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e Radstandverlangerung auf Maximum
o Zuldssiges Gesamtgewicht 5300kg
o 5 zugelassene Sitzplatze

Sonderausstattung

o Dieselvorwdarmgerdt

o Kaltstartanlage

o Verstdrkte Starter-Batterie

e Hydrolenkung

o Elektrische Scheibenheber

o Riickfahrkamera

o Komfortsitze mit Armlehne

e Autoradio mit zwei Quickout-Halterungen
o Feuerldscher

o Trittbretter am Fahrerhaus

o Halterung fiir Motorrad und Fahrrader
o grolRe AuRenspiegel (1x beheizt)

Abmessungen
e Ldnge 800cm
o Breite 235 cm
e Hohe 345 cm

Gewichte und Stauraum

o Zuldssiges Gesamtgewicht 5,3 to
e mogliche Zuladung ca. 1.000 kg
e grolRziigiger Stauraum > 2000L

Schlafpldtze
B

2 im separaten Schlafraum hinten
e 2 - 3im Alkoven
e 2 weitere durch Tischumbau

Wohnbereich

moderne Innenraumgestaltung
o Stores

e graue, lederbezogene Sitzgruppe fiir 6 Personen
e Tisch versenkbar

e Klimaanlage 230V

o Beleuchtung durch Halogenspots und Ubersichts-
beleuchtung

e Radio mit 6 Hochleistungslautsprechern
e Fernseher (12V-Betrieb ) mit integriertem Videogerdt
e Eingebauter Safe

Sanitdrbereich

e Email - Waschbecken mit Hebelmischer
o fest eingebaute Dusche mit Badarmatur
o fest eingebaute Toilette

o elektrische WC-Entliiftung

e groRziigige Raumheizung

e Handtuchtrockner

e Dachluke

e Fenster mit Rollo

o Dentalcenter auf 12V umgeriistet, Munddusche,
Elektrozahnbiirste*

e grolRziigiger Spiegel und Beleuchtung
o Sanitdrschrank




o Mikrowellen / HeiBluftherd mit integrierter
Luftabsaugung

o Ausstattung mit kompletten hochwertigen Geschirr und
Besteck

Kiichenbereich

e ————

o Spiile mit Hebelmischer und Schneidbrett
e Kochstelle mit 4-Flammen-Gasherd und Glasabdeckung

o Dunstabzug nach AuRen, mit Fettfilter und
Kochstellenbeleuchtung

e 140 Liter Kiihlschrank
e 35 Liter Gefrierschrank




Alkoven

o GrofRziigiger Schlafraum fiir zwei bis drei Personen mit
sehr groRer Deckenfreiheit

e umlaufende Warmwasserheizung

e Lattenrost

o hinterliifteter Matratze

o Ablagekonsole

o 4 Halogenleselampen

o 1 Ubersichtsbeleuchtung

o Lichtzentralschalter

e 220V Steckdose

e Dachluke

o 2 Ausstellfenster mit Rollos

Schlafraum im Heckbereich

e integrierte Schiebetiir

o Doppelbett fiir zwei Personen
o umlaufende Warmwasserheizung
e Lattenrost

o hinterliifteter Matratze

e 2 Halogenstrahler

o Ubersichtsbeleuchtung

e 2 Lautsprecher

o Lichtzentralschalter

e Fernsehanschluss

o 2 Ausstellfenster mit Rollos
e Dachluke

o Garderobenteil

o Kleider und Héngeschranke

o komplette hochwertige Ausstattung mit Bettwdsche, 4
Steppbetten und Kissen

Heizung

o Warmwasser-Gas-Zentralheizung
e mit integriertem Warmwasserboiler

e Heizung durch Kupferrohr, Konvektoren und
Handtuchtrockner

e Heizung aller Kabinenrandbereiche einschlieBlich
Alkoven

e alle Betten sind beheizt und hinterliiftet.

o Die Steuerung der Heizung erfolgt iiber Umwalzpumpe,
Thermostat und Zeitschaltuhr mit Nachtabsenkung.

Stromversorgung

o Alle Stromverbraucher sind soweit technisch sinnvoll
fiir den 12 Voltbetrieb ausgeriistet.

o 2 Bleiakkus 12V / 74 Ah

o bei Bedarf zuschaltbarer Fahrzeug-Starter-Akku.

o Getaktete Netzstromversorgung 230V~/12V / 27A =, mit
automatischer Laderegelung

e Gasgenerator 3200 VA, mit Elektrostart
e Sonnenkollektor 12V / 50W
o Externer Netzanschluss 230 V

Wasserversorgung
e 2 Frischwassertanks (ca. 150 + 100 Liter).

e Die Tanks sind isoliert und im Unterflurbereich montiert
und durch die Warmwasserheizung beheizbar. Die
Temperaturiiberwachung erfolgt mittels
Temperatursensoren und Digitalanzeige. Die
Tanktemperatur ist regelbar.

e 2 Saugpumpen, die Saugleitungen sind bei Frost iiber
Widerstandsketten beheizbar

o (Citywasseranschlull mit 3 Bar-Reduzierung

Abwasser

e WC-Tank 90 Liter
e Abwassertank ca. 150 Liter

o Die Tanks sind isoliert und im Unterflurbereich montiert
und durch die Warmwasserheizung beheizbar. Die
Temperaturiiberwachung erfolgt mittels
Temperatursensoren und Digitalanzeige. Die
Tanktemperatur ist regelbar.

Elektroinstallation

Die Verlegung der Elektroleitungen erfolgte "unterputz"
in Isolierrohren. Fiir 230V~ mit 1,5 @ fiir 12V mit 2,5 @.
Die Stromkreise sind iiber 12 Sicherungsautomaten fiir 12
Volt und einem fiir 230V~ mit 16 Ampere abgesichert. Das
Controlpanel besitzt einen Fehlerstromschalter fiir 230V~.
Je ein Amperemeter zeigt die momentane Gesamtstrom-
aufnahme fiir 230V~ und bei 12V an. Innerhalb der
Kiihlschrank-Wartungsklappe befinden sich zwei Batterie-
hauptschalter zum Abtrennen der Zusatzbatterien.

Kommunikationsanlage

e Antennenanlage mit modifiziertem Antennenverstdrker

o diverse Sende- und Empfangsgerate z.B. fiir
Einbruchmeldung

e mit Dachantenne

e Radio mit zwei Quickout-Halterungen zum wahlweisen
Einsatz

e im Fahrerhaus oder Wohnbereich

e Fernseher mit integriertem Videorecorder fiir 12V-
Betrieb

e 6 Stereo-Hochleistungslautsprecher fiir Fahrerhaus
e Schlafraum und Wohnbereich

o D-Netz Funktelefon-Anschluss mit Dachantenne

e CB- Funkgerdt mit Dachantenne

Sonstiges

e grof3e integrierte Surfbox mit Tiir an der Heckseite. Als
Stauraum fiir Surfanziige, AuRenbordmotor und
Sanitank verwendbar.

e Mit AuRendusche und Wasserablauf
e grof3e Markise mit 12V-Antrieb

e Transportrampe fiir Motorroller, Befestigungskontrolle
tiber Riickfahrkamera

o Mit Auffahrschiene, Befestigungsgurten und
Schutzhaube

o Verbreiterung der Transportrampe fiir die zusdtzliche
Aufnahme von zwei Fahrrdadern. Reflektionsschild fiir
Ttalien.

o StoRstange mit Auflaufschutz bei Bodenberiihrung

e Ultraschallalarmanlage mit Funkalarmierung, Blitzlicht
und Piezoalarmgeber




o 4 Hydraulikstiitzen zum Ausrichten des Wohnmobils,
dadurch auch einfache Schneekettenmontage moglich

e umfangreiches Bordwerkzeug

e grolRziigige Ausstattung mit groRem Tisch, 6 Stiihlen
und 2 Liegen

o zwei Nachtparktafeln

e 3"-Abwasserschlduche

o Frischwasserschlauche, 20m Faltschlauch
o Stromanschlusskabel

e 20l-Reservekanister

Gastank

35 kg = 85 |, {iber integrierten Fiillstutzen befiillbar. Mit
Fiillstandsanzeige im  Controlpanel und  Gasfern-
abschaltung

Unterflurbereich

Das Wohnmobil besitzt auf der Unterseite einen fast
geschlossenen Boden, welcher fiir Servicezwecke entfernt
werden kann. Dadurch konnte zusdtzlicher Stauraum
geschaffen und die Unterseite des Fahrzeuges vor
Schmutz geschiitzt werden.

Allein in der groRen Heckklappe kdnnen folgende Sachen
untergebracht werden:

e 3"- Abwasserschlduche.

o grolRer speziell angefertigter Tisch fiir 6 Personen
o 6 Stiihle mit hoher Riickenlehne

e 2 Liegen

o Segel, Gabelbdume oder Skier

o 20l Reservekanister

Sonstiger grofRziigiger Stauraum im Unterflurbereich von
{iber 2000 Litern, durch AuRenklappen zuganglich.

B - Anleitungen, Hinweise und Tipps

Gefahrenhinweis

Die folgenden Beschreibungen sind nach "besten Wissen
und Gewissen" erstellt. Es ist eine Zusammenfassung von
Bedienungsanleitungen der einzelnen Komponenten und
den gemachten Erfahrungen. Es ist jedoch nicht
auszuschlieRen, dass einzelne beschriebene Ablaufe /
Funktionen sich unter anderen Bedingungen, als ich sie
bisher erfahren habe, auch anders verhalten. Ein
Anspruch auf Vollstdandigkeit besteht nicht. Priifen Sie
daher sorgfdltig, bevor Sie eine Sache in Betriebnehmen
oder Bedienen, ob davon fiir Sie oder Andere eventuell
eine Gefahr aus geht!

Beladung

Das Wohnmobil wiegt im unbeladenen Zustand ca. 4,3 to.
Das Zuldssige Gesamtgewicht betrdgt 5,3 to, so dass sich
eine freie Zuladung von ca. 1000 kg ergibt. Dies
ermoglicht eine groRziigige Zuladung. Geht man jedoch
planlos zu werke, so kann auch dies zu einer Uberladung
fithren. Meines Wissens erlaubt die Polizei eine
Uberladung von 5%, was noch mal 265 kg entspricht.

In eine Fahrzeugkontrolle, geschweige erst in eine
Gewichtsiiberpriifung bin ich all die Jahre mit diesem
Wohnmobil nie gekommen. Fiir den Fall, dass ich unter

extremen  Ladebedingungen dann  trotzdem  mal
kontrolliert wiirde und zuviel an Gewicht hatte, so wiirde
ich einfach Frischwasser ablaufen lassen, was einen bei
vollen Tanks eine Reduzierung des Gewichts um ca. 250
kg bringt.

Dank der Aluminium-Rohrkonstruktion war es maglich,
das Eigengewicht des Fahrzeugs relativ nieder zu halten
und trotzdem eine hohe mechanische Festigkeit und eine
hohe Zuladung zu erzielen.

Hydraulikanlage

Die 12V-Hydraulikpumpe finden Sie in der groRen
hinteren Heckklappe rechts. Der Schalthebel fiir die
Hydraulikpumpe befindet sich am roten Olbehilter. Hebel
nach vorne aktiviert die Hydraulikpumpe und die Stiitzen
fahren aus. Den Hebel vorsichtig nach hinten ziehen,
offnet das Riickflussventil und die Stiitzen fahren ein. Die
12V-Stromversorgung erfolgt iiber ein sehr dickes Kabel
von der Starterbatterie aus. Sollte diese nicht ganz
geladen sein, empfiehlt es sich, den Fahrzeugmotor
wahrend des Aufstellens laufen zu lassen. Betdtigen Sie
die Hydraulikanlage immer vorsichtig, in kleinen StoRen.
Das Ausfahren der beiden vorderen Stiitzen sollte nur zum
seitlichen feststellen der Kabine benutzt werden.
Keinesfalls diirfen diese Stiitzen soweit ausgefahren
werden, dass die Vorderrdder sich in der Luft befinden.
Die Stiitzen sind aus Gewichtsgriinden als Einweg
wirkende Hydraulikstempel ausgefiihrt, das heiRt, das
Ausfahren erfolgt mit dem Hydraulikaggregat, fiir das
Einfahren sind Riickzugsfedern integriert. Die Praxis
zeigt, dass die Kraft der Riickzugsfedern zu schwach ist
und daher mit einem Unterlegholz oder durch drehen des
Tellers das Einfahren unterstiitzt werden muss.

Aufstellen des Wohnmobils

Wohnmobile sind so konstruiert, dass sie vorne etwas
tiefer und hinten etwas héher liegen. Beabsichtigt man
ldnger an einem Platz zu bleiben, ist es vorteilhaft dieses
Gefdlle auszugleichen. Der Ausgleich der Schrage kann
durch Auffahren mit den Vorderrddern auf Aluminium-
Keile oder durch Ausnutzung einer eventuell vorhandenen
Gelandeunebenheit erfolgen.

Ausfahren der Stiitzen

Zum Ausfahren der Stiitzen unterlegen Sie diese mit einer
Holzplatte und einem Kantholz. Offnen Sie die Ventile der
gewiinschten Hydraulikstiitzen. Driicken Sie den Hebel
der Hydraulikpumpe nach Vorne, die Pumpe l&uft und
driickt alle angewdhlten Zylinder nach unten. Machen Sie
dies so lange bis Sie an allen gewdhlten Stiitzen
Bodenkontakt haben. Nun kdénnen Sie durch Auswahl
(6ffnen und schlieRen der entsprechenden Ventile)
einzelner Stiitzen gezielt Unebenheiten ausgleichen. Eine
Libelle  (Wasserwaage)  befindet sich  bei der
Fahrgestellbefestigung links. Nach dem Aufstellen
schlieRen Sie alle Ventile.

Einziehen der Stiitzen

Zum Einziehen der Hydraulikstiitzen 6ffnen Sie zundchst
durch langsames Drehen die Ventilhebel (nach unten) der
Stiitzen, welche Sie ablassen mochten. Dies fiihrt meist
zu einer leichten Verdnderung der Fahrzeuglage.

Ziehen Sie nun ganz vorsichtig den Hebel der
Hydraulikpumpe an, dadurch wird das Riickflussventil
geoffnet, das Wohnmobil senkt sich ab. Fixieren Sie nun
den Hebel der Hydraulikpumpe mit dem Holzstiick in
gedffneter Position. Driicken Sie nun unter Verwendung




der unterlegten Kantholzer die Hydraulikstiitzen nach
oben.

Wenn alle Stiitzen eingefahren sind, schlieRen Sie alle
Ventile wieder, damit nicht versehentlich die Stiitzen
ausgefahren werden konnen.

Fahren im Geldnde und Zufahrt auf Fihren

Der Aufbau des Wohnmobils ist konstruktiv tief gelegt
was besonders die Fahrsicherheit durch den niederen
Schwerpunkt erhoht. Ebenso diirfte der tiefe und
geschlossene Boden deutliche Auswirkungen auf den
Kraftstoffverbrauch haben, von einem besseren optischen
Erscheinungsbild einmal ganz abgesehen. In seltenen
Fallen ist die reduzierte Bodenfreiheit mit Erschwernissen
verbunden. Ganz wichtig ist es, bei geringer
Bodenfreiheit, die Ruhe zu bewahren und sich nicht
durch die Situation selbst zu einer iiberstiirzten Reaktion
oder Handlung verleiten zu lassen. Dies ist ein genereller
Ratschlag der auch fiir Wohnwagengespanne und andere
Wohnmobile, also nicht ausschlieRlich fiir dieses
Fahrzeug gilt. In wenigen Augenblicken kann sonst ein
beachtlicher Schaden entstehen. Dabei handelt es sich
oft um  alltdgliche  Situationen  die  andere
Verkehrsteilnehmer auch haben, z.B. ein tiefer gelegter
PKW oder ein Omnibus. Schdden entstehen fast immer
nur in Stressmomenten, wenn man meint oder sich
genodtigt sieht, entgegen seiner bisherigen Erfahrung
handeln zu missen. AnschlieBend sind wir immer
gescheiter und meinen dies hdtte mit etwas Ruhe
tiberhaupt nicht passieren miissen.

Mit Fdhren habe ich und andere mir bekannte
Wohnmobilfahrer auch Erfahrungen gesammelt, nicht
unbedingt schlechte. Wer kann was dafiir, wenn Sie auf
der Zufahrtsrampe einfach weiterfahren obwohl diese
einen starken Knick zeigt und Sie Gefahr laufen, hdangen
zu bleiben. Es ist Ihre Entscheidung zu stoppen und um
Hilfe zu bitten oder auch weiter zu fahren und einen
Schaden zu riskieren. Ich habe immer, wenn ich den
Eindruck hatte, dass dies so nicht geht, den Lademeister
oder einen fiir die Auffahrtrampe verantwortlichen durch
Zeichensprache  gebeten  die  Bodenfreiheit  zu
kontrollieren. Gegebenenfalls wurde vom zustdndigen
Personal ohne Murren {iber Hydraulik die Rampe verstellt,
doch in den meisten Fillen konnte ich auch mit meinem
tiefer gelegten Fahrzeug ziigig auf und von der Fdhre
Fahren.

Wenn man sich im Geldnde mit starken Unebenheiten
bewegt oder einen Standplatz benutzen mdochte welcher
nur {iber eine Art Bordsteinkante zu erreichen ist, dann
gilt es ebenfalls Ruhe zu bewahren. Ich habe es mir zur
Gewohnheit gemacht entsprechend schwierig scheinende
Stellen / Passagen genau anzusehen und mit meiner Frau
/ Beifahrer die Zufahrt zu besprechen. Dies ist meist nur
eine Sache von einer oder wenigen Minuten. Nur bei
meinen ersten Besuch auf einem Campingplatz hatte ich
Kantholzer als Aufstiegshilfe unterlegt, damit der vor der
Vorderachse quer liegende Auspuff nicht am Boden
streifte. Spater fand ich bei solchen Situationen immer
eine andere Losung, indem ich solche Hindernisse umfuhr
oder schrag auffuhr.

Kardanwelle schmieren

Von meiner Vertragswerkstatt, zu der ich ein sehr gutes
Verhdltnis pflege, wurde mir empfohlen, die Kardanwelle
moglichst alle 5.000 km abschmieren zu lassen,

besonders wenn man auf staubigen Strallen unterwegs
war. Das Einpressen des Fettes sollte solange erfolgen,
bis an den Austrittsstellen sauberes Fett sichtbar wird.
Ich habe diese Arbeit immer die Werkstatt machen lassen
wofiir etwa DM 15,- zu bezahlen waren.

Tankanzeige / Benzinverbrauch

Der Tank des Wohnmobils fasst 70 Liter Diesel. Nicht
gerade (ippig. Aber aus Platzgriinden wurde auf die
Installation eines weiteren Tanks verzichtet, zumal auch
ein Tankstopp als Fahrtunterbrechung nach drei bis vier
Stunden meist willkommen ist.

Der Verbrauch ist je nach Fahrweise und Beladung
unterschiedlich, wobei sich eine destruktive Fahrweise an
deutlichsten auf den Verbrauch auswirkt. 12,8 Liter war
der geringste Verbrauch den ich jemals erreicht hatte,
wesentlicher Umstand dafiir war wohl, dass ich mich
annahernd an die 80 km/Std welche eben nun mal auf
deutschen StralRen geboten sind, gehalten hatte. Meist
bin ich im Ausland unterwegs, wo 110 km/Std erlaubt
sind, so dass ich oft 120 km /Std und auch etwas mehr
riskierte. Vollbeladen mit Surfbrettern auf dem Dach und
mit einem Motorroller hinten auf der Rampe, ist mit
einem Verbrauch zwischen 15,5 und maximal 16,5 Litern
zu rechnen. Bei meiner letzten Schottland- / Irlandtour
(Sommer 2000) mit {iber 6.000 km, hatte ich einen
durchschnittlichen Verbrauch von 14,8 Liter / 100 km.

Die Tankanzeige zeigt den Verbrauch korrekt an. Bereits
nach 100 km ist der erste von vier Teilstrichen erreicht.
Nach ca. 350 km kommt dann meist auch die
Kraftstoffreserveanzeige, was einen Verbrauch von ca. 55
Litern bedeutet. Dann sind noch ca. 15 Liter im Tank
womit man noch knappe 100 km fahren konnte. Brenzlig
wird die Sache spdtestens nach weiteren 50 km, dann
wenn eine starke Steigung kommt. Dann greift das
Saugrohr welches sich in der Mitte des Tanks befindet ins
Leere, weil sich der Diesel dann in der unteren Ecke
befindet. Natiirlich habe ich vorbeugend fiir solche Flle
einen 20-Liter-Kanister an Bord. Aber rechtzeitig Tanken
ist da alle mal besser.

Riickfahrkamera

Die Riickfahrkamera ist ein tolles Gerdt. Sie schaltet sich
automatisch bei Einlegen des Riickwertsganges oder
durch Tastendruck ein. Der Abstand nach hinten wird
damit bis auf wenige Zentimeter genau angezeigt. Bei
Nacht reicht als Beleuchtung das Standlicht oder der
Riickwartsscheinwerfer aus. Ein Problem gibt es, wenn
tiefstehende Sonne in die Kamera scheint. Dann ist
dieses Ding nicht zu gebrauchen. Eins habe ich
inzwischen auch gelernt, die Kamera kann das Aussteigen
und einen Blick nach hinten nicht ersparen. Wenn ein
Beifahrer zur Verfiigung steht, bitte ich ihn immer,
sicherheitshalber zu schauen, ob ich ausreichend Abstand
vor Hindernissen habe, nicht nur unten am Boden
sondern auch in Dachhdhe. Auch ein kleiner
Schneehaufen, besonders wenn er gefroren ist, kann
einem da das Riicklicht beschddigen, - wie mir einmal
passiert. Und noch eins, wenn man die Scheiben
geschlossen hat, kann man die Anweisungen des
Einweisers nicht verstehen.

Winterbetrieb

Wintercamping finde ich eine absolut tolle Sache und ist
nicht mit Sommercamping zu vergleichen. Ich finde es
unbeschreiblich toll, die Seele baumeln zu lassen, wenn
es draulRen schneit und die Baume Schneebeladen sind.




Ich bevorzuge mit Gleichgesinnten auf den Stellplatz
einer Liftanlage und nicht auf einem Campingplatz zu
stehen, was einem den Eindruck vermittelt mitten in der
Natur zu stehen. Vorausgesetzt natiirlich ich bin mit
diesem Wohnmobil unterwegs. Denn auf gute Heizung,
separate Dusche, Mikrowellenherd, Dunstabzug und
Generator um nur einige Dinge zu nennen, mdchte ich
auf keinen Fall verzichten. Dieses Fahrzeug wurde speziell
fiir den Winterbetrieb konzipiert und erfiillt diese
Funktion hervorragend, vorausgesetzt ist natiirlich, dass
Gas- und Wassertank gefiillt sind.

Fahrzeugschliissel

Der Wasser-Einfiillstutzen besitzt wie alle anderen Tiiren
und Klappen die selbe Schliisselnummer. Der in der Nahe
angebrachte Diesel-Einfiillstutzen hat aus Verwechslungs-
griinden eine andere Schliisselnummer. Der Diesel-Tank-
Schliissel befindet sich nur an den Fahrzeugschliisseln,
ein versehentliches Befiillen der Wassertanks mit Diesel
miisste so ausgeschlossen sein.

Frischwasserversorgung

Zwei Wassertanks mit ca. 150 und 100 Liter bieten eine
solide Basis. Gefiillt werden beide ({iber einen
gemeinsamen  Wasserzulauf. ~ Beim  Befiillen  der
Wassertanks ist zu beachten, dass das Zulaufrohr, bei
eben abgestellten Fahrzeug, einen kleinen Anstieg hat.
Das bedeutet, dass zuerst der vordere Tank (ca. 150 L)
tiber das Zulaufrohr, danach erst der hintere Tank (ca.
100 ) gefiillt werden. Idealer weise sollte zum Befiillen
das Fahrzeug auf die Unterlegkeile gefahren werden.

Es empfiehlt sich fiir die Befiillung, mit den Vorderradern
auf Unterlegkeile zu fahren, damit auch der hintere Tank
komplett gefiillt wird. Es empfiehlt sich auch den
Wasserzufluss etwas zu reduzieren, damit die Luft
langsam iiber die Tankentliiftung entweichen kann und so
der Tank ganz gefiillt werden kann. Das Erreichen des
maximalen Fiillstandes wird nach ca. 10 Minuten zuerst
durch einen ansteigenden Ton, kurz darauf blitzartiges
Austreten von Wasser aus dem Fiillstutzen signalisiert.
Natiirlich befindet sich auch im Controlpanel eine
Fiillstandsanzeige fiir alle Tanks, welches Aufschluss {iber
den Fiillstand gibt.

Befiillen der Tanks bei Minustemperaturen

Das Befiillen der Wassertanks bei Minustemperaturen darf
nur erfolgen, wenn die Gasheizung und die Umwalzpumpe
des Wohnmobils in Betrieb sind und die beiden Ventile
fiir die Tankheizung gedffnet sind. Dadurch soll sicher
gestellt werden, dass die Tanks, welche aufenliegend
durch ein  Warmwasserrohr beheizt werden, nicht
eingefrieren kdnnen.

Alle Tanks sind mit einem Temperatursensor ausgestattet,
so dass jederzeit die Temperatur {iber das Controlpanel
abgerufen werden kann. ZweckmaRiger weise geniigt es
einen der "kalten" Frischwassertanks zu kontrollieren,
denn WC- und Abwassertank sind verstandlicherweise
etwas warmer.

Hierzu ist die Temperaturanzeige auf 'Wasser 1' (Tank
100 l) oder auf 'Wasser 2' (Tank 150 L) zu stellen. Da die
Tankheizung selbst bei hohen Minusgraden optimal
arbeitet, kann dies auch zu einer Uberwdrmung des
Frischwassers (>30°C) fiihren. Der Heizungskreislauf der
Tankheizungen ist als Bypass ausgelegt und kann durch
ein Ventil im Vor- bzw. Riicklauf reguliert oder ganz
abgestellt werden. Die Praxis hat gezeigt, dass meist
eine kleine Offnung dieser Ventile fiir eine Beheizung (ca.

4 - 8 °C) ausreicht Das Vorlaufventil mit rotem Drehrad,
was hierflir vorgesehen ist, befindet sich in der
Kiihlschrankwartungsklappe auf der linken Seite des
Fahrzeuges. Das Riicklaufventil am Ende der Tankheizung
befindet sich hingegen in der kleinen Klappe hinter der
Eingangstiir..

Bei der Befiillung der Tanks gebe ich meist, mittels einer
Einwegspritze, ber den Fiillstutzen ein Entkeimungs-
mittel zu. Dies verhindert, dass das Wasser brackig wird
und Tanks und Leitungen verschleimen. Bin ich jedoch
nur zwei bis drei Tage unterwegs, betrachte ich dies als
nicht notwendig.

Manchmal wenn das Wohnmobil am Campingplatz nicht
bewegt werden kann, aber Frischwasser bendtigt wird,
dann bieten sich folgende Moglichkeiten der Befiillung
an:

Befiillung mittels Wasser-Anschlussschlauch ca. 5m,
welcher sich in der Klappe vorne links befindet. Voraus-
setzung ist natiirlich, dass sich ein Wasseranschluss in
entsprechender Nahe befindet.

Befiillung tber Faltschlauch (20 m) welcher sich in der
Klappe vorne links unter dem Dieseltank befindet oder
Befiillung mittels Gieskanne welche sich mit einem
flexiblen Schlauchstiick versehen in der Surfbox
befindet.

Benutzung des Citywasseranschlusses

Das Wohnmobil besitzt einen Citywasseranschluss zum
direkten Anschluss an eine Wasserversorgung. Der
dazugehorige Wasser-Anschlussschlauch befindet sich in
der vorderen Klappe links. Gardena-Steckadapter
verschiedener GroRen befinden sich am Schlauch oder in
der Utensilienbox im Innern des Fahrzeuges. Der
Citywasseranschluss reduziert den Wasserdruck auf 2,5
bar und stellt damit sicher, dass nicht irgendwelche
Leitungen und Installationen platzen. Die Wassertanks
werden bei Benutzung des Citywasseranschlusses nicht
gefiillt. Die Verwendung dieses Anschlusses ist besonders
dann sinnvoll, wenn man sich mehrere Tage am selben
Platz aufhalt.

Winterreifen

Bis zu unserem Sommerurlaub 2000, in Schottland und
Irland, hatte ich noch die sechs urspriinglichen
Michelinreifen montiert, welche bisher eine Laufleistung
von 45.000 km erbringen mussten. Das Profil war noch
optimal gut, nur die Lebensdauer der Reifen mit iber
acht Jahren zu hoch. Da ich letzten Winter, wegen
Rutschgefahr, eine Nacht auf abschiissiger Strecke in
einem Pass bei starken Schneefall verbringen musste,
beschloss ich gute Winterreifen zu kaufen. In einer
kurzen Diskussion mit meinem Reifendienst gelangte ich
zu der Erkenntnis, dass es eigentlich keinen Sinn macht,
getrennte Winter- und Sommerreifen zu benutzen. Und
dass auch eine gute Markenqualitdt wie Michelin oder
Dunlop als Ganzjahresreifen genutzt werden kann. Der
Abrieb ist bei der weichen Winterreifenmischung zwar
etwas hoher, ob aber damit nur 70.000 km an Stelle von
90.000 km gefahren werden konnen ist dabei jedoch
ohne Bedeutung, Also liel ich, um auch im Winter besser
geriistet zu sein, Michelin M+S-Reifen montiert. Der
Reifendruck sollte auf Grund des hohen Gewichts 5 bar
betragen.




Schneekettenmontage

Schneeketten sind im Winter ebenfalls an Bord und
befinden sich in der Klappe vorne links iber dem
Dieseltank. Die Montage ist mit der Hydraulikanlage ein
Kinderspiel. Dennoch gibt es einige Dinge zu beachten.
Ist die Fahrbahn abschiissig oder ansteigend, so miissen
auf jeden Fall an den Vorderrddern Unterlegkeile zur
Sicherung des Fahrzeuges angebracht werden. Zu
beachten ist, dass ein Anziehen der Handbremse keine
Wirkung zeigt, wenn die Hinterrdder aufgebockt sind.,
aulerdem behindert eine angezogene Handbremse nur
die Montage der Schneeketten. Unterlegen Sie die
hinteren Hydraulikstiitzen soweit mdglich mit den an
Bord befindlichen Holzplatten oder Kanthdlzern. Dies ist
notwendig, damit eine groRe Hubhdhe erreicht wir, so
hoch, bis die Rader frei drehend sind.

Fahren Sie nun bei laufenden Motor, auf beiden Seiten
gleichzeitig die Hydraulikstiitzen aus. Montieren Sie die
Schneeketten wie auf der Packtasche beschrieben und
lassen dann vorsichtig das Fahrzeug wieder ab. Ziehen
Sie jetzt die Spannketten der Schneeketten noch mal
richtig fest an. Nach wenigen Kilometern sollten Sie den
Sitz der Schneeketten nochmals iiberpriifen. Die Montage
der Schneeketten kann von einer Person in 10 bis 15
Minuten erfolgen.

Auf eines mochte ich an dieser Stelle noch dringend
hinweisen. Wenn Sie nicht absolut sicher sind, dass Ihre
Radmuttern bombenfest angezogen sind, so sollten Sie
dies spatestens nach Benutzung der Schneeketten auf
jeden Fall tun. Sie kénnen sich das auch ersparen, wenn
Sie bei der Montage der Schneeketten eine Markierung an
Mutter und Felge anbringen und diese nachher
tiberpriifen.

Sie wundern sich vielleicht iiber meine Vorsicht. Im
Winter 1999 / 2000 habe ich dafiir Lehrgeld bezahlt. Bei
Tempo 120 verlor ich auf der Autobahn, hinten links alle
sechs Radmuttern. Beide Réader sprangen von der
Bremstrommel. Das Wohnmobil kippte langsam zur Seite,
so dass ich auf der Bremstrommel weiter fuhr. Nachdem
ich notdiirftig mir von den Anderen Radern drei
Radmuttern ausgeliehen hatte, konnte ich mit Hilfe der
Hydraulikanlage die ganze Aktion in 15 Minuten
erledigen. Gott sei Dank, blieben die beiden losen Rader
wahrend dieses Ereignisses fest im Radlauf, so dass kein
Fremdschaden entstand. Mein Schaden war
augenscheinlich auch nicht grof3, doch sicherheitshalber
liel} ich die Bremstrommel und einen leicht abgewetzten
Reifen erneuern. Mit {iber DM 2.500,- schlug diese
Nachlédssigkeit zu Buche. Die eigentliche Ursache dieses
Ereignisses war, dass ich frischlackierte Felgen montiert
hatte und Schneeketten benutzte. Das nachgeben des
Lackes und das Riitteln der Schneeketten fiihrten zum
Losen der Radmuttern.

Reifenwechsel

Eigentlich hat fast jeder vor einem Reifenwechsel mit
solch groRen LKW-Reifen und im Besonderen, die der
hinteren Zwillingsreifen Bammel. Diese Angst st
zumindest bei diesem Fahrzeug absolut unbegriindet und
ein Wechsel in 15 Minuten erledigt, vorausgesetzt man
arbeitet mit System.

Auf der freien Strecke muss zuerst mal die Absicherung
des Wohnmobils mit Warndreieck und Warnblinkanlage
erfolgen. Das Warndreieck befindet sich wie die beiden
Aluminiumunterlegkeile unter den Sitzen im Fahrerhaus.

Handbremse anziehen und Keile unterlegen ist ebenfalls
sinnvoll. Zuerst sind die sechs Radmuttern etwas zu
l6sen. Den (iberdimensionalen Steckschliissel mit Quer-
stange finden Sie in der weien Werkzeugtasche am
Boden der grofRen Heckklappe.

Reifenwechsel Hinterrdder

Unterlegen Sie die hinteren Hydraulikstiitzen soweit
moglich, mit den an Bord befindlichen Holzplatten oder
Kantholzern. Dies ist notwendig, damit Sie die
notwendige Hubhdhe erreichen, bis die Rader frei
zuganglich sind. Fahren Sie nun wie beschrieben, bei
laufenden Motor, auf beiden Seiten gleichzeitig, die
Hydraulikstiitzen aus. Losen Sie die Radmuttern nun
vollstandig. Wechseln Sie den defekten Reifen gegen das
Reserverad aus. Das Reserverad befindet sich in der
groBen Heckklappe und ist mit zwei Fliigelmuttern
befestigt. Montieren Sie nun das ausgewechselte Rad,
lassen die Hydraulikstiitzen langsam ab und ziehen die
Radmuttern noch mal fest nach.

Reifenwechsel Vorderrdader

Stellen Sie den Wagenheber auf eine der Holzplatten.
Schieben Sie diese an die Stelle, welche fiir die Aufnahme
des Wagenhebers vorgesehen ist (Fahrzeugbedienungs-
anleitung lesen). Den Wagenheber finden Sie in der
groRen Heckklappe, die dazugehdrende Stange in der
Werkzeugtasche. Nachdem Sie die Radmuttern etwas
gelockert haben, heben Sie die Vorderachse mit dem
Wagenheber an. Losen Sie die Muttern ganz, wechseln
den Reifen gegen das Reserverad aus, befestigen das Rad
und lassen den Wagenheber langsam ab. Danach ziehen
Sie die Radmuttern ganz fest an.

Tanks entleeren

Dieses Wohnmobil ist wie alle groRen Wohnmobile mit
dem amerikanischen 3"- Ablaufsystem mit Bajonett-
verschluss ausgestattet. Zwei Ablassschldauche 1 m und
ca. 7 m lang befinden sich im Gaskasten in der groRen
Heckklappe.

Entleeren an einer Ablassstelle

Normalerweise besitzen die meisten Campingpldtze
entsprechende Ablassstellen. SchlieRen Sie die bendtigte
Schlauchlange am Auslass der Schieber an, dieser
befindet sich links unterhalb der kleinen Klappe. Am
Besten ziehen Sie hierzu Gummihandschuhe an. Legen Sie
das Ende des Schlauches in die Ablassstelle. Offnen Sie
nun zuerst den (rechten) WC-Schieber, sinnvoll ist es
gleichzeitig im Wohnmobil die Toilette zu betdtigen,
damit durch die WC-Offnung rasch Luft zuflieRen kann.
Wenn Sie dies unterlassen geht die Entleerung etwas
langsamer  vonstatten, da Luft {iber das
Entliiftungssystem zufliesen muss. Schlieflen Sie nun den
WC-Schieber und o6ffnen den Abwasser-Schieber. Dabei
wird der Ablassschlauch von den Fdkalien gereinigt.
SchlieRen Sie den Schieber wieder, Reinigen Sie den
Abwasserschlauch und die umliegende Stellen, sofern Sie
diese verschmutzt haben. Bei dieser Aktion werden die
Siphons leer gesogen, wodurch eine Geruchsbeldstigung
entstehen kann. Geben Sie daher anschlieRend etwas
Wasser in die Siphons.

Entleeren mit SANI-Tank

Meine Frau und ich haben es uns zur Gewohnheit
gemacht, im Sommer wie im Winter, fast immer unsere




eigene Toilette und Dusche zu benutzen. Dies bedeutet
natiirlich, dass selbst bei sparsamen Duschen einiges an
Abwasser zusammenkommt, welches es zu entsorgen gibt.
Wenn ich auf einem Campingplatz einen festen Stellplatz
eingenommen hatte, war ich nicht besonders erpicht das
Fahrzeug zur Entleerung der Tanks bewegen zu miissen,
daher suchte ich nach einer anderen Losung.

In der integrierten Surfbox, so genannt, weil dort unsere
Surfanziige und andere Surfutensilien hdngen, ist auch
ein Abwasser-SANI-Tank untergebracht. Dieser Tank fasst
40 Liter, hat Rader und einen Kippmechanismus, so dass
damit auch in jeder Toilette entsorgt werden kann.

Hierzu ist der Anschluss des SANI-Tanks an den Ablass
der Wohnmobils, {iber den 1 m langen Abwasserschlauch
anzuschlieRen. Dann ist zuerst der Schieber des SANI-
Tanks, anschlieBend der Schieber des WC-Tanks zu
6ffnen. Ein eingebauter Schwimmer im SANI-Tank zeigt
an, wenn dieser voll ist. Dann sind beide Schieber (SANI-
Tank und WC) wieder zu schlieRen. AnschlieRend ist der
Abwasserschlauch am SANI-Tank zu entfernen und ein
kurzes festes Auslaufrohr am SANI-Tank aufzustecken.
Dann muss der gefiillte Tank zur ndchsten Toilette oder
Entsorgungsstelle gezogen und mittels Kippmechanismus
kopfiiber in einer Toilette oder Ablassstelle entsorgt
werden, was sehr gut funktioniert. Zwei bis vier SANI-
Tank-Transporte sind meist notwendig, was einem dann
schon den Schweild auf die Stirn treibt. Doch nach 10 bis
25 Minuten ist auch das erledigt

Abstellen des Wohnmobils / Winterlager

Wenn Sie mit dem Wohnmobil von einer Reise zuriick-
kommen und es Abstellen mochten, sind vorher einige
Dinge zu tun und zu beachten. Bedenken Sie, dass Sie bei
Frost solange die Heizung und Umwdlzpumpe des
Wohnmobil in Betrieb halten missen, bis Sie die
MaRnahmen 1 - 9 ausgefiihrt haben.

o Schalten Sie am Controlpanel alle Verbraucher aus.

o (ffnen Sie das Frischwasserentliiftungsventil. Dieses
befindet sich an der Wasserverteilung unter der
Sitzbank, in der Nahe des Manometers und hat einen
kleinen griinen Drehknopf.

Offnen Sie alle Wasserhdhne. Stellen Sie einen Hahn auf
Warmwasser und einen anderen auf Kaltwasser, damit
sich beide Strange entleeren konnen.

Wenn Sie die AuRendusche in der Surfbox benutzt

haben, vergessen Sie nicht auch dieses Ventil zu 6ffnen
und spater wieder zu schlielRen.

Schalten Sie nachdem Sie alle Frischwassertanks
entleert haben fiir eine knappe Minute die beiden
Wasserpumpen ein, damit auch die Tankansaugrohre
wasserfrei sind und so im Winter nicht einfrieren
konnen.

e Entsorgen Sie Toilette und Abwasser.

Offnen Sie auch beide Ablassventile der
Frischwassertanks, auch wenn diese leer sein sollten,
ein Restwasser ist immer enthalten. Die Ablaufhdhne
befinden sich auf der rechten Seite in der grof3en
Heckklappe unten und hinter der kleinen Klappe links
vom Eingang.

e Trennen (6ffnen) Sie die beiden Batterie-Hauptschalter
(der Zusatzbatterien). Sie finden diese aulRen in der
groRen Kiihlschrank-Wartungsklappe auf der linken
Seite. Drehen Sie hierzu beide roten Batterieschalter
(Natoknochen) nach links. Das trennt die Batterien vom
12V-Bordnetz, aulRerdem stellen Sie so sicher, dass die

beiden Batterien bei ldngerer Standzeit, sich nicht
gegenseitig entladen.

e Kiihl- Gefrierkombination abtauen und Tiiren offen
lassen.

Das Wohnmobil konnen Sie in diesem Zustand,
normalerweise so die nachsten vier bis sechs Wochen
ohne Probleme stehen lassen.

Wenn Sie das Wohnmobil ldnger nicht benutzen, sorgen
Sie am Besten fiir eine Batterie-Erhaltungsladung.
Stecken Sie hierzu den 12V-Stecker des externen Netz-
gerdtes in die dafiir vorgesehene 12V-Buchse innerhalb
der Wartungsklappe, dadurch werden alle drei Batterien
geringfiigig geladen. Sie diirfen nicht erwarten, dass
danach die Batterien die volle Kapazitdt haben. Hierzu ist
es notwendig, dass Sie entweder das Fahrzeug einige
Stunden fahren oder iiber den 230V-Anschluss 15
Stunden laden.

Bei Standzeiten groRer zwei Monate empfiehlt es sich die
Akkus von Zeit zu Zeit richtig voll zu laden. Versorgen Sie
hierzu das Wohnmobil mit 230V. SchlieRen Sie die beiden
Batteriehauptschalter. Zusdtzlich ist es sinnvoll, am
Controlpanel den Schalter 'Starthilfe' einzuschalten,
wodurch die Starterbatterie zugeschaltet wird, was durch
die Leuchtdiode angezeigt wird. Vergessen Sie nicht,
nach dem Ladevorgang diesen Schalter und die beiden
Batteriehauptschalter wieder zu trennen. Die Batterie-
Erhaltungsladung kann wahrend dieses Ladevorgangs
immer zugeschaltet bleiben.

Startvorbereitungen

e Trennen Sie den 12V-Anschluss fiir die Batterie-
Erhaltungsladung und den 230V-Anschluss vom
Wohnmobil, sofern diese angeschlossen sind.

e SchlieRen Sie beide Batterie-Hauptschalter.

e SchlieRBen Sie das Pumpenentliiftungsventil und beide
Ablassventile der Frischwassertanks.

e Schalten Sie am Controlpanel die 12V-Stromversorgung
ein, jedoch keine der beiden Frischwasserpumpen.

o Betdtigen Sie am Gas-Zentralschalter beim Controlpanel
zuerst beide Wippschalter nach oben, dann nach unten.

e Fiillen Sie einen oder beide Tanks mit Frischwasser.

o Im Winter schalten Sie die Gas-Zentralheizung und die
Umwadlzpumpe ein.

e Schalten Sie nun die Frischwasserpumpe des
gewiinschten Tanks ein. Es dauert manchmal bis zu
einer Minute bis Wasser angesaugt wird. Halten Sie die
im Innenraum befindlichen Hahne solange offen bis der
gewohnte Wasserstrahl austritt. Offnen Sie auch einen
Warmwasserhahn solange bis alle Luft aus dem
Warmwasserboiler entwichen ist.

Gasanlage

Das Wohnmobil besitzt einen groflen, integrierten
Gastank fiir 35 kg bzw. 85 Litern. Dies entspricht etwas
mehr als drei groRen 11 kg - Gasflaschen. Eine solche
Gasfiillung ist normaler Weise ausreichend, fiir
mindestens eine Woche Winterurlaub und sechs Wochen
Sommerurlaub  (Kiihlschrankbetrieb und Kochen). Ich
denke, dass dann immer noch der Gastank zu gut 1/3
gefiillt ist. Der Fiillstand des Gastanks wird kontinuierlich
im Controlpanel durch eine Gasfernanzeige (magnetischer
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Schwimmer) angezeigt. Das Befiillen des Gastanks kann
an jeder Autogastankstelle oder an jeder Gas-
Abfiillstation erfolgen. Der Gaseinfiillstutzen befindet
sich in der AuRenwand integriert hinten links. Achtung,
Gas flieRt beim Befiillen erst, wenn Sie die Gasfiillpistole
mehrere Sekunden lang betétigt haben.

Achtung! Erkundigen Sie sich an der Gastankstelle nach
der Vorgehensweise des Tankvorgangs (Tankvorgang
anmelden, Einschaltknopf der Tanksdule ziehen, Befiillen,
Tanksdule ausschalten, usw.)

Die gesamte Gasanlage des Wohnmobils l&sst sich mittels
des Gas-Zentralschalters Aus- bzw. Einschalten. Der Gas-
Zentralschalter befindet sich am Controlpanel unten links.
Wird, auch nur kurzzeitig, die 12V - Stromversorgung des
Gasfernschalters unterbrochen, wird die Gaszufuhr
abgestellt.

Einschalten der Gasanlage

Fiir das Einschalten der Gasanlage ist Voraussetzung, dass
der Stromkreis zur Speisung des Gas-Fernschalters
eingeschaltet ist, ohne Stromversorgung ist die Gaszufuhr
unterbrochen. Betdtigen Sie am Gas-Fernschalter, am
Controlpanel, zuerst beide Wippschalter nach oben, dann
nach unten, (sie kdnnen beim Einschalten ein leises
Klicken héren). Eine gelbe Leuchtdiode zeigt an, dass die
zentrale Gasversorgung gedffnet ist. Das Gas-Sperrventil
befindet sich hinten direkt am Gastank, innerhalb des
Gaskastens in der groRen Heckklappe. Ich habe einmal
erlebt, als ich am Controlpanel die 12V-Stromversorgung
fiir nur eine Sekunde abschaltete, dass danach die gelbe
Leuchtdiode immer noch leuchtete und trotzdem die
Gasversorgung unterbrochen war. In einem solchen Fall
betatigen Sie einfach noch mal den Gas-Zentralschalter.

Anschluss einer externen Gasflasche

Es gibt Situationen wo es notwendig sein kann, eine
externe Gasflasche anzuschlieRen. Hierzu schlieRen Sie
zuerst den roten Gas-Hauptschalter in der Ndhe des
(griinen) Gas-Sperrventils im Gaskasten. Unterlassen Sie
dies, flihrt dies hochstwahrscheinlich zur Zerstérung des
Druckreglers im Gaskasten. Montieren Sie nun den in der
grauen Werkzeugbox aufbewahrten Druckregler mit
Schlauch an der externen Gasflasche. Fiihren Sie das Ende
des Gasschlauches durch die Bodendffnung in die
Gassteckkupplung ein. Sie befindet sich hinter der
kleinen Klappe links beim Eingang. Uberpriifen Sie den
festen Sitz der Verbindung und 6ffnen Sie das Sperrventil
an der Steckkupplung. Offnen Sie nun die Gasflasche. Die
Gasversorgung {iber die Gasflasche ist nun hergestellt.

Heizungsanlage

Die eingebaute Gas-Warmwasserzentralheizung ist mit
einem integriertem Boiler ausgestattet und ist meiner
Meinung nach das Beste was der Weltmarkt zu bieten hat.
Diese Heizung liefert selbst bei -20°C und starkem Wind
optimale Warme im Wohnmobil.

Das gesamte Heizsystem umfasst etwa 30 Meter WICU-
Kupferrohr, 6  Leichtmetallradiatoren und einen
Handtuchtrockner.  Die  Verbindung der einzelnen
Komponenten erfolgte mit speziellen elastischen
Gummirohrverbindungen. Der Heizkreislauf ist mit ca. 10
L Frostschutzmittel gefiillt, was ein Einfrieren bei
Minusgraden verhindert. Eine kleine 12V-Umwalzpumpe
befindet sich im AusgleichsgefaRR, im oberen Teil der
Heizung, wo auch der Frostschutz {iberpriift werden kann.
Die Steuerung der Zentralheizung erfolg im wesentlichen

tiber die 12V-Umwédlzpumpe, welche von einer
Thermostateinheit mit Schaltuhr und integrierter
Nachtabsenkung geschaltet wird. Diese Thermostateinheit
ist im Controlpanel untergebracht. Die Nachtabsenkung
ist fest auf einen Wert, welcher 10 °C unter der
Thermostateinstellung liegt eingestellt. Durch Abziehen
des Thermostatknopfes und des Thermostatgehduses
gelangt man an die Uhrzeiteinstellung und an die
Schaltreiter zur Einstellung der Absenkzyklen. Blau fiir die
Absenkung, rot fiir das Einschalten. Am Gehduse befindet
sich ebenfalls ein Wahlschalter fiir die Auswahl der
Betriebsarten:

e Mond, Nachtabsenkung im Betrieb.
e Sonne, Tagtemperatur im Betrieb.
e Uhrsymbol, Betrieb mit Schaltuhr.

Ist die Nachtabsenkung im Betrieb, wird dies durch die
griine Lampe angezeigt. Voraussetzung fiir eine korrekte
Funktion ist, dass die Schaltuhr auf die korrekte Uhrzeit
eingestellt wurde, was allzu leicht nach einer langeren
Standzeit vergessen wird. Die Heizungsanlage benétigt
bei der Inbetriebnahme im Winter, wie jede andere
Warmwasserheizung eine bestimmte Vorlaufzeit, je nach
Aulentemperatur dauert es eine Stunde oder mehr, bis
wohlige Warme sich breit macht. Stellt man spater den
Thermostat um einige Grad hdher ist meist schon nach
einigen  Minuten diese Erh6éhung erreicht. Der
Sanitdrraum ist besonders gut beheizt und ldsst auch bei
der Morgenwdsche keine Wiinsche offen. Ein in den
Kreislauf geschalteter Handtuchtrockner ist ebenfalls
vorhanden.

Die in die Heizungsanlage integrierte Warmwasser-
versorgung ist als kombinierter Boiler-/Durchlauferhitzer
ausgefiihrt, das heikt eine bestimmte Menge Wasser
befindet sich im Boiler, ist dieses verbraucht, wird das
nachfolgende Wasser durch die Heizschlangen des
Durchlauferhitzers erwarmt. Dazu ist es jedoch Voraus-
setzung, dass auch der Brenner der Heizungsanlage
gerade in Funktion ist, also die Heizungsanlage sich nicht
auf Standby / Nachtabsenkung befindet.

Wir machen das immer so, 15 bis 20 Minuten vor unserer
Morgentoilette schalte ich den Thermostat auf Maximum,
damit auch der Brenner voll aufgeheizt wird, danach
konnen wir Duschen.

Alle Bereiche des Wohnmobils besitzen eine umlaufende
Zentralheizung auch die Schlafrdume im Alkoven und im
Heckbereich. Wir haben es so gehandhabt, dass die
Schiebetiir zu unserem Schlafraum im Heckbereich im
Winter immer geschlossen ist. Wir aber im Schlafraum
selbst ein Fenster leicht ausgestellt hatten. Durch die
geschlossene Tiir hatte es im Wohnteil auch bei
Nachtabsenkung noch ca.16°C und wir im Schlafraum
unsere kiihle Frische. Doch Achtung! Wenn sich am
Morgen dann das Fenster nicht mehr schlieBen l&dsst, -
wie auch uns schon passiert, weil oben in den
Scharnieren Kondenswasser gefror, hilft keine rohe
Gewalt, sondern nur eine Kanne warmen Wassers {iber die
Scheiben zu gieRen.

Einschalten der Heizung

Irgend jemand hat mir mal erzdhlt, dass die
Heizungsanlage wadhrend der Fahrt nicht betrieben
werden soll, weil die Gefahr besteht dass die Flamme des
Brenners erlischt, - woran ich kein Sicherheitsproblem
erkennen kann, denn der Brenner schaltet sich dann
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einfach ab. Meine Erfahrung hat gezeigt, dass in all den
Jahren kein einziges mal die Brennerflamme ausging, was
ja auch bei Sturmbden nicht so geeignet ware.

Vergewissern Sie sich, dass der Gas-Fernschalter
eingeschaltet ist. Stellen Sie den Thermostat auf
Maximum und den Schalter der Umwalzpumpe (beim
Brenner) auf 12V. Stellen Sie den Brenner-Wahlschalter
(1-9) mit dem Symbol ? auf die Markierung. Driicken Sie
den Knopf nach unten. Sie hdren nun die Ziindung
klicken. Im Instrument wandert der Zeiger in den griinen
Bereich. Halten Sie den Knopf weiterhin gedriickt und
lassen diesen erst nach ca. 50 Sekunden los, - dann hilt
er sich durch die Temperatur selbst. Drehen Sie danach
den Brenner-Wahlschalter auf die gewiinschte Einstellung
z.B. "3". Sie horen die Ziindung der Flamme, welche auch
im Fenster sichtbar ist. Der Brenner ist nun in Betrieb.

Wandert der Zeiger des Instrumentes zuriick, also aus
dem griinen Bereich, so haben Sie den Brenner-
Wahlschalter zu kurz gedriickt, der Brenner ist nicht in
Betrieb. Warten Sie eine Minute und wiederholen Sie den
Vorgang von neuem. Wenn sich der Brenner-Wahlschalter
ohne Widerstand (zu leicht) nach unten driicken last,
dann haben sie diesen nicht korrekt eingestellt. Sie
miissen einen deutlichen Druckpunkt spiiren. Zugegeben
Anfangs hat dies mir manchmal Probleme bereitet und
man denkt dann gleich der Brenner ist defekt. Der einzige
Punkt war, ich hatte den Knopf nicht lange genug
gedriickt oder nicht exakt auf die Markierung gestellt.

Ausschalten der Heizung

Drehen Sie den Brenner-Wahlschalter auf das Symbol ?.
Im Instrument wandert der Zeiger aus dem griinen
Bereich, was ein Zeichen dafiir ist, dass die
Brennerflamme erloschen ist. Schalten Sie den Schalter
der Umwadlzpumpe (beim Brenner) von 12V auf "Aus". Die
Heizung ist nun ausgeschaltet.

Was ist bei Ausfall der Heizung zu tun?:

o (berpriifen Sie ob Gasanlage (Gasfernschalter) in
Betrieb ist.

o Uberpriifen Sie ob ausreichend Gas vorhanden ist, durch
Fiillstandskontrolle (Instrument), im Zweifelsfall
Brennprobe an Kochstelle vornehmen.

o Uberpriifen Sie ob am 12V-Instrument ausreichend
Versorgungsspannung (griiner Bereich) angezeigt wird.

o Uberpriifen Sie ob alle notwendigen Sicherungen am
Controlpanel in Betrieb sind.

o Uberpriifen Sie ob der Spannungswahlschalter an der
Heizung auf 12V steht, (auch bei 230V-
Netzstromanschluss) damit die Umwdlzpumpe mit Strom
versorgt wird.

o (berpriifen Sie ob der Heizkessel warm ist / brennt.

e Stellen Sie den Raumthermostat auf hdchste
Temperatur.

o Entfernen Sie nun die graue Abdeckung an der Heizung
indem Sie von unten her eine Sperre eindriicken.

o Priifen Sie ob die kleine Umwalzpumpe am Aus-
dehnungsgefal® lduft. Wenn Sie sich hier nicht ganz
sicher sind, kdnnen Sie hierzu auch die Pumpe vom
Ausdehnungsgefal’ abschrauben.

o Kontrollieren Sie den Wasserstand im Ausdehnungs-
gefaR. Eventuell haben Sie einen Wasserverlust im
Heizungskreislauf und warmes Wasser kann nicht mehr
zirkulieren, da die Umwalzpumpe in Trockenen lauft.

Der Fiillstand am AusdehnungsgefaR wird durch eine
minimum und eine maximum Marke angezeigt.

Ist die Minimum-Marke unterschritten, fiillen Sie zuerst
mal bis zu einem Liter Wasser nach, ist die maximum
Marke damit noch nicht erreicht, sollten Sie nur noch
Frostschutzmittel zugeben.

Wenn Sie mehr als nur das AusgleichsgefaR fiillen
mussten, so sollten Sie jetzt das System entliiften, das
heiBt:, die im Rohrsystem befindliche Luft entweichen
lassen.

o Offnen Sie hierzu beide Absperrventile fiir die
Tankheizung (in der Kiihlschrank-Wartungsklappe und
in kleiner Klappe bei Eingangstiire).

o (ffnen Sie kurzzeitig Entliiftungsnippel im Alkoven
links im Eck, am Handtuchtrockner und ganz hinten im
Wandschrank.

e Wenn Sie mehrere Liter nachgieRen mussten (ganzes
System beinhaltet ca. 10 Liter), so ist es zweckmaRig,
wenn Sie das Fahrzeug bewegen (bergauf und bergab)
und zwischen drin immer wieder die Entliiftungsnippel
kurzzeitig 6ffnen, so dass Luft entweichen kann.

e Kontrollieren Sie zwischenzeitlich immer wieder den
Fiillstand und fiillen Sie diesen wenn notwendig auf.

Schalten Sie wahrend der Entliiftungsaktion die
Umwalzpumpe immer wieder mal fiir einige Sekunden
aus und dann wieder ein. Dadurch kann im Vorlauf
befindliche Luft entweichen.

Der hintere "Wassertank 1" befindet sich hinter dem
Differential, das heilRt die Tankheizung erfolgt {iber
zwei Leitungen welche eventuell zur Erfiillung ihrer
Funktion ebenfalls entliiftet werden miissen. Die
Liiftungsnippel befinden sich am Ende einer
Entliiftungsleitung am Boden unter dem Gasherd
liegend und in der Trittstufe im Bad zur AuRenwand
hin. Befindet sich Luft in diesen Leitungen hat dies nur
eine Auswirkung auf die Tankheizung. Ich denke, dass
selbst bei grofRerem Wasserverlust eine Entliiftung nicht
notwendig ist.

Siphon-Heizung

Wahrend der kalten Jahreszeit kann es unter Umstdnden
vorkommen, dass der Siphon der Duschwanne oder die
Saugleitungen der Frischwassertanks, besonders wenn
diese vorher nicht entleert wurden, eingefroren sind.
Wenn dies der Fall sein sollte, schalten Sie am
Controlpanel rechts die Schalter fiir Heizung der Pumpe1l,
Pumpe2 oder Siphon ein. Jede dieser Komponenten ist
mit einer kleinen Heizkette ausgestattet, welche langsam
Wdrme abgeben. Da aus Stromspargriinden hierfiir eine
kleine Leistung von ca. 3W/m verwendet wurde, dauert es
mindestens 3o Minuten bis dies Wirkung zeigt. Eine
Verdopplung der Heizleistung ist mdglich, indem der
Mikroschalter an den Saugleitungen - in der Ndhe der
Pumpen - eingeschaltet wird, was ebenfalls durch eine
Leuchtdiode angezeigt wird. Nach dem Auftauen kann in
der Regel die doppelte Heizleistung oder diese Heizung
ganz abgeschaltet werden. Ganz selten kam es vor, dass
der Siphon anschlieBend wieder einfror und wieder
beheizt werden musste. Seien Sie, wenn dies mal der Fall
sein sollte, nicht ungeduldig, das Auftauen bendtigt
etwas Zeit.

Stromversorgung

Das Wohnmobil besitzt eine vollkommen autarke
Stromversorgung. Folgende Betriebsarten sind mdglich:

e 230V-Netzstromversorgung {iber externen Anschluss

12



e 12V-Versorgung bei laufendem Motor mit der
Lichtmaschine

e 12V-Versorgung liber die beiden Zusatzbatterien
e 12V-Versorgung iiber den Sonnenkollektor
e 230V-Versorgung {iber grof3en Gas-Generator 3200VA

e 230V-Versorgung {iber kleinen Zusatzgenerator
ca.700VA

Jede dieser Stromversorgungen hat seine Vorteile und
Berechtigung. Die wesentlichen Komponenten sind fiir
den 12V-Betrieb ausgelegt (Beleuchtung). Einige andere
bendtigen wegen der groRReren Leistung eine 230V-
Versorgung.

230V - Netzstromversorgung

Sobald iiber die AulRensteckdose 230V anliegen und der
230V-Schalter am Controlpanel auf "Netz" steht, erfolgt
automatisch eine Ladung der Zusatzakkus durch die
Netzstromversorgung. Bei der Netzstromversorgung
handelt es sich um ein getaktetes Netzgerat, welches in
einem  17"-Magazin unterhalb des Kiihlschrankes
untergebracht ist.

Getaktete Netzgerdte sind in der Lage bei geringem
Eigengewicht (da eisenlos) anhaltend Hochstleistung zu
bringen. Diese Netzstromversorgung liefert einen 12V-
Ladestrom von bis zu 27A. Was die Qualitdt dieses
Netzstromversorgung anbelangt ist diese mit das Beste
was der Weltmarkt bietet. Dieser Typ findet Einsatz in der
Notstromversorgung von Funkanlagen auf Flughdfen und
auf Bergesgipfeln. Die entscheidenden Punkte waren,
hochste Leistung bei geringstem Gewicht und groRt
mogliche Zuverldssigkeit. Dies hatte natiirlich auch
seinen Einkaufspreis von nahezu 2.500,- DM.

12V-Versorgung {iber die Lichtmaschine des Fahrzeugs
Lauft der Motor des Fahrzeugs, werden (Uber ein
Trennrelais die beiden Zusatzakkus, welche unterhalb des
Kiihlschrankes —untergebracht sind, an die Strom-
versorgung der Lichtmaschine angeschlossen. Das heiRRt
diese Akkus werden von der Lichtmaschine geladen. Wird
der Motor abgestellt werden diese Akkus automatisch
iber das Trennrelais vom 12V-Fahrzeugakku und der
Lichtmaschine getrennt.

Akkubetrieb

Das Leistungsvermdgen von  Akkus wird meist
tiberschatzt. AuRerdem enthalten Akkus deutlich weniger
an Energie / Leistung als diese aussagen, denn die
angegebenen Werte sind theoretische Werte, die
eigentlich nie erreicht werden. Ladezustand, Alter und
Temperatur der Akkus bestimmen deren Wirkungsgrad. Die
beiden eingebauten 12V / 74 Ah Akkus (2 x 12 x 74 =
1776 W) ergeben die theoretische Leistung von 1776 W,
realistischer Weise sollte man von etwa der Halfte, also
von 800 - 900 Watt ausgehen.

Der Strom ist schnell einem Akku entnommen, die Ladung
jedoch geht immer langsam vonstatten. Bedenken Sie,
hier findet ein chemischer Umwandlungsprozess statt. Die
Ladung eines leeren Akkus dauert nun mal 15 Stunden.
Auch wenn er nach einer Stunde Ladung bereits wieder
seine Dienste tut, ist er dennoch nicht voll. Es tut einem
Akku gut, wenn dieser so richtig zeigen muss was in ihm
steckt, nur tiefentladen, sollte man ihn tunlichst nicht.
Einen Akku dauernd voll zu laden ist auch nicht sinnvoll,
wegen des Memoryeffektes, die Leistung eines Akkus
verringert sich dadurch. Also laden und entladen heiRt
die Devise.

Unter Umstdanden kdnnte es mal vorteilhaft sein, die
Zusatzakkus mit der Starterbatterie zu verbinden, dann
wenn die Starterbatterie nicht 100 %ig ok ist und Sie
Starthilfe bendtigen. Mit dem Schalter "Starthilfe" im
Controlpanel ist dieses mdglich. Damit schalten Sie das
Trennrelais ein, das Fahrzeug- und Zusatzakku verbindet.
Eine Leuchtdiode signalisiert die Verbindung. Vergessen
Sie nicht, diesen Schalter nach dem Vorgang wieder aus
zu schalten.

Lasst man iiber einige Wochen die Zusatzbatterien stehen
ohne dass diese untereinander getrennt (Natoknochen)
wurden, so entladen diese sich gegenseitig. Nach 2 - 5
Wochen kdnnen diese tiefentladen sein, was zu einer
Zerstorung der Akkus fiihrt. Daher ist es wichtig, beim
Abstellen des Fahrzeuges, das Ausschalten der beiden
Batteriehauptschalter (Natoknochen) nicht zu vergessen.
Falls, was ja irgend wann mal der Fall sein wird, ein Akku
kaputt geht, - so zeigt sich dies meist durch Zellen-
schluss, was relativ einfach ermittelt werden kann. Der
defekte Akku hat dann nur noch eine Spannung von ca.
11V an Stelle 12,6V. Der defekte Akku zieht den
angeschlossenen "guten Akku" mit hinunter und entladt
ihn ebenfalls, so dass in diesem Fall nicht sofort
festgestellt werden kann welcher Akku ist "gut" und
welcher "defekt"?

AuRen in der Kiihlschrank-Wartungsklappe, bei den
Batteriehauptschaltern befinden sich hierfiir
Messbuchsen. Ein Vielfachmessgerdt und die dazu
passenden Messleitungen finden Sie neben den Akkus
deponiert. In diesem Fall, trennen Sie einen der beiden
Batteriehauptschalter, so  dass nur ein  Akku
angeschlossen ist und laden diesen {iber 230V oder durch
fahren mit dem Fahrzeug. Nach 30 Minuten priifen Sie die
Spannung dieses Akkus (jedoch zuvor Batterie-
hauptschalter wieder ausschalten, damit Akku nicht
belastet wird). Ist die gemessene Spannung > 12V, so ist
dieser Akku vermutlich ok und der andere Akku defekt. Da
man sich bei Akkus nie so 100 %ig sicher sein kann,
machen Sie jetzt diesen Test (zuschalten - laden -
trennen - messen) mit dem anderen Akku auch.

Wenn Sie die Akkus aushauen, verwenden Sie hierfiir
unbedingt mit Isolierband isoliertes Werkzeug (10er-
Schliissel).  Andernfalls  verursachen  Sie  héchst-
wahrscheinlich einen Kurzschluss zum oben liegendem
Gehduse, was in der Regel keine Folgen hat.

12V - Sonnenkollektor

Das Wohnmobil besitzt einen Sonnenkollektor 12V / ca.
50W. Uber einem Laderegler im Controlpanel erfolgt die
Ladung der beiden Zusatzbatterien. Ein Instrument im
Controlpanel zeigt den aktuellen Ladestrom des Kollektors
an. Drei Leuchtdioden zeigen den Zustand an fiir:

e Laden

o Keine Leistung

e Batterie voll

Der Wirkungsgrad von Sonnenkollektoren wird meist
tiberschédtzt. Wichtig ist, dass die ganze Kollektorflache
gleichmdRig beschienen werden kann und kein Schatten
durch FEis, Schnee, Aste oder Blitter die Funktion
beeintrachtigt. Die abgegebene Leistung ist abhdngig
von der Sonnenintensitdt, dem Einstrahlwinkel und dem
Ladezustand der Zusatzakkus. Ein Instrument im
Controlpanel zeigt die wirkliche Stromabgabe des
Solarpanels an. Die momentane Leistung errechnet sich
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aus dem angezeigtem Wert z.B. 2,5 A multipliziert mit
der  Akkunennspannung von 12,6 V, was eine
augenblickliche Leistung von 31,5 Watt ergeben wiirde.
Besonders im Winter ist es notwendig das Solarpanel von
Schnee und Eis frei zu halten. Eis entfernt man am
besten, indem heilRes Wasser, welches dariiber gegossen
wird und das Restwasser mit Haushaltspapier entfernt
wird..

Generatorbetrieb

Im Wohnmobil stehen zwei 230 V- Generatoren zur
Verfligung:

e Gas-Generator 3200 VA

o Zusatzgenerator tragbar ca. 750 VA

Wenn man im Sommer auf Stddtereisen oder auf
Campingpldtzen unterwegs ist, bendtigt man eigentlich
keinen Generator. Denn auf den Campingpldtzen hat man
Strom aus der Steckdose und wédhrend des Fahrens werden
ja so wieso alle Akkus von der Lichtmaschine geladen.
Auch liefert das Solarpanel viele Stunden am Tag eine
gute Leistung. Der Stromverbrauch ist im Sommer im
Gegensatz zum Winterbetrieb gering. Im Winter kommt
einiges an Energiebedarf zusammen. Licht, Heizung,
Radio, Fernsehgerdt, Fon und Mikrowellengerdt bendtigen
ihre Energie. Dariiber hinaus vertrdgt eine Starterbatterie
in kalten Tagen auch eine kleine Auffrischungsladung.
Urspriinglich ging ich davon aus, dass fiir eine autarke
Stromversorgung nur ein grofRer Generator sinnvoll sei.
Doch wie sich gezeigt hat, hat ein grolRer Generator auch
seine Nachteile. Ein groRer Generator hat zu einem, nun
mal einen groReren Gerduschpegel als ein Kleiner, auch
wenn der leiseste Generator eingebaut wurde, den es gab,
er ist eben doch etwas lauter als ein Fliister-Generator.
Nicht dass die Gerduschentwicklung sehr unangenehm
ware, der kleinere Generator ist halt fast nicht zu horen.
Ein anderer Punkt ist die Temperaturentwicklung des
groRen Generators. Dieser produziert beim Betrieb eine
beachtliche Menge an Abwédrme. Obwohl drei Liifter in der
Generatorbox fiir einen Luftaustausch sorgen, ist ein
Betrieb bei heiBen Temperaturen nur bedingt zu
empfehlen.

Also verwenden wir fiir Fon und Mikrowelle den grof3en
Generator und zur gelegentlichen Batterieladung den
kleinen Generator. Die Batterieladung erfolgt dabei
solange bis der Zeiger des Amperemeters, sich in der
Nahe des Null-Bereiches eingestellt hat.

Bei uns hat sich folgende Benutzung bewahrt:

In Sommer bauen wir den Generator aus. Hierzu wird kein
Werkzeug benétigt. In zwei Minuten ist der Gasanschluss
mittels einer Steckkupplung entfernt und die 12V-
Stromversorgung durch zwei Fliigelmuttern abgeklemmt.
Der Generator kann so leicht herausgezogen und auf
einem Rollbrett abgestellt werden.

Im Winter betreiben wir wahlweise beide Generatoren.
Der grofRe Generator ist fest in der Generatorbox
eingebaut, der kleine Generator ist auRen abgestellt und
mit einem Fahrradschloss gesichert. Die Stromeinspeisung
erfolgt dabei iiber das normale Stromanschlusskabel. Je
nach dem welcher Generator in Betrieb ist, muss am
Controlpanel auf "Generator" oder auf "Netz" (kleiner
Generator) geschaltet werden.

Am Morgen vor dem Duschen starten wir immer den
groRen Generator, das hat den Vorteil, dass die
Wasserpumpe die ein wahrer Stromfresser ist, erst gar
nicht die Akkus belasten kann, sondern direkt vom
Netzgerdt gespeist wird. Gleichzeitig werden auch die
Zusatzakkus geladen. Fiir das anschlieBende Haare

trocknen, steht dann auch ausreichend 230V-Power vom
groRen Generator zur Verfiigung. AnschlieBend schalten
wir den grofRen Generator wieder ab.

Den kleinen Generator betrieben wir meist Nachmittags,
nach dem wir vom Skifahren zuriick kommen. Immer
dann, wenn das Bordspannungs-Instrument etwas unter
12V anzeigt. Die Ladung erfolgte dann solange bis das
Amperemeter im Controlpanel sich in der Nahe des
Nullbereiches befand, was erfahrungsgemdR einige
Stunden ist.

Starten des Gasgenerators

Voraussetzung hierzu ist, dass die Gasversorgung
eingeschaltet und das Gas-Sperrventil in  der
Generatorbox gedffnet ist. Drehen Sie den Generator-
Ziindschlissel nach rechts und driicken Sie gleichzeitig
mit der anderen Hand oben auf den Vergaserknopf. Der
Generator lduft normaler Weise sofort an. Eine eingebaute
Olmangelsicherung sorgt bei Olmangel dafiir, dass der
Generator nicht startet. In einem solchen Fall kann es
auch vorkommen, dass nach langen Startversuchen eine
am Generator angebrachte 12V-Automatiksicherung
anspricht, welche danach wieder "Ein" zu driicken ist. Die
12V-Versorgung des Gasgenerators erfolgt wie die
Versorgung der Hydraulikpumpe von der Starterbatterie
aus.

Mit dem Start des Generators laufen zwei 230V-Liifter und
ein 12V betriebener, temperaturgesteuerter Liifter zur
Kiihlung der Generatorbox an.

Damit die Versorgung des Wohnmobils iiber den Generator
erfolgen kann,, muss der Schalter am Controlpanel sich in
Stellung "Generator" befinden. Eine Lampe zeigt dabei
auch an, an welchen Anschliissen (Generator / Netz) sich
Strom befindet.

Ausschalten des Generators

Drehen Sie hierzu den Anlassschalter nach links. Wenn
Sie den Generator ldnger nicht benutzen mochten,
schlieRen Sie bitte auch das Gassperrventil.

Controlpanel

In Controlpanel werden alle fiir den Betrieb wichtigen
und notwendigen Funktionen und Werte angezeigt.
Soweit diese hier nicht beschrieben wurden, sind diese
selbsterklarend.

Sicherungsautomat

Das Controlpanel besitzt einen eingebauten zweipoligen
16A-Automaten mit einem kombinierten Fehlerstrom-
schalter. Der Fehlerstromschalter schaltet die 230V-
Netzzuleitung ab, wenn ein angeschlossenes 230V-Gerat
defekt ist und ein Leckstrom flief3t.

Markise

Das Wohnmobil besitzt eine elektrisch aus- und
einfahrbare Markise, welche in die Kabine integriert ist.
Der Schalter fiir die Betdtigung der Markise befindet sich
im Turbereich rechts. Aus Sicherheitsgriinden (versehent-
liches Einschalten wéhrend der Fahrt; spielende Kinder
usw.) kann die Betdtigung nur mit einem Spezialschliissel
erfolgen.

Wenn der Ladezustand der Zusatzbatterie nicht optimal
ist, so kann es vorkommen, dass die Steuerelektronik auf
das Aus- oder Einfahren nicht reagiert. Als Ursache habe
ich die Steuerelektronik vom Hersteller, mit ihren falsch
dimensionierten Klemmen und Schaltelementen aus-
gemacht, was auch damit zu tun hat, dass fiir diesen
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Vorgang eine beachtliche Leistung bendtigt wird. Wenn
dies eintreten sollte, starten Sie einfach kurz den
Fahrzeugmotor, (= Ladung der Akkus) fiir den Zeitraum
der Markisenbetdtigung oder versorgen Sie das
Wohnmobil {iber 230V.

Markise ausfahren

Stecken Sie den Markisenschlissel in den dafir
vorgesehenen Schalter. Stellen Sie diesen auf die Position
"Ausfahren", beobachten Sie dabei das Ausfahren der
Markise. Stoppen Sie das Ausfahren wenn die maximale
Position erreicht ist und fahren Sie die Markise wieder 3-
4 Zentimeter ein, dann spannt spdter die Markise
besonders schon. Setzen Sie nun die beiden
Markisenspanner (Teleskopgestdnge) zum Spannen des
Markisentuches, zwischen  Markisen-Regenrinne und
Markisen-Fahrzeugbefestigung ein. Die beiden
Teleskopgestdnge finden Sie in der weilken Tasche, in der
Heckklappe hinten rechts.

Als néchstes ist die Markise abzustiitzen. Losen Sie hierzu
die beiden Feststellschrauben an der Unterseite der
ausgefahrenen Markise. Ziehen Sie diese Schraube nach
AuRen gegen die Federkraft, so dass die Markisenstiitze
ausklappt. Stellen Sie mit der Feststellschraube die
gewiinschte Hohe ein. Machen Sie dies an beiden
Stiitzen.

Wenn Sie die Markise ausgefahren haben ist es sehr
wichtig, noch folgende Dinge zu beachten:

Markise schrdg stellen

Gewdhnen Sie es sich an, die Markise immer schrdg zu
stellen, auch bei Sonnenschein, damit bei Regen das
Wasser immer abflieen und sich kein Wassersack bilden
kann. Ein Hohenunterschied von mindestens 5 cm hat
sich  dabei  bewdhrt. Ziehen Sie auch die
Feststellschrauben der Markisenstiitze fest an, damit
diese nicht durch die Wucht eines Wolkenbruchs
nachgeben.

Markise abspannen

Machen Sie es sich ebenfalls zur Gewohnheit eine
ausgefahrene Markise immer gleich Abzuspannen. Sonst
haben Sie  innerhalb der  ndchsten Jahre
hochstwahrscheinlich  mal  einen  Markisen-  und
Kabinenschaden. Ich kenne einige Leute die dies bei
schonem Wetter als tberflissig betrachteten und spéter
nicht nur eine kaputte Markise, sondern auch noch
beachtliche Schaden am Aufbau oder Dach zu beklagen
hatten. Nur mit ein bisschen Festbinden ist dies nicht
getan. Verwenden Sie hierzu auf jeden Fall die beiden
langen Stahlheringe und Spannleinen. Sie finden diese
und den Hammer in der grauen Werkzeugbox, in der
Klappe hinten links. Schlagen Sie die Heringe jeweils ca.
1 m diagonal von der Markisenkante entfernt ein.
Schieben Sie beide Markisenstiitzen um 5 cm ein und
befestigen Sie die Spannleinen. An Besten ist, Sie
schlagen die Heringe danach ebenerdig ein, damit sich
niemand (und Sie selbst auch nicht) die Zehen daran
aufschlagen kann. Spannen Sie nun leicht die Leinen,
verknoten diese aber fest. Ziehen Sie nun die
Markisenstiitzen wieder aus und verschrauben diese ganz
fest. Sie haben jetzt ein Markisendach, das Sie bei Sonne,
wie auch bei leichtem Sturm schiitzt. Ich habe die
Markise meist an Tag und auch bei Nacht ausgefahren.
Auch bei Regen hat eine ausgefahrene Markise den
Vorteil, dass sie als Vordach wirkt und den
Eingangsbereich etwas trocken halt.

Markise einfahren

War dann doch mal ein Sturm zu Gange, so habe ich
seitlich die Spannleinen entfernt und die Markisenstiitzen
eingefahren, wéhrend meine Frau oder Helfer die Markise
festhielten. Nachdem die Markisenspanner entfernt
waren, konnte nun die Markise mit dem Schalter
"eingefahren" werden.

Achten Sie darauf, dass die Markise beim Einfahren, zum
Schluss, auf beiden Seiten hérbar einrastet, sich also fest
verriegelt. Manchmal war es hilfreich, dieses Einrasten
mit einem zusdtzlichen Druck auf die Regenrinne, mittels
Teleskopstange zu unterstiitzen.

Bevor Sie mit dem Wohnmobil weiter fahren, sollten Sie
auf jeden Fall sicher sein, dass die Feststellschrauben fest
angezogen sind, weil Sie diese sonst verlieren. Ob die
Markise richtig eingerastet ist erkennen Sie an einer plan
anliegenden Gehdusefront.

Die im Boden befindlichen Heringe kdnnen Sie in aller
Regel mit der Spannleine wieder herausziehen, bei ganz
trockenem, festen Boden hilft es auch vorher etwas
Wasser dariiber zu giel3en.

Kiihl- und Gefrierschank

Der eingebaute Kiihl- und Gefrierschrank ist das Beste
was der Weltmarkt zu bieten hat. Ich selbst habe diesen
Kiihlschrank unter extremen Bedingungen, in den USA,
im "Tal des Todes" getestet, mit dem Erfolg, dass nicht
nur im Gefrierschrank sondern auch alles im Kiihlschrank
fest gefroren war, - ich war von ihm begeistert.
Bedenken Sie, wenn Sie den Kiihlschrank vor Abfahrt
einrdumen, dass es zwei bis drei Stunden dauert, bis sich
eine spiirbare Abkiihlung feststellen ldsst. Wenn Sie den
Gefrierschrank fiillen, empfiehlt es sich auch die Sachen
zuerst in Ihrem Haushaltsgefrierschrank oder Frosterfach
vor zu gefrieren.

Wenn Sie die Befiillung des Kiihlschranks auf "Gasbetrieb"
vornehmen, ist es Vorteilhaft den Thermostat zuerst fiir
zwei bis vier Stunden auf Maximum zu stellen. Dadurch
stellen Sie den Kiihlschrank nicht nur auf eine niedere
Temperatur ein, sondern Sie erhdhen damit auch die
Durchflussmenge des Gases, was eine Erhdhung der
Leistung zur Folge hat. Nur vergessen Sie auf keinem Fall,
ihn nach einiger Zeit wieder zuriick zu stellen, da sonst
alles in Ihrem Kiihlschrank gefriert.

Im Kiihlschrank rechts befindet sich ein Schalter, mit
welchem Sie, das Kiihlschranklicht ganz ausschalten oder
auf Automatik (leuchtet bei gedffneter Tiire) stellen
konnen.

Die Wahl der gewiinschten Energieversorgung muss
manuell vorgenommen werden.

Die Kiihl- und Gefrierkombination arbeitet mit:
e 230V Betriebsspannung

e 12V Batteriespannung

o Gashetrieb

230 V - Betrieb

Wann immer Sie die Mdglichkeit haben Strom aus der
Stechdose zu verwenden, sollten Sie das tun. Hierzu ist
der Drehschalter auf "230 V" ???? einzustellen.

12 V - Betrieb

Ein 12V-Betrieb ist nur wahrend der Fahrt oder bei
laufendem Motor mdglich, weil hierfiir eine Leistung von
ca. 250 Watt, (20 Ampere) benétigt wird. Schalten Sie
den Motor des Fahrzeuges ab, wird auch die Kiihl-
Gefrierkombination automatisch von einem Trennrelais
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von der 12V-Versorgung abgetrennt. Dies soll verhindern,
dass Sie Ihre Zusatzakkus oder die Fahrzeugbatterie
entladen. Der 12V-Betrieb ist auch nicht zu empfehlen,
weil hier die Kiihlleistung auf 250 W reduziert wird und
dieser nur solange funktioniert, solange der Motor lduft.
Hierzu ist der Drehschalter auf "12 V" einzustellen.

Gasbetrieb

Der Gasbetrieb ist die Betriebsart, welche wir immer
bevorzugen, wenn 230V nicht zur Verfiigung stehen, also
auch wahrend der Fahrt.

Voraussetzung hierzu ist, dass:

e Der Drehschalter auf "Gas" steht.

o Der Gasfernschalter "Ein" geschaltet ist.

e Und der Kiihlschrank eine 12 V-Versorgung fiir die
Elektronik hat, was der Fall ist, wenn das
Kiihlschranklicht brennt.

Die  Ziindung der gasbetriebenen  Kiihl-  und
Gefrierkombination erfolgt durch kurzzeitiges
Niederdriicken des Ziindknopfes fiir ca. 5 Sekunden. Sollte
die Flamme erloschen, was eigentlich nie der Fall war, es
sei denn ich hatte versehentlich die 12V-Stromversorgung
abgeschaltet. Dann héren Sie ein leises klicken der
Ziindung, welches jedoch nur erlischt, wenn Gas und 12V
wieder zur Verfiigung stehen und der Ziindknopf betdtigt
wird.

Kiihl- Gefrierkombination abtauen

Nach jeder Benutzung sind die folgenden Arbeiten

auszufithren. Unterlassen Sie dies, so laufen Sie Gefahr

dass diese Teile verschimmeln.

e An Kiihl- und Gefrierschrankkombination Strom und Gas
ausschalten. Achten Sie darauf, dass der Schalter fiir
die Beleuchtung des Kiihlschranks "Aus" ist.

e Kiihlschrank- und Gefrierschranktiir 6ffnen und offen
lassen.

o Wasserauffangschale unterhalb der Kiihlrippen (im
Kiihlschrank) entleeren und austrocknen.

o Haushaltspapier in Gefrierschrank legen und damit
Tropfwasser auffangen.

Alarmanlage

Das Wohnmobil besitzt eine eingebaute Ultraschall
Alarmanlage.  Der  Anschluss  von  Tiirmagneten
(Reedkontakten) ist vorbereitet.

Die Alarmanlage wird auRen, rechts an der Tiir durch
einen Schliisselschalter aktiviert.

Die Meldung eines Alarms erfolgt iiber:

e Blitzlicht

o Piezo-Alarmgeber

e Funkmelder

Manchmal, wenn man sich nicht so sicher ist, ob nicht
ein Fehlalarm durch eine WindbGe oder einen wehenden
Vorhang hervorgerufen werden konnte, dann ist es
sinnvoll einen stillen Alarm {iber Funkmelder oder auch
tiber Blitzlicht anzuzeigen. Das zu oder abschalten der
Meldeeinrichtungen erfolgt am  Controlpanel. Die
Reichweite der Alarm-Sendeanlage und der kleinen
tragbaren Empfanger betragt bis zu mehreren Kilometern.
Details mochte ich an dieser Stelle nicht nennen.

Einbruch

Einen Einbruch hatten wir all die Jahre nie zu beklagen.
Wobei wir aus unserer esoterischen Lebensphilosophie
heraus auch nie annahmen einen Einbruch erfahren zu
miissen. Natiirlich haben wir Park- und Standpldtze
welche uns etwas unsicher vorkamen gemieden. Doch
unsere sieben AuRenklappen hatten wir eigentlich nie
abgeschlossen.

Tiirschlosser

Doch einmal als ich das Wohnmobil von Kundendienst
abholte musste ich feststellen, dass das Schloss der
Eingangstiir kaputt war, - dass eine Sollbruchstelle im
Tirgriff gebrochen war. Das heilt, wenn jemand den
Tirgriff bei abgeschlossener Tiir gewaltsam nach unten
driickt, bricht ein Kunststoffsteg und der Griff dreht sich
ins Leere. In diesem Fall ging ich davon aus, dass
lediglich ein Mechaniker, mit fehlendem Gefiihl zu Werke
war. Eine defektes Schloss kann mit dem Schliissel
geoffnet werden. Da ein solcher Defekt nie ausge-
schlossen werden kann, habe ich immer ein Ersatzschloss
dabei. Ein Austausch ist durch l6sen von vier Schrauben
in finf Minuten erledigt.

Die Schlissel aller Tiiren, Klappen und Wasser-Einfiill-
stutzen haben die selbe Schliisselnummer. Der
Einflillstutzen fiir Diesel hat eine andere Schliissel-
nummer. Dieser Schliissel befindet sich am Ziindschliissel.

Geruchsfilter

Die im Unterflur befindlichen Abwasser- und WC-Tanks
haben eine Entliiftung nach AuBen. Manchmal, besonders
wenn die Seitenfenster im Fahrerhaus gedffnet sind, fiihrt
dies zu einer Geruchsbeldstigung. Doch die letzten
Wochen (Sommer 2000), als ich im Rahmen einer
Generalsanierung die Tanks ausgebaut hatte, entschloss
ich mich hierfir Geruchsfilter zu entwickeln und
einzubauen.

Bei den jetzt eingebauten Aktivkohlefiltern handelt es
sich  um professionelle Kohlefilter in Mikrowaben-
technologie, je nach Starke der Geruchsintensitdt konnen
mehrere (3) Filterwaben hintereinander montiert werden.
Bei diesen Filtern handelt es sich um eine Ausfiihrung
wie sie als Ozonfilter fiir Laserdrucksysteme zum Einsatz
kommen. Die zwei Filterkammern (Abwasser / WC), sind
innerhalb der Kiihlschrank-Wartungsklappe montiert.
Konkrete Erfahrungen iiber deren Wirkungsgrad liegen
bisher noch nicht vor.

Tanks

Tankinhalt

Alle Tanks sind mit einer achtstufigen LED-
Fiillstandsanzeige und einem Temperatursensor ausge-
stattet. Der Tankinhalt wird im Controlpanel auf
Knopfdruck angezeigt.

Der WC-Tank hat ein Volumen von 90 Litern. Manche
Leute finden das, im Vergleich zum PortaPoti total
tiberzogen. Pro Person und Tag rechne ich mit ca. sechs
Litern Fakalien inklusiv WC-Spiilwasser. Bei Benutzung
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des Wohnmobils von drei Personen wiirde dies bedeuten,
dass spatestens alle fiinf Tage, der WC-Tank zu entleeren
ware. Ich denke ein groRer WC-Tank ist bald wichtiger als
ein  groRer Abwassertank. Abwasser, so meine
Uberlegung, kann ich nétigen Falls auch am StraRenrand
in einen Gully ablassen, aber nicht den WC-Inhalt.

Tanktemperatur

Fiir die Anzeige der Tanktemperatur muss der gewiinschte
Tank iiber einen Drehschalter am Controlpanel ausgewdhlt
werden. Die Anzeige der Tanktemperatur ist eigentlich
nur im Winter von Bedeutung, um ein Einfrieren der
Tanks zu verhindern. ZweckmadRiger weise geniigt es
einen der beiden, kdltesten Frischwassertanks zu
kontrollieren.

Die Intensitdt der Tankheizung ldsst sich {iber ein Ventil
(rotes Drehrad) innerhalb der Kiihlschrank-Wartungs-
klappe regulieren. Die Erfahrung hat gezeigt, dass bereits
eine geringe Offnung des Ventils fiir eine gute
Beheizung, selbst bei grofReren Minustemperaturen,
ausreicht.

Beachtet werden sollte, dass die ideale Tanktemperatur
etwa 5 bis 8 °C betrdgt. Eine hdhere Temperatur fiihrt nur
zu einer unnétigen Verbrackung des Wassers. Sind die
AuRentemperaturen {iber 0 °C, sollte die Tankheizung
ganz zugedreht werden.

Entfernen des Unterbodens fiir Servicezwecke

Zur Entfernung der Unterbodens, sollte das Wohnmobil an
einer Stelle mit festem Untergrund abgestellt werden.
Stellen Sie es so ab, dass Sie an einer der Ldngsseiten
mindestens zwei Meter freien Abstand haben. Fahren Sie
soweit moglich mit den Vorderreifen auf die beiden
Aluminiumrampen und hinterlegen Sie Keile.

Unterlegen Sie dann die hinteren beiden Hydraulikstiitzen
soweit mdglich mit (3) Holzplatten und eventuell noch
mit einem Kantholz. Stellen Sie sicher dass nur die
beiden Ventile HR und HL gedffnet sind (so dass die
Hebel nach unten zeigen) und VR und VL geschlossen
sind. Fahren Sie nun die Hydraulikstiitzen wie oben
beschrieben aus. Gehen Sie zuerst auf Bodenkontakt,
danach heben Sie das Heck links und rechts abwechselnd
in kleinen Schritten an.

Wenn diese Hubhdhe nicht ausreicht, z.B. um einen Tank
auszubauen, dann ist es sinnvoll anschlieRend mit einem
oder zwei Wagenhebern (rechts und links vom
Differential) die Hinterrdder anzuheben, danach die
Hydraulikstiitzen wieder einzufahren und die hdher
unterbauten Hydraulikstiitzen nochmals auszufahren.
Haben Sie die gewiinschte Position erreicht schlieRen Sie
alle Ventile.

Die Bodenplatte ist von unten her mit Schlossschrauben
an der seitlichen Wohnmobilverkleidung und mit zwei
Spannschldssern in der Nahe der Hinterrdder befestigt.
Wenn Sie sich unter dem Fahrzeug befinden oder mit der
Hand am seitlichen Unterboden entlang fahren konnen
diese Stellen leicht ausgemacht werden. Entfernen Sie
zuerst mit einem Kreuzschlitzdreher dem am Unterboden
befestigten Spritzschutz (weiRe Planenteile), drehen Sie
die Schrauben nicht ganz heraus, sondern lassen Sie
diese im Spritzschutz stecken. Dies erleichtert Ihnen die
spatere Montage.

Stiitzen Sie den Unterboden gegen Herunterfallen z.B.
mit einer leeren Getrdnkekiste ab. Entfernen Sie nun die
Hutmuttern mit einem Steckschliissel M10, welche Sie
durch die gedffneten AuRenklappen erreichen. Ziehen
Sie den abgeschraubten Unterboden seitlich heraus. Nun

haben Sie freien Zugang zu allen darin untergebrachten
Komponenten.

Fiir eine solche Arbeit ist es sinnvoll, wenn diese von
zwei Mann ausgefiihrt wird. Ein Zeitaufwand von ein bis
zwei Stunden ist hierfiir ausreichend.

Das spdtere Ablassen des Fahrzeuges sollte links und
rechts gleichzeitig in kleinen Schritten, durch sehr
vorsichtiges Anziehen des Hydraulikhebels erfolgen.

Bei Austausch der Kupplung ist die Demontage des
Unterbodens nicht notwendig, sofern der Schalthebel
abmontiert und die Kardanwelle getrennt wird. Der dafiir
zusdtzliche Aufwand in der Kfz-Werkstatt betrdgt ca. DM
70,-.

Einstellen der Handbremse

Fiir das Einstellen der Handbremse ist die Demontage des
Unterbodens nicht notwendig. Der Zugang zum
Verstellmechanismus ist etwas erschwert aber durchaus
moglich. Alternativ kann hierzu auch die Kardanwelle
einseitig getrennt werden, was einen Aufwand von ca.
DM 50,- in der Werkstatt bedeutet.

Toilette ausbhauen

Mit der Toilette gab es bisher auch keine Probleme,
abgesehen, dass es einmal im Toilettenraum eine
unangenehme Geruchsentwicklung gab. Die Ursache war
schnell von meiner Frau ausgemacht. Normalerweise
befindet sich in der Toilettenschiissel von der letzten
Spiilung noch ein Restwasser von einigen Zentimetern
Hohe. In diesem Fall war dies nicht so. Ein kleiner
unsichtbarer Schmutzpartikel hatte den fuBbetdtigten
Schieber an der Toilettenschiissel nicht ganz in der
Dichtungskerbe einrasten lassen. Was dazu fiihrte, dass
der Verschluss nicht ganz schloss und Gase aus dem WC-
Tank durch die Toilette entweichen konnte. Nach einigen
kraftigen Putzversuchen mit der Toilettenbiirste bei
geodffneten Schieber, l6sten das Problem und der
Verschluss war wieder dicht, so dass auch in der Schiissel
befindliches Wasser nicht mehr unkontrolliert abfloss.

Fiir den Fall, dass aus welchem Grunde auch immer, die
Toilette einmal ausgebaut werden sollte ist folgendes zu
beachten.

Die Toilette ist mit vier Schrauben (90°, 180°, 270° und
360°) auf einem Flansch am Boden befestigt. Der Zugang
der Schrauben ist etwas kompliziert, aber schliellich
wollte ich die Toilette in einer Ecke und nicht mitten im
Raum montieren.

An die 10er-Muttern kommt man durch folgende Stellen:
durch die Pedaléffnung

von der AuRenseite her durch das Entfernen des unteren
Kithlschrankliiftungsgitters. Dort ist eine Offnung von ca.
10x10 cm welche mit einem Sperrholzdeckel verschlossen
ist.

Zugegeben der Ausbau erfordert wie der Einbau etwas
Fingerakrobatik. Der Wasseranschluss erfolgte ebenfalls
von der Riickseite aus.

Die Toilette ist nur mit diesen vier Schrauben und dem
Wasseranschluss montiert. Sind diese entfernt, kann die
komplette Toilette abgehoben und im Servicefall zerlegt
werden.

Austausch von Armaturen

Haben Sie im Winter vergessen die Wasserleitungen zu
entliiften, kann dies zur Folge haben, dass eine Armatur
durch Frost beschddigt wurde z.B. der Keramikkorper
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gebrochen ist. Die  Armaturen  kdnnen  durch
haushaltsiibliche Armaturen ersetzt werden. Priifen Sie
jedoch vor dem Einbau, durch Durchblasen, ob
Riickschlagventile in der Armatur integriert sind. Ist dies
der Fall, sind die Anschlussschlauche zu entfernen und
die im Anschlusshereich integrierten Riickschlagventile
mit einem 6er-Bohrer zu durchbohren. Dadurch ist ein
Entliiften moglich und es kann Restwasser aus der
Armatur auslaufen und wird nicht durch das Ventil
verhindert.

Reparaturtipps zur AuRenhaut

Wenn bei einem Unfall die AuRenhaut beschddigt wurde,
ist es sehr wichtig, dass diese Stelle sofort versiegelt
wird, damit keine Feuchtigkeit eindringen kann. Bei
kleinen Stellen kann dafiir ein Tropfen UHU verwendet
werden, bei groReren Flachen am Besten ein Klebeband,
welches sich fiir solche Fille vorsorglich unter der
vorderen Sitzbank befindet.

Trotz vorsichtigsten Umgang mit dem Fahrzeug kann es
einmal vorkommen, dass Sie einen Kratzer oder eine
Schramme in der Kabine haben. Eine Delle halte ich nicht
so leicht fiir moglich, da es hierfiir schon einer gréReren
Verformungsenergie bedarf. Die darunter liegende
Sperrholschicht  fangt im  Gegensatz zu  einer
AluminiumauBenhaut einiges an Energie auf und geht bei
kleineren Beriihrungen meist in den Ursprungszustand
zurlick. Bisher hatte ich jedenfalls keinen solchen
Schaden zu beklagen.

Nehmen wir mal an, dass Sie jemand gestreift hat. Was
ware dann zu tun?

1. Ebene Fliche wieder herstellen.
- Loses Material mit Sidgezahnmesser ausschneiden
oder abflexen.

- Kleine Schrammen konnen direkt mit
Softspachtelmasse ausgebessert und abgeschliffen
werden.

- Bei groBeren Schiden Vertiefungen mit PU-Schaum
ausschdumen oder eine PU-Schaumplatte mit
Laminierharz einkleben.

- Nach dem Aushirten iiberstehende Teile, am Besten
mit Bandschleifer, abschleifen.

- Fliche nun mit Glasgewebe und Polyester-
Laminierharz laminieren.

2. Nach dem Aushdrten weiles Deckschichtharz mit
kleiner Lammfellrolle aufbringen, aushirten lassen
und anschliefend alles glatt schleifen.
Gegebenenfalls noch mal Spachteln und Abschleifen.

- Nun ein weiteres mal weiles Deckschichtharz
auftragen wobei auf gleichmiBige Uberginge im
Randbereich geachtet werden sollte.

- Mit Bandschleifer leicht anschleifen, gegebenenfalls
Struktur noch etwas anpassen.

3. Auf Fliche weiler Basislack RAL ???? mit
Kurzflorwalze autbringen.

4. Wenn schwarze Flichen betroffen sind, so kann
darauf schwarzer Basislack ??? mit Kurzflorwalze
aufgebracht werden.

Wenn Dekorstreifen betroffen betroffen sind, so sind
diese mit Spritzpistole aufzubringen.

5. Anschliefend sind die gesamte Stellen mit 2K-
Klarlack zu versiegeln.

Da es sich bei diesem Wohnmobil immer um ebene
Fliachen handelt, ist es fiir einen etwas handwerklich
versierten  kein Problem, solche Arbeiten selbst
auszufiihren. Das einzige Handykap ist, dass fiir solche
Arbeiten die Temperatur etwa 20 °C betragen sollte und
dass das Aushirten der einzelnen Schichten jeweils einen
Tag benotigt.

Fiir diese Arbeitsabschnitte werden folgende Werkzeuge
und Materialien benotigt:

Siagezahnmesser, Zweikomponenten Spachtelmasse, z.B.
Standox Softspachtel, Harter, breite Metallspachtel,
Bandschleifer mit 120er-Schleifband.

Laminieren: Pinsel 30 mm breit, 2 Blechdosen (1 1),
*Polyester-Laminierharz Typ ???, *Hirter Typ MEKP-
HA, * Mikrozellulosemehl zum Eindicken,
*Holzriihrstabchen, Schere, MefBbecher (2ccl
Schnapsglas), Gummihandschuhe, *Glasfasergewebe Typ
777, Kleenexrolle.

Deckschicht aufbringen: Kleine Lammfellrolle (mit
langem Flor), *Deckschtharz weifl Typ LARIT T-35 weil,
*Hérter Typ MEKP-HA, MefBbecher (2ccl Schnapsglas),
*Holzriihrstdbchen, * Mikrozellulosemehl zum Eindicken,
Pinsel 30 mm breit, 1 Blechdose (1 1) oder fiir eine grofere

Fliche eine Plastikschiissel, Gummihandschuhe,
Kleenexrolle.
Klebeband, Abdeckfolie, Spritzpistole,

Kunstharzverdiinnung, Basislacke, Klarlack.

Verarbeitungsempfehlungen

Polyester-Laminierharz vorbereiten

Gummihandschuhe anziehen, Blechdose ca. 6 ¢cm hoch
mit Polyester-Laminierharz fiillen, wenn groflere Menge
benotigt wird weitere Dose mit vorbereiten, jedoch Hérter
erst zugeben wenn Material benotigt wird. Ca. 3 cm
Mikrozellulosemehl zugeben und verriihren, danach 2 ccl
Hirter zugeben und ebenfalls sorgfiltig verriihren.
Beschidigte Fliche nun mittels Pinsel, mit Laminierharz
einstreichen und schnellstmoglich Glasgewebe auflegen
und mit Pinsel festtupfen. AnschlieBend noch mal
vorsichtig etwas Laminierharz dartiber tupfen. Ein Tag
aushirten lassen.

Deckschichtharz vorbereiten

Gummihandschuhe anziehen, Blechdose ca. 6 cm hoch
mit weilem Deckschichtharz fiillen, wenn grofere Menge
benotigt wird weitere Dose mit vorbereiten, jedoch Hirter
erst zugeben wenn Material bendtigt wird. Nun ca. 2 cm
Mikrozellulosemehl zugeben und verriihren, danach 2 ccl
Hirter zugeben und ebenfalls sorgfiltig verriihren. Mit
Pinsel und Lammfellrolle Deckschichtharz verteilen.

Hdrter

Der MEKP-Hidrter wird sowohl fiir das Polyester
Laminierharz, wie auch fiir das weile Deckschichtharz
verwendet. Das es sich bei diesem Harter um eine hohere
Gefahrenklasse handelt, ist der Versand etwas teurer. Ich
empfehle ihnen daher, bestellen Sie sich gleich einen Liter
und Sie sind fiir die nichsten 10 Jahre versogt.

Bisherige Stdorungen

e 1996: Anzeige "Wasser im  Kraftstofffilter"
Kraftstofffilter entleert, Sensor erneuert. Kosten ca. DM
200,-.
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e  1997: Drehzahlmesser setzt aus. Sensor erneuert.
Kosten ca. DM 180,-.

e 1997: Ausfall der Wohnmobilheizung durch
Wasserverlust (ca. 5 Liter). Schelle am Heizsystem
nachgezogen, Frostschutz aufgefiillt, System entliiftet.

e 1999: Start und  Stromversorgungsprobleme.
Starterbatterie und Zusatzakkus erneuert.

e 1999: Im Bad, Ausfall der Spiegelbeleuchtung. Rohre
erneuert

e 2000: Ausfall der Wohnmobilheizung durch
Wasserverlust (ca. 1Liter).
Im Rahmen einer Neubeschichtung der WC und
Abwassertanks, wurde  komplettes Heizungssystem
tiberpriift ~ und  die  Rohrschellen  an den
Verbindungsstiicken nachgezogen.

e  2001: Drehzahlmesser setzt aus. Sensor erneuert.

e 2001: Ausfall der Kabinenbeleuchtung. Austausch
des defekten 12V-StromstoRrelais. Das Relais befindet
sich im Kiichen-Hangeschrank links, in der mit
Schaumstoff isolierten Verteilerdose. Ein Ersatzrelais
befindet sich in der grauen Werkzeugbox.

e 2002: Storung der  Kiihl-Gefrierkombination.
Rostpartikel an Verdampfereinheit haben das Ziinden
der Gasflamme verhindert. An  Wartungsklappe
Brennkammer gedffnet, mit Luftdruck gereinigt.

e  2002: Austritt von Fédkalien im Zwischenboden. Bei
der  vor  einigen Monaten stattgefundenen
Neubeschichtung der WC-Tanks wurde auch ein kurzer
Verbindungschlauch (ca. 12 cm lang und ca. 8 cm
Durchmesser ) zwischen den beiden WC-Tanks
ereneuert. Die Qualitdt dieses Verbindungsschlauches
war offensichtlich zu schlecht, so dass sich ein Riss
bildete. Was zum  besagten Problem fiihrte.
AnschlieRend wurde der Schlauch wieder gegen einen
der originalqualitat ausgetauscht.

e  2002: Geringer Wassereintritt an zwei Dachluken bei
starken Regen. Optisch kein Fehler feststellbar. Alle
Dachlukeneinsdtze mit Sikaflex neu abgedichtet.

Reparatur der AuRenhaut

Es war immer wieder mal notwendig, kleine Dinge
auszubessern. Es konnten kleine Haarrisse in den Ecken
der Tiiren oder Klappen sein oder auch kleine Blasen /
Abhebungen des Laminats auf der Fliche.

Wenn es sich um Ablosungen des Laminats handelt,
welche bei Fingerdruck nachgeben, so ist die einfachste
Methode, Die betroffene Stelle groRziigig mit Klebeband
zu bekleben um diese vor Kleber zu schiitzen. Mit einer
Einwegspritze und dicker Kaniile Sekundenkleber hinter
die Deckschicht spritzen. Kleber verreiben und mit einer
Schaumstoffmatte fiir einige Stunden andriicken.

Wenn es sich um eine kleine pfenniggrof3e Beule handelt,
so ist die Ursache dafiir meist eine darunter liegende
Spaxschraube, deren Spachtelmasse {iber das Alu-Rohr
Feuchtigkeit aufgenommen hat und dadurch geringfiigig
aufgequollen ist. Mit spitzem Messer kreisformig Laminat
aufschneiden. Schraubenkopf Schlitze freilegen und
Schraube  herausdrehen  Sickung mit Laminierharz
auspinseln, V2A-Schraube einsetzen, Stelle mit kleinem
Glasgewebefleck laminieren. Nach dem Aushdrten wie
beschrieben weiter bearbeiten.

Das Problem dabei ist, dass mit Bandschleifer und
Schwingschleifer nur gro3flachig gearbeitet werden kann.

Ein Gummiteller mit Schleifscheibe in der Bohrmaschine
ist dafiir am geeignetsten.

C - Der Bau dieses Wohnmobiles
Stand 21.09.1993

Die Vorgeschichte

Eigentlich hatte alles ganz harmlos vor ca. zehn Jahren
im Sommer 1983 begonnen. Als Besitzer eines alten
Knaus-Siidwind-Wohnwagens hatte ich die Freiheit auf
Radern schatzen gelernt.

Ein Wohnmobil, das wdre das Richtige fiir die in meiner
Vorstellung existierenden Surfausflige und Kurzreisen.
Einen VW-Joker, nein Danke, das wdre mir dafiir zu eng,
aber ein Hymermobil oder noch besser ein James Cook
entsprachen da schon eher meiner Wunschvorstellung von
einem halbwegs komfortablen, fahrbaren Untersatz.
Gelegentliche Besichtigungen diverser Campingfahrzeuge
auf Ausstellungen und Messen holten mich immer wieder
auf den Boden der Tatsachen zuriick und zeigten mir
meine finanziellen Grenzen nur all zu deutlich auf. Ein
neues Fahrzeug ab DM 60 000.-, ein gebrauchtes immer
noch um die DM 35.000.-, das war, damals obwohl ich
meinte nicht gerade ein schlechtes Einkommen zu
beziehen aulerhalb meiner Reichweite. Aber irgendwann,
so hatte ich mir es fest in den Hinterkopf programmiert,
werde ich stolzer Besitzer eines solchen Fahrzeuges sein.
Bis auf weiteres begniigte ich mich also notgedrungen
damit, dieses Thema aus der Distanz und nur theoretisch
zu betrachten.

Fiir die Uneingeweihten sei gesagt, dass handwerkliche
Betdtigung, auch wenn diese in Arbeit ausartet fiir mich
doch immer eine gewisse Befriedigung darstellt. So hatte
ich die Jahre zuvor als Mobelschreiner fiir den eigenen
Bedarf gewisse Erfahrungen und Routine gesammelt.
Auch Begriffe wie Ventile, Kolbenringe, SchlieBwinkel,
schweiBen, ausbeulen und lackieren waren mir aus
meiner Freizeitbeschaftigung wohl bekannt und da das
Geld fiir meinen Wunschtraum ja irgendwo herkommen
bzw. eingespart werden musste, war die “Do-it-yourself-
Methode” zumindest eine Maglichkeit die finanziellen
Voraussetzungen zu verbessern und somit ein Stiick ndher
ans Ziel zu gelangen.

Die nidchste Zeit befasste ich mich also mit den
Grundrissen der verschiedenen Wohnmobile, deren Vor-
und Nachteilen. Wie groR sollte denn mein Fahrzeug
sein? Mit Hochdach oder eins mit Alkoven? Was kostet
ein Schliisselfertiges, was ein Selbstgebautes? Darf es ein
gebrauchtes Basisfahrzeug oder muss es ein Neues sein?
Fragen uber Fragen, die ich mir beantworten musste. Die
Bewertung der finanziellen Seite stelle ich vorerst zuriick,
ich wollte mir zuerst mal dariiber im Klaren sein, wie
denn eine ideale Maximalausstattung auszusehen hitte,
abmagern kdnnte ich das Ganze dann immer noch. Diese
Orientierungsphase hielt mehrere Jahre an. Ein Stapel
von Prospekten diverser Hersteller, Zubehorkataloge und
Eigenentwiirfe lagen dabei immer griffbereit in der Néhe.
Wobei Kenner wissen, dass zu jener Zeit das Angebot eher
auf einfache Funktionalitdit und nicht auf gehobene
Anspriiche abgestimmt war.
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Wertvolle Erfahrungen

Zwei  USA-Aufenthalte, natiirlich mit gemietetem
Motorhome, rundeten meine Vorstellung nach Oben ab.
Von nun an wollte ich Mikrowellenherd, Klimaanlage und
Doppelbett nicht mehr missen. AbschlieRende Klarheit
iber GroRe und Ausstattung sollte ein letzter Test
bringen. In einer Dezemberwoche 1986 mieteten wir -
meine  Frau, Tochter Petra und ich - zu
Schnupperkonditionen (drei Tage Pauschalpreis ca. DM
400.-) bei Interrent Miinchen das groRte verfiigbare
Wohnmobil, einen Clou 670 F, fiir sechs bis sieben
Personen.

Da die |letzten Jahre wunser Winterurlaub wegen
Schneemangel immer wieder ins Wasser fiel, stellte
Wintercamping zumindest eine Alternative dar. Dabei
brauchten wir uns nicht schon lange im voraus zeitlich
und ortlich festlegen, sondern kdnnten dahin fahren wo
gerade  ausreichend  Schnee  vorhanden  wdre.
Sommerurlaub mit einem Wohnmobil, ja das fanden wir
toll, aber bei Schnee und Kilte, das iiberstieg unsere
Vorstellungskraft. Wir hofften auch hieriiber mit diesem
Versuch Erkenntnisse zu gewinnen. Das Fahrzeug gefiel
uns sehr, waren wir doch im Begriff, wenn auch nur auf
Zeit, “Besitzer” unseres Wunschtraumes zu werden. Dass
auch solche Nobelfahrzeuge der obersten Preisklasse,
deren Grundausstattung schon bei DM 180.000,- lag,
ihre Schattenseiten hatten, wurde uns schnell bewusst.

Staurdume fiir unsere Utensilien waren reichlich
vorhanden, aber fiir sechs bis sieben Personen, das
schien uns zumindest bei Wintercamping maBlos
libertrieben. Fiir Rcke und Hosen gab es nur ein kleines
viel zu kurz geratenes Schrankchen. Das Aufhdngen der
Kleidungsstiicke war darin nur bedingt mdglich.
Skischuhe, wohin damit? Eine schdne groRe AuRenklappe
versprach einen groRen Stauraum. Nach dem Offnen
erkannten wir, dass dies eine Mogelpackung war. Eine
verfiighare Hohe von ca. 10 cm war bestenfalls geeignet
Kinderschuhe darin unterzubringen. Also zuriick in den
Innenraum damit.

An das Fahrverhalten eines solchen Fahrzeuges stellen wir
keine allzu groBen Anforderungen. Ein Turbolader verlieh
dem Gefdhrt die notwendigen 100 PS. Der Verbrauch lag
bei ca. 14 Liter Dieselkraftstoff - bei einer nicht allzu
sparsamen Fahrweise - ein akzeptables Ergebnis wie wir
meinten. Als Testort hatten wir den Hintertuxer Gletscher
in Osterreich ausgewihlt, in der Hoffnung, dass klirrende
Kilte uns echte Wintererkenntnisse liefere. Bei
AuRentemperaturen von tagsiiber ca. -10 °C und nachts
bis -20 °C erfiillte sich auch dieser Wunsch. Die
eingebaute Albe-Warmwasser-Zentralheizung mit
integriertem Warmwasserboiler erfiillte voll ihre Funktion.
Ganz besonders erstaunte uns, dass eine kleine 1,5 W
Umwaélzpumpe ausreichte den Heizungskreislauf durch die
20 Millimeter Heizungsrohre und Radiatoren aufrecht zu
erhalten. Soviel stand fest, diese Heizung musste her
zumal man diese auch wahrend der Fahrt betreiben
konnte.

Der Durchgang zum Fahrerhaus sollte eigentlich nach der
Fahrt mit einer passgerechten Matte isoliert und
abgetrennt werden. Nur die vorhandene war zu klein. So
versuchten wir es mit mehreren Decken vom Alkoven
herabhdangend. © Am  ndchsten Tag hatte sich
Luftfeuchtigkeit in Form einer zwei Zentimeter dicken
Eisschicht auf Armaturenbrett und Windschutzscheibe

niedergeschlagen. Mir stellte sich daraufhin die Frage, ist
bei Fahrzeugen mit integriertem Fahrerhaus im
Winterbetrieb nicht generell mit solchen Problemen zu
rechnen?

Stationdr standen uns zwei Betten im Alkoven und zwei
als Stockbetten zur Verfiigung, drei weitere konnten
durch Umbau von Tisch und Sofa geschaffen werden. Wir
wahlten den Alkoven der uns ausreichend Platz bot. Die
Stockbetten waren da mangels anderer
Unterbringungsmdglichkeiten, mit  unseren leeren
Koffern, Skischuhen und sonstigen Dingen belegt. In der
Ecke iiber den Betten waren bereits Stockflecken sichtbar,
obwohl das Fahrzeug noch nicht mal ein Jahr alt war.

Wéhrend der Nacht war in unserer Umgebung immer
wieder Motorenldrm zu vernehmen, wir hatten unser
Nachtlager in der Ndhe der Liftstation auf einsamer Hohe
aufgeschlagen. Am darauf folgenden Morgen war die
Ursache der néchtlichen Storung schnell ausgemacht. Die
Anzahl der Wohnmobile hatte sich von abends zuvor
zwei, auf stolze acht Fahrzeuge erhoht.

Ein Thermostat mit Zeitschaltuhr wiirde mir jetzt am
friihen Morgen das Aufstehen und Hoherstellen der
Heizung ersparen, sofern ein solcher vorhanden gewesen
wdre. So nutzte ich die halbe Stunde bis die
Warmwasserheizung ihre volle Wirkung zeigte und
kuschelte mich noch mal in das gerdumige Alkovenbett.
Das anschlieRende Duschen erfiillte soweit meine
Erwartungen. Der Boiler lieferte immer ausreichend
heilRes Wasser, wobei natiirlich Eingeweihte wissen, dass
schon aus Wasserspargriinden dies nicht mit einer
hduslichen Duschorgie vergleichbar ist.
Interessanterweise blieb der sonst bekannte ldngere
Vorlauf an kaltem Wasser aus. Spdter stellte ich fest, dass
die Installation unter Verwendung von speziellen, diinnen
Kunststoffschlauchleitungen erfolgte. Ein einfaches, wie
gleichermalRen  ausgekliigeltes System mit allen
erforderlichen Ubergéingen und Verschraubungen, das auf
einfache Weise in Kabelkandlen verlegt wurde, war dort
installiert

Die Benutzung der Toilette war da schon weniger
zufriedenstellend. Diese war unter dem Waschbecken
angebracht, so dass dieses um Platz nehmen zu kdnnen,
hochgeklappt werden musste. Dass sich am Waschbecken
der Ablaufschlauch l6ste und Restwasser einem dem
Riicken runterlief, musste ich dabei in Kauf nehmen.
Wenn mdglich, so werde ich mir dafiir eine bessere
Losung einfallen lassen, dachte ich mir insgeheim.

Was einem im Sommer kaum Probleme bereitet, jedoch
beim Wintercamping fast unldsbar scheint, ist das Haare
trocknen. Gliicklicherweise hatte ich das Fahrzeug beim
Vermieter mit Generator bestellt. Ein Knopfdruck auf das
dafiir vorgesehene Panel geniigte und der eingebaute
Generator lief lautstark an. Wer gehofft hatte, dass sich
dieser ohrenbetdubende Ldrm im Leerlauf etwas
vermindere, wurde eines besseren belehrt. Eigentlich
sollte doch dieses mobile Elektrizitatswerk einem die
gebuchte Luxusklasse und absolute Unabhéngigkeit
verdeutlichen. Mikrowelle, Fon und Klimaanlage sollten
damit betrieben werden konnen. Aber dieses durch und
durch gehende Gerdusch notigte einem, den Fon wirklich
nur solang als unbedingt nétig einzusetzen. Diese Losung
war jedenfalls nicht zur Nachahmung empfohlen.
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Der Test, denn um einen solchen handelte es sich ja bei
diesem winterlichen Ausflug, konnte abgeschlossen
werden. Wir hatten in diesen drei Tagen wertvolle
Erfahrungen sammeln konnen, sowohl in Sachen
raumliche Aufteilung und GroRe, wie auch in technischer
Hinsicht. Interessante Details wurden fotografiert und die
Kabine vermessen. Die Hauptfrage “konnte ich meine
Familie fiir das Wohnmobilleben begeistern”, war zu
diesem Zeitpunkt immer noch nicht geklart, schlieRlich
bedeutete dies eine Festlegung fiir viele Jahre.

Meine Tochter, zu dieser Zeit 14 Jahre alt, war von dieser
Idee so Freizeit und Urlaub zu verbringen begeistert.
Meine Frau dagegen hatte doch einige Bedenken.
Eigentlich hatte sie sich vorgestellt kiinftig hotel- und
komfortorientiert zu Ubernachten. Doch dies hatte auch
seine Zwdange und Nachteile wie sie bei verschiedenen
Gelegenheiten selbst erfahren konnte. Ein gerdumiges
und gut ausgestattetes Wohnmobil bot auch aus ihrer
Sicht einen guten Kompromiss.

Durch den Besuch von Fachmessen versuchten wir uns
weiterhin  einen  moglichst guten  Uberblick zu
verschaffen. Besonders unangenehm viel uns dabei eine
Nobelmarke auf bei welcher wir uns damit begniigen
mussten das Fahrzeuginnere durch die Fenster zu
betrachten. Das in groRer Anzahl vorhandene
Standpersonal war voll mit sich selbst beschaftigt. Auch
das von uns durch Blickkontakt gezeigte Interesse konnte
diesen intimen Kreis nicht aufbrechen. Bei anderer
Gelegenheit gelangten  wir durch den gezielt
ausgedriickten ~ Wunsch  in  das  Fahrzeuginnere.
Offensichtlich hatte sich das Standpersonal hier bereits
hduslich eingerichtet, was wir an belegten Schranken zu
erkennen glaubten. Unser Begleiter beantwortete unsere
Fragen knapp und korrekt. Zu knapp wie wir meinten.
Hatte er uns eventuell nur als ldstiges Publikum und
nicht als potentielle Kdufer ausgemacht? Sein Auftreten
lield keinen Zweifel offen, dass er davon iiberzeugt war
das uneingeschrankt Beste anzubieten. Fiir unseren
Geschmack wohl etwas zu selbstsicher, da wir
zwischenzeitlich ja auch andere Erfahrungen mit dieser
Marke gesammelt hatten.

Die ndchsten Wochen verbrachte ich damit entsprechende
Grundrisse zu entwerfen. Wertvolle Eckdaten hierzu hatte
ich ja bei unserem vorweihnachtlichem Test gesammelt.

Folgendes Ausstattungsprofil sollte nach Mdglichkeit
unser Fahrzeug aufweisen:

e Vier feste Schlafpldtze. Zwei davon im Alkoven, -
welcher von vielen Zeitgenossen leider immer noch als
optisches  Geschwiir und nicht als zusdtzlicher
Platzgewinn iiber dem so wieso vorhandenem Fahrerhaus
betrachtet wird und zwei als festes kleines Doppelbett im
riickwartigen Teil des Fahrzeuges.

e FEine Sitzgruppe fiir mindestens vier, besser sechs
Personen.

e Zwei weitere Schlafpldatze welche durch Umbau der
Sitzgruppe geschaffen werden
konnten.

® Eine Kochmulde am besten mit vier Flammen, da ich als
Hobbykoch dies als
vorteilhaft fand.

e FEinen Mikrowellenherd. Dieses Gerdt schien mir
geradezu fiir ein Wohnmobil

erfunden worden zu sein. Damit konnten nicht nur
vorbereitete tiefgefrorene

Speisen, sondern auch schnell und geschirrsparend
gekocht werden.

e FEinen groRen Kiihlschrank moglichst mit separaten
Gefrierfach. Hier kam uns unsere USA-
Wohnmobilerfahrung zu Gute. Auf Messen wurden wir von
diversen Fachleuten immer wieder dahingehend belehrt,
unbedingt nur einen Kompressorkiihlschrank einzusetzen.
In den siidlich  gelegenen  Reisezielen  mit
Umgebungstemperaturen  groRer 30°C  wiirde ein
Absorberkiihlschrank, bedingt durch das ihm eigene
Verdampferprinzip, nicht mehr funktionieren. Hatten wir
nicht, - dem Zufall sei Dank dafiir - ganz andere
Erfahrungen sammeln kdnnen, so wiirden wir heute,
unserer Vorstellung nach, einen viel zu kleinen
Kompressorkiihlschrank mit seinen batteriefressenden und
gerduscherzeugenden Eigenschaften eingebaut haben.
Aber wie gesagt es kam anders.

USA-Erkenntnisse

In den USA waren wir mit einem nagelneuen 27 ft
Motorhome in Nevada, durch das “Tal des Todes” in
Richtung Las Vegas unterwegs. Die Strecke darf nur friih
am Morgen wenn die Quecksilbersdule sich noch im
unteren Teil der Skala befindet, aus Sicherheitsgriinden
durchfahren werden. Also verbrachten wir den
Nachmittag und die anschliefende Nacht am Eingang des
Tales bei briitender Hitze. Die Schilderung der
Kiihlschrankexperten noch in Erinnerung, drehte ich
einige  Stunden vorher unsere  Super-  Gefrier-
Kiihlschrankkombination auf Maximum, in der Hoffnung
wenigstens das Gefrierfach am Dahinschmelzen zu
hindern. Erstaunlicherweise horte und fand ich keinen
Ventilator der die Absorberleistung noch etwas
unterstiitzt hatte. Ich befiirchtete das Schlimmste. Am
nichsten Morgen um so groRer die Uberraschung. Nicht
nur die Butter und Marmelade waren steinhart, sondern
auch die Getranke gefroren. Eine groRe Melone musste
anschlieBend weggeworfen werden, da diese das
Gefrieren, - wie gesagt im Kiihlschrank, nicht
iberstanden hatte. Und da sage mir noch Einer,
Absorberkiihlschranke seien nicht zu gebrauchen.

Bei diesem Kiihlschrank handelte es sich um ein
Elektroluxgerat mit 140 | Kiihlfach und 35 | Gefrierfach.
Dieses Wunderding hatte natiirlich auch seinen Preis.
Stolze DM 2.600,- ,wie ich spater feststellen konnte. Im
Vergleich zum Preis / Volumenverhdltnis von
Kompressorkiihlschrénken eine gute Anschaffung.

Gehobene Vorstellungen

e FEine Klimaanlage das war mein ureigenster Wunsch, da
an heilRen Tagen mir das Einschlafen immer wieder
Schwierigkeiten  bereitet. Keine  12V-Anlage auf
Wasserverdunsterbasis  durfte es sein, welche ich
personlich bestenfalls zur Luftreinigung geeignet fand.
Konkrete Angaben iiber Kiihlleistung fehlten daher nicht
ohne Grund in den Katalogen. Eine grundsolide,
leistungsstarke  230V- Klimaanlage, die unterwegs von
einem Generator betrieben werden konnte.

e FEin Generator der bei Bedarf all das an Energie liefert
was fiir einen unabhdngigen Betrieb von Fén, Mikrowelle
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und Klimaanlage erforderlich war. Zwei bis drei kW
Leistung waren dafiir notwendig. Die Betriebsgerdusche
sollten dabei so gering wie mdglich sein. Ein Kawasaki-
Generator mit 3200 VA Leistung, Elektrostart und
werkseitig bereits fiir Gasbetrieb umgeriistet stellte ich
mir vor. Der aufgesetzte Benzintank konnte in diesem Fall
abmontiert werden wodurch sich eine noch niedrigere
Einbauhohe ergdbe.

e Hydraulikstiitzen zum waagrechten Ausrichten und
Abstiitzen des Wohnmobils. Ein Kurbelmechanismus wie
sonst bei Wohnwagen iiblich schien mir fiir ein 5 t
Fahrzeug nicht ausreichend. 12V- Motorspindeln hdtten
mir eigentlich sehr gut gefallen da diese einfach zu
montieren und verhdltnismaRig preiswert gewesen waren.
Die leichte Ausfiihrung aus 2 mm starkem Stahlblech und
der geringe Spindeldurchmesser von ca. 15 mm weckten
dann doch erhebliche Zweifel in mir fiir das Abfangen von
seitlichen Scherkrdften geeignet zu sein. Ein Telefonat
mit dem belgischen Importeur bestdtigte meine
Bedenken.

Also sollten es dann einfachwirkende Hydraulikstiitzen
mit integrierter Riickstellfeder sein. Die Suche nach der
geeignetsten Ausfiihrung gestaltete sich wider Erwarten
schwierig. Das Ausfahren der Stiitzen kdnnte dabei
entweder mit einer Handpumpe oder mittels 12V
erfolgen. Da die 12V-Pumpe mit DM 2700.- “nur” 700.-
Mark teurer als die handbetriebene war, sollte es die
elektrische Losung sein. Die Rohrverlegung kdnnte hierfiir
mit den bewdhrten 8 mm Ermeto-Gasrohren und
Verschraubungen, die Betdtigung der Stiitzen {iber eine
entsprechende 4-Wegearmatur erfolgen.

e Eine Sonnenmarkise 4m lang mit 12V-Antrieb sollte in
das Fahrzeug integriert, also biindig mit der AuRenwand
untergebracht werden. Bei der Umsetzung des Einbaus
war dabei zu beriicksichtigen, dass diese schrdag nach
Unten ausgefahren werden musste. Die Markise konnte
wie sich spdter zeigte obwohl in diversen Katalogen
angeboten iiber ein Jahr lang nicht geliefert werden. Fiir
die Feinplanung musste ich mich daher auf allgemeine
Prospektangaben verlassen. Ein Fehler wie sich spdter
nach Lieferung des Elektroantriebes zeigte, die
Abmessungen waren groRer als angegeben.

e Ein grofRer Gastank fiir 851 = 34 kg Gas. Damit ein
moglichst langer unabhdngiger Betrieb mit Heizung,
Kiihlschrank und  Generator moglich ware. Eine
Gasfernanzeige zur Kontrolle des Fiillstandes und ein
Gasfernschalter direkt hinter dem Regler montiert um bei
Bedarf die komplette Gasversorgung abtrennen zu konnen
wurde mit eingeplant.

® Eine Sanitdrzelle mit Waschbecken, Dusche und WC. Die
Frisch- und Abwassertanks sollten so groB wie mdglich
rechts und links von der Kardanwelle im Mittelflurbereich
untergebracht  werden. Trotz des geschlossenen
Fahrzeugbodens beabsichtigte ich diese im Winter zu
beheizen.

® Eine Heizungsanlage mit Warmwasserboiler. Wie bereits
erwdhnt hatte sich die Alde-Warmwasser-Heizungsanlage
der Fa. Reisch mit integriertem Boiler bei unserem
winterlichen Test bestens bewdhrt. Eine andere
Alternative kam daher nicht in Frage.

e Ein Fahrgestell fiir fiinf Tonnen mit Dieselmotor und
Turbolader. Wegen den technischen Vorziigen und dem
duReren wie inneren voll gelungenem Design sollte es ein
IVECO Turbo Daily 49-10 mit 103 PS, dem stérksten
lieferbaren Motor sein. Mit diversen Extras wie
Radstandverlangerung, Hydrolenkung, Dieselvorwdrmung,
Kaltstartanlage, Auspuffverlegung, elektrischen
Scheibenhebern und komfortablen Sitzen wéren dafiir ca.
DM 66.000,- zu veranschlagen.

e Fine iiberdurchschnittlich gute Gesamtausstattung mit
viel Liebe zum Detail, stellte ich mir ebenfalls vor.

Um nicht Gartenstiihle und andere Campingutensilien
huckepack auf dem Dach transportieren zu missen, hatte
ich mir vorgenommen zusdtzlichen Stauraum durch das
Unterbauen des Fahrgestells zu gewinnen. Einen solchen
Unterflurbereich wie er bei Omnibussen obligatorisch ist
gab es leider fiir Alkovenfahrzeuge noch nicht. Der
Unterboden sollte aber fiir Servicezwecke bei Bedarf
entfernbar sein. Der Umstand, dass durch diesen
untergezogenen Boden die Bodenfreiheit auf ca. 20 cm
reduziert wiirde bereitete mir lange Kopfzerbrechen.
Kdnnte ich damit auf LandstraRen und guten Feldwegen
fahren? Nach eingehendem Meinungsaustausch mit
Busfahrern, meinte ich dieses Wagnis eingehen zu
konnen. SchlieRlich hatten Omnibusse in etwa die selbe
geringe Bodenfreiheit bei einem noch ungiinstigeren
ldingeren Radstand. Ein rundum geschlossener Aufbau
bedeutete aber auch den Auspuff welcher normalerweise
unter dem Fahrgestell montiert ist quer zum Fahrzeug
hinter der Vorderachse anbringen zu miissen. Im Winter
wdre eine Verlegung innerhalb des Aufbaues sicherlich
von Vorteil gewesen, aber nicht bei sommerlichen
Temperaturen.

Die Entscheidung

Die Entscheidung eine solche Kabine selbst zu bauen oder
eine Fertige fiir DM 40.000,- und mehr zu kaufen stellte
sich erst gar nicht. Durch meine verschiedenen Wiinsche,
geschlossener Boden, versenkte Markise, grof3er Stauraum
unterm riickwartigem Doppelbett, zehn Tiiren und
Klappen, sechs Fenster, vier Dachausschnitte und eine
Vielzahl sonstiger kleiner Ausschnitte glich der Aufbau
bereits in der Planung einem Schweizerkdse. Mit einer
Fertigkabine hdtte dies nicht nur Probleme in der Statik,
sondern auch in der mechanischen Durchfiihrbarkeit
gegeben. Mein Aufbau sollte daher aus Aluminiumrohr
mit einer AuBenhaut aus Sperrholz, laminierten
Glasgewebe und einer Polyuhrethanschaum-
Verbundbauweise bestehen.

Zwischenzeitlich hatten wir doch etwas Startkapital
ansammeln kdnnen. Auch sonst schien sich das Projekt
die ndchsten drei bis vier Jahre verwirklichen zu lassen.
Einen finanziellen Aufwand von ca. DM 85.000,- hatte ich
urspriinglich dafiir veranschlagt und als ausreichend
erachtet. Prinzipiell kann natiirlich jeder dariiber
philosophieren ob sich eine solche Ausgabe rechnet.
SchlieRlich hatten wir mit diesem Geld auch die ndchsten
10 Jahre groRziigig Urlaub machen kdnnen. Wir hatten
uns aber flir das Wohnmobil entschieden.

Nun wurde es also Ernst mit der so lange ersehnten
Verwirklichung. Zuerst beschaffte ich mir
Malizeichnungen von dem vorgesehenen Fahrgestell und
die “Richtlinien fiir Aufbauten und
Fahrzeugverdnderungen” von IVECO Fahrzeugen. Die
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Blaupause vergrofRerte ich iiber den Kopierer auf den
MalRstab 10:1, so dass diese mit meinen anderen
zwischenzeitlich erstellten Entwiirfen zusammenpasste.
Das Buch “Wohnmobile Kauf, Bau, Priifung” vom Verlag
TOV-Rheinland und die genannten  Aufbaurichtlinien
lieferten mir die entsprechenden Informationen und
Vorschriften an die ich mich zu halten hatte. Dariiber
hinaus waren es noch eine Vielzahl von diversen
Richtlinien, Vorschldgen und Prospektinformationen
welche es zu beriicksichtigen gab.

Sicherheitshalber machte ich mir auch mal die Miihe die
voraussichtliche  Achsbelastung rechnerisch  zu
tiberschlagen. Bei einem zuldssigem Gesamtgewicht von
5026* kg, durften nur 1620 kg auf die Vorderachse
wirken. Bei Beriicksichtigung des
Fahrgestelleigengewichtes , blieben Vorne nur noch ca.
500 kg fiir Kabine und Zuladung {brig. Fiir die
vorliegende  Planung zu wenig. Also mussten
Hydraulikaggregat, Gastank und Zusatzbatterie planerisch
weitmdglichst nach Hinten verlagert werden.

Erste Vorbereitungen

Ein entsprechend grofRer Arbeitsraum welchen ich fiir den
Bau des Wohnmobiles nutzen konnte stand mir noch
nicht zur Verfiigung. Im naheren Umkreis klapperte ich
alle dafiir in Frage kommenden Objekte wie Bauernhdfe,
Lagerhallen und alte Fabrikanlagen ab. Leider ohne
Erfolg. Uber meinen nicht gerade kleinen Bekanntenkreis
kam auch kein positiver Hinweis. Als letzte Mdglichkeit
schaltete ich in einem regionalen Wochenblatt eine
entsprechende  Anzeige. Mit Erfolg. Von einer
Raiffeisenbank konnte ich einen nicht mehr benétigten
Kohleschuppen (ibernehmen, leider eine knappe halbe
Fahrstunde von meinem Wohnort entfernt.

Die ndchsten Wochen verbrachte ich damit, die
notwendigen Installationen vorzunehmen und die
erforderlichen Heimwerkergerate aufzustellen. Um dieses
Vorhaben (berhaupt in Angriff nehmen zu konnen
bedurfte es doch einer iiber durchschnittlich guten
Werkstattausstattung und guter Grundkenntnisse in der
Metall- und Holzverarbeitung.

Die Realisierung

Nun konnte also mit dem Alurahmenaufbau begonnen
werden.  Auf  einer etwas schrdg  gestellten
Holzmontagewand hatte ich die Seitenansichten der
Wohnmobilkabine  und  die dafiir  vorgesehene
Rahmenkonstruktion mit  ihren  Verstrebungen
aufgezeichnet. Mit einer elektrischen  Kapp-und
Gehrungssage wurden die bendtigten  Rohrstiicke
abgesdgt und mit Spaxschrauben an der Montagewand
befestigt. Fiir die umlaufenden Rohre wurde ein Profil 30
x 30 x 3, flir die Zwischenverstrebungen 40 x20 x 2
gewahlt. Bei den Ausschnitten fiir Fenster, Tiiren und
Klappen war zu beriicksichtigen, dass diese umlaufend
entweder mit einem Kantholz oder L-Tiirprofilholz 40 x
40 versehen wurden.

Das SchweiRen von Aluminium bereitete mir schon in der
Planungsphase Kopfzerbrechen. Die Verwendung eines
preiswerten  MIG-SchweilRgerdtes bei welchen der
SchweilRdraht automatisch durch die Diise zugefiihrt wird,
wiirde keine ausreichend gute Verbindung ergeben. Dafiir
war schon das WIG-Wechselstrom-SchweiRverfahren
notwendig. Hierbei wird {iber eine Wolframelektrode ein

Lichtbogen erzeugt welcher das Grundmaterial zum
Schmelzen bringt. Der Schweilldraht muss dabei von
Hand zugefiihrt werden. Dieses
Industrieschweilverfahren erfordert sehr viel
Geschicklichkeit und Erfahrung da Aluminium im
Gegensatz zu Stahl nicht gliiht, sondern gleich in die
Schmelzphase iiber geht. Ein bisschen Zufall war auch
diesmal wieder mit im Spiel. Zwei Briider mit eigenem
SchweilRgerdat konnte ich zu kameradschaftlichen
Bedingungen fiir diese Arbeiten gewinnen.

Zuerst wurden die an der Montagewand befestigten
Rohrteile schweiRgeheftet. Nun konnten die Schrauben
entfernt und der Rahmen auch an der Riickseite fertig
geschweilt werden. Damit die AuBenkonturen des
rechten Rahmens mit dem linken identisch waren, wurden
dessen lose Rohrteile auf den bereits fertiggestellten
Rahmen geschraubt und in bekannter Weise geschweil’t.
Die noch fehlenden Rahmen fiir Dach, Alkoven und
Riickteil wurden nach dem selben Schema erstellt.

Nun stand der sogenannte Pritschenrahmen zur Fertigung
an. Hierfiir war es besonders wichtig, dass die erwdahnten
Aufbaurichtlinien des Fahrzeugherstellers beachtet und
konstruktiv umgesetzt wurden. Im wesentlichen galt es
den  vorgegebenen  Quertrdgerabstand nicht zu
tiberschreiten. Das Abfangen von Schubkriaften an der
Hinterachse musste durch eine Verstdrkung des Rahmens
erfolgen. Die Profilabmessungen der Langstrdger und die
Befestigung am Fahrgestell musste entsprechend umsetzt
werden. Beim FEinsatz von Aluminium war zu
Beriicksichtigen, dass dies gegeniiber Stahl zwar um 2/3
leichter (2,7:7,8 kg/cdm), das Biegeverhalten aber auch
um ca. 20% (113 :138 kN) schlechter war.

Die Ausgangsbasis fiir diese leiterartige
Bodenkonstruktion bildeten zwei Vierkant-Rohre (100 x
50 x 5) als Langstrager, welche spdter mit einer 2 mm
starken Gummizwischenlage direkt auf das Fahrgestell
aufgesetzt werden konnten. Den Aufbaurichtlinien
entsprechend sollten diese Trager in U-Profil ausgefiihrt
werden, damit diese auch Verwindungen aufnehmen
konnten. Da es sich bei einem Wohnmobil im Gegensatz
zu einem LKW um einen verwindungsarmen, ja steifen
Aufbau handelte, war eine Uberdimensionierung und
Versteifung gewollt. Die beiden Langstrager wurden daher
als Rechteck-Rohr-Profil ausgefiihrt und Vorne schrdg
abgesidgt, damit spiter ein weicher Ubergang auf das
Fahrgestell gewdhrleistet war. Diese wurden nun in
entsprechender Breite und auf extra angefertigten
Stahlbdcken die der Fahrzeughohe entsprachen mit
Schraubzwingen fixiert. Nun konnten an den konstruktiv
tiberschaubaren Stellen einige Quertrdger (50 x 40 x 5)
aufgelegt, fixiert und festgeschweillt werden. Bei der
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versuchsweisen Belastung der Quertrdger, stellte ich
meinem Empfinden nach ein zu starkes Durchbiegen fest.
Durch EinschweiRen von 5 mm starken dreieckformigen
(300 x 100) Stiitzblechen konnte dies behoben werden.

Der bereits gefertigte linke und rechte Rahmen wurde
nun seitlich auf die Quertrdger aufgesetzt, fixiert und
schweillgeheftet.

-

Als ndchstes folgten die Rahmen fiir Dach, Alkoven und
Heckteil, wobei diese jeweils in der Breite zwei
Zentimeter schmadler ausgefiihrt wurden. Dadurch ergab
sich eine L-artige Eck- Schweilverbindung. Toleranzen
konnten so leichter ausgeglichen und auch besser
geschweillt werden. Flachen und Eckverbindungen wurden
unter Verwendung von MelRlatte, Winkel und Wasserwaage
ausgerichtet. Durch diagonales Verspannen mit Draht
wurde der ganze Aufbau fiir das anschlieRende
Schweillen stabilisiert. Dieses erfolgte
zweckmaligerweise nicht von einem Punkt aus, sondern
umlaufend in  vielen kleinen  Abschnitten. Eine
gelegentliche Kontrolle der Winkelhaltigkeit erwies sich
dabei als vorteilhaft. Durch das versuchsweise Anbringen
von Gastank, Hydraulikeinrichtung und Generator konnte
der beste Einbauort und Einbauart ermittelt werden.
Entsprechend den geltenden Richtlinien musste fiir den
Gastank, da innerhalb des Aufbaus montiert, ein Kasten
mit Entliiftung nach AuRen vorgesehen werden. Durch die
noch  gute  Zugangsmiglichkeit — konnten  diese
Komponenten leicht montiert und die Gas- und
Hydraulikleitungen, alle in 8 mm (Gas-) Stahlrohr verlegt
werden.

Der TUV zu Gast

Um auf Nummer sicher zu gehen, vereinbarte ich mit dem
TOV eine Zwischenpriifung des gefertigten Aufbaus vor
Ort. In diesem Zustand konnte die Gesamtkonstruktion
leicht iiberblickt und Korrekturen ohne groRen Aufwand
eingearbeitet werden. Der Priifer konnte sich, wie er mir
mitteilte von der guten Qualitdt der Arbeiten iiberzeugen.
Besonderes Augenmerk galt dabei der
Pritschenrahmenkonstruktion deren Befestigungslaschen
und den Schweilndhten. Da die Aufbaurichtlinien alle
eingehalten wurden, musste nur noch eine statische
Berechnung des Pritschenrahmens, da dieser an Stelle
von Stahl in Aluminium ausgefiihrt wurde, nachgereicht
werden.

Zur besseren Warmeddammung war vorgesehen die Fenster
in einen Holzrahmen einzusetzen und die AuRenkanten
der Tiiren und Klappen ebenfalls aus Holz und nicht wie
sonst {iblich aus Aluminium anzufertigen. Ausgangsbasis
hierfiir war ein Kantholz 40 x 40 mm. Fiir jede Klappe und
Tiir wurden also umlaufend zwei Holzrahmen bendétigt -
einen fiir den Klappenausschnitt und einen fiir die Klappe
selbst - . Fiir die Eingangstiir waren dies z.B. mit
Verschnitt zwei mal sechs Meter. Bei zehn Tiiren /
Klappen, sechs Fenstern, vier Dachluken und einem
Fahrerhausdurchgang kamen so ca. 180 m Kantholzer
zusammen. Diese Menge war auf jeden Fall die
Uberlegung wert, muss es Fichte sein oder darfs auch was
leichteres sein? Ich entschied mich flir Abachi, um etwa
40% leichter als Fichte und weitgehend verzugsfrei.
Dieses Holz gab es jedoch nur in dicken Stamm
Langsschnitten. Ich nahm also auch noch diese Miihe auf
mich, aus den (ber einen Zentner schweren Stiicken
Kantholzer herauszusdgen. Um diese auf die exakte
Starke von 40 mm zu bringen, mussten diese
anschlieRend von vier Seiten mehrmals gehobelt werden.

Als TirprofiL hatte ich mir eine gegenldufige L-
Konstruktion welche spater mit einer Dichtung versehen
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werden konnte ausgedacht. Aus einen Teil der Kanthélzer
galt es nun dieses Tiirprofil heraus zu sdagen und die
Innenkante  mit  einer

Oberfrase abzurunden.

Die Tiirprofile konnten nun an den dafiir vorgesehenen
Stellen der Rahmenkonstruktion eingepasst werden.

Als néchstes stand die Kabinenverkleidung an. Hierzu
wurden Pappelsperrholzplatten verwendet, da diese um
einiges leichter waren als normales Sperrholz.

Fiir die Riickseite, Dach und Alkoven 10 mm starkes, fiir
die Seitenteile 6 mm dickes. Begonnen wurde mit dem
Dach. Ganze Platten wurden erst einmal darauf gelegt
und die bendtigte Ldnge angezeichnet. Mit der Stichsdge
wurden diese in der Linge auf das bendtigte Maly
gebracht. An den geraden Flichen auf Sto und an den
Ecken auf Gehrung geschnitten. Dabei spielte es keine
Rolle wie weit die Teile seitlich {berstanden. Mit
Spaxschrauben wurden die Platten nun an vorgebohrten
Stellen am Rohraufbau befestigt. Unter Zuhilfenahme
einer Oberfrdse mit eingesetzten Abrichtfraser konnten
jetzt die noch {iberstehenden Teile durch Abfahren der
Konturen  millimetergenau  abgefrdst werden. Das
Anbringen und Abfrdsen der Seitenteile erfolgte ebenfalls
nach beschriebenen Verfahren in wenigen Stunden. Auch
das nachtrigliche Ausschneiden der Offnungen fiir
Fenster, Tiiren, Klappen und Dachluken ging damit wie
von Geisterhand. Fiir den Einstieg des Frdsers musste
jedoch vorher noch eine 30 mm Bohrung angebracht
werden.

Der erste Teil der Kabinenverkleidung war nun fertig. Nun
konnte die passgenaue Fertigung der Tiiren und Klappen
in Angriff genommen werden. Vor den bereits fertigen
Tiirausschnitt wurde eine sechs Millimeter Sperrholzplatte
angedriickt und von innen her die GroRe der Offnung
angezeichnet. Die so vorgezeichnete Tiirplatte wurde nun
an allen vier Seiten um je acht Millimeter kleiner gesagt.

Nach dem Laminieren wiirde dieser umlaufende Spalt nur
noch 4 mm betragen. Den Seitenldngen der Tiirplatte
entsprechend wurden zuerst die L-Tiirprofile in der vollen
Lange, anschlieRend in 45° Gehrung abgesdgt.
Umstdndliches und zeitraubendes Messen konnte so
vermieden werden. Auch entsprachen die so gefertigten
Tiirelemente immer exakt der Offnung selbst wenn diese
geringfiigig aus der Geometrie geraten sollten. Die
Tiirplatte wurde nun an den Randern mit Ponal-Holzleim
bestrichen, die Profilleisten darauf gelegt und mit 20 mm
Tackerklammern befestigt. In die groReren Tiiren und
Klappen wurde zur Versteifung ein entsprechend groRer
Alurahmen eingelegt und mit Spaxschrauben befestigt. Zu
beriicksichtigen war dabei, dass fiir den spateren Einbau
des  Schlosses ein  entsprechend  angefertigtes
Holzelement mit eingebaut werden musste.

Der ganze Kabinenaufbau stand zwischenzeitlich auf vier
Hydraulikstiitzen, welche sich auf extra angefertigten
stabilen Rollbrettern befanden. Der Aufbau konnte so bei
Bedarf verschoben und spdter einfacher auf dem Fahrzeug
positioniert werden.

Die Elektroinstallation

Die Verlegung von Leerrohren fiir die Elektroinstallation
stand nun an. SchlieRlich sollten diese in vorhandene
Hohlrdume und in die PU-Isolation integriert werden.
Aufputz wollte ich zumindest auf den sichtbaren Flachen
keine Leitungen verlegen.
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Auch diese Arbeiten waren wie die meisten vorange-
gangenen arbeitsintensiver als ich es mir vorgestellt
hatte. Eigentlich sollte das Wohnmobil bis zu diesem
Zeitpunkt fast fertig gestellt sein. 800 Std. Arbeitseinsatz
hielt ich Anfangs fiir ausreichend. Zwischenzeitlich war
ich schon bei 650 Std. angelangt - von einer
Fertigstellung weit entfernt. Es niitzte alles nichts da
musste ich durch. Der "break even point", von dem aus es
kein zurlick mehr gab war langst durchschritten. Ein
Grofteil der Ausgaben waren bereits getatigt. Nicht dass
ich ausgepowert gewesen ware, nein nur mal nichts tun
zu miissen und ordentlich ausschlafen kdnnen, ware
schon gewesen. Seit 1 1/2 Jahren hatte ich mir nur
wenige stunden Freizeit gegdnnt. Inzwischen war es
Herbst geworden was sich besonders in der
Kunststoffverarbeitung in  mancherlei Hinsicht als
nachteilig erweisen sollte.

Die Installationsrohre und die passenden 90°-Bdgen dazu
waren im  Elektrofachhandel erhdltlich. Mit der
HeiRklebepistole konnten diese am Aufbau befestigt
werden. Die Abzweigdosen fiir 230V, 12V, Antenne,
Steuerleitungen und Funkantennen wurden aus Sperrholz
realisiert. Eine GroRe von fiinf mal acht Zentimeter war
hierfiir ideal. So konnten mehrere nebeneinander am
Stiick angereiht werden. Spater wurden diese noch mit
weillem Deckschichtharz ausgestrichen. Den
Deckenauslass bildete ein kleiner Holzwiirfel mit einer 30
mm Bohrung in der Mitte. Das spdtere Anbringen der
Deckenbeleuchtung sollte damit leichter mdglich sein.

Eine gute Isolation

Fir die Isolation der Kabinenwdnde wurden nun
Polyuhrethanschaumplatten (PU) zugeschnitten. Die
Plattenstarke wurde dabei so gewahlt, dass die erste Lage
der 20 mm starken Platten mit der Rahmenkonstruktion
biindig war. An der Decke betrug die Isolation zwischen
den Streben 40 mm. Die Schlussschicht bildete rundum
eine weitere 20 mm starke PU-Schicht. In Verbindung mit
dem Glasgewebe wird dies spater einen stabilen und gut
isolierenden Kabinenaufbau ergeben. Das Material konnte
mit der Stichsdge unter Verwendung eines langen
Sageblattes oder eines scharfen  Kiichenmessers
zugeschnitten werden. Vertiefungen fiir Rohre wurden am
einfachsten mit der Oberfrase eingearbeitet. Das exakte
Einpassen der Schaumstoffstiicke erfolgte dann mit
Raspel und Elektrohobel.

Lange hatte ich mir iberlegt an Stelle der vermeintlich
teureren  PU-Schaumplatten  preiswerteres  Styropor
einzusetzen. Die Entscheidung viel unter
Beriicksichtigung der folgenden Punkte auf Nummer
sicher, zu Gunsten einer PU- Schaumisolierung aus.

- Styropor schrumpft bei einer Umgebungstemperatur
grofRer 80°C. Konnte ich eine solche Temperatur auf dem
Dach ausschlieRen?

- PU- Schaumplatten haben etwas bessere Isolations-
werte.

- Bei PU- Schaumplatten konnte das Einkleben und der
weitere Aufbau mit dem wesentlich preiswerteren
Polyesterharz ( DM 6,-/ kg an Stelle von Epoxydharz DM
11,-/ kqg) erfolgen .

Urspriinglich  beabsichtigte ich die Aluminiumrohre
auszuschdumen, doch nicht nur arbeitstechnische Griinde
Sprachen dagegen. Ein Isolationsgewinn musste in nach
dem Studium von Fachliteratur bezweifeln.

Vor dem Einsatz von Polyester war es noch notwendig
den ganzen Sperrholzaufbau mit Haftvermittler zu
grundieren damit auch eine gute Verbindung von Holz
und Kunststoff gewdhrleistet war. Schliellich war dies
mit die Voraussetzung fiir eine hohe mechanische
Festigkeit des Kabinenaufbaues. Bevor nun endgiiltig mit
der Polyesterverarbeitung begonnen werden konnte, war
es noch ratsam einige Erfahrungswerte zu beachten.

- Die Umgebungstemperatur sollte nicht unter 18°C
liegen, da bei tieferen Temperaturen der Abbinde- und
Aushdrteprozess des Harzes nicht ordnungsgemaR
verlduft bzw. zum erliegen kommt.

- Damit das Polyesterharz nicht von senkrechten Flachen
und der Decke tropfte, musste es mit Mikrozellulosemehl
einem mehlartigen Pulver eingedickt werden.

- Das Reinigen des Handwerkszeuges konnte mit Aceton
erfolgen, aber bei den dicken Lammfellrollen schien dies
nicht wirtschaftlich sinnvoll.

- Es sollte immer eine ausreichende Mengen von
Verbrauchsmaterial vorratig sein. Wie sich spater zeigte,
traten trotz groRziigiger Bevorratung immer wieder
Engpdsse auf.

Um die notwendige Verarbeitungstemperatur in meiner
Werkstatt zu gewadhrleisten, musste ich ein groRes 30kW-
Gasheizgebldse einsetzen. Einerseits sollte bei diesen
Arbeiten der Raum gut beliiftet und keine offene Flamme
eingesetzt werden, andrerseits wollte ich auch nicht 6
Monate bis zu einer warmeren Jahreszeit warten. Ich
stellte daher den Gasbrenner in das handbreit gedffnete
Tor, was auch mit gewissen Einschrankungen
funktionierte.
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In eine groRe Plastikschiissel wurden ca. vier Kilogramm
Polyesterlaminierharz geschiittet. Durch Zuriihren von ca.
ein Liter Mikrozellulosemehl wurde daraus eine honigzdhe
Masse. Nun konnten noch in aller Ruhe notwendige
Vorbereitungen getroffen werden, denn nach der Zugabe
von zwei bis maximal vier Prozent Harter musste alles wie
am Schniirchen laufen. Ein Schnapsglas diente dafiir als
Dosierbecher. Der Abbinde- und Aushdrteprozess zog sich
in der kalten Jahreszeit liber mehrere Tage hin. Durch
eine weitere Zugabe von 1% (Reaktions-) Beschleuniger,
welcher dem Polyesterharz bereits werkseitig 1%ig
beigemischt war, konnte der Abbindevorgang zusatzlich
beschleunigt werden. Dies war von besonderem Vorteil da
am Abend die Heizung abgeschaltet wurde. Der
Beschleuniger musste aber wohlbedacht eingesetzt
werden, da dieser auch die Eigenschaft hatte das Harz
harter und sproder zu machen. Bei der Innenverkleidung
war dies vorteilhaft. Beim Laminieren der AuRenhaut
wurde auf eine weitere Zugabe verzichtet um diese nicht
unnotig schlagempfindlich zu machen.

Bei diesen Arbeiten waren zwei, besser drei Mann, beim
spateren Glasgewebe laminieren drei bis vier Mann eine
ideale Besetzung. Eine Person hiervon war ausschlief3lich
fiir die Mischung des Harzes und das Einstreichen der PU-
Schaumplatten zusténdig.

Mit den groflen Platten wurde begonnen um mdoglichst
schnell den grofRten Teil des angeriihrten Harzes
verarbeitet zu haben. Desto grofRer die Harzmenge in der
Schiissel, desto schneller bestand die Gefahr, dass das
Harz durch den eingeleiteten Abbindeprozess sich
erwdrmte und unter qualmen und krachen aushartete und
unbrauchbar wurde. Durch gelegentliches Umriihren
konnte dieser Zeitpunkt etwas hinausgezogert werden. In
10 bis 15 Minuten musste das Harz aufgebraucht sein.
Die damit eingestrichenen Flichen harteten dagegen
wesentlich langsamer aus. Die Platten wurden auf der
Riickseite und an den Randern 2-3 mm dick mit Harz
bestrichen und an die vorgesehene Stelle gedriickt.
Einige Teile, besonders an der Decke mussten mit Latten
abgestiitzt bzw. mit Holzschrauben fixiert werden. Nach
dem Aushdrten konnten die Schrauben wieder entfernt
werden.

Ging die angeriihrte Mischung zu Ende, wurde mit Hilfe
einer Spachtel das noch in der Lammfellrolle befindliche
Harz ausgestreift und diese bis zur baldigen
Weiterverwendung in ungehdrteten Harz gelagert. Ein
Rest an Harz , etwa der Inhalt einer Tasse wurde in der
Schiissel gelassen und gleichmaRig verteilt. Nach einiger
Zeit konnte vom Rand her der ausgehdrtete Kunststofffilm
abgeldst werden, - eine saubere Schiissel stand wieder
zur Verfiigung.

Das Zuschneiden der zweiten PU-Schaumlage ging etwas
ziigiger vonstatten, da jetzt groRere Zuschnitte bendtigt
wurden.  Das  FEinkleben  dieser erfolgte  nach
beschriebenen Schema.

Vor dem Laminieren der Oberflachen mussten noch
Unebenheiten und StoRstellen an der
Sperrholzverkleidung nachgearbeitet werden.
Zweikomponenten Aluminiumspachtel hatte sich nach
leidvollen  Erfahrungen dabei als das geeignetste
Modellier- und Ausbesserungsmittel erwiesen. Nach dem
Aushdrten konnte diese unter Verwendung eines

Schwingschleifers und 60er-Schleifpapiers bearbeitet
werden.

Umfangreiche Laminierarbeiten

Ich war mir durchaus der Tatsache bewusst, dass ein
gutes und gefélliges Outfit sich nur bei einer tadellos
verarbeiteten Oberflache erzielen lieRe. Einigen Aufwand
hatte ich hierfiir auch eingeplant, schliel3lich sollte mir
das Fahrzeug auch noch nach Jahren gefallen. Eine allzu
schnelle, oberflachliche Arbeit entsprach da nicht meiner
Vorstellung. Die Spachtel- und Schleifarbeiten gestalteten
sich jedoch erheblich arbeitsintensiver als ich es mir je
vorgestellt hatte. Ca. 500 Stunden hatte ich in allem
dafiir aufgewendet. Etwa je 1/3 hiervon fiir die
Bearbeitung der AuRenhaut vor dem Laminieren, wie
auch der AuBenhaut nach dem Laminieren und fiir die
laminierten Flichen des Kabineninneren bendétigt. In
allem ca. 160 gm. Um ein gutes Resultat zu erreichen
waren vier bis sechs Durchgdnge - Spachteln / Schleifen -
notwendig. Spater musste ich feststellen, dass durch ein
uniiblicheres Verfahren, die Bearbeitung mit dem
Bandschleifer, sich dieser Aufwand hatte halbieren
lassen.

Nun konnte aber endlich mit dem Laminieren des
Glasgewebes begonnen werden. Zwei Rollen mit je 100
gm standen bereit. Da der Aufbau aus geraden Flachen
bestand wahlte ich eine Glasseidenart welche etwas
verzugsfester, dafiir aber weniger fiir geschwungene
Formen geeignet war.

Mit der Dachfliche wurde begonnen, da aufliegend am
einfachsten zu Arbeiten war und erste eventuelle
Ungenauigkeiten hier am wenigsten auffallen wiirden. Der
Lange nach wurde das Dach in Bahnbreite mit einer
eingedickten Harzmischung eingewalzt. Die aufgetragene
Schichtstarke musste etwa einen guten Millimeter dick
sein. Die entsprechend abgeldngten Glasgewebebahnen
wurden wie ein Bettlaken gespannt und von einem Ende
her mit einer Plastikspachtel - deren Ecken leicht
abgerundet waren - in das Harz eingestreift. Die Lage der
Bahnen wurde dabei so gewahlt, dass diese moglichst an
den Kanten endete.

Gelang die Verlegung nicht aufs erste Mal, so konnte die
Bahn angehoben und neu verlegt werden. Dabei war zu
beachten, dass das Gewebe satt an der Oberflache haftete
und nicht auf zuviel aufgetragenem Harz schwamm, was
sonst wellenartige Unebenheiten verursachte. An geraden
Flichen wurden die Bahnen auf Stoss, an Ecken und
Kanten (iberlappt Verlegt da sich dadurch eine hdhere
Stabilitat ergab. Dachluken und kleinere Offnungen
wurden einfach liberspannt und spater ausgeschnitten.

Das Laminieren der Decke und des Alkovens wurde von
allen Fachleuten die ich zu diesem Thema befragte als
nicht durchfiihrbar bezeichnet. Doch erstaunlicher Weise
ging dies fast problemlos vonstatten, wdre da nicht das
Harz gewesen das einem gelegentlich von den
Handschuhen herunter in den Armel lief. Das Eindicken
des Harzes mit Mikrozellulosemehl beseitigte all die
prophezeiten Probleme. Damit tropfte es nicht mehr von
der Decke und das Glasgewebe blieb in allen Lagen in der
honigzdhen Masse haften.

Folgende  Arbeitsweise hatte sich fiir diese
Uberkopfarbeiten bewdhrt:
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1. Decke mit eingedicktem Harz einstreichen, so dass sich
gerade ein nasser Film bildete.

2. Vorbereitete Gewebebahnen {iber die Flache spannen
und von der Mitte aus mit einer Spachtel oder den
Handen, die Bahnen gegen die Decke streichen, so dass
diese haften blieb.

3. AnschlieBend noch vor dem Aushérten, musste noch
mit einer Kurzflorwalze vorsichtig eine diinne Harzschicht
auftragen werden, damit das Gewebe beidseitig von Harz
umschlossen war.

Eigentlich hatte ich mir vorgestellt, nach dem Ausharten
eine schone, glatte Oberfliche vorzufinden. Sickungen
von Schraubenkdpfen wurden zwar bestens abgedeckt
aber ansonsten waren doch sehr Vviele kleine
Unebenheiten auszumachen. Da stand ein Stiickchen
Glasgewebe ab, dort war eine Luftblase. Meine spatere
Erkenntnis, mit etwas weniger Akribie  ware
wahrscheinlich das gleiche Ergebnis erzielt worden.
Schleifen und Spachteln stand nun an. Doch das
laminierte Material war zwar ausgehdrtet, aber an der
Oberflache noch klebrig. Ein Abschleifen, mit welcher
Maschine auch immer, konnte in diesem Zustand nicht
funktionieren. Diese unliebsamen Klebeeigenschaften
waren wie ich feststellen musste, eine notwendige
Eigenschaft des Materials, damit dieses beim Verarbeiten
mehrerer Lagen (bereinander auch noch eine gute
Verbindung ergab. Durch Auftragen eines weilR
eingefarbten Deckschichtharzes konnte eine glasharte,
nicht mehr klebrige Oberflache erzielt werden.

Nun konnte endlich geschliffen und Unebenheiten
ausgeglichen werden. Anfangs verwendete ich einen -
nein , drei professionelle Schwingschleifer waren
notwendig. Beim Ersten war nach einiger Zeit der
Kollektor defekt, beim Zweiten fraRen die Kugellager fest,
der Dritte (iberlebte die Prozedur. Schleifpapier
verbrauchte ich packchenweise. Monatelang wurde nichts
anderes als geschliffen und gespachtelt, denn schlieBlich
war dies die Voraussetzung fiir ein gelungenes Outfit.
Leider entdeckte ich erst spdter, dass der Einsatz eines -
nein auch hier sollten es drei Bandschleifer sein - den
Arbeitsprozess wesentlich beschleunigen wiirde. Ein
etwas betagterer Billig-Bandschleifer gab nach kurzer Zeit
den Geist auf. Bewdhrt hatte sich dagegen die
Verwendung eines kleinen leichten Bandschleifers fiir
akrobatische Uberkopfarbeiten und eine leider allzu
schwere Ausfiihrung mit einstellbaren Biirstenkranz.
Letzterer war besonders fiir die planen AuRenfldchen
geeignet.

Mit Bandschleifern hatte ich in der Vergangenheit bei der
Holzverarbeitung keine guten Erfahrungen gesammelt.
Dies war wohl auch der Grund dafiir, dass ich solange
deren Verwendung ablehnte. Doch die harte Oberflache
war fiir diese Maschinen ideal. Nach mehreren
Durchgangen Spachteln und Schleifen war das Ergebnis
auch in der kleinsten Ecke zufriedenstellend. Leider fielen
auch diese Arbeiten in die Winterzeit wo geheizt werden
musste. Durch das Heizungsgebldse wurden die
abgeschliffenen Partikel gleichmdRig im Raum verteilt
und auch teilweise verbrannt, was nicht unbedingt die
Luft verbesserte.

Aufbringen der Deckschicht

Der ndchste Arbeitsabschnitt war erreicht. Eine
wetterfeste,  schmutzunempfindliche und farbliche
deckende Schlussschicht musste noch aufgebracht
werden. Mit einer dicken groRen Lammfellrolle wurde
weilRes Deckschichtharz aufgetragen. Diese hatte im
Gegensatz zur Kurzflorwalze den Vorteil nicht nur eine
dickere Schichtstdrke von etwa einem halben Millimeter,
sondern auch noch eine schone, in sich glatte wellenartig
strukturierte Oberfldche zu hinterlassen.

Damit keine Nahtstellen durch verschiedene
Arbeitsabschnitte sichtbar wurden, beschloss ich das
Aufbringen der Deckschicht in einer konzentrierten
Aktion, gleichzeitig an mehreren Stellen arbeitend
vorzunehmen. Mit mehreren Helfern erfolge dies von
hinten nach vorne arbeitend. An den meisten Flachen war
das Ergebnis nach dem Aushdrten optimal, an einigen
aber auch Patzer zu sehen. Stellen konnten ausgemacht
werden, welche nicht ausreichend gut deckten und den
dunklen  Spachteluntergrund erahnen lieRen. Dies
bedeutete ausbessern, anschleifen und dieselbe Prozedur
nochmals von vorne beginnen zu miissen. Auch dieser
zweite Durchgang brachte kein 100prozentiges Ergebnis.
Notgedrungen entschloss ich mich die diversen Stellen
nachzubessern. Diese waren jedoch bei ndherem
Hinsehen als solche zu erkennen. Ich versuchte mit
Schleifpaste  die  optischen  Unterschiede etwas
auszugleichen. Doch was mir bei einer
Karosserielackierung langst das blanke Blech zu Tage
gefordert hdtte, hatte bei dieser Kunststoffdeckschicht
nicht den geringsten Erfolg. Ich musste mir, wie schon so
oft eine andere Losung einfallen lassen.

Um es vorweg zu nehmen, diesmal mit Erfolg. Die
gesamte Oberfliche einschlieRlich der ausgebesserten
Stellen wurden nochmals angeschliffen, so dass in etwa
tiberall die gleiche Struktur und optischer Eindruck
vorherrschte. Um diese gegen Schmutz und Wasser
unempfindlich zu machen, beschloss ich diese mit einem
Fahrzeug-Acrylklarlack zu versiegeln. Das Aufspritzen des
Klarlacks gestaltete sich schwieriger als ich es von
meinen Autolackierversuchen her gewdhnt war. Da der
Lack transparent war konnte nicht immer die
Schichtstarke richtig beurteilt werden was zur Folge
hatte, dass an zwei Stellen Nasen herunterliefen. Auch
als Folge einer fehlenden Absauganlage hatte sich rauer
Sprithnebel auf dem bereits lackierten Dach abgesetzt.
Durch Abkleben der Flache ware dies vermeidbar gewesen,
da ich dies aber versaumte, musste ich eben in miihsamer
Handarbeit den Lacknebel mit Schleifpaste unter
Zuhilfenahme  einer  professioneller  Poliermaschine
entfernen. Bei den Lacknasen wurde in dhnlicher Weise
verfahren, diese waren jedoch vorher noch mit 500er
Nassschleifpapier zu entfernen. Der optische Eindruck war
jetzt optimal und besser als ich ihn mir urspriinglich
vorgestellt hatte. Sieht man von dem beachtlichen
Aufwand und den Materialkosten einmal ab, ein wirklich
zufriedenstellendes Ergebnis. Allein fiir die Deckschicht
innen und aulen hatten sich zwischenzeitlich etwa
folgende Materialkosten angesammelt: Deckschichtharz
DM 2.100,-, Spachtelmasse und Spritzfiiller DM 600,-,
Acrylklarlack DM 700,-. Nicht, dass mir solche Betrdge
und unvorhergesehen Ereignisse nichts ausgemacht
hdtten, nein - ich hatte zwischenzeitlich nur gelernt, mit
diesen zu leben.
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"Durch Erfahrung wird man klug", dies hatte nicht nur
letztgenanntes Beispiel gezeigt. Mit der Zeit kam ich auf
weitere kleine Kniffe, die mir bei verschiedenen Arbeiten
das Leben erleichterten.

- Zum Reinigen von Handwerkszeug bewahrte sich ein mit
Aceton gefiillte Blechwanne mit Deckel. In diese konnten
verschmutzte Werkzeuge eingelegt und bei Gebrauch
wieder verwendet werden.

- Kleine Harzmengen konnten wirtschaftlicher in einer
leeren Konservendose angeriihrt werden. Das Reinigen
dieser konnte entfallen, da diese nach mehrfacher
Benutzung weggeworfen wurde.

- War es notwendig durch mehrere Glasgewebelagen
einen stabilen Untergrund z.B. fiir die Liegefldchen zu
schaffen, so durften diese nicht auf einmal, sondern
mussten jeweils nacheinander, nach dem Ausharten
lagenweise laminiert werden.

- Zur schnellen Aushdrtung kleinerer Laminatflachen
konnte auch ein Heizliifter (max. 1000 Watt min. 50 cm
Abstand) eingesetzt werden, was besonders wédhrend der
kalten Jahreszeit von Vorteil war.

Es galt flir mich etwas ziigiger iiber die Runden zu
kommen. Nach dem Motto "koste es was es wolle", nur
fertig werden sollte ich bald.

Aufsetzen der Kabine

Ein wesentlicher optischer und moralischer Meilenstein
stand bevor. Die Kabine konnte bald auf das Fahrzeug
aufgesetzt werden. Dieses stand schon seit einem Jahr
beim Handler, speziell fiir meine Erfordernisse
modifiziert. Zusatzlich verlangerter Randstand, Auspuff
quer hinter der Vorderachse montiert und sonstige
Kleinigkeiten. So gewaltig hatte ich mich mit den
zeitlichen Aufwendungen verkalkuliert.

Mit einem Kran konnte das Aufsetzen der etwa 600 kg
schweren Kabine nicht erfolgen. Zum einen gab es aus
raumlichen Griinden keine Moglichkeit einen Kranausleger
iber die Kabine zu bringen, zum anderen hitte dies
sicherlich zu Beschadigungen, auch wegen fehlender
Befestigungspunkte gefiihrt. Bereits vor Jahren bei der
Planung ging ich davon aus, dass das Aufsetzen auf
irgend eine Art und Weise mit den zwischenzeitlich
montierten Hydraulikstiitzen moglich sein misste.

Bevor die Kabine aufgesetzt werden konnte, musste
jedoch noch der Durchgang zum Fahrerhaus ausgesdgt
und das Kabinendach oberhalb der Regenrinne abgetrennt
werden. Mit Elektrostichsage und PreRluftknabber war
dies kein Problem. Der Durchgang zum Fahrerhaus sollte
spater mit zwei isolierenden Formteilen verschlossen und
isoliert werden kdnnen. Das abgetrennte Fahrhausdach
erlaubte es den Alkoven bereits von der Planung her
einige Zentimeter tiefer zu legen und somit zusdtzliche
Freiheit durch einen hoheren Alkoven zu schaffen.

Das Fahrerhaus musste mit der Kabine nicht nur
wasserdicht, sondern auch formschdon verbunden werden.
Fertige Form- oder Tiefziehteile standen wmir zur
Abdeckung nicht zur Verfiigung. Hierfiir war wiedereinmal
meine Phantasie gefragt. Schaumstoffteile, 20 m, 40 x 40
mm fiir die Abdichtung zur Fahrerhausriickwand hin und
ein fiinf Meter langer dreieckiger Zuschnitt fiir den
Dachabschluss wurden mit Spriihkleber am Fahrerhaus

fixiert. Nach dem Aufsetzen der Kabine, konnten diese
dann noch etwas in Position geschoben, mit Dichtmasse
Sikaflex 221 bespachtelt und mit Spiilmittel geglattet
werden, was eine brauchbare Oberflache ergab.

Nun war es soweit. Einige Freunde hatte ich vorsorglich
mobilisiert um im Bedarfsfall, beim Aufsetzen der Kabine
mit anpacken zu konnen. Dieser Augenblick hatte mir
schon seit Monaten immer wieder mal schlaflose Nachte
bereitet. Hatte ich die Befestigungslaschen am Aufbau
richtig  platziert? = Waren die  Radkdsten  und
Hydraulikstiitzen an der richten Stelle? Viele, sehr viele
Punkte hatte ich im Vorfeld immer wieder ausgemessen
und abgekldrt. Allzu leicht konnte sich da ein Fehler
eingeschlichen haben.

Mit Hilfe der vier eingebauten Hydraulikstiitzen wurde die
Kabine nun Stiick fiir Stiick angehoben und unterbaut bis
diese sich ca. 80 c¢m iiber dem Boden befand. Die Stiitzen
standen auf stabilen Rollbrettern so dass die Kabine nun
vorsichtig auf das Fahrgestell geschoben werden konnte.
Von der Zwillingsbereifung waren vorher die &duReren
Reifen abmontiert worden um ein Einfahren zwischen den
Verstrebungen und Hydraulikstiitzen zu ermdglichen.
Leider war die Kabine nicht ausreichend hoch gehievt
worden. Zwei Zentimeter fehlten noch. Die Rader konnten
so nicht unter und in die Radkdsten der dariiber
schwebenden Kabine eingefahren werden. Erst nach dem
etwas Luft aus den Reifen gelassen wurde, war auch dies
geschafft. Die Kabine wurde abgelassen und an den
vorgesehenen Stellen befestigt. Knappe drei Stunden
hatte die ganze Aktion nur gedauert.

Der Dieselkraftstofftank musste seitlich verschoben und
einige Zentimeter hoher montiert werden, damit dieser
auch zwischen Generatorbox und Hydraulikstiitze passte.
Auch sollte ein neuer Einfiillstutzen angebracht werden.
Hierzu war es notwendig den Tank auszubauen. Obwohl
dieser mit Dampfstrahler und Kaltreiniger gesdubert
wurde, konnten sich noch Kraftstoffreste in den
Blechfalzen befinden und beim AnschweiBen des
Einfiillstutzens verpuffen. Das Fiillen mit Wasser und
Zwangsbeliiften war aus Sicherheitsgriinden unbedingt zu
beachten. Fiir diesen Abschnitt hatte ich auf meinem
Arbeitszettel einen halben Tag vorgesehen. In allem
mussten aber dann drei Tage aufgewendet werden. Ein
groBes  Problem stellte die Beschaffung eines
benzinresistenten  Schlauches zwischen Tank und
Einfiillstutzen dar. Letztendlich verwendete ich einen
Faltenschlauch vom Fiat-Ducato. Mit Sikaflex konnte
dieser entsprechend befestigt und abgedichtet werden.
Wochen vorher hatte ich zu Versuchszwecken eine
Sikaflex-Klebeverbindung in Dieselkraftstoff gelegt und
festgestellt, dass sie fiir diese Anwendung geeignet war.

Grosse Wassertanks

Die Wassertanks sollten nicht innerhalb des Wohnraums,
sondern im Unterflurbereich untergebracht werden. Am
liebsten wéren mir grolRe, wiirfelartige Gebilde gewesen.
Da ich aber auch groRen Wert auf zusatzlichen Stauraum
legte, konnten die Tanks im wesentlichen nur rechts und
links von der Kardanwelle bzw. zwischen der Hinterachse
angebracht werden. Uber das zu verwendende Material
hatte ich mir auch lange Gedanken gemacht - es musste
lebensmittelecht, aber auch resistent gegen Fdkalien und
WC-Zusdtze sein. Zur Auswahl standen eine Realisierung
in rostfreiem Stahl oder eine in Aluminium mit
Kunststoffbeschichtung. Nicht nur aus Gewichtsgriinden,
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sondern auch wegen der leichteren mechanischen
Bearbeitung
A

entschied ich mit wieder einmal fiir Aluminium. Zuerst
wurden rechteckige Gebilde aus 2 mm starkem Blech
geschweillt welche an der Oberseite offen waren. Diese
wurden unzdhlige Male an die dafiir vorgesehenen Stellen
gehalten, angezeichnet und nachgearbeitet. Ein- und
Auslassstutzen und Schwallbleche wurden eingeschweil3t.

o \
Da auch der Bereich zwischen den Rahmenverstrebungen
voll genutzt werden sollte, mussten die Stellen an denen
sich Querverstrebungen befanden ausgesdgt und neue
Bleche mit Entliiftungsstutzen eingeschweilRt werden. Die
Tanks sollten dabei moglichst nicht mit Laschen befestigt
werden, da diese im Winter zuviel Warme ableiten
wiirden. Auch mussten sie fiir Reparaturen spater wieder
von unten her demontierbar sein. Nach dem alle Tankteile
fertiggestellt und versuchsweise eingebaut wurden,
konnten diese zum Beschichten gebracht werden.

Die Tankinnenseite wie auch alle zu- und abfiihrenden
Offnungen wurden mit einer glatten harten ca. 1 mm
starken Kunststoffschicht tiberzogen. DM 2.600,- waren
fiir die Levasint-Beschichtung fdllig, das gleiche etwa
noch mal fiir Bleche und SchweiRen, von meiner
Arbeitszeit einmal ganz abgesehen. Fiir dieses Geld hatte
ich auch eine ganze LKW-Ladung handelsiiblicher
Wassertanks erhalten, aber ich wollte ja eine raumliche
und gewichtsmdRige Optimierung erreichen. Die
Tanksensoren in Form einer vergoldeten Leiterplatte mit
einem Temperatursensor wurden an einem Haltewinkel
des Deckels festgeklebt. Die an der Tankoberseite
befindlichen Offnungen, welche fiir das Beschichten
notwendig waren, konnten nun durch Aufkleben eines
beschichteten Deckels, mit Sikaflex geschlossen werden.

Sehr viel Miihle und Detailarbeit hatte ich in die
Wintertauglichkeit des Fahrzeuges gesteckt. Damit die
Tanks bei einem langeren winterlichen Aufenthalt nicht
einfrieren konnten, mussten diese beheizbar sein. Drei
Maglichkeiten boten sich hier an:

- Ein durch den Tank gehendes Heizungsrohr, welches
entsprechend der Heizung mit Warmluft oder Wasser
beschickt werden konnte.

- FEine 12V-Elektroheizpatrone seitlich in den Tank
eingeschraubt. Hierzu ware allerdings zu beriicksichtigen
gewesen: Um einen Liter Wasser um 1° C zu erwdrmen ist
eine Leistung von 1,2 W (fiir die Dauer einer Stunde)
notwendig. Um einen durchschnittlichen Fiillstand von
250 Liter (Wasser / Abwasser) um 1°C zu erwdrmen,
wiirde eine Leistung von 0,36 kWh bendtigt. Die beiden
vorhandenen Zusatzbatterien wiirden eine maximale
Leistung von (130 A x 12 V = )1560 W Lliefern. Damit
konnte gerade eine elektrische Tankheizung 4 Stunden
lang betrieben werden, wodurch sich bestenfalls der
Tankinhalt um 4 °C erwdrmen lieRe. Eine solche Losung
schien mir nur geeignet zu sein, wenn "Strom aus der
Steckdose kommt".

- FEine Tankheizung durch Warmwasserrohre welche
aulerhalb der Tankes, jedoch innerhalb der Tankisolation
angebracht wiirde, bot sich als Alternative an.

Ich entschied mich fiir die letzte M&glichkeit, da ich auch
fir die Kabine eine Warmwasser-Zentralheizung
vorgesehen hatte. Eigentlich hdtte ich gerne eine dickere
Isolation fiir die Tanks verwendet, aber die gewdhlte 20
mm PU-Schaum-Isolation war eben ein Kompromiss. Die
Tankheizung war als zweiwegiger Bypass zum normalen
Heizkreislauf gedacht. Uber die in die Tanks eingebauten
Temperatursensoren konnte die Wassertemperatur
tiberwacht und der Durchlauf mittels Ventils geregelt
werden. Die Ausfilhrung der Tankheizung erfolge in 22
mm Kupferrohrtechnik. Da die Rohre in die Isolation
eingearbeitet werden mussten, wurden diese im
vorgegliihten Zustand mittels einer Pressvorrichtung,
einseitig auf ein Zentimeter zusammengepresst ohne den
offenen Querschnitt nennenswert zu verengen. Nachdem
die PU-Schaumplatten zugeschnitten und fiir die
Heizungsrohre eine Aussparung eingefrdst war, konnten
die Rohre zusammen mit der Isolation angeklebt und die
AuRenseite, laminiert und mit Deckschichtharz bestrichen
werden. Die Montage der Tanks konnte erfolgen:

2 fiir Frischwasser

1 flir Abwasser

2 fiir WC

Aufgrund der sehr knapp kalkulierten Toleranzen war dies
nicht ganz einfach. Die Heizungsrohre der einzelnen
Tanks konnten mit einer Art Neoprenschlauch
miteinander verbunden werden. Da sich in der Kabine
noch kein Boden befand, konnten Zulauf, Ablauf,
Saugleitungen und Entliiftungen gut im Unterflurbereich
verlegt werden. Stellenweise war dies ein ganzer Knduel
von Leitungen und Rohren. Da unter extremen
Situationen nicht auszuschlieRen war, dass die beiden zu
den Frischwassertanks fiihrenden Saugleitungen und der
Siphon der Duschwanne im Winter einfrieren konnten,
wurden diese durch Widerstandsketten beheizt. Bei guter
Isolation mit einer styropordhnlichen Verpackungsfolie
schien mir eine Leistung von ca. 2,5 Watt auf einen
Meter Schlauchleitung und ca. ein Watt am Siphon
ausreichend.  Insgesamt  bedeutete  dies  eine
Leistungsaufnahme von ca. 9 W pro Stunde, welche bei
Frost rund um die Uhr meine Akkus belastete. In 24 h
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kdmen so 216 W zusammen, was 18 Ah einer 12V-Batterie
entsprach.

Speziell fiir den Winterbetrieb hatte ich zum Ausgleich
einen 12 V- Sonnenkollektor mit einer Leistung von 50
Watt vorgesehen. Im Bundesdurchschnitt ist in den
Monaten November - Februar mit ca. 40 Watt, von April -
September mit ca. 160 Watt pro Tag zu rechnen. Kein
iberwdltigender Leistungsgewinn. Aber im Gebirge bei
etwas mehr Sonnenschein kdnnte dies zusammen mit
einer gelegentlichen Akku Ladung mittels Generator
reichen. Bei der Auswahl des Montageortes war darauf zu
achten, dass keine harten Schatten z.B. durch
Antennenmast oder andere Aufbauten auf den Kollektor
fallen konnten. Dadurch wiirde die abgeschattete Zelle
keinen Strom mehr liefern und da diese, mit den anderen
Zellen wie in einer Christbaumbeleuchtung in Reihe
geschaltet ist, es zum erliegen der gesamten
photovoltaischen Stromerzeugung kommen.

Fir das Laden meiner Zusatzbatterien ({ber die
Lichtmaschine hatte ich vom Fahrzeughédndler bereits
eine hochflexible Batterieanschlussleitung mit 35 gmm
verlegen lassen. Von einem zentralen, mechanisch
stabilen und gut isolierten Verteilpunkt (M10-Schraube)
ging es mit Leitungen von 16 gmm weiter zu den
Einzelkomponenten wie Hydraulikaggregat,
Starteinrichtung Stromaggregat und
Netzstromversorgung. Sicherungen konnten wegen den zu
erwartenden Stromstdrken hier keine installiert werden.
Diesen Nachteil galt es durch sorgfiltigste Verlegung
und Isolation auszugleichen.

Neue Vorschriften hatten mich eingeholt. Ab 1. Januar
1992 mussten alle Sitze in Fahrtrichtung mit
Sicherheitsgurten versehen sein. An der AuRenwandseite
war ein Dreipunktgurt, auf der Innenseite der Sitzgruppe
ein 2-Punktgurt vorgeschrieben. Ein Artikel im Promobil
1/1992 hatte mich darauf aufmerksam gemacht. Die
Stabilitdt der Gurtbefestigung musste, so die Richtlinie,
durch  entsprechende  Versuchsreihen nachgewiesen
werden. Eine fiir mich unerfiillbare Vorschrift. Eine
Riickfrage beim TUV bestitigte dies. Einen entsprechend
stabilen Befestigungsrahmen, aus den dicksten mir zur
Verfiigung stehenden Rechteck-Rohren (100 x 50 x 6)
hatte ich bereits fiir die eingeplanten Zweipunktgurte
eingeschweildt, -eine bombenfeste Konstruktion wie ich
meinte. Der TUV-Mitarbeiter vertrostete mich auf die
spatere Zulassung, vielleicht wiirde es bis dahin ndhere
Details fiir die Handhabung dieser Richtlinie geben.

Die Oberseite der Tanks wurde durch aufgeklebte
Schaumstoffmatten zusdtzlich isoliert.
Anschlussleitungen der Tanksensoren wurden beschriftet
und zu einem zentralen Punkt verlegt. Die letzten
Arbeiten im Unterflurbereich wurden abgeschlossen. Nun
konnte der FuBboden montiert werden. 15 Millimeter
starkes Pappelsperrholz verwendete ich dafiir, welches an
der Unterseite mit wasserundurchldssigem
Deckschichtharz bestrichen war. Mit Spaxschrauben
wurden diese an der Bodentrdgerkonstruktion befestigt.
Zuleitungen fiir Kalt- und Warmwasser wurden in ein
Isolierrohr eingezogen und mit dem Heizungsriicklauf in
die 30 Millimeter starke PU-Schaumisolierung des
FuRbodens integriert. Auch einige Zuleitungsrohre fiir
230V, 12V, Alarmanlage und Steuerleitungen wurden
darin verlegt. Mit Polyesterharz wurden anschlieRend die
Isolierplatten eingeklebt. Die obere Bodenschicht bildete

eine weitere 15 Millimeter Pappelsperrholzplatte. In
allem eine gute und ausreichende, 60 mm starke
FuRbodenisolation.

Die Generatorbox konnte fertiggemacht und der Auspuff
nach unten verlegt werden. Eine Gassteckdose fiir dessen
Anschluss war bereits installiert. Der Generator wurde mit
Schlossschrauben in einer Holzwanne befestigt. Diese
wiederum lagerte in einem  Verbundschaumstoff-
Fundament. Durch diese Malnahme konnte Korperschall
verhindert werden. Die Isolation der Seitenwdnde und des
Deckels erfolgte mit genoppten schallabsorbierenden
Matten. Kosten fiir die SchallddmmungsmaRnahmen ca.
DM 250,-.

Die Laderampe

Als ndchstes stand die Vollendung der 60 Zentimeter
breiten StolRstange an, welche auch als Ladeflache fiir ein
schweres Motorrad oder von zwei leichten Motorrollern
geeignet  sein sollte. Entsprechende stabile
Befestigungshiilsen wurden bereits in die
Kabinenkonstruktion eingeschweilRt. Zwei zusdtzliche
Streben an der Unterseite dienen auch als Auflaufschutz
um Beschadigungen bei eventuellen Bodenberiihrungen
zu verhindern. Nach dem Eloxieren der Teile konnten
diese endgiiltig montiert werden.

Der Unterflurbereich

Der Fahrzeugboden bestand aus zwei Verkleidungsteilen.
Eines wurde vor, das andere hinter der Hinterachse
angebracht.  Aussparungen  fiir  Hydraulikstiitzen,
Tankentleerung, Stromanschluss und Kardanwelle waren
eingearbeitet. Da der Raum um die Hinterachse noch
nicht spritzwasserdicht geschlossen war, fertigte ich
unter Verwendung von LKW-Planenmaterial und 1 cm
breiten Aluminiumblechstreifen  eine  zeltartige
Verkleidung. Mit Packpapier wurde ein Schnittmuster
erstellt und dies auf die Plane iibertragen. Mit Hilfe von
Heftklammern zur Fixierung und eines Zyanacrylatklebers
(Sekundenkleber)  wurde die Kunststofffolie kalt
verschweildt. Da die Verarbeitung weitgehend im Liegen
unter der Achse erfolgen musste, waren Schutzbrille und
Handschuhe aus  Sicherheitsgriinden unbedingt
notwendig. Innerhalb einer Sekunde zeigte der Kleber
seine Wirkung. Zwei tropfengroRe Brandblasen an den
Handen und eine am Boden festgeklebte Kleidung,
welche nur mit dem Skalpell abgetrennt werden konnte
waren dabei meine spezielle Erfahrung. Mit expanderarti-
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gen Gummischniiren wurde diese Konstruktion {iber der
Kardanwelle fixiert und aufgehangt.

Die Bodenverkleidung konnte nun angebracht werden.
Dadurch wurde ein zusdtzlicher Stauraum von iiber 2.500
Litern geschaffen. Die hierzu  erforderlichen
Stauraumklappen wurden bereits im Kabinenaufbau
seitlich beriicksichtigt. Mit rostfreien Schlossschrauben
an der Seite und zwei Seilspannschlossern in der Mitte,
wurde der Boden eingehangt und befestigt. Im Servicefall
konnte dieser auch wieder entfernt werden.

Es gab Tage da war der Erfolg nicht unbedingt auf meiner
Seite, wie jener stiirmische Friihlingstag 1992. Ich hatte
gerade einige Tiiren und Klappen mit Klarlack lackiert, als
eine Windbde {iber das Dach streifte und den ganzen auf
den Dachbalken befindlichen Staub herunterbefrderte.
In manchen Bereichen stellte sich der Fortschritt nur sehr
langsam ein. Wenn statt Lust es Frust wurde, liel} ich die
momentane Arbeit einfach liegen und machte
zwischendurch zur Abwechslung mal eine andere.
Montierte die Riickfahrkamera oder den Sonnenkollektor.
Zog Leitungen ein oder verlegte Heizungsrohre. Arbeit
gab es ja genug.

Klappen und Tiiren

Das Anbringen der Scharniere und Schlgsser an den
Klappen stand bevor. Die Schlésser hatte ich so
ausgewahlt, dass sie nicht nur formschon und stabil,
sondern alle auch mit dem selben Schliissel einschlieBlich
des Trinkwassereinfiillstutzens abgeschlossen werden
konnten. Fiir den Dieseltank-Einfiillstutzen wahlte ich aus
Verwechslungs-Sicherheits-Griinden eine andere
Schliisselnummer. Das Festschrauben der Schlosseinsdtze
war ein Kinderspiel da alle Bohrungen und Einsdtze in
den Tiiren bereits passgenau eingearbeitet waren. GroRes
Kopfzerbrechen hatte mir dagegen bereits in der
Planungsphase die Beschaffung der Scharniere fiir die
Klappen und Tiiren gemacht. Diese sollten robust und
rostfrei sein. Das Angebot in den Zubehdrkatalogen war
weitgehend identisch und befriedigte mich nicht im
geringsten. Ein Nachschlag in Branchenbiichern oder in
"Wer liefert Was", brachte mich auch nicht weiter. Ein
Hersteller war nur bereit, ab einer Menge von 100 Metern
zu liefern, ich aber brauchte gerade mal 14 Meter.

Den richtigen Tipp bekam ich von einem Bootsbauer. Eine
Flensburger Firma lieferte mir Klavierbdnder aus rostfreien
Stahl. Werkseitig lieR ich in diese bereits die
Befestigungslocher stanzen. Mit den dazu passenden
Schrauben, kostete dies wieder einmal etwas iiber DM
500,-. Die Scharniere schnitt ich mit einer Trennscheibe
auf die bendtigte Lange ab. Das jeweilige Scharnier
wurde als Bohrlehre verwendet und die angezeichneten
Stellen mit einem 1,5 Millimeter Bohrer vorgebohrt. Ein
um die Tiiren umlaufender Spalt von vier Millimeter war
beriicksichtigt. Da das Scharnier aber nur in einer Stérke
von drei Millimeter zu bekommen war, musste ich dieses
durch das Einlegen eines dicken Blechstreifens und
einspannen in den Schraubstock aufkropfen. Zuerst wurde
das Scharnierband mit rostfreien Spaxschrauben an der
Tiir, anschlieRend an der Kabine befestigt.

Ein beachtlicher Aufwand

Auf meinem Apple Homecomputer hatte ich mit
Unterstiitzung  eines  bekannten  Grafikers einige

Designvarianten entworfen. Mit meiner Familie zusammen
hatten wir uns bereits zwei Jahre zuvor fiir ein
wellenartiges Dekor entschieden. Diese Dekor-Windfahnen
sollten in den entsprechenden Farben aus einer Klebefolie
geschnitten werden. In den letzten Wochen als ich
manchmal Abends am Computer sal’, kamen mir Zweifel
ob die Farben und die Art des Designs denn das Optimale
waren. Ganz zufrieden war ich auf jeden Fall nicht damit.
Das Fahrzeug wirkte mir etwas zu plump. Also musste
noch nach einer anderen Losung gesucht werden.

In etwas ruhigeren Minuten stellte ich mir manchmal die
Frage, ob ich ein solches Projekt unter &hnlichen
Gegebenheiten noch einmal realisieren wiirde. Hatte ich
doch die letzten 3 1/2 Jahre ohne nennenswerte Freizeit,
Winter wie Sommer daran gearbeitet. 4400 Stunden
waren es insgesamt. Von mir selbst, sollten es bis zur
endgiiltigen Fertigstellung mindestens 3.650 Stunden
sein. Schatzungsweise die selbe Zeit war noch einmal fiir
die vorausgegangene Planung und Konstruktion wie auch
fiir die laufende Materialbeschaffung aufzuwenden
gewesen.

Die Gedankengdnge der letzten sieben Jahre wurden zum
groRen Teil von diesem Projekt bestimmt. Jetzt in diesem
Moment wo ich diese Zeilen schreibe, wei ich noch nicht
ob die noch anstehende TUV-Abnahme erfolgreich
verlaufen wird. Die einzige Unsicherheit die mich
diesbeziiglich  belastet ist, kann die maximale
Vorderachsbelastung eingehalten werden? Wenn nicht, so
wdren die ganzen Mihen und finanziellen Aufwendungen
um sonst gewesen. Die Bezeichnung Fiasko ware da noch
geschmeichelt. Der einzige Knackpunkt war die
Vorderachsbelastung. Natiirlich hatte ich immer und
immer wieder die Belastung liberschlagsméRig berechnet
und fiir ausreichend empfunden. Doch eine grosse
Sicherheit oder Spielraum gab es von Anfang an nicht.

Ich versuchte mir auch vorzustellen ob denn eine
erfolgreiche  TUV-Abnahme mich innerlich irgendwie
verdndern, erleichtern wiirde. Ich konnte mir die Frage
nicht beantworten. Als kreativer Mensch machte ich mir
zu all den noch anstehenden Dingen eine Vielzahl von
Gedanken. Mein geistiger Computer lief zu allen Tages-
und Nachtzeiten rund um die Uhr. Wie ist es, wenn es fiir
mich auf einmal nichts mehr zu Uberlegen gibt? Physisch
und psychisch fiihlte ich mich all die Jahre immer in der
Mitte zentriert, Durchhdnger hatte ich nicht. Ich wusste
durch kontinuierliches Arbeiten und anpacken der Dinge
wiirde ich zwangslaufig einmal mein Ziel erreichen. Nicht
kurzzeitige Hochstleistungen waren gefragt sondern
permanentes Arbeiten und Durchhalten.

In den letzten Jahren hatte sich der Zubehdrmarkt
schneller entwickelt. Meine Planung basierte auf alten
Komponenten und {iberholten Erkenntnissen. Oft musste
ich mir diese miihsam erarbeiten. Wahrscheinlich wiirde
ich mir heute eine modifizierte Fertigkabine kaufen um
den zeitlichen Aufwand und die Miihen zu reduzieren.
Auch wiirde ich mir jetzt zutrauen, eine dhnliche Kabine
in etwas anderer, einfacherer Technologie in nur 1/3 der
Zeit zu realisieren.

All die Leser die vor einer dhnlichen Entscheidung stehen
mochte ich dazu ermutigen es doch einmal selbst zu
probieren. Auch mit etwas weniger handwerklichem
Geschick und weniger Erfahrung ist dies moglich. Es kann
ja auch "nur" der Ausbau einer Fertigkabine sein.
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Die  Fachkompetenz ~ und  Hilfsbereitschaft  des
Zubehdrhandels war sehr grofR. Nicht immer war mit einer
telefonischen Auskunft auch ein Geschaft verbunden. Alle
Informationen hat man mir gern und bereitwillig
gegeben, sieht man von manchen Negativerfahrungen auf
Messen ab.

Das neue Design

Wie die Jahre zuvor besuchten wir auch 1992 wieder die
CBR-Messe in Miinchen. Unser besonderes Augenmerk galt
dabei der Innen- und  AuRengestaltung von
Wohnmobilen. Gab es neue Erkenntnisse welche wir noch
einflieRen lassen konnten? Ein Modell der obersten
Preisklasse gefiel uns in der Fahrzeuglackierung
besonders gut. Die auflackierten Farbstreifen entsprachen
unserem Geschmack. Wenn mdglich sollte unser Fahrzeug
genau so werden. Am nédchsten Tag konnte ich noch den
Auftrag der bereits bestellten Dekorfolien bei einem
Siebdruckhersteller stornieren. Eigentlich hoffte ich die
neu gewdhlten Farben auch als Folienstreifen-Zuschnitte
zu bekommen. Auf einfache Weise hatten diese dann mit
Rasierschaum am Fahrzeug positioniert und festgerieben
werden konnen. Musterkataloge von Tesafilm und 3M
hatte ich bereits Zuhause, doch solche Farben waren
nicht dabei. Wie bei so manch anderen Dingen war auch
dies nicht auf Anhieb, sondern nur iiber die "Ochsentour"
zu realisieren. Ich war in Fahrzeuglackierbetrieben und im
GrolRhandel aber erst im vierten Anlauf wurde ich fiindig.
Hatte ich nicht die Farben auf der Messe mit eigenen
Augen gesehen, so miisste man annehmen, dass es diese
im Fachhandel nicht gdbe. Bei den Farben Silber und
Anthrazit war ich ja noch in gewisser Weise flexibel aber
nicht bei Pink. In einem von vielen Farbmusterkatalogen
entdeckte ich diese dann doch. Tage spdter erhielt ich
einen Anruf, dass die bestellten Farben zur Abholung
bereit stiinden. Die Pinkmetalic jedoch nicht lieferbar sei.
Ich war am verzweifeln, was sollte ich denn mit den
anderen Farben anfangen, schlieRlich waren diese
aufeinander abgestimmt. Als letzte Mdglichkeit bot sich
der Lackierbetrieb an, die Farbe ab Fabrik zu bestellen.
Nach einer Woche erfolgte dann auch die Lieferung.

Durch diese Designdnderung war wieder zusatzliche
Arbeit féllig. Hatte ich zwischenzeitlich doch die Kabine
mithsam mit Klarlack prapariert. Jetzt musste dieser
wieder angeschliffen und in mehreren Durchgdngen die
Dekorstreifen auflackiert werden. Als versiegelnde
Schlussschicht musste dann erneut ein Klarlack
aufgebracht werden. Doch dieses mal konnte ich es mir
einfacher machen. Mein LKW-Héndler musste irgend wie"
einen Narren an mir gefressen haben", nicht nur, dass ich
kostenlos einige male in seiner groRen Werkhalle, Grube
und Werkzeuge benutzen konnte, sondern auch nach
Feierabend in Absprache mit seinen Lackierern die
Lackierbox fiir Lkws benutzen durfte.

Eine Menge Arbeit

Mein Wohnmobil sollte eigentlich schon langst fertig
sein. Immer wenn mich Bekannte nach dem Stand der
Arbeiten fragten, bis wann ich denn nun endlich fertig
sein werde, meinte ich, dass es nicht mehr allzu viel zu
machen gédbe. In ca. 150 Stunden bis Anfang Mai (1992)
sei das Fahrzeug wohl fertig gestellt. Zwischenzeitlich
hatte sich ein befreundetes Ehepaar aus den USA zu
Besuch angemeldet. Schlielich hatten wir diese doch vor
iber einen Jahr eingeladen gemeinsam mit uns und

unserem neuen Wohnmobil drei Wochen lang unsere
Heimat und einen Teil Europas kennen zu lernen. Ihre
Ankunft war fiir den 21. August (1992) gebucht. Also
verblieben mir noch 10 Wochen fiir die Fertigstellung des
Wohnmobils.

Im wesentlichen musste noch Fahrerhaus und
Dekorstreifen lackiert werden, Boden- und Wandbeldge
angebracht, der Innenausbau und Mdbel angefertigt und
die gesamte technische Ausstattung an Wasser, Gas und
Elektro angeschlossen werden. Aber auch hier traf das
Sprichwort zu "vor lauter Bdume sieht man den Wald
nicht mehr". Im Zuge der Arbeiten kamen immer wieder
neue Kleinigkeiten hinzu an die ich gar nicht mehr
gedacht hatte. Hier musste noch eine Befestigung fiir das
Reserverad konstruiert und dort noch ein Halter fiir einen
zusdtzlichen Riickspiegel gefertigt werden. An manchen
Tagen ging es "drei Schritte vor und zwei zuriick".

Zehn Platten 15 mm starkes Pappelsperrholz hatte ich fiir
den Innenaushau und die Mdbelfertigung bestellt. Zuerst
wurden die Trennwénde fiir den im Heck liegenden
Schlafraum und Sanitdrbereich  zugeschnitten. Die
Frontseiten der Schnittkanten wurden mit einem Furnier
versehen damit auch ein optisch schoner Abschluss
vorhanden war. Uber die Befestigung der Trennwinde
hatte ich mir lange Gedanken gemacht und mich fiir ein
Einkleben mit Sikaflex 221 entschieden. Die Einzelteile
wurden so zugesagt, dass ein etwa 3 mm breiter Spalt zur
Decke vorhanden war. Mit Wasserwaage Winkel und
MalRband wurde jedes Teil positioniert und an FuRboden,
Wand und Decke angezeichnet. Die an Wand und Decke
anschlieRenden  Seiten  wurden nun mit einer
Sikaflexschicht versehen. Da die zugesdgte Platte 3 mm
kiirzer war, konnte diese einfach in die vorgezeichnete
Position geschoben werden ohne dass dabei Kleber an der
Decke verschmierte. AnschlieRend konnte diese mit
kleinen Keilen ersatzweise auch Schraubenziehern zur
Decke hin gedriickt und fixiert werden. Am FuRboden
wurde jetzt ebenfalls eine Klebeverbindung angebracht.
Am ndchsten Tag nach dem Aushdrten wurden diese Keile
entfernt bzw. abgeschnitten. Diese Klebetechnik empfand
ich nicht nur wegen der unproblematischen Arbeitsweise
und der bombenfesten Verbindung optimal, durch diese
Methode wurden auch Kdrperschall und
Quietschgerdusche unterbunden. Ein weiterer positiver
Effekt dieser Technik war, dass kleine Verwindungen mit
welchen bei Fahrzeugen immer =zu rechnen st
aufgefangen werden konnten. Dem Erfinder von Sikaflex
gebiihrt  mein  Dank.  Ein  wirklich  optimales
Ausbauhilfsmittel fiir Verbinden, Fiillen und Formen. Auf
diese Art und Weise wurden auch all die Trenn- und
Zwischenwédnde fiir Heizung und Kiihlschrank gesetzt.

Der gelungene Wohnraum

Das Anfertigen der Mgbel gestaltete sich da schon etwas
schwieriger. Begonnen wurde mit den Sitzbanken. Zuerst
wurden  die vier  Seitenteile  zugesdgt  und
zusammengeschraubt. Durch nachtrdgliches Aussdgen
wurden diese an die Gegebenheiten wie Heizung,
Tankeinfiillstutzen, Generatorbox und die
Befestigungsschiene fiir ~ Sicherheitsgurte angepasst.
Feinheiten in der optischen Gestaltung ergaben sich erst
wahrend der Realisierung. Sollte die Riickenlehne zum
Flur hin rechtwinklig oder in 45° abgeschragt ausgefiihrt
werden? Sollte ich als Aufstiegshilfe in den Alkoven eine
Leiter verwenden welche wieder ein loses, zu
verstauendes Teil bedeuten wiirde oder konnte eine
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elegantere Losung eventuell unter Einbeziehung der
Riickenlehne gefunden werden? Die Feinabstimmung der
Mdbelproportionen wurde erst an Ort und Stelle
getroffen. Nur so war ich sicher eine Optimierung von
Ausbau und Freiraum zu erzielen. Stand dann die Lésung
bis ins Detail fest, war die Fertigung dann meist nicht
mehr all zu viel Arbeit.

Die Dekorstreifen mussten jetzt endlich auflackiert
werden. Damit ich mein Fahrzeug von meiner Werkstatt in
die Lackierbox meines LKW-Handlers fahren konnte,
bendtigte ich, wie auch einige Male spater, ein rotes Kfz-
Kennzeichen. Natiirlich bekam ich auch dieses kostenlos
von meinem Handler. Diese Fahrzeugbewegung ersehnte
ich schon lange, bot diese mir doch endlich die
Mdglichkeit die Achslasten zu ermitteln. Bei einem auf
der Strecke befindlichen Kieswerk kam die Stunde der
Wahrheit. 1520 Kilogramm Vorne und 2200 Kilogramm
Hinten brachte das Fahrzeug auf die Waage. Welche
Erleichterung. Die Wandverkleidung, Moblierung und
Zuladung fehlten zwar noch, aber das Einhalten der
Achslasten diirfte kein Problem mehr darstellen. Eine
positive Uberraschung erlebte ich wenige Tage vorher, als
ich mir einmal die Daten im Kfz-Brief ndhers betrachtete.
Stand da nicht, "zuldssige Vorderachslast 1.800
Kilogramm". In den mir zur Verfiigung stehenden (alten)
Planen und technischen Daten war von 1.620 Kilogramm
die Rede, welche ich immer bei meinen Planungen
beriicksichtigte. Zugegeben, die Vorderachsbelastung war
dabei der schwdchste und kritischste Punkt. -Welch
wundersame Vermehrung.

Die Lackierarbeiten begannen am frithen Morgen und
endeten erst nach Mitternacht. Insgesamt mussten von
zwei Lackierern und mir 60 Stunden dafiir aufgewendet
werden. Den groRten Teil der Zeit erforderte das
Abkleben. Wir kamen uns vor wie Verpackungskiinstler. 4
kg Buntlack fiir die Streifen und 15 Kilogramm Klarlack
als Uberzug wurden anschlieRend verarbeitet. In meiner
Kasse schlug sich diese Aktion mit ca. DM 3.000,- nieder.

Die Fortschritte stellten sich nicht so ein wie ich es mir
wiinschte. Es ging alles viel langsamer und zdher
vonstatten. Das Damoklesschwert meines Besuches aus
den USA schwebte bereits {iber mir. Ich entschloss mich
notgedrungen fachmdnnische Unterstiitzung in Anspruch
zu nehmen.

Die Verlegung der Wand- und Bodenbeldge, sollte daher
von einem Raumausstatter iibernommen werden. Fiir die
Verkleidung von Wand und Decke wdhlten wir einen
Veloursteppich. Aus Gewichts- und Haltbarkeitsgriinden
jedoch ohne Schaumstoffkaschierung. Das Anbringen
konnte durch zweifachen Auftrag eines Kontaktklebers
(z.B. UZIN Fondur - GN) an Wand und Teppich erfolgen.
Die Beldge waren als Rollenware aber auch als Raummal
im 10%igen Preisaufschlag erhdltlich. Letzteres war
giinstiger und ergab einen Quadratmeterpreis von DM
75,- zuziiglich Verlegekosten. Ein preiswerterer Belag
wdre mir viel lieber gewesen aber meiner Frau und mir
gefiel der ausgewahlte mit Abstand am besten und auch
aus zeitlichen Griinden mussten wir uns fiir verfiighare
Lagerware  entscheiden.  Fiir  Sanitdrbereich  und
Kabinenboden wahlten wir einen weichen, PVC-Belag aus
geschdumten Latex.

Der Bodenleger meinte, mit zwei Mann miissten diese
Arbeiten an einem Tag zu schaffen sein. Einige Tage

darauf wussten wir es besser. Gute zwei Tage wurden
bendtigt. Offensichtlich ging es anderen dhnlich wie mir.
Diese vielen kleinen Abschnitte wurden einfach
Unterschdtzt. 75 gm Wand- und Bodenbeldge wurden
verlegt und fiir diese 23 kg Neoprenkleber bendtigt. Die
Materialkosten schlugen mit {iber DM 4.000,-, die
Arbeitsaufwendungen mit DM 1.900,- zu Buche und alle
hatten mir Vorzugskonditionen eingerdumt. Ich war froh
diese Arbeiten nicht selbst gemacht zu haben, hatte ich
alleine dafiir doch sicher iiber eine Woche gebraucht.

Kosten und kein Ende

Die letzten Monate dachte ich, dass kostenmdRig jetzt
nur noch kleine Betrdge anstehen wiirden, aber da hatte
ich mich gewaltig getduscht. Zusatzliches Sperrholz fiir
den Innenausbau und Raminholz fiir die Fertigung von
130 Meter Leisten fiir die Bettlattenroste mussten fiir
tiber DM 2.000,- zusdtzlich bestellt werden. Fiir
Mobelbeschldge und Schlosser waren weitere DM 800,-
fallig. Das Anfertigen der vier Polster fiir die Sitzgruppe
verschlang weitere DM 3.000,- Dafiir hatte ich allerdings
den Bezug in feinstem Leder. Eine Ausfiihrung in Stoff
hatte die Sache um ca. DM 500,- billiger gemacht. Als
groRte Uberraschung stellten sich die Kosten fiir den
Mobellack heraus. Eigentlich eine  unscheinbare,
unbedeutende Position wie jeder vermuten wird. Hatte
ich doch vor langerer Zeit Musterstiicke in weillem
Perlmuttlack gesehen. Uns gefiel diese Lackierung sofort.
Dass ein solcher Lack nicht ganz billig sein wiirde, war
mir eigentlich schon klar. Mit einem Aufpreis von DM
200,- ware die Sache wohl erledigt, dachte ich mir. Die
Ernlichterung kam scheibchenweise, auch die hierfiir
immensen zusatzlichen Arbeiten erkannte ich zu spat.

Die erforderlichen Arbeitsschritte gestalteten sich als
unendliche Geschichte. Diese waren: Klarlack auftragen,
Schleifen, jeden Quadratzentimeter spachteln, erneut
Schleifen,  weil  Grundieren,  wieder  Schleifen,
Perlmuttlack aufspritzen und zuletzt den transparenten
Deckschichtlack aufbringen. Das Lackieren zog sich
unsdglich in die Lange, nach fast jedem Arbeitsschritt,
musste wieder ein Tag zum aushdrten eingeplant werden.
War die Vorderseite nun endlich fertig, so musste noch
die Riickseite gemacht werden. Mal schnell ein Stiick Holz
einpassen und Lackieren war bei diesem Verfahren nicht
moglich. Waren diese Arbeiten an einer Stelle nicht mit
der notigen Sorgfalt durchgefiihrt worden, bedeutete dies
die gesamte Prozedur noch einmal von Vorne beginnen zu
miissen. Ich hatte mir nie vorgestellt, allein fiir die
Mobellackierung Lacke von {iber DM 2.500,- zu bendtigen.
Von den zusdtzlichen Arbeitsaufwendungen erst gar nicht
zu reden.

Eine Versicherung bendtige ich auch

Zwischenzeitlich machte ich mir auch mal Gedanken iber
eine kostengiinstige Vollkaskoversicherung. Hatte mir
doch vor zwei Jahren ein Kollege einen Testbericht des
ADAC iiber Wohnmobilversicherungen gegeben. Die 45
preiswertesten Versicherungen daraus hatte ich ange-
schrieben, auch mit dem Wunsch eventuell bestimmte
Ausstattungsteile  aus  Kostengriinden  von  der
Vollkaskoversicherung  auszuschlieRen.  Nach  der
endgiiltigen Fertigstellung hatte ich vorgesehen ein
entsprechendes Fahrzeuggutachten in Auftrag zu geben.
Fir die Versicherung waren ja nicht die eigenen
Herstellungskosten, sondern der Wiederbeschaffungswert
ausschlaggebend. Damit ich aber vorldufige Werte fiir die
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Versicherung hatte orientierte ich mich an einem
vergleichbaren Modell eines Serienherstellers. Die
Grundvariante kostete da auch schon 190.000,- DM, mit
den bei mir vorhandenen Ausstattungsmerkmalen kamen
gar {iber 360.000,- DM zusammen. Im Schadensfall
beabsichtigte ich zwar keinen Gewinn zu machen, aber
ein halbwegs ordentlicher Schadensausgleich, fiir den Fall
der Félle sollte gewdhrleistet sein.

Die Auswertung der erhaltenen Versicherungsangebote
war niederschmetternd. Etwas mehr als eine handvoll
Versicherungen war iiberhaupt nur bereit ein Fahrzeug
groRer 100.000,- DM zu versichern. Von Flexibilitdt oder
gar auf mein Anliegen einzugehen war keine Rede. Fiir
viele war dies ein unerwiinschtes Risiko - und dann auch
noch mein Wunsch bestimmte Teile von der Versicherung
auszuschlieRen. Uber 6.000,- DM / Jahr sollte ich bei
einer Versicherung fiir Haftpflicht und Vollkasko bei einen
Neuwert von 180.000,- DM und 2.000.- DM
Selbstbeteiligung bezahlen. Eigentlich hatte ich schon
fast aufgegeben, lagen mir doch Angebote der
vermeintlich giinstigsten Anbieter vor. Ich erinnerte mich
noch einer schwarzen Balkenanzeige eines Versicherers in
Promobil. Ein letzter Versuch konnte da auch nicht mehr
schaden, war meine abschlieRende Einstellung hierzu.
Das von einem Spezialversicherer, der Firma ESV-
Schwenger in Stuttgart erhaltene Angebot musste ich
mehrere male lesen. War es ein Tippfehler oder sonst ein
PferdefuR enthalten? Mit DM 2.500,- wurde mir die
gewiinschte Versicherung (Haftpflicht und Vollkasko,
100%-Satz) angeboten. Auch wurde mir freigestellt fiir
den selben Betrag den Gesamtumfang des Fahrzeuges zu
versichern, was allerdings im Schadensfall einen gewissen
Abschlag bedeuten wiirde. Nach 3 Jahren unfallfreiem
Fahren, hatte ich dann bereits die 50%-Marke erreicht
und die Versicherungskosten auf die Halfte reduziert.
Endlich hatte ich eine Agentur gefunden die nicht nur
kassiert, sondern sich auch flexibel den Kundenwiinschen
anpasst -und dies noch beim giinstigsten Anbieter.

Ein tolles Controlpanel

Um das Wohnmobil betriebsbereit zu machen, mussten im
wesentlichen noch die Technischen- Komponenten
eingebaut und angeschlossen werden. Eine
Funktionspriifung dieser Teile war jedoch noch nicht
moglich, da das Controlpanel in dem all die elektrischen
Leitungen zusammen liefen erst als letztes montiert
werden konnte. Darin waren all die nitzlichen
elektronischen Kleinigkeiten vorgesehen wie:

- Gasfernschalter und Gasfiillstandsanzeige.

- Fiillstandsanzeigen fiir vier Tanks mit je zwdlf Sensoren.
- Temperatursensoren in den Tanks zur Uberwachung und
Verhinderung des Einfrierens.

- Einen Strommesser welcher mir Aufschluss iiber die
Leistungsaufnahme meiner 220V-Gerdte gibt, was
besonders bei Generatorbetrieb von Interesse ist.

- Eine Fernstarteinrichtung fiir den 3,2 kW - Generator
und eine Betriebsstundenanzeige nach welcher die
Wartungsintervalle durchgefiihrt werden kénnen.

- Fur den Sonnenkollektor einen Laderegler mit
Leuchtdiodenanzeige und ein Instrument an dem die
Intensitdt der Ladung ersichtlich ist.

- Natiirlich waren Fehlerstromschalter, 12V-
Sicherungsautomaten und zwei Instrumente an denen der
Ladezustand bzw. Ladung / Entladung der Zusatzakkus
festzustellen ist vorgesehen.

Dieses Controlpanel hatte ich groRen Teils unter
Verwendung fertiger Komponenten zusammengestellt. Fiir
die Tanksensoren war aufRerdem noch eine elektronische
Schaltung welche ich bereits auf dem Papier unter
Verwendung von zwolf  Integrierten - Bausteinen
entwickelt hatte noch zu realisieren. Da ich beruflich aus
dem Elektronik- / Funkbereich stamme, konnte ich einen
Kollegen gewinnen, der einige Urlaubstage opferte und
mir unter Verwendung der vorhandenen Teile und meines
Stromlaufplanes mir mein Panel fertigte. Die Frontplatte
hierzu entwarf ich auf meinem Homecomputer, mittels
dieser Daten wurde ein Film belichtet und dieser
Wiederum auf eine Aluminium-Druckplatte gebracht, -die
aufklebbare Frontplatte war fertig.

Auch im Elektronikbereich war es mir wichtig eine solide
zuverldssige und optimale Technik einzusetzen. Fiir die
12V-Stomversorgung war ein getaktetes Netzgerdt,
welches einen Ladestrom bis zu 27A lieferte
beriicksichtigt. Die sonst iibliche Verwendung von
Entstorfiltern fiir Radio und Funk war hiermit nicht
notwendig. Durch eine neuartige Technik besaR diese
Netzstromversorgung ein optimales Gewichts- /
Leistungsverhaltnis. Dieses Netzgerdt beschaffte ich mir
bei der Firma Philips in Fellbach zu einem Preis von ca.
2.500,- DM. Zusammen mit meinem Kawasaki-
Gasgenerator ( DM 4.500,-), dem 50W-Sonnenkollektor
(DM 1.500,-) und zwei gasungsfreien 65 Ah-Bleiakkus
(DM 500,-), hatte ich ein nicht ganz billiges aber
optimales Stromversorgungskonzept.

Es gibt noch eine Menge Arbeit

An  Mobeln waren zwischenzeitlich von mir zwei
Einbauschrdanke, eine Sitzgruppe mit Tisch, einen
Waschtisch mit kleinem Hangeschrankchen und die
Kiichenzeile fertig gestellt worden. Fiir die noch
fehlenden Teile - ein kleines Sideboard und vier
Hangeschrankchen - holte ich mir Unterstiitzung von
einem pensionierten  Schreiner. DM  4.800,-, an
Arbeitslohn, musste ich daflir l6hnen. Es dauerte eine
Weile, bis ich diesen Auftrag verdaute, wobei die
aufwendige Lackierung darin noch gar nicht enthalten
war und von mir selbst noch gemacht werden musste.

Die letzten Wochen war ich fast tdglich bis spdt in die
Nacht hinein mit diversen Arbeiten beschiftigt. Diese
mussten jetzt Schlag auf Schlag ausgefiihrt und fertig
gestellt werden. Zeit fiir groRe Uberlegungen hatte ich
keine  mehr. Bei einigen Anschlussplanen und
Klemmenbelegungen hatte ich ein komisches Gefiihl in
der Magengegend, - aber der Versuch wird es mir spater
zeigen. Beim Heizungsanschluss war nicht klar von
welcher Seite die Steckerbelegung gezeichnet war, mein
ganzes Fachwissen half mir auf die Schnelle auch nicht
weiter. Im Schalter fiir den Markisenantrieb befanden sich
zu kleine Federklemmen fiir den Anschluss der 12V-
Zuleitung. Diese waren bestenfalls fiir den Einsatz in der
Unterhaltungselektronik aber nicht fiir Leitungen mit
einem Querschnitt von 2,5 Millimeter geeignet. Solche
mangelhaften Ausfiihrungen und gedankenlose
Konstruktionen befriedigten mich nicht im geringsten.

Hatte ich doch einige Jahre vorher mit ansehen miissen,
wie ein erst wenige Wochen altes Wohnmobil (207D)
abbrannte. Vermutlich hatte sich ein Kabelschuh am
Sicherungskasten geldst und einen Kurzschluss gegen die
Karosserie verursacht. Solche Mdglichkeiten wollte ich
ausschlieRen, auch wurden alle 12V-Leitungen in einem
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Querschnitt von 2,5 Millimeter verlegt. Zum Einen hatte
dies einen geringeren Spannungsabfall zur Folge, zum
Anderen konnte dadurch im Kurzschlussfall auch sofort
die Sicherung (16 Ampere) ansprechen, ein Durchbrennen
der Leitung war so ausgeschlossen.

Die Warmwasserzentralheizung wurde nun in den dafiir
vorgesehenen schmalen Ausschnitt eingeschoben, aber
wo befand sich der Gasanschluss? Auf Anhieb war dieser
an der Heizung nicht zu finden wund in der
Montageanleitung auch nicht erwdhnt. Nach einigem
Suchen fand ich diesen direkt am Regler auf der
Vorderseite der Heizung. Alle anderen Anschliisse
befanden sich aber auf der Riickseite, auch den
Gasanschluss hatte ich da erwartet und vorbereitet. Wie
sollte ich jetzt die Gasleitung dort hin bekommen? Eine
erhoffte Durchfilhrung gab es nicht, der vermeintlich
vorgesehene Anschluss vom Boden her war nicht
praktikabel, da dadurch die Heizung im Servicefall nicht
mehr herausgezogen werden konnte. Ich entschloss mich
notgedrungen die Leitung durch leichtes Aufbeulen des
Gehduses (was keiner sieht) seitlich durchzufiihren.

Die Kochmulde mit vier Flammen wurde montiert und ans
Gas angeschlossen, doch leider brannte nur eine Flamme
richtig, zwei Kochstellen blieben kalt. Es hatte den
Anschein, als ob diese verstopft seien. Mit Pressluft
versuchte ich diese durchzublasen, leider ohne Erfolg.
Auch die Zerlegung der Ventile half nicht weiter. Um es
vorweg zu nehmen, spdter schickte ich die Kochmulde an
die Firma Cramer ein. Nach drei Wochen kam diese aus
der Reparatur zuriick. Kosten DM 186,- dabei liegend eine
ausflihrliche Fehlerbeschreibung. "Der Kocher konnte
nicht Brennen, da die Dichtungen wvon den
Magneteinsitzen durch Uberdruck abgesprungen sind.
Diese haben den Gashahn verstopft." Mir war jetzt klar,
dass ich diesen Schaden selbst verursacht haben musste.
Doch wie hatte ich vorgehen miissen und wie war die
Funktionsweise dieser Magneteinsdtze, diese Fragen
blieben mir unbeantwortet. Fiir die Zukunft wiinschte ich
mir mal einen entsprechenden Servicetipp zu diesem
Thema in Promobil zu finden.

Die TUV-Abnahme

Obwohl das Fahrzeug noch nicht ganz fertig war, musste
ich jetzt endlich die TUV-Abnahme hinter mich bringen.
Das Wohnmobil befand sich dazu bei meinem Handler. Als
ich zum vereinbarten Zeitpunkt eintraf, hatte der Beamte
schon alles in Augenschein genommen, den Waagschein,
die  Konstruktionszeichnung und die ausfiihrliche
Bilderserie. Der Rohraufbau wurde bereits zwei Jahre
vorher begutachtet und fiir in Ordnung befunden, so war
diese Priifung fast nur Routine. Bei den oben am Heck
zusdtzlich  angebrachten  Schlussleuchten gab es
zulassungsrechtliche Interpretationsprobleme, auch bei
den Sicherheitsqurten der Sitzgruppe. Nach der neuen
Richtlinie waren in Fahrtrichtung an der Aulenseite
Dreipunkt- und auf der Innenseite Zweipunktgurte an
einer gepriiften Sitzbank notwendig. Ich hatte keine
gepriifte Sitzbank, daflir aber den bombenfesten Aufbau
bereits vor Jahren abnehmen lassen. Nach dem
Zweipunktgurte vorhanden waren, wurde wenigstens der
Innensitz (in Fahrtrichtung) zugelassen. Insgesamt hatte
ich damit jetzt fiinf eingetragene Sitze. Eine Bremsprobe
auf dem Rollenpriifstand und auf der StraRe schlossen die
etwa eine halbe Stunde dauernde Priifung erfolgreich ab.
Im Kfz-Brief stand: Lange 8.000; Breite 2.350; Hohe (mit
Surfstdnder 3.450); Leergewicht 4.300 kg; Zuldssiges

Gesamtgewicht 5.000 kg, (wurde spdter auf 5.300
erhoht).

Besuch im Anmarsch

Ein armdickes Biindel von Leitungen musste noch an das
Controlpanel angeschlossen werden. Aber dieser Wust von
Drahten, hatte in der dafiir vorgesehenen Aussparung
keinen Platz mehr. Das Anfertigen einer neuen
Panelkonsole kam aus Zeitgriinden nicht mehr in Frage,
war doch unser Besuch aus den USA vor einigen Stunden
bereits eingetroffen. Also wurde das Panel nur
provisorisch befestigt, wodurch es einen Zentimeter
abstand und sich eine Schranktiir nicht mehr 6ffnen lieR.
Die wichtigsten Leitungen waren nun angeschlossen.
Eigentlich hdtte jetzt fast alles funktionieren miissen, -
aber dem war nicht so. Zwischenzeitlich war es nachts
zwei Uhr. Geschlafen und gegessen hatte ich die letzten
Tage nur sehr wenig. Mir fehlte einfach die Zeit mal einen
klaren Gedanken zu fassen. Ich entschloss mich, mit
zweitdgiger Verspatung die Reise zu beginnen und die
wesentlichen Stdérungen in Ruhe unterwegs zu beheben,
schlieBlich war das Fahrzeug sonst einsatzklar. Folgende
Route hatten wir geplant, Ulm - Rothenburg / Tauber -
Heidelberg - StraRburg - Schwarzwald - Insel Mainau -
Schloss Neuschwanstein - Miinchen - Bayrischer Wald -
Salzburg - Gardasee und zuriick, insgesamt etwa 3.000
Kilometer in drei Wochen.

Die ersten beiden Stops benutzte ich zum Relaxen und
einige Fehler zu lokalisieren und zu beheben. Spater dann
Daheim konnten die restlichen Stérungen, durch einen
falsch gelieferter Anschlussplan und ein falsch geliefertes
Relais, zwei werkseitig im Generator verwechselte Drdhte,
wie ein  unzureichend beschriftetes und daher
verwechseltes Kabel, noch in Ruhe beseitigt werden.

Der Fahrgenuss war {iberwdltigend und die StraRenlage
wie ich sie mir nicht besser hétte wiinschen konnen. Der
Verbrauch lag interessanter Weise etwas unter 15 Litern
Dieselkraftstoff, egal ob ich 80 oder 120 Stunden-
kilometer fuhr. Am Campingplatz angekommen, war das
Aufstellen des Fahrzeuges ein Kinderspiel. GroRe
Stauraumklappe auf: groRen Tisch, zwei Liegen und fiinf
Gartenstiihle heraus, Hydraulikstiitzen ausfahren, 230V-
Stomversorgung Anschlieen, Sonnenmarkise elektrisch
Ausfahren- und Fertig. Nicht einmal fiinf Minuten nahm
diese Prozedur in Anspruch.

Der einzige Punkt auf dem geachtet werden musste, war
die etwas geringere Bodenfreiheit im Gelénde und dies
eigentlich auch nur, wenn z.B. der Standplatz
stufenformig erhdht lag. Durch schrages Anfahren oder
das Unterlegen von kleinen Kantholzstiicken beim
Auffahren konnte dies einfach bewiltigt werden. Alles
funktionierte soweit bestens, der Sonnenkollektor lud mir
meine Batterien was ich an den Instrumenten ablesen
konnte und die Klimaanlage lieferte mir bei Bedarf
angenehme Kiihle. Das Einparken oder Riickwdrtsfahren
mit diesem acht Meter langen Wohnmobil beunruhigte
nur die auRen Stehenden. Mit Hilfe der Riickfahrkamera
konnte ich den Abstand nach Hinten zentimetergenau
tiberblicken und dies auch bei Nacht.

Natiirlich bedurfte es beim Fahren eines solchen Gefahrts
einer besonderen Umsicht. Allein durch die Ausmalie:
Hohe 3,45 ; Breite 2,35 und Ldnge 8,00 Meter war eine
tiberlegte, aber nicht unflotte Fahrweise angezeigt. In
Linkskurven durfte nicht zu nah am FuRweg gefahren
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werden, weil durch das ausladende Heckteil sonst
FulRganger gestreift worden waren. Beim Halten am
StraRenrand bestand eventuell die Gefahr, dass mit dem
tief liegenden Aufbau gegen sehr hohe Bordsteinkanten
gefahren wurde.

IVECO-Service

Eine unliebsame technische Uberraschung gab es denn
noch. Als wir gegen 23 Uhr in Salzburg ankamen und
einparken wollten funktionierte die Riickfahrkamera
nicht. Beim ndheren Hinschauen mussten wir feststellen,
dass die gesamte Heckbeleuchtung ausgefallen war. Ich
machte mich noch in der Nacht auf Fehlersuche. Schon
nach wenigen Minuten konnte ich feststellen, dass im
Sicherungskasten drei Sicherungen ohne Strom waren,
also der Fehler vermutlich in einer Unterbrechung
innerhalb des Sicherungskastens zu suchen war. Nach
dem das Fahrzeug erst vor Tagen zugelassen wurde und
nicht mal 2000 Kilometer auf dem Tacho hatte, beschloss
ich den kostenlosen Kundendienst in Anspruch zu
nehmen. Zwei IVECO-Vertragswerkstdtten standen mir
entsprechend dem Héandlerverzeichnis zur Verfiigung. Ich
wahlte die groRere  Werkstatt direkt an der
Autobahnausfahrt. Am ndchsten Morgen, mussten wir
dort zuerst mal eine gute halbe Stunde warten, bis der
Werkstattleiter von einer Testfahrt zuriick kam. Ich
erklarte Ihm, dass der Fehler im Umfeld des
Sicherungskastens zu suchen sei, worauf er meinte, er
hatte nicht die meinem Aufbau entsprechenden
Stromlaufpldne verfiighar. Hatte ich mich eventuell
missverstandlich ausgedriickt, der Fehler lag nicht im
Kabinenaufbau sondern innerhalb des Fahrerhauses. Ein
Kfz-Elektriker wiirde dafiir nur etwa 30 Minuten
benotigen, sagte ich ihm noch. Doch er hatte heute dafiir
keine Zeit, bekam ich zur Antwort. Auch mein Hinweis,
dass Besuch aus den USA auf mich wartet half nichts, ich
konne ja wenn ich es eilig hdtte zu dem in der Nahe
befindlichen  Boschdienst gehen. Ich erwiderte,
schlieBlich hatte ich ja einen Anspruch auf kostenlose
Behebung und es konnte ja auch ein IVECO-spezifisches
Teil defekt sein. Es war nichts zu machen. Also fuhr ich
mit defektem Bremslicht zur ndchsten Vertragswerkstatt.
Doch diese war voll mit Fahrzeugen, so dass sogar auf der
viel befahrenen StraRBe repariert werden musste. Die
Geschéftsfiihrerin erkldarte mir, dass heute bereits einige
unangemeldete Reparaturen anstiinden und auRerdem der
Elektriker krank ware. Was sollte ich denn machen, fragte
ich Sie? Sie hatte Verstdndnis fiir meine Situation, so
dass sich der Meister selbst unseres Falles annahm. Dieser
arbeitete verstdndlicher Weise an mehreren Fronten
gleichzeitig. Wahrend der Mittagszeit war es dann soweit,
als  Ursache wurde eine schlampig verarbeitete
Steckverbindung hinter den Tachometer ausfindig
gemacht, ein Steckkontakt war nicht richtig in das
Steckergehduse eingerastet worden. Die gleiche Ursache
hatte ich zwei Tage vorher beim Ausfall des linken
Fahrlichtes ermittelt. -Kleine Ursache groRe Wirkung.

Unsere Reise war nach drei Wochen wieder am
Ausgangsort angelangt. Interesse und Bewunderung
hatte ich damit an manchen Plitzen erzeugt. Viele
wollten ndheres iiber dieses Fahrzeug wissen. Manchmal
ergab es sich, dass drei oder gar vier Interessenten
gleichzeitig das Fahrzeug besichtigen wollten. Dass man
so was selbst konstruieren und bauen kann, war fiir viele
unglaublich.

Ein gelungenes Wohnmobil

Das Fahren mit meinem Wohnmobil machte mir wirklich
Spall. Meine Planung hatte sich als optimal erwiesen.
Besonders gut gefiel mir und meinen fachkundigen
Besuchern die schnuckelige Doppelbett-Koje im Heck, die
gerdumige Sanitdrzelle, der groRziigige Stauraum im
Unterflurbereich in welchem auch Getrdnke und Gemiise
immer kiihl gelagert waren, die seitliche Heckklappe in
welcher nicht nur Reserverad, sondern auch ein grol3er
Tisch, Stiihle, Liegen, Segel und Gabelbdaume meiner
Surfutensilien, neben einer Menge anderer Sachen
untergebracht war. Die im Heckteil integrierte "Surfbox"
mit Handbrause, welche zum Aufbewahren und Trocknen
der Surfanziige vorgesehen war fand natiirlich bei
Surffreaks ganz besondere Beachtung.

Einige kleine Verbesserungen sollten dennoch an diversen
Stellen nachgeriistet werden. Eine Regenrinne iiber der
Eingangstiir damit beim Offnen nicht Kondenswasser der
Klimaanlage oder Regenwasser herunter tropfen konnte.
Da der Mikrowellen- HeiBluftherd platzsparend in einem
regalartigen Aufbau untergebracht war, musste dieser von
Hand geschaltet iber einen 12V-Pilzliifter am Dach
zwangsentliiftet und gekiihlt werden. Der nachtrédgliche
Einbau einer automatischen temperaturabhdngigen
Steuerung schien mir sinnvoll. An einer anderen Stelle
war das Temperaturproblem etwas groRer. Im
Winterbetrieb gab es mit dem Generator keine Probleme,
aber bei briitender Hitze kam es einmal vor, dass
Plastikteile in der Generatorbox, sich wegen der zu
groRen Warme verformten. Dies musste unbedingt
verbessert werden. Durch den Einbau eines weiteren
temperaturabhdngig betriebenen 12V-Liifters und eines
zusdtzlichen  Temperatursensors zur  Kontrolle der
Generatortemperatur sollte dies in den Griff zu bekommen
sein. Hatte ich den Generator seinerzeit als 4-Takt-Motor
und nicht wie ich, auf Gas umgeriistet eingesetzt, ware
dieses Problem vermutlich nie aufgetreten. Erst im
Nachhinein hatte ich durch Zufall erfahren, dass auch bei
gasbetriebenen Autos Temperaturprobleme nicht uniiblich
sind.

Die Behebung der restlichen Fehler wollte ich in aller
Ruhe bis Ende des Jahres 1992 abgeschlossen haben.
Nach dem Austausch von einigen Telefonaten und Faxen,
konnten die Unstimmigkeiten in den Anschlusspldnen
geklart und behoben werden. Die Panelkonsole wurde neu
gefertigt, gleichzeitig auch zusatzliche Ablagebords iiber
dem Eingang geschaffen. Die Antennenleitungen (damals
noch) fiir D-Netz Funktelefon, CB-Funkgerdt und die
Radio- und Fernsehantennenanlage mit Verstdrker
wurden in Betrieb genommen. Auch der 12-V-
Farbfernseher mit integriertem Videogerdt, welche fiir
einsamen winterlichen Aufenthalt vorgesehen war
funktionierte. An die Ultraschallalarmanlage wurden noch
Blinklicht, Piezo-Alarmgeber und eine Funkalarmierung
angeschlossen. Ebenso musste noch die Reling mit
Aufstiegsleiter montiert werden.

Es ist Mitte Mai 1993 und das Fahrzeug ist nun endgiiltig
fertig gestellt. Vier Jahre und 4400 Arbeitsstunden waren
notwendig. Mein finanzieller Einsatz hatte inzwischen
weit die 200.000,- Mark Schwelle tberschritten. Sicher
werden viele Leser jetzt nach dem Sinn eines solchen
Engagements fragen. Doch glauben Sie mir, mit Logik hat
dieses Ganze nichts zu tun.

Ihr Peter Prestele
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Januar 2001.

Die Leistungsmerkmale dieses Fahrzeuges entsprechen
immer noch der eines Wohnmobils der oberen
Spitzenklasse. Ich bin stolz mit meinem Konzept in
gewisser Weise Vorreiter gewesen zu seien fiir den
integrierten Zwischenboden. Die Unterbringung all dieser
vielen Komponenten ~ bei  einem  Zuldssigem-
Gesamtgewicht von 5,3 to, bei gleichzeitiger Nutzlast von
1000 kg und ein groRziigiger Stauraum von >2000 Liter
ist bisher unerreicht. Realisiert werden kann und konnte
dies nur durch eine aufwendige  Aluminium-
Rahmenkonstruktion.
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