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Vorwort von Paddy Hopkirk

Wenn es einen Rallyefahrer gibt, des-
sen Namen mit dem des Mini beson-
ders eng verkniipft ist, dann denkt man
zuerst an den lren Paddy Hopkirk.

Paddy ist Jahrgang 1933. Sein In-
teresse am Auto erwachte, als er neun
Jahre alt war; damals unternahm er er-
ste Fahrversuche in einem badewan-
nenahnlichen Getahrt mit JAP-Motor
und machte damit das elterliche Anwe-
sen in der Ndhe von Belfast unsicher.
Spéter, als er aut dem Trinity College
sein Ingenieurstudium absolvierte, legte
er sich einen Austin Seven zu und
nahm an einigen Rallies teil — das
brachte ihm erste Erfolge. Und vier Jah-
re spater avancierte er bereits zum Iri-
schen Staatsmeister.

Bis 1970 setzle er im nationalen
und internationalen Rallyesport zahlrei-
che Akzente; Héhepunkt war sein Ge-
samtsieg in der Rallye Monte-Carlo
1964, Zwei Jahre spater gewann er sie
erneut, wurde aber das Opfer einer Dis-
qualifikation, weil es Kentroversen tber
die Auslegung des Reglements gab. So
oder so waren Hopkirk und der Mini in-
zwischen in ganze Europa Synonyme
geworden.

Als sich Paddy im Jahre 1970 vom
aktiven Rallyesport zurlickzog, war er
erst 37 Jahre alt. Er vertauschte den
Stress des Motorsports mit dem nicht
weniger harten Dasein eines selbstandi-
gen Unternehmers: Paddy etablierte
sich mit einer Firma flr Autozubehér,
sie heiBt Mill Accessory Group Limited
und hat sich — natdrlich — auf Teile
spezialisiert, die vor allem zum Tuning
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britischer Sportwagen, Minis inklusive,
gehéren.

Zu diesem Buch hat Paddy Hopkirk
ein Vorwort geschrieben, fir das ihm
der Autor sehr zu Dank verpflichtet ist:

lch freue mich, daB Lindsay Porter
dieses Buch verfaBt hat. Der Mini hat in
meinem Herzen einen festen Platz, und
noch heute wiirde ich gern einen der da-
maligen Wettbewerbswagen kaufen,
wenn ich ihn auftreiben kénnte. Als ich
1964 die Monte gewann, bekam ich ei-
nen Werkswagen als Geschenk, doch
ich fahre ihn nicht taglich, weil ich flr
mein Geschafte ein sehr viel groBeres
Fahrzeug bendtige.

An das 1966er Monte-Fiasko erin-
nere ich mich noch gut. Aber es hatte
seine positiven Auswirkungen, vor allem
in Frankreich, wo der Mini geradezu ein
Verkaufsschlager wurde. Man sah den
Wagen Uberall in Paris, viele fanden ihn
schicker als einen Jaguar. Lord Snow-
don und Prinzessin Margaret fuhren Mi-
ni, wie so viele Prominente.

Ganz ohne Zweifel war Issigonis,
der Vater des Mini, ein Genie. Seine
Kenzeption mit quergestellten Frontmoe-
tor l6ste im Automobilbau eine richtige
Revolution aus. Noch immer, 25 Jahre
spater, hat der Wagen von seinem Cha-
rakter nichts eingebiBt. Ich begriBe
sehr, daB es mit Hilfe dieses Buches
mdoglich sein wird, daB viele Minis fach-
gerecht restauriert und auf die StraBe
zurlickgebracht werden kdnnen.

Wobei heutige Restaurateure es
verhaltnismaBig einfach haben, jeden-
falls im Vergleich zur Tuningabteilung

damals in Abingdon, die wir Rallyefah-
rer vor so manche harte Aufgabe stell-
ten. Ich wiinsche jedem, der sich einen
Mini vornimmt und an ihm arbeitet, daB
seine Mihen von Erfolg gekrént sein
mégen und er an seinem Auto viel Freu-
de hat.

R
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Paddy Hopkirk




Einfuhrung

Als die erste Auflage dieses Buchs in
englischer Sprache 1984 auf den Markt
kam, wurde es auf Anhieb ein Riesener-
folg. Innerhalb von funf Jahren wurde es
viermal nachgedruckt! Das Interesse
am Mini war in den achtziger Jahren
noch ungebrochen, genauso wie in den
sechziger und siebziger. Ein Phano-
men, das uns veranlaBte, endlich auch
eine deutschsprachige Version dieses
Bestsellers auf den Markt zu bringen.
Rein &uBerlich gesehen, gleicht der
erste Mini dem letzten aufs Haar, doch
schon bei ndherer Betrachtung treten ei-
ne Menge Unterschiede zutage. Wenn
auch viele Teile Gber mehr als 30 Jahre
gleich geblieben und untereinander aus-
tauschbar sind, so gab es doch zahlrei-
che Anderungen im Laufe des langen
Lebens dieses Autos, und darauf einzu-
gehen im Rahmen dieses Buches war
eines der Hauptanliegen des Autors.
Der Mini war und ist ein unkonven-
tioneller Wagen. Allein die Schiebefen-
ster, oder die versteckte Lage des
Starterknopfs zwischen den Sitzen sind
bei kaum einem anderen Wagen zu fin-

den. Und erist ein praktisches Auto,
gleichviel, ob man es mit den Urversio-
nen, den Coopers, den Estates (Kom-
bis) oder anderen Varianten zu tun hat.
Sie alle sind ziemlich unkompliziert,
langlebig und dankbar. Es macht SpaB,
einen Mini zu fahren, er ist dank knap-
per Abmessungen groBstadigerecht
und auch bei schlechtesten Wetterver-
haltnissen ein brauchbarer Geféhrte.
DaB der Mini auch ein ideales Fahr-
zeug fur den Do-it-yourself-Restaura-
teur darstellt, beweist dieses Buch. Es
zeigt Schritt fir Schritt jeden erforderli-
chen Arbeitsgang; sdmtliche Phasen
wurden im Foto festgehalten. Der Autor
dankt allen, die ihm bei der Arbeit gehal-
fen haben, so Paul Skilleter und den Re-
dakteuren von Practical Classics, ferner
einer Anzahl von Werkstétten und Liefe-
ranten wie etwa dem Midland Mini Cen-
tre oder Keith Dodd vom Mini Spares
Centre. Mit Auskiinften fiir die deutsche
Arbeit stand dankenswerterweise
Harald Linke zur Verfligung, einstiger
Pressechef des Mini-Importeurs Brilgge-
mann & Co. in Dusseldorf; die akkurate

Ubersetzung des Textes — selbstver-
standlich unter stetiger Beriicksichti-
gung der hiesigen Mini-Belange —
besorgte das Blro Veil & Partner in
Stuttgart.

Mila Schrader




Zum Aufbau dieses Buches

Die Gestaltung dieses Buches hatte vor
allem zwei Ziele: es soll erstens interes-
sant und zweitens flr die praktischen
Arbeiten leicht nachvollziehbar sein.

Um maximalen Nutzen aus diesem
Buch zu ziehen, sollte man folgende
Punkte beachten:

1) Abgesehen von der Einfihrung glie-
dert sich das Buch in zwei Teile: Kapitel
1 bis 7 behandeln Geschichte, Kauf und
die Arbeiten am Auto, und die Anhange
1 bis 5 enthalten erganzende Informatio-
nen. Jedes Kapitel bzw. Anhang glie-
dert sich in weitere Abschnitte sowie
Unterabschnitte. Die Abschnittiber-
schriften sind kursiv in Linien gedruckt,
die Unterabschnitte nur kursiv.

2) Die Bildunterschriften sind Teil des
Texts (auBer in Kapitel 1 und 2). Die Fo-
tos und ihre Unterschriften kénnen also
in gleicher Reihenfolge wie der normale
Text gelesen werden, d.h. in den einzel-
nen Spalten von oben nach unten und
in Reihenfolge der Spalten von links
nach rechts.

Die Bildunterschriften sind innerhalb der
betreffenden Abschnitte durchnume-
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riert. Daher kann es vorkommen, dafB in
zwei kurzen Abschnitten auf derselben
Seite zwei Fotos die Nummer 1 tragen.
Anhand der Abschnittiberschriften sieht
man aber sofort, welches Bild wohin ge-
hért.

3) Die Strichzeichnungen, die nicht zum
laufenden Text gehéren, werden im Ver-
lauf des Buchs fortlaufend durchnume-
riert. Die Zeichnungsunterschriften
gehdren nicht zum Hauptteil des Texts.
Zeichnung 5 bezeichnet also ganz ein-
fach die 5. Strichzeichnung in diesem
Buch.

4) Alle Hinweise auf rechts oder links
beziehen sich auf den Blick in Fahrtrich-
tung.

5) Da sich dieses Buch auf Restaurie-
rungsfragen konzentriert, wird die
normale Wartung nur am Rande be-
handelt. Als Erganzung sei auf die
englischsprachigen Reparaturhand-
bicher von Haynes oder die deutschen
Handbuicher von Bucheli und aus der
Reihe ,Jetzt helfe ich mir selbst” ver-
wiesen.

6) Wir wissen, daf} das Thema Sicher-
heit nicht sehr spannend ist — vor al-
lem, wenn man mit der Arbeit voran-
kommen méchte. Trotzdem sollte Ihr
erster Gedanke STETS der Sicherheit
gelten. Lesen Sie sich noch vor Beginn
der Arbeiten den Anhang 1 grindlich
durch.

7) Dieses Buch wurde mit gré Btmégli-
cher Sorgfalt zusammengestellt, doch
kénnen Autor, Herausgeber, Ubersetzer
und Verlag natdrlich keine Haftung for
Personen- oder Sachschaden (iberneh-
men, die durch Irrtum, falsche oder un-
vollstandige Informationen entstehen.




1 Geschichte

Die Geburt des Mini

In GroBbritannien und auch in vielen
anderen Landern hat sich der Mini seit
Jahren als fester Bestandteil des All-
tags-StraBenbildes etabliert, so daB es
heute schwer nachvoliziehbar ist, wel-
ches Aufsehen der Wagen bei seiner
Vorstellung 1959 in der Offentlichkeit
ausloste.

Schon bevor es den Mini gab, wuB-
te man, daB ein ganz anderes Auto im
Kommen war. Seine Premiere wurde
zum groBangelegten Medienereignis.
Manche zynische Stimmungen jener
Tage fuhrten allerdings dazu, daB das
Konzept des Mini erst einmal allenthal-
ben schallendes Geldchter hervorrief —
der Mini paBte so gar nicht in das kon-
servative Weltbild dessen, wie ein Auto
auszusehen habe.

Die BMC setzte damals zum
Sprung auf den vierten Platz unter den
gréBten Autoherstellern der Welt an
{ganz anders als heute, da die Nachfol-

gefirma der kleinste GroBserienprodu-
zent Europas ist). Ihr neues Modell
muBte sich alsc von allen anderen ab-
heben. Die erste Generation der Nach-
kriegsmodelle kam schon in die Jahre,
die Suez-Krise von 1956 lieB die Mas-
senmoterisierung in ganz anderem
Licht erscheinen, und der Wohlstand
stieg ebenfalls allenthalben. Die Kdufer
konnten sich mehr leisten, was fir die
Autoproduzenten eine willkommene
Herausforderung war. Die meisten Her-
steller lieferten hiilbsche neue Modelle,
die unter ihrem neuen Blechkleid doch
wieder viel Althergebrachtes boten.
Technische Weiterentwicklungen gab
es natlrlich durchaus, doch war wenig
davon wirklich umwélzend neu. Nun wi-
re es zwar stark vereinfacht, zu sagen,
daf Ford den Prefect einfach in einen
neuen Anzug steckte und als Anglia ver-
kaufte, daf3 Renault den 4 CV kurzer-
hand zur Dauphine aufplusterte und
Triumph dem Standard 10 als Herald zu
einer zweiten Jugend verhalf. Renault
schuf mit der Dauphine immerhin ein
wirklich schickes Fahrzeug (wenn auch

mit bedenklichen Fahreigenschaften)
und widmete ihr eine Werbekampagne,
die in Marketing-Lehrb{ichern als Schul-
beispiel einging, doch so neu wie ihr
Image war die Dauphine beileibe nicht.
Der Mini dagegen stammte... ja, woher
eigentlich?

Man sagt, daB alles schon mal da-
gewesen sei — ein Spruch, der sich im-
mer wieder bewahrheitet. Sogar der
von vielen als Durchbruch betrachtete
Mini war eigentlich die Summe vieler
Einzelteile mit eigenem Hintergrund und
eigener Entwicklungsgeschichte. Am
vertrautesten war vor allem der Motor.

Alec Issigonis, der Konstrukteur
des Mini, erhielt von Anfang an die Vor-
gabe, daB der A-Serien-Motor der BMC
die Grundlage des neuen Modells bil-
den solle. Im Nachhinein erwies sich
dies als kluger Schachzug. Auch ohne
das Risiko eines unerprobten Motors
enthielt der Wagen genug Neuerungen,
und der 848-ccm-Motor aus dem Austin
A35/Morris Minor erwies sich in jeder
Hinsicht als Erfolg.




Mini-Restaurierungshandbuch

Er war ein direkter Abkémmling
des 1951 im Austin A30 erstmals ver-
wendeten Triebwerks, das im wesentli-
chen eing verkleinerte Ausgabe des
1200-ccm-Motors aus dem alten Austin
A40 war. Dieser wurde spater als B-
Serien-Motor bekannt und brachte es in
vergréBerter Version im MGA und MGB
sowie anderen Modellen zu durchschla-
gendem Erfolg. Der kleinere Motor der
A-Serie hatte urspringlich 803 ccm
Hubraum und war als dreifach gelager-
ter Vierzylinder mit normalen Lagerscha-
len aufgebaut.

Einer seiner wichtigsten Pluspunkte war
der leistungsfahige Zylinderkopf, fur

den Harry Weslake verantwortlich zeich-
nete, ein unabhangiger beratender Inge-
nieur. Er konzipierte einen herzférmigen
Brennraum mit Einschnirungen zwi-
schen EinlaB- und AuslaBventil, durch
die eine gute Verwirbelung des Ge-
mischs und damit eine vollstéandigere
Verbrennung mit besserem Wirkungs-
grad erreicht wurde, Dieser Motor saB3
bis 1956 im Austin A30 und Morris Mi-
nor, ehe er dann auf 948 ccm vergri-
Rert wurde und die Modelle in Austin
A35 bzw. Morris 1000 umbenannt wur-
den. Diese VergréBerung kam schon
eher einer echten Weiterentwicklung
gleich; die Bohrungen wurden z.B. en-
ger zusammengerickt, so daf die da-
zwischenliegenden Wasserkanale
entfielen. AuBerdem wurden Bleibronze-
Hauptlager montiert sowie Kurbelwelle,
Pleuelstangen und Lagerabmessungen
wesentlich verstarkt.

Nicht nur der Motor, auch der Rest
des Wagens ist bemerkenswert; in ihm
findet sich eine Fille brillianter Ideen
vom ReiBbrett von Alex Issigonis. Das
Getriebe lag unter dem Motor und er-
hielt eine gemeinsame Olfiillung mit
dem dariibersitzenden Motor. Anders-
wo ware nach Issigonis’ Konstruktions-
vorgaben auch kein Platz fiir's Getriebe
gewesen. Ein querliegender Frontmotor
war unabdingbar, um den Fahrgast-
raum maglichst groB gestalten zu kén-
nen, und beim Reihenmotor ware der
Wendekreis viel zu groB3 geworden.
(Moglicherweise lieB sich Issigonis von
dem kurzlebigen Kleinwagenprojekt von
Alan Lanburn von 1952 inspirieren, das
ebenfalls einen Quermotor mit darunter-
liegendem Getriebe hatte. Issigonis
stand mit Lanburn in Briefwechsel, als
das Projekt an Alvis herangetragen wur-
de, wo Issigonis damals arbeitete).

Die winzigen Réder, die im Ver-
gleich zu den Wagenradern anderer da-
maliger Modelle wie z.B. dem VW Kafer
geradezu spielzeugartig wirkien, waren

erforderlich, um den Innenraum még-
lichst groB halten zu kénnen. Dank der
Gummifederung lieB sich auch die lber-
miBige Federungshérte wirksam kurie-
ren, zu der kleine Rader auf unebener
Fahrbahn oft neigen. Auch aus diversen
anderen Griinden war die Gummifede-
rung ideal fir den Mini. Der Wagen war
mit ca. 587 kg derart leicht, daB die Zu-
ladung bei vier Insassen rasch 50 %
des Wagengewichts betrug! Herkdmmli-
che Federungen wéren bei derartiger
Zuladung auf schlechteren StraBen
rasch Gberaus stramm geworden oder
hétten so hochbeinig wie z.B. beim Ci-
troén 2 CV ausgelegt werden missen,
wovon Issigonis absolut nicht angetan
war. Gummi wird dagegen beim Zusam-
mendriicken zunehmend harter und eig-
net sich daher extrem gut. Die platz-
sparende Radaufhangung war ein
weiterer Pluspunkt.

Die 10-Zoll-Réader waren eine Be-
sonderheit des Mini und wurden von
Dunlep speziell hierfir entwickelt, nach-
dem Issigonis dort mit seinen Wiin-
schen vorstellig geworden war. Dunlop
arbeitete anfangs sogar an der Entwick-
lung von B-Zoll-Radern, doch wére da-
rin nicht genug Platz fur die Bremsen
geblieben. Selbst 10-Zoll-Rader waren
noch nie dagewesen und bedeuteten
entwicklungstechnisches Neuland. Rol-
lermobile besaBBen zwar bereits 10-Zoll-
Rader, aber nur in Verbindung mit
schmalen Reifen, geringer Motorlei-
stung und extrem niedrigem Eigenge-
wicht. Anfangliche Probleme mit Reifen,
die sich von der Felge herunterwalkten,
wurden durch Erhdhen der Felgentiefe
bald kuriert. Das Issigonis'sche Konzept
in Sachen Miniaturreifen war kein Uber-
nachteinfall, sondern das Ergebnis ziel-
gerichteter, fortschrittlicher Denkweise.
Der von Issigonis direkt nach dem Zwei-
ten Weltkrieg konzipierte Morris Minor
besaf 14-Zoll-Rader, der seinerzeitige
Morris 8 dagegen 17-Zoll-Felgen; sogar
der damalige Baby-Fiat, der Topolino,
kam auf 15-Zoll-Rédern daher. Bei der
Entwicklung des Mini hatte sich seine
Neuerung am Minor schon allgemein
durchgesetzt, so daB der néchste
Schritt nur eine logische Folge war.

DaB bei der Entwicklung des Mini
auch eine allméhliche Evolution eine
Rolle spielte, sei hier nebenbei ver-
merkt. Selbst die Gummifederung war
nicht neu. Issigonis selbst hatte sie
schon 1939 in anderer Form in seinem
Lightweight Special fir Bergrennen ein-
gesetzt; Alex Moulton, ein weiterer fort-
schrittlicher Konstrukteur jener Tage,
zeichnete fir die Grundphilosophie die-

ser Radaufhangungsart verantwortlich
{und brachte spater seinen eigenen Mi-
ni heraus, das Moulton Special-Fahrrad
mit extrem kleinen Radern und Eigen-
bau-Gummifederung).

Das letzte Stick im technischen
Puzzle war die Beschaffung eines ge-
eigneten Gleichlaufgelenks. Die Pro-
bleme mit herkémmlichen Hooke-
Gelenken entstehen dadurch, daB der
Lauf vor allem bei geringer Geschwin-
digkeit und vollem Lenkeinschlag alles
anders als gleich ist (Besitzer friiher
2CV-Baujahre wissen ein Lied davon zu
singen). Dieses Gelenk hétte Ubermani-
ges Rutteln und Vibrationen im Lenkrad
verursacht. Der Gelenkwellenhersteller
Hardy-Spicer wurde mit der Entwick-
lung beauftragt und présentierte ein
Gelenk, das in Kieinserie bereits fir den
Kommandobriickenmechanismusin
U-Booten Verwendung gefunden hatte.
Es war 1926 von dem Tschechen Hans
Rzeppa entwickelt worden und wurde
jetztin die Serie Gbernommen.

Merkwirdigerweise ergeben die
einzelnen Neuerungen — Quermotor,
Getriebe unter der Olwanne, 10-Zoll-R&-
der, kleine Reifen und Felgen, Gummife-
derelemente und richtige Gleichlauf-
gelenke — nicht gerade den Eindruck
eines kompletten Autos, nicht einmal,
wenn man die Fortschritte bei Raum-
ausnutzung, Gewichtseinsparung usw.
betrachtet.

Dies liegt daran, daB der Mini von
Issigonis als Gesamtkonzept entwickelt
worden war, bei dem die Einzelbaugrup-
pen nur die nétigen Bausteine darstel-
len. Der Wagen als Ganzes bietet viel
mehr als die Summe seiner Bestandtei-
le, egal wie beeindruckend sie flr sich
genommen sind. Gerade deshalb
kommt der Mini seit nunmehr drei Jahre-
zehnten auch beim Normalbirger als
etwas AuBergewdhniches an. Die ein-
zelnen Ideen mufBten einfach funktionie-
ren, damit das Gesamtkonzept funktio-
nieren konnte.

Der Vater des Mini

Die Zeiten, in denen eine Idee oder

gar die Konstruktion eines bestimmten
Automodells einer einzelnen Person
zugeschrieben werden konnte, sind
lange vorbei. Ein Ettore Bugatti, W.O.
Bentley, Ferdinand Porsche oder Colin
Chapmann wiirde heute in der Anonymi-
tat der Konzerne versinken, bei denen




die finanzielle Absicherung des Herstel-
lers alle anderen Uberlegungen Uber-
spielt. Alec Issigonis drfte als einer der
Uberragenden Neuerer in die Auto-
geschichte eingehen, der sogar zwei
Meilensteine des Autobaus selbst ent-
wickelt und noch Ideen fiir mehrere
weitere parat hatte.

Alex Issigonis wurde 1906 als briti-
scher Staatsangehdériger in Smyrna
(dem heutigen Izmir) geboren. Seine
Mutter war Deutsche und seine Familie
betrieb ein eigenes Unternehmen. Als
die Deutschen im ersten Weltkrieg die
Tirkei besetzten und die Werke seines
GroBvaters beschlagnahmten, stand er
selbst mit seiner Familie unter Hausar-
rest. Nach dem Krieg muBte seine Fami-
lie unter Zuriicklassung ihres Besitzes
aus der Turkei fliehen, als Griechenland
und die Tiirkei wieder einmal in Grenz-
streitigkeiten lagen. Mit 15 Jahren kam
Issigonis nach GroBbritannien und be-
suchte das Battersea Technical Colle-
ge, wo er trotz — wie er selbst ein-
gestand — krasser Schwéachen in
Mathematik seine Maschinenbau-
Grundkenntnisse erwarb.

Ab 1928 arbeitete er in einem Zei-
chenblre in London, wo er unter ande-
rem Plane fur eine automatische
Kupplung entwarf. Humber war an dem
Projekt sehr interessiert, verwarf es
schlieBlich aber und warb stattdessen
Issigonis an. 1936 tat er den wichtigen
Schritt zu Morris in Cowley, wo seine
Tatigkeit vor dem Krieg unter anderem
in der Entwicklung der Vorderradauthan-
gung fur den MG YA gipfelte. Diese
Konstruktion wurde zwar erst nach dem
Krieg in die Serie (ibernommen, bewéhr-
te sich aber so gut, daB sie sogar noch
im MGA und in modifizierter Form im
MBG zu finden war.

Im Krieg sammelte er Erfahrungen
an verschiedenen Militarfahrzeugen
und erregte nach Kriegsende erstes
weitreichendes Aufsehen mit seiner
Konstruktion des neuen Morris-Nach-
kriegsmodells, dem Minor. Der Minor
war in mancher Hinsicht revolutionar; er
war das erste britische Serienmodell mit
vorderer Drehstab-Einzelradaufhan-
gung, er hatte fiir seine Zeit geradezu
gefahrlich kleine Felgen, doch seine
Kurvenlage war im Vergleich zu ande-
ren damaligen Modellen wahrhaft sen-
sationell. Motor und Getriebe des Minor
hielten mit dem Leistungspotential des
Wagens an sich leider nicht mit, bis mit
der Fusion von Austin und Morris zur
British Motor Corporation im November
1951 der Austin-Motor in den Morris Mi-

nor transplantiert werden konnte {(nach
allgemeiner Ansicht war der Minor aber
auch mit dem A-Serien-Motor noch bis
zur VergroBerung auf 948 ccm im Jahre
1956 untermotorisiert). Issigonis hatte
dem Minor den von Hobson befiirworte-
ten Seitenventilmotor aus dem Vor-
kriegs-Morris 8 verpaBt. Plane fir einen
vollig neuen Vierzylinder-Boxermotor
fur den Minor kamen leider nicht zum
Zuge, da die Entwicklungskosten das
Budget von Morris bei weitem Uber-
schritten hétten.

1951/52 entwickelte Issigonis be-
reits ein Experimentalmodell des Minor
mit Frontantrieb, bei dem Motor, Kupp-
lung und Getriebe quer angeordnet wa-
ren und der Achsantrieb darunter saf.
Issigonis fuhr den Wagen selbst nie, er
wurde aber von Jack Daniels, einem
Mitarbeiter des Minor-Entwicklungs-
stabs, fertiggestellt und als Alltagsauto
genutzt. Dieser Minor-Prototyp soll
nach Angaben von Daniels eine ent-
scheidende Rolle bei der Konzeption
des Mini gespielt haben, da er nicht nur
mit einer extrem gutem StraBenlage auf-
wartete, sondern auch jeden Tag vor
dem Blrofenster des Generaldirektors
Leonard Lord parkte!

Kurz nach der BMC-Fusion ging |s-
sigonis voriibergehend zu Alvis, wo er
eine Sportlimousine mit geradezu ehr-
furchteinflé Benden technischen Daten
entwarf. Sie lief an die 180 km/h und
verflgte Uber einen 3,5-Liter-V8-Motor,
ein Zweiganggetriebe mit Overdrive flr
jeden Gang und — man hére und stau-
ne — Hydrolastic-Federung.

Im November 1955 schaffte es
Lord, Issigonis mit dem Versprechen
wieder zu BMC zuriickzuholen, daf er
dort nahtlos an seine Arbeiten am Minor
anschlieBen kénne und freie Hand bei
der Entwicklung eines véllig neuen
Kleinwagens erhalten solle, um das zu-
nehmend Gberalterte Modellprogramm
von BMC zu verjlingen. Issigonis schar-
te eine kleine Truppe um sich, der unter
anderem wieder Jack Daniels angehor-
te. Gewisse Konzepte zu den Haupt-
merkmalen eines neuen Kleinwagens
schwebten ihm bereits vor, z.B. Frontan-
trieb (der Citroén Traction Avant stand
bei ihm seit jeher hoch im Kurs), kleine,
platzsparende Rader und Radkasten,
Zahnstangenlenkung, buglastige Ausle-
gung und besonderes Augenmerk auf
Funktionalitat statt modischem Zube-
hor. Anhand dieser Eckdaten ging Issi-
gonis — in gewohnt unorthodoxer
Manier — an die Festlegung der ergono-
mischen Bedurfnisse der vier Insassen,
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indem er die Karosserie um das fir sie
notwendige Platzangebot herum aufbau-
te.

Das Altgriechische kennt keine un-
terschiedlichen Wérter fiir Kunst und
Handwerk — sie galten als untrennbar.
Issigonis, der moderne Grieche, schuf
auch kinstlerisch beachtliche Zeichnun-
gen, die zwar ganz anders als techni-
sche Zeichnungen wirkten, aber
genauso funktional wie diese waren.

Die kreativen Fahigkeiten eines
Alec Issigonis und sein technisches Wis-
sen als Ingenieur sowie die Zielstrebig-
keit, mit der er seine Vorstellungen
maglichst optimal in die Praxis umsetz-
te, gaben den alten Griechen in gewis-
ser Weise recht. Inhaltliche und duBere
Stimmigkeit waren fir Issigonis ein und
dasselbe — ein selten gewordener
Standpunkt in unserer modernen duali-
stischen Gesellschaft.

Die Wurzeln des Mini

Woher stammen nun Grundkonzept
und Name des Mini? Leonard Lord, der
seit November 1945 an der Spitze von
Austin stand, kiindigte bereits 1947 die
Produktion der ersten Nachkriegs-Mittel-
klassemodelle an, die die damals im-
mer noch gefertigten schmalen und
altmodischen Vorkriegskonstruktionen
ablésen soliten. Wie R.J. Wyatt in sei-
nem Buch Austin 1905-1952 ausfuhrt,
hatte Lord den Aktionaren bereits im
Januar 1947 verkiindet, daB er noch
nicht an die Fertigung eines Mini-Mo-
dells denke; diese Bezeichnung scheint
sich anfangs vor allem auf ein kleines
Sparmodell bezogen zu haben, das
aber immer noch gréBer als der allge-
meinen Vorstellung geman ausfallen
sollte. Der A40 ware schwerlich als Mini
zu bezeichnen gewesen, genausowenig
wie die Nuffield-Gruppe diese Bezeich-
nung fir den Morris Minor hatte bean-
spruchen kénnen. Ein Mini mufte
wesenilich kleiner und so revolutionar
sein, daB er schon zum Kultobjekt wur-
de, noch ehe er seinen Spitznamen
weg hatte.

Die Idee des Mini wurde von Leo-
nard Lord also schon rund 12 Jahre vor
Erscheinen des Mini formuliert, doch da-
mit nicht genug. 1951 brachte Austin
den A30 heraus, einen Winzling im Stil
des Vorkriegs-Austin Seven, allerdings
wesentlich fortschrittlicher. Der Motor
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war eine verkleinerte Weiterentwicklung
des Aggregates aus dem Austin Devon
und Dorset. Der kleinere Motor wurde
als A-Serie, der gréBere als B-Serie be-
kannt. Wyatt berichtet Uber seine Ent-
stehung: Es wurden alle erdenklichen
Teile und Anordnungen ausprobiert,
Zwei- und Vierzylindermotoren, Front-
und Heckmotor und fast jede nur denk-
bare Motor- und Fahrwerkskombination.
Das Grundproblem war, daB der Wa-
gen vier Personen plus Gepack in mag-
lichst kleiner Karosserie bei minimalen
Kosten beférdern sollte. Auch hier war
Leonard Lord die treibende Kraft. Der
Wagen kam zwar hinsichtlich Lenkung,
Kurvenlage und Platzausnutzung nicht
ganz an Issigonis’ Minar heran (der
vom Erzrivalen Morris vertrieben wur-
de), war aber insgesamt kompakter.
Das Endergebnis war ein rundum kon-
ventionelles Modell, auBer daB es der
erste Austin mit selbsttragender Karos-
serie war, doch lassen die vielen erprob-
ten Neuerungen, die sicherlich auf
Betreiben von Lord zustandekamen, in-
teressante Rickschllisse zu.

Ubrigens war es Leonard Lord, der
spater Issigonis zur Entwicklung des Mi-
ni zu BMC lotste. Unzweifelhaft ging der
erste Anstof3 zu den umwaélzenden
Neuerungen, die den Mini pragten, von
dem allgemein eher unbeliebten, aber
immens erfolgreichen Leonard Lord aus.

Wie bereits erwéhnt, konzipierte Is-
sigonis den Wagen um den Fahrgast-
raum herum — der Wagen solite ohne
Motor- und Kofferraum mindestens
2670 mm lang, 1270 mm breit und 1320
mm hoch werden. Daraus ein Auto zu
machen, erforderte schon extremes Vor-
stellungsvermogen; am ungewohnlich-
sten war jedoch sicher die Anordnung
des Getriebes unter dem Motor in der
vergrdBerten Clwanne und mit gemein-
samer Olfiillung mit dem Motor. (Das
Getriebe des Mini geht (brigens auch
nicht Gfter als andere Getriebe kaputt,
also wozu teure Spezialdle einflllen?
Sind sie fiir die Olkonzerne einfach ge-
winntrachtiger?)

Nur ein kleines Detail des Mini ge-
riet wegen der allgemein bekannten
Dickképfigkeit des Alec Issigonis etwas
daneben. Er hielt Radio im Auto fiir eine
lible Sache, daher mufBte der Mini eben
chne Radio-Einbaufach auskommen.
Aber ohne den Dickkopf ven Sir Alec Is-
sigonis {wie er spéater hieB) hatte es
den Mini mit all seinen Starken und
auch kleinen Schwachen vielleicht nie
gegeben...
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Der erste Mini-Prototyp erhielt den
948-ccm-Motor des Austin A35 und A40
{der mit der Farina-Karosserie, nicht der
rundliche A40 der Counties der frihen
50er Jahre) und des Morris Minor. Da-
mit war er deutlich schneller als alle an-
deren Limousinen mit diesem Antriebs-
aggregat. Die Motor-Vorderseite zeigte
nach rechts, d.h. das Auspuffrohr muB-
te entweder auBenherum und unter
dem Motor weggeflhrt werden; der Ver-
gaser hinter dem Kuhlergrill vereiste &f-
ters, auch war der Verteiler zwischen
Motor und Spritzwand unzugénglich
eingezw#ngt. Man beschloB daraufhin,
den Motor umzudrehen. Damit drehte
der Motor aber verkehrt herum (sofern
man nicht auf vier Rickwarts- und ei-
nen Vorwartsgang aus war). Also wurde
ein Zwischenrad eingebaut, doch
bedeutete dies wegen des Leistung
fressenden zuséatzlichen Zahnrades
Wirkungsgradverluste von rund 4 %.
Der Vergaser war an dem umgedreht
montierten Motor nun vollig unzugang-
lich, brachte aber auch Probleme an
der Zindung mit sich. Die Umstellung
auf den Lieblingsvergaser von Morris,
den SU, und die Abkehr vom Zenith-
Fallstromvergaser von Austin bedeutete
immerhin Abhilfe fir die Vereisungspro-
bleme. Durch das leichte Hinterteil litt
auch die Bremswirkung, und die Hinter-
radbremsen neigten zum Blockieren;
die Batterie wurde daraufhin in den Kof-
ferraum verlegt, um wenigstens etwas
Besserung zu schaffen, und mit einem
Hinterachs-Bremskraftbegrenzer konnte
auch den Problemen der Bremshydrau-
lik abgeholfen werden.

Im Zuge weiterer Anderungen
zwischen der Fertigung des ,Orangen-
kisten“-Blechprototyps und der Vor-
serienmodelle wurde der Motor von 948
auf 848 ccm verkleinert, indem man
den Hub einfach von 76 auf 68,2 mm
zurticknahm.

Der Wagen wurde um 5 cm ver-
breitert und fast alle Vorderbau-Teile
wurden in einen separaten, demontier-
baren Hilfsrahmen verlegt. Auch die Hin-
terachskomponenten safen jetzt in
einem eigenen Hilfsrahmen. Das Werk
Longbridge war so eingerichtet, daB die
Motoren von unten herangefahren wur-
den. Fur den Mini entstand zwar ein ei-
genes Montageband, an dem man
diese Tradition beibehielt. Nur wurden
jetzt Motor, Getriebe, Achsantrieb, Vor-
derréder und Bremsen sowie Lenkung
und Radaufhangung komplett in den
Wagen gehoben.

Serienanlauf und
Weiterentwicklung

Fir eine praktisch vollige Neukonstruk-
tion entstand der Mini in unglaublich kur-
zer Zeit, so daB man sich wundert, daB
nicht mehr technische Probleme auftra-
ten, als dies tatsachlich der Fall war.
Probleme gab es allerdings durchaus,
so z.B. verdlte Kupplungen und undich-
te Bodenbleche (die offizielle und ziem-
lich schwache Entschuldigung war, daB
die Testfahrten vor Serienanlauf in
einer besonders trockenen Periode er-
folgt seien!). Die Fehler des neuen Mo-
dells, die in der damaligen Presse weit
uber Gebuhr aufgebauscht wurden,
fiihrten zu anfangs eher enttduschen-
den Absatzzahlen. Viele Interessenten
waren ernsthaft scharf auf das Auto,
entschieden sich aber eher flr die be-
wahrten Qualitidten des Minor oder A40.
Auch bei den Handlern stie3 das Modell
nicht auf einhellige Gegenliebe. Dazu
Jeff Daniels in seinem Buch British
Leyland: The Truth About The Cars:

Es war nicht das Auto, das die Handler
wollten. Den Ersatzteil- und Kunden-
dienstabteilungen graute nicht zu Un-
recht vor einigen der Komplikationen
am Mini. Er war zudem billig, d.h. die
Verdienstspannen waren gering. Die
anfangliche Unzuverlédssigkeit fraB viel
Zeit fir die Bearbeitung von Kulanzfal-
len. All dies zahlte am Ende jedoch
nicht. Leonard Lord hatte Vertrauen zu
Issigonis... Trotz aller Hiirden war der
Ball ins Rollen gekommen. Die Handler,
die aus Ehrfurcht vor dem eifers(ichtig
gehiiteten Status aus der Zeit vor der
Fusion zu BMC sowohl mit Austin- als
auch mit Morris-Versionen aus den Wer-
ken Longbridge bei Birmingham und
Cowley bei Oxford beliefert wurden,
konnten spater gar nicht laut genug Hur-
ra schreien, als der Mini immer héhere
Absatzzahlen erreichte und fir bestan-
digen Umsatz an Fahrzeugen, Ersatz-
teilen, Zubehdr und Kundendienst-
leistungen sorgte. Trotz der oft aufge-
stellten Behauptung, daf BMC/British
Leyland beim Verkauf des Mini drauf-
zahlte, diriten die Gewinne durch Ein-
sparungen bei den vielen gemeinsamen
Bauteilen immens gewesen sein.

Der Neupreis des Mini sorgte beim
Serienanlauf fur einiges Aufsehen {ob-
wohl der legendére Preis unter den ma-
gischen £ 500 weder von The Motor, in




Das Ungewdhnliche an der Kenstrukiion des
Mini ist seine kompakte Anlriebseinheit. ..

deren Fahrbericht von 1958 der Preis
mit £ 567. 6s. 3d. angegeben wurde,
noch von der damaligen Ausgaben der
Glass’s Guide bestatigt wird, in der der
Grundpreis mit £ 506 angegeben ist.).
Trotzdem war nur der antiquierte hoch-
beinige Ford Popular (dessen Preis von
£ 444 im Jahre 1957/58 auf £ 419 im
Jahre 1959 gesenkl wurde, um die Be-
stande fur den neuen Ford Popular ab-
zubauen) unter den Kleinwagen noch
billiger, und dafiir bekam man im Prin-
zip eine Vorkriegskonstruktion! Der mo-
dernere, aber technisch langweilige
neue Ford Popular war immer noch £ 2
teurer als der Mini, der Fiat 500 kostete
£ 525 und alle anderen Modelle, vom
Minor, Austin A40, Standard 8 bis zum
Ford Anglia 105E lagen bei £ 603 bis £
665. Wem der Mini damit billig vor-
kommt, der bedenke, dafB} sein Preis
1963 auf £ 455 ermdBigt wurde und bis
1967 unter der 500-Pfund-Grenze blieb!
Im Ruckblick war der Preis aber nicht
der einzige Grund fiir seinen Absatzer-
folg (Die schwachen Verkaufszahlen
des Mini von 1959 lassen wir auBer
acht, da der Wagen erstim Sommer
herauskam und die Fertigung kaum so-
fort voll angelaufen sein dirfte). 1960
wurden vom Mini weltweit knapp liber
100 000 Stiick abgesetzt, 1961 lag die-
se Zahl bei Giber 150 000 und 1962 be-
reits bei Gber 200 000, was fast zwei
Jahrzehnte die Mindestzahl bleiben soll-
le. Nachdem die nalirliche Hemm-
schwelle erst einmal Gberwunden und
der Mini als normales Fortbewegungs-
mittel akzeptiert war, war die Allgemein-
heit auch einem Kauf eher zugeneigt.
Obendrein hatte die betuchte Promi-
nenz den Mini als neues Spielzeug ent-
deckt und verhalf ihm zu einem extrem

schicken Image. Wer seine Hemmun-
gen Uberwunden hatte, muBte von dem
StraBenfloh einfach angetan sein.

The Motor verlieh seiner Begeiste-
rung beim Serienanlauf folgenderma-
Ben Ausdruck: Bisher fur unvereinbar
gehaltene technische Daten wurden im
850er Austin Seven erstaunlich gut kom-
biniert. Wir haben hier einen extrem
preisginstigen Wagen mit minimalen
Betriebskosten und auBerordentlich
kompakten MaBen. Vier Erwachsene
finden dennoch bequem darin Platz, er
zieht mit der Sanftheit der Gblichen Vier-
zylinder seine Bahn und beschleunigt
sogar bis rund 120 km/h erstaunlich
gut, bietet viel Komfort und liegt gut und
extrem fahrsicher auf der Strafle.

Nach einer ersten Durchsicht des
Mini erschien in The Motor noch ein
Test, diesmal von der anderen Mini-
Halfte, dem Mini Minor. Bis auf Kritik an
dem zu klein geratenen Riickspiegel
und den nicht optimalen Bremsen war
auch dieser Test von Mitte 1960 voll
des Lobes tiber den Winzling und beton-
te, daB trotz der mangelnden Grofe
des Mini die Besitzer des Mini Minor
sich durchaus nicht dafiir zu entschuldi-
gen brauchen, daB sie auf den heutigen
SchnellstraBen nicht so recht mitkom-
men, sondern sich wohl sehr viel eher
Uber groBere Wagen drgern dirften, die
ihnen vor der Nase herumfahren.

The Motor kam zu folgendem be-
eindruckenden Fazit: Kurz, dieser 850er
von BMC ist ein herausragendes Bei-
spiel fir konsequent in die Praxis umge-
setzte zukunftsweisende Konzepte, und
es ist eine doppelte Freude, daf solch
ein Auto von einem britischen Hersteller
zu einem so gunstigen Preis angeboten
wird.

Im Mai 1960 kam mit dem Mini-
Van die erste der zahllosen Mini-Spielar-

ten heraus. Der Mini-Kastenwagen
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hatte einen langeren Radstand als die
Limousine, war technisch aber fast vol-
lig identisch und war eines der billigsten
Transportmittel, mit dem man sich Gber-
all durchschlangeln konnte, sofern man
sich nicht an der schlechten Sicht nach
hinten und dem gewaltigen Innenge-
rausch storte und das echte Risiko in
Kauf nahm, auch mit einem Lieferwa-
gen mit der 40-Meilen-Geschwindig-
keitsbeschrankung in Konflikt zu kom-
men (wie der Vertasser am eigenen
Geldbeutel feststellen konnte, als ihm
die Polizeistreife prompt einen Strafzet-
tel tiber umgerechnet etwa 20 DM auf-
brummte). BMC lieferte fiir den Van
auch einen praktischen Umbausatz mit
hinteren Klappsitzen, die im zusammen-
gelegten Zustand den Laderaum kein
bifichen verringerten und in Verbindung
mit hinteren Seitenscheiben aus dem
Van sogar einen Personenwagen mach-
ten, der bis zur zuldssigen Hochstgren-
ze getrieben werden konnte, ehe einem
die Polizei auf den Pelz rickte. Leider
kostete dies einen Teil der Erwerbssteu-
er, die beim Kauf des steuerfreien Van
fir £ 360 ja weggefallen war.

Im Marz desselben Jahres debi-
tierte der Austin Mini Countryman. Die-
ser winzige Kombi auf Basis des Kas-
tenwagens hatte statt des Benzintanks
im Heck sein Reserverad und den Tank
dalfir wie die Limousine seitlich im Heck.
Der Mini hatte wie der Minor Traveller
eine Holzverkleidung am Heck, die —
anders als beim Minor — aber aufge-
klebt war und nicht zu den tragenden
Teilen gehdrte. Die Ganzstahlversion
des Countryman war in England erst im
Oktober 1962 zu haben, loste aber spa-
ter die Holz-Version ab. Im September
wurde dann der Morris Mini Traveller an-
gekundigt. Anfang 1961 kam auch der
Pickup heraus, der sich erstaunlich gut
verkaufte, vor allem auf dem Land. Alle
diese Lieferwagenversionen hatten hin-
ten ldngere Federtdpfe und damit mehr
Bodenfreiheit.

Im Oktober 1961 erschien ein wei-
teres Mini-Duo, der Wolseley Hornet
und der Riley EIf. Front und Heck dieser
Modelle waren umgestaltet worden, und
die Ausslattung zielte auf gehobenere
Anspriche, ein Trend, der sich mit Ein-
fuhrung von Ledersitzen statt der Kunst-
ledersitzbezige 1962 noch fortsetzte.

Im September 1961 kam es zu ei-
nem der wichtigsten Ereignisse in der
Entwicklung des Mini — der Prasenta-
tion des ersten Mini Cooper. Die Ent-
wicklung des Cooper wird an anderer
Stelle behandelt, doch der Cooper be-
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einfluBte nicht nur diejenigen, die Fah-
rern groBerer Wagen einen Schrecken
einjagen wollten, sondern er begriin-
dete auch eine lange, bisher noch nie
dagewesene Erfolgsreihe bei interna-
tionalen Rallyes — kein Wunder, daB
damit auch die Absatzzahlen des Mini
merklich anzogen.

Der im Mai 1969 vorgestelite Mini
Clubman war ein Versuch, dem Mini mit
geringen Investitionen zu einem neuen
Aussehen zu verhelfen. In Longbridge
waren bereits etliche Studien fir einen
Mini-Nachfolger entstanden, darunter ei-
ner mit vielversprechendem OHC-Motor
komplett aus Aluminium, doch wander-
ten alle aus Kostengriinden auf den
Werksfriedhot; auch die schwéchliche
Fuhrungsmannschafl, deren Entschei-
dungen BMC und dann British Leyland
zunehmend ins Abseits manévrierten,
war da keine Hilfe (der Glaube, die Ge-
werkschaften seien fir den Abgesang
von BL verantwortlich, wurde zwar in
den reiBerischen Schlagzeilen der ein-
schldgigen Massenbidtter in GroBbritan-
nien gierig weiterverbreitet, doch ent-
puppte er sich nach Aussagen von Ex-
perten wie Graham Turner und Jeff Da-
niels, die die Firmengeschichte intensiv
beleuchtet haben, zunehmend als Fa-
bel. Die Reaktion der Gewerkschaften
auf die Entscheidungen der Firmenlei-
tung war zwar alles andere als hilfreich,
doch unter den Umstdnden vielleicht-
unvermeidlich...). Das fast vollige Ver-
schwinden von British Leyland (als Nach-
folger der British Motor Corporation) be-
deutete jedentfalls, daB die einzige
langfristige Weiterentwickiung des Mini
im Metro miindete, der — wie jeder
weifl — den Mini ergdnzen und nicht ab-
l6sen solite. Man kénnte also sagen,
danB der Mini sich seit nunmehr 30 Jah-
ren wacker halt, weil das Unternehmen,
in dem er geboren wurde, zu schwach
und zu arm war, um ihn sterben zu las-
sen — immerhin ein Silberstreif am Hori-
zont!

Besonderheiten und
merkwdrdige Mixturen

Die Konstruktion des Mini mit zwei de-
montierbaren Hilfsrahmen, an denen
fast die gesamte Mechanik montiert ist,
machte — von Issigonis sicherlich unbe-
absichtigt — die Bahn frei fir allerlei
merkwirdige Sonderkonstruktionen. Au-
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Berdem war der Mini ein derart schlich-
ter Winzling, daB er— kaum daB erin
geworden war — schon eine Heerschar
umbauwiitiger Veredler anzog, die ihn
mal gekonnt, mal weniger gekennt in al-
lerlei spezielle Garderoben packten. Ein
Gutteil der Schuld (oder des Verdien-
stes — je nachdem, wie man grundsatz-
lich dazu steht) ist der BMC zuzuschrei-
ben, die in ihrem stdndigen Bemihen,
es allen Handlern recht zu machen,
Riley- und Wolseley-Minis in der Tradi-
tion des Badge-Engineering heraus-
brachte, die alle wieder andere Luxus-
zutaten mitbekamen.

Diese Idee setzte sich rasch durch
und fand auch Anklang bei der Herold
Radford Ltd., die sich als Lieferant indi-
vidueller Limousinen-Umbauten fur be-
tuchte Klientel einen Namen gemacht
hatten und es sich jetzt in den Kopf setz-
ten, den Mini-Cooper in einen Mini-
Rolls-Royce zu verwandeln. Trotz der
dicken Wilton-Teppiche, einem luxurio-
sen Armaturenbrett, geradezu been-
gend volumindsen Ledersitzen und
elektrischen Fensterhebern entsprach
die Verarbeitungsgite beileibe nicht
dem bei Sonderkarosserien Gblichen Ni-
veau, Dennoch verkauften sich diese
mitunter geradezu unverschamt teuren
Spielzeuge derarl gut, daB andere Ka-
rossiers wie Wood & Pickett und Cray-
ford mit ihrem Cabrio gar nicht recht
zum Zuge kamen.

Ein weiterer in den sechziger Jah-
ren bekannter Umbau war der Mini-
Sprint, den man seiner Karosserienahte
entledigt und ein um ca. 4 cm niedrige-
res Dach verpaft hatte, womit er wie~
flachgepreBt, aber ungeheuer dyna-
misch wirkle.

Der optisch wohl absonderlichste
Spezial-Mini entstand als Militarfahr-
zeug bei BMC selber. Der Mini-Moke
wurde auf einem offenen Plattformrah-
men aufgebaut; trotz seiner Ablehnung
durch die Generalitat wurde er in diesen
Swinging Sixties zu einem modischen

Transportmittel der trendbewuBten Dedi-

cated followers of fashion, wie sie von
den Kinks besungen wurden. Unter
dem Codenamen Austin ANT (ein Witz-
bold sagte, dies stonde fir Alec’s New
Toy) erreichte eine Moke-ahnliche Vari-
ante mit einer Vorserie von rund 40
Stiick ebenfalls fast Serienreife. Der
ANT war ein Allrad-Mini 1100 als Fahr-
gestell mit Fihrerhaus und verschiede-
nen Heckaufbauten im Stil des Land-
Rover. Mit permanentem Allradantrieb,
einem Verteilergetriebe an einem winzi-
gen Hinterachsdifferential und vielseitig-

.ster Nutzbarkeit hétte der ANT Furore

machen kénnen (und kdnnte sich viel-
leicht sogar heute noch behaupten).
Heute ist dies klarer: Auf dem Land
weifl man Wirtschaftlichkeit und Trans-
portvolumen des Pickup zu schatzen
und greift oft auf die zahireichen Allrad-
modelle zuriick, weil diese Mobilitat ga-
rantieren. Der ANT ware sicherlich ein
Renner bei diesem Kundenkreis gewor-
den. In Einzelexemplaren ist er heute
noch im Einsatz, aber zu einer Serien-
fertigung kam es nicht.

Absonderlich war der Innocenti-Mi-
ni sicherlich nicht. In den spéten 50er
und friihen 60er Jahren richtete BMC
verschiedene Zweigwerke in allen Tei-
len der Welt ein. Seit 1961 produzierte
das Innocenti-Werk in Mailand (Italien)
Austin-Autos unter Lizenz, ab 1965
auch den Mini, 1972 (bernahm Leyland
den ehemaligen Motorroller-Hersteller
zu 100 Prozent und prasentierte zwei
Jahre spéter den Innocenti Mini 90
(1000 cecm) und 120 (1275 ccm). Die
beiden Neulinge waren innen und au-
Ben sowie dank ihrer FlieBheck-Heck-
klappe stilistisch wesentlich moderner
als das Serienmodell. Die Karosserietei-
le kamen ebentfalls aus Grofibritannien,
doch wurde der Wagen dort nie ver-
kauft (wohl aber in beachtlichen Zahlen
auf dem ganzen Kontinent), zumal Ley-
land das Verlustgeschéft Innocenti bald
abstieB und De Tomaso die weitere Pro-
duktion des Wagens trotz seiner hohen
Fertigungskosten und der beengten
Kopffreiheit im Fond Ubernahm.

Nicht nur von groBen Herstellern
erhielt der Mini neue Karosserien; auch
viele Bausatz-Autohersteller lieferten
Aufbauten {ir den vorderen und hinte-
ren Hilflsrahmen des Mini. Meist schei-
terten stilistisch durchdachte Versuche
aber am hochbauenden Mctor des Mini,
so daB sogar die erfolgreicheren Model-
le wie der teure Midas eine eher mifra-
tene Frontpartie aufwiesen. Ironischer-
weise tauschten gerade Besitzer eines
der Rollermobil-Vorreiters des Mini, der
die Quermolorbauweise mit Frontan-
trieb vorwegnahm, namlich des Berke-
ley, ihren unzuverlassigen Motor samt
Getriebe (der auf einer Motorradkon-
struktion basierte) oft gegen das Mini-
Triebwerk aus. In der Praxis waren
diese Alternativen jedoch langst nicht
so erfolgreich wie das Original — oft
aber aufsehenerregender!




Fertigungsstatten

In Cowley bei Oxford wurden nur Limou-
sinen gefertigt (groBenteils Morris, aber
auch einige Austin). In Cowley entstan-
den bis 1969 knapp 250 000 Minis. Alle
Ubrigen stammten aus Longbridge bei
Birmingham.

Die anderen Karosserien aufler
der Limousine entstanden im Werk
Castle Bromwich bei Birmingham.

Alle EIf und Hornet wurden in Long-
bridge gefertigt.

Mini-Cooper

Der Morris Minor fuhr sich schon immer
besser, als es nach den technischen
Daten zu erwarten gewesen ware. Da-
her lieferten viele Tuning-Firmen schon
fur die dlteren Minor-Modelle leistungs-
steigerndes Zubehdr. Auch beim Mini
waren Kurven- und StraBenlage der
Motorleistung um einiges voraus,
weshalb man mit Frisier-Umbausétzen
dem Motor auf die Spriinge helfen woll-
te. Dieses Tuning blieb nicht auf Neurei-
che und Fanatiker beschrankt, jeder
wollte irgendwie dabei mitmischen. Der
Motor war schon nicht mehr ganz neu
und war eine Zeitlang auch in der For-
mel Junior eingesetzt worden. Die An-
bieter brauchten also nur noch auf die
Nachfrage zu warten. Der 848-ccm-
Motor des normalen Mini war allerdings
nicht ganz unproblematisch. Die Ventil-
steuerung hielt bei hohen Motordrehzah-
len nicht lange, die Kupplungen ver-
6lten und die Motorauthangungen beka-
men durch das hohe Drehmoment Ris-
se. Clive Trickey, ein Fachmann auf
seinem Gebiet, erklarte seinerzeit gar,
der friihe Mini besitze eines der schlim-
msten Getriebe und mit die wirkungslo-
sesten Bremsen, die je gebastelt wur-
den. Auch die direkt im Block (ohne
Lagerschalen) laufende Nockenwelle
fraf3 bei allzuforscher Motorbeanspru-
chung ab und zu fest und ruinierte dann
den ganzen Motor. Héhere Motorleistun-
gen mit diesen unerfreulichen Begleiter-
scheinungen waren einem langen und
leistungsstarken Motorleben also nicht
gerade zutraglich.

Fast zwei Jahre und eine fur BMC
fast schon wagemutige EntschluBBkraft
waren notig, bis mit dem Mini-Cooper
endlich ein offizieller schnellerer Mini
zur Verfugung stand. Er war nach dem

erfolgreichen Formel-Junior-Rennfahrer
John Cooper benannt, der dem A-
Serien-Motor fast unerreichte Renner-
folge beschert hatte. BMC sicherte sich
aber nicht nur das Know-how von Coo-
per, sondern konnte selbst auf wertvolle
Renn- und Rallyeerfahrungen aus der
Wettbewerbsabteilung in Abingdon zu-
rickgreifen, bei der der Mini beinahe
vom ersten Tag an in Rennen lief.

Pat Moss und Stuart Turner (beide
damals noch véllig unbekannt) ver-
schafften dem Mini in einem Rennen
des Knowldale Car Club seinen ersten
Sieg mit zehn Minuten Vorsprung vor
dem Feld. Die weiteren Rennen des
Jahres 1959 brachten allerdings nur
das mangelnde Standvermégen an den
Tag, vor allem in Form verdlter Kupplun-
gen. 1960 und 1961 tauchte der Mini
bei zahlreichen internationalen Rallyes
auf, bis auf einen Klassensieg in der
Genfer Rallye 1960 jedoch ohne gréBe-
ren Erfolg. Die Fehlschlage waren vor
allem eine Folge der erst allmahlich stei-
genden Zuverlassigkeit der Produktion,
der relativ geringen Unterstiitzung
durch Abingdon und vor allem der Un-
termotorisierung des Mini.

Viele Privatleute sowie auch Fah-
rer mit Rennambitionen versuchten sich
am Tuning des Motors, stieBen aber vor
allem auf weitere Schwachstellen. Die
fantastische Kurvenlage tberforderte
die winzigen Rader dieser ersten Gene-
ration, die in Rennen oft Risse entwik-
kelten; die Bremsen verzogerten aus
hoheren Geschwindigkeiten nur ungend-
gend und die StoBdampfer verschlissen
rasch. Durch die Héherbelastung des
Tuning brachen auch gelegentlich die
Kurbelwellen der friihen Minis bei ho-
hen Drehzahlen; auch die Steuerrader
hielten nicht lange. Die Nockenwelle,
die ohne Lager direkt im Block lief, rui-
nierte beim Festfressen oft den ganzen
Motor.

Mit Erscheinen des ersten Mini
Cooper im September 1961 konnte die
fantastische StraBenlage des Mini dann
besser genutzt und auch das Werks-
Rallyeteam mit einem potenten Wagen
versorgt werden.

Dieses Modell erwies sich als we-
sentlich leistungsfahiger als der friihe
Mini. Pat Moss und Anne Wisdom si-
cherten ihm bei der Rallye Monte Carlo
1962, wo sie den Damenpokal gewan-
nen, sofort den ersten Erfolg. In der Tul-
penrallye desselben Jahres fuhr das-
selbe Team abermals den Klassensieg
vor sieben weiteren Minis heraus!

Die Mehrleistung des Mini-Cooper
basierte Uberwiegend auf Erfahrungen
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aus der Formel Junior, wo bereits Hun-
derte von Motoren auf Basis des Mini-
{bzw. A-Serien-) Aggregats liefen. Man-
che dieser Motoren hielten auch bei
iiber 90 PS, so daf die 55 PS des neu-
en Mini recht zivil wirkten — doch be-
denke man, daf schon damit die
Leistung des Serienmodells um 50 %
Uberboten wurde! Bei der Leistungsstei-
gerung lieB man die Bohrung praktisch
unverandert (sie wurde sogar minimal
verringert, damit der Motor unter der
Rallye-Klassengrenze von 1000 ccm
blieb) und brachte den Hub auf 81,28
mm. Der Langhuber solite Teil der Ra-
tionalisierungsmafBnahmen bei BMC
werden, wurde aber erstim 1275-ccm-
Motor des Cooper S von 1974 und spé-
ter im 1275er Motor einer Vielzahl von
Medellen wieder verwendet. 1961 blieb
er jedoch dem Cooper vorbehalten, der
damit sehr langhubig wirkte. In der Pra-
xis verlieh der Langhuber dem Motor
aber erstaunliche Flexibilitat, so daB er
bereits bei 1500 U/min (was 36 km/h im
direkten Gang entspricht!) 87 % seines
maximalen Drehmoments von 74 Nm
abgab. Der Wagen zog also sowohl in
zahem Kolonnenverkehr als auch bej
Vollgas auf der Autobahn hervorragend
durch und erwies sich damit als extrem
vielseitig.

Issigenis verfolgte die Entwicklung
des Cooper intensiv mit und vertraute
die Entwicklung des vielgepriesenen
Cooper S grofB3enteils dem beratenden
Ingenieur Daniel Richmond an. Issigo-
nis soll Richmond sehr bevormundet
haben, was Richmond auch anstands-
los schluckte und legte ihm extreme
Forderungen auf (wie allen, die sich
dies bieten lieBen); praktisch jedes Mal
brachte Richmond aber phdnomenale
Ergebnisse zustande — manchmal in
nachtelanger Arbeit, damit Issigonis am
néachsten Morgen die Resultate zur
Prifung vorlagen.

Verbesserungen an Nockenwelle,
EinlaBventilen und Brennraumen (der
948-ccm-Kopf des Sprite und Midget
muBte dafur herhalten) wurden mit zwei
SU-Vergasern und einem Mehrrohraus-
puff zur Leistungssteigerung kombiniert.
Die Kurbelwangen wurden verstarki,
Pleuellager aus Bleibronze montiert und
der Block versteift. Auf der Kurbelwel-
lenspitze saB jetzt ein Schwingungs-
dampfer als vorbeugende MaBnahme
gegen Kurbelwellenbriiche. Kurz, ein
fast vollig neu konstruierter Motor! Ein
neues indirektes Schaltgestange wurde
zusammen mit den Zahnradsétzen aus
dem Sprite und Midget montiert, die en-
gere Abstufungen ergeben sollten.

13




Mini-Restaurierungshandbuch

Dunlop entwickelte Spezialreifen
mit Nylonverstérkung fir dieses Modell,
das vorne Scheibenbremsen erhielt.
Die Scheibenbremsen dieser ersten
Baujahre sind allerdings eher dlirftig.
BMC gab dies auch indirekt zu, da man
dem neuen Modell auch noch einen
Bremskraftverstarker verpaBte. Ausstat-
tung und Gerauschdammung des
Cooper waren besser als beim Serien-
modell {das wirklich sehr spartanisch
war). Auch diverse Super-Minis, die fast
alle Ausstattungsverbesserungen des
Cooper hatten, erblickten das Licht der
Welt.

Der 997er Mini Cooper errang
nicht viele Erfolge, lancierte aber nicht
nur die Idee des Cooper mit aufsehener-
regendem Werberummel, sondern kam
auch gerade recht fir die Phase, in der
das Werksrallyeteam aus Abingdon ei-
ne Reihe Fahrer um sich scharte, die
fur ihre Rallyeerfolge noch beriihmt wer-
den sollten. Pat Moss (spater Pat Moss-
Carlsson), die Schwester von Stirling
Moss, wurde selbst weithin bekannt,
wechselte 1962 aber zu Ford; Rauno
Aaltonen, Timo Makinen und Paddy
Hopkirk waren aber bald als erfolgrei-
che Mini-Rallyeasse in aller Munde. Je-
der von ihnen gewann spéter die Rallye
— die Rallye Monte Carlo.

Im Mai 1963 wurde der 1071-ccm-
Cooper S vorgestellt, der auf einem auf-
gebohrten Cooper-Umbau basierte und
noch stérkere Anleihen bei Formel-Ju-
nior-Rennmotoren genommen hatte. Mit
seiner speziellen Bohrung und diversen
exotischen Modifikationen war er ein
echter Hammer, der das Wettbewerbs-
Renommeée des Cooper weiter ausbau-
te. Er wurde jedoch nur ein Jahr lang
gebaut und brachte es nur auf rund
4000 Stick, womit der 1071 eher ein
Homologations-Special ware, d.h. ein
Modell, das in ausreichender Stiickzahl
aufgelegt wurde, um als Serienmodell
an den Start gehen zu dirfen. Im Janu-
ar 1964 wurde der 997-ccm-Motor des
Cooper durch den 998-ccm-Motor abge-
I6st, der trotz des fast identischen Hub-
raums in seinem Innenleben sehr viel
serienndher war — er war aus dem
Triebwerk des Riley Elf/Wolseley Hor-
net entstanden, die wegen ihrer schwe-
reren Karosserien ohnehin etwas mehr
Dampf erhalten hatten.

Nach acht Monaten Produktions-
zeit erhielt auch der Cooper — wie alle
anderen Minis — die Hydrolastic-Fede-
rung. Der 998-ccm-Motor hatte zwar we-
niger exotische Zutaten als der 997er,
doch war nicht nur die Ersatzteilversor-
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gung besser, sondern sogar die Lei-
stung — wie in den Tests von The
Motor nachzulesen war, die die Héchst-
geschwindigkeit mit 142 km/h (997er
Cooper 136,3 km/h) und die Beschleuni-
gung von O auf 100 mit 14,8 s (997er:
17,2 s) stoppte. Der 998er Cooper bilde-
te das Rickgrat des Cooper-Absatzes
und verkaufte sich bis November 1969
sehr gut.

Im Cooper S hielten weitere aufse-
henerregende Neuerungen Einzug. Der
1071-ccm-Block hatte erheblichen Ent-
wicklungsaufwand verschlungen. Die
Bohrungen wurden im zuséatzlich ver-
steiften Block verschoben. In der Ent-
wicklung des Cooper S wurde also im
Prinzip derselbe Rumpf verwendet,
aber mit anderem Hub. Im 970er
Cooper S betrug der Hub nur 61,91 mm
{der kiirzeste Hub eines A-Serien-Mo-
tors; auch deutlich kiirzer als im 803-
ccm-Motor von 1952.). Der 1275-ccm-
Motor hatte dagegen wieder den langen
Hub des 997-ccm-Motors, wenn auch
mit |Angeren Kurbelzapfen. Der 970 S
existierte nur relativ kurz und wurde
nach nur zehn Monaten im Januar 1965
wieder eingestellt. Der 1275 S Uberdau-
erte dagegen alle anderen Cooper und
blieb von Marz 1964 bis Juli 1971 in
Produktion. In den Absatzzahlen wurde
er lediglich vom 998er Cooper (iberbo-
ten.

Der 998-ccm-Cooper war dank sei-
nes Namens durchaus etwas besonde-
res, aber mehr noch der 1275-cem-
Cooper S. Er gehdrte technisch schon
in eine Kategorie fir sich. Der 998er
war ein schneller gemachter Mini, der
1275 S dagegen ein Wagen mit echtem
Rennpotential in straBentauglicher Ver-
packung. Dies kam bei der Rallye Mon-
te Carlo 1966 besonders deutlich zum
Tragen, als der Mini Cooper S zum drit-
ten Mal nacheinander die Rallye ge-
wann und nur an der extremen Partei-
lichkeit und Kleinlichkeit der Abnahme-
kommissare scheiterte, die den Sieges-
wagen buchstablich bis zur letzten
Schraube auseinandernahmen, um
nicht serienmaBigen Teilen auf die Spur
zu kommen, und schlieBlich triumphie-
rend verkiindeten, die Scheinwerfer ent-
sprachen nicht den Rallyebestimungen.
Als Reaktion auf die Betrugsvorwiirfe
gegen die Englander in der franzdsi-
chen Presse wurde ein Cooper S von
einem ortsansassigen Handler entlie-
hen und aut einem steilen Bergrennkurs
gegen Paddy Hopkirks Siegeswagen
angesetzt. Das ganze fand unter Auf-
sicht von L'Equipe statt, einer der miB-

trauischeren Sporizeitschriften. Sogar
sie muBte zugeben, daB ein fir allemal
nachgewiesen wurde, dal3 die bei der
Rallye Monte Carlo siegreichen Wagen
in allen wichtigen Punkten genau der
beim Handler erhéltlichen Serienversion
entsprachen, wie Peter Browning, der
damalige Leiter der Wettbewerbsabtei-
lung in Abingdon, in seinem Buch The
Works Minis anmerkte.

Nach den offiziellen Siegen bei der
Rallye Monte Carlo 1964, 1965 und
1967 sowie unzahligen Erfolgen in wel-
teren Rallyes, auf Rundstrecken und
Trial-Veranstaltungen geriet der Mini
allméahlich gegeniliber den vielen neuen,
schnelleren Modellen vor allem konti-
nentaler Hersteller zunehmend ins
Hintertreffen.

1968 kam dann die Fusion mit Bri-
tish Leyland unter dem Superverkaufer
Donald Stokes. Eine der ersten Ent-
scheidungen der neuen Firmenleitung
sah vor, daB die Minis nur noch auf
Rundkursen statt bei Rallyes eingesetzt
werden sollten, da Rundstreckenrennen
viel billiger als Rallyes waren. Die Ral-
lyeeinsétze sollten stark reduziert und
auf die Lander beschrénkt werden, in
denen man sich davon Absatzsteigerun-
gen versprach. Das beinahe unbesieg-
bare Rallyeteam wurde aufgelést, und
in der Rennabteilung machte sich rasch
unverhohlener Pessimismus breit. Die-
se Endzeitstimmung erwies sich denn
auch bald als wohlbegriindet, denn Mit-
te 1970 wurde die Rennabteilung ganz
aufgelost.

1969 war der Mini 1275 GT ange-
kindigt worden. Er hatte das Image ei-
nes scharfgemachten Mini, allerdings
nur wenig von der technischen Finesse
des Cooper S. Daflr kostete er auch
nur £ 868, der wahre Jakob dagegen £
942. Der 1275 GT basierte auf der be-
habigeren Clubman-Karosserie und
blieb leistungsmaBig deutlich hinter
dem S zurlick. Er wurde mit einem Mo-
tor & la Austin 1300 mit Einfachvergaser
bestlickt, hatte wie der S aber immerhin
auch Scheibenbremsen und einen Dreh-
zahlmesser. Obwohl der GT nur ein
Schatten des Cooper war und ihn kei-
nesfalls ersetzen konnte, wurde im Juli
1971 die Produktionseinstellung des
Cooper S verkindet. Das letzte Exem-
plar davon dirfte schon einige Zeit vor-
her vom Band gelaufen sein.




Edwardes und die Zeit
danach...

British Leyland durchlebte die 70er Jah-
re in schlimmer Verfassung: im In- und
Ausland wegen seines unzeitgemaBen
und schlampig verarbeiteten Modellpro-
gramms verlacht (hierzulande hieB es
British Elend), praktisch per Gesetz per-
sonell Uberbesetzt und mit krassen Man-
geln in der Fihrung und im Umgang mit
den Gewerkschaften — unféhig, sich
selbst aus dem Sumpf zu ziehen.

Langsam liefen sich die Widerspru-
che tot, und British Leyland wandelte
sich von einem dahinsiechenden Rie-
sen zu einem viel kleineren und schlan-
keren, aber dennoch lebensfahigen
Gebilde. Der erste Faktor, der die
Krankheit stoppte, war das Einsetzen
der weltweiten Rezession. Dadurch
mufite Leyland handeln cder sofort auf-
geben; unter diesen Bedingungen wa-
ren umfangreichere Entlassungen ohne
Schuldzuweisung viel leichter, da viele
andere Unternehmen dasselbe taten.
Auch die Rezession, die in GroBbritan-
nien viel starker nachwirkte als in ande-
ren Landern, half insofern, als die bis
dato von extremistischen Flihrern domi-
nierten Gewerkschaften jetzt zuneh-
mend Angst vor Arbeitsplatzverlust be-
kamen und damit auch die Warnstreiks
nachliefen.

Diese Tendenz machte sich der
neue Vorsitzende bei British Leyland,
der aus Siidafrika stammende Michael
Edwardes, voll zunutze. Als er 1978
von der erfolgreichen Chloride-Gruppe
zu British Leyland wechselte, konnte
dies kaum jemand nachvollziehen. Falls
er nach einer Herausforderung suchte,
war er hier jedenfalls am richtigen Platz!
Edwardes, der nie auf Populariat um ih-
rer selbst willen aus war, eroberte den
Respekt der Firmenleitung und auch
der Offentlichkeit in solchem MaRe, daB
trotz seiner relativ kurzen Amtszeit von
nur vier Jahren bei British Leyland die
Versuche der Firmenzweige, einen Neu-
anfang mit einem gualitativ hochwerti-
gen Modellprogramm fir praktisch
jeden Geschmack zu wagen, allgemein
positives Echo fanden.

Durch all die traumatischen Umwal-
zungen behauptete sich der Evergreen
Mini unbeirrt. In den 70er Jahren hielt
man am Mini fest, weil niemand den Wil-
len oder den Mut hatte, seinen Nachfol-
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ger durchzusetzen. Als die neue Mini-
Generation herauskam, wurde der alte
Mini neben dem neuen Mini-Metro, der
in der Fachpresse breite Aufmerksam-
keit fand, weiter produziert. War der
Mini nur als Rickversicherung beibe-
halten worden, so war er mittlerweile
uber dieses Stadium hinaus. Seine
Entwicklungskosten hatten sich schon
langst amortisiert, so daB mit ihm be-
quem Geld zu verdienen war. Zusatz-
lich erhielt er auch den neuen Motor
des Metro und fuhr sich jetzt leiser und
angenehmer. Mit ihrer Gummifederung
sind die neueren Minis zwar nicht viel
komfortabler als die dlteren Baujahre,
doch brachten die als Sensation emp-
fundenen neuen 12-Zoll-Rader und die
Scheibenbremsen ab Mitte 1984 immer-
hin etwas Besserung.

Vor dem relativ grobschlachtigen
Citroén 2 CV stand der Mini auch in den
80er Jahren fast konkurrenzlos da und
rtistet sich nunmehr fir die neunziger

Jahre. Dank der heutigen Sicherheitsbe-
stimmungen diirfte er zwar an manchen
Karosseriedetails Probleme bekommen
— zumindest ohne Ausnahmegenehmi-
gung. 1984 beging Austin-Rover das
25jahrige Jubilaum des Mini, im August
1989 wurde sein dreiBigster Geburtstag
mit groBen Feiern in Silverstone began-
gen — und der Mini fahrt und fahrt in al-
ler Welt noch weiter...

1. Diese bei der Premiere des Mini in
vielen Fachbldttern verdffentlichte
Schnittzeichnung der ersten Modells
verdeutlicht die hervorragende Raum-
nutzung.
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2. Alec Issigonis, der Schopfer des Mi-
ni, mit dem allerersten Mini (und ande-
ren Meitensteinen aus seiner Karriere)
anldBiich der Party zur Verabschiedung
in den Ruhestand 1971,

3. Von Anfang an war der Mini im Wett-
bewerbseinsatz zu finden, erst mit dem
S-Modelf begann jedoch seine Erfolgs-
strdhne. GRX5D belegte in der beriihm-
ten 1966er Rallye Monte Carlo nach
seiner Disqualifikation den dritten Platz
und war damit nicht der erfolgreichste
Mini, ist aber immerhin einer von ange-
blich nur noch elf Werkswagen, die heu-
te noch existieren.

4. Der Motorraum des GRX50D Mini
Cooper wurde komplett originalgetreu
restauriert. Die beiden groflen SU-Ver-
gaser (1,5 Zoll) bieten einen imposan-
tenr Anblick.




5. Die eindrucksvoliste Perspektive in
den Innenraum des GRX5D dirfte die-
se mit Blick auf Stoppuhren und den
primitiven Zeit-/Streckencomputer sein.
Der Tank zu Fiifien des Beifahrers ist
anscheinend der Kiihler-Ausgleichbe-
héfter!

6. Einer der legendaren Cooper S —
hier in unverbastelter Form als Austin
MKl Bf. 1967.

7. John Wheatley, Austin-ingenieur seit
den Anfangstagen des Mini und aktives
Mitglied des Austin-Healey-Clubs, po-
siert hier neben seinem 998-ccm-Co-
oper Bj. 1969, den er als Erstbesitzer
hegt und pflegt. Das kieine Folo zeigt
das Motorhaubenemblem.

Geschichte
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8 & 9. Der Riley Elf und Wolseley Hor-
net (der Hornet MK I hier auf dem Titel-
biatt eines BMC-Prospekis) gehdrien zu
den bekannteren Mini-Derivaten Der Eff
und Hornet bieten einen gerdumigeren
Kofferraum, die Stummaetheckflossen
sind jedoch nicht jedermanns Sache.
Beide Modelle wurden in den traditione!-
ten Farben ihrer Marke und nicht in den
normalen Mini-Farbtonen lackiert.

10 & 11. Der Mini Moke war fir BMC-
Verhdlinisse geradezu exzentrisch. Bei
seriosen Autofahrern stief er nie auf
Gegenliebe, wer den Mini jedoch von
Anfang an als Spiefzeug empfand, konn-
te dem Moke einfach nicht widerstehen.
Er bestand im Prinzip nur aus Fahrge-
stell, Spritzwand, Mechanik und sonst
nicht viel. Sein Image verhief3 Chic,
SpaB und Sonne, sogar mitten in Lon-
don, wo dieser weifle Moke abgelichtet
wurde. Nachdem die Produktion in Eng-
land eingestelft wurde. lebte er in Au-
stralien weiter und wurde in den 80er
Jahren in Portugal weitergebaut.




12. Ein weiterer Ableger des Mini. Bei
Landwirten in GroBbritannien war der
Pickup sehr beliebt — schade, daf es
von Leyland heute nichts vergleichba-
res gibt. Ttiren, Scharniere und Schiebe-
fenster des Mini Mk! blieben wahrend
der gesamten Produktionszeit des Pick-
up unverdndert. Die Innenaussiatiung
war nur in Schwarz fieferbar.

13. Auch der Mini Van ist ein extrem
nitzliches Arbeitspferd. Selbst heute ist
er noch ofters zu sehen und bringt es
auf ein Ladevolumen, das deutlich dber
dem des Metro-Kastenwagens liegt.

14. Der Mini Clubman war der Versuch,
das Image mit Hiffe einer neuen Front-
partie eine Stufe anzuheben. Trotz der
umgestalteten Innenkonstruktion im Mo-
torraum ist der Motor auch nicht besser
zugdnglich. Die Form des Clubman (vor
allem als Limousine) wurde oft kritisiert;
viele sagen, er wirke buglastig und
fafsch proportioniert. Ersatzteile fir die
Clubman-Frontschnauze sind erfieblich
teurer als die des normalen Mini.

Geschichte
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15. Der Mini 1275 GT solite den Cooper
ablosen, doch erreichte er trotz guter
Fahrieistungen nie das Flair des Coo-
per. Dieses Exemplar ist mit Duniop
Denovo-Reifen und -Felgen ausgeru-
stet, sie haben sich in der Praxis wegen
der hohen Laufgerdusche und geringen
Abriebfestigkeit der Reifen aflerdings
nicht bewdhrt.

16 & 17. Der Original-Mini ist bereits
seil 1959 duBerlich weitgehend unver-
dndert lieferbar. Hier sind zwei der Dau-
erbrenner aus dem Modellprogramm zu
sehen, der Mini 850 von 1975 und der
Mini 1000 von 1981. Wie man sieht, hat
sich die Grundform des Mini kaum geén-
dert — die auffalligsten dufBleren Ande-
rungen sind die nicht mehr offenliegen-
den Tirscharniere und der gednderte
Kiihlergrill, der in spateren Modellen
serienmdaBig zu finden ist.




18 & 19. Der modische Mini 1100 Speci-
al von 1979 (mit gestreiften Stoffbezi-
gen auf den Sitzen!) — eine der vielen
Mini-Sonderserien, die im Laufe der
Jahre erschienen sind.

20. Das Mini-Programm von 1981 mit
dem extrem beliebten und sparsamen
City-Modell.

21. Dieses Bifd verdeutticht, wieviele Mi-
nis es im Lauf der Jahre gab. Erfreuli-
cherweise sind die meisten dieser

Schriftziige von Mini-Spezialisten noctr
heute erhaltiich.

'[‘mclubman i

l"'[II[l 1100 B

IEEII:]] 1000
. MING

Geschichte
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2 Kriterien fur den Kauf

In Autozeitschriften sind — vor allem im
englischsprachigen Raum — im Laufe
der Jahre reichlich Kaufberatungen fir
den Mini erschienen. Ein Aspekt kam
dabei freilich immer zu kurz: Der Mini
ist mittlerweile nicht mehr nur ein Ge-
brauchsauto, sondern ein zeitloser
Klassiker, der sich auch fiir den Alltags-
einsatz eignet. Obendrein sind im Laufe
der rund 30 Jahre Produktionszeit der-
art viele Modelle entstanden, daB fur
fast jeden Geschmack etwas dabei sein

timalen Kauf bezeichnen — es kommt
ganz darauf an, was man selbst sucht.
Wer auf Wiederverkaufswert spekuliert,
sollte bedenken, daf3 unterschiedliche
Minis mit exakt demselben Zeitwert in
einigen Jahren ganz unterschiedliche
Absatzchancen haben.

Der steilste Preisanstieg ist mit Si-
cherheit bei den Mini-Cooper von Rad-
ford und Wood & Pickett zu erwarten;
knapp dahinter felgen der 1071 und der
1275 S. Erstaunlich dichtauf liegen
auch die allerersten Baujahre, die vor
allem auBerhalb GroBbritanniens zuneh-
mend gefragt sind.

Der Moke ist dank seines Exzentri-
ker-Images finanziell interessant — wer
einen Moke sucht, will ihn um jeden
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dirfte. Keinen davon kdnnte man als op-

Preis und ist dann meist auch zu héhe-
ren Investitionen flr diesen Spartaner
bereit. Mit die seltensten Minis sind —
ganz klar — Werksrenner und Rallye-
modelle. Die wenigen, deren Verbleib
nicht geklért ist, dirften nur auBerst
milhsam aufzutreiben sein. Und wer
solch einen Wagen besitzt, bei dem ver-
halt es sich oft wie mit der sprichwortli-
chen Axt, die nach 20 Jahren noch fast
wie neu war — dank drei neuer Axt-
haupter und finf neuer Holzgriffe!

Am anderen Ende der Modellpalet-
te, bei den Lastentieren, sind Mini-Pick-
ups héher zu bewerten als an sich zu
erwarten wire. Gleiches gilt mit Sicher-
heit auch fur die Woodies", den Travel-
ler und Countryman, zumal die Holzteile
von englischen Spezialfirmen wie dem
Mini Spares Centre in London wieder
lieferbar sind (und die normalen Karos-
serieteile natirlich sowieso). Der Riley
Elf und Wolseley Hornet waren Sonder-
versionen des Mini, die dem nackten
Mini-Gerippe zusatzlichen Luxus ver-
liehen. Aufgrund der abweichenden Ka-
rosserieteile ist die Restaurierung natir-
lich oft aufwendiger als bei den Normal-
versionen. Gute Exemplare werden si-
cher nicht mehr billiger. Ahnliches dirf-
te flr den aus Italien importierten Inno-

centi Mini gelten. Auch der Mini 1275
GT ist eine bessere Investition als ver-
gleichbare ,Standard*- Minis desselben
Alters, erreicht aber sicher nicht den
Wert des Mini Cooper, da er bekannter-
mafen hinter den Fahrleistungen des
1275 Cooper S zurlickbleibt.

Sondermodelle liegen bei vielen
Marken wertmagig Uber normalen
Exemplaren gleichen Alters. Die Son-
derserie zum 25jahrigen Produktionsju-
bildurn des Mini ist da keine Ausnahme.

Moderne Minis finden jedoch vor-
wiegend als genligsame, kompakie All-
tagsautos Anklang. Unter diesem
Aspekt werden die Wertverluste von der
besseren Gerduschdammung und Rost-
schutzbehandlung und dem weiterent-
wickelten A-Serien-Motor aus dem
Metro sowie den grdBeren Radern und
besseren Bremsen der Modelle ab
1984 mehr als aufgewogen.

Die Qual der Wah!

Wer heute einen Mini sucht, schaut
wohl kaum auf seinen Wert in einigen
Jahren. Die Personlichkeit des Wagens
ist wichtiger, und so sollte es ja auch
sein!




Wer einen Mini kaufen méchte,
achte auch auf die Ausstattung. Ein
Mini Bj. 64 ist naturgemaB viel sparta-
nischer als der Mini Mayfair Ihres Nach-
barn, in dem Sie kiirzlich mitgefahren
sind. Die technischen Daten und Pro-
duktionsadnderungen (siehe Anhang)
vermitteln da einen groben Uberblick.
Schauen wir uns die diversen Katego-
rien des Mini aber einmal im einzelnen
an:

Sammier-Minis. In diese Kategorie ge-
héren alle Minis, bei denen man sich
die Strapazen des Alltagsbetriebs zwei-
mal Uberlegt, also auf jeden Fall die er-
sten Mini-Baujahre. Blechreparaturen
sind hier etwas aufwendiger als bei
neueren Exemplaren; auch Zierteile wie
Schriftziige, Embleme und diverse Me-
chanikteile sind nur noch schwer oder
gar nicht mehr zu beschaffen. Auch
Exemplare in gutem Originalzustand mit
geringer Laufleistung werden wohl
kaum im hohen Alter noch gewaltsam
auf hohe Jahreskilometerzahlen ge-
schraubt. Dies gilt genauso fir Minis mit
Karosserieabweichungen wie z.B. den
Mini Sprint (der mit der niedrigeren
Dachlinie), Radford und Wood & Pickett
— Karosserieteile sind problemlos zu er-
setzen, Embleme und Ausstattungsteile
wéren aber oft ein Fall fir eine Nachfer-
tigung. MéBige Bremswirkung, lauterer
und rauher Lauf der frihen Standard-
Modelle wirken auf heutige Alltagsbenut-
zer — vor allem flir Langstrecken —
gleichfalls abschreckend. Die gehobe-
neren alten Minis wurden dagegen
meist auf dem spritzigeren Cooper auf-
gebaut und bieten mit ihren zusétzli-
chen Verarbeitungs- und Ausstattungsfi-
nessen auch heute noch viel FahrspaB.

Eine andere Farm eines Sammler-
Mini ist der Moke; wer aber unbedingt
einen Moke will, dem wdére auch zuzu-
trauen, daB er den Moke im Alltagsbe-
trieb einsetzt und ihm klirrende Kélte
wahrend zwei Drittel des Jahres beim
Fahren nichts ausmachen. Eine beson-
dere Raritat sind (ibrigens die allerer-
sten Minis, d.h. der Austin Seven und
Morris Mini Minor Modell 1959 mit In-
nenbeleuchtung in den hinteren Ablage-
fachern. Beim Austin Seven wurde die
Innenausstattung ab Dezember 1959
und beim Morris ab Februar 1960 aufge-
wertet; versuchen Sie also, eines der
rund 20 000 ersten Exemplare zu ergat-
tern {Fahrgestell- und Karosserienum-
mern siehe Anhang).

Schnelle Minis. Hier ist die Auswah|
gréBer als es den Anschein hat, denn
neben all den Cooper und Cooper S
fallen darunter auch die GTs und die
Abertausende der Minis, denen von
ihren Besitzern durch Tuning oder ei-
nen gréferen Motor mehr Dampf ge-
macht wurde. Wer sein Augenmerk auf
einen scharferen Mini richtet, sollte vor-
neweg die Ausfihrungsqualitat der An-
derungen prifen. Der Einbau eines
groBeren Motors samt Getriebe, Felgen-
und Koffltigelverbreiterung und Rallye-
streifen sind ohne Probleme zu be-
werkstelligen, aber harmonieren die
Anderungen und sind sie im Brief ein-
getragen? Sind die Bremsen dem Motor
gewachsen? {Die Kombination der alte-
ren Bremsanlage mit Einzelzylindern
vorne mit einem 1275-ccm-Motor, még-
lichst noch mit Kopf und Nockenwelle
vom MG Midget, hat da schon etwas
furchteinfléBendes). AuBerdem sollte
der Maotor naturlich gesund sein und
nicht kurz vor der VerschleiBgrenze ste-
hen. Auch die Bodengruppe muB sclide
sein. Genauso miissen Reifen und
Bremsanlage in gutem Zustand sein;
die Felgen sind auf Alterungsschaden
bzw. optisch ansprechende Breitfelgen
darauf zu untersuchen, ob sie nicht mit
dubiosen Basteleien verbreitert wurden.
Der Mini 1275GT ist durchaus ernstzu-
nehmen. Nur wird er von vielen Fanati-
kern schlechtgemacht, die nicht tber
das Ableben des Mini Cooper hinweg-
kommen. Studieren Sie einmal die Lei-
stungsdaten des GT — dann sehen Sie
selbst, ob er fir lhre Anspriche schnell
genug ist.

Unter einem Cooper stellt man
sich einen irrsinnig rasanten Winzling
vor; wer diese Erwartungen jedoch hin-
ter dem Lenkrad weiter verfolgt, erlebt
bald herbe Enttduschungen. Es ist alles
eine Frage der Perspektive. Seinerzeit
war der Cooper durchaus sehr schnell,
vor allem nach den MaBstaben der fri-
hen 60er Jahre, ein normaler Cooper
mit 997- oder 998-ccm-Motor (diese Mo-
toren unterschieden sich erheblich, ihre
Leistung war jedoch fast identisch) ist
nach heutigen MaBstében aber kein
seonderlich flottes Gefahrt mehr. Der
Gerduschpegel, sein ungestimer
Drang, die Ndhe zur AuBenwelt und der
Nervenkitzel, ob die frihen Scheiben-
bremsen das Gerét irgendwann doch
noch béndigen, verleihen dem Mini Co-
oper-Fahren seinen Reiz. Die S-Model-
le gerieten noch etwas bissiger; in der
grBten Motorkategorie reichen Dreh-
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moment und Durchzug auch heute flr
jede Menge FahrspaB.

Die speziellen Ausstattungs- und
Stoffteile sind fiir diese Modelle ({ibri-
gens fir fast alle Minis mit mehr als ein
paar Jahren auf dem Buckel) kaum
noch zu beschaffen. Motorteile fir den
998er Cooper bereiten (da vieles mit
den normalen 998er Aggregaten bau-
gleich ist) keine Probleme, Teile fir die
anderen Versionen sind dagegen rar.
Auch hier ist der 1275GT im Vorteil, da
fast alle Spezialteile des Cooper S beim
GT wedgfielen, so daB die Ersatzteilbe-
schatfung wesentlich leichter ist.

Spezial-Minis. Aufgemotzte Minis ge-
héren in eine eigene Welt. Seit jeher
war der Mini aus naheliegenden Griin-
den ein Lieblingsobjekt vieler ,Custom*-
Freaks. Erstens gibt es davon so viele,
dan billige Exemplare als Grundlage
Uiberall zu haben sind, zweitens laBt
sich die Technik dank der Aufteilung auf
zwei Hilfsrahmen relativ leicht modifizie-
ren. Es gibt z.B. Karosserien im Por-
sche-Stil, in deren Heck man das Mini-
Aggregat unterbringen kann; sogar ver-
langerte Mini-Pickups mit sechs Radern
sind entstanden, indem einfach eine
zweite Hinterradaufh&ngung angehangt
wurde. Die Zahl der Spezialumbauten
ist derart groB (speziell in GroBbritan-
nien), dafB eine exakte Kaufberatung
schwer fallt. Daher beschrénke ich mich
auf Grundsétzliches. Custom-Minis wur-
den oft um ein schrottreifes Gerippe her-
um neu aufgebaut — meist mit reichlich
Spachtel (vor allem bei umfangreiche-
ren neumodellierten Karosseriepartien).
Vielleicht wurde der Umbau mit Sach-
verstand und Umsicht durchgefuhrt.
Andererseits ... Grundsétzlich: je dlter
der Umbau, desto besser sind seine
weiteren Lebenschancen, da Rost im
Spachtel meist schon nach einigen
Monaten wieder hochkommt. Ist der
Lack noch kaum getrocknet, 148t man
die Finger weg, sofern nicht eindeutige
Beweise fir gute Arbeit sprechen.

Ein anderer Rat gilt fiir Umbauten
und Bausatz-Autos (wie sie in GroBbri-
tannien geléufig sind — bei uns ware
da noch die TUV-Frage) gleicherma-
Ben. Fahren Sie den Wagen moglichst
ausgiebig Probe, ehe Sie sich entschei-
den. Die groBen Autokonzerne wenden
nicht umsonst Millionenbetrage fur die
Optimierung aller Details auf. Ohne die-
se Mittel sind bei allen selbstgestrickten
Autokonstrukionen garantiert Nachteile
zu erwarten. Sei es, dafl der Heckspoi-
ler die Sicht nach hinten stért oder man

23



Mini-Restaurierungshandbuch

sich beim Ein- und Aussteigen die Knie
anschléagt — die Entscheidung, ob Sie
diese Nachteile in Kauf nehmen wollen,
muissen Sie fallen. Mussen Sie das Au-
ta durchs Dach besteigen oder zum Ein-
legen des dritten Gangs irgendwo unter
dem Armaturenbrett herumstochern, wa-
re dies vielleicht doch zuviel des guten.
Aber im Ernst: Kontrollieren Sie, ob Sie
mit dem Wagen leben kénnenund cb
er fahrsicher ist.

Der dritte Tip betrifft alle Modelle
mit GFK-Karosserie oder GFK-Karosse-
rieteilen. Der Aufbau eines GFK-Mo-
dells ist extrem kompliziert, vor allem,
da Fiberglas lokale Spannungen nur
schwer verkraftet. Checken Sie alle Be-
festigungspunkte der Karosserie am
Rahmen sowie alle Scharnierbereiche
auf Spannungsrisse {diese lassen sich
nur mit erheblichem Aufwand fachge-
recht reparieren). Prifen Sie, ob sich
die Schichten einzelner Teile 16sen (kei-
nesfalls durfen die Kanten in mehreren
Schichten abblattern), vor allem bei auf
Stahl geklebten GFK-Konstruktionen.,
Bei unsachgemaBer Klebetechnik 16st
es sich nur allzurasch. Auch flache Tei-
le missen frei von Rissen oder Abplat-
zern (meist sternférmig oder in Wellen-
linien) sein. Hier wéren meist tiefgreifen-
de Operationen notig; Spachtelrepara-
turen wurden nur einige Tage halten.
Auch die in die GFK-Konstruktionen ein-
gebetteten Kastenprofile dirfen nicht
rostgeschwacht sein — ihre Erneue-
rung wére eine Titanenarbeit!

Trotz all dieser Fragezeichen ver-
mitteln Spezial-Minis sicherlich mehr
FahrspaB als normale Minis (sofern sie
vom TUV abgenommen werden). Man-
che Konstruktionen wie z.B. der Midas
(teurer und nach Ansicht des Verfas-
sers auch haBlicher als der Metro!) sind
erstaunlich aufwendig konstruiert. Der
Preis bestimmt bekanntlich das Ergeb-
nis — wer eine spezielle unddurchdach-
te Konstruktion sucht, zahlt noch mehr|

Mini-Nutzfahrzeuge. Hierunter fallen
auch die Kombis und sogar der Moke,
der beim Militar nie zum Zuge kam,
aber wir wollen uns auf den Mini-Ka-
stenwagen (Van) und den Pickup be-
schranken. Der Pickup erfreute sich auf
dem britischen Inselreich bei Landwir-
ten fur Kleintransporte stets grof3er Be-
liebtheit. Auch fir viele Kleingewerbe-
treibende — vom ExpreBboten bis zum
Reifenhandel — war der Pickup genau
das richtige. Heute findet er aus demsel-
ben Grund bei Privatleuten und Bast-
lern Anklang, die damit z.B. ihre Blech-
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teile transportieren. Schlieflich hat das
von Schmutz und Ladung getrennte
Fhrerhaus ja seine Vorteile. Beim Ka-
stenwagen kdnnten einem bei einer
Vollbremsung Werkzeug und sperrige
Teile ins Genick fliegen; der Pickup mit
seinem separaten Wohnzimmer wére
dem Mini-Van daher vielleicht sogar
vorzuziehen.

Der Mini Van hat sich seit seinem
Serienanlauf als billiges Transportmittel
bewahrt. Vor Einfihrung der britischen
Mehrwertsteuer war er steuerfrei und
damit noch billiger. Damals liefen derar-
tige Gefahrte vermutlich noch mehr als
heute {Ur Privatzwecke. Der Verfasser
schaffte sich bei seinem ersten Haus-
umbau einen Mini-Van an, der reichlich
Material bis weit jenseits aller Zula-
dungsbeschrankungen schleppte und
stets klaglos durchhielt. Der Kastenwa-
gen ist lauter als der Pickup, beide errei-
chen jedoch annahernd die Leistung
der Limousinen.

Der Van kam meist nicht in den Ge-
nulB der Ausstattungsverbesserungen
des Mini, behielt also zeitlebens Schie-
befenster und auBenliegende Scharnie-
re bei. Die Ersatzteilversorgung ist
problemlos (preisglinstigere Nachbautei-
le fir die Frontpartie, die von der Limou-
sine abweicht, sind allerdings kaum zu
bekommen). Der Nachschub an Pickup-
Heckblechen durite aber am ehesten
versiegen. Wer weif3, vielleicht wird der
Pickup aber ja noch zum Sammler-
stlick?

Alftags-Minis. Minis als Alltagsauto
sind naturlich weitaus am haufigsten zu
haben. Anders ausgedriickt, je neuer
der Mini, desto besser ist er fir den All-
tag geeignet.

Seit Mitte 1984 laufen Ubrigens al-
le Minis auf 12-Zaoll-Rédern und haben
vorne Scheibenbremsen. Damit wurde
eine langjahrige Schwachstelle der Mi-
nis mit 10-Zoll-Réadern und Zweikreis-
bremsen behoben, die oft aus uner-
findlichen GrUnden einseitig zogen. Ab-
gesehen von Sondermodelien, z.B. zur
Absatzforderung des Mini Sprite und
zum 25jahrigen Produktionsjubilaum,
basierte die Mini-Produktion in den 80er
Jahren im wesentlichen auf 2 Modellen:
einem Luxus-Mini mit ippigen Boden-
teppichen und anderen Zutaten, z.B. im
Mayfair, und einem Standard-Mini, z.B.
dem City. Fabrikneue Minis sind immer
noch eine interessante Alternative zu im
StraBenbild geldufigeren Modellen die-
ser Kategorie, wenn man z.B. das ge-

geniber heimischen Fabrikaten diin-
nere Werkstattennetz in Kauf nimmt.

Im Rickblick hat der Mini schon ei-
ne unglaublich lange Modellgeschichte
hinter sich und durchlief nur wenige An-
derungen, die sein Gesamtbild nachhal-
tig veranderten. Einer der markanteren
Schritte nach vorn war sicherlich die
bessere Gerduschdammung ab Anfang
der 80er Jahre. Im August 1969 war der
erste wichtige Einschnitt erreicht, als
die Hydrolastic-Federung wieder der
herkémmlichen Gummidd@mpferfede-
rung wich (damit wurde die StraBenlage
zwar etwas harter, daflr das Kurvenver-
halten besser) und die Tlren versenkte
Scharniere und Kurbelscheiben erhiel-
ten. Im Sommer 1968 war ein vollsyn-
chronisiertes Getriebe dazugekommen.
Die Hydrolastic-Federung war Ende
1964 eingeflihrt worden; 1964 kamen
auch die besseren Vorderradbremsen
mit 2 Radzylindern hinzu — aber damit
sind wir schon tief in der Sammlerhisto-
rie,

Der Mini Clubman wurde als Li-
mousine und Kombi im Mai 1969 vorge-
stellt und bis Juni 1971 mit Hydrolastic-
Federung ausgerUstet, was angesichts
der Anderungen am Standardmodell we-
nig logisch erscheint. Trotz der lange-
ren Frontpartie ist der Motor auch nicht
wesentlich besser zuganglich, Ver-
brauch und Hichstgeschwindigkeit sind
obendrein etwas ungunstiger als beim
normalen Mini. Haupt-Pluspunkte (&s-
thetische Gesichtspunkte einmal ausge-
nommen; sind die Luftungsdisen in
Gesichtshéhe am Armaturenbrett (die
mit der Kihlluft ab und zu auch ein paar
tote Fliegen und Schmutz ins Wagenin-
nere befdrdern) sowie der 1098-ccm-
Motor, der in vielen anderen BMC/BL-
Modellen saB, aber im Mini-Programm
nur im Clubman angeboten wurde. Der
Clubman-Kombi hatte Seitenleisten in
Holzimitation, entsprach im Ubrigen
aber dem normalen Traveller bzw.
Countryman mit Ganzstahlkarosserie.

Mini-Kombis sind noch der Erwah-
nung wert, da sie in vielerlei Hinsicht
ideale Aliround-Autos sind. Die Boden-
gruppe des Van ergibt einen langeren
Radstand, so daB die Insassen weniger
durchgeschittelt werden; die hinteren
Seitenscheiben konnen weit ausgestellt
werden, was sich an heien Tagen be-
zahit macht und sorgen auch sonst fiir
gute Rundumsicht, und natdrlich ist
reichlich Stauraum vorhanden — fir
Campingausristung, Baumaterial, die
gesammelten Haustiere usw. Die Nach-
teile sind minimal: die Hecktlren schrén




ken die Sicht nach hinten etwas ein
und klappern manchmal, auBerdem
sind Reparaturteile fiir das Heck schwie-
riger zu beschaffen (obwohl dies ange-
sichts der Produktionszahlen von
Kombi und Kastenwagen ubertrieben
pessimistisch ist). Prifen Sie auch die
Schiebefensterfihrungen und die an-
grenzenden Bereiche auf Moosbefall
und Rost an den Blechen, kontrollieren
Sie den Clubman-Kombi auf Varhanden-
sein aller Zier- und Ausstattungsteile
{manche sind nicht mehr lieferbar) und
inspizieren Sie das Eschenholz der
Woodie" (September 1960 bis Okto-
ber/November 1969) ganz genau. Unter
Druck nachgiebig, schwammig wirken-
des Holz ist verfault und erneuerungsbe-
dirftig. Neue Holzteile sind von Spezial-
Teilelieferanten erhéltlich. Sie sind —
anders als am Morris Minor — keine tra-
genden Teile, trotzdem ist der Einbau-
aufwand betrachtlich.

Wo man suchen sollte

Minis sind millionenfach vom Band ge-
laufen und auch auf dem Kontinent in
betrachtlichen Stickzahlen abgesetzt
worden. Einen Mini findet man also auf
jeden Fall, die Suche nach dem richti-
gen Exemplar ist, wenn man sich auf
ein bestimmtes Modell versteift hat,
aber schon schwieriger. Die Sammler-
Minis umfassen die dltesten und selten-
sten Exemplare, die man am ehesten
iber Anzeigen in Veteranenblattern (in
Deutschland oder sogar England) fin-
det. Hier und da tauchen auch éltere
Baujahre in normalen Auto- oder Anzei-
genblattern, ganz, ganz selten noch auf
Schrottplatzen auf. Noch besser wére
die Suche innerhalb der einschlagigen
Mini-Clubs, in denen Gleichgesinnte
und Experten sitzen, die auf dem Fahr-
zeugmarkt das Gras wachsen héren.
Aber halten Sie sich an die Spielregeln
und treten Sie erst dem Club bei. Mini-
Modelle von Spezialkarossiers werden
nicht oft angeboten — ab und zu in Ve-
teranenblattern und Clubmagazinen;
auch Mini Mokes tauchen dort gelegent-
lich auf (hier wére aber ein Besuch bei
Moke-Spezialisten noch lohnender).

Umgebaute Spezial-Minis findet
man ebentfalls in Veteranen- und Samm-
lerfahrzeug-Zeitschriften (man sollte bei
Importen aber immer an die TUV-Hirde
denken).

Schnelle Sport-Minis werden in
den obigen Publikationen immer wieder
angeboten, auch hier ist das Hauptpro-
blem aber die Suche nach dem richti-
gen Exemplar im richtigen Zustand. Oft
bekommt man durch viele verheizte
Exemplare ein falsches Bild. Die Mit-
gliedschaft im Markenclub ist auch hier
nutzlich. Manche Angebote tauchen
auch in Anzeigenblattern und in Zeit-
schriften fir getunte Autos, wie Sport
Auto oder Wheels, auf.

Alltags-Minis findet man in Anzei-
genblattern, auf Gebrauchtwagenplat-
zen und in normalen Autozeitschriften,
unkonventionellere Wege zum richtigen
Mini gibt es daneben auch, allerdings
mit gewissen Risiken.

Sehr selten wird man Minis bei Ver-
steigerungen finden. Minis als Behor-

denfahrzeuge dirften hierzulande
{anders als in GrofBbritannien) die Aus-
nahme sein. Oft haben solche Autos
auch schon betrachtliche Kilometerlei-
stungen hinter sich.

FOr neue Minis kame auch der Im-
port tber freie Importeure in Frage
(Grauer Import). Die Wagen missen
aber den hiesigen Zulassungsbestim-
mungen entsprechen (was bei den heu-
tigen Katalysatorvorschriften nicht
immer gegeben ist). AuBerdem sollten
Sie auch die Original-Kaufbelege verlan-
gen, sonst erkennen die Handler Garan-
tieanspriche nicht an. Manchmal waren
die Fahrzeuge im Herkunftsland schon
inoffiziell zugelassen werden, d.h. die
Garantie des an sich fabrikneuen Wa-
gens lauft schon ein halbes Jahr oder
langer! Man kann bei Grauimporten viel
Geld sparen, aber auf andere Weise
auch wieder einiges drauflegen. Vor-
sicht ist also dringend angeraten.

Die letzte GewiBheit

Die Besichtigung des zum Kauf stehen-
den Wagens kann, ja muB sogar sehr
zeitaufwendig sein, wenn man sich den
richtigen Wagen zulegen will und nicht
wegen des allzu flichtigen ersten Ein-
drucks bése Uberraschungen erleben
will. AnschlieBend geht man den Wa-
gen in drei Durchgangen — mit wach-
sendem Zeitaufwand und Griindlichkeit
— durch, so daB man den Zeit- und
Nervenaufwand ggf. noch in Grenzen
halten kann. Es ist leichter, sich beizei-

ten nach der ersten Besichtigungsstun-

Kriterien fir den Kauf

de hoflich zu verabschieden, solange
der Verkadufer noch nicht allzu ungnadig
ist. In Stufe A sollen also die oftensichtli-
chen Gurken ausgesondert werden, oh-
ne allzu tief sondieren zu missen. In
Stufe B werden die Objekte, die Stufe A
bestanden haben, eingehender unter
die Lupe genommen, und in Stufe C
macht man sich schon mal die Hande
schmutzig. Diese Stufe scllte man sich
daher — so man nicht wild entschlos-
sen ist — nicht gerade fiir einen kalten
Februarabend autbewahren!

Die Werkzeuge

Alte, warme Kleidung (vor allem bei kal-

tem Boden). Bei nassem Untergrund ei-

ne alte Mattandec Pritscba. Fine halle,
Lampe. Ein Satz Auffahrrampen. Klei-
ner Hammer. Schraubendreher oder et-
was dhnliches zum Stochern. Kopien
der folgenden Seiten und ein Notiz-
block. Wagenheber (Hydraulik-, Ran-
gier- oder Scherenheber). Unterstell-
bocke.

Sicherheit

Sicherheit ist stets oberstes Gebot
und muB immer gewéhrleistet sein.
Vor allem verlasse man sich nicht da-
rauf, daf die Handbremse den Wa-
gen am Gefille oder an Rampen
halten kann. Legen Sie sich nie unter
einen Wagen, der nur durch den Wa-
genheber abgestitzt ist.

Die Checkliste

Die Checkliste wurde in Zusammenar-
beit mit Spezialisten vom Mini Spares
Centre erarbeitet und enthélt die Anwei-
sungen fur alle Punkte, auf die das an-
gebotene Fahrzeug untersucht werden
sollte. Der mégliche Fehler ist nach der
Kurzbeschreibung jeweils in Klammern
angegeben. Beispiel:

Blicken Sie von vorne und hinten
an Kotflugeln, Tirunterkanten und Sei-
tenblechen entlang. Danach steht der
mégliche Schaden in Klammern, z.B.:
(Wellen deuten auf Spachtel oder Unfall-
schéaden hin. I11).

Zu ! folgende Hinweise: Sie geben
an, wie aufwendig die Behebung des
Schadens in etwa wird. ! bedeutet, daB
die Kosten wahrscheinlich unter denen
fir einen neuen Reifen liegen, bei !l!
sind die Kosten so hoch wie flir eine
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komplette Neubereitung oder sogar
noch héher, bei !! liegen die Kosten ir-
gendwo dazwischen. Dies bezieht sich
nur auf die reinen Ersatzteilkosten —
die Kosten sind noch wesentlich héher,
wenn man die Arbeiten von einer Werk-
statt ausfihren IaBt.

Bei der Untersuchung des Fahr-
zeugs soliten Sie dieses Buch (bzw. Ko-
pien der Checklisten) und einen Notiz-
block zur Hand haben. Bei der Kontrolle
kénnen Sie sich dann Notizen machen
und die Kosten fur die erforderlichen
Reparaturen der entdeckten Mangel auf-
addieren. Als Argument bei den Ver-
handlungen (ber den Kaufpreis ist dies
bestimmt nicht schlecht.

Lesen Sie sich auch schon vorab
in die Reparatur- und Restaurierungska-
pitel in diesem Handbuch und in die im
Fachhandel erhaltlichen Reparaturleitfa-
den ein, damit Sie wissen, worauf es
bei der Untersuchung der einzelnen
Baugruppen ankommt.

Stufe A — Der erste
Eindruck

In dieser Phase verschafft man sich
schon einen ersten Eindruck von einem
Wagen, ohne den Verkiufer bemiihen
zu mussen und ihn woméglich miBtrau-
isch zu machen.

1) Sitzt die Motorhaube iberall richtig
und mit gleichmaBigem Spalt zwischen
Vorderkotfligeln und Frontblech?
(Schlechte Passung kann an ungenau-
er Haubenmontage, aber auch an
schlampig repariertem Frontschaden lie-
gen. Abhilfe? Geschweilte Bleche de-
montieren und neu aufbauen! !l und
dariiber)

2) Blicken Sie von vorne und hinten an
Kotfligeln, Tirunterkanten und Seiten-
blechen entlang. (Wellen deuten auf
Spachtel oder GFK-Reparaturen hin. !},
3) Haiten Sie einen Magneten an der
Oberseite der Vorderkotfligel (Vorder-
und Hinterkante}, an den AuBenkanten
der Windlautbleche, Tirunterkanten,
Unterkanten der Seitenbleche und am
unteren Rand des Kofferdeckels an. Auf
Spachtel hélt der Magnet nicht {Hinter
dick gespachtelten Bereichen verber-
gen sich oft groBe Licher. Materialko-
sten !l bis 1.

4) Blick in den Innenraum. Stimmt die
Farbkombination aller Verkleidungs-
und Polsterstoffe, hat die Ausstattung
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Risse? Auch Dachhimmel untersuchen.
(Dachhimmel der ersten Baujahre und
fast alle Ausstattungsteile bei mehr als
einige Jahre alten Wagen sind praktisch
gar nicht bzw. nur mit Gliick als gute
Gebrauchtteile zu bekommen. !!! und
dariber).

5) Reifenprofil kontrollieren. Ungleich-
maBig abgefahrene Vorderreifen deu-
ten auf Vorspurfehler (Einstellung !,
plus Kosten fiir neue Reifen). Ernster ist
ungleichmapBige Abnutzung an den Hin-
terrddern (Ausgelaufene Schwingarmla-
ger — Lagererneuerung erfordert
Spezialwerkzeug: Werkstattsache. !!
Durchgerosteter hinterer Hilfsrahmen
und/oder Aufhangungspunkte (verur-
sacht Spiel am Hilfsrahmen). Fahrzeug
dann meist stark rostgeschéadigt. !l und
darlber)

6) Bei Autos mit geringer Laufleistung
oder in unrestauriertem Criginalzustand
priifen, ob die Ziffern auf dem Kilometer-
zahler gleich hoch stehen (ist der Tacho
schon einmal 'rum, ist dies selten der
Fall). Pedalgummi auf Abnutzung, TUr-
scharniere bei wenig geoffneter TUr auf
Héhenspiel prifen. Auf nachlackierie
Stellen, neuen Unterbodenschutz und
SchweiB3spuren untersuchen, die auf
Unfall- oder Rostreparaturen hinweisen.
{Im Prinzip !l und mehr, da echte, un-
verbastelte klassische Mini-Baujahre
wesentlich mehr wert sind und bei spa-
teren Baujahren oft die Mechanik ver-
schlissen ist.}

Stufe B — Mit sauberen
Hénden

Entspricht der Wagen nach Stufe A
schon nicht mehr Ihren Vorstellungen,
sollten Sie ihn lieber gleich streichen.
Es gibt schlieBlich noch andere Angebo-
te! Wenn Sie unbedingt daran interes-
siert sind, sollte der Kaufpreis deutlich
nach unten korrigiert werden. In Stufe B
verringern wir das Risiko einer Fehlent-
scheidung noch weiter, ohne daB man
sich die Hande schmutzig zu machen
braucht!

Untersuchen Sie alle untenstehen-
den Bereiche eingehend auf Rostsché-
den. Karosseriereparaturen sind mit am
teuersten und fiir den Do-it-yourselier
am zeitintensivsten. Prifen Sie mit ei-
nem Magneten, wo sich Spachtel ver-
birgt — Magneten haften nur an Stahl.
Gehen Sie griindlich und systematisch
vor und notieren Sie alle Feststellungen

in der angegebenen Reihenfolge. Wie
gesagt. das ! steht fiir die Ersatzteilko-
sten. Schwer oder gar nicht mehr erhélt-
liche Teile sind angegeben.

Karosserie

1) Frontschiirze unterhalb StoBstange
und Kihlergrill (auBer bei Van und Pik-
kup verchromt) Uber der StoBstange —
ein einziges Teil. {Karambolagen oder
Unfallschaden, Rost in Schiirze und an
Kotfligelsaumen. Originalbleche I!.
Rost meist nicht nur auf dieses Blech
beschrankt.)

2) Scheinwerferbereich an Vorderkotfli-
geln. (Rostschaden |, bei Clubman 1}
3) Vorderkotfliigel im Bereich des Wind-
laufs. AuBenrénder des Windlaufs. Be-
reich unterhalb Windschutzscheiben-
gummi. {Rostblasen oder Spachtelstel-
len. Bleche ! bis !I, Reparaturen aber
aufwendig, da verdeckte Bleche betrof-
fen)

4) A-Bleche, vor allem Ober- und Unter-
kanten. {Korrosion und oberflachliche
Reparaturen an Modellen mit auBenlie-
genden Scharnieren. ! Einfache Repara-
tur an Modellen mit verdeckten Schar-
nieren. Reparatur bei alteren Modellen:
'lund relativ aufwendig.)

5) Turunterkanten, Tirhaute und Tar-
oberteile unterhalb Schiebefensterfiih-
rungen bei dlteren Modellen und allen
Lieterwagen. Tir innen und auBen kon-
trollieren. (Rostschaden — neue Tir-
haut !, aber bei verrosteten Scheiben-
fihrungstragern Reparatur recht kompli-
ziert.)

6) Auf Wellen und Blasenbildung an der
unteren Rundung vorne an den beiden
Hinterradldufen achten. (Rostschaden,
Spachtelreparaturen. Verzug durch
Rostschaden in anderen Bereichen,
was zu Biegebeanspruchungen in die-
sem Bereich flhrn, Komplette neue Sei-
tenwand |!l, Seitenteil als Nachbauteil !!
Einbau des ersteren Teils autwendig.)
7) Unterkante der Heckklappe. {Rost
oder Verzug durch abgebrochene Stit-
zen, so daB Heckklappe an den Schar-
nieren nach hinten Uberdreht werden
kann. Il. Neue Heckklappen teuer, élte-
re Austfihrungen kaum noch erhéltlich.)
Priifen, ob richtige Version montiert ist.
8) Heckklappen-Scharnierblech. (Rost-
schaden. Relativ einfach zu reparie-
ren. !)

9) Heckschiirze, unterhalb Stof3stange.
(Rostschaden. Relativ einfache Repara-
tur, 1aRt aber meist auf weitere verdeck-
te Rostschaden schlieBen, die schwerer
zu beheben sind.)




10) Schweller und Tureinstiegsbleche.
Der duBere Oberteil ist vom unteren Au-
Benteil getrennt. Dazu separater Innen-
schweller. Reparatur evil. bereits frither
durchgefihrt, da relativ einfach. Oft un-
sachgemas repariert. TUreinstieg an
den Enden und AuBenschweller auf
liberspachtelte, ungenaue Passung pri-
fen. AuBenschweller auf frischen Unter-
bodenschutz prifen — was steckt
dahinter? Bodenteppiche an Innen-
schwellern anheben und senkrechte
Wand sowie vorderen AbschluBB zum
Bodenblech priifen. Wagenheberauf-
nahme im Schweller priifen. Sitzt sie
richtig oder ist sie eingesunken? (Korro-
sion und ungenauer Einbau. | bis !, je
nach Zahl der benétigten Teile. Nachge-
bende Wagenheberaufnahme deutet
auf erhebliche innere Rostschaden an
Aufnahme, Quertrager, Schweller hin. !!
und viel Arbeit.)

Hinweis: Beim Anheben der Boden-
teppiche lber den Innenschwellern pri-
fen, ob Teppiche feucht sind (Ver-
schliisse der Ablauflécher im Boden-
blech fehlen oder Windschutzscheiben-
gummi undicht. | Starke Rostschaden
mit Wassereinbriichen — keine Selten-
heit. ! bis ' und darliber)

11) Regenrinnen und Windschutzschei-
benrahmen. Beide Bleche kénnen
durchrosten und sind nur mit viel Erfah-
rung zu reparieren. Alle verdachtigen
Rost- und Blasennester mit Schlitz-
schraubendreher untersuchen, vor al-
lem vorderen Regenrinnenbereich und
Front- und Heckscheibenrundungen
(untere duBere Bereiche).

12) Tur 6ffnen. Tir auf- und abbewegen
und auf Spiel achten. (Ausgeschlagene
Scharniere bei Modellen mit auBenlie-
genden Scharnieren. ! mit leicht zu mon-
tierenden Scharnierbolzen-Reparatur-
satzen. ! bis !! bei spateren Modellen,
bei denen Scharniere komplett gewech-
selt werden mussen. Bei frihen Model-
len Rost an A-Blech — siehe 4. Bei
spateren Modellen starke Anrostungen
an Tur bzw. Scharniersédulen. Vermut-
lich !l, da starke Rostschaden wahr-
scheinlich.

13) Senkrechte Nahte und Chromzierlei-
sten. (Rost, Verfarbung oder abgeloste
Radlaufzierleisten. Neue Zierleisten je !
bzw. evtl. | fiir alle vier senkrechten Zier-
leisten.)

14) Grundsatzliches. Mini-Kotflligel und
andere Reparaturbleche kénnen ange-
nietet oder geschraubt werden, dies ist
jedoch sehr geféhrlich, da die Festigkeit
der ganzen Karosserie von der Stabili-
tat aller Einzelteile abhangt. Sorgfaltig

kontrollieren. Vor allem hinter Zierlei-
sten und unter Kotflugeln prifen. An
Nahten auf Anzahl der Blechlagen ach-
ten. Zusétzliche Schichten bedeuten
evil., daB das neue Blech einfach auf
dem alten Blech aufgeschweiBt wurde
— es werden sogar spezielle Uberzieh-
bleche hierfur hergestellt! (!l da sogar
Wracks damit zu optisch soliden Wagen
aufgemobelt werden kénnen).

Innenraum

1) Vorder- und Ruicksitze, Rickenflache
der Vordersitze, Seitenverkleidungen
und alle tbrigen Stoff- und Kunstleder-
beziige priifen. (Verschlissen, durch-
gescheuert, eingerissen. !! bis !!l und
dariiber, bei Reparatur durch Polsterer.
Viele Stoffe und Muster nicht mehr origi-
nalgetreu lieferbar.)

2) Armaturenbrett prifen. (Eingerisse-
ne, fehlende Verkleidung. !, sofern liefer-
bar, oder vom Schrott besorgen.
Eigenbau-Armaturenbrett mit Zusatzin-
strumenten, richtige Instrumente fehlen.
Meist !! und je nach Modell viel Zeitauf-
wand fur Suche nach richtigen Teilen.
Hinweis: Prifen, ob richtiger Cooper-
bzw. S-Tacho eingebaut ist — heute
fast nicht mehr zu bekommen!) )

3) Dachhimmel auf Sauberkeit und Zu-
stand prifen. (Verschmutzter Himmel
fast umsonst zu reinigen. Erneuerung
ab !, je nachdem, ob neuer Himmel ab
Lager oder als Einzelanfertigung liefer-
bar.)

4) Lenkrad, Schalthebel, Anlasserdruck-
knopf {(ganz frihe Modelle) und andere
Knopfe, Leuchten und Schalter auf Ori-
ginalitat prifen. (Kosten schwer kalku-
lierbar, volle Originalitat bedeutet
Wertsteigerung. Ersatz oft nicht mehr
zu bekommen.)

5) Sicherheitsgurte (sofern vorhanden)
auf Sauberheit, Sicherheit und Funktion
der Gurtschlésser priifen. Prifen, ob sie
zum Baujahr des Wagens passen. Auto-
matikgurte durch scharfes Rucken te-
sten, sie miissen dann blockieren.

(! und mehr, altere Typen meist nicht
mehr erhaltlich) '

6) Priifen, ob Sitzverstellung und Sitz-
lehnenverstellung leichtgéangig funktio-
niert. (Schwergangiger, trockenlaufen-
der Mechanismus | oder weniger; neuer
oder reparierter Sitzrahmen ! bis !1l)

7) Kurbelfenster auf- und abkurbeln.
Schiebefenster (auch hintere Seitenfen-
ster an Traveller/Countryman/Kombi)
missen sich gleichmaBig mit leichter

Kriterien fir den Kauf

Reibung und ohne Hohenspiel verschie-
ben lassen. Alle Scheiben mussen ex-
akt schlieBen und verriegelt werden
kénnen. Schwergangigkeit kann an
Schmierungsmangel an Kurbelfenstern
oder -apparat liegen. !. Schiebefenster-
flhrungen verrotten und missen gele-
gentlich erneuert werden. Je nach
Stickzahl ! bis !I. Schiebesperren bre-
chen bei einigen Modellen leicht. !, so-
fern lieferbar.)

8) Turdichtgummis priifen. (Schadhatft,
ausgefranst. Leicht zu erneuern, aber
verhaltnismaBig teuer. !}

Mechanik

Bitten Sie den Besitzer, den Motor anzu-
lassen. Lassen Sie ihn im Leerlauf lau-
fen — der Warmlauf dauert beim Fah-
ren einige Zeit, ist aber zur Abrundung
des Bildes notwendig. Standlauf ist da
hilfreich.

1) Am Lenkrad ziehen und driicken und
im rechten Winkel zur Lenksdule he-
ben. (Klackgerausch deutet aut Spiel in
der Lenkbuchse, !, lose Verbindung
Lenksaule-Karosserie, lose Verbindung
zwischen Lenksdule und Zahnstange.)
2) Motorhaube 6ftnen. Im Motorraum
wurden unzahlige {zumeist kleinere) An-
derungen eingefiihrl. Prufen Sie lhr Mo-
dell aut nicht serienmaBige Luftfilter,
Kipphebeldeckel, Olkiihler, Servo usw,
(Falls Originalitat eine Rolle spielt und
falsche Teile montiert sind oder Teile
fehlen, betragen die Kosten ! bis !ll, so-
fern die Teile noch zu bekommen sind.)
3) Olkiihler (sofern vorhanden) auf un-
dichte Stellen kontrollieren. (Ersatz !
und mehr}.

4} Motor und Motorraum auf Sauberkeit
prufen. (Undichte Dichtungen, mangeln-
de Detailpflege, verstopfte Entilifter bei
neueren Modellen mit Abgasentgiftung).
5) Motorgerausch untersuchen. (StoBel
bei 1275er meist lauter. Andere Moto-
ren laufruhiger) Kurbeltrieb, Tickern der
Steuerkette (nicht nachstellbar) darf nor-
malerweise nicht horbar sein. (Verschlis-
sener Motor: Steuerkette und Ketlen-
rader !, eingelautene Kurbelwelle 1!
und mehr bei kompletter Uberholung,
sowie Ersatzteilprobleme bei Cooper
997 ccmund S)

6) Blattert Lack an Kupplungs- und
Bremszylindern? (Verschittete Flissig-
keit greift Lack an. ! plus Zeitaufwand.)

MOTOR ABSTELLEN UND EINIGE MI-
NUTEN WARTEN.
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7) Kihlerdeckel LANGSAM mit einem
Lappen abdrehen. Vorsicht vor austre-
tenden Wasser (Verbriihungsgefahr).
(Pfeifendes Dampfgerausch und Koch-
blasen im Wasser beim Abnehmen des
Kuhlerdeckels weisen meist auf defekte
Zylinderkopfdichtung hin — siehe un-
ten.) Hinweis: Bei Modellen mit Aus-
gleichsbehéltern 148t das Kuhimittel im
Ausgleichsbehdlter wenig Ruckschl(is-
se auf die Kihlanlage insgesamt zu.
Kuhlanlage auf orangefarbene Ver-
farbung, auf dem Wasser schwimmen-
des Ol (Tropfen oder brauner Schlamm
aus verdicktem Ol) untersuchen. Vor
dem Aufsetzen des Kihlerdeckels Mo-
tor anlassen, einige Minuten im Leerlauf
laufen lassen und auf Luftblasen pri-
fen. Kiihlerdeckel aufschrauben. {Oran-
gefarbenes Wasser bedeutet Rost;
Kihlwasser schon lange nicht mehr ge-
wechselt bzw. Frostschutzmittel lange
nicht mehr nachgefiillt. Wartungsmén-
gel — langfristig | bis !!. Ol im Wasser,
Wasser im Ol oder Luftblasen in Kihlan-
lage deuten auf defekte Kopfdichtung —
beim 1275 nicht selten).
8) Motor hochdrehen lassen und dann
Drehzahl abrupt sinken lassen. Dabei
Endrohr beobachten. Feine Dampf-
schwaden oder Wassertropfen kdnnen
Kaltstartkondensation an kalten Tagen
sein (harmlos!), aber auch an durchge-
brannter Kopfdichtung liegen; ggti. nach
Probefahrt nochmals testen. (Potentiell
I Vorsicht bei dicken blauen Wolken
oder schwarzem Auspuffrauch. (Blauer
Rauch deutet auf fortgeschrittenen Ver-
schleiB an Kolbenringen/Ventilfihrun-
gen hin. !I-!l oder mehr; oder Servo-
dichtungen, falls Servo vorhanden, un-
dicht.!!) (Schwarzer Rauch bedeutet zu
fette Vergasereinstellung. !)
9) AuBere Kithlerverrippung genau un-
tersuchen. Bei neueren Wagen ist Kiih-
lerkorrosion anscheinend haufiger als
bei alten Modellen. (Austauschkihler 1)
10) Halteschrauben/-muttern und Siche-
rungsbleche des Hilfsrahmens und Mo-
toraufhadngung auf Kratzer und Spuren
friherer Demontage untersuchen. (DaB
der Motor schon einmal ausgebaut wur-
de, ist an sich nichts schlechtes, doch
waren Ursachen und Vorgehensweise
interessant.)

Probefahrt

Falls Sie selbst fahren wollen, priifen
Sie, ob der Wagen ordnungsgeman ver-
sichert ist. Andernfalls prifen Sie die fol-
genden Punkte soweit wie méglich,
wahrend der Besitzer selbst fahrt,
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1) Anlassen. Spurt der Anlasser mit lau-
tem Gerausch ein? Erloscht die Oldruck-
kontrolle nicht sofort? (Anlasserritzel
verschlissen |. Oldruckschalter schad-
haft . Motor verschlissen !l1)

2) LaBt sich der erste Gang nur schwer
einlegen? Hinweis: Bei neueren Model-
len (ab 1974) mit freiliegenden Schailt-
stangen ist Schwergangigkeit moglich,
bei Neuwagen sind Schaltschwierigkei-
ten wahrend der ersten paar tausend
km nicht selten. (Abgenutzte Kupplung
und/cder ausgeschlagenes Schaltge-
stange !)

3) Anfahren. Die Kupplung muB leicht-
gangig und ziemlich rasch einrlicken.
Rappelt die Kupplung? (Ol auf Kupp-
lungsscheibe, undichter Wellendichtring
1} Evtl. auch defekte Stabilisatoren I,
Siehe Punkt 5 unten.

4) Mit 50 km/h fahren. Wagen gleich-
maBig abbremsen.
Einkreis-Bremsaniage:

A. Zieht der Wagen einseitig? (Ol oder
Bremsflissigkeit auf Bremstrommeln. .
Beldge, Backen abgenutzt oder Zylin-
der schadhaft |. Scheibenbremszangen
festgegangen. ! bis !!)

B. Schleifen oder quietschen die Brem-
sen? (Belage abgenutzt |. Teurer, falls
Scheiben oder Trommeln riefig.)
Zweikreis-Bremsaniage bis 1984

Zieht der Wagen bei wiederholtem
Bremsen abwechselnd nach links und
rechts? (Die mysteridse Krankheit... !
oder mehr, sowie viel Zeit flur Entliftung
der Bremsen, Auswechseln der Brems-
backen unnd Umbau der Backen von
links nach rechts.)

5) Mit 50 km/h im dritten Gang fahren.
Gaspedal mehrmals durchtreten und
wieder loslassen. Auf dumpfe Klapper-
gerdusche aus dem Antriebsstrang ach-
ten. (Moglicherweise ausgelaufene
Antriebswellengelenke !, verschlisse-
nes Differential !ll. Wahrscheinlicher
sind verschlissene Motorstabilisatoren
oder Gummilager. !. Hinweis: Bis 1973
meist obere Buchsen zwischen Motor
und Spritzwand, ab 1973 jedoch eine
der drei Austiihrungen unter dem Mo-
tor. Alle 1)

6) Mit 70 km/h fahren. FuB vom Gas
nehmen. Auf heulendes Differential ach-
ten. (Differential ausgelaufen. Falls un-
ertraglich laut, | bis !!! fir Gebraucht-
differential.)

7) Dann im ersten Gang zlgig bis ca.
4000 U/min beschleunigen (hochdrehen
lassen), dann vom Gas gehen. Mehr-
mals wiederholen. Auf Klopfen im Motor
achten.

{(Ausgelaufene Hauptlager !!1)

8) Springen die Gange heraus? (Innerer
Schaltmechanismus ausgeschlagen !!)
9) Wie bei 7 und 8 ocben fahren, aber im
2.Gang vom Gas gehen, dann die
Ubung im 3. und 4. Gang wiederholen
(soweit bei StraBenverhaltnissen mdg-
lich). Springen die Gange heraus? Vor-
gang wiederholen (soweit ohne Risiko
mdoglich). bis zu niedrigeren Drehzahlen
im Rickwartsgang. (Herausspringende
Géange deuten auf ausgeschlagenes
Schaltgestange. !!)

10) Mit 70-75 km/h im 4. Gang fahren
(bei stéarkeren Motoren auch schneller),
In 3. Gang zurtckschalten. Knirscht es
im Getriebe? (Synchronisierung schad-
haft. Mindestens !I!, bzw. !!! fir Tausch-
getriebe)

11) Mit 40-50 km/h im 3. Gang fahren.
In 2. Gang zuriickschalten. Knirscht es
im Getriebe? (Synchronisierung schad-
haft. Mindestens !, oder !!! fir Tauschge-
triebe)

12) Flattern oder schitteln die Vorder-
rader bei hoheren Geschwindigkeiten
(Vibration im Wageninneren)? (Rader
schlecht ausgewuchtet oder Reifen
schadhaft. I}

Hinweis: Grundsatzlich miissen sich
beim Mini-Getriebe alle Gange auch bei
héheren Geschwindigkeiten sauber
hoch- und zurickschalten lassen. Bei al-
teren Getrieben mit unsynchronisiertem
1. Gang ist das Laufgerdusch im 1. und
Rickwartsgang hoher. Im Zweifelstall
immer auf das schlimmste gefaft sein!
13) Falls StraBenzustand die folgende
Priifung zulaBt; bei ca. 30 km/h Hand-
bremsknopf driicken und Handbremse
anziehen. Keine Schleuderkunststiicke
riskieren! (Wagen zieht einseitig — Me-
chanismus an Ankerplatte schadhatt,
verdlte Bremsbacken oder einseitig fest-
gegangenes oder verstellies Bremsseil,
I. Fahrzeug verzdgert kaum — Schaden
beidseitig, | pro Seite plus Arbeitszeit.)
14) Bei geringer Geschwindigkeit brem-
sen und auf Klopfen achten. {(Vorderach-
se: Lose Bremssattel — nachziehen,
Bremsbelage bewegen sich in Brems-
zangen — unbedenklich, sofern alle
ubrigen Teile in Ordnung. Tritt natdrlich
nur bei Scheibenbremsen auf. Ausge-
schlagene Spurstangenkdpfe oder obe-
re/untere Aufhangungs-Kugelképfe.
Jeweils !. Zugstrebenbolzen der Rad-
aufhangung ausgelaufen — verschwei-
fien, ausbohren und neue Bolzen
einsetzen; . Motor-Stabilisatorbuchsen
verschlissen, je 1) (Hinterachse: Lager
der Schwingarme hinten ausgelaufen,
jell)




Blick in den Kofferraum

1) Ist der Reserverreifen aufgepumpt
und ist das Profil in Ordnung? Felge
schadhaft oder am Kranz eingedelit?
(Neuer Reifen, d.h. |. Neue Felge, !)

2) Sind Wagenheber und Radkreuz vor-
handen? Funktioniert der Wagenheber?
{Ersatz !)

3) Ist ein Schilssel fur das Heckklap-
penschlof vorhanden, ist das SchioB
schwergdngig?

(Ersatzschitssel, falls richtige Schitssel-
nummer feststellbar, sonst neues
SchloB, 1)

4) Sind alle Kotferraumverkleidungen
vorhanden (sofern serienméBig vorge-
sehen) und in gutem Zustand?

{Ersatz oft nur schwer zu beschaffen)

Stufe C — Mit schmutzi-
gen Héanden...

Jetzt wird der Wagen — der nun schon
in der engeren Wahl ist — auf mégliche
versteckte Schwachstellen untersucht,
die vielleicht doch Grund genug wéren,
vom Kauf abzusehen. Hier zeigen sich
u.U. auch verschiedene kleinere Man-
gel, die man als Verhandlungsargument
gegeniiber dem Verk&ufer nutzen kann.
Stufe A dauerte ja nur ein paar Minuten,
Stufe B schon bedeutend langer, und
Stufe C erfordert reichlich Zeit, Aufwand
und Miihen, die Sie aber schon investie-
ren sollten, wenn Sie wirklich auf Num-
mer Sicher gehen wollen.

Sicherheit: Alle Rider miissen
nach dem Hochbocken oder Auffah-
ren auf eine Rampe mit Unterlegkei-
len gesichert werden. Legen Sie sich
NIE unter ein Auto, das nur mit dem
Wagenheber abgestltzt wurde!

1) Bocken Sie nacheinander die einzel-
nen Rader hoch. Drehen Sie das Rad
durch und achten Sie auf Laufgerau-
sche der Radlager. (Radlager dem-
nachst defekt. | — 11}

2) Heben Sie beide Vorderrader an und
sichern Sie den Wagen mit Unterstell-
bécken. Ein Helfer halt das Lenkrad,
wahrend Sie die Spurstange energisch
vor- und zuriickbewegen. (Spiel in Lenk-
zahnstange und/oder Segment. Tausch-
Lenkgetriebe, 1)

Dann prifen Sie die Spurstangen
auf Langsspiel. (Bei Spiel ist neue Buch-
se fallig, !, Werkstattarbeit jedoch teu-
er.) Helfer 148t das Lenkrad jetzt los.
Dann Lenkung von Anschlag zu An-

schlag durchziehen. {Schwergangige
Stellen oder stellenweises Laufge-
rausch bedeutet Tausch-Lenkgetriebe.
Iy Ziehen Sie an der Lenkzahnstange
und priifen Sie, ob die Haltebriden lose
sind — macht sich beim Fahren auch
durch dumpfes Klacken aus dem Bo-
denblechbereich bemerkbar. Hinweis:
Der Ausbau des Lenkgetriebes ist we-
der sonderlich einfach noch sehr ange-
nehm.

3) Fassen Sie jedes angehobene Rad
oben und unten und versuchen Sie, es
auf- und abzubewegen. Auf Spiel ach-
ten. {Spiel in den Gelenken: Austausch:
I. Spiel vorhanden, aber Gelenke spiel-
frei: Radlager/Nabe verschlissen. Neue
Radlager |. Neue Radnaben und An-
triebsflansche 1)

4) Die Vorderrader greifen und seit-
warts bewegen. Ein Helfer hilt das
Lenkrad fest. (Spiel in den Radlagern —
siehe oben. Spiel an den Spurstangen-
kopfen, I}

5) Fassen Sie die angehobenen Hinter-
rader und versuchen Sie, sie in beiden
Richtungen zu bewegen. (Radlager er-
neuerungsbedirttig, !)

6) Setzen Sie bei angehobenem Hinter-
rad ein groBes Stemmeisen zwischen
Radlaufvorderkante und Schwingarm
an. (Seitliches Spiel bedeutet Ver-
schleif3 in der Bronzebuchse — bei
mangelnder Wartung eine haufige
Krankheit. Reparatur mit Do-it-yourself-
Mitteln nicht méglich, da Spezialwerk-
zeuge notig, 1)

7} Ankerplatten und Radinnenseiten
von unten auf Bremsflissigkeitsspuren
prufen. Optische Hinweise mit Brems-
verhalten bei der Probetahrt verglei-
chen.

8) Mit einem schmalen Schlitzschrau-
bendreher Wagenunterseite auf Durch-
rostungen untersuchen. Neuralgische
Punkte: AuBenschweller, BlechauBen-
kanten, vorderer und hinterer Rand der
Bodenbleche, hinterer Hilfsrahmen mit
flachen Flachen auf der Unterseite und
senkrechten Stehblechen oberhalb hier-
von, Sitz des hinteren Hilfsrahmens am
Bodenblech, sowie alle Hilfsrahmen-Be-
festigungspunkte, vorderer Hilfsrahmen,
vor allem an der vorderen Strebe (Un-
fallschaden). (Schaden oder Durchro-
stungen in allen Bereichen aufer den
Schwellern sind bei Werkstatt-Instand-
setzung kostspielig, bei Vorgehen nach
diesem Buch natlrlich viel billiger.)
Auch Boden des Batteriekastens auf
Durchrostungen priifen.

9) Kastenwagen, Pickup und Kombi:
Benzintank unter Bodenblech auf Un-

Kriterien fiir den Kauf

dichtigkeiten prifen. Ist Benzingeruch
wahrnehmbar? Auf dunkle Flecken von
Sickerlecks an Benzintank achten.

10} Im Wageninneren vordere Boden-
teppiche herausnehmen und Boden-
blech auf Rost untersuchen.
Rdcksitzrahmen herausnehmen und auf
Durchrostungen im hinteren Boden-
blech/FuBraum achten (ernster Scha-
den!). Verkleidung aus den hinteren
Ablagefachern (links und rechts) heraus-
nehmen. (Béden rosten durch, Zugang-
lichkeit zur Reparatur sehr schlecht)

11) Im Kofferraum Bodenverkleidung,
Reserverad und Unrat herausnehmen.
Batteriekasten nochmals kontrollieren,
ebenso (ibrigen Kofferraum, vor allem
zum Rickwandblech und den beiden
hinteren auBeren Ecken hin. (Batterieka-
sten |, Kofferraumboden !, plus Zeitauf-
wand)

12) Innenseite Varderkotfligel; auf
Rost/Spachtel in und um die Scheinwer-
fertopfe prifen. Auch hinteren Bereich
des Frontblechs untersuchen. (Schein-
werfertopf |. Vorderkotfliigel ! bis !!.
Frontblech !!. Jeweils nur Teilekosten.,)
13) Motor auf Ollecks untersuchen. Au-
Ber bei neuen oder frisch Uberholten
Motoren sind praktisch immer Olspuren
vorhanden. Manche Dichtringe sind
beim Mini nur mit groBem Aufwand
nach Ausbau des Motors mit Getriebe
auszubauen. Die wichtigsten Problem-
bereiche sind unten mit den Noten 1 bis
5 (je nach Aufwand beim Auswechseln)
aufgefuhrt. Die hdchste Zahl bedeutet,
dafl Motor und Getriebe heraus mus-
sen, die niedrigste Zah| bedeutet pro-
blemlosen Austausch. Dazwischen sind
alle Schwierigkeitsgrade maéglich.
Antriebswellendichtringe am Differential-
eingang prifen. (Schwierigkeitsgrad:
21/2)

Dichtring zwischen Differential und Ge-
triebe prifen. (Schwierigkeitsgrad: 5)
Dichtung zwischen Motor und Getriebe
prifen. (Schwierigkeitsgrad: 5)
Getriebe-GuBteil an der linken Motorauf-
hangung priifen. {(Schwierigkeitsgrad: 5)
Primérantrieb am Getriebegeh&use pri-
fen. (Schwierigkeitsgrad: 5)
Olfiltergehause priifen. {Schwierigkeits-
grad: 1 1/2)

Ollecks an Unterkante der Kupplungs-
glocke prifen. (Wellendichtring hinter
der Kupplung undicht, Schwierigkeits-
grad: 3 1/2)

Olkiihler und Leitungen kontrollieren.
{Schwierigkeitsgrad: 2)

Kipphebeldeckel priifen. (Schwierig-
keitsgrad: 1)

Motorseitenbleche (sofern vorhanden)
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unterhalb der Kriimmer prifen. (Schwie-
rigkeitsgrad: 3)

Steuerkettendeckel am Motordichtring
prifen. (Schwierigkeitsgrad: 2 1/2)
Vorderen Wellendichtring am Steuerket-
tendeckel prifen. (Schwierigkeitsgrad:
21/2)

14) Auf Fettspuren an Abschmierstellen
und Dichtringen achten, vor allem an
den vorderen Drehgelenken und den
hinteren Schwingarmen. Keine Fetispu-
ren = mangelnde Pflege — schlimm-
stenfalls [1)

15) Zustand der Auspuffanlage, Auspufi-
authdangungen und langen Stahl-Mittel-
krimmer (sofern montiert) prufen
(Ersatz: !!)

16) Bremsscheiben (sofern vorhanden)
auf tiefe Riefen untersuchen. (Erneu-
ern, soweit lieterbar; sonst Scheiben
Uberdrehen, ! bis 1)

Wagen mit Doppelvergaser

17) Im Motorraum hinter den Luftfilter
greifen, Drosselklappengestéange fas-
sen und an beiden Enden daran ritteln.
(UbermaBiges Spiel bedeutet instabilen
Leerlauf und Nebenlufteintritt. Tausch-
oder gute gebrauchte Vergaser: !!)

18) Im FuBraum auf der Fahrerseite
das Spiel am Kupplungspedal prifen.
(Bei mehr als ca. 25 mm ist der Gabel-
kopfbolzen am StéBel zwischen Pedal
und Geberzylinder verschlissen)
Hinweis: An beiden Pedalen missen
Riickholfedern sitzen. Pedal seitlich hin-
und herbewegen. Bei mehr als nur ge-
ringem Spiel sind die Pedalbuchsen
ausgelaufen oder die Pedalhalteschrau-
be ist lose, !)

19) Von der Wagenober- und Untersei-
te die seitlichen Stehbleche im Motor-
raum auf Rost sowie speziell auf
Unfallschaden, z.B. Verzug oder Wel-
len, priifen. {Reparatur maglicherweise
!l und mehr)

20) Innenseiten der A-Bleche an Wa-
gen mit auBenliegenden Scharnieren
auf Rost oder Pfuschreparaturen (vor al-
lem ganz oben und unten) prifen.
Dreckschichten mit Schraubenzieher ab-
heben. (Neues A-Blech, 1)

21) AbschlieBend lassen Sie den Besit-
zer vorausfahren und folgen ihm in ei-
nem zweiten Wagen. Achten Sie auf
leichtes seitliches Weglaufen der Ra-
der, d.h. Vorder- und Hinterrader fluch-
ten nicht genau, so da3 der Wagen
seitwérts lauft. (Unfall-Minis sind manch-
mal absolut einwandtrei repariert, auBer
daB die Karosserie verzogen ist. Dies
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fallt meist zu spat auf. HANDE WEG
VON DERARTIGEN WAGEN — REPA-
RATUR WIRTSCHAFTLICH MEIST
NICHT SINNVOLL!) Hinweis: Seitwarts-
bewegung des Wagens kann auch an
stark ausgelaufenen hinteren Schwing-
armen liegen, wodurch die Hinterrader
das Wagenheck nach einer Seite len-
ken kénnen. Beides genau prifen, be-
vor man das schlimmste befirchtet.

Minis unter der Lupe
von Keith Dodd vom
Mini Spares Centre,

London

Meine Verbindungen zur Leyland-
Organisation begannen, als die ersten
Cooper S und 998-ccm-Cooper produ-
ziert wurden. Bis heute habe ich mit
meinem eigenen Betrieb, dem Mini
Spares Centre, mit Minis zu tun. Diesen
Betrieb griindete ich 1975, als immer
mehr Cooper-Fanatiker nach Ersatzteil-
spezialisten suchten, nachdem viele
Leyland-Handler ihre Ersatzteilbestén-
de fir das ja damals langst ausgelaufe-
ne Modell drastisch reduzierten und
Zubehdérhandler angesichts der Vielzahl
der Varianten die Waffen streckten.
Heute legen wir wichtige Teile selbst
neu auf, um die Wagen am Laufen zu
halten, nachdem British Leyland viele
Teile nicht mehr liefert und die Werkzeu-
ge flr Neuteile verschrottet wurden.

Die Restaurierung eines Cooper
oder S lduft ganz schén ins Geld. Ein
sauber restauriertes oder gutes origina-
les Exemplar kommt billiger als eine
Vollrestaurierung. Dies gilt insbesonde-
re fiir Sonderserien wie den Radford,
Mini Sprint, das Crayford-Cabrio und
den Wood & Pickett, die alle zahlreiche
Ausstattungs- und Konstruktionsspezia-
lititen hatten. Hiiten Sie sich beim Kauf
vor optisch guten Exemplaren, vor al-
lem vor Neulackierungen, da sich darun-
ter viel Murks verbergen kann. Schiecht
renovierte Exemplare sind beileibe nicht
selten! Auf dem originalen Lack sieht
man wenigstens die Roststellen und
weil3, was auf einen zukommt.

Wer einen Mini ins Auge faBt, hat
eine fast einzigartige Wahl vor sich:
kaum ein anderes Modell mit 30jahriger
Produktionsgeschichte bietet sich als
Sammlerauto, Alltagsgefdhrt und betag-
tes Letzte-Hand-Auto gleichermafBen an
und ist zugleich immer noch zeitlos aktu-
ell. Nicht umsonst fiihlen sich Popstars,

Politiker, Millionére und Flhrerschein-
neulinge am Steuer des Mini gleicher-
mabBen zuhause,

Haupttugenden des Mini sind sei-
ne Wendigkeit auf engstem Raum, ta-
dellose StraBenlage, ein zuverlassiges,
spritziges und obendrein noch sparsam
Antriebsaggregat sowie die problemlo-
se Ersatzieilversorgung.

Die erste Frage ware also, was fir
ein Mini es denn nun sein soll:

1) Ein Mini Cooper als Sammler- und
Investitionsobjekt?

2) Ein billiger Alltags- oder Zweitwagen?
3) Ein liebevoll und individuell zurecht-
gemachtes Auto mit dem gewissen Et-
was, das nicht jeder fahrt?

4) Oder einfach ein kleines, anspruchs-
loses VerschleiBauto oder ein neueres,
gepflegtes Auto mit betrachtlicher Le-
benserwartung?

Das nachste Problem wiére die Su-
che nach dem gewiinschten Modell mit
guter Substanz. Dies gibt gewisse Pro-
bleme auf, da ein Mini oft auch jahre-
lang trotz grober Vernachlassigung
einwandfrei lauft, bei genauerer Inspek-
tion aber Schwachstellen birgt, die sich
von einfachen Reparaturen bis zu teu-
ren Uberholungen in der Fachwerkstatt
ausweiten kénnen.

Kaufberatung fir den
Cooper und Cooper S
- auf einen Blick

Der Kauf eines Cooper oder Cooper S
ist eigentlich ein Kapitel fiir sich, nach-
dem so viele Coopers zersagt und wie-
der zusammenkombiniert wurden. Wer
auf einen echten Cooper Wert legt, soll-
te folgende Entwicklungsstadien beach-
ten, aber natirlich auch die Daten in
den Fahrzeugpapieren priifen. Wenn
die Fahrgestellnummern nicht stimmen,
ist Vorsicht geboten. Manch einer
glaubt, er hatte einen Cooper, in Wahr-
heit ist es aber ein normaler Mini mit
Cooper-Emblem und -Maschine oder
ein normaler Cooper mit S und -Motor.
Der erste Mini Cooper von 1961
hatte einen 997-ccm-Motor, konventio-
nelle Radaufhangung und relativ
schwéchliche Scheibenbremsen mit win-
zigen Beldgen sowie einen unsynchroni-
sierten 1.Gang. Die Bremszangen
wurden 1963 zusammen mit gréBeren
Belagen verstarkt, hatten aber nach wie
vor 178-mm-Bremsscheiben. Sie waren
zwar besser, aber immer noch nicht so
wirkungsvoll wie normale Trommelbrem-
sen mit zwei Zylindern pro Vorderrad




{die Ausfiihrung ab 1970 mit gréBerem
Radzylinderdurchmesser ist hier wohl
die beste). Anfang 1964 wurde der 997-
ccm-Motor durch den standfesteren
998-ccm-Motor abgeldst. Ende dessel-
ben Jahres erhielten alle Cooper und
Cooper S die Hydrolastic-Federung. An-
fang 1966 wurde am offenen Tir-Klapp-
griff, der auf bewegliche Hindernisse
(z.B. FuBganger!) zielte, ein Sicherheits-
zapfen montiert. Auch die Turgriffe wur-
den verstarkt.

1967 kam der MK Il mit vergré Ber-
ter Heckscheibe und gquadratischen
Ridckleuchten, neuem Kihlergrill und
geanderter Innenausstattung heraus.
Ende 1968 bekam der Cooper ein voll-
synchronisiertes Getriebe. AuBerlich ist
dies nur vorne am Getriebegehause zu
erkennen, das die GuBnummer 22G
1128 tragt. Diese Nummer saB an allen
vollsynchronisierten Getrieben bis zur
Einfuhrung des Getriebes mit freiliegen-
den Schaltstangen, das aber erst 1973
kam und somit im Cooper bzw. Cooper
S nicht mehr zu finden war.

1970 entstanden noch etliche
Cooper MK Il1, sie wurden jedoch nach
und nach vom ebenfalls bereits produ-
zierten 1275 GT verdrangt. Der Mini
und Cooper MK Il hatten Kurbelschei-
ben und auBenliegende Scharniere, ver-
groBerte Seitenscheiben (beim Cooper
als Ausstellfenster, beim normalen
850er Mini feststehend). Auch die Innen-
ausstattung wurde geéndert. Der letzte
Cooper S lief am 9. Februar 1971 vom
Band.

Alle Mini Cooper MK | miiBten seit-
liche Bligel an den StoBstangenhérnern
autweisen. Alle Cooper MK | und Il hat-
ten auBerdem verchromte Tureinfassun-
gen. Beides — auch andere Zierteile —
ist vom Werk nicht mehr lieferbar. Der
Cooper S entsprach weitgehend dem
Cooper, bis auf Anderungen an Lack-
farbténen und Polsterfarben, Fahrwerk,
Motor, Felgen, Radkappen und die Dop-
peltanks. SerienmaBig erhielten alle
Cooper und Cooper S eine SU-Doppel-
vergaseranlage HS2 und ein langliches,
ovales Filtergehduse mit zwei runden
Filtereinsatzen.

Der erste S vom Marz 1963 besaB
einen 1071-ccm-Motor, der im Marz
1964 durch die 970-ccm- und 1275-ccm-
Motoren ergénzt wurde; das 1071-ccm-
Aggregat fiel Ende 1964 ganz weg. Die
S-Modelle waren optisch weitgehend
identisch, hatten jedoch eine Motornum-
mer, beginnend mit 8F und danach 3
oder 4 Ziffern, die Motordaten und Hub-
raum symbolisierten. Nur der MK 11l mit

1275 ccm trug eine Motornummer mit
12H — aber Vorsicht, fast alle 1300er
hatten dieses Kirzell Am sichersten las-
sen sich echte Cooper S-Motoren am
StéBeldeckel auf der Motorriickseite er-
kennen. Normale 1300er Blocke waren
hier geschlossen. Alle S-Motorblécke
besaBen die versenkten Froststopfen
mit 42,7 mm Durchmesser, wahrend
der Durchmesser bei 1300er 38 mm
betrug. Der Cooper 997/998 hatte nach
auBen gewdlbte Froststopfen mit 41
mm Durchmesser. Im 997-ccm-Block
war die Angabe 1000 cc eingegossen,
im 998er Block nur eine GuBnummer.

Die Fahrgestellnummern des
Cooper S MK 1l begannen mit XADI,
der Wagen selbst entsprach optisch je-
doch fast véllig dem normalen Mini, al-
so sollte man die Wagenpapiere sorg-
faltig prifen. Der S erhielt auBerdem
1968 das vollsynchronisierte Getriebe
mit der Nummer 22G 1128 und Hardy-
Spicer-Gelenke statt der Gummigelen-
ke. Diese Antriebsgelenke waren auch
im Cooper S ab Mitte 1966 zu finden,
als fast alle Exemplare die BGetriebe-
séatze im Getriebe mit unsynchronisier-
tem 1. Gang bekamen. Dieses Getriebe
(GuBnummer 22G 333) und seine Ein-
zelteile sind heute selten und — wenn
Uberhaupt — nur um teures Geld zu be-
kommen. Ersatzteile flir das vollsynchro-
nisierte SGetriebe, dessen Gehause-
nummer der der anderen Modelle mit
vollsynchronisiertem Getriebe ent-
sprach, sind relativ leicht und preisgiin-
stig erhéltlich. Die einzigen Unter-
schiede der Zahnréder des S und des
Mini 1000 sind das Vorgelegerad, auf
das die Zahl 22G 1040 aufgeprégt ist,
und die 1. Gangwelle, die 18 Zahne in
Spiralverzahnung tragt.

Die Bremsanlage des Cooper S
war der des normalen Cooper weit liber-
legen — dank der gréferen 190-mm-
Bremsscheiben, stirkeren Brems-
zangen, allgemein stabileren Lenkhe-
beln und gréBeren Gleichlaufgelenken
sowie den Timken-Kegelrollenlagern.
Auch die Wagenspur nahm um rund
5 cm zu, d.h. hinten wurden breitere
Bremstrommeln mit einer 25-mm-
Distanzplatte montiert. Die Goldseal-
Motoren von Leyland gab es auch fir
den Cooper, wer also eine andere Mo-
tornummer als 9F vorfindet, kann sich,
wenn er Originalteile haben mochte,
ebenfalls an das Mini Spares Centre
wenden. In Abingdon entstanden ein
paar MK Il S in der Special Tuning-Ab-
teilung, die spezielle Motor- und Fahr-
gestellnummern erhielten, nachdem
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British Leyland die Produkticn einstellte.
Bleibt nur noch, einen davon aufzutrei-
ben und zu identifizieren ...

Ende 1975 erhielt der Clubman
einen 1100-ccm-Motor und wurde in
einigen Sonderserien aufgelegt. Die
spezifischen Teile dieses Modells ent-
sprechen fast durchweg dem lange pro-
duzierten Austin/Morris 1100, der auch
auf dem Kontinent in ordentlichen Men-
gen abgesetzt wurde. Die Ersatzteilver-
sorgung dieser Modelle ist zumindest
von GrofBbritannien aus unproblema-
tisch.

Karosserie

Aufgrund ihres Alters macht sich bei etli-
chen Minis der Zahn der Zeit — teils of-
ten, teils im Versteckten — bemerkbar.
Die Probleme an der Mini-Karosserie
beruhen vor allem darauf, daB fast alle
Reparaturteile geschweiBt werden mis-
sen. Nur Tlren und Hauben sind ge-
schraubt. Reparaturen gehen also
rasch ins Geld, wenn man nicht selbst
schweiBen kann oder einen willigen Hel-
fer mit den richtigen Geraten zur Hand
hat. Die Bleche sind an sich preiswert
und flr Reparaturen stehen die unter-
schiedlichsten Teile zur Auswabhl.

Zuallererst untersucht man die In-
nen- und AuBenschweller und die Tir-
einstiege. Die Bleche sind billig, ihre
Einbau ist allerdings kostenintensiver.
Bei Durchrostungen in diesem Bereich
ist oft auch das Bodenblech am Uber-
gang zum Innenschweller im vorderen
und hinteren FuBraum durchgerostet.
Auch hier sind nicht die Bleche, son-
dern der Einbau der Hauptkostenfaktor.
Fast alle Reparatur-Bodenbleche umfas-
sen auch die Innenschweller, so daB
man sich damit einigen Reparaturauf-
wand spart. In Zweitelstallen erteilt das
Mini Spares Centre gerne Auskunft.

Der zweite neuralgische Bereich
umfaBt die Heckschirze und den Koffer-
raum, die oft echte Probleme bereiten,
da sich der Rost hier manchmal bis in
den hinteren Hilfsrahmen erstreckt. Die
Heckschirze 148t sich leicht erneuern
und ist— im Gegensatz zu anderen Tei-
len — kein primér tragendes Teil. Hinter
der Heckschirze sitzen allerdings zwei
Versteifungsbleche, die Spritzwasser
vom Heckschiirzenbereich fernhalten
sollen, aber oft weggerostet sind. Diese
Bleche sind einzeln lieferbar, kdnnen
aber auch selbst angefertigt werden, da
sie hinter der montierten Heckschiirze
nicht mehr zu sehen sind. Nach dem

31




Mini-Restaurierungshandbuch

Abbau der Heckschiirze kommen noch
zwei Blechlagen zum Vorschein. Die
eine gehort zum Kofferraumboden, die
andere zum Kofferdeckel-Scharnier-
blech. Beide rosten gerne durch. Das
Scharnierblech ist als Ersatzteil liefer-
bar, ebenso ein Reparaturblech fir den
Kofferraumboden. Aber Vorsicht: kom-
plette Kofferraumbdden gibt es nur als
Leyland-Originalersatzteil — zu horren-
dem Preis! In den Reparaturblechen
sind die Bohrungen fir die Stof3stangen-
befestigung schon vorgesehen. Sie rei-
chen rund 25 cm in den Kofferraum
hinein, also gerade bis knapp an die Re-
serveradmulde. Fur die seitlichen Uber-
gange des Kofferraumbodens zur
Seitenwand sind ebenfalls zwei kleinere
Teilbleche lieferbar. Um Wagen, die der-
art verrostet sind, sollte man aber einen
Bogen machen, da dies meist auch Ar-
beit am hinteren Hilfsrahmen bedeutet.

Der hintere Hilfsrahmen ist kon-
struktiv beim Mini ein tragendes Teil
und sollte daher genau untersucht wer-
den. Durchrostungen am Hilfsrahmen
bedeuten TUV-Probleme. Die Erneue-
rung ist meist teuer. Der Hilisrahmen
kostet als Nachbauteil gar nicht soviel,
wohl aber Originalteile. Die Schwierig-
keiten fangen beim Ausbau des Rah-
mens an. Er sitzt zwar nur an acht
Schrauben, doch sind oft die Bleche um
diese Schrauben durchgerostet. Auch
hierfur gibt es Reparaturbleche. Beim
Ausbau des Hilfsrahmens miissen
meist alle Bremsleitungen erneuert wer-
den, meist kommt noch weiterer Rost
zum Vorschein und nach dem Abbau
der Schwingarme wird auch an ihnen
Verschlei3 festgestelit, Bei der Aufarbei-
tung der Schwingarme sind zwei Buch-
sen auszuwechseln; eine der Buchsen
muB ausgerieben werden, was nur mit
Spezialwerkzeugen moglich ist. Bei Mo-
dellen mit Hydrolastic-Federung kom-
men noch diverse Probleme hinzu, vor
allem Druckentlastung und Aufpumpen
der Hydraulik. Auch hier werden die Me-
talleitungen beim Ausbau allzuleicht be-
schédigt. Von diesem Bereich |48t man
am besten ganz die Finger.

Wichtig ist auch der Tirscharnier-
bereich — sowaoh! bei friheren Model-
len mit auBenliegenden Scharnieren als
auch bei neueren Baujahren mit innen-
liegenden Scharnieren und Kurbelschei-
ben. An den auBenliegenden Schar-
nieren des Mini MK | und MK Il erkennt
man meist, ob man eine Rostlaube vor
sich hat. Das A-Blech, an dem der vor-
dere Scharnierteil sitzt, besteht aus ei-
ner Auienhaut und einem Innenblech
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mit Verstarkungen, die das Gewicht der
Turen aufnehmen. Ist das AuBenblech
arg rostig, ist vermutlich auch das Innen-
blech durchgerostet. Auch diese Bleche
sind nicht teuer, doch verbirgt sich da-
hinter oft noch weiterer Rost im oberen
Spritzwandbereich und den Ecken des
Windlaufs. Am inneren A-Blech sitzt ein
Spritzblech, das Wasser und Schmutz
vom Windlauf fernhalten soll, es ist aber
oft weggerostet. Passen Sie also auf —
die scheinbar einfache Reparatur der
A-Bleche zieht oft einen Rattenschwanz
an Zusatzarbeiten nach sich, vor allem,
wenn unter der Windschutzscheibe und
am A-Blech der Rost bereits durch-
kommt.

Beim MK [Il mit Kurbelfenstern
liegt das Scharnierblech innen und fihrt
ein hartes Dasein, vor allem bei schwer-
gangigen Scharnieren, da die héhere
Beanspruchung durch die schwereren
Tiiren zu Rissen fuhrt. Das A-Blech am
MK Il besteht nur aus einem einfachen
Blech. Seine Reparatur ist meist pro-
blemlos, sofern nicht der gesamte
Scharnierblechbereich weggerostet ist.
Reparaturbleche gibt es nur flr den
Scharnierbereich. Andere Roststellen
erfordern meist die Anschaffung eines
neuen Turrahmens oder EinschweiBen
von Blechsticken. Schaden in diesem
Bereich erstrecken sich oft auch auf die
Tur. Kontrollieren Sie also den Turschei-
benrahmen am Ubergang zur Tiirhaut,
da Risse und anschlieBende Pfuschre-
paraturen in diesem Bereich nicht sel-
ten sind.

Als vierten Karosseriebereich kon-
trolliert man alle AuBenbleche: Kotflligel
und Frontbleche sind nicht teuer, die Ar-
beitskosten fUr den Einbau kénnen sich
jedoch beachtlich aufsummieren. Ach-
ten Sie auch auf ungenaue Passung an
der Motorhaube, die auf unsachgemaé-
Be Reparaturen der Frontpartie schiie-
Ben 1a/t. Die Turen rosten oft infolge
verstopfter Ablauflocher durch und zei-
gen Vibrationsprobleme. Auch die
Fensterflihrungsprofile missen in gu-
tem Zustand sein und erforderlichen-
falls erneuert werden. Dies lauft
allerdings ins Geld. TlrauBenbleche
sind preisglnstig, ihr Einbau setzt aller-
dings Sorgfalt und Erfahrung voraus.
Tiren sind teuer, vor allem fir den MK
I/l {sie saBen auch am Mini-Kastenwa-
gen). Achten Sie auf Durchrostungen
an den Turkasten, Die Karosserieseiten-
teile rosten im Bereich vor dem Radlauf
am Ubergang zum Schwellerblech oft
durch.

Auch hier sind die Reparaturble-
che recht erschwinglich, sie erfordern
aber umfangreiche SchweiBarbeiten.
Heckklappen-AuBenhiute sind eben-
falls als Reparaturbleche erhaltlich, al-
lerdings ist ihr Einbau nicht einfach.
Heckklappen sind aus Stahl oder GFK
(billiger) erhaltlich. GFK-Motorhauben
existieren ebenfalls, doch missen sie
anders angeschraubt werden, da die ori-
ginalen Scharniere und Haubenschlés-
ser nur mit erheblichem Aufwand daran
anzubauen sind. Komplette GFK-Front-
partien bieten sich als preisgiinstige Re-
paraturmethode fUr all die an, die keine
SchweiBmaoglichkeit haben. In Deutsch-
land ware bei der Montage von GFK-
Teilen die TUV-Frage zu beachten.
Auch in England ist bei GFK-Frontpar-
tien der Einbau von Versteitungsstre-
ben von der Vorderseite des vorderen
Hilfsrahmens zum Spritzwandbereich
oder zu den Innenkotfligeln vorge-
schrieben. Diese Streben sind einbau-
fertig lieferbar.

Noch eine kurze Anmerkung zu In-
nenverkleidungen und Polsterstoffen:
Denken Sie IMMER daran, daB die al-
ten Cooper-Stoffe nicht mehr lieferbar
sind. Schon ab etwa 5 Jahren Wagenal-
ter wird die Beschaffung von Polsterstof-
fen schwierig. Reparaturen in Spezial-
betrieben sind zwar méglich, doch ist
z.B. der Nachschub an den alten Coo-
per-Brokatstoffen unwiederbringlich ver-
siegt. Die Frontpartien und StoBstangen
fir den Mini Clubman sind (brigens
sehrteuer.

Radaufhangung

Priifen Sie die Hinterreifen auf ungleich-
maBigen VerschleiB (ausgelaufene Rad-
lager!) und die Schwingarme auf de-
fekte Lager sowie auf andere Schaden
an der Hinterachse, die rasch ins Geld
gehen. Steht der Wagen nicht auf bei-
den Seiten gleich hoch, missen folgen-
de Punkte untersucht werden: bei
Limousinen zwischen September 1964
und 1969 sowie beim Cooper und Club-
man bis 1971 hat der Wagen mit Sicher-
heit die Hydrolastic-Federung. Meist
sind irgendwelche hydroelastischen Auf-
héngungsteile, Leitungsanschlisse

oder Druckventile schadhaft. Vielleicht
muB er nur nachgepumpt werden. Oft
stimmt die Héhe aber schon nach einer
Woche nicht mehr. Die S-Teile sind
nicht mehr lieferbar; auch guterhaltene
Gebrauchtteile sind rar. Da zahlreiche
Varianten verwendet wurden, erhielten




sie zur Kennzeichnung unterschiedliche
Farbcodes. Der Umbau der Hydrolastic-
Modelle auf normale Federung ist aber
sehr kostspielig. Scfern man das Vorle-
ben des Wagens nicht genau kennt,
I&Bt man also besser die Finger von
Hydrolastic-Modellen. Bei Modellen mit
Gummifederung ist oft der Gummifeder-
konus am Ende des Federtopfes ermi-
det. Ist das Gelenk am anderen Ende
des Federtopfes verschlissen, treten
dieselben Symptome auf. (Einzelheiten
siehe Abschnitt zur Uberholung der
Radaufhéngung). Steht der Wagen an
einer Ecke deutlich tiefer, ist oft das Ge-
lenk gebrochen. Ein Neuteil kostet aber
nicht viel. Teuer sind dagegen die Gum-
mifederkonusse. Beim Kauf kommt es
dann auf das Verhandlungsgeschick an|

Sto3dampfer sind zwar nicht teuer,
trotzdem solite man auf mangelnde
Dampfwirkung achten, vor allem an der

Hinterachse, wo VerschleiB nicht sofort
auffalit. Bei der Kontrolle der hinteren
StoBdampfer werfen Sie auch gleich
einen Blick auf die Radlaufe, die vor
allem im oberen Teil an den StoB-
dampferaufnahmen in Ordnung sein
miissen. UbermaBiger Rost kommt hier
zwar selten vor, doch wére eine Repara-
tur nicht billig.

An der Vorderradaufhangung kén-
nen allerlei Probleme auftreten. Die Re-
paraturkosten halten sich an sich in
Grenzen, doch ergeben mehrere Fehler
auch ganz stattliche Betrage. Oft sind
die Zugstreben der unteren Querlenker
verbogen. Sie kénnen aber preisglinstig
gerichtet oder erneuert werden. Die bei-
den Rollenlager im oberen Querlenker
werden nur selten erneuert; beim Zerle-
gen der Vorderachse sollten auch sie
kontrolliert werden, denn die Reparatur
ist nicht allzu kostspielig. Mit den unte-
ren Querlenkern sind nur selten Proble-
me zu erwarten, wie bei den Zug-
streben sollte man jedoch ab und nach
nach den Gummibuchsen sehen, die
sich im Ubrigen ebenfalls recht preisgin-
stig reparieren lassen. VerschleiBanfal-
lig sind aber die Radlager, was oft
Folgeschaden an Radflanschen oder
Radnaben nach sich zieht. Eine sorgfal-
tige Prifung wére hier durchaus anzu-
raten. An der Radnabe sitzen oben und
unten Gelenkbolzen, die infolge man-
gelnder Wartung ins Geld gehen. Auch
diese Reparaturen halten sich finanziell
in Grenzen.

Der Frontantrieb des Mini Ubertragt
den Antrieb Uber Gleichlaufgelenke, die
gleichzeitig noch Lenkbewegungen zu-
lassen, auf die Rader. Diese doppelte

Belastung bringt natirlich auch erhebli-
chen Verschlei mit sich. Der Einbau
neuer Gelenke ist recht arbeits- und ko-
stenintensiv. Die preisglnstigen Uber-
holten Gelenkwellen, die ab und zu
angeboten werden, lohnen sich aber
nicht so recht. Ausgelaufene Gelenkwel-
len machen sich durch dumpfes Klop-
fen bei vollem Lenkeinschlag bemerk-
bar. Grundsatzlich gilt: klappert es bei
Lenkeinschlag nach links, ist das rechte
Gelenk reparaturbeddrftig — und umge-
kehrt. Baujahre nach Mai 1973 haben
innere Kreuzgelenke statt der Gummige-
lenke der alteren Minis. Sie klappern
gerne beim Beschleunigen oder im
Schiebelauf. Auch diese Teile sind
teuer. Altere Modelle hatten Gummige-
lenke, die &fter kontrolliert werden soll-
ten, da sie gerne reiBen. Ersatz ist aber
erschwinglich. Der Cooper S ab 1966
sowie alle Automatik-Modelle hatten am
inneren Antriebswellenende Hardy-
Spicer-Gelenke. Ersatzgelenke (bei star-
kem VerschleiB) sind teuer, bei nur
leichtem Klappern kann als preisglinsti-
ge Abhilfe ein neues Kreuzgelenk mon-
tiert werden.

Bremsen

Die Bremsen sollten beim Mini beson-
ders sorgsam kontrolliert werden, da
sie (besonders hinten) arg rostanfallig
sind. Die Handbremsseile miissen in ih-
ren Drehpunkten im Hilfsrahmen frei-
gangig sein. Sehen die Einstellstiicke
auf der Rickseite der Bremsankerplat-
ten abgerundet aus, sind sie wahr-
scheinlich festgerostet. Das gleiche gilt
fur die vorderen Einsteller. lhre Erneue-
rung ist allerdings sehr teuer. Ersatz fir
eingelaufene Bremstrommeln ist eben-
falls kostspielig, richtig teuer sind aber
die Bremsscheiben des Cooper. Festge-
gangene Bremszangen verursachen
starken Verschlei der Bremsscheiben,
daher achtet man auch auf rostige
Bremskolben. Kolben und Dichtungen
sind als Reparatursatz lieferbar, sind
aber nicht billig {vor allem fiir den Coo-
per 997/998). Die normalen Minis hat-
ten bis Ende 1964 nur einen Rad-
zylinder pro Rad. Auch diese Version ist
teuer. Ab 1964 besaB der Mini zwei
Radzylinder, deren Bohrung ab 1969
vergroBert wurde. Diese Ausfihrung
kostet ebenfalls ihr Geld.

Réader und Reifen

Am Mini sind die unterschiedlichsten
Felgen zu finden. Besonders beachtens-
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wert sind folgende Punkte: Alle Uber 5,5
Zoll breiten Mini-Felgen benétigen die
teuren 165er Reifen. Bis 5 Zoll sind
145er Glntelreifen zulissig, die wesent-
lich erschwinglicher sind. Ab 1974 be-
kam der 1275 GT 12-Zoll-Réder (wegen
der gréBeren Bremsscheiben und ande-
rer Bremszangen ohne Bremskraftver-
starker). Fast alle diese Wagen hatten
Denovo-Rader und -Reifen, die wegen
ihrer maBigen StraBenlage, raschen
Reifenabriebs und hoher Preise bei vie-
len Mini-Besitzern unbeliebt sind und
daher auf andere Felgen mit normalen
Reifen umgeriistet werden. Der S hatte
ventilierte Stahlfelgen (anfangs 3,5 Zoll,
spater 4,5 Zoll breit).

Benzintanks

Beim Van und Kombi liegt der Benzin-
tank unter dem Bodenblech und ist hier
besonders rostgetahrdet. Er wird auch
an den Nahten oft undicht. Der Tank ist
mit sechs Schrauben angeschraubt,
was beim Ausbauen wegen verrosteter
Schraubenkdpfe oft Probleme bereitet.
Ein neuer Benzintank ist nicht billig. Bei
den Limousinen liegt der Tank im Koffer-
raum, wo er leichter auszuwechseln ist,
aber als Neuteil ebenfalls viel Geld ko-
stet. Der Cooper S ab 1966 hatte Dop-
peltanks, bei denen kaum Probleme zu
erwarten sind.

Motor und Antrieb

Bei Motor und Getriebe sind die mei-
sten Varianten anzutreffen. Motoren
gibt es zwischen 850 und 1275 ccm
Hubraum, und das Getriebe existiert in
unzihligen Gange- und Antriebsiberset-
zungen.

Wer einen Cooper S kauft, sollte
sich nach Kontrolle der (blichen Stellen
an Fachleute (Clubs oder das Mini Spa-
res Centre) wenden, um Motornummer,
Motortyp und die technischen Anderun-
gen eindeutig bestimmen zu kénnen.
Bei den anderen Minis achte man vor al-
lem auf gesunden Oldruck. Im Leerlauf
sollte er bei warmen Motor nicht unter
1,1 kg/cm? betragen, beim Cooper S
eher 1,6 kg/cmZ2. Im Fahrbereich muB
er knapp 3 kg/cm? betragen, beim 1300
gut 4,2 kg/cm?. Bei kaltem Motor er-
reicht ein guter Cooper S oft Werte lber
ca. 6,4 kg/cm?. Auch bei warmem Mo-
tor solite der Oldruck nicht unter knapp
4 kg/cm? liegen.

Achten Sie auch auf GbermaBigen
Auspuffqualm. Dies bedeutet oft teure
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Reparaturen in Form neuer Ventilfihrun-
gen oder Kolbenringe.

Nockenwellen sind sehr langlebig,
VerschleiB an Sto8eln, Kipphebeln und
Steuerketten ist aber keine Seltenheit
und macht sich durch hthere Motorge-
réusche bemerkbar. Abhilfe halt sich
preislich in Grenzen, auBer beim Coo-
per S, bei dem neue Kipphebel mit
Buchsen sehr teuer werden. Bei allen
anderen Typen kénnen die neueren Sin-
ter-Kipphebel ohne Buchsen montiert
werden.

Vernachlassigte Mini-Motoren 6len
ziemlich stark. Dichtungen und Dichtrin-
ge sind zwar nicht teuer, ihr Einbau be-
deutet jedoch erheblichen Zeitaufwand.
Schiimstentalls sind auch Olwannen-
dichtung und Vorgelege- und Differenti-
aldichtung féllig. Dazu muB der Motor
ausgebaut werden, Auch die Abdich-
tung zwischen Getriebe und Differential
ist eine Schwachstelle. Die Steuerge-
hausedichtung ist wenig problematisch,
ebenso Kipphebel- und StéBeldeckel-
dichtungen.

Bei den Getrieben mit freiliegen-
den Schaltstangen wird oft der Uber-
gang der duBeren Schaltstangen in das
Getriebe undicht. Abhilfe ist aber relativ
problemlos. Undichte Kupplungs-Wel-
lendichtringe machen sich meist durch
rutschende Kupplung bemerkbar. Ern-
ster {und wesentlich teurer) ist ein ver-
schlissenes Primarrad, durch das Ol in
die Kupplung gelangt. Mussen alle
Kupplungsteile erneuert werden, kann
dies recht teuer werden, gliicklicherwei-
se kommt es aber nur selten soweit. Ein
verbreitetes Ubel sind dagegen rappeln-
de Kupplungen. Sie sind nur mit Mihe
zu kurieren. Bei der Uberholung der
Kupplung priife man auch den Zahn-
kranz, der teuer ist und von Speziali-
sten montiert werden muf}, Auch hier
sind Schaden gliicklicherweise selten.

Motorarbeiten kénnen immer kost-
spielig werden, vor allem beim Cooper
S. Der Teilenachschub ist gesichert und
nicht allzu teuer. Oft treten bei der Mo-
toreniberholung aber immer mehr
Schwachstellen zutage, so daB die
SchluBrechnung doch immens wird. Bei
einigen der &lteren Minis und Cooper
wurden die Oldruck-Primarrader un-
dicht, und diinne AbschluBwellen, auf
denen diese Rader sitzen. Wenn sie
aber bis heute gehalten haben, dirfte
kein Grund zur Sorge bestehen.

Das Getriebe muB aufgrund seiner
Lage unter dem Motor mit Vorgelegera-
dern von der Kurbelwelle zu den Getrie-
bewellen konstruiert werden. Die drei
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Zahnrader, das Primarrad auf der Kur-
belwelle, das Zwischenrad (Vorgelege-
rad) und das untere Zahnrad (Antriebs-
rad), sind besonders verschleiBgefahr-
det und sind in der Reparatur teuer.
Schwachstelle Nr. 1 ist das Zwischen-
rad, das auf einer beidseitig kegelrollen-
gelagerten Welle sitzt (eines im Ge-
triebegehause, eines im Kupplungsge-
hause). Wegen der schwimmenden La-
gerung sitzen hier zwei Anlaufscheiben,
die beim Einbau genau vermessen wer-
den mlssen. Beim Beschleunigen oder
Fahren unter hoher Last ist dieses Rad
durch sein klingelartiges Gerausch
{oder beim Leerlauf durch dumpfes Ras-
seln) zu héren. Finger weg von Exem-
plaren mit derartigen Gerduschen.
Wenn diese Teile erst einmal vor dem
Exitus stehen, konnen auch Getriebe-
und Kupplungsgehiuse dadurch ruiniert
werden.

Bei heulenden Getrieben oder her-
ausspringenden Gangen ist Vorsicht ge-
boten, vor allem, da die Lager, Schalt-
gabeln und Wellen relativ rasch ver-
schleiBen, speziell auf der Antriebswel-
lenseite.

Kontrollieren Sie die Getriebenum-
mer (beim verrippten Getriebegehduse
ist sie am vorderen Ende zu erkennen).
Bei Modellen bis Bj. 73 und freiliegen-
den Schaltstangen sollte die Nummer
22@G 1128 lauten, denn Minis mit voll-
synchronisiertem Getriebe fahren sich
angenehmer und sind in der Ersatzteil-
versorgung besser (und billiger) dran.
Beim Getriebe mit freiliegenden Schalt-
stangen ist der Schalthebel mit zwei
Schaltstangen mit dem Getriebegeh&u-
se verbunden. Wenn man im Wagen
sitzt, erkennt man dies daran, dafi der
Schalthebel zum Einlegen des Riick-
wartsgangs Uber die Kulisse angeho-
ben werden muf.

Beim alteren Getriebe mit langem
Schalthebel wird zum Einlegen des
Riickwartsgangs einfach durch die Ku-
lisse durchgeschaltet. Die Autormatik-
getriebe sind robust, Defekte kommen
aber vor allem bei mangelnder Wartung
vor und gehen sehr ins Geld. Das O,
das Motor und Getriebe gleichermaBen
versorgt, sollte vor allem in der warmen
Jahreszeit regelmaBig gewechselt wer-
den. Ein Automatik-Mini fahrt sich ange-
nehm, doch ist vor allem bei dlteren
Baujahren Vorsicht am Platze, denn ein
defekter Wandler oder Getriebe kosten
meist mehr als der Wagen wert ist.

Der einzige Lichtblick zu den
Schwachstellen des Antriebsaggregats
ist die gute Gebrauchtteileversorgung

(auBer beim Cooper). Auch hierzulande
findet man immer wieder Minis auf dem
Schrottplatz, die wegen einer Summe
kleinerer Mangel dort gelandet sind
(schlampige Verarbeitung etlicher Bau-
jahrel), aber noch eine brauchbare Me-
chanik besitzen. Besorgen Sie die Teile
mdglichst bei einigermaBen seridsen
Autoverwertern, wo man evtl. noch Ga-
rantie auf geprifte Aggregate bekommit.
Andernfalls kann es passieren,dafB die
dort erstandenen Teile sogar schlimmer
als die eigenen Teile sind. Auch Garan-
tien sind Ubrigens nicht immer viel wert,
falls die Aggregate vor dem Ausbau
nicht gepruft wurden. Der Schrottplatz
hat damit nicht viel zu verlieren, Sie da-
gegen schon, denn wer will hinterher
schon feststellen, daf die erworbenen
Teile erst nichts taugen? Ob der nach-
ste Ersatz besser ist, weill man auch
nicht. Ideal ware, man kénnte das Ag-
gregat noch auf dem Schrotiplatz zur
Kontrolle teilweise zerlegen. Wer nur
Einzelteile oder Anbauteile sucht,
kommt meist mit Anzeigen in Autozeit-
schriften weiter.

Elektrik

Prifen Sie bei der Besichtigung auch
den Zustand des Kabelbaums. Verrotte-
te Kabelbaume erfordern teure Repara-
turen. Fir dltere Modelle, z B. den
Cooper, sind sie nicht mehr ohne weite-
res erhiltlich, héchstens Uber Spezial-
betriebe. Schaden an der Elektrik ge-
hen tiberhaupt gerne ins Geld. Sie sind
auch die haufigste Pannenursache und
wirken besonders zermirbend, da man
ratselhaften Kurzschidssen oft auch
nach wochenlanger Suche nicht auf die
Spur kemmt.

Der Kauf eines Mini
- Zusammenfassung

Nachdem man anhand der Checkliste
und der Tips von Keith Dodd den Wa-
gen unter die Lupe genommen hat,
graust einem meist gehorig! Bei der Ge-
brauchtwagenschéatzung durch offizielle
Stellen, z.B. DAT oder ADAC, geht man
sicher langst nicht so griindlich vor. Das
Ergebnis ist mit Sicherheit meist eine
lange Mangelliste. Hat der Wagen dage-
gen kaum eine der hier gezeigten
Schwachstellen, ist man auf eine echte
Perle gestoBen!

Das !t im ersten Teil dient als gro-
ber Anhaltspunkt fiir die Reparaturko-
sten. Ein | bedeutet, daB die Kosten




etwa denen fur einen guten Markenrei-
fen entsprechen, bei !!! liegen die Ko-
sten in Héhe eines Satzes Reifen, bei !
liegen sie irgendwo dazwischen. DM-
Betrdge wéren aufgrund der Preisent-
wicklung rasch tberholt, daher wurde
auf ihre Angabe verzichtet. Die Symbo-
le beziehen sich nur auf die Teileko-
sten, soweit Do-it-yourself-Reparaturen
mdglich sind. Die Lohnkosten betragen
z.B. bei Blecharbeiten oft das 3- bis 4-
fache der Ersatzteilkosten, d.h. zu 200
DM Ersatzteilkosten kommen (als grobe
Faustregel) oft noch 600 bis 800 DM
Einbaukosten dazu.

Lassen Sie sich von der Mangelli-
ste (sofern es nicht ganz gravierende
Méangel sind) nicht abschrecken. Mit
den folgenden Hinweisen kann man sie
vielleicht besser abschatzen.

Karosseriedurchrostungen sind bei
weitem der drgste Feind des Mini und
seines Besitzers. Der Wagen ist so auf-
gebaut, daB die duBeren Bleche erst al-
le miteinander die erforderliche Festig-
keit ergeben. Schwere Rostschaden
sind also Grund zum Nachdenken. Die
Reparatur fast aller neuralgischen Rost-
stellen ist bei einigermaBen guten
SchweiBkenntnissen oder grundlicher
Vorbereitung der SchweiBstelle fir die
Reparatur durch einen Fachmann aber
mit Uberschaubarem Aufwand zu be-
werkstelligen. Erst bei neuen Stehble-
chen, Dachtragern und anderen ver-
steckten Roststellen wird die Reparatur
heikel. Rost macht sich meist als Spitze
des Eisbergs bemerkbar. Hinter &uBe-
ren Durchrostungen sieht es an innenlie-
genden Teilen meist noch zehnmal
schlimmer aus. Dies gilt auch fiir die in
den Checklisten genannten Bereiche.

Die meisten Karosserieteile sind
problemlos lieferbar, vor allem, weil es
wegen der hohen Produktionszahlen
des Mini auch kinftig fir Austin-Rover
interessant ist, Bleche auch flr die alte-
ren Modelle in Produktion zu lassen, da
es auch weiterhin noch einen Markt fir
den Mini gibt. Wegen der hohen Stiick-
zahlen sind auch viele freie Reparatur-
blechlieferanten in diesen Markt
eingestiegen und liefern fir fast alle
Roststellen Bleche. Manche Bleche
sind nur billige Kopien, andere dagegen
unverzichtbar, da Originalteile schon
lange nicht mehr lieferbar sind.

Auch fast alle Mechanikteile sind
noch lieferbar, auBer beim Cooper 997
und S, bei denen man sich bei Spezial-
lieferanten nach etwaigen Engpassen
erkundigen sollte. Mangel an der Me-
chanik sind also noch relativ leicht zu

verzeihen. Uberholungen groBerer Bau-
gruppen sind aber naturgeman recht
teuer.

Die groBten Probleme (auBer bei
den allerneuesten Baujahren) dirften
bei Zier- und Polsterteilen auftreten.
Aber auch hier ist angesichts der hohen
Stuckzahlen des Mini nicht alle Hoff-
nung verloren, da man aus einem
Schrott-Mini vielleicht die langgesuch-
ten Polsterstofte noch in gutem Zustand
retten kann (schlimmstenfalls muB eben
ein Bastelurlaub in England fir derarti-
ge Aktionen herhalten). Je seltener und
alter der Mini ist, desto eher sind diese
Quellen allerdings versiegt.

Wer seinen Mini nur fahren und
nicht damit repréasentieren will, kann ent-
weder neue Polsterstoffe (sehr teuer!)

2. Aufler den Schwellern sind vor altem
die Vorderkotffiigel des Mini notorische
Roststellen. Das obere Loch stammt
von der Antenne, unibersehbar bitiht
Rost aber nahe der senkrechten Naht
und am Windlauf. Meist sind dann auch
die Innenbleche verrostet, vor allem an
den Auflenkanten des Windlaufs.

Kriterien fir den Kauf

oder gebrauchte Polsterstotfe verwen-
den, oder sie von einem Autosattler auf-
arbeiten lassen.
Autosattler-Restauratoren arbeiten vor-
wiegend fir gutbetuchte Klientel mit Lu-
xuskarossen und lassen sich ihre Arbeit
teuer bezahlen. Die ortsansissigen klei-
neren Polsterer, die u.a. flir normale Au-
towerkstatten arbeiten, sind dagegen
I&ngst nicht so teuer, Fragen Sie mal
bei Autohandlern nach! Eine Neuaufpol-
sterung hat natirlich den Nachteil, daR
Farbe, Gewebe und Struktur des Origi-
nals meist nicht mehr exakt wiederher-
gestellt werden kénnen.

Von allen Autos im StraBenverkehr
durfte sich der Mini unterm Strich mit
am leichtesten am Laufen halten las-
sen; zumindest ein schwacher Trost!

1. Egal ob man sofort einen fahrbaren
Untersatz braucht oder erst Arbeit inve-
stiert, auf feden Fall solfte man nach ei-
nem mdglichst gut erhaltenen Exemplar
{aber nicht unbedingt nach dem teuer-
sten) fahnden. Wer zum Restaurieren
kauft, hat anderes vor sich: hat man
erst einmal angefangen, scheint meist
so ziernlich alles restaurationsbedtirftig,
egal wie der Wagen vorher aussah.
Man kann sich also genausogut ein
komplettes Restaurationsobjekt zulegen
(das aber nicht komplett verfault istf).
Dieser Cooper sah vor der Restaurie-
rung eigentlich ganz gut aus. Im Karos-
serie-Kapitel sehen Sie aber, wieviel
Arbeit nolig war.
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3. Ahnliche Problemstelten sind die Kot-
flugefvorderkanten oberhalb der Schein-
werfer, rund um die Lampenringe. Oft
kommen hinter dem ausgebauten
Scheinwerfer gdhnende Rostidcher
zum Vorschein. Auch die Naht zur
Fronimaske, die Frontmaske selbst so-
wie die Frontschiirze unterhalb der
Stofistange sind kritische Bereiche.
Beim Riley Eif oder Wolseley Hornet
achte man auf Volfstandigkeit aller
Chromteile, StoBstangen usw. Ersatz
ist praktisch nirgends mehr zu bekom-
men.

4. Voltkommene Originalitat dlterer Mo-
defte ist in jedem Fall ein Pius. Diese
Turschiaufen sahen damals vielleicht
primitiv aus, heute wirken sie eher lie-
benswert antiquiert. Tirverkleidungen
und Armaturenbretter wurden haufig mit
individuellen Zutaten verschonert. Origi-
nale und komplette Innenausstattungen
sind daher ein echter Pluspunkt.

5. Kotflligelverbreiterungen und Leicht-
metalifelgen sind nicht jedermanns Ge-
schmack. Sind schon Verbreiterungen
montiert, prift man, ob sie original sind
{z.B. beim Mini Sprite 1984 und bei den
Radford-Cooper der 60er Jahre) oder
seinerzeit als Zubehfr lieferbar waren
und daf sie fachgerecht montiert wur-
den. Betagte Leichtmetalifelgen betrach-
te man mit MiStrauen, denn Leicht-
metall kristallisiert im Laufe der Jatre
und verliert dann seine Festigkeit (die
Foigen wéren verheerend!).

6. Gravierender als Rost an AufBenble-
chen sind Roststellen am Bodenblech
unter den Rcksitzen. Spannungen im
hinteren Hilfsrahmen wirken bis in die-
sen Bereich weiter. Die angrenzenden
Fufimulden und Hilfsrahmen-Befesti-
gungspunkte sind dann meist dhnlich
angeknackst. Dies bedeutet u.U. vie!
Arbeit.




7. Auch der Boden der Ablagefacher ne-
ben den Rliicksitzen rostet gerne durch.
Feuchtigkeit solf durch die Ablaufboh-
rungen abflieBen (in den hinteren FuB-
raum!), Diese Gegend ist eine der
hédufigsten Rostbrutstétten. Sie ist erst
nach Abnahme der hinteren Verkleidun-
gen zu erkennen. Rostschdden sind
hier zwar nicht dramatisch, aber
schiecht zugédnglich und daher schwer
zy reparieren.

8 Dieser Cooper-Kotflige! sah bis nach
dem Entfernen des Afffacks ganz gut
aus. Lassen Sie nie vom optischer Ein-
druck eines Wagens tduschen. Prifen
Sie mit einem Magneten, ob sich unter
dem gldnzenden Lack Metall oder
Spachtel verbirgt. E>

9. Die Dachregenrinnen sind mit am
schwierigsten zugédnglich. Oberfldchen-
rost kann abgeschiiffen werden, bef
schweren Rostschaden kommt aber er-
ne komplizierte Reparatur auf Sie zu ...

10. ... vor allem, wenn der Rost bis in
die Oberkante des Tiirrahmens gewan-
dert ist, wie es in schweren Fallen
durchaus vorkommt. Auch hier solfiten
Sie mit einem Magneten priifen, ob

nicht Ldcher zugespachtelt wurden.

Kriterien fir den Kauf
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11. Rostige Kantenzierteisten sehen
hafslich aus. Zum Erneuern braucht
man aber nur einen Schraubendreher
zum Abhebein der aften Leisten, eine
Spraydose zum Lackieren der neuen
Leisten und einen Hammer und Holz-
klotz zum Anklopfen der Leiste. Ist die
dahinterfiegende Naht erst durchge-
rostet, gehen die Schwierigheiten so
richitig los ... Kontrollieren Sie in diesem
Bereich auch den Heckscheibengummi.
Das Gummiprofil der dlteren Modelle
mit kleinerer Heckscheibe ist nicht mehr
lieferbar. Autoglasereien, die Meterware
statt vorgeformter Einzelgummis verar-
beiten, behaupten allerdings. der Ersatz
sef nicht schwierig.

12. Diese Blechkante sal3 an der hinte-
ren Schwellerkante der &lteren Modelle
Die Gummikappe in der Mitte wurde
zum Abschmieren der dahinterliegen-
den Schmierstelle abgenommen. Oft
sind diese Blechkanten ganz wegge-
rostet. Die Werkstatten schieifen die Re-
ste dann gleich vollends ab. Sind diese
Kanten noch in gutem Zustand, spricht
dies fur die Originalitét.

-

13. Die langeren Hinterradfederidpfe
des Van passen auch in die Limousi-
nen. Dieser Wagen scheint auf diese
Weise hohergelegt worden zu sein.
Zum Tieferlegen wird der Federtopf
jeweils um 2 bis 3 cm verkurzt, bis die
gewlnschte Hdhe erreicht ist,

14. Spachtel unter dem Lack an den
Blechkanten vor dem hinteren Radiauf
148t mit ziemnlicher Sicherheit auf Durch-
rostungen schlieflen. Rost und Verzug
ist an dieser Stelfe nicht selten, wenn
die Aufhdngungen des hinteren Hiffsrah-
mens verrostet sind und das Wagen-
heck nachgibt.




15. Die Unterkanten der Heckkiappe
(beim MK Il mit Chromieiste an der Vor-
derkante sogar diese Haubenvorderkan-
ten!) rosten ebenfalls gern durch. Kor-
rosion ist leicht zu erkennen, manchmal
frift sie sich jedoch auch hinter den
Scharnieren und an anderen Stellen
durch, die ohne Zerlegen nicht zu erken-
nen sind. Machen Sie sich also auf das
schlimmste gefalBt — meist behaiten
Sie recht!

16. Wann ist ein Cooper kein Cooper?
Wenn Fahrgestell- und Motortypenschil-
der fehlen! Sind die Motorschilder vor-
handen, priift man, ob der richtige
Motor eingebaut ist. Fehit das Schild,
gibt es dafiir nur einen Grund — der Mo-
tor gehort nicht zu diesem Wagenmo-
delll Zwei Vergaser, die richtigen
Instrumente und Embleme und ein wei-
Bes Dach beweisen noch lange nichts
(Viele Cooper wurden (ibrigens mit
schwarzem Dach oder einfarbig ausge-
liefert). Tartan-Rot mit weilemn Dach
war nur auf Werksrennmodellen zu fin-
den und wurde mie fur Serienexemplare
verwendet!

17. Die richtigen Schriftziige in brauch-
barem Zustand (auf dem richtigen Mo-
dell) sind bei dlteren Exemplaren
unabdingbar, vor allem beim Mini Coo-
per, sonst darf man hinterher eine halbe
Ewigkeit mit der Suche zubringen. Viel-
feicht hat man auch Gliick und wird bei
den Speziaflieferanten fundig, die Schrift-
zuge und Abzeichen ftir Sammierfahi-
zeuge nachfertigen. Erkundigungen
sparen hier oft langwierige Suche.

Kriterien fir den Kauf
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18. Als Practical Classics einen Mini
Cooper als Restaurationsprojekt aufbau-
te, tat man fast des Guten zuviel, da
man ein extrem schlechtes Exemplar
wéhlte. Als Hobby-Restaurator sollte
man zwischen unnotigen Geldausga-
ben fiir einen fast zu gut erhaltenen Wa-
gen und Kauf eines vdiligen Schroft-
haufens abwagen, der hdchstens als
Futter fiir eine Artikelserie die Restaurie-
rung rechtfertigen wiirde.

19. Wer eines der Sondermodelle wie
z.B. den Radford Mini Cooper anvisiert,
sollte unbedingt auf Vollstandigkeit aller
Schriftzige, Embleme usw. achlen (wie
z.B. die emaillierten Radford-Abzei-
chen), denn eine Einzelanfertigung
konnte ein kieines Vermdgen kosten.

Die Frage der
Versicherung

Der Wert von Sammlerfahrzeugen bei
der Kfz-Versicherung ist seit jeher ein
heiBes Eien, Was nicht mehr in der
normalen Schwacke-Liste oder im Kas-
ko-Typklassenverzeichnis drinsteht, hat
fur viele Versicherer nicht viel mehr als
Schrottwert.

Schatzgutachten, die fur die Versi-
cherung zur eventuellen Schadensregu-
lierung oder fur den Abschluf von
Kaskoversicherungen zugrundegelegt
werden, sind unbedingt von Vorteil.
Wenn die Versicherung das Wertgutach-
ten anerkennt, hat man fur etwaige
Streitigkeiten jedenfalls eine sichere
Grundlage.

20. Radford iibernahm aber auch viele
Details von Serienmodellen wie derm
Ritey EIf und Wolseley Hornet, so daB
manche fehlenden Zierteile neu oder an
Schrottwagen zu finden sein mdBten.




21. Einige der Innenaussiatiungsde-
tails, z.B. das Armaturenbrett, waren
nicht gerade von hdchster Qualitat. Im
Vergleich zu anderen, echten Spezialka-
rosserien war es recht grobschidchtig
gefertigt. Die Restaurierung dtirfte fiir
Hobbybastler also keine Probleme be-
reiten, sofern z.B. die Kunststoff-Form-
teile vorhanden und intakt sind. Wie
sofite man sie sonst auch nachfertigen?

22. Der teuerste Teif der Restaurierung
eines solchen Modells wiren sicherlich
die Polster, die komplett aus Leder be-
standen. Die Aufarbeitung verschiingt
rasch tuber 3000 DM. Bei allen Minis
sind Zustand und Vollstandigkeit der
{richtigen) Innenausstatiung entschei-
dend, da Ersalz praktisch nicht mehr
zu beschaffen ist (siehe Text).

23 Der Mini Sprite z3hit zu den moder-
neren Mini-Varianten. Mit der Sportwa-
gen-Bezeichnung gibt es zwar keine
zusdtziichen PS, doch kann er als eine
der in regelmafBigen Abstanden aufge-
tegten Mini-Sonderserien mit diversen
Extras wie z.B. Kotfliigelverkleidungen
und Speziaffelgen aufwarten. Laut die-
sem Handler verkauft sich der Mini seit
Mitte der 80er Jahre nicht mehr rej-
fiend, aber doch stetig. Neue Minis sind
unter den Einsteigermodelten immer
noch eine der interessanteren Afternati-
ven mit individuellern Touch.

Kriterien flir den Kauf
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3 Karosserie

Mini — der Traum des
Restaurateurs!

Ideale Autos fir den Anfanger unter
den Restaurateuren gibt es nicht viele
— der Mini ist aber eines davon! Zwar
ist die Mechanik manch anderer Mar-
ken wartungsfreundlicher, aber doch
beim Mini ist sie keineswegs der schwie-
rigste oder kostspieligste Teil. Die Ka-
rosserie des Mini birgt fUr den Restau-
rator sogar etliche handfeste Triimpfe:
die Ersatzieilbeschaffung ist problemios
{anders als bei vielen anderen betagte-
ren Fabrikaten) und obendrein recht
preisglnstig, und die Konstruktion ist
bis auf wenige Bereiche denkbar ein-
fach. Ohne SchweiBgerat lauft aber
auch hier nichts.

Als Hobbyrestaurateur hat man bei
der Teilebeschaffung drei Méglichkei-
ten. Nichttragende Teile (Motorhaube,
Heckklappe, Front- und Heckschiirzen}
kénnen mit Glasfasermatten und Spach-
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tel oder mit Reparatur-Teilblechen repa-
riert werden oder sogar — zu mehr als
dem doppelten Preis — durch Original-
Ersatzteile von Austin-Rover ersetzt
werden. Die Lieferbarkeit dieser Origi-
nalteile durfte auch flr die Zukunft ge-
sichert sein, nachdem sich der Mini
inzwischen ja schon eines extrem lan-
gen Produktionslebens erfreut.

Die héheren Kosten der Originaliei-
le sind jedoch relativ zu sehen. Ein Ori-
ginal-Vorderkotfligel kostet nicht mehr
als ein neuer Reifen — und als Nach-
bauteil ist er noch gunstiger. Billigere
Teile sind natirlich oft auch anspruchs-
loser gefertigt — viele Nachbauteile
sind allerdings fir ihre mangelhafte Pas-
sung bekannt. Hinsichtlich der PaBge-
nauigkeit (der Verfasser wagt gar die
Behauptung, daf? manche Nachbauteile
gar nicht fiir den angegebenen Typ
sind, denn Ahnlichkeiten mit dem Origi-
nalteil sind nur mit einem gehérigen
MaB an Einbildungskraft zu erkennen)

*sind Austin-Rover-Originalteile grund-

satzlich zu bevorzugen, sofern der Wa-
gen nicht nur behelfsmaBig repariert

wird oder das Originalteil nicht lieferbar
ist (wie z. B. das obere Windfangblech
und ein oder zwei andere Bleche).

Das Kapitel Karosserie ist somit fiir
den Hobbyrestaurateur eines der wich-
tigsten Informationsquellen, vor allem
da viele der hier enthaltenen Fakten an-
derswo nirgends zu finden sind. Eine
gesunde Karosserie ist das Riickgrat ei-
nes jeden Wagens; Karosseriemangel
verringern Lebenserwartung, Sicherheit
und Wert jedes Mini, restaurierte Karos-
serien zeichnen sich dagegen durch
verwindungsfreies, sichereres und ne-
bengerauscharmes Fahrverhalten aus.

Werkzeuge

Als Hobbyrestaurateur kommt man na-
tUrlich nicht umhin, sich einen gewissen
Werkzeugbestand anzuschaffen. Wer
allerdings eine Vollrestaurierung anvi-
siert, durfte das meiste davon sowieso
schon besitzen.




Wer sich die ganze Werkzeugaus-
ristung auf einen Schlag zulegen muB,
troste sich mit dem Gedanken, daf die
Werkzeuge billiger als die Arbeitskosten
fur die Restaurierung sind und man
hinterher die Werkzeuge immer noch
besitzt. Handwerkzeuge werden am har-
testen strapaziert, so daf3 man die Inve-
stitionen fir Qualitatswerkzeuge nicht
scheuen sollte, denn gutes Arbeiten mit
schlechten Werkzeugen ist fast unmég-
lich. Verschiedene namhafte Hersteller
liefern ein breites Sortiment an Karosse-
riewerkzeugen, auch zu erschwingli-
chen Preisen fiir den Hobby-Restau-
rateur. Unbedingt erforderlich ist ein
Elektrobohrer sowie ein Winkelschleifer,
der sich zum Heraustrennen von rosti-
gem Blech, Abschleifen von Lackschich-
ten und von Flugrost an SchweiB-
nahten, Verschleifen der SchweiBnihle
und Nacharbeiten der Passung von Re-
paraturblechen immer wieder bezahlt
macht.

Mit dieser Grundausstattung und
dem obligatorischen Hammer, ferner
TrennmeifBel, Schraubendrehern und
Schraubenschlisseln sowie einem ge-
eigneten Blech-Trennwerkzeug (fur den
Anfang genlgt eine Universal-Blech-
schere) kann es losgehen. Die Bleche
werden dann mit Blechschrauben
und/oder Grip-Zangen angehetftet, bis
man im Branchenfernsprechbuch einen
SchweiBer gefunden hat, der auch ins
Haus kommt”, oder man die Karosserie
auf dem Anhanger zur Karosseriewerk-
statt transportiert hat. Meist braucht es
dafir mehrere Besuche, da manche
Bleche erst fertig bearbeitet werden
missen, bevor andere Bleche einge-
schweiBt werden kénnen, bei guter
Koordination ist aber nichts unmaglich.
Wer die Restaurierung jedoch wirklich
ernsthaft betreibt, kommt nicht umhin,
irgendwann schweifen zu lernen.
ElektroschweiBgerate kdnnen oft beim
Werkzeugverleih angemietet werden,
dieses SchweiBverfahren ist fUr AuBen-
bleche — sogar nach langerer Schweif3-
praxis — jedoch viel zu heikel. Fir
Arbeiten an dickeren Rahmentragern
oder zum Anheften von Innenblechen
oder TUrhauten ist ElektroschweiBBen
noch leidlich geeignet. Mit Elektro-
schweiBgeraten und speziellen Zusatz-
gerdten kann auch hartgel6tet werden,
was vielseitigere Anwendungsmdglich-
keiten eroffnet, aber nicht dieselbe Fe-
stigkeit garantiert.

Die Industrie- und Handelskam-
mern und andere Einrichtungen bieten
in zahlreichen Stadten SchweiBerlehr-

gange als Abendkurse an, in denen un-
ter anderen die Grundlagen des
AutogenschweiBens vermittelt werden.
AutogenschweiBen {GasschweiBen) ist
bei Karosseriearbeiten wesentlich viel-
seitiger einsetzbar als Elektroschwei-
Ben, allerdings sind dazu Sauerstofi-
und Acetylenbehalter {"Gasflaschen")
ndtig, die recht teuer und in der Lage-
rung nicht ungefahrlich sind. Manche
Hersteller bieten auch kleine Autogen-
anlagen an, die der Benutzer kauft und
dazu die Gasflaschen fiir eine bestimm-
te Frist (z.B. 7 Jahre) mietet. Die leeren
Gasflaschen werden von den Abholla-
gern in normaler Weise ausgetauscht.
Manche Hersteller liefern auch preis-
glnstigere Alternativen, die fast schon
Profi-Ansprichen geniligen und besser
transportierbar sind {(weshalb auch Pro-
fis darauf zurickgreifen). Diese Geréte
bestehen oft aus sehr guten SchweiB-
und Schneidbrennern, die mit einer
nachfilllbaren Sauerstofflasche und ei-
ner Einwegflasche mit Mapp-Gas betrie-
ben werden; dieses Gas erreicht fast so
hohe Temperaturen wie Acetylen, kann
aber viel gefahrloser gelagert werden.

Im gleichen Verlag dieses Buches
ist von demselben Verfasser ein Buch
speziell fiir alle denkbaren Karosseriear-
beiten erschienen, in dem die Werkzeu-
ge und Reparaturverfahren an einer
Fllle praktischer Reparaturbeispiele be-
schrieben werden. Dieses Buch mit
dem Titel Restaurferungs-Handbuch fiir
Karosserie und Lack soll als Leitfaden
fur gréBere und auch kleinere Karosse-
riearbeiten dienen und enthalt daneben
eigene Kapitel zum Thema Schweif3en
und Lackieren.

Ein letzter Hinweis zur Austausch-
barkeit von Blechteilen. Die seitlichen
A-Bleche (Dreiecksbleche) sind bei den
Modellen mit bzw. ohne auBenliegende
Tiirscharniere unterschiedlich. Uber das
Handlernetz von Austin-Rover sind aber
beide Ausfilhrungen lieferbar. Die alte-
ren Versionen der Frontschurzen, Steh-
bleche (ohne Luftschachtéffnung) und
Kofferdeckel sind nicht mehr lieferbar;

Karosserie

auch bei anderen Teilen dirfte der
Nachschub im Lauf der Zeit austrock-
nen. Die Lésung des Teileprcblems ist
dem Besitzer dann selbst Gberlassen —
Suchanzeigen in Autozeitschriften oder
Uber Clubs, Einbau eines nicht origina-
len oder neueren Reparaturblechs (sie
sind fast immer austauschbar) oder
aber die Suche nach einem guten Ge-
brauchtteil. Ersatzteilspezialisten fiir
britische Klassiker sind hier immer eine
gute Adresse.

1. Manche tragbaren, kompakten Auto-
genschweiBgerdte erreichen durchaus
Profiniveau. Sie werden mit Mapp-Gas
beirieben, das eine fast so heiBe Flam-
me wie Azelylen erzeugt. Die einzigen
Nachteile sind die etwas heikle Brenner-
bedienung und die hdheren Betriebsko-
sten. Die Portabilitdt und die geringeren
Anschaffungskosten diirften dies aber
durchaus wettmachen.

Schutzgasschweifen istin elwa so, als ob man
mit einem Filzstift langsarn einen Strich zieht.
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2. MiG-Schutzgasschweiflen ist fiir den
Do-it-yoursetfer und Profi gleicherma-
Ben das optimale Schweiflverfahiren.
Ordentliche Hobbygerite mit max. ca.
120-150 Ampere sind in der Handha-
bung fast so einfach wie das Strichezie-
hen mit dem Filzschreiber (beinahe!).
Schutzgasschweif3en ist nicht nur fir
den Anfanger leichter zu beherrschen,
sondern auch giinstiger in den Belriebs-
kosten und mit weniger Verzug behat-
tet. Auch Punktschweiflen ist in Gren-
zen damit méglich. Minuspunkte sind,
dafl man damit weder rostige Schrau-
ben erhitzen noch Stahiteile biegen
kann und eine Argon- oder CO2-Fla-
sche notig ist.

3. Beim Punktschweilen flie3t ein
Strom durch zwei (iberlappende Bleche,
die durch die entstehende Hitze mitein-
ander verschmolzen werden. Ver-
braucht wird nur Strom. Mit Verldnge-
rungsarmen kann man auch gut um Hin-
dernisse greifen (beim Mini mit seinen
vielen AuBenflanschen besonders wich-

tigl).

4. Ganz unten auf der Preisskala ange-
siedelt sind die ElektroschweiBgeréte,
die in Baumdérkten sehr billig zu haben
sind. DinnblechschweifBen ist damit
aber nur mit erheblichem Geschick mag-
tich. Bei viel Vorsicht und etwas Talent
gelingt das Nahteziehen gerade so
eben. DC-Gerdte sind etwas leichter in
der Handhabung als AC-Gerate. Mit
Kohlelichtbogen-Hartlotvorsédtzenias-
sen sich Dinnbleche wesentlich leichter
verbinden, alerdings kann man damit
natiirlich nur hartfoten.




Karosserie

5. Ein transportables Autogengerdt mit
Zubehdr, das durchaus schon Profi-An-
spriichen genugt.

6. Ein Abholfager fur Gasflaschen, wie
es in feder gréBeren Stadt zu finden ist
(Adressen siehe Branchenfernsprech-
buch).

7. Dies ist ein Blechschneider zum Auf-
stellen, bei dem die Bleche von den
Schneidradern durchgezogen und da-
bei geschnitten werden. Sogar leichte
Kurvenschnitte sind damit mdglich. im
Vergleich zu einer Handbfechschere
148t sich damit préziser, aber natiirtich
weniger mobil arbeiten.
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8. Dieses tiberaus ntitzliche Werkzeug
fur den Hobbyrestaurateur ermoglicht
das Absetzen von Blechkanten im Ein-
schweiBblech, so daB bindige Uberlap-
pungen entstehen. Die Bleche passen
genauso exakt und glatt wie StoBverbin-
dungen zusammen und lassen sich so
fest und leicht wie Uberlappnahte ver-
schweiflen.

9. Mit diesem (allerdings nicht ganz bifli-
gen) Abkantwerkzeug 146t sich eine
gleichma8fige Kante in ein Blechstiick
biegen. Sogar geringer Verzug im Blech
kann damit ausgeglichen werden.
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Werkzeuge

Am Anfang der einzelnen Kapitel sind
die wichtigsten Werkzeuge und Geréte
aufgefuhrt, die fur die Arbeiten bendtigt
werden. Elementare Werkzeuge sind
nicht aufgefuhrt, grundsatzlich ist es
aber stets besser und sicherer, wenn
man immer die qualitativ besten Werk-
zeuge anschafft (bzw. mietet).

Sicherheit

Am Beginn der einzelnen Kapitel
steht ein Hinweis zur Sicherheit. Wer
die Reparatur bzw. Restaurierung
durchfiihrt, ist fiir seine Sicherheit
natiirlich selbst verantwortlich; Ver-
antwortung fiir Sicherheitsratschli-
ge oder fehlende Hinweise kann
daher nicht iibernommen werden —
die Sicherheitsratschlage sind ledig-
lich als Fingerzeig zu verstehen. Wei-
tere Hinweise zur Arbeitssicherheit
enthélt der Anhang — lesen Sie die-
sen Anhang vor den im folgenden
beschriebenen Arbeiten also genau
durch!

Vor SchweiBarbeiten stets die
Drehstromlichtmaschine (falls vor-
handen) abklemmen, sonst kénnte
sie zerstort werden.

Demontage und
Diagnose

Werkzeuge

Unterstellbdcke oder Auffahrrampen;
Schraubendreher mit dinner Klinge;
Augenschutz; Abbeizer; Gummihand-
schuhe und Schaber; Notizblock; Tiiten
und Kartons fir Schrauben, Muttern
und andere Kleinteile; ein Satz Schrau-
benschliissel und Schraubendreher
{auch Schlagschrauber); Rostigser und
Warmequelle zum Ldsen festgerosteter
Gewinde.

Sicherheit

Offene Flammen von Benzintank und
Benzinleitungen fernhalten. Abbeizer
ist schéadlich fiir Haut und Augen. Le-
sen Sie die Sicherheitshinweise auf
der Packung genau durch und arbei-
ten Sie stets mit Schutzbrille, Gummi-
handschuhen und schiitzendem
Overall. Hochgehobene Fahrzeuge
miissen sicher unterbaut werden —
ein Rangierwagenheber allein gentigt
nicht. Beim Stochern an der Wagen-
unterseite eine Schutzbrille aufset-
zen und auf rostige, scharfe Kanten
achten.

Vor der Restaurierung nimmt man
das Objekt zuerst von allen Seiten sy-
stematisch unter die Lupe und notiert
alle Schwachstellen. Instinktiv m&chte
man gleich mit dem Zerlegen anfangen.
Bremsen Sie sich aber lieber erst ein-
mal, ehe Sie vor lauter Ubereifer in
Schwaden von Rostldser und Trenn-
schneiderstaub verschwinden. Hat sich
die Karosserie erst in einen Haufen ver-
bogener Bleche und Einzelteile aufge-
l5st, gibt es kein Zurlick mehr — und
wohin all die vielen Einzelteile gehéren,
fallt einem meist auch nicht mehr ein.
Wem dies dbertrieben erscheint, der sei
versichert — es ist gar nicht so weit von
der Wahrheit entfernt!

1. Dieser Cooper stand fiir sein Alter
noch sehr sauber da. Neben einem
leichten Frontschaden waren aber auch
die Vorderkotfitigel schon rechi rostig
und die Schweller sowie auch die Ttir-
hdute und das Kofferdeckel-Scharnier-
blech angegriffen.




2. Bef einer Vollrestaurierung sollte die
Karosserie soweit wie hier abgespeckt
sein, bevor die Bleche demontiert wer-
den (Einzelheiten siehe Ausbau des Mo-
tors). Hier wurde nur der Motor ausge-
baut und der vordere Hilfsrahmen drin
gelassen. Motor und Hilfsrahmen kon-
nen aber auch als Einheit demontiert
werden, nachdem die Karosseriefront
abgebaut wurde. Hauptnachteil: der
Wagen wird dadurch praktisch immobil.
AuBlerdem trdgt der Hilfsrahmen zur
Versteifung des Vorderbaus bei und
dient als Bezugspunkt fiir den Anbau
neuer Bleche. Der einfache Aufbau der
Mini-Front ist hier gut zu sehen: alfe Kot-
fitige! sind an der Oberkante mit den
seitfichen Stehblechen (der Motorratuim-
Seitenwand) verschweif3t und bilden ei-
ne verwindungssteife Kastenkonstruk-
tion. Ktihlerrahmen und Fronstschirze
verbinden und versteifen beide Seiten-
teile. Hinten im Motorraum sind das obe-
re Spritzwandblech und der Kasten flr
Kupplungs- und Bremszylinder zu se-
hen, durch den die Konstruktion nach
hinten versteift wird. Der vordere Hiffs-
rahmen ist am hinteren Ende der Front-
schiirze, am Quertrdger hinten im
Motorraum und an der Vorderkante des
Unterbodens angeschraubt.

3. Das R weist diesen Wagen als ein
Exemplar aus der Ferligung von Rad-
ford aus, die die gehobeneren Modelle
des Mini in den 60er Jahren ausstatte-
ten. Derartige Zubehorteile, die man hin-
terher wieder montieren will, sofiten
sorgléftg aufbewahrt werden. Frither
waren sie vielleicht geldufig, doch heute
sind sie praktisch nicht mehr zu bekom-
men.

Karosserie

4. Die Scheinwerfer wurden gleich zu
Anfang demontiert. Bei einigen Model-
len wird der Chromring mit einer Blech-
schraube (unten) gehalten, bei anderen
mit einer Feder, so daB der Ring mit
dem Schraubendreher abgehebelt wer-
den muB.

5. Der komplette Scheinwerfer wird ent-
gegen der Federspannung einwdrts ge-
drtickt und etwa 10 mm nach links
gedrehl, bis das Halte-Langloch von
den Halte-/Einstellschrauben freikommt.
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6. Bei dlteren Modellen sitzen hier Bajo-
nettstecker, bei spateren Modellen
Kunststoffassungen, die einfach abge-
zogen werden. Die Standlichibirne im
Scheinwerfer nicht vergessen!

7. Der Scheinwerfertopf ist mit fuinf
Blechschrauben im Kotfligel ver-
schraubt. Diese Tople soliten méglichst
gegen Kunststofftopfe ausgetauscht
werden, da die Stahltopte durch ra-
schen Rostbefall unliebsam auf sich auf-
merksam machen.

8. Beim Ausbau des Scheinwerfertop-
fes zieht man die Lampenkabel im Mo-
torraum ab und durch die Kabeltiilen im
Stehblech nach auflen, so dafl der Topf
weggenommen werden kann.

9. In den neuen Kotfftigeln sind unter
Umstédnden keine Befestigungspunkie
fiir die Scheinwerfertopfe vorgesehen.
Hebein Sie die Kunststoff-"Muttern”, in
die die Halteschrauben eingedreht wer-
den, aus dem alten Kotfltigef heraus
und bewahren Sie sie auf.
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10. Der Grilf des Mini ist mit Blech-
schrauben befestigt (siehe Finger). Bei
einigen Minis wird der Grill mit Randel-
muttern befestigt, so daf3 der Motor-
raum noch feichter zugdnglich ist.

11. Vor dem Ausbau des Signalhorns
sortieren Sie erst den Kabelsalat. Um
die Kabel eindeutig zuordnen zu kon-
nen, kennzeichnen Sie die Anschliisse
mit Abklebeband an den Kabelenden.

tefstrebe des Kiihlerblechs ange-
schraubt.

13. Jetzt zishen Sie die Wischerarme
von ihren Achsen ab (manchmal lésen
sfe sich nur mit etwas Nachdruck und
einem Schraubenzieher als Hebel von
der Nutverzahnung). Dann lésen Sie
die Muttern, mit denen der Wischeran-
trieb am Windlauf angeschraubt ist.
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14. Hebeln Sie den Mechanismus mit er-
nem geeigneten Hebel nach unten, so
daf die Antriebsachsen nach unten aus
den Bohrungen im Windlauf rutschen.
Bei dieser Arbeit wiinscht man sich
noch einige Male lange, schianke Spin-
nenfinger...

15. Der Wischermotor ist an der Spritz-
wand mit drei Schrauben festge-
schraubt. Sie sind von hinten zugdng-
lich, nachdem die Verkleidung an der
Armaturenbrettablage abgebaut wurde.
Der Ausbau des Motors mit angebau-
tem Wischergestange ist oft schwierig.

16. Nachdem der Wischermotor separat
abgebaut wurde, kann das Gestdnge
ebenfalts komplett herausgenommen
werden.

17. An den vorderen Blinkern wird zu-
erst der Chromring mit einem Schrau-
bendreher von der Dichtunterlage
abgehebell. Alte Gummis sind meist
schon sehr brilchig und reifBen leicht ein.




18. Das darunterliegende Glas sitzt
ebenfalls in der Gummihaltelippe, 148t
sich aber meist einfacher lésen.

19. Die Gliihtampenfassung ist mit drei
Blechschrauben befestigt. Bei &iteren
Minis sitzen die Schrauben aber oft im
géhnenden Nichts!

20. Lampenfassung und Gummidich-
lung kénnen nun herausgezogen wer-
den.

21. Die Kabel abziehen. Kratzen Sie mit
dem Fingernagel am Kabel, um festzu-
stelfen, ob die Isolation brichig ist (das
Kabel ist unter standigem Beschuf
durch Straflenschmutz) und die Kabel-
farben noch sichtbar sind. Ggf. Kabel
mit Klebeband kennzeichnen.

22. Die Lampenfassung kann jetzt aus
der Gummiunteriage gedrtickt und die
Kabel nach hinten durch den Gummi ab-
gezogen werden. Die Fassung ist hdu-
fig korrodiert und muf3 ersetzt werden
{Ptennigartikel!).

23. Mit einer tangschenkligen Spitzzan-
ge ziehen Sie die Kabel von ihren Kon-
taktstiften ab...

Karosserie

24. ... und fdsen die Rundsteckhiilsen
vom Kabelende, so dafi das Kabel
durch die Offnung im Gummi zuriickge-
zogen werden kann. Wollen Sie die
Lampen wiederverwenden, schieben
Sie die Steckhilisen wieder auf, sonst
gehen sie garantiert verforen.

25, Die Riickleuchten sind bei allen Mo-
dellen mit drei Schrauben mit Muttern
befestigt, die innen im Kofferraum zu-
gdnglich sind. lhre Steckverbinder sit-
zen innen im Kofferraum hinten in
Bodenblechnéhe.

26. Beim Abbau der Zierfeisten unter-
sucht man die Karosserie gleich auf
Rostbefall. Hebeln Sie die Nahtabdek-
kungen mit einem Schraubendreher ab.
Sie sind oft verrostet; Ersalz ist aller-
dings nicht teuer.
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27. Die Kunststoffzierleisten am Rad-
fauf sind noch einfacher zu demontie-
ren. Aufpassen, dafl sie nicht brechen
{vor altem bei kaltem Wetter). Sie losen
sich leicht {(manchmal sogar unbeab-
sichtigt wahrend der Fahrt) und werden
daher nachtrdglich angenietet. Die Niet-
kdpfte bohrt man vor dem Abbau ab.

28. Bei den alteren Baujahren sind die
Motorhaubenembleme mit Federmut-
tern befestigt, die auf die Zapfen der
Embleme (durch die Karosseriebohrung
durchgesteck!) aufgedrickt werden.
Vorsicht beim Abhebeln der Embleme
— die Haltezapfen brechen feicht ab!

29, Das Emblem kann nun abgehoben
werden. Bei einigen spateren Modellen
werden die Haltezapfen der Embleme
in Kunststofthalter eingedrickt, die in
der Bohrung im Blech sitzen. Manche
Embleme (z.B. das BL-Emblem) sind
geklebt und missen mit dem Schrau-
bendreher abgehebelt werden. Wieder
andere sind mit Muttern und Unterleg-
scheiben befestigt.

30. Die Wolseley- und Riley-Modelle so-
wie einige der luxuriéseren Minis haben
zusdtziiche Zierleisten, wie z.B. hier an
der Unterkante der Vorderkotflligel. ..




31. ... und hier am Ubergang zwischen
Kotfitigel und Windlauf. Diese Zierlei-
sten missen mit gréBter Vorsicht abge-
hebeit werden; sie sind praktisch un-
ersetzbar, dirfen also keinesfalls be-
schadigt werden.

32. Auch die Zierleistenklammern sind
nicht ohne weiteres zu bekommen. Be-
wahren Sie sie in einer gekennzeichne-
ten Kiarsichttiite auf. Ebenfalls nicht

mehr lieferbar sind die Halteklammern
der Trverkleidung (unmittelbar unter-
haib der Tiirscheibe). Also auch hier da-
rauf achten, daB sie intakt bleiben. D

33. Andere Teile wie z.B. diese Dich-
tung dirften ebenfalis nicht mehr liefer-
bar sein, doch notfalls a6t sich von den
Lieferanten, die z.B. in Markt und Practi-
cal Classics annoncieren, sicher ein
passendes Profif beschaffen.

34. Die HeckstoBstangenschrauben
gehen durch das Heckabschlublech
durch, doch ist ihr Gewinde fast immer
zusammengerostet. Sprithen Sie also
alte Gewinde schon ldngere Zeit im vor-
aus mit Rostioser ein.

Karosserie
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35. Diese Vorderstof3stange war ohne-
hin Schrott, wurde also mit der Flex
durchgetrennt (Schutzbrifle nicht verges-
senl), um besser an die Riickseite zu
kommen. Mit einer Metallsdge wére
dies viel zeitaufwendiger, da an der har-
ten Chromschicht das Sdgeblatt weitge-
hend wirkungsios bleibt.

36. Die afte Stofistange wurde wegge-
bogen, dahinter kam eine bds verroste-
te Halteschraube zum Vorschein. Da
sie nun besser zugdnglich war, lief3 sich
die Schraube viel leichter fésen.

37. Die vordere StoBistange kann {wie
auch die hintere StoBstange) nun ein-
fach abgehoben werden.

38. Das Ausrdumen des Motorraums ist
unbedingt notwendig, wenn der Motor-
raum hinterher prasentabel aussehen
soll, Wir bauen die Pedalerie vom Innen-
raum her aus und kénnen dann die
Kupplungs- und Bremszytinder am
Quertrdger (hier Rechtslenker!) sowie
die Motorzugstrebe abschrauben. An
Hydraulikleitungen, die am Fahrzeug
verbleiben, mussen die Gewinde durch
Abklebeband geschiitzt werden.




39. Beim Rechtstenker laufen auf der
anderen Seite des Quertragers die Hei-
zungsrohre Uber siner verschiossenen
Offnung fiir die Kupplungs- und Brems-
zylinder (fiir Linkstenker-Pedalerie).

40. Wer auf Originalitdt achtet, baut
Jetzt auch das Typenschild ab und fa-
gert es an einem sicheren Ort ein.

»

41. Der fast vollig leere Motorraum, be-
vor er mit einem Kaltreiniger behandelt
wird. Kontrollieren Sie jetzt die seitli-
chen Stehbleche (vor allem vorne im
unteren Bereich) auf Durchrostungen.
Ganz Grindliche beizen den ganzen
Bereich ab.

42. Der Ausbau der Bodenteppiche und
Seitenverkleidungen im Innenraum diirf-
te keine Probleme bereiten. Einzethei-
ten zum Ausbau von Tiren, Kurbel-
apparaten, Front- und Heckscheiben,
Sitzen und anderen Punkten sind in den
entsprechenden Abschnitten dieses
Buchs nachzulesen. Hier wird ein Leder-
sitz aus einem Radford Cooper ausge-
baut. Er ist mit den normalen vier
Schrauben am Quertrdger befestigt.

Karosserie
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43. Die Schutzleisten an den Tirunter-
kanten dieses Wagens waren mit vier
Blechschrauben befestigt.
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44. Die Frontscheiben-Defrosterdisen
sind oben an der Innenspritzwand ange-
schraubt und sind bei ausgebauter
Frontscheibe am besten zugéanglich.
Eine der drei Halteschrauben des Wi-
schermotors (siehe Bild 12 bis 16)
wurde bereits herausgedreht.

Nachdem nun viele der An- und
Einbauten des Wagens aus dem Weg
sind, verschaffen wir uns einen Uber-
blick Uber alles, was ersetzt oder repa-
riert werden muB. Grundsétzlich rat der
Autor aufgrund eigener Erfahrungen
dazu, Bleche lieber zu erneuern statt zu
reparieren, sofern nicht nur geringe
Schaden zu beheben sind. Fir diese

/

Vorgehensweise (die auch den Geld-
beutel des Kunden schont, denn Repa-
rieren ist fast immer zeitaufwendiger
und teurer als Erneuern) sind mehrere
Griinde ausschlaggebend: Ein an einer
Stelle durchgerostetes Blech hat sicher
noch anderswo Rostschaden; Form und
Passung eines selbst angefertigten
Blechs sind selten so gut wie die eines
GroBserienteils (vor allem bei Original-
teilen); und der Zeitautwand und die Ge-
fahr einer mifglickten Reparatur sind
far den Do-it-yourselfer recht entmuti-
gend — beim Mini ein unnétiges Risiko,
da dessen Karosserieteile relativ preis-
giinstig sind.

45. Viele Restauratoren beizen den
Lack jetzt ab, um gesundes Blech und
Pfuschreparaturen offenlegen zu kén-
nen. Wunderbar glatte Flachen enfpup-
pen sich mitunter als das Werk eines
Spachtelkinstlers, das unter der Spach-
telschicht allerfei Ubel bereithélt. Dicke-
ren Spachtelschichten rickt man nicht
mit dem Abbeizer, sondern mit Atem-
maske und Schwingschleifer zu Leibe.




Ausbau des Benzintanks

Vor Karosseriearbeiten mufB der Benzin-
tank unbedingt ausgebaut werden, um
dem Risiko vorzubeugen, daB der Ben-
zintank z.B. beim SchweiBen explodiert.
Soll der Tank langere Zeit gelagert wer-
den, reinigen Sie ihn mit einem Dampf-
strahler, damit alle Benzindampfe ent-
weichen. Benzinddmpfe sind extrem
brandgefahriich; Ablassen des Benzins
allein genugt nicht. Im Lauf der Zeit
sammeln sich auch Ablagerungen am
Tankboden, die — vor allem nach dem
Hantieren mit dem ausgebauten Tank —
leicht in die Benzinleitungen gelangen
und die Vergaserdiisen zusetzen. Mit
HeiBdampf lassen sich diese Ablagerun-
gen zuverlassig beseitigen. Ggf. kann
der Tank auch mit einem Schlauch gut
durchgespiilt werden, er mufB dann

aber vor der Lagerung bzw. vor dem
Einbau grindlich austrocknen (damit
sich kein Rost bildet).

Werkzeuge

Gabelschlissel fur den Ausbau des
Benzintanks (Limousine); Kreuzschlitz-
schraubendreher/Schlagschrauber
(Modelle auBer Limousine); Rostloser,
Steckschlissel und Elektrobohrer zum
Ausbohren rostiger Muttern (Kombi, Ka-
stenwagen und Pickup); groBer, benzin-
bestandiger Behalter zum Auffangen
und Lagern des aus dem Tank abgelas-
senen Benzins.

Sicherheit

Hinweise auf Gesundheitsrisiken

und Arbeitssicherheit beim Umgang
mit Benzin beachten. Benzin KEINES-
FALLS lber einer Grube oder In der
Néhe funkenbildender Vorrichtungen
(z.B. nahe einem Zentralheizkessel)
ablassen, sondern am besten im Frei-
en. SchwelBarbeiten an Benzintanks
sind extrem riskant und soliten Fach-
leuten vorbehalten bleiben.

Limousinen (auBer
Cooper S)

1. Bei allem Limousinen sitzt der Kraft-
stofftank links hinten im Kofferraum, wo
er relativ gut gegen Rost geschiitzt ist.
Beim Cooper und anderen Modellen mit
Del.uxe-Kofferraumverkleidung missen
die Abdeckplatten zuerst abgehoben
werden. Frithe Minis (bis auf die aller-
ersten Modelle) besilzen eine AblaB-
schraube, die wie eine Bremsentlifter-
schraube funktioniert, d.h. der Nippel
wird drei oder vier Umdrehungen ge-
idst, keinesfalls aber ganz herausge-
schraubt. An anderen Modellen sitzt ein
Entlliftungsrohr, das zusammen mit der
Schraube ausgebaut werden muB, be-
vor der Tank demontiert werden kann.
Beide Ausfihrungen sind durch Zu-
gangsbohrungen in der Karosserie
unterhalb des Tanks zugénglich und
werden mit einem langen Ringschitissel

Karosserie

geldst. Ist am Tank keine AblaBméglich-
keit vorhanden (wie bei den meisten Au-
tos), muB der Tank lber das Zulaufrohr
zur Kraftstoffourmpe (am Hilfsrahmen
montiert) entleert werden. Ziehen Sie
das Rohr von der Pumpe ab und lassen
Sie den Kraftstoff in einen Behéiter ab.
Bei Modellen mit mechanischer Benzin-
pumpe kann der Tankinhalt an der Rohr-
leitung abgelassen oder der volle Tank
ausgebaut werden. Dazu das Auslauf-
rohr am Tank abziehen und sofort ein
Schiauchstlick aufschieben (so dai
mdglichst wenig Benzin verlorengeht),
dessen freles Ende immer héher als der
Flllstand im Benzintank gehalten wird.

2. Zuerst ziehen Sie die Kabel am Tank-
geber ab (die Batterie ist bereils abge-
klemmt) und Iésen das Entliftungsrohr,
das zusammen mit den Kabeln an der
hinteren Spritzwand angeklemmt ist.

Ll

3. Der Tank wird durch ein Stahlband
gehailten, das mit einer langen Schrau-
be gespannt wird. Zum Lésen des
Tanks drehen Sie die Schraube heraus.
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4. An der FahrzeugauBenseite entfer-
nen Sie die Gummidichtung fiir den Ein-
filllstutzen. Dies ist zwar nicht unbe-
dingt nétig, doch kann der Tank dann
besser bewegt werden.

5. Nachdem auch die Benzinleitung zur
Pumpe abgezogen wurde, kann der
Tank vorsichtig herausgehoben wer-
den. Zugleich fihrt man die Benzin- und
Entitiftungsleitungen durch das Boden-
blech durch. Beim Einbau darauf ach-
ten, dafl die Entiiftungsleitung nichi
geknickt oder gequetscht wird; bei &lte-
ren Modeflen mit AblaBschraube die
Gummidichtung an der Zugangséffnung
zur Ablafischraube wieder anbringen
(bzw. nachristent).

Cooper S: Doppeltanks

6. Der rechte Benzintank des Cooper S
ist praktisch eine spiegelbildiiche Ausga-
be des finken Tanks, aufler daf der Ge-
ber fehit und die Benzinleitung zum
linken Tank flhrt, so dafB in beiden
Tanks stets derselbe Fiillstand herrscht.
Diese Ausgleichleitung darf beim Aus-
bau des rechten Tanks keinesfalls ge-
knickt werden, sonst bricht sie. Das
Halteband der Limousinen-Tanks kann
— wie hier zu sehen — auch vom Kof-
ferraum her geldst werden.




7. Soll nur die Karosserie neu lackiert
werden, gentigt es — wie hier bei die-
sem Cooper S — die Tanks zu lésen
und aus dem Weg zu schieben. Vor-
sicht, daB die Leitungen und Kabe/
nicht auf Zug beansprucht werden und

reiflen. :

Kombi, Kastenwagen und
Pickup

Bei diesen Modellen ist der Benzin-
tank unter dem Wagenheck angeordnet
{auBer bei ganz frihen Traveller- und
Countryman-Modellen, bei denen er wie
in der Limousine sitzt). Er ist daher
auch wesentlich rostanfalliger als in der
Limousine. Auch die Befestigung rostet
eher, man stellt sich daher von vornher-
ein auf festgerostete Schrauben und —
wenn es ganz schliimm kemmt — auf
Abbohren von Schraubenképfen und
Ausbohren der Reste aus den Kasten-
muttern ein, nachdem der Tank demon-
tiert wurde.

Zuerst stellen wir das Wagenheck
auf Unterstellbdcke oder Auffahrrampen
und lassen den Tankinhalt ab (unter Be-
achtung aller Sicherheitsregeln — siehe
oben). Austrittsrohr und Tankgeber sit-
zen seitlich am Tank. Das Austrittsrohr
muB abgezogen und der Geber abge-
klemmt werden.

Dann setzen wir unter dem Tank ei-
nen Wagenheber an, der das Gewicht
des Tanks beim Ausbau abféangt. Die
sechs Halteschrauben drehen wir jetzt
heraus. Die Kabel des Gebers lassen
sich vielleicht leichter abklemmen,
wenn man den Tank etwas absenkt.

Alle Modelle

8. Aus dem ausgebauten Tank schijtten
wir noch die letzten Benzinreste und rei-
nigen ihn mit dem Dampfstrahigerét
(falfs er langere Zeit eingelagert werden
soll). Jetzt ist auch die Neulackierung
des Tanks kinderlfeicht.

9. Soff der Tank ldnger eingelagert wer-
den, verschiieBen wir den Einfillstutzen
mit Papier und Abklebeband — oder mit
anderen Mitteln, die Funkenfiug in das
Tankinnere verhindern. Auch eine Lage-
rung des Tanks abseits von Haus und
Werkstatt wére anzuraten. D

Beim Einbau des Tanks ist darauf zu
achten, daB der Gummidichtring um
den Einfiillstutzen richtig sitzt. Andern-
falls kann an der Offnung im hinteren
Bodenblech Wasser eindringen. Die Ny-
lon-Abstandsstiicke an den einzelnen
Halteschraubenbcohrungen miissen
ebenfalls richtig sitzen, bevor der Tank
montiert wird.

Karosserie
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Tankgeber

Altere Modelle: der Geber wird mit
sechs Schrauben befestigt. Spatere Mo-
delle: Haltering um 30 drehen und Ring
mit Geber abheben.

Auf jeden Fall darauf achten, daB
der Schwimmerhebel beim Ausbau des
Gebers aus dem Tank nicht verbogen
wird.

Beim Einbau stets eine neue Dich-
tung einlegen und dauerelastische
Dichtmasse auftragen (zuvor die Aufla-
geflachen mit einem Schaber saubern).

Motorhaube, Ausbau

Die Motorhaube wird bei allen Modellen
des Mini auf dieselbe Weise ausgebaut,
doch sind nicht alle normalen Mini-Hau-
ben austauschbar. Der Scharnierab-
stand ist bei den &lteren und neueren
Modellen unterschiedlich. In Extremfal-
len kann allerdings eine neuere Motor-
haube an einem friiheren Baujahr
montiert werden, indem die SchweiB-
punkte der Haubenscharnieraufnahmen
abgebohrt und die Aufnahmen an den
fur die Scharniere passenden Stellen
wieder angeschweiBt werden. Vor dem
Abbau der Motorhaube kontrollieren wir
ringsum die Passung zu Kotflligeln und
Frontblech. Stimmt die Passung, zeich-
nen wir mit einer ReiBnadel die Schar-
nierkonturen an der Haubeninnenseite
an, so daB der paBBgenaue Einbau hin-
terher leichter fallt.

1. Stellen Sie die Motorhaube an ihrer
Stitze auf und IGsen Sie die Scharnier-
muttern. An den Haubenkanten legen
wir (zum Schutz der Lackierung) Lap-
pen auf, vor aflem, wenn man die Hau-
be allein ausbaven muf.

60

2. Die Stehbolzen bleiben am Schar-
nier. Driicken Sie das Scharnier etwas
zur Seite, so dafl es von den Aufnah-
men an der Motorhaube freikommt.

3. Nun kann die Motorhaube abgeho-
ben werden. Eine Hilfsperson ist beim
Ausbau nicht unbedingt nétig, wére
aber ratsam, um die Haube beim Ldsen
der Scharniere zu stiitzen.

Kotfligel vorn, Aus-
wechsein

Obwohl die Kotfligel des Mini ange-
schweiBt und nicht geschraubt sind,
diirfte ihre Erneuerung zu den einfach-
sten Dingen gehdren. Grundsétzlich
sollten méglichst immer Criginalkotfld-
gel von Austin-Rover und nicht etwa die

Nachbauteile mit Zufallspassung mon-
tiert werden, die soviel billiger auch
nicht sind. Auch die benachbarten Ble-
che der Vorderkotfligel sind meist repa-
raturbedurftig, vor allem das Frontblech.

Werkzeuge

Scharfer TrennmeiBel mit schlanker
Klinge, DruckluftmeiBel 0.4.; Winkel-
schleifer; Schutzbrille; Bohrmaschine
und Spiralbohrer; diverse SchweiBzan-
gen und/oder Blechschrauben; Schutz-
gas- oder AutogenschweiBgerit;
Karosseriehammer; Farbe zum Lackie-
ren der Kotflligelinnenseiten; Fugen-
dichtmasse und ggf. Unterbodenschutz.

Sicherheit

Vorsicht vor Funkenflug der Schieif-
geréte und scharfen Blechkanten
beim AbmeiBeln. Immer mit Schutz-
handschuhen und Schutzbrille arbei-
ten. Schutzvorschriften beim
Schweilen beachten — siehe An-
hang am Ende dieses Buchs.

1. Falls der Kotfiiige! gesund und nur
der Bereich um den Scheinwerfertopf
durchgerostet sein sofite, sind Schein-
werferringe als Reparaturblech fiefer-
bar. Da aber mit Sicherheit auch andere
Bereiche durchgerostet sind, taugt dies
nur als voribergehende Abhilfe.




2. Eine Mdglichkeit, den Kotfligel vom
Stehblech zu l6sen, ist, die Schweif3-
punkte auszubohren (ggf. wird die Naht
abgeschiiffen oder abgebeizt, damit die
SchweiBpunkte sichtbar werden)...

3. ... oder der Kotfligel kann mit einem
scharfen TrennmeiBel etwas innerhalb
von Frontblech, Stehblechoberkante
und A-Sdule abgemeiBelt werden.

Karosserie
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4. Dabei ist jedoch darauf zu achten,
dafi die angrenzenden Bleche nicht be-
schédigt werden — hinterher kénnen
die stehengebliebenen Metallreste pro-
blemios weggeschiiffen oder abgetrennt
werden.

5. Auch jetzt missen die Schweif3punk-
te noch abgebohrt werden, um die Naht
sauber vorzubereiten. Sie sind nun aber
viel besser zugdngfich. Vor allem kdn-
nen hartndckige SchweiBpunkte leichter
losgehebelt werden.

6. Frontbleche in diesem Zustand sind
durchaus gesund, erfordern aber trotz-
dem einige Kosmetik. Vor allem die
Feuchtigkeitsnester hinter den Blinkern
begtinstigen Rostfraf3 ungemein.

7. Die Roststelle feifen wir bis auf das
gesunde Blech aus und schneiden ein
passendes Reparaturblech zurecht (ist
leichter als es aussieht!). Zuerst schnei-
den wir ein Rechteck aus, haften dies
hinter die Reparaturstelle und zeichnen
mit einer RelBnade! die gewiinschten
Konturen an. Geringe Spafte sind uner-
heblich; beim SchweiBen bzw. Hartld-

ten werden sfie verschiossen.

61



Mini-Restaurierungshandbuch
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8. Hier wird das Reparaturblech mit ei-
ner groBen Schweifizange fixiert, s0
daB es ringsum angepunktet werden
kann.

prowet ]~
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9. Dann wird die Reparaturstelie fertig
verschweiBt und der gesamte Bereich
mit grobem Schieifpapier (Kérnung 36)
verschiiffen, das wir im Schieifteller auf
der Bohrmaschine oder dem Winkel-
schieifer einspannen.

10. An diesem Mini war auch der Faiz
des Frontblechs teilweise weggerostet.
Er kann relativ leicht wiederhergestelit
werden. Zuerst wird am abgeschiiffenen
aften Falz ein Pappstreifen angehalten.
Von unten zeichnen wir die Blechkontu-
ren an und schneiden die Schablone
zu. Die Schablonenkonturen werden
nun auf das Blech tbertragen und das
Blech entsprechend zugeschnitten. Das
Blech braucht jetzt nur noch entspre-
chend dem Verlauf der Naht (genau
von vorn betrachtet) gebogen zu wer-
den.

11. Das Reparaturblech wird angeklam-
mert und der Falz entfang seiner Umris-
se mit einem Sdgeblatt zugeschnitten.
Diese Methode ist noch besser als An-
zeichnen und Zuschneiden, da sie eine
exakte Passung garantiert.

12. Der neue Falz wird mit Schutzgas
eingeschweifit und die Nahte verschiif-

fen.



13. An der hinteren Kante muBte eine
kleine Durchrostung mit einem Blech-
stiick geschlossen werden. Die ungtin-
stige Lage erschwerte das Arbeiten.
Auch hier wurde das Reparaturblech
nach einer Pappschablone angefertigt.

\“‘ \ . T.’

14. Der Moment der Wahrheit — der
neue Kotfligel wird angepa#t. Schon
wéhrend der einzelnen Reparaturschrit-
te solfte der Kotfliigel immer wieder an-
gepalfit werden, sonst darf man sich
Uber windschiefen Silz hinterher nicht
wundern!

Karosserie

15. Der neue Kotflige! wird mit
Schweifizangen angeklemmt bzw. mit
Blechschrauben befestigt (falls der Wa-
gen anderswo geschweil3t wird). Las-
sen Sie sich NICHT dazu verleiten, den
Kotffigel nur mit Blechschrauben zu
montieren — dies ist als dauerhafte
Montage ungeeignet! Die Fahrsicher-
heit des Mini beruht nicht zuletzt auf
fachgerechter SchweiBung aller Bleche.

16. Vor der endgtiltigen Montage kon-
Irofliert man den exakten Sitz des Kotfli-
gefs ringsum (oft paBt er erst nach
einigem Ziehen, Driicken und Richten
s0 ganz!). Besonders wichtig ist die Pas-
sung am Frontblech...

17. ... und oben am Windlauf (siehe ggf.
Abschnitt zu Reparaturen am Windfauf).

63



Mini-Restaurierungshandbuch

18. Der Kofflige! 14t sich hier refativ
leicht bewegen, bis er mit dem Falz am
Frontblech genau zusammenpaft. Mon-
tieren Sie auch die Motorhaube zur Kon-
troffe des Abstands zwischen Haube
und Kotfiligein.

19. Wenn Sie mit der Passung ringsum
zufrieden sind, bohren Sie eine Reihe
Lécher in die Regenablaufrinne an der
Kotffiigeloberkante. Ein villig zerlegter
Wagen kann auch mit der Punkt-
schweifizange geschweit werden, im
allgemeinen ist aber die Lochpunki-
schweiBung mit Schutzgas, Autogen-
oder Hartlétgerat (oder gar Kohlelichtbo-
gen-Hartidten) dblich. Durch die Bohrid-
cher kann das Schweif3- oder Hartibigut
die beiden Bleche miteinander ver-
schmelzen.

20. Dieser Kotfiiigel wurde mit einem
Schutzgasgerdt mit PunktschweiB-Vor-
satzdiise gepunktet.
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21. Die erhabenen Schweifperlen wur-
den mit dem Winkelschleifer mit Schieif-
scheibe verschiiffen.

22. Manchmal wird das kleine, einfach
geformte diinne Winkelblech verges-

sen, das unten an der Naht zwischen
Kotftiigel und A-Séule sitzt und zur
Versteifung dient, um Aufplatzen der
Schweilindhte durch arbeitende Bleche .
zu verhindern.




23, Das Blech wird angegrippt und ein-
gepunktet. Dasselbe Werkzeug wurde
auch an den AuBenndhten verwendet,
die allerdings auch durch Lochpunki-
schweiBen eingeschweifit werden kénn-
ten. Zuvor miften dazu Lécher gebohrt
werden (siehe oben). Die Nédhte unter-
halb des Kotfliigels kénnten von unten
in einer Naht durchgeschweif3t oder
hartgeidtet werden. Sie werden dazu
mit mehreren Gripzangen fixiert.

Windschutzscheibe und
Heckscheibe, Ausbau
und Einbau

Werkzeuge

Schraubendreher mit schmaler Klinge
oder dinne Stahlstange; Schrauben-
dreher mit breiter Klinge; scharfes Ba-
stelmesser; Spezialwerkzeug zum Ein-
setzen der Scheibenzierleiste; Wasch-
flussigkeit fiir Montage des Scheiben-
gummis.

Sicherheit

Die Getfahren splitternder Glasteile
dirften bekannt sein; daher die
Scheiben so wenig wie mdglich
durchbiegen. War die Scheibe des
Wagens schon eingeschlagen, sind
sicher auch Glassplitter in die Defro-
sterdiisenschéchte gefallen. Sie
MUSSEN entfernt und die Heizluftké-
sten durchgeblasen werden, damit
hinterher wahrend der Fahrt keine
Glassplitter durch den Luftstrom her-
ausgeblasen werden kénnen und im
Gesicht von Fahrer oder Beifahrer
landen.

1. Die Front- und Heckscheibe werden
von Gummiprofilen eingefaBt, die mit

Chromzierleisten gestrafft werden. He-
beln Sie die Zierleiste vorn einen Ende
aus mit dem Schraubendreher heraus.

2. Setzen Sie den Schraubendreher wie
efnen kieinen Knebel hinter die Leiste
und schieben Sie ifin entlang der Zier-
leiste weiter. Sie wird damit Stiick fir
Stiick herausgehoben, ohne daB sie
verbiegt.

Karosserie

3. Die Zierleisten der Front- und Heck-
scheibe sind oben und unten in der Mit-
te geteilt, bestehen also aus einer
finken und rechten Heéffte.
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4. Zum Ausbau der Scheibe driicken
Sie den Gummi ringsum nach und nach
aus dem Fensterausschnitt heraus.

5. Mit einem Hebel faft man nun hinter
den Gummi und driickt Scheibe und
Gummiprofit an einer Ecke nach aufen.
Vorsicht bei Verbundglas — es ist
ldngst nicht so flexibel wie Sicherheits-
glas und bricht beim Durchbiegen we-
sentlich schnefler.

6. Sobald eine Ecke freiliegt, drickt
man die Scheibe ringsum allméahiich
aus dem Gummi, Wie man sieht, muB
ein Helfer dabei von innen mit Nach-
druck gegen die Scheibe driicken.

7. Die Scheibe liegt jetzt an der einen
Seite frei. Jetzt fassen wir sie und bewe-
gen sie vorsichtig hin und her, bis sie
sich auf der anderen Seite aus dem
Gummi l6st. Die Glaskanten sind gerun-
det, nicht so scharf wie normales Fen-
sterglas. Aber Bruchsticke sind
aflerdings scharf(!

8. Die Heckscheibe wird in gleicher Wei-
se wie die Frontscheibe ausgebaut. Zu-
sdizlich missen die Kabel zur Heck-
scheibenhelzung abgezogen werden.
Aufpassen, dafi die Heizstreifen beim
Ausbau nicht zerkratzt werden.




9. Sitzt der Gummi nach dem Ausbau
der Scheibe immer noch im Fensterrah-
men, [aBt er sich jetzt leicht Idsen. Ein-
gerissene Dichtgummis sind zu erneu-
ern. Die Scheibengummis des Mk I sind
nicht mehr lieferbar, die des MK I kén-
nen aber oben und in der Mitte einge-
schnitten und damit passend gemacht
werden, oder es kann ein passendes
Profil als Meterware von Spezialhdnd-
lern bezogen werder.

10. Machen Sie sich auf nachirdgliche
Reinigungs- und Ausbesserungsarbeit
gefaBt. Evil. missen sogar Rostiécher
herausgetrennt und neu verschweiBt
werden, Scheibenrahmen sind anschei-
nend eine ideale Rostbrutstétte! D

11. Zum Einbau wird die Scheibe mit
Nachdruck von auBen in den Aus-
schnitt gedriickt. Driicken Sie reichlich
schwarze Scheibendichtmasse in die
Dichtlippen (sowoh! zum Scheibenrah-
men hin als auch in die Dichtlippe am
Glas). Bei zu wenig Dichtmasse bleibt
die Scheibe undicht, iberschissige
Dichtmasse kann dagegen mit Paraffin
problemios entfernt werden.

12. Zum Einsetzen der Chromleiste
braucht man entweder einen Schrau-
benzieher sowie unendliche Geduld
und viel Gllick, daf? man den Lack nicht
verkratzt, oder aber das hier gezeigte
Werkzeug, das man sich kauft oder aus
SchweiBdraht anfertigt.

Karosserie
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13. Das Werkzeug wird (iber die Zierlei-
ste gezogen, in das Dichtprofil gedrickt
und entlanggezogen (hier von links
nach rechts). Voila — die Zierleiste sitzt!

14. An der Naht der beiden Leistenteile
schiebt man ein Stahl- oder Holzstiick
unter das Leistenende, 148t das Monta-
gewerkzeug lose hdngen und idngt die
Zierleiste mit einem scharfen Bastel-
messer ab. Das untergelegte Holz- oder
Stahistick verhindent Schaden am dar-
untertiegenden Bereich.

-

15, Ziehen Sie das Montagewerkzeug
von der Leiste ab und driicken Sie das
L eistenende mit dem Daumen fest ein.

16. Fahren Sie jetzt mit einem schma-
fen Schraubendreher nochmal entlang
des gesamten Profils durch und ziehen
Sie nach innen umgestilipte Dichtippen
hoch.




Windschutzscheiben-
rahmen, Reparatur

Am Mini machen sich Schaden am
Windschutzscheibenrahmen bzw. am
Windlaufblech auf mancherlei Weise be-
merkbar. Ein Symptom sind Rostblasen
an der Naht zum Vorderkotfllgel (oft
wird dieser Bereich immer wieder ver-
spachtelt, bis der Spachtel nirgends
mehr halt. Mancher stopft gar Zeitungs-
papier in die Lécher, damit die ndchste
Spachtelschicht doch noch haftet), oder
man stellt nach dem Abtrennen des Kot-
flugels fest, daB man den neuen Kotfll-
gel nirgends mehr anschweiBen kénnte.
Schlimmer ist, wenn der Fahrer bei je-

dem Regenschauer links nasse FliBe
bekommt (Kupplung treten = nasses
Hosenbein). Letzteres Problem riihrt
daher, dafB das Blech am Windschutz-
scheibenausschnitt unter der Gummi-
dichtung regelrecht wegrostet und
Wasser ungehindert eindringen kann.
Ahnliche Probleme sind auch von der
Heckscheibe bekannt.

Werkzeuge

SchweiBgerét, Handstichsage, Bugel-

sdge, ReiBnadel, MeiBel und Hammer.

Karosserie

Sicherheit

Sicherheitsregeln fiir das Trennen
von Blechen und fiir SchweiBarbei-
ten beachten. Siehe Anhang.

1. Diese Ansicht vom Innenraum aus
(nach Ausbau der Scheibe) zeigt, wie
der Blechfalz, der vom Scheibengummi
umschlossen wird, durch Wasserein-
schliisse wegrosten kann.

2. Bei einfachen Rostschdden dieser
Art fertigen wir eine Pappschablone des
durchgerosteten Bereichs und schnei-
den danach ein Reparaturblech zu. An-
hand dieses Blechs wird das alte Blech
ausgetrennt und das neue Blech stumpf
eingeschweift.

3. Bej stdrkerem Rost, wie an diesem
Wagen, kann ein Reparaturblech fir
den gesamten Bereich eingesetzt wer-
den. Es ist kein Originalteil, die Palige-
nauigkeit ist auch nicht berithmt, aber
immer noch besser, als ein derart kom-
pliziertes Teil selbst anzufertigen. Hier
wurde ein Rechteck herausgetrennt,
weil der Rest des Originalteils noch gut
war. Das komplette Reparaturblech
kann erst nach Abbau des Koltfliigels
eingeschweiBt werden.
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4. Wir passen das Blech an und span-
nen es provisorisch fest. Dann zeichnen
wir seine Umrisse auf der Windlaufober-
seite exakl an...

5. ... ebenso am Windschutzscheiben-
pfosten. Da das Blech nicht sehr grof3
ist und der Scheibengummi exakt darin
sitzen soll, kommt UberiappschweiBen
und anschiieBendes Verspachteln oder
Verzinnen der Naht nicht in Frage, son-
dern nur StofischweiBen.

RN \ :
6. Dieser Bereich darf sich nicht verzie-

hen, daher wird das alte Blech mit einer
Handsdge herausgetrennt.

7. Wenn wir mit der normalen Handsa-
ge nicht mehr weiterkommen, setzen
wir ein abgebrochenes Sdgebiatt in
ainen Stichsdgen-Handgriff ein und
schneiden weiter. Das Risiko eines
Bruchs oder Knicks im Sdgeblatt ist
tibrigens vief geringer, wenn die Zdhne
bei der Aufwérisbewegung stalt bei der
Bewegung weg vom eigenen Kdrper
schneiden.




8. Unmittelbar an der Karosserienaht ist
der Stahi viel stabiler. Hier kénnen wir
das Blech mit einem DruckluftmeiBel ab-
trennen. £in schianker, scharfer Hand-
meifBel tut's aber auch.

9. Auch die Blechvorderkante am Uber-
gang zum Vorderkotflige! wird aufge-
trennt. Hier stand noch nicht fest, ob
auch das Abschiufblech erneuert wer-
den sofite.

10. Mit einem dritten MeiBelschnitt wur-
den innen- und AuBlenteil des Scheiben-
rahmens voneinander getrennt.
Stehengebliebene Metallreste am Innen-
blech kénnen mit einem Winkelschleifer
weggeschliffen werden.

-

11. Jetzt sdgen wir den Windschutz-
scheibenpfosten soweit ein, dafl das
afte Blech sich Idst.

l‘ 4 "".-_':. t 3 A " e
12. Es kann jetzt abgehoben werden.

Karosserie

13. Auch die obere Flanke des Ab-
schiuBblechs war stark angerostet. Da
der Wagen ohnehin von Grund auf Uber-
holt wurde, wurde auch das AbschiuB-
blech herausgetrennt.

O L, i)
14. Das Blech wird ringsum abgemei-
Beft...
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15. ... so daB3 nur noch der Punktfalz
stehenbleibt. Er wird mit dem Druckluft-
meiflel vollends entfernt. Man kann die
Naht auch anschieifen und die SchweiB3-
punkte abbohren. Unter starken Rost-
narben ist die Suche nach Schweif3-
punkten aber gar nicht so leicht.

16. Jeizt, da man (berall besser heran-
kommt, werden die Anreif3linien am
Ubergang zum Windschutzscheibenrah-
men mit der Blechschere sauber nach-
geschnitten. Der senkrechte Schnitt
erfolgt (wie oben) mit einem Sdgeblaft.

17. Das Blech wurde jetzt einige Zenti-
meter (iber den durchgerosteten Be-
reich hinaus ausgeschnitten. Nur so
148t sich Weiterrosten verhindern.

18. Das neue Blech wird mit MIG-
Schutzgas vorsichtig angepunktet, so
dafl es ringsum exakt pafit und die Kan-
ten durchgeschweif3t. Stumpfschweifien
an Diinnblechen ist nicht einfach. Mit
Schutzgas schwei3t man am besten
eine kurze Strecke, selzt dann aus,
schweiBt weiter, setzt wieder aus usw.
Bessere MIG-Gerdte sind mit einer eige-
nen Intervallsteuerung ausgerustet, so
daf der Brenner automatisch aussetzt.




19, Windlaufblech und Windschutzschei-
benrahmen am Radford Mini Cooper.
Sie waren noch gesund, doch das dar-
unterliegende Abschiublech war vitlig
verrottet; ebenso der Falz, an dem der
Kotfliget angeschweiBt wird.

20. Auch hier machen wir uns wieder
den Trick mit der Pappschablone zunut-
ze, um die MaBe des Reparaturblechs
festzustellen! Auf der Schablone wer-
den Form und GrdBe des Reparatur-
blechs angezeichnet und ein Blech
entsprechend zugeschnitten.

21. Dieses Schaumstoffstiick ist nicht
von der letzten Wésche Ubriggeblieben,
sondern wurde bei BMC im Werk oben
und unten in den Windschutzscheiben-
pfosten (und noch anderswo hier und
da) untergebracht. Entfernen Sie es, da
es brennbar ist!

Karosserie
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22. Eine Méglichkeit, das Blech bis auf
gesundes Material herauszutrennen, ist
die Arbeit mit dem Winkelschieifer. Auf
den Bildern weiter vorn ist der Ausbau
des Abschiufiblechs dargestelit.

23. Auf den Bildern oben ist zu sehen,
daf die Unterseite in diesem Bereich
oft stark angerostet ist. Zum Entrosten
ist dieser Bereich nicht gerade gut zu-
génglich. Am wirkungsvolisten geht es
mit einem kleinen Sandstrahigerét, das
Uber den Kompressor betrieben wird.
Es ist gar nicht mal teuver, arbeitet aber
recht langsam (vor alfern bei kleinerem
Kompressor).

24. Der neue Kotfitigelsaum wird ausge-
schnitten und entsprechend dem Origi-
nal gebogen.

25. Zuerst heftet man das Blech in re-
gelméBigen Abstdnden, damit sich das
Blech nicht verzieht. Dann wird die Naht
durchgeschweifit — in diesem Falf auto-
gen, zum einen wegen persénlicher Vor-
fieben des Schweifers (1), zum anderen
wegen der Rostspuren in aften Blechen,
die sauberes Nihteziehen mit Schutz-
gas erschweren. Ich persénfich hétte
Schutzgas verwendet.




26. Wichtig ist sauberes und exaktes
Arbeiten. Noch bevor das A-Blech (Drei-
ecksblech) eingeschweifit wurde,
setzen wir daher den Kotfliigel probe-
weise an und kontrollieren die Passung.
Diese Probemontage wiederholen wir
wahrend der Reparatur etliche Male.

27. Schon zuvor hatten wir ein passen-
des Abschiufiblech angefertigt. Der Eck-
bereich des rickwdrtigen Falzes be-
reitete Probleme (siehe Pfeil), wurde in
mehreren Arbeitsschritten aber geformt.
Der waagerechte Teil des Blechs wurde
auf einer Pappschablone angezeichnet
und die Breite des Falzes addiert. An
den Stelten, an denen der Falz um eine
Rundung fief, verringern wir die Breite
auf die Hélfte, damit er sich weniger
dehnen kann. Die beiden geraden Sei-
ten wurden zuerst teilweise abgekantet
und dann der Faiz umgekiopft. Dazu le-
gen wir die Blechfliche auf einem abge-
rundeten, quadratischen Gegenhalter
auf. Zum Biegen des Falzes sind mehre-
re Durchgénge erforderlich, da hier
mehr Material als bendtigt stand, das
sich ausbreiten mufite. Verspannt sich
das Blech dabei, erhitzen Sie es kirsch-
rot und lassen es langsam abkiihlen; es
148t sich dann wieder besser bearbei-
ten. Seien Sie nicht zu stolz, ein paar
V-Einschnitte anzubringen — das er-
leichtert die Sache!

28. Das Abschiufiblech lieBen wir be-
wuBlt zu groB3, damit es exakt an der
Unterseite des Koltfliigel-Auflagefalzes
anfag.

29. Auf der anderen Seite wurde das
Spiel wiederholt. Das AbschiuBblech
wiuirde zuerst mit einigen kurzen Néhten
am innenkotfitigel angeschweif3t.

Karosserie

30. Dann wurde die Vorderkante fest
eingespannt und angepurnktet.
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31. Das Blech muBte mit dem Hammer
nach oben nachgerichtet werden, so
daf es richtig anfag.

32. Jetzt wird die Naht durchgeschweif3t
und SchweiB- und Metallreste mit dem
Winkelschleifer iiberschiiffen.

HINWEIS: Von Austin-Rover sind
A-Bleche mit montiertem Abschiuf3-
blech lieferbar. Siehe Abschnitt zur
Erneuerung der A-Bleche.

Ttirscharnierséule vorne,
Reparatur

Wenn Vorderkotfliigel und A-Saulen
demontiert sind, kommen meist auch
Rostschaden hinter der A-Saule zum
Vorschein. Reparaturbleche scheint es
hierfar nicht zu geben, die Durchrostun-
gen treten aber auch fast immer an ei-
nem ebenen Blechabschnitt auf.
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Werkzeuge

Siehe Kotflligel vorne, Auswechseln

Sicherheit

Siehe Sicherheitshinweise bei Kotfli-
gel vorne, Auswechseln sowie An-
hang.

1. Zuerst wird der gesamte Bereich bis
auf blankes (bzw. stumpf-braunes) Me-
talf gesdubert, damit das Ausmaf der
Schéden deutlich wird.
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2. Etliche Wagen tragen in diesem Be-
reich eine dicke Schicht Unterboden-
schutz. Er wird am besten entfernt,
indem man ihn erwérmt, bis er weich
wird (aber noch nicht zu brennen an-
fangt), und dann mdglichst vollstdndig
abschabt. Die Reste werden mit Paraf-
fin oder Verdiinner weggewischti.

3. Hier wurde das rostige Blech heraus-
getrennt und ein Reparaturstick zuge-
schnitten. Das Blech kann dberfappend
oder stumpf eingeschweiBt werden —
je nachdem, wieviel Wert man auf sau-
beres Aussehen in einem relativ ver-
steckten Bereich legt. Denken Sie auch
daran, daf eine bindige Passung das
Einpassen des A-Blechs wesentlich er-
leichtert.




Reparatur des A-Blechs
(Dreiecksblech)

Im Mini wurden zwei Varianten des A-
Blechs (Dreiecksblech) verwendet. Die
ltere Ausfihrung, die hier zu sehen ist,
besteht aus einem Innen- und einem
AuBenblech, die zusammen das Ge-
wicht der TUr tragen, die mit den auBen-
liegenden Scharnieren daran ange-
schraubt ist. Spatere Minis (mit verdeck-
ten Scharnieren) haben ein einfaches A-
Blech (ohne Innenblech), das im Prinzip
auf dieselbe Weise eingebaut wird. Am
Ubergang der rlickwiértigen Kante des
A-Blechs zur Vorderkante der TUrséule
ist das Blech wie bei einer Turhaut um-
gebordelt. An dieser Bérdelung rostet
der innere Falz oft weg; dann muB das
alte A-Blech entfernt und ein neuer Falz
angefertigt und eingeschweit werden.
Bei dlteren Minis wird manchmal
nur das duBere A-Blech erneuert. Da
das Innenblech aber die Hauptlast der
Tur aufnimmt, spart man damit sicher
am falschen Platze. In der folgenden
Bildfolge wird die Instandsetzung des
alteren A-Blechs beschrieben. Die neue-
re Version 148t sich einfacher einbauen
und hat natlrlich auch keine Schrauben-
I&cher flir die Scharniere. Die Bilder die-
ser Bildfolgen stammen von mehreren
Restaurierungsobjekten.

Werkzeuge

Winkelschleifer mit Schleifscheibe,
scharfer TrennmeiBel und Hammer,
SchweiBgerat (PunktschweiBzange,
sofern vorhanden).

Sicherheit

Sicherheitsregeln fiir das Trennen
von Blechen und fiir SchweiBarbei-
ten beachten. Siehe Anhang.

1. So sieht das A-Blech nach dem Ab-
bauen des Vorderkotfiligels aus. Der
Vorderkotfiiigel muB3 zum Erneuern des
A-Blechs nicht demontiert werden;
wenn die A-Bleche erneuerungsbedtirf-
tig sind, sind aber meist auch die Koifli-
gel fallig.

2. Das Heraustrennen des aften A-
Bfechs ist unproblematisch. Trennen
Sie das Blech (beide Bleche gleichzei-
tig) nahe der Tiirséule ab. Bei rostigen
A-Blechen hat es wenig Sinn, die Tiren
erst von hinten abzuschrauben. Tren-
nen Sie die Scharniere aus dem Blech
heraus und schrauben Sie sie hinterher
von den Blechresten ab. So arbeitet es
sich vief leichter.

Karosserie

3. Das innere A-Blech sitzt an der Tiir-
sdule, als ndchstes werden also die
Falzreste entfernt. Hier nistet sich auch
der Rost ein (siehe obigen Abschnitt).

4. Das um die Tiirsdule gefalzte Aufien-
blech wird abgeschiiffen, so daf das
neue A-Blech angebaut werden kann.
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5. Links ist das neue innere A-Blech,
rechts das duflere Blech zu sehen. Das
rechte Blech ist fiir ein neueres Baujahr
(die Scharnierldcher fehlen hier).

6. Auch an der Unterkante unterschei-
den sie sich. Die dlteren Bleche sind
hier entsprechend der Form des
Schwetllers nach auBen gewdibt.
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7. Hier wird das originale AuBenblech
angehalten und ein Nachbauteil einge-
pabBt. Ein kiassischer Fall von nicht pas-
sendem Nachbauteil — der gekriimmte
untere Teil steht weit dber das Original-
teil iber und hétte sich nur mit erhebli-
chem Aufwand passend machen
fassen.

8. An diesem Originalblech von Austin-
Rover ist — vom Radkasten aus gese-
hen — der breite Flansch zu sehen, der
mit der Tirsdule verschweit werden
muf. Das AbschiuBblech zur Einpas-
sung in die Unterseite von Windlauf
bzw. Windschutzscheibenrahmen ist
bereits angebaut. Alfein wegen dieses
Teifs fohnt sich die Montage des Origi-
nalteils.

9. Beim Einpassen der A-Bleche muf3
die Hohe ermittelt werden, bis zu der
das neue Blech reicht, und dann das
afte Blech entsprechend ausgetrennt
werden.

10. Dann spannen wir das Aulenblech
ein, passen das Innenblech an, so daf8
die Scharnierbohrungen fluchten, und fi-
xieren das Innenblech ebenfalls. Das er-
wihnte AbschiuBBblech pafit exakt.




11. AnschlieBend wird die Tur einge-
paBt und ringsum sorgféitigst auf gleich-
méBige Spalte kontrolliert. Die Karos-
seriekonturen miissen an Tir und hinte-
rem Seitenblech ebenfalis fluchten.
Auch das A-Blech mu#B jetzt exakt ein-
gepaft werden. Fiir diese Kontrollen
solfte man sich ruhig viel Zeit lassen.

12. Vor dem Abnehmen der Tiir emp-
fietit es sich, das Auflenblech oben und
unten anzuheften und das Innenblech
durch die Scharniertdcher daran anzu-
schrauben, so daf die Fluchtung genau
stimmt.

13. Die Farbe in den Schweifibereichen
solfte sorgfaitig abgeschiiffen werden.
Beim Punktschweifien ist dies unbe-
dingt notwendig, auch bei anderen
Schweiflverfahren werden die Ndhte
dann viel besser. DurchgeschweiBte
oder im Lochpunkiverfahren geschweif3-
te Falze missen zuvor mit dem Winkel-
schieifer glatt (iberschliffen werden.

14. Das Innenblech sitzt lediglich an
zwei erhabenen Befestigungspunkten
an der Ttirsdule. Sie miissen vor dem
Anpunkten ebenfalls metaflisch blank
geschliffen werden.

Karosserie

15. Eigentfich kann auch ohne Punkt-
schweifzange jeder punkten. Im obe-
ren Blech bohrt man eine Reihe Ldcher
und verschweifit das Blech in diesen Lo-
chern mit dem darunterliegenden Blech
{Hartidten geht auch). Dabei arbeitet
man aber nicht von einem Ende zum an-
deren, da sich das Blech sonst verzieht,
sondern setzt an allen Enden abwech-
seind einen SchweiBpunkt, bis afle
Punkte geschweift sind.

Frontblech, Erneuern
und Umbauen

In diesem Abschnitt wird der Einbau ei-
nes neueren Frontblechs beschrieben,
das — bis auf den Unterschied, daB es
an einigen Stellen verschraubt ist—
wie die anderen Frontbleche mit innen-
liegenden PaBflanschen und sichtbaren
N&hten montiert wird. AuBerdem zeigen
wir, wie die spatere Frontblech-Ausfiih-
rung (nach wie vor lieferbar) auf die élte-
re AusfGhrung (nicht mehr lieferbar)
umgebaut werden kann. Dies dirfte vie-
le Restauratoren interessieren.

Werkzeuge

Steckschlisselsatz mit Verlangerung,
Hammer und Handfaust, SchweiBgeréit,
Schileifgerat, Elektrobohrmaschine
{Punktschweif3zange, sofern vorhan-
den).

Sicherheit

Normale Sicherheitsregeln fiir das
Trennen von Blechen und flir
SchweiBarbeiten beachten. Siehe
Anhang.
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1. Die Frontbleche der dlteren Minis un-
terscheiden sich in einigen Details von
der spdteren Ausfihrung. Die Front-
schiirze unterhalb des Kiihlerblechs fief
bei der dfteren Version seitlich in einer
sanften Rundung aus.

2. Bei spéteren Baujahren war die Front-
schiirze an beiden Seiten stark nach
oben eingeschnitten. Wie dieser Ver-
gleich einer neuen Frontschiirze (vorne)
mit einem dfteren Mini zeigt, wurden
auch die Kennzeichen anders befestigt.

3. Das afte Frontblech ist bereits heraus-
getrennt. Dahinter sind das vordere En-
de des Hilfsrahmens und die Befesti-
gungsschraube des Frontblechs am
Hitfsrahmen zu erkennen. Auf beiden
Seiten saB eine Schraube in den Boh-
rungen in der Frontschilrze. Hier wurde
die Naht auf der Kotfigelseite abge-
trennt; sollen die Kotfliget weiterverwen-
det werden, miifite der Schnitt natirlich
in der Frontschiirze erfolgen und die
iiberstehenden Blechreste abgeschiif-
fen werden.

4. Im stdrker ausgeschnittenen Bereich
der Frontschiirze wurde hier bereits der
Rand abgetrennt. Die Schnittkante wird
mit dem Schlichthammer geglattel.

5. Das neue Blech wird mit dem Aus-
schnitt tiber den alften Blechrest gelegt
und die Schnittiinie auf dem aften Blech .
angezeichnet. Entiang dieser AnreiBli-
nie schneiden wir das alte Blech aus

und schweiBen es am neuen Blech an.
Damit sieht das neue Blech ganz wie

die alte Ausfihrung aus. Das alte Blech-
stiick wurde vor dem EinschweiBen
sandgestrahlit, bis es vdllig blank war.




6. Wihrend des Anheftens wurden bei-
de Bleche immer wieder sorgféltig nach-
gerichtet, so daB die Ubergédnge schon
gleichmaBig veriaufen.

7. Nach dem SchweiBen wird mit einem
Winkelschleifer und 36er Schieifscheibe
die SchweiBnaht glatt verschliffen.

Karosserie

8. In gleicher Weise werden die alten
Kennzeichenhalterungen vorn alten
Blech abgetrennt.

9. Die Schweiflpunkte des neuen Kenn-
zeichenhalters werden abgebohrt und
die alten Halter sandgestrahit. Dann
schieifen wir den Lack im Anbaubereich
auf dem neuen Blech ab und grippen
sie fest, sobald sie richtig sitzen.

10. Jetzt kénnen die Halter problemlos
am neuen Blech angeschweifit werden.
Die alten Halter waren immer noch
nicht ganz rostfrei, so daf3 es beim
Punkten spritzte und der Stahl anbrann-
te. Daher wurden die Halter zusétzlich
autogen angeheftet.

Denken Sie beim Einbau eines
neuen Frontblechs daran, daB die Mo-
torhaube ebenfalls montiert und ihre
Passung zum Frontblech kontrolliert
werden muf3, bevor das neue Front-
blech endgiltig eingeschweiBt wird.
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Motorraum-Stehbleche,
Erneuern

Die seitlichen Stehbleche im Motorraum
rosten von der unteren Vorderkante aus
sowie im verdeckten Bereich hinter der
StoBdampferaufnahme ebenfalls gerne
durch. Komplette Seitenwénde sind hau-
fig nicht lieferbar, sichern Sie sich die
bendtigten Teile also, bevor Sie drauf-
losmeiBeln. Friihere und spatere Steh-
bleche unterscheiden sich dadurch, daB
das rechte Blech bei der alteren Ver-
sion geschlossen ist, bei der neueren
Version aber eine groBe Offnung fur
den Frischlufteintritt der Heizung tragt.

Werkzeuge

MaBband, Elektrobohrmaschine (zum
Ausbohren der SchweiBpunkte), ReiB-
nadel, Blechschere, Rostschutz,
SchweiBzangen und/oder Blechschrau-
ben, SchweiBgerat, Schieifgerat.

Sicherheit

Normale Sicherheitsregeln fiir das
Trennen von Blechen und fir
SchweiBarbeiten beachten. Siehe
Anhang.
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1. Uns stand nur ein spdteres Steh-
blech zur Verfligung — und nicht ein-
mal als komplette Seitenwand. Hier ist
es im Vergleich zum Originalblech (dar-
unter) zu sehen; die andersliegenden
Bohrungen und glatten Fidchen sind
deutlich zu sehen.

2. Das linke Blech ist in der alteren und
neueren Version praktisch identisch,
beim Auswechseln sind aber einige Be-
sonderheiten zu beachten (siehe unten).

3. Der vordere Hilfsrahmen muB bei gré-
Beren Eingriffen an der Bugpartie unbe-
dingt montiert bleiben. Er dient als
Bezugspunkt fir den richtigen Zusam-
menbau. Bei Schdden an tragenden Tei-
fen im vorderen Wagenteil kann sich
der Hilfsrahmen verschieben, wenn alle
Karosserieteile demontiert wurden. Mes-
sen Sie daher vom Quertrdger (Pfeil)
am Hilfsrahmen zu einem festen Be-
zugspunkt an der Spritzwand vor Abbau
der Karosserieteile und auich hinterfrer.

4. Das neue rechte Stehblech wurde
auf alt umgestrickt, indem die vorne
sichtbare Motorhaubenstiitze vom alten
auf das neue Blech umgebaut und die
LufteiniaBéffnung zugeschweiBt wurde.
Beim Anzeichnen und Ausschneiden ist
natdrlich gréBte Vorsicht geboten. Am
besten legt man das Neuteil auf das Alt-
teil und zeichnet den Ausschnitt genau
an.




5. Auch die Stehbleche hinter dem Stos-
dampfer-Montagewinkel rosten auf bei-
den Fahrzeugseiten oft durch.
Austrennen und EinschweiBen neuer
Bleche diirften keine alfzugroBen Pro-
bleme bereiten, doch sollte dieser Be-
reich hinterher auf jeden Fall lackiert
und mit Rostschutz behandelt werden.

6. Die linken Stehbleche mit angebau-
tem Kithlerrahmen waren nicht liefer-
bar, als wir unsere Reparaturteile
holten. Daher wurde der Kiihlerrahmen
vom aiten Blech demontiert und sandge-
strahtt...

D

7. ... und der Lack im AnschweiBbe-
reich des Kihlerrahmens vom neuen
Blech entfernt. Dann spannen wir den
Kthierrahmen an und punkten ihn mit
der Punktzange an.

8. Der Kiihlerrahmen muf natdrlich ex-
akt sitzen, daher mit man den Sitz am
Altteil exakt aus, bevor der Rahmen ab-
gebaut wird.

Mini-Restaurierungshandbuch

9. Das eingebaute Stehblech mit Kiihler-
rahmen ist extrem schlecht zugénglich.
Daher soifte man es jetzt anschleifen,
solange es noch einigermafien erreich-
bar ist. ACHTUNG: Auch die Karosse-
rienummer, die oben am Ubergang des
Kihlerrahmens zum Stehblech sitzt,
wurde ummontiert — ein wichtiger
Punkt fur Originalititsfanatiker.

10. Vor allem, wenn das Blech nicht so-
fort montiert wird, solfte es zum Schutz
gegen Anrosten grundiert werden. Beim
Einbau spannen Sie das Stehblech zu-
sammen mit dem Frontblech und dem
Kotffiigel ein, so dafB die Passung tiber-
alt stimmt, und bauen auch die Motor-
haube probeweise an. Vor dem
endguitigen EinschweiBen solite die
Konstruktion unbedingt mit ein paar
SchweiBpunkten angeheftet oder mit
Blechschrauben befestigt werden. Man
mdchte ja nicht mit einem Mini mit schie-
ferm Lacheln umherfahren...
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Turen, Zerlegen,
Ausbau und Einbau

Im Mini wurden im wesentlichen zwei
Tirtypen verwendet — zumindest was
ihren Aus- und Einbau angeht. Bei den
ilteren Modellen lagen die Tirscharnie-
re auBen und wurden an je zwei Befesti-
gungspunkten an der TUr und am A-
Blech montiert. Die spateren Modelle
mit versenkten Scharnieren lassen sich
genauso leicht (bzw. genauso schwer,
wenn die Schrauben verrostet sind) aus-
bauen.

Bei dlteren Modellen neigen die
Scharnierbolzen zum Ausschlagen; es
brauchen dann jedoch nicht die komplet-
ten Scharniere ersetzt zu werden. Mini- .
Spezialisten liefern Scharnierbolzen-
Reparaturséatze fir den Do-it-yourselfer.
Auch bei spateren Modellen scheren
die Scharnierbolzen mitunter ab oder
schlagen aus. Die Tir gibt dann beim
Anheben spiirbar nach. Versenkte
Scharniere sind nur als ganzes aus-
wechselbar.

Werkzeuge

Kreuzschlitz-Schraubendreher und
Schlagschrauber (falls vorhanden),
Ring- und Gabelschlissel (AF-Zollma-
Be), Schlitzschraubendreher, Karosse-
riedichtmasse, Kontaktkleber.

..l-"'.'.--‘- -

1. Wie in einem vorigen Abschnitt ge-
zeigt, kann die &ltere Tir am feichtesten
abgebaut werden, indem die Scharniere
aus den A-Blechen ausgetrennt und die
verrosteten Haltemuttern dann in Ruhe
bearbeitet werden (nur ratsam, wenn
auch das A-Blech erneuert wird|).

2. Auf der Innenseite wird das Schar-
nier vorne mit einer Kreuzschiitzschrau-
be an der Tiir angeschraubt...

3. ... und hinter der Tirverkieidung mit
einer Mutter mit Unterlegscheibe.

4. Manchmal dreht man den Kopf der
Kreuzschiitzschraube rund, bevor sie
sich 16st. Hartndckigen Schrauben hilft
man durch Hammerschidge auf den
{durchgehenden) Schraubendreher-
schaft oder mit einem Schiagschrauber
nach. Diese Tiren des Radford-Modells
trugen allerlei Zubehdr und erstauntich
grob gefertigte Tiirverkleidungshatter.
Durch dieses Mehrgewicht verschiissen
nattirfich auch die Scharnierbolzen und
muBten relativ hdufig erneuert werden.

5. Radford-Modeffe hatten Leder-Tiirhal-
ter. In den normalen Minis saf3 ein eher
dtirftiger Hafter, der wie der Rest eines
Kleiderbtigels aussah. Beide Modelle
missen geldst werden, bevor die Ttr

von den Scharnieren abgebaut wird.




6. Die spdteren Tiren sehen dhnlich
aus, unterscheiden sich jedoch in etli-
chen Details, u.a. bef den Tiirverkleidun-
gen fAusbau der Turverkfeidungen und
-einbauten der diteren und neueren Tii-
ren siehe ndchster Abschnitt).

7. So sieht die spdtere Bauform der Ttir-
scharniere aus. Die Scharnierbolzen
wtirden vergrofBert, um das hohere Ge-
wicht dieser Tirlypen aufnehmen zu
kdnnen.

1 9. Die Haltemmuttern der Scharniere an

1 im Innenraum und holt einen Helfer als

Karosserfe

8. Die Scharniere werden mit je 2 Kreuz-
schiitzschrauben in Kastenmuttern am
Tiurrahmen eingeschraubt. Diese
Schrauben sind oft festgerostet, beim
Ausbau sind also die Hinweise von Bild
4 (vorige Seite) zu beachten.

der Tursdule sind nur nach Turndbun-
gen hinter dem Kotfltigel zugangfich.
Beim Ldsen festgerosteter Muttern mit
dem Schweifibrenner entfernt man zu-
erst die dahinterliegende Verkleidung

Aufpasser (falfs es irgendwo kokelt).

10. Wird die Tilr ausgebaut und nicht
nur ein Scharnier erneuert, muf3 der Tur-
feststeller ebenfalls geldst werden. Es
genugt, den Gabelkopfbolzen zu ent-
splinten und den Bolzen nach oben her-
auszudrticken.
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11. Zur Einstellung der SchiieBplatte
und Fithrungsplatte brauchen nur die
Hafteschrauben der Platten geldst und
die Platten entsprechend verschoben
zu werden. Manchmal mu#B die Schiie3-
platte nach dem Einbau neuer Tlrgum-
mis nachgestellt werden. im Idealfali
steht die SchiieBplatte so, daB der Gum-
mi leicht zusammengedriickt wird und
die Tir bilindig mit der Karosserie ab-
schiieBt. Die Fihrungsplatte sitzt richtig,
wenn der Tirspalt ringsum tiberall
gleich ist.

Die neuere SchlieBplatte (siehe
Zeichnung 1) muB beim Einstellen so
angeordnet werden, daB das SchioB
der SchlieBplatte bei geschlossener Tir
ohne Blockieren in das TurschloB ein-
greift. Die geschlossene Tiir muB sich
auBerdem gegen den Widerstand des
Tlrdichtgummis etwas einwarts drik-
ken lassen.

Zeichnung 1. Die Tirschiiefiplatte an neueren
Limousinen- und Kombimodefien.

A Hafteschrauben C Schiiefibolzenblige!
B Tiranschiagpuffer
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Ausbauen der Tlrver-
kleidung

Altere Ausftihrung

12. Zuerst nehmen Sie die Verkiei-
dungsleisten ab, die an beiden Seiten
der Tiirtasche aufgesteckt sind.

x 1 ' : z_:-t"- "
13. Ldsen Sie die Schrauben, mit de-
nen die Verkleidung unten an den Tiirta-
schen festgeschraubt ist.

15. Greifen Sie hinter die groBe Verklei-
dungspappe und driicken Sie sie in der
Mitte nach vorne, so daf sie etwas aus-
beult und an der einen Seite aus dem
Tirrahmen herausfedert.

16. Ziehen Sie die groBe Verkleidungs-
pappe am einen Ende nach oben aus
dem Tilrrahmen heraus.

Neuere Ausfihrung

14. Die Verkleidungspappe kann jetzt
vorsichtig (damit sie nicht einreif3t) her-
ausgenommen werden.

17. Lésen Sie die Kreuzschlitzschrau-
ben an der Fensterkurbel und der Tiir-
verriegelung (oben rechts). Die Griffe
kdnnen dann von ihren Vierkantachsen
abgezogen werden.




18. AnschiieBend werden die beiden
Halteschrauben des Tiirziehgriffs ge-
idst.

19. Die Tirverkleidung sitzt mit mehre-
ren Ktammern in Bohrungen im Tdrrah-
men. Fahren Sie mit einem Schrauben-
dreher vorsichtig hinter die Verkleidung
und ldsen Sie die Klammern einzein
nacheinander. Hebeln Sie die Klam-
mern nicht gewaltsam ab, sonst bre-
chen sie aus der Verkleidung aus (vor
alfern bei geatlterten, brichigen Tirpap-
pen).

20. Die Verkleidung wurde jetzt an bei-
den Seiten und an der Unterkante ge-
lést und kann nun aus ihrem Siche-
rungsfalz an der Tiroberkante nach un-
ten abgehoben werden. Die Abdeckfolie
hinter der Verkleidung muf3 wasserdicht
abschlieBen. MuB sie abgenommen
werden, ist sie vor dem Wiedereinbau
der Verkleidungspappe fest anzukleben.

Zerlegen der alteren Tiren
und neueren Kastenwagen-
und Pickup-Tiren

Siehe Zeichnung 2.

Karosserie
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Zeichnung 2 Explosionsdarsteilung von Tiirgriff
und TiirschfoB an frithen Mini-Limousinen sowie
Kastenwagen und Pickup.

1. Unteriegscheibe und 3. Innentdrgriff

Schraube fir Befesti- 4. Dichtscheibe

gung der Achse 5. AuBentlrgriff
2. Schraube fiir SchioB-

befestigung

N e s P

21. Als erstes wird die Schraube, die
die Achse des Tiirschlosses hélt (Zeich-
nung 2, 1), mit einem Schiitzschrauben-
dreher geldst.

22. Der AuBentlirgriff kann jetzt abge-
nommen werden.
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23. Zuvor muf der Innentirgriff mit ei-
nem Schraubendreher von seiner Ach-
se heruntergehebelt werden {Zeichnung
2, 3). Manche Griffe sind mit einer Si-
cherungsschraube fixiert; sie wird hier
gerade geldst.

24. Schrauben Sie die Sicherungs-
schraube (Spezialgewinde!) und ihre
Unterlegscheibe wieder auf die Achse
auf, damit sie nicht verlorengehen.

Zeichnung 3 Der Tiirgriff der spéteren Mini-
Baujatire

Zu Zeichnung 3: Bei ausgebauter
Turverkleidung kénnen die Tirgriffe der
spéateren Ausfiihrungen ausgebaut wer-
den, nachdem die beiden mit Pfeil mar-
kierten Schrauben gelést wurden. Die
Halteschrauben des Innentirgriffs und
des Tirschlosses sind bei ausgebauter
Verkleidung ebenfalls zugénglich. Das
TirschloB ist an der hinteren senkrech-
ten TUrwand angeschraubt.

Zeichnung 4 Ausbau des vorderen Tiirschiosses
A Beldtigungsstange D Verbindungsstange
fir Tirfernbetatigung fiir Tlrriegelsperre
B Betdtigungsstange fur
innenverriegelung
C Verbindungsstick fur
Verregelung des

AuBentlrgriffs




Zu Zeichnung 4 — Ausbau des
Vordertiirschlosses: Die Klammern an
Punkt A und B missen nach Lésen al-
ler drei Tirmechanismen an der Tur ab-
genommen werden. Bei ausgebautem
Griff kénnen SchloBzylinder und Druck-
knopf wie folgt zerlegt werden: 1) Die
Sicherungsklammer abhebeln, die den
SchlieBzylinder am Griff halt. 2) Den
Schitissel in das SchloB einstecken und
damit den SchlieBzylinder herauszie-
hen. 3) Die Schraube der Grundplatte
am AuBengriff I6sen. 4) Nach Abneh-

men von Grundplatte, Betéatigungsstan-
ge, Scheibe und Feder kann der
Druckknopf jetzt herausgenommen wer-
den.

Zu Zeichnung 5: An &lteren Model-
len kann die Drucktastenkappe (B)
durch Hinein- oder Herausschrauben
eingestellt werden, so daB etwa 1 bis
1,5 mm Spiel bis zum Bewegungsbe-
ginn des Tlrentriegelungshebels blei-
ben.

Zeichnung 5. Einsteliung der Ttirgriff-Drucktaste
A Entriegelungshebel C =1,0bis 1.5mm
B Drucktastenkappe

]

Tiirscheibe

Der Zusammenbau von Schiebefenster
und Fensterfiihrungen wird im Kapitel
Tlrscheibe und Fensterflihrung, Zusam-
menbau beschrieben.

Siehe Zeichnung 6: Ausbau des
Tirschiebefensters (spatere Modelle
mit Kurbelscheibe). Zuerst muB die Tir-
verkleidung wie beschrieben abgebaut

werden.

Karosserie

1. Die Fensterschacht-Zierleisten an
der Tirblech-Oberkante werden vorsich-
tig von ihren Kiammern angehebelt (auf-
passen, daB die Zierleisten nicht
verbogen werden) — siehe Zeichnung
6, 1 und 2. Kurbeln Sie die Scheibe et-
wa halb ab, so daf die beiden Kurbelar-
me anndhernd waagerecht stehen.
Blockieren Sie die Scheibe mit einem
Stiick Holz zwischen Scheibe und Tiir-
rahmen in dieser Stellung (Zeichnung

6, 6).

Zeichnung 6. Ausbau der Ttirkurbelscheibe. Die
Kleine Zeichnung zeigt den Kurbelarm und die
Steflung der Tiirscheibe vor dem Ausbau

1 Fensterschacht- 4 Fensterkurbel-

Zierleiste (auBen) apparat

2 Fenslerschacht- 5 Fensterkurbel-
Zierlaiste (innen) Haftteschrauben

3 Zierleisten- 6 Keif (zum Blockie-
Hatteklammern ren der Scheibe)

89




Mini-Restaurierungshandbuch

2. Halteschrauben (Zeichnung 6, 5) fiir
den Kurbelapparat I6sen.

3. Der Kurbelapparat ist mit Dichtmasse
montiert und kiebt oft hartnéckig. He-
beln Sie ihn mit einem Schraubendre-
her vorsichtig ab.

4. Ziehen Sie den Kurbelapparat (Zeich-
nung 6, 4) vom Ttirblech soweit nach
vorne weg, daB der hintere Kurbelfarm
aus der Fensterkurbelschiene frei-
kommt.
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5. Dann ziehen Sie den Kurbelapparat
nach hinten, so daf der vordere Arm
aus der Kurbelschiene freikornmt.

6. Halten Sie das Gilas mit einer Hand,
ziehen Sie den Keil heraus und kippen
Sie das Glas nach vorne in die Tdr ab,
bis die hintere obere Ecke der Scheibe
innerhalb des Fensterrahmens liegt (sie-
he Zeichnung 6, oberes Bild).

7. Die Scheibe kann jetzt herausgeho-
ben werden.

Der Einbau der Scheibe erfolgt in
umgekehrter Reihenfolge, doch sind fol-
gende Besconderheiten zu beachten:

a. Die Scheibe muB richtig in den Fen-
sterfiihrungen sitzen, bevor sie in halb
abgekurbelter Stellung blockiert wird.

b. Die Fensterschachtzierleisten miis-
sen auf beiden Seiten gleichlaufend sit-
zen, bevor sie fest aufgedriickt werden.
Die innere Schachtleiste muB mit ihrem
vorderen Ende am FensterfUhrungspro-
fil anliegen, bevor sie weiter aufge-
driickt wird.

¢. Den Kurbelmechanismus mit Karos-
seriedichtmasse {im Fachhandel erhalt-
lich) einstreichen und dann in die Tar
einbauen. Ohne Dichtmasse verursacht
er beim Fahren Klappergerausche. Die
Lippe an der Vorderkante der Grundplat-
te muB richtig im Turblech eingreifen.

d. Auch zuvor entfernte Klebestreifen
mussen mit frischem Kontaktkleber wie-
der angebracht werden.

Einstellen von Motorhaube,
Heckklappe und Traveller-
Heckttiren.

Werkzeuge

Zwei 7/16"-AF-Schllssel, Elektrobohr-
maschine (moglichst auch Blechschere,
Bleche und SchweilBgerat).

Sicherheit

Bei SchweiBarbeiten in der Néhe von
Batterie und Benzintank diese zuerst
ausbauen. Im iibrigen die Sicher-
heitsregeln im Anhang beachten.

Einstellung der Motorhaube

Die richtige Passung der Motorhaube
ist fir das optische Gesamtbild mit am
wichtigsten. Bei schlecht sitzender Mo-
torhaube sieht auch ein ansonsten ein-
wandfreier Wagen schief aus! Aus- und
Einbau der Motorhaube werden im ent-
sprechenden Abschnitt beschrieben.




Die Motorhaube kann jedoch an ih-
rer Hinterkante in der Hohe sowie in
Langsrichtung verstellt werden.

Den richtigen Sitz der Motorhaube
erreicht man am leichtesten, wenn die
Scharniermuttern erst so fest angezo-
gen werden, daB die Scharniere sich an
den Haltern an der Motorhaube gerade
noch verschieben lassen. Dann stellt
man die Scharniere so ein, daB die Hau-
be hinten zu hoch steht. Nun schlieBt
man die Haube und driickt die Haube
hinten an beiden Kanten vorsichtig
nach unten, bis die Héhe stimmt. Wenn
Sie jetzt zu stark driicken, missen Sie
das Spiel natiirlich wiederholen.

Auch an der Vorderkante kénnen
die dlteren und neueren Motorhauben
verstellt werden. Der SchlieBzapfen an
der Unterseite der Haubenvorderkante
kann nach Lésen der Haltemutter auf-
oder abwarts verstellt werden (siehe
Zeichnung 7). Manchmal ist die Motor-
haube in sich verzogen. Wohldosierte
Kraftakte bringen hier meist Abhilfe.
Motorhaube 6ffnen und an den beiden
Vorderkanten fassen — und in Gegen-
richtung verdrehen!

Heckklappe

An der Heckklappe kann nicht viel pas-
sieren, sofern nicht das Fangband reift
und das AuBenblech beschadigt wird
oder auf der offenen Heckklappe allzu-
schwere Lasten transportiert wurden
und sich die Heckklappe verzogen hat.
Die Heckklappe ist viel kiirzer als die
Motorhaube und kann auch nicht so
einfach gerichtet werden. Offnen Sie in
diesem Fall die Heckklappe, legen Sie
einen Holzklotz unter der am weitesten
innenliegenden Ecke der Klappe ein,
schlieBen Sie die Klappe und driicken
Sie die hervorstehende Ecke kraftig in
Richtung der Karosserie. Aufpassen,
daf beim Ansetzen des Holzes die Auf-
lageflache an der Karosserie nicht ein-
gedriickt wird.

Die Montage der Heckklappe und
der Abbau der Deckelschlfsser und der
Stitze sind aus Zeichnung 8 zu erse-
hen. Heckklappen rosten hdufig durch
und sind auch besonders unfallgeféhr-
det.

Karosserie

Zeichnung 8. Kofferraum-Scharniere und -schloB
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In beiden Fallen ist der Einbau ei-
ner neuen oder guterhaltenen gebrauch-

ten Heckklappe vom Schrottplatz
billiger als ein Reparaturversuch. Die
Scharniere entwickeln rasch Rostpickel.
Sie werden dann erneuert, kénnen aber
— anders als die verchromten Scharnie-
re vieler anderer Modelle — auch gerei-

nigt, grundiert und neu lackiert werden.
Die Heckklappe kann nur nachgestellt
werden, nach dem in den folgenden Fo-
tos beschriebenen Verfahren.

.

1. Dieser Wagen hatte eine gebrauchte
Hecklappe erhalten, die in der Koffer-
deckeldffnung zu hoch saf.

2. Um oben einen ausreichenden Spalt
zu erreichen, muBten die Scharniere ge-
lést werden (auf die Muttern und Schei-
ben auf der Riickseite achten).

3. Dann werden die Lécher geringfigig
nach unten zu Langlochern ausgefeilt...

4. ... bis die Passung der Heckklappe
stimmt. Dann schrauben wir die Schar-
niere wieder fest.




Einstellung der Hecktliren
(Traveller und Kastenwa-
gen)

Die Hecktiren am Mini-Kastenwagen
{Van), Countryman und Traveller kén-
nen nicht nachgestellt werden. Die Re-
paraturbleche und Tilrhaute missen bei
der Montage also unbedingt ganz exakt
eingepafBt werden. Wer aber eine Rost-
laube erwischt hat oder wenn die Heck-
10r wegen ungenauer Montage oder
Einbau nicht-originaler Teile (mit nicht
fluchtenden Bohrungen) schief sitzt, der
kann nach den folgenden Tips verfah-

ren.

1. Aufbau und Passung sind bei alfen
Kastenwagen und den davon abgeleite-
ten Personenwagenmodelfen {(auch den
ersten Kombis mit Holzverkleidung)
identisch. Die Heckturleisten dieses
Clubman-Kombis sagen alles: die Tu-
ren passen nicht richtig!

2.& 3. Der Heckpfosten war wegen
Durchrostungen am unteren Ende
schon frither geschweiBt worden (und
zwar falsch!), also war Abhilfe nur durch
umfangreiche Reparaturen moglich, die
sich bei diesem Mini nicht bezahit ge-
macht hétten.

Auch der Sockel des linken Heck-
pfostens war schon repariert worden.
Nur vertragt Kunststoffspachtel keine
groBen Kréfte. Bei gedffneter Tir gaben
Pfosten und Seitenblech wie ein Segel
im Wind nach.

Bevor die alten Spachelschichten
abgeschliffen wurden, fertigten wir eini-
ge Reparaturbleche an, mit denen der
Heckpfosten wieder festen Halt bekam
— am Hecktir-Einstiegsblech und an
der Naht zum HeckabschluBblech.

Karosserie

4. Anhand der oberen und unteren Tlir-
spafte wurde deutfich, daf die linke Tiir
richtig saf3. Das untere Scharnier der
rechten Tiirhdlfte war also schuld.
Scharnier und Tirblech sind mit zwei
Schrauben (und einer elastischen Zwi-
schenlage) verschraubt.

den mit dem Bohrer etwas aufgeweitet
(um wieviel, kommt auf den Einzelfall
an). Weiter als unbedingt nétig bohrt
man auf keinen Fall auf, daher sind
meist mehrere Versuche notig.
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6. Das obere Scharnier wird in gleicher
Weise nachgesetzt (manchmal gentgt
es, nur ein Scharnier zu korrigieren —
je nachdem, wo die Passung korrigiert
werden muf3). Dann driicken wir die Tiir
mit einem Hebeleisen nach oben und
ziehen anschiieBend die Scharnier-
schrauben fest.

7. Jetzt sitzen die beiden Heckttiren wie-
der genau richitig.

Erneuern der Tiirhaut

Viele Minis brauchen im Laufe ihres
Lebens neue Tlrhdute. Im folgenden
Abschnitt erfahren Sie dazu alles Wis-
senswerte. Auf die Gefahr hin, mich zu
wiederholen, rate ich nochmals, Origi-
nalteile zu verwenden. Sie sind sogar
fur die alteren Tiren mit auBenliegen-
den Scharnieren noch lieferbar.

Das Aufziehen einer neuen Tlrau-
Benhaut ist ein ideales Ubungsfeld fir
Neulinge unter den Karosserierestaura-
toren. Es sind zwar radikale Trennarbei-
ten und einiges Einpassen notwendig,
doch dirfte bei richtigem Vorgehen oh-
ne groBe Schwierigkeiten eine einwand-
freie Passung maglich sein. Die
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komplett gelieferte TurauBenhaut erfor-
dert keinerlei Blechklopfen von Hand —
alle Bleche sind einbaufertig.

Werkzeuge

Schweil- oder Hartlétgerat, Schleifge-
rat, Arbeitshandschuhe, Hammer und

MeiBel, Kreuzschlitzschraubendreher,

Zoll-Schraubenschilssel, TrennmeiBel
und Hammer.

Sicherheit

Abgeschliffene Tirh&ute sind mit die
scharfkantigsten Bleche (berhaupt —
Vorsicht beim Hantieren! Sicherheits-
regeln beim Schweilen beachten —
siehe Anhang.

1. Bei eingebauter oder ausgebauter
Tiir (wie an diesem Cooper} werden zu-
erst die Tirscheiben ausgebaut (siehe
Abschnitt oben) und — bei den dfteren
Baujahren — die Tirscharniere abge-
schraubt.

2. Die normalerweise hinter der Tiirver-
kleidung versteckte Mutter wird mit dem
Schraubenschitissel gelost und dann

die Kreuzschiitzschraube an der Turkan-
te losgedreht.

3. Durch den Kontakt zweier unter-
schiedlicher Metalfe und die Feuchtig-
keitseinschilisse am Scharnier nistet
sich hinter dem Scharnier rasch Rost
ein. Und da wundert man sich (iber hdn-
gende Tiiren!

4. Drehen Sie die Schrauben wieder in
die Scharniere ein, damit sie nicht verfo-
rengehen. Vor alfem die kleine Distanz-
scheibe unter dem Schraubenkopf darf
nicht verlorengehen.

5. Es ist zwar schon fast zu spdt daftir,
doch wer sicher sein will, daf3 die Tur-
héute rostfrei sind, mufl den Lack entfer-
nen. Hier schieifen wir die Turunter-
kante ab.




6. Darunter kommen zwar keine kras-
sen Durchrostungen, aber doch Rostig-
cher zum Vorschein, bei denen man mit
dem Schraubenzieher durchbricht. Klei-
ner werden die Ldcher mit Sicherheit
nicht mehr.

7. Die Turhdute sind rings um den Ttir-
rahmen umgefalzt — wie die Lasche ei-
nes Briefumschiags. Auffalten ist aber
sinnlos.

8. Richtigerweise schieift man die Rén-
der ab {wie beim Offnen eines Briefs
mit dem Briefdffner).

9. Wie bei vielen anderen Modeffen ist
beim Mini die Ttirhaut auch am Fenster-
rahmen umgefalzt, muf hier also eben-
falls abgeschliffen werden.

10. Hier machen sich dicke Arbeitshand-
schuhe bezahit. Der Metallstreifen, der
sich geldst hat, ist messerscharf. Er ist
in der Regel nicht angeschweiBt;
manchmal hdngt aber hier und da ein
SchweiBpunkt, den man dann abmei-
Belt.

11. Wenn die Tiirhaut jetzt noch nicht
ringsum abgeschiiffen werden konnte,
stemmt man die letzten Reste mit ei-
nem TrennmeiBel weg. Die alte Tiirhaut
kann jetzt vom Turrahmen abgehoben
werden (Vorsicht vor scharfkantigen Me-
taffresten!).

Karosserie

12. Dieses Abfaufrohr flibrt das Wasser
aus dem Tiirinneren ab. Ist es gealtert,
wird es erneuert. Das Wasser lduft an
beiden Enden der Schiebefensterfiih-
rung ab. In der linken Hand ist das Ab-
faufrohr zu erkennen.

N
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13. Unten in der Tiir ist ein weiterer
Schiauch. Er mindet in einer Metallmuf-
fe im Tiirkasten. MuB der Tilrkasten re-
pariert werden, darf diese Ablaufmuffe
nicht vergessen werden!

14. Das Rohr reicht (iber die Metalimuf-
fe etwas Uber die Ttirunterkante hinaus.
Es darf weder verstopft noch ver-
schmutzt sein.
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15. Kleinere Dellen im Tirinnenblech
kdnnen jetzt ausgebeult werden. Auch
den Turrahmen kénnen wir jetzt reparie-
ren bzw. richten.

_—

16. Jetzt wére Gelegenheil, diese nor-
malerweise verdeckten Bereiche zu en-
trosten — vor aftem den Falz, um den
die neue Tlrhaut umgekantet wird.
Auch Rostschutzfarbe kann hier nicht
schaden.

"'@’,{}‘ A ‘3 -
17. Der Turfalz muf mit Hammer und
Handfaust auf der gesamten Lédnge ge-
richtet und gegléttet werden, bevor die
neue Ttirhaut aufgezogen wird. Wenn
man am Falz entlangblickt, fallen Wel-
fen und Beulen sofort auf.

18. Legen Sie den Tlirrahmen auf eine
ebene Auflage und legen Sie die Tiir-
hatut auf.

.

o

19. Die Turhaut muf (berall exakt pas-
sen (hier und da muf3 man die Falze
evtl. etwas zurtickbiegen). Die Kanten
des Tiirrahmens miissen fetzt evil.
nachgerichtet werden. Dann spannen
wir das Blech mit Gripzangen fest.

20. Die vordersten Scharnierbohrungen
der dlteren Tiiren mtissen sich genau
mit den Bohrungen im Tiirrahmen dek-
ken. Ggf. kann man Schrauben durch-
stecken und festziehen und die Tirhaut
damit fixieren. Hier wird die Ttirhaut mit
einem Schraubendreher, den wir in eine
der Bohrungen stecken, in die richtige
Lage mandvriert.




21. Dann drehen wir die ganze Kon-
struktion um...

X "er"*
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22. ... und ziehen die Tiirhaut mit mog-
lichst vielen Zangen und Schraubzwin-
gen auf dem Rahmen fest.

23. Jetzt werden die Rdnder umgefalzt.
Anfangs hdmmern wir sie Stiick fir
Stiick nur ein paar Grad weit (maximal
1/3 des vollen Umfanges) um.

24. Dieses Spiel wiederholen in demsel-
ben Abschnitt und hdmmern die Kante
um das nédchste Drittel um. Die Tirhaut
sttitzen wir dabei von unten fest mit ei-
ner flachen Handfaust ab.

Karosserie

25. Genauso wird der obere Falz lang-
sam umgehdmmert...

26. ... in mehreren Durchgéngen, bis er
ganz umliegt.

27. Hier macht sich ein verninfliger Ka-
rosseriehammer bezahit. Mit der ge-
kriimmien Kreuzpinne des Pinnham-
mers kann auch der letzte Winkel im
Fensterausschnitt erreicht werden. Zur
Not geht es auch mit einem passend
geschnitzten Holzstiick, das man in die
Vertiefung legt und mit dem Hammer
bearbeitet, wihrend ein Helfer die Hand-
faust von hinten anhaft.
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28. Besondere Vorsicht ist an den Tir-
kanten nétig. Wird das Blech hier zu
weit auf einmal umgefalzt, bekommt es
feicht Knicke. Auch an geraden Ab-
schnitten kiopft man das Blech in meh-
reren Durchgédngen um wenige Grad
um, da es sich sonst streckt und wellig
werden kénnte.

29, Theoretisch miifte die Tirhaut so
fest sitzen, daf? SchweifBen oder Hartlé-
ten entbehrlich ist. Einige SchweiB-
oder Hartldtpunkte sind aber kein Feh-
ler (schiieBfich ist es ja lhr eigener Wa-
gen und die Tiirhaut muB das ganze
Tiirgewicht aufnehmen).

30. Setzen Sie in grofBeren Abstdnden
einige SchweiB3- bzw. Hartldtpunkte...

31. ... vor allem am oberen Falz, der an
den Ecken angeschwei3t wird, um Ver-
windungen im Fensterschacht abfangen
zu kénnen. Es gentigen einige wenige
Punkte (auf keinen Fall eine Naht zie-
hen!), die sofort mit einem feuchten Lap-
pen abgeschreckt werden — Wérme-
verzug in der Turhaut ist auf jeden Fall

zu vermeiden!




32, Echte Kdnner hinterlassen bei der
Arbeit mit Hammer und Handfaust nicht
die kleinste Schramme auf dem Tiir-
blech — Sie aber vermutlich schon. Mit
Ziehspachtef oder Karosseriezinn (je
nach eigenem Gusto) werden diese Un-
ebenheiten ausgeglichen. Dann schiei-
fen Sie die Tir innen und auflen und
grundieren sie. Wer keine Ganzlackie-
rung anstrebt, hdngt die Tdr abseits an-
derer Staubquelien auf und lackiert sie
vor dem Einbau. Dies spart zeitrauben-
des Abkleben.

33. Beim Kauf von Nachbauteilen ach-
tet man darauf, dafl die richtigen Lo-
cher, z.B. hier fir die Ttirgriffe, vor-
handen sind und die Ttirhaut zum Mo-
defljahr paBt {innerhalb der einzelnen
Modette gab es keine Unterschiede).

Schweller (AuBen-
und Innenschweller),
Reparatur

Die Schweller des Mini sind preisgiin-
stig und lassen sich relativ leicht mon-
tieren — ein gewisser Trost, da die
Schweller beim Mini genauso rasch wie
bei vielen anderen Fabrikaten Rost an-
setzen. Gesunde Schweller sind beim
Mini mit seinem stabilen vorderen und
hinteren Hilfsrahmen extrem wichtig. Ei-
ne geschwachte Bodengruppe kann bei
Unféllen dramatische Folgen nach sich
ziehen, da der relativ schwere Vorder-
bau dann fast ungehindert in Richtung
Fahrgastzelle gedriickt wird.

In einer kleinen Serie der friihen
Modelle (allerdings nicht in den allerer-
sten) wurde aushartender Polyurethan-
schaum in die Schweller und
Scharniersaulen eingespritzt. Dies hat
sicher manche dieser Schweller am Le-
ben erhalten, dafiir aber andere Konse-
quenzen, wie dieser Hinweis im
BMC-Mini-Werkstaithandbuchvon 1966

zeigt: Bei Hitzeeinwirkung — z.B. beim
SchweiBen an der Karosserie — setzt
die Ausschadummasse gesundheits-
schadliche Dampfe frei. Daher ist bei
der Arbeit eine Schutzmaske mit Atem-
luftanschluB zu tragen. Die Arbeiten dr-
fen nicht in engen oder unzureichend
beltfteten Raumen ausgefiihrt werden.

Diese Ausschdumung wurde ab fol-
genden Karosserienummern ange-
bracht: Limousine (Austin) 41416,
{Morris) 31995, Kastenwagen {Van)
10956, Traveller und Countryman 2203.
Ab Fg.-Nr. AA257 62507 und Karosse-
rie-Nr. L 69999 (mit Ausnahme der Ka-
rosserie-Nummern 70601 und 70630)
wurden auf das Ausschaumen verzich-
tet. Die Numerierung ist auch nicht logi-
scher als die Beweggrinde fir die

Ausschaumung, daher kann keiner sa-

 ledigt man bei weit gedtfneten Tiren im

Karosserie

gen, wieviele Wagen davon betroffen
sind. Am besten trennt man den Schwel-
ler auf — wie in den folgenden Fotos ge-
zeigt — und entfernt den Hartschaum
restlos, ggf. mittels eines speziellen
Schabers, mit dem man bis in die Tlr-
sdulen kommt. Die SchweiBarbeiten er-

Freien. Ein Helfer mit Feuerloscher
paBt derweil auf SchweiBer und Auto
auf. Vorsicht beim Umgang mit Polyu-
rethanschaum — brennender PU-
Schaum ist extrem giftig! Die Schweller
des Mini bestehen aus drei Teilen: In-
nenschweller, AuBenschweller und Tir-
einstiegsblech (Schwelleroberseite),

das erst in fortgeschrittenem Korrosions-
stadium angeknabbert ist.
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Werkzeuge

TrennmeiBel und Hammer, SchweiBge-
rét (kein Hartlétgerat!), Winkelschleifer,
Zinkgrundierung, mehrere SchweiBer-
Gripzangen (mdglichst auch Punkt-
schweiBzange).

Sicherheit

Sicherheitsregeln bei Schwellern mit
Polyurethanschaumfiillung beachten
— siehe Text.

1. Nachdem der Vorderkotfiiigel abge-
baut wurde, wird sichtbar, wo sich
Schmutz und Wasser durch den Sockel
der durchgerosteten Tirsdule ihren
Weg in den Schweiller gebahnt haben,
wo sie ihr Zerstérungswerk fortsetzen
kénnen.

2. Bei Rostbefall in diesemn Bereich ist
oft auch der vordere Rand des Boden-
blechs durchgerostet und reparaturbe-
diirftig .

3. Zuerst meiBein wir den alten Schwel-
ler direkt unterhalb der Naht zwischen
Schweller und Einstiegsblech von vorne
nach hinten ab.
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4. Dann trennen wir die Schwellervor-
derkante zum Bodenblech ab. Notfalls
sucht man sich am neuen Schweller-
blech die Stelfen, bis zt denen man
trennen kann.

5. Dann trennen wir die Hinterkante des
Schwellers ab — immer etwas innet-
hatb von der gewtinschten Schnittlinie.
Die stehengebliebenen Reste kbénnen
wir beim Einpassen des neuen Schwel-
fers immer noch abtrennen.




6. Der Schweller ist jetzt oben und seit-
lich frei. Dann driicken wir ihn mit dem
Fuf nach unten weg — dies ist siche-
rer, als sich die Hand an den messer-
scharfen Schniltkanten aufzurei3en.

7. Oft miissen mehrere Schwellerschich-
ten abgetragen werden. Bei billigen
Pfuschreparaturen wird einfach ein
neuer Schweller tiber den alten ge-
schweiBt. Rasches Weiterrosten des
neuen Blechs ist damit vorprogram-
miert, aber — wie es in manchen Werk-
stétten heit — die Kundschaft von
morgen gesichert.

D

8. Bevor der Schweller erneuert wird,
priift man auch die Wagenheberaufnah-
me auf Stabilitidt. Reparaturbleche
scheinen hierfur nicht zu existieren, al-
so fertigt man sie mit einem passenden
Vierkantstahi selbst an (prifen, ob der
Wagenheber hineinpaBt!). Die Wagen-
heberaufnahme sitzt auf einer Verlange-
rung des unter den Sitzen verfaufenden
Quertrdgers. Auch der Quertrager ist
manchmal reparaturbedirftig. In unse-
rem Fall war das Abschiuf3blech des
Quertrdgers weggerostet und muBie
durch ein passendes Stiick Millimeter-
blech ersetzt werden.

9. Auch die Innenschweller rosten oft
durch. Hier wurde ein begrenzter Durch-
rostungsbereich herausgetrennt und ein
neues Blech (iberlappend einge-
schweift.

Karosserie
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10. An diesem Wagen wurde ein neuer
Innenschweller (kein Originalteil — Aus-
tin-Rover hatte nichts passendes im
Programm) eingeschweiBt. Zuerst wur-
de der alte Innenschweller passend her-
ausgetrennt.
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11. Wie (iblich, gab es auch hier Proble-
me mit der Passung. Sie lieBen sich
aber leicht beheben. Es mufte nur der
Ubergang des Innenschwellers zum In-
nenkotfiiigel neu abgekantet werden.

12. Auf der anderen Wagenseite trat
dasselbe Problem zutage. Der neu ab-
gekantete Faiz wurde nach dem Einpas-
sen des Schwellerblechs zurechige-
hdmmert. Er paBte sich damit an die
Form des Innenkotfligels an. Dann wur-
de der Innenkotfiiget angepunktet.

13. Fehlen im Reparaturblech die Gurt-
verankerungen, missen sie aus dem al-
ten Blech herausgetrennt und am
neuen Blech absolut fachgerecht einge-
schweifit werden. Schon deshalb solite
marn die alten Bleche erst wegwerfen,
wenn alle Arbeiten beendet sind — wer
weif3, was man vom Altteil noch altes
verwerten kann.

14. Vor dem Einbau des neuen Schwel-
lers muf3 der Falz am Tireinstieg sau-
ber tiberschliffen werden, so daB der |
neue Schweller solide angeschweiBt
werden kann. Ein Winkelschleifer mit
36er Schieifscheibe ist hier am wir-
kungsvolisten.




15. Alle geschiossenen Fldachen werden
vor dem Zuschweiflen grundiert und lak-
kiert. Hier und da brennt die Farbe zwar
beim Schweiflen ab, doch der GroBteil
bleibt dran.

16. Der neue Schweller muB iber der
Wagenheberaufnahme richtig ausge-
richtet werden. Das Vierkantrohr wurde
entsprechend den Schwellerkonturen
abgetrennt. Der Schweller ist in diesem
Bereich zur Versteifung des dahinterlie-
genden Kastenprofils verstéarkt. Der
Schweller kann mit der Wagenheberaut-
nahme verschweil3t oder an den Anlage-
fldchen zum Kastenprofil durchbohrt
und im Lochpunktverfahren ange-
schweil3t werden.

17. Jetzt kénnen wir die Schwellernaht
am Einstiegsblech, die wir mit etlichen
Zangen angegrippt haben, anschwei-
Ben. Im Bild wird dazu eine Punkt-
schweiBzange verwendet, Lochpunkt-
schweiflen (Oberblech durchbohren,
Unterblech anschweiBen) geht aber
auch. An den Schwellerenden muB
eine Naht durchgeschweif3t werden.

18. Bei der Arbeit mit der Punktzange
mussen die Elektroden unbedingt sau-
ber gehalten werden und genau mitein-
ander fluchten. Auch beide Bleche
missen sauber sein und fest zusam-
mengespannt werden.

Karosserie

103



Mini-Restaurierungshandbuch

104

19. Jetzt wird der AuBienschweller ent-
lang der Naht zum Innenschweller ange-
schwei3t. Damit der Sitz ggf. noch
korrigiert werden kann, wurde der Innen-
schwelfer zuvor angeheftet.

20. Den Innenschweller hatten wir ja zu-
erst montiert. Der AuBSenschweller wird
von unten daran angeschweiBt. Nach-
dem der Innenschwelfer nun richtig
sitzt, kann er endgliltig eingeschweift
werden. Hier wurden entiang der Cber-
sefte kurze Nahtabschnitte durchge-
schweift.

21. Durchrostungen am Schweller sind
vor allem auf Eindringen von Schmutz
und Wasser zurlickzufithren. Trennen
Sie alle rostigen Bleche heraus und
schweiflen Sie gesundes, neues Blech
ein, so daf die Profile ringsum dicht
schifefen.

22. Zuletzt werden die Néhte und
Schweifipunkte mit der Schieifscheibe
glatt tiberschiiffen.

Sind neue Schweller — und vor al-
lem auch das Einstiegsblech {Schweller-
oberteil) — fallig, paBt man die Bleche
bei montierter Tir ein und kontrolliert
den Sitz sorgféltigst, nachdem der
Schweller angeheftet wurde, aber bevor
er fertig eingeschweifBt wird. Bei starken
Rostschaden in anderen Bereichen ver-
gewissere man sich vor dem Einschwei-
Ben des Schwellers, daB sich die
Tiréffnung nicht verzogen hat.




Billigmethode fir die
Reparatur der Innen-
schweller

Bei Alltags-Minis mit geringem Zeitwert
lohnt sich der beim Restaurieren betrie-
bene Aufwand kaum. In Bereichen, die
Sicherheitsrisiken bergen, sind Schnell-
reparaturen niemals zu rechtfertigen,
hier kénnen wir jedoch den Wagen mit
geringem Aufwand und Kosten betracht-
lich verstéarken. Puristen werden jetzt
zwar schaudern, aber sie haben entwe-
der mehr Geld oder einen Zweit- und
Drittwagen.

23. Zuerst stellen wir das AusmaBn des
Schadens fest. Bodenteppiche und Sit-
ze werden entfernt und der gesamte an-
gerostete Bereich abgeschliffen — vor
aflem alle mit Spachte! und Glasfaser-
matten getarnten Stellen. Frihere
Schweiliflicken missen ebenfalls ent-
fernt werden, damit das Ausma#B des
Schadens deutlich wird.

D

24. Dieses Bild von einem anderen Wa-
gen zeigt, wie die alten Reparaturble-
che entfernt werden. Schweif3t man
einfach noch ein Blech auf, verdeckt
man vielleicht nur eine Schwachstelle
im Gerippe des Wagens.

25. Sobald das Schadensausmap fest-
steht, meiBeln wir die durchgerosteten
Bereiche mit ginem TrennmeiBel her-
aus. Manche dubiosen Werkstitten hal-
ten diesen Arbeitsgang fiir entbehrlich.
Sicher, die Reparaturstelle wird da-
durch nicht stabiler, 143t man die alten
Bleche aber drin, rostet sie im Rekord-
tempo wieder durch.

D

26. Jetzt kann man anhand einer Papp-
schabfone ein Blechstiick im Schraub-
stock kanten, an der Schwellerinnen-
seite einspannen und entlang der Ober-
kante mit jedem Verfahren einschwei-
Ben.

Karosserie

27. AnschlieBend schweifien wir es auf
aflen Seiten an und kénnen Sitze und in-
nenverkleidung wieder einbauen. Derar-
tige Reparaturen gewinnen zwar keinen
Schoénheitspreis, verhelfen aber man-
chem betagten Exemplar, fir das sich
grofBere Investitionen nicht mehr loh-
nen, noch zu ein paar zusétziichen Le-
bensjahren.
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Erneuern des hinteren
Seitenblechs (und Erneu-
ern der hinteren Ablage-
facher)

Die hintere Seitenwand (der hintere Kot-
fligel) rostet im unteren Bereich und
vor allem in Nahe des Radlaufs beson-
ders heftig durch. In extrem schweren
Fallen rostet sie manchmal sogar unter-
halb der Seitenscheiben. In den folgen-
den Bildern wird der Einbau eines
Seitenblechs (kein Originalteil) beschrie-
ben. Flr extreme Korrosionsschaden ist
von Austin-Rover sogar eine komplette
Seitenwand lieferbar.

1. Das alte Blech trennen wir knapp in-
nerhalb der Néhte heraus und schieifen
die stehengeliebenen Reste bis auf den
Saum zurlick. Das von uns verwendete
Neuteil hatte bereits alle Falze fiir den

Anbau an den senkrechten Karosserie-
sdumen des Mini.
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Werkzeuge

Scharfer TrennmeiBel, Schieifer {Bohr-
maschinenvorsatz oder Sonderanferti-
gung), Autogen- oder MIG/Schutzgas-
gerét (PunktschweiBizange ist nitzlich,
aber nicht unbedingt ein MuB).

Sicherheit

Allgemeine Sicherheitsregeln fir Ka-
rosseriearbeiten beachten — siehe
Anhang.

2. Im Ablagefach auf beiden Seiten der
Riicksitze sammein sich im Laufe der
Zeit allerhand Unrat und (brennbare)
Rickstdnde an. Gehen Sie kein Risiko
ein — saugen Sie das Fach griindlich
aus.

3. Wie im Kapitel Kriterien fiir den Kauf
erwdhnt, rostet der Boden des Ablage-
fachs mitunter durch. Bei eingebauter
Seitenwand ist die Reparatur eine mih-
selige Angelegenheit, bei ausgetrennter
Seftenwand ist der ganze Bereich dage-
gen kinderleicht zugédnglich, so daB sich
schon bei minimalem Rostbefall eine
Reparatur empfiehtt. Das Originalfach
hatte sogar ein Wasserablaufloch —
das in den hinteren FuBraum mindete!
Gedanken zur Verbesserung darf sich
hier jeder selbst machen.

4. Das Oberteil des neuen Blechs kann
problemlos gepunktet oder durchge-
schweit werden.

5. Die Reparatur des Ablagefachs ist
bei montiertem Seitenblech (was ja an
sich die Regel ist) aufwendiger, und
man muf in sehr unglnstigem Winkel
arbeiten.




6. Bevor das neue Blech montiert wird,
werden alle Ndhte und Flansche mit
dem Winkelschieifer gesdubert.

; - - l

7. Setzen Sie das neue Seitenblech an.
Meist miissen alle Falze nachtraglich
exakt eingepalit werden. Fast alle diese
Bleche sind fiir Minis mit Kurbelschei-
ben gedacht. Deren Tiiren laufen an
der Unterkante scharfkantiger aus. Das
Seitenblech ist ebenfalls entsprechend
ausgeformt. Altere Modelle erfordern al-
so einige Nacharbeiten.

8. Das mit Gripzangen eingespannte
Blech muB ringsum richtig sitzen. Erst
dann werden die Falze angeschweifit.

Karosserie

9. Mit Verldngerungen fiir die Punkt-
schweifzange kann auch dann weiter-
gepunktet werden, wenn alferiei
Hindernisse im Weg sind.

10. PunktschweiBen ist fast an der ge-
samten Fldche ringsum mdglich. Wer
keine Punktzange hat, bohrt den Falz
des neuen Blechs an und schweif}t das
Blech autogen oder mit Schutzgas am
alten Blech an. Dann wird die Naht so-
weit verschiiffen, daf3 sich die Zierleiste
wieder aufsetzen last.

11. Am Ubergang des Seitenblechs zu
den vorderen und hinteren Fenstersdu-
len wird das Blech im Uberlappungsbe-
reich fest am dahinterliegenden alten
Blech angeklammert und hartgeldtet.
Die gesamte Naht wird mit Hartiot aus-
geschwemmt. Anschlie Bend wéscht
man das Hartlot mit Seifenwasser ab,
bis alle FluBmittelreste verschwunden
sind, die unter dem Lack spéter uniieb-
same Reaktionen hervorrufen kénnten.
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Batteriekasten,
Reparatur

Werkzeuge

Schieifgerat, scharfer Trennmeifel,
SchweiBgerat, Blechschrauben, Zink-
grundierung bzw. Unterbodenschutz.

Sicherheit

Nie bei eingebautem Benzintank in
diesem Bereich schweifen und die
Batterie aus dem Kofferraum ausbau-
en — sie setzt explosives Wasser-
stoffgas frei.

1. Alec Issigonis solf die Batterie aus
Griinden der Gewichtsverteilung in den
Kofferraum verlegt haben (wo hdtte sie
auch unter der Motorhaube Platz?). Au-
Ber daB ein Schraubenschilissel auf
den Batteriepolen fir Kurzschitisse und
Funkenflug sorgen kénnte, stort sie dort
auch nicht weiter — bis der Batterieka-
sten durchgerostet ist. Dieser Kasten
steht unter doppelftem BeschuBl — zum
einen durch korrosive Sduredédmpfe,
zum anderen durch Wasser, das sich
unten im Kasten sammelt. Verrostete
Batteriekdsten trennt man heraus und
schweiBt eines der von etlichen Liefe-
ranten angebotenen Reparaturteile ein.
BENZINTANK AUSBAUEN, BEVOR
HIER GESCHWEISST WIRD/
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2. Als erstes trennen wir also den alten
Batteriekasten heraus. Wir meiBein ihn
ab oder schieifen seine Oberkante (wie
bei einer Tirhaut) ab. Man kénnte auch
die SchweiBfalze anschieifen, bis die
Schweifipunkte sichtbar werden, und
diese dann abbohren.

3. Dieser Batteriekasten war abgemei-
Beit worden. AnschlieBBend wird also
der Blechrest abgeschiiffen.

4. Dann setzen wir den neuen Kasten
ein. In einer Ecke saB der Falz nicht
richtig. Der eingesetzte Kasten wird bis
auf den Kofferraumboden eingesagt.

5. Jetzt wird der Falz an alfen Seiten so-
weit wie nétig am Kofferraumboden an-
gekiopft. Am besten verwendet man
einen verzinkten Batteriekasten — er
héilt ldnger.

6. Nachdem der Falz jetzt ringsum sau-
ber am Bodenblech anlag, wurde er mit
3-mm-Ldéchern angebohri...

7. ... und angenietet. Fir Billigreparatu-
ren hétte dies vollauf genligt, vor allem,
da der Benzintank dann nicht hétte aus-
gebaut werden missen und der Batte-
riekasten schwerlfich zu den tragenden
Teilen zahit.




8. Wir schweifiten den Kasten ringsum
in kurzen Nahtabschnitten mit Schutz-

| gas ein (noch ein Grund, warum die An-
lagefldche des alten Kastens peiniich
sauber sein muf3).

9. Aus Grinden der Optik verschigifen
wir die Néhte...

10. ... und dichten den gesamten Be-
reich sorgféitig ab. Jetzt kann thnen die
Batterie unterwegs nicht mehr verlforen-
gehen!

Sicherheit

Heckklappen-Scharnier-
blech, Reparatur

Auch hier wurde kein Originalteil ver-

wendet, da von Austin-Rover nichts lie-

ferbar war. Dieses Teil ist jedoch recht
unkompliziert geformt und leicht einzu-
bauen. NICHT VERGESSEN: VOR
DEM SCHWEISSEN DEN BENZIN-
TANK AUSBAUEN!

Werkzeuge

Zoll-Schraubenschliissel, Handséage,
ReiBnadel, Winkelschlgifer.

Karosserie

Vorsicht bei SchweiBarbeiten in die-
sem Bereich, wenn der Benzintank
oder die Batterie (die explosive Was-
serstoffgase freisetzt) noch einge-
baut ist. Sicherheitshinweise im
Anhang beachten.

¢ ; S Y
1. Rost am Kofferdeckel-Scharnierblech
macht sich zuerst an der Kotfiligeinaht
bemerkbar, an der es angeschweif3t ist.
Von dort aus breitet er sich nach oben
in das Blech aus, bis eines Tages der
Kofferdeckel wackelt! Diese Naht ist zu-
géngfich, wenn die HeckstoBstange, die
hier angeschraubt ist, demontiert wird.
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2. Kofferdeckel! und Scharniere werden
abgebaut. Dann legt man das neue
Blech auf dem Altteil auf und zeichnet
die Schnittiinien an. Ggf. kann man die
Scharniere durch beide Bleche durch-
schrauben, damit die Passung genau
stimmt.

3. Zum Austrennen des alten Blechs
verwenden wir fir die senkrechten
Schnitte eine Handsége. Die Nahtober-
kante, die sich wahrscheinfich fast von
selbst Idst, wird mit einem Winkelschlei-
fer abgeschiiffen.

4. Fast wie beim Aufklappen eines
Sandwich. Die Naht besteht aus drei La-
gen. Kofferdeckel-Scharnierblech, Kof-
ferraumboden und Heckschiirze. Hier
werden neue Bleche an den ausge-
trennten Durchrostungen an der AuBen-
kante des Kofferbodens — der mittleren
Lage — eingeschweil3t.

5. Die Heckschiirze wird nun angeheftet
oder hartgelétet. HartlGten wére gar
nicht schlecht, da das Hartlot zur Kor-
rektur dann spéter mit dem Schwei3-
brenner erwdrmt und die Bleche etwas
verschoben werden kdnnen. Endgiftig
eingeschweiBt wird erst, wenn die Heck-
klappe probeweise montiert und die
Spafte kontroffiert wurden. Die Scharnie-
re kénnen hinterher praktisch nicht
mehr verstelit werden.




Ausbau des vorderen
Hilfsrahmens

Wie aus friheren Anmerkungen zu ent-
nehmen ist, sollten beide Hilfsrahmen
bei groBeren Karosseriearbeiten einge-
baut bleiben — vor allem der vordere
Hilfsrahmen, der wichtige Bezugspunk-
te fir Form und Aufbau des Karosserie-
bugs liefert.

Fur den Ausbau des Hilfsrahmens
bei eingebautem Motor enthélt der fol-
gende Abschnitt die grundlegenden An-
gaben. Einzelheiten sind im Motor-
kapitel nachzulesen. Bei Minis mit Hy-
drolastic-Federung (an der Hinterrad-
feder im hinteren Radkasten leicht zu
erkennen) muB die Hydrolastic zuerst
entleert werden. Die Hydrolastic-Flissig-
keit steht unter Hochdruck; der Druckab-
bau ist recht geféhrlich, daher sollte
diese Arbeit bei einer Austin-Rover-
Fachwerkstatt durchgefuihrt werden (Sie
kdnnen hinterher noch heimfahren,
aber langsam und mit einem Extra-
kissen als Polster!).

Werkzeuge

Hohe Unterstelibéeke, kompletter
Schraubenschlisselsatz, Schrauben-
dreher und andere Handwerkzeuge.

Sicherheit

Die Hauptgefahr besteht beim Arbei-
ten unter dem hochgebockten Wa-
gen. Der Wagen darf keinesfalls
wackeln, vor allem beim Lésen hart-
néckiger Schrauben. Vorsicht auch
beim Ablassen der Hilfsrahmen. Bes-
ser zu zweit arbeiten — der Hilfsrah-
men ist schwer. Den Druckabbau der
Hydrolastic-Federung sollte man nie
allein ohne geeignete Gerite versu-
chen. In der Fachwerkstatt ist diese
Arbeit nicht teuer.

1. Dieser vordere Hiffsrahmen wird auf
Verzug und Unfallschdden gepriift. Bei
Frontschédden wird er oft in Mitleiden-
schaft gezogen, da er direkt hinter den
Frontblechen sitzt. Daher muf3 er mit ei-
nem ReiBllineal und anhand der Kontroff-
mafe in Zeichnung 8 auf Verzug kon-
troffiert werden. Der vordere Hilfsrah-
men kann bei eingebautem Motor aus-
gebaut oder der Motor separat demon-
tiert werden. Wird der Motor alleine aus-
gebaut, muB er nach oben herausge-
hoben werden (siehe Abschnitt zum
Motorausbau). Werden Motor und Hilfs-
rahmen ausgebaut, bestehen zwei Mdg-
lichkeiten.

D)

2. Der Wagen kann auf hohe Unterstell-
bdcke gestelt und der Motor mitsamt
Hilfsrahmen mit dem Flaschenzug nach
unten abgelassen werden (die Eimer
soflen hier nur verhindern, daf die Ket-
ten den Lack verkratzen). Nach dem
Zerlegen kénnen Motor und Hilfsrah-
men auch auf dem Boden stehenblei-
ben und die Karosseriefront mit dem
Flaschenzug angehoben oder mit vier
kréftigen Helfern nach hinten weggefah-
ren werden.

Karosserie

3. Nicht nur allertei Motorteile (Gesamtli-
ste siehe Ende dieses Abschnitts), son-
dern z.B. auch die Stofddmpfer (hier zu
sehen) miissen abgeschraubt werden.
Auch die Spurstangenkdpfe missen ge-
tdst werden (siehe Abschnitt zur Uber-
holung der Vorderradaufhdngung).
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Zeichnung 8. Kontrolle der Fluchtung von Karos-
serie und Hilfsrahmen.

Diese Hilfsrahmen sind entsprechend ihrer Ein-
baulage im Auto dargestellt. Verzogene Unfall-
rahmen kénnen anhand der untenstehenden
Werte kontrolliert werden. Die Kontrolle muB
aber auf jeden Fall auf einem ebenen, glatten
Untergrund und mit einem prézisen Senkblei
{wie es im Baugewerbe (blich ist), mit dem die
Bezugslinien auf den Boden verldangen werden,
kontrolliert werden.

AA Mittenabstand der vorderen Befestigungs-
schrauben des vorderen Hilfsrahmens

— 660,4 mm

BB Mittenabstand der hinteren Befestigungs-
schrauben des vorderen Hilfsrahmens

— 41275 mm

CC Mittenabstand der unteren Befestigungs-
schrauben an der vorderen Aufnahme des hinte-
ren Hilfsrahmens — 1282,7 mm

DD Mittenabstand der Befestigungsschrauben
an der hinteren Aufnahme des hinteren Hilfsrah-
mens — 977,9 mm

5. Die hinteren Hilfsrahmen-Befesti-

gungsschrauben sitzen am vorderen
Rand des Bodenblechs im FuBBraum
(fe zwei Schrauben pro Seite).

D

4. Die Bremsleitung muB an der Verbin-
dung zwischen Karosserie und Brems-
lichtschatter auf dem Hilfsrahmen
{einige Minis haben einen mechani-
schen Bremslichtschalter) geldst wer-
den. Die Kabel werden am Bremslicht-
schalter abgezogen. Der Kupplungsneh-
merzylinder wird zweckméBigerweise
vom Motor abgebaut, bleibt sonst aber
unangetastet.
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6. Vorne ist der Hilfsrahmen am Front-
blech angeschraubt (direkt hinter den
StoBstangenhdrnern). Hier ist die Lage
des Haltewinkels mit Blick aus dem Mo-
torraum (am ausgebauten Hilfsrahmen)
zu sehen. Hier ist auch die Anderung
der spéteren Frontschirze (die heute
als einzige Ausfiihrung lieferbar ist) zu
sehen, mit der der Anbau des diteren
Hilfsrahmens ermdglicht werden soll.
Diese Anderung kann in eigenen Versu-
chen ausprobiert oder mit einem spe-
zielfen, von Austin-Rover lieferbaren
Adapter ausgefihrt werden.

7. AnschiieBend riicken wir den Haupt-
befestigungspunkten oben an den Hilfs-
rahmentdrmen zu Leibe. Die élteren
Hilfsrahmen sind mit zwei langen
Schrauben angeschraubt. Hier werden
die Haltenasen der Sicherungsbleche
unter den Schraubenkdpfen gerade

weggebogen. l:>

8. Der Hilfsrahmen muB jetzt an bei-
den Seiten von unten sicher unter-
baut werden. Dann werden die
Schrauben mit StecknuB und Verldnge-

rung gelost.

9. Schrauben und Unterfegplatte neh-
men wir nach oben heraus. Der Hilfsrah-
men (hier ohne Motor) kann nun nach
unten abgelassen werden. Zum Absttit-
zen des Hilfsrahmens 148t man die R4-
der besser dran. Da sie aber nicht mehr
an der Lenkung hdngen, laufen sie be-
liebig nach links oder rechts weg. Es ist
afso nicht leicht, Hilfsrahmen und Motor
damit durch die Gegend zu schieben!

uffl,,".l

Karosserie

o

Hinweis: Bei einigen &lteren Exem-
plaren sind die Hilfsrahmen an den seit-
lichen Tirmen mit Stiftschrauben und
Mutter (nicht mit Schrauben) ange-
schraubt. Bei allen sp&teren Modellen
sitzt statt der beiden Schrauben bzw.
Muttern eine groBe Sechskant-Ver-
schluBschraube. Sie ist dann (statt der
Bildfolge 7 bis 9) singemaB herauszu-
schrauben.

Ausbau des Hilfsrahmens
mit Motor — Zusammenfas-
sung

Zuerst alle Leitungen, Kabel und Bau-
teile wie beim normalen Motorausbau-
6sen — siehe Abschnitt Ausbau von
Motor und Getriebe. Die Auspuffanlage
ebenfalls komplett ausbauen.
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1) Schalthebel bzw. Schaltgestange 16-
sen.

2) Die Randelmutter I&sen, mit der die
Tachowelle links am Getriebe ange-
schraubt ist und die Welle abziehen.
Diese Mutter laBt sich von Hand meist
schlecht 16sen, also versucht man es
gleich mit einer Wasserpumpen- oder
Gripzange (Gripzange nicht zu fest an-
spannen, sonst zerdrilckt man die Mut-
ter).

3) Den Deckel des Bremsflissigkeitbe-
halters abnehmen, eine Kunststoffolie
(iber die Einflilléffnung legen und den
Deckel wieder aufschrauben. Dadurch
geht beim Losen der Hydraulikleitungen
weniger Flissigkeit verloren.,

4) Einkreis-Bremsaniage: Die Hydraulik-
leitung zu den Vorderradern am Vertei-
lerstiick an der Spritzwand lsen.,
Zweikreis-Bremsaniage. Die Hydraulik-
leitungen zu den Vorderrédern am
Druckregelventil oder am Druckgefalle-
schalter (je nach Modell) I6sen. Diese
Teile bilden einen Vierwege-Verteiler
und liegen am Abzweig der Hydrauliklei-
tungen. Beide sitzen an der Spritzwand.
5) Die Klammer l6sen und die Brems-
servoleitung (sofern vorhanden) am An-
saugkriimmer abziehen. Hinweis: Der
Bremsservo braucht nicht abgebaut zu
werden (dies wére nur ndtig, wenn der
Motor nach oben herausgehoben wird).
6) Spurstangenkdpfe von den Lenkern
abbauen.

7) Nur Modelle mit Hydrolastic-Fede-
rung: Nachdem die Anlage vom Hand-
ler druckentlastet wurde (siehe oben),
werden die Verdrangerleitungen an den
Verteilerrohranschllissen geldst und ab-
gezogen.

8) Den Hilfsrahmen entsprechend der
Bildfolge abbauen.

9) Nochmals tiberpriifen, ob alle Leitun-
gen und Kabel gelést wurden.

10) Hilfsrahmen und Motor ablassen
bzw. Karosserie anheben (siehe oben)
und nochmals prilfen, ob alle Verbindun-
gen geldst wurden. Die Antriebswellen
brauchen naturlich nicht gelést zu wer-
den {anders als beim Ausbau des Mo-
tors ohne Hilfsrahmen).
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10. Der ausgebaute Hilfsrahmen kann
jetzt lackiert und mit Rostschutz behan-
delt werden (er rostet aber kaum ein-
mal). Auch an der Radaufhdngung 148t
sich jetzt bequem arbeiten. Bei Volire-
staurierungen macht sich dies unbe-
dingt bezahit. Und wie gesagt — vor
dem Ausbau des Hilfsrahmens miissen
afle Karosseriereparaturen am Wagen-
bug erledigt sein.

Erneuern des hinteren
Hilfsrahmens

In den Anfangszeiten muBten Mini-Be-
sitzer damit leben, daB die hinteren
Hiltsrahmen fast so oft wie die Reifen
fallig waren — eine Lebensdauer von
drei Jahren war keine Seltenheit. Im
Laufe der Entwicklung erreichte auch
der weiterentwickelte Hilfsrahmen ein
héheres Alter {(wer sagt da, daB friher
alles langer hielt?). Die Erneuerung des
Hilfsrahmens ist jedoch auch heute —

vor allem bei der Restaurierung alterer
Modelle — keine Ausnahme. Die folgen-
den Bilder zeigen den Ausbau des Hilfs-
rahmens. Das Zerlegen des Hilfs-
rahmens wird in den Abschnitten zur
Hinterradauthangung und Hinterrad-
bremsen beschrieben.

1. Theoretisch ist der Ausbau des hinte-
ren Hilfsrahmens ganz einfach. Ist der
Hilfsrahmen aber erst einmal so verro-
stet, daB er erneuert werden mufB, sind
auch die Halteschrauben iibel festge-
rostet — und lassen sich dann meist
kaum noch lésen.

2. Als erstes heben wir das Wagenheck
an (alle Karosserietypen sehen hier 4hn--
lich aus) und sichern es mit Unterstefl-
bécken und einem Vierkantholz, das
direkt vor dem Hilfsrahmen quer unter
dem Wagen liegt.




3. Dann losen wir die Bremsleitung am
Bremskraftverteiler (er verhindert Blok-
kieren der Hinterrdder) und umwickeln
die Hinterradbremsleitung mit Isolier-
band, um Beschddigung des Gewindes
und Schmutzeintritt zu verhindern. Ver-
schiieBen Sie auch die Bohrung im
Bremskraftverteiler {am besten geht es
mit einer alten Entliifterschraube).

Jetzt bauen wir das bzw. die Hand-
bremsseil(e) hinten am Handbremshe-
bel ab (siehe Zeichnung 9 und 10).
Dann muB der Schaulochdeckel am Bo-
denblech entfernt und das Seil nach un-
ten weggezogen werden. An den alte-
ren Modellen wurden doppelte Brems-
seile verwendet, die nach Lésen der
Muttern an den Einstellstiicken abge-
baut werden kénnen.

Jetzt wird der Tankinhalt abgelas-
sen. Dazu ziehen wir die Benzinleitung
zur elektrischen SU-Benzinpumpe (so-
fern vorhanden) am Hilfsrahmen ab und
bauen die Pumpe oder zumindest die
Leitungen und Kabel ab. Ausbau des
Benzintanks siehe Benzintank, Ausbau.
Manchmal geniigt es, das Halteband zu
I16sen und den Tank seitlich wegzuzie-
hen (so daB man mit der linken Hand
hinter dem Tank an die StoBdampfer-
schrauben kommt — siehe néchstes
Bild). Miissen festgerostete Halte-
schrauben des Hilfsrahmens aber ange-
wérmt werden, muB der Tank auf jeden
Fall raus! Bei Wagen mit Hydrolastic-
Federung muB das System zuvor vom
Handler druckentlastet werden und
dann die Leitungen geldst werden.

Zeichnung 9 Handbremshebel und Handbrems-
seil der neueren Modelle

Zeichnung 10 Handbremshebe! und Bremsseile
der dlteren Baujahre

4. Beide StoBdédmpfer werden von ihren
Halterungen an den hinteren Innenkot-
filigeln abgeschraubt. Die Haltemuttern
und Scheiben missen unter einer
schwarzen Gummikappe sitzen. Die un-
tere Stofdampferhalterung brauchen
Sie nicht zu l6sen — die Mutter kann
zwar entfernt werden, nicht aber der
StoBdédmpfer.

Karosserie

5. Jetzt stiitzen wir den Hilfsrahmen mit
einem Rangierwagenheber und einem
stabilen Vierkantholz, auf dem der Rah-
men quer aufliegl, von unten ab. Lésen
Sie die vier Schrauben (je zwei links
und rechts) im Kofferraumboden. Diese
Schrauben lassen sich meist problem-
los Idsen...

6. ... die hier aber nicht! Vorausschauen-

de Zeitgenossen spriihen den ganzen
Bereich daher schon einige Tage im vor-
aus mit reichlich Rostidser ein.
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7. Die Képfe der Halteschrauben kén-
nen auch abgeségt werden (ohne Auto-
gengeréat oder scharfen Meifel und viel
Muskelschmalz und Zielwasser ist dies
aber fast unmdglich). Am ausgebauten
Hitfsrahmen kann man die Hitze gezielt
auf die gewtinschten Stelfen einwirken
lassen — auch Rostidser hiift weiter.
Gibt die Schraube auch einer Gripzan-
ge nicht nach, muB sie doch abgeségt
werden. Dann bohrt man den Rest mog-
lichst zentrisch aus und schneidet das

Gewinde nach.

8. Die hintere Aufhdngung ist dhnlich,
doch zeigen die Schrauben hier nach
oben.

]

9. Der Hilfsrahmen kann jetzt abgelas-
sen werden. Die Rader 148t man dran,
um ihn besser mandvrieren zu kénnen.
Die Pfeile deuten auf die vorderen (A),
hinteren (B) und mittleren Befestigungs-
punite (C), die vom Kofferraumboden
aus zugdnglich sind.

10. Durchgerostete Hilfsrahmen sind

ein klarer Fall — der neue Rahmen wird
vor dem Einbau mit mehreren Lack-

und Rostschutzschichten versehen.
MuB der Hilfsrahmen aus anderen Grtin-
den ausgebaut werden, ist er genau zu
kontroffieren. Starker Rost an den senk-
rechten Streben bedeutet einen neuen
Hiifsrahmen!




11. Beim Einbau des Hilfsrahmens ma-
chen sich verzinkte oder Edelstahl-
schrauben (siehe Kleinanzeigenteil der
Veteranenbiatter) bezahit. Damit spart
man sich kinftigen Arger mit verroste-
ten Befestigungsschrauben.

12. Der Abbau der Hinterradaufhén-
gung vom Hilfsrahmen wird im entspre-
chenden Abschnitt beschrieben. Bef
stark korrodiertemn Hilfsrahmen sind
aber auch einige der Fahrwerks-Halte-
schrauben bis zur Unkenntfichkeit verro-
stet (wie hier zu sehen).

Provisorische Reparatur
des hinteren Hilfsrah-
mens

Die hinteren Hilfsrahmen rosten meist
in ihrem unteren Teil durch. Am besten
ist es auf jeden Fall, den Hilfsrahmen
komplett zu erneuern, finanziell sinnvoll
ist dies allerdings beileibe nicht immer.
Im folgenden Abschnitt wird eine provi-
sorische Reparatur des Hilfsrahmens
beschrieben. Sind jedoch die senkrech-
ten Teile oberhalb des flachen Unter-
teils durchgerostet, kommt jede Repa-
ratur zu spét. Ein guterhaltener Hilfsrah-
men vom Schrottplatz wére dann die
preisgiinstigste Lésung.

Karosserie

1. Das Reparaturbtech fiir den Hilfsrah-
men, das von verschiedenen freien
Héndlern angeboten wird. Dieses Blech
ist zwar kein Spitzen-Formteil, dafir
recht preisgiinstig — und man spart
sich viele Zuschneide- und Biegearbei-
ten. Auch die Anbaupunkte unten am
Hilfsrahmen wurden beriicksichtigt.

Werkzeuge

Schleitgerat bzw. Winkelschleifer,
mehrere Gripzangen, Bohrmaschine,
Schutzgas-, Autogen- oder evil. Elektro-
schweiBgerat, Werkzeuge fur Ausbau
von Tank und Benzinpumpe, Unterstell-
bocke bzw. Auffahrrampen.

2. Das alte Metall solite nicht herausge-
trennt werden — selbst angerosteter
Stahl bietet noch eine gewisse Festig-
keit — doch missen die Kanten bis auf
blankes Metall abgeschiiffen und grébe-
re Roststellen herausgetrennt werden,
so daB ordentlich geschweiBt werden
kann.

Sicherheit

NIE unter dem Wagen arbeiten, wenn
er nicht einwandfrei abgestiitzt wur-
de und die Vorderréder gegen Weg-
rollen gesichert wurden. Nicht in
Néhe des Benzintanks schweiBen —
Tank erst ausbauen.
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3. Bei Autos mit Benzinpumpe am Hilfs-
rahmen schraubt man die Leitungen ab
und 148t den Kraftstoff aus dem Tank
ab. Aus Sicherheitsgriinden baut man
auch den Tank aus und schraubt die
Benzinpumpe vom Hilfsrahmen ab.

4. Auf der anderen Wagenseite wird
das Reparaturblech ringsum fest ange-
grippt.
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5. Dieses Reparaturblech wurde mit
Schutzgas und Punktschweiidiise be-
reits eingeschweifft. Dazu bohren wir
zuerst an den SchweiBsteflen Ldcher
vor. Genauso gut, wenn auch langsa-
mer, geht es mit einer Autogen-Naht,
die man bis zu den Kanten durch-
schweifit, oder mit einem Elektro-
schweiBgerit (falls das Blech dafir
nicht zu dinn ist).

6. Wer Glilck hat, trifft mit den vorge-
bohrten Ldchern genau den Benzinpum-
penflansch. Meist miissen die Lécher
jedoch nachgebohrt werden, bevor die
Pumpe wieder angeschraubt wird.

Heckschlirze, Erneuern

Werkzeuge

Scharfer TrennmeiBel, Schleifgerat,
SchweiBgerat, Schraubenschlissel
zum Abbauen der StoBstange — und
reichlich Rostléser!

Sicherheit

Normale Sicherheitsregeln fiir Karos-
seriearbeiten beachten — siehe An-
hang.

1. Die Heckschiirze schiiel3t am Falz
ab, an dem die StoBstange ange-
schraubt wird, sowie an den Abschiu-
blechen links und rechts. Hier wurde die
alte Heckschiirze mit einem Druckluft-
meiBel vom Falz abgetrennt. Mit einem
normalen TrennmeifBe! und Hammer
geht es jedoch genauso gut.

2. Nachdem der Falz der Heckschiirze
volistédndig abgetrennt wurde, kann der
stehengebliebene Falz gerichtet und mit
dem Schieifer blank geschiliffen werden,
damit die neue Heckschilrze an gesun-
dem Blech angeschweiBt werden kann.




3. Die seitlichen Abschiuf3bleche sind
manchmal weggerostet. Die Reste miis-
sen dann herausgetrennt und erneuert
werden. Das alte Blech (hier von einem
MK I) benutzen wir als Schablone.

4. Dieses AbschluBblech eines MK 11
wird am Schweiffalz entlang der Ania-
gefidche der neuen Heckschliirze biank
geschiiffen.

D

5. Jetzt passen wir die neue Heckschiir-
ze ein — sie muB vor allem an den En-
den in die richtige Passung gedfriickt,
gezogen oder geklammert werden, ins-
besondere an den Anlagefldchen am
Riickwandblech und an den Absch/uB-
blechen.

6. Das neue Blech wird nun angepunk-
tet. Auch mit Schutzgas oder autogen
kann man schweifen; entweder mit
Schutzgas-Punkten (wie in anderen Ab-
schnitten beschrieben) oder einer Folge
von Steppndhten entlang der Blechkan-
ten.

Wer autogen schweiBt, sollte sicher-
heitshalber den Benzintank vorher
ausbauen.

Karosserie
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Erneuern der Tir-Schie-
befensterfiihrungen

Altere Minis, Kastenwagen und Pickups
mit Schiebefenstern leiden im Lauf der
Zeit an fortschreitender Alterung der
Schiebefensterfiihrungen. Sogar Moos
bildet sich mitunter darauf. Wer an sei-
nen Schiebefenstern noch langere Zeit
Freunde haben will, findet im folgenden
Abschnitt Hinweise zur Erneuerung der
Schiebefensterschienen.

Werkzeuge

Kreuzschlitz- und Schlagschrauber,
Elektrobohrmaschine, neue Blech-
schrauben, Dichtmasse, Schere.

1. Ein typischer Fall einer verrotteten un-
teren Fensterfihrung. Zum Ausbauen
der Scheiben schrauben wir zuerst die
Scheibenanschidge ab. Dann schieben
wir beide Scheiben nach hinten und 16-
sen die Schraube, die nach unten durch
die Fihrungsschiene durchgesteckt ist.
Dann schiebt man beide Scheiben nach
vorne und Igst die hintere Schraube (sie-
he Pfeil). Diese Schrauben sind mit Si-
cherheit festgerostet, also spriiht man
reichlich Rostléser auf und riickt der
Schraube mit Schlagschrauber oder ro-
her Gewalt und Brenner zu Werke.
Scheibe und Fiihrungsschiene kénnen
jetzt von unten her zusammen heraus-
geschoben werden. Die duBere Zierlei-
ste Iést sich zusammen mit der unteren
Fihrung.

2. Die neue Scheibenfihrung im Tirrah-
men wird ringsum in den Tirrahmen ein-
gedriickt, notfalls mit Hilfe eines

o)

3. Die untere Fithrung wird provisorisch
eingesetzt (siehe Bild 5) und die Fen-
sterfiihrung im Tirrahmen so abge-
ldngt, daB sie genau auf der waage-
recht laufenden Fiihrung endet.

Schraubendrehers. .
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4. Jetzt kann die Scheibenfiihrung end-
gdftig in den Turrahmen eingeselzt wer-
den.




5. Falls die untere Fiihrung immer noch
zu lang ist, setzen wir sie am einen En-
de ein und zeichnen die Ldnge am an-
deren Ende an. Das (iberstehende
Ende wird abgeséagt und dann die Pas-
sung nochmals gepriift.

6. Die Schiebefensterfiihrung wird auf
den Stegen oben im Tirrahmen festge-
schraubt. Die Schraubldcher miissen in
der neuen Fiihrung neu gebohrt wer-
den. Unter der eingebauten Fihrung
sieht man aber die Ldcher in den Ste-
gen nicht mehr. Daher zeichnen wir ihre
Lage mit Klebeband und senkrechten
Bleistiftstrichen seitlich am Tiirblech
mdgtichst exakt an.

7. Jetzt kommt einer der wichtigsten
Schritte. Mit reichtich Karosseriedicht-
masse sorgt man dafiir, dai sich das
Wasser auBerhalb der vorgesehenen
Ablaufbohrungen keinen Weg ins Turin-
nere bahnen kann. Zuerst ziehen wir ei-
nen Streifen Dichtmasse entfang der
Tirinnenkante.

8. Den zweiten Streifen ziehen wir an
der TirauBenkante; weftere Dichtmas-
se kommt auf die Mittelstege. Die Ab-
laufbofrungen an beiden Enden diirfen
aber nicht verschliossen werden; auch
die Ablaufrohre missen frei bleiben
(Einzelheiten siehe Erneuern der Tiir-
haut).

Karosserie

121



Mini-Restaurierungshandbuch

8. Der Volistandigkeit halber zieht man
dann noch einen Streifen Dichtmasse
auf der Innenseite der Fensterschacht-
Zierleiste, die innen an der Scheibenfiih-
rung sitzt.

D

10. Jetzt kénnen die beiden Schiebefen-
ster in der Mitte der Fiihrung wieder ein-
gesetzt werden (die vordere Scheibe in
den duBeren Kanal). Heben Sie beide
Scheiben etwas an und driicken Sie sie
in ihre Fuhrungskandle im oberen Tiir-
rahmen.
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11. Jetzt driicken wir die Fiuhrungsschie-

ne an der Vorderkante in ihren Sitz...

12. ... und dann am hinteren Ende. Mit
einem Helfer geht die Sache leichter.

-

13. AnschlieBend werden die Schacht-
Zierleisten montier!, die die ganze Kon-
struktion zusammenhalten. Driicken Sie
die Zierleiste soweit wie mdglich unter
die Filthrungsschiene. Evtl. mu# die Zier-
leiste bereits ab Schritt 10 (oben) unter
die Fiihrungsschiene gedriickt werden
(kommt ganz darauf an, wieviele Hénde
man zur Verfligung hat).




14. Die Bedeutung der seitlichen Klebe-
streifen wird jetzt deutlich, auch wenn
nicht alle Lécher gebohrt werden, da
die Scheiben im Weg sind. Bohren Sie
die Lécher mit dem passenden Bohrer
fiir die Senkkopfschrauben vor. Dabei
den Bohrer im Fensterrahmen mdg-
lichst senkrecht haiten.

15. Jetzt k6nnen wir die Fensterfihrung
auf dem Tlrrahmen festschrauben.

16. Zuletzt werden auch die Anschldge
montiert, die wir abgenommen hatten,
um die Scheiben ganz zurtickschieben
zu kdnnen. Gummidichtungen nicht ver-
gessen!

Reparaturen an der
Woodie-Karosserie des
Traveller; Aus- und Ein-
bau der Kombi-Seiten-
scheiben.

Die folgenden Abschnitte enthalten An-
weisungen fir den Austausch komplet-
ter Seitenteile in gleicher Weise, wie die
Qriginal-Holzteile montiert wurden.
Neue Holzteile sind zwar nicht von Au-
stin-Rover, aber z.B. vom Mini Spares
Centre in London {in Original-Eschen-
holz) lieferbar. Diese Teile missen ggf.
nachgearbeitet und sorgféltig eingepaft
werden. Daher repariert man am besten
nur eine Wagenseite auf einmal (vor al-
lem bei stark geschwéchter Holzkon-
struktion), so daB die Bezugspunkte
erhalten bleiben. Wer mit viel Glick gut
erhaltene Gebraucht-Holzteile aufspirt,
kann diese auf ahnliche Weise einbau-
en,

Verfaultes Eschenholz 148t sich
durch kréftigen Druck mit einem harten
Gegenstand, z.B. einem Schraubenzie-
hergriff, feststellen. Weiches Holz ist mit
Sicherheit verfault und muB erneuert
werden. Gibt das Holz nicht nach, kén-
nen schwarze Flecken und andere Ver-
farbungen mit Holzauffrischern be-
handelt werden, wie sie in Bastelge-
schéften oder im Bootsbedarf erhaltlich
sind. Dort gibt es auch Holzfirnis fir
Segelboote, das dem normalen Poly-
urethanfirnis fiir AuBenanstriche, wel-
ches auf Esche langst nicht so gut
haftet, weit Uberlegen ist. Holz schleifen
wir nur mit dem Schwingschleifer, auf
keinen Fall mit Schleifscheiben (die Rie-
fen im Holz hinterlassen). Auch Hand-
schliff quer zur Holzmaserung ist zu
vermeiden, da die Schleifspuren hinter-
her nur sehr schwer zu entfernen sind.
Das Holz lackiert oder (noch besser)
trdankt man in einem farblosen Holzkon-
servierungsmittel und |43t es vor dem
Firnissen grindlich trocknen.

Vor dem Abbau der Holz-Seitentei-
le miissen die Schiebefenster auf der
betreffenden Wagenseite demontiert
werden.

Werkzeuge

Zoll-Schraubenschliissel, Schlitz- und
Kreuzschlitzschraubendreher, Karosse-
riedichtmasse, hochwertiger Holzleim
fur AuBenflachen, méglichst ein Satz

Karosserie

Holzbearbeitungswerkzeuge, ggf. Lack-/
Firnisabbeizer, Lackierpinsel, Schaber,
diverse Schleifpapierkérnungen, neue
Befestigungsschrauben, Segeljacht-
Firnis.

Kombi-Schiebefenster,
Aus- und Einbau

1. Schrauben ldsen und Zierverkleidun-
gen oberhalb der Schiebefenster abbau-
en.

2. Halteschrauben (Blechschrauben)
der beiden Schiebefensterfiihrungen in
der Karosserie suchen und herausdre-
hen.

3. Ein Helfer drtickt die Scheibenober-
kanten von auBen nach innen, wéhrend
Sie die Scheiben an den Unterkanten
sttitzen.

Scheiben (mit oberen Filhrungs-
schienen) aus den unteren Fihrungs-
schienen herausnehmen.

4. Der Einbau erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge, doch muB in der oberen
Fiihrung die verhértete alte Dichtmasse
entfernt und neue Dichtmasse aufgetra-
gen werden.

Seitliche Holzrahmen,
Aus- und Einbau

Nach Ausbau der Scheiben kann die
komplette Seitenwand demontiert wer-
den.

1. Innenverkleidungen an Karosserie-
seitenwand und hinterem Tlirpfosten ab-
nehmen.

2. Bei frithen Baujahren mit innenliegen-
dem Benzintank mufl der Tank ausge-
baut werden, bevor der linke Rahmen
demontiert wird (siehe betreffenden Ab-
schnitt).

3. Hecktiir mit Scharnieren an der Tiir-
sdule abschrauben und komplett abneh-
men.

4. Batterie abklemmen und Heckleuch-
ten abschrauben.

5. Hier sitzen zwei Holzeinsétze; der ei-
ne an den vorderen Tiirsdulen, der an-
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dere zwischen Rickbigel und
Dachblech. Einbaulage genau anzeich-
nen, so daf sie wieder richtig montiert
werden kdnnen und ausbauen.

6. Muttern und Unterlegscheiben von
den Halteschrauben des Rahmens ab-
drehen. Diese Schrauben stehen (iber
das Seitenblech neben dem Radlauf
hervor. Zwei der Schrauben sind vom
Reserveradfach aus zugénglich.

7. Den Holzrahmen vorsichtig von der
Karosserie ldsen. Vorsicht vor allem
beim Freimachen von der Hecksto3-
stange.

8. Der Einbau erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge (Hinweise am Anfang die-
ses Abschnitts beachten). Alte Dicht-
massereste an der Karosserie und am
Holz sorgféltig entfernen und mit reich-
tich frischer Dichtmasse abdichten.
Uberschiissige Dichtmasse kann mit ei-
nem stabifen Karton entlang der Naht
abgeschabt und mit einem in Paraffin
getrdnkten Lappen abgewischt werden.
Stets neue Schrauben montieren und
alle Schrauben eindrehen, bevor man
sie festzieht.

Hecktiir-Holzrahmen

1. Sinnvoflerweise demontiert man die
Heckiiir komplett und baut das Tiir-
schiof aus.

2. Die beiden Schrauben in der Mitte
des inneren Tlirblechs herausdrehen
(aufpassen, daB die beiden Distanz-
stiicke nicht verlorengehen).
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3. Den Tiirdichtgummi abziehen.

4. Alle Blech- bzw. Holzschrauben am
Ttirrahmen herausdrehen und den Holz-
rahmen vorsichtig von der Tir weghe-
ben.

5. Der Einbau erfolgt wie beim Hauptsel-
tenblech. Vor dem Festziehen dreht
man zuerst alle Schrauben wieder ein.

Reparaturen am Dach-
holm — Karosserieteile
aus Ausschiachtfahr-
zeugen

Ob man Schrottplétze nun als Hort der
Leichenfledderer ansieht, um die man
einen Bogen macht, oder als Transplan-
tationszentren, hangt vor allem davon
ab, ob man zu stolz zur Verwertung der
Reste anderer ist — und von der eige-
nen Erfindungsgabe. In einer Welt mit
begrenzten Rohstoffvorréten ist die
Wiederverwendung langlebiger Autotei-
le gar nicht so abwegig, vor allem, nach-
dem normale Lieferkandle langst ver-
siegt sind, ein Schrottplatz aber noch
allerhand hergibt.

Es wére natiirlich unsinnig, stun-
denlange Mihen in das Austrennen ei-
nes geschweiBten Kotfligels zu inves-
tieren, wenn Neuteile vergleichsweise
billig sind — vor allem, da ein Ge-
brauchtkotfiligel kaum so lange wie ein
Neuteil halt, Tiren, Scheiben, Hauben,

Embleme u.a. findet man dort dagegen
fr einen Bruchteil des Neupreises, falls
die Teile neu Uberhaupt noch lieferbar
sind.

Autoverwertungen enthalten
natirlich auch viel Schrott (die Kataloge
mancher Reparaturblechlieferanten
aber auch!), doch es liegt an thnen,
zwischen verwertbaren Teilen und Mill,
der nur noch zum Einschmelzen faugt,
zu unterscheiden.

Werkzeuge

Blechschere, Handbohrer, Handsége,
TrennmeiBel und Hammer, Schrauben-
schlisselsatz, Schraubendreher und
Schlagschrauber.

Sicherheit

Versuchen Sie lieber nicht, Teile aus
Autos auszubauen, die auf mehreren
anderen aufgestapeilt sind. Es sind
schon Todesfélle durch umstiirzende
Schrotiwagenstapel vorgekommen,
Auch die Benzintanks sind an
Schrottwagen meist noch eingebaut.
Schrottplédtze sind auch oft mit
scharfkantigen Metallresten und
Glassplittern (ibersét — das gehort
zum Flair dieser Orte dazu, mahnt
aber auch zur Vorsicht.

1. Dieses Nest mit Minis inmitten und
auf anderen Autowracks war auf einem
Schrotiplatz unweit des Wohnortes des
Verfassers zu finden. Viele Schrottpiét-
ze sind einigermafen nach Marken sor-
tiert {auch wenn Minis bei uns seltener
als in GroBbritannien sind). Dort findet
man das gesuchte Teil eher als auf
Schrottpldtzen mit Ladentheke, wo die
Autos sofort zersédgt und die Teile einge-
lagert werden und man darauf vertrau-
en muB, daB einem die Gestalt hinter
der Theke etwas Brauchbares an-
schleppt. Zwar muB man die Teile dann
selbst ausbauen, doch hat man dann
die Wahi! unter mehreren Exemplaren.




2. Wir bendtigten das Tirsdulenoberteil
und den Holm unterhalb der Regenrin-
ne. An einem Traveller entdeckten wir
ein gut erhaltenes Gebrauchtteil, das
zwar an der hinteren Tlrkante etwas an-
ders geformt war, sich aber fiir unsere
Zwecke frotzdem eignete.

3. Elektrowerkzeuge helfen auf dem
Schrottplatz nicht weiter, also mussen
krédfteraubende Handwerkzeuge herhal-
ten. Zuerst wurde das Dach angebohrt.

4. Von diesem Loch aus kann mit der
Blechschere das gesuchte Blech der
Ldnge nach aufgeschnitten werden. Die-
se Blechscheren schneiden wunderbar
gratfrei, hinterlassen dafir aber ordentli-
che Blasen an den Fingern!

5. Dann wurden beide Tiirpfosten mit ei-
ner Handsége durchgesdgt.

Karosserie

6. In der Werkstatt wurde das neve
Blech am durchgerosteten Altteif ange-
haften, Das neue Blech wird sicherheits-
hatber groBfidchig rund um den
bendtigten Bereich herausgetrennt.
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7. Dieser Bereich besteht aus einem
komplizierten Kastenprofil mit innen-
und AuBenteil und Dachteil. Die
Schweifipunkte wurden abgebohrt und
das dufere Kastenprofil aus dem Blech
ausgetrennt.

8. Dann setzen wir das Reparaturblech
an und zeichnen die Schnittlinien am
Altteif an.

9. Beim Austrennen des Altteils 148t
man mehr Blech als nétig stehen. Die
Reste werden Stiick fiir Stilck abge-
schiiffen und das Neuteil immer wieder
eingepaBt, damit es ganz exakt sitzt,
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10. Auch hier bohren wir die SchweiB-
punkte ab und trennen die Bleche mit
einem MeiBe! (oft hdngen die Schwei3-
punkte sogar noch aneinander, wenn
fast der gesamte Durchmesser abge-
bohrt wurde).

11. Beim Abnehmen des alten Blechs
hatten sich die Falze mehr verzogen,
als uns lieb war. Sie mufiten also mit
Hammer und Handfaust gerichiet wer-
den.

12. Die vordere und hintere Ttirsdule
wurden stumpf verschweiB3t. Exaktes
Einpassen ist daher ein Mu#.

13. Die Kastenprofile und Regenrinnen
wurden durch die Ldcher verschweift,
mit denen die alten Schweifpunkte ab-
gebohrt worden waren.

14. Dann wurden die Ndhte vorne und
hinten verzinnt. Diesen letzten Schiiff
kann man sich ggf. sparen.

Verzinnen von Karosse-
riendhten und Spachtein
mit Karosseriezinn

Alle Karosserienahte sollten stets so
abgedichtet werden, daB sich keine
Feuchtigkeit und damit auch kein Rost
einnisten kann. Fugendichtmittel sind
ratsam {und sogar unabdingbar, wenn
man auf Nummer Sicher gehen will).
Diese Mittel werden als dicke Paste auf
der Nahtriickseite aufgetragen. Am be-
sten lassen sich derartige Néhte aber
immer noch durch Verzinnen abdichten.




Werkzeuge

Verzinnungspaste (aus dem Kfz-Zube-
hérladen) — zuerst Preise vergleichen,
sonst Gesundheitsgefahr durch Schock!
Stange Karosseriezinn, Butanbrenner.
Ziehspatel aus rostfreiem Stahl oder
Hartholz.

Sicherheit

Zinnstaub nicht einatmen. Nicht mit
Schleifgerat schleifen. Hadnde nach
dem Verzinnen griindlich waschen
(vor allem vor Mahizeiten).

1. Verzinnen lohnt nur, wenn die Naht-
innenseite sauber und rostfrei ist (d.h.
bei neuen Blechen). Die gesduberten
Flachen mit Verzinnungspaste einstrei-
chen.

2. Mit einem Butanbrenner (oder einer
sehr weichen SchweiBbrennerflamme)
uber dem Verzinnungsbereich kreisen.
Blech erwdrmen, bis das Zinn in der
Verzinnungspaste winzige Ktigelchen
bildet und iiber die Oberfldche verlduft.
Dann erwdrmt man die Naht von hinten.
Das Lot muf zur Warmequelle und in
die Naht hineingezogen werden.

Karosserie

3. Sobald die Verzinnungspaste verlau-
fen ist, wischt man die schwarzen FluB3-
mitteireste mit einem feuchten Lappen
vom Blech ab. Manchmal ist dies nur
durch hartnackiges Rubbein méglich.

4. Keine falsche Vorfreude — wir kom-
men erst jetzt zum eigentlichen Verzin-
nen! Setzen Sie eine Stange Zinn am
Blech an und richten Sie die Flamme
mit kleinen Kreisbewegungen darauf,
bis das Zinn weich wird und in den ver-
zinnten Bereich eindringt. Halten Sie
die Flamme auf das Zinn, bis es butter-
weich wird — weicher darf es nicht wer-
den, sonst tropft es sofort ab! Verteilen
Sie das Zinn mit einem Edelstahl- oder
Hartholzspatel. Unebenheiten werden
mit einer Handfeile korrigiert — keines-
falls mit einer Schleifmaschine, wenn
man nicht gerade gesundheitsschadli-
chen Bleistaub einatmen willl
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Lackieren

Wer noch nie oder nur mit unbefriedi-
genden Ergebnissen ein Auto lackiert
hat, dtirfte erstaunt sein, daB die Lackie-
rung auf so wenigen Seiten abgehan-
delt wird. Die Bilder zeigen aber alles,
worauf es bei einer Toplackierung an-
kommt: die Vorarbeiten machen neun
Zehntel der Arbeit aus — also etliche
Tage SchweiBl und Miihe!

Zum Lackieren und Vorbereiten
der Lackierung lieBe sich noch man-
ches sagen. Einzelheiten dazu kann
man im Restaurierungs-Handbuch fir
Karosserie und Lack von Lindsay Porter
nachlesen, das im gleichen Verlag er-
schienen ist und — wie der Titel andeu-
tet — alle Aspekte der Karosserie-
reparaturen vom Autogen- und Schutz-
gasschweiBen Uber GFK-Reparaturen
bis hin zu Verzinnen und Lackieren be-
handelt.

Diese Themenbereiche werden im
vorliegenden Buch auch behandelt,
aber nicht allzu ausfihrlich, da sie chne
weiteres ein eigenes Buch flllen und
dieses Buch ja vom Mini handeln soll!

Fachgerechte Vorbereitung der
Lackierung vertragt keine Schlamperei-
en — diese schlagen sich unweigerlich
in Méngeln im Endergebnis nieder.
Schlimmstenfalls mu man gar die gan-
ze Arbeit wiederholen. Im folgenden al-
so das Grundwissen mit ein paar
erganzenden Tips.

Reinigung

Noch bevor man mit der Lackvorberei-
tung beginnt, muB der Wagen bis auf
das nackte Gerippe zerlegt und alle Pro-
blembereiche genau untersucht wer-
den. Wir nehmen einmal an, daB alle
Reparaturen erledigt und — soweit né-
tig — durchgerostete Bleche erneuert
bzw., falls eine provisorische Reparatur
in Betracht kommt, mit Glasfasermatten
repariert wurden. Bei Blaschen im Lack
muB der gesamte Lack bis auf das blan-
ke Metall abgeschliffen werden, sonst
kommen die Bldschen irgendwann wie-
der hoch. Diese Blaschen sind auf Was-
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serdampf in der Grundier- oder Deck-
schicht zuriickzufdhren. Leider bringt
nur Abschleifen bis auf das blanke Me-
tall Abhilfe. Treten die Blaschen nur an
zuvor reparierten Bereichen auf, brau-
chen auch nur diese Bereiche abge-
schliffen zu werden.

Lose oder abplatzende Lackschich-
ten, die durch Uberlackieren ungeni-
gend angeschliffener Flachen ent-
stehen, miissen ebenfalls abgetragen
werden. Auch bereits mehrfach nachlak-
kierte Wagen sollten bis auf das blanke
Metall abgeschliffen werden, sonst
kann es im frischen Lank zu unliebsa-
men Reaktionen (Orangenhaut) kom-
men.

Die Gefahr derartiger Reakticnen
I&Bt sich — kurz gefaBt — folgenderma-
Ben verringern: ausschlieBlich Kunst-
harzlacke spritzen {dies hat dafir
andere Nachteile); Zweikomponenten-
Acryllacke oder Zweikomponenten-Pri-
mer spritzen (gesundheitsgefahrlich,
sofern keine Frischluft-Atemmaske be-
nutzt wird), oder zuerst eine Schicht Iso-
lationsgrund spritzen. Dieser muB
relativ trocken aufgespritzt und inner-
halb von 24 Stunden iberlackiert wer-
den, da er Luftfeuchtigkeit anzieht
(hygroskopisch!). Wie gesagt, zu die-
sem Thema gébe es noch viel mehr zu
sagen!

Die Lackiergerite

Der Auswah! der Lackiergerate kommt
ebenfalls groBe Bedeutung zu. Manche
Fachleute empfehlen, einen Profikom-
pressor mit Spritzpistole zu mieten, statt
eine billigere Spritzausristung zu kau-
fen. Werkzeugvermietungen haben je-
doch drei Nachteile: Benutzt man die
Gerate langere Zeit, 1auft dies rasch ins
Geld; der Benutzer hat keine Gelegen-
heit, sich mit dem Gerét und seinen
Schwachstellen wahrend der kurzen Be-
nutzungsdauer vertraut zu machen, und
vor allem werden die Gerate meist hart
herangenomen und sind oft halb ver-
schlissen oder mit anderen Méngeln
behaftet.

Der Verfasser hat seine erste
Ganzlackierung im eigenen Hof mit ei-
nem billigen Airless-Spritzgerét durchge-
flhrt, das nicht viel autwendiger als
eine elektrische Gartenspritze ist. Die-
ses Gerat arbeitete furchtbar langsam
und erforderte zeitraubendes Nach-
schleifen, ein so gutes Endergebnis hat
der Verfasser aber spater kaum mehr

erreicht. Kurz — Sorgfalt beim Vorberei-
ten und Spritzen ist mehr wert als die
teuersten Spritzgeréte.

Die englische Firma Apollo ver-
treibt beispielsweise ein preisglinstiges
Spritzgerat, das nicht mit Kempressaor,
sondern mit einem Gebldse (ahnlich
wie im Staubsauger) arbeitet. Die Zulei-
tung zur Spritzpistole ist wegen des ho-
hen Luftdurchsatzes relativ groB dimen-
sioniert, durch die niedrigen Driicke halt
sich auBerdem der Luftstrom in Gren-
zen, der in allen méglichen Garagenek-
ken Staub aufwirbeln kénnte. Das
Geblase ist fUr den Antrieb anderer
Werkzeuge allerdings nicht geeignet
und vertragt nur kurze Einschaltdauer,
d.h. es kann nicht langere Zeit am
Stiick betrieben werden. Trotzdem
bringt man damit erstaunlich gute Lak-
kierergebnisse zustande.

1. Kompakte Hobbykompressoren wie
dieser (mit passender Spritzpistole) wé-
ren die ideale Alternative zu groBBen
Kompressoren, die man sich eine Wo-
che lang ausleiht; vor affem, da der
Kompressor auch noch fiir andere
Zwecke in der Werkstatt nitzlich ist.
Lackierarbeiten sind damit natiirlich zeit-
aufwendiger und gelingen nicht ganz so
gleichmdBig wie mit gré3erem Kessel.




2. GréBere Kompressoren, wie sie von
vielen Herstellern gelfiefert werden, erfii-
len auch gehobene Anspriiche von
Edelbastlern. Der gréBere Kessel
gleicht Schwankungen im Druckluftbe-
darf gréBerer Druckluftwerkzeuge aus.
Diese Geréte empfehlen sich fir alle
Do-it-yourselfer, die sich ihre eigene
Ein-Mann-Profiwerkstatt zu vertretbaren
Kosten einrichten wollen.

3. Diese Spritzpistole Typ Jade von SIP
bietet sich fiir fortgeschrittene Do-it-
yourselfer an. Sie ermdglicht sehr gute
Arbeitsergebnisse ohne die hohen Ko-
sten und den hohen Druckluftverbrauch
der gréfleren Profi-Spritzpistolen.

Werkzeuge

Wir brauchen diesmal die unterschied-
lichsten Werkzeuge — bei fast allen Ar-
beitsschritten gibt es mehrere Alterna-
tiven (siehe Text).

Sicherheit

Lackdéampfe sind extrem gesund-
heitsgeféahrlich, vor allem bei spritz-
nebelhaltiger Luft. Arbeiten Sie
IMMER mit einer wirksamen Ge-
sichtsmaske in gut beliifteten Réu-
men, 2K-Lacke (isocyanathaltig!)
sollte man nur benutzen, wenn man
iiber eine Atemmaske mit eigener
Luftversorgung und einen ausrei-
chend groBen Kompressor verfiigt,
mit dem sowohl die Spritzpistole be-
trieben als auch die Atemmaske mit
Luft versorgt werden kann.

4. Hinter den Zierleisten und vermutlich
auch hinter den Scharnieren und in den
Lampentdpfen des Mini hat sich mit Si-
cherheit Rost eingenistet. Mit einer gro-
ben Schieifscheibe im Winkelschieifer
oder Bohrvorsatz schieift man die ge-
samte Fldche bis aufs blanke Metall ab.

5. Auch in den Regenrinnen sitzt oft
Rost. Mit einer neuen, am Umfang noch
scharfen Schieifscheibe bringt man den
Rost ganz gut heraus. Unter der Zierfei-
ste war der Rost nicht aufgefalien, hier
mussen die beim Schieifen entstande-
nen Riefen jedoch grundiert und mit fei-
nem Messerspachtel ausgeglichen
werden.

Karosserie

6. Die einzigen Steffen, an denen eine
Pinsellackierung ausreicht, sind die Be-
reiche unter den Bodenteppichen oder
hinter Unterbodenschutz, z.B. die Innen-
kotfliige!. Auf AuBenblechen bleiben
Pinselspuren immer sichtbar. Wir lackie-
ren zuerst mit zinkhaftigem Nitrolack,
auf dem alle anderen Lacksorten aufge-
baut werden kénnen. Von Kunstharz-
Zinkfarbe ist abzuraten, da Nitrolacke
darauf heftige Reaktionen hervorrufen.
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7. Schileifscheiben hinterlassen kreisfdr-
mige Schieifspuren, die nur schwer zu
beseitigen sind. Der hier gezeigte
Druckluft-Schwingschleifer verursacht
keinerlei Riefen, die im Lack noch zu se-
hen wéren, sofern man mit feiner Kor-
nung nachschleift,
Druckiuft-Schwingschleifer bendtigen je-
doch hohen Druckiuftdurchsatz, kom-
men also nur in Frage, wenn man (ber
einen ausreichend groBen Kompressor
verfiigt. Von Black & Decker sind sie
auch als Elektrogerét lieferbar (nur mit
Trockenschleifpapier zu verwenden!),
das auch kaum teurer als das Druckiuft-
geriét ist.

Lackvorbereitung

Nach dem Entfernen des Altlacks und
der Rostbehandlung muB die Karosse-
rie vorbereitet werden. Diese Phase ist
mit am entscheidendsten, da die Karos-
serie zuerst frei von Wellen und Un-
ebenheiten — und auch frei von kleinen
Kratzern und Macken sein muB, die die
Lackierung ruinieren. AuBerdem muB
der verbleibende Altlack tiberall ordent-
lich angeschliffen werden, so daB die
neuen Lackschichten sich darin verbei-
Ben kénnen. Auf dieser matten Flache
muB der neue Lack also Uberall haften,
ohne irgendwo abzublattern.
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8. Zuerst werden alle Karosseriebleche
mit mittlerer Schieifpapierkdrnung ange-
schiiffen. Ein Schwingschleifer, auf dem
Trockenschieifpapier mit offener Streu-
ung in passenden Streifen befestigt
wird, eignet sich hierfir besonders gut.
Auch ein Gummischleifkiotz mit dersel-
ben Schieifoapierkdrnung oder — wenn
man in afthergebrachter Weise arbeiten
mdchte — mit NaBschleifpapier eignet
sich sehr gut.

9. Faser- und Kunstharzspachtel hat
sich infolge vielfacher Verarbeitungsfeh-
ler zu Unrecht einen schlechten Ruf er-
worben. An tragenden Teilen ist
Spachtel natirlich unztildssig, zum Glét-
ten von Wellen im Blech oder von
Schweifindhten (derartige Reparaturen
werden im vorfiegenden Buch beschrie-
ben) eignet es sich jedoch hervorra-
gend. Wer auf Altlacken spachtelt
(Puristen raten davon ab, doch haben
Puristen anscheinend Zeit und Geld im
UberfluB), muB den Lack griindlich an-
schieifen (wie im obigen Arbeitsschritt),
damit der Spachtel haftet und nicht wie-
der abplatzl.

10. Die Spachtelschicht wird natirfich
nur dann schén eben, wenn man sie
sauber beischieift. Schleifmaschinen
oder Gummischleifkidtze verursachen
aber nur neue Wellen im Blech. Das
hier gezeigte Schieifbrelt kostet nicht
die Welt und macht sich rasch bezahit.
Auf ihm werden selbstklebende Schieif-
papierstreifen aufgezogen. Man kann
sich dieses Werkzeug aus einem Holz-
stiick, um das man normales Schieifpa-
pier wickelt, auch selbst anfertigen.

11. Dieser Bereich wére eine ideale
Spielwiese fiir Filispachtel. Die Karos-
serie war nicht angerostet, sondern es
hatten sich durch Reparaturen an ande-
ren Stellen fediglich Welfen im Blech ge-
bildet. Meist sind 2 oder 3 (manchmal
noch mehr) Spachtelschichten notig, bis
afle Unebenheiten (vom ersten Spach-
telgang) und auch etwaige Luftbldschen
verschwinden.




12. Handschleifen ist an Dutzenden
schlecht zugdnglicher Bereiche nétig,
an die man sonst nicht hinkommt. Sicht-
bare Wellen im Blech bereiten hier je-
doch kaum Probleme, sondern fallen
nur an nahezu ebenen Blechen auf.

13. Das Dach wurde nicht gespachteft,
da nirgends Wellen vorhanden waren
und nur die dicken Altfackschichten be-
arbeitet werden muBten. Maschinelles
Schieifen ist da durchaus angebracht.
An konvexen Stellen schieift man —
wie hier zu sehen — den Lack rasch
durch. Das ist hier aber ohne Bedeu-
tung.

D

14. An etlichen Steflen im Dach hatte
der Lack Risse entwickelt und muBte
bis auf das blanke Metall abgetragen
werden. Die Ubergénge des alten
Lacks mussen vor dem Nachlackieren
unbedingt gleichméBig verschiiffen wer-
den.

15. Hauben oder Tiren kénnen in aus-
gebautem Zustand meist besser bear-
beitet werden. Tiren mit auBBenliegen-
den Scharnieren kdnnen dann sogar un-
ter den Scharnieren lackiert werden.
Auch das Innere der Tilren und die von
den Scharniersdulen teilweise verdeck-
ten Bereiche lassen sich jetzt leichter
lackieren. Nachbarbleche brauchen
dann noch nicht gestrippt zu werden.

Karosserie
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Abkleben

16. Die meisten Lackierer raten von Zei-
tungspapier zum Abkfeben ab, da sich
darin gern Staub festsetzen soll, der hin-
terher auf den frischen Lack gewirbelt
wird. Tatsédchlich treten aber nur selten
Probleme auf.

Wenn Teite des Wagenbodens
lackiert werden solfen oder Tiiren und
Windschutzscheibe ausgebaut sind,
muf der Innenraum peinlich genau ab-
geklebt werden, damit Lenkrad, Armatu-
renbrett und Dachhimme! keinen
Farbnebel abbekommien.

Auf jeden Fall auch Motorraum
und Reifen abdecken! Farbnebel kénn-
te durch den Motorhaubenspalt und die
Kiihlergrilldffnung in den Motorraum ein-
dringen, und nichts sieht amateurhafter
aus als Farbnebel auf Reifen und Fel-
gen.

17. Zuallererst ziehen wir beim Abkle-

ben (egal ob die Scheiben und andere
gréBere Anbauten demontiert werden)
einen Streifen Abklebeband mdglichst
exakt rund um die abgekiebte Offnung.

18. Dann legen wir einen Bogen Papier
an, ziehen einen zweiten Streifen Abkle-
beband zur Halfte (ber das Papier und
driicken die andere Haélfte auf dem be-
reits gezogenen Klebebandstreifen auf.




19. Man sollte stets méglichst sauber
und glatt abkleben, sonst kdnnten sich
Farb- und Staubreste aus dem ersten
Lackierdurchgang in Falten festsetzen
und auf den frischen Lack aufwirbeln.
Idealerweise — vor allemn bei Toplackie-
rungen — miifte der ganze Wagen vor
dem endgultigen Lackieren neu abge-
klebt werden.

Vorgrundieren

20. Alle gespachtelten Bereiche miis-
sen vorgrundiert werden, ebenso alle
bis auf das blanke Metall oder an Uber-
gédngen beigeschliffenen Stellen. Ideal
sind hierfir dicker auftragende Primer,
Spritzspachtel oder Polyester-Spritzfiil-
ler {letzteres Mittel nur mit Atemmaske
verarbeiten). Diese Spezialprimer bau-
en einen Haftgrund auf dem Metall auf
und tragen gerade so stark auf, daf3 klei-
ne Macken verschiiffen werden kénnen.

21. Auch alle spdter hinter Zierleisten
versteckten Ndhe miissen sauber grun-
diert werden. (Der hier sichtbare Reifen
war ohnehin abgefahren; Felgen und
Reifen miiBten beim Decklack normaler-
weise aber abgeklebt werden, damit
kein Dreck auf den Lack gewirbelt wird)

Karosserie
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22. Entrostete Fensterschienen und
Schachtieisten werden in sauberen Zu-
stand grundiert. Vor der Endlackierung
des ganzen Wagens werden diese und
andere schiecht zugdngliche Bereiche
zuerst gespritzt.

23. Die vorgrundierte Karosserie sieht
extrem fleckig aus, bietet jetzt aber die
ideale Ausgangsbasis fiir den ndchsten
Arbeitsgang beim Lackieren.

AbschlieBende Vorberei-
tung und Lackauftrag

Primer tauscht leider (iber manche
Unebenheiten hinweg. Auf Hochglanz-
lacken kommt jede Welle, Riefe und
andere Unebenheit zum Vorschein,
wéhrend auf der matten Grundierfarbe
alles besser aussieht, als es tatséchlich
ist.

24. Viele Profis verwenden fiir den ab-
schiie Benden Anschiiff 600er oder so-
gar 800er NaBschieifpapier, das eine
feinere Oberfldche als Trockenschiiff er-
gibt. Bei der Verarbeitung von Kunst-
harz- oder Zweikomponenteniacken
(Gesundheitsrisiken beachten!) kommt
es auf diese Feinheiten nicht immer an,
woh! aber bei Nitrozellufoselacken, in
denen Riefen stérker als in den geldufi-
geren Lacksorten zum Vorschein kom-
men.




25 Hier wird ein anderer Mini mit recht
gesundem Altlack angeschiiffen, der
kaum vorgrundiert werden mufte. Bei
der Neulackierung eines Wagens mit
gesundem Altlack geniigt Anschleifen
meistens auf rund 90 % der Fldche.
Rund 10 % diirften aber auch hier bei
genauerem Hinsehen mehr Arbeit erfor-
dern!

26. Nach dem Schieifen reibt man alfe
Bleche mit einem sauberen Tuch trok-
ken (mit dem man noch nicht pofiert hat
— Sifikonflecken ruinieren den Lack.
Die ganze Vorarbeit ist dann fiir die
Katz'l}. Dann bldst man alle Staubreste
vom Blech und aus allen Ritzen und Ek-
ken weg und bidst das Blech grtindlich
trocken.

Karosserie

27. Jetzt grundiert man den ganzen Wa-
gen mit Primer bzw. Filler. Fangen Sie
an einer der Wagenecken an und arbei-
ten Sie sich rund um den Wagen nach
und nach Blech fiir Blech in waagerech-
ten Streifen vor, so daB jeder waagrech-
te Spritzstreifen die vorherige Schicht
zur Hélfte Uberdeckt. Vor dem Decklack
wdren noch zwei Arbeitsgdnge ratsam:
1) der ganze Wagen wird diinn vorlak-
kieri. Er gldnzt dann deutlich genug, so
dan die letzten Wellen und Kratzer be-
hoben werden kénnen. Nehmen Sie
sich daftir genug Zeit. Polyester-Messer-
spachtel wirkt beim Ausgleichen mini-
maler Kratzer und Pocken fast Wunder.
2) Vor dem Decklack werden zuerst alle
Problembereiche lackiert, z.8: Ttir-
schifeBsduten, Fensterrahmen und
Blechkanten. Wenn man versucht, sie
zusammen mit dem Decklack zu fackie-
ren, gibt es meistens Trdnen.

.
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28. Wer seinen Wagen mit dem alte-
rungsbestandigeren, aber etwas ktinst-
lich wirkenden Zweikomponentenlack
spritzen will, 146t dies evtl. zweckmdBi-
gerweise in der Werkstatt erledigen.
Dies empfiehit sich sogar bei Nitrolak-
ken, an die man sich selbst nicht heran-
traut, sondern sich auf die Vorarbeiten
beschrdnkt. Ein kleiner Tip: lassen Sie
den Wagen vom Lackierer auf feden
Fall nochmals leicht tiberschieifen, auch
wenn die Sache damit teurer wird (er-
kundigen Sie sich aber vor Auftragsver-
gabe nach dem Preis!). Andernfalls
kdnnte er alle Fehler hinterher auf Sie
schieben. Wenn er fiir die letzten Vorar-
beiten verantwortlich ist, ist er auch an
ordentlicher Vorbereitung interessiert.

29. Viele Mini-Besitzer spritzen ihre Au-
Benschweller noch mit ein oder zwei
Schichten neuartigem Steinschiag-
schutz auf Gummibasis. Hier wurde der
Schweller abgekiebt und der Bereich
darunter mit einer biffigen Sprihvorrich-
tung lackiert.

30. Wer sein Dach in einem anderen
Farbton spritzen will, lackiere das Dach
zuerst, da vor dem zweiten Farbton
dann viel weniger Abklebearbeiten nitig
sind. Bei diesern Mini hatten wir die in-
nenausstattung ausgebaut, daher ge-
nigte minimales Abkieben. Tiirsdufen
und Dachstreben wurden nicht abge-
kiebt. Sie wurden vor dem Spritzen des
Wagenrumpfes lediglich nochmals
leicht beigeschiiffen. Die Dachlackie-
rung sollte erst voll durchgehdrtet sein
(siehe Produktinformationen des Lack-
herstellers), bevor sie abgekiebt wird.




Der Zusammenbau

Der Zusammenbau nach dem Lackie-
ren erfordert groBe Sorgfalt, damit der
schone neue Lack nicht verkratzt wird.
Polieren Sie alle Chromteile vor der
Montage, sonst kommen Sie mit der Po-
litur nie in alle Ecken und Nischen. Vie-
le Zierteile, die vor dem Zerlegen noch
ganz annehmbar aussahen, wirken jetzt
stumpf und vergammelt. Neue StoBstan-
gen und andere Chromteile sind er-
staunlicherweise recht preisgiinstig und
mit Sicherheit billiger als eine Neuver-
chromung.

1. Der dicke Kihlergrillrahmen wird mit
finf oder sechs Blechschrauben gehal-
ten, die durch Laschen an der Innensei-
te des Grilirahmens durchgesteckt
werden. Passen Sie den Rahmen exakt
an, bevor die Locher im Frontblech neu
verbohrt werden (falls ein neues Front-
blech montiert wurde).

2. Beim MKI! ist das Oberteil des Kih-
lergrifirahmens mit Blechschrauben
oder (original) mit Blindnieten an der
Motorhaubenvorderkante befestigt. Hier
werden die Niettdcher in eine neue Mo-
torhaube gebohrt.

3. Kihlergrill und Grillrahmen werden
mit denselben Schrauben befestigt.

Karosserie

4. Die Montage des Kiihlergrills mit sei-
nem Chromrahmen erfolgt in umgekehr-
ter Reihenfolge wie beim Ausbau.
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5. Einige Embleme werden mit Feder-
blechen befestigt. Die Zapfen an der
Riickseite des Emblems werden durch
Bohrungen im Karosserieblech durchge-
steckt und die Federbleche von hinten
aufgeselzt. Bei spateren Ausfihrungen
sitzen in den Karosseriebohrungen Ny-
loneinsdtze, in die die Zapfen der Em-
bleme eingedriickt werden. Fast alfe BL
sind gekiebt.

6. Die Zierleisten an den Tiren des Mini
Cooper werden mit diesen kleinen Klam-
mern befestigt. Sie werden mit einerm
Schraubendreher abgehebelt und hinter-
her wieder aufgedriickt. Vor dem Aufset-
zen taucht man sie in Rostschutzd! —
sie sind nicht mehr als Neuteil lieferbar.

7. Die Kantenschutzbleche an den Tti-
ren der diteren Minis wurden mit Blech-
schrauben befestigt; bei spateren
Baujahren safien hier Blindniete.

8. Wie im Abschnitt Motorhaube, Aus-
bau bereits beschrieben, kann die Mo-
torhaube an den Scharnieren
weitgehend nachgestellt werden. Beim
Kofferdeckel ist dies allerdings kaum
magiich. In gewissen Grenzen 146t er
sich verschieben, indem die Scharniere
geldst und erst festgezogen werden,
wenn die Kofferklappe genau exakt
sitzt. In Notfalten sind noch drastischere
Schritte méglich — siehe Einstellung
der Heckliir beim Kastenwagen und Tra-
veiler und Heckklappe, Einsteliung.




9. Eine Héhenversteflung der Tiiren ist
nur in engen Grenzen mdéglich. Auch
SchiieBkeil und Schiieplatte miissen
nachgestellt werden. An der SchiieBplat-
te kann die Tdr auch nach innen bzw.
auBen verstellt werden, so daf die Tir
den Dichtgummi gerade eben anpreBt
und biindig mit dem hinteren Seiten-
blech abschlief3t. Sitzt der Tiirdichtgum-
mi zu dicht an der Ttir, kann dies
korrigiert werden, indem mar ihn an
den zu strammen Steflen abzieht und
den Flansch nach innen klopft oder ihn
Sttick flir Stdck mit einer Gripzange
nachsetzt.

10. Bei den spéteren Tiiren sitzen diese
Sicherheitszapfen unter den Turgriffen.
Sie werden von der Tirinnenseite her
mit einer einzeinen Schraube fixiert.
Beim Einbau darf die Dichtunteriage
nicht vergessen werden.

11. Beim Einbau des Heckklappengriffs
wird zuerst der Schiie Bzylinder mit zwef
Schrauben durch das Blech durchge-
steckt und der Griff auf dem Schiof3
montiert. Dann werden die beiden (bri-
gen Muttern montiert. Auch hier die
Dichtuntertagen unter dem Griff nicht
vergessen.

12. Feinheiten machen oft den entschei-
denden Unterschied aus. Hier wurden
Ktihler und Kiihlerblech in den Criginal-
farben lackiert und die originale Sechs-
kant-Blechschraube gereinigt und
wieder eingesetzt. In diesem Stadium
machen sich penible Kennzeichnung
und Ordnung beim Einlagern der vielen
Kleinteile bezahtt.

Karosserie
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2. Hohiraumkonservierer wie dieser
Rostschutz sind im Do-it-yourself-Bereich weit ver-
breitet. Die hier abgebildete preisginsti-
ge Sprithvorrichtung eignet sich gut, um
Viel Zeit und Geld in die Karosseriere- auch in die hintersten Winkel der Hohi-
staurierung zu investieren und dann auf rdume vorzudringen. Sprtihen Sie die
die ndtige Vorsorge gegen Weiterrosten | tiohirdume mit reichlich Korrosions-

bzw. neuen Rostbefall zu verzichten, schutz ein. Im Winter erwérmen Sie den
durfte undenkbar sein! Vor der Lackie- Kanister in warmem Wasser, damit das
rung missen natrlich alle Nahte (vor Mitte! diinnfiissiger wird, oder setzen et-
allem am Unterboden) mit den hierfdr was Waschbenzin als Verdiinner zu.
entwickelten Karosseriedichtmitteln ab-

gedichtet werden. Hartndckiger Rost

nistet sich aber insbesendere in Kasten-
profilen und anderen geschlossenen
Profilen ein. Korrosionsschaden lassen
sich hier nur durch Einspriihen aller
Hohlrdume mit einem geeigneten Korro-
sionsschutzmittel verhindern. Im Ver-
gleich zur Reparatur von Durchrostun-
gen sind die Kosten hiertiir sicher ge-
ring. Auch die Arbeit an sich ist nicht
allzu schwierig.

Diese Rostschutzbehandlung der
Hohlrdume sollte jahrlich {spétestens al-
le 2 Jahre) wiederholt werden. Gleich-
zeitig prift man auch den Unterboden
und bessert Lackschaden aus.

3. Vergleichbare Mittel und Sprihwerk- 4. Diese Version des Spriihwerkzeugs

zeuge gibt es von den unterschiedlich- (mit unter Druck stehendem Behdtter

sten Herstellern, hier z.B. von Holts. und Sprihpumpe, dhnlich einer Garten-
spritze) kann beliebig oft nachgefiilit
werden.

1. Manch einer hegt Vorbehalte gegen-
tber Unterbodenschutz und lackiert die
Unterbodenfldchen lieber, da man Rost-
ansatz auf lackierten Blechen leichter
erkennt. Hinter Unterbodenschulz kann
der Rost dagegen lange Zeit unerkannt
sein Unwesen treiben — zudem beglin-
stigt Unterbodenschutz durch Feuchtig-
keitseinschitisse mitunter den Rost-
befall sogar noch. Auf einer gesunden
Oberfldche bieten moderne Unterboden-
schutzmittel gegentiber den friher tibfi-
chen Anstrichen erhebliche Vorteile,
soliten aber moglichst immer aufge-
spritzt werden. RegelmdBige Dampf-
strahireinigungen bringen schadhafte
Stellen im aften Unterbodenschutz
rasch an den Tag, bevor der Rost uner-
kannt nagen konnte. Wer regelméBige
Kontrollen des Unterbodens fest ein-
plant, ist mit Unterbodenschutz nicht so
gut beraten, wohl aber derjenige, der
eher selten auf die Wagenunterseite
sieht.
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5. Billigere Rostschuizmitte! ergeben oft
keinen flachendeckenden Film (bastein
Sie aus Pappe selbst ein Kastenprofil
und priifen Sie es daran nachl). Die
kompressorbetriebenen Sprihwerkzeu-
ge sind natlirfich teurer, wurden dafir
nach den strengeren Normen der Her-
stelfer konzipiert und sorgen daher ftir
einen dickeren, grindlich deckenden
Schutzfilm.

6. Hier wird die Behandlung des Bo-
dens des seitlichen Ablagefachs demon-
striert. Die Seitenverkleidung wird dazu
nattrfich abgenommen.

7. Bei Kompressor-Spriihpistolen ist der
Durchmesser des Vorsatzschiauchs gré-
Ber, daher muB ein gréBeres Loch vor-
gebohrt werden. Die Lécher miissen
daher uberlegt angeordnet werden, da-
mit sie nicht allzusehr ins Auge sprin-
gen.

8. Mit der billigeren Spriihpumpe wird
hier gerade die Naht zwischen Innen-
und AuBenradiauf behandelt. Bei den Li-
mousinen mu# die linke Fahrzeugseite
vor dem Einbau des Benzintanks behan-

delt werden.

Karosserie

9. Wie in den Karosseriereparaturab-
schnitten beschrieben, kann auch der
Dachholm irgendwann durchrosten.
Auch hier eignet sich die Gartensprtih-
pumpe recht gut fiir die Behandlung.
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10. Am gréBten Quertrdger ist zur Be-
handiung eine Schiauchveridngerung
notwendig. Eine kompressorbetriebene
Spriihpistole wdre auch hier besser, sie
kostet allerdings ein Mehrfaches als die
von den Hohiraumversieglern mitgelie-
ferten Spriihgeréte.

11. Kleinere Details, z.B. hinter den Em-
blemen, werden zweckmiBigerweise
mit dinnffiissigeren Rostschutzmitteln
aus der Spraydose behandett, die noch
besser als normales Korrosionsschutzd!
kriechen.

Dachantenne — Einbau

Der Einbau der Dachantenne dirfte
keinem Autobastler Probleme bereiten.
Die in der Bildfolge verwendete Dachan-
tenne ist ein Originalteil von Unipart.
Vielfach wird die Dachantenne als die
passendste Version flr den Mini emp-
funden. Sie ist auf jeden Fall prakti-
scher als z.B. die Kotfligelantenne, die
Korrosionsbefall an den ohnehin rostge-
fahrdeten Kotfliigeln beglinstigt und bei
fortschreitendem Rostansatz zu zuneh-
mend schlechterem Empfang flhrt {(wer
ist nicht schon in Autos gefahren, bei
denen Rundfunkempfang nur mit Kni-
stern und Rauschen méglich war. Oft
liegt dies an Rostansatz am Massekon-
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takt der Antenne, die durch die Erschit-
terungen beim Fahren dann nur spora-
disch Masse bekommt.). Bei so kleinen
Karosserien wie beim Mini sind die Vor-
derkotfliigel auch nirgends weit genug
von der Motorelektrik entfernt. Die Stér-
beeinflussungen nehmen also gewaltig
zu. Und am Heck des Mini 4Bt sich die
Antenne auch kaum montieren — bleibt
nur das Dach!

Werkzeuge

Bohrmaschine, Grundausstattung an
Handwerkzeugen, Karosseriedichtmas-
se.

1. Diese Unipart-Dachantenne (Unipart
ist die Ersatzteilmarke von British Ley-
land) gehdrt zu den qualitativ besseren
Antennen. Bei Antenne solfte man nicht
am Geld sparen, damit die Antenne
nicht schon nach kurzer Zeit festrostet
oder abvibriert.

2. Der Gewindestecker am Ende des
Antennenkabels wird vom Wageninne-
ren her aufgesteckt. Der schwarze Sok-
kel darunter sitzt am Dach, der Anten-
nenfuB3 wiederum darauf und Beilag-
scheibe, Mutter und Zierstiick ganz
oben.




3. Als erstes ziehen wir die Streuschei-
be der innenfeuchte ab und schrauben
die Innenfeuchte in der Dachmitte ab.

4. Der gesamte vordere Dachhimmel
kann dann soweil nach hinten gescho-
ben werden, daf die Antenne montiert
werden kann. Ggf. zieht man den Dach-
himmel mit einem Helfer nach hinten.
Notfalls geht es auch alleine, indem
man den Himmel abwechselnd links
und rechts Sttick fiir Stiick zurticklegt.

5. Oben in der Tlrsdule steckt ein
Schaumgummistiick, das man jetzt her-
auszieht. (Vielleicht rosten die Tirséu-
len an ihrem oberen Ende ja deswegen
ab und zu durch?)

6. Messen Sie die Dachbreite mit einem
Bandma# aus, und legen Sie die Dach-
mitte exakt fest. Die Mitte wird mit Kie-
beband markiert.

Karosserie

7. Die Mitte in Langsrichtung steht an-
hand des Klebestreifens jetzt ja fest.
Auf dem Klebeband zeichnen wir dann
den gewtinschten Abstand zur vorderen
Regenrinne an.

8. Auf dem Klebestreifen zeichnet es
sich nicht nur leichter an, sondern der
Bohirer veriduft auch nicht so schnell.
Halten Sie jetzt das Bohrfutter, OHNE
DEN EINSCHALTKNOPF ZU DRUK-
KEN, und drehen Sie Bohrer und Futter
einige Umdrehungen in normaler Bohr-
richtung, bis der Bohrer im Metall ge-
fafBt hat. Kérnen Sie die Bohrstelle
NICHT an, da sonst das Blech eindelll,
und vertrauen Sie auch nicht darauf,
dapB der Bohrer schon nicht verlaufe.
Ohne diese Vorbereitungsmafinahmen
verlduft er fast todsicher!

9. Jetzt konnen Sie das Blech in ge-
wohnter Weise mit leichtem Druck auf
das Bohrfutter anbohren. Das Fiihrungs-
loch wurde hier mit einem 3-mm-Bohrer

gebohrt.
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10. Den Fertigbohrer wéhlen wir so,
daB das Antennengewinde geringfigig
Spiel im Blech erhélt, und bohren dann
das Montageloch.

11. Auf der Dachinnenseite sdubert
man fetzt den Bereich urn die Montage-
bohrung mit Schleifpapier, um eine zu-
verldssige Masseverbindung zu
gewdhrleisten. Ein Heffer steckt den Ge-
windeteil des Steckers von innen durch
das Blech durch.

12. Sockel, AntennenfuB3, Schraube und
Mutter werden von oben angeschraubt.
Lackieren Sie die Bohrung nicht tiber,
da nur blankes Blech fiir einwandfreie
Masseverbindung sorgt. Dichten Sie
den Montagebereich unter dem Kunst-
stoffsocke! aber mit dauerelastischem
Karosseriekitt ab.

13. Das Antennenkabel kann hinter
den Versteifungsblechen am Rand der
Dachinnenseite verlegt werden.




Karosserie

14. Das Kabelende wird am Tiirhoim ab-
wdrts gefiihri.

15. Die Armaturenbrettverkleidung bie-
gen wir fetzt vorsichtig beiseite, ohne
daf sie dabei abknickt oder einreift.

16. Die Gummitilfe fir den Kabelstrang
unten am linken Tirholm wird mit einem
Schraubendreher herausgehebelt. Driik-
ken Sie das Kabel von oben nach, und
ziehen Sie es mit einer langschenkligen
Spitzzange durch diese Offnung nach
innen. Sie kénnen auch einen diinnen,
steifen Draht am Kabel befestigen und
das Kabel damit durchziehen (manch-
mal braucht es dazu mehrere Versu-
che). Dann fiihren Sie das Antennen-
kabel durch die Gummitiille und drik-
ken diese wieder in ihren Sitz. Der wei-
tere Verfauf des Antennenkabels ist
vom Einbauort des Radios abhéngig.

17. Wenn die Antenne richtig sitzt, kén-
nen Sie die Mutter festziehen und die
Abdeckkappe aufdriicken.

Eine Kotfligelantenne wird im Prin-
zip auf dieselbe Weise montiert, aller-
dings werden manche Antennen anders
festgeschraubt. Sie kénnen das Anten-
nenkabel an vorhandenen Gummitiilien
durch den Innenkotfiligel und die Spritz-
wand durchfilhren. Manchmal missen
aber auch neue Lécher gebohrt werden.
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4 Innenausstattung

Manch einer mag es unfair finden, Tal-
sache ist jedoch, daB viele Zeitgenos-
sen @in Auto in erster Linie nach der
glanzenden Lackierung (ohne einen Ge-
danken daran zu verschwenden, was
sich unter dem Lack verbergen kénnte
und wie lange der Lack noch 50 schén
aussieht) und als zweites nach dem Zu-
stand der Innenausstattung beurteilen.
Nur wenige Autofans — auBer echten
Experten — wissen den Arbeitsaufwand
zu wiirdigen, den Sie beispielsweise in

die Restaurierung der tragenden Teile
und in die Getriebeliberholung gesteckt
haben. Ein schwacher Trost ist aber im-
merhin, daB wenigstens der Aufwand
bei der Aufarbeitung der Innenausstat-
tung mit Sicherheit Beachtung findet.

Innenausstattung —
Anmerkungen und
Ausbau

1. Die Vordersitze kénnen problemios
ausgebaut werden, indem man mit zwei
Schraubenschliissein die beiden
Schrauben des Sitzrahmens an der Sitz-
schiene auf dem Quertrdger I6st. An die-
sen Schienen kénnen die Sitze dber die
normale Verstelimoglichkeit hinaus ver-
schoben werden. In ganz zuriickgescho-
bener Stellung stoBt man sich (vor
allemn als Sandalentrdger) an diesen
Haltern aber leicht die Fersen an,

2. Eine Alternative beim Ausbau der Sit-
ze — die bei einer Neulackierung unbe-
dingt zu bevorzugen ist — besteht
darin, daB die Hafteschrauben der Sitz-
schienen geldst werden, die in die Ka-
stenmuttern vorne am Quertrdger
eingeschraubt sind (Hier haben wir ei-
nen Spezialsitz und dessen Sitzrahmen
vOr uns.).




3. Bei den dlteren Modellen ist der Sitz
hinten nicht angeschraubt, kann jelzt al-
so sofort herausgehoben werden. Spé-
tere Modelle sind hier mit Sperriegein
versehen.

4. Bei Kastenwagen und Kombis sind
die Rickenfldchen der Sitzlehnen héu-
fig beschédigt, da diese Wagen oft sper-
rige Lasten befdrdern miissen. Wer
nicht vom Polsterer einen neuen Bezug
einndhen lassen mochte (der meist
nicht ganz die richtige Maserung unad/
oder Farbe trifft), kann den Bezug
selbst vorsichtig vom Sitzrahimen abzie-
hen (Sitz und Einbauweise der Befesti-
gungsteile notieren!) und den Rif3 mit
Kunstlederkleber aus dem Zubehdérhan-
del oder mit einem Flicken von hinten
ausbessern, der von innen aufgesetzt

wird. [>

8. Die Seitenverkieidung des Armaluren-
bretts l48t sich problemlos demontie-
ren. Zur Abnahme der Liftungsdiisen
des Clubman dreht man den Kunststoff-
ring an der Stirnseite der Diise entge-
gen dem Uhrzeigersinn ab. Die Einzel-
teile der Diise kbnnen dann ausgebaut
werden. Zum Ausbau des Instrumenten-
brettes schraubt man die vier freifiegen-
den Kreuzschiitzschrauben an der
Vorderseite ab, zieht die schwarze Blen-
de nach vorne und I3st: (a) den Schal-
ter fur die Instrumentenbeleuchtung, (b)
die Kabe! der Temperaturanzeige und
(¢} Leitung bzw. Kabel zur Oldruckanzei-
ge. Jetzt kann die Blende abgehoben
werden. Zum Ausbau der Instrumente
braucht man nur noch die Rdndelmuit-
tern zu I6sen (Denken Sie daran, daB
der Schalfter fiir die Innenbeleuchtung
mit einer seitlichen Bewegung wieder
eingebaut wird. Wenn er in Vorwérts-
/Rtickwdrtsrichtung schaltet, kann die
Oldruckleitung kurzgeschiossen wer-
den). Der Tachometer wird aus seinem
Gehduse genommen, das hinter der
Blende sitzt. Er ist mit zwei Schrauben
{links und rechts) festgeschraubt. Ach-
ten Sie darauf, daB die Halter und Dist-
anzstiicke fir die Blende., die hier
sitzen, nicht verforengehen. Dann zie-
hen Sie den Tacho nach vorne und zie-
hen Tachowelle, Leuchten und
Tankanzeigekabel ab. VOR DIESEN
ARBEITEN DIE BATTERIE ABKLEM-
MEN;

Innenausstattung
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6. Der Zierring wird mit Spreizstiften fi-
xiert, die sich mit einem Schraubendre-
her bzw. einer Zange leicht auf- und
zusammenbiegen lassen.

7. Nachdem die Seitenverkleidungen
des Armaturenbretts entfernt wurden,
kann auch die obere Armalurenbrett-Ab-
schiuBleiste abgebaut werden.

D

8. Dieses Bild zeigt einen Radford Mini
Cooper. Im Laufe der Zeit erhielten

auch zahireiche normale Minis nachtrag-
lich individualisierte Armaturenbretter.
Bevor Sie ein nicht serienmaBiges Ar-
maturenbrett herausreif3en, prilfen Sie
aber, ob es sich nicht vielieicht um inter-
essantes Zubehdr aus der Zeit handelt
oder ob thr Wagen noch in anderen De-
tails aufgewertet wurde.
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9. Spezielle Armaturenbrelier werden
oft auf speziellen Verstrebungen befe-
stigt. Wenn Sie sie beibehalten wollen,
notieren Sie sich Einbaulage und -teile
exakt. Aus anderen Quelien 148t sich
dies sonst meist nicht mehr rekonstruie-

ren.

P e
10. Die Lenksaule ist an einem Halter
(Pfeil) am Armaturenbrett und mit einer
Klemmschraube an der Lenkstange fest-
geschraubt; letztere muf3 ganz geldst
werden, bevor die Lenkséule abgezo-
gen werden kann. Ziehen Sie auch alfe
Kabel ab.

Spétere Modelle sind mit einem Lenk-
schloB {siehe Zeichnung 11) ausger(-
stet, das sich vielleicht gerade im un-
geeignetsten Moment oder auf einem
teuren Parkplatz nicht mehr entriegein
I4Bt. Die Kdpfe der Scherbolzen sollen
beim Anziehen abscheren, so daB sie
(theoretisch) nie mehr ausgebaut wer-
den kénnen. In der heimischen Garage
kénnen sie in aller Ruhe ausgebohrt
werden oder man bohrt ein kleineres
Fuhrungsloch und dreht die Schrauben
mit einem Linksdrall heraus.

Zeichnung 11 Lenk-/Zundschio

1 Mehrfachstecker 3 Lenk-/ZundschioB

2 Abscherbolzen

Mir war mein eigener Wagen ein-
mal auf einem teuren Parkplatz mit de-
fektem LenkschloB liegengeblieben.
Gottseidank konnte ich mir den Weg
zum nachsten Eisenwarenladen spa-
ren, um dort einen Durchschlag und ei-
nen Hammer zu erstehen und die
Scherbolzen mit dem Durchschlag wei-
terzudrehen. Man hatte auch einen
Schilitz in den Schraubenkopf und ggf.
leilweise in das ZindschloBgehiuses
agen kdnnen, um die Schraube mit ei-
nem Schlagschrauber zu l&sen.

Die Zindung bekam ich aber ganz
einfach wieder zum Laufen, indem ich
den Kabelschalter unten am Haupt-
schalter abzog und von Hand betétigte.




11. Zum Ausbauven der Ricksitze losen
wir zuerst vom Kofferraum aus die bel-
den Muttern, mit denen die Rickenieh-
ne an der Heckablage festgeschraub!
ist.

12. Der Sitz wird dann an der Lehne
hochgehoben, so daf3 die beiden
Schrauben aus ihren Bohrungen frei-
kommen.

13. Jetzt kdnnen wir die Haltestangen
im Kofferboden hoch- und herausheben.

14. Die ganze Riickenlehne wird jetzt
herausgenommen,

15. Die Heckablagenverkleidung ist mit
Blechschrauben oder Blindnieten mon-
tiert. Bei genieteter Ablage bohren wir
die Nietkdpfe ab.

Innenausstattung

16. Dann kann die Verkleidung abge-
nommen werden.

17, Die Beschaffung genau passender
Polsterstoffe ist oft problematisch. Kom-
plette Sitzgarnituren wie hier aus einem
frihen Mini Cooper sind meist nur nach
langwieriger Suche aufzusptiren.
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18. Kabelsalat unter dem Armaturen-
brett ist unschén und geféhriich zu-
gleich. Binden Sie alle nachtréaglich
veriegten Kabel zu einem anstédndigen
Kabelstrang zusammen (siehe Kapitel
Elektrik), und befestigen Sie die Kabel
hinter der Verkleidung oder ggf. unter
dem Armaturenbrett mit Kabelschellen.

19. Alfe Top-Innenausstatiungen wur-
den auf derart nackten Gerippen aufge-
baut. Erster Schritt auf dem Weg zur
Restaurierung des Innenraums ist die
Abdichtung aller Karosserienahte mit
Dichtmasse, so daf} garantiert nirgends
Wasser einsickern kann (vor ailem,
wenn neue Seitenverkleidungen mon-
tiert wurden). Deshalb mussen auch
Windschutzscheibenrahmen und
Scheibengummis dicht sein und sachge-
méB zusammengebaut werden.

.

Bodenteppiche

20. Bevor die Teppiche erneuert wer-
den, sdubern Sie die Bodenbleche
grandlich. Hier wurden Antl-Drdhn-Mat-
ten aus Schaumgummi aufgekiebt. Sie
mussen grindlich abgeschabt werden.

21, Originate Bodenteppiche sind ex-
trern schwer bzw. praktisch berhaupt
nicht zu beschaffen. Manche der von bil-
ligeren Nachristern angebotenen einfa-
chen Bodenteppiche sind von erschiit-
ternd schiechter Qualitat. Die hier ge-
zelgten Bodenteppiche, die immerhin
recht passabel waren, stammen vom
Mini Spares Centre. Die Teilsticke fir
die Innenradidufe sind vorgeformt und

missen festgekiebt werden.




denblech schneiden wir den Bodentep-
pich aus. Man kann den Abblendschal-
ter auch abbauen, im Teppich Ldcher

den Schalter dann auf dem Teppich
festschrauben.

23. Rund um Schalthebel und Hand-
bremse muB der Bodenteppich auf je-
den Faif zurechtgeschnitten werden.
Schalthebelmanschette und Blechrah-
men verdecken aber zumindest die
Ausschnitte.

24. Die Schwellerteppiche waren be-
reits vorgeformt, afferdings nicht sehr
pafigenau, und mufiten daher nach-
geschnitten werden.

22 Um den FuBabblendschalter armn Bo-

filr Kabel und Schrauben anbringen und

Innenausstattung
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25. Um die Bodenverankerungen der Si-
cherheitsgurte schneiden wir die Teppi-
che der Lange nach ein.

26. Dann bringen wir an der Ricksilz-
strebe einen T-formigen Einschnilt im
Bodenteppich an.

Sofern die Bedenteppiche nicht auf den
vorhandenen Druckknopistiften befe-
stigt werden, rutschen sie hin und her
und stbren mehr als sie nlitzen. Auf neu-
en Bodenblechen befestigen wir die
Druckkndpfe mit Blechschrauben. Falls
zusétzliche Anti-Dréhn-Matien aufge-
klebt wurden, missen die Druckknépfe
mit Unterlegscheiben héhergelegt wer-
den. Sperrholzscheiben eignen sich
datiir sehr gut.

27. Die neuen Teppiche legt man auf
dem Bodenblech exakt aus, sucht die
Lage des Befestigungsstiftes und zeich-
net thn mit Kreide aus. Dann legen Sie
den Zackenring auf dem Teppich auf...




28. ... so dani die Zacken durch den
Teppich durchgedriickt werden,

29. Nun selzen Sie die Druckknopldse
auf den Zacken auf und biegen diese
mit einem Schraubendreher nach innen.

Dachhimmel, Aus- und
Einbau

Altere Limousinen

1. Lage der Hinterkante des vorderen
Dachhimmels als Bezugsma@ fir den
Einbau anzeichnen.

2. Zum Ausbau den Dachhimmel an
den AuBlenrandern fassen, etwas nach
innen dricken und nach hinten ziehen.
3. Die Lage der Vorderkante des hinte-
ren Dachhimmels anzeichnen und ge-
nauso ausbauen (nattrlich nach vorne
ziehen!), Die Deckenleuchte (sofern vor-
handen) muB natirlich zuerst ausge-
baut werden.

4. Der Einbau erfelgt in umgekehrter

Reihenfolge (zuerst der hintere Dach-
himmel). Der hintere Himmel muB ganz
in seine Lage geschoben werden. Ach-
ten Sie beim Einbau darauf, daB die
Dréhte durch den vorderen Dachhim-
mel durchgesteckt werden, bevor der
Himmel vollends in seine Lage gescho-
ben wird.

5. Beim Einbau des vorderen Dachhim-
mels prifen Sie nach, ob die drei Halte-
haken an der Vorderkante des hinteren
Dachhimmels richtig in die drei Halter
an der Hinterkante des vorderen Dach-
himmels eingreiten.

Neuere Limousinen

Hier wird ein einteiliger Dachhimmael
herkdémmlicher Austihrung verwendet.

Innenausstattung

1. Die beiden Schrauben an den Seiten
bzw. an der Stiitzleiste (in der Mitte)
l6sen.

2. Front- und Heckscheibe ausbauen
(siehe entsprechendes Kapitel dieses
Buchs)

3. Die Turrahmendichtprofile von ihrer
Vorderkante aus abziehen.

4. Die Rander des Dachhimmels ent-
lang des Tarrahmens und entlang der
Windschutz- und Heckscheibenrahmen
l6sen.

5. Die Spannstreben des Dachhimmels
aus der Oberkante der Seitenleisten
ausfedern und komplett herausnehmen.
6. Den Dachhimmel von hinten nach
vorne einbauen und entlang der Heck-
scheibendffnung verkleben. Dann die
Heckscheibe montieren. Den Himmel|
nach vorne ziehen und von hinten nach
vorne befestigen.

Countryman und Traveller

Der Einbau erfolgt ahnlich wie bei den
dlteren Limousinen. Folgende Unter-
schiede sind zu beachten:

1. Die Lage des vorderen und hinteren
Dachhimmels auf der AbschluBleiste an-
zeichnen, so dab sie wieder in dersel-
ben Lage montiert werden kénnen.

2. Verkleidung Gber der Hecktlr aus-
bauen.

3. Beim Einbau darauf achten, daB die
Halteklammer am vorderen Dachhim-
mel richtig in den Halter an der Vorder-
kante des hinteren Dachhimmels
eingreift.
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5 Mechanik

Radaufhdngung und
Bremsen (allgemein)
und Druckabbau in der
Hydrolastic

Bei seiner Premiere wartete der Mini

mit einer revolutionaren Gummi-Hinter-
radaufhangung auf. Die konischen Gum-
mifederelemente saBen senkrechtim
vorderen Hilfsrahmen und waagerecht
im hinteren Hilfsrahmen. Im August
1962 wurde der schon bald weitverbrei-
tete Austin/Morris 1100 vorgestellt. Er
hatte eine Hydrolastic-Radauth&ngung,
in der ein Alkohol-Wasser-Gemisch in
speziellen Kammern als Federmedium
verwendet wurde. 1964 erhielt auch der
Mini die Hydrolastic, zwischen 1969
und 1972 (je nach Modell) ging man
jedoch wieder zu den Gummifederele-
menten uber. Kastenwagen (Van), Pick-
up und Kombi behielten durchweg die
Gummifederung bei.

Werkzeuge

Fur die Arbeiten an Radauthangung

und Bremsen sind die dblichen Werk-
statt-Hauptwerkzeuge sowie ggf. folgen-
de Spezialwerkzeuge (leih- oder miet-
weise) ndlig: Kompressionswerkzeug
fur Vorderradauthangung, Druckentla-
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stungswerkzeug fiir die Hydrolastic,
Bordelwerkzeug flir Bremsleitungen,
Bremsentliftungsgerat.

Sicherheit

Lassen Sie den Druck aus der Hydro-
lastic NIEMALS ohne die vorge-
schriebenen Werkzeuge ab — am
besten l14Bt man diese Arbeil (recht
preiswert) vom Héndler durchfiihren.
Der Druck in der Radaufhéngung be-
tragt UBER DAS 10FACHE DES REI-
FENDRUCKS, daher birgt die
unkontrollierte Freisetzung dieses
Drucks unkalkulierbare Risiken, Ar-
beiten Sie NIE unter einem Wagen,
der nur vom Wagenheber gehalten
wird; stellen Sie den Wagen bei Ar-
beiten an Bremsen und Radaufh#n-
gung stets auf Unterstellbocke, und
sichern Sie ihn gegen Wegrollen.

Bremsstaub kann tédlich wirken!
NIE den Staub wegblasen, sondern
moglichst im Freien an Bremsen arbei-
ten und den Arbeitsbereich mit einer
Handspritze anleuchten. Staub mit ei-
nem feuchten Lappen aufnehmen und
in einer dichten Plastiktiite beseitigen.

Druckabbau in der
Hydrolastic

1. Aus Sicherheitsgrinden solfte man
die Hydrolastic-Authdngung nicht selbst
entiasten, sondern dies besser vom Ley-
fand-Héndler durchfihren fassen (ko-
stet nicht die Welt). Auch mit druckent-
lasteter Radaufhdngung kann man mit
dem Mini bis ca. 50 kmvh fahren, trotz-
dem aber Vorsicht beim Fahren auf Hol-
perstrecken, denn die Radaufhdngung
sitzt jetzt auf ihren Gummianschidgen
an der Karosserie auf (die Erschitterun-
gen im Rilckgral ddrften einen schon
von allein bremsen), Notfalls kann man
die Radaufhdngung mit einer Fuipum-
pe oder einem Kompressor aufpumpen
(3.5 — 5 bar ddrften geniigen), die Rad-
aufhdngung ist dann allerdings sehr
weich. Im Bitd ist die Lage der Druck-
ventile am hinteren Hilfsrahmen zu er-
kennen.




Priifung der Hydrolastic
auf Undichtigkeiten

Die Hydrolastic-Radautfhangung ist da-
fir bekannt, daB sie sich setzt. Bei man-
chen Wagen tritt dieses Problem nie,
bei anderen dagegen standig aut. Zur
Kontrolle, ob die Hydrolastic Ihres Mini
zu tief liegt, messen Sie anhand der fol-
genden Tabelle die Kot- fligelhdhe vor-
ne und hinten aut beiden Wagenseiten.
{Kotfligelhdhe bezeichnel den senk-
rechten Abstand der Radmitte zur Rad-
laufkante).

Frithe Modelle: Vorderrdder 324-336
mm, Hinterrdder 337-340 mm.

Spétere Modelle: Vorderrdder 315-350
mm, Hinterrdder 325-340 mm

Der Systemdruck muB bei den alte-
ren Modellen (theoretisch) 18,5 bar, bei
den spateren Modellen 19,8 bar betra-
gen. Der Handler richtet sich bei der
Einstellung allerdings beim Aufpumpen
des Mini eher nach der tatsachlichen
Radkastenh&he als nach der Druckan-
zeige. Die spateren Modelle beginnen
Ubrigens ab folgenden Fahrgestellnum-
mern:

Limousine (Austin): Linkslenker
832055, Rechtslenker 830899.
Limousine (Morris): Linkslenker
370197, Rechtslenker 370004.

Cooper (Austin): Linkslenker 829417,
Rechtslenker 830061.

Cooper (Morris): Linkslenker 829430,
Rechtslenker 830127.

Cooper S (Austin): Linkslenker 820514,
Rechtslenker 820487.

Cooper S (Morris): Linkslenker 820706,
Rechtslenker 820705.

Aufgrund dieser Nummern miBte
die empfohlene Anderung also ab Ende
1965 einsetzen. Diese gednderten Wer-
te dirften aber wirklich nur Empfehlun-
gen sein. Wenn man nicht gerade
pingeligste Juroren beim Concours
d'Elégance beeindrucken will, solite
man die Radauthangung auf die nach
eigenem Empfinden beste Hohe auf-
pumpen. UberméBige Abweichungen
von den Sollwerten kénnten allerdings
irritierende Eigenheiten der Radaufhan-
gung an den Tag bringen und raschen
VerschleiB der Vorderreifen bewirken,

Undichtigkeiten kommen vor allem
an den Anschlissen des Verdranger-
schlauchs vorne (beim Rechtslenker di-
rekt vor den Hauptzylindern) vor —
siehe Zeichnung 12.

A
’ ﬂ
C—+ e

S

H G5Bk

Zeichnung 12 Anschitisse des Hydrofastic-Ver-
dringerschiauchs
A Schiauch

B Uberwurfmutter

€ Anschiufistiick

2. Auf der linken Wagenseite sitzt der
AnschiuB (Pfeil) hinter dem Kihler zur
Wagenmitte hin. Alle Anschiiisse auf
Undichtigkeiten oder Rostperien unter-
suchen, die durch austretende Hydrau-
likflissigkeit entstanden sein kénnen.
Bei undichten Stellen die Anschiiisse
nachziehen. Dieser AnschiuB ist alfer-
dings nicht leicht zugénglich.

Mechanik

3. Die Manschette unter dem vorderen
Verdranger abziehen und den Verdrdn-
ger auf Leckstellen untersuchen.

4. Prifung oben an der Manschette wie-
derholen,

5. Der Hinterachs-Verdrdnger sitzt im
hinteren Hilfsrahmen, Auch hier zieht
man die Manschette ab und priift den
Verdrdnger auf Undichtigkeiten.
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Bremsen ziehen einseitig

Die Minis mit Zweikreis-Bremsanlagen
(bis August 1984, als Scheibenbremsen
und 12-Zoll-Réder serienméaBig Einzug
higlten) leiden oft unter einseitig ziehen-
den Bremsen. Priifen Sie, ob alle Leitun-
gen richtig entliiftet wurden, alle Hydrau-
likteile einwandirel funktionieren und
weder Bremstrommeln noch Bremsbak-
ken verdlt sind. Bringt dies keine Besse-
rung, tauschen Sie die vorderen Brems-
backen links und rechts gegeneinander
aus. Leider lieBen sich manche .Zwei-
kreis"-Minis damit immer noch nicht
kurieren. Einziger Ausweg ist dann, alle
Teile einzeln zu erneuern, bis der Schul-
dige gefunden ist.

Hinterachs-Bremskraft-
begrenzer

Die Achslast ist an der Hinlerachse des
Mini derart gering, daB der Hydraulik-
druck auf die Hinterrader begrenzt wer-
den mufte, damit sie nicht vor den
Vorderrddern blockieren. Dazu wurden
zwei verschiedene Tragheitsventile ver-
wendet, die aber beide nicht zerlegbar
sind. Leide! Ihr Mini an blockierenden
Hinterradbremsen (und ist an den Vor-
derradbremsen alles in Ordnung), sollte
das Begrenzerventil ersetzt oder gegen
die neuere Ausfiihrung getauscht wer-
den.
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Die &ltere Einkreis-Bremsanlage
hatte ein Druckminderventil am hinteren
Hillsrahmen, die spéatere Ausflhrung
mit vier Anschilissen sitzt dagegen am
Quertrager an der Spritzwand. Vor dem
Ausbau dieser Ausfuhrungen drehen
Sie den Deckel des Hauptbremszylin-
ders ab, legen eine Kunststoffolie (iber
die Einfllléffnung und schrauben den
Deckel wieder fest aul. Beim Ausbau
tritt dann weniger Fliissigkeit aus und
das Entltften geht leichter {(Hinweis:
nicht alle Minis mit Zweikreisanlage hat-
ten iiberhaupt ein Begrenzungsventil).

Bremsen und Radauf-
hangung (hinten)
— Zerlegen

Bei allen Minis sitzen an der Hinter-
achse Trommelbremsen mit einzelnem
Radbremszylinder und Einstellstlck.
Die Radzylinderdurchmesser und
-gréBen variierten je nach Modell, also
nimmt man beim Teilekauf die alten als
Muster mit.

Werkzeuge und Arbeitssicherheit
siehe Abschnitt Radaufhangung und
Bremsen (Aligemeines).

1. Das Bremseinstellstick (Pfeil) sitzt
oben auf der Rickseite der Bremsanker-
platte. Die seitliche Vertiefung miiBte
mit einem Blech abgedeckt sein, dies ro-
stet fedoch oft weg (so auch hier). Die
Einstellergewinde rosten dann noch 4r-
ger fesl, als es ohnehin der Fall ist.
Auch der Einstelikopf rostet und wird
leicht rundgedreht, vor allem wenn man
nicht den Spezial-Einstelischitisse! ver-
wendet. Durch Auswechsein des Radzy-
linders lassen sich diese Probleme
beheben. Streichen Sie den gesamten
Bereich um das Einsteflergewinde mit
Hochtemperaturfelt ein, um kinftigem
Rostbefall vorzubeugen. Auch ein kur-
zes Stick Gummischlauch, das man
tiber den Einsteller schiebt, ist nitzlich.
Das Gewinde muf aber auf feden Fall
eingefettet werden, denn der Gumimi-
schlauch schitzt nur das auBenfiegen-
de Gewinde. Der eingeschraubte
Gewindeteil rostet aber auch!

2. Bevor man die Bremstrommef ab-
nimmit, stefit man den Einsteller soweit
zuriick, daf3 die Backen nicht an den
noch nicht eingelaufenen oder angero-
steten Bereichen der Trommel schigifen.




3. Die Tromme! wird von zwei Kreuz-
schiitzschrauben gehalten. Sitzen sie
hartnéckig fest, helfen Sie mit einem
Schilagschrauber nach oder schiagen
Sie mit dem Hammer einmal kréftiq auf
den durchgehenden Schalt des ange-
setzten Schraubendrehers. Manchmal
sind die Schraubenkdpfe schon vollig
vermurkst. Dann hilft nur Losschiagen
mit einem Durchschlag (linksherum)
oder als letzter Ausweg ein Stehboizen-
ausdreher.

4. Die Trommel mu# sich jetzt ohne wej-
teres abzieheh lassen. Ggf. hilft man
ringsum durch leichte Schidge mit ei-
nem Gummihammer oder mit einem
normalen Metalthammaer mit Holzscheit
als Unterlage nach. Setzen Sie den
Hammer NICHT direkt auf der Trommef
an, sie bekommt leicht Risse. D

5. Das Abhebein der Bremsbacken er-

fordert Geduld. Ldsen Sie die Enden
der Bremsbacken aus ihren Halteschiit-
zen, bevor Sie die Backen samt Federn
abnehmen. Achlen Sie auf die Einbaula-
ge der Feder (hinter den Backen), und
denken Sie auch beim Einbau daran.

6. Der neue Radbremszylinder wird di-
rekt auf der Ankerpiatte angeschraubt,
nachdem der aite Zylinder an Bremslei-
tung und Halternutter geldst wurde.

Mechanik
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7. Die Bremsbacken kdnnen jetzt nicht
mehr storen. Nehmen Sie jetzt die
Bremseinsteliikeile heraus, und reinigen
Sie sie (stark verrostete Teile erneu-
ern). Beim Zusammenbau mit speziel-
lem BREMSENFETT einfetien.

Bei ausgeschlagenen Lagern am
Hinterachs-Langslenker (Schwingarm)
muB der Langslenker ausgebaut wer-
den {der Lagerwechsel ist nur mit Spe-
zialwerkzeug mdglich, man spart aber
Geld, indem man die Langslenker
{Schwingarme) selbst ausbaut und zum
Handler bringt). Er muB auBerdem bei
defektem Verdranger oder Gummikegel
der Hydrolastic-Hinterradaufhdngung,
bei Auswechseln der Hilfsrahmen und
bei Anderung der Fahrwerkshéhe an
Wagen mit Gummifederung ausgebaut
werden (siehe Kapitel Tuning).

8. Die Bremsteile missen naldrlich
nicht komplett ausgebaut werden, der
Wagen muB jedoch auf robusten Unter-
steltbécken und nicht nur auf dem Ran-
gierwagenheber stehen.

9. Zuerst {6sen wir die obere Haltermut-
ter des Stofidédmpflers auf der bearbeite-
ten Seite. Die linke StoBdampfer-
aufnahme der Limousine sitzt hinter
dem Benzintank (siehe Benzintank, Aus-
bauen). Ldsen Sie den Tank aber nur,
und lassen Sie die Benzinleitung dran.
Neigen Sie den Tank soweit nach in-
nen, daf Sie mit der Hand dahinterkom-
men. Bei ganz frithen Modellen muf
der Tankinhalt abgelassen und der Ab-
faihahn demontiert werden.




10. Trennen Sie die Bremsleitung vom
Bremsschiauch; dann nehmen Sie den
Bremsschlauch von seinem Halter am
Langstenker (Schwingarm) ab. Kiem-
men Sie den Schlauch mit einer Kiam-
mer ab, damit nicht alizuviel Bremsfliis-
sigkeit verlorengeht.

11. Jelzt I6sen wir die vier Schrauben
und Federscheiben, mit denen der
Schwingarm am Hiffsrahmen ange-
schraubt ist. D

12. Dann I6sen wir die groBe Mutter.
mil der die Schwingarmiagerung am an-
deren Ende am Hilfsrahmen befestigt
ist (bei dieser Aufnahme war der
Schwingarm bereits ausgebaut).

13. Hier ist das Handbremsseil noch
am Schwingarm befestigt. Wird der
Schwingarm nicht weit abseits des Wa-
gens abgelegt, ist es leichter, das Seif
am Handbremshebel zu Idsen, z.B.
beim Hoéher- und Tieferstelien der Rad-
aufhdngung. Am besten zieht man je-
doch Splint und Gabelkopfbolzen an
der Ankerpialte ab, wenn der Schwing-

arm ganz abgenommen werden sof.

Mechanik
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14. Nachdem alle Verbindungen geldst
wurden, ziehen Sie den Schwingarm
nach unten, bis der StoBdampfer frei
kommt.

15. Dann ziehen Sie ihn nach auBlen
und von den Halterungen weg.

16. Der Federtopf sitzt in dieser Nylon-
pfanne. Wenn regeiméaBige Schmierung
ausbleibt, sind hier Defekte zu erwar—D
ten.

17. Federtopf und Gummielement kdn-
nien jetzt vom Hilfsrahmen abgezogen
werden.

Beim Ausbau der Radaufhangung
mit Hydrolastic muB das System zuvor
druckentlastet werden (siehe Anfang
dieses Kapitels). Nachdem der Feder-
topf ausgebaut wurde und die Hydrola-
stic-Leitung am Verdranger abgezogen
wurde, wird der Verdranger geldst; vor
dem Ausbau den Verdranger links her-
um drehen (siehe Zeichnung 13).

Zelchnung 13. Hydrolastic-Verdranger an der
Hinterachse nach dem Abbau der Aufnahme-

platte.
A Verdringer C Aufnahmeplatte
B Hahenasen D Hittsrahmen
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18. Mitunter verklemm! sich der Kugel-
kopf am Ende des Federtopfes und
muf dann mit einem Messingdorn her-
ausgetrieben werden. Bel starkem Pit-
ting ist ein neuer Kugelkop! fallig.

19. Dieser Schmiernippe! kann viel zur
VerschieiBminderung am Schwingarm
beitragen. Oft wird er dbersehen. Die
Lager laufen dann in kiirzester Zeit aus.

Geschlitzte
Distanzscheibe

hier eingesetzt

Schweller

Mechanik

Schwingarm

=

Beim Einbau des Schwingarms
nach einer Grunduberholung des Hilfs-
rahmens muB die Hinterradvorspur kon-
trolliert werden. Die Vorspur muf3 3,18
mm betragen. Liegt der MeBwert héher,
mussen hinter den waagerechten Befe-
stigungsschrauben des Schwingarms
am Hilfsrahmen Distanzscheiben einge-
setzt werden (siehe Zeichnung 14).
Streichen Sie beim Zusammenbau die
Nylonpfanne stets dick mit Schmierfett
ein und achten Sie darauf, daf die Ku-
gelkdpfe des Federrohrs richtig in den

TN

Zwei Schrauben im,
zwei Schrauben unterhalb des
Halters

Zeichnung 14 Spureinsteliung der Hinterrdder
an der Schwingarmbefestigung.

Kugelpfannen sitzen, bevor die Rader
belastet werden.

Bremsen und Radauf-
hdngung (vorne)
— Zerlegen

Woerkzeuge und Sicherheitshinweise sie-
he Radauthdngung und Bremsen (Allge-
meines).

1. Auf dem Papier wirken Vorderradauf-
hédngung, Lenkung und Antriebswellen-
konslruktion des Mini sehr kompliziert,
in der Praxis ist es jedoch ein System,
an dem sich relativ leicht arbeiten 145t.
Der obere Querlenker (A) ist am Hilfs-
rahmen drehbar angelenkt und (ber ein
Kugeigelenk am duBeren Ende mit der
Radnabe gekoppell. Der untere Quer-
lenker (B) ist in dhnlicher Weise ange-
fenkt. Unten sitzt auBerdem eine
Zugstrebe (C), die Vior- und Riickwdrts-
bewegungen der ganzen Konstruktion
verhindert. In der Mitte sitzt die Antriebs-
welle (D) fur den Frontantrieb. Zur Abfe-
derung drickt der obere Querienker
gegen ein Gummifederelement bzw.
den Hydrolastic-Verdranger.
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Bremsen/Radnabe
— Zerlegen

2. Die Bremszangen (Ausfihrung mit
Scheibenbremsen) kénnen ohne Eingrif-
fe an der Bremshydraulik abgenommen
werden. Kiopfen Sie die Haltebleche
beiseite, ziehen Sie die Schrauben her-
aus, und legen Sie die Bremszange so
ab, daB der Hydraulikschlauch keiner
tberméiBigen Zugspannung ausgeselz!
ist.

Modelle mit Trommelbramsean,

Legen Sie unter dem Deckel des Brems-
filissigkeitsbehalters ein Stiick Kunst-
stoffolie ein, und lésen Sie den Brems-
schlauch am Anschluf3 zur Bremslei-
tung. Die Radnabe kann nun demontiert
werden.

3. Entsplinten Sie die Kronenmutter auf
dem Achsstumpf.

4. Biockieren Sie die Radnabe mit ef-
nem groBen Montiereisen oder einem
dhnfichen Hilfsmittel, das zwischen den
Radboizen verkeilt wird. Dann ibsen Sie
die Radnabenmutter. Dazu ist gewalti-
ges Drehmoment nétig!
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5. Die Kronenmutter und die dahintersit-
zende dicke Scheibe bewahren wir auf.
Den Splint werfen wir gleich weit weg.
Beim Einbau kommt ein neuer rein!

6. Losen Sie die Mutter am Kugelkopf,
der den Lenkhebel mit dem Lenkgestdn-
ge verbindel.




7. Der Kugelkopf sitzt mit seinem Konus
im Lenkhebel. Derartige Konusverbin-
dungen sind meist besonders fest.
Schiagen Sie mit einem Hammer ein
paarmal fest auf das Lenkerende (nicht
auf die Gummimanschette zielen, sonst
reifit sie eini), damit sich der Sitz idst.
Klappt es damit nicht, halten Sie einen
zweiten Hammer von der anderen Seite
dagegen und probieren es nochmals.
Hilft dies auch nicht, machen Sie bei
Schritt 8 {unten) weiter oder hammern
wefter drauflos.

8. Hier setzen wir einen Kugelkopfabzie-
her (den es in unterschiedlichen Bauar-
ten zu recht ertrdglichem Preis gibt) am
oberen Gelenk an und zielen mit dem
Hammer auf den Kugelkopf. Manchmal
muf man eben alles probieren!

9. Irgendwann Iésen sich die Kugetkop-
fe jedoch immer, wie hier an der Spur-
stange auf der anderen Fahrzeugseite
zu sehen ist!

10. Dann wiederholen wir das Spief am
unteren Kugelkopf.

Mechanik

11. Hebeln Sie den oberen Querienker
nach oben in Richtung des Federan-
schiags. so daf3 er vom oberen Kugel-
kopf freikommt.
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12. Jetzt kbnnen wir die ganze Radna-
be von der Antriebswelle abnehmen.

13. Diese Bremsscheibe sieht iibel aus.
Bremsscheiben kénnen zwar aberdreht
werden, in diesem Zustand sind sie je-

doch reif fir den Austausch. Die Schei-

ben des Cooper sind sowieso etwas
ddann. Beim Uberdrehen darf daher nur
minimaler Span angenommen werden.

Die Bremstrommeln des Mini sind
dagegen beriichtigt dafiir, daB sie sich
verziehen und die Bremsen zum Rat-
tern bringen. Ansonsten intakte Trom-
meln kénnen in mechanischen Werk-
statten ausgedreht werden; sie sind
dann hinterher meist wieder wie neu.

Der Ausbau der Vorderradtrom-
meln ist analog zum obigen Ausbau der
Hinterradtrommeln durchzufiihren. Ab
1964 saBen hier jedoch zwei Radzylin-
der und Einsteller statt nur einem,
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14. Die Bremse {egal weiche Ausfih-
rung) wird von der Radnabe abgezogen.

Zeichnung 15 zeigt den Aufbau der
Vorderradnabe mit beiden Bremsenty-
pen. Bremsscheibe bzw. Trommel und
Ankerplatte sind abgenommen.

Zeichnung 15. Explosionsdarsteliung der Einzel-

teite der Vorderradnabe.

A Version mit Trommeibremsen
B Version mit Scheibenbremsen

t Nabenschwenkstick

2 Antnebswelle

3 Spritzschutz

4 Innerer Wellendicht-
nng

5 Distanzring fir Wel-
lendichiring

6 Kugeliager und
Distanzringe

7 Kegelrofleniager und
Distanzringe

8 AuBerer Wellen-
dichtring

9 Distanzring

10 Mitnehmerflansch

11 Anlaufscheibe

12 Kronenmutter

13 Radbolzen

14 Radmutier

15 Anfauischeibe

15. Die Bremsscheibe kann nach Lésen
der vier Halteschrauben abgenommen
werden.

16. Durch leichte Schidge rutscht sie
von der Antriebswetlenaufnahme.




17. Diese Abbildung zeigt, wie sehr sich
alte und neue Bremsscheiben hinsichi-
lich Dicke, Glattheit und darmit in der
Bremswirkung unterscheiden kénnen.

18. Der vordere StoBdampfer ist an ein-
fachen Buchsen oben und unten einge-
selzt; der komplelte Haltewinkel kann
ggl. ausgebaut werden,

Mechanik

f Gn-—if--—qm i

19. Auf vorangegangenen Bildern wird
der Abbau der Lenkzahnstange von
den Lenkhebein gezeigt. Die Lenkzahn-
stange wird mit zwel Briden am Boden-
blech und mit einer Klemmschraube an
der Lenksdule angeschraubt, die voll-
stdndig herausgedreht werden muB, be-
vor Lenksaule und Lenkzahnstange
getrennt werden kénnen.

20. Die Lenkkugelkdpfe (Spurstangen-
kdpfe) werden in die Spurstangenenden
eingeschraubt, Sie sind mit einem In-
nengewinde und einem Zweikant zum
Hinein- oder Herausschrauben verse-
hen. Die gegen das Spurstangenende
angezogene Sicherungsmutter musl ge-
1ést werden, bevor der Spurstangenkopf
herausgeschraubt werden kann. Mufl er
erneuert werden, dient die Stellung der
Sicherungsmutter ais Anhaltspunk! flir
den Einbau des Neuteils. Dann muB die
Spur baldméglichst in einer zuverldssi-
gen Werkstatt eingestellt werden. Spur-
fehier sind als Reifenkiller beim Mini
beriichtigt.

21. Am unteren Ende des Vorderachs-
Federtoples (von der Gummimanschet-
te verdeckt) sitzen ein Kugelbolzen-
gelenk und eine Kugeipfanne (dhnlich
wie an der Hinterachse). Die hier ge-
zeigte Kugelpfanne wurde beim Ausbau

beschddigt.
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22. Die Kugeipfanne scheuert oft durch.
Dies macht sich in der Radauthdngung
durch unerklérliches Quietschen be-
merkbar. Dieser oft vernachidssigte
Schmiernippel beschert der (neuen)
Kugeipfanne dann ein ldngeres Leben.

23. Um an den Vorderachs-Federtopf
zu kommen, mufB der Vorderachs-Fe-
dergummi mit einem Speziaiwerkzeug
{ahnlich wie hier am Mini-Restaurie-
rungsprojekt von Practical Classics) zu-
sammengedrickt werden.

24. Damit wird die Klemmbkraft der Gum-
mifeder aufgehoben, so dafi Federtopf
und Kugelkopf abgezogen werden kén-
nen. Wenn es unumganglich ist, kann
die Kugeipfanne ohne Kompressions-
werkzeug erneuert werden, indem der
Federtopf vom Gummi weggehebelt
wird — aber es ist extrem mihsam!
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Zeichnung 16 zeigt, wie der Feder-
topf beim Ausbau aussieht. Beim Ge-
genstiick an der Hydrolastic-Federung
braucht die Aufhangung nicht zusam-
mengedriickt zu werden. Stattdessen
wird die Federung druckentlastet. Der
Federtopf kann dann herausgehebelt
werden,

Zeichnung 16 Ausbau des Federtopfes — Gum-
miefementfederung

A Oberer Querenker
8 Oberer Achsschenkel-Kugeikopf

25. Wenn die Antriebswellen ausgebaut
werden, kontrolfiert man die Gummis
auf thren Zustand. Erneusrn Sie sie
gleich jetzt, denn es wére doch drger-
lich, wenn man die ganze Vorderachse
zerlegen miiBte, nur um rissige Falten-
béfge zu ersetzen!

26. Der Einbau der Radnabe erfolgt im
wesentlichen in umgekehrter Reihenfol-
ge wie der Ausbau. Wenn die Brems-
schiduche gelost wurden, missen die
Bremsen hinterher grindlich entidiftet
werden.




27. Zum Abschiuf3 wird auch wieder die
Stahthaube iber der Bremsscheibe
montiert, Wurde sie zum Reinigen aus-
gebaut, schraubt man vor dem Einbau
die beiden Hilften zusammen und baut
das Halteblech am Lenkhebelgelenk
wieder an, wenn die Haube montiert ist.

28. Miissen die Bremszangen iiberholt
werden, bauen Sie sie nach obiger An-
leitung aus und I6sen den Brems-
schiauch von der Bremszangenrick-
seite ab.

29. Bevor der Schiauch geldst wird,
kiemmt man ihn mit einer Gripzange
oder noch besser mit einer Schiauch-
klammer ab, damit keine Bremsfl(issig-
keit entweichen kann.

30. Die Bremszangen und der Haupizy-
finder sollten fetzt zerfegt werden (er-
stauntich oft treten Bremsendefekte aul,
wenn die Zangen und Radzylinder iber-
holt, der Hauptzylinder aber vergessen
wurde). Siehe hierzu die einschidgigen
Reparaturanieitungen.

31. Sofern die Kolben nicht eingelaufen
sind und keine Aostnarben zeigen, ge-
niigen neue Manscheften. Andernfals
wédren Tausch-Bremszangen ratsam.
Kompromisse an der Bremsaniage sind
grundverkehrt — im Zweifel immer Neu-
teile montieren!

Mechanik
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Erneuerung des Haupt-
bremszylinders und Ein-
bau neuer Manschetten

Bei Arbeiten an der Bremsanlage kann
gar nicht oft genug auf die Bedeutung
absoluter Sauberkeit hingewiesen wer-
den. Selbst kleinste Schmutz-, Fett-
oder Olspuren sind fiir die Bremsanlage
todlich. Es wére gefahrlich, alte Brems-
flussigkeit wiederzuverwenden, selbst
wenn sie sauber ist. Bei kompletter Er-
neuerung der Bremsanlage wére die
Umstellung auf Silikonbremsflissigkeit
empfehlenswert. Sie ist zwar erheblich
teurer als herkdmmliche Flissigkeit, im
Gegensatz hierzu ist sie aber nicht hy-
groskopisch und férdert daher auch kei-
ne Korrosion im Inneren der Anlage.
Zudem ist sie alterungs- und lempera-
turbesténdiger als normale Bremsflis-
sigkeit.

Einkreis-Bremsanlagen

1. Lésen Sie das Bremspedal von der
Hauptzylinder-Druckstange. Dazu ent-
splinten Sie den Gabelkopfboizen und
ziehen ihn heraus. Die Anschliisse sit-
zen hinter und unter den Heizungs-
schiduchen unter dem Armaturenbreft.
Leichter arbeitet es sich, wenn man die
Schiduche abbaut. Der Hauptbremszy-
linder wurde bereits ausgebault.
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2. Schrauben Sie im Motorraum den An-
schiufl der Bremsleitung oben auf dem
Hauptbremszylinder ab, und biegen Sie
die Bremsleitung vorsichtig vom Haupt-
zylinder weg.

3. Losen Sie die beiden Muttern und Fe-
derscheiben, die den Hauptbremszylin-
der halten, und heben Sie ihn von der
Spritzwand ab.

Die Verweise in der folgenden Repara-
turanweisung beziehen sich auf Zeich-
nung 16A,

A. Eine saubere Arbeitsflache auf der
Werkbank mit Zeitungspapier auslegen.
B. Die restliche Flissigkeit (ber die Zu-
laufbohrung aus dem Hauptzylinder ab-
lassen.

C. Die Schutzmanschette abnehmen
(Pos. 3).

D. Den Sprengring (Pos. 4) mit einer
Sprengringzange herausnehmen und
Druckstange (St68el) mit Anschlag-
scheibe (Pos. 5) abheben.

E. Hauptbremszylinder mit der Untersei-
te auf einem Holzklotz aufklopfen, bis
der Kolben (Pos. 7) aus der Zylinder-
bohrung herauskommt.

F. Den Kolben und die restlichen Teile
(Pos. 2 und 8) herausziehen.

@G. Die Sekundarmanschette (ber den
Kolben ziehen und abnehmen.

H. Die Teile in Reihenfolge des Aus-
baus ablegen, in Bremsflissigkeit sau-
ber auswaschen und mit einem
sauberen, fusselfreien Lappen trock-
nen. Dann alle Metallflachen kontrollie-
ren.

I. Zylinderbohrung und Kolben genau
auf Riefen oder Einlaufstufen untersu-
chen. Bei Riefen oder Einlaufstellen
den ganzen Hauptzylinder erneuern.
Die Bremsen sind lebenswichtig und
vertragen keine Experimente!

J. Sind Bohrung und Kolben in einwand-
freiem Zustand, setzen Sie NEUE Man-
schetten ein (keinesfalls alte Manschet-
ten wiederverwenden — Neuteile sind
nicht allzu teuer). Streichen Sie die In-
nenteile zuerst mit sauberer, frischer
Bremstfilssigkeit ein.

miroaY

Zeichnung 16A Einkreis-Hauptbremszyiinder

1 Verschraubung 6 Sekunddr-

2 Feder und Federsitz manschefle

3 Schutzmanschetle 7 Kolben

4 Sprengring 8 Manschette und

5 Stdfel und Anschiag- Filischeibe
scheibe




K. Die Sekundarmanschette mit dem
Finger auf den Kolben aufsetzen, so
daB die Dichtlippe zum entgegengesetz-
ten (durchbohrten) Ende des Kolbens
zeigt.

L. Das Bodenventil auf die gréBere Win-
dung der Spiralfeder, den Federsitz aut
die kleinere Windung aufsetzen und die-
se mit der groBeren Windung voraus in
die Zylinderbohrung einflhren.

M. Jetzt die Hauptmanschette mit der
Dichtlippe voraus und danach die FUll-
scheibe in den Zylinder einflhren.

N. Den Kolben in die Zylinderbohrung
einfihren und danach StoBel, Anschlag
scheibe und Sprengring montieren. Der
Sprengring muf richtig in seiner Nut sit-
zen.

0. Die neue Schutzmanschette mit
Gummifett {(nicht mit normalem Fett,
das Gummi zum Quellen bringt) bestrei-
chen, dber den StéRel und auf das
Hauptzylindergehduse aufziehen.

Der Einbau des Hauptbremszy-
linders erfolgt dann in umgekehrter Rei-
henfolge des Ausbaus. Bei UbermaBi-
gem Spiel an der Verbindung zwischen
Bremspedal und Hauptzylinder-Druck-
stange {StdBel), was nach langeren Be-
triebszeiten schon mal vorkommt, wird
ein neuer Gabelkopfbolzen montiert.
Dazu wird die oval ausgeschlagene
Bohrung im Pedalgestange verschweift
und neu verbohrt, so daB der Bolzen
nicht stramm geht. Sind die Bohrungen
in der Hauptzylinder-Druckstange aus-
geschlagen, ist eine neue Druckstange
nétig. Ggf. muB ein neuer Hauptzylinder
besorgt werden. Hinterher muB die
Bremsanlage naturlich entliftet werden
— siehe entsprechenden Abschnitt.

Zweikreis-Hauptbrems-
zylinder (altere Ausfih-
rung)

Aus- und Einbau erfolgen weitgehend
wie beim Einkreis-Hauptbremszylinder,
nur sind eben zwei Leitungsanschlisse
vorhanden. Beim Einbau schraubt man
zuerst die beiden Leitungen am Haupt-
bremszylinder an, bevor er festge-
schraubt wird. Hinterher ist es oft
schwierig, die Leitungen richtig auf den
Zylinder auszurichten (Leitungen und
Einbau siehe Zeichnung 16B).

Zeichnung 168 Ausbau des dlteren Zweikreis-
Hauptbremszylinders

1 Bremsleitungsan-
schllisse

2 Betestigungs-
muttem

13—
- 19
57 y 21
16— '
22
L : : 23
: -24
18 25

O

Zeichnung 16C Der dltera Zweaikrels-Haupt-
bremszylinder

I Verschraubung 13 Filtscheibe

2 Vorratsbehdélter 14 Sprengring
{Kunststoff) 15 Sekunddr-

3 Dichtungen des manschette
Vorratsbehéfters 16 Sprengring

4 Hauptmanschette 17 Koiben

5 Filscheibe 18 Federsitz

6 Kolben 19 Anschlagschelbe

7 Hauptmanschette 20 Scheibe

8 Feder 21 Fihrung

9 Kolbenstange 22 Feder

10 Stift 23 Druckstange

11 Stiftsicherung
12 Hauptmanschette

24 Sicherungsring
25 Gummimanschette

Mechanik

Die folgenden Anweisungen bezie-
hen sich auf Zeichnung 16C.
A. Eine saubere Arbeitsflache auf der
Werkbank mit Zeitungspapier auslegen.
B. Die restliche Flissigkeit Gber die Ein-
fullbohrung aus dem Hauptzylinder ab-
lassen.
C. Den Hauptzylinder in einen Schraub-
stock mit Schutzbacken einspannen, so
daB die Zylinderbohrung nach oben
zeigt.
D. Die Gummimanschette abziehen, die 1
Ruckholfeder zusammendriicken und
mit einem kleinen Schraubendreher den
Sicherungsring aus seiner Nut im Pri-
maérkolben herausheben. Darauf ach-
ten, daB die Spiralen nicht verzogen
und die Zylinderbohrung nicht verkratzt
werden.
E. Den Sprengring des Kolbens mit ei-
ner Sprengringzange herausnehmen.
F. Den Kolben in der Bohrung vorsichtig
auf- und abbewegen, so daB die Nylon-
fuhrung und die Dichtung frei werden.
Die Nylonfiihrung herausheben.
G. Die Scheibe abnehmen.
H. Den inneren Sprengring mit einer
Sprengringzange abnehmen.
I. Primér- und Sekundérkolben kénnen
jetzt zusammen mit der Anlaufscheibe
aus dem Zylinder gezogen werden.
J. Anschlagscheibe abnehmen.
K. Die Feder zwischen den beiden Kol-
ben zusammendriicken und dann mit
einem passenden kleinen Dorn oder
einem runden Nagel (mit abgesagter
Spitze) den Sicherungsstift herausschla-
gen, der die Kolbenstange halt.
L. Die Stellung der Gummimanschetten
(auf die geformten Aussparungen ach-
ten) notieren und dann die Manschetten
und Scheiben von den Kolben abneh-
men.
M. Die vier Schrauben I&sen, mit denen
der Kunststoffbehilter am Hauptbrems-
zylinder angeschraubt ist und den Be-
hélter abnehmen.
N. Die beiden Dichtringe des Vorratsbe-
hélters abnehmen,
0. Die Adapter der Hydraulikleitungen
abschrauben. Die Kupferringe gleich
wegwerfen und Feder und Ventile sorg-
sam aufbewahren.
P. Alle Teile in sauberer Bremsfliissig-
keit oder Spiritus sauber auswaschen
und trockenreiben.
Q. Zylinderbohrung und Kolben genau
auf Riefen oder Einlaufstufen untersu-
chen. Bei Riefen oder Einlautstellen
den ganzen Hauptzylinder erneuern.
Sind Bohrung und Kolben in einwand-
freiem Zustand, setzen Sie NEUE Man-
schetten ein (keinesfalls alte Manschet-
ten wiederverwenden).
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R. Der Einbau des Hauptbremszylin-
ders erfolgt dann in umgekehrter Rei-
henfolge des Ausbaus. Folgende
Punkte sind zu beachten:

(I) Alle Einzelteile vor dem Einbau in
saubere Bremsfliissigkeit tauchen.

(1) Die Flllscheibe mit der konvexen
Seite nach vorne auf dem Kopf des Se-
kundarkolbens aufsetzen und dann die
Sekundarmanschette vorsichtig auf den
Kolben aufziehen und ihn mit der ebe-
nen Flache an der Scheibe anlegen.
{111} Die Adapter mit neuen Kupferdicht-
ringen anschrauben.

Zweikreis-Hauptbrems-
zylinder
— spétere Ausfihrung

Aus- und Einbau erfolgen &hnlich wie
bei den adlteren Hauptbremszylindern,
zusétzlich muB jedoch noch der Brems-
ausfallschalter abgebaut werden. Nach
dem Wiedereinbau muB die gesamte
Anlage entliftet werden (Rohrleitungen
und Einbaulage siehe Zeichnung 16D).

PRLTL

Zeichnung 160 Ausbau des neueren Zweikreis-
Hauptbremszylinders

! Kabel zum Bremsaus- 3 Sicherungsmuttemn
fafischafter

2 Bremsieitungs-
anschigsse
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Zeichnung 16E bezieht sich auf die
folgende Reparaturanweisung.

A, Eine saubere Arbeitsflache auf der
Waerkbank mit Zeitungspapier auslegen.
B. Die restliche Flssigkeit (ber die Ein-
fullbohrung aus dem Hauptzylinder ab-
lassen.

C. Den Hauptzylinder in einen Schraub-
stock mit Schutzbacken einspannen, so
daf der Vorratsbehélter nach oben
zeigt.

D. Die beiden Schrauben des Vorrats-
behalters am Hauptbremszylinder ab-
schrauben und den Behdlter abnehm-
en. Die beiden Dichtringe des Vorrats-
behélters von den Zulauféffnungen ab-
nehmen.

E. Die Druckstange méglichst weit ein-
drlicken und den Anschlagbolzen des
Sekundarkolbens aus seinem Sitz her-
ausziehen.

F. Die Druckstangenmanschette vom
Zylinder abziehen, die Druckstange ein-
driicken und den Sicherungsring her-
ausnehmen. Dann die Druckstange
herausheben.

G. Den Hauptbremszylinder aus dem
Schraubstock nehmen, auf einer Holz-
unterlage aufklopfen und die Primér-
und Sekundarkolben aus der Zylinder-
bohrung herausnehmen.

H. Den Bremsausfallschalter vom Zylin-
der abschrauben.

Zeichnung 16€. Die spétere Ausfithrung des
Zweikreis-Hauptbremszyfinders.

1 Vorralsbehdlter und Belestigungsschraube
2 Behdter-Dichtringe
3 Hauptzylindergehduse
4 Varschiuischraube kpl.
5 Druckgetdfiekolben (kiaine Zeichnung zeigt
abweichende Ausfihrung)
6 Primérkolben mit Feder (Kieine Zeichnung
zeigt abweichende Ausfiihrung)
7 Kolbendichtringe
8 Sekundérkolben mit Feder
9 Sekundarkolbenmanschetten
10 Primdrkoibenmanschetten
11 Schutzmanschette
12 Sprengring
13 Anschiagstift
14 Sekundarkolbenmanschelten




1. Die VerschluBschraube samt Scheibe
abschrauben und das Distanzstiick und
den Druckgefallekolben abnehmen.

J. Einbaulage und -richtung der Gummi-
manschetten auf dem Kolben notieren
und dann die Gummis vorsichtig abneh-
men.

K. Alle Einzelteile in sauberer Brems-
flissigkeit auswaschen und mit einem
flusenfreien Lappen trocknen.

L. Zylinderbohrung genau auf Riefen
oder Einlautstuten untersuchen. Ist die
Bohrung noch schén glatt, setzen Sie
NEUE Manschetten ein. In Zweitelsfal-
len aber immer einen neuen Zylinder
einbauen. Niemals alte Dichtungen wie-
derverwenden — sie sind mit Sicherheit
gealtert, auch wenn dies mit dem blo-
Ben Auge nicht zu erkennen ist.

M. Der Einbau des Hauptbremszylin-
ders erfolgt in umgekehrter Reihenfol-
ge. Folgende Punkte sind zu beachten:
(1) Alle Einzelteile vor dem Einbau in
saubere Bremsflissigkeit eintauchen.
(Il) Die Manschetten mit dem Finger auf
die Kolben aufsetzen und auf richtige
Ausrichtung achten.

(lll) Den Sekundérkolben beim Einbau
mit einer Weichmetallstange oder ei-
nem Holzdorn eindriicken und den Si-
cherungsstift einsetzen. Dann kdnnen
der Primarkolben und die Gbrigen Teile
eingebaut werden.

Bremsausfallschalter
— Uberholen

Dieser Schalter, der nur in den &lteren
Zweikreis-Bremsanlagen saB, bringt die
Warnleuchte zum Ansprechen, die bei
Ausfall eines der Bremskreise aufleuch-
tet. Nach dem Entliiften leuchtet sie ab
und zu auf. Nach einem kraftigen Tritt
auf die Bremse muB sie ausgehen,
Leuchtet sie weiter, missen die Brem-
sen nochmals entlittet werden. Leuch-
tet die Kontrolleuchte wahrend der
Fahrt plétzlich auf, liegt ein Defekt an
der Hydraulikanlage oder an einem

Schalter vor. Leuchtet die Bremskontrol-

le beim Treten der Bremse NICHT auf,
sondern erst, wenn der Testdruckknopf
am Schalter betatigt wird, ist alles in
Ordnung.

Zeichnung 16F Druckaustfall-Warnschalter

! Adapter 5 Sprengring
2 Kupterring 6 Kolben

3 O-Ring 7 Gehduse
4 Hilse 8 Schaher
Uberholung

Hinsichtlich Sauberkeit und Ordnung
gilt dasselbe wie bei allen anderen
Bremsteilen (Alle Verweise beziehen
sich auf Zeichnung 16F),

A. Das Bauteil sorgfdltig reinigen, so
daf beim Ausbau kein Schmutz eindrin-
gen kann.

B. Die Hydraulikleitungen und Kabelan-
schilsse l6sen und das Teil komplett
abbauen.

C. Die Adapterschraube (Pos. 1) abbau-
en. Die Kupferscheibe nichl wiederver-
wenden.

D. Den Warnlichtschalter (Pos. 8) ab-
schrauben.

E. Das Gehduse auf einem Holzklotz
aufklopfen, so daB sich der Kolben des
Woechselventils (Pos. 6) lost und heraus-
genommen werden kann.

F. Komplett zerlegen und die Bohrun-
gen wie beim Hauptbremszylinder unter-
suchen. Schon bei geringfigigen Riefen
muB der ganze Schalter erneuert wer-
den, Andernfalls neue Dichtringe mon-
tieren. Alte Dichtringe (Pos. 3) nie
wiederverwenden. Neue Kupferschei-
ben (Pos. 2) einsetzen.

Nachdem der Schalter eingebaut
und die Anlage entliiftet wurde, kontrol-
lieren Sie die Funktion der Warnleuchte
und entldften ggf. nachtraglich. Montie-
ren Sie die Hydraulikleitungen am
Schaltergehause, bevor der Schalter
eingebaut wird; die Leitungen lassen
sich dann leichter ausrichten.

Mechanik

Bremsleitungen

Werkzeuge

Gabelschliisse!, Bremsnippel-Bordel-
und Biegewerkzeuge (falls man die
Bremsleitungen selbst anfertigt).

Sicherheit

Wer sich seine Bremsleitungen
selbst anfertigt, achte darauf, daf die
Bérdel richtig ausgeformt sind, da-
mit die Leitungsanschlisse absolut
dicht sind. Verwenden Sie stets die
richtigen Bremsnippel. Aus Sicher-
heitsgriinden soliten die Bordel —
entsprechend der Originalleitung —
immer mit Doppelbérdel ausgefithrt
werden. Statt Stahl empfiehlit sich Ku-
nifer, da dieses Material nicht rostet.
Bel Kupferleitungen besteht theore-
tisch das Risiko, daB es sich kaltver-
festigt und bei Vibrationen bricht, die
hier und da auftreten kénnen.

1. Bel der Anfertigung der neuen Brems-
leitungen nimmt man stets die aite Lei-
tung als Muster. Sogar wenn sie beim
Ausbauen brichl, taugt sie noch ais Vor-
lage. Es ist (iberflissig, sie zum Mes-
sen der Lénge geradezubiegen. Biegen
Sie die neue Leitung von Rundung zu
Aundung anhand der alten Leitung oder
messen Sie diese mit einem Bandmaf
aus.
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2. Wer einen Rohrschneider hat, schnei-
det damit die Leitungen, da der Schnitt
dann viel sauberer wird. Ziehen Sie den
Schneider an, bis er am Rohr anliegt,
drehen Sie ihn ein paarmal um die Lei-
tung, ziehen Sie ihn eine halbe Umdre-
hung weiter zu, drehen Sie ihn wieder
um die Leitung usw., bis die Leitung
durchgeirennt ist.

3. Wenn das Rohr gesdgt werden muf3
{am besten mit einer Laubsédge), muf
das Rohrende hinterher unbedingt recht-
winklig nachgefeiit werden.
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4. Nachdem man die Leitung zuge-
schniften oder abgesdgt hat, wird sie
mit einem Entgrater bearbeitet. Dann
blasen Sie die Leitung grindlich durch,
damit Spdne und Feilreste verschwin-
den.

5. Schieben Sie die Fligeimutter (A}
der Bérdelgeréts tiber die Leitung,
schieben Sie das Leitungsende in das
Werkzeug ein, und setzen Sie die Paf-
stiicke (B) auf beiden Seiten der Lei-
tung auf, so dafB3 das Rohr minimal tber
die Pafisticke iibersteht.

6. AnschlieBend driicken Sie mit dem
Gegenhalter die Pafstiicke wieder in
das Werkzeug ein und fassen das Roh-
rende bdndig mit der Vorderkante der
PaBstiicke abschiiefBen.




7. Der Gegenhalter wird jetz! in die Auf-
nahme auf dem Spindelende einge-
driickt, das an den PaBstiicken und am
Rohr anliegt und damit wie eine Presse
wirkt. Die Pafistiicke werden am Ansatz
von der Fligelmutter (links) festgehal-
ten, die auf ein Gewinde auf der Rick-
seite der PaBsticke aufgeschraubt wird
und sie tief in den Kegelfiachen des An-
saltzes héift.

8. Das Robhr ist jetzt fest eingespannt
und der Gegenhalter wird gegen das
Bordelwerkzeug ausgewechselt, das
vom Spindelgewinde mit dem Knebef-
griff (Vordergrund) in das Rohrende ein-
gedrickt wird.

>

9. Soll ein Doppelborde! hergestellt wer-
den, wird zuerst der einfache Borde!
ausgeformt und dann das Bdrdelwerk-
zeug Nr. 1 gegen Nr. 2 ausgetauschi.

Dieses quetscht man wiederum gegen

das Leitungsende, so dafi ein Doppel-
bdrdel entsteht.

Mechanik

10. Bevor wir das andere Leitungsende
bdrdeln, schieben wir beide Nippel (in
der richtigen Richtung!} auf die Leitung
auf.

11. Hier sehen wir links ein Doppelbér-
delwerkzeug, eine doppelt gebdrdelte
Leitung mit AnschiuBnippet (der auf das
AuBengewinde am Bremsschiauch auf-
geschraubt wird) sowie einen einfachen
Bérdel mit Einschraubnippel zum An-
schiuB an Radzylindern, Bremslicht-
schaitern und anderen Teilen mit
Innengewinde.
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12. Die fertig gebdrdelte neue Leitung
biegen wir jetzt anhand des Altteils zu-
recht, so daf sie exakt montiert werden
kann. Scharfe Knicke vermeiden.

13. Letzte Korrekturen sind beim Ein-
bau meistens unumgénglich. Achten
Sie darauf, daB die neuen Leitungen
bei vollemn Lenkeinschlag oder voilem
Einfedern nicht an den Radern schiei-
fen und nicht an anderen beweglichen
Teilen scheuern oder Kurzschidsse ver-
ursachen und da# lange gerade Ab-
schnitte, z.B. zur Hinterachse oder am
hinteren Hilfsrahmen, richtig montiert
sind. Die Nippel miissen gerade in das
Gegengewinde eingefilhrt werden,
sonst lassen sie sich nicht festziehen
oder man vermurkst das Gewinde. Wer
den Ansatz ohne Verkanten nicht
schafft, Idst die Leitung, selzt die Nippe!
an und zieht die Anschitisse dann
gleich fest.

.

Wenn man alle Bremsleitungen er-
neuern will, verwendet man am besten
komplette Leitungssétze, wie sie von
verschiedenen Lieferanten einbaufertig
mit allen Nippeln fir verschiedenste
Sammlerfahrzeuge angeboten werden.

Bremsschlauche

1. Bremsschiduche aftern im Lauf der
Zeit und werden murbe. Biegen Sie die
Schiduche scharf ab. Sind Risse oder
andere Alterungsspuren sichtbar, solfte
der Schiauch erneuert werden, ehe er
bei heftigem Druck auf das Pedal platzt,
was ja gerade in derartigen Notfalisitua-
tionen unerwinscht ist.

Teurer, aber auch sicherer sind ,Aero-
quip“-Schiduche mit Metalimantel. Die
Bremsschiduche werden wie folgt aus-
und eingebaul:




2. Kiemmen Sie unter dem Decke! des
Vorratsbehdlters ein Stick Kunststoff-
folie fest, und ziehen Sie den Deckel da-
rauf fest. Der Deckel ist damit luftdicht
verschiossen, so daB bei der Demonta-
ge weniger Fldssigkeit ausfduft und hin-
terher das Entiiiften schneller gaht.

5. ... und kann jetzt die Haltemutter und
Federscheibe abnehmen. Dann kann
der Bremsschiauch aus seinem Halter
(bzw. hier von der Halterung am vorde-
ren Hilfsrahmen) abgezogen werden.

3. Jetzt den Anschiuf3 der Bremsleitung
am Bremsschiauch i6sen. Er sitzt unter
dem (hier ausgebauten) Kihier, d.h.
hier ist der Blick in den Motorraum dar-
gestelit.

4. Mit einem Gabelschliiissel halt man
den Schiauch an der Radkasteninnen-
seite gegen...

6. Jetzt a5t sich der Schiauch problem-
los am Radbremszylinder durch Links-
drehen losen.

Die haufigsten Fehler bei Eigen-
und Tankstellenreparaturen sind:
1. Die Bremsbacken sing vertauscht.
Die .Anlaufseite” vom Backen ist ver-
kehrt montiert.
2. Vordere und hintere Backen werden
verwechselt (die hinteren Backen sind
schmaler).
3. Verkehrte Radzylinder montiert (es
gibt vier verschiedene!).
4. Exzenter falsch eingestellt, daher
kein oder schlechter Bremsdruck. Hier
wird immer vermutet, daB das Aus-
gleichsventil defekt sei, was aber fast
nie der Fall ist.
Merke: Beim Exzenter-Einstellen wer-
den die Exzenter strenger in Drehrich-
tung des Rades.
5. Handbremshebel-Umlenkhebel sind
nicht gangbar gemacht worden. Die He-
bel liegen beim hinteren Radlauf und
sind somit der Verschmutzung der Rad-
laufe ausgeliefert. Die Folge ist vorzeiti-
ger VerschleiB der hinteren Brems-
belédge.

Mechanik

Entliften der hydrauli-
schen Bremsanlage

Nach dem Einbau der Bremsleitungen
bzw. Bremsteile muB die Bremsanlage
komplett entliftet werden, sonst bleibt
in der Leitung Luft, die beim Bremsen
komprimiert wird, statt daB der FuB-
druck die Bremsbacken betétigt. Haupt-
symptom fur Luft in den Bremsen ist ein
schwammiges bei sorgfaltig entilfteter
Anlage miiBte das Pedal dagegen hart
ansprechen.

Beim Entliften der Bremse sollte
man den Bremsbehdlter etwa alle 6-8
Pedalhibe nachfillen. Auch frische
Flissigkeit aus der Bremsanlage nicht
wiederverwenden, da sie sicherlich win-
zige Luftblasen enthalt, die man ja ei-
gentlich loswerden méchte. Alte Brems-
flissigkeit, die langere Zeit offen stand,
nicht verwenden. Sie ist hygroskopisch,
d.h. sie nimmt Wasserdampi aus der
Luft auf. Durch das absorbierte Wasser
kdnnen sich bei den beim scharfen
Bremsen herrschenden Temperaturen
und Driicken Dampfblasen bilden, wo-
durch die Bremswirkung erheblich nach-
laBt oder ganz ausbleibt.

Beim Entliften wird die Entlifter-
schraube nacheinander an jedem Rad-
zylinder etwas geldst und die Luft aus
der Anlage herausgepumpt, bis sie luft-
frei ist. Die Entliftlung von Einkreis-
Bremsanlagen ist problemlos, bei Zwei-
kreis-Anlagen ist die Arbeit dagegen et-
was aufwendiger. Einzelheiten siehe un-
ten.

Zum Entldften der Bremsen sollten
Sie méglichst einen der ,Einmann“-Ent-
Iiftersatze verwenden. Diese Entltfter
haben ein Rickschlagventil, so daf die
Luft, wenn man den FuB wieder vom
Bremspedal nimmt, nicht wieder in die
Anlage zuriickgesaugt werden kann.
Auch dieses Prinzip ist aber nicht nar-
rensicher, da oft Luft am Entlifter-
schlauch, der auf die Entlifterschraube
aufgesteck! ist, eintreten kann. Auf je-
den Fall sind derartige Geréte aber al-
len Entliftungsversuchen mit transpa-
rentem GlasgefdB und langem durch-
sichtigem Kunststoffschlauch, der
stramm auf der Entiiifterschraube sitzen
muf, weit Gberlegen. p
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Entliiften ohne ,,Einmann‘-
Entliiftersatz

Den Bereich um die Entlifterschraube
sdubern. Den Gabelschlissel an der
Schraube so ansetzen, daB man sie 16-
sen und fesiziehen kann, und den trans-
parenten Kunststoffschlauch auf die
Entlifterschraube aufschieben.

Etwa 3 cm hoch Bremsflissigkeit
in das GetaB gieBen und das freie
Schlauchende in die Fllissigkeit eintau-
chen {Darauf achten, dafB der Vorratsbe-
hélter voll ist). Ein Helfer setzt sich jetzt
bremsbereit in den Wagen. Lésen Sie
am Radbremszylinder die Entltifter-
schraube um mindestens eine halbe
Umdrehung. Auf Kommando pumpt der
Helfer jetzt, d.h. er tritt das Pedal gleich-
méBig, aber nicht zu schnell (in 2-3 Se-
kunden) durch. Wenn das Pedal ge-
treten ist, meldet er ,unten”. Dann zie-
hen Sie die Entlifterschraube wieder
fest. Der Helfer 148t das Pedal jetzt los
(.oben”). Beim Tritt auf das Pedal sieht
man anfangs nichts oder aber, wenn
Luft austritt, im GefaB aufsteigende Bla-
sen. Nacheinander alle Rader entliiften,
bis keine Luft mehr aufsteigt. Dazu ge-
nigt manchmal ein halbes Dutzend
PumpstéBe, manchmal braucht es aber
mehrere Dutzend (je nach Lange der
Leitungen, Einbau eines Bremskraftver-
stirkers und Menge der Lufteinschiis-
se). Lassen Sie vom Helfer nach je vier
normalen Tritten das Bremspedal hart
und ziigig durchtreten. Spirt der Helfer
beim Tritt einen Widerstand, haben Sie
vielleicht die Entlifterschraube nicht
weit genug gelbst. Der Vorratsbehélter
muB wahrend des gesamten Entliftens
gefiillt bleiben.,

Entliiften der Bremsen mit
»Einmann“-Entliiftersatz

Mit diesen Geréten kdnnen die Brem-
sen auch ohne Helfer entliftet werden,
allerdings sollte man hinterher sicher-
heitshalber nochmals zu zweit entliiften,
um etwaige Luftreste herauszupumpen.
Auch mit diesem zweiten Arbeitsgang
geht die Arbeit aber viel schneller, da
die Entlifterschraube nicht nach jedem
Hub wieder festgezogen bzw. gelost
werden muB.
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Allgemeines zum Entliften
— Reihenfolge der Arbeits-
schritte

Fullen Sie beim Entliiften alle 6-8
Bremshiibe den Vorratsbehélter nach.
Andernfalls kann der Fllssigkeitsstand
zu weit absinken und Luft angesaugt
werden, so dafl die ganze Anlage wie-
der von vorne entliiftet werden muB.
BREMSFLUSSIGKEIT NICHT AUF
DEN LACK GELANGEN LASSEN. Sie
ist sehr aggressiv und kann den Lack
regelrecht abbeizen. Wickeln Sie einen
Lappen um den Vorratsbehdlter, um
Uberlaufende Bremsfliissigkeit aufzu-
fangen (der Lack im Motorraum wird
dadurch ebenfalls angegriffen), und
kontrollieren Sie mit einer Handlampe
den Fllssigkeitsstand. Bei Reparaturen
an den duBeren Enden der Bremsanla-
ge, z.B. Radbremszylinder oder Brems-
schlauch, geniigt es meist, nur den
entsprechenden Zweig zu enti(iften.
Nach dem Austausch des Hauptbrems-
zylinders oder einer zentralen Bremslei-
tung muB die Einkreisanlage (Rechts-
lenker) wie folgt entliiftet werden:

1. Linke Vorderradbremse entilften,

2. Rechte Vorderradbremse entiften.

3. Linke Hinterradbremse entliften,

4. Rechte Hinterradbremse entlften,
Bei Linkslenkern fangt man mit der rech-
ten statt der linken Vorderradbremse an.
5. Ganze Anlage nochmals entliften,
um die letzten Luftreste, die in der Anla-
ge umherwandern kénnten, auch noch
herauszupumpen. Flhlt sich das Pedal
immer noch schwammig an, den Vor-
gang wiederholen, bis a) keine Luftbla-
sen mehr entweichen und b) das Pedal
nicht mehr schwammig wirkt.

Wurden Haupt-/Radzylinder oder Leitun-
gen erneuert, kann man die Bremslei-
tung am Hauptzylinder etwas I6sen und
einige Male pumpen. Dann Leitung fest-
ziehen und entiiiften. Nach diesem ,Vor-
entliften” geht das EntlGften schneller.

Friihe Zweikreisbremsen
(mit separatem Warn-
schalter)

Die Anlage wird bis auf nachstehende
Unterschiede genau wie die Einkreis-
Bremsanlagen entlliftet:

1. Wurde nur die eine Halfte der Brems-
anlage gedffnet, braucht an sich nur sie
entiftet zu werden, sofern in die ande-
re Halfte keine Luft eingedrungen ist.

2. MuB die Anlage ganz entlittet wer-
den, entliiftel man die Bremsen nach
Zeichnung 16G Nr. 2 bei Linkslenkern
in Reihenfolge D-C-A-B und bei Rechts-
lenkern in Reihentolge C-D-B-A

3. Das Bremspedal rasch durchtreten
und DREI SEKUNDEN getreten halten,
Nach jedem Pumpvorgang FUNFZEHN
SEKUNDEN warten.

4, Nach dem Entiiiften den Bremsdruck-
gefdlle-Warnschalter auf Funktion prd-
fen. Leuchtet die Kontrolleuchte auf,
das Pedal fest durchtreten. Sie muf
dann erloschen. Leuchtet sie weiter, ist
der Schalter schadhaft ODER es
herrscht ungleichméBiger Druck und die
Bremsanlage ist schadhaft und muB
neu entliftet werden. Ist der Fehler
dann immer noch nicht behoben, priifen
Sie Geber und Schalter. Die Anlage ist
in Ordnung, wenn die Leuchte bei getre-
tenem Pedal nicht leuchtet, sondern
erst, wenn der Testdruckschalter beta-
tigt wird.

Spétere Zweikreis-Brems-
anlagen (mit Warnschalter
im Hauptbremszylinder-
gehause)

1. Vor dem Entlliften zuerst den Druck-
ausfallschalter seitlich am Hauptzylin-
der abschrauben, Hinweis: wurde der
Hauptzylinder erneuent und sitzt eine
Kunststoff-Unterlegscheibe zwischen
Druckschalter und Hauptzylinder, las-
sen Sie die Scheibe bis nach dem Ent-
litten drin und werfen sie erst dann weg.
2. Sind nur Eingriffe an einer Bremsen-
héilfte erfolgt, muB nur diese Halfte ent-
Iiftet werden. MuB die ganze Anlage
entliiftet werden, sehen Sie im Werk-
statthandbuch nach, ob Ihr Mini eine
diagonal oder vorne/hinten (bei neueren
Minis Ublich) geteilte Zweikreisbremse
hat.

3. Diagonal geteilte Zweikreis-Brems-
anlagen werden nach Zeichnung 16G
Nr. 3 als Linkslenker in Reihenfolge
D-B-A-C und als Rechtslenker in Rei-
henfolge B-D-C-A entliiftet.

4. Bei vorne/hinten unterteilter Zwei-
kreisanlage Zeichnung 16 B werden die
Bremsen in Reihenfolge D-C-B-A (Links-
lenker) bzw. C-D-A-B (Rechtslenker)
entidftet.
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Zeichnung 16G Reihenfolge des Entliftens der
hydraulischen Bremsanlage.

1 Entiiftung von Einkreisanfagen — siehe Text
Rethenfolge bei Linkslenkern B-A-C-D

2 Entliftung friher Zwelkreisaniagen mit sepa-
ratem Druckgefdfie-Warnschalter — siehe
Text.

3 Entiiiftung von spdteren Zweikreisaniagen mit
diagonater Tellung und integriertern Druckge-
fillle-Wamschalter — siehe Text.

4 Entiftung von spéteren Zwelkreisaniagen mit
Vome/Hinten- Teilung und integriertern Druck-
gefdlie-Warnschalter — siehe Text.

JAnders als bei vielen anderen Fabrika-
ten entliftet man beim Mini also erst die
Vorderachse. Die vorderen Entliifter
sind gréBer als die hinteren, d.h. die ver-
brauchte Flissigkeit bzw. Lufteinschlis-
se kdnnen rascher aus den Leitungen
entweichen.”

5. Wie bei den dlteren Zwelkreisanla-
gen das Bremspedal rasch durchtreten
und DREI SEKUNDEN getreten halten.
Nach jedem Pumpvorgang FUNFZEHN
SEKUNDEN bis zum néchsten Pumpen
warten,

6. Nach dem Entliften den Druckausfall-
schalter wieder montieren.,

.
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Ausbau von Motor und
Getriebe

Wie in anderen Kapiteln schon ange-
sprochen, vor allem beim Ausbau des
vorderen Hiltsrahmens, kann der Motor
zusammen mit dem Hilfsrahmen nach
unten abgelassen werden (siehe Ab-

‘...
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schnitt Ausbau des vorderen Hilfsrah-
mens) oder nach oben herausgehoben
werden, wobei dann Hilfsrahmen und
Vorderradaufhéngung eingebaut blei-
ben. Der Ausbau nach oben ist sicher
einfacher, vor allem bei Minis mit Hydro-
lastic-Fahrwerk.

Werkzeuge

Kompletter Satz Gabel-, Ring- und
Steckschlissel, Zange, Satz Schrauben-
dreher, langer Hebel, Motorkran.

Sicherheit

Nie unter einem Motor arbeiten oder
stehen, der am Flaschenzug oder
Kran héngt. Selbst bei den stabilsten
Modellen kénnen die Haltetrossen
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Mechanik
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reiflen. Méglichst den Motor mecha-
nisch und nicht nur mit Seilen befe-
stigen. DIE KIPPHEBELDECKEL-
SCHRAUBEN EIGNEN SICH KAUM
ZUM ANSCHRAUBEN DES FLA-
SCHENZUGS. DIE BEI MOTOR-EIN-
BAU GEZEIGTE METHODE IST
SICHERER.

m
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H. 1705

1. Hier ist der Motorraum eines Cooper
zu sehen, der Ausbau ist bei allen Mini-
Motoren aber im Prinzip gleich. Geringe
Unterschiede bestehen z.B. beim Coo-
per mit LCB-Krimmer, bei dem der
Krammer vom Auspuffrohr getrennt
wird und beim Ausbau am Motor.

ZU ALLERERST DIE BATTERIE AB-
KLEMMEN.

—— L. e S TREERRR - SR
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2. Als erstes schrauben wir die Motor-
hauben-Scharniermuttern von den Steh-
bolzen ab. Motorhaube mit der
Halbenstiitze aufstellen. Einbaulage
.des Scharniers auf der Motorhaube mit
*| Reifnadel oder Filzschreiber anzeich-
| nen, damit die Haube wieder exakt
;ﬂ.plch‘ eingepaBt werden kann.

[ % NS ]

3. Dann heben wir die Motorhaube ab
und stelfen sie abseits des Arbeitsbe-
reichs ab, Wenn der Lack geschont wer-
den soll. grofBe alte Bettlaken auf den
Kotfltigein auftegen.

4. Der Motorkran von Intec ist refativ
preisglinstig und in 2 GréBen lieferbar.
Hier ist das gréBere Mode!! mit auszieh-
barem Ausleger zu sehen, so daf die
Reichweite in drei Stufen verstelft wer-
den kann. Ggf. kann man einen Kran
auch vom Werkzeugverleih anmieten
{Adressen siehe Branchenfernsprech-
buch). Krdne mit Spindeibetétigung sind
weniger geeignet ais hydraulische Kré-
ne.

5. Ein weiterer Vorteil des Intec-Krans
ist, dafi er im Kofferraum jedes Mitte/-
klassewagens Plalz hat — sogar im
MGB.

6. Nun aber weiter im Motorraum... der
Heizungszug wird an der Klammer ge-
iost, die die AuBenhiille und den Stift

héft, durch den der innere Zug veriduft.




7. Gleich zu Anfang nehmen wir auch
den Frischiuft- und Heizungsschlauch
heraus. Aufpassen, daf die alteren
Pappschiduche nicht zusammenge-
drilckt werden. Ggl. gendgt es, den
Schiauch seitlich wegzubinden,

8. Bevor man Zindkabel und Verteiler-
deckel abnimml, markiert man die Ka-
bel mit Farbtupfern oder Klebeband, so
daf} man hinterher weiB, welches Kabe!
zu welchem Zylinder gehdrt. Vorsicht,
daB die kleine Messingscheibe unter
der Rdndelmutter nicht veriorengeht,

mit der das Hochspannungskabel bei
den diteren Modellen an der Spule befe-
stigt ist.

9. Jetzt ab in die Untiefen des Motor-
raums... Anlassermagnetschalter abbau-
en und ggf. die AnschiuBkabel
kennzeichnen.

10. Ebenso bei Lichtmaschine und
Zundspule verfahren, an denen noch et-
liche weitere Kabel sitzen.

Mechanik

11. Kennzeichnen Sie also alle Kabel
(oder zumindest die beiden Ziindsputen-
kabel), damit Sie hinterher wissen, wie
alles zusammengehdrt (Vertauschen
Sie die Kabel, lduft der Motor zwar,
bringt aber keine Leistung).

12. Jetzt kann die Lichtmaschine an ih-
rer Spannschiene geidst und der Keilrie-
men von der Riemenscheibe
abgenommen werden. Dann Spann-
schiene und Schrauben abnehmen und
die Lichtmaschine herausheben.
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13, Jelzt solfte man am besten den Kiih-
lergril ausbauen. Manche werden mit
Blechschrauben befestigt, andere als
Zubehdr mit Fliigelmuttern oder mit
Blindnieten. in letzterem Fali bohrt man
die Kdpfe ab und montiert den Grill hin-
terher mit Blindnieten oder Blechschrau-
ben.

14. Nach dem Lésen der Aniasserkabel
kann der Anlasser abgeschraubt und
durch diese Offnung herausgezogen
werden. Vergessen Sie nicht das Mas-
seband, das bei frithen Modellen an
den Schwungradgehduseschrauben an-
geschraubt ist.

15. Die Schiduche des Bremskraftver-
stdrkers kénnen (sofern efn Bremskraft-
verstdrker vorhanden ist) abgeschraubt
werden. Damit nicht zuviel Fllissigkeit
ausiauft, verbindet man die beiden An-
schifisse mit einem Stiick Kunststoff-
oder Gummischlauch miteinander. Der
Unterdruckschlauch kann am Brems-
kraftverstérker verbleiben, muB aber
am Kriimmer geldst werden. Der Ver-
stérker ist an dem mit Pfeil markierten
Halter angeschraubt.

16. Der bzw. die Vergaser kénnen abge-
baut werden, nachdem die Gas- und
Choke-Ziige am Vergaser, der Benzin-
zulaufschlauch und die Abgasentgit-
tungsleitungen gelést wurden. Man
kann die Vergaser auch separat vom
Krammer abschrauben,




17. Der Ansaugkrdmmer ist an densel-
ben Stiftschrauben wie der Auspuff-
krommer angeschraubt. Die Schrauben
sitzen ziemlich versteckt — betrachten
Sie es als Yogadbung fir die Finger.

-

18. Schrauben Sie den Kupplungsneh-
merzylinder vom Kupplungsgehiduse
ab, ziehen Sie den Schlauch aber noch
nicht ab. Befestigen Sie den Zylinder ir-
gendwo, wo er beim Motorausbau aus
dem Weg ist.

Mechanik

19. Drehen Sie die Halteschraube der
oberen Motorstitzstrebe heraus, und
schwenken Sie die Strebe nach links,
50 dai sie aus dem Weg ist.

20. Jetzt kann das Kihlwasser aus Mo-
torblock und Kihler abgelassen wer-
den. Schieben Sie einen Kunsistoft-
schiauch dber das Ende des AblaB-
hahns (sofern vorhanden). Sie kénnen
das Ablassen auch auf spéter verschie-
ben, damit Sie einstweiten noch im
Trockenen unter dem Wagen arbeiten
kénnen.

21. Am Mini wurden im Laufe der Jahre
drei verschiedene Schaltgestédnge ver-
wendet. Die Ausfithrung mit Getriebe-
hals ist mit vier Schrauben vorne am
Getriebehalsgehduse angeschraubt
(siehe Pfeile). An Modellen mit direkter
Schaltung (die mit dem Rdhribffel) muB
die Gummimanschette unten am Schalt-
hebel im Wageninneren geldst und et-
was nach oben geschoben werden.
Dann die beiden Halteschrauben des
Schalthebels am Getriebe lésen und
den Schalthebel zusammen mit der Ge-
rduschddmpffeder und gdem Druckstick
aus dem Gehduse herausnehmen.
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Die dritte AusfUhrung war das Ge-
triebe mit freiliegenden Schaltstangen
(siehe Zeichnung 17). Zuerst den
Spannstift heraustreiben, mit dem der
Bund der Schaltstange an der Schalt-
welle befestigt ist (Pfeil 1). Die Halte-
schraube der Fiihrungsstange am Diffe-
rentialgehduse herausdrehen. Beide
Schaltstangen werden dann vom Getrie-
be geldst.

Zeichnung 17 Montage von Schaltung und unte-
ren Zugstreben am Getriebe mit frefliegenden
Schaltstangen.

A Schaftstange

B Fihrungsstange

C Untere Zugstrebe (1 u. 2 — siehe Text)

22. Auf der Riickseite des Schaltgehéu-
ses sitzt ein groBes Gummilager, mit
dem das Gehduse an einem groflen
Halter unter dern Bodenblech ange-
schraubt wird. Das Gummilager wird mit
einer Mutter und Beilagscheiben befe-
stigt.

23. Hier ist das Gummigelenk am inne-
ren Ende der Antriebswelfen bei ausge-
bautem Getriebe zu sehen. Ldsen Sie
die beiden Briden, mit denen die An-
triebswelle am Gefenk befestigt ist, und
ziehen Sie die Antriebswelle zur Seite.
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Hinweis: Beim Einbau der élteren
Gummigelenke bzw. beim Ein- und Aus-
bau der neueren Gelenke muB der obe-
re Lenker der Radaufhangung (Zeich-
nung 18, Pos. 3) mit einem Kugelkopi-
abzieher geldst werden, wie er in Zeich-
nung 18, Pos. 4, dargestellt ist. Damit
kann das obere Gelenk geltst werden,
so daB genug Platz fir die Demontage
bleibt. In Werkstatthandbiichern wird
meist empfohlen, auch die Lenkkugel-
kopfe (Zeichnung 18, Pos. 2) zu lésen.
Es reicht aber meist, bei Arbeiten an
der rechten Seite die Lenkung ganz
nach rechts éinzuschlagen und bei
Arbeiten an der linken Seite nach links.
Der Lenkhebel ist damit weit genug

Zeichnung 18 Trennen der Radaufhdngungs-

und Lenkungs-Kugelkdpfe

1 Hallekeil

2 Kugelkopf der Lenkspurstange
3 Schwenklager-Kugetkopf

4 Kugelkoplabzieher

vom der Lenkzahnstange weg. Die Rad-
aufhdngung muB unbedingt mit einem
Keil (Zeichnung 18, Pos. 1} zusammen-
gedriickt werden. Er ersetzt den An-
schlaggummi, der vor dem Hochbocken
des Wagens und Abbau der Vorderra-
der ausgebaut werden muf3.




Zum Ldsen des spateren Antriebs-
gelenks mit desaxierten Kugelgelenken
existiert unter der BL-Nummer 18G
1240 ein Spezialwerkzeug. Das Gelenk
kann auch mit einem Montiereisen oder
einem ahnlichen Hilfsmittel abgehebelt
werden, das man an der AbschiuBdek-
kel-Halteschraube direkt unter dem Ge-
lenk ansetzt.

Zeichnung 19 Speziaiwerkzeug 18G 1240 zum
Lésan des Antriebsgelenks mit desaxiertem Ku-
gelstick.

Zeichnung 20 Ubersicht der Aufhdngungspunk-
te, die zum Ausbau von Motor und Getriebe ge-
idst werden mussen.

24, Diese Abzweigleitung fir die Of-
druckanzeige sitzt an der Motorriicksei-
te. Lésen Sie die Leitung hier bzw.
ziehen Sie (falls ein elektrisches Anzei-
gegerét eingebaut ist} die Kabel am Ge-
ber ab. Ldsen Sie auch die Kabel am
Kiihlwasser-Temperaturgeber,

Bevor es daran geht, den Motor
herauszuheben, vergewissere man
sich, daB alle in Abb. 20 gezeigten Ver-
bindungen (die in der Bildfelge nicht un-
bedingt alle auftauchen) gelost sind.

Mechanik

Schrauben Sie den Olkihler (soweit ein-
gebaut) ab; beim Ausbau (zusammen
mit dem Molor) aufpassen, dafB er nicht
beschéadigt wird. Den Benzinschlauch
an der mechanischen Benzinpumpe ab-
ziehen, sofern Ihr Mini eine solche auf-
weist. Heizung/Defroster aus dem
Motorraum ausbauen und ggf. das Si-
gnalhorn demontieren,

25. Die Schrauben der Motorauthédn-
gung am vorderen Hilfsrahmen (je zwei
Schrauben an jedem Ende) I6sen, so
daB der Motor herausgehoben werden
kann.
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26. Den Motor etwas anheben und
nochmals priifen, ob alle Haltetrossen
fest sitzen...

27. ... die Schraube I6sen, die die nor-
malerweise unzugangliche Tachowelle
am Gelriebe halt.

28. Dann Tachowelle samt Antriebsrit-
zel herausziehen. DENKEN SIE DA-
RAN, DIE TACHOWELLE BEIM
EINBAU HIER WIEDER EINZUBAUEN.

29. Nachdem der Motor drauBen ist,
kann der Motor mit einem Losungsmit-
tel gereinigt und ggf. gleich abgeschiif-
fen und neu lackiert werden.,




Mechani

e, die vor dem Ausbau von

Motor und Automatikgetriebe unter dem Molor
geldst werden milssen.

Zeichnung 20A. Die wichtigsten

Autha
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Ausbau des Motors
— Modelle mit Auto-
matikgetriebe

Das Verfahren ist weitgehend dasselbe
wie bei den Modellen mit Schaltgetrie-
be, allerdings mit folgenden Abweichun-
gen (Alle Verweise beziehen sich aul
Zeichnung 20A).

1. Das Auspuffrohr-Halteband unter
dem Wagen vom Haltewinkel am Diffe-
rentialgehduse Idsen. Dann den Halte-
winkel (Pos. A) abnehmen.

2. Antriebswellen mit inneren Hardy-Spi-
cer-Gelenken werden an den Muttern
geldst, die die beiden Gelenke an den
Differentialflanschen halten. Falls die
Antriebswellen innen desaxierte Kugel-
gelenke haben, geschieht der Ausbau
wie folgt: die Kugelkopfe am Lenkhebel
mit einem Kugelkopfabzieher ldsen.
Den Kugelbolzen der Gelenknabe der
Vorderradaufhdngung"entsprechend
der Anweisung im Abschnitt Vorderrad-
aufhdngung l6sen und die Gelenknaben
mit dem Oberteil nach auBen kippen
(auftpassen, daf die Bremsschlauche
nicht iberdehnt werden). Die desaxier-
ten Kugelgelenke mit BL-Werkzeug
18G 1240 vom Differential abbauen.
Die Gelenke kénnen auch mit einem
Montiereisen abgehebelt werden; als
Drehpunkt nimmt man dafir die Ab-
schluBdeckel-Halteschraube direkt
unterhalb des Gelenks (Pos. B).

3. Die Wahlhebel-Abdeckplatte {Pos. C)
an der rechten Getriebeseite abbauen.

4. Gabelkopfbolzen bzw. Mutter, Schei-
be und Gelenkschraube (je nach Bau-
jahr) 18sen, mit dem die Schaltseilgabel
am Gehdusewiderlager befestigt ist. Die
Haltemutter der Gabel I6sen und die
Gabel vom Schaltseil abschrauben.
Gabelhaltemutter und die beiden Gum-
mimuffen abnehmen. Die Einstell-
mutter flr das duBere Schaltseil ab-
schrauben und das Schaltseil aus dem
Halter am Getriebegehduse heraus-
ziehen (Pos. D).

5. Nachdem der Motor am Motorkran
befestigt wurde (siehe Hauptteil), heben
wir den Motor soweit an, daB der Kran
das Motorgewicht aufnimmt. Die vier
Muttern und Schrauben herausdrehen,
mit denen die Motoraufthdngung an den
Seiten des Hilfsrahmens befestigt ist
(Pos. E).
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Zerlegen des Motors

Die nachstehende Bildfolge zeig! die
Arbeitsphasen beim Neuaufbau eines
1275-ccm-Motors des Cooper S. Zwi-
schen diesem und anderen Aggregaten
der A-Serie bestehen diverse Abwei-
chungen. Sie sind im Text und ggf. mit
Zeichnungen dargestelit,

Der hier beschriebene Motor aus
einem absolut originalen Cooper S wur-
de in einem Fachbetrieb Gberholt. Viele
Besitzer mdchten gerne ihre Motoren
selbst neu aufbauen und bringen z.B.
nur den Block zum Schleifen. Die Ko-
sten flr den Selbstaufbau sind etwa
genauso hoch in der Werkstatt, doch
legen verstandlicherweise viele Besitzer
Wert darauf, mdglichst viel selbst zu er-
ledigen.

1. Der Motor wurde mit drei Mann von
der Pritsche des Land Rover abgela-
den. Drei Mann drften zum Anheben
des Mini-Motor mit Getriebe im Regel-
fail gendigen,

% ﬁ

2. Wer einen Kran zur Hand hat, ist na-
tirtich fein raus. Oft ist er nicht verfahr-
bar (wie z.B. hier), doch kann man ja
auch den Arbeitstisch in Motorndhe rik-
ken. Andernfalis legen Sie einen saube-
ren Karton auf dem Boden aus und
arbeiten dort; das ist auf jeden Fall
sicherer.

-Der Mini-Motor kann zu dritt mit etwas Muske/-
schmaiz herausgehoben werden”




3. Of und Wasser ablassen. Der Olfitter
bleibt dabei angebaut; er wird erst hin-
terher entleert.

6. Zum Ausdrehen der Stiftschrauben
dreht man zwei Muttern auf das Gewin-
de auf, kontert sie und dreht die untere
Mutter linksherum heraus. Die Mutter
bleiben dabei fest aufgeschraubt; statt-
dessen wird die Stiftschraube herausge-
dreht.

4. Schrauben Sie die Haltemuttern der
Offitteraufnahme vom Motorbiock ab.

- &\ -
u: IS i o
5. Ziehen Sie den Offilter komplett mit

seiner Aufnahme ab. Jetzt kann das O/
aus dem Filter ausgegossen werden.

7. Eine Randbemerkung: kontrolfieren
Sie jetzt auch gleich die Verbindungs-
stellen des Schaltgestinges. Sie arbei-
ten sich dfters los, wedurch die
Schaltung hakelig wird.

8. Bei diesemn Wagen war die Schaltung
sehr ungenau. Ursache war ein loser
PaBstift an dieser Klemmverbindung, so
daf sich das Gestdnge auf der Keilwel-
lenverzahnung hin- und herbewegen
konnte. Nachziehen brachte sofort Ab-
hiffe.

Mechanik

A e o

9. Am Motor idsen wir jetzt die Befesti-
gungsschrauben des Kihlertragers am
Thermostalgehéuse.

10. Dann wird der obere Schlauch vom
Thermostatgehduse abgeschraublt...

11. ... ebenso der untere Schiauch.
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12. Zum Ausbau des Ktihlers missen
dann noch die beiden Halteschrauben
des Kihlers unten an der Moloraufnah-
me geldst werden.

13. Jetzt konnen wir den Kdhier heraus-
heben. (Hinweis: Die Muttern auf den
unteren Schrauben — siehe Bild 12 —
sind bei eingebautem Motor wirklich
schwer zugdnglich. Punkten Sie sie an,
50 dafi sie wie Kastenmuttern fungie-
ren, Beim ndchsten Mal ist der Ausbau
dann viel einfacher.

Ausbau der Kupplung

Zu diesem Abschnitt gehort der Ab-
schnitt Ausbau der Kupplung bei einge-
bautem Motor. Wird die Kupplung
ausgebaut, wahrend der Motor noch ein-
gebaut ist, lesen Sie beide Abschnitte
zusammen durch.

14. Kupplungsnehmerzylinder und An-
lasser sind hier bereits abgebaut. Dann
i6sen wir die neun Befesligungsschrau-
ben des Kuppiungsglockendeckels.

15. Schrauben Sie die Mutter und
Schrauben gleich wieder ein, nachdem
die Einzelteile abgebaut wurden (bei ei-
ner kompietten Motoriiberholung leider
nicht praktikabel), oder legen Sie sie in
Schachtein oder Plastiktiiten mit ent-
sprechender Aufschrift ab. Es empfiehit
sich, die Schrauben und Muttern vor
dem Wiedereinbau in Paraffin auszuwa-
schen.

16. Hangt der Kupplungsglockendeckel,
hebein Sie ithn NICHT mit einem
Schraubendreher ab. Er kénnte da-
durch beschadigt werden. Klopfen Sie
ihn entiang seiner PaBfldche mit einem
weichen Hammer ab.

17. VOR DEN NACHSTEN SCHRIT-
TEN FOLGENDES BEACHTEN: Auf at-
len Kupplungsteilen ist irgendwo der
Buchstabe A eingeschiagen. Die A-Mar-
ken missen beim Zusammenbau der
Kupplung stets auleinander ausgerich-
tet werden, um die Auswuchtung beizu-
behalten. Vor allem missen A-Marken
und die Einstelimarken auf dem
Schwungrad ALLE OBEN STEHEN, BE-
VOR DIE KUPPLUNG ZERLEGT
WIRD. Der Grund dafiir wird noch deut-
fich.




18. Nehmen Sie den Sicherungsring
der Druckscheibe des Ausriicklagers
ab, und heben Sie diese ab.

19. Dann Idsen Sie die drei Halteschrau-
ben des Membrantfedergehduses und
nehmen das Gehéuse ab.

Mechanik

20. Die groBe Schwungradschraube ist
mit einem Sicherungsblech gesichert,
das jetzt mit einem MeiBel aufgebogen
wird.

21. Ein Helfer blockiert jetzt das
Schwungrad mit einem langen Hebel
oder Schraubendreher zwischen Anias-
serzahnkranz und Kupplungsgehduse
{an der Anbaufidche des Anlassers), so
dan sich das Schwungrad nicht mit-
dreht. Wurde der Motor vom Gelriebe
getrennt, legt man besser einen Holz-
kiotz zwischen Kurbelwelle und Block
ein, so da#f sich die Kurbelwelle nicht
mitdreht. Zum Ausbau des Schwungra-
des muB der Motor aufrecht stehen und
die A- und Einstellmarken nach oben
zeigen (siehe oben).

22. Schraube, Sicherungsblech und dar-
unterliegende Zahnscheibe kdnnen jetzt
abgenommen werden. Das Schwung-
rad sitzt auf einem Konus und sitzt hier
meistens sehr fest.
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23. Jetzt schrauben Sie lange Stift-
schrauben in die Abzieheridcher im
Schwungrad ein und drehen die lange
Schraube ein paar Umdrehungen zu-
rick (wenn der Abzieher Druckstiicke
fir die Schraube aufweist) und setzen
den Abzieher auf.

24, Jelzt wird das Schwungrad wieder
blockiert und der Abzieher angezogen. ..
Manchmal Iést sich das Schwungrad
nach einigem Widerstand, aiso steht
man besser seijtlich und 48t die grofle
Mittenschraube mdglichst etwas einge-
schraubt (natdriich nicht ganz angezo-
genl). Gibt das Schwungrad auch bei
heftigem Anknalfen des Abziehers nicht
nach, nehmen Sie den Steckschlisse!
ab und schiagen ein paarmal mit dem
Hammer scharf auf die Stiftschraube
des Abziehers. Dies mehrmals wieder-

holen.

25. irgendwann I6st sich das Schwun- 26. Die Druckplatte, auf die wir hier mit 27. Dies ist die Druckscheibe des Pri-

grad (meist mit lauten Knall). Die Kupp- einem Schraubendreher deuten, kann madrrades, die hinter dem Schwungrad
lungsscheibe dahinter liegt nun frei. ebenfalls abgehoben werden. Beim Zu- | sitzt. Wenn die Einstelimarken des
sammenbau daran denken, aile A-Zei- Schwungrades nach oben zeigen, zeigt
chen aufeinander auszurichten (siehe die Offnung in der ,C*-Scheibe nach un-
oben). ten, so dafB die Scheibe nicht verioren-
gehen kann.
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28. Wenn beim Abbau des Schwungra-
des die A-Marken nicht aufeinander aus-
gerichtet wurden, kann die C-Scheibe
herunterfallen und sich in der Nut im
Schwungrad verkeiten. Schiimmsten-
falls 148t sich das Schwungrad dann gar
nicht mehr abziehen, da es von der ver-
keiften Scheibe blockiert wird.

29. Untersuchen Sie die Anlagefldchen
von Schwungrad und Druckplatte auf
Riefen (durch abgenutzte Kupplungsbe-
ldge) oder Risse. In diesem Fall hitft nur
Auswechseln.

Zerlegen von Kupplungsge-
héuse, Vorgelegeradsatz
und Olpumpe

Einige Motoren haben oben an der
Schwungscheiben-Abdeckung einen
Entlifter, der in diesem Fall vor dem
Weiterarbeiten abmontiert werden muB.

30. Das Kupplungsgehduse ist am Au- 31. Unten ist der Gehduseflansch mit 32. Innen ist das Gehduse mit finf
Benflansch mit zwei Schrauben oben in Muttern auf den Stiftschrauben im Ge- Schrauben und drei Muttern befestigt.
den Zylinderblock eingeschraubt. triebegehduse befestigt. Die Sicherungsbleche aufbiegen und

dann die Muttern und Schrauben [dsen.
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33. Die Sicherungsbleche zur Wieder-
verwendung aufbewahren. Sind die
Hattenasen briichig oder bei friheren
Arbeiten abgebrochen, montiert man
neue Bleche. Keine Risiken eingehen!

34. Das Gehduse solite man nicht abhe-
bein, da die von dem Hebel hinterlasse-
nen Spuren in der weichen Alu-
PaBfidche zu Undichtigkeiten fihren
kdnnten. Stattdessen das Gehduse mit
leichten Hammerschidgen abklopfen.
Wer seinen Hammerstiel nicht beschadi-
gen will, legt ein Stick Hartholz dazwi-
schen.

35. Das Gehduse kann jelzt abgehoben
werden. Ollecks aufwischen oder Of
gleich auffangen. Soll der Wellendicht-
ring nicht erneuert werden (was am fal-
schen Ende gespart wére), wickeln Sie
ddnne Metaltfolie oder Klebeband um
die Verzahnung des Primédrzahnrades,
damit der Dichtring nicht beschadigt
wird.

192

36. Das Primdérrad und die dahinterlie-
gende Phosphorbronze-Druckscheibe
kénnen jetzt abgezogen werden.

37. Die Anlagefidche der Phosphorbron-
ze-Stirnfldche auf Riefen untersuchen
und ggf. erneuern. Beim Zusammenbau
mdssen die Radialnuten nach auBen ge-
richtet sein und die Anschrédgung zum
Block hin weisen.




Zeichnung 21 Ansicht der Stirnsefte des Vorge-
legeradsalzes bei abgenommenem Kupplungs-
gehiduse

1 Olpumpe 5 Gangwaelle 1

2 Kurbelwellen-Primar- 6 Zahnrad fiir Gang-
rad wefle 1

3 Vorgelegerad 7 Rolleniager

4 Anlaufscheibe

38. Das Vorgelegerad kann abgenom-
men und die Anfaufscheiben, die durch
die Oberflichenspannung des Ois wahe-
scheinlich an beiden Seiten des Rades
haften, abgehebeit werden.

H 12863

Mechanik

39. Am Vorgelegerad steht auf der ei-
nen Seite ein ldngeres Wellensttick, auf
der anderen Seite ein kiirzeres Wellen-
sttick tiber. BEIM EINBAU DAS LANGE-
RE WELLENSTUCK IN DEN BLOCK
EINSETZEN, sonst driickt die Welte
beim Anziehen ein sauberes Loch in
das Kupplungsgehéduse!

40. Alte Dichtungsreste an den Paffla-
chen von Getriebe und Motor-
block/Kupplungsgehdtuse miissen
restios entfernt werden.




Mini-Restaurierungshandbuch

41. Jetzt biegen wir die Haltenasen der
Sicherungsbleche an der Olpumpe auf...

42. ... und drehen die Halteschrauben
heraus.

43. Dann kénnen wir das Pumpenge-
hause abnehmen. Mini-Olpumpen sind
fdr relativ raschen Verschlei beriich-
tigt, vermutiich weil die gemeinsame Ol-
fillung vor Motor und Getriebe ofters
Metalipartikel in die Pumpe befdrdert.
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Zeichnung 22 Einzetteite der Olpumpe (mit ge-
schiitztemn Mitnehmer)

1 Schraube
2 Decke!
3 Innenrad mit Welle

4 Auflenrad
5 Gehause

Zwei der im Mini verwendeten Olpum-
pen (von Burman bzw. Hobourn Eaton,
siehe Zeichnung 22 und 23) kbnnen zer-
legt und Uberholt werden. Die dritte Aus-
fihrung, die Concentric (Engineering)-
Pumpe, ist geschlossen und kann bei
VerschleiB nur komplett emeuert wer-
den. Die Pumpe mit geschlitztem Mit-
nehmer saB im 850, 1000, 1100 und
1275 S, die Pumpe mit Verzahnung in
allen (brigen 1275er Minis (bis auf eini-
ge 1275 GT Clubman mit S-Pumpe).
Hinweis: die Spezialpumpe des Cooper
S liefert einen héheren Férderdruck,

Auswechseln der StoBel

Bel fast allen 1275-ccm-Minis ist im
Block kein Schauloch zu den Deckeln
vorgesehen. Zum Ausbau der Std8el
bei diesen Minis bauen wir den Zylinder-
kopf ab, drehen den Motor auf den Kopf
und schdtteln ihn, bis die StéBel heraus-
rutschen,

HIwaTl

Zelchnung 23 Einzettede der Olpumpe (mit ver-
zahntern Mitnehmer)

! Schraube
2 Deckel
3 Innenrad mit Welle

4 AuBenrad
5 Gehduse

Ist ein seitlicher StdBeldeckel vor-
handen, werden die StoBel wie folgt
ausgebaut.

44. Der Entiifterschiauch (sofern vor-
handen) sitzt etwa hier auf dem Ansaug-
krdmmer — hier wurde er entfernt. Der
Gummischiauch fdhrt...




45. ... zu einem dieser Seitendeckel.
Zum Abnehmen der Seitendeckel muf3
die zentrale Schraube geldst werden.

46. Manchmal geht dies nicht so ein-
fachi Wenn der Deckel kiebt, wird er
NICHT abgehebeft, sondern mit einem
Meifiel von der Kante her abgedriickt.

48. Untersuchen Sia die Lauffliiche des
StdBels auf Pitting (in diesem Falf die
StéRel erneuern) und dann durchnume-
rieren, damit sie nicht verwechselt wer-
den.

Trennen des Motors vom
Getriebe

Motor und Getriebe sind mit mehreren
Schrauben miteinander verschraubt.
Auf den folgenden Bildern wurde der
Motor auf einem speziellen Montage-
stander auf den Kopf gestellt. Die bizar-
re Konstruktion im Vordergrund auf
vielen der folgenden Fotos ist der Stan-
der.

47. Die S168el kénnen jetzt herausge-
nommen werden, indem man den Sto-
Bel mit dem Finger (wie einen
Fingerhut) heraushebt.

49, Die Schraubenreihe auf der Motor-
vorderseite ist bequem zugdnglich.

Mechanik

50. Auf der Getriebeseite sitzen zwel
Schrauben hinter dem Schaltmechanis-
mus. thre Lage wird hier durch die bei-
den Schraubenzieher gezeigt.

51. Eine weitere verdeckte Schraube
sitzt hinter dem vorderen Motorblech
auf der Gebldseseite. Der Schrauben-
dreher deutet hier auf diese Schraube.
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52. Motor und Getriebe kieben oft an
der Dichtung aneinander. Auch hier auf
keinen Fall die Dichtfldchen auseinan-
derhebeln. Ein ideater Hebelpunkt ist
die Motorvorderseite, wo man einen sta-
bilen Hebel an der Kurbelwellenriemen-
scheibe einselzt und gegen das
Motorhalteblech nach oben hebt.

LS

53. Wenn sich die Dichtung gelést hat,
kénnen wir das Gelriebe kompiett abhe-
ben. Der Motor sieht mit abgenomme-
ner Olwanne eher wie ein normaler
Motor aus. Das Getriebe kann dank des
Aluminiumgehduses von einer Person
problemnlos angehoben werden.

Zylinderkopf abbauen und
zerlegen

54. Zuerst schrauben wir die beiden D
Speziatmuttern und Scheiben des Kipp-
hebeldeckels ab und nehmen den Dek-
kel ab. Ggf. I6st man festklebende
Dichtungen mit einem weichen Hammer.
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55. Den unteren Schiauch schrauben
wir am unteren Wasserpumpenstutzen
ab...

-

56. ... und ziehen auch den Bypass-
Schiauch ab. Der Schiauchbinder jst in
eine Art Kastenmutter eingeschraubt,
die sich beim Aufdrehen garantiert I6s!.
Halten Sie sfe mit einer langen Spitzzan-
ge fest. Der Bypass-Schiauch 148t sich
manchmal nur schwer iésen, Nach der
Demontage des Kopfes solite er stets
erneuert werden (denn bei spéteren De-
fekten kommt man nur schiecht an ifin
heran). Daher ist es evtl. schnelfer, ihn
durchzusédgen und die Reste zu entfer-
nen, wenn man besser herankommt.




57. Losen Sie die Kopfschrauben von
auBen nach innen (die Reikenfolge ist
ldngst nicht so entscheidend wie bei
Leichtmetaliképfen). Der Cooper S und
einige wenige 1275 GT hatten zwei zu-
sétzliche Zylinderkopfschrauben (wie
hier zu sehen). Dreht sich der ganze
Stehbolzen statt nur der Mutter heraus,
ist dies egal. Drehen Sie die Mutter vom
ausgebauten Stehbolzen ab und schrau-
ben Sie ihn wieder ein. (Wenn man bei-
de wieder einschrauben will, dreht sich
die Mutter vielleicht noch weiter auf
dem Stehboizengewinde abwarts, be-
vor der Stehbolzen ganz gefaBt hat).

58. Dann I5sen Sie die vier Muttern fir
die Lagerbriicken des Kipphebeliager-
bocks.

59. Heben Sie den Kipphebellagerbock
komplett heraus. Auf die Einbaufage et-
waiger Speziaischeiben achten.

Mechanik

60. Den Kopf vorne direkt (iber der Was-
serpumpe und hinten am Gufisteg mit
einem Gummihammoer loskiopfen. Der
Kopf lést sich dann vom Block und kann
abgehoben werden. GleichmaBig von
den Stiftschrauben abheben, damit er
sich nicht verkeift.

61. Die Stiftschrauben kénnen mit dem
gleichen Kontermuttertrick wie in Bild 6
losgeschraubt werden.
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62. Jelz! die PaBftachen an der alten
Kopfdichtung und am Block und Kopf
genau prifen und auf Durchblasespu-
ren achten. Vor allem die Bereiche zwi-
schen den Bohrungen auf Verfarbun-
gen prufen; dies deute! auf Undichtigkei-
ten zwischen Bohrung und Wasserman-
tel.

63. Die Farbe der Ventile l413t Rick-
schilisse auf den Molorzustand zu. Die-
ser Kopf stammt von einem Motor mit
Zweivergaseraniage und zeigt die Spu-
ren extremer Vergasereinstelfung (was
nattrlich nicht normal ist). Die linken
Ventile sind fast weiB3, d.h. der Vergaser
war sehr mager eingestelft, die Ventile
rechis sind ziemlich dunkel, d.h. der
Vergaser fiir diese Zylinder war zu fett
eingestelit.

64. Bevor wir die Ventile ausbauen, kor-
nen wir die Teller mit 1, 2, 3 oder 4
Punkten an, damit wir wissen, aus wel-
chem Zylinder sie stammen (Zylinder 1
ist immer vorne am Moltor). Beim Zu-
sammenbau setzt man die Ventile wie-
der in ihre urspringlichen Fihrungen
@in, so dafl sie weder zu lose noch zu
stramm laufen.

65. Die Ventilfedern i6st man mit einem
Ventifederspanner (von denen es im
Zubehdrhandei verschiedene Varianten
gibt). Zuvor kiopft man leicht auf jeden
Federteller, so daB3 er beim Anziehen
des Federspanners nicht am Ventil kie-

benbleibt.




e e e

Mechanik

Im Mini kamen drei verschiedene Ventil-
federn zum Einbau (Zeichnung 24). Die
Sicherungsklammer auf den Keilen der
dlteren Ausflihrung kann mit Zange
oder Schraubendreher entfernt werden,
bevor der Ventilfederspanner angesetzt
wird.

66. Aufler den in Zeichnung 24 gezeig-
ten Teifen sitzt im Cooper S auch eine
Ventilabdichtung und unten an der Fe-
der ein zweiter Bund, mit dem die Dop-
petfedern richtig gefiihrt werden. D

67. Nachdem die Federn abgenommen
wurden, kbnnen die Ventile herausgezo-
gen werden.

68. Ventilsitzfidchen und Rénder auf Pit-
ting und Brandstellen und auch die Ven-
tilabdichtungen auf ihren Sitz priifen.
Geringes Pitting an Sitzringen und Ven-
titsitzfidchen kann mit feiner Schieifpa-
ste wegpoliert werden. Slark einge-
schiagene Ventilsitzringe missen von
Spezialbetrieben ausgebaut und neve
Sitzringe eingeprefit werden.

Zeichnung 24 Die Ventile des Minf

1 Erste Ausfihrung 3 Cooper S
2 Spéitere Ausfithrung
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69. Die Mini-Motoren waren mit Venti-
fen unterschiedlicher Form und Ldnge
ausgeristel. Beim Neuteilekauf nimmit
man also immer ein altes Ventil als Mu-
ster mit. Wer die alten Ventile und Fih-
rungen weiterverwenden will, schiebt
die Ventile von der Riickseite her in die
Fithrung ein und priift, ob Seitenspief
spirbar ist. Wenn ja, miBten auch
neue Ventilfihrungen eingebaul werden.

70. Nach dem Uberholen des Blocks
solite auch der Kopf geplant und tiber-
holt werden. Dabei kann man auch ein
paar zusélzliche PS herauskilzeln
{beim Motor der A-Serie durchaus mdg-
lich). Einzelheiten siehe Modifikationen.

Ausbau des Verteiler-
antriebs

71. Der Verteiler ist an der hier gezeig-
ten Klemmplatte befestigl. Die Platte
kann — wie in diesem Fali — separat
nach Lésen der Klemmschraube und
Herausziehen des Verteilers abgenom-
men werden. Man kann Platte und Ver-
teiler auch zusammen ausbauen,
nachdem die beiden Schrauben im Ver-

teilergehduse herausgedreht wurden,




72. Das Verteflergehduse ist mit nur ei-
ner Schraube befesligt.

73. Nachdem die Schraube geldst wur-
de, kann das Gehduse aus dem Block
herausgezogen werden.

74. Schrauben Sie in den Verteileran-
trieb eine 5/16-Zoll-Schraube ein, und
Ziehen Sie ihn damit durch Rechtsdre-
hung heraus. Er kann auch mit einem
langen Schraubendreher ausgebaut
werden, den man in die geschiitzte
Stirnfidche einsetzt.

Zerlegen des Motorblocks

75. Zum Ausbau des Liifters schrauben
Sie die vier Halteschrauben ab.

76. Dann die Liifterscheibe von der
Wasserpumpe abheben.

77. Die Hafteschrauben wieder in den
Wasserpumpenfiansch einschrauben,
damit sie nicht veriorengehen.

Mechanik

78. Ldsen Sie die Halteschrauben der
Wasserpumpe am Motorblock.

79. Hebeln Sie die Pumpe ab. Den He-
bel keinesfalls zwischen den PaBfia-
chen ansetzen.

80. Dann wird die Kurbelwellen-Riemen-
scheibe geibst. Zuerst das grofe Siche-
rungsblech aufbiegen.
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Tol- - 1 - Al
81. Danach die Mutter auf der Kurbel- 83. Jetzt kbénnen die Schrauben rings
wellenscheibe I3sen. Die Kurbelwelle um den Steuerraderdeckel geldst wer-

mit @éinem Holzkeil zwischen Kurbelwel- den.
le und Seitenteil des Motorbiocks blok-
kieren, Oft 148t sich die Mutter nur mit
viel Nachdruck iosen.

82. Die Riemenscheibe mit einem Gum- | 84. Dann heben wir den Deckel — ggf.
mihammer fosklopfen. mit Nachhitfe durch leichte Hammer-
schidge — ab.
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85. Hinter der Deckel sitzt auf dem Kur-
belwellenstumpt ein Olleitblech, das wir
jetzt ebenftalls herausnehmen.

86. Die Kurbeiwelie wird jetzt wieder
blockiert, das Sicherungsblech am Nok-
kenwellfenrad aufgebogen und die Mut-
ter abgedreht.

87, Beim Zusammenbau — oder wenn
bei Verdacht auf Einsteilfehier die Ge-
nauigkeit der Ventilsteuerung berpriift
werden soll — missen die Markierun-
gen an den einzelnen Z&hnen méglichst
mittig aufeinander ausgerichtet werden.
Stehen sie verselzt, stimmen die Steuer-
zeften nicht und der Motor lduft nicht
richtig — falfs er Gberhaupt iauft!




Mechanik

88. Steuerkette und Kettenrdder liegen
jetzt lose aul. Hebein Sie beide Keften-
rader zusammen vorsichlig mit zwei
Schraubendrehern ab.

89. Die Nockenwellenhaltepiatte ist mit
drei Schrauben befestigt.

90. Priifen Sie beim Ausbau der Plafte,
ob das WeiBmetall auf der Innenseite
durchgeschiiffen ist. Der Deckel ist
gleichzeilig das Axiaflager.

91. Die Nockenwelle kann jetzt oder
nach dem Abbau des Molorstirndeckels
ausgebaut werden. Hier wird zuers! der
Stirndeckel abgebaut. Bei Duplexsteuer-
ketten ist der Stirndeckel mit inbus-
schrauben befestigt, so dafl Platz fur
die Abslandskette bleibl. Die meisten
Motoren hatten eine einfache Steuerket-
te. Der Deckel ist dann mit normalen
Schrauben angeschraubt. Alle Schrau-
ben herausdrehen...

92. ... und dann den Stirndecke/ mit

leichten Schidgen vom Block idsen.
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93. Die Nockenwelle wird jetzt nach vor-
ne aus dem Motorblock herausgezo-
gen. Die Nocken dabei etwas hin- und
herjonglieren, so daf sie nicht an den
WeiBmetaliagern hangenbleiben, in de-
nen die Nockenwelle bei fast affen Minis
iauft.

94. Die Nocken genau auf Verschieif3
prifen. In diesem Fali wére eine neue
oder nachgeschiiffene Nockenwelle nd-

hg.

Kurbelwellen- und Kolben-
ausbau

N\ ¥d Y

L)

& AT N

1
|
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95. Vor dem Ausbau der Pleuei mar-
kiert man die Lagerdeckel mit einem
scharfen MeiBel oder Kérner, damit sie
nicht vertauscht werden, Die Pleueldek-
kel sind jewells mit ihrem dazugehdri-
gen Pleuel gepaart.

96. Bel einigen Pleueln sind die Muttern
mit Sicherungsblechen gesichert. Die
Haltenasen der Bleche aufbiegen.

97. Die Pleueldeckel kénnen dann di-
rekt abgezogen werden. Manchmal haf-
ten sie wegen der Oberfldchenspan-
nung des Ols etwas oder die Lager-
schale bleibt an der Kurbelwelle kieben.
Beide lassen sich aber leicht Idsen

98. Prifen Sie an den einzeinen Lager-
deckelin die Lagerschaien auf Riefen
oder — was dem Exitus des Lagers
gleichkormmt — auf Durchschimmern
der rétlichen Trdgerschicht.

99. Damit man sich nichi die Finger
quetscht, driickt man das Pleuel an der
AuBenseite des Lagerzapfens und nicht
an den Gewindestiften (an denen man
anzupacken versucht wére) von der Kur-
belwelle ios.




100. Das Pleuei ist jelzt von der Kurbel-
welle getrennt. Dann kénnen wir den
Koiben in der Bohrung nach oben drik-
ken. Meist bleibt er an der Stufe ganz
oben im Zylinder hdngen (da der Zylin-
der hier um einen winzigen Betrag en-
ger als an der verschlissenen Lauf-
fidche ist). Er muB3 dann mit dem Ham-
merstiel nach oben gedriickt oder vor-
sichtig herausgeklopft werden.

101. Sobald die Kolbenringe aus der
Bohrung heraus sind, kénnen Kolben

und Pleuel voltends herausgezogen
werden.

102. Bevor Sie den ndchsten Koiben
ausbauven, schrauben Sie den Pleuel-
deckel gleich wieder richtig herum auf
die gerade ausgebaute Pleuelstange
auf.

Mechanik

103. Losen Sie die Muttern bzw.
Schrauben an den Hauptiagerdeckeln
(zuvor die Sicherungsbleche aufbie-
gen). Beim S-Motor ist ein spezieller
schianker Steckschiissel (manchmal
geht es mit einem T4er Schitssel) no-
tig, da an der Innenseite der verstarikten
Lagerdeckel wenig Platz ist.

104. Auf beiden Seiten des Mittellagers
sitzt eine Druckscheibe, durch die ver-
hindert wird, daf sich die Kurbelwelle
beim Kuppein vor- und zurlickbewegt.
Beide Scheiben und auch die Lager-
schalen auf Oberfidchenverschieif3 pri-
fen.
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105. Mit zwei stabilen Schraubendre-
hern lassen sich die Lagerdecke! abhe-
ben.

206

106. Dann kann die Kurbelwelle aus
dem Block herausgenommen werden,

107. Spezialfirmen kénnen zweifelsfrei
feststellen, wann die Verschleifigrenze
uberschritten ist. Nach der Sichiprifung
auf Riefen werden die Lagerzapfen mit
Speziaigeraten aus allen Winkein auf
Verschiei3 und Unrundheit vermessen.

108. Ob man's giaubt oder nicht, auch
Kolben kénnen unrund werden. Dies
wird nur selten kontrofliert, aber besser
ware es.

109, Die Bohrungen laufen natirfich
aus. Hier werden sie mit einem Innenmi-
krometer mit MeBuhr Gberpriift. Das Mi-
krometer wird senkrecht eingefthr, die
MeBuhr auf Null gestellt und das Mikro-
meter dann auf- und ab- und im Kreis
beweg!. Die Federaufiagen, die an der
Wandung anliegen, zeigen Plus- oder
Minusabweichungen exakt an.

Vor dem Zusammenbau wére es sinn-
voll, die Olpumpe zu zerlegen und auf
VerschleiB zu prifen und ggf. zu erneu-
ern. Fillen Sie die Pumpe vor dem Ein-

bau im Motor mit Ol.



Kontrollieren Sie die Steuerkette
auf VerschleiB (z.B. Gratbildung an den
Rollen), ebenso die Zahne der Kettenré-
der. Sind sie spitz zugelaufen (und nicht
mehr gerade), sind neue Kettenrader
fallig. Bei VerschleiBspuren, vor allem
bei Laufleistungen Gber 100 000 km,
solite die Steuerkette in jedem Fall er-
neuert werden. Zumindes! ersetzt man
die Gummi-Spannringe (sofern vorhan-
den), die vertieft im Nockenwellen-Au-
Benrad sitzen.

Vor dem Einbau der Kipphebelwel-
le die VerschluBsticke an den Enden
entfernen und die Welle reinigen — sie
versorgt ja den Ventiitrieb mit Ol. Auch
die Glbohrungen reinigen. Bei Einlauf-
spuren die Kipphebelwelle erneuern.

Kontrollieren Sie die Kipphebel-
buchsen auf VerschleiB, indem Sie die
Kipphebel seitlich wegzudriicken versu-
chen. Bei deutlichem Spiel missen die
Kipphebelbuchsen erneuert werden
(aber nicht PreBstahl- und geschmiede-
te Kipphebel kombinieren — stets nur
eine Bauart verwenden). Die Kipphebel-
enden auf Risse oder Pitling untersu-
chen. Bei deutlichem VerschleiB den
Kipphebel erneuern,

Beim Zusammenbau des Molors
darauf achten, daB alle Olkanale sau-
ber sind, auch die durch die Kurbelwel-
len-Lagerzapfen, und alle Lagerstellen
beim Zusammenbau reichlich mit Ol be-
streichen. Stets neue Federscheiben
und neue Dichtungen einlegen und die
Schrauben mit dem Drehmomentschlis-
sel festziehen.

Der Zusammenbau erfolgt nicht un-
bedingtin umgekehrter Reihentolge des
Ausbaus. Sofern man den Motor nicht

in- und auswendig kennt, geht man am
besten nach den Arbeitsanweisungen in
den einschldgigen Reparaturanleitun-
gen vor. Einbaustellung der Kelbenrin-
ge. Einstellung der Steuerzeiten,
Montagefolge usw. werden dort austihr-
lich behandelt.

Motor und Getriebe,
Einbau

Werkzeuge und Sicherheit siehe Motlor,
Ausbau.

Mechanik

1. Beim Ausbau hatten wir den Motor
an den Schrauben der Kipphebelhaube
angeschraubt. Dies erwies sich nicht
als optimal, da die Schrauben den Zug
gerade eben so verkraften und der Mo-
tor zu flach angehoben wurde, so dal3
das Differential an der Spritzwand hén-
genblieb. Vor dem Einbau fertigten wir
ein einfaches Flacheisen an (siehe Fo-
to), das an zwei der Zylinderkopfbolzen
angeschraubt wurde.

N W

2. Damit kein Schmutz in die Zylinder
gerdt, wurden die Kerzeniécher mit Kle-
beband verschlossen. Man kann auch
einen Satz alter Zindkerzen einschrau-
ben, bei denen es egal ist, ob sie beim
Einbau beschédigt werden,

3. Der Keilriemnen wurde an der unteren
Riemenscheibe eingehangt, bevor wir
den Motor anhoben — normalerweise
ist der Zugang beim Cooper S mit
Déampler vor der vorderen Riemenschei-
be ziemlich beengt.
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4. Der Motor wird an den Aufhdngun-
gen eingefihrt und festgeschraubt. Der
Schraubenzieher deutet auf die linke
Aufhdngung, die rechte (identische) Auf-
héngung liegt genau gegentiber.

5. Dann wird die Getriebeveridngerung
unter dem Wagen angeschraubl. Der
Vorderbau des Wagens steht auf Unter-
stellbocken.

6. Hinter dem Motorbiock sieht man hier
die inneren Kreuzgelenke. Sie missen
ebenfalls wieder angefianscht werden.

7. Wenn man vergiBt, das Masseband
vorm Motor zur Karosserie (sofern vor-
handen) wieder anzuschiieBen, kann es
passieren, daf beim ersten AniaBver-
such Rauchzeichen aufsteigen und der
Aniasser dchzend versucht, sich seine
Masse (iber Choke- und Gaszug zu ho-
len. Geschmolzene Seilzughdfien sind
dabei auch schon vorgekommen,

8. Auf der Motorvorderseite bauen wir
Jjetzt die Wasserpumpe an...

9. ... und danach den Kihler, an den wir
die Schiduche bereits angeschraubt ha-

ben.



10. Dann wird der Keflriemen auf die
Riemenscheiben aufgelegt und der Lif-
ter wieder eingebaut, Das Kihierblech
ist hier noch nicht montiert.

11. Jetzt schrauben wir auch den Oikih-
ler an und ziehen die Schiauchanschlis-
se schon fest, damit keine undichten
Stellen entstehen kénnen.

Mechanik

"

12. Danach wird der Anschiuf3 der Lei-
tung zur Oldruckanzeige angeschios-
sen, Vorsicht: nicht zu fest anziehen,
sonst zieht man das Gewinde heraus,
und das Gewinde nicht schief einschrau-
ben. Ist eine elekirische Oldruckanzeige
montiert, muf3 nur das Kabel wieder an-
geschipssen werden. Die Checkliste am
Ende des Kapitels dient als Gedacht-
nisstiize, ob alle Teile montiert wurden.

13. Der Kuppiungsnehmerzylinder wird
wieder angeschraubt und die Kupp-
lungsrickholfeder eingehdngt.

14. Muf der Riickholanschiag des
Kupplungshebels nachgestelit werden,
sofite man ihn einsleilen, bevor die Fe-
der eingehdngt wird. Wenn der Ausriick-
hebel vom Motor weggezogen ist, muf3
zwischen Ausrickhebel und Rickholan-
schlag ein Spiel von 0,5 mm bleiben
(mit der Fuhlerlehre messen).
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15. Der Anschlag des Ausriickhebels
muf} nur nach Erneuern der Kuppiung
nachgestelit werden. Kontermutter und
Anschiagschraube idsen und méglichst
weit herausschrauben. Ein Helfer tritt
das Kupplungspedal und hift es getre-
ten. Anschlagschraube und Kontermut-
ter soweit hineinschrauben, daf die
Anschlagschraube am Kupplungsdek-
kel aniiegt, dann das Kupplungspedal
loslassen, die Anschilagschraube eine
Sechsteldrehung (also um eine Schiis-
selffdche) weiter hineindrehen und die
Kontermutter festziehen.

x= I

d | m_ —

18. Beim Einbau des Krilmmers ist s
auf jeden Fall nitzlich, die Motor-Zugs-
trebe zu Idsen. Bei spdteren Modellen
muf3 ggf. auch die untere Zugstrebe ge-
Iost werden.

16. Beim Einbau eines iiberhoiten Mo-
tors montiert man auch einen neuen Ol-
fitter und neue Luttfilter. Der Olfilter 148t
sich viel leichler montieren, wenn der
Kdhiergrill demontiert ist. Legen Sie ei-
nen neuen Dichtring in der Filteraufnah-
me ein (falls Ihr Wagen einen der-
artigen Adapter hat).

»

17. Der Einbau des Auspuffiriimmers
ist immer schwierig, bei diesem Facher-
krimmer des Cooper S oder nicht se-
rienmdéBigen Kriimmern kann man sich
aber regelrecht totbastein. Fiihren Sie
den Krommer von unten ein, und stelien
Sie den Wagen notfalls auf Auffahrram-
pen oder Unterstelibdcke.
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19. Sie kénnen dann den Motor etwas
nach vorne ziehen, wihrend der Kriim-
mer in seine Lage jongliert wird.

20. Viele nicht originale Krlimmer berei-
ten wegen ihrer schiechten Passung
beim Einbau Probleme. Unser Krim-
mer war schdn slabil, doch war die
Kriimmung am Endstick zu flach. Es
wurde soweit nachgebogen, wie dies
ohne Knicken des Rohrs méglich war,
und dann das Vorderteil des Auspuf-
rohrs abgesdgt...

21. ... und das Rohr in den richtigen
Winkel gedreht.

22. Unter dem Wagen spannen wir die
Konstruktion provisorisch zusammen...

mers warteten Komplikationen auf uns.

24. Auch beim Einbau des Ansaugkrim-

Mechanik

23. ... und heften das Rohr mit Schutz-
gas. Dann wird alles nochmals ausge-
baut und die Naht durchgeschweiit,
Vorsicht vor Wérmeeniwickiung, Benzin-
dampfen und anderen brennbaren Din-

25, Die Flansche des neuen Auspuff-
krdmmers waren zu breil, so0 daf3 der
Ansaugkrimmer nicit mehr pafite. Die
eingebauten Flansche wurden also ge-
ringflglg abgeschiiffen.
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26. Aus einem diinnen Stahiblech ferti-
gen wir uns eine Fihlerlehre, mit der
wir kontroflieren, ob bei festgezogenem
Ansaugkritmmer noch ein geringer Luft-
spalt bleibt. Ist kein Spalt vorhanden,
kann moglicherweise der Ansaugkrim-
mer nicht richtig angezogen werden
und Nebeniuft eintreten, was Gemisch-
abmagerung bis hin zu Ventil- und Kol
benschédden nach sich ziehen kann,

27. Vor dem Anbau der Vergaser wer-
den die Schwimmerkammerdeckel ab-
geschraubl und der Schmulz aus dem
Schwimmerkammerboden mit einem
Schraubendreher entfernt und mit sau-
berem Benzin durchgesplilt.

28. Vor dem Anbau der Zweivergaser-
aniage am Kriimmer mufl das Verbin-
dungsgestdange exakt montiert werden,
so dafi alle Einzeflteile richtig sitzen.
Dann selzt man die Vergaser an und
drlickt sie dabei etwas gegeneinander,
so daf die Wellen nicht herausrutschen.

29. Jetzt massen die Vergaser 50 auf
die Stiftschrauben aufgesetzt werden,
daf die Wellen immer noch richtig sit-
zen. Wer dies vorher noch nie versucht
hat, mache sich auf einige frustrierende
Fehlversuche gefaft.




30. Nach dem Einbau muB die Zweiver-
gaseraniage unbedingt synchronisiert
werden (und auch spéter hin und wie-
der). Eine der Klammern am Drossel-
kiappengestidnge zwischen den Ver-
gasern dsen und die Leerlaufschraube
einstelien (Zeichnung 25), bis das Pfeif-
gerdusch in beiden Vergasertrichtern
genau gleich kiingt, wenn man mit ei-
nem Kunststoffrohr daran horcht. Mit ei-
nem der preisginstigen Geréte fir die
Vergasersynchronisation geht es noch
besser. Nach der Abstimmung die Kiam-
mer wieder festziehen und kontrollieren,
ob das Gesténge beide Vergaser genau
gleichzeitig 6ffnet. Zum Einstellen des
Leerlaufs beide Leeriaufschrauben um
denselben Betrag hinaus- oder hinein-
schrauben. Einzetheiten zur Vergaser-
einsteliung siehe Werkstatthandbuch.

Zeichnung 25 Einstelipunkte am SU-Vergaser
H54

1 Schnell-Leerauleinstelischraube

2 Dasensinstefimutter fir Abgas

3 Regeistange {Aulomalikgetriebe)

4 Drosselklappenanschiag fir Leerlautein-
stellung

i

i

% e
(Q

31. Nach den ersten 1500 km mit dem
iberholten Motor ist ein Ol- und Olfilter-
wechsel fallig, und die Zylinderkopfmut-
tern miissen auf den richtigen Anzugs-
wert nachgezogen worden. Die Anzugs-
reihenfolge {diagonal von innen nach
aufien) ist einzuhalten. Das Anzugs-
drehmoment der Koptschrauben betrégt
68 Nm (bei friihen Modetlen 54 Nm; 68
Nm dlirfte aber in Ordnung sein), bei
Motoren mit Abgasentgiftung 54 Nm,
beim Cooper S 57 Nm (zehn Muttern,
elfte Schraube mit 34 Nm anziehen).

Mechanik

32. Nach dern Nachziehen der Kopfmut-
tern wird das Ventilspiel neu eingestelit.
Drehen Sie den Motor, bis Ventif Nr. |
uberschneidet, und stellen dann Ventil
Nr. 8 ein. Kontermutter ldsen, Einstell-
schraube drehen, bis das mit der Fiihler-
lehre gemessene Spiel zwischen
Ventilschaft und Kipphebel stimmt. Die
Einstellschraube drehen, bis die Fihler-
lehre leicht saugend durchgeht, und die
Kontermutter wieder anziehen. Dann
den Motor weiterdrehen, bis Ventil Nr. 2
uberschneidet, und Ventil 7 einstellen.
Diesen Vorgang fortsetzen — Ventil 3
uberschneidet, Ventil 6 einstelien; Ventil
4 und 5 usw.
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Kupplungswechsel bei
eingebautem Motor

Einer der Vorteile des Mini gegentber
seinen damaligen Konkurrenten mit her-
kémmlichen Langsmotoren war, daB

die Kupplung auch bei eingebautem Mo-
tor und Getriebe ausgetauscht werden
konnte, Mit der heute verbreiteten Quer-
motorbauweise ist der Kupplungswech-
sel Giberhaupt viel einfacher geworden.
Dieser Vorteil macht die schlechte Zu-
ganglichkeit vieler Bauteile am Mini fast
schon wieder wett.

Werkzeuge

Wagenheber, Schwungradabzieher

(ggf. beim Werkzeugverleih ausleihen —
robuste Ausflihrung nétig!), Satz
Schraubendreher, Gabel- und Steck-
schlissel.

Sicherheit

Die grioBte Gefahr besteht darin, da
man Asbeststaub aus der Kupplungs-
glocke einatmet. NIEMALS die Kupp-
lungsglocke ausblasen. Bei der
Arbeit eine Atemmaske tragen, den
Bereich mit einem Zerstduber an-
feuchten und den Staub mit einem
feuchten Lappen auswischen. Da-
nach den Staub in einer verschlosse-
nen Plastiktiite beseitigen. Dies
erscheint vielleicht extrem, doch
kann Asbest tédlich wirken.

Die folgende Bildfolge wurde an ei-
nem Mini Clubman zusammengestelit.
Die Arbeiten laufen im Prinzip bei allen
Minis gleich ab, nur hat man im gr&Be-
ren Motorraum des Clubman etwas
mehr Platz zum Arbeiten. Wichtig: Die-
ses Kapitel beschreibt nicht alle De-
tails und solite daher zusammen mit
der Kupplungsbeschreibung im Ab-
schnitt Zerlegen des Motors verwen-
det werden.
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1. Zuerst ziehen wir die Luftschiduche,
soweit sie rechts im Motorraum verlegt
sind, ab und bauen affe anderen stéren-
den Anbauteile aus. Einzelheiten siehe
Zerlegen des Motors. Durch Anderun-
gen in der Serie sind Abweichungen
mdoglich, z.B. als die Signalhdrner ver-
legt wurden und gann vor dermn Kupp-
lungsausbau abgeschraubt werden
muBten. Am besten priifen Sie vorab,
welche Teile im Weg sein kbénnten. Hier
wurde der Anlasser ausgebaut (ZUVOR
BATTERIE ABKLEMMEN) und die An-
lasserkabel geldst.

Hinweis: Die Schrauben der Motorauf-
hangung rechts miissen von der Wa-
genunterseite aus geldst und die be-
treffende Motorseite angehoben werden
(d.h. die Kupplungsseite). Bel spéteren
Minis bleibt zwischen Kihier und innen-
kotfligel genug Platz, bei allen frihen
Baujahren muB jedoch die Stitze zwi-
schen Kihlerrahmen und Motor ausge-
baut werden.

2. Der Schwungradgehdusedeckel ist
mit neun Schrauben befestigl. Die
Schrauben l6sen und auch die Druck-
stange des Kupplungsnehmerzylinders
abbauen.

3. Den Sicherungsring der Ausriickla-
ger-Anlaufscheibe herausnehmen.

4. Dann die drei Halteschrauben der
Druckplatte Idsen.




5. Jetzt nach dem im Kupplungsteil des
Abschnitts Zerlegen des Motors be-
schriebenen Verfahren das Schwung-
rad abziehen und die Kupplungs-
scheibe von der Keilverzahnung lren-
nen.

6. An der ausgebauten aften Kuppiung
priifen Sie jetzt alle Lauffldchen auf Ver-

schleifl (Belagdicke prifen) und untersu-

chen dig Stahifidchen auf Risse sowie
auf dunkie Flecken (Folgen von einge-
drungenem OF), die die hédufigste Ursa-
che einer schlagenden oder rutschen-
den Mini-Kupplung sind. Schadhafte
Teile erneuern.

7. Wenn die Kupplung ausgebaut wer-
den muB, erneuern Sie auch gleich den
Primérrad-Dichtring (hinter der Kupp-
lung). Hebeln Sie den alten Dichtring
mit einem Schraubendreher heraus.
Idealerweise sollte man den neuen
Dichtring mit einem Spezialwerkzeug
bindig und ohne Verkanten einsetzen,
es geht mit etwas Vorsicht aber auch
ohne dieses Spezialwerkzeug, indem
man den Dichtring mit einem Stick
Holz eintreibt. Der Dichtring ist sehr
empfindiich und darf beim Einbau auf
keinen Fall verkantet werden. Umwik-
keln Sie die Keilverzahnung des Primar-
rades mit Klebeband, damit die Dichtlip-
pe nicht beschadigt wird.

Mechanik

Zerlegen des Vergasers

Im Prinzip sind alle SU-Vergaser genau
gleich aufgebaut. In der folgenden Bild-
reihe wird der HS2 zerlegt. Die HS-Ver-
gaser sind alle weitgehend identisch.
Der H54 sitzt in allen Automatik-Minis,
im 1275 GT und allen Baujahren ab
1974 und hat eine Feder oberhalb der
Disennadel. Achten Sie darauf, daB
Feder und Deckel beim Ausbau der Na-
del nicht verlorengehen — siehe Bild 7.
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1. Zuerst lGsen wir die drei Halteschrau-
ben des Schwimmerkammerdeckels.

2. Dann nehmen wir den Schwimmer-
kammerdeckel mit dem daran hangen-
den Schwimmer ab.

3. Der Schwimmer driickt das hier auf
der Werkbank abgelegte Ventil in den
Sitz, auf den der Schraubendreher
zeigt. Bei Zweifel an seinem Zustand
kann der Sitz mit einem kleinen Steck-
schilissel ausgebaul und zusammen

mit dem Ventil ernevert werden. Undich-
te Schwimmer kénnen nach Abziehen
der Schwimmerwelie ausgetauscht wer-
den.
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4. Dann wird der Kolbenddmpfer abge-
schraubt, der Vergaser umgedreht und
das in der Kolbenkammer stehende O
abgelassen.

5. Die Kolbenkammer ist mit zwei
Schrauben befestigt, Die Schrauben
herausdrehen und die Kotbenkammer
abheben, so daB Kolben und Feder frei-

liegen.

6. Nehmen Sie den Kolben vom Verga-
sergehduse ab. Die Diisennadel auf der
Kolbenunterseite bestimmt Verbrauch
und Sauberkeit der Ubergénge. ist die
Disennadel eingeschiagen oder verbo-
gen, muf3 eine neue Nadel montiert wer-
den.

7. Die Nadel ist mit einer Madenschrau-
be an der Kolbenunterseite montiert.
Bei spateren Modeflen sitzt noch eine
Feder unter der Nadel. Beim Einbau
richten Sie mit der Kante eines Stahlli-
neals den Bund an der Nadeloberkante
rechtwinklig auf die Kolbenunterseite
aus.




Mechanik

=

8. Eine ausgeschiagene Drosselkiap- 11. Dann kann die Drosselkiappe aus 13. Die Dise, in der die Nadel sitzt,

penwelle verursacht Nebeniufteintritt der geschiitzten Welle herausgezogen wird in drei Schritten demontiert: zuerst
und unrunden Lauf. Zum Ausbau der werden. schrauben wir den Chokehebel an der
Welle werden zuerst die Sicherungsble- Disenstockunterseite ab.

che auf dem Wellenende aufgebogen.

12. Auch die Wefle kénnen wir jetzt de- 14. Dann wird die Benzinzuleitung auf
montieren. - der Unterseite der Schwimmerkammer
geldst und die Leitung mit der Haltemut-
ter vorsichtig abgezogen.

15. Die Dtise kann jetzt komplett aus
dem Vergasersockel! herausgezogen
werden.

9. Danach kénnen Haltemutter, Riick-
zughebel und die Gbrigen Einzelteile ab-
gebaut werden,

10. Mit einem diinnen Schiitzschrauben- | |
dreher I6st man jetzt die beiden Halte- '
schrauben der Drosselkiappe auf der
Welle.




© Elektrik

Die folgenden Abschnitte Werkzeuge
und Sicherheit gelten grundsétzlich flr
Arbeiten an der Autoelektrik und bezie-
hen sich auf alle Abschnitte dieses Kapi-
tels.

Werkzeuge

4| Bei dlteren Modellen werden diverse
Zollschlissel bendtigt, Kombi- und lang-
schenklige Spitzzange, Seitenschneider
und Abisolierzange, Létkolben und fluB-
mittelumhdlites Létzinn, diverse neue
Kabelschuhe, Isolierband.

Sicherheit

Vor Arbeiten an der Elektrik IMMER
die Batterie abklemmen. Kurzschliiis-
se in der Elektrik kénnen in Sekun-
denschnelle ganze Leitungen
zerstéren oder gar verheerende Brén-
de ausldsen.

Schéaden an der Elekirik sind die
haufigste Pannenursache, eine regeima-
Bige Kontrolle der Fahrzeugelektrik und
Verkabelung ist also durchaus ange-
bracht. Die wichtigsten Wartungs- und
Reparaturbereiche der Fahrzeugelektrik
werden in diesem Kapitel beschrieben.
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Verkabelung und Kabel-
bédume im allgemeinen

Die Kabel im Mini tragen unterschiedli-
che Kennfarben. Die Neuverkabelung
des Mini ist also recht einfach, wenn
man sich an die richtigen Kabelfarben
halt. An allen Teilen der Lichtanlage
sitzt ein codiertes Kabelstick, das nur
noch mit einem passenden Stecker
am entsprechenden Kabel des Kabel-
strangs verbunden werden muB.

Die sieben Grundfarben sind:

Braun— Batterie- und Lichtmaschinen-
Stromkreis

WeiB — Zindung

Blau— Scheinwerfer

Rot — Blinker und Riickleuchten
Griin— Zusatzstromkreise (Zubehér
usw.), die durch Sicherungsklemme 4
abgesichert werden und nur bei einge-
schalteter Ziindung Strom fiihren.
Violett— Anderes Zubeh6r, das nicht
iber die Ziindung verkabelt ist.

Durch Sicherungsklemme 2 abgesichert.
Schwarz — Massekabel.

Mit viel Sorgfalt kénnen auch alte-
re Kabelbdume mit Baumwollummante-

lung gereinigt werden, so daB sie
oplisch wie neu wirken. Den Kabel-
baum VORSICHTIG ausbauen, die La-
ge der Halteklammern notieren und,
damit der Einbau schneller geht, mit Kle-
beband doppelt umwickeln, so daB am
einen Ende etwas Klebeflache offen
bleibt. Wenn die Kabel abgezogen wer-
den, dieses Klebeband um das betref-
fende Kabel wickeln und die
AnschluBstelle auf das Band schreiben.
Die Klammern blankbirsten und mit Me-
talliclack lackieren. Kabelbaum reinigen
und in eine flache Schiissel mit war-
mem Seifenwasser legen. Den KABEL-
BAUM AUSDRUCKEN (ABER NICHT
ABBURSTEN), bis er méglichst trocken
ist und sich die Umhllung noch nicht
I3st. Dann den Kabelbaum in der Gara-
ge zum Trocknen aufhangen. Kabel mit
PVC-Ummantelung werden fast wie
neu, indem man Vergaserreiniger aus
der Spraydose aufspritzt und die Rick-
stande und Fettreste mit einem Lappen
abreibt.

Die Kabel gehen im allgemeinen
kaum Kaputt. Die Stecker lésen sich ab
und zu von den Kabeladern, doch die
Kabel selbst brechen selten. Reparatur-
stellen am Kabelbaum sollte man auBer-
halb der Ummantelung legen.




Anschlisse im Kabelbauminneren sind
zu vermeiden. Bei Anderungen am Ka-
belbaum létet man Lucas-Rundstecker
an den Kabeln an und verbindet sie mit
den schwarzen Rundsteckhiilsen, die
auch sonst am Kabelstrang zu finden
sind.

HINWEIS: Vor dem Ausbau des
Kabelbaums aus dem Wagen entfernt
man ALLE schwarzen Steckhillsen, da
der Kabelbaum sonst an Spritzwand,
Kofferraumblech usw. hdngenbleibt.
Vor dem Einbau des Kabelbaums sdu-
bert man alle Rundstecker mit feinem
Schleifpapier, um einwandfreien Kon-
takt zu gewdhrleisten.

Die Turkontaktschalter sind oft ver-
bogen und verrostet und funktionieren
dann nicht mehr. Bauen Sie sie vom
Tirholm ab, und ziehen Sie das lila/wei-
Be Kabel ab. Reinigen Sie sie mit der
Drahtbirste, damit sie am Tirholm und
in ihrem Inneren Kontakt bekommen.
Verbogene Druckstifte mit einer Zange
richten.

1. Neue Kabelbdume mit Gewebe- oder
Kunststoffummanteiung sind dber Spe-
zialfirmen (siehe Anzeigenteil der Vete-
ranenzeitschriften) lieferbar. Solf der
alte Kabelbaum wiederverwendet wer-
den, reinigt man ihn wie beschrieben.
Beschédigte Teilstrange erneuert man
und bringt nachirdglich montierten Ka-
belsalat in Ordnung.

2. Viele Klemmen miissen erneuert wer-
den. Oft sind sie verrostet oder hdngen
nur an einem dinnen Adernrest, so daf
die Kabelader blank liegt (nicht unge-
fahrlich!).

3. Manche Klemmen kénnen am einge-
bauten Geréat erneuert werden, da dann
das Kabel leichter wieder angeschlos-
sen werden kann oder der Ausbau des
zugehdrigen Gerdts zu aufwendig wére.

D)

4, Zum Anloten der Rundstecker an den
Kabeln braucht man eigentlich drei Hdn-
de: eine zum Halten des Kabels, eine
fiir den Ldtkoiben und eine fir den L&t
draht. Sauberkeit ist oberstes Gebot
beim Léten. Denken Sie daran, daf3 Lot
zur Wérmequelle hin wandert und nie
so lange erwdrmt werden solite, dal3 die
fsolation schmifzt.

Elektrik

5. Beim Einbau von Flachsteckern nicht
vergessen, die Kunsistoffisolationstiitle
aufzuschieben, ehe man den Stecker
anitet.

6. Zuséatziiche oder erneuerte Kabel
kdnnen mit Kunststoff-Isolierband befe-
stigt werden, das man spiralfdrmig um-
wickelt, so daf jede Spirale die
vorhergehende etwa zur Hélfte (iber-
fappt.
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Fehlersuche in der Licht-
anlage

Nach der Neuverkabelung der Leuchten
nach der Renovierung oder der Erneue-
rung des Kabelbaums (oder auch nur
zur Wartung) kann es zu Storungen an
den Leuchten kommen. Hier die wichtig-
sten Fehlersuchlips.

Scheinwerfer

Schwaches oder sehr dunkles Licht —
schlechte Masseverbindung.

Kein Licht, aber Kontrolleuchte fir Ab-
blend-/Fernlicht am Armaturenbrett
leuchtet auf — schlechte Masseverbin-
dung.

Abblend- oder Fernlicht auf einer Seite
defekt — Glithlampe oder AnschluB de-
fekl (blau/weiB = Fernlicht, blau/rot =
Abblendlicht).

Lichthupe funktioniert nicht — Siche-
rung fiir braun/violettes Kabel.

Parkleuchten

Eine Seite (links oder rechts) funktio-
niert nicht — Sicherung.

Eine Leuchte funktioniert nicht —
meistens die Glihlampe.

Blinker

Weder Blinkleuchten noch Blinkerkon-
trolle leuchten auf — detekler Warn-
blinkschalter (falls vorhanden —
Warnblinker ein paarmal aus- und ein-
schalten und Versuch wiederholen).
Leuchten und Blinker leuchten auf, blin-
ken aber nicht oder nur sehr langsam —
Blinkgeber schadhaft.

Eine Seite blinkt richtig, die andere
nicht — vordere oder hintere Gliihlam-
pe durchgebrannt.

Wahl des Kabelquer-
schnitts

Woer zusatzliche Elektrikteile einbaut,
solite auf den richtigen Kabelquerschnitt
achten. Normales Hausinstallations-
kabel ist UNGEEIGNET! Manch einer
meint, Hauskabel seien auch fur Autos
geeignet, da sie im Hausbau ja noch hé-
here Spannungen verkraften missen.
Lampenkabel aus dem Haushalt wiirde
aber z.B. bel hochbelasteten Motorver-
brauchern rasch durchschmelzen.
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Wihlen Sie den Kabelquerschnitt
immer nach der AMPEREZAHL des
Verbrauchers aus. (Wattzahlen werden
durch 12 geteilt und ergeben dann die
Amperezahl, denn der Mini hat ja eine
12-Volt-Anlage).

Bei einer Stromaufnahme des Ver-
brauchers unter 6 Ampére verlangen
Sie Kabel mit einem Querschnitt von
1,5 mm (wenn der Verkaufer ratlos
dreinschaut, sollten Sie rasch einen an-
deren Laden suchen), fir 6 bis 18 A
sind Kabel mit 2,5 mm zu verwenden
{grobe Richtwerte!!). Wer noch hdhere
Ampérezahlen braucht (wieviele Nebel-
leuchten passen an ein Auto?), wendet
sich an Spezialisten und sollte ggf.
auch eine starkere Lichtmaschine
(Gleichstrom oder Drehstrom) einbauen.

Kennzeichnung der Verteiler
Mini-Modell

850 Limousine, Kombi 1969-72
850 Van, Pickup 1969-72

1000 Limousine, Kombi 1969-72
1000 Van, Pickup 1969-72

1000 Automatik, Clubman Autom,
1969-74

Cooper MkIIl, 1969-72

Clubman 998, 1969-72

oder 45D4 41419

1275 GT, 1969-72

850 Limousine und Varianten,

1000 Clubman, Limousine und
Varianten, 1972-74

1275 GT, 1972-76

oder 4504 41419

850 Limousine und Varianten,
1974-76

Alle 1000er Modelle, 1974-76
Clubman 1100, 1974-76

oder 45D4 41418

850 und Varianten, ab 1976
Clubman 1100, ab 1976
1000, alle Mod., 1976-78
1275 GT, ab 1976

1000, alle Modelle, ab 1978

Uberholung des
Verteilers

Der Mini wurde im Laufe der Jahre mit
vier verschiedenen Verteilern ausgeri-
stet. lhre Typnummern und Seriennum-
mern sind in der nachfolgenden Tabelle
zusammengestellt. Alle Minis vor 1969
wurden mit dem Lucas-Verteiler 2504
ausgeristet. Auch samtliche Cooper
und Cooper S besafBien den Typ 25D4
— bis auf den Cooper S Mk 11l ven
1970/71, der den Uberarbeiteten Vertei-
ler 23D4 erhielt; dieser entspricht bis
auf den fehlenden Unterdruckversteller
dem Typ 26D4.

Typ Seriennummer
(seitlich auf
Verteilergehduse
eingeschlagen)

25D4 41026

oder 45D4 41411

25D4 41007

oder 45D4 41410

25D4 40931 oder 41030

oder 45D4 41412

2504 41007

oder 4504 41410

2504 41134 oder 41242

oder 45D4 41417

2304 40819 oder 41033

25D4 41257

25D4 41257

oder 45D4 41419

25D4 41026 oder 41569*

oder 45D4 41411 oder 41570

25D4 41254 oder 41246

oder 45D4 41212 oder 41418

25D4 41257 oder 41214

45D4 41570

45D4 41418

25D4 41246

45D4 41417 oder 41767

45D4 41418 oder 41793

45D4 41418 oder 41793

45D4 41419 oder 41768

45D4 41406 oder 41765

* Als Alternative montierter Verteiler an einigen 1974er Modelien.
Paraliel zu den Verieilertypen 25D4/230D4 wurde voriibergehend an einigen Modellen
das Nachfolgemodelf 45D4 montiert; einige Serien wurden mit einem Ducellier-Ver-

teiler ausgertistel.




Am Verteiler gibt es etliche Einzel-
teile, die verschleiBen und Stérungen
verursachen kénnen. Vor allem folgen-
de Punkte bedurfen gelegentlicher Kon-
trolle (Einzelteile siehe Zeichnung 286,
27 und 28):

1) Die Unterdruckdose kann undicht
werden und arbeitet dann nicht mehr
(zur Kontrolle den Schlauch vom Verga-
ser zur Dose abziehen, daran saugen
und priifen, ob sich die Verteilergrund-
platte bewegt).

2) Die Befestigungsplatten der Unterbre-
cherkontakle verschleiBen, so daf3 die
Kontakte schragwinklig am Verteilernok-
ken auflaufen und die Unterdruckdose
sprunghaft arbeitet.

3} Die mechanische Frihverstellschrau-
be rostet fest.

4) Der Venrteilernocken entwickelt Axial-
spiel auf der Verteilerwelle.

5) Die Verteilerwelle verschlei3t am Sitz
in der Gehdusebuchse. Auch die Buch-
se lauft aus.

6) Unterbrecherkontakte und Kondensa-
tor werden irgendwann unbrauchbar.

1. Die Kabelisolation im Verteiler zer-
setzt sich gerne und kann dann Pannen
durch Kurzschiu3 verursachen. Das Ka-
bel komplett ernevern.

Elektrik

2. Zum Ausbau der Unterdruckdose am
Verieiler 2504 die Klammer abhebein,
mit der die Vor-/Spétverstelihebelmutter
(hier in der rechten Hand) fixiert wird,
die Feder an der Grundplatte (Pfeii) aus-
hdngen und die Mutter komplett ab-
schrauben; dann den
Unterdruckversteller abziehen. Aufpas-
sen, daB die Feder hinter der Rénde!-
mutter nicht verlorengeht.

Zewchnung 26 Explosionszeichnung des Lucas-
Verteilers 2504,

1 Verteiterdecke!

2 Schieifkohle und
Feder

3 Verteieriduter

13 Minehmer

14 Buchse

15 Klemmplatte

16 Hafteklammern fur

4 Kondensator Vertellerdeckel
5 Klemme und Kabel 17 Welle und Fliehge-
6 Verdrehbare Grund- wichtepiatte

platte 18 Flighgewichte
7 Festslehende Grund- 19 Unterdruckver-
platte steller
8 Nockenschraube 20 O-Ring
9 Nocken 21 Anfautscheibe
10 Fliohgewichtefeder 22 Kegelstift
11 Massekabel

12 Unterbrecherkontake
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Zeichnung 27 Explosionszeichnung des Lucas-Verteillers 4504.1 Verteieridufer

1 Verteileriduter 7 Welle mit Staht 10 Haheschraube fir {4 Gestinge der

2 Schigifkohle und scheibe und Distanz- Unterbrecherkontakte Unterdruckdose
Feder scheibe 11 Umterbrecherkontakte 15 Unterdruckdose

3 Veneilerdecke! 8 Niederspannungs- 12 Unterbrecherpiatte 16 Sicherungsstift

4 Kondensator kabel und Tolle 13 Unterdruckdose mit 17 Klemmschraube mit

5 Halteschraube fir 2 Mitnehmer und Batestigungsschrau- Mutter
Unterbrecherplatte Anlaufscheibe ben und Unterleg- 18 Klemmplatte

8 Filz scheiben 19 Verellergehiuse
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Zeichnung 28 Explosionsdarstefiung des
Duceflier-Verteflers

! Verteillerdeckel 8 Grundpfatie

2 Vertederlidufer 9 Filz

3 Sicherungsklammer 10 Verteilerdeckel-

4 Beweglicher Unter- Hatteklammern
brecherkontakt 11 Unterdruckdose

5 Gezahnter Nocken 12 Kondensator
6 Exzenter-Hafteachse
7 Feststehender Konlakt




3. Die Welle des Lucas-Verteilers ist mit
einem Sicherungsstift (siehe Zeichnung
26 und 27) befestigt. Er muf3 mit einem
Durchschiag herausgetrieben werden.
Dann kénnen die Einzelteile des Vertei-
lers herausgezogen werden. Beim Zu-
sammenbau darauf achten, daB der
Mitnehmer entsprechend Zeichnung 29
in Relation zum Verteileridtlfer versetzt
ist, sonst ziindet der Motor um 180" ver-
setzt (d.h. es zindet der falsche Zylin-
der).

4. Beim Einbau des Verteilers priifen,
ob die Klemmplatte verzogen ist. Da-
durch kénnte der Verteilergehduse-
flansch beschédigt werden (siehe oben).

Zeichnung 29 Die richtige Stellung von Mitneh-
mer und Verteilertiuter zueinander.

1 Auflermittige Zaplen 2 Vertederiduter
des Mitnehmers

Grundsaétzliches zum
Signalhorn

1. Damit das Signathorn mit dem Oruck-
kopt in Lenkradmitte (bei dlteren Model-
len) betétigt werden kann, ohne daf die
Kabel sich verknoten, sitzt hier ein
Schieifring (A) und ein Konlakt (B), der
auf dem Schieifring aufliegt. Der Kon-
takt ist an der Zuleitung angeschiossen.
Der Schieifring ist mit dem oben aus
der Lenksaule dberstehenden Kabel
verbunden. Die Konlaktfeder muf3 noch
50 stramm sein, daf sie den Kontakt
héftt, und Kontakt und Schieifring dirfen
auch nicht verschmutzt sein, was Unler-
brechung des Stromflusses zur Folige
hétte.

Elektrik

2. Der Hupenknopf (hier abgenommen)
wird beim Betétigen gegen den Konlak!
gedrtickl, an den das Kabel (das auf
dermn vorigen Foto oben aus der Lenk-
sdule herausschaut) angeschiossen ist.
Damit wird der Stromkreis geschiossen
und das Signalhorn ertént. Wenn man
sich nicht sicher ist, ob Hupe oder
Schalter defek! sind, halten Sie eine
Priiflampe am Horn an und kontrollie-
ren, ob sie aufleuchtet, wenn man den
Druckknopf betdtigt (Zindung einge-
schaltet).
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7 Modifikationen

Das Tuning des Minl ware ein eigenes
Buch wert ((brigens sind schon mehre-
re Blcher zu diesem Thema geschrie-
ben worden). Wer aus seinem Mini das
letzte bifchen Leistung herauskitzeln
oder den eingebauten Motor optimieren
will, dem sei David Vizards Buch
Tuning BL's A-Series Engine (Haynes/
Foulis, 1984) als optimale Bibel zu die-
sem Thema warmstens empfohlen.
Wer seinen Mini mit vertretbaren
Kosten schneller machen méchte, fir
den ist das folgende Kapitel gedacht.
Viele Modelle von British Leyland sind
mit Varianten des A-Serien-Motors aus-
gerlstet worden, und viele dieser Moto-
ren lassen sich ganz oder als
Rumpfimotor problemlos im Mini einbau-
en, so daB man sich mit einem Aggre-
gat vom Autoverwerter relativ leicht
zusétzliche PS beschatfen kann (TUV-
Eintragung nicht vergessen!), sofern
das gesuchte Modell in gutem Zustand
zu finden ist (nicht alle Leyland-Modelle
kamen in nennenswerten Zahlen hierzu-
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lande zum Verkauf) und nicht noch hor-
rende Uberholungskosten erfordert.

Der Kauf eines Ge-
brauchtmotors

Die Grundregel beim Kauf eines Motors
vom Autoverwerter ist: kaufen Sie NIE-
MALS, ohne den Motor zuerst laufen ge-
hért zu haben. Fehlt der Kihler, weil
den schon jemand anders geholt hat,
hilft Ihnen das auch nicht. Bringen Sie
einen Kanister Benzin mit, flilen Sie
gof. Wasser und Ol nach, und lassen
Sie den Motor ausgiebig warmlauten,
Da sich der Wagen wahrscheinlich nicht
fahren 1481, dauert das Warmlaufen im
Stand etwas langer. Lassen Sie ihn
trotzdem lange genug faufen, und beob-
achten Sie die Temperaturanzeige,
denn man will ja nichts Ubertreiben, zu-

mal in lange stehenden Motoren sich of-
ters die Thermostate nicht mehr &ffnen.

Nach dem Warmlaufen priifen Sie
den Motor soweit wie mbglich anhand
der Kaufberatung, vor allem hinsichtlich
Kiihimittel- und Olzustand, Klapperge-
rauschen und Auspuftqualm.

Nehmen wir an, Sie sind auf einen
guten Gebrauchtmotor gestoBen —
was gar nicht so unwahrscheinlich ist,
da der Motor des Austin 1100/1300 die
oft vorzeitig vom Rost dahingerafite Ka-
rosserie Uberlebte — so gibt es zwei
Maglichkeiten. Sie kdnnen ihn sauber-
machen, Zlindkerzen, Kontakte, Olfilter
und Ol wechseln und den Motor einbau-
en, oder ihn zerlegen und Lagerschalen
und Kolbenringe erneuern, die Ventile
einschleifen, Dichtungen und evil. die
Olpumpe erneuern. Selbst intakte Ge-
brauchtmotoren halten nach dieser vor-
beugenden Verjingungskur viel langer.
Sind weitere Arbeiten am Motor nétig,
hétten Sie ihn gar nicht erst kaufen sol-
len.




Woer es schafft, auf dem Schrott-
platz Olwanne, einige Lagerdeckel und
Zylinderkopt abschrauben zu diirfen,
kann sich natdrlich ein genaueres Bild
vom Zustand des Motors machen. Nur
diirften die meisten Schrottplatzinhaber
davon nicht gerade begeistert sein.

Ubrigens gewahren fast alle
Schrottplatze auf ihre Motoren eine ge-
wisse Garantie. Bei Defekten bringt
man sie zurlick — aber dann? Manch-
mal bekommt man sein Geld zuriick (un-
bedingt schriftlich bestatigen lassen),
oft bekommt man stattdessen nur einen
anderen Motor. Ob der aber besser ist,
weil keiner... S0 sei denn nur noch an-
gemerkt, daB viele Schrottplatzkunden
nur zum Minimalpreis einkaufen wollen,
und die Inhaber da mit gleicher Minze
zurlickzahlen. Allerhdflichste Behand-
lung darf man hier nicht erwarten.

Eine andere aussichtsreiche Mag-
lichkeit, an einen guten Gebrauchtmotor
heranzukommen, wére (iber eine Anzei-
ge. Achten Sie auf private Kleinanzei-
gen, in denen ein Schlachtfest ange-
kiindigt wird. Fihrt dies nicht zum Er-
gebnis, geben Sie selbst Suchanzeigen
auf. Manchmal muB man dann einen
ganzen Wagen kaufen, doch sind die
Preise meist extrem niedrig, man be-
kommt noch eine Menge weiterer Teile
dazu — und Frau oder Familie des Ver-
kéufers freuen sich, daB der alte Rost-
haufen endlich weg ist|

Welchen Motor baut
man um?

Der 848-ccm-Motor war praktisch wéh-
rend der gesamten Produktionszeit des
Mini lieferbar. Als absolutes Basismo-
dell ist er bei der Suche nach mehr Lei-
stung natdrlich nicht optimal. Wer einen
848-ccm-Motor gegen einen anderen
austauschen will und sich nicht um Ori-
ginalitdt kimmert, sucht sich einen még-
lichst jungen Motor — Einzelheiten zu
den Anderungen in der Serie siehe An-
hang.

Die Motoren mit 997, 970 und
1071 ccm wurden in so geringer Stlick-
zahl produziert, daB man die obigen
Ausfihrungen zum Thema Gebraucht-
motoren glatt vergessen kann. Wer gi-
nen solchen Motor sucht, weil im
eigenen Cooper oder Cooper S der fal-
sche Motor sitzt, kimmere sich weniger

um den Zustand, sondern nimmt, was
er bekommen kann!

Der 998-ccm-Motor ist weit verbrei-
tet und bringt mit 38 PS etwas mehr
Dampt als die 34 PS des 848-ccm-Mo-
tors. Ein Motortausch lohnt sich wegen
dieses geringen Leistungszuwachses
aber nicht. Der 998-ccm-Motor wurde
auBerdem nur im Mini verwendet, d.h.
Tuning-Teile von anderen, sportlicheren
Modellen gibt es praktisch (iberhaupt
nicht! Tuning-Firmen liefern zwar frisier-
te Kopfe, schéarfere Nockenwellen und
bessere Vergaser sowie spezielle Aus-
puftkrimmer fir den 998-ccm-Motor; da-
mit wird der Motor gegeniiber dem
Anschaffungspreis aber derart teuer,
daB der Umstieg auf mehr Hubraum
von vornherein besser ware.

1098-ccm-Motoren saBen im Mini
und Clubman, vor allem aber in den
Austin/Morris-FlieBhecklimousinen. Der
1100 ist als Rostlaube bekannt, d.h. gu-
te Motoren und Getriebe sind durchaus
zu bekommen (zumindest in England).
Dieses Modell wird allerdings seit 1971
nicht mehr gebaut, d.h. auch diese
Quelle versiegt rasch.

Spatere 1100er Motoren hatten ein
wesentlich besseres Getriebe als die
frihen Minis — an den Produktionsan-
derungen im Anhang kénnen Sie die
Entwicklungsstadien feststellen. Die An-
derungen am Getriebe des 1100 durf-
ten etwa zeitgleich erfolgt sein.
Abgesehen davon, daf er in der Stan-
dardversion 48 PS leistet (nicht berau-
schend, aber immerhin rund 40 % mehr
als der normale 848-ccm-Motor), spricht
vor allem fir ihn, daB Zylinderkopf, Ver-
gaser und Nockenwelle des MG 1100
oder Sprite oder Midget mit 1098 ccm
direkt ummontiert werden kdnnen. Die
1098-ccm-Motaoren des MG und Austin-
Healey Sprite leisten ca. 55 PS, womit
die Sache interessant wird, denn mit
diesem Wert liegen wir auf Hohe der er-
sten Mini Cooper mit 997- oder 998-
cem-Motor. Zylinderkdpfe des MG sind
sicher nicht leicht zu finden — vor al-
lem, weil komplette Motoren, wenn sie
einmal angeboten werden, von Mini-Be-
sitzern sofort weggekauft und eingebaut
werden. Midget- und Sprite-Teile dlrt-
ten dagegen (zumindest in GroBbritan-
nien) leichter zu finden sein. In England
existieren etliche Spezialfirmen, bei de-
nen z.B. die Nachldsse derer zu finden
sind. die ihre Sportwagen von 1098
ccm auf 1275 ccm umbauen.

Wem 55 PS immer noch zu wenig
sind, der kann sich auf die 1275-ccm-
Maschine des Mini Clubman und des
Austin/Morris 1300 und 1300GT stir-
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zen. Der normale 1300er Motor leistet
55 PS und bringt reichlich Drehmoment
autf die Rader, der GT-Motor noch 13
PS mehr, womit wir flr einen Bruchteil
der Anschaffungskosten fast schon
beim Cooper S wéren und uns die Mon-
tage allerlei teurer Anbauteile an dem
kleineren Motor sparen. Der normale
1300er Motor kann in gleicher Weise
wie der 1100 getunt werden — mit
Kopf, Vergasern und Nockenwelle von
1275er Sprite oder Midget. Die Motoren
des 1300 GT sowie des 1275er Riley
Kestrel (bis auf die ersten vor April
1968) hatten hoher verdichtete Zylinder-
kopfe als der Sprite und Midget. Auch
der Ventildurchmesser diirfte abwei-
chen.

Und denken Sie daran: Hubraum-
anderungen sind TUV-eintragungspflich-
tig und setzen voraus, daf? Bremsen
usw. der Mehrleistung gewachsen sind]|

Identifikationshilfen
ftir den Motor

Falls das Préfix P (siehe ab Seite 248)
fehit, kénnen folgende Hinweise zur
Orientierung dienen.

850 ccm

- GuBzahl 12 1456, 2A 628 oder 2A 629
auf dem Zylinderkopf unterhalb des
Kipphebeldeckels (auch beim 998-ccm-
Motorl).

- GuBnummer oder angenietetes Schild
auf der Rickseite des Blocks mit Anga-
be 850.

- Bohrung messen — Durchmesser
62,9 mm.

998 ccm

- GuBzahl 12A 1456. 2A 628 oder 2A
629 auf dem Zylinderkopf unterhalb des
Kipphebeldeckels (auch bei 850-ccm-
Motorl).
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- GuBinummer oder angenietetes Schild
auf der Rlckseite des Blocks mit Anga-
be 998.

- Bohrung messen — Durchmesser
64,6 mm.

997 Cooper

- GuBnummer oder angenietetes Schild
auf der Riickseite des Blocks mit Anga-
be 1000.

- Bohrung messen — Durchmesser
62,4 mm.

998 Cooper

- Nummer 12G 295 oder 12G 206 am
Zylinderkopf.

1098 ccm (1100)

- Motoraufhdngung an Frontplatte.
- AnschluB fir Temperaturanzeige am
Zylinderkopf.

1300/1300 GT

- Keine abnehmbaren StdBeldeckel.

- AnschluB fir Temperaturanzeige am
Zylinderkopf.

- Motoraufhangung an Frontplatte.

Mini 1275 GT

- Keine abnehmbaren StéBeldeckel.

- Motoraufhdngungen an normaler Mini-
Position.

- Zylinderkopf mit 8 Stehbolzen und 1
Schraube oder 9 Stehbolzen aufge-
schraubt.

1275 S

- Zylinderkopf mit 8 Stehbolzen und 1
Schraube oder 9 Stehbolzen aufge-
schraubt.

- Abnehmbare StéBeldeckel; Hub 81,3
mm.

1071 S

- Abnehmbare StéBeldeckel.

- Zylinderkopf mit 8 Stehbolzen und 1
Schraube oder 9 Stehbolzen aufge-
schraubt.

- Hub 68,26 mm.

226

970 S

- Abnehmbare StéBeldeckel.

- Zylinderkopf mit 8 Stehbolzen und 1
Schraube oder 9 Stehbolzen aufge-
schraubt.

-Hub 61,91 mm.

Hinweis: Der Kopt des Sprite
1275 GT MK IV hat 9 Stiftschrauben.
Beim 1300 GT, MG 1300 Mk Il und den
letzten Cooper S sind die Kdpfe mit 11
Stehbolzen aufgeschraubt.

Die wichtigsten leistungs-
steigernden MaB-
nahmen am Motor

Wie bereits erwahnt, ist die Leistungs-
steigerung beim Mini am einfachsten,
wenn man einen gréBeren Motor ein-
baul. Gleichzeiitg sollte man auch an
Bremsen, Kurvenverhalten und Kiihlung
denken. Sie werden weiter hinten be-
handelt. Eventuell will man den vorhan-
denen Motor ja nicht hinauswerfen,
sondern nur etwas spritziger machen.
Auch hier gibt es zahlreiche Alternati-
ven; der Einfachheit halber beschran-
ken wir uns auf den 848- oder 998-
ccm-Motor. Die Tuning-Zutaten fir den
1098 und 1275 wurden ja bereits er-
wihnt (z.B. aus dem Sprite, Midget
oder MG1100/1300).

Beide kleineren Mini-Motoren spre-
chen vor allem auf einen Austausch des
Zylinderkopfes an. Der 948-ccm-Kop!
des Sprite MK I/Midget MK | bringt
deutliche Verbesserung (sofern man ei-
nen auftreibt). Noch besser ist der 1098-
ccm-Kopf vom Spridget. Auf jeden Fall
muB das Brennraumvolumen genau
ausgemessen und die Verdichtung er-
mittelt werden, so dal man soviel Mate-
rial vom Kopf abnehmen lassen kann,
daB die Leistung nicht durch zu niedrige
Verdichtung zusammenbrichl.

Als zweite Anderung aut der Priori-
1atenliste folgt der Anbau eines oder
zwei groBerer Vergaser. Zweivergaser-
anlagen vom Cooper, Sprite, MG oder
von Tuning-Firmen bringen mehr Lei-

stung, aber auch ein gréBerer SU-Ein-
fachvergaser aus einem der Automatik-
Minis oder dem 1100/1300 bringt fast
soviel wie 2 Vergaser — und man span
sich das standige Nachregulieren der
Vergaser. Weber- und andere Doppel-
vergaser werden oft als Geheimtip ge-
handelt. Wir lassen sie hier beiseite, da
sie zwar Leistungsgewinne bringen
kénnen, aber teuer und kompliziert ein-
zustellen sind, vor allem an nicht
serienmaBigen Motoren, zu denen kei-
ne Werkstattdaten fUr die Grundeinstel-
lung existieren. Inr Hauptmanko ist aber
der wesentlich héhere Preis als fir gro-
Bere oder zwei SU-Vergaser.

Der dritte aussichtsreiche Bereich
fir Leistungssteigerung betrifft den Aus-
puff, vor allem den Krimmer; ein sau-
ber gefertigter Facherkrimmer bringt
echte Mehrleistung, ohne weitere Tu-
ning-MaBnahmen allerdings auch nur in
begrenztem MaBe.

Qualmende Vorderrader sind beim Mini keine
Seltenheit.

Der vierte Punkt wére der Aus-
tausch der Nockenwelle. Jeder Fach-
mann schwort auf eine andere Welle,
die alle unterschiedliche Kenndaten ha-
ben und sich im Motor anders verhal-
ten. {Alle Nockenwellen sind Kompro-
misse, d.h. jeden Vorteil erkauft man
sich mit einem Nachteil. Versuchen Sie
also, sich beizeiten Uber die angestreb-
te Motorcharakteristik klarzuwerden).
Bei der Wahl der Nockenwelle sollte
man die zugangliche Fachliteratur ge-
nau studieren und mit einem kompeten-
ten Handler die eigenen Wiinsche
besprechen.




Am Motor lieBe sich noch sehr viel
mehr machen, z.B. Erleichtern diverser
beweglicher Teile, Verstarkung anderer
Teile, Umbau des Olkreislauts usw., fir
den normalen StraBenbetrieb sind die-
se Umbauten jedoch weitestgehend
Oberflissig und kosten nur Geld. Leider
wird der Nutzen immer geringer, je wei-
ter man sich im Tuning vorwagt. Je gro-
Ber der Aufwand, desto geringer der
Leistungsgewinn und desto hdher die
Kosten. Wer seinen Motor aus lauter
Selbstzweck bis an die Haarspitzen tu-
nen will, (iberschreitet den Rahmen die-
ses Buches bei weitem und lese sich
besser in Tuning-Handbicher ein, z.B.
im eingangs erwahnten Werk.

Umbau der Zylinder-
képfe? Achtung!

Die Lage der Stiftschrauben ist zwar
durchweg dieselbe (sogar bei den Kop-
fen mit mehr Bolzenldchern, nur lassen
diese sich nicht richtig festziehen), doch
decken sich z.B. die acht Wasserkandale
des 1275 nicht mit denen in anderen
Hubrdumen. AuBerdem ist fir die geoff-
neten Ventile nicht genug Platz, wenn
man den Kopf des 1275 auf Blécke mit
geringerem Hubraum aufschraubt.

Getriebe und Antriebs-
tbersetzung

Grundsatzlich gilt: je jinger das Getrie-
be ist, desto stabiler und besser ist es.
Das beste Seriengetriebe dirfte das
vollsynchronisierte und enger abgestuf-

te Getriebe des 1300 GT sein — die
Cooper-Getriebe einmal ausgenommen.

Die Anderung der Antriebsiiberset-
zung ist durch Umbau méglich und wa-
re niatzlich, wenn die Motorleistung
deutlich angehoben wurde. Drel geldufi-
ge und eine weniger verbreitete Uber-
setzung sind zu finden. Der 850er Mini
war 3,765:1 (bersetzt, der 1300er Mini
3,647:1. Der letzte Cooper S hatte eine
Ubersetzung von 3,444:1. Der 998er
wurde mit jeder dieser Ubersetzungen
geliefert, einige der fruhen 1275 GT wa-
ren auBerdem sehr indirekt mit 4,133:1
Ubersetzt,

Die am besten geeignete Uberset-
zung ist wohl nur durch Probieren her-
auszufinden — versuchen Sie es mit
der eingebauten Ubersetzung; er-
scheint sie zu indirekt, so als ob man
hochschalten will, obowhl man bereits
im direkten Gang is!, versuchen Sie es
mit der nachsten Stufe. Die genaue
Ubersetzung kann man nur feststellen,
indem man die Zahne aut dem Teller-
rad durch die Zahnezahl des Kegelra-
des dividiert. Daraus ergibt sich einer
der obigen Werte.

Wurde der Antrieb aus einem ande-
ren Mini umgebaut, versuchen Sie
auch, den entsprechenden Tacho zu be-
kommen, damit die Geschwindigkeitsan-
zeige stimmt. Andernfalls missen sie
ihn von einem Tachometerdienst eichen
lassen.

Kihlanlage

Die 1275er Motoren neigen gemeinhin
eher zum Uberhitzen als die kleineren
Motoren; daher sollte man sich den
zum Motor passenden Kihler mit Lifter
besorgen und den Kihler vor dem Ein-
bau griindlich durchspiilen. Auch der
Einbau eines kihleren Thermostaten
wiére keine schlechte ldee. Glauben Sie
aber nicht, daB ein Elektroliifter die Kiih-
lung merklich verbessert — ist leider
nicht der Falll
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Einbau einer Drehstrom-
lichtmaschine / Umbau
auf Minus an Masse

Der Austausch der Gleichstromlicht-
maschine der alteren Minis gegen eine
Drehstromlichtmaschine bringt deutli-
che Vorteile, vor allem im Winter, wenn
das heutige Zubehér die Batterie stark
belastet. Der Umbau auf der alten Plus-
Masse aut Minus an Masse wére eben-
falls zu empfehlen, insbesondere flr
den Einbau moderner Radios und Cas-
seltengerate mit Minus-Masse. (Radios
mit Minus an Masse kénnen auch in Au-
tos mit Plus-Masse montiert werden,
doch muB das Radio vollstandig von
der Karosserie isoliert und eine Anten-
ne ohne Massekontakl verwendet wer-
den, z.B. eine Scheibenantenne.) Die
elektrischen Anbauteile des Wagens
brauchen zum Umbau auf Minus an
Masse auch nicht ausgetauschil zu wer-
den (bis auf die Ausnahmen im folgen-
den Abschnitt). Auch die Wischer liegen
dann nicht auf der falschen Seite in Ru-
hestellung, und was der Beflrchtungen
noch mehr sind. .

Werkzeuge

Zoll-Schraubenschliiissel, Kombizange
{zum Abziehen festkorrodierter Kabel-
schuhe zwei Zangen verwenden), Uber-
brickungskabel, Abisolierzange, L6t-
kolben.

Sicherheit

Vorsicht bel Arbeiten an der Fahr-
zeugelektrik. Vor allem mub die Bat-
terie abgeklemmt werden, bevor an
der Elektrik gearbeitet wird.

1, Batterie abklemmen, Pole sdubern
und Massekabel zur Karosserie erneu-
ern (damit verhindert man mangeinde
Kontaktgabe in allen, ausgefransien
Massebéndern).
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1. Die Lucas-Aufsteck-Polklemmen

tauscht man gegen die klassischen
Klemmen aus. Die Lucas-Klemmen
sind in der GréBe auf die Batteriepole
abgestimmt. Da aber der Pluspol gré-
Ber als der Minuspol ist, ist der Minus-
pol nicht mehr brauchbar.

Die alten Klemmen NICHT vom Ka-
bel abschneiden, da das Kabel sonst
vielleicht zu kurz wird, sondern mit ei-
nem Propanbrenner abschmelzen (ge-
eignetes GefaB unterstellen). Vorsicht
mit offenen Flammen in Ndhe des Ben-
zintanks! Kabel l6sen und NICHT im
Kofferraum abiéten’

Die Batterie um 180 versetzt ein-
bauen und die Kabel wieder fest an-
schlieBen. Unbedingt die richtigen Bat-
teriehalter montieren, da GbermaBigeV
ibrationen die Lebensdauer der Batterie
um Jahre verkirzen.

2. Die Ziindspule prifen. Das WEISSE
Kabel muf} jetzt an der Klemme +

{Plus) oder CB angeschlossen werden.
Das WEISS/SCHWARZE Kabel (Vertei-
ler — Zindspule} komm1 an Klemme —
(Minus) oder SW (CB = Unterbrecher,
SW = Schalter: in der neuen Ausfih-
rung vertauscht). Die Spule arbeitet
zwar auch mit falsch herum angeschios-
senen Kabeln, doch liegt die Leistung ei-
nige Prozent niedriger.

3. Falts keine Drehstromiichtrnaschine
eingebaut wird: Die Lichtmaschine pola-
risieren. Das BRAUN/GRUNE Kabel
von Klemme F (Feld) an der Lichtma-
schine (der kleineren Klemme) abzie-
hen. Mit einem Uberbriickungskabel
eine provisorische Verbindung zwi-
schen dieser Klemme und dem strom-
fhrenden Kontakt des Anlasser-

Magnetschalters herstellen (der mit
dem BRAUNEN Kabel),
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An der Lichimaschinenklemme
missen mit dem Kabel einige kréftige
Funken erzeugt werden; dadurch wird
die Polaritat des Magnetfeldes der Licht-
maschine umgekehn. SchlieBen Sie da-
nach das BRAUN/GRUNE Kabel wie-
der an der Lichtmaschine an, und las-
sen Sie den Motor an. Die Ladekontrol-
le muB wie vorher aufieuchten (bei
eingeschalteter Zindung EIN, bei sehr
niedriger Drehzahl EIN, ab ca. 1000
U/min und bei ausgeschalteter Zindung
AUS). ACHTUNG: leuchtet die Ladekon-
trolle bei ausgeschalteter Zindung wei-
ter, zlehen Sie sofort die BRAUNEN
Kabel am Magnetschalter ab und kon-
trollieren Sie, ob nicht irgendwelche Ka-
bel falsch angeschlossen sind.

4. Funktion der Heizung kontrollieren.
Zindung und Geblase einschalten und
Luftmenge prifen. Dann die Kabel {die
Steckanschlisse) am Gebldsemotor
vertauschen und nochmals priifen. Die
Kabel in der Stellung anschlieBen, in
der der Luftstrom stérker ist.

5. Ein Warnschild (aus einem neueren
Mini oder handgeschrieben) im Motor-
raum in Batterienahe anbringen: ACH-
TUNG — Minus an Masse.

6. Einbau einer Drehstromiichtmaschine
statt einer Gleichstromiichtmaschine:
Der Einbau einer gebrauchten Dreh-
stromlichtmaschine durfte klar sein. Be-
sorgen Sie auch die Halterung und die
Spannbligel sowie den Stecker auf der
Riickseite. Montieren Sie einen neuen
Keilriemen flr das Modell, aus dem die
Drehstromlichtmaschine stammt, denn
ihre Riemenscheibe hat sicher einen an-
deren Durchmesser als an der origina-
len Lichtmaschine.

7. Bauen Sie Halterung und Spannbi-
gel der Drehstromlichtmaschine statt
der alten Teile am Motor an und montie-
ren Sie die Lichtmaschine mit der richti-
gen Keilriemenspannung (der Riemen
mu#B sich in der Mitte zwischen Lichtma-
schinen- und Kurbelwellen-Riemen-
scheibe ca. 12 mm eindriicken lassen).
8. Die Kabel nach dem Schaltplan aus
dem Reparaturhandbuch anschlieBen.
Beide Enden der Uberzahligen Lichtma-
schinenkabel abisolieren und aus dem
Weg rdumen {(am besten am Kabel-
baum festbinden), so daf die blanken
Kabelenden keinen KurzschluB verursa-
chen kénnen.

Hinweis. Bei folgenden Bautellen
spielt die Polaritat eine Rolle.

Zeituhr. Fast alle modernen Zeituh-
ren sind mit Transistorgleichrichtern

ausger(stet. Eine Umpolung ist nicht
méglich. Einziger Ausweg ist der Ein-
bau einer spateren Version mit Minus
an Masse.

Elektronische Zindung. Auch hier
kann die Polaritdt nicht geandert wer-
den. Entweder auf herkbmmliche Zin-
dung oder eine neuere Anlage ein-
bauen, sofern die Ziindanlage nicht um-
schaltbar ist.

Amparemeter. Es zeigt verkehrt
herum an, sofern man nicht die Kabel
an seiner Riickseite vertauscht.

Druckluft-Signathdrner. In verschie-
denen Versionen auf dem Markt. Kénn-
ten beschadigt werden. Beim Hersteller
anfragen.

Scheibenwaschanlage (elektrisch).
Wahrscheinlich missen die Anschlisse
am Motor vertauschl werden.,

Drehzahimesser. Hier ist ein relativ
komplizierter Umbau méglich. Von Auto-
elektriker umbauen lassen oder eine
neuere Ausflihrung einbauen.

Bremsen, Radauf-
hdngung und Réader

Fur den Alllagsbetrieb reichen die
Bremsen fast aller Minis aus und bieten
noch gewisse Reserven fir leichtes
Tuning. Die beiden Ausnahmen sind die
Bremsen der allerersten Minis mit einfa-
chen auflaufenden Backen (Anderun-
gen in der Serie siehe Anhang zur
Produktionsentwicklung), die selbst fir
die schwéchsten Motoren nur mit Mih
und Not ausreichen, sowie die Schei-
benbremsen des frihen Mini Cooper,
die ebenfalls leicht kriminell sind, vor al-
lem im Anbetracht der héheren Motorlei-
stung dieser Modelle.

Bevor man an die Verstarkung der
Bremsen denkt (und bei wesentlicher
Steigerung der Motorleistung wére es —
gelinde ausgedrickt — dumm, dies zu
unterlassen) prift man den Zustand der




vorhandenen Bremsanlage. Die Mini-
Bremstrommeln werden &fters unrund
und riefig und verlieren dann an Wir-
kung (Sogar an Neuwagen kommen
ovale unrunde Bremstrommein vor —
also prifen lassen!). Leichte Lautspu-
ren oder Unrundheit kdnnen von
mechanischen Werkstatten durch Uber-
drehen korrigiert werden, doch frage
man vorher nach dem Preis. Manchmal
sind Neuteile billiger.

Die Mini-Bremsen kénnen auf ver-
schiedene Weise verbessert werden:
Einbau einer neueren Bremsanlage in
ein dlteres Modell, Einbau harterer Bela-
ge und eines Bremskraftverstarkers
oder durch Umbau auf Schelbenbrem-
sen.

Umbau der Bremsen

Woer die Bremsen umbauen will, um sie
an einen starkeren Motor anzupassen,
kann sich an dem Modell orientieren,
aus dem der Motor stammt. bzw. beim
ersten Cooper, der schlechte Bremsen
hatte, an einem Modell mit &hnlicher
Leistung. Die spateren Trommelbrem-
sen ohne Zweikreisanlage eignen sich
gut als Ersatz fir die allerersten Brem-
sen. Dazu besorgt man sich Ankerplat-
ten und Trommeln vom Schrottplatz
und montiert neue Haupt- und Rad-
bremszylinder und Bremsbelage. Sie
kénnen beim 850er Mini ohne Anderun-
gen eingebaut werden. Beim Umbau
des alteren Cooper mussen allerdings
die Radnaben des 850er Mini Ubernom-
men werden. Das Bremsdruck-Begren-
zerventil sollte man auch gleich erneu-
ern.

Die Bremsscheiben des Cooper S
und 1275 GT missen mit den Antriebs-
flanschen, Radnaben, Bremszangen
und Gleichlaufgelenken desselben Mo-
dells montiert werden, sie kénnen also
recht teuer werden. Alle Austin/Morris
1100 und 1300-Limousinen wurden mit
Scheibenbremsen geliefert, die wir fir
den Mini aber leider nicht verwenden
kénnen, da die Gleichlaufgelenke an-
ders dimensioniert sind und die 12-Zoll-
Réader nicht an den Mini passen.

Bremskraftverstarker

Durch den Einbau eines Bremskraftver-
starkers wird die Bremswirkung NICHT

besser! Dies wird zwar vielfach behaup-
tet, doch bewirkt er einzig und allein,
daB der Pedaldruck und der erforderli-
che Aufwand zum Bremsen geringer
wird. Tritt nach mehreren Gewaltbrem-
sungen Fading ein, andert auch ein
Bremskraftverstarker daran nichts; der
rechte FuB3 schafft es dann nur leichter,
die Bremsen bis an die Grenzen zu be-
lasten. Wer seinem BremsfuB die Arbeit
erleichtern will (und dabei an die Man-
gel der frihen Bremsen denkt), solite
aber unbedingt einen Verstéarker ein-
bauen. Ein Bremskraftverstarker vom
Schrottplatz dirfte nicht allzu teuer sein
— meist billiger als ein neuer Reifen.
Besorgen Sie sich aber auch alle dazu-
gehdrigen Leitungen und Anschlisse,
und dberholen Sie den Verstarker.
Zusammen mit dem Einbau eines
Bremskraftverstirkers kann man die
Bremsen noch auf andere Weise auf-
werten. Hartere Bremsbelége vertragen
mehr Gewaltbremsungen, ehe Fading
eintritt, erfordern aber auch héhere Pe-
dalkrifte, so daB der Einbau harter Be-
lage ohne weitergehende Anderungen
schon geradezu geféhrlich ware. Zu-
sammen mit einem Bremskraftverstar-
ker kann man die Vorteile beider Um-
bauten kombinieren. Nitzlich wére die
Montage harterer Beldge, z.B. Ferodo
AM4, an der Vorderachse, sowie dersel-
ben Belage oder evtl. auch der Stan-
dardbelage an der Hinterachse.

StoBdampfer

Hértere StoBdampfer verbessern die
StraBenlage des Mini eindeutig, der
Fahrkomfort |& Bt damit aber drastisch
nach. Sie missen selbst wissen, worauf
Sie Wert legen. Bel Hydrolastic-Minls
1Bt sich derselbe Effekt mit steiferen
Hydrolastic-Federn erreichen, ange-
sichts des extrem aufwendigen Umbaus
kommt dies aber nur fir Fanatiker in
Frage.

Tieferlegen

Ein tiefergelegter Mini sieht schéarfer
aus, liegt besser in der Kurve und der
Umbau kostet wenig. Was will man

Modifikatione

noch mehr — Qriginalitat vielleicht?
Prifen sie anhand der Kapitel zur Fahr-
werksiberholung selbst, ob und wie
weit Sie Ihren Mini tieferlegen wollen
{25 mm reichen meist aus). Dann
sehen Sie nach, wie die Federtdpfe
ausgebaut werden. Zum Tieferlegen
wird Material an der Schmalseite der
Topfe in folgendem Verhdltnis abge-
nommen: 3 mm Materialabnahme ent-
spricht Tieferlegung um 15 mm. Wer
zuviel Material von den Federtopfen
abnimmt, muB meist spezielle kirzere
StoBdampfer besorgen, die an die dich-
ter zusammenliegenden Dampferaugen
passen. Wer die Radaufthdngung sehr
tief legt, prife genau, ob nicht irgendwo
Bremsleitungen oder Reifen scheuern.

Felgen

Auf trockener Fahrbahn liegt der Mini
mit breiteren Reifen sicher besser in der
Kurve, da die Reifenaufstandsflache
dann gréBer ist. Vor weiteren Umbau-
ten sollte man sich bei friihen Minis mit
diinner Felgenmitte (siehe Produktions-
anderungen im Anhang) Giberlegen, ob
man sie nicht besser gegen die spéte-
ren, optisch dhnlichen, aber viel stabile-
ren Felgen auswechselt. (Die Dicke der
frihen Felgenmitten betrdagt 2 mm, die
der spateren Felgen 3 mm).

Im Zubehérhandel gibt es derart
viele Felgen, daB spezielle Empfehlun-
gen unméglich sind. Grundsatzlich soll-
te man aber folgende Punkte beachten:

1) Sind breitere Stahlfelgen von einem
namhaften Hersteller lieferbar? Felgen-
briche sind zwar extrem selten, doch
sollte man das Risiko (und die Gefahr,
daB die Betriebserlaubnis bei Montage
von Felgen ohne ABE erlischt) nicht ein-
gehen,

2) Finger weg von gebrauchten Leicht-
metallfelgen! Leichtmetall altert im Lauf
der Jahre (auch bei guter Pflege) und
man weiB ja auch nicht, was sie in der
Vergangenheit alles erleiden muBten.
3) Die Felgen und Reifen diirten nir-
gends an der Karosserie scheuern,
wenn diese nicht modifiziert wird (des-
halb passen die Felgen des Cooper S
nicht an andere Modelle, wo sie an Len-
kern und StoBdémpfern scheuern wir-
den).

4) Die Rader diirfen nicht Gber die Ka-
rosserieumrisse Uberstehen. Der TUV
verlangt dann sachgemaB montierte
Kotflligelverbreiterungen.
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Afso, Sir, ich hab' da gehdn, wie sie sagten, Sie
kanmnten sich keinen Range Rover leisten, und
wo Sie doch threr Frau einen neuen Mayfair ge-
kauft haben, dacht’ ich, s wilrde Sie freven,
wenn ich thnen einen Mayfair County baue. ..

1. Scharfere Nockenwellen und groBere
Ventile verleihen dem Mini mehr

Dampf. Eine andere Nockenwelle alle-
ne bringt bei fast allem Minis aber noch
keine Mebhrleistung, und der Einbau gré-
Berer Ventile bedeutet oft mehr Auf-
wand und Kosten als der Einbau eines
kompietten besseren Zylinderkoples
(natdrlich gebrauchti).

2. Wer auf extremes Tuning aus ist,
kann von Spezialfirmen sogar unbear-
beitete Kurbelweilenrohlinge beziehen
und sée nach eigenen Angaben schiei-
fen lassen.
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3. Wenn der Motor zur Uberholung oder
Tuning zerlegt wird, wére es ratsam,
Kurbelwelle und Schwungrad vom Fach-
mann auswuchten zu lassen. Der Motor
wird es mit besserer Laufruhe und héhe-
rer Lebensdauer danken.

4. Neben Modifikationen am Kopf. Ver-
gaser und Ansaugkrimmer spieit auch
ein spezielier Auspuffkrammer eine
wichtige Rolle bei der Optimierung des
Gasstroms durch den Zylinder.

.

5. Hintere StoBdampfer verbessern die
StraBenlage des Mini, doch wird die oh-
nehin schon harte Federung auf man-
chen Fahrbahnoberfldchen damit uner-
traglich. Die beste Lésung wéren ein-
stelibare Spax-StoBdampfer, die mit
dem Schraubendreher auf weichere
oder hdrtere StraBeniage eingestelit

werden kénnen.




6. Das zur Zeit auf dem Markt befindli-
che Tuning- und Umbau-Zubehdr fir

den Mini wiirde ein eigenes Buch fiflen.

Der hier gezeigte Umbausatz vom Mini
Spares Centre sorgt fiir eine ruhigere
Ventilsteuerung.

7. Wie in diesem Kapitel empfohlen, wa-

ren gréBere, leistungsfdhigere Motoren
und bessere Zylinderkdpfe gebraucht
recht giinstig zu beschaffen. Der Au-
stin/Morris 1100/1300 eignet sich gut

als Teiletrager. Vor alfem der Motor des

D

GT wdre ideal fir den Mini.

Modifikationen

8. Einer der rasantesten Quermotoren
auBerhalb des Cooper und eines der be-
sten Getriebe sitzen im 1300 GT. Ach-
ten Sie auf dieses Typenschild.

Zubehér — Allgemeines

1. Das Zubehdr fir den Mini ddrfte nur
bei wenigen anderen Modelien noch
reichhaltiger sein. Speziell in GroBbri-
tannien, aber auch bei zahireichen
Spezialfirmen und Zubehorldden in
Deutschiand sind Zubehdr- und Umbau-
teite in groBer Zahi zu finden.
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Felgen und Distanzstiicke

2. Die Minilite-Felgen sind wohl die kias-
sischen Mini-Réder. Der Hersteller exi-
stiert allerdings nicht mehr, d.h.
guterhaltene Gebrauchtlelgen werden
teuer gehandelt. Minilite-Replikas sind
aber seit kurzem (mit ABEY) (iber Mini-
Spezialteilehdndler lieferbar. Vorsicht
beim Kauf von Gebrauchtfelgen (siehe
oben). Fachleute empfehlen zwei ideale
Felgen-/Reifen-Kombinationen: Reifen
145 x 10 auf 3 1/2- oder 4 1/2-Zoll-Fel-
gen oder 165/70 x 10 auf 4 1/2- bis 6-
Zoll-Feigen. Fiir 5-Zoll-Feigen sind
Kotfligetverbreiterungen néiig. sonst
streikt der TUV (im Einzelfall kommt es
aber auf den Felgenversalz an). Felgen-
breiten (ber 6 Zoil sind fiir den Straflen-
betrieb nicht empfehienswert.

3. Feigen-Distanzringe bewirken eine
Spurverbreiterung, doch steigen damit
die Radlageriasten. Daher solfte man
unbedingt stdrkere Radiager montieren.
Diese Einbausétze kénnen an der Hin-
terachse problemios montiert werden,
an der Vorderachse bereiten sie aber
derartige Probleme...

4. ... dafl man oft gleich auch die Schei-
benbremsen des Cooper montier!. Sie
sind von den Mini-Teilelieferanten neu
oder gebraucht lieferbar.




5. Ein anderer Weg zu besserer Brems-
wirkung besteht in der Montage von Mi-
nifin-Alubremstrommein. Sie leiten die

Bremswérme viel schnelier als die Stahl-

trommeln ab und steigern die Bremswir-
kung ganz betrdchtlich. Die beiden
unterschiedlichen Ausfihrungen ermég-
fichen gleichzeitig unterschiedliche Rad-
spur.

6. Aluminium ist als Bremsen-Reibfid-
che naltlrlich ungeeignel. Daher sitzt in
der Trommel ein eingeschrumpfter
Stahiring.

Karosserie-Umbauten

Karosserieumbausatze sind fir den
Mini in allerlei Varianten lieferbar (die
bei anderen Fabrikaten so beliebten
Spoiler werden dagegen anscheinend
nur selten fir den Mini verkauft).

7. Radlaufverbreiterungen sind wesent-
lich haufiger anzutreffen. Diese BL-Tei-
le stammen von Mini-Sonderserien und
bestechen durch hervorragende Pas-
sung. Diese Verbreiterungen werden in
vorgebohrten Ldchern am Kotflige! an-
geschraublt.

Modifikationen
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8. Auch diese Alu-Verbreiterungen sind
in der Montage problemlos, wirken aber
nicht ganz so sauber. In Verbindung mit
normalen Reifen und Felgen sehen
aber alle Verbreiterungen irgendwie 14-
cherlich aus.
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9. Zusétziich gibt es auch diese Gummi-
Innenkotfligel, die rostférderndes Spritz-
wasser und StralBBendreck von der Kot-
fligetinnenseite fernhalten sollen. Fir
Mini-Fahrer, die auf Werterhaltung aus
sind, eine lohnende Anschaffung.

10. Wer gerne einen zweiten Tank ein-
bauen méchte, braucht dazu: einen
Tank vom Cooper S, ein Stick Stahi-
Verbindungsrohr, das hinter dem Silz
zwischen den beiden Tanks verlduft,
ein T-Stilck zum AnschiuBl des 2. Tanks
an die Benzinleitung des Originaltanks,
eine Gummitifte fir den Ausschnitt, der
fiir den Einfilistutzen in der Karosserie
angebracht werden muf3, und umgebau-
te Tankhaltebdnder fir die Befestigung
des zweiten Tanks. Nicht serienmaBige
Einbausdtze fir den Tank auf der rech-
ten Seite sind von Speziaifirmen liefer-
bar.

11. An eine heizbare Heckscheibe
kommt man, indem man eine Scheibe
mit eingelassenen Heizdrahten ersteht
(war bei einigen Modellen serienméflig
und diirfte daher als Gebrauchtscheibe
ohne weiteres zu beschatfen sein)...

12. ... oder eine Heckscheibenheizung
zum Aufkleben besorgt. Zum Scheiben-
einbau siehe den entsprechenden Ab-
schnitt in diesem Buch.




Innenausstattung

13. Sportlenkréder gibt es in unter-
schiedlichster Ausfiihrung von normaler
bis zu winziger Gréfe (achten Sie auf
die ABE, damit es bei der TUV-Eintra-
gqung keine Probieme gibt). Sie kdnnen
problemios montiert werden, sofern
man den richtigen Schraubenschitissel
zum Lésen der Lenkradnabenmutter
hat.

14. Das spartanische Mini-Armaturen-
brett kann auf unterschiediiche Weise
umgebaut werden. Fiir den Einbau die-
ses ABS-instrumentenbords sind nur ei-
nige Schneidschrauben erfordertich.

15. Diese Echtholz-Armaturenbrefter
sind fiir fast alle Modelle lieferbar und
wirken sehr gediegen, wenn man sie
fachgerecht einbaut. Auch hier gibt es
kaum Komplikationen beim Einbau.

16. Der Standard-Mini leidet wahrfich
nicht unter zu reichhaltiger Instrumentie-
rung! Ein neues Armaturenbrett ist ideat
fiir den Einbau eines der zahireichen
Zusatzinstrumente. Weit verbreitet ist
vor allem der Einbau eines Drehzah!-
messers.

Modifikationen

235



Mini-Restaurierungshandbuch

17. Diese .Restall-Sitze waren Mitte
der 60er Jahre horrend teuer, gehbren
aber zu den besten je produzierten Mini-
Sitzen. Wenn Sie gut erhaltene Sitze fin-
den, sollten Sie zugreifen.

18. Hier ist links der serienmaBige
Cooper-Sitz zu sehen, der das Rlick-
grat nicht gerade verwdéhnt, und rechis
der refativ seltene verstellbare Werks-
sitz. Beide Ausfihrungen sind heute
schwer zu finden, Zubehdrsitze sind
aber in stilistisch und preislich breitge-
ficherten Varianten lieferbar.

19. Uberrolibilge! sind bei echten und
Mdchtegern-Rennfahrern weit verbrei-
tet. Der Einbau anhand der Montagean-
leitung bereitet in der Regel keine
gréfBeren Probleme.

20. Auch gepoisterte Uberroliblgel sind
lieferbar. Bessere Austihrungen sind al-
lerdings teuver.

Dies und das

21. Die diteren Modelle haben oft mit
Spritzwasser zu kdmpfen, das die Zin-
dung lahmiegt. Empfehienswert wére
der Einbau eines Spritzschutzes aus ei-
nem spéteren Modell, der neu von Aus-
tin-Rover-Handlern bezogen werden
kann.




22. Wer es schafft, einen Oikdhler hin-
ter dem Frontblech unterzubringen, hat
damit ein extrem nitzliches Zubehodr
zur Hand, das sich vor allem héherge-
ziichteten Minis bewdhrt und sich relativ
jeicht einbauen 148t — auBer daf kaum
Platz zum Einbau vorhanden ist!

23. Die einstellbaren Spax-StoBdamp-
fer sind die optimale Ldsung fir alle, die
getegentiich (z.B. fiir Testfahrten) eine
hértere Federung wollen, im Alftag aber
die ertréglichere weiche Federung be-
vorzugen.

Modifikationen

24. Mini-Besitzer haben ihre Wagen
schon immer gerne mit alleriei Zubehor
garniert. Dieser hier bekam einen
schwarzen Kihlergrill und Radiaufver-
breiterungen von einem spateren Mo-
defl, Breitreifen, stabile StoBstangen-
hérner und -bligel, Nebelscheinwerler
und ein Faltdach.

25. Sonderversionen des Mini gab es
von vielen Firmen, so das Vollcabrio
von Auto-Wolf, Milnchen, oder das at-
traktive Halbcabrio (Foto) von der Ka-
rosseriefirma Leiningen & Hammel,

Frankfurt/Main.
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Anhange

1T Werkstattpraxis —
Sicherheit hat Vorrang

Gelernte Mechaniker in Fachwerkstat-
ten sind fit in Sachen Arbeitssicherheit.
Sie als Do-it-yourselfer sollten sich vom
Eifer aber nicht dazu verleiten lassen,
elementare Sicherheitsvorschriften
auBer Acht zu lassen. Ein Augenblick
Unachtsamkeit hat schon oft Unfélle
verursacht — nehmen Sie sich also die
Zeit, die zur sicheren Vorbereitung der
Arbeiten nbtig ist.

Untfélle kdnnen auf tausenderlei
Weise passieren. Die folgenden Punkte
erheben keinen Anspruch auf Volistan-
digkeit, sondern sollen nur auf einige
Gefahrenquellen und die Bedeutung
sicheren Arbeitens hinweisen.

Die wichtigsten
Arbeitsschutzregeln

NIE unter einem Fahrzeug arbeiten,
das nur vom Wagenheber gehalten
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wird. Fahrzeug immer mit Unterstellbok-
ken an Stellen abstitzen, die garantient
nicht nachgeben.

NIE mit hchem Drehmoment angezoge-
ne Muttern I6sen, wenn das Fahrzeug
mit dem Wagenheber angehoben ist —
es konnte abkippen.

NIE den Motor anlassen, ohne zuerst
den Leerlauf (bzw. die ,Park"-

Stufe) einzulegen und die Handbremse
anzuziehen.

NIE den Kihlerverschluf zu rasch vom
Kihler abschrauben — erst abkuihlen
lassen, dann mit einem Lappen abdek-
ken und den Deckel langsam aufdre-
hen, damit der Druck entweicht
(anderntalls Verbriihungsgefahr!).

NIE das Ol ablassen, bevor es soweit
abgekuhit ist, daB man sich nicht ver-
briht.

NIE warme Motoren-, Auspuff- oder Ka-
talysatorteile anfassen, ohne sich zu
vergewissern, daB sie ausreichend ab-
gekiihlt sind und man sich daran nicht
verbriht.

NIE Bremsbelagstaub einatmen — er
ist gesundheitsschédlich.

NIE verschittetes Ol, Fett oder Farbe
zurlicklassen — sofort aufwischen, be-
vor jemand darauf ausrutscht.

NIE ungenau passende Schlissel oder
andere improvisierte Werkzeuge ver-
wenden, die abrutschen und Verletzun-
gen verursachen kénnten.

NIE schwere Gegensténde anheben,
an denen man sich vielleicht einen
Bruch hebt — lieber einen Helfer holen.
NIE eine Arbeit allzu eilig zu Ende brin-
gen wollen oder aus falsch verstande-
ner Zeitersparnis schiudern.

NIE Kinder oder Haustiere unbeaufsich-
tigt am Auto spielen lassen.

STETS Augenschutz aufsetzen, wenn
mit Elektrowerkzeugen wie Bohrer,
Schleifer, Trennschleifer usw. oder un-
ter dem Fahrzeug gearbeitet wird.
STETS die Hande mit Schutzcreme ein-
reiben, bevor an schmutzigen Stellen
oder mit Farben und Lésungsmitteln ge-
arbeitet wird — dies schiitzt gegen
Hautinfektionen und der Schmutz 1481
sich hinterher leichter beseitigen. Die
Hande dirfen aber nicht schmierig blei-
ben.




STETS lose Kleidungsstiicke (Armel,
Schals usw.) und lange Haare aus dem
Arbeitsbereich beweglicher Maschinen-
teile halten.

STETS Ringe, Armbanduhr usw. vor Ar-
beiten am Fahrzeug (speziell an der
Elektrik) abnehmen.

STETS Hebezeuge verwenden, deren
Traglast auf die zu hebenden Lasten ab-
gestimmlt ist.

STETS den Arbeitsplatz sauberhalten —
herumliegende Gegenstande sind ge-
fahrliche Stolpersteine!

STETS jemand anders in gewissen Ab-
standen nach dem Rechten sehen las-
sen, wenn man alleine am Fahrzeug
arbeitet.

STETS die Arbeiten in logischer Reihen-
folge durchfiihren und kontrollieren, ob
alles richtig montiert wurde.

STETS daran denken, daB von der
Fahrzeugsicherheit auch die Sicherheit
der Insassen abhéngt. Im Zweifelsfall
Fachleute zu Rate ziehen.

FALLS Sie sich trotz dieser Ratschlage
einmal verletzen, suchen Sie sofort ei-
nen Arzt auf.

Brandschutz

Denken Sie immer daran, daBl Benzin
extrem feuergelahrlich ist. Auf keinen
Fall bei Arbeiten am Fahrzeug rauchen;
offene Flammen meiden. Es gibt dane-
ben noch andere Risiken — ein Funke
durch Kurzschllsse, zwei aneinander
reibende Metalle, oder die statische
Elektrizitat des Kdrpers kann Benzin-
dampfe entziinden, die besonders in ge-
schlossenen Raumen extrem explosiv
sind.

Vor Arbeiten an der Benzinanlage
stets das Massekabel der Batterie ab-
klemmen und keinesfalls Benzin auf ei-
nen heiflen Motor oder Auspuff tropfen
lassen.

Halten Sie stets einen Feuerld-
scher, der fir die Bekdmpfung von bren-
nendem Kraftstoff und Kabelbranden
geeignet ist, am Arbeitsplatz griffbereit.
Brennenden Kraftstoff oder Kabelbran-
de nie mit Wasser zu lbschen versu-
chen.

Dampf- und Staubent-
wicklung

Bestimmte Dampfe und Gase sind
extrem toxisch und fihren beim Einat-

Werkstattpraxis — Sicherheit hat Vorang

men schnell zu BewuBtlosigkeit oder
gar zum Tod. Hierzu zahlen Benzin-

und bestimmte Lack- und Lésungsmittel-
dampfe, z.B. Trichlorathylen, Diese
leichtflichtigen Flassigkeiten dirfen nur
in gut belifteten Raumen verarbeitet
werden. Beim Arbeiten ggl. eine geeig-
nete Schutzmaske tragen.

Bei der Arbeit mit Reinigungs- und
Losungsmitteln die Gebrauchsanwei-
sungen genau beachten. Nie Mittel aus
ungekennzeichnelen Behaltern verarbei-
ten — sie setzen moglicherweise gittige
Dampfe frei.

Nie den Motor in geschlossenen
Réaumen, z.B. in der Garage, laufen las-
sen. Auspuffgase enthalten das extrem
giftige Kohlenmonoxid. Wenn man den
Motor laufen lassen muB, sollte man ihn
immer im Freien laufen lassen; zumin-
dest sollte sein Heck ins Freie zeigen.

Wer glucklicher Besitzer einer Gru-
be ist, sollte nie Benzin oder Ol ablas-
sen oder den Motor laufen lassen,
solange der Wagen Uber der Grube
steht. Die Gase sind schwerer als Luft
und sammeln sich in der Grube, was bd-
se Folgen nach sich ziehen kann.

Die Batterie

Funkenflug und offenes Feuer in Bat-
teriendhe ist tabu! Die Batterie setztin
der Regel Wasserstoffgas in gewissen
Mengen frei. Wasserstoffgas ist extrem
explosiv!

Vor Arbeiten an der Benzinanlage
stets das Massekabel der Batterie ab-
klemmen.

Méglichst die Zellenverschliisse
bzw. -deckel I6sen, wenn die Batterie
am Ladegerat aulgeladen wird. Batterie
nicht Uberladen, sonst kann sie platzen.

Vorsicht beim Auffiillen und Tra-
gen der Batterie. Die Batteriesdure ist
auch noch in verdunnter Form extrem
korrosiv und darf nicht an Augen oder
Haut gelangen.

Wenn man die Batterieséure selbst
ansetzt, ist die Sdure dem Wasser lang-
sam zuzusetzen (nie umgekehrt), Gum-
mihandschuhe und Schutzbrille tragen,
so daB man gegen Spritzer geschitzt
ist.

Netzstrom

Bei Arbeiten mit Elektrowerkzeugen,
Handlampe o.4. mit NetzstromanschiuB
darauf achten, dafi der Stecker richtig

in der Steckdose sitzt und der Masse-
anschluB in Ordnung ist. Elektrogeréte
nichtin feuchten Rdumen betreiben und
vor Funkenbildung oder iberméaBiger
Warmeentwicklung in der Nahe offener
Flammen schiitzen!

Ziindungs-Hochspan-
nung

Beim Beriihren bestimmter Zindungs-
teile kann man sich empfindliche Strom-
schldge zuziehen, z.B. an den Hoch-
spannungskabeln bei laufendem Motor
oder beim Anlassen, vor allem bei
feuchten Kabeln oder schadhafter Isola-
tion. Elektronische Zindungen errei-
chen noch wesentlich héhere Hoch-
spannungen, deren Stromschlége unter
Umstanden sogar tédlich sind.

Gasflaschen

Lagerung und Umgang mit Gasflaschen
und Armaturen sind nicht ungefahrlich.
Die Sicherheitsregeln sind unbedingt zu
beachten. Die Flaschen sicher lagern,
ordnungsgeman warten und stets mit
der erforderlichen Sorgfalt damit arbei-
ten. Undichtigkeiten, Brand- und Explo-
sionsrisiken vermeiden.

Die am haufigsten verwendeten
Gase sind Sauerstoff, Azetylen und
Flissiggas. Hierfir gelten folgende Si-
cherheitsregeln:
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Die Flaschen in einem feuersiche-
ren, trockenen und gut belifteten Raum
abseits von Warme- oder Funkenguel-
len und gegen Eis, Schnee und direkte
Sonneneinstrahlung geschitzt aufbe-
wabhren.

Die Ventile der gelagerten Fla-
schen missen stets oben sitzen und ge-
schlossen sein (auch bei vollstandig
entleerter Flasche}

Die Flaschen sind vorsichtig und
ausschlieBlich durch qualifiziertes Fach-
personal zu bedienen, das (ber die Risi-
ken informiert ist. Schadhatfte oder
undichte Flaschen sofort ins Freie schaf-
fen und den Lieferanten benachrichti-
gen. Nie mit offenem Licht oder bren-
nender Zigarette den Gasflaschen-
Lagerraum betreten! Flaschen nicht
schlagen oder fallen lassen.

Flaschen nie als Rollen miBbrau-
chen.

Nie von einer Flasche in eine ande-
re umfillen.

Beschadigung der Flaschenventile
unbedingt vermeiden.

Die Ventile langsam &ftnen, nie mit
Gewalt bis zum Anschlag aufdrehen
(damit die anderen Benulzer wissen,
daf das Ventil offen ist) und nie mit ei-
nem Schraubenschlissel allzu fest zu-
ziehen, sondern nur von Hand zu-
drehen, so daB sie gasdicht schlieBen.

Vor dem Abbau oder Lésen der An-
schliisse, Deckel oder Verschliisse kon-
trollieren, ob die Ventile geschlossen
sind.

Beim Flaschenwechsel alle Ventile
und Armaturen vor dem Abbau der Fla-
schen schlieBen, offene Flammen 16-
schen und Brenner durchspilen.

Beim AnschlieBen alle Anschlisse
und Beilagscheiben auf Sauberkeit und
einwandireien Zustand kontrollieren
und nicht zu fest anziehen.

Ventil der Flasche schlieBen, so-
bald die Flasche leer ist.

Sicherheitsvorschriften f(ir Azetylen:

Die Flaschen bei Lagerung und Ar-
beit stets aufrecht stellen. Heizt sich ei-
ne Flasche durch eine Panne oder
wegen UbermaBiger Rickschlage auf,
sofort das Ventil schlieBen, den Druck-
minderer abbauen und die Flasche ins
Freie (in ausreichendem Abstand zum
Gebéude) bringen, in Wasser legen
bzw. mit Wasser bespriihen, das Ventil
6ffnen und das Gas entweichen lassen,
bis die Flasche leer ist.
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Sicherheitsvorschriften flir Sauerstoff:
Ventile und Armaturen absolut 6l-

und fettfrei halten.

Flaschen mit konvexem Sockel in einen

Stander setzen oder kippsicher an der

Wand befestigen.

Sicherheitsvorschriften fir Flissiggas:

Brennbares, korrosives Material
und Sauerstofflaschen auf keinen Fall
In demselben Raum wie Flissiggasfla-
schen lagern.

Gefahrliche Flissig-
keiten und Gase

Da die Batterie am Ende des Aufladens
gast, also brennbare Gase freisetzt, ist
darauf zu achten, daB beim Abklemmen
des Netzanschlusses kein Funkeniber-
schlag entsteht. bevor die Kabel des La-
degeréts abgezogen bzw. angeschlos-
sen werden. Die Batterieklemmen miis-
sen abgeschirmt sein, da die Batterie
Energie speichert und Funken von allen
Leitern erzeugt werden kdnnen, die die
Klemmen oder freiliegenden Halteban-
der berihren.

Motoren, die man in Gebauden lau-
fen 1481, missen mit einem ordnungsge-
ma Ben Abgasabzug ins Freie versehen
werden. Spiritus und dhnliche Gemi-
sche sind in geschlossenen Metallbehal-
tern zu verwahren. In allen Bereichen,
in denen Batterien geladen oder Ein-
spritzanlagen geprift werden, ist fir
ausreichende Belliftung zu sorgen und
Zundguellen sind fernzuhalten. Arbeits-
gruben bergen besondere Gefahren.
Sie mUssen so lang sein, daB man si-
cher hinein- und herauskemmt, auch
wenn der Wagen dber der Grube sleht.
Oft kommt Benzin in die Grube. Benzin-
dampfe sind schwerer als Luft und set-
zen sich in der Grube ab, wo sie bei
Flammenquellen extreme Risiken bil-
den. Zindguellen missen daher unbe-
dingt ferngehalten werden. Vorsicht ist
auch beim Umgang mit Hebezeugen ge-
boten. Wagenheber dienen nur zum An-
heben des Wagens. Sie durfen nie als
Stiitze beim Arbeiten dienen. Ehe man
am Wagen arbeitet, stiitzt man den Wa-
gen mit stabilen Unterstellbocken ab.
Verletzungsgefahr besteht auch bei der
Arbeit an laufenden Motoren, z.B. bei

der Einstellung der Ziindung, wenn man
an einem Hochspannungskabel einen
Schlag bekommt und mit der Hand zu-
rdckfahrt und dabei an eine scharle
Kante oder an ein rotierendes Teil gerat,

Umgang mit Kunststoffen

Der Umgang mit Kunststoffen bringt
zusatzliche Risiken mit sich. Viele der
verwendeten Werkstoffe (Polymere,
Kunst- harze, Kiebstofte, Harter und
Beschleuniger) setzen geféhrliche Gase
frei, verursachen Hautreizungen und
sind feuer- und explosionsgetfahrlich.

Wagenheber und
Unterstellbécke

Wagenheber, insbesondere der Bord-
wagenheber des Mini, sind zum Anhe-
ben, nicht zum Abstutzen des Fahr-
zeugs gedacht. Legen Sie sich KEINES-
FALLS unter einen Wagen, der nur vom
Wagenheber gehalten wird. Unterstell-
bécke sind nicht teuer und in allen Bau-
markten und Kfz-Zubehdrldden erhal-
lich. Sie sind fiir Arbeiten unter dem Wa-
gen absolut lebenswichtig! Dreiecksbdk-
ke (starr oder verstellbar) eignen sich
fir fast alle vorkommenden Arbeiten.
Auftahrrampen sind aufgrund ihrer Gro-
Be und Konstruktion nur begrenzt nutz-
bar.

Beim Anheben der Wageniront
den Leerlauf einlegen und die Bremse
erst anziehen, wenn das Fahrgestell auf
den Unterstellbocken autsitzt, Dann
Gang einlegen und/oder Handbremse
anziehen und den Wagenheber ablas-
sen. Aber KEINEN GANG einlegen,
wenn Sie den Motor durchdrehen wol-
len! Ist der Gang eingelegt oder die
Handbremse angezogen, wahrend der
Wagen hochgebockl wird, kann der Wa-
gen vom Wagenheber abkippen. Beim
seitlichen Autbocken ist dies kaum zu
vermeiden; die Handbremse sollle in
diesem Fall angezogen werden.




Geeignete Wagenheberaufnahme-
punkte sind: vorderer Quertrager (kei-
nesfalls die Olwanne!), Mitte des Dif-
ferentials, Blattfedern. Rahmenuntersei-
te bei geschlossener Tlr bzw. (beim
Bordwagenheber) die seitlichen Wagen-
heberschienen. Bei alteren Wagen mit
Rost an den tragenden Teilen brechen
die Wagenheberschienen oft unter der
Last des mit dem Bordwagenheber an-
gehobenen Wagens durch. In diesem
Fall einen Scheren- oder Rangierwagen-
heber ansetzen.

SchweiBen und Karosse-
riereparaturen

SchweiBkenntnisse machen sich beim
Restaurieren immer wieder bezahit.

Bei mangelnder Sachkenntnis kann je-
doch allerhand schiefgehen — mehr als
hier angesprochen werden kann. Aus
Sicher heitsgrtinden sollte man sich
zuerst in der entsprechenden SchweiB-
art Kenntnisse in einem SchweiBerkurs

oder mit Hilte erfahrener Kollegen aneig-

nen. Ergénzende Druckschriften be-
kommt man evtl, von SchweiBgerate-
lieferanten, falls sie beim Kauf nicht mit-
geliefert werden,

Werkstattpraxis — Sicherheit hat Vorrang

AuBerdem sollten Sie sich unbe-
dingt das Restaurierungs-Handbuch fir
Karosserie und Lack von Lindsay Porter
(im gleichen Verlag erschienen) besor-
gen und grindlich durcharbeiten. Es
umfaBt an die 300 Seiten, rund 1000
Abbildungen und behandelt alle Aspek-
te rund um die Karosseriereparatur, u.a.
Elektro-, Schutzgas- und Autogen-
schweiBen, Richten von Blechen und
Unfallschdden, Rostschutzbehandlung,
Lackieren, Arbeiten mit GFK, Spach-
teln, Verzinnen, Innenausstattung usw.
Neben diversen Reparaturen am prakti-
schen Beispiel werden auch die einzel-
nen Arbeitsmethoden und Sicherheits-
vorschriften bei der Karosseriereparatur
genau behandelt. Es erganzt damit das
vorliegende Buch in idealer Weise.

Sicherheit am Arbeits-
platz — Zusammen-
fassung

1) Bei Arbeiten an der Kraftstoftanlage
— egal ob im Motorraum oder unter
dem Wagen — einen Feuerléscher be-
reithalten.

2) NIE mit offener Flamme oder

SchweiBbrenner in Nahe des Benzin-

tanks arbeiten.

3) Die Handlampe WEIT WEG von trop-

fendem Benzin halten (z.B. beim Aus-

bau der Benzinpumpe).

4) Einzelteile NIE mit Benzin reinigen,

sondern mit Paraffin oder Entfetter.

5) ABSOLUTES RAUCHVERBOT!
Und wenn es doch einmal

brennt: RUHE BEWAHREN! Den Feu-

erldscher gezielt auf den Brandherd

richten.
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2 Werkzeuge und
Arbeitsmittel

Einleitung

Ein Grundbestand an Qualitatswerk-
zeugen ist fir Reparatur und Wartung
eines Autos Grundvoraussetzung, Wer
sich die ganze Werkzeugausristung
aut einen Schlag zulegen muB, steht
vor erheblichen Ausgaben, die die beim
Selbermachen méglichen Einsparungen
teilweise wieder auffressen. Gute Werk-
zeuge halten jedoch jahrelang und ma-
chen sich also langfristig in jedem Falle
bezahit.

Als Fingerzeig fir den normalen
Autofahrer haben wir die flr die einzel-
nen Reparaturen in diesem Handbuch
notwendigen Werkzeuge nachstehend
in folgenden Kategorien zusammenge-
stellt: Wartung und kleinere Reparatu-
ren, Reparatur und Uberholung sowie
Spezialwerkzeuge. Anfanger bendtigen
zuerst den Werkzeugsatz tir Wartung
und kleinere Reparaturen und beschrén-
ken sich auf die einfacheren Arbeiten
am Fahrzeug. Mit zunehmender Erfah-
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rung kann man sich dann an komplexe-
re Arbeiten heranwagen und weitere
Woerkzeuge ganz nach Bedarf anschat-
fen. Der Werkzeugsatz kann damit dber
langere Zeit fir gréBere Reparatur- und
Uberholungsarbeiten nachgerilstet wer-
den, ohne dafB auf einen Schlag Riesen-
summen féllig werden. Erfahrene
Do-it-yourselfer verfigen (ber einen
Woerkzeugbestand, der fir praktisch alle
Renovierungsarbeiten ausreicht, und
stocken diesen um Spezialwerkzeuge
auf, wenn der haufige Bedarf fur diese
Werkzeuge den Preis hierfir rechtfertigt.

Werkzeuge fur Wartung
und einfachere Repara-
turen

Die nachstehenden Werkzeuge bilden
den Mindestbestand fir Routinearbei-
ten, Wartung und kleinere Reparaturen.

Wir empfehlen kombinierte Ring-Gabel-
schllissel, die zwar teurer als normale
Gabelschliissel sind, aber die Vorteile
beider Schllisselarten vereinen,

Ring-Gabelschiiissel - Schilissel-
weite 7/16, 1/2, 9/16, 5/8,

11/16, 3/4, 13/16, 15/16 Zoii
Ring-Gabelschilissel - Schiissel-
weite 5, 6, 8, 10, 12 mm
Verstelibarer Schraubenschilisse!
9 Zolf

Schiiissel fir AblaBschraube Of-
wanne/Gelriebe/Hinterachse (soweit
erforderiich)
Zandkerzenschitissel (mit Gummiein-
satz)

Einsteliwerkzeug fr Zundkerzen-
Elektrodenabstand

Salz Fihlerlehren
Bremsbacken-Einstelischilissel
{sowaeil erforderiich)

Schlissel fir Bremsen-Entliiftor-
schraube

Schraubendreher - 4 Zoll lang

x 1/4 Zoll Durchm. (Schiitzkfinge)




Schraubendreher - 4 Zoll lang x 1/4
Zoll Durchm. (Kreuzschiitz)
Kombizange - 6 Zoll

Handsdge

Reifenluftpumpe

Werkstattleuchte mit Verldngerungs-
kabel

Reifendruckpriifer

Fettpresse (sowait erforderlich)
Olkanne

Feines Schieifpapier (1 Satz)
Drahtbirste (klein)

Filrichter (mittelgroB)

Werkzeugsatz fur
Reparaturen und Uber-
holungsarbeiten

Diese Werkzeuge sind fiir gréBere
Reparaturen (neben den in der ersten
Liste genannten Werkzeugen) praktisch
unentbehrlich. Hierzu gehért vor allem
ein kompletter Satz Steckschlissel. Sie
sind zwar teuer, aber langtristig unver-
zichtbar - vor allem in Kombination mit
unterschiedlichen Antrieben. Wir emp-
tehlen Halbzoll-Antrieb, da er mit fast
allem normalen Drehmomentschiiisseln
kombiniert werden kann. Wem Steck-
schltissel (auch wenn man sie einzeln
nach und nach kauft) zu teuer sind, der
kommt meist auch mit preisgunstigen
Rohrsteckschlisseln hin.

Die in dieser Liste genannten
Woerkzeuge miissen ab und zu durch di-
verse Spezialwerkzeuge (siehe unten)
ergdnzt werden.

Steckschitissel (bzw. Rohrsteck-
schitssel) - Schisselweite siehe
oben

Umschaltbare Knarre (fiir Steck-
schigssel)

Veridngerung - 10 Zoll (fir Steck-
schlissel)

Knebel (fir Steckschiissel)
Drehmomentschiissel (fir Steck-
schiiissel)

Gripzange - 8 Zofl

Kugeihammer

Kunststoff- oder Gummihammer
Schraubendreher - Ldnge 6 Zol,
5/16 Zoll Durchmesser
(Schiitzklinge)

Schraubendreher - Lédnge 2 Zoll,
5/16 Zoll Vierkant

(Schiitzklinge)

Schraubendreher - Lénge 1 1/2 Zol,
1/4 Zoll Durchmesser
(Kreuzschiitz)

Schraubendreher - Ldnge 3 Zoll, 1/8
Zolf Durchmesser

(Elektriker-

Schraubendreher)

Zange - Seitenschneider
Spitzzange

Sicherungsringzange (lnnen- und
AuBenring)

Trennmeifiel - 1/2 Zoli

Reifinadel (ggf. durch Anschieifen
eines abgebrochenen Ségeblatts
herzustellen)

Schaber (ggf. durch Flachklopfen
und Schérfen eines Kupferrohres
anzufertigen)

Kérner

Durchschlag

Sdge

Ventiteinschleifwerkzeug
Stahllineal/Haarlineal
Inbusschlidssel

Diverse Feilen

Drahtbirste (gro8)
Unterstellbécke

Wagenheber (stabiler Scherenheber
oder hydraulischer Wagenheber)

Spezialwerkzeuge

Die Werkzeuge in dieser Liste werden
nicht regelmaBig bendtigt, sind sehr
teuer oder dirfen nur nach speziellen
Herstelleranweisungen eingesetzt wer-
den. Sofern relativ schwierige Arbeiten
an der Mechanik nicht haufiger durchge-
fihrt werden, ist die Anschaffung vieler
dieser Werkzeuge nicht wirtschaftlich.
Werden sie dennoch benétigl, kauft
man sie ggf. zu mehreren (z.B. inner-
halb eines Veteranenclubs) oder leiht
sie gegen eine Geblhr bei einer Werk-
statt oder einem Werkzeugverleih aus.
Die folgende Liste enthlt nur die
im freien Handel erhdltlichen Werkzeu-
ge, nicht aber die vom Hersteller fir das
Héandlernetz produzierten Werkzeuge.

Ventilfederheber
Kofbenringspannband
Kugetkopfabzieher
Radnaben-/Radlagerabzieher
Schilagschrauber
Mikrometer/MeBschieber
Vergaserabstimmgerat (soweit er-
forderlich)

MeBuhr
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Stroboskop-Einsteligerét

Schiie Bwinkelmesser/Drehzahl-
messer
Elektronik-MehrtachmeBinstrument
Kompressionsdruckprifer
Hebetrosse

Rangierwagenheber

Der Werkzeugkauf

Fr fast alle Werkzeuge ist der Werk-
zeugfachhandel die beste Quelle, da er
ein wesentlich breiteres Angebot als der
durchschnittliche Autozubehérhandel
fihrt. Im Zubehérhandel bekommt man
dafir oft gute Werkzeuge zu besonders
glinstigem Preis - ein Preisvergleich
lohnt also immer.

Wie gesagt - es ist nicht notwen-
dig, die teuersten Werkzeuge zu kau-
ten, doch sollte man einen Bogen um
extrem billige Arlikel machen. Gute
Werkzeuge zu erschwinglichem Preis
gibt es in Hille und Fille, man solite
sich also beim Handler vor dem Kauf
ruhig beraten lassen.

Pflege der Werkzeuge

Die Werkzeuge missen immer sauber
und gebrauchsfahig gehalten werden.
Schmutz, Fett und Metallspane nach
Gebrauch mit einem sauberen Lappen
von den Werkzeugen abwischen, bevor
man sie verstaut. Werkzeuge nie nach
Gebrauch irgendwo rumliegen lassen.
Eine einfache Werkzeugwand in Gara-
ge oder Werkstatt ist fir Zangen,
Schraubendreher usw. der ideale Platz.
Alle Schraubenschllssel und Steck-
schlissel in einem Metallkasten aufbe-
wahren. MeBinstrumente, MeBuhren
usw. an einem Ort aufbewahren, wo sie
weder beschadigt werden noch anro-
sten kénnen.

Vorsicht bei der Arbeit mit den
Werkzeugen. Hammerflédchen bekom-
men rasch Macken und Schraubendre-
herklingen runden irgendwann ab.
Hechtzeitige Pflege mit Schleifpapier
oder Feile hilft, die Werkzeuge immer in
tauglichem Zustand zu halten.
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Der Arbeitsbereich

Auch die Werkstatt selbst ist in Zu-
sammenhang mit den Werkzeugen von
Bedeutung. Bei mehr als nur Routine-
wartung ist ein geeigneter Arbeitsbe-
reich unverzichtbar.

DaB viele Hobbyschrauber ge-
zwungen sind, Motoren und andere
Baugruppen ohne Garage oder Werk-
statt auszubauen, ist uns klar. Die Repa-
raturen sollten aber immer unter Dach
erfolgen.

Beim Zerlegen arbeitet man még-
lichst auf einer sauberen, flachen Werk-
bank oder einem Tisch in geeigneter
Arbeitshéhe.

Zur Werkbank gehért auch der
Schraubstock. Eine Verstellweite von
100 mm reicht fir fast alle Arbeiten aus.
Wie oben erwidhnt, solite man die Werk-
zeuge an einem sauberen, trockenen
Ort aufbewahren, ebenso Schmier- und
Reinigungsmittel, Lacke usw., die man
im Lauf der Zeit ansammelt.

Ein anderes wichtiges Hilfsmittel,
das man bald in tausenderlei Einsatzfal-
len schétzen lernt, ist eine Elektrobohr-
maschine mit einem Spannfutter bis 8
mm. In Verbindung mit hochwertigen
Spiralbohrern ist sie fir die Montage vie-
ler Zubehdrteile wie AuBenspiegel,
Rickfahrscheinwerfern usw. unentbehr-
lich.

Legen Sie auch einen Stapel alter
Zeitungen und saubere, fusselfreie Lap-
pen bereit und, halten Sie den Arbeits-
platz immer méglichst sauber.
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Vergleichstabelle der
Schraubenschliissel-
Maulweite (SW)

Maulweite (Zoll) Schraubenschliissel-
weite (Zoll-Werkzeug: AF =

Across Flats; BSF = British Standard
Flats = Maulweite)

0,250
0,275
0,312
0,315
0,340
0,354
0,375
0,393
0.433
0,437
0.445

SW 1/4 Zoll

SW7 mm

SW 5/16 Zoll

SW 8 mm

SW 11/32 Zoll/Whitworth 1/8 Zoll
SWOomm

SW 3/8 Zoll

SW 10 mm

SW 11 mm

SW 7/16 Zoll

SW Whitworth 3/16 Zoll/BSF
1/4 Zoll

SW 12 mm

SW 1/2 Zoll

SW 13 mm

SW Whitworth 1/4 Zoll/BSF
5/16 Zoll

SW 14 mm

SW 9/16 Zoll

SW 15 mm

SW Whitworth 5/16 Zoll/BSF
3/8 Zoll

Sw 5/8 Zoll

SW 16 mm

SW 17 mm

SW 11/16 Zoll

SW 18 mm

SW Whitworth 3/8 Zoll/BSF
7/16 Zoll

SW 19 mm

SW 3/4 Zoll

SW 13/16 Zoll

SW Whitworth 7/16 Zoll/BSF
1/2 Zoll

SW22 mm

SW 7/8 Zoll

SW Whitworth 1/2 Zoll/BSF
9/16 Zoll

0.472
0,500
0512
0,525

0,551
0,562
0,590
0,600

0.625
0,629
0,669
0,687
0,708
0,710

0,748
0,750
0,812
0,820

0,866
0,875
0,920

0,937
0,944
1,000
1,010

1,023
1,062
1.100

1,125
1,181
1,200

1,250
1,258
1,300

1312
1,390

1,417
1,437
1,480
1,500
1,574
1,614
1,625
1.670

1,687
1.811
1,812
1,860

1,875
1,968
2,000
2,050

2,165
2,362

SW 15/16 Zoll

SW 24 mm

SW 1 Zoll

SW Whitworth 9/16 Zoll/BSF
5/8 Zoll

SW 26 mm

SW 1 .1/16 Zoll/27 mm

SW Whitworth 5/8 Zoll/BSF
11/16 Zoll

SW 1 1/8 Zoll

SW 30 mm

SW Whitworth 11/16 Zoll/BSF
3/4 Zoll

SW 1 1/4 Zoll

SW 32 mm

SW Whitworth 3/4 Zoll/BSF
7/8 Zoll

SW 1 5/16 Zoll

SW Whitworth 13/16 Zoll/BSF
15/16 Zoll

SW 36 mm

SW 1 7/16 Zoll

SW Whitworth 7/8 Zoll/BSF 1 Zoll
SwW1 172 Zoll

SW 40 mm/Whitworth 15/16 Zoll
SW 41 mm

SW 1 5/8 Zoll

SW Whitworth 1 Zol/BSF
11/8 Zoll

SW 1 11/16 Zoll

SW 46 mm

SW 113/16 Zoll

SW Whitworth 1 1/8 Zoll/BSF
11/4 Zoll

SW 1 7/8 Zoll

W 50 mm

SW 2 Zoll

SW Whitworth 1 1/4 Zol/BSF
13/8 Zoll

SW 55 mm

SW 60 mm




3 Technische Daten

Motordaten — Mini 850 (alle Modelle) und Eif/Hornet Mk |

Typ
Zylinderzahl

Bohrung

Hub

Hubraum
Ziindfolge
Verdichtung
Ventile
Verdichtungsdruck
Drehmoment
Leistung

8 MB

4

62,94 mm

68,26 mm

848 ccm

1-3-4-2

8,3:1

Hangend, Uber Kipphebel betétigt
9 kp/em? bei 2900 U/min
6,08 mkp bei 2900 U/min
35 PS bel 5500 U/min

| Motordaten — Mini 850 Automatic (wie oben, auBer:)

Typ
Verdichtung
Drehmoment
Leistung

BAH

9:1

6,08 mkp bei 2500 U/min
37 PS bei 5250 U/min

Motordaten — Mini 1000 (auBer Cooper) und Elf/Hornet Mk Il und 1l

Typ

Bohrung

Hub

Hubraum
Verdichtung
Verdichtungsdruck
Drehmoment
Leistung

9WR, 99H

64,588 mm

76,2 mm

998 ccm

8,31

9,14kp/cm? bei 2700 U/min
7,28 mkp bei 2700 U/min
36 PS bei 4600 U/min
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Motordaten — Mini Cooper 997

Typ
Bohrung
Hub
Hubraum
Verdichtung
Hohe Verdichtung
Niedrige Verdichtung
Verdichtungsdruck
Hohe Verdichtung
Niedrige Verdichtung
Drehmoment
Hohe Verdichtung
Niedrige Verdichtung
Leistung

9F

62,43 mm
81,28 mm
997 ccm

911
8,3:1

9,42 kg/em? bei 3500 U/min
9,07 kg/cm? bei 3500 U/min

7.46 mkp bei 3600 U/min
7,32 mkp bei 3500 U/min
55 PS bei 6000 U/min

Motordaten — Mini Cooper 998

Typ
Bohrung
Hub
Hubraum
Verdichtung
Hohe Verdichtung
Niedrige Verdichtung
Verdichtungsdruck
Hohe Verdichtung
Niedrige Verdichtung
Drehmoment
Hohe Verdichtung
Niedrige Verdichtung
Leistung
Hohe Verdichtung
Niedrige Verdichtung

9FA
64,588 mm
76,2 mm
998 ccm

91
7.8:1

10 kg/em? bei 3000 U/min
9,5 kg/cm? bei 3000 U/min

7,88 mkp bei 3000 U/min
7.74 mkp bei 2000 U/min

53,8 PS bei 5800 U/min
50,2 PS bei 5800 U/min

Motordaten — Mini Cooper S (alle Modelle)

Typ

Bohrung (alle Modelle)

Hub: 907 ccm
1071 ccm
1275 ccm
Hubraum:

Verdichtung: 970 ccm

1071 ccm

1275 ccm
Verdichtungsdruck:

970 ccm

1071 ccm

1275 ccm

Drehmoment: 970 ccm

1071 ccm

1275 ccm
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970 = 9F
1071 = 10F
1275 = 12F
70,6 mm
61,91 mm
68,26 mm
81,33 mm
970 ccm
1071 ccm
1275 ccm
10:1

9:1

9.75:1

9,98 kg/cm? bei 4500 U/min
10,05 kg/cm? bei 4500 U/min
10,76 kg/cm? bei 3000 U/min
7.88 mkp bei 5000 U/min
8,58 mkp bei 4500 U/min
10,92 mkp bei 3000 U/min




Technische Daten

Motordaten — Mini Cooper S (alle Modelle)

Leistung (DIN):
970 ccm
1071 ccm
1275 ccm

64 PS bei 6500 U/min
67,5 PS bei 6500 U/min
76,1 PS bei 6000 U/min

Motordaten — Mini 1275 GT

Typ
Bohrung
Hub
Hubraum
Verdichtung
Hohe Verdichtung
Niedrige Verdichtung
Verdichtungsdruck
Drehmoment
Leistung

12H

70,61 mm
81,28 mm
1274.86 ccm

8,8:1

8,31

9,14 kp/cm? bei 2500 U/min
9.2 mkp bei 2500 U/min

57 PS bei 5500 U/min

Motordaten — Mini Clubman 1100

Typ

Bohrung

Hub

Hubraum
Verdichtung
Verdichtungsdruck
Drehmoment
Leistung

64,588 mm

83,73 mm

1098 ccm

8,5:1

8,85 kp/cm? bei 2700 U/min
7,7 mkp bei 2700 U/min
44,6 PS bei 5000 U/min

Allgemeine Motordaten — alle Modelle

Ziindfolge

Oldruck (warm):
Im Fahrbetrieb
Leerlauf

1-3-4-2 (Zyl. 1 am Kihler)

4,2 kp/em? (Cooper S 1275 bis 6,3 kp/cm?)
1,05 kp/cm?

Allgemeine technische Daten — alle Modelle (auBer Cooper)

Diese technischen Daten beziehen sich im aligemeinen auf die Originalausfihrung. Gednderte Daten im Zuge der Weiterentwick-

lung siehe Bedienungsanieitung und Abschnitt Konstruktive Anderungen im Anhang.

Kraftstotfaniage

Zindanlage

Vergaser, SU Typ H2

Disenbohrung 2,3 mm

Nadeln: Standard: EB, Fett: M, Mager: GG
Pumpe: SU, elektrisch

Férderdruck: 0,15 bis 0,2 kp/em?2

Zindkerzen Champion N 5
Elektrodenabstand 0,6 mm
Unterbrecherkontaktabstand 0,35 bis 0,4 mm
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Allgemeine technische Daten — alle Modelle (auBer Cooper)

Getriebe

Kihlanlage
Differential

Lenkung

Hinterradaufhdngung

Elektrische Anlage

Bremsen

Reifen

Fillmengen

Abmessungen

248

Ubersetzung:
4. Gang 1,011
3. Gang 1,412:1
2. Gang 2,172:1
1. Gang 3.627:1
Ruckwartsgang 3,627:1

Thermostat-Otfnungstemperatur 72°C
Ubersetzung 3,765:1

Zahnstangenlenkung

Lenkradumdrehungen Anschlag/Anschlag: 2,25
Sturz 1° bis 3" positiv

Nachlauf 3°

Spreizung 9°30'

Nachspur 1,6 mm

Vorspur 3,2 mm
Sturz 1° positiv

Bauart: 12 Volt, Plus an Masse
Anlasser Lucas M35G
Lichtmaschine Lucas C40
Regler:
Einschaltspannung 12,7 bis 13,3 V
Abfallspannung 8,5 bis 11,0 V

TrommelgréBe 178 mm Durchmesser
Belagabmessungen 158,7 x 31,7 mm
Belagmaterial Mintex M32

GrdBe 5,20 x 10
Reifendriicke: Vorne 1,7 kp/cm?
Hinten 1,55 kp/cm?

Motor/Getriebe 4,83 Liter
Kuhlanlage 3 Liter {(mit Heizung 3.5 Liter)
Benzintank:

Limousine 25 Liter

Van 27 Liter

Traveller 29.5 Liter

Limousine:
Radstand 2036 mm
Lange 3050 mm
Breite 1410 mm
Héhe 1350 mm
Bodenfreiheit 160 mm
Gewicht 615 kg
Van und Traveller:
Radstand 2138 mm
Lange 3300 mm (Traveller 3402 mm)
Breite 1410 mm
Hbéhe 1359 mm
Bodenfreiheit 160 mm
Gewicht 616 kg (Traveller 660 kg)




Technische Daten

Allgemeine technische Daten — Cooper (wie oben, auBer:)

Kraftstoffanlage

Getriebe

Bremsen

2 Vergaser, SU Typ HS2
Nadel: GZ Standard
Pumpe: SU, elektrisch

Ubersetzung:
4. Gang 1.0:1
3. Gang 1,356:1
2. Gang 1,915:1
1. Gang 3,20:1
Ruckwartsgang 3,20:1

Vorne: Scheibenbremsen 178 mm Durchm.
Hinten: Scheibenbremsen 178 mm Durchm.

A!Igemghe technische Daten — Cooper S (wie obige 2 Abschnitte, auBer:)

Kraftstoffanlage

Ziindanlage

Getriebe

Antriebsilbersetzung

Bremsen

Reifen und Feigen

Nadein:
970 ccm: AN
1071 ccm: HE
1275 ccm: M

Ziindkerzen Champion N9Y

Zindzeitpunkt (statisch):
870 ccm, 12" vor OT
1071 ccm, 3" vor OT
1275 ccm, 2" vor OT

Ubersetzung:

4. Gang 1:1

3. Gang 1,357:1

2. Gang 1,916:1

1. und Rickwartsgang 3.200:1
Alternativ-Ubersetzung:

4. Gang 1:1

3 Gang 1.242:1

2.Gang 1,78:1

1 und Riickwirtsgang 2,57:1

Ubersetzung, serienmABig:
970 ccm und 1071 cem: 3,765:1
1275 cem: 3,444
Alternativ-Ubersetzungen (alle Mcdelle):
3.939:1,4,133:1, 4.267:1

Vome: Scheibendurchmesser 184 mm
Beldge: DA6
Bremskraftunterstiitzung mit Unterdruckverstarker
FelgengroBe:
SerienméBig 3,50B x 10
Wahlweise 4,5J x 10
Reifen:
SerienméBig Dunlop SP oder C41
Wahiweise Dunlop 5,00L x 10
Reifendriicke:
Vorne 1,97 ati, hinten 1,83 at
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4 Produktionsanderungen

Datum

1959

August

Dezember

1960

Januar
Februar

250

Fahrgestelinummer
(soweit feststellbar)
Austin-Nr. zuerst
aufgefihrt (soweit
relevant)

101
4232/4093
5488/5537
10151/11670

10502

{nur Morris: 14215
Austin-Nr. nicht
feststellbar)

Die Dutzende unterschiedlicher Mini-Varianten wurden im Laufe der 30jéhrigen Produktionszeit in hunderten von Details gedn-
dent, die unmaglich affe mitberiicksichtigt werden kénnen. Die nachfolgende Liste ist aber auf jeden Fall die umfangreichste Uber-
sicht Ober die Produktionsénderungen, die bisher zum Mini verdffentlicht wurde.

Anderung

Austin Seven/Morris Mini Minor vorgestelit.

Kihlerblech zur besseren Zugénglichkeit geteilt.

Drehsegment fir Handbremsseil am Schwingarm.
Nachlaufwinkel von 1,5 in 3 Grad geandert.

Innenausstattung des Austin verbessert

— Standard-Modell ab Karosserie-Nr. 9146, De Luxe ab 10549,

Verbesserte Fensterfeststeller.

Bessere Innenausstattung mit Polsterung um
Instrumentengruppe. in TUr- und
Seitenverkleidungen. Verstarkte Teleskopdadmpfer,
Benzintank mit AblaBschraube, verbesserte
Fensterfeststeller)




Datum

Méirz
April
Mal

September
Oktober

Generell

1961
April
August
August

September

Herbst
Oktober

1962
Januar
Mérz
Oktober
Jahresende
1963

Jan./Feb.

Mérz

Mai
Ende 1963

1964
Januar

Mérz
April

Fahrgestellnummer
(soweit fesistellbar)
Austin-Nr. zuerst
aufgefithrt (soweit
relevant)

19126
26590/24831

19101
(Nur Austin) 58698

123291/70376
- /69834

138301
125538/75533

156851

197021 (Limousine);
201201 (Super);
197104 (Clubman)
226055/116623
307125/148817
308939

Motor 8A-M-UH-452359

369601/367151
346017/382183

3844101/386401
186267 (Morris)
197219

489222/487907
502447/502482
563570/550980
551501/552501

Produktionsdnderungen

Anderung

Serienanlauf des Countryman

Antriebswellen von Rechteck-Zahnprofil auf
Involutenverzahnung umgestelit, verkirzt und
Flansche geéndert.

Mini-Van vargestelit.

Countryman/Traveller mit Holzaufbau.

Dieselben Verbesserungen wie bei Morris seit

Februar 1960.

Weitere Anderungen 1960: verbesserte Luftfilter,

geénderter Kupplungsanschlag, vergréBerte Vorderradlager,
gekropfter Schalthebel, verbesserter Primadrrad-Wellendichtring
(Motor 16490/17450), Ausschaumung der Schweller,
Sicherheitsgurt-Verankerungspunkte serienmaBig, Verteiler-
Spritzschutz hinter dem Kihlergrill.

Mini-Pickup eingefiihrt.

Aluminium-Federtdpfe montiert.

laufruhigeres Liftergeblédse (16 Flagel), Grill verchromt
(nicht lackiert)

Serienanlauf Mini Cooper Mk | (997 ccm)

Super vorgestellt (ab Juni in Produktion). Zusatzliche Grilleisten,

Zweifarbenlackierung, Klapp-Trgriffe, 3 Instrumente am
Instrumentenbord, Zind-AnlaBschioB

Versteifte Felgen montiert.

Neue Modelle: Riley Elf'Wolseley Hornet mit lAngerem Heck,
groBerem Koflerraum, besserer Ausstattung und vergrdBerten
Bremsen.

Austin Seven jetzt als Mini bezeichnet.

GréBere Radbremszylinder. Oleinfiilideckel am Motor jetzt
aus Kunststoff

Limousine mit Vyanid-Sitzbezligen statt Stoff,

De Luxe und Super durch Super De Luxe

ersetzt. Traveller mit Ganzstahlkarosserie fir GroBbritannien
(seit April 1961 nur fir Export lieferbar).

Olzulauf an Kurbelwellenende entfllt.

Elf/Hormet MK Il mit gréBerem und stérkerem Motor,

2 auflaufende Bremsbacken.

Cooper mit verbesserter Bremsanlage - vorne 2 auflaufende
Backen.

Cooper S 1071 ccm neu vorgestelit.

Leistungstahigere Heizung - Kar.-Nr. 087448 (Austin)
Bessere Schiebefenster-Feststeller, Kar.-Nr. 091678 (Austin)
Leistungsfahigerer 848-ccm-Motor eingefihrt.

Letzter Cooper 997 produziert.
Cooper 998 vorgestelit.

Cooper S 1071 eingestelit.
Serienanlauf des Cooper S 1275.
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Datum

Juni
September

1965
Januar

Oktober
November

1966

Januar

Oktober

1967

Oktober

1968

September

1969

August
Oktober

November

2562

Fahrgestellnummer
(soweit feststellbar)
Austin-Nr. zuerst
aufgefiihrt (soweit
relevant)

549501/550501
640203/296257 (Lim.)

549992/650980
798693/361001

930221/927473

1068051 (Standard)
1068001 (De Luxe)/
507001 (Standard)
507934 (De Luxe)

Motor-Priéfixzahl
8-AM-WE-H (Limousine)
9 FX-XE-H (Cooper)

1337993/1337528
101 (Limousine);
576 (Kombi);

107 (1275 GT);
1359152
1368676

112 {Lim. 850)
601 (Lim. 1000)

1370956

Anderung

Cooper S 970 ccm vorgestellt.

Alle Limousinen und Cooper mit Hydrolastic-Radaufhéngung,
Zund-/AnlaBschalter, Innenleuchten, Offilter-Warnleuchte,
Membranfederkupplung, Vorderradbremsen mit 2 auflaufenden
Backen, engere Getriebeabstutung und verstéarktes Getriebe
{alle Modelle).

Cooper S 970 ccm eingestellt.
De Luxe auf Wunsch mit Automatikgetriebe.
Cooper/Cooper S auf Wunsch mit Liegesitzen.

Turgriffe mit Sicherheitsstiften (alle Modelle), Sealed-Beam-
Scheinwerfer. 1275 S mit 2 Benzintanks und Olkhler

ab Kar.-Nr, 47681,

Neues Modell MK I1l ElffHornet mit versenkten Tirscharnieren,
Kurbelfenstern, indirekter Schalthebelanordnung, Frischluftdisen,
Druckknopf-AuBentirgriffen.

Neues Modell Mk Il mit dickerem

Grillrahmen, rechteckigen Rickleuchten,

breiterer Heckscheibe, Lenksdulen-

Kombischalter usw. Super De Luxe mit indirekter Schaltung.
Limousine, De Luxe, Countryman und Traveller ,Mini 1000" mit
998-ccm-Motor und indirekter Schaltung neu vorgestelit.

Vollsynchronisiertes Getriebe.

Riley Elf/Wolseley Hornet eingestelit.
Clubman-Modelle neu; GT mit Drehzahimesser.
Limousinen und GT mit Hydrolastic.

Countryman eingestellt.

Traveller eingestelit.

BL-Mini mit Mini vorgestelit. BL-

Abzeichen auf Koffliigel, Austin- und Morris-Namen entfallen.
GréBere Tiren mit verdeckten Scharnieren, Kurbelscheiben,
Gummifederung statt Hydrolastic, mechanische Benzinpumpe.
Mini-Cooper 998 eingestellt.




Datum

Dezember

1970

Marz

1971
Februar

Juni

Im Lauf des Jahres

1972

Dezember

1973

Januar

Juli

1974
Februar
April
Mai

Juli

1974

Oktober

1976

Januar

Fahrgestelinummer
(soweit feststellbar)
Austin-Nr. zuerst
aufgefihrt (soweit
relevant)

1372023/711800 (850)
1367106/713901 (1000)

1375331

X/ADI 34127

Motor 12H 389SHE091
Kommissions-Nr.
S20S-48645A

458987

Kommissions-Nr.
D20S 59998A

Kommissions-Nr.,
D20S 703 04A

Produktionsénderungen

Anderung

Letzter Austin/Morris Mini produziert.

Letzter Austin-Mini Cooper 1275 S Mk [I
produziert.

MINI-Cooper S 1275 Mk lIl, immer noch mit
Hydrolastic-Federung.

Antriebslbersetzung des 1275 GT von 3,65 auf 3,44 geandert.

Clubman-Limousine von Hydrolastic auf
Gummifederung gedndert.

Mini-Cooper S Mk [l1.
Kihlerrahmenblech entfalit.

Alle Modelle mit Drehstromlichtmaschine.

Neues Getriebe mit freiliegenden
Schaltstangen und geéndertes
Bodenblech.

Neue Antriebswelle mit innenliegenden
Gleichlaufgelenken (auBer Clubman).
Clubman mit neuen Antriebswellen.

Automatikgurte serienmaBig.

850er Modell serienmaBig mit Heizung (1}.

SU-Vergaser HS4, Anderungen an Kriimmer und
Steuerzeiten,

Clubman GT mit 12-Zoll-Radern, gréBeren Scheibenbremsen
und gréBerem Benzintank.

Mini-Sonderserie mit Sonderausstattung.
Clubman mit 1098-ccm-Motor lieferbar.

1000er Sonderserie mit Liegesitzen und Liftungsdiisen
in Gesichtshéhe.
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Datum Fahrgestelinummer
(sowelt feststellbar)
Austin-Nr. zuerst
aufgefihrt (soweit
relevant)

1977

August

1980
September

Oktober

1982

April

September

1984

August

254

Anderung

Doppel-Betatigungshebel, neue Hillsrahmenlagerungen
(gerauscharmer), 1000er mit LGftungsdisen in Gesichtshéhe.
Woeichere Federkennung und Dampfereinstellung auBer 1275 GT,
Kombi und LCV (alle Modelle).

Alle Modelle mit mattschwarzem Kahlergrill, 1000er mit
Liegesitzen, Clubman serienméaBig mit Denovo-Reifen

(bei anderen Clubman-Modellen bereits als Sonderzubehér
lieferbar).

850er eingestelit. City (Standardmodell} und HL
(Luxusmodell) eingefuhrt.
Metro vorgestelit.

Verdichtung auf 10,3:1 (bisher 8,3:1) angehoben.

Hohere Ubersetzung - alle Modelle mit Suffix .E*

(Economy = Sparversion, d.h. mit Metro .A+"-Motor).

Luxuriéseres Mayfair-Modell ersetzt HLE-Modelle.

Ausstattung des City E aufgewertet, u.a. mit heizbarer Heckscheibe,
Rickfahrscheinwerfer usw.

Alle Modelle auf 12-Zoll-Radern und mit Scheibenbremsen vorne,
Présentation des 25-Jahres-Jubilaumsmodells.




5 Farbkombinationen

In den ersten beiden Jahren waren fiir alle Morris Minis folgende Farbténe lieferbar: Clipper Blue, Cherry Red und Old English
White. Alle Austin-Minis waren in Tartan Red, Farina Grey oder Speedwell Blue lieferbar. Ausstattungsvarianten gab es nur weni-
ge; alle Standard-Modelle hatten graue Stoffausstattung, die De Luxe-Modelle waren mit Vinyl ausgestattet.

Rose Metallic und Silver Metallic waren zusammen mit speziellen Tartan-Sitzbeziigen die einzigen Farbtdne der 20th Anni-
versary-Jubilaumsmodelle des Mini.

Die bekannte Cooper-Farbkombination — Tartan Red mit weiBem Dach — war nie als Serienfarbton lieferbar, sondern wur-
de nur in Werksrennmodellen verwendet. Rote Cooper hatten serienmad Big schwarze Dacher.

Der Riley Elf und Wolseley Hornet wurden in serienméaBigen Riley- und Wolseley-Farben lackiert. 1961 waren nur Zweifar-
benlackierungen lieferbar; anfangs mit grauer Innenausstatiung, nach einigen Monaten auch mit farblich abgestimmten Polster-
stoffen, Ab 1969 waren nur Einfarbenlackierungen lieferbar.

Da auch die deutschen Importeuere stets die Farbbezeichnungen des Herstellerwerks benutzien (und beim Besorgen von
Originallacken man sich besser an die Originalbezeichnungen hélt), wurden die Farbangaben der Lacke und auch Polsterstoffe
aus dem Englischen Gbernommen.

Wagentarbe und

BMC-Lackcode Sitze Sitzkeder Beziige Dachhimmel Tirdichtungen Gummimatten
Austin/Morris Mini Standard-Limousing Mark |

El Paso Beige Satin Satin Satin Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(BG17) Beige Beige Beige

Sandy Beige Tartan Tartan Tartan Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(BG15) Red Red Red

Black {Schwarz) Cumulus Cumulus Cumulus Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
{(BK1) Grey Grey Grey
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Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Black (Schwarz)
{BK1)

Schwarz
{BK1)

Bermuda Blue
(BU40)
White (WT2)

Clipper Blue
(BU14)

Clipper Blue
(BU14)

Island Blue
(BU40)

Speedwell Blue
(BU1)

Surf Blue
(BU35)

Surf Blue
(BU35)

Almond Green
(GN37)

Almond Green
{GN37)

Almond Green
{GN37)

Almond Green
(GN37)

Farina Grey
(GR11)

Smoke Grey
(BU15)

Smoke Grey
{BU15)

Smoke Grey
{(BU15)

Tweed Grey
(GR4)

Tweed Grey
(GR4)

Tweed Grey
(GR4)

Maroon B
(RD23)
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Sitze

Satin
Beige

Tartan
Red

Cumulus
Grey

Silver
Grey

Silver
Grey

Cumulus
Grey

Grauer
Stoff

Grauer
Stoff

Powder
Blue

Grauer
Stoft

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Porcelain
Green

Grauer
Stoff

Grauer
Stoff

Dunkelgrau
Blue
Grey

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Tartan
Red

Cumulus
Grey

Sitzkeder

Satin
Beige

Tartan
Red

Cumulus
Grey

Pale
Grey

Schwarz
Grey

Cumulus
Grey

Farina
Grey

Farina
Grey

Powder
Blue

Powder
Blue

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Porcelain
Green

Farina
Grey

Farina
Grey

Dunkeigrau
Blue
Grey

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Tartan
Red

Cumulus
Grey

Beziige

Satin
Beige

Tartan
Red

Cumulus
Grey
Silver
Grey
Silver
Cumulus
Grey

Grauer
Stoff

Grauer
Stoff

Powder
Blue

Powder
Blue

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Porcelain
Green

Grauer
Stoff

Grauer
Stoff

Dunkelgrau

Blue
Grey

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Tartan
Red

Cumulus
Grey

Dachhimmel

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Tardichtungen

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Grey Flock

Grey Flock

Naturgummi

Grau

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Grau

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Gummimatten

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau




Farbkombinationen

Wagenfarbe und

BMC-Lackcode Sitze Sitzkeder Beziige Dachhimmel Tardichtungen Gummimatten
Maroon B Satin Satin Satin Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(BU14) Beige Beige Beige

Cherry Red Silver Pale Silver Pale Grey Grey Flock Dunkelgrau
{RD4) Grey Grey Grey

Cherry Red Silver Schwarz Silver Pale Grey Grey Flock Dunkelgrau
(RD4) Grey Grey

Tartan Red Grauer Farina Grauer Pale Grey Grau Dunkelgrau
(RD9) Stoff Grey Stoff

Austin/Morris Mini Standard-Limousine Mki

Tartan Red Grauer Farina Grauer Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(RD9) Stoff Grey Stoft
Tartan Red Cumulus Cumulus Cumulus Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(RD9) Grey Grey Grey
Tartan Red Satin Satin Satin Pale Grey Naturgumm Dunkelgrau
(RD9) Beige Beige Beige
Tartan Red Tartan Tartan Tartan Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(RD9) Red Red Red
White/Weill (WT2) Mit allen Ausstattungskombinationen Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau

far Austin/Morris Standard-Limousine

Mk | lieferbar.
Qld English White Silver Pale Silver Pale Gray Grey Flock Dunkelgrau
(WT3) Grey Grey Grey
Old English White Silver Schwarz Silver Pale Grey Grey Flock Dunkelgrau
(WT3) Grey Grey
Old English White Grauer Farina Grauer Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(WT3) Stoff Grey Stoff
Old English White Porcelain Porcelain Porcelain Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(WT3) Green Green Green
Old English White Satin Satin Satin Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(WT3) Beige Beige Beige
Old English White Tartan Tartan Tartan Pale Gray Naturgummi Dunkelgrau
{WT3) Red Red Red
Fiesta Yellow Grauer Farina Grauer Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(YL11) Stotf Grey Stoff
Fiesta Yellow Powder Powder Powder Pale Grey Naturgummi Dunkelgrau
(YL11) Blue Biue Blue
De Luxe-Limousine Mk | Bodenteppiche
Clipper Blue Grey Flock  Blue Grey Blue Grey Pale Grey Naturgummi Blau
(BU14) /Blue Grey
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Mini-Restaurierungshandbuch

Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Speedwell Blue
(BU1)

Surf Blue
{BU35)

Surf Blue
(BU35)

Almond Green
{GN35)

Almond Green
{GN35)

Almond Green
(GN35)
Farina Grey

(GR11)

Farina Grey
(GR11)

Smoke Grey
(BU15)

Smoke Grey
(BU15)

Smoke Grey
(BU15)

De Luxe Limousine Mkl

Cherry Red
{RD4)

Tartan Red
(RD9)

Tartan Red
(RDS)

Tartan Red
(RD9)

Old English White
(WT3)

Old English White
(WT3)

Old English White
(WT3)
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Sitze

Grey Flock
/Spanish
Blue

Grey Flock
/Powder
Blue

Powder
Blue

Grey Flock
/Porcelain
Green

Grey Flock
/Porcelain
Green

Porcelain
Green

Grey Flock
{Spanish
Blue

Grey Flock
/Spanish
Red

Grey Flock
/Dark Grey

Grey Flock
/Dark Grey

Blue Grey

Green
Flock/Rot

Grey Flock
/Spanish Red

Grey Flock
[Tartan Red

Tartan Red
Grey Flock
/Blue Grey

Grey Flock
/Rot

Grey Flock
/Tartan Red

Sitzkeder

Farina Grey

Powder Blue

Powder Blue

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Farina Grey

Farina Grey

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Blue Grey

Rot

Farina Grey

Tartan Red

Tartan Red

Blue Grey

Rot

Tartan Red

Beziige

Grey Flock

Powder Blue

Powder Blue

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Grey Flock

Grey Flock

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Blue Grey

Rot

Grey Flock

Tantan Red

Tartan Red

Blue Grey

Rot

Tartan Red

Dachhimmel

Pale Grey

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Tardichtungen

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Grey Flock

Naturgummi

Grey Flock

Grey Flock

Naturgummi

Grey Flock

Naturgummi

Grey Flock

Grey Flock

Grey Flock

Naturgummi

Grey Flock

Grey Flock

Grey Flock

Bodenteppiche

Blau

Powder Blue

Powder Blue

Cumulus Grey

Dunkelgrau

Cumulus Grey

Blau

Tartan Red

Cumulus Grey

Dunkeigrau

Blau

Cherry Red

Tanan Red

Tartan Red

Tartan Red

Blau

Cherry Red

Tartan Red




Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Old English White
(WT3)

Fiesta Yellow
(YL11)

Fiesta Yellow
{YL11)

Sitze
Tartan Red
Grey Flock
/Powder
Blue

Powder
Blue

Super De Luxe Limousine Mkl

El Paso Beige
(BG17)

Sandy Beige
(RD9)

Black/Schwarz
(BK1)

Black/Schwarz
(BK1)

Black/Schwarz
(BK1)

Black/Schwarz
(BK1)

Bermuda Blue
(BU40)

+

White/Weil (WT2)

Island Blue

(BUB)

Old English White
(WT3)

Island Blue
(BUSB)

Surt Biue

(BU35)

Old English White
(WT3)

Surf Blue

(BU35)

Oid English White
(WT3)

Surf Blue

(BU35)

Old English White
(WT3)

Surf Blue
(BU35)

Satin
Beige

Tartan Red

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Tartan Red

Tartan Red

Cumulus
Grey

Gold
Brocade/
Grey/
Cumulus
Grey

Cumulus
Grey

Silver
Brocade
Grau/
Powder Blue

Gold
Brocade
Grau/
Powder Blue

Gold
Brocade
Grau/
Powder Blue

Powder
Blue

Sitzkeder

Tartan Red

Powder Blue

Powder Blue

Satin
Beige

Tartan Red
Cumulus
Grey

Satin
Beige

Tartan Red

Tartan Red

Cumulus
Grey

Cumulus
Grey

Cumulus
Grey

Powder
Blue
Grau

Powder
Blue

Powder
Blue

Powder
Blue

Bezlge
Tartan Red

Powder Blue

Powder Blue

Satin
Beige

Tartan Red

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Tartan Red

Tartan Red

Cumulus
Grey

Gold
Brocade/
Grey/

Cumulus
Grey

Sliver
Brocade

Gold
Brocade
Grau

Gold
Brocade
Grau

Powder
Blue

Dachhimmel

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Farbkombinationen

Tirdichtungen Bodenteppiche

Naturgummi

Grey Flock

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Tartan Red

Powder Blue

Powder Blue

Hazelnut
Cherokee
Red

Cumulus Gray
Satin

Beige

Cherokee
Red

Cherokee
Red

Cumulus Grey

Cumulus
Grey

Cumulus Grey

Powder
Blue

Blau

Powder
Blue

Powder
Blue
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Mini-Restaurierungshandbuch

Wagentfarbe und
BMC-Lackcode

Almond Green
{GN37)

QOld English White
{WT3)

Almond Green
(GN37)

Old English White
(WT3)

Almond Green
{GN37)

Almond Green
{GN37)

Almond Green
(GN37)

Almond Green
{GN37)

Smoke Grey (BU15)
Old English White
(WT3)

Smoke Grey (BU15)
Old English White
{WT3)

Smoke Grey
{BU15)

Tweed Grey
(GR4)

Tweed Grey
(GR4)

Tweed Grey
{GR4)

Maroon B
(RD23)

Maroon B
{RD23)

Maroon B
(RD23)

Tartan Red (RD9)
(BK1)
Black/Schwarz (BK1)

Tartan Red (RD9)
(BK1)
Black/Schwarz (BK1)

Tartan Red
{RD9)
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Sitze

Dove Grey/
Porcelain
Green

Dove Grey/
Parcelain
Green

Cumulus
Grey

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Satin
Beige

Dove Grey/
Dunkelgrau

Dove Grey/
Dunkelgrau

Blue Grey

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Tartan Red

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Satin
Beige

Gold
Brocade
Grau/Tartan
Red

Gold
Brocade
Grau/Tartan
Red

Cumulus
Grey

Sitzkeder

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Cumulus
Grey

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Satin
Beige

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Blue Grey
Cumulus
Grey

Satin
Beige

Tartan Red
Cumulus
Grey

Satin
Beige

Satin
Beige

Tartan Red

Tartan Red

Cumulus
Grey

Beziige

Dove
Grey

Dove
Grey

Cumulus
Grey

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Satin
Beige

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Blue Grey

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Tartan Red

Cumulus
Grey

Satin
Beige

Satin
Beige

Gold
Brocade
Grau

Gold
Brocade
Grau

Cumulus
Grey

Dachhimmel

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Tirdichtungen

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Bodenteppiche

Cumulus
Grey

Porcelain
Green

Cumulus Grey

Almond Green

Cumulus Grey

Satin Beige

Cumulus Grey

Grau

Blau

Cumulus Grey
Satin Beige
Tartan

Red

Cumulus Grey
Satin

Beige

Hazelnut

Tartan
Red

Cherokee
Red

Cumulus Grey




Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Tartan Red
(RD9)

Tartan Red
(RD9)

Tartan Red
(RD9)

White/Wei3 (WT2)

Sitze Sitzkeder Beziige
Satin Satin Satin
Beige Beige Beige
Tartan Red  Tartan Red Tartan Red
Tartan Red  Tartan Red Tartan Red

Mit Innenausstattung in allen Farben, die fir Austin und Morris Super De Luxe-Limousinen

Mkl lieferbar waren.

Super De Luxe Limousine Mkl

Cld English White
(WT3)
Black/Schwarz (BK1)

Old English White

(WT3)
Black/Schwarz (BK1)

Old English White
(WT3)

Old English White
(WT3)

Oid English White
(WT3)

Old English White
(WT3)

Fiesta Yellow
(YL11)

Old English White
(WT3)

Fiesta Yellow
(YL11)

Old English White
(WT3)

Fiesta Yellow
(YL11)

Gold Tartan Red Gold
Brocade Brocade
Grau/Tartan Rot

Red

Gold Tartan Red Gold
Brocade Brocade
Grau/Tartan Rot

Red

Porcelain Porcelain Porcelain
Green Green Green
Satin Satin Satin
Beige Beige Beige
Tartan Red  Tartan Red Tartan Red
Tartan Red  Tartan Red Tartan Red
Gold Powder Gold
Brocade Blue Brocade
Grau/ Grau
Powder Blue

Gold Powder Gold
Brocade Blue Brocade
Graw/ Grau
Powder Blue

Powder Powder Powder
Blue Blue Blue

Austin/Morris Mini Cooper Standard und Cooper S

Island Blue (BUS8)
Old English White
{(WT3)

Surf Blue (BU35)
Old English White

Gold Cumulus Gold
Brocade Grey Brocade
Grau/

Cumulus Grey

Silver
Brocade

Silver Powder
Brocade Blue

Dachhimmel

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Cream

Pale Cream

Farbkombinationen

Tirdichtungen Bodenteppiche
Naturgummi Satin

Beige
Naturgummi Tartan

Red
Naturgummi Cherokee

Red

Naturgummi Tartan
Red
Naturgummi Cherokee
Red
Naturgummi Almond Green
Naturgummi Satin
Beige
Naturgummi Tartan
Red
Naturgummi Cherokee
Red
Naturgummi Blau
Naturgummi Powder
Biue
Naturgummi Powder
Blue
Naturgummi Cumulus
Grey
Naturgummi Powder
Blue
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Mini-Restaurierungshandbuch

Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

(WT3)

Surf Blue (BU35)
Old English White
(WT3)

Almond Green
{GN37)

Old English White
(WT3)

Almond Green
{GN37)

Old English White
(WT3)

Smoke Grey
(BU15)

Old English White
(WT3)

Smoke Grey
(BU15}

Old English White
(WT3)

Tweed Grey
(GR4}

Old English White
(WT3)

Tartan Red {RD9)
Black/Schwarz (BK1)

Old English White
(WT3)
Black/Schwarz (BK1}

Fiesta Yellow (YL11)
Old English White
(WT3)

Fiesta Yellow (YL11)
Old English White
(WT3)

Clipper Blue
{BU14)

Clipper Blue
{(BU14)
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Sitze

Grau/
Powder Blue

Gold
Brocade
Grau/
Powder Blue

Dove Grey/
Porcelain
Green

Dove Grey/
Porcelain
Green

Dove Grey/
Dunkelgrau

Dove Grey/
Dunkelgrau

Dove Grey/
Dunkelgrau

Gold
Brocade
Grau/
Tartan Red

Gold
Brocade

Silver
Brocade
Grau/
Powder Blue

Gold
Brocade
Grau/
Powder Blue

Grey Flock
/Spanish
Blue

Grey Flock
/Spanish
Blue

Sitzkeder

Powder
Blue

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Dunkelgrau
Grey

Dunkelgrau
Grey

Dunkelgrau

Tartan
Red

Tartan
Red

Powder
Blue

Powder
Blue

Spanish
Blue

Farina Grey

Bezlige

Grau

Gold
Brocade
Grau

Dove
Grey

Dove
Grey

Dove

Dove

Dove
Grey

Gold
Brocade
Grau

Gold
Brocade
Grau

Silver
Brocade
Grau

Silver
Brocade
Grau

Austin Mini Countryman und Morris Mini Traveller Mk |

Spanish
Blue

Spanish
Blue

Dachhimmel

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Grey

Pale Grey

Tirdichtungen

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Spanish Blue

Spanish Blue

Bodenteppiche

Powder
Blue

Grau

Cumulus
Grey

Grau

Cumulus
Grey

Cumulus
Grey

Tartan
Red

Powder
Blue
Powder

Blue

Powder
Blue

Blau

Blau




Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Island Blue
(BU8)

Speedwell Blue
{BU1)

Surf Blue
(BU35)

Surf Blue
(BU35)

Almond Green
{GN37)

Almond Green
{GN37)

Almond Green
(GN37)
Farina Grey

(GR11)

Farina Grey
(GR11)

Smoke Grey
(BU15)

Smoke Grey
(BU15)

Smoke Grey
{BU15)

Tweed Grey
(GR4)

Chaerry Red
(RD4)

Cherry Red
{RD4)

Tartan Red
{RD9)

Tartan Red
(RD9)

Tartan Red
(RD9)

Sitze

Cumulus
Grey

Grey Flock
/Spanish
Blue

Grey Flock
/Powder
Blue

Powder
Blue

Grey Flock
/Porcelain
Green

Grey Flock
/Porcelain
Green

Porcelain
Green

Grey Flock
/Spanish
Red

Grey Flock
/Spanish
Red

Grey Flock
/Dunkelgrau

Grey Flock
/Dunkelgrau

Blue Grey

Blue Grey

Grey Flock
/Spanish
Red

Grey Flock
/Spanish
Red

Grey Flock
/Spanish
Red

Grey Flock
/Tanan
Red

Tartan Red

Sitzkeder

Cumulus
Grey

Spanish
Blue

Powder Blue

Powder
Blue

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Spanish Red

Spanish Red

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Blue Grey

Blue Grey

Spanish Red

Farina Grey

Spanish Red

Tartan Red

Tartan Red

Bezlige

Cumulus
Grey

Grey
Flock

Powder Blue

Powder
Blue

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Grey Flock

Grey Flock

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Blue Grey

Blue Grey

Spanish Red

Spanish Red

Grey Flock

Tartan Red

Tartan Red

Dachhimmel

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Gray

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Pale Grey

Farbkombinationen

Tirdichtungen

Naturgummi

Spanish Blue

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Tartan Red

Spanish Blue

Naturgummi

Grey Flock

Naturgummi

Naturgummi

Tartan Red

Tartan Red

Tartan Red

Naturgummi

Naturgummi

Bodenteppiche

Cumulus Grey

Blau

Powder Blue

Powder
Blue

Cumulus Grey

Dunkelgrau

Cumulus Grey

Tartan Red

Blau

Dark Grey

Cumulus Grey

Blau

Dunkelgrau

Tartan Red

Tartan Red

Tartan Red

Tartan Red

Tartan Red
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Mini-Restaurierungshandbuch

Wagentfarbe und
BMC-Lackcode Sitze Sitzkeder Beziige Dachhimmel Tirdichtungen Bodenteppiche
Tartan Red Tartan Red  Tartan Red Tartan Red Pale Grey Naturgummi Cherokee Red
(RD9)
Old English White Grey Flock/  Spanish Spanish Pale Grey Spanish Blue Blau
(WT3) Spanish Blue Blue

Blue
Old English White Grey Flock/  Farina Spanish Pale Grey Spanish Blue Blau
(WT3) Spanish Grey Blue

Blue
Old English White Grey Flock/  Spanish Spanish Pale Grey Tartan Red Tartan Red
(WT3) Spanish Red Red

Red
Old English White Grey Flock/  Farina Spanish Pale Grey Tartan Red Tartan Red
(WT3) Spanish Grey Red

Red
Old English White Grey Flock  Tartan Red Tartan Red Pale Grey Naturgummi Tartan Red
(WT3)
Old English White TartanRed TartanRed  Tartan Red Pale Grey Naturgummi Tartan Red
(WT3)
Fiesta Yellow Grey Flock/  Powder Powder Pale Grey Naturgummi Powder Blue
{YL11) Powder Blue Blue

Blue
Fiesta Yellow Powder Powder Powder Pale Grey Naturgummi Powder Blue
{YL11) Blue Blue Blue
Ritey EIf Limousine Mk |
Florentine Blue Grau/ Powder Grau/ Pale Cream Naturgummi Powder Blue
(BU7) Powder Blue Powder
Old English White Blue Blue
(WT3)
Florentine Blue (BU7) Powder Powder Powder Pale Cream Naturgummi Powder Blue
QOld English White Blue Blue Blue
(WT3)
Cumberland Green Grau/ Porcelain Grau/ Pale Cream Naturgummi Porcelain
(GN35) Porcelain Green Porcelain Green
Old English White Green Green
(WT3)
Porcelain Green Porcelain Porcelain Porcelain Pale Cream Naturgummi Porcelain
(GN35) Green Green Green Green
Old English White
(WT3)
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Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Birch Grey (GR3)
Old English White
(WT3)

Birch Grey (GR3)
Old English White
(WT3)

Birch Grey {GR3)
Old English White
(WT3)

Birch Grey (GR3)
Old English White
(WT3)

Birch Grey (GR3)
Old English White
(WT3)

Birch Grey (GR3)

Old English White
(WT3)

Yukon Grey (GR7)
Birch Grey (GR3)

Yukon Grey (GR7)
Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7})
Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)
Birch Grey (GR3)

Yukon Grey (GR7)
Birch Grey (GR3)

Yukon Grey (GR7)
Birch Grey (GR3)

Damask Red (RD5)

Whitehall Beige (BG4)

Damask Red (RD5)

Whitehall Beige (BG4)

Chartreuse Yellow
(YL2)

Florentine Blue (BUS)

Chartreuse Yellow
(YL2)

Florentine Blue (BUS)

Sitze

Graw/
Powder
Blue

Powder
Blue

Grau/
Porcelain
Green

Parcelain
Green

Grau/
Cardinal

Grau/
Powder
Blue

Powder
Blue

Grau/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Grau/ -
Dove Grey

Dove Grey

Grau/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Grau/
Powder
Blue

Powder
Blue

Sitzkeder

Powder
Blue

Powder
Blue

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Powder
Biue

Powder
Blue
Cardinal
Red
Cardinal
Red

Dove Grey

Dove Grey

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Powder
Blue

Powder
Blue

Beziige

Grau/
Powder
Biue

Powder
Blue

Grau/
Porcelain
Green

Porcelain
Green

Grau/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Grau/
Powder
Blue

Powder
Blue

Grauw/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Grauw/
Dove Grey

Dove Grey

Grauw/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Grau/
Powder
Blue

Powder
Blue

Dachhimmel

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Farbkombinationen

Tirdichtungen

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Bodenteppiche
Powder Blue

Powder Blue

Powder Blue

Powder Blue

Cardinal Red

Cardinal Red

Powder Blue

Powder Blue

Powder Blue

Powder Blue

Powder Blue

Dove Grey

Cardinal Red

Cardinal Red

Powder Blue

Powder Blue
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Mini-Restaurierungshandbuch

Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Riley Eif Mk Il

Arianca Beige (BG13)
Pale Ivory (YL1)

Florentine Blue (BU7)

Cumberland Green
{GN 35)
Old English White (WT3)

Birch Grey (GL3)
Old English White
{WT3)

Yukon Grey (GR7)
Birch Grey (GR3)

Yukon Grey (GR7)
Birch Grey (GR3)

Yukon Grey (GR7)
Birch Grey (GR3)

Damask Red (RD5)
Beige (BG4)

Chartreuse Yellow
(YL2)
Florentine Blue (BU7)

Whitehall Beige (BG4)
(YL2)
Florentine Blue (BU7)

Whitehall Beige (BG4)
Florentine Biue (BUS)

Iris Blue (BU12)
Old English White
(WT3)

Iris Blue (BU12)
Old English White
(WT3)

Island Green (GN6)
Old English White
(WT3)

Island Green (GN6)
Old English White
(WT3)

Birch Grey {GR3)
Yukon Grey (GR7)
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Sitze

Cardinal
Red

Powder
Blue

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Powder
Blue

Dove Grey
Cardinal
Red

Powder
Blue

Wolseley Hornet Limousine Mk |

Grau/
Powder
Blue

Powder
Blue

Grau/
Dove Grey

Dove Grey

Grau/
Dove Grey

Dove Grey

Grau/
Powder
Blue

Sitzkeder

Cardinal
Red

Powder
Blue

Porcelain
Green
Green
Porcelain
Green
Cardinal
Red

Powder
Blue

Dove Grey
Grey

Cardinal
Red

Powder
Blue

Powder
Blue

Powder
Blue

Dove Grey

Dove Grey

Dove Grey

Dove Grey

Powder
Blue

Bezlge

Cardinal
Red

Powder
Blue

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Powder
Blue

Dove Grey
Cardinal
Red

Powder
Blue

Grau/
Powder
Blue

Powder
Blue

Grau/
Dove Grey

Dove Grey

Grau/
Dove Grey

Dove Grey

Grau/
Powder
Blue

Dachhimmel

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Tirdichtungen

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Bodenteppiche

Cardinal Red
Powder Blue
oder Blau

Porcelain
oder Aimond

Powder Blue
oder Blau

Cardinal Red

Powder Blue
oder Blau

Cumulus

Cardinal Red

Powder Blue

Powder Blue

Powder Blue

Cumulus Grey

Cumulus Grey

Cumulus Grey

Cumulus Grey

Powder Blue




Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)

Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)}

Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)

Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)

Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)

Yukon Grey (GR7)
Old English White
(WT3)

Yukon Grey (GR7)
Oid English White
(WT3)

Yukon Grey (GR7)
Old English White
(WT3)

Yukon Grey (GR7)
Old English White
(WT3)

Yukon Grey
(GR7)

Old English White
(WT3)

Yukon Grey (GR7)
QOld English White
(WT3)

Pale lvory (YL1)
Damask Red (RD5)

Pale Ivory (YL1)
Damask Red (RD5)

Sitze

Powder
Blue

Graw/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Grau/
Dove Grey

* Dove Grey

Grau/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Grau/
Powder
Blue

Powder
Blue

Grau/
Porcelain
Green

Porcelain
Green

Grau/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Woiseley Hornet Limousine Mk If

Whitehall Beige (BG4)
Florentine Blue (BU7)

Iris Blue (BU12)
Old English White
(WT3)

Powder
Blue

Dove Grey

Sitzkeder

Powder
Blue

Cardinal
Red
Cardinal
Red

Dove Grey
Dove Grey

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Powder '
Blue

Powder
Blue

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Powder
Blue

Dove Grey

Bezlige

Powder
Blue

Grau/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Graw/
Dove Grey

Dove Grey

Grau/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Grau/
Powder
Blue

Powder
Blue

Grau/
Porcelain
Green

Porcelain
Green

Grau/
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Powder
Blue

Dove Grey

Dachhimmel

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream
Green

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Farbkombinationen

Tirdichtungen

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Bodenteppiche

Powder Blue

Cardinal Red

Cardinal Red

Cumulus Grey

Cumulus Grey

Cardinal Red

Cardinal Red

Powder Blue

Powder Blue

Porcelain

Porcelain
Green

Cardinal Red

Cardinal Red

Powder Blue
oder Blau

Gumulus Grey
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Mini-Restaurierungshandbuch

Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Glen Green (GN40)
Spruce Green (GN13)

Island Green (GNB6)
Old English White
(WT3)

Island Green (GN6)
Old English White
(WT3)

Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)

Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)

Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)

Yukon Grey (GR7)
Old English White
(WT3)

Yukon Grey (GR7)
Old English White
(WT3)

Pale Ivory (YL1)
Damask Red (RD5)

Maroon B (RD23)
Toga White (WT5)

Toga White (WTS5)
Damask Red (RD5)

Toga White (WT5)
Damask Red (RD5)
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Sitze

Porcelain
Green

Dove Grey

Porcelain
Green

Powder
Blue

Cardinal
Red

Dove Grey

Powder
Blue

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Dove Grey

Cardinal
Red

Dove Grey

Sitzkeder

Porcelain
Green

Dove Grey

Porcelain
Green

Powder
Blue

Cardinal
Red

Dove Grey

Powder
Blue

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Dove Grey
Cardinal
Red

Dove Grey

Beziige

Porcelain
Green

Dove Grey

Porcelain
Green

Powder
Blue

Cardinal
Red

Dove Grey

Powder
Blue

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Dove Grey
Cardinal
Red

Dove Grey

Dachhimmel

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Tiardichtungen

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Bodenteppiche

Almond
Green

Cumulus Grey

Almond
Green

Powder Blue
oder Blau
Cardinal Red

Cumulus Grey

Powder Blue
oder Blau

Almond oder
Porcelain
Green
Cardinal Red
Cumulus Grey

Cardinal Red

Cumulus Grey




Farbkombinationen

Wagenfarbe und
BMC-Lackcode Sitze Sitzkeder Beziige Dachhimmel  Tiardichtungen Bodenteppiche
Austin/Morris Standard-Limousine Mk 1f Gummimatten
El Paso Beige (BG17) Sandy Beige Sandy Beige SandyBeige Pale Cream Naturgummi Dunkelgrau
Sandy Beige Tartan Tartan Tartan Pale Cream Naturgummi Dunkelgrau
(BG15) Red Red Red
Bermuda Blue (BU40) Cumulus Cumulus Cumulus Pale Cream Naturgummi Dunkelgrau
White/WeiB (WT2) Grey Grey Grey
Island Blue (BU6) Cumulus Cumulus Cumulus Pale Cream Naturgummi Dunkelgrau
Grey Grey Grey
Almond Green (GN37) Satin Satin Satin Pale Cream Naturgummi Dunkelgrau
Beige Beige Beige
Tartan Red (RD9) Tartan Tartan Tartan Pale Cream Naturgummi Dunkelgrau
Red Red Red
White/WeiB (WT2) Mit allen Ausstattungskombinationen Pale Cream Naturgummi Dunkelgrau
fur Austin/Morris Standard-Limousine
MK | lieferbar.
Snowberry White (WT4) Schwarz Schwarz Schwarz Pale Cream Naturgummi Dunkelgrau
Austin und Morris Super De Luxe Limousine Mk 11 Bodenteppiche
El Paso Beige (BG17) Satin Beige  Satin Beige  Satin Beige Pale Cream Naturgummi Arianca Beige
Sandy Beige Tartan Tartan Tartan Pale Cream Naturgummi Cherokee Red
(BG15) Red Red Red
Bermuda Blue (BU40) Cumulus Cumulus Cumulus Pale Cream Naturgummi Cumulus Grey
White/Weill (WT2) Grey Grey Grey
Island Blue (BUG) Cumulus Cumulus Cumulus Pale Cream Naturgummi Cumulus Grey
Grey Grey Grey
Almond Green (GN37) Satin Satin Satin Pale Cream Naturgummi Arianca Beige
Beige Beige Beige
Tartan Red (RD9) Tartan Tartan Tartan Pale Cream Naturgummi Cherokee Red
Red Red Red
White/WeiB (WT2) Mit allen Ausstattungskombinationen Pale Cream Naturgummi
far Austin/Morris Standard-Limousine
Mk Il lieferbar.
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Wagenfarbe und

BMC-Lackcode Sitze Sitzkeder Beziige
Snowberry White (WT4) Schwarz Schwarz Schwarz
El Paso Beige (BG17) Schwarz Schwarz Schwarz
+ Snowberry White (WT4)

Sand Beige (BG15) Schwarz Schwarz Schwarz
Snowberry White (WT4)

Island Blue (BUB) Schwarz Schwarz Schwarz
Snowberry White (WT4)

Almond Green (GN37) Schwarz Schwarz Schwarz
Snowberry White (WT4)

Tartan Red (RD9) Schwarz Schwarz Schwarz
Black/Schwarz (BK1)

Snowberry White (WT4) Schwarz Schwarz Schwarz
Black/Schwarz (BK1)

Austin Mini Countryman und Morris Mini Traveller Mk 1l

El Paso Beige (BG17) Satin Beige Satin Beige Satin Beige
Sandy Beige Tartan Tartan Tartan
(BG3) Red Red Red
Island Blue (BUS) Cumulus Cumulus Cumulus

Grey Grey Grey
Almond Green (GN37) Satin Satin Satin

Beige Beige Beige
Tartan Red (RD9) Tanan Tartan Tartan

Red Red Red
Snowberry White (WT4) Schwarz Schwarz Schwarz

Austin und Morris Mini Van und Pickup Mk t und I

Whitehall Beige (BG4) Tan Tan Tan
Persian Blue (BU39) Arizona Arizona Arizona
Beige Beige Beige
Everglade Green Arizona Arizona Arizona
(GN42) Beige Beige Beige
Cumulus Grey Arizona Arizona Arizona
(GR29) Beige Beige Beige
Damask Red (RD5) Arizona Arizona Arizona
Beige Beige Beige
Snowberry White (WT4) Arizona Arizona Arizona
Beige Beige Beige
Willow Green (GN33) Tan Tan Tan
Tweed Grey (GR4) Tan Tan Tan
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Dachhimmel
Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Tirdichtungen
Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Bodenteppiche
Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Arianca Beige

Cherokee Red

Cumulus Grey

Arianca Beige

Cherokee Red

Schwarz

Gummimatten
Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau

Dunkelgrau




Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Marigold (YL7)

White/WeiB (WT2)

Riley Eif Mk i1

Arianca Beige (BG13)
Pale Ivory (YL1)

Florentine Blue (BU7)
Old English White
(WT3)

Persian Blue (BN39)
Snowberry White (WT4)
(WT3)

Fawn Brown (RD24)
Pale lvory (YL1)

Fawn Brown (RD24)
Pale Ivory (YL1)

Birch Grey (GR3)
Old English White
(WT3)

Birch Grey (GR3)
Snowberry White (WT4)

Yukon Grey (GR7)
Birch Grey (GR3)

Yukon Grey (GR7)
Snowberry White (WT4)

Damask Red (RD5)
Whitehall Beige (BG4)

Cumberland Green
(GN 35)
Old English White (WT3})

Cumberiand Green
(GN35)

Snowberry White (WT4)

Peony Red (RD29)
Whitehall Beige (BG4)

Sable (RD30)
Pale Ivory (YL1)

Snowberry White (WT4)

Wolseley Hornet Mk Il

Everglade Green
(GN42)
Snowberry White (WT3)

Sitze
Tan

Tan

Cardinal
Red

Powder
Blue

Powder
Blue

Cardinal

Red

Mushroom

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Porcelain

Green

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Schwarz

Porcelain
Green

Sitzkeder
Tan

Tan

Cardinal
Red

Powder
Blue

Powder
Blue

Cardinal

Red

Mushroom

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Porcelain
Green

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Schwarz

Porcelain
Green

Tan

Tan

Cardinal
Red

Powder

Blue

Powder
Blue

Cardinal

Red

Mushroon

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Porcelain

Green

Porcelain
Green

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Schwarz

Porcelain
Green

Dachhimmel
Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Grey

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Farbkombinationen

Tordichtungen

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Naturgummi

Blau

Cardinal Red

Mushroom

Naturgummi

Cardinal Red

Naturgummi

Cardinal Red

Cardinal Red

Naturgummi

Naturgummi

Cardinal Red

Cardinal Red

Schwarz

Almond Green

Gummimatten
Dunkelgrau

Dunkeigrau

Bodenteppiche
Cardinal Red

Blau

Reef Blue

Cardinal Red

Mushroom

Cardinal Red

Cardinal Red

Cardinal Red

Cardinal Red

Cardinal Red

Almond Green

Almond Green

Cardinal Red

Cardinal Red

Schwarz

Almond Green
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Mini-Restaurierungshandbuch

Wagenfarbe und
BMC-Lackcode

Glen Green
(GN4D)
Spruce Green (GN13)

Birch Grey (GR3)
Yukon Grey (GR7)

Cumulus Grey (GR29)
Yukon Grey (GR7)

Maroon B (RD23)
Toga White (WT5)

Maroon B (RD23)
Snowberry White (WT4)

Snowberry White (WT4)

Snowberry White (WT4)
Trafalgar Blue (BU37)

Snowberry White (WT4)
Damask Red (RD5)

Snowberry White (WT4)
Peony Red (RD29)

Toga White (WT5)
Damask Red (RD5)

Toga White (WT5)
Tratalgar Blue (BU37)

Wagenfarbe und
Lackcode und Fg.-Nr.
Lackcode

Mini ab September 1969

Antelope
(BLVC7)

Aqua (BLVC60)

JMA
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Sitze Sitzkeder
Porcelain Porcelain
Green Green
Cardinal Cardinal
Red Red
Cardinal Cardinal
Red Red

Dove Grey  Dove Grey
Dove Grey  Dove Grey
Schwarz Schwarz
Dove Grey  Dove Grey
Cardinal Cardinal
Red Red
Cardinal Cardinal
Red Red
Cardinal Cardinal
Red Red

Dove Grey  Dove Grey
Modell Sitze
850 De Luxe lcon Red
850 De Luxe Schwarz
1000 Icon Red
Clubman Schwarz
Kombi

1275 GT Schwarz
Van und Pickup  Schwarz
850 De Luxe Schwarz
850 De Luxe Navy
1000 Schwarz
Clubman Navy
Kombi

1275 GT Schwarz
1275 GT Navy
Van und Pickup  Schwarz

Beziige
Porcelain
Green
Cardinal

Red

Cardinal
Red

Dove Grey

Dove Grey

Schwarz
Dove Grey
Cardinal
Red

Cardinal
Red

Cardinal
Red

Dove Grey

Bodenteppiche/Matten

Schwarz
Schwarz
Icon Red
Schwarz

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz

Schwarz
Navy
Schwarz

Dachhimmel

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Pale Cream

Tirdichtungen Bodenteppiche
Naturgummi Almond Green
oder Almond Green

Cardinal Red Cardinal Red
Cardinal Red Cardinal Red
Naturgummi Cumulus Grey

Cumulus Grey

Schwarz

Cumulus Grey

Cardinal Red

Cardinal Red

Naturgummi

Naturgummi

Verkleidungen

lcon Red
Schwarz

Schwarz

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Navy

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Navy
Schwarz

Cumulus Grey

Schwarz

Cumulus Grey

Cardinal Red

Cardinal Red

Cardinal Red

Cumulus Grey

Tirdichtungen

Icon Red
Schwarz

Schwarz

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Navy

Schwarz
Schwarz

Schwarz

Navy
Schwarz




Wagenfarbe und
Lackcode und Fg.-Nr.

Lackcode

Blue Royal

(BU38)
Bronze Yellow

(BVLC15)
FMF

Flame Red
(BLVCB1)
CMB

Glacier White
(BLVC59)
NMA

Modell

850 De Luxe
1000
Clubman
Kombi

850 De Luxe
850 De Luxe
1000 Clubman
Kombi

1275 GT

1275 GT

850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
1000 Clubman
Clubman
Kombi

Navy
Geranium
1275 GT

1275 GT

1275 GT

Van und Pickup
Schwarz

850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
1000 Clubman
Kombi

1275GT

Van und Pickup

Sitze

Galleon Blue
Galleon Blue

Schwarz
Navy
Schwarz
Navy
Schwarz
Navy

Autumn Leaf
Schwarz
Navy
Geranium
Autumn Leaf
Navy
Schwarz
Nawvy
Geranium
Schwarz
Geranium
Navy

Nawvy oder
Schwarz

Schwarz
Ilcon Red
Navy
Geranium
Autumn Leaf
Ochre/Ocker
Sorrel

Regal

Regal
Schwarz
lcon Red
Navy
Geranium
Autumn Leaf
Ochre/Ocker
Sorrel
Regal/Navy
Orange

Schwarz
Navy
Ochre/Ocker
Autumn Leaf
Geranium
Sorrel
Regal/Navy
Navy
Schwarz

Bodenteppiche/Matten

Schwarz
Galleon Blue

Schwarz
Schwarz
Schwarz

Schwarz
Navy

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz
Braun
Schwarz
Schwarz
Navy
Geranium
Schwarz
Schwarz
Navy
Schwarz
Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz
Navy
Schwarz
lcon Red
Navy
Geranium
Autumn Leaf
Ochre/Ocker
Sorrel

Navy

Safari

Schwarz
Navy
Ochre/Ocker
Autumn Leaf
Geranium
Safari
Schwarz
Schwarz
Schwarz

Farbkombinationen

Verkleidungen Tiirdichtungen

Galleon Blue
Galleon Blue

Schwarz
Navy
Schwarz

Schwarz
Navy

Autumn Leaf
Schwarz
Navy
Geranium
Autumn Leal
Schwarz
Schwarz
Navy
Geranium
Schwarz
Geranium
Navy

Navy
Schwarz

Schwarz
lcon Red
Navy
Geranium
Autumn Leat
Ochre/Ocker
Sorrel

Regal

Regal
Schwarz
lecon Red
Navy
Geranium
Autumn Leat
OchrefOcker
Sorrel

Regal
Orange

Schwarz
Navy
Ochre/Ocker
Autumn Leaf
Geranium
Sorrel

Regal

Navy
Schwarz

Galleon Blue
Galleon Blue

Schwarz
Navy
Schwarz

Schwarz
Navy

Autumn Leaf
Schwarz
Navy
Geranium
Autumn Leaf
Schwarz
Schwarz

Schwarz
Geranium
Navy
Schwarz

Schwarz
lcon Red
Navy
Geranium
Autumn Leaf
Ochre/Ocker
Sorrel

Regal

Regal
Schwarz
lcon Red
Navy
Geranium
Autumn Leat
Ochre/Ocker
Sorrel

Regal
Orange

Schwarz
Nawy
Ochre/Ocker
Autumn Leat
Geranium
Sorrel

Regal
Schwarz
Schwarz
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. Mini-Restaurierungshandbuch

Wagentarbe und
Lackcode und Fg.-Nr. Modell Sitze Bodenteppiche/Matten  Verkleidungen Tirdichtungen
Lackcode
Blaze (BLVC186) 850 De Luxe Navy Schwarz Navy Navy
1000 Clubman
EMA Kombi Navy Navy Navy Navy
1275GT Navy Navy Navy Navy
Bedouin (BLVC4) 850 De Luxe Navy Schwarz Navy Navy
1000
Clubman Autumn Leaf Autumn Leaf Autumn Leaf Autumn Leaf
Kombi
Teal Blue 70 850 de Luxe Limeflower Schwarz Limeflower Limeflower
(BLVC18) 850 De Luxe QOchre/Ocker Schwarz Ochre/Ocker Ochre/Ocker
JMC 1000
Clubman Limeflower Qlive Limeflower Limeflower
Kombi Ochre/Ocker Qchre/Ocker Ochre/Ocker Ochre/Ocker
1275GT Limeflower Qlive Limeflower Limeflower
1275GT Ochre/Ocker Ochre/Ocker Ochre/Ocker Ochre/Ocker
Vanund Pickup  Navy Schwarz Navy Schwarz
Schwarz Schwarz Schwarz Schwarz
Limeflower 850 De Luxe Limeflower Schwarz Limeflower Limeflower
(BLVC20) 1000
Clubman Limeflower Qlive Limeflower Limeflower
HMA Kombi
1275 GT Limeflower Olive Limeflower Limeflower
Black Tulip 850 De Luxe Geranium Schwarz Geranium Geranium
(BLVC23) 850 De Luxe Ochre/Ocker Schwarz Ochre/Ocker Ochre/Ocker
KMA 1000
Clubman Geranium Geranium Geranium Geranium
Kombi Ochra/Ocker Ochre/Ocker Ochre/Ocker Ochre/Ocker
1275GT Geranium Geranium Geranium Geranium
1275GT Ochre/Ocker Ochre/Ocker Ochre/Ocker QOchre/Ocker
Green Mallard 850 De Luxe Limeflower Schwarz Limeflower Limeflower
(BLVC22) 1000
HMD Clubman Limeflower Olive Limeflower Limeflower
Kombi
1275 GT Limeflower Qlive Limeflower Limeflower
Van und Pickup  Navy Schwarz Navy Schwarz
Citron 850 De Luxe Navy Schwarz Navy Navy
(BLVC73) 1000
Clubman Navy Navy Navy Navy
FMD Kombi
1275GT Navy Navy Navy Navy
Harvest Gold 850 De Luxe Olive Schwarz Olive Olive
(BLVC19) 850 De Luxe Navy Schwarz Navy Navy
850 De Luxe Sorrel Schwarz Sorrel Sorrel
1000 Qlive Qlive Olive Qlive
Clubman Navy Navy Navy Navy
Kombi Sorrel Satari Sorrel Sorrel
1275 GT Olive QOlive Olive Qlive
1275 GT Navy Navy Navy Navy
1275 GT Sorrel Sorrel Sorrel Sorrel
1275 GT Sorrel Satari Sorrel Sorrel
Vanund Pickup  Navy Schwarz Navy Schwarz
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Farbkombinationen

Wagenfarbe und
Lackcode und Fg.-Nr. Modell Sitze Bodenteppiche/Matten  Verkleidungen Tirdichtungen
Lackcode
Aconite 850 De Luxe Sorrel Schwarz Sorrel Sorrel
(BLVC95) 850 De Luxe Navy Schwarz Navy Navy
KMB 1000
Clubman Sorrel Sorrel Sorrel Sorrel
Kombi
1275 GT Sorrel Sorrel Sorrel Sorrel
Tundra 850 De Luxe Limeflower Schwarz Limeflower Limetlower
(BLVC94) 850 De Luxe Mink Schwarz Mink Mink
1000
HMF Clubman Limeflower Olive Limetlower Limeflower
Kombi Mink Safari Mink Mink
1275 GT Limeflower Olive Limeflower Limeflower
1275 GT Mink Safari Mink Mink
Vanund Pickup  Navy Schwarz Navy Schwarz
Mirage 850 De Luxe Spanish Schwarz Spanish Spanish
(BLVC11) Rose Rose Rose
LMF 850 De Luxe Sorrel Schwarz Sorrel Sorrel
850 De Luxe Navy Schwarz Navy Navy
1000 Spanish Spanish Spanish Spanish
Rose Rose Rose Rose
Clubman Sorrel Sorrel Sorrel Sorrel
Kombi Navy Navy Navy Navy
Sorrel Safari Sorrel Sorrel
Vanund Pickup  Navy Schwarz Navy Schwarz
Bracken 850 De Luxe Sorrel Schwarz Sorrel Sorrel
(BLVC93) 850 De Luxe Navy Schwarz Navy Navy
FME 1000 Sorrel Safari Sorrel Sorrel
Clubman Navy Navy Navy Navy
Kombi Sorrel Sorrel Sorrel Sorrel
1275 GT Navy Navy Navy Navy
1275 GT Sorrel Safari Sorrel Sorrel
Tabhiti Blue 850 De Luxe Mink Schwarz Mink Mink
(BLVC65) 850 De Luxe Navy Schwarz Navy Navy
JMP 850 De Luxe Regal Schwarz Regal Regal
850 De Luxe Beige Schwarz Beige Beige
1000 Regal Navy Regal Regal
Clubman Mink Safari Mink Mink
Kombi Navy Navy Navy Navy
Mink Mink Mink Mink
Regal/Navy Navy Regal Regal
Regal/Navy Schwarz Regal Regal
1000 Beige Chestnut Beige Schwarz
(gestreift)
Clubman Beige Chestnut Beige Schwarz
Kombi Beige Chestnut Beige Schwarz
1100 Special Beige Chestnut Beige Schwarz
1275GT Navy Navy Navy Navy
1275GT Mink Safari Mink Mink
1275GT Regal/Navy Schwarz Regal Regal
1275GT Beige Chestnut Beige Schwarz
(gestreift)
Vanund Pickup ~ Navy oder Schwarz Navy oder Schwarz
Schwarz Schwarz
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Mini-Restaurierungshandbuch

Wagenfarbe und
Lackcode und Fg.-Nr.
Lackcode

Damask Red
(BLVC99)
CMA

Cumulus Grey
(BLVC194)
LMB

Persian Blue
(BU39)

Connaught Green
{GN18)

Flamenco

(BLVC133)
EMC

Mini ab September 1969

Flamenco

Antique Gold
(BLVC138)
GMB
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Modell

850 De Luxe
850 De Luxe
1000
Clubman
Kombi

1275GT

1275GT
1275GT
1275GT
Van und Pickup

Van und Pickup

Van und Pickup

Van und Pickup

850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
850 De Luxe
1000
Clubman
Kombi

1000

Clubman
Clubman
Kombi
Kombi

1100 Special
1275GT
1275GT
1275GT
1275GT

1275GT
Van und Pickup

850 De Luxe
1000
Clubman
Kombi
1275GT
1275GT

Sitze

Mink
Navy
Navy
Mink
Mink
Mink
Spanish
Rose
Navy
Mink
Mink
Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Mink
Navy
Schwarz
Beige
Navy
Mink
Mink
Mink

Grau
{gestreift)
Schwarz
Beige
Beige
Schwarz
Schwarz
Navy
Mink
Mink
Grau
(gestreift)
Beige
(gestreift)
Schwarz

Sorrel
Sorrel
Almond
Sorrel
Almond
Almond

Bodenteppiche/Matten

Schwarz
Schwarz

Navy

Mink

Satari

Triumph Brown
Spanish

Rose

Navy

Safari

Triumph Brown
Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz

Navy

Mink

Safari

Triumph Brown

Schwarz

Schwarz
Chestnut
Chestnut
Schwarz
Schwarz

Navy

Safari

Triumph Brown
Schwarz

Chestnut
Schwarz

Schwarz

Safari

Safari

Triumph Brown
Safari

Triumph Brown

Verkleidungen Tirdichtungen

Mink Mink
Navy Navy
Navy Navy
Mink Mink
Mink Mink
Mink Mink
Spanish Spanish
Rose Rose
Navy Navy
Mink Mink
Mink Mink
Schwarz Schwarz
Schwarz Schwarz
Schwarz Schwarz
Schwarz Schwarz
Mink Mink
Navy Navy
Schwarz Schwarz
Beige Beige
Navy Navy
Mink Mink
Mink Mink
Mink Mink
Schwarz Schwarz
Schwarz Schwarz
Beige Beige
Beige Beige
Schwarz Schwarz
Schwarz Schwarz
Navy Navy
Mink Mink
Mink Mink
Schwarz Schwarz
Beige Beige
Schwarz Schwarz
Sorrel Sorrel
Sorrel Sorrel
Almond Almond
Sorrel Sorrel
Almond Almond
Almond Almond




Wagenfarbe und

Lackcode und Fg.-Nr.

Lackcode

Lagoon Metallic
(BLVC42)
JMD

Cosmic Blue Metallic
(BLVC111) JMK

Brazil Metallic
(BLVC109)
AMD

Reynard Metallic
(BLVC112)
BMB

Aurora Metallic
(BLVC43) DMA

Astral Blue Metallic
(BLVC140)
JMR

Sandglow
(BLVCE3)
AMF

Russet
(BLVC205)
AAE

Modell

1275GT
1275GT

1275GT
1275GT

1275GT
1275GT
1275GT

Clubman
1275GT
1275GT
1275GT

1275GT

Clubman
1100 Special
1275GT
1275GT

850 De Luxe
850 De Luxe
850 City

850 Super

1000
Clubman
Kombi
1000

Clubman
1100 Special
oder Sorrel

1275GT
1275GT

1275GT
Van

Van und Pickup

850 De Luxe
850 Super

1000
Clubman
Kombi

1100 Special

Sitze

Navy
Mink

Navy
Mink

Sorrel
Mink
Almond

Sorrel
Sorrel
Navy
Sorrel
(gestreift)

Navy

Schwarz
Schwarz
Regal/Navy
Grau
(gestreift)

Sorrel

Sorrel
Schwarz/Ecru
Sorrel
(gestraift)
Sorrel

Sorrel

Sorrel
(gestreift)
Sorrel
Sorrel

(gestreitt)
Sorrel
(gestreift)
Sorrel

Sorrel
Schwarz/Ecru
Schwarz

Beige
Beige
(gestreift)
Beige
Beige
Beige
Beige

Bodenteppiche/Matten

Navy
Safari

Navy
Safari

Safari
Safari
Safari

Chestnut
Safari
Navy
Chestnut

Navy

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz

Safari
Triumph Brown

Chestnut

Chestnut
Chestnut

Safari

Triumph Brown
Chestnut
Schwarz
Schwarz

Schwarz
Chestnut

Chestnut
Chestnut
Chestnut
Chestnut

Farbkombinationer

Verkleidungen Tirdichtungen

Navy Navy
Mink Mink
Navy Navy
Mink Mink
Sorrel Sorrel
Mink Mink
Almond Almond
Sorrel Schwarz
Sorrel Sorrel
Navy Navy
Sorrel Schwarz
Navy Navy
Schwarz Schwarz
Schwarz Schwarz
Regal Regal
Schwarz Schwarz
Sorrel Sorrel
Sorrel Schwarz
Schwarz Schwarz
Sorrel Schwarz
Sorrel Sorrel
Sorrel Sorrel
Sorrel Schwarz
Sorrel Schwarz
Sorrel Schwarz
Sorrel Sorrel
Sorrel Sorrel
Sorrel Sorrel
Schwarz Schwarz
Schwarz Schwarz
Beige Beige
Beige Schwarz
Beige Schwarz
Beige Schwarz
Beige Schwarz
Beige Schwarz



Wagenfarbe und
Lackcode und Fg.-Nr.

Lackcode

Inca Yellow
{(BLVC207)
FAB

Mini ab September 1969

Triumph White
(BLVC206)
NAB

Java
{BLVC208)
HAB

Vermillion Red
(BLYC118)
CML
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Modell

1100 Special

1275GT

850 De Luxe
850 City
850 Super

1000

Clubman
Kombi

1100 Special
1275GT

850 De Luxe
1000

1275GT
Clubman
Kombi

1100 Special

850 De Luxe
850 City

850 Super
1000
1275GT
Clubman
Kombi

1100 Special
Clubman
Kombi

1100 Special
1275GT

Van

Van und Pickup

850 De Luxe
850 City
850 Super

1000

Clubman
Kombi

1100 Special
1275GT

Sitze

Beige
{gestreift)
Beige
(gestreift)

Schwarz
Schwarz/Ecru
Beige
{gestreift)
Grau
{gestreift)

Schwarz

Grau
{gestreift)

Sorrel
Sorrel
(gestreift)

Sorrel
{gestreift)

Beige
Schwarz/Ecru
Beige
(gestreift)

Beige
{gestreift)

Beige

Beige
(gestreift)
Schwarz/Ecru
Schwarz/Ecru

Schwarz/Ecru
Schwarz/Ecru
Grau
{gestreift)
Grau
{gestreift)
Schwarz
Schwarz
Schwarz
Grau
(gestreift)

Bodenteppiche/Matten

Chestnut
Chestnut
Schwarz
Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz
Chestnut

Chestnut

Schwarz
Schwarz
Chestnut

Chestnut

Chestnut

Chestnut

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz

Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz

Verkleidungen

Beige
Beige
Schwarz
Schwarz
Beige

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Sorrel
Sorrel

Sorrel

Beige
Schwarz
Beige

Beige

Beige

Beige

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz

Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz

Tirdichtungen

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz
Beige

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz
Schwarz

Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz -~

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz

Schwarz

Schwarz
Schwarz
Schwarz
Schwarz




Wagenfarbe und
Lackcode und Fg.-Nr.

Lackcode

Tara Green Metallic

(BLVC148)
HAD

Denim Blue Metallic

(BLVC249)
JMY

Rose Metallic
(BLVC303)
CMM

Silver Metallic
(BLVC202)
JMR

Schwarz
(BLVC90)
PMA

Modell

850 De Luxe
850 Super

1000
Clubman
Kombi

1100 Special
1275GT

850 De Luxe
Clubman
Kombi

1100 Special
850 Super
1000

1275GT
Clubman
Kombi

1100 Special

1100 Special
{GroBbritann.)

1100 Special
1100 Special
{GroBbritann.)

1100 Special
1100 Special

1100 Special

Sitze

Schwarz
Grau
(gestreift)

Schwarz

Grau
{gestreift)

Schwarz

Grau
{gestreift)

Schwarz

Savannah
Check

Schwarz
Blau
Check

Schwarz
Sorrel
{gestreift)
Beige
(gestreift)

Bodenteppiche/Matten

Schwarz
Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Mink

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Chestnut

Chestnut

Farbkombinationen

Verkleidungen Tirdichtungen

Schwarz
Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Savannah

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Sorrel

Beige

Schwarz
Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Schwarz

Mink

Schwarz
Schwarz

Schwarz
Schwarz

Schwarz
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