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Mitsubishi L300 — Ab Baujahr 1986

1
2.5 Liter-Dieselmotor

1 Allgemeines
1.1 Einflhrung in das Modell

Die in dieser Ausgabe behandelten L300-Liefer-
wagen und -Kleinbusse sind mit einer Anzahl
von Motoren versehen, auf welche kurz einge-
gangen werden soll.

Beim kleinsten Motor handelt es sich um den
unter der Bezeichnung 4G32 gefiihrten 1,6
Liter-Motor.

Die beiden anderen Motoren gehoren zur Motor-
gruppe ‘4G6”’. Abgesehen von den beiden un-
terschiedlichen Hubrdumen (2,0 und 2,4 Liter),
gibt es ausserdem Unterschiede in der Konstruk-
tion, da diese entweder mit oder ohne “Jet-
Ventile’ (Zusatzventile fiir den Kraftstoffeinlass)
arbeiten kdnnen. Hydraulische Stdssel werden
bei allen 2,0 Liter-Motoren mit Katalysator und
den 2,4 Liter-Motoren eingebaut. Ab ca. Baujahr
1992 wurden die Motoren der Serie ''4G6"" kon-
struktionsmassig geandert, vor allem in der La-
gerung der Kurbelwelle.

Der eingebaute 2,5 Liter-Dieselmotor tragt die
Bezeichnung ‘'4D56’. Das besondere bei diesem
Motor sind die eingebauten Schwingungsaus-
gleichswellen,

Alle Motoren arbeiten mit einer obenliegenden
Nockenwelle, die durch einen Zahnriemen von
der Kurbelwelle aus angetrieben wird.

Die Einzelradabfederung der Vorderachse be-
steht aus Doppelguerlenkern mit Drehstabfede-
rung und hydraulischen Teleskop-Stoss-
dampfern. Ein Kurvenstabilisator ist eingebaut.
Bei Fahrzeugen mit Vierradantrieb ist eine An-

it
,6, 2,0 und 2,4 Liter-Benzinmotoren
5

triebsachse in die Vorderachse eingesetzt.

Die Hinterradaufhdngung setzt sich aus einer
Starrachse mit Antriebswellen zu den Hinterra-
dern, einer Blattfederaufhdngung und hydrauli-
schen Teleskop-Stossdampfern zusammen.
Eine Zahnstangenlenkung, mit oder ohne Ser-
vounterstiitzung, ist eingebaut. Eine Zweikreis-
bremsanlage mit Bremskraftunterstiitzung
(Bremsservo), Scheibenbremsen an den Vorder-
radern und selbstnachstellende Trommelbrem-
sen an den Hinterrddern, dient zum sicheren
Abbremsen des Fahrzeuges.

1.2 Fahrzeugerkennung

Ein Fahrzeug kann an den folgenden Kennschil-
dern erkannt werden:

—~

Fahrzeugtypenschild
Das Typenschild ist an der Riickseite und an der
Unterseite des vorderen Beifahrersitzes vernietet

Bild 1

Die Lage des Fahrzeugty-
penschildes am Beifah-
rersitz.



Bild 2

Die Fahrgestellnummer ist

neben dem Sitz in den

Wagenboden eingeschla-

gen.

Bild 3

Die Lager der Motor-
nummer beim 1,6 Liter-
Motor.

Bild 4

Die Lage der Motornum-

mer beim 2,0 oder 2,4
Liter-Motor.

(Bild 1). Zu beachten ist, dass die in das Schild
eingeschlagenen Angaben ab Mai 1989 geéndert
wurden. Es soll kurz auf die einzelnen Angaben
eingegangen werden, wobei man zwischen der
Modellbezeichnung und der Fahrgestellnummer
unterscheiden muss. Eine Verschlisselung der
Modellbezeichnung kann folgendermassen
aussehen:
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Das Schild gibt Ihnen die Code-Buchstaben des
Fahrzeugmodells, die Ausfiihrung des Motors,

das Getriebe, das Ubersetzungsverhalitnis der
Hinterachse und eine Bezeichnung der
Karosserielackierung. Die wichtige Bezeichnung,
bei der Bestellung von Ersatzteilen zum Beispiel,
sind die beiden nach dem Buchstaben ““P” ste-
henden Zahlen. Der Buchstabe "“P’' bedeutet,
dass es sich um den neuen 'L300" handelt. Die
erste Zahl nach diesem Buchstaben weist mit
“0”" auf ein Fahrzeug normaler Lange hin. Steht
hier eine ““1”, hat das Fahrzeug einen langen
Radstand. Eine ‘2"’ weist auf ein Fahrzeug mit
Vierradantrieb hin.

Die nachste Zahl gibt Aufschluss lber den einge-
bauten Motor. Hier kann man entweder die Zahl
“2” (1,6 Liter), 3" (2,0 Liter), 4" (2,4 Liter) oder
5" (2,5 Liter-Dieselmotor) finden.

Die nichste Bezeichnung ist immer ein “V”
(Lieferwagen) oder “W" (Kleinbus), gefolgt von
einem weiteren Buchstaben, welcher Aufschluss
iiber die Karosserieausfihrung gibt. "G”
bedeutet hier z.B. Lieferwagen.

Der nachste Buchstabe wére im obigen Beispiel
der Buchstabe "L, in diesem Fall eine Ausfiih-
rung mit 5 Turen. Hat das Fahrzeug nur 4 Turen,
steht hier ein "'S".

Der Buchstabe “Z' weist auf ein Finfgang-
getriebe mit Lenkradschaltung hin. Fahrzeuge
mit Finfganggetriebe und Knippelschaltung (N),
automatischem Getriebe (R) oder Viergangge-
triebe (C) werden entsprechend angegeben.
Der nachste Buchstabe, im oberen Beispiel mit
“U” angegeben, bedeutet eine '‘GL’-Ausfih-
rung. ‘‘GLX”-Ausfilhrungen sind mit “P"” be-
zeichnet.

Die nachsten Buchstaben “A” (Abgasregulie-
rung, Europa) und ‘L’ (Linkslenker) sind
selbsterklarend. Am Ende der Kennzeichnung
wird immer die Zahl ‘6" stehen. Diese gibt bei
Mitsubishi an, dass es sich um ein fiir Europa
bestimmtes Fahrzeug handelt.

Die Fahrgestellnummer ist an der in Bild 2 ge-
zeigten Stelle in den Wagenboden eingeschla-
gen. Die Buchstaben und Zahlen weisen mehr
oder weniger auf die bereits gegebene Erklarung
hin, mit dem Unterschied, dass die zustandigen
Stellen aus der Nummer das Baujahr erkennen
kénnen. Am Ende der Nummer steht immer die
laufende Produktionsnummer.

Motornummer

Diese ist beim 1,6 Liter-Motor in die rechte Seite
des Zylinderblocks, an der Oberseite und beim
2,0 und 2,4 Liter-Motor in die rechte Seite des
mittleren Teils des Zylinderblocks eingeschlagen,
und deren Lage ist in Bildern 3 und 4 fir den
betreffenden Motor gezeigt. Beim Dieselmotor
sitzt sie an der in Bild 5 gzeigten Stelle. Die




Seriennummer des Motors der in dieser Ausga-
be behandelten Fahrzeuge wird je nach einge-
bautem Motor mit ‘‘4G3" (1,6 Liter) oder “4G3"
(2,0 Liter-Motor), “4G64" (2,4 Liter-Motor) oder
“4D5"” (Dieselmotor) angefthrt. Die Motorserien-
nummer kehrt von 99999 wieder auf 00101 zu-
riick und die den Zahlen folgenden Buchstaben
(z.B. “AA”) werden in alphabetischer Reihenfol-
ge geéndert (z.B. auf "'AB").

Weitere Kennummern sind in die Oberseite des
Getriebes eingeschlagen.

Bei jeglicher Bestellung von Teilen oder Schrift-
verkehr sind die oben erwahnten Fahrgestell-
und Motornummern anzugeben, da Ihr Ersatz-
teillieferant nur anhand dieser Nummern in der
Lage ist, Inr genaues Fahrzeugmodell festzustel-
len. Dies ist besonders wichtig, wenn irgendwel-
che Anderungen an bestimmten Teilen vorge-
nommen wurden.

1.3 Allgemeine Anweisungen bei
Reparaturen

Die Beschreibungen in dieser Reparaturanlei-
tung sind in einfacher Weise und allgemein ver-
standlich gehalten. Wenn dem Text und den
Abbildungen bei der Arbeit Schritt flir Schritt ge-
folgt wird, dlrften keine Schwierigkeiten auf-
treten.

Die Mass- und Einstelltabelle am Ende des Bu-
ches ist hierbei ein wichtiger Teil und muss bei
allen Reparaturarbeiten am Fahrzeug hinzugezo-
gen werden. Innerhalb der einzelnen Anleitun-
gen werden die notwendigen Massangaben oder
Einstellwerte nicht immer angefiihrt, weshalb in
der genannten Tabelle nachzuschlagen ist. Es
sei besonders darauf hingewiesen, dass man un-
ter dem in Frage kommenden Modell bzw. Motor
nachlesen muss, um jegliche Fehler zu ver-
meiden.

Einfache Handgriffe, wie z.B. ‘‘Motorhaube 6ff-
nen’’ vor Arbeiten im Motorraum, oder ‘‘Radmut-
tern l6sen” vor Arbeiten an den Radbremsen
werden nicht immer erwahnt, da diese als selbst-
verstandlich vorausgesetzt werden.

Dagegen befasst sich der Text ausfiihrlich mit
schwierigen Arbeiten, die in allen Einzelheiten
beschrieben sind. Nachfolgend eine Reihe wich-
tiger Hinweise, die bei jeder Reparaturarbeit be-
achtet werden sollten. Bestimmte Anweisungen
bei Arbeiten an Diesel-Fahrzeugen sind im ent-
sprechenden Kapitel enthalten.

@ Schrauben und Muttern sind in sauberem
Zustand und leicht eingedlt zu verwenden. Die
Mutternflachen und Gewindegange immer auf
Beschadigung untersuchen und vorhandene

Grate entfernen. Im Zweifelsfall neue Schrauben
oder Muttern verwenden. Einmal geldste, selbst-
sichernde Muttern sollten immer erneuert wer-
den. Auf keinen Fall dirfen Muttern und
Schrauben entfettet werden.

@ Stets die in der Anzugsdrehmoment-Tabelle
angefiihrten Anzugsdrehmomente beachten.
Diese Werte sind nahezu in den gleichen Grup-
pen zusammengefasst, die auch die Kapitel die-
ser Reparaturanleitung bilden und lassen sich
somit leicht auffinden.

@ Alle Dichtscheiben, Dichtungen, Sicherungs-
bleche, Sicherungsscheiben, Splinte und ‘O’-
Dichtringe (Rundschnurringe) sind beim Zusam-
menbau zu erneuern. Alle Oldichtringe (Radial-
dichtringe, Simmerringe) sollten ebenfalls erneu-
ert werden, sofern die Welle aus dem Dichtring
genommen wurde. Die Lippe eines Dichtringes
ist vor dem Zusammenbau mit Fett einzuschmie-
ren. Man muss darauf achten, dass sie beim
Einbau in die Richtung weist, aus welcher o]
oder Fett austreten kann.

® Bei Hinweisen auf die linke oder rechte Sei-
te des Fahrzeuges wird angenommen, dass man
aus der Fahrtrichtung bei Vorwartsfahrt die
Seitenbezeichnung ableiten kann, analog der
Begriffe “vorn” und ‘“‘hinten’’. Im Zweifelsfall
wird im Text nochmals eine Erlduterung

.. gegeben.

@ Ganz besonders ist darauf zu achten, dass
zu Arbeiten an den Bremsen, an der Radaufhan-
gung oder allgemein an der Unterseite des Fahr-
zeuges fir eine sichere Abstiitzung des
hochgebockten Wagens gesorgt ist. Der mit dem
Fahrzeug kommende Wagenheber ist nur zum
Radwechsel fir unterwegs vorgesehen. Falls er
dennoch bei Reparaturen zur Hilfe genommen
wird, ist lediglich der Wagen damit anzuheben
und dann auf geeignete Montagebdcke abzulas-
sen. Derartige, dreibeinige Unterstellbocke, wie
sie in Bild 6 gezeigt sind, sollen zur Sicherheit
auch unter dem Fahrzeug plaziert werden, wenn
ein Garagenwagenheber zur Verfiigung steht.

Bild 5

Die Lage der Motornum-
mer beim Dieselmotor.

1 Motortyp

2 Motornummer




e
e

Blld 6

Ansicht der dreibeinigen
Unterstellbbcke. Der Fest-
stelibolzen muss kréftig
genug sein.

Bild 7

Ansicht eines doppelsei-
tigen Gabelschlilssels
(oben) und eines Ringga-
belschliissels (unten).
Immer darauf achten, dass
die Schliisselweite der
Grisse der Mutter oder
des Schraubenkopfes ent-
spricht.

4

1 Aligemeines

Ziegelsteine soliten zum Unterbauen nicht ver-
wendet werden, allenfalls Hohlblocksteine wegen
ihren grosseren Auflageflachen, doch sind dann
zwischen Fahrzeug und Steine noch geniigend
starke Holzbretter zu legen (siehe auch Kapitel
1.5). Denken Sie immer daran, dass Sie es mit
einem Fahrzeug mit einem betréchtlichen
Gewicht zu tun haben.

® Fette, Ole, Unterbodenschutz und alle
mineralischen Substanzen wirken auf die Gum-
miteile des Fahrwerks und der Bremsanlage
aggressiv. Besonders von Teilen der hydrauli-
schen Anlage sind soiche Mittel, zu denen auch
Kraftstoff gehort, fernzuhalten. Fir Reinigungs-
arbeiten an der Bremsanlage soll nur Bremsfiiis-
sigkeit oder Spiritus verwendet werden. Hierbei
sei aber darauf verwiesen, dass Bremsflissigkeit
giftig ist und z.B. auf lackierte Flachen &atzend
wirkt.

@® Zur Erzielung der besten Reparaturergeb-
nisse ist die Verwendung von Original-Ersatz-
teilen Voraussetzung. Um spateren Schwierigkei-
ten aus dem Wege zu gehen, muss der Einbau
irgendwelcher Fremdprodukte unterbleiben.
Ausnahmen sind nur bei Teilen der elektrischen
Anlage gegeben oder falls das Herstellerwerk
dementsprechende Freigaben macht.

® Bei Bestellungen von Ersatz- und Aus-
tauschteilen miissen die genaue Modellbezeich-
nung mit Fahrgestelinummer, gegebenentalls die
Motornummer und das Baujahr angegeben wer-
den. Damit beschleunigt man die Bestellung und
das Beziehen von falschen Teilen wird verhin-
dert.

@® Alle Arbeiten am Fahrzeug, besonders sol-
che an der Bremsanlage, an der Lenkung und
der Radaufhangung sind mit Sorgfalt und
Umsicht durchzuflhren.

1.4 Arbeitsbedingungen und
Werkzeuge

Um Reparaturarbeiten durchzufiihren, bendtigt
man einen sauberen, gut beleuchteten Arbeits-
platz, der mit einer Werkbank und Schraubstock
versehen ist. Es soll auch geniigend Raum
vorhanden sein, um die verschiedenen Teile
auszulegen und zu ordnen, ohne dass man sie
immer wieder wegrdumen muss. In einer gut
ausgeriisteten Werkstatt Iasst sich gemtlich und
ohne Hast arbeiten, die Maschine kann in einer
sauberen Umgebung zerlegt und wieder zusam-
mengebaut werden. Leider verfiigt aber nicht
jeder iiber einen solchen idealen Arbeitsplatz
und dementsprechend muss auch da und dort
improvisiert werden. Um diesen Nachteil
auszugleichen, muss besonders viel Zeit und
Sorgfalt aufgewendet werden.

Als weiteres benétigt man unbedingt einen
méglichst vollstandigen Satz Qualitdtswerkzeuge.
Qualitat ist hier oberstes Gebot, da billiges Werk-
zeug auf lange Sicht eher teuer werden kann,
falls man damit abrutscht oder es zerbricht und
dabei teuren Schrott baut. Ein gutes Qualitats-
werkzeug wird sich lange verwenden lassen und
rechtfertigt in jedem Falle die Anschaffungs-
kosten. Die Grundlage des Werkzeugsatzes ist
ein Satz Gabelschliissel, die sich an jedem gut
zugéanglichen Teil des Fahrzeuges ansetzen las-
sen. Ein Satz Ringgabelschliissel stellt einen
wiinschenswerten Zusatz dar, die sich besonders
bei festsitzenden Schrauben und Muttern ver-
wenden lassen, oder wo die Platzverhéltnisse
unglinstig sind.

Um die Kosten tief zu halten, kann man sich
auch mit einem Satz kombinierter Ringgabel-
schiiissel behelfen, diese tragen an einem Ende
eine Gabeldffnung und am anderen einen Ring
von der gleichen Weite. Bild 7 zeigt derartige
Schliissel. Steckniisse (-einsétze) stellen
ebenfalls eine lobenswerte Investition dar. Vor-
ausgesetzt, dass der Aussendurchmesser der
Nisse nicht allzu gross ist, kénnen auch sehr




versteckt oder in Vertiefungen sitzende Muttern
und Schrauben geldst werden.

Weitere bendtigte Werkzeuge sind ein Satz
Kreuzschlitzschraubenzieher, Zangen und ein
Hammer.

Zusatzlich zur Grundausristung kann man sich
noch ein paar speziellere Werkzeuge beschaf-
fen, die sich meistens als unschétzbare Hilfe er-
weisen, besonders wenn man gewisse Repara-
turen immer wieder durchfiihren muss. Damit
|&sst sich also recht viel Zeit ersparen. Als Bei-
spiel sei hier einmal der Schlagschrauben-
zieher erwahnt, ohne den sich die maschinell an-
gezogenen Kreuzschlitzschrauben kaum |dsen
lassen, ohne dass man sie dabei beschadigt.
Selbstverstandlich kann er auch zum Anziehen
verwendet werden, um einen 6l- und gasdichten
Sitz zu gewahrleisten. Ebenfalls oft bendtigt wer-
den Seegerringzangen, da Getrieberader, Wel-
len und &hnliche Teile meist durch Sicherungs-
ringe gehalten werden, die sich mit einem
Schraubenzieher nur schwer entfernen lassen.
Es sind zwei Typen von Seegerringzangen er-
haltlich, einer fir die Aussensicherungsringe,
welche mit der in Bild 8 gezeigten Zange geoff-
net werden und einer fir Innensicherungsringe.
Sie sind mit geraden oder abgewinkelten Klauen
erhaltlich. Eines der nitzlichsten Werkzeuge ist
der Drehmomentschlissel, eigentlich eine Art
Schraubenschliissel, der so eingestellt werden
kann, dass er durchrutscht, wenn ein gewisses
Anzugsdrehmoment einer Schraube oder Mutter
erreicht ist. Derartige Schliissel sind ebenfalls

mit einem Zeiger erhaltlich, welcher das erreich-
te Drehmoment anzeigt. Anzugsdrehmomente
werden in jedem modernen Werkstatthandbuch
oder jeder Reparaturanleitung aufgefiihrt, so
dass auch besonders komplexe Baugruppen
oder Komponenten, wie z.B. ein Zylinderkopf,
angezogen werden kénnen, ohne dass man Be-
schédigungen oder Lecks infolge Verzugs be-
flirchten muss. Falls Sie das erste Mal am Auto
arbeiten, kénnen Sie anhand von Bild 9 sehen,
wie ein solcher Drehmomentschliissel aussieht.
Je hoher entwickelt ein Automodell ist, desto
mehr Werkzeuge bendtigt man, um es im Do-it-
yourself-Verfahren immer im bestmdéglichen Zu-
stand zu halten. Leider lassen sich aber einige
ganz spezielle Arbeiten nicht ohne die richtige
Ausriistung durchfilhren, fir die man meist tief in
die Tasche greifen muss, wenn man diese Arbei-

Biild 8

Seegerringzangen sehen
wie im oberen Bild gezeigt
aus. Die gezeigte Ausfih-
rung 6ffnet Aussenspreng-
ringe. Das untere Bild
zeigt eine manchmal er-
wahnte Spitzzange.

Bild 9

Vorgeschlagene Werkzeu-
ge und Hilfswerkzeuge zur
Pflege und Reparatur Ihres
Fahrzeuges.

1 Hydraulischer Heber

2 Olkanne

3 Unterstellbdcke

4 Elekirische Handlampe

5 Priflampe (12 Volt)

6 Drehmomentschliissel

7 Mini-Sage

8 Drahtbirste

9 Blattfiihlerlehren

10 Reifendruckiihler

11 Reifenprofilmesser



Hinweis: Die be-
schriebenen Vor-
sichtsmassnahmen
sollte man durch-
lesen, ehe irgend-
welche Arbeiten
am Fahrzeug aus-
gefiihrt werden.

Achtung: Der L300
ist kein PKW. Beim
Aufbocken muss
man daran denken.
Ebenfalls beim
Aufbocken In einer
Garage nicht ver-
gessen, dass die
Karosserie gegen
die Decke anstos-
sen kénnte.

ten nicht einem Spezialisten gegen ein gewisses
Entgelt ibergeben will. Hier ist auch eine
gewisse Vorsicht am Platze, es gibt nun einfach
verschiedene Arbeiten, die man am besten
einem Fachmann (iberl&sst. Obwoh| ein Vielfach-
messgerit zum Aufspiiren von elekirischen
Schaden eine grosse Hilfe darstelit, kann es in
ungeiibten Handen grossen Schaden anrichten.
Obschon in dieser Reparaturanleitung gezeigt
wird, wie sich verschiedene Komponenten auch
ohne Spezialwerkzeuge aus- und wieder einbau-
en lassen (falls nicht unbedingt nétig) empfiehit
es sich, die Anschaffung der gebrauchlichsten
Spezialwerkzeuge in Betracht zu ziehen. Dies
wird sich besonders dann lohnen, wenn man das
Auto Uber langere Zeit behalten will. In Bild 9
sind einige der gebrauchlichsten Werkzeuge und
Hilfswerkzeuge gezeigt, die man immer wieder
brauchen wird. Man sollte sich diese im Laufe
der Zeit anschaffen, wenn man die Absicht hat
sein Auto selbst zu pflegen.

Auch mit den vorgeschlagenen, improvisierten
Methoden und Werkzeugen lassen sich verschie-
dene Teile ohne Gefahr von Beschadigung aus-
und einbauen. In jedem Fall lasst sich mit den
Spezialwerkzeugen, die vom Hersteller produ-
ziert und verkauft werden, eine Menge Zeit (und
Arger) sparen.

Ehe man irgendwelche Arbeiten an einem Fahr-
zeug durchfiihrt, raten wir lhnen, die folgenden
Hinweise griindlichst durchzulesen und vielleicht
einzupragen, damit Sie vor allen Verletzungen,
gleich welcher Art, bewahrt werden:

@ Auf einen einzelnen Wagenheber kann man
sich nie hundertprozentig verlassen. Immer zu-
sitzliche Bocke unterstellen. Zwei libereinander-
gelegte, abgeschraubte Rader kann man z.B. auf
der Seite der Reparatur entweder vorn oder
hinten unterlegen, falls keine Bécke zur Verfi-
gung stehen. Ein abrutschender Wagen wird
dann wenigstens auf den Radern landen.

® Niemals die Rader oder Achsmuttern anzie-
hen, wenn das Fahrzeug aufgebockt ist.

@® Niemals das Motordl/Getriebedl ablassen,
wenn das Fahrzeug bis zum letzten Moment
gefahren wurde. Motorél nur entsprechend den
geltenden Vorschriften entsorgen, auf keinen Fall
wegschutten.

® Keine Bremsflissigkeit auf Lackstellen
tropfen lassen. Die hinterlassenen Flecke lassen
sich nur schwer oder nicht entfernen.

@® Keinen Bremsstaub einatmen. Obwohl

Belage und Bremsklotzmaterial jetzt meistens
asbestfrei hergestellt sind, darf man nicht verges-
sen, dass bei Beginn der Arbeiten nicht bekannt
ist, ob das Belagmaterial asbestfrei ist. Auch
Bremsstaub von asbestfreien Bremsbelagen
oder -klétzen schadet Ihrer Gesundheit.

o W

Falls Sie Pressluft zum Ausblasen von Bremsen
benutzen, kann man den Kopf von der Staubstel-
le wegdrehen. Eine Gesichtsmaske wére na-
tirlich die ideale Lésung. Erkundigen Sie sich
iiber die Erhaltlichkeit von Sprays, mit denen
man die Bremsteile abspriiht, um die Staub-
entwicklung zu vermeiden (Autozubehdrge-
schaft oder Werkstatt).

® OI- oder Fettreste sofort vom Boden abwi-
schen, ehe Sie selbst oder andere Leute darauf
ausrutschen.

® Keine Schliissel falscher Schliisselweite
oder ausgewseitete Schliissel zum Lésen von
festsitzenden Muttern oder Schrauben benutzen.
Ein Abrutschen bedeutet in den meisten Fallen
eine Verletzung. Offene Wunden auf jeden Fall
“verpflastern’” lassen, ehe Schmutz oder Ol usw.
eindringen kann.

® Niemals ein sehr schweres Teil des Fahrzeu-
ges allein heben — erbitten Sie sich Hilfe.

@® Kinder oder Haustiere auf keinen Fall in
Wagennahe lassen, wenn an diesem eine Re-
paratur durchgefihrt wird.

@® Falls Arbeiten am Auspuff durchgefiihrt wer-
den sollen, muss man ihn vorher abkiihlen las-
sen.

@ Schutzbrillen sind bei Arbeiten mit elektrisch
betriebenen Geriten, wie z.B. Bohr- oder Schleif-
maschinen, zu tragen. Eine soiche Brille ware
auch nicht am falschen Platze, wenn man sich
zum Arbeiten unter das Fahrzeug legen muss.
@ Besorgen Sie sich eine gute Handschutz-
creme, um die Hande vor schmutzigen Arbeiten
einzureiben. Abgesehen von leichterer Reinigung
bietet sie einen bestimmten Schutz gegen Altél
oder andere korrosive Mittel.

@® Krawatten haben bei Arbeiten am Auto kei-
nen Platz. Ebenfalls lange Hemdsérmel oder
andere lose Kleidungsstiicke fern von sich bewe-
genden Teilen halten. Lange Haare wahrend der
Arbeit festbinden. Fingerringe und Armbanduh-
ren am besten abziehen. Abgesehen davon,
dass man daran héngenbleiben kann, bieten sie
auch einen Leiter flr die elekirische Anlage.

® Den Arbeitsplatz von unnétigen Teilen be-
freien. Ein Stolpern wird dadurch offensichtlich
weitgehend verringert.

@® Falls es maglich ist, arbeiten Sie niemals
allein an einem Fahrzeug. Familie, Freunde oder
Bekannte kénnen 6fters mal kurz nachschauen,
ob alles in Ordnung ist.

@® Niemals versuchen eine Arbeit lberhastet
zu Ende zu fuhren. Viele Radmuttern wurden
lose gelassen, um das Fahrzeug wieder schnell
zum Fahren zu bringen.

® Niemals in der Nahe des Fahrzeuges rau-
chen oder andere rauchende Personen in die
Nihe lassen. Ebenfalls aus diesem Grund sollte
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man die Batterie abklemmen, wenn Kraftstofflei-
tungen abgeschlossen werden, obwohl Sie an-
nehmen kdnnten, dass dies bei einem Diesel-
motor weniger gefahrlich ist. Mit Metallgegen-
stéanden hergestellte Kurzschliisse kénnten zu
Funkenbildung fiihren. Sicherheitshalber sollten
Sie einen Handfeuerltscher bereit haben.

@® Eine Handlampe niemals auf den Motor auf-
legen, um besser zu sehen. Bestimmte Hand-
lampen entwickeln grosse Warme und kénnten
Teile am Motor verbrennen, obwohl man an-
nimmt, dass sie durch den Drahtkéfig ge-
schiitzt werden.

Falls Sie die angefiihrten Hinweise sorgfaltig be-
achten, sollten bei den im Buch beschriebenen
Arbeiten keine Verletzungen lhrer Person oder
Beschadigung des Fahrzeuges auftreten.

Ansatzpunkt an dhnlicher Stelle sehen. Um die
Rickseite des Fahrzeuges anzuheben, setzt
man einen Rollwagenheber unter die Mitte der
Hinterachse.

Der Bordwagenheber dient zum Anheben einer
Seite des Fahrzeuges, wenn er in die Ansatzstel-
len eingesetzt wird.

Da das Fahrzeug sehr hoch ist, kann es leicht
sein Schwergewicht verlagern. Aus diesem
Grund empfehlen wir, dass man die Arbeit mit
einem Helfer durchfiihrt, um das Fahrzeug beim
Anheben zu beabachten. Falls beide Seiten an-
gehoben werden missen, wird die andere Seite
angehoben, nachdem man einen Unterstellbock
unter die gezeigten Stellen untergesetzt hat.
Die Handbremse anziehen und zur Sicherheit ei-
nen Ziegelstein auf der gegeniiberliegenden
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1.5 Fahrzeug richtig aufbocken

Obwohl man annehmen sollte, dass man das
Fahrzeug aufgrund seiner festen Bauweise an
beliebiger Stelle anheben kann, ist ein Anheben
nur unter den folgenden Stellen vorgesehen:

Zum Anheben der Vorderseite des Fahrzeuges
einen Rollwagenheber unter den Quertrager der
Vorderradaufhdngung untersetzen, wie man es
links in Bild 10 sehen kann. Das Bild zeigt wie
ein normales Fahrzeug angehoben wird. Bei ei-
nem Fahrzeug mit Vierradantrieb wird man den

Seite unter das Hinterrad und das Vorderrad un-
terlegen.

Vor Aufbocken der Riickseite des Fahrzeuges
den Riickwartsgang einlegen, damit der Wagen
nicht von den Bécken rollen kann.

Unbedingt darauf achten, dass die Bodenfléache,
auf welcher das Fahrzeug aufgebockt werden
soll, nicht zu weich ist, damit der Wagenheber
oder die Bdcke nicht in den Boden einsinken
konnen. Ein breites Stiick Holz, unter die Rader
eines Rollwagenhebers (Rangierwagenhebers)
untergelegt, wird diese Gefahr weitgehend ver-
ringern. Das gleiche trifft fiir den Bordwagenhe-

Bild 10

Anheben der Vorderseite
des Fahrzeuges (links) und
der Ruickseite (rechts).

Bild 11

Ansicht des Fahrzeuges

von der Unterseite bei ei-

nem Fahrzeug mit Alirad-

antrieb. Auf den Unter-

schied in Bild 12 achten,

wenn das Fahrzeug nur

Hinterradantrieb hat.

1 Ansatzstelle vorn

2 Ansatzstelle unter Hinterfe-
derbock

3 Ansatzstelle unter Hinter-
achsrohr




Biid 12
Ansatzstellen fUr dreibei-

nige Unterstellbdcke. Stel-
len (1) oder (2) sind geeig-

net.
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ber zu. Manchmal sieht der Boden fest aus, bis
man feststellt, dass die Rader des Wagenhebers
langsam einsinken.

Unterstellbécke konnen nur an den in Bild 11 ge-
zeigten Stellen untergesetzt werden. Das Bild
zeigt ein Fahrzeug mit Allradantrieb. Unterschie-
de gibt es bei einem Fahrzeug mit Zweirad-
antrieb. Bei diesen kann man Bdcke an Stellen
(1) und (2) in Bild 12 untersetzen. Zu verwenden
sind dreibeinige Unterstellbcke, wie sie bereits
genannt und in Bild 6 gezeigt wurden. Dabei dar-
auf achten, dass der Verstellbolzen zur Hohen-
einstellung die geniigende Festigkeit hat. Dies
gilt besonders bei den ziemlich schweren Fahr-
zeugen dieser Baureihe. Keine beliebigen
Schrauben einstecken, falls sich der urspring-
liche Bolzen von der Kette geldst hat.
Auffahrrampen sind die besten Auffahrméglich-
keiten fiir ein Fahrzeug, da man sich einen Wa-
genheber ersparen kann. Beim Auffahren natuir-
lich darauf achten, dass man die Rampen genau
vor die Rader stellt, um die genaue Richtungs-
treuigkeit zu erhalten. Zur zusétzlichen Sicher-
heit sollten die Rampen eine Mulde fir die Rader
in der Standflache haben. Wiederum muss man
dabei daran denken, dass das Fahrzeug ziemlich
hoch steht.

1.6 Wartung und Pflege

Die meisten der Wartungsarbeiten konnen selbst
durchgefiihrt werden. Manchmal ist es jedoch
zweckmassiger die Wartung in einer Werkstatt
durchflihren zu lassen, d.h. es fehlen die not-
wendigen Einrichtungen oder Erfahrungen,
Messgerate sind erforderlich oder die Werkstatt
kann die Arbeit einfach schneller durchfiihren.
Vor allem wichtig sind die regelmassigen
Inspektionen und Kontrollen. Einige davon sind
untenstehend angefilhrt.

1.6.1 Motordistand kontrollieren

Der Stand des Motoréls sollte mindestens einmal
in der Woche kontrolliert werden. Dazu den Ol-
messstab herausziehen und mit einem sauberen
Lappen abwischen. Messstab nochmals hinein-
schieben und ihn wieder herausziehen. Das (o]
muss bei waagerecht stehendem Fahrzeug zwi-
schen der oberen und unteren Markierung
liegen. Zwei Kerben im Olmessstab geben dar-
tiber Aufschluss. Liegt der Olstand an der unte-
ren Markierung, muss Ol nachgefiillt werden. Auf
keinen Fall den Motor iiberfiillen, d.h. das Ol darf
nicht Uber die obere Marke steigen. Dies schadet
besonders einem eingebauten Katalysator.
Unbedingt sicherstellen, dass das verwendete o]
der Mitsubishi-Norm entspricht. Inhre Tankstelle
wird Sie dariiber beraten, falls Sie nicht sicher
sind.

Motoréle sind unterschiedlich fir Benzin- und
Dieselmotoren. Darauf achten, dass man das
richtige Ol kauft.

1.6.2 Bremsfliissigkeitsstand kontrollieren

Der Behilter fiur die Bremsflissigkeit sitzt im
Motorraum auf der linken Seite auf dem Haupt-
bremszylinder. Der Behlter ist durchsichtig und
der Flussigkeitsspiegel kann leicht festgestellt
werden. Der Spiegel muss immer an der “Max."’-
Markierung stehen. Falls erforderlich, frische
Bremsfliissigkeit nachfiillen, welche der em-
pfohlenen Norm entsprechen muss. Falls der
Fliissigkeitsspiegel in der Nahe der “Min.’-Marke
vorgefunden wird, solite man die Starke des
Bremsklotzmaterials und Bremsbackenmaterials
kontrollieren, da dies eine gute Anzeige fir
vorgeschrittenen Verschleiss ist. Zum Nachfullen
die Verschraubung des Vorratsbehélters heraus-
drehen und Flissigkeit nachfiillen. Darauf ach-
ten, dass diese nicht auf den Lack tropfen kann.
Falls es doch passiert, sie sofort mit Wasser
abwaschen.

1.6.3 Bremsleuchten iiberpriifen

Die Arbeitsweise der Bremsleuchten kann mit
Hilfe einer zweiten Person oder auch allein
kontrolliert werden. Bei der ersten Methode auf
die Bremse treten, wahrend die zweite Person
das Aufleuchten der Lampen kontrolliert. Sind
Sie allein, riickwérts vor eine Wand fahren und
auf die Bremse treten. Die Lampen scheinen rot
gegen die Wand. Falls eine Lampe nicht
aufleuchtet, die Glilhbirne ersetzen; andernfalls
die Anlage Uberprifen lassen.




1.6.4 Beleuchtung kontrollieren

Alle Beleuchtungskérper (einschliesslich der Hu-
pe und Warnblinkanlage) der Reihe nach
durchschalten und deren Funktion kontrollieren.
Rucklichter und Rickfahrscheinwerfer kdnnen
am besten im Dunkeln vor einer Wand kontrol-
liert werden, ohne dass man aus dem Fahrzeug
aussteigt, da man den Schein der Leuchten
durch den Rickspiegel sehen kann.

1.6.5 Reifendruck kontrollieren

Den Reifendruck an einer Tankstelle kontrollie-
ren. Falls Sie den Druck nicht kennen, kénnen
Sie anhand der Tabellen an Tankstellen leicht
feststellen, welcher Druck fur lhr Fahrzeug erfor-
derlich ist, da die Reifendriicke je nach aufgezo-
genen Reifen und Traglasten der Achsen vonein-
ander abweichen kénnen. Falls Winterreifen ge-
fahren werden, erhéht man den Druck entspre-
chend den Angaben der Hersteller. Das gleiche
gilt, wenn das Fahrzeug mit Dauerge-
schwindigkeit auf der Autobahn gefahren wird.

1.6.6 Kihimittelstand kontrollieren

Das kalte Kuihimittel muss zwischen der
“FULL”- und der ""LOW’’-Markierung am Aus-
gleichsbehalter stehen. Falls erforderlich abwar-
ten, bis das Kiihimittel abgekihlt ist und
zusitzliches Frostschutzmittel einflllen. Ist der
Motor heiss, sollte man eine Weile warten, ehe
man die Verschraubung des Ausgleichsbehalters
und des Kiihlers abschraubt. Den Deckel nur
langsam abschrauben, um Dampfverbrihungen
zu vermeiden. Das Frostschutzmittel sollte vor-
gemischt werden, ehe man es einflllit, da man
durch Einfiilllen von unverdiinntem Frostschutz-
mittel die genaue Menge nicht dosieren kann.

1.6.7 Nicht genannte Wartungsarbeiten

Arbeiten wie z.B. Wechseln des Motordls, Olfil-
ters, Kontrolle des Getriebedlstands, Erneu-
erung des Luftfiltereinsatzes, Keilriemenspan-
nung fir Lichtmaschine, Lenkhilfspumpe, etc.,
sind im betreffenden Kapitel beschrieben, wel-
che entsprechend nachzulesen sind.

1.7 Schmiermittel, Dichtungs-
masse, ‘‘Loctite’’, etc.

Jeder Autohersteller empfiehlt die Verwendung

von bestimmten Schmiermitteln, die wahrend der
Produktion auf das Fahrzeug abgestimmt wur-
den. Dies trifft ebenfalls auf Mitsubishi zu und
aus diesem Grund halten wir uns bei Reparatu-
ren an die vom Hersteller angegebenen
Schmierdle, Fette und dergleichen.

Oft wird einfach der Ausdruck ‘‘Gewindesiche-
rungsmittel”’ erwahnt. Bei diesem handelt es
sich um eine Sicherungsflussigkeit fir Muttern-
und Schraubengewinde, die ein Lésen von ange-
zogenen Verbindungen verhindert. Obwohl im
Text vielmals nur auf ‘‘Loctite’” eingegangen
wird, sollten Sie wissen, dass verschiedene Aus-
fuhrungen zur Verfiigung stehen. lhr Ersatzteilla-
ger wird Sie iber die Erhéltlichkeit dieser
Sicherungsmittel unterrichten.

Oftmals kommt es jedoch vor, dass andere,
ebenfalls geeignete Mittel zum Sichern von Ge-
windeverbindungen benutzt werden. Auch hier
sollten Sie in der Lage sein, dies in der Werk-
statt zu erfahren.

Das gleiche trifft auch auf Fette und andere
Schmiermittel zu. Hier werden auch von Mitsu-
bishi gehandelte Fette angegeben. Wiederum ist
es am besten, wenn man sich in einer Werkstatt
erkundigt, ob andere Fette benutzt werden kén-
nen, um zu gewdahrleisten, dass die Arbeiten ein-
wandfrei durchgefiihrt werden kdnnen.

1.8 Umgang mit Gewinden,
Schrauben, Muttern, usw.

Bei einem ziemlich neuen Fahrzeug bzw. Motor
wird man keine Schwierigkeiten mit dem Lésen
von Schrauben, Muttern, Stiftschrauben, usw.
haben. Ist das Fahrzeug jedoch &lter, wie dies
bei den in dieser Ausgabe behandelten Fahrzeu-
gen der Fall ist, kommen schon mal Probleme
beim Lésen von Gewindeverbindungen vor, vor
allem wenn die Teile langere Zeit dem Strassen-
schmutz ausgesetzt waren. Die folgenden Hin-
weise sollten Ihnen helfen, diese Probleme aus
dem Weg zu raumen.

® Beim Ldsen von Muttern auf Stiftschrauben
immer das herausstehende Gewinde mit einer
Drahtbiirste reinigen, um Schmutz oder auch
Rost zu entfernen. Man erspart sich dadurch,
dass die Mutter tber die Schmutzstellen ge-
schraubt werden muss. Die Verbindungsstelle
jetzt mit einem Rostlésesprihmittel behandeln.
Hier gibt es verschiedene Produkte, d.h. man
muss den Gebrauchsanweisungen folgen.

@® Falls eine in eine Schweissmutter einge-
drehte Schraube gelést werden soll (meistens in
der Karosserie), méglichst die Gewindestelle von
der Riickseite mit dem Rostlésemittel einspru-

]



Bild 13

Ansicht einer verstellbaren
Gripzange. Beim Zusam-
mendriicken der beiden
Griffenden nicht die Finger
an die Pfeilstelle bringen,
da die Zange “‘zu-
schnappt'".

Bild 14

Benutzung eines Muttern-
spalters. Durch Anziehen
der Schraube wird die
Mutter in zwei Teile
gespalten und kann
abgenommen werden.
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hen. Schraubenkdpfe derartiger Verbindungen
reissen gern ab oder man I6st die Schweiss-
mutter.

@ Schrauben mit Schlitz- oder Kreuzschlitz-
képfen lassen sich manchmal nur sehr schwer
I6sen. Kreuzschlitzschraubenzieher rutschen
gern aus dem Kreuzschlitz heraus und bescha-
digen diesen dabei. Um diesem vorzubeugen,
kann man einen Schraubenzieher oder Kreuz-
schlitzschraubenzieher mit einem durchgehen-
den Schaft an der Schraube ansetzen und mit
einem kurzen Schlag mit einem Hammer
“‘behandeln’. In den meisten Fallen Iést sich der
Schraubenkopf von der Verbindung und die
Schraube kann leicht herausgedreht werden.

@ Innensechskantschrauben (der bekannte
“Inbuskopf’’) kénnen ebenfalls Schwierigkeiten
beim Lésen bringen. Als erstes gilt, dass man
die Offnung des Innensechskants einwandfrei
reinigt (mit einem kleinen Schraubenzieher zum
Beispiel), um den Innensechskantschlissel oder

Vielzahnschliissel anzusetzen. Falls moglich
sollte man hier auch einen Steckeinsatz be-
nutzen. Vor Lésen der Schrauben kann man
einen Hammerschlag auf den Steckeinsaiz
geben, um das Beharrungsvermégen der
Schraube zu lésen. Manchmal ist jedoch ein
abgewinkelter Inbusschiiissel erforderlich. Durch
dessen Winkelstellung wird das Lésen manch-
mal zum Problem. Wir schlagen vor: Den
Schliissel in die Schraube einsetzen und einen
kleinen Ringschliissel (iber das lange Ende des
Inbusschliissels schieben. Den Schliissel jetzt
gut gerade halten und die Schraube durch Druck
auf den Ringschlissel I6sen. Dadurch vermeidet
man, dass sich der Winkelschliissel bei fest-
sitzenden Schrauben innerlich verdreht.

Kleine, jedoch zugangliche Inbusschraubenkdpfe
kann man auch mit einer Gripzange erfassen
und auf diese Weise die Schraube herausdre-
hen, vor allem, wenn das Innensechskant abge-
rundete Kanten erhalten hat. Eine solche Grip-
zange ist in Bild 13 gezeigt. Beim Zusammen-
driicken der Gripzange nicht die Finger ein-
quetschen, d.h. die Finger nicht in die Gegend
der Pfeilstelle bringen.

® Schwierigkeiten konnen auch manchmal
beim Lésen von Muttern oder Schrauben auftre-
ten, deren Kanten bereits durch unvorschrifts-
massige Verwendung der falschen Schiissel-
grésse abgerundet sind (aus Erfahrung
gesprochen bei Zweithandwagen manchmal an-
zutreffen). Mit der bereits erwéhnten Gripzange
kann man versuchen die Mutter oder Schraube
zu lésen. Je nach Lage der Mutter kann man
diese auch aufmeisseln oder am Gewinde
entlang aufsédgen. In diesem Zusammenhang
mochten wir auch den Mutternspalter erwdhnen,
falls man zu dessen Benutzung geniigend
Arbeitsraum hat. Das Werkzeug arbeitet in der in
Bild 14 gezeigten Weise, d.h. man zieht die
Schraube an, bis die Mutter platzt. Ein Vorteil ist
dabei, dass man das Gewinde der Schraube
nicht beschadigt.

® Beim Fahrzeugbau werden oftmals selbstsi-
chernde Muttern erwahnt. Wie der Name besagt,
werden diese durch ihre eigene Sicherungsfahig-
keit gesichert, welche nach dem Lésen meistens
zerstort wird. Wenn selbstsichernde Muttern
erwahnt werden, sollte man diese immer erneu-
ern, auch wenn sie noch einwandfrei aussehen
sollten.
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2.1 Aus- und Einbau des Motors

Aufgrund der verschiedenen Motoren findet der
Aus- und Einbau in unterschiedlicher Weise
statt. Der Ausbau des Motors findet zusammen
mit dem Getriebe statt, besser gesagt, das An-
triebsaggregat wird nach unten abgesenkt. Man
muss kréftige Wagenheber zur Verfiigung ha-
ben, um das Gewicht von Motor und Getriebe
aufzunehmen. Da das Fahrzeug sicher auf
Bdcken sitzen muss, sollte man zuerst Kapitel
1.5 durchlesen, um die Sicherheit bei den Arbei-
ten zu gewahrleisten.

Beim Abschliessen von Kabeln, Leitungen,
Schlduchen, usw. miissen Sie selbst wissen, wo
sie wieder hinkommen. Andernfalls zeichnet
man die beiden Anschlussstellen. Dazu kann
man ein Stiick Klebband um die Enden wickeln
und in geeigneter Weise kennzeichnen.

Zwei Wagenheber sind zum Ausbau erforderlich,
da einer unter den Motor und ein weiterer unter
das Getriebe kommt, wenn man den Motor
absenkt.

2.1.1 Zugang zum Motor

Der Motorraum befindet sich unter den Vorder-
sitzen und wird durch einen Deckel abgedeckt.
Zum Offnen der Motorabdeckung den Fahrersitz
nach vorn schieben und den Deckel hinter dem
Sitz entfernen. Die Klemmvorrichtung des Bei-
fahrersitzes entfernen, den Sitz anheben und mit
dem Band befestigen, damit er in angehobener
Stellung gehalten wird.

Der Sitz und der Sitzrahmen miissen ausgebaut
werden, um die folgenden Arbeiten am Motor
durchzufihren:

Aus- und Einbau des Vergasers

Aus- und Einbau der Zylinderkopfhaube

Aus- und Einbau des Kiihlers

Aus- und Einbau des Zindverteilers

2.1.2 Ausbau des 1,6 Liter-Motors

Beim Ausbau geht man davon aus, dass Arbei-
ten vom Motorraum aus und von der Unterseite
des Fahrzeuges aus durchgefiihrt werden mus-
sen. Bild 15 auf der nachsten Seite zeigt einige
der Teile, die man entweder abschliessen oder
ausbauen muss.

® Motordeckel ausbauen (Kapitel 2.1.1).

@ Die Kilhlanlage ablassen. Ein Ablassstopfen
sitzt in der Unterseite des Klhlers. Ein weiterer

Stopfen ist in die rechte Seite des Zylinderblocks
eingeschraubt.

@® Massekabel der Batterie abklemmen.

@® Alle Anschlussleitungen der Abgasregulie-
rung abschliessen.

@ Den Stecker des mittleren Kabels (3) aus
dem Zindverteiler herausziehen (das zur Ziind-
spule filhrende Kabel).

@ Eine Mutter in der Mitte des Luftansaugstut-
zens (2) entfernen, die Scheibe abnehmen, eine
Schraube der Stitzstrebe lésen und den An-
saugstutzen herunterheben. Sofort einen saube-
ren Lappen iiber die Vergaserdfinung legen,
damit keine Fremdkdrper hineinfallen kénnen.
@ Den oberen Schlauch (1) zwischen Motor
und Kihler abschliessen.

® Den Stecker des Kabelstrangs fir den Ziind-
verteiler (4) an der Seite abziehen.

® Das Kabel (5) vom Warmefihler de Fern-
thermometers abziehen.

® Den Stecker (6) vom gezeigten Kabel
trennen.

@ Falls eine Klimaanlage eingebaut ist, den
Keilriemen (7) entspannen und den Kompressor
(8) von der Tragerkonsole abschrauben. Den
Kompressor auf einer Seite des Motorraums mit
Draht festbinden, ohne die angeschlossenen Lei-
tungen abzuschliessen.

@ Das Massekabel (9) abschrauben.

@ Zwei Unterdruckschlauche (10) sind bei ein-
gebauter Klimaanlage vorhanden. Diese dienen
zur Leerlaufanhebung. Schlduche kennzeichnen
und abschliessen.

@ Gaszug aushangen.

@ Den Unterdruckschlauch des Bremsservos
(12) und den unteren Kiihlerschlauch (13) ab-
schliessen.

@® Den Ventilatorfliigel (14) von der Vorderseite
der Wasserpumpe abschrauben und heraus-
nehmen.

@® Die Leitungen des Anlassers (16) abschlies-
sen, bzw. abziehen.

® Die Vorderseite des Fahrzeuges jetzt auf
Bocke setzen. Als erstes den Olablassstopfen
aus der Unterseite des Getriebes herausdrehen
und das Ol in einen Behalter laufen lassen. Dazu
eignet sich eine alte 5 Liter-Oldose, deren eine
Seite mit einer Metallschere aufgeschnitten wird.
@ Die Reaktionszugstrebe (15) auf beiden Sei-
ten abschrauben und herausnehmen. Die Arbei-
ten auf beiden Seiten des Fahrzeuges
durchfiihren.

® Die Gelenkwelle vom Flansch der Hinterach-
se abschrauben und die Welle aus dem Ende
des Getriebes herausziehen. Eine Kunststofftite
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Bild 15
Einzelheiten zum Aus- und
Einbau von Motor und Ge-
triebe bei eingebautem 1,6
Liter-Motor.
1 Oberer Kiihlerschlauch
2 Luftansaugstutzen
3 Verteilerkabel
4 Stecker fiir Verteilerkabel-
strang
5 Stecker an Temperaturwér-
mefiihler
6 Anschluss am Vergaser-
kabaelstrang
7 Keilriemen (Kompressor)
8 Kompressor (Klimaanlage)
9 Motormasse
10 Unterdruckschlauch
11 Drosselklappenzug
12 Unterdruckschlauch,
Bremsserva
13 Unterer Kiihlerschlauch
14 Kihlungsventilator
15 Reaktionszugstrebe
16 Stecker, Anlasserkabel
17 Tachometerspirale
18 Stecker, Schalter der
Riickfahrleuchte
19 Massekabel
20 Stecker, Lichtmaschine
21 Mutter, 85 - 110 Nm
22 Mutter, 90 - 125 Nm
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um das Ende des Getriebes wickeln und be-
festigen. Dadurch verhindert man, dass noch im
Getriebe verbleibendes Ol spater heraustropft.
® Die Tachometerspirale verfolgen und die
Kordelmutter mit einer Zange am Getriebean-
schluss lésen. Die Spirale herausziehen und zur
Seite driicken.

® Die beiden Stecker (18) vom Schalter der
Ruckfahrleuchte abziehen.

® Die beiden Massekabel (19) abschrauben.
® Die Kabelstecker von der Lichtmaschine und
den Klemmen des Oldruckschalters (20) ab-
ziehen.

® Kupplungsseil von der Seite des Getriebes
abschliessen, wie es in Kapitel “Kupplung'' be-
schrieben wird.

@ Die beiden Muttern der Auspuffrohrbefesti-
gung vom Krimmer abschrauben und das Rohr
von der Befestigung an der Unterseite des Fahr-
zeuges ldsen.

® Schaltseile vom Getriebe abschliessen (sie-
he Kapitel *'Getriebe’’).

@® \on der Riickseite des Motors die beiden
Heizungsschlauche von den Leitungen abziehen,
nachdem die Schlauchschellen gelockert
wurden.

® Kraftstoffzufuhr- und -riicklaufschlauch lésen
und abziehen.

@ Einen Rollwagenheber unter die Olwanne
und einen weiteren unter das Getriebe unter-
setzen. Olwanne und Getriebe durch Auflegen
von Holzbrettern auf den Wagenheberkopf
schiitzen. Die beiden Wagenheber betatigen, bis
das Triebwerk unter Spannung kommt.

® Die beiden vorderen Motoraufhdngungen
und das hintere Aufhangungslager abschrauben.
Dabei standig Uberzeugen, dass die Teile gut von
den Wagenhebern gehalten werden.

® Motor und Getriebe jetzt auf den Wagenhe-
bern ruhend absenken und nach hinten zu
herausziehen. Dies ist ideal gesehen eine Arbeit
fiir drei Personen, da man die beiden Wagenhe-
ber standig nachsetzen muss und das Triebwerk
natlirlich nicht von den Wagenhebern rutschen
darf.

® Getriebe vom Motor abflanschen. Dazu den
Anlasser ausbauen und die Schrauben zwischen
Motor und Getriebe entfernen. Beim Abziehen
des Getriebes darauf achten, dass das Gewicht
des Getriebes nicht auf der Kupplungswelle
ruhen kann, da sich dadurch die Welle verbiegen
oder die Mitnehmerscheibe beschadigen kann.

Vor Einbau des Motors die folgenden Teile auf
Verschleiss oder andere Beschadigungen kon-
trollieren, und falls erforderlich, bei ausgebautem




Motor erneuern.

@ Alle Getriebe- und Motoraufhéangungen auf
Risse oder Verformung Uberpriifen.

® Drosselklappenseil kontrollieren.

® Kraftstoffschlauche, Heizungsschlauche,
KuhImittelschlauche, usw. kontrollieren. Schaden
wird man meistens unterhalb der Schlauchschel-
len finden, falls diese sich eingeschnitten haben.
Aus diesem Grund die Schellen soweit lockern,
dass man sie auf dem Schlauch verschieben
kann.

@ Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Rei-
henfolge durchfiihren.

2.1.3 Aus- und Einbau des Dieselmotors

Bild 16 zeigt einige der abzuschliessenden oder
auszubauenden Teile bei einem Dieselmotor.
Der Motor wird zusammen mit dem Getriebe von
der Unterseite des Fahrzeuges aus herausgezo-
gen, nachdem er geldst wurde.

|

Beim Einbau des Motors die folgenden Punkte
beachten:

® Getriebe am Motor anflanschen und den An-
lasser einbauen. Beim Ansetzen des Getriebes
wiederum darauf achten, dass man das Gewicht
des Getriebes nicht auf der Nabe der Kupp-
lungsscheibe ‘‘absetzt’’. Die Mitnehmerscheibe
muss natiirlich einwandfrei zentriert sein.

® Motor und Getriebe in den Motorraum hin-
einheben und die beiden vorderen Aufhdngun-
gen und die hintere Aufhéngung montieren.
Gummilager sollten nicht mit fettigen Hénden
angefasst werden. Die Muttern der vorderen Auf-
hangungen mit 90 - 110 Nm, die Mutter der hin-
teren Aufhdngung mit 70 - 95 Nm anziehen.

@ Nach fertigem Einbau den Motor und das
Getriebe mit der vorgeschriebenen Olmenge fiil-
len. Ebenfalls die Kihlanlage auffulien.

@ Freispiel des Kupplungspedals einstellen
(siehe Kapitel “‘Kupplung”’).

® Motordeckel ausbauen (Kapitel 2.1.1) und
die Kiihlanlage ablassen. Um jedoch bei diesem
Motor an alle Teile heranzukommen, muss man
den gesamten Sitzrahmen auf der Fahrerseite
ausbauen. Dazu gehéren der Ausbau des Sitzes,
des Handbremshebels, des Zuggriffs fir die
Klappe des Kraftstoffeinfiillstutzens und der Ver-
riegelung des Sitzgurtes.

@® Massekabel der Batterie abklemmen.

@® Das Schutzblech unter dem Motor ab-
schrauben.

@ Die Kiihlerverkleidung (1) vom Kihler ab-
schrauben.

® Falls eine Servolenkung eingebaut ist, die
Spannung des Antriebsriemens (2) entlasten und
den Riemen abnehmen. Die Pumpe abschrau-
ben und ohne die Schlduche abzuschliessen auf
einer Seite des Motorraums ablegen.

@ Den Kiihlungsventilator (4) von der Stirnseite
der Wasserpumpe abschrauben.

Blld 16

Einzelheiten zum Aus- und

Einbau des Dieselmotors.

1 Kihlerverkleidung

2 Antriebsrieman, Servo-
lenkung

3 Lenkhilfspumpe

4 Kihlungsventilator

5 Oberer Khlerschlauch

6 Unterer Kiihlerschlauch

7 Drosselklappenseil

B Kabelstecker

9 Masse, Glihkerzen

10 Ansaugluftschlauch

11 Unterdruckschlauch

12 Kraftstoffricklaufschlauch

13 Kraftstoffzufuhrschlauch

14 Motormassekabel

15 Stecker, Anlasserkabel

16 Reaktionszugstrebe

17 Antriebsriemen, Kom-
pressor

18 Kompressor, Klimaanlage

19 Tachometerspirale

20 Stecker, Schalter der Rick-
fahrleuchte

21 Massekabel

22 Stecker, Kabel der Dreh-
stromlichtmaschine

23 Unterdruckschlauch

24 Schraube, 14 - 21 Nm

25 Mutter, 90 - 125 Nm

26 Schraube, 25 - 33 Nm

27 Mutter, 80 - 110 Nm
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® Den oberen Kiihlerschlauch (5) zwischen
Motor und Kiihler abschliessen. Ebenfalls den
unteren Kuhlerschlauch (8).

@® Falls eine Klimaanlage eingebaut ist, den
Antriebsriemen des Kompressors (17) lockern,
den Riemen abnehmen und den Kompressor (18)
von der Tragerkonsole abschrauben. Den
Kompressor mit den angeschlossenen Schléu-
chen auf einer Seite ablegen.

® Das Massekabel des Motors (14) und das
Massekabel der Gliihkerzen (9) abschrauben.

® Den Luftansaugschlauch (10) vom Anschluss
am Motor trennen.

® Ein Unterdruckschlauch (11) ist bei einge-
bauter Klimaanlage vorhanden. Dieser Schlauch
gehért zum Leerlaufanhebungssystem. Den
Schlauch vom Anschluss l6sen.

@ Den Kraftstoffriicklaufschlauch (12) und den
Zufuhrschlauch (13) von den betreffenden
Anschliissen abschliessen.

® Drosselklappenseil (7) abschliessen.

® Den Stecker (8) von der Kabelverbindung
abziehen.

® Den Unterdruckschlauch (23) nach Ldsen
der Schlauchschelle von der Riickseite der Dreh-
stromlichtmaschine abschliessen. Dieser fiihrt
den Unterdruck zu der in der Lichtmaschine ein-
gebauten Unterdruckpumpe.

@ Kabelverbindungen (15) vom Anlasser ab-
schliessen.

@® \orderseite des Fahrzeuges wie beschrieben
anheben und absichern. Als erstes den Olab-
lassstopfen aus der Unterseite des Getriebes
herausdrehen und das Ol in einen Behalter
laufen lassen. Dazu eignet sich eine alte 5 Liter-
Oldose, deren eine Seite mit einer Metallschere
aufgeschnitten wird.

® Die Reaktionszugstrebe (16) auf beiden
Seiten abschrauben und herausnehmen. Die Ar-
beiten auf beiden Seiten des Fahrzeuges durch-
fihren.

@ Die Gelenkwelle vom Flansch der Hinter-
achse abschrauben und die Welle aus dem
Ende des Getriebes herausziehen. Eine Kunst-
stofftiite um das Ende des Getriebes wickeln und
befestigen. Dadurch verhindert man, dass noch
im Getriebe verbleibendes Ol spéter heraus-
tropft.

® Die Tachometerspirale (19) verfolgen und die
Kordelmutter mit einer Zange am Getriebean-
schluss losen. Die Spirale herausziehen und zur
Seite driicken.

@® Die beiden Stecker (20) vom Schalter der
Ruckfahrleuchte abziehen.

@ Die beiden Massekabel (21) abschrauben.
@ Die Kabelstecker von der Lichtmaschine ab-
ziehen.

@ Den Kupplungsnehmerzylinder und die Flls-

sigkeitskammer von der Unterseite des Fahrzeu-
ges aus abschrauben.

® Die beiden Muttern der Auspuffrohrbefesti-
gung vom Kriimmer abschrauben und das Rohr
von der Befestigung am Schallddmpfer befreien.
Das Rohr herausnehmen.

@® Schaltseile vom Getriebe abschliessen (sie-
he Kapitel ‘‘Getriebe’’).

® \on der Riickseite des Motors die beiden
Heizungsschlauche von den Leitungen abziehen,
nachdem die Schlauchschellen gelockert
wurden.

@® Die beiden Olkiihlerschiduche am Motor ab-
schliessen.

® Einen Rollwagenheber unter die Olwanne
und einen weiteren unter das Getriebe unter-
setzen. Olwanne und Getriebe durch Auflegen
von Holzbrettern auf den Wagenheberkopf
schiitzen. Die beiden Wagenheber betétigen, bis
das Triebwerk unter Spannung kommt.

® Die beiden vorderen Motoraufhdngungen
und das hintere Aufhangungslager abschrauben.
Dabei standig liberzeugen, dass die Teile gut von
den Wagenhebern gehalten werden.

® Motor und Getriebe jetzt auf den Wagenhe-
bern ruhend absenken und nach hinten zu
herausziehen. Dies ist ideal gesehen eine Arbeit
fur drei Personen, da man die beiden Wagenhe-
ber standig nachsetzen muss und das Triebwerk
natiirlich nicht von den Wagenhebern rutschen
darf.

@ Getriebe vom Motor abflanschen. Dazu den
Anlasser ausbauen und die Schrauben zwischen
Motor und Getriebe entfernen. Beim Abziehen
des Getriebes darauf achten, dass das Gewicht
des Getriebes nicht auf der Kupplungswelle
ruhen kann, da sich dadurch die Welle verbiegen
oder die Mitnehmerscheibe beschadigen kann.

Vor Einbau des Motors sind die auf Seite 13
angefiihrten Teile auf Verschleiss oder Beschadi-
gung zu kontrollieren.

Der Einbau des Motors geschieht in umgekehrier
Reihenfolge wie der Ausbau. Die auf Seite 13
angefilhrten Punkte missen auch bei diesem
Motor beachtet werden.

2.1.4 Aus-und Einbau des 2,0/2,4
Liter-Motors

Der Aus- und Einbau der beiden Motoren erfolgt
sinngemass entsprechend den bereits beschrie-
benen Anweisungen. Bei einem Fahrzeug mit
Allradantrieb muss man die vordere Gelenkwelle
ausbauen. Ebenfalls bei diesen Fahrzeugen die
linke Montagekonsole des Differentials abschrau-
ben und herausnehmen.
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2.1.5 Motorauthdangungen

Bilder 17 und 19 zeigen die Anordnung der Mo-
toraufhangungen. Die Aufhdngungen kénnen bei
eingebautem Motor erneuert werden. Bei einem
Fahrzeug mit Zweiradantrieb sind &hnliche Auf-
hangungen bei Fahrzeugen mit Benzinmotor und
Dieselmotor eingebaut, nur dass einige der Auf-
hangungsbiigel und Gummilager eine unter-
schiedliche Form haben. Zur Aufhangung des
Antriebsaggregats wird eine Dreipunktaufhan-
gung verwendet. Zwei Aufhdngungen werden
zum Halten des Motors und eine zur Aufhén-
gung des Getriebes benutzt.

Bei einem Fahrzeug mit Allradantrieb ist eine zu-
satzliche Aufhéngungsstiitze auf jeder Seite des
Getriebes eingebaut, d.h. es kommt eine Vier-
punktaufhdngung zum Einbau. Zwei Gummila-
ger werden am Motor und zwei am Getriebe
verwendet. Beide Enden des Verteilergetriebes
werden an einem Quertrager verschraubt, beide
Seiten des Quertragers wiederum durch getrenn-
te Aufhangungen an der Karosserie.

Bei der Erneuerung der Aufhangungen folgen-
dermassen vorgehen:

Vordere Authdngungen

@® Einen Wagenheber unter die Olwanne un-
tersetzen (Holzklotz zwischen Wagenheberteller
und Olwanne) und den Motor etwas anheben,
bis die Aufhdngungen soeben unter Spannung
stehen.

® Die Muttern der Gummilager von den Motor-
tragbligeln entfernen und das Gummilager her-
ausnehmen. Auf einer Seite ist ein Warme-

schutzblech eingesetzt, welches dabei frei wird.
@® Die zusétzlichen Motoraufhangungen bei ei-
nem Fahrzeug mit Allradantrieb in ahnlicher Wei-
se ausbauen. Mutter, Federring und Scheibe
befinden sich in der Innenseite des Tragers am
Motor.

@® Das neue Aufhingungslager in umgekehrter
Reihenfolge einbauen. Die einzelnen Aufhangun-
gen unter Bezug von Bild 19 anziehen. Beim
Aufsetzen der Gummilager darauf achten, dass
die in Bild 18 mit dem Pfeil gezeigte Fihrung
eingreift.

Hintere Aufhdngungen

Bild 20 zeigt eine hintere Aufhdngung. Wieder-
um ist sie bei Benzin- und Dieselfahrzeugen
4hnlich aufgebaut, solange es sich um ein Fahr-
zeug mit Zweiradantrieb handelt. Bei einem
Fahrzeug mit Allradantrieb sieht die Aufhdngung
anders aus und wird im Anschluss an diesen
Text behandelt.

® Einen Wagenheber unter das Getriebe un-
tersetzen und das Getriebe etwas anheben, bis

Blld 17

Motor- und Getriebeauf-

h&ngungen bei einem

Fahrzeug mit Zweirad-

antrieb.

1 Warmeschutzblech

2 Getriebeaufhingungsbigel

3 Hinteres Aufh&ngungslager

4 Vorderes Gummilager

5 Motorauth&ngungs-Quer-
tréger

6 Quertrager der Vorder-
radaufhdngung

Blid 18

Ausrichten des Fihrungs-
stifts und des Lochs im
Aufthdngungsbligel beim
Einbau einer vorderen Auf-
hangung.
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Bild 19
Ansicht der vorderen Mo-
torauthéingung, in diesem
Fall bei einem Dieselmotor
gezeigt.
1 Warmeschutzblech
2 Anschlagschraube,
35-50 Nm
3 Abstandshilse
4 Muttern, 18 - 25 Nm
5 Schrauben, 35 - 55 Nm
6 Vordere Gummilager
7 Mutter, 9- 14 Nm

Bild 20

Ansicht der hinteren Mo-
torauthdngung.

1 Mutter, 70 - 95 Nm

2 Schraube

3 Hinterer Tragbligel

4 Schraube, 35 - 55 Nm

5 Hinteres Gummilager

6 Schraube, 35 - 55 Nm

-
e
-

die hintere Aufhangung unter Spannung steht.
Einen Holzklotz zwischen Wagenheberkopf und
Getriebe einlegen.

@® Schrauben und Muttern der hinteren Auf-
hangung vom Getriebe und der Karosserie ab-
schrauben und die Teile herausnehmen.

® Der Einbau der Teile der Aufhdngung ge-
schieht in umgekehrter Reihenfolge. Die Anzugs-
drehmomente sind Bild 20 zu entnehmen.

Hintere Aufhingung — 4WD

Bild 21 zeigt die Teile der Aufhdngung, zu
welcher ebenfalls der Quertrdger fir das
Verteilergetriebe gehért. Die Erneuerung von
Teilen der Aufhdngungen ist etwas komplizierter,
da viele der im Bild gezeigten Einzelteile ausge-
baut werden missen, um z.B. an die Gummila-

ger heranzukommen.

Zum Ausbau das Getriebe wieder mit einem Wa-
genheber anheben. Nach Ldsen der Getriebe-
befestigung den Wagenheber langsam ablassen,
um an die beiden Gummilager (15) und den
Quertrager (14) heranzukommen. Dabei das Ge-
triebe beobachten. Wird das Getriebe zu weit
abgesenkt, kann der Motor gegen die Stirnwand
des Motorraums anstossen oder Teile werden
eingeklemmt. Der Quertréger des Getriebes wird
nach links zu herausgenommen.

Beim Einbau den Anzugsdrehmomenten in Bild
21 folgen.

2.2 Zerlegung des Motors

Ehe irgendwelche Zerlegungsarbeiten am Motor
angefangen werden, ist die Aussenseite des
Motors griindlich von Schmutz und Olresten zu
reinigen. Besonders dabei auf alle Dichtflachen
achten, um zu vermeiden, dass Fremdkérper in
die Innenseite des Motors gelangen.

Nachdem der Motor vom Getriebe abgeflanscht
wurde, sollte er, falls mdglich, in einen Montage-
stand eingespannt werden. Wenn keiner zur Ver-
fugung stehen, kann der Motor in geeigneter
Weise auf einer Bank abgesetzt werden und ist
gegen Umfallen zu sichern.

Die Zerlegung des Motors wird aufgrund der
unterschiedlichen Konstruktion getrennt fiir die
verschiedenen Motoren beschrieben. Der
Kurbeltrieb, d.h. Kurbelwelle, Kolben und die
dazugehorigen Teile sind bei allen Motoren von
shnlicher Konstruktion. Die Unterschiede liegen
in der Steuerung und natirlich in den zusatzli-




chen Ventilen. Ausserdem wurde die Lagerung
der Kurbelwelle ab ca. Baujahr 1992 abgeandert.

2.2.1 Benzinmotoren

@® Motordl ablassen.

@ Alle Nebenteile vom Motor abmontieren.
Eventuell in den entsprechenden Kapiteln dar-
tiber nachlesen, falls man im unklaren ist.

® Kupplung ausbauen. Dabei den Zahnkranz
des Schwungrades in geeigneter Weise gegen-
halten. Die Einbaulage der Kupplung am
Schwungrad kennzeichnen. Mit einem Kérner an
gegeniberliegenden Stellen in das Schwungrad
und die Kupplung schlagen. Eine Antriebsschei-
be fir den Drehmomentwandler bei eingebau-
tem Getriebe in &hnlicher Weise abschrauben.
@ Drehstromlichtmaschine lockern, den Keil-
riemen abnehmen und die Lichtmaschine voll-
kommen abschrauben. Die Spannvorrichtung fir
den Riemen ebenfalls vom Motor abschrauben.
@ Zylinderkopfhaube abschrauben und abneh-
men. Die Befestigung der einzelnen Halteschel-
len sollte man sich merken, um spater den
Zusammenbau zu erleichtern.

@ Das obere Schutzblech vor dem Zahnrie-
men abschrauben und mit der Dichtung ab-
nehmen.

@® Den Motor durchdrehen, bis der Kolben des
ersten Zylinders auf dem oberen Totpunkt steht.
In dieser Stellung miissen beim 1,6 Liter-Motor
die Steuermarke am Rickblech des Zahnrie-
mens (‘1" in Bild 22) und das Steuerzeichen in
der Vorderseite des Nockenwellenrades (2) in ei-

ner Linie liegen. Bei den anderen Motoren muss
die Steuermarke am Nockenwellenrad gegen-
iiber der Steuermarke am Zylinderkopf liegen.
@ Mit einem Filzstift oder Kreide einen Strich
quer liber den Zahnriemen ziehen, um dessen
Einbaulage zu zeichnen.

@ Das Rad der Nockenwelle in geeigneter
Weise gegenhalten und die Schraube in der In-
nenseite des Steuerrades mit einem Ringschlis-
sel oder einer Stecknuss entfernen. Das Rad
von der Nockenwelle herunterziehen und auf die
Ablage unterhalb des Riemenrades ablegen.
Falls der Abstand zu gross ist, kann man eine
Unterlage unter das Riemenrad legen. Die Kur-
belwelle und die Nockenwelle dirfen jetzt nicht
mehr durchgedreht werden, bis der Zylinderkopf
ausgebaut ist.

® Abstandsring von der
Nockenwelle entfernen.

® Schrauben des Riickbleches (3 Stiick) her-
ausschrauben und das Blech abnehmen.

Vorderseite der

s

Bild 21
Ansicht der hinteren Trieb-
werkaufhéngung bei einem
Fahrzeug mit Allradan-
trieb. Die gezeigten Teile
in Zahlenreihenfoige
ausbauen.
1 Tachometerspirale
2 Schlauch zum Kraftstoffein-
fillstutzen
3 Muttern, 35-55 Nm
4 Schrauben
5 Muttern, 35 - 55 Nm
6 Quertrager, Verteiler-
getriabe
7 Gummilager, Quertrdger
8 Muttern, 35 - 55 Nm
9 Seitenplatten
10 Massekabel
11 Schaltsaile
12 Sicherungsbleche,
Schaltseile
13 Getriebeaufhéingung, kpl.
14 Aufhdngungstriger
15 GummiMetallager
16 Schraube, 35 - 55 Nm
17 Schraube, 17 - 26 Nm
18 Mutter, 70 - 95 Nm
19 Schraube, 35 - 55 Nm
20 Schraube,, 20 - 30 Nm
21 Schraube, 17 -25 Nm
22 Schraube, 17 - 25 Nm

Bild 22

Ausrichten der Steuermar-
ken beim 1,6 Liter-Motor.
Die Steuermarke (1) im
Blech in eine Linie mit der
Marke (2) im Steuerrad
bringen.
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Bild 23

Reihenfolge zum Ldsen
der Zylinderkopfschrauben
(gilt fur alle Motoren).

Bild 24

Zum Ausbau des Zahn-
riemens beim 1,6 Liter-
Motor.

1 Wasserpumpe

2 Riemenspanner

3 Schraube

4 Zahnriemen

5 Mutter

Bild 25

Zum Ausbau des Zahn-
riemenspanners beim 2,0
und 2,4 Liter-Motor.

1 Wasserpumpe

2 Mutter

3 Schraube

4 Riemenspanner

5 Federende

Bild 26 (rechts)
Einzelheiten zum Ausbau
der Schwingungsaus-
gleichswellen (siehe Text).
Die Lénge ‘'L’ des
Schraubenziehers (1)
muss mindestens 60 mm
betragen.

1 Schraubenzieher

2 Zylinderblock

3 Linke Ausgleichswelle

4 Stopfen
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@ Die Schrauben der Nockenwellenlagerdeckel
lbsen und den Kipphebelmechanismus herunter-
nehmen.

® Oldichtring der Nockenwelle entfernen und
das Antriebsrad fiir den Ziindverteiler von der
Nockenwelle abnehmen, wenn es sich um einen
1,6 Liter-Motor handelt. Bei den anderen Motoren
ist das Antriebsrad in die Welle eingearbeitet.

@ Nockenwelle herausnehmen, ohne dabei ge-
gen die Lagerzapfen oder Nocken anzustossen.

@ Schwungrad mit einem kréftigen Schrauben-
zieher oder in dhnlicher Weise gegenhalten und
die Schraube der Kurbelwellenriemenscheibe 16-
sen. Die Riemenscheibe mit zwei untergesetzten
Reifenhebeln abdriicken. Das Riemenrad der
Kurbelwelle herunterziehen.

@ Zylinderkopfschrauben in der in Bild 23 ge-
zeigten Reihenfolge lockern. Ein 8 mm-Inbus-
schliissel (Innensechskantschliissel) ist beim 1,6
Liter-Motor zu dieser Arbeit erforderlich. Bei den

anderen Motoren wird ein 10 mm-Inbusschliissel

gebraucht.

® Der Kopf sitzt auf zwei Passstiften und muss

nach oben heruntergehoben werden. Falls er

festklebt, keinen Schraubenzieher unter die

Dichtflache einsetzen, sondern mit einem Pla-

stikhammer abschlagen.

® Zylinderkopfdichtung abnehmen.

Dichtflichen sollte man sofort reinigen.

® Unter Bezug auf Bild 24 beim 1,6 Liter-Motor

die folgenden Arbeiten durchfiihren:

— Die Mutter (5) des Riemenspanners (2)
lockern und den Spanner in die Richtung des
Pfeils driicken. Die Mutter festziehen, wenn
der Spanner in der neuen Stellung steht. Kon-
trollieren, dass der Spanner nicht wieder
zuriickkommen kann und den Zahnriemen
herunternehmen.

— Die Spannrolle des Zahnriemens kann jetzt
abgeschraubt werden.

Beide

Hinweis: Falls man den Riemen wieder verwen-
den will, muss man ihn entsprechend behandelin,
d.h. nicht knicken, nichts darauf legen und frei
von Fett oder Ol halten. Am besten hangt man
ihn Uber einen Nagel an einer Wand.

® Beim 2,0 und 2,4 Liter-Motor mit Schwin-

gungsausgleichswellen unter Bezug auf Bild 25

die folgenden Arbeiten durchfihren:

— Die Mutter (2) und die Schraube (3) des
Riemenspanners lockern. Die Spannrolle jetzt
gegen die Wasserpumpe (1) driicken. Die
Schraube und die Mutter in dieser Stellung
provisorisch festziehen, damit die Spannrolle
nicht wieder =zuruckspringen kann. Den
Steuerriemen danach abnehmen.

® Das Steuerrad der Kurbelwelle abziehen.

Falls es nicht sofort herunterkommt, zwei Reifen-

hebel hinter dem Steuerrad ansetzen.

@® Die Zahnriemenspannrolle abschrauben und

abnehmen.

Ebenfalls beim 2,0 Liter- und 2,4 Liter-Motor mit

Schwingungsausgleichswellen die folgenden Ar-

beiten durchfiihren:

Bild 26




® Das Antriebsrad der Olpumpe ausbauen.
Vor dem Lésen der Mutter an der Unterseite auf
der linken Seite des Zylinderblocks einen Stop-
fen entfernen und einen Schraubenzieher, wie in
Bild 26 gezeigt, in die Bohrung einsetzen, um
die Schwingungsausgleichswelle gegenzuhalten.
Der Schraubenzieher sollte eine Schaftstarke
von 8 mm haben und ist 60 mm einzuschieben.
® Die Schraube der Schwingungsausgleichs-
welle I6sen, bis sie mit der Hand ausgeschraubt
werden kann. Den zweiten Zahnriemenspanner
herunterheben (siehe Bild 27).

® Riemenrad der Ausgleichswelle und eben-
falls die zweite Riemenscheibe von der Kurbel-
welle herunterziehen. Falls die Teile festsitzen
sollten, kann man zwei Reifenhebel zum Ab-
driicken verwenden.

@ Bei allen Motoren die Olwanne abschrauben
und das Olansaugsieb ausbauen. Bei den "G6"-
Motoren” den Deckel der Olpumpe ab-
schrauben.

® Beim 1,6 Liter-Motor das vordere Gehause
zusammen mit der Olpumpe ausbauen. Ein
Schraubenzieher kann in eine Kerbe an der Ge-
hausetrennflache eingesetzt werden, um das
Gehduse abzudriicken. Dabei nicht die Dicht-
flache beschadigen.

® Beieinem ‘G6’’-Motor das vordere Gehau-
se zusammen mit der Ausgleichswelle aus-
bauen. Dazu muss hdchstwahrscheinlich ein
Schraubenzieher in die Kerbe an der Kante ein-
geschoben werden (an der in Bild 29 gezeigten
Stelle), um das Geh&ause abzudriicken. Das Ol-
pumpenzahnrad und die linke Welle aus dem
Gehéause herausziehen und die rechte Welle aus
dem Zylinderblock herausziehen.

® Motor umkehren, so dass das Kurbelgehau-
se flach auf der Werkbank aufliegt und die Pleu-
ellagerdeckel I6sen. Zwei Pleuellager sollten sich
dabei jeweils auf dem unteren Totpunkt befin-
den. Falls erforderlich, einen Gummihammer
oder Kunststoffhammer zum Abschlagen der
Deckel benutzen. Die Lagerschale mit dem
Deckel zusammenhalten. Sofort nach dem Ab-
nehmen kontrollieren, dass die Deckel gezeich-
net sind. Andernfalls missen sie mit der
Zylindernummer gezeichnet werden.

@ Mit einem Hammerstiel die Kolben und
Pleuelstangen nach oben aus dem Zylinderblock
herausschieben. Falls sich ein Olkohlering an
der Oberseite der Bohrung befindet, welcher ein
gutes Herausschieben verhindert, kann man ihn
vorsichtig mit einem Schaber entfernen. Die
zweite Lagerschale abnehmen und die Schale
mit dem betreffenden Deckel zusammenhalten.
® Die Kurbelwelle durchdrehen, bis die beiden

anderen Kolben und Pleuelstangen in gleicher
Weise ausgebaut werden kénnen.

® Schwungrad abschrauben. Fiinf oder sechs
Schrauben werden zur Befestigung verwendet.
® Hintere Motorzwischenplatte abschrauben.

Bild 27

Im Bild wird die Schraube
der Schwingungsaus-
gleichswelle geldst.

1 Antriebsrad

2 Zahnriemen

3 Riemenrad der Kurbelwelle
4 Zahnriemenspanner

Bild 28

Einen Schraubenzieher an
der Pfeilstelle in den Zylin-
derblock einsetzen, um die
Ausgleichswelle gegen
Mitdrehen zu sperren. Erst
dann kann die Schraube
des Olpumpenrades gelbst
werden.

Bild 29

Abheben des vorderen Ge-
h&uses zusammen mit der
Schwingungsausgleichs-
welle (G6-Motor). Ein
Schraubenzieher kann an
der Pfeilstelle eingesetzt
werden.

Bild 30

Die Kennzeichnung der
Hauptlagerdeckel bei ei-
nem Motor vor Baujahr
1993. Neben der Deckel-
nummer (1) ist immer ein
Pfeil (2) eingeschlagen.
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Blid 31

Eine Kolbenringzange wird
in der gezeigten Weise be-
nutzt,

Bild 32

Vorrichtung zum Auspres-
sen und Einpressen der
Kolbenbolzen aus Kolben
und Pleuelstange (alle Mo-
toren).

1 Pregsdorn

2 Kolbenbolzen

3 Pfeil nach vorn

4 Kolben

5 Pressunterlage

6 "Front"-Zeichen

7 Pleuelstange

Bild 33

Schnittansicht des Zylin-
derkopfes (1,6 Liter).

1 Zylinderkopfhaube

2 Ventilfeder

3 Ventilteder

4 Ventilschaftdichtring

5 Auslassventil

6 Kipphebel

7 Kipphebelwelle

8 Nockenwellenlagerdeckel
9 Nockenwelle

10 Zylinderkopf

11 Einlassventil

12 Ventilsitzring
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@® Den Flansch des hinteren Oldichiringes vom
Zylinderblock abschrauben und die Dichtung ab-
nehmen. Den Oldichtring sofort mit einem
passenden Dorn aus dem Flansch ausschlagen.

® Die Schrauben der Hauptlagerdeckel entfer-

nen und in Reihenfolge ablegen. Hier sind die

Unterschiede entsprechend des Baujahres zu

beachten:

— Bis zu Ende Baujahr 1992 sind die Deckel mit
der Lagernummer versehen und mit einem
Pfeil markiert (Bild 30), welcher zur Vordersei-
te des Motors weist. Die Kurbelwelle wird mit
fiinf getrennten Deckeln gehalten.

— Bei Motoren ab Baujahr 1993 ist ein einteiliger
Deckel eingebaut, welcher alle Hauptlager
halt, Der Ausbau dieses Deckels ist in Kapitel
2.7 zusammengefasst.

@® Kurbelwelle vorsichtig aus den Lagern her-

ausnehmen und mit den anderen Lagerschalen-

halften und den entsprechenden Lagerdeckeln

(vor 1992) mit Klebband zusammenbringen. Bei

einem einteiligen Lagerdeckel die Schalen in die

entsprechenden Lagerbohrungen einlegen (zu-
sammen mit den im Block befindlichen Schalen).

Auch diese Schalen sollten in geeigneter Weise

am Deckel der Kurbelwellenlagerung befestigt

werden.

Kolben und Pleuelstangen zerlegen

Die Kolbenbolzen sind schwimmend in den Kol-
ben gelagen, sitzen aber mit einer Presspassung
in den Pleuelaugen. Aus diesem Grund ist es
wichtig, dass die Kolbenbolzen nur mit einer
Presse und einer Ausziehvorrichtung entfernt
werden.

Die Kolbenringe vorher der Reihe nach mit einer
Kolbenringzange von den Kolben herunterheben
(Bild 31). Falls andere Hilfsmittel verwendet wer-
den, besteht die Gefahr, dass die Ringe brechen.
Die Pressvorrichtung fiir die Kolbenbolzen ist als
Spezialwerkzeug erhaltlich. Andernfalls kann ein
Pressdorn des geeigneten Durchmessers
(Durchmesser des Kolbenbolzens) angefertigt
werden. Beim Auspressen des Kolbenbolzens ist
der Kolben in geeigneter Weise unterzulegen.
Bild 32 zeigt die Vorrichtung zum Auspressen
eines Kolbenbolzens im Schnitt.

Ventile und Kipphebelmechanismus zerlegen
Beim Zerlegen des Zylinderkopfes wird man ent-
weder einen Zylinderkopf mit 8 Ventilen und 4
“Jet-Ventilen” oder einen Kopf mit 8 Ventilen
vorfinden.

Zum Ausbau der Ventile ist ein Ventilheber erfor-
derlich. Die Ventilfeder ausreichend zusammen-
driicken, bis die beiden Halften der Ventilkegel
herausgenommen werden konnen.

Falls kein Ventilheber zur Verfligung steht, fol-
gendermassen vorgehen:

® Zylinderkopf mit der Dichtflache so auf eine
Werkbank auflegen, dass das jeweilige Ventil gut
von unten mit einer Unterlage abgestitzt wird.
@® FEin Stuck Rohr, etwas kleiner im Durchmes-
ser als der Ventilfederteller, auf die Oberseite des
Tellers aufsetzen und mit einem Hammerschlag
den Teller nach unten schlagen. Die Kegelhalften
springen dabei heraus und werden in der Innen-
seite des Rohrstiickes aufgefangen. Der Ham-
mer ist in Verbindung mit dem Rohr zu halten,




damit die Kegelh&lften nicht davonfliegen.

@ Der Reihe nach alle Teile vom Ventilschaft
herunterziehen, aber darauf achten, dass Feder-
sitze, Oldichtringe oder Kegelhalften nicht verlo-
ren gehen. Bilder 34 und 35 zeigen die Teile des
Zylinderkopfes mit oder ohne ‘‘Jet”’-Ventile. Bild
33 zeigt eine Schnittansicht des Kopfes eines
1,6 Liter-Motors.

® Zum Ausbau der ‘‘Jet’’-Ventile wird ein Spe-
zialwerkzeug (Nr. MD 998310) benutzt. Bei die-
sem handelt es sich um eine Stecknuss, die sich
am Ventil ansetzen ldsst. Das Ventil, wie in Bild
36 gezeigt, herausdrehen. Beim Losen dieser
Ventile die Stecknuss unbedingt gerade im Ver-
haltnis zur Mittellinie des Ventils halten, damit
sie nicht kippen kann. Den Kraftaufwand zum
Lésen nicht plétzlich ansetzen. Uber die Zerle-
gung dieser Ventile wird in Kapitel 2.5 geschrie-
ben. Zu sagen wére noch, dass Fahrzeuge ohne
Katalysator keine *'Jet’’-Ventile haben.

Ventile und Ventilkipphebel miissen immer in
der urspriinglichen Einbaureihenfolge eingebaut
werden. Um eine Verwechslung der Ventile zu
vermeiden, ist es am besten, wenn man sie der
Reihenfolge nach durch ein Stiick Pappe stosst.
Ein Ende der Pappe mit ''Vorn” kennzeichnen
und der Reihe nach alle Ventile von dieser Seite
aus durch die Pappe stossen.

2.2.2 Dieselmotor zerlegen

Wie beim Benzinmotor wird die Reihenfolge des
Zerlegens im Rahmen einer kompletten Uberho-
lung des Motors gegeben.

® Alle Nebenteile vom Motor abschrauben.
Falls Zweifel bei einer bestimmten Arbeit beste-
hen, kann man im betreffenden Kapitel dariiber
nachlesen.

® Kupplung ausbauen. Dazu das Schwungrad
in geeigneter Weise gegenhalten. Mit einem Kor-
ner an gegenuberliegenden Stellen in das
Schwungrad und die Kupplung einschlagen, da-
mit man die Teile wieder in der gleichen Stellung
montieren kann, falls die Teile wieder verwendet
werden. Die Kupplungsschrauben gleichméssig
ringsherum lésen, ehe sie vollkommen heraus-
geschraubt werden.

@® Befestigungsschrauben der Drehstromlicht-
maschine lockern und den Antriebsriemen ab-
nehmen. Lichtmaschine vollkommen ausbauen.
Ebenfalls die Spannvorrichtung vom Zylinder-
block abschrauben.

® Den Antriebsriemen der Servolenkung
ausbauen.

® Den Antriebsriemen des Kompressors der
Klimaanlage ausbauen. Dazu die Muttern der
Spannrolle lockern, bis der Riemen frei ist.

Bild 34

Die Teile des Zylinder-
kopfes eines 1,6 Liter-
Motors.

1 Ventilkegelhalften

2 Ventilfederteller

3 Ventilschaftdldichtring
4 Ventilfeder

5 Ventilfedersitz

6 Auslassventilfihrung
7 Einlassventilsitzring
8 Einlassventil

9 Auslassvantilsitzring
10 Auslassventil

11 Zylinderkopf

Bild 35
Teile eines Zylinderkopfes.
Gezeigt ist ein Kopf mit
“Jet"-Ventilen.

1 Zylinderkopfschraube
2 Scheibe

3 Zylinderkopf

4 Zylinderkopfdichtung
5 Jet-Ventil

6 Ventilkegelhéiften

7 Ventilfederteller

8 Ventilfeder

9 Ventilfedersitz

10 Einlassventil

11 Ventilkegelhalften

12 Ventilfederteller

13 Ventilfeder

14 Ventilfedersitz

15 Auslassventil

16 Ventilschaftdldichtring
17 Ventilschaftdldichtring
18 Einlassventilfihrung
19 Auslassventilfihrung
20 Einlassventilsitzring
21 Auslassventilsitzring
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Bild 36

Ausschrauben von Jet-
Ventilen (1) mit dem Spezi-
alwerkzeug MD 998310
.

Blld 37

Das Ausrichten der

Steuerzeichen beim

Dieselmotor.

1 Zahnriemenspanner

2 Belestigungsschrauben

3 Steuerzeichen an der
Nockenwelle

4 Steuerzeichen am Steuerrad
der Ausgleichswelle

5 Steuerrad der Ausgleichs-
welle

6 Riemenspanner des An-
triebsriemens der Aus-
gleichswellen

7 Steuerriemen

B Steuerriemen der Aus-
gleichswellen

9 Antriebsrad der Ausgleichs-
welle

Bild 38

Ausbau des Steuerrie-

mens.

1 Spanner in Pfeil-
richtung bewegen

2 Befestigungsschrauben

3 Mutter

4 Wasserpumpe
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ten und die Schraube der Kurbelwellenriemen-
scheibe lockern. Die Riemenscheibe abmontie-
ren. Dazu zwei Reifenhebel an gegeniiberliegen-
den Stellen unter die Riemenscheibe unter-
setzen. Keine der Teile beschadigen.

® Die untere Hélfte des Steuerdeckels ab-
schrauben und die Dichtungen auf der linken
und rechten Seite abnehmen.

@® Den Motor durchdrehen, bis der Kolben des
ersten Zylinders auf dem oberen Totpunkt steht.
Um zu kontrollieren, dass der richtige Totpunkt
erhalten wurde, die beiden Kipphebel des ersten

@® Den Kihlungsventilator und die Visko-
Kupplung von der Riemenscheibe der Wasser-
pumpe abschrauben. Die Riemenscheibe der
Pumpe kann ebenfalls ausgebaut werden.

@ Obere Halfte des Steuerdeckels zusammen
mit der Dichtung abnehmen.

® Die beiden Schrauben der Zylinderkopf-
haube entfernen und die Dichtung sowie die
halbrunde Abdichtung von der Haube und vom
Zylinderkopf abnehmen.

@ Die Kurbelwelle gegen Mitdrehen gegenhal-

Zylinders zwischen Daumen und Zeigefinger er-
fassen und hin- und herbewegen. Haben beide
Kipphebel Spiel, so stimmt die Stellung der Kur-
belwelle. Die einzelnen Steuerzeichen nehmen
dabei die in Bild 37 gezeigte Lage ein.

@ Mit einem Stiick Kreide die Laufrichtung auf
der Riickseite des Zahnriemens und des
Antriebsriemens der Ausgleichswellen aufzeich-
nen, im Falle, dass die Riemen wieder verwendet
werden sollen. Unter Bezug auf Bild 38 die bei-
den Schrauben lockern und mit einem Schrau-




benzieher den Riemenspanner des Zahnriemens
gegen die Wasserpumpe driicken. Sobald der
Riemen locker ist, die Mutter in der rechten An-
sicht anziehen, um die Spannrolle in der zuriick-
gestellten Stellung zu halten.

® Den Steuerriemen und den Antriebsriemen
von den Steuer- und Antriebsradern abnehmen.
Der Motor darf jetzt nicht mehr durchgedreht
werden, bis der Zylinderkopf abgeschraubt wur-

Biid 39
Zylinderkopfschrauben in
der gezeigten Reihenfolge
lockern. Beim Anziehen in
umgekehrter Reihenfolge
vorgehen.

Bild 40
Unteres Gehduse mit

Schwingungsausgleichs-
wellen, Olpumpe, Olwan-
ne, usw.

1 Olablassstopfen

2 Dichtung

3 Olwannenschrauben

4 Olwannendichtung

5 Olwanne

6 Schraube

7 Schraube

8 Olansaugsieb

9 Schrauben des vor-

deren Gehduses

10 Vorderes, oberes Gehause
11 Gehdusedichtung

12 Oldichtring

13 Linke Ausgleichswelle

14 Schraubstopfen

15 “'O"-Dichtring
16 Befestigungsschrauben
17 Befestigungsschrauben
18 Vorderes, unteres Gehause

1 Befestigungsschrauben
2 Deckel fiir Ausgleichs-
wellenriemenrad
3 Ausgleichswellenrie-
menrad, getriebenes
Rad
4 Ausgleichswellenrie-
menrad, Treibrad
5 Schraube
6 Olpumpendeckel
7 Ausseres Zahnrad
8 Inneres Zahnrad
9 Oluberdruckventil-
stopfen
10 Dichtung
11 Ubardruckventilfeder
12 Oldberdruckventil
13 Oldichtring
14 Vorderes, unteres
Gehduse
19 Untere Gehadusedichtung
20 Vorderer Oldichtring
21 Olpumpenzahnradwelle
22 Rechte Ausgleichswelle
23 Olfilter

de. Den Hinweis Uber die Riemen auf Seite 18
durchlesen.

® Kipphebelwelle vom Zylinderkopf abmontie-
ren.

® Nockenwellenlagerdeckel abschrauben und
die Nockenwelle aus dem Zylinderkopf heraus-
nehmen. Passstifte werden zur Fiihrung der La-
gerdeckel verwendet. Ein klemmender Deckel
kann mit einem Hammer vorsichtig abge-
schlagen werden. Falls erwiinscht, kann das
Steuerrad der Nockenwelle jetzt abgeschraubt
werden.

@ Die Zylinderkopfschrauben in der in Bild 39

gezeigten Reihenfolge in mehreren Durchgén-
gen lockern. Ein Inbusschlissel wird zum Ldsen
der Schrauben verwendet. Den Zylinderkopf falls
erforderlich mit einem Kunststoff- oder Gummi-
hammer abschlagen. Niemals einen Schrauben-
zieher zwischen die Dichtfldche von Zylinderkopf
und Zylinderblock einschieben, um den Kopf ab-
zudrlcken.

@ Die Zylinderkopfdichtung abnehmen und
wegwerfen, ganz gleich, wie die Dichtung aus-
sieht. Die Zylinderkopfdichtfldche sofort von al-
ten Dichtungsresten reinigen.

® Olwanne abschrauben.




Bild 41

Die Ausgleichswelle gegen
Mitdrehen sperren. Der
Schraubenzieher (1) muss
wie gezeigt gegen die
Waelle (2) anliegen.

Bild 42

Die Einzelteile eines Zylin-
derkopfes und der Ventile.
1 Ventilkegelhalften

2 Ventilfederteller

3 Ventilfeder

4 Ventilfedersitz

5 Ventil

6 Ventilschattdldichtring

7 Ventilsitzring

8 Ventilfihrung
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@ Das vordere Geh&use, die Ausgleichswellen
und die Olpumpe folgendermassen unter Bezug
auf Bild 40 ausbauen:

— Das vordere, obere Gehause (10) abschrau-
ben und die Dichtung (11) abnehmen. Sofort
den Wellendichtring (12) von der Riickseite
aus dem oberen Gehause ausschlagen. Die
linke Ausgleichswelle herausziehen.

— Den Stopfen (14) aus dem vorderen, unteren
Gehause (18) herausdrehen und einen
Schraubenzieher mit einem Klingendurch-
messer von 8 mm in die Bohrung einsetzen,
wie es in Bild 41 gezeigt ist. Die Befestigungs-
schraube (16) des Antriebsrades der Aus-
gleichswelle l16sen. Wenn die Welle in der in
Bild 41 gezeigten Lage steht, wird sie gegen
Mitdrehen gehalten und die Schraube kann
gelést werden. Das Riemenrad mit zwei an
gegenuberliegenden Stellen untergesetzten
Hebeln von der Welle abdriicken.

<

— Die Schrauben (17) losen und das Gehause
(18) abschrauben. Sieben Schrauben miissen
dazu geldst werden.

e

® Das untere Gehause in die in Bild 40 gezeig-
ten Teile zerlegen. Darin inbegriffen sind die Ol-
pumpe, das Riemenrad der Ausgleichswelle, das
Uberdruckventil der Olpumpe und die beiden
Oldichtringe. Das Olabsaugsieb von der Unter-
seite des Kurbelgehauses abschrauben. Falls die
beiden Olpumpenzahnrader ausgebaut werden,
miissen sie vor dem Herausnehmen an gegen-
iiberliegenden Stellen mit einem Kérner ge-
zeichnet werden, damit man sie wieder in der
urspriinglichen Stellung einsetzen kann. Die
Dichtungen (11 und 12) kénnen sofort weggewor-
fen werden, da man sie erneuern muss. Der
Deckel fiir das Riemenrad der Ausgleichswelle
kann abgeschraubt werden, um das getriebene
Rad fiir die Olpumpe auszubauen,

® Mit einem Filterschliissel den Olffilter von der
Seite des Zylinderblocks abschrauben. Falls kein
Filterschllissel zur Verflgung steht, einen
Schraubenzieher durch die Seite des Filters
schlagen und den Filter durch Hebelwirkung mit
dem Griff abschrauben.

® Alle anderen Arbeiten in gleicher Weise
durchfiihren, wie beim Benzinmotor beschrieben
wurde. Auf die Einbaulage der Hauptlager-
schalen achten, da einige mit Olschmiernuten
versehen sind, wahrend andere keine Nuten
haben.

® Die beiden geflanschten Schalen haben kei-
ne Olschmiernuten, miissen aber entsprechend
ihrer Einbaulage markiert werden (im Kurbelge-
hause oder an der Lagerschale).

Kolben und Pleuelstangen zerlegen

Die Kolbenbolzen sind auf jeder Seite durch
einen Sicherungsring gehalten. Einen Kolben nur
von der Pleuelstange abmontieren, wenn Teile
erneuert werden sollen.

Die Kolben kénnen nach Entfernen der Siche-
rungsringe ausgebaut werden. Kolben in heisses
Wasser einlegen und die Bolzen bei guter
Unterlegung des Kolbens mit einem passenden
Dorn ausschlagen. Die Kolbenringe mit einer
vorschriftsmassigen Kolbenringzange der Reihe
nach von den Kolben herunterheben, wie es
bereits beim Benzinmotor gezeigt wurde.

Ventile und Kipphebelwellen zerlegen

Der Ausbau der Ventile findet in gleicher Weise
statt, wie es beim Benzinmotor beschrieben wur-
de. Alle Teile eines betreffenden Ventils zusam-
menhalten, falls man die Teile wieder verwenden
will. Teile entweder in kleine Plastikbeutel
einwickeln oder ordentlich auf der Werkbank ab-
legen. Bild 42 zeigt eine Montagebild des Zylin-
derkopfes eines Dieselmotors.
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2.3 Zusammenbau des Motors

Wahrend aller Zusammenbauarbeiten darauf
achten, dass Werkzeuge, Werkbanke und einzu-
bauende Teile frei von Schmutz und Fremdkér-
pern sind. Beim Einbau von gleitenden oder sich
drehenden Teilen diese vor dem Zusammenbau
mit Motorél einschmieren. Immer neue Dichtun-
gen und Oldichtringe verwenden. Den An-
zugsdrehmomenten fir die einzelnen Teile ist
unbedingt zu folgen.

@ Alle Teile vor dem Einbau einer einwandfrei-
en Uberpriifung unterziehen.

@ Alle Ersatzteile nur von einer bevollmachtig-
ten Vertragswerkstéitte beziehen. Die Motoren-
nummer dabei immer angeben. Der Fahrzeug-
hersteller ist standig bemuht seine Fahrzeuge zu
verbessern und Anderungen werden in den mei-
sten Fallen ohne vorherige Bekanntmachung
durchgefiihrt, und nur anhand der Seriennum-
mer des Motors ist Ihr Lieferant in der Lage, das
richtige Teil zu bestimmen.

Der Zusammenbau der einzelnen Baugruppen
wird im Rahmen der Uberholungs- und Repara-
turarbeiten in den nachsten Kapiteln beschrie-
ben.

2.4 Uberholung des Motors

Die Uberholung des Motors ist im allgemeinen
fur alle Motoren beschrieben. Alle Unterschiede,
die bei einem bestimmten Motor auftreten, wer-
den besonders erwdhnt. In der folgenden Be-
schreibung werden die Bezeichnungen '‘G3”
und “'G6” haufig auftreten. 'G3’’ bezieht sich
auf den 1,6 Liter-Motor, “'G6”" bezieht sich im all-
gemeinen auf den 2,0 oder 2,4 Liter-Motor.

2.4.1 Zylinderkopf und Ventile

Alle Einzelteile des Ventil- und Steuermechanis-
mus sind auf Verschleiss oder Beschadigung zu
kontrollieren und wie erforderlich zu reparieren
oder zu erneuern.

Ventilfedern

Ventilfedern auf ihre ungespannte Lange und
Belastung kontrollieren. Alle Federn erneuern,
welche nicht den in der Mass- und Einstelltabelle
angeflihrten Werten entsprechen.

Zur einwandfreien Kontrolle der Ventilfedern soll-
te ein vorschriftsmassiges Federprifgerat ver-
wendet werden. Falls dieses nicht zur Verfligung
steht, kann eine gebrauchte Feder mit einer neu-

en Feder verglichen werden. Dazu beide Federn
in einen Schraubstock einspannen und diesen
langsam schliessen. Falls beide Federn um den
gleichen Wert zusammengedriickt werden, ist
dies eine sichere Anzeige, dass sie ungefahr die
gleiche Spannung haben. Lésst sich die alte Fe-
der jedoch weitaus kiirzer als die neue Feder zu-
sammendriicken, so ist dies ein Zeichen von
Ermiidung und die Federn sollten im Satz erneu-
ert werden.

Die Federn der Reihe nach so auf eine glatte
Fléche aufstellen (Glasplatte), dass sich die ge-
schlossene Wicklung an der Unterseite befindet.
Einen Stahlwinkel neben der Feder aufsetzen.
Den Spalt zwischen der Feder und dem Winkel
an der Oberseite ausmessen, welcher nicht
grésser als 1,6 mm sein darf. Andernfalls ist die
Feder verzogen.

Die Ventilfedern sind an einem Ende mit einer
Farbkennzeichnung gekennzeichnet. Abgesehen
davon, dass die Seite mit der Kennzeichnung
immer an der Oberseite liegen muss, haben die
Farbkennzeichnungen eine besondere Bedeu-
tung und nur Federn mit gleicher Farbe diirfen
eingebaut werden. Falls Sie Zweifel haben,
muss man sich anhand der Ersatzteillisten lber
die Ventilfedern eines bestimmten Motors unter-
richten lassen.

Ventilfithrungen
Die auf die Filhrungen aufgesetzten Oldichtringe
mit einer Zange der Reihe nach herunterziehen,
wie es in Bild 43 gezeigt ist, und die Dicht-
ringe wegwerfen.

Die Ventilfiihrungen reinigen, indem man einen
in Benzin getrankten Lappen durch die Fuhrun-
gen hin- und herzieht. Ebenfalls die Ventilschafte
einwandfrei reinigen und danach der Reihe nach
die Ventile in ihre entsprechenden Bohrungen
einsetzen.

Eine Messuhr mit einem geeigneten Halter an
der Oberseite des Zylinderkopfes anbringen und
das Ventil aus der Bohrung herausdriicken, bis
der Abstand zwischen der Oberseite des Zylin-

Bild 43
Abdrlicken sines Ventil-
schaftdichtringes.
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Bild 44

Kontrolle der Ventilschafte
und Ventilfihrungen auf
Verschleiss.

Bild 45

Auspressen einer Ventil-
tiihrung (links) und Ein-
pressen einer Fihrung
(rechts) unter Verwendung
gines Spezialdoms. Das
zwischen den Pfeilen
(rechte Ansicht) gezeigte

Mass muss dem urspring-

lichen Wert entsprechen.
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rungen eingepresst werden. Die kiirzeren
Fiihrungen gehdren zu den Einlassventilen.

Die Ventilsitze miissen nachgefrdst werden,
nachdem man eine Ventilfihrung erneuert hat.

Ventilsitze

Alle Ventilsitze auf Zeichen von Verschleiss oder
Narbenbildung kontrollieren. Leichte Verschleiss-
erscheinungen konnen mit einem 45°-Friser
entfernt werden. Falls der Sitz jedoch bereits zu
weit eingelaufen ist, miissen neue Ventilsitzringe
eingezogen werden. In diesem Fall sollte der
Kopf in eine Werkstatt gebracht werden, um die

derkopfes und dem Ende des Ventilschaftes 30
mm betragt.

Den Ventilschaft an der Oberseite hin- und
herbewegen und die Anzeige an der Messuhr
ablesen. Falls diese mehr als ca. 0,20 mm
betrégt, muss die Ventilfihrung in den meisten
Fallen erneuert werden. Bild 44 zeigt eine
Darstellung der Kontrolle.

Zum Erneuern einer Ventilfihrung muss die alte
Fithrung mit einem passenden Dorn unter einer
Presse ausgepresst werden. Das Auspressen ge-
schieht von der Kipphebelwellenseite aus. Der
Zylinderkopf kann in einem Ofen auf eine Tempe-
ratur von 250° C erhitzt werden, um die Fiihrun-
gen auszupressen.

Vor dem Auspressen die Héhe der Fiihrungen
tiber der Zylinderkopfflache mit einem Tiefen-
mass ermitteln. Die neuen Flhrungen von der
Kipphebelwellenseite aus einpressen, bis das
ausgemessene Mass wieder erhalten wird. Ven-
tilfihrungen stehen in drei Ubergréssen zur Ver-
figung, d.h. 0,05, 0,25 und 0,50 mm und die
Fihrungen sind entsprechend mit einer “5”,
25" oder ‘50" gekennzeichnet. Die Aufnahme-
bohrungen im Zylinderkopf miissen aufgerieben
oder aufgebohrt werden, um die neuen Fiihrun-
gen aufzunehmen.

Die Auslassventil- und Einlassventilfuhrungen
sind von unterschiedlicher Lange und es muss
darauf geachtet werden, dass die richtigen Fih-

Arbeiten durchfiihren zu lassen. Neue Ven-
tilsitzringe stehen entweder mit 0,3 mm oder 0,6
mm Ubergrésse zur Verfiigung und der Zylinder-
kopf muss entsprechend aufgebohrt werden, um
die neuen Ventilsitzringe aufzunehmen. Dies
kann nur mit Prézisionsmaschinen durchgefihrt
werden.

Nachgearbeitete Ventilsitze miissen eingeschlif-
fen werden. Dazu die Ventilsitzflache mit etwa
Schleifpaste einschmieren und das Ventil in den
entsprechenden Sitz einsetzen. Einen Sauger
am Ventil anbringen und das Ventil hin- und
herbewegen.

Nach dem Einschlieifen alle Teile griindlich von
Schmutz und Schleifpaste reinigen und den Ven-
tilsitz an Ventilteller und Sitzring kontrollieren. Ein
ununterbrochener, matter Ring muss an beiden
Teilen sichtbar sein.

Die Breite des Ventilsitzes jetzt mit einer
Schiebelehre ausmessen. Die Masse fiur die ver-
schiedenen Motoren sind fur Einlass- und Aus-
lassventile der Mass- und Einstelltabelle zu
entnehmen. Bild 46 zeigt die Winkel und die
Breite der Ventilsitze der Benzinmotoren. Die
Winkel des Dieselmotors sind in Bild 47 gezeigt.

Ventile (ausser ‘‘Jet’'-Ventile’’)
Kleinere Beschadigungen der Ventiltellerflachen
kénnen durch Einschleifen der Ventile in die




Sitze des Zylinderkopfes berichtigt werden, wie
es unter der Uberschrift ‘‘Ventilsitze” erwahnt
wurde.

Falls die Enden der Ventilschéfte Verschleiss
aufweisen, konnen sie an einer Schleifmaschine
glatt geschliffen werden, vorausgesetzt, dass
man nicht mehr als 0,50 mm des Materials zur
Korrektur entfernen muss.

Die Ventilsitzflichen kénnen in einer Ventil-
schleifmaschine nachgeschliffen werden. Die
Kante des Ventiltellers muss jedoch nach dem
Schleifen noch die in der Mass- und Einstellta-
belle angegebene Stirke haben. Gemessen wird
die Kante zwischen den Pfeilen in Bild 48.

‘‘Jet-Ventile”’

Die Einzelteile eines '‘Jet-Valves’’, d.h. des drit-
ten Ventils jedes Zylinders, sind in Bild 49 ge-
zeigt. Ehe man ein Ventil jedoch in diese Teile
zerlegen kann, muss man sich eine Spezialzan-
ge besorgen, welche auf dem in Bild 50 gezeig-
ten Prinzip arbeitet. Durch Zusammendriicken
der Ventilfeder kénnen die Ventilkegelstlicke aus
dem Ventilfederteller herausgenommen werden.
Der Zusammenbau der Ventile geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen. Die
Ventile sind mit Schaftdichtringen versehen.

Kipphebelwellen und Kipphebel —
““G3"’-Motor

Bild 51 auf der nachsten Seite zeigt die zusam-
mengebaute Kipphebelwelle. Auf die in die Kipp-
hebel eingezeichneten Zahlen oder Nummern
wird spéter bei der Beschreibung des Zusam-
menbaus eingegangen.

Kipphebelwelle und Kipphebel auf Einlaufstellen
kontrollieren. Den Aussendurchmesser der Kipp-
hebelwelle und den Innendurchmesser der Kipp-
hebel an den Laufstellen ausmessen. Der Unter-
schied zwischen den beiden Massen sollte 0,02
bis 0,05 mm betragen, was dem Laufspiel der

I
]

Teile entspricht. Ein hochstzuldssiges Mass von
0,5 mm kann von den Enden der Kipphebel
(Beriihrungsflache der Ventilschéfte) abgeschlif-

Bild 46

Die Ventilsitzwinkel und
Breite der Ventilsitze bei
den Benzinmotoren.

A = Auslassventile

B = Einlassventile

Bild 47

Ansicht der Ventilsitze ei-
nes Dieselmotors. Die
Breite des Ventilsitzes ist
zwischen den Pfeilen (3)
zu messen. Die unteren
Pfeile geben die Korrektur-
winkel an.

1 Auslassventile

2 Einlassventile

Bild 48

Die Stdrke der Ventilteller-
kante wird zwischen den
beiden Pfeilen gemessen,
Sie dart den Mindestwert
nicht unterschreiten.

Bild 49

Montagebild eines *‘Jet"-
Ventils.

1 Ventilkegelhlfte

2 Ventilfederteller

3 Ventilfeder

4 “Jet"-Ventil

5 Oldichtring

6 "O"-Dichtring

7 Ventilkbrper

Blid 50 (links)
Zerlegung eines ‘'Jet”'-
Ventils mit der Spe-
zialzange.
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Bild 51

Montagebild der Kipphe-
belwellen eines 1,6 Liter-
Motors (G3). Der
Kreisausschnitt zeigt die
Einbaurichtung der
Scheiben (9).

1 Vorderer Lagerdeckel

2 Rechte Kipphebelwelle

3 Linke Kipphebelwelle

4 Kipphebel

5 Feder

6 Lagerdecksl Nr. 2

7 Lagerdeckel Nr. 3

8 Lagerdeckel Nr. 4

9 Wellenscheibe
10 Hinterer Lagerdeckel

Bild 52

Die Pfeile (2) weisen auf

die Fluchtzeichen bei der

Montage der Kipphebel-

wellen (““G3''-Motor).

1 Rechte Kipphebelwelle

2 Ausschnitt in Kipphebel-
wellen

3 Linke Kipphebelwelle

4 Vorderer Nockenwellen-
lagerdeckel

Bild 53
Nockenwelle verdrehen,

bis der Keil (1) mit der Fl&-

che des Zylinderkopfes
den gezeigten Winksl

bildet. Erst dann die Kipp-

hebelwellen montieren
(*'G3'"'-Motor).
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fen werden, falls dies ausreicht, um die Flache
wieder glatt zu bekommen. Falls nach Abschlei-
fen der 0,5 mm noch keine Besserung stattge-
funden hat, muss der betreffende Kipphebel er-
neuert werden. Eine genaue Einstellung der Ven-
tilspiele ist nicht moglich, wenn das Kipphebel-
ende vernarbt oder zerrieft ist.

Die folgenden Hinweise sind beim Kipphebelme-
chanismus zu beachten:

@ Die rechte Kipphebelwelle besitzt 8
Olbohrungen, wihrend die linke Welle 4 Bohrun-
gen hat. Die Bohrungen miissen bei eingebauter

Welle an der Unterseite sitzen.

® Die Kipphebel auf der rechten und linken
Welle sind gleich, sollten aber wieder in der
urspriinglichen Lage aufgesteckt werden. Beim
Zerlegen der Teile sind sie deshalb entsprechend
zu zeichnen.

® Die Federn zwischen den Kipphebeln sind
gleich. Die ungespannte Lange der Federn be-
tragt 53 mm. Die Federn erneuern, falls sie nicht
diesen Massen entsprechen.

@® Die Wellenscheiben befinden sich am hin-
teren Kipphebelwellenlagerbock und miissen so
aufgesteckt werden, dass die Wélbung der
Scheiben in die in Bild 51 gezeigte Richtung
weist (Ausschnitt, unten).

Beim Zusammenbau der Kipphebelwelleneinheit
folgendermassen vorgehen:

@ Unter Bezug auf Bild 52 die rechte Welle (2)
und die linke Welle (3) in den vorderen Lager-
deckel (4) einschieben und die beiden Schrau-
ben eindrehen, um die Welle in ihrer Lage zu
halten. Die Ausschnitte an der Vorderseite der
Welle miissen genau in der Mitte stehen. Zwei
Fluchtzeichen im vorderen Lagerdeckel geben
ausserdem an, wo die Wellenausschnitte fluch-
ten missen. Nachdem die Wellen eingesetzt
sind, sieht man sich nochmals Bild 52 an.

® Kipphebel, Federn und Lagerdeckel in der in
Bild 51 gezeigten Reihenfolge auf die Wellen
aufstecken. Je eine Wellenscheibe aufstecken,
die jedoch mit der Wdlbung in die in Bild 51
gezeigte Richtung weisen muss.

® Den hinteren Lagerdeckel auf die Wellen
schieben und die beiden Schrauben einsetzen,
um die Teile zusammenzuhalten. :
® Die zusammengebauten Kipphebelwellen
auf den Zylinderkopf aufsetzen. Die Nockenwelle
muss dabei eine bestimmte Stellung haben. Der
in der Welle eingesetzt Keil (Scheibenfeder)




muss den in Bild 53 gezeigten Winkel einneh-
men, d.h. etwas weniger als eine Viertelumdre-
hung von der Vertikalachse entfernt.

® Alle Lagerdeckelschrauben einsetzen und
die Schrauben der Reihe nach in mehreren
Durchgingen auf 10 Nm anziehen. Zuerst den
mittleren Deckel vornehmen, danach Deckel Nr.
2, Deckel Nr. 4, den vorderen Deckel und
schliesslich den hinteren Deckel. In der gleichen
Reihenfolge auf 17 - 20 Nm anziehen.

® Innenseite eines neuen Nockenwellendicht-
ringes mit Ol einschmieren und den Dichtring in
den vorderen Lagerdeckel und tiber die Nocken-
welle schlagen. Da dazu normalerweise das in
Bild 54 gezeigte Spezialwerkzeug verwendet
wird, muss diese Arbeit mit grosser Sorgfalt
durchgefiihrt werden, um die Dichtlippe nicht zu
beschadigen.

@® Das innere Blech des Steuerriemenschutzes
anschrauben.

® Die Aussenseite des Distanzstiicks der
Nockenwelle mit Motordl einschmieren und das
Abstandsstiick auf die Nockenwelle schieben,
wie es Bild 55 zeigt. Zu beachten ist, dass der
Passstift (Pfeilstelle) sich an der Aussenseite des
Distanzstlicks befinden muss.

® Angenommen, dass das Zahnriemenrad
und der Steuerriemen bereits montiert sind, die
Teile vom Anschlagblech anheben und auf die
Nockenwelle aufsetzen. Falls der Passstift im Di-
stanzstiick nicht mit dem Loch in der Zahnrie-
menscheibe in Eingriff kommt, kann man mit
einem Schraubenzieher leicht gegen die beiden
Ansatze der Nockenwelle schlagen (Bild 56), um
die Welle etwas zu verdrehen (dies wird der Fall
sein, wenn man die 41°-Wellenstellung nicht ge-
nau erhalten hat).

® Kontrollieren, dass die Fluchtzeichen der
Nockenwelle in einer Linie liegen (Bild 22, an der
Seite des Zylinderkopfes und im Nockenwellen-
rad) und danach die Schraube in die Nockenwel-
le einschrauben. Das Nockenwellenrad in
geeigneter Weise gegenhalten und die Schraube
mit 60 - 80 Nm anziehen.

@® Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Rei-
henfolge wie beim Ausbau durchfiihren und ab-
schliessend das Ventilspiel einstellen (Kapitel
2.5.2). Da die Ventilspiele im warmen Zustand
nachgestellt werden missen, braucht man die
Zylinderkopfhaube im Moment noch nicht end-
gultig montieren. Diese nur voribergehend an-
bringen, um den Motor warmlaufen zu lassen,
d.h man kann die Haube nur mit der Dichtung,
jedoch ohne Dichtungsmasse, befestigen.

® Nach dem Einstellen der Ventile bei war-
mem Motor, etwas Dichtungsmasse an den in
Bild 57 gezeigten Stellen auftragen und danach
die Zylinderkopfhaube mit 5 - 6 Nm anziehen.

Kipphebelwelle und Kipphebel — ‘‘G6"’

Die Kipphebelwellen und die Kipphebel auf Ein-
lassstellen kontrollieren. Den Aussendurchmes-
ser der Kipphebelwelle und den Innendurchmes-

Bild 54

Einschlagen des Oldicht-
ringes (1) der Nockenwel-
le. Das Spezialwerkzeug
MD998287 (2) wird in der
Werkstatt zum Einschla-
gen benutzt.

Bild 55

Die Distanzhiilse wird mit

dem Passstift (Pfeil) nach

aussen weisend (ber das

Ende der Nockenwelle ge-
schoben.

Bild 56

Kleinere Verdrehungen der
Nockenwelle kénnen erhal-
ten werden, indem man
mit Schraubenzieher und
Hammer gegen einen der
Ansétze schlagt.

1 Lagerzapfen Nr. 2

2 Einlassnocken Nr. 2

3 Auslassnocken Nr. 2

4 Ansitze

Bild 57

Auftragen der Dichtungs-

masse am Zylinderkopf.

Die Breite der Dichtungs-

masse zwischen den Pfei-

len muss 10 mm betragen

(*'G3""-Motor).

1 Dichtungsmasse hier auf-
tragen

2 Zylinderkopf

8 Halbrunder Dichtring

4 Vorderer Lagerdeckel
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Blid 58
Montagebild der Kipphe-
bel bei eingebauten

“Jet''Ventilen und hydrauli-

schen Ausgleichselemen-
ten fir das Ventilspiel.
1 Hydraulisches
Ausgleichselement

2 Hinterer Lagerdeckel
3 Kipphebel “B"

4 Feder

5 Kipphebel D"

6 Lagerdeckel Nr. 4

7 Kipphebel *'C"*

8 Kipphebel “A"

9 Feder
10 Lagerdeckel Nr. 3

11 Kipphebel *'B"

12 Feder

13 Kipphebel D"

14 Lagerdeckel Nr. 2

15 Kipphebel *'C"

16 Kipphebel A"

17 Feder

18 Wellenscheibe

19 Rechte Kipphebelwelle
20 Linke Kipphebelwelle
21 Vorderer Lagerdeckal
22 Mutter
23 Einstellschrauba

Bild 59
Ansicht der eingebauten

Kipphebelwellen und Kipp-

hebel. Die Buchstaben
weisen auf die einzelnen,
in Bild 58 bezeichneten
Kipphebel hin.

1 Rechte Kipphebelwelle

2 Linke Kipphebelwelle

3 "Vorn™'-Zeichen

4 Wellenscheibe

5 Kipphebelkennzeichnung
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ser der Kipphebel an den Lagerstellen ausmes-
sen. Der Unterschied zwischen den beiden
Messungen sollte 0,02 bis 0,05 mm betragen,
was dem Laufspiel der Teile entspricht. Ein
hochstzuldssiges Mass von 05 mm kann von
den Enden der Kipphebel (Beriihrungsstellen der
Ventilschafte) abgeschliffen werden, falls dies
ausreicht, um die Flache wieder glatt zu ma-
chen. Falls nach dem Abschleifen immer noch
keine Besserung erhalten wurde, muss der be-
treffende Kipphebel erneuert werden. Eine ge-
naue Einstellung der Ventile ist nicht mdéglich,
wenn das Kipphebelende vernarbt oder zerrieft
ist (nur Motoren ohne hydraulische Ausgleichs-
elemente).

Die folgenden Hinweise sind beim Kipphebelme-
chanismus zu beachten:

@ Die Teile der beiden Kipphebelwellen nicht
untereinander vertauschen.

® Die Kipphebel sind entsprechend ihrer
Einbaulage gezeichnet. Die Kipphebel fir den 1.
und 3. Zylinder sind mit ‘‘1—3" gezeichnet; die
Kipphebel fir den 2. und 4. Zylinder mit *‘2—4",
Bild 59 zeigt den zusammengebauten Kipphebel-
mechanismus mit Lage der einzelnen Kipphebel,
wenn ‘Jet’’-Ventile eingebaut sind.

® Die Federn der beiden Kipphebelwellen
nicht vertauschen.

Der Kipphebelmechanismus wird folgendermas-
sen zusammengebaut:

@ Alle gleitenden Teile gut mit Motordl ein-
schmieren.

® Unter Bezug auf Bild 58 die beiden Kipphe-
belwellen zusammenbauen. Nochmals kontrollie-
ren, dass Federn und Kipphebel entsprechend
der gezeigten Reihenfolge aufgesteckt sind.

@® Kennzeichnung der Kipphebel betrachten
und die Hebel in der entsprechenden Reihenfol-
ge auf der Welle anordnen.

® Nach dem Zusammenbau der beiden Wel-
len Bild 58 betrachten und die Richtung der
Kipphebel mit dem Bild vergleichen.

® Alle Ventileinstellschrauben, soweit vor-
handen, soweit wie moglich zurlickstellen. Die
Muttern kann man locker lassen.

® Die rechte Welle (19) und die linke Welle (20)
in den vorderen Deckel (21) einschieben und die




beiden Schrauben einsetzen, um die Wellen
festzuklemmen. Kontrollieren, dass die Olboh-
rungen nach unten weisen.

® Kontrollieren, dass der kleine Ausschnitt an
der Vorderseite jeder Welle genau in der Mitte
an der Oberseite steht, wie es in Bild 60 veran-
schaulicht ist.

@® Kipphebel, Federn und Lagerdeckel in der in
Bild 58 gezeigten Reihenfolge aufstecken.

@® Die Deckel auf die Wellen schieben und die
beiden Schrauben einsetzen, um die Teile zu-
sammenzuhalten.

@® Zusammengebaute Kipphebelwellen auf den
Zylinderkopf mit der eingelegten Nockenwelle
aufsetzen.

@® Alle Lagerdeckelschrauben einsetzen und
die Schrauben der Reihe nach auf das vorge-
schriebene Anzugsdrehmoment anziehen. Dabei
am mittleren Deckel Nr. 2 beginnen, dann den
Deckel Nr. 4, den vorderen Deckel und schliess-
lich den hinteren Deckel anziehen. Die Schrau-
ben in mehreren Durchgangen anziehen.

@® Den Oidichtring in den vorderen Lager-
deckel und uber die Nockenwelle schlagen. Da
normalerweise ein Spezialwerkzeug dazu ver-
wendet wird, muss diese Arbeit mit grdsster
Sorgfalt durchgefihrt werden.

® Angenommen, dass das Zahnriemenrad
und der Steuerriemen bereits montiert sind, die-
ses vom Anschlagblech abheben und auf die
Nockenwellen aufsetzen.

® Kontrollieren, dass die Fluchtzeichen der
Nockenwelle in einer Linie liegen (an der Seite
des Zylinderkopfes und im Nockenwellenrad)
und danach die Schraube in die Nockenwelle
eindrehen. Das Rad in geeigneter Weise gegen-
halten und die Schraube mit 80 - 100 Nm an-
ziehen.

® Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Rei-
henfolge wie beim Ausbau durchfiihren und ab-
schliessend das Ventilspiel einstellen (Kapitel
2.5.2). Bei einem Motor mit hydraulischen Aus-
gleichselementen fiir das Ventilspiel, braucht
man nur das Ventilspiel der “*Jet’-Ventile einstel-
len. Bei einem 2,0 Liter-Motor ochne Katalysator
miissen alle Ventile eingestellt werden. Da die
Ventilspiele im warmen Zustand eingestellt wer-
den mussen, darf die Zylinderkopfhaube im Mo-
ment noch nicht endglltig montiert werden.
Vorlaufig nur eine neue Dichtung in der Rille der
Haube einlegen, die Haube voriibergehend mon-
tieren und den Motor anlassen, sobald er dazu
bereit ist.

® Nach dem Einstellen der Ventile etwas Dich-
tungsmasse ahnlich wie in Bild 57 an den ge-
zeigten Stellen auftragen und danach die Haube
aufsetzen. Die Schrauben mit 5 - 6 Nm an-
ziehen.

Kipphebelwelle und Kipphebel — Diesel

Die folgenden Punkte sind bei der Kontrolle der
genannten Teile eines Dieselmotors zu beach-
ten. Die Einzelteile der Welle sind in Bild 61

@ Die Kipphebel fiir die Auslass- und Einlass-
ventile sind unterschiedlich und sind entweder
mit einem “I”’ (Einlassventile) oder “E" (Auslass-
ventile) gezeichnet.

@® Die Olbohrungen in der Kipphebelwelle
miissen sich nach dem Einbau an der Unterseite

T

Blid 60

Beim Einbau der Kipphe-
belwellen die Ausschnitte
(1) entsprechend der An-
sicht in den vorderen La-
gerdeckel (2) einschieben.

Bild 61

Montagebild des Zylinder-

kopfes eines Dieselmotors.

1 Bellftungsschlauch

2 Oleinfiillverschluss

3 Zylinderkopfhaube

4 Zylinderkopfhauben-
dichtung

5 Halbrunde Abdichtung

6 Kipphebeiwslle

7 Einlassventil-Kipphebel

8 AuslassventilKipphebel

9 Kipphebelwsllenfeder

10 Einstellschraube

11 Nockenwellendidichtring

12 Vorderer Lagerdeckel

13 Lagerdeckel Nr. 2

14 Lagerdeckel Nr. 3

15 Lagerdeckel Nr. 4

16 Hinterer Lagerdackel

17 Nockenwelle
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Bild 62

Richtiger Zusammenbau

der Kipphebel- und Kipp-
hebelwslle des Dieselmo-
tors.

1 Einlassventil-Kipphebel

2 Auslassventil-Kipphebel

3 Federn

Blld 63
Kontrolle der Zylinderkopf-

fidiche auf Verzug. Gemes-

sen wird in den gezeigten
Richtungen.

Bild 64

Das Werkzeug zum Halten
der Ventilspiel-Ausgleichs-
slemente wird Uber das
Ende der Kipphebel ge-
schoben.

Bild 65

Einbau der hydraulischen
Ausgleichselemente (1).
Das Spezialwerkzeug wie
gezeigt einschieben.
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2 Der Motor

- L

befinden. Ein Ende der Welle hat ein Olloch, das
andere zwei. Die Seite mit dem einzelnen Loch
sitzt an der Vorderseite.

® Nockenwellenlagerdeckel Nr. 2, 3 und 4 sind
mit der entsprechenden Zahl gekennzeichnet.
Deckel Nr. 1 und Nr. 5 haben keine Kennzeich-
nung.

Die Kipphebelwelle folgendermassen einbauen
(nachdem die Nockenwelle eingebaut wurde, wie
es spater beschrieben wird).

@ Alle Teile des Kipphebelmechanismus mit Ol
sinschmieren und die Kipphebel und Fedem ent-
sprechend Bild 62 auf die Welle montieren.

® Die beiden Schrauben und Federringe ein-
setzen und mit einem Anzugsdrehmoment von
35 bis 40 Nm anziehen.

® Die verbleibenden Arbeiten sind ahnlich, wie
sie fiir die Benzinmotoren beschrieben wurden.
Zahnriemen und andere Teile der Steuerung
montieren, wie es im betreffenden Kapitel be-
schrieben wird. Bild 61 zeigt die Teile der Kipphe-
belwelle des Dieselmotors zur Hilfe. Nach Einbau
aller Teile die Ventilspiele im kalten Zustand ein-
stellen und auf die vorgeschriebenen Betriebs-
werte bringen, nachdem der Motor spéter seine
Betriebstemperatur erhalten hat.

Zylinderkopf

Die Dichtflachen von Zylinderkopf und Zylinder-
block einwandfrei reinigen und die Zylinderkopf-
flache auf Verzug kontrollieren. Dazu ein Mess-
lineal auf den Kopf auflegen (Bild 63) und mit ei-
ner Fuhlerlehre den Lichtspalt ermitteln. Falls
sich eine Blattlehre von mehr als 0,10 mm Stérke
bei einem Benzinmotor oder 0,20 mm Stérke bei
einem Dieselmotor einschieben lasst, ist der Kopf
verzogen und muss in schlimmen Fallen erneu-
ert werden. Die hochstzuldssige Materialabnah-
me am Zylinderkopf betrdgt 0,20 mm. Um
festzustellen ob sich der Zylinderkopf nachschlei-
fen lasst, erkundigt man sich am besten in einer
Motorwerkstatt.

Hydraulische Ausgleichselemente

Die hydraulischen Ausgleichselemente fir das
Ventilspiel sitzen in den Kipphebein. Ehe die
Kipphebelwelle ausgebaut wird, mussen diese
Elemente mit geeigneten Haltern in den Kipphe-
beln gehalten werden. Werkstatten verwenden
dazu das in Bild 64 gezeigte Spezialwerkzeug.
Bei diesem handelt es sich um ein Stlick Blech,
welches zu einem ‘'U” zurechtgebogen ist, mit
einem Ausschnitt in der Mitte. Das Blech lber
die Kipphebel schieben, so dass das kleine
Ausgleichselement im Kipphebel verbleibt.

Ein Ausgleichselement darf nicht zerlegt werden.
Die Reinigung findet nur in sauberem Die-
seld| statt. Die hydraulische Arbeitsweise der
Elemente kann man nur sehr schlecht beurteilen,
d.h. man kann nur hoffen, dass die an sich sehr
zuverldssigen Elemente keinen Schaden genom-
men haben.

Beim Einbau der Ausgleichselemente diese von
unten in die Kipphebel einsetzen und wieder das
Halteblech iiber das Ende des Kipphebels
schieben (Bild 65), um das Element in seiner




Lage zu halten. Jétzt die Kipphebelwelle liber
den Zylinderkopf setzen und die Schrauben der
Lagerdeckel anziehen. Das Blech kann jetzt wie-
der herausgezogen werden. Mit einer spitzen
Nadel jetzt in die Oberseite des Ausgleichsele-
mentes stossen (eine geradegebogene Sicher-
heitsnadel entsprechender Starke eignet sich
dazu) und den Kipphebel auf- und abbewegen,
um sich zu vergewissern, dass er senkrechtes
Spiel aufweist. Die Feder in der Innenseite des
Elements ist von geringer Kraft. Aus diesem
Grund nicht zu fest mit der Nadel in das Element
stossen, wie es in Bild 66 gezeigt ist, um es
nicht zu beschadigen. Hat der Kipphebel kein
Spiel, muss man die Teile wieder ausbauen, um
das Element zu Uberprifen.

Zusammenbau und Einbau des
Zylinderkopfes

Zum Zusammenbau:

Beim Zusammenbau ist Bezug auf das Montage-
bild des betreffenden Zylinderkopfes zu nehmen
und die Teile sind in der gezeigten Reihenfolge
zusammenbauen. Der Einbau der Ventile folgt
bei allen Motoren dem gleichen Schema.

® Bei einem Motor mit ‘'Jet’-Ventilen einen
neuen ‘‘O’'-Dichtring an der in Bild 49 gezeigten
Stelle am Ventilkdrper anbringen, das Gewinde
mit Motorél einschmieren und das Ventil fin-
gerfest in den Zylinderkopf einschrauben. Das
Ventil mit einer Drehmomentlehre und der Spe-
zialstecknuss mit einem Drehmoment von 18 -
22 Nm anziehen. Bild 36 zeigt wie man den
Steckschliissel in einem Winkel ansetzt. Die
Stecknuss beim Anziehen nicht verkanten (Ventil
bricht ab).

® \Ventilfedersitz Uber die Fihrung setzen und
den Fuhrungsoldichtring auf die Fihrung setzen.
Zum vorschriftsmassigen Montieren des Oldicht-
ringes ist ein Spezialwerkzeug erforderlich, wel-
ches wie in Bild 67 gezeigt verwendet wird. Un-
ter keinen Umstanden die alten Ventilschaft-
dichtringe wieder verwenden.

@ Ventilschafte mit Motordl einschmieren und
in die entsprechenden Ventilfihrungen einschie-
ben. Dabei darauf achten, dass der Oldichtring
durch den Ventilschaft nicht beschadigt wird.

@ Federn und Federteller aufsetzen und die
Ventilfedern mit einem Ventilheber zusammen-
driicken (Bild 68). Die emaillierte Seite der Fe-
dern kommt auf die Seite des oberen Ventilfe-
dertellers. Bild 69 zeigt einen Schnitt durch ein
zusammengebautes Ventil mit Lage der einzel-
nen Teile und sollte noch einmal betrachtet
werden.

@ Ventilkegelhalften aufsetzen und den Ventil-
heber zuriicklassen. Mit einem Plastikhammer

auf die Enden der Ventilschafte schlagen. Falls
die Kegelhélften nicht einwandfrei sitzen, sprin-

Blld 66

Kontrolle der hydrauli-
schen Ausgleichselemente
(siehe Text). Anstelle des
Spezialwerkzeuges hat
sich eine geradegebogene
Sicherheitsnadel der ent-
sprechenden Stérke be-
wéhrt.

Bild 67
Aufschlagen der Ventil-
schaftdichtringe.

Bild 68

Verwendung eines Ventil-
hebers zum Einbau von
Ventilen. Das Bild zeigt
das Spezialwerkzeug.

Bild 69

Schnitt durch ein zusam-
mengebautes Ventil.

1 Farbkennzeichnung

2 Ventilfederteller

3 Ventilschaftdichtring

4 Ventilfedersitz
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Bild 70

Ansicht der Zylinderkopf-
dichtung. Links fir den
Benzinmotor, rechts fir
den Dieselmotor. Die
Kennzahl ist an Stelle (1)
eingezeichnet.

Bild 71

Anzugsreihenfolge der
Zylinderkopfschrauben.
Links fiir den Benzinmotor
bis Ende Baujahr 1992,
rechts fiir den Dieselmotor.
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gen sie wieder heraus. Zur Sicherheit einen
Lappen (ber das Ventil legen, damit die Teile
nicht davonfliegen.

Beim Einbau des Zylinderkopfes in folgender
Weise vorgehen:

@ Die Flachen von Zylinderkopf und Zylinder-
block einwandfrei reinigen und eine neue Zylin-
derkopfdichtung ohne Dichtungsmasse auf den
Block auflegen. Unter keinen Umsténden Dich-
tungsmasse aufstreichen. Zylinderkopfdichtun-
gen sind an der in Bild 70 gezeigten Stelle mit
Kennzeichnungen versehen, welche die Dich-
tung fiir einen bestimmten Motor kennzeichnen:

"“G3'’-Motor 32
“G63"-Motor (2,0 Liter) 63
““G64''-Motor (2,4 Liter) 64 oder 64C

Die Dichtung des Dieselmotors hat keine Kenn-
zeichnung und muss entsprechend der rechten
Ansicht von Bild 70 mit dieser Seite nach oben
weisend aufgelegt werden.

® Die Zylinderkopfschrauben am Gewinde und
unter den Schraubenkopfen eindlen und die
Schrauben der Reihe in der unten beschriebe-
nen Weise anziehen:

Hinweis: Falls man nicht weiss, wann ein Ben-
zinmotor gebaut wurde, sieht man sich die In-
nenseite der Schraubenkdpfe an. Haben sie ein
normales Innensechskant (Inbus), wurde der Mo-
tor vor Baujahr 1993 gebaut. Kann man Innen-

verzahnungen in den Koépfen sehen, ist der
spatere Motor vorhanden. Das Anziehen erfolgt
unterschiedlich.

Benzinmotor bis Ende Baujahr 1992

@ Die Schrauben einschrauben und in mehre-
ren Durchgéngen auf ein Anzugsdrehmoment
von 50 Nm in der in Bild 71 gezeigten Reihenfol-
ge anziehen. Dazu einen passenden Innen-
sechskantschliissel benutzen (8 mm bei einem
1,6 Liter-Motor oder 10 mm bei den anderen Mo-
toren). Der Schilissel muss ein Vierkant zum
Ansetzen einer Drehmomentlehre haben.

@ |n der gleichen Reihenfolge die Schrauben
mit 70 - 75 Nm (1,6 Liter) oder 90 - 100 Nm
(G6-Motoren) anziehen. Die angegebenen Werte
gelten bei einem kaltem Motor. Falls die Schrau-
ben bei einem warmen Motor nachgezogen wer-
den, so ist ein Anzugsdrehmoment von 80 - 85
Nm bei einem “‘G3"’-Motor oder 100 - 110 Nm bei
einem ‘'G6'"’-Motor anzusetzen.

® Nach Anziehen der Zylinderkopfschrauben
erfolgt der weitere Zusammenbau bei allen Moto-

ren gleich.

Benzinmotor ab Baujahr 1993 (nur “Gé")

Bei diesen Motoren werden Dehnschrauben ver-
wendet, d.h. vor der Wiederverwendung der
Schrauben muss man diese in ihrer Lange aus-
messen. Gemessen wird vom Ende des Gewin-
des bis zur Aussenkante der Unterlegscheibe auf
der Schraube. Die Lange der Schrauben darf




120,4 mm nicht Uberschreiten. Andernfalls ha-
ben sich die Schrauben zu weit ausgedehnt.
Ebenfalls wird man feststellen, dass die Schrau-
benkopfe innen eine Zwolfkant-Innenverzahnung
haben, d.h. ein normaler Inbussschliissel eignet
sich nicht fiir diese Schrauben.

® Gewinde und Unterlegscheiben eindlen und
alle Schrauben eindrehen und handfest an-
ziehen.

® Die Schrauben unter Bezug auf Bild 72 auf
ein Anzugsdrehmoment von 78 Nm anziehen.
@® Alle Schrauben entgegengesetzt zur An-
zugsreihenfolge wieder lockern.

@ Die geldsten Schrauben in Anzugsreihenfol-
ge von Bild 72 mit 20 Nm anziehen.

® Die Kopfe der Zylinderkopfschrauben und
den Zylinderkopf in geeigneter Weise kennzeich-
nen und alle Schrauben in Anzugsreihenfolge
um eine weitere Viertelumdrehung nachziehen,
aber dieses Mal ohne Benutzung des Drehmo-
mentschlissels.

® Aus der letzten Stellung jede Schraube um
eine weitere Viertelumdrehung nachziehen.

Hier noch einige Hinweise beim Anziehen dieser
Schrauben:

® Falls die Schrauben weniger als 90° ange-
zogen werden, kann sich der Kopf nicht ein-
wandfrei setzen, d.h. unbedingt die beiden Vier-
telumdrehungen einhalten.

® Falls eine Schraube aus Versehen um mehr
als eine Viertelumdrehung angezogen wurde (in
beiden Féllen), muss man die Schraube wieder
lockern und in der beschriebenen Weise an-
ziehen.

Dieselmotor

Das Anziehen der Schrauben erfolgt in gleicher
Weise wie es beim Benzinmotor vor Baujahr
1993 beschrieben wurde, mit dem Unterschied,
dass man die Schrauben mit einem Anzugsdreh-
moment von 105 - 115 Nm anziehen muss. Bei
betriebswarmem Motor werden die Schrauben
mit 115 - 125 Nm nachgezogen.

Die Steuerkette oder den Steuerriemen entspre-
chend den Anweisungen in den dafiir zustandi-
gen Kapiteln montieren. Alle anderen Arbeiten in
umgekehrter Reihenfolge wie beim Ausbau
durchfiihren. Bei einem Benzinmotor eine neue
Krimmerdichtung auf der linken Seite auflegen.
Vor dem Auflegen der Dichtung jedoch die
schattierten Flachen in Bild 73 mit Dichtungs-
masse einschmieren, um die Wasserkanale ab-
zudichten. Den Krimmer zusammen mit dem
Vergaser anschrauben und die Schrauben mit
15 - 20 Nm anziehen. Bei einem Einspritzmotor

den Ansaugkriimmer sowie die anderen Teile
der Luftansauganlage montieren.

@ Eine neue Auspuffkrimmerdichtung aufle-
gen, den Kriimmer montieren und die Muttern
mit einem Anzugsdrehmoment von 15 - 20 Nm
anziehen.

Hinweis: Vor dem Anziehen von Ansaugkriim-
mer oder Auspuffkrimmer immer Uberzeugen,
dass keine anderen Teile unter den jeweiligen
Befestigungsschrauben gehalten werden, wie
zum Beispiel Halteschellen, Warmeschutzblech,
usw.

@® Thermostat einbauen und den Wasserstut-
zen mit einer neuen Dichtung aufschrauben oder
das getrennte Thermostatgehduse anschrauben
und den Thermostat danach einbauen. Deckel
aufsetzen (neue Dichtung) und festschrauben.
Thermoschalter wie vorhanden einschrauben.

Hinweis: Nach dem Anlassen des Motors wird
man bei einem Motor mit hydraulischen Aus-
gleichselementen in den Kipphebeln ein wahr-
nehmbares ‘'Klappern’ hoéren, vor allem wenn
die Elemente in Dieseldl gereinigt wurden. Nach
einer Weile wird das Motorél das eingedrungene
Dieseld! jedoch ausstossen und das Gerédusch
verschwindet. Sollte das Gerdusch nicht voll-
kommen verschwinden, kann es sein, dass eines
der Ausgleichselemente nicht mehr einwandfrei

arbeitet.

Bild 72

Die Anzugsreihenfolge der
Zylinderkopfschrauben bei
sinem “‘G6"'-Motor ab Bau-

jahr 1983. Der Pfeil weist
zur Seite des Zahnrie-
mens.

Blld 73
Beim Auflegen der An-

saugkriimmerdichtung die

schattierten Stellen mit
Dichtungsmasse ein-
schmieren (nur Benzin-
motoren).
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Bilid 74

Einstellen der Ventilspiele,
gezeigt bei einem "G6"'-
Motor ohne “Jet"-Ventile.

Bild 75
Einstellen der Ventilspiele
bei einem "'G3''-Motor.

Bild 76

Die gezeigten
Auslassventile (A) und Ein-
lassventile (B) einstellen,
wenn der Kolben des
ersten Zylinders auf dem
oberen Totpunkt steht.

Bild 77

Die gezeigten Auslassven-
tile (A) und Einlassventile
(B) einstellen, wenn der
Kolben des vierten Zylin-
ders auf dem oberen Tot-
punkt steht.

36

2.4.2 Einstellen des Ventilspiels

Die Einstellung des Ventilspiels kann entweder

bei warmem oder bei kaltem Motor durchgefiihrt
werden. Bei Motoren mit ‘Jet”-Ventilen brauchen
Einlass- und Auslassventile nicht eingestelit wer-
den, da sie durch hydraulische Ausgleichs-
elemente auf dem richtigen Spiel gehalten wer-
den. Die Ventilspiele sind der Mass- und Einstell-
tabelle zu entnehmen. Unter einem warmen
Motor versteht man, dass das Kiihimittel die Be-
triebstemperatur besitzt.

Das Ventilspiel sollte nur nach Emeuerung einer
Zylinderkopfdichtung oder nach einer Uber-
holung des Motors im kalten Zustand eingestelit
werden, um die ungefahren Werte zu erhalten
und ist nach Warmlauf auf die Warmwerte nach-
zustellen. Um die Unterschiede fir die verschie-
denen Motorenausfithrungen hervorzuheben,
sollen sie getrennt beschrieben werden:

Benzinmotoren

Das Spiel wird, wie in Bildern 74 oder 75 gezeigt,
unter Verwendung eines Gabelschliissels oder
eines Ringschliissels und eines Schraubenzie-
hers, mit einer Filhlerlehre eingestellt, die zwi-
schen das Ende des Ventilschaftes und die
Berihrungsfliche des Endes der Einstellschrau-
be eingeschoben wird. Die andere Seite des
Kipphebels muss gegen die Riickseite des Nok-
kens anliegen, d.h. das Ventil muss vollkommen
geschlossen sein. Dies lasst sich am leichtesten
kontrollieren, indem man das Ende des Kipp-
hebels mit Daumen und Zeigefinger erfasst und
kontrolliert, ob ein kleines Spiel vorhanden ist.
@® Motor durchdrehen, bis das entsprechende
Ventil geschlossen ist und das Spiel kontrollie-
ren. Dies lasst sich am besten durchfiihren,
indem man den Kolben des ersten Zylinders auf
den oberen Totpunkt bringt und in dieser Motor-
stellung alle in Bild 76 mit den Buchstaben “A”
und “B” gezeigten Ventile einstellt. Die obere
Reihe gibt die Ventile der Auslasseite an.

@ Kontermutter der Ventileinstellschraube mit
dem Ringschlissel lockern und mit einem
Schraubenzieher die Ventileinstellschraube nach
rechts drehen, um das Ventilspiel zu verringern,
oder nach links drehen, um das Ventilspiel zu
vergrdssern.

® Die Kontermutter wieder anziehen, ohne die
Schraube dabei wieder zu verstellen.

@® Das Spiel nachkontrollieren.

® Motor um eine Umdrehung durchdrehen, bis
die Ventile des vierten Zylinders geschlossen
sind und der Kolben dieses Zylinders auf dem
oberen Totpunkt steht. In dieser Motorstellung
alle Ventile “A’" (Auslassventile) und Ventile *'B"’
(Einlassventile) in Bild 77 in der oben beschrie-
benen Weise einstellen.

® Nach Einstellen des Ventilspiels die Zylinder-




kopfhaube mit einer neuen Dichtung aufsetzen
und befestigen. Den halbrunden Dichtring auf ei-
ner Seite der Zylinderkopfhaube an der runden
Flache mit Dichtungsmasse einschmieren.

Motor mit ““Jet”’-Ventilen

Das Ventilspiel wird wie beim obigen Motor, un-
ter Verwendung eines Ringschliissels und eines
Schraubenziehers, mit einer Fiihlerlehre einge-

AUS. EIN. EIN. AUS,
Nr.1 Nr.2 Nr.3

AUS. EIN. AUS. EIN.
Nr.2 Nr.3 Nr.4

stellt, die zwischen das Ende des Ventilschaftes
und die Beriihrungsflache des Endes der Ein-
stellschraube eingeschoben wird. Die andere
Seite des Kipphebels muss gegen die Riickseite
des Nockens anliegen, d.h. das Ventil muss voll-
kommen geschlossen sein. Dies lasst sich am
leichtesten kontrollieren, indem man das Ende
des Kipphebels mit Daumen und Zeigefinger er-
fasst und kontrolliert, ob ein kleines Spiel vor-
handen ist. Die Zylinderkopfhaube und der
Luftfilter miissen ausgebaut werden, ehe man
die Ventile einstellen kann. Der Motor lasst sich
leichter durchdrehen, wenn man die Zindkerzen
ausschraubt.

@® Motor durchdrehen, bis beide Ventile des er-
sten Zylinders geschlossen sind, d.h. beide Ven-
tile missen etwas Spiel haben. Die Kerbe in der
Kurbelwellenriemenscheibe muss in einer Linie
mit dem ‘T auf der Ziindeinstellskala stehen.
@® Die beiden Ventile, d.h. die beiden “Jet”-
Ventile des 1. und 2. Zylinders einstellen. Die ge-
nannten Ventile sind in Bild 78 gezeigt.

® Motor um eine Umdrehung durchdrehen
und die verbleibenden Ventile einstellen.

Dieselmotor

@ Kurbelwelle durchdrehen, bis beide Ventile
des ersten Zylinders geschlossen sind, d.h. bei-
de Kipphebel missen etwas Spiel aufweisen,
wahrend die Ventile des vierten Zylinders sich
schneiden mussen (ein Ventil gedffnet, ein Ventil
geschlossen). Das Steuerzeichen im Nockenwel-
lensteuerrad muss gegentliber dem entsprechen-
den Zeichen stehen. Das Zeichen ist an der
Oberseite von Bild 37 zu sehen. In dieser Stel-
lung des Motors die in der linken Ansicht von
Bild 79 mit den Pfeilen gezeigten Ventile einstel-

len. Die Einstellung erfolgt in der gleichen Weise
wie es bei den Benzinmotoren beschrieben
wurde.

@ Kurbelwelle um eine Umdrehung weiterdre-
hen und kontrollieren, dass beide Ventile des
vierten Zylinders geschlossen sind. In dieser
Stellung des Motors die in der rechten Ansicht
von Bild 79 gezeigten Ventile in der oben be-
schriebenen Weise einstellen.

2.4.3 Kompressionsdruckpriifung

Um zu kontrollieren, ob ein Ventil nicht einwand-
frei schliesst, Kolbenringe gebrochen oder ver-
schlissen sind oder andere Fehler in den Zylin-
dern vorliegen, sollte eine Kompressionsdruck-
prifung aller Zylinder vorgenommen werden.
Dazu muss der Motor seine Betriebstemperatur
besitzen.

® Ziindkerzen herausschrauben.

® Drosselklappe sowie Starterluftklappe
offnen.

® Kompressionsdruckpriifer in die erste Ker-
zenbohrung einsetzen.

@ Von einer zweiten Person das Gaspedal voll
durchtreten lassen und den Anlasser betdtigen.
@® Motor durchdrehen, bis die Nadel des Kom-
pressionsprifers den héchsten Druckwert
anzeigt.

® Der Reihe nach die anderen Zylinder auf die
gleiche Weise kontrollieren.

Keiner der Zylinder darf weniger als 80% des Er-
gebnisses des besten Zylinders aufweisen. Nied-
rige, ungleichmassige Kompression kdénnte
durch verschlissene Kolbenringe verursacht wer-
den, die ebenfalls durch (iberméssigen Olver-

. -

Blid 78

Die beiden gezeigten
“Jet"-Ventile einstellen,
wenn der Kolben des er-
sten Zylinders auf dem
oberen Totpunkt steht.

Bild 79
Einstellen der Ventile beim
Diesalmotor (siehe Text).
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Blid 80

Kennzeichnung eines
Pleuellagerdeckels und
der Pleuelstange mit
einem Kémer.

Bild 81

Ausmessen einer Zylinder-
bohrung. In den gezeigten
Tiefen und in Querrichtung
(A) und Léngsrichtung (B)
messen.
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2 Der Motor

brauch feststellbar werden.

Falls die erhaltenen Ergebnisse sich den ange-
filhrten Mindestwerten nihern, oder sogar niedri-
ger liegen, muss man an eine Revision des
Motors denken:

1,6 Liter-Motor 84 bar
2,0 Liter-Motor, normaler Vergaser 9,6 bar
2,0 Liter-Motor, elektron. Vergaser 8,4 bar
2.4 Liter=Mato R e 9,6 bar
Dieselmotor 19,2 bar

Der Unterschied innerhalb der Kompressionswer-
te aller Zylinder darf nicht mehr als 1,0 bar bei
den Benzinmotoren oder 3,0 bar beim Diesel-
motor betragen.

2.5 Kolben und Pleuelstangen

251 Hinweise zum Ausbau

Die Kolben und Pleuelstangen werden zur
Oberseite des Zylinderblocks mit einem Ham-
merstiel herausgestossen, nachdem man die
Pleuellagerdeckel und unteren Lagerschalen
abmontiert hat. Ehe diese Arbeiten durchgefiihrt
werden, sollte man die folgenden Hinweise
durchlesen:

@ Jeden Kolben und die Pleuelstange mit der
jeweiligen Zylindernummer kennzeichnen. Dies
lasst sich am leichtesten durchfiihren, nachdem
man die Kolbenbéden nach Ausbau des Zylin-
derkopfes mit der Zylindernummer und einem
nach der Vorderseite des Motors weisenden Pfeil
kennzeichnet. Falls man die Olkohle an den
Kolbenbdden spéter abkratzt, muss man natur-
lich die Kennzeichnung entsprechend iiber-
tragen.

@® \Vor Abschrauben der Pleuellagerdeckel
diese und die Pleuelstange mit der Zylinder-
nummer kennzeichnen. Dazu nimmt man einen
Kérner und schlagt in die beiden Teile, wie es
Bild 80 zeigt.

@® Die Lagerschalen und die Pleuelstangen zu
denen sie gehdren, mit Farbe kennzeichnen.
Ebenfalls nlitzlich ist es die oberen und unteren
Schalen entsprechend zu kennzeichnen, sobald
alle Teile ausgebaut wurden.

@® Falls sich die Kolben nicht sofort heraus-
schieben lassen, kénnte es sein, dass sich ein
Kohlering an der Oberkante der Bohrung ange-
setzt hat. Diesen vorsichtig mit einem Schaber
abkratzen.

2.5.2 Zylinderbohrungen ausmessen

Zum Ausmessen der Zylinderbohrungen ist eine
Zylindermessuhr erforderlich, mit der es maglich
ist, die Mitte und die Unterseite der Bohrung
auszumessen (Bild 81). Falls eine Messuhr nicht
vorhanden ist, kdnnen die folgenden Arbeiten
nicht durchgefiihrt werden.

Die Messungen der Zylinderbohrungen sind in
Langs- und Querrichtung nach einem bestimm-
ten Schema durchzufiihren. Die Messungen 9
mm, 90 mm und 150 mm von der Oberkante der
Zylinderbohrung vornehmen. Insgesamt sind
also 6 Messungen pro Zylinderbohrung erforder-
lich. Alle gefundenen Werte aufschreiben. Bild 81
zeigt die Messung. Die Hohen 1, 2 und 3 sind
entsprechend einzusetzen.

Bei Verwendung einer Messuhr, die wie in Bild
81 in die Zylinderbohrung eingesetzt wird, ist es
wesentlich, dass man die Messuhr gerade halt,
da jegliche Winkligkeit ungenaue Werte ergibt.
Zu beachten ist, dass alle Zylinder nachgebohrt
werden miissen, auch wenn nur einer der Zylin-
der nicht innerhalb der Massangaben liegt.
Ubergrosse-Kolben sind entsprechend den An-
gaben in der Mass- und Einstelitabelle auszu-
wahlen.

Das Endmass einer Zylinderbohrung wird be-
stimmt, indem man den Kolbendurchmesser
ausmisst und zu diesem Mass das Kolbenlauf-
spiel hinzurechnet. Ausserdem ist eine Zuga-




be von 0,02 mm fiir das abschliessende Ausho-
nen der Zylinder zu berlicksichtigen. Zu beach-
ten ist, dass das Kolbenlaufspiel aller Mo-
toren nicht gleich ist. Zylinder diirfen nicht um
mehr als 0,02 mm unrund oder verjlngt sein, an-
dernfalls miissen sie gehont oder gebohrt
werden.

2.5.3 Kolben und Pleuelstangen iiberpriifen

@® Alle Teile griindlich kontrollieren. Falls Teile
Anzeichen von Fressern, Kratzern oder Ver-
schleiss aufweisen, miissen sie erneuert werden.
® Das Hohenspiel der Kolbenringe in den Nu-
ten des Kolbens ausmessen. Bei einem Benzin-
motor dazu eine Blattflihlerlehre zwischen der
Oberseite der Kolbenringe und die Kolbenringnut
im Kolben einschieben, wie es in Bild 82 gezeigt
ist. Bei einem Dieselmotor sind die Kolbenringe
von einem unterschiedlichen Querschnitt. Dies
verlangt, dass die Kolbenringe vollkommen in
der Nut sitzen mussen, ehe man den Spalt mes-
sen kann. Zur Kontrolle, unter Bezug auf Bild 83,
ein Stiick Flacheisen (3) gegen den Kolben anle-
gen, um die Ringe in die Nuten zu driicken und
dann eine Blattfiihlerlehre schrég einschieben,
um den Spalt zu messen. Die Nuten miissen vor
Ausmessung einwandfrei gereinigt werden. Falls
die Spalte nicht innerhalb der angefiihrten Werte
liegen, muss der betreffende Kolbenring oder in
schlimmen Féllen auch der Kolben erneuert wer-
den. Ubergrésse-Kolbenringe stehen in den glei-
chen Grossen wie die Kolben zur Verfiigung.

® Der Reihe nach alle Kolbenringe in die Zy-
linderbohrungen einsetzen. Mit einem umge-
kehrten Kolben die Ringe ca. 20 mm nach unten
driicken. Dadurch sitzen sie gerade in der Boh-
rung. Eine Fuhlerlehre in den Spalt zwischen
den beiden Ringenden einschieben, um das Kol-
benringstossspiel auszumessen. Bild 84 zeigt,
wie das Spiel vorschriftsmassig ausgemessen
wird. Unterschiedliche Werte gelten fir Benzin-
und Dieselmotoren.

® Der Sitz des Kolbenbolzens im Kolben muss
so geschaffen sein, dass sich der Bolzen bei
Zimmertemperatur mit dem Daumen in den Kol-
ben eindriicken I4sst. Der Bolzen hat bei den
Benzinmotoren im Pleuelauge einen Schrumpf-
sitz. Beim Dieselmotor sitzt er lose (der Bolzen
ist schwimmend gelagert), muss sich also eben-
falls mit dem Daumen saugend (eingedlt) durch
das Pleuelauge schieben lassen.

Die Oberseite des Kolbenbodens ist mit einem
Pfeil gezeichnet, welcher nach Einbau zur Vor-
derseite des Motors weisen muss. Da der Kol-
benbolzen nach einer Seite versetzt ist, spielt die
Einbaurichtung eine wichtige Rolle. Bei Uber-
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grosse-Kolben ist die Grésse ebenfalls in den
Kolbenboden eingezeichnet (z.B. ‘25", ''50",
usw.). Zahlen und Buchstaben im Kolbenboden
weisen auf den Motor hin. 32" bedeutet immer,
dass der Kolben zu einem 1,6 Liter-Motor gehort.
Bei einem 2,0 Liter-Motor ist die Zahl| ‘63" ein-
geschlagen. Beim Dieselmotor wird man zwei
Buchstaben (TC) sehen. Manchmal ist es auch
mdglich, dass die Kolben keine Kennzeichnung
haben.

@® Die Pleuelstangen auf Beschadigung kon-
trollieren.. Auf keinen Fall eine beschadigte Pleu-
elstange reparieren, sondern immer erneuern.
Wiederverwendbare Pleuelstangen werden mit
einem geeigneten Pleuelpriifgerat kontrolliert,
dass der Pleuel nicht mehr als 0,05 mm pro 100
mm Pleuelstangenlange verbogen oder 0,10 mm

Blld 82

Ausmessen des HShen-
spiels der Kolbenringe in
den Nuten des Kolbens bei
einem Benzinmotor.

Bild 83

Ausmessen des Hohen-
spiels der Kolbenringe in
den Nuten bei einem Die-
salmotor.

1 Kolben

2 Blattfiihlerlehre

3 Flachmaterial

Bild 84

Ausmessen des Stoss-
spiels der Kolbenringe (1)
in den Zylinderbohrungen
an Stelle (2).
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Bild 85

Ausmessen eines Pleuel-

lagers (links) und des
Durchmessers eines
Kurbelzapfens (rechts).
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pro 100 mm verdreht ist. Es ist nicht vorgesehen,
verbogene oder verdrehte Pleuelstangen zu rich-
ten, so dass die Pleuel erneuert werden missen,
wenn die Werte iberschritten werden. Nur ganz
kleine Abweichungen kénnen unter einer Presse
korrigiert werden. Da man Pleuelstangen in einer
Werkstatt vermessen lassen muss, wird man
lhnen mitteilen, ob neue Pleuelstangen féallig
sind.

Pleuelstangen sind mit einer Nummer in der
Mitte des Pleuelschaftes gekennzeichnet. ‘31"
bedeutet, dass der Pleuel zu einem 16 Liter-
Motor gehért, “G6” bedeutet, dass er zu ei-
nem ‘‘G6’’-Motor gehort. Beim Dieselmotor ist in
der Mitte des Pleuels der Buchstabe “D’’ einge-
schlagen. Nur Pleuelstangen mit der gleichen
Bezeichnung diirfen eingebaut werden.

tuellen Verschleiss festzustellen. Beim Ausmes-
sen der Kurbelzapfen und der Innendurchmesser
der Lagerschalen unter Bezug auf Bild 85 folgen-
dermassen vorgehen:

® Die Lagerschalen in die entsprechende
Pleuelstange einlegen und die Deckel aufschrau-
ben. Deckel mit dem vorgeschriebenen Anzugs-
drehmoment anziehen. Mit einer Innenmessuhr
die Lagerschalen an der in Bild 85 gezeigten
Stelle ausmessen (linke Ansicht). Die Werte aller
vier Messungen aufschreiben.

@ Mit einem Aussenmikrometer den dazuge-
hérigen Kurbelzapfen ausmessen, wie es in Bild
85 auf der rechten Seite gezeigt ist. Wiederum
die Messungsergebnisse aufschreiben. Die Ver-
schleissgrenze der Pleuellagerdurchmesser und
des aus den obigen Messungen erhaltenen La-

p—
———

Bei den Pleuelschrauben handelt es sich beim
“G6'"-Motor ab Baujahr 1993 jetzt um Dehn-
schrauben, die sich jedoch im Gewinde aus-
dehnen. Um die Wiederverwendbarkeit zu kon-
trollieren, die Mutter vollkommen auf das Gewin-
de schrauben, ohne einen Schliissel dazu zu
verwenden. Falls man sie nicht aufschrauben
kann, neue Pleuelschrauben verwenden. Die
Muttern dieser Schrauben werden auch in
unterschiedlicher Weise angezogen.

2.5.4 Pleuellagerlaufspiel ausmessen

Ehe Lagerschalen fir die Pleuellager der ent-
sprechenden Grosse bezogen werden kdnnen,
muss festgestellt werden, auf welche Grésse die
Kurbelzapfen nachzuschieifen sind. Bei einem
urspriinglichen Motor haben die Pleuelzapfen
natirlich die Nennmasse und miissen nur im
Durchmesser ausgemessen werden, um even-

gerlaufspiels sind der Mass- und Einstelltabelle
zu entnehmen.

@® Falls man keine Mikrometer zur Verfligung
hat, wird man in der Lage sein, sich den bekann-
ten ‘‘Plastigage’” -Kunststoffdraht zu besorgen,
mit welchem das Spiel der Pleuellager in
folgender Weise kontrolliert werden kann:

® Einen geeigneten ‘'Plastigage’’-Draht,
welcher die Durchmessergrosse umfasst, auf
den betreffenden Kurbelzapfen iber die volle
Breite auflegen.

® Pleuelstange montieren.

@® Lagerschale und Lagerdeckel befestigen
und die Muttern mit dem vorgeschriebenen An-
zugsdrehmoment anziehen. Nach Anziehen der
Muttern die Pleuelstange nicht auf dem Kurbel-
zapfen bewegen. Der Kunststoffdraht wird durch
den Druck der Lagerschalen zusammenge-
driickt, so dass sich die Breite vergrissert.

@® |agerdeckel und Lagerschale abnehmen.
@® Mit der im "‘Plastigage’’-Satz mitgelieferten




Skala die breiteste Stelle des flachgedriickten
Drahtes ausmessen. Die Stelle mit der kleinsten
Breite gibt das grésste Laufspiel an (Bild 86).

@ Falls das Lagerlaufspiel ausserhalb des
Grenzwertes liegt, muss die Kurbelwelle an den
Kurbelzapfen nachgeschliffen werden, um Uber-
grésse-Lagerschalen (fir Untergrosse-Kurbel-
zapfen) einzubauen. Offensichtlich miissen die
Hauptlagerzapfen ebenfalls nachgeschliffen
werden.

2.5.5 Kolben und Pleuelstangen zusammen-
bauen

Bild 87 zeigt ein Montagebild eines Kolbens mit
Pleuelstange bei einem Benzinmotor. Beim Die-
selmotor wird der Kolbenbolzen durch die Siche-
rungsringe gehalten. Falls urspriingliche Teile
verwendet werden, muissen sie wieder entspre-
chend den Kennzeichnungen montiert werden.
Wurden die Zylinderbohrungen aufgebohrt,
kommt der Block meistens mit den Kolben in die
Bohrungen eingesetzt zuriick. Kolben unbedingt
kennzeichnen, ehe man sie aus den Bohrungen
herausnimmt.

Die Arbeiten werden getrennt fiir Benzin- und
Dieselmotor beschrieben.

Benzinmotoren

Zum Zusammenbau von Kolben und Pleuelstan-
gen muss wieder das beim Zerlegen verwendete
Spezialwerkzeug benutzt werden.

® Die Aussenseite des Kolbenbolzens und die
Innenseite der Pleuelaugenbohrung mit Ol ein-
schmieren. )

® Pleuelstange und Kolben so ausrichten,
dass die "'Front”’-Zeichen beide nach oben wei-
sen und den Kolbenbolzen einsetzen. Der Kol-
ben ist im Boden mit einem Pfeil und die
Pleuelstange ist am Schaft mit der bereits er-
wahnten Zahl gezeichnet.

® Der Kolbenbolzen muss mit einem sehr ho-
hen Druck eingepresst werden. Dieser betragt
500 bis 1500 kg beim 1,6 Liter-Motor, bzw. 750 -
1750 kg bei den anderen Motoren. Falls sich der
Bolzen einpressen lasst, ehe der angegebene
Druck erhalten wird, so miissen Kolben und/oder
Pleuelstange erneuert werden.

Aufgrund der hohen Druckerfordernisse, solite
man diese Arbeit in einer Werkstatt durchfiihren
lassen, die im Besitz einer hydraulischen Presse
ist.

® Nach Einpressen des Kolbens kontrollieren,
ob sich die Pleuelstange leicht auf dem Kolben-
bolzen bewegen lasst. Dazu die Pleuelstange

mit einer Hand festhalten und mit der anderen
Hand den Kolben in der entsprechenden Weise
hin- und herbewegen.

1

Dieselmotor

@ Die gekennzeichnete Seite der Pleuelstange
und den Kolben so ausrichten, dass beide Mar-
ken nach vorn weisen. Dies bezieht sich beim
Pleuel auf die “‘D’’-Kennzeichnung in der Mitte.
@® FEinen der Sprengringe in die Bohrung des
Kolbens einsetzen und unter Bezug auf Bild 88
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Bild 86
"“Plastigage'*-Draht wie im
linken Bild gezeigt in die
Lagerschale einlegen und
wie im rechten Bild mit der
Messskala die Breite des
flachgedriickten Drahtes
ausmessen.

Bild 87

Teile von Kolben und Pleu-
elstange.

1 Oberer Verdichtungsring
2 Zweiter Verdichtungsring
3 Olabstreifring

4 Kolben

5 Kolbenbolzen

6 Pleuelstange

7 Pleuslschraube

8 Obere Lagerschale

9 Untere Lagerschale

10 Pleuellagerdeckel

11 Pleueldeckelmutter

Bild 88
Sicherungsringe der Kol-
benbolzen bei einem Die-
selmotor nach dem Einfe-
dem in die gezeigte Lage
drehen.
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Bild 89

Einbau der beiden Sei-
tenringe fiir den dreitei-
ligen Olabstreifring

Bild 90

Schnitt durch die Kolben-

ringe. Links fur einen

Benzinmotor, rechts tir

den Dieselmotor.

1 Kennzeichnung der Ringe
an dieser Stelle

2 Verchromter Ring

3 Trapezring

Bilid 91

Anordnung der Kolben-

ringstdsse am Umfang des

Kolbens. Der Pfeil weist

zur Vorderseite des Motors

(Benzinmotor).

1 Stoss des unteren
Seitenringes

2 Stoss des zweiten Kolben-
ringes und Expander-
ringes

3 Stoss des oberen Seiten-
ringes

4 Stoss des ersten Kolben-
ringes
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Dazu zuerst den Expanderring mit einer Kolben-
ringzange anbringen. Die beiden Seitenringe
diirfen nicht mit der Zange aufgesetzt werden,
da sie brechen kénnten. Zum Einbau ein Ende
des Seitenringes zwischen die Oberseite der Nut
und den Expanderring einsetzen, fest in die Nut
driicken und danach das Ende des Ringes, wie
in Bild 89 gezeigt, ringsherum in die Nut
eindricken.

Nach Einbau des Olabstreifringes kontrollieren,

verdrehen, bis er die gezeigte Lage eingenom-
men hat.

® Kolbenbolzen, Kolbenbolzenbohrung und
Pleuelaugenbohrung mit Motorél einschmieren
und den Kolbenbolzen mit Handdruck in die Teile
eindriicken, bis der Bolzen gegen den Si-
cherungsring auf der anderen Seite anliegt. Den
zweiten Sicherungsring einfedern und wieder in
die in Bild 88 gezeigte Lage drehen. Unbedingt
kontrollieren, dass die Sicherungsringe gut in
den Rillen des Kolbenauges sitzen.

25.6 Kolben und Pleuelstangen einbauen

@ Darauf achten, dass alle Teile wieder in die
urspriingliche Zylinderbohrung eingesetzt wer-
den. Die Pleuelstangen so anordnen, dass die
Zah! im Schaft der Pleuelstange zur Vorderseite
des Motors weist.

® Den dreiteiligen Olabstreifring anbringen.

dass sich beide Seitenringe leicht drehen lassen.
Das Grdssenzeichen und das Zeichen des
Herstellers miissen sich an der Oberseite befin-
den.

@® Den Expanderring so verdrehen, dass der
Ringstoss mindestens 45° von den beiden
Stossen der Seitenringe entfernt steht.

® Oberen und zweiten Kolbenring so am Kol-
ben anbringen, dass die Beschriftung nach oben
weist. Zu beachten ist, dass die oberen und
zweiten Verdichtungsringe nicht gleich sind,
obwohl sie die gleiche Stirke haben. Der Ring
mit der grésseren Anschrégung an der Aussen-
seite gehért in die zweite Nut. Der obere
Kolbenring ist an der Aussenseite verchromt. Bild
90 zeigt eine Schnittansicht der Kolbenringe fir
Benzin- und Dieselmotor.

® Kolbenringstésse entsprechend Bild 91 am
Aussenumfang des Kolbens anordnen. Das Bild
zeigt die Anordnung bei einem Benzinmotor. Bei
einem Dieselmotor liegen die Ringstésse des
oberen Seitenringes fiir den Olabstreifring und
des unteren Seitenringes genau an gegentuber-
liegenden Stellen, d.h. der Stoss des oberen
Seitenringes liegt oben. Den Kolben so ablegen,
dass die ‘“Vorn’’-Markierung zur Vorderseite des
Motors weist.

® Um Kolben und Kolbenringe in die Zylinder-
bohrungen einzusetzen, miissen die Kolbenringe
mit einem geeigneten Spannband in die Nuten
gedriickt werden. Der Kolben wird mit einem
Hammerstiel hineingeschoben, wahrend die




Pleuelstange gleichzeitig auf den Kurbelzapfen
geflihrt wird. Um Beschadigung des Kurbelzap-
fens zu vermeiden, kann man kleine Kunststoff-
oder Plastikstiicke auf die Pleuelschrauben auf-
schieben. Falls kein Kolbenringspannband zur
Verfligung steht, kann ein Streifen diinnes Blech
um den Kolben gelegt werden, um die Ringe
hineinzudriicken. Danach den Kolben vorsichtig
in die Zylinderbohrung schieben. Auf keinen Fall
versuchen, die Ringe ohne ein Kolbenspann-
band in die Bohrung zu zwingen.

® Lagerschalen so in die Pleuel einsetzen,
dass die Nase an der Riickseite in die Ausspa-
rung der Pleuelbohrung eingreift (Bild 92) und
die Lagerlaufflache gut eindlen (O! nicht mit ei-
nem Pinsel aufstreichen). Den Pleuelfuss vor-
sichtig tiber den Kurbelzapfen setzen.

® Von der anderen Seite die zweite Lager-
schale in gleicher Weise in den Lagerdeckel ein-
setzen.

@® Lagerdeckel aufsetzen. Die Lagerdeckelmut-
tern jetzt folgendermassen anziehen:

Anziehen der Pleuellagerdeckel

@ Bei einem ''G3"-Motor die Lagerdeckelmut-
tern iiber Kreuz mit einem Anzugsdrehmoment
von 32 - 35 Nm anziehen.

® Bei einem '"G6’’-Motor vor Baujahr 1992 die
Muttern Uber Kreuz mit 50 - 53 Nm anziehen.

® Bei einem ‘“G6”’-Motor ab Baujahr 1993 die
Muttern lose auf die Pleuelschrauben drehen
(gut eingedlt) und die Muttern abwechselnd mit
20 Nm anziehen. Aus dieser Endstellung beide
Muttern im Winkelanzug, ohne Drehmoment-
schliissel um 90 bis 100° nachziehen (ca. eine
Viertelumdrehung) und danach nochmals um
den gleichen Winkel festziehen. Der Winkel
muss bei beiden Durchgdngen eingehalten
werden.

@ Nach Einbau der Pleuelstangen das Axial-
spiel der Pleuelstangen auf den Kurbelzapfen
kontrollieren. Dies geschieht mit einer Fiihlerleh-
re, wie es in Bild 93 gezeigt ist. Das Bild zeigt
die Messung bei einem Motor mit getrennten
Hauptlagerdeckeln. Bei einem Motor mit einem
einteiligen Hauptlagerdeckel muss man durch
die Offnungen im Deckel messen, um an die
Pleuellager heranzukommen. Das ldealmass
liegt zwischen 0,10 bis 0,25 mm, mit einer Ver-
schieissgrenze von 0,40 mm. Da sich das Spiel
nicht einstellen lasst, muss die betreffende Pleu-
elstange erneuert werden, falls das Hochstmass
iberschritten wird.

@® Den verbleibenden Kolben mit der Pleuel-
stange in der beschriebenen Weise an dem im
unteren Totpunkt stenenden Kurbelzapfen mon-
tieren.

® Kurbelwelle eine Umdrehung durchdrehen,
bis die beiden anderen Kurbelzapfen unten ste-
hen und Kolben und Pleuelstangen in der be-
schriebenen Weise montieren.

@ Kurbelwelle einige Male durchdrehen, um zu
kontrollieren, dass sich der Kurbeltrieb ohne
Klemmstellen drehen ldsst. Um die Welle durch-
zudrehen, kann man zwei Schrauben anstelle
der Schwungradschrauben in den Flansch ein-
drehen, und die Welle durch Einsetzen eines
Schraubenziehers zwischen den Schrauben
drehen.

2.6 Kurbelwelle und Lager
2.6.1 Kurbelwelle iiberpriifen

Die Kurbelwelle ist aus Stahl geschmiedet und
Iauft in funf Lagern. Ein Oldichtring ist am
Schwungradende eingesetzt. Der Oldichtring auf
der gegentiberliegenden Seite befindet sich im
vorderen Gehause. Die zur Lagerung verwende-
ten Lagerschalen werden durch abnehmbare La-
gerdeckel am Kurbelgehduse gehalten. Dabei
liegt bei den *'G6’-Motoren ein bedeutender Un-
terschied zwischen Motoren vor Baujahr 1993
und ab Baujahr 1993 vor. Bei den erstgenannten
werden fiinf Lagerdeckel verwendet, die jeweils

Bild 92

Die Aussparungen in Pleu-
elstange und Deckel (1)
miussen auf der einen Sei-
te, die Zylinderkennzeich-
nungen (2) auf der ande-
ren Seite liegen.

Bild 93

Ausmessen des Axial-
spiels einer Pleuelstange
auf der Kurbelwelle.
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Bild 94

Montagebild der Kurbel-
welle zusammen mit dem
Schwungrad und Zylinder-
block eines Dieselmotors.

Blld 95

Montagebild des Zylinder-
blocks und der Kurbelwelle
der “‘G6''-Motoren. Beide
Ausfiihrungen der Wellen-
lagerung sind gezeigt.

1 Zylinderblock

2 Oldichtringtrager

3 Oldichtring, hinten

4 Schraube, 11 Nm

5 Lagerschalen im Block

6 Geflanschte Lagerschale

(Axialspiel)

7 Kurbelwslle

8 Lagerschalen im Deckel

9 Getrennte Lagerdeckal

10 Lagerdeckelschraube

11 Einteiliger Lagerdeckel

Bild 96
Ausmessen der Kurbelwel-
le auf Schlag.
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iiber einen Lagerzapfen der Kurbelwelle gesetzt
sind. Ab Baujahr 1993 wird dagegen nur ein La-
gerdeckel verwendet, welcher alle finf Kurbel-
wellenlager iiberdeckt. Um die Sache noch kom-
plizierter zu machen, haben jedoch bestimmte
“G6"-Motoren die altere Deckellagerung
beibehalten. Man wird deshalb erst nach Abneh-
men der Olwanne feststellen, welche Lagerung
eingebaut ist.

Das Axialspiel der Kurbelwelle wird durch die
geflanschten Schalen des mittleren Lagers auf-
genommen. Bild 94 zeigt ein Montagebild der
Kurbelwelle und des Zylinderblocks eines Diesel-
motors. Ahnliche Teile werden bei den Benzin-
motoren bis Ende Baujahr 1992 eingebaut,
kénnen jedoch auch beim 2,0 Liter-Motor nach
Baujahr 1992 vorgefunden werden. Auf je-
den Fall hat der 2,4 Liter-Motor die in Bild 95
gezeigte Wellenlagerung.

Die Kurbelwelle folgendermassen Uberpriifen,
ehe man sie wieder einbaut:

@® Die Kurbelwelle griindlich in Waschbenzin
reinigen und kontrollieren, dass die Olbohrungen
sauber sind.

@® Die Kurbelwelle zwischen zwei Spitzen einer
Drehbank einspannen, oder in zwei Prismen
einlegen, wie es in Bild 96 gezeigt ist und mit
Hilfe einer Messuhr den Schiag der Kurbelwelle
am mittieren Lagerzapfen ausmessen. Dazu die
Welle langsam durchdrehen und die Anzeige der
Messuhr betrachten. Die hochstzulassige Anzei-
ge sollte 0,05 mm betragen, wobei zu beachten
ist, dass tber eine komplette Umdrehung der
Kurbelwelle nur die Halfte der Messuhranzeige
zu werten ist. Die Herstellungstoleranz fiir den
Schlag betragt 0,05 mm.

Die Kurbelwellenhauptlagerzapfen und Kurbel-
zapfen auf Riefenbildung oder Risse kontrollie-
ren. Falls keine offensichtlichen Fehler gefunden
werden, sind die Lagerzapfen an verschiedenen
Stellen auszumessen, so dass ein genaues
Verschleissbild erhalten wird. Bild 97 zeigt das
Messschema zum Messen der Lagerzapfen, d.h.
jeder Zapfen muss in den Achsen 1 und 2 sowie
A und B ausgemessen werden. Der Unterschied
zwischen 1 und 2 deutet auf Verjiingung; der
Unterschied zwischen A und B auf Unrundheit
hin.

2.6.2 Kurbelzapfen

Ausser den Nenngrésse-Pleuellagerschalen und
Hauptlagerschalen stehen Untergrésse-Schalen
zur Verfiigung, die in der Mass- und Einstellta-
belle angefiihrt sind. Die Wahl der zu verwen-
denden Schalen ist entsprechend dem Zustand
der einzelnen Lagerzapfen zu treffen, da es sein




kann, dass die erste Untergrésse nicht immer
ausreicht.

Falls eine Welle an den Kurbelzapfen iber die
Verschleissgrenze hinaus angegriffen ist, muss
eine neue Welle eingebaut werden. Die Kurbel-
zapfen der in dieser Ausgabe behandelten Ben-
zinmotoren haben den gleichen Durchmesser.
Die Zapfen des Dieselmotors haben einen gros-
seren Durchmesser.

2.6.3 Hauptlagerzapfen

Ausser den Nenngrésse-Lagerschalen stehen
weitere Untergrésse-Schalen zur Verfligung. Wie
die Kurbelzapfen sind auch die Hauptlagerzap-
fen der Benzinmotoren von gleichem Durchmes-
ser. Die Zapfen der Welle des Dieselmotors sind
auch hier grosser. Die Werte sind der Mass- und
Einstelltabelle zu entnehmen.

2.6.4 Laufspiel der Hauptlager

Man sollte bestrebt sein, ein Hauptlagerlaufspiel
von 0,02 - 0,05 mm zu erzielen. Ein Verschleiss-
wert von 0,10 mm ist noch soeben zuldssig. Die
Laufspiele beziehen sich auf alle Lager und kén-
nen in gleicher Weise ermittelt werden, wie es in
Kapitel 2.5.4 beschrieben wurde. Zu beachten ist
jedoch das Anzugsdrehmoment der Hauptlager-
deckelschrauben, das bei “G6”’-Motoren je nach
Baujahr unterschiedlich ist und auch durch eine
unterschiedliche Methode hergestellt wird. Beim
Einbau der Kurbelwelle wird dies beschrieben.
Die Kurbelwelle nach dem Anziehen der Deckel
nicht mehr durchdrehen. Alle Lager kénnen in ei-
nem Arbeitsgang ausgemessen werden, d.h. die
Welle in die Lagerschalen einlegen, ein Stiick
“Plastigage’’-Streifen wie in Bild 98 gezeigt auf
alle Lagerzapfen auflegen und die Deckel mit
den eingelegten Lagerschalen aufsetzen und
festziehen oder den einteiligen Deckel aufsetzen
und festschrauben.

2.6.5 Kurbelwelle einbauen

Beim Einbau der Kurbelwelle muss die Numerie-
rung der einzelnen Lagerdeckel beachtet wer-
den, wobei auf die folgenden Unterschiede zu
achten ist:

1,6 Liter-Motor und ‘“G6’’-Motor vor 1993

® Alle Lagerdeckel sind mit einer Zahl und ei-
nem Pfeil versehen (Bild 99). Der Deckel mit der
Zahl “1” befindet sich an der Vorderseite des
Zylinderblocks.

1
i
I’O_ '
T D
[| {2 i
©
—’\_\Jz

“G6’’-Motor ab 1993

Je nach eingebautem Motor sind die einzelnen
Lagerdeckel in der oben beschriebenen Weise
gekennzeichnet. In den einteiligen Lagerdeckel
ist nur ein Pfeil in die Vorderseite eingeschlagen,
welcher zur Steuerriemenseite des Motors wei-
sen muss.

Dieselmotor

Die Lagerdeckel der Kurbelwelle des Dieselmo-
tors sind, wie in Bild 99 gezeigt, mit der Deckel-
nummer und einem Pfeil versehen.

Die folgenden Punkte sind wéahrend des Einbaus
zu beachten:

Alle Motoren
@ Die Lagerschale Nr. 3 (die mittlere) ist mit ei-
nem Flansch versehen, um den Axialdruck auf-

Bild 97

Ausmessen der Kurbelwel-
lenlagerzapfen. Die Mes-
sungen an den Pfeilstellen
“A'" und “B" und ""1" und
2" durchflhren.

Bild 98
“Plastigage’'-Streifen
(Pfeil) in der gezeigten
Richtung auf die Lagerzap-
fen auflegen.

Blld 99

Kennzeichnung der Lager-
deckel eines Motors mit
einzelnen Hauptlager-
deckeln. Die Deckelnum-
mer (1) und ein Pfeil (2)
sind in jeden Deckel einge-
stanzt, hier beim Lager Nr.
5 gezeigt.
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Bild 100
Ausmessen des Axial-
spiels einer Kurbelwelle.

Bild 101

Ansicht der verschiedenen
Lagerschalenausfihrun-
gen fiir die Kurbelwelle.
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gg Mit Nut

Obere Lagerschale
(Fr Nr. 1,2, 4 und 5)

Untere Lagerschale
(Fur Nr. 1,2, 4 und 5)

Ohne Nut

Untere und obere Lagerschale
(tir mittleres Lager)

zunehmen. Das Axialspiel der Kurbelwelle ist an
dem genannten Lager auszumessen, indem man
eine Filhlerlehre zwischen die Druckfldche des
Lagers und die Druckfliche der Kurbelwelle
einsetzt. Gemessen wird am besten mit einer
Messuhr, welche man entsprechend Bild 100 an
der Vorderseite des Zylinderblocks anbringt, mit
dem Messfinger auf dem Ende der Kurbelwelle
aufliegend. Ein Spiel von 0,05 - 0,18 mm sollte
vorgefunden werden, jedoch ist eine Verschieiss-
grenze von 0,25 mm noch zuléssig.
@ Falls die urspringlichen Lagerschalen wie-
der eingebaut werden, miissen sie in die glei-
chen Lagerbohrungen eingesetzt werden, aus
welchen sie herausgenommen wurden. Die La-
ger und die Lagerzapfen haben sich bereits
eingelaufen und ein bestimmtes Verschleissbild
hergestellt, welches man nicht stéren darf.

@® FEtwas soll noch Uber die Lagerschalen

gesagt werden, deren Auseinanderhaltung unter

Bezug auf Bild 101 stattfinden kann:

— Die unteren Lagerschalen der Lager Nr. 1, 2, 4
und 5 sind einfache Schalen ohne Olschmier-
nuten.

— Die oberen Lagerschalen der Lager 1, 2, 4
und 5 sind mit einer Olschmiernut in der Mitte
und ausserdem mit einer Olbohrung
versehen.

— Die mittleren, geflanschten Lagerschalen ha-

ben keine Olschmiernuten, jedoch Olboh-
rungen.

Der Einbau geschieht wie folgt:

@ Alle Lagerschalen vor dem Einlegen an den
Innenflachen mit Motordl einschmieren.

@ Die Nasen an der Riickseite der Lagerscha-
len in die Aussparungen der Bohrungen im Kur-
belgehduse einsetzen und nochmals kontrol-
lieren, dass die eingezeichnete Lagernummer
der Schale der Nummer der Lagerbohrung
entspricht, und dass die mit den Olschmiemuten
versehenen Lagerschalen eingelegt werden. Nr.
1 ist vorn.

® Kurbelwelle vorsichtig in die Lager heben
und einige Male durchdrehen.

Beim Anziehen der Lagerdeckelschrauben jetzt
je nach eingebautem Motor folgendermassen
vorgehen:

““G3’’-Motor, “‘Gé’’-Motor vor 1993 und
Dieselmotor

@ Die Lagerdeckelschrauben, vom mittleren
Lager zu den dusseren Lagern vorgehend, auf
ein Anzugsdrehmoment von 50 - 55 Nm anzie-
hen, wenn es sich um einen Benzinmotor
handelt, oder mit 75 - 85 Nm anziehen, wenn ein
Dieselmotor zusammengebaut wird. Die genaue
Anzugsreihenfolge lautet: Mittleres Lager, La-
ger Nr. 2, Lager Nr. 4, vorderes Lager und
hinteres Lager.

“‘G6’’-Motor ab 1993

® Ganz gleich welche Lagerdeckelbefestigung
vorhanden ist, die Schrauben missen in ihrer
Lange ausgemessen werden, da es sich um
Dehnschrauben handelt, die sich bei der fri-
heren Verwendung ‘‘gestreckt’’ haben kdnnten.
Gemessen wird dabei zwischen dem Ende des
Gewindes und der Aussenseite der auf der
Schraube befindlichen Scheibe. Falls dieses
Mass mehr als 71,1 mm betragt, muss die betref-
fende Schraube erneuert werden.

@® Gewinde der Schrauben und Auflageflachen
auf den Deckeln oder dem Deckel gut eindlen
und die Schrauben eindrehen. Die Schrauben im
Moment nur fingerfest anziehen.

@® Die Schrauben in der in Bild 102 gezeigten
Reihenfolge mit einem Drehmoment von 25 Nm
anziehen,

@ Alle Schrauben in der in Bild 102 gezeigten
Reihenfolge im Winkelanzug nachziehen. Dabei
handelt es sich um 90% d.h. eine Viertelumdre-
hung.

® Die Schrauben nochmals in der in Bild 102
gezeigten Reihenfolge um weitere 90° nach-




ziehen. Das Nachziehen muss genau dem ange-
gebenen Winkel folgen. Nur so kann die Welle
einwandfrei gelagert werden. Wird eine Schrau-
be unbeabsichtigt zu weit nachgezogen, muss
man sie wieder ausschrauben, nochmals vermes-
sen und wieder wie beschrieben festziehen. Auch
muss man sich unbedingt an die Anzugsreihen-
folge in Bild 102 halten.

Alle Motoren

@ Nach dem Anziehen aller Lager die Kurbel-
welle einige Male durchdrehen, um zu kontrollie-
ren, ob schwere Stellen vorhanden sind.

@® Den hinteren Oldichtring der Kurbelwelle in
den Flansch einschlagen. Wie aus Bild 103 er-
sichtlich ist, wird der Dichtring von der Aussen-
seite des Flansches eingeschlagen und dann mit
dem Halteblech befestigt. Das Bild zeigt die An-
ordnung bei Motoren vor Baujahr 1993. Bei den
“G6’’-Motoren wird ein Oltrennblech verwendet.
Dieses muss in den Oldichtringflansch einge-
driickt werden, so dass das Olschmierloch genau
in der Mitte an der Unterseite des Dicht-
ringflansches sitzt, wie man es im Bild sehen
kann. Bei Motoren eines spateren Herstellungs-
datums wird der Dichtring von der Innenseite des
Flansches eingeschlagen oder eingepresst. Die
Dichtlippe des Ringes in der Innenseite mit Fett
ginschmieren.

@ Dichtringflansch mit einer neuen Dichtung
anschrauben.

® Hintere Motorzwischenplatte anschrauben.
® Flansch der Kurbelwelle mit einem Lappen
abwischen.

® Je nach Getriebeausfihrung das Schwung-
rad oder die Antriebsscheibe des Drehmoment-
wandlers montieren und die Schrauben mit einem
Anzugsdrehmoment von 130 - 140 Nm anziehen.
Bei der Antriebsscheibe sind die beiden Beilag-
scheiben zu beachten. Eine kommt an die Innen-
seite und die andere an die Aussenseite der
Antriebsscheibe.

2.6.6 Schwungrad und Fiihrungslager

Das Schwungrad ist fiir den betreffenden Motor
hergestellt. Ein Schwungrad fiir einen 1,6 Liter-
Motor kann mit der Zahl ‘32" gezeichnet sein
(an der Innenflache, wo das Schwungrad an der
Kurbelwelle angeschraubt ist) und Schwungré-
der fir den ‘'G6"’-Motor mit *'63’" oder “64"". Es
ist aber auch mdglich, dass die Schwungrad-
kennzeichnung fehlt. Auch die Schwungrad-
schrauben der einzelnen Motoren haben unter-
schiedliche Langen. Die Schraubenkdpfe sind
mit einer Zahl gezeichnet und nur Schrauben mit
der gleichen Zahl diirfen verwendet werden.

Der Schwungradzahnkranz kann erneuert wer-
den. Dies liberldsst man am besten einer Moto-
renwerkstatt.

Um das Lager im Ende der Kurbelwelle zu er-
neuern, das alte Lager mit einem geeigneten Ab-
zieher herausziehen und das neue Lager, gut
eingefettet, in das Ende der Kurbelwelle ein-
schlagen.

Beim Anziehen des Schwungrades muss dies
gut gegengehalten werden. Bei ausgebauter
Olwanne kann man einen Hartholzklotz zwi-
schen eine der Kurbelwangen und die Seite des
Zylinderblocks einsetzen. Ist die Olwanne abge-
schraubt, setzt man einen Schraubenzieher in
die Zahne des Zahnkranzes ein. Den Schrau-
benzieher dann gegen eine in den Zylinderblock
eingesetzte Schraube anlegen. Eine zweite Per-
son muss unbedingt zum Halten der Schrauben-
ziehersperrung vorhanden sein.

2.6.7 Antriebsscheibe (Automatik)

Bei eingebauter Getriebeautomatik ist kein Ku-
gellager in das Ende der Kurbelwelle eingesetzt.
An dessen Stelle wird eine Blichse verwendet,
welche man bei Erneuerung ausziehen kann, in-
dem man ein Gewinde in die Biichse schneidet
und danach eine Schraube eindreht, um die
Blichse herauszuziehen.

Bei der Montage auf die Anordnung der beiden
Beilagscheiben achten. Die Schrauben werden

2 Der Motor

Bild 102

Beim Anziehen der Haupt-
lagerdeckelschrauben dem
gezeigten Schema folgen.

Bild 103

Zum Einbau des Flan-
sches fiir den hinteren Ol-
dichtring (gilt nicht fir alle
Motoren).

1 Oldichtringfiansch

2 Qlabweisblech

3 Olbohrung
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Bild 104

Verlegung des Zahnrie-

mens beim 16 Liter-Motor.

Der Riemen muss beim

Auflegen an den Stellen

“A'" stramm sein.

1 Steuerzeichen am
Nockenwellenrad

2 Nockenwellensteuerrad

3 Zahnriemen

4 Spannrolle

5 Steuerzeichen am Kurbel-
wellensteuerrad

6 Kurbelwellensteuerrad

7 Antriebsrad der Olpumpe

Bild 105

Verlegung der Zahnriemen

bei einem Motor mit

Schwingungsausgleichs-

wellen.

1 Steuermarke (Einschnitt im
Riemaendeckel)

2 Steuermarke (Punkt im
Steuerrad)

3 Steuermarke

4 Steuermarke (Kerbe im
Steuerrad)

5 Steuermarke im Olpumpen-
deckel

6 Steusermarke (im Pumpen-
antriebsrad)
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mit 130 - 140 Nm angezogen. Nur Original-
Schrauben verwenden. Die Kurbelwelle gegen
Mitdrehen gegenhalten, wie es beim Schwung-
rad beschrieben wurde (siehe oben).

2.7 Zylinderblock

Zylinderblock griindlich reinigen und die Zylin-
derblockflache auf Verzug kontrollieren. Dazu ein
Stahllineal auf die Blockflache auflegen, &hnlich

wie es beim Zylinderkopf gezeigt wurde, und mit
einer Fiihlerlehre zwischen dem Stahllineal und
dem Block messen. Der Zylinderblock muss
nachgeschliffen werden, falls sich eine Fihler-
lehre von mehr als 0,05 bis 0,10 mm Stérke
einschieben lasst. Falls man den Kopf ebenfalls
schleifen lassen muss, diirfen jedoch nicht mehr
als 0,20 mm von Kopf und Block, gemessen als
Gesamtmass, abgeschliffen werden. Erkundigen
Sie sich in der Werkstatt, ob der Zylinderblock
wieder betriebsfahig gemacht werden kann, falls
man Verzug feststellen kann.

Da es bei einem Gebrauchtwagen manchmal der
Fall sein kann, dass der Block/Kopf bereits
einmal nachgeschliffen wurden, kann man die
Héhe des Blocks von Flache zu Flache ausmes-
sen lassen. Auch hier wird Ihre Werkstatt die not-
wendigen Unterlagen haben.

Alle Anweisungen iiber das Ausmessen der Zy-
linderbohrungen, die Bestimmung des Kolben-
laufspiels und Auswahl der Kolben, falls diese er-
neuert werden sollen, sind Kapitel 2.5.2 zu ent-
nehmen.

28 Nockenwelle und Steuerantrieb

Die Nockenwelle und die Steuerung sind je nach
eingebautem Motor unterschiedlich. Die Nocken-
welle ist fiinffach gelagert und wird durch einen
Zahnriemen angetrieben.

1,6 Liter (““G3"’)-Motor

Beim 1,6 Liter-Motor ist der Riemen in der in Bild
104 gezeigten Weise verlegt. Der Riemen treibt
ebenfalls die Olpumpe an und wird durch eine
Spannrolle in der Mitte auf der richtigen Span-
nung gehalten. Das Antriebsrad des Zind-
verteilers ist auf der Vorderseite der Nockenwelle
aufgesteckt. Eine in das Ende der Nockenwelle
eingeschlagene Zahl gibt an, in welchen Motor
die Welle gehort. Die Welle dieses Motors ist nor-
malerweise mit ‘11"’ gezeichnet, jedoch werden
Nockenwellen manchmal geandert, d.h. falls die
Welle einmal erneuert werden muss, nimmt man
sie am besten zum Ersatzteillager mit, um die
richtige Welle zu erhalten.

““G6''-Motoren

Der zum Antrieb der Nockenwelle dienende
Zahnriemen ist in der in Bild 105 gezeigten Wei-
se verlegt und treibt ebenfalls eine der Aus-
gleichswellen an. Der Riemen wird durch eine in
der Mitte angeordnete Spannrolle unter Span-
nung gehalten. Ein zweiter Riemen, mit eigener
Spannrolle, dient zum Antrieb der zweiten Aus-




gleichswelle. Das Antriebsrad fur den Zundver-
teiler ist in die Nockenwelle eingearbeitet. Eine
Kennzeichnung in der hinteren Endfldche der
Nockenwelle, entweder eine Zahl oder ein Buch-
stabe, weist darauf hin, zu welchem Motor die
Welle gehort. Aufgrund der Anderungen an den
beiden Motoren innerhalb der Baujahre, muss
man die Welle immer zum Ersatzteillager mit-
nehmen, um bei eventueller Erneuerung die rich-
tige Welle zu erhalten.

Dieselmotor

Die Verlegung des Zahnriemens der Nockenwel-
le und des Riemens fiir die Schwingungsaus-
gleichswellen wurde bereits in Bild 37 gezeigt.
Auch dieser Motor ist mit zwei Schwingungsaus-
gleichswellen versehen.

2.8.1 Ausbau der Nockenwelle

Der Ausbau der Nockenwelle geschieht in ahnli-
cher Weise wie es beim Ausbau des Zylinder-
kopfes beschrieben wurde, bis man die Nocken-
welle herausheben kann.

2.8.2 Uberpriifung der Teile

Unter Verwendung von Prismen und einer Mess-
uhr kontrollieren, dass der Schlag an der
Nockenwelle am mittleren Lagerzapfen nicht
mehr als 0,05 mm betragt. Wiederum darauf
achten, dass die Anzeige bei einer kompletten
Umdrehung der Welle zweimal dem eigentlichen
Schlag entspricht.

Die Hohe der Nocken ausmessen (Schiebelehre)
und mit den Angaben in der Mass- und Einstell-
tabelle vergleichen (siehe Bild 106).

Zum Ausmessen des Axialspiels der Nockenwel-
le, je nach eingebautem Motor, folgendermassen
vorgehen:

1,6 Liter (‘‘G3’’)-Motor

@® Die Welle in den Motor montieren und eine
Messuhr so am Ende des Zylinderblocks anbrin-
gen, dass der Messstift auf dem Ende der
Nockenwellenfliche ansitzt. Die Welle in eine
Richtung driicken, die Messuhr auf Null stellen
und die Welle in die andere Richtung driicken.
Die Anzeige ist das Axialspiel, und sollte zwi-
schen 0,05 und 0,15 mm liegen. Falls keine
Messuhr zur Verfiigung steht, kann man mit ei-
ner Fiihlerlehre zwischen dem Flansch des er-
sten Lagerzapfens und dem Lager Nr. 1 an der
Zylinderkopfseite messen, wie es in Bild 107 ge-

e

2 Der Motor

zeigt ist. Falls das Spiel mehr als 0,4 mm be-
tragt, entweder die Nockenwelle oder den Zylin-
derkopf erneuern, je nachdem, wo der Ver-
schleiss stattgefunden hat.

“‘G6’’- und Dieselmotoren

Bei diesen Motoren kann man das Axialspiel der
Nockenwelle nicht in der beschriebenen Weise
kontrollieren, da man nicht an die oben erwahn-
ten Messstellen heran kann, und auch eine
Messuhr eignet sich nicht zum Messen. Eine
Schiebelehre muss zur Verfiigung stehen, um
das Axialspiel der Nockenwelle auszumessen.
@® Mit der Schiebelehre die Breite “A’ des
Nockenwellenlagerdeckels in Bild 108 ausmes-
sen und dann die Breite ‘B’ des Nockenwellen-
lagerzapfens.

® Das Mass “A" vom Mass '‘B"” abziehen.
Das erhaltene Mass ist das Axialspiel der Nok-

Bild 106

Ausmessen der Nockenhd-
hen. Gemessen wird zwi-
schen den Pfeilen.

Bild 107

Ausmessen des Axial-
spiels der Nockenwelle
beim 1,6 Liter-Motor, Eine
Messuhr kann ebenfalls zu
dieser Arbeit benutzt
werden.

Bild 108

Uberpriifung des Axial-
spiels der Nockenwelle bei
einem ‘‘G6"'-Motor oder
beim Dieselmotor (siehe
Text).

1 Lagerdeckel Nr. 1

2 Nockenwelle
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Biid 109

Die Einzelteile der Steu-

erung bei einem 1,6 Liter-

Motor.

1 Oberer Riemenschutz-
deckel

2 Dichtung

3 Nockenwellenrad

4 Zahnriemen

5 Riemenspannrolle

6 Abstandsstiick

7 Spannfeder

8 Unterer Riemenschutz-
deckel

9 Kurbelwellenriemenscheibe

10 Kurbelwellensteuerrad

11 Rad der Olpumpe

12 Flansch

13 Abstandshilse

14 Kurbelwelle

50

2 Der Motor

kenwelle, welches innerhalb 0,10 bis 0,20 mm
liegen muss, auf keinen Fall jedoch grosser als
0,40 mm sein sollte.

Die Lagerzapfen der Nockenwelle auf tiefe
Kratzer, Verschleiss oder Fressstellen kontrollie-
ren. Falls diese festgestellt werden kénnen, die
Lagerflachen im Zylinderkopf kontrollieren. Soll-
ten diese ebenfalls angegriffen sein, muss der
Zylinderkopf in den meisten Fallen erneuert
werden.

Das Antriebsrad fiir den Ziindverteiler kontrollie-
ren. Falls dieses angegriffen ist, ebenfalls das
Gegenrad des Zundverteilers uberprifen. Bei
einem *‘G3”’-Motor kann das Rad getrennt emeu-
ert werden, bei einem '‘G6"’-Motor muss die ge-
samte Welle erneuert werden. Ebenfalls den
Exzenternocken fiir den Antrieb der Kraftstoff-
pumpe bei einem Vergasermotor iiberpriifen.
Falls man an einer Nockenwelle abgenutzte
Nocken festgestellt hat, muss man ebenfalls die
entsprechenden Enden der Kipphebel kontrol-
lieren.

2.8.3 Einbau der Nockenwelle

@® Lagerzapfen der Nockenwelle mit Motordl
einschmieren und ebenfalls die Lagerflachen in
Zylinderkopf und der Deckel eindlen.

@® Nockenwelle in den Zylinderkopf einlegen
und einige Male durchdrehen.

@® Kipphebelmechanismus montieren, wie es
weiter vorn beschrieben wurde.

@ Zahnriemen montieren und die Steuerung
einstellen, wie es im folgenden Kapitel fiir den
betreffenden Motor beschrieben ist.

2.8.4 Einbau des Zahnriemens und Ein-
stellen der Steuerung

Die Teile der Steuerung kénnen bei eingebautem
Motor erneuert werden, wie es beim Zerlegen
des Motors beschrieben wurde. Die Bilder in die-
sem Abschnitt zeigen zum Ausbau wichtige
Einzelheiten.

“G3'’-Benzinmotor (1,6 Liter)

Die Teile der Steuerung sind in Bild 109 gezeigt.
Alle im folgenden Text erwdhnten Zahlen bezie-
hen sich auf dieses Bild.

Bei der folgenden Beschreibung wird davon
ausgegangen, dass alle Teile der Steuerung aus-
gebaut sind, wie dies bei einer Uberholung des
Motors oder bei Erneuerung von Teilen der
Steuerung der Fall ist, d.h. die Stirnseite des
Motors ist ohne jegliche Teile.

@ Die Distanzhiilse (13), den Flansch (12) und
das Steuerrad der Kurbelwelle (10) auf das Ende
der Kurbelwelle aufstecken. Die erhdhte Seite
des Kurbelwellenrades muss an der Aussenseite
stehen. Dies kann man auch am eingesetzten
Federspannstift erkennen.

® Die Schraube in das Kurbelwellenrad und
die Kurbelwelle eindrehen und mit einem Dreh-
moment von 60 - 70 Nm anziehen.

® Das Antriebsrad der Olpumpe (11) aufbrin-
gen und die Schraube mit 35 - 40 Nm anziehen.
Die Kurbelwelle durchdrehen, bis der Feder-
spannstift in der Aussenseite des Kurbelwellen-
rades gegeniiber dem Steuerzeichen im vorde-
ren Gehause steht. Die Nockenwelle muss im




Einklang mit der Kurbelwelle ebenfalls verdreht
werden, um ein Anschlagen der Ventile gegen
die Kolben zu vermeiden. Bild 110 zeigt wie das
Kurbelwellenrad richtig steht.

@ Die Aussenseite des Distanzstiicks fur die
Nockenwelle einélen und Uber das Ende der
Nockenwelle schieben.

@ Das Nockenwellensteuerrad (3) aufbringen
und die Schraube mit der Scheibe auf 60 - 80
Nm anziehen.

® Die Nockenwelle langsam durchdrehen, bis
das Steuerzeichen in der Aussenseite des
Nockenwellenrades gegeniiber der Marke des
an der Innenseite sitzenden Deckels steht, wie
man es in Bild 111 sehen kann. Der Passstift (4)
im Nockenwellenrad muss genau an der Unter-
seite sitzen.

® Den Riemenspanner (5) montieren. Dabei
zuerst die Spannfeder (7) einhangen, dann die
Spannrolle ansetzen und mit der Mutter befe-
stigen.

@ Als nachstes den Flansch unter der Spann-
rolle in die in Bild 112 gezeigte Richtung
driicken, die Lécher “A” und "'B” ausrichten
und die Schraube in das Loch einsetzen. Die En-
den der Spannfeder in das entsprechende Loch
einsetzen. Das vordere Ende der Feder (recht-
winklig abgebogen) tiber den Ansatz der Spann-
rolle einhidngen, das andere Ende (gerades
Ende) gegen die Wasserpumpe anlegen, wie
man es in Bild 112 sehen kann.

@® Die Riemenspannrolle in die durch den Pfeil
in Bild 113 gezeigte Richtung driicken, bis sie
gegen die Wasserpumpe anliegt und die Rolle
durch Anziehen der Rolle voriibergehend in die-
ser Stellung festziehen.

® Den Zahnriemen jetzt auf die Steuerrader
auflegen. Zuerst Uber das Rad der Kurbelwelle,
dann Gber das Rad der Olpumpe und schliess-
lich Giber das Steuerrad der Nockenwelle. Nach
dem Auflegen des Riemens sofort kontrollieren,
dass die Steuerzeichen entsprechend Bildern
110 und 111 ausgerichtet sind. Auch Bild 104
kann studiert werden.

® Die Kurbelwellenriemenscheibe provisorisch
montieren, damit der Riemen beim Drehen des
Motors nicht herunterspringen kann. Dabei das
Nockenwellenrad etwas nach links verdrehen,
um den Riemen auf der langen Seite zu span-
nen. Kontrollieren, dass die Steuerzeichen im-
mer noch stimmen.

® Die Schraube und Mutter der Spannrolle um
einige Umdrehungen lockern. Dabei wird die
Spannrolle normalerweise durch die Feder ge-
gen den Riemen gedriickt und spannt diesen da-
bei. Die Spannrolle mit der Hand gegen den
Anschlag der Mutter driicken, um zu gewahrlei-
sten, dass die Zahne des Riemens mit den Z&h-

Biid 110

Den Federspannstift (1) mit
dem Steuerzeichen (2) vor
Einbau des Zahnriemens
ausrichten.

Bild 111

Ausrichten des Steuerrads
der Nockenwelle vor Ein-
bau des Zahnriemens.

1 Innerer Deckel

2 Nockenwellensteuerrad

3 Steuerzeichen

4 Passstift

Bild 112

Einbau der Zahnriemen-
spannrolle. “A” und "'B"*
sind im Text erwdhnt.

1 Spannfeder

2 Federende hier untersetzen
3 Spannrolle

Biid 113

Einbau der Spannrolle. Die
Rolle in die gezeigte Rich-
tung driicken.

1 Wasserpumpe

2 Riemanspannrolle

3 Befestigungsmutter

4 Zahnriemen

5 Befestigungsschraube
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Biid 114

Die Spannrolle in Pfeil-
richtung driicken, ehe
Mutter (zuerst) und
Schraube festgezogen
werden.

Bild 115

Die Spannung des Zahn-
riemens wird an der ge-
zeigten Stelle gemessen
(1,6 Liter).

Bild 116
Steuerantrieb der Nocken-
welle und Antrieb der Ol-
pumpe bei den
"'G6"'-Motoren.
1 Kurbelwellenriemenscheibe
2 Oberer Zahnriemendeckel
3 Dichtung
4 Dichtung
5 Schaulochdeckel
6 Unterer Zahnriemendeckel
7 Dichtung
8 Dichtung
9 Schaulochdeckel
10 Schraube des Kurbelwel-
lensteuerrades,
120 Nm
11 Spezialscheibe
12 Abstandshiilse
13 Spannfeder
14 Zahnriemenspanner
15 Abstandsstiick
16 Zahnriemen
17 Nockenwellensteuerrad
18 Olpumpenantriebsrad
19 Kurbelwellensteuerrad
20 Schraube, 50 Nm
21 Schraube, 80 Nm
22 Schraube, 25 Nm
23 Mutter, 55 Nm
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nen der Steuerrdder genau eingreifen. Die
Spannrolle halten und die Mutter und danach die
Schraube anziehen (Bild 114). Die Reihenfolge
des Anziehens ist wichtig.

® Kontrollieren, dass alle Steuerzeichen noch
einwandfrei ausgerichtet sind, die Kurbelwelle in
normaler Drehrichtung durchdrehen, bis die
Steuerzeichen wieder fluchten und nochmals
kontrollieren, dass die Zeichen oben und unten
ausgerichtet sind.

@ Die Riemenspannung kann jetzt kontrolliert
werden. Dazu den Riemen in der in Bild 115 ge-
zeigten Weise erfassen und an der gezeigten
Stelle nach aussen ziehen. Der Ausschlag zwi-
schen der Aussenseite des Riemens (wo die
Z#hne aufhéren) und dem Deckel muss 6,0 mm
betragen. Falls dies nicht der Fall ist, muss man
die Einstellung nochmals von vorn beginnen.

“‘G6’’-Motoren

Bild 116 zeigt die Einzelteile des eingebauten
Zahnriemens des Nockenwellenantriebs. Eben-
falls bei diesem Motor ist der zweite Riemen-
antrieb zum Antrieb der Schwingungsausgleichs-
wellen zu beriicksichtigen. Die bei diesem Motor
eingebauten Teile sind in Bild 117 gezeigt. Beim




Einbau der Teile als erstes Bezug auf Bild 117
nehmen. Im folgenden Text wird die Schwin-
gungsausgleichswelle nur als Ausgleichswelle
bezeichnet:

® Das Antriebsrad der Ausgleichswelle (4) an-
bringen und die Schraube vorldufig anziehen.
® Das Kurbelwellenrad (6) auf die Welle
stecken.

@ Das Steuerzeichen aller Riemenrader mit
den entsprechenden Zeichen am Steuergehause
in eine Linie bringen. Dazu das grosse Steuerrad
durchdrehen, bis die Steuermarke im Steuerrad
und im vorderen Geh&use gegeniiberliegen und
das kleine Rad durchdrehen, bis die Steuermar-
ke im Rad und im Geh&use gegeniberliegen.
Bild 118 zeigt, wie die Zahnréder ausgerichtet
sein mlssen.

® Steuerriemen (3) auf die beiden Antriebsra-
der auflegen, so dass er auf der Spannungsseite
stramm sitzt.

® Riemenspanner montieren. Der Mittelpunkt
der Rolle muss auf der linken Seite liegen und
ausserdem ist zu beachten, dass der Flansch
der Rolle zur Vorderseite des Motors weist. Bild
119 zeigt den Spanner im eingebauten Zustand.
@® Antriebsrad der Olpumpe (18) in Bild 117
aufstecken und die Mutter mit einem Anzugs-
drehmoment von 50 - 60 Nm anziehen. Die Wel-
le jetzt durchdrehen, bis die beiden Steuer-
zeichen, d.h. eins im Olpumpenrad und das an-
dere im vorderen Geh&use, sich in einer Linie
gegeniberliegen, wie man es in Bild 120 sehen
kann.

® Den Riemenspanner mit der Fingerspitze
anheben, um den Riemen zu spannen, bis er auf
der gespannten Seite stramm ist. Die Schraube
in dieser Stellung festziehen (Bild 121). Die Wel-
le jetzt nicht mehr durchdrehen, um den Riemen
nicht zu liberspannen.

@ Kontrollieren, ob die Steuerzeichen immer
noch in einer Linie liegen. Mit einem Finger auf
die gespannte Seite des Riemens driicken (Bild
122) und kontrollieren, ob sich der Riemen um
5 - 7 mm nach innen driicken lasst. Falls dies
der Fall ist, stimmt die Riemenspannung.

Bild 121

Bild 117

Einzelheiten des Antriebs

fiir die Schwingungsaus-

gleichswellen der “G6''-

Motoren.

1 Fihrungsscheibe fir
Zahnriemen

2 Riemenspanner

3 Zahnriemen

4 Antriebsrad der Ausgleichs-
welle

5 Abstandsbiichse

6 Kurbelwellensteuerrad

7 Oberer Abschlussdeckel

B Unterer Abschlussdeckel

Bild 118

Ausrichten der Steuerré-
der. Das Zeichen (1) in den
Steuerrddern mit den Steu-
ermarken (2) im vorderen
Geh#use ausfluchten.

Bild 119

Vorschriftsméassiger Ein-

bau des kleinen Zahnrie-

mens und der Spannrolle.

1 Spannrolle des kleinen
Zahnriemens

2 Mitte der Spannrolle

3 Zahnriemen

4 Mitte der Schraube

Bild 121 (links)

Spannen des kleinen
Zahnriemens f(ir die Aus-
gleichswelle und das O
pumpenantriebsrad. Den
Riemenspanner in Pfeil-
richtung anheben und ver-
drehen, whhrend er
festgezogen wird.

Bild 120

Die beiden Pfeile zeigen
wie die Steuerzeichen fir
das Olpumpenantriebsrad
stehen miissen.
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Bild 122

Kontrolle der Spannung

des kleinen Riemens. Der

Riemen muss sich an der

Pteilstelle 5 - 7 mm

durchdriicken lassen.

1 Steuerzeichen

2 Schraube der Spannrolle

3 Riemenspannung hier
prifen

Bild 123
Die Teile der Steuerung
des Dieselmotors fiir den
Antrieb von Nockenwelle
und Einspritzpumpe.
1 Schraube der Kurbelwel-
lenriemenscheibe
2 Spezialscheibe
3 Spezialscheibe
4 Oberer Zahnriemenschutz-
dackel
5 Unterer Zahnriemen-
schutzdeckel
8 Verschlussstopfen
7 Flansch
8 Zahnriemenspanner
9 Abstandshiilse
10 Feder flr Zahnriemen-
spanner
11 Zahnriemen
12 Steuerrad der Nockenwelle
13 Riemen der Einspritz-
pumpe
14 Steuerrad der Kurbelwelle
A = 80-90 Nm
B=22-30Nm
C = 170 - 190 Nm
D =65-75Nm
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BDeAMotor L

Steuerzeichen ausgerichtet sind. Die Steuerzei-
chenflucht des Nockenwellenrades befindet sich
an der Seite und liegt neben einem Zeichen am
Zylinderkopf. Den Riemen einstweilen locker
lassen.

® Den eingesteckien Schraubenzieher wieder
herausziehen und die Kurbelwellenriemenschei-
be (1) aufstecken, damit der Riemen nicht herun-
terrutschen kann, wenn man die Kurbelwelle
verdreht.

@® Die Schraube und Mutter der Zahnriemen-
spannrolle lockern. Die Spannrolle wird durch

® Nach Ausrichten der beiden Steuerzeichen
einen Schraubenzieher wie in Bild 26 gezeigt in
die Offnung einschieben. Falls sich der Schaft
ca. 60 mm einschieben lasst, stimmt die Stel-
lung. Falls sich der Schraubenzieher nur ca. 25
mm einschieben lasst, das Rad der Pumpe um
eine weitere Umdrehung drehen und die Zeichen
erneut ausfluchten. Den Schraubenzieher im
Eingriff lassen, bis der Zahnriemen montiert ist.
@ Spannrolle (14) in Bild 117 mit der Distanz-
hilse (12) und der Feder (13) anbringen und die
Mutter iiber der Spannrolle voriilbergehend an-
ziehen.

® Spannrolle mit einer Hand erfassen und in
die Richtung des Pfeils in Bild 25 ziehen, bis
sich die Rolle in der Nahe der Wasserpumpe be-
findet. Die Mutter in dieser Rollenstellung fest-
ziehen.

® Zahnriemen (16) auflegen. Dabei den Rie-
men zuerst Uber das Kurbelwellenrad (19), dann
das Olpumpenrad (18) und schliesslich iiber das
Nockenwellenrad (17) legen. Vor dem endgiilti-
gen Auflegen nochmals kontrollieren, dass alle

den Druck der Feder nach aussen gedriickt und
spannt dabei den Riemen. Die Spannrolie jetzt
mit der Hand gegen den Riemen driicken, um zu
gewahrleisten, dass der Riemen einwand-
frei in die Zacken des Zahnriemens eingreift. Die
Schraube der Zahnrolle anziehen und danach
die Mutter. Die Anzugsreihenfolge ist wichtig.
Mutter und Schraube sind in Bild 25 zu sehen.
® Nochmals kontrollieren, dass die Steuer-
zeichen aller Rader ausgerichtet sind. Die Kur-
belwelle um eine Umdrehung durchdrehen und
die Steuerzeichen nochmals kontrollieren. Die
Welle nur in normaler Drehrichtung durchdrehen.
® Zur Kontrolle der Riemenspannung den
Riemen wie in Bild 115 gezeigt erfassen und kon-
trollieren, ob sich der Riemen an dieser Stelle 14
mm bewegen l&asst.

® Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Rei-
henfolge wie beim Ausbau durchfihren.

Dieselmotor
Bilder 123 und 124 zeigen den Antrieb des Die-




selmotors. Bei der Beschreibung wird wieder da-
von ausgegangen, dass alle Teile der Steuerung
ausgebaut sind.

@ Das Steuerrad der Kurbelwelle (10) in Bild
124 in der gezeigten Richtung lber das Ende
der Kurbelwelle setzen.

@ Die Abstandshiilse (9) aufstecken. Die abge-
schragte Seite muss zur Ausgleichswelle weisen.
Falsches Einbauen kann den Zahnriemen be-
schadigen.

@® Die beiden Antriebsrader (7) und (8) lber die
entsprechende Wellen aufbringen und die Mutter
der Welle sowie die Schraube der anderen Welle
mit einem Drehmoment von 35 - 40 Nm anzie-
hen. Die Wellen miissen dabei gegen Mitdrehen
gehalten werden, wie es aus Bild 125 ersichtlich
ist. Auf der rechten Seite dazu einen Stopfen
ausschrauben und einen Schraubenzieher ein-
setzen, auf der linken Seite den Deckel ab-
schrauben und eine Eisenstange oder &hnliches
einschieben.

@® Den Spanner des kleinen Zahnriemens (5),
die Spannfeder (4) und die Abstandshiilse (3)
montieren. Die Scheibe (2) auflegen und die
Mutter (1) fingerfest anziehen.

@ Den kleinen Zahnriemen auflegen. Dabei
muss man sich an Bild 126 halten, um die Steu-
ermarken am Steuerrad der Kurbelwelle und den
beiden Antriebsradern der Ausgleichswellen aus-
richten. Den Zahnriemen so auflegen, dass die
Spannseite (rechts, vor dem Motor stehend)
nicht locker ist. Falls der urspriingliche Riemen
wieder verwendet wird, muss er in der gleichen
Laufrichtung aufgelegt werden, wie er sich beim
Betrieb eingelaufen hat.

® Den Zahnriemen stramm halten, indem man

mit dem Daumen an Stelle “A” in Bild 127 ge-
gen den Riemen driickt und nochmals kontrollie-
ren, dass sich die Steuermarken nicht ver-
schoben haben. Falls sie nicht mehr stimmen,
den Riemen wieder abnehmen und das betref-
fende Riemenrad um einen Zahn nach links oder
rechts drehen.

@ Die Mutter des Zahnriemenspanners um ei-
ne oder zwei Umdrehungen lockern, um der Fe-
der des Riemenspanners zu erlauben, die
Spannrolle gegen den Riemen zu driicken. In

Bild 124
Die Teile des Antriebs mit
dem unteren Zahnriemen.
1 Flansch
2 Dichtscheibe
3 Abstandshiilse
4 Spannfeder des Riemen-
spanners
5 Zahnriemenspanner
6 Unterer Zahnriemen
7 Antriebsrad der rechten
Ausgleichswelle
B Antriebsrad der linken
Ausgleichswelle
9 Abstandshiilse
10 Kurbelwellensteuerrad
11 Schraube, 35 - 60 Nm
12 Schraube, 35 - 60 Nm
13 Mutter, 22 - 30 Nm

Bild 125

Gegenhalten der beiden

Ausgleichswellen beim Ab-

oder Anschrauben der bei-

den Antriebsrader.

1 Schraubenzieher, Klingen-
durchmesser 8 mm

2 Rechte Ausgleichswelle

3 Eisenslange oder ahnliches

4 Linke Ausgleichswelle

Bild 126

Auflegen des unteren

Zahnriemens. Die Steuer-

marken missen beachtet

werden.

1 Steuermarke in Aus-
gleichswelle

2 Zahnriemenspannrolle

3 Steusrmarken in Kurbelwel-
lensteuerrad und Aus-
gleichswelle

4 Zahnriemen

5 Kurbelwsllensteuerrad
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Bild 127

Kontrolle der Steuerzeiten.
Nachdem man an Stelle
“A" gegen den Riemen
gedrlickt hat, missen alle
Zeichen kontrolliert wer-
den.

1 Steuerzeichen

2 Riemenspannrolle

3 Steuerzeichen

4 Riemenspannseite

5 Kleiner Zahnriemen

Bild 128

Einbau des Zahnriemen-
spanners. Beim Anziehen
zuarst Mutter (1) und dann
Schraube (2) anziehen.

Bild 129

Kontrolle der Zahnriemen-
spannung (kleiner Rie-
men). Der Riemenaus-
schlag wird an Stelle (A)
gemessen.

Blid 130

Einbau der Riemenspann-
rolle des grossen Zahnrie-
mens. Spannrollenhalter in
Pfeilrichtung driicken (zur
Wasserpumpe) und die
beiden Schrauben in der
angegebenen Reihenfolge
festziehen.

Bild 131 (rechts)
Ansicht des eingebauten
grossen Zahnriemens.

1 Gespannte Riemensaite
2 Nockenwellensteuerrad

3 Rad der Einspritzpumpe
4 Riemenspannrolle

5 Gespannte Riemenseite

6 Kurbelwellensteuerrad
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dieser Riemenstellung die Mutter und Schraube
mit einem Anzugsdrehmoment von 22 bis 30 Nm
anziehen. Zuerst die Mutter und danach die
Schraube in Bild 128 anziehen. Die Reihenfolge
muss beachtet werden.

® Kontrollieren, dass die Spannung des
Riemens an der in Bild 129 mit “A” bezeichneten
Stelle zwischen 4 und 5 mm liegt, wenn man mit
dem Zeigefinger den Riemen nach innen driickt.
Falls erforderlich die Mutter und Schraube erneut

lockern, und den Spanner erneut gegen den
Riemen driicken lassen.

@® Das Steuerrad der Kurbelwelle (14, Bild 123),
das Antriebsrad der Einspritzpumpe (13) und das
Steuerrad der Nockenwelle (12) auf den
betreffenden Wellen montieren. Die Schrauben
auf das entsprechende Anzugsdrehmoment an-
ziehen. Die Wellen dabei gegenhalten.

® Den Steuerriemenspanner montieren. Die
Spannrolle (8) mit der Feder (10) und der
Abstandshiillse (9) anbringen und die Mutter
aufschrauben. Den Riemenspanner mit einem
Schraubenzieher in Richtung des Pfeiles von
Bild 130 driicken und die Schraube (1) in dieser
Stellung festziehen. Die Schraube (2) nur
fingerfest anziehen.

@® Die drei Steuerrdder jetzt verdrehen, bis die
Steuermarken in der in Bild 37 gezeigten
Stellung stehen.

® Den Zahnriemen auflegen, ohne dabei die
Steuerrédder zu verdrehen. Dabei darauf achten,
dass die Riemenspannungsseite des Riemens
an der in Bild 131 gezeigten Stelle nicht locker
ist, und den Zahnriemen in der Reihenfolge liber
Steuerrad der Kurbelwelle, Antriebsrad der
Einspritzpumpe, Riemenspanner und Steuerrad
der Nockenwelle auflegen. Beim Auflegen des
Riemens Uber das Rad der Einspritzpumpe
muss dieses festgehalten werden, das es sich
leicht verdrehen kann. Einen urspriinglichen
Riemen entsprechend der eingezeichneten
Laufrichtung auflegen. Nach dem Auflegen des
Riemens miissen alle Steuerzeichen noch in der
richtigen Lage stehen.

@® Bei der nachsten Arbeit wieder Bezug auf
Bild 130 nehmen. Die Schraube (1) um eine oder
zwei Umdrehungen lockern und den Riemen-
spanner gegen den Zahnriemen driicken lassen,
d.h. er wird sich in der im Bild gezeigten Pfeil-
richtung bewegen. Die Kurbelwelle in normaler
Drehrichtung um zwei Zdhne des Kurbelwellen-
rades verdrehen und in dieser Stellung die
beiden Schrauben (2) und (1) in der genannten

Bild 131




Reihenfolge mit einem Anzugsdrehmoment von
22 - 30 Nm anziehen.

@ Die Kurbelwelle erneut zurlickdrehen, bis
die Steuermarken wieder ausgerichtet sind, und
die Spannung des Zahnriemens zwischen dem
Steuerrad der Nockenwelle und dem Antriebsrad
der Einspritzpumpe kontrollieren. Wenn man mit
dem Zeigefinger gegen die Mitte des Riemens
driickt, sollte sich dieser 4 bis 5 mm durch-
driicken lassen. Falls erforderlich, den Riemen
erneut einstellen, wie es oben beschrieben
wurde.

® Den Flansch (7) in Bild 123 aufstecken. Da-
bei beachten, dass die Locher des Flansches
und des Antriebsrades (13) versetzt sind, d.h.
der Flansch kann nur in einer Stellung aufge-
setzt werden. Die Schrauben einsetzen und fest-
ziehen.

® Das Antriebsrad der Einspritzpumpe gegen-
halten und die Mutter mit einem Anzugsdrehmo-
ment von 80 bis 90 Nm anziehen.

Alle verbleibenden Arbeiten in umgekehrter Rei-
henfolge zur Zerlegung durchfiihren. Die
Schraube der Riemenscheibe fir die Kurbelwelle
mit 170 - 190 Nm anziehen. Die Kurbelwelle da-
bei gegenhalten. Falls der Motor eingebaut ist,
einen Gang einlegen; ist der Motor ausgebaut,
den Zahnkranz des Schwungrades in der be-
kannten Weise gegenhalten.

2.9 Schwingungsausgleichswellen

Die beiden beim ‘“G6’’-Motor und Dieselmotor
eingebauten Schwingungsausgleichswellen
schalten die senkrechten Schwingungen des
Motors aus. Zwei Wellen sind eingebaut, wobei
sich eine oben rechts und die andere unten links
im Zylinderblock befindet. Die Wellen werden
durch die beiden auf der Vorderseite der Kurbel-
welle sitzenden Steuerriemen einmal (ber den
grossen Zahnriemen und einmal dber einen
zweiten, kleineren Zahnriemen angetrieben.
Das vordere Gehiuse, welches beim Ausbau der
Wellen abmontiert werden muss, enthait die OI-
pumpe und das Oliiberdruckventil und an der
Unterseite ist das Olansaugsieb angeschraubt.
Die Olpumpe ist in die Ruckseite des Gehauses
eingesetzt. Bild 132 zeigt das zusammengebau-
te Gehause mit den beiden Wellen bei einem
Benzinmotor. Das Bild zeigt die allgemeine An-
ordnung der Teile, jedoch kénnten einige Unter-
schiede bei dem in diesen Fahrzeugen einge-
bauten Motor vorgefunden werden. Die beim
Dieselmotor eingebauten Teile wurden bereits in
Bild 40 gezeigt.

Die rechte Welle dreht sich in gleicher Richtung
wie die Kurbelwelle, wahrend sich die linke Wel-

Blid 132
Die Einzelteile der Schwin-
gungsausgleichswellen,
des vorderen Geh&uses
und der Olpumpe bei ei-
nem "'G6''-Motor. Die
Buchstaben geben die An-
zugsdrehmomente an.
1 Olablassstopfen
2 Dichtring, Stopfen
3 Olwannenschrauben
4 Qlwanne
5 Qldichtring
6 Schraube
7 Olsansaugfitter
8 Dichtring fiir Filtersieb
9 Offitter
10 Schraube
11 Olfitersockelteile
-1 Verschiussstopfen
-2 Dichtung
-3 Uberdruckventilfeder
-4 Uberdruckventil
-5 Olfiltersockel
12 Oifiltersockeldichtung
13 Schraubstopfen
14 Flanschschraube
15 Flanschschraube
16 Vorderes Gehduse
-1 Flanschschraube
-2 Olpumpendeckel
-3 Getriebenes Olpumpen-
rad
-4 Olpumpenantriebsrad
-5 Oldichtring
-6 Oldichtring
-7 Vorderes Geh#use
17 Dichtung, vorderes Ge-
héuse
18 Linke Schwingungsaus-
gleichswelle
19 Rechte Schwingungsaus-
gleichswelle
A=11-12Nm
B = 15-21 Nm
C=20-26Nm
D =15-17 Nm
E = 60-80 Nm
F =6-7Nm
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Bild 133

Die beiden Zeichen (1) in
den Olpumpenrddern
beim Einbau der Schwin-
gungswellen gegeniiber-
stellen.

1 Getriebenes Rad

2 Steuerzeichen

3 Antriebsrad

Bild 134
Festziehen der Schraube
fiir das Olpumpenrad.

Bild 135

Die L&nge der Schrauben

des vorderen Gehduses

beim Benzinmotor (G6).

1 Lange = 20 mm

2 Lange = 40 mm

3 Offiltersockel

4 Ldnge = 75mm

5 Ldnge = 55 mm

6 Lidnge = 20 mm

7 Lénge = 40 mm

8 Schrauben des Riemen-
spanners

9 Verschlussstopfen
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le in entgegengesetzter Richtung dreht. Beide
Wellen drehen sich mit der doppelten Drehzahl
der Kurbelwelle.

Die Wellen werden an der Vorderseite und der
Riickseite gelagert. Die Vorderseite der linken
Welle wird im vorderen Gehduse gelagert. Die
rechte Welle wird an der Vorderseite und der
Riickseite durch eine Lagerbiichse im Zylinder-
kopf gefiihrt. Die Riickseite der linken Welle wird
in gleicher Weise gelagert. Der Ausbau der Teile

wurde bereits wahrend der Zerlegung des
betreffenden Motors in allen Einzelheiten be-
schrieben.

Vor dem Einbau der Wellen das Gehause auf
Risse und andere Schaden uUberprifen. Die
Lagerbohrungen fiir die linke Welle im Gehause

kontrollieren. Falls sie ausgeschlagen sind, muss
das Gehause erneuert werden.

Falls der Motor iiberholt wurde, die Oldichtringe
der Kurbelwelle der rechten Schwingungsaus-
gleichswelle und der Olpumpe erneuern. An-
dernfalls die Dichtringe erneuern, falls die
Dichtlippen nicht mehr einwandfrei aussehen.
Der Aussendurchmesser der Lagerzapfen und
die Innendurchmesser der Bohrungen im Zylin-
derblock und im Gehduse ausmessen. Falls der
Unterschied zwischen den Ergebnissen zu gross
erscheint, so kénnen die Biichsen im Block er-
neuert werden. Den Block dazu in eine Werkstatt
bringen, da Spezialwerkzeuge zum Aus- und
Einbau gebraucht werden.

Beim Einbau der Schwingungsausgleichswellen
folgendermassen vorgehen:

@ Beim Benzinmotor die beiden Zahnrader
von der Riickseite des vorderen Gehauses ein-
setzen und die Zahnrider durchdrehen, bis sich
die beiden Steuerzeichen in der in Bild 133 ge-
zeigten Weise gegeniberstehen. Die Zahnréader
gut einélen und den Pumpendeckel Uber die
Zahnrader setzen. Die Schrauben mit 11 - 13 Nm
anziehen.

® Beim Dieselmotor die Olpumpe einbauen.
Beim Aufsetzen der Pumpe darauf achten, dass
die Keilnut des getriebenen Rades der Olpumpe
tiber die Scheibenfeder in der Ausgleichswelle
kommt. Die Schrauben der Olpumpe festziehen
und die Schraube der Welle und Olpumpe anzie-
hen. Die Olpumpe kann auch an der Ausgleichs-
welle montiert werden, ehe man diese in den Zy-
linderblock montiert. Die Olpumpe mit ca. 10
cm? Motordl fillen.

@ |Lagerzapfen der rechten Welle eindlen und
in den Zylinderblock einschieben. Das Ende der
Kurbelwelle mit Klebband umwickeln, um den
Dichtring zu schiitzen, und die Dichtung fiir das
vordere Gehduse auflegen.

@® Linke Welle in den Zylinderblock einfiihren
und gleichzeitig das Gehause auf den Zylinder-
block aufsetzen.

@ Einen Schraubenzieher, wie bereits weiter
vorn gezeigt, in den Zylinderblock einschieben,
um die Welle in ihrer Lage zu halten und die
Schraube der Welle anziehen. Die Schraube
liegt in der Innenseite einer Offnung im Geh&use
und ist entsprechend Bild 134 anzuziehen.

® Einen neuen "'O”-Dichtring in die Rille des
vorderen Geh&uses einsetzen und den Stopfen
einschrauben (24 Nm).

@® Die Ausgleichswelle mit dem Schraubenzie-
her sperren und die Flanschmutter des Antriebs-
rades der Olpumpe mit einem Anzugsdrehmo-
ment von 55 Nm anziehen.

® Beim Benzinmotor den Olfiltersockel mit ei-
ner neuen Dichtung montieren und das vordere
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Gehiuse festschrauben. Die Lange der Schrau-
ben ist unterschiedlich und muss anhand von
Bild 135 (siehe Seite 58) bestimmt werden. Ab-
schliessend den Stopfen (9) einschrauben.

® Olansaugsieb montieren (mit neuer Dich-
tung) und die Muttern mit 18 - 25 Nm anziehen.
@ Olwanne montieren.

® Ablassstopfen in die Olwanne einschrau-
ben. Den Dichtring erneuern, falls er nicht mehr
einwandfrei aussieht.

@® Ruckblech des Nockenwellenrades an-
schrauben und den unteren Zahnriemenschutz
montieren. Die zur Olpumpenbefestigung die-
nende Schraube (die unterste) mit 15 - 18 Nm
anziehen, die anderen Schrauben weniger.

@ Alle nicht erwéhnten Teile entsprechend Bild
132 bzw. Bild 40 montieren.

den kontrollieren. Den vorderen Dichtring bei
Zeichen von Leckstellen erneuern. Diesen dazu
von innen nach aussen herausschlagen.

® Olansaugsieb erneuern, falls es nicht mehr
einwandfrei aussieht. Eine Dichtung ist zwischen
dem Ansaugrohr und dem Kurbelgehduse einge-
setzt. Die Olpumpe, falls erforderlich berholen,
wie es in Kapitel 3.1.2 beschrieben ist.

® Beim Einbau eine neue Dichtung auf die
Vorderseite des Kurbelgehauses auflegen und
das Gehiuse ansetzen. Die Schrauben wieder in
die urspriinglichen Gewindelécher eindrehen
und das Gehause gleichmassig ringsherum auf
ein Anzugsdrehmoment von 15 - 18 Nm anzie-
hen. Falls man die Schrauben nicht gezeichnet
hat, muss man sich an Bild 137 halten.

@® Einen neuen Oldichtring mit Fett einschmie-

2.10 Vorderes Gehéause

Die folgende Beschreibung gilt fur den “G3"'-
Motor ohne Schwingungsausgleichswellen. Das
vordere Geh&use von Motoren mit Schwingungs-
ausgleichswellen wird in Kapitel 2.9 im Zusam-
menhang mit den Wellen behandelt.

Beim genannten Motor befinden sich eine Zahn-
radpumpe und ein Uberdruckventil in der Innen-
seite des Geh#uses und das Olansaugsieb an
der Unterseite. Bild 136 zeigt die Einzelteile des
vorderen Gehéuses. Der Einbau des vorderen
Gehauses geschieht wie folgt:

® Gehause auf Rissstellen oder andere Scha-

ren und den Dichtring vorsichtig tiber die Kurbel-
welle und in das Gehiduse einschlagen. Die
Dichtlippe dabei nicht beschadigen. Ein passen-
des Rohrstiick sollte zum Einschlagen benutzt

Bild 136

Die Einzelteile des vorde-
ren Geh#uses beim 1,6
Liter-Motor (G3).

1 Gehéusedichtung

2 Vorderes Gehduse

3 Oidichtring

4 Olwannendichtung

5 Dichtung, Olansaugrohr
6 Olansaugrohr

7 Olwanne

Blid 137

Die L4nge der einzelnen
Schrauben des vorderen
Geh#uses (G3-motor).

1 Linge = 20 mm

2 Linge = 25mm

3 Lange = 40 mm

4 Linge = 25 mm

5 Lange = 40 mm
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Bild 138

Zum Einbau der Olwanne.
Dabei nicht die Schrau-
benlécher (1) verschmie-
ren. Die Wulst gut in die
Rille (2) einlegen, um eine
gute Abdichtung zu
erhalten.

Bild 139

Nachdem das Steuerrad
(3) aut dem oberen Tot-
punkt steht, das Rad um
zwei Z4hne (Pfeil “A")
bewegen. Die Steuermar-
ke (1) muss dabei entspre-
chend ""wandern’’. Der
Zahnriemen ist mit (2)
bezeichnet.

Bild 140

Die Pfeile zeigen, wo die
beiden Verschlussdeckel
zum Zugang an die Mutter
und Schraube des Rie-
menspannaers sitzen.
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werden. Falls ausgebaut, das Olansaugsieb
anschrauben (2 Schrauben). Das Anzugsdreh-
moment betrégt 18 - 20 Nm. Die Olwannenfidche
und die Zylinderblockfldche gut reinigen. Den
gesamten Umfang der Olwanne mit einer 4 mm
breiten Wulst Dichtungsmasse versehen, ohne
dabei die Schraubenlécher zu flllen. Bild 138
zeigt wie die Dichtungsmasse aufgetragen wird.
Empfohlen wird von 3M hergestellte Dichtungs-
masse, unter der Nummer 8660 oder eine dieser
entsprechende Dichtungsmasse.

® Die Olwanne ansetzen und die Schrauben
gleichmassig ringsherum auf ein Anzugsdrehmo-
ment von 6 - 8 Nm anziehen. Abschliessend den
Olstopfen einschrauben und mit einem Anzugs-
drehmoment von 40 Nm anziehen.

2.11 Einstellen der Zahnriemen-
spannung bei eingebautem
otor

Die Kontrolle der Zahnriemenspannung ist als
eine regelméassige Wartungsarbeit anzusehen
(entsprechend den im Wartungsscheckheft an-
gegebenen Kilometerleistungen) und muss unbe-
dingt eingehalten werden. Entweder fiihren Sie
die Kontrolle selbst aus oder lassen sie in einer
Werkstatt durchfiihren. Eine Vernachlassigung
kann zum Reissen des Zahnriemens fiihren.

2.11.1 1,6 Liter-Motor (G3)

Der untere Steuerdeckel hat zwei Offnungen,
durch welche es moglich ist die Spannung des
Zahnriemens nachzustellen, ochne dass man den
Steuerdeckel ausbaut.

@® Antriebsriemen der Drehstromlichtmaschine
ausbauen. Bei eingebauter Klimaanlage auch
den Riemen des Kompressors ausbauen.

@® Den oberen Zahnriemenschutzdeckel ab-
schrauben.

® Den Kolben des ersten Zylinders auf den
oberen Totpunkt setzen. Die Kontrolle erfolgt an
der Oberseite des Nockenwellenrades, da
anhand dessen auch die nachste Arbeit durchzu-
fiihren ist. Die Kurbelwelle wird jetzt langsam in
Drehrichtung verdreht (Ringschliissel oder
Stecknuss an der Schraube in der Riemenschei-
be ansetzen), bis sich die Steuermarke im
Nockenwellenrad um zwei Zadhne nach rechts
verschoben hat, wie man es in Bild 139 sehen
kann.

@ Die beiden Verschlussdeckel an der in Bild
140 gezeigten Stelle aus dem unteren Schutz-
deckel herausdriicken (Schraubenzieher be-
nutzen).

@® Die Mutter und Schraube des Zahnriemen-
spanners durch die beiden Offnungen lésen. In
der Werkstatt wird dazu ein speziell fiir diese Ar-
beit entwickelter Schilissel benutzt. Falls man
eine Stecknuss verwendet, unbedingt verhin-
dern, dass diese vom Vierkant rutschen kann.
Tip aus Erfahrung: Benutzen Sie Klebband und
befestigen Sie die Stecknuss an der Ratsche
oder am Knebel. Die Schraube und Mutter nur
ganz wenig lockern. Auf keinen Fall ausschrau-
ben.

@ Einen Schraubenzieher entsprechend Bild
141 von oben in die Offnung des unteren
Schutzdeckels einsetzen und gegen den
Riemenspanner ansetzen. Eine Taschenlampe
muss vorhanden sein, damit man sehen kann,
wo der Schraubenzieher angesetzt wird. Nicht
den Riemen dabei verletzen.




® Den Riemenspanner in die in Bild 141 ge-
zeigte Richtung driicken und wieder loslassen.

® Die an der Oberseite des Riemenspanners
sitzende Mutter und danach die unten sitzende
Schraube wieder anziehen. Da man keinen
Drehmomentschliissel ansetzen kann, zieht man
Mutter/Schraube nach gutem Geftlihl an.

@® Die Verschlussdeckel wieder aufsetzen. Der
kleine Haken kommt dabei zwischen die Fih-
rungen.

2.11.2 ‘‘G6’’-Motoren

Die Einstellung erfolgt in dhnlicher Weise, wie es
beim 1,6 Liter-Motor beschrieben wurde, auch
die Verschlussstopfen befinden sich an der in
Bild 140 gezeigten Lage, jedoch muss man sich
an die in Bild 142 gezeigten Steuermarken hal-
ten, wenn das Nockenwellenrad um die zwei
Zahne zurlickgestellt wird.

Unterschiede bestehen jedoch beim Anziehen
des gelockerten Riemenspanners:

Bei einem Fahrzeug vor November 1987 zu-
erst die Schraube an der Unterseite und danach
die Mutter an der Oberseite festziehen.

Bei einem Fahrzeug ab Dezember 1987 sind
zwei Schrauben zum Halten des Riemenspan-
ners eingesetzt. Auch hier wird die untere
Schraube zuerst angezogen und danach die
durch die obere Offnung zugéngliche Schraube
anziehen. Falls man die obere Schraube zuerst
anzieht, kann es vorkommen, dass sich die
Spannvorrichtung verdreht und eine falsche Rie-
menspannung herstellt.

2.11.3 Dieselmotor

® Die obere Schutzabdeckung des Zahnrie-
mens abschrauben und herausnehmen.

® Den Motor durchdrehen, bis der Kolben des
ersten Zylinders auf dem oberen Totpunkt steht.
Kontrollieren, dass die Steuerzeichen entspre-
chend Bild 37 ausgerichtet sind.

@® Die beiden in Bild 130 gezeigten Befesti-
gungsschrauben des Riemenspanners um etwa
zwei Umdrehungen lockern.

® Die Kurbelwelle mit einem an der Schraube
der Kurbelwellenriemenscheibe angesetzten
Ringschiiissel um zwei Zdhne des Nockenwel-
lensteuerrades im Uhrzeigersinn von der OT-
Marke wegdrehen und in dieser Stellung halten.
Die Feder des Riemenspanners beginnt zu wir-
ken und stellt den Riemen in die neue Stellung.
@® Den Riemenspanner wieder festziehen. Um
dabei die Spannung des Riemens nicht zu ver-

3

andern, zuerst die Schraube im Langloch (oben)
und danach die untere Schraube anziehen. Bei-
de Schrauben mit 22 bis 30 Nm anziehen.
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® Um sicherzugehen, kann man jetzt die
Spannung des Riemens kontrollieren. Dazu die
Kurbelwelle zuriickdrehen, bis die OT-Stellung
am Rad der Nockenwelle wieder erhalten wird
und mit dem Daumen auf den Riemen driicken,
wie es in Bild 143 gezeigt ist (im Bild ist die Zy-
linderkopfhaube abgenommen). Lésst sich der
Riemen 4 bis 5 mm durchdriicken, stimmt die
Einstellung und die ausgebauten Teile kdnnen
wieder eingebaut werden.

Bild 141

Den Schraubenzieher in
der gezeigten Weise ein-
setzen und den Riemen-
spanner in Pfeilrichtung

driicken und wieder los-

lassen.

1 Mutter

2 Schraube

3 Riemenspanner

Bild 142

Steuarmarkenkennzeich-

nung bei einem *'G6"-

Motor. Die beiden zuriick-

gesteliten Z4hne sind

durch “A"” angegeben.

1 Steuermarke am Steuerrad
der Nockenwelle

2 Steuermarke am Zylinder-
kopf

3 Zahnriemen

Bild 143

Kontrolle der Zahnriemen-
spannung bei einem Die-
selmotor. Das Mass zwi-
schen den Pfeilen muss
zwischen 4 und 5 mm
liegen.
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Bild 144
Ausbau der Olpumpe.

Blld 145
Schnitt durch die Olpum-
pe, wie sie beim 1,6 Liter-

Motor eingebaut ist. “A-A"
gibt die Schnittansicht an.

1 Oldichtring

2 Pumpenantriebsrad
3 Aussen|8ufer

4 Innenldufer

5 Vorderes Gehduse
6 Dichtung

7 Olpumpendeckel
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chmierung

Ehe irgendwelche Arbeiten an der Motorschmie-
rung durchgefiihrt werden, sollte man folgendes
wissen:

® Die Olpumpe der Benzinmotoren arbeitet mit
zwei Zahnradern, d.h. einem Treibrad und einem
getriebenen Rad. Die Olpumpe sitzt im vorderen
Deckel, jedoch istdie Anordnung unterschiedlich.
Beim “‘G6”’-Motor ist sie von der Innenseite aus
montiert, beim **G3’’-Motor sitzt sie aussen. Auch
der Antrieb ist unterschiedlich. Beim *'G6"-Motor
ist ein Zahnrad mit der Schwingungsausgleichs-
welle verbunden. Beim ““G3"’-Motor geschieht der
Antrieb direkt durch den Zahnriemen.

® Beim Dieselmotor sitzt die Olpumpe im
vorderen Geh#use und wird direkt durch die Kur-
belwelle angetrieben. Ein exzentrisch angeordne-
tes Innenrad l4uft in einem grésseren Zahnrad mit
Innenverzahnung. Durch diese Bauweise entsteht
ein dauernd umlaufender, sichelférmiger Raum,
der dieser Pumpe auch den Namen Sichelpumpe
gegeben hat. Beim Dieselmotor iibernimmt ein
getrennter Olkilhler eine zusétzliche Kuhlung des
Ols. Beim Dieselmotor wird ausserdem die
Unterdruckpumpe fiir die Versorgung des Brems-
kraftverstiarkers mit dem Motordl geschmiert und

gekiihit. Die Unterdruckpumpe ist durch Leitungen
mitdem Schmierungssystem verbunden.

3.1 DieOlpumpe
3.1.1 Aus- und Einbau

Benzinmotoren

Der Ausbau der Olpumpe der ““G6”’-Motoren ge-
schieht zusammen mit der linken Ausgleichs-
welle und wird bei der Zerlegung des Motors be-
schrieben.

Beim Ausbau der Olpumpe des 1,6 Liter-Motors
folgendermassen vorgehen:

® Den Steuerriemen ausbauen. Diese Arbei-
ten sind beim Zerlegen des Motors beschrieben.
@ Die Mutter des Antriebsrades der Olpumpe
entfernen. Falls moglich sollte man einen alten
Zahnriemen um das Rad legen, um es gegen
Mitdrehen zu halten. Unter keinen Umsténden
die Mutter bei aufgelegtem Zahnriemen lockern.
@ Die Schrauben der Pumpe lockern und her-
ausnehmen. Falls die untere Zahnriemenab-
deckung eingebaut ist, wird die Pumpe in der in
Bild 144 gezeigten Weise seitlich herausgezo-
gen.

® Die beiden Liufer aus der Innenseite des
Pumpendeckels herausnehmen.

® Den Dichtring aus dem Pumpendeckel aus-
schlagen (von innen nach aussen).

Dieselmotor

Der Ausbau der Olpumpe geschieht zusammen
mit den Ausgleichswellen. Die betreffenden Ar-
beitsgdnge wurden bereits bei der Zerlegung des
Motors beschrieben. Der Einbau der Olpumpe
wird zusammen mit den Schwingungsaus-
gleichswellen durchgefiihrt (siehe Seite 57). Die
betreffenden Montagebilder sind hinzuziehen.

3.1.2 Olpumpe iiberholen

Die Arbeitsanweisungen sind dem betreffenden
Motor zuzugliedern.

Benzinmotoren

® Beim “‘G6’’-Motor den Deckel von der Innen-
seite des vorderen Geh&iuses abschrauben und
die Zahnrader herausnehmen. Den Stopfen des
Uberdruckventils ausschrauben. Das Uberdruck-
ventil sitzt in der Unterseite des Olfiltersockels.




@ Alle Teile griindlich reinigen und alle Teile
auf offensichtlichen Verschleiss kontrollieren.
Auch wenn man annimmt, dass die Teile ja gut
gearbeitet haben, sollte man sie wie untenste-
hend uberprifen (erspart eine Neuzerlegung in
naheliegender Zeit).

Bei einem 1,6 Liter-Motor

@ Den inneren Laufer in den dusseren Laufer
ginsetzen, und mit einer Blattfihlerlehre das
Spiel zwischen den Lauferspitzen ausmessen.
Die Laufer miissen dazu in der in Bild 145 ge-
zeigten Lage stehen. Falls der Spalt mehr als
0,12 mm betrégt, muss der Laufersatz erneuert
werden.

® Den Aussenldufer in die Pumpenbohrung im
vorderen Gehiuse einsetzen und mit einer
schmalen Blattfiihlerlehre den Spalt zwischen
der Aussenseite des Laufers und der Wandung
der Bohrung ausmessen. Falls der Spalt grosser
als 0,16 mm ist, sind die L&ufer oder in schlim-
men Fillen das vordere Gehduse zum weiteren
Betrieb untauglich. Man muss deshalb feststel-
len, wo der Verschleiss stattgefunden hat.

@ Beide Laufer in das Gehause einsetzen und
ein Stahllineal mit Schaftkante {iber die Bohrung
und die Laufer legen. Mit einer Fihlerlehre zwi-
schen den Zahnriadern und dem Lineal messen.
Das Spiel darf nicht mehr als 0,12 mm betragen.
Falls der Spalt nur ein weniger grosser ist, kann
man die Deckelflache mit Sandpapier abziehen.
Andernfalls das Gehéduse oder den Laufersatz
erneuern.

Beim Einbau der
vorgehen:

@ Eine neue Dichtung in die Rille des vorde-
ren Gehauses einlegen. Die Dichtung hat nicht
auf beiden Seiten die gleiche Form. Die flache
Seite muss in die Rille eingesetzt werden. Bild
147 zeigt mehr darliber.

@ Einen neuen Dichtring in die Stirnflache des
Pumpendeckels einschlagen, Dichtlippe an der
Innenseite. Der Dichtring muss blndig mit der
Pumpendeckelfldche abschliessen.

@ Die beiden Laufer gut eindlen. Beim genau-
en Hinsehen wird man an jedem Laufer ein
Fluchtzeichen sehen. Die Laufer miissen so zu-
sammengesetzt werden, dass sie nach dem Ein-
bau mit den Fluchtzeichen entsprechend Bild
148 ausgerichtet sind.

@® Den Pumpendeckel entsprechend Bild 144
einsetzen, falls der Zahnriemenschutzdeckel
noch eingebaut ist. Dabei die Dichtung nicht ver-
schieben. Ist der Motor ausgebaut, den Deckel
gerade von vorn aufsetzen.

@® Den Deckel mit den Schrauben befestigen.
6 mm-Schrauben und 8 mm-Schrauben werden
verwendet. MB8-Schrauben mit 12 Nm, M6-

Pumpe folgendermassen

Schrauben nach Gefiihl anziehen.

@ Von der Aussenseite der Pumpenwelle et-
was Ol in die Gegend des Oldichtringes spritzen.
Ebenfalls die Ruckfldche des Antriebsrades ein-
schmieren.

1\ 2

@® Das Antriebsrad aufschieben, in geeigneter
Weise gegenhalten und die Mutter mit 35 - 40
Nm anziehen.

““G6"’-Motoren

Besonders das Pumpengehéuse und die Kon-
taktstellen der Zahnrader sind auf Riefenbildung
2u kontrollieren. Alle ®lbohrungen und Offnun-
gen im Pumpengehduse auf Verstopfungen kon-
trollieren und, falls méglich, mit Pressluft aus-
blasen. Der Pumpendeckel kann ebenfalls Ein-
laufstellen aufweisen und ist im Schadensfalle
zu erneuern.

Falls derartige Schaden nicht vorgefunden wer-

Blid 146

Kontrolle der Spiele der Ol-
pumpe eines 1,6 Liter-Mo-
tors.

1 Gehéusaspiel

2 Seitenspiel

3 Spiel an LAuferspitzen

4 Waellenlaufspiel

Bild 147

Beide Liufer sind mit einer
Markierung versehen, die
beide auf der gleichen Sei-
te und gegentiber liegen
milssen.

Bild 148

Richtiger Einbau der Pum-
pendeckeldichtung (1,6 Li-
ter). Die Dichtung (2) muss
in die Rille (1) des Geh&u-
ses eingelegt werden,
Rundung nach aussen.




Bild 149

Die auszumessenden

Spiele an der zusammen-

gebauten Olpumpe

(G6-Motor).

1 Spiel zwischen den
Zahnspitzen

2 Radialspiel

3 Radialspiel

4 Spiel zwischen den
Zahnspitzen

5 Spiel der Pumpen-
welle

A Getriebenes Zahnrad

B Antriebszahnrad

Bild 150

Die Kdrnerschlagkenn-
zeichnungen (3) am inne-
ren Zahnrad (1) und &us-
seren Zahnrad (2) der
Olpumpe.

Bild 151

Ausmessen der Spiele der
Olpumpenréder beim Die-
selmotor.

1 =004 -0,10 mm

2 = 0,03 - 0,09 mm

3 =022-035mm

4 =012-0,22 mm
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den, kénnen die Laufspiele der Pumpe anhand
Bild 149 kontrolliert werden. Die entsprechenden
Sollwerte sind der Mass- und Einstelltabelle zu
entnehmen.
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Den Kolben des Oluberdruckventils in die
Bohrung einschieben und kontrollieren, ob er
sich leicht bewegen lasst. Die Feder auf Bruch-
stellen oder Verzug iUberprifen.

Die Olpumpe in umgekehrter Reihenfolge
zusammenbauen. Den Uberdruckventilkolben
und die Zahnrader mit Ol einschmieren. Die
Pumpenrader von hinten in das vordere Gehau-
se einsetzen, so dass die Steuerzeichen in den
Aussenflachen in der in Bild 133 gezeigten Lage
stehen. Den Deckel mit den 5 Schrauben be-

festigen. Die Zahnrader nach dem Einbau einige
Male durchdrehen. Die Pumpe sollte man mit 10
cm?® Motorél fiillen, damit sie sich beim Erstlauf
nicht festfressen kann.

Dieselmotor

Den Deckel von der Innenseite des vorderen,
unteren Gehiduses abschrauben und die beiden
Zahnrdder herausnehmen, nachdem man man
die Aussenseiten vorsichtig mit einem Korner
gezeichnet hat. Die herausgenommenen Teile
miissen wie in Bild 150 gezeigt aussehen.

Alle Teile griindlich reinigen und auf Verschleiss
kontrollieren. Besonders die Rillen in der Innen-
seite des Pumpengeh&uses und an den Berih-
rungsstellen der Pumpenréder Uberpriifen. Falls
der Deckel Einlaufspuren aufweist, muss er er-
neuert werden.

Alle Offnungen und Bohrungen im Pumpenge-
hause auf Verstopfungen kontrollieren. Die
Pumpenspiele entsprechend Bild 151 kontrollie-
ren.

Den Uberdruckventilkolben in die Bohrung ein-
schieben und auf (berméissiges Spiel kontrol-
lieren.

Der Zusammenbau der Pumpe geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge. Alle Teile reichlich ein-
élen. Nach dem Zusammenbau kontrollieren,
dass man die beiden Kérnerschlage gegentber
sehen kann.

3.2 Olfilter

Die Filterpatrone wird unter Verwendung eines
Filterschliissels geldst, welchen man in einem
Fachgeschéft fur Kraftfahrzeugteile beziehen
kann. Falls kein Schiiissel zur Verfiigung steht
und der Filter soll erneuert werden, kann man
einen Schraubenzieher durch die Seite des
Filters treiben und den Filter durch Hebelwirkung
auf den Griff abdrehen. Bild 152 zeigt den
Spezialfilterschliissel von Mitsubishi.

Nach Abschrauben des Filters den Sitz am Pum-
pengehduse einwandfrei reinigen und die Dich-
tung des neuen Filters mit Motordl einschmieren.
Den neuen Filter anschrauben, bis der Dichtring
aufsitzt und aus dieser Stellung um weitere 24
Umdrehung anziehen. Dazu nur die Hande,
ohne jegliche Verwendung von Werkzeugen,
benutzen.

Den Motordistand kontrollieren, den Motor
anlassen und eine Weile laufen lassen. Kontrol-
lieren, ob die Filterverbindung frei von Leck-
stellen ist. Andernfalls die Ursache der Leckstelle
herausfinden.




3.3 Priifen des Motordlstandes

Den Olstand nur kontrollieren, wenn das Fahr-
zeug auf ebenem Boden abgestellt ist. Falls der
Motor bis kurz vorher in Betrieb war, ihn eine
Waile stehenlassen, so dass alles verteilte Ol in
die Olwanne zuriicklaufen kann.

Den Olmessstab herausziehen und mit einem
Lappen sauberwischen. Olmessstab wieder ein-
stecken, erneut herausziehen und den Olstand
am Olmessstab ablesen.

Falls erforderlich, nachfiillen, bis das Ol an der
Markierung ‘‘H’" steht. Immer darauf achten,
dass nur das vorgeschriebene Motordl eingefiillt
wird.

3.4 Oldruckschalter

Der Oldruckschalter ist mit einem Kabel mit der
Anzeigeleuchte im Armaturenbrett verbunden.
Falls der Schalter ausgewechselt wird, sind die
Gewinde des neuen Schalters mit Dichtungs-
masse einzuschmieren. Den Schalter mit einem
Anzugsdrehmoment von 15 - 20 Nm anziehen.

schutzblech, den Fahrersitz und den Fahrersitz-
rahmen ausbauen. Danach:

® Die Hohischrauben der Ringanschliisse her-
ausdrehen und die Leitungen vom Olkiihler ab-
driicken. Beim Lésen der Hohlschrauben die
eingeschweissten Muttern im Olkihler mit einem
Gabelschliissel gegenhalten, damit man sie
nicht herausreisst.

@ Die weiteren Befestigungen unter Bezug auf
Bild 153 lésen. Falls alle Leitungen ausgebaut
werden, muss man kennzeichnen, wo Zufuhrlei-
tung und Riicklaufleitungen angeschlossen sind.

Um die Arbeitsweise eines Oldruckschalters zu
iiberpriifen, eine 12 Volt-Priiflampe zwischen der
Klemme des Schalters und einer guten Masse-
stelle anschliessen. Den Motor anlassen und
kontrollieren, ob die Lampe aufleuchtet. Andern-
falls den Schalter erneuern.

3.5 Olkiihler (Motordl)

Der Olkihler ist bei eingebautem Dieselmotor an
der Vorderseite des Fahrzeuges unter dem Kiih-
lergitter eingebaut. Bild 153 zeigt die Einbau-
und Anschlussweise des Olkiihlers. Die folgen-
den Vorarbeiten miissen getroffen werden, ehe
man an den Olkiihler heran kann: Das Unter-

Ebenfalls vermerken, in welchem Winkel sie an-
geschlossen sind.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfol-
ge, unter Beachtung der folgenden Punkte:

@® Nicht die Leitungen (8) und (9) am falschen
Anschluss anschliessen. Die Leitungen so um
den Olfilter herum anordnen, dass mindestens 4
mm zwischen den Leitungen und dem Filter ver-
bleiben. Die Leitungsschellen (5) und (6) iber die
Leitungen legen und festziehen.

® Die Hohlschrauben an den Seiten des Ol-
kiihlers mit 30 - 35 Nm, die Hohlschrauben an
der anderen Seite mit 40 - 50 Nm anziehen. Das
Sechskant am Anschluss gegenhalten, wenn die
Schrauben angezogen werden.

@ Den Motor mit der vorgeschriebenen Olmen-
ge flllen und anlassen. Eingeschlossene Luft

Bild 152

Abschrauben eines Olfil-
ters mit dem vorgeschrie-
benen Filterschilissel. Der
Schiissel greift mit den
Zacken in die Rippen des
Filters ein.

Bild 153
Olkihlerinstallation (Die-
salmotor).
1 Vorderer Stosstanger
2 Hohlschraube (Riicklauf-
seite), 30 - 35 Nm
3 Hohlschraube (Vorlaufseite)
4 Olkiihler
5 Leitungsschelle
6 Leitungsschelle
7 Hohlschraube, 40 - 45 Nm
8 Ricklaufieitung
9 Vorlaufleitung
10 Schraube, 10 Nm
11 Schraube, 6 Nm
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Bild 154 _
Zum Einbau der Olwanne.
Dabei nicht die Schrau-
benlécher (1) verschmie-
ren. Die Wulst gut in die
Rille (2) einlegen, um eine
gute Abdichtung herzu-
stellen.
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wird dabei aus den Leitungen und dem Kihler
ausgestossen, d.h. das Leitungsnetz wird ent-
luftet.

3.6 Olwanne

Der Aus- und Einbau der Olwanne ist nach Ab-
lassen des Motoréls und Ausbau von Schutz-
blechen an der Unterseite des Motors eine
einfache Angelegenheit. Bei einem Diesel-
motor ist ein Schlauch an der Seite der Olwanne
angeschlossen, welchen man von der Olwanne
abschliessen muss. Ausserdem bei einem Fahr-
zeug mit Allradantrieb und Dieselmotor das
Schutzblech unter dem Schwungradgehéuse ab-
schrauben. Bei dieser Ausfiihrung ist es auch
schwerer die Olwanne abzunehmen. Nach Lésen
der Olwanne muss man die Rickseite der
Olwanne absenken. In der Innenseite der Olwan-

ne wird man den Haltewinkel des Olansaugroh-
res sehen. Die Befestigungsmutter abschrauben.
Danach die Vorderseite der Olwanne absenken
und das Olansaugrohr am anderen Ende ab-
schrauben. Das Rohr ist jetzt frei und kann zu-
sammen mit der Olwanne herausgenommen
werden.

Hinwels: Die Olwanne wird am Kurbelgehduse
fostkleben. Unter keinen Umstdnden einen
Schraubenzieher zwischen die Dichtfldchen ein-
schlagen, da man dabei die Olwanne bescha-
digen kann.

Falls die Olwanne aus irgendeinem Grund aus-
gebaut wurde, sollte man die Gelegenheit wahr-
nehmen das Olansaugsieb zu reinigen. Dieses
ist in der Innenseite des Kurbelgehduses ange-
schraubt (beim 4WD-Fahrzeug bereits aus-
gebaut).

Beim Einbau der Olwanne folgendermassen
vorgehen:

@® Alle Reste alter Dichtungsmasse von der
Olwannenflache abkratzen und von Fett reinigen.
] C')Iansaugsieb. falls ausgebaut, mit einer
neuen Dichtung anschrauben. Das Anzugsdreh-
moment betragt 15 - 22 Nm.

@ Den gesamten Umfang der Olwanne mit ei-
ner 4 mm breiten Wulst Dichtungsmasse
versehen, ohne dabei die Schraubenidcher zu
fullen. Bild 154 zeigt wie die Dichtungsmasse
aufgetragen wird. Empfohlen wird von 3M herge-
stellte Dichtungsmasse, unter der Nummer 8660
oder eine dieser entsprechende Dichtungsmas-
se. Die Olwanne ansetzen und sie festschrau-
ben.




Bei der Kithlanlage handelt es sich um eine Um-
laufkithlung mit Pumpenunterstiitzung, mit einem
Réhrenkihler, einer Schleuderwasserpumpe und
einem Wachsthermostat. Die Kiihlanlage arbei-
tet mit einem Ausgleichsbehalter.

Bei Modellen mit Getriebeautomatik wird ein Ol-
kuhler fur das Getriebe durch die Kihlanlage ver-
sorgt. Alle Motoren sind mit einer Visko-Kupplung
ausgeriistet, die an der Riemenscheibe der Was-
serpumpe angeschraubt ist.

Die Wasserpumpe wird von der Kurbelwelle mit-
tels eines Keilriemens angetrieben.

Der Thermostat sitzt im Wasserauslassstutzen.
Bei niedrigen Kihimitteltemperaturen bleibt der
Thermostat geschlossen und das Kiihimittel kann
den Kiihler umgehen, so dass es durch den fort-
schreitend warmer werdenden Motor schneller er-
wéarmt werden kann.

4.1 Ablassen und Auffillen
der Kiihlanlage

® Den Kiihlerverschlussdeckel und den Deckel
des Ausgleichsbehélters abschrauben. Dies darf
nur bei kaltem Motor durchgefiihrt werden. Falls
der Motor heiss ist, den Kiihlerdeckel bis auf die
erste Raste drehen (mit einem Lappen) und ab-
warten, bis der Dampf abgeblasen ist.

@® Falls der Frostschutz in der Anlage aufgefan-
gen werden soll, sind entsprechende Vorkehrun-
gen zu treffen. Bei einigen Arbeiten an der Kihl-
anlage braucht das Kihimittel nicht vollkommen
abgelassen werden. Es reicht zum Beispiel beim
Ausbau des oberen Wasserschlauches oder
Thermostats aus, wenn das Kiihimittel bis zur Ho-
he des betreffenden Teiles abgelassen wird.

@ Regulierhebel der Heizung auf die “"Warm’'-
Stellung setzen.

@ Ablassstopfen aus der Unterseite des Kiih-
lers ausschrauben. Zum vollkommenen Entlee-
ren den Ausgleichsbehalter ausbauen und das
Frostschutzmittel ausschitten.

® Nach dem Ablassen der Kihlanlage den
Stopfen wieder einschrauben und fest anziehen.
Nach dem Ablassen der Kiihlanlage im Rahmen
einer routineméssigen Erneuerung des Kiihimit-
tels, sollte die Kiinlanlage durchgespiilt werden.
Dazu einen Wasserschlauch in den Kiihlereinfill-
stutzen einsetzen und Wasser durch die Kithlan-
lage laufen lassen, bis das Wasser sauber aus
der Ablasséffnung an der Unterseite des Kiihlers
herauslauft. Zur Unterstitzung der Durchspilung
den Motor dabei laufen lassen.

Zum Auffillen der Kihlanlage:

@ Ablassstelle nochmals auf vorschriftméssi-
ges Schliessen kontrollieren.
® Frostschutzmittelmischung entsprechend der
zu erwartenden Temperaturen herstellen. Im all-
gemeinen rechnet man 50% Frostschutzmittel
und 50% Wasser, um die Anlage bis zu —36° C
gegen Frost zu schiitzen. 40% Frostschutz und
60% Wasser erbringt einen sicheren Betrieb bis
—20° C. Die genaue Fiillmenge ist der Mass- und
Einstelltabelle zu entnehmen.

@ Kihlanlage langsam bis zur Unterseite des
Kiihlereinfillstutzens auffilllen und den Aus-
gleichsbehdlter fiillen.

@ Kiunhlerverschlussdeckel und Deckel des Aus-
gleichsbehélters aufschrauben.

@ Motor laufen lassen, bis die normale Be-
triebstemperatur erreicht ist und danach den Mo-
tor wieder abkiihlen lassen. Einige Stunden
spater den Kiihlmittelstand erneut kontrollieren.
Falls erforderlich mehr Frostschutzmittel nachfil-
len.

@® Den Ausgleichsbehalter bis zur *'Full”- (Voll)
Markierung am Behalter fiillen. Bei kaltem Motor
muss das Kiihiwasser im Ausgleichsbehélter zwi-
schen der “'Low’’- und der "Full"’-Markierung ste-
hen. Andernfalls etwas nachfiillen.

4.2 Der Kihler
4.2.1 Ausbau des Kiihlers

Bild 155 zeigt wie der Kiihler ohne Ventilatorver-
kleidung aussieht. Diese hat bei den verschiede-
nen Motoren eine unterschiedliche Form, wird
aber in dhnlicher Weise ausgebaut. Bei Fahrzeu-
gen mit *'G6'’-Motor ist ein getrenntes Abdeck-
blech an der Oberseite der Verkleidung ange-
schraubt.

Beim Ausbau:

@® Kiihlanlage ablassen, wie es in Kapitel 4.1
beschrieben ist.

® Oberen und unteren Kihlerschlauch nach
Lésen der Schlauchschellen vom Kihler und Mo-
tor abziehen.

@® Batterie abklemmen.

® Beieinem ““G6’’-Motor die Spangen an der
Oberseite des Abdeckblechs tiber der Ventilator-
verkleidung entfernen und das Blech abnehmen.
Dieses dabei ca. 30 mm nach rechts zur Vorder-
seite des Fahrzeuges drehen und zum Motor zu
abnehmen.

@ Die Ventilatorverkleidung abschrauben und
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Bild 155

Ansicht des Kiihlers. Die-
ser sieht bei allen Fahr-
zeugen dhnlich aus. Nur
die Ventilatorverkleidung
ist unterschiedlich.

1 Kihlerverschlussdeckel

2 Unterer Kahlerschlauch

3 Oberer Kuhlerschlauch

4 Uberlaufschlauch

5 Kihler

6 Ablassstopfen

Bild 156
Abdriicken eines Klhler-
verschlussdeckels.

Blid 157

Abdrlicken der Kiihlanla-
ge. Die Pumpe wird am
Einflllstutzen des Kihlers
angesetzt,
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tiber den Ventilatorfligel hangen.

@ Den Fahrersitz und den Sitzunterrahmen
ausbauen.

® Uberlaufschlauch vom Kiihler abschliessen.
® Bei Ausfiihrungen mit automatischem Ge-
triebe die Schiauche vom Olkiihler abschliessen.
Einen Behilter unterstellen, um auslaufende
Flussigkeit aufzufangen. Die Schlauchenden und
die offenen Anschliisse in geeigneter Weise ver-
schliessen, um Eindringen von Schmutz zu ver-
meiden.

@® Befestigungsschrauben des Kihlers auf je-
der Seite an der Oberseite des Kiihlers |6sen
und den Kiihler herausheben, ohne dabei mit
den Kuhlerwaben gegen irgendwelche Teile des

Motors oder der Karosserie anzustossen.

Die Kiihlerschliduche auf Pordsitat kontrollieren
und im Schadensfalle erneuern. Den Kiihler auf
Leckstellen tiberpriifen, die in den meisten Fallen
durch Roststellen angezeigt werden. Undichte
Kiihler kann man vielleicht in einer Spezialwerk-
statt 16ten lassen. Falls eine Kilhlerprifpumpe
zur Verfligung steht, kann man die Kihlerver-
schlusskappe einer Druckprifung unterziehen.
Dazu die Pumpe am Deckel anbringen, wie man
es in Bild 156 sehen kann, und unter Druck
setzen. Das Ventil im Deckel sollte bei einem
Druck von 08 - 1,0 atii. 6ffnen. Ein Mindestdruck
von 0,65 atil. ist noch soeben zuldssig.

4.2.2 Einbau

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfol-
ge wie der Ausbau. Die Wasserschlduche sind
bei Verdacht auf Defekte immer zu emeuern. Die
Schiduche geniigend weit aufstecken; das
gleiche gilt fiir den kleinen Uberlaufschlauch. Die
Schlauchschellen nicht lberfest anziehen, da
eine zu fest angezogene Schelle in den
Schlauch einschneiden kann.

Kiihlanlage auffiillen, wie es in Kapitel 4.1 be-
schrieben wurde. Nachdem der Motor seine Be-
triebstemperatur erreicht hat, alle Anschliisse auf
Leckstellen hin kontrollieren. Falls eine Kiihler-
prifpumpe zur Verfligung steht, diese bei ge-
schlossener Anlage am Kihlereinfillstutzen
anbringen, wie es Bild 157 zeigt, und die Anlage
unter Druck setzen (nicht mehr als 1,6 atil.). Der
Druck in der Anlage sollte nicht abfallen. Falls
der Druck absinkt, liegt eine Leckstelle vor. Das
Fahrzeug in diesem Fall auf eine trockene Stelle
fahren, um festzustellen, wo das Kihimittel
herauslauft.

Nachdem der Motor kalt ist, den Kiihimittelstand
kontrollieren und, falls erforderlich, mehr Kihimit-
tel bis zur Marke einftillen.

4.3 Wasserpumpe

Die Wasserpumpe kann nicht berholt werden
und ist bei Ausfall oder Beschadigung zu erneu-
ern. Zur Kontrolle die Wasserpumpenwelle auf
Spiel im Lager kontrollieren und eine neue Was-
serpumpe montieren, falls das Lager ausge-
schlagen ist. Richtige Pumpe kaufen.

4.3.1 Aus- und Einbau der Pumpe

Der Aus- und Einbau ist je nach eingebautem




Motor in etwas unterschiedlicher Weise durchge-
fiihrt, obwohl die Arbeiten einem &ahnlichen
Schema folgen.

Benzinmotoren

Obwohl die Arbeiten sich innerhalb der einzel-
nen Motoren etwas unterscheiden, werden sie
unter einer Uberschrift zusammengefasst.

@ Fahrersitz und Sitzunterrahmen ausbauen.
® Kihlanlage entleeren, wie es in Kapitel 4.1
beschrieben ist.

® Die Ventilatorverkleidung ausbauen und den
zur Wasserpumpe fiihrenden Wasserschlauch
abschliessen,

@ Befestigungsschrauben der Drehstromlicht-
maschine an der Maschine und die Spannvor-
richtung lockern, die Lichtmaschine nach innen
driicken und den Keilriemen abnehmen. Bei ein-
gebauter Servolenkung, Klimaanlage, usw.
ebenfalls die dazugehérigen Riemen ausbauen.
@ Die Ventilator-Visko-Kupplung von der Rie-
menscheibe der Wasserpumpe abschrauben
und abnehmen. Danach die Riemenscheibe der
Pumpe abschrauben. Die Riemenscheibe in ge-
eigneter Weise gegenhalten.

@ Schutzblech unter der Vorderseite des Fahr-
zeuges ausbauen.

@® Kurbelwellenriemenscheibe, Schutzbleche
des Zahnriemens, Zahnriemen (beide bei einem
"G6"”-Motor) und Zahnriemenspanner ausbauen,
wie es beim Zerlegen des betreffenden Motors
beschrieben ist.

® Die vier Schrauben der Pumpe I6sen und
die Pumpe abnehmen. Nicht alle Schrauben
sind gleich lang und deren Einbaulage sollte ge-
zeichnet werden. Dies ist Ausserst wichtig. Falls
die gleiche Pumpe wieder verwendet werden
soll, die Dichtflache der Pumpe reinigen.

Beim Einbau der Wasserpumpe &ine neue Dich-
tung verwenden und die Pumpe in umgekehrter
Reihenfolge wie beim Ausbau wieder montieren.
Die Schrauben entsprechend der Kennzeich-
nung wieder eindrehen. Die Schraubenlangen
sind wichtig, um keine Schaden anzurichten. Die
Steuerungsteile montieren und den Zahnriemen
spannen, wie es fir die verschiedenen Motoren-
gruppen im entsprechenden Kapitel beschrieben
wurde. Abschliessend Kiihlanlage wieder auffiil-
len und auf Leckstellen hin kontrollieren. Die
Keilriemenspannung einstellen, wie es in Kapitel
4.3.2 beschrieben ist.

Dieselmotor

@ Kiihlanlage ablassen, wie es in Kapitel 4.1
beschrieben wurde.

@ Den Fahrersitz und den Sitzunterrahmen

~ 4DieKiihlanlage

ausbauen, um an die Teile heranzukommen.

@® Die Schrauben der Lichtmaschine an der
Konsole lockern, die Spannvorrichtung ldsen
und die Lichtmaschine zum Motor driicken. Den
Antriebsriemen abnehmen. Falls eine Servolen-
kung eingebaut ist, die Lenkhilfspumpe lockern
und den Antriebsriemen abnehmen. Bei einge-
bauter Klimaanlage den Riemen des Kompres-
sors ausbauen.

® Den Ventilatorfliigel von der Visko-Kupplung
und die Kupplunng von der Riemenscheibe der
Wasserpumpe abschrauben. Die Kupplung und
die Riemenscheibe abnehmen. Falls erforderlich
mit einem Gummihammer nachhelfen.

@ Falls eine Klimaanlage eingebaut ist, wird
man einen Halter fir die Riemenspannrolle se-
hen. Diesen vom Motor abschrauben.

@ Obere und untere Zahnriemenschutzdeckel
ausbauen und die beiden Zahnriemen aus-
bauen, wie es bei der Zerlegung des Dieselmo-
tors beschrieben wurde.

® Die Lenkhilfspumpe zusammen mit der Kon-
sole ausbauen und an den Leitungen hingend
auf einer Seite des Motorraums ablegen.

® Die fiinf Befestigungsschrauben der Was-
serpumpe lésen. Da die Schrauben nicht alle die
gleiche Lange haben, muss man deren Sitz ge-
nau kennzeichnen. Vier der Schrauben haben
die gleiche Lange.

® Die Pumpe vom Motor abnehmen und die
Dichtflache am Zylinderblock sofort reinigen.
Beim Einbau der Pumpe immer eine neue Dich-
tung verwenden. Der Einbau geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Einen neu-
en “O”-Dichtring in die Rille am Ende des
Wasserrohres einlegen, die Aussenseite des
Dichtringes mit Wasser benetzen und das Rohr
in die Pumpe stossen. Die Schrauben in richtiger
Position in die Pumpe schrauben.

Die Zahnriemen auflegen und einwandirei ein-
bauen und spannen, wie es im betreffenden Ka-
pitel beschrieben wurde. Die Spannung des
Antriebsriemens flir die Wasserpumpe/Lichtma-
schine oder die Spannung anderer vorhandener
Riemen einstellen und die Kiuhlanlage mit Frost-
schutz fillen.

4.3.2 Einstellen der Riemenspannung

Der Keilriemen muss so gespannt sein, dass
sich der Riemen an der in den verschiedenen
Abbildungen gezeigten Stelle um den auf der
nichsten Seite angegebenen Wert durch-
driicken lasst, wenn man mit einem Druck von
ca. 10 kg auf den Riemen driickt. Auch kann
man eine Federwaage am Riemen anhangen
und diesen mit 10 kg nach aussen ziehen. Die
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Bild 158

Verlegung der Antriebs-

riemen bei einem 1,6

Liter-Motor.

1 Riemen der Drehstromlicht-
maschine und Wasser-
pumpe

2 W/Pumpen-Riemenscheibe

3 Spannrolle des Kompressors

4 Riemen des Kompressors

5 Kompressorriemenscheibe

6 Kurbelwellenriemenscheibe

7 LM-Riemenscheibe 2

Blid 159

Verlegung der

Antriebsriemen bei einem

Dieselmotor.

1 Riemenscheibe der Lenk-
hilfspumpe

2 W/Pumpen-Riemenscheibe

3 Spannscheibe des Kom-
pressorriemens

4 Kompressorriemen

5 Kompressor-Riemenscheibe

6 Kurbelwellen-Riemen-
scheibe

7 Riemen fir Lichtmaschine
und Wasserpumpe

8 Riemen der Lenkhilfspumpe

Blid 160
Verlegung der
Antriebsriemen bei sinem
“G6''-Motor.
1 Riemenscheibe der
Lenkhilfspumpe
2 Spannriemenscheibe
des Kompraessors
3 Kompressor-Riemenscheibe
4 Riemen der Lenkhilfspumpe
5 W/Pumpen-Riemenscheibe
6 LM-Riemenscheibe
7 Riemen der Lichtmaschine
8 Riemenscheibe der
Kurbelwelle
9 Kompressorriemen

Bild 161

Einstellen der Antriebs-
riemenspannung fir Licht-
maschine und Wasser-
pumpe. Die Einstellschrau-
be entsprechend der
Pfeilrichtung verstelien.

1 Einstellschraube

2 Feststallschraube
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4 Die Kiihlanlage

Lichtmaschine ist mit einem Spanner fiir den
Antriebsriemen versehen. Bei Fahrzeugen ohne
Servolenkung oder Klimaanlage ist nur der Rie-
men fiur die Wasserpumpe und die Drehstrom-

lichtmaschine vorhanden. Die folgenden Rie-
menausschlage miissen eingehalten werden:

1,6 Liter-Moior:

Riemen fiir Lichtmaschine 7 - 10 mm

Riemen fiir Kompressor 7 - 10 mm
2,0/2,4 Liter-Motor:

Riemen fiir Lichtmaschine 7-10 mm

Riemen fur Lenkhilfspumpe 6 -9 mm

Kompressor 7 - 10 mm
Dieselmotor:

Riemen fiir Lichtmaschine 9-12 mm

Riemen fiir Lenkhilfspumpe 8-11 mm

Riemen fiir Kompressor 6 -9 mm

Nachdem man einen neuen Riemen eingebaut
hat, sollite man die Spannung nach einer Fahr-
strecke von 500 bis 1000 km nachkontrollieren,
da sich neue Riemen etwas ausdehnen kdénnen.
Zeichen eines durchrutschenden Riemens sind
quietschende Ger4usche aus dem Motorraum
beim schnellen Beschieunigen. Der Riemen
rutscht in den Riemenscheibe und erzeugt dabei
dieses Gerdusch.

Beim Einstellen der Riemenspannung folgender-
massen vorgehen:

Riemen der Wasserpumpe/Lichtmaschine

® Mutter der unteren Befestigungsschraube
der Drehstromlichtmaschine lockern.

® Unter Bezug auf Bild 161 die Fesistell-
schraube (1) lésen und die Riemenspannung
durch Verstellen der Einstellschraube (2) auf den
richtigen Wert bringen.

® Feststellschraube (1) und die Mutter der
Lichtmaschine wieder anziehen.

@® Spannung nachkontrollieren, nachdem alle
Befestigungen angezogen wurden und ggf.
nachstellen.

Beim Einbau eines neuen Riemens muss die
Spannung am Anfang etwas strammer eingestelit
werden. Danach den Motor anlassen und 5 Mi-
nuten lang laufen lassen. Spannung erneut wie
oben beschrieben einstellen, aber dieses Mal auf
den oben angegebenen Ausschlag einstellen.
Die Riemenspannung nachpriifen, nachdem das
Fahrzeug einige 100 Kilometer zuriickgelegt hat.

Kompressor der Klimaanlage

Bei den Benzinmotoren sieht die Spannvorrich-
tung wie in Bild 162 gezeigt aus. Beim Diesel-
motor ist das Prinzip der Einstellung gleich, mit
dem Unterschied, dass die Spannrolle an ihrem
eigenen Halter montiert ist und sich ca. in der
Mitte der beiden Riemenscheiben befindet. Bei
der Einstellung der Spannung folgendermassen
vorgehen (die obigen Riemenausschldge dabei
beachten):




® Die Schraube (A) der Spannriemenscheibe
lockern (Bild 162) und die Riemenspannung an
der Stellschraube (B) verstellen.

® Festsiellschraube (A) wieder festziehen,
nachdem die Riemenspannung stimmt.

Riemen der Lenkhilfspumpe

Falls eine Servolenkung eingebaut ist, findet die
Einstellung beim Benzin- und Dieselmotor in
gleicher Weise statt, mit dem Unterschied, dass
die Anordnung der Pumpe nicht gleich ist. Bild
163 zeigt wie die Pumpe bei einem Benzinmotor
eingebaut ist. Wie man aus dem Bild ersehen
kann, liegen die Schrauben hinter der Riemen-
scheibe.

® Die beiden Befestigungsschrauben (1) und
(2) lockern und die Pumpe in der Langlochbefe-
stigung verschieben, bis die Riemenspannung
hergestellt ist.

@ Die beiden Befestigungsschrauben wieder
anziehen und die Spannung nachkontrollieren.
Zu beachten ist, dass die Spannung beim Ben-
zinmotor strammer eingestellt werden muss.

4.4 Thermostat

Der Thermostat befindet sich bei einigen Moto-
ren im Ansaugkrimmer (mit Kraftstoffeinsprit-
zung), wahrend er bei anderen im Zylinderkopf
sitzt. In jedem Fall sitzt er unter einem Deckel,
an welchem der grosse Wasserschlauch ange-
schlossen ist. Beim Dieselmotor sitzt der Ther-
mostat in der Wasserpumpe.

Zum Ausbau die Kiihlanlage teilweise entleeren,
die beiden Schrauben des Auslassstutzens losen
und den oberen Wasserschlauch entfernen. Den
Thermostat herausziehen.

Die durchschnittliche Offnungstemperatur ist in
den Thermostat eingestanzt. ‘82" bedeutet,
dass der Thermostat fiir mitteleuropaische Lan-
der verwendet wird. Eine ''88”" bedeutet, dass es
sich um einen Thermostat fiir Nordeuropa
handelt.

Der Thermostat kann uberprift werden, indem
man ihn in einen mit kaltem Wasser gefiillten
Behilter mit einem Thermometer an einem
Stiick Draht festgebunden einhédngt. Darauf ach-
ten, dass Thermostat oder Thermometer nicht
den Boden oder die Seiten des Behalters ber(ih-
ren kénnen, sondern &hnlich wie in Bild 164 an-
geordnet sind. Das Wasser allméahlich erhitzen
und kontrollieren, bei welcher Temperatur der
Thermostat zu 6ffnen beginnt. Dies sollte bei ei-
nem normalen Thermostat bei ca. 82° C stattfin-
den. Der Thermostat sollte bei einer Temperatur
von 95° C vollkommen gedffnet sein.
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o

Ty —

Beim Einbau des Thermostats beide Seiten einer
neuen Dichtung mit Dichtungsmasse einschmie-
ren. Kontrollieren, dass der Flansch des Ther-
mostats richtig in das Thermostatgehduse
kommt. Falls man es falsch herum einbaut, kann
der Thermostat gegen den Boden des Ansaug-
kriimmers oder Thermostatgehduses stossen, so
dass der Flansch nicht einwandfrei sitzen kann.
Den Kiithimittelstand berichtigen und Anlage auf
Leckstellen hin tberpriifen.

4.5 Kihlungsventilator

Nach Ausbau der Ventilatorverkleidung und, falls
eingebaut, des oberen Abdeckblechs, kann der
Ventilator von der Kupplung abgeschraubt
werden.

Blid 162
Spannvorrichtung fir den
Riemen des Kompressors
bei eingebauter Klimaanla-
ge (Benzinmotor).

1 Schraube der Spannrolle

2 Einstellschraube

Bild 163

Einzelheiten zum Spannen

des Riemens der Lenk-

hilfspumpe (Benzinmotor).

1 Untere Befestigungs-
schraube

2 Obere Befestigungs-
schraube

Blld 164
Kontrolle eines Ther-
mostats.
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Blid 165

Einzelheiten zum Aus- und
Einbau der Kraftstotfpumpe
beim 1,6 Liter-Motor.

1 Kraftstotfschlauch

2 Entliftungsschlauch

3 Krafistoffpumpe

4 Dichtung,immer erneuern

5 Zwischenflansch
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5 Die Kraftstoffanlage - Ver

Die Krafistoffanlage setzt sich aus der mecha-
nischen Kraftstoffpumpe, dem Vergaser, dem
Luftfilter sowie den zur Verbindung erforderlichen
Leitungen zusammen. Die in dieser Anleitung
behandelten Vergaser-Motoren sind entweder mit
einem elektronisch gesteuerten Vergaser versehen
oder haben einen herkdmmlichen Vergaser. Beim
letzteren handelt es sich um einen Zweistufen-
Fallstromvergaser mit automatischer Startvor-
richtung, welcher mit einer Riicklaufleitung ver-
sehen ist, welche nicht verbrauchten Kraftstoff
wieder dem Tank zuflihren. Der elektronisch ge-
steuerte Vergaser gewahrleistet ein positives
Kraftstoff/Luftgemisch durch Verarbeitung der
Betriebsverhéltnisse des Motors mit einem elek-
tronischen Steuergerat. Dieses erhalt durch ver-
schiedene Flihler bestimmte Signale, welche zwei
Zugmagnetschalter steuern. Bei einem Magnet-
schalter, dem sogenannten '‘Feedback’’-Steuer-
schalter, werden die Daten dem normalen Betrieb
des Vergasers zugefiihrt, beim zweiten Magnet-
schalter wird der Leerlauf gesteuert. Das Steuer-
gerét reguliert ebenfalls den Zindzeitpunkt, die
elektrisch arbeitende Startautomatik, den Drossel-
klappendffner, usw.

Die Kraftstoffpumpe wird durch einen Exzenter an
der Nockenwelle des Motors betatigt. Bei einem
'G6’'-Motor geschieht dies Uber eine Stésselstan-
ge. Bei einem ‘G3"-Motor wird der Hebel der
Kraftstoffpumpe direkt durch den Exzenter betatigt.
Der Krafistoff wird durch einen austauschbaren
Filter aus dem Tank angesaugt. Im Tank befindet
sich ein Schwimmer, welcher als Tankgeber fur den
im Armaturenbrett befindlichen Kraftstoffmesser
dient.

5.1 DieKraftstoffpumpe

Eine mechanische Membranpumpe wird bei allen
in dieser Ausgabe behandelten Vergaser-
Motoren verwendet. Bild 165 zeigt die Pumpe, wie
sie bei einem 1,6 Liter-Motor eingebaut ist. Beim 2,0
Liter-Motor sitzt der Betétigungsstdssel zwischen
der Pumpe und dem Zylinderkopf.

5.1.1 Aus-undEinbau

@ Den Sitzunterrahmen ausbauen.

@ Die drei Kraftstoffleitungen von der Pumpe
nach Lockern der Schlauchschellen abschliessen.
Den Beliiftungsschlauch (2) von der Unterseite der
Pumpe abziehen.

@ Diebeiden Schraubender Pumpe entfernen.
@ Die Pumpe mit Dichtungen und Zwischen-
flansch abnehmen. Die Stdsselstange aus der
Offnung des Zylinderkopfes ziehen (nur 2 Liter-
Motor).

Der Einbau der Kraftstoffpumpe geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau unter
Beachtung der folgenden Punkte:

@ Den Motor durchdrehen, bis der Kolben des
ersten Zylinders auf dem oberen Totpunkt im
Verdichtungshub steht.

® Beim 2 Liter-Motor die Stésselstange eindlen
und in die Offnung des Zylinderkdpfes einsetzen.
® Neue Dichtungen und Zwischenflansch
anbringen und die Pumpe ansetzen. Die Schrau-
ben anziehen.

@ Kraftstoffschlduche anschliessen und die
Schlauchschellen festziehen. Darauf achten, dass




die Schliduche nicht verwechselt werden. Eben-
falls den Entliftungsschlauch anschliessen. Den
Motor anlassen und die Pumpenanschliisse auf
Leckstellen tberpriifen.

@ Alle weiteren Arbeiten in umgekehrter Rei-
henfolge wie beim Ausbau durchfihren.

5.1.2 Priifen der Kraftstoffpumpe

Niedriger Férderdruck oder eine niedrige Férder-
menge kann zu mangeinder Kraftstoffzu-
fuhr fohren. Die Pumpe kann in eingebautem
Zustand kontrolliert werden, wenn sich der Motor
auf seiner Betriebstemperatur befindet und im
Leerlauf lauft.

Vor der Kontrolle der Pumpe zuerst kontrollieren,
ob alle Leitungen frei sind und dass der Filter
nicht verstopft ist.

Zur Kontrolle des Pumpendrucks ist ein Mano-
meter erforderlich, welches mit einem “‘T”-Stiick
zwischen die Pumpe und den Vergaser einge-
setzt wird. Der Schlauchanschluss des Manome-
ters sollte nicht langer als 150 mm sein, da
andernfalls falsche Anzeigen erhalten werden
(siehe Bild 166).

Wenn der Motor im Leerlauf l4uft, sollte ein
Druck von 0,19 - 0,26 atl. angezeigt werden.
Der Druck sollte konstant bleiben oder langsam
auf Null zuriickkehren, wenn der Motor abge-
stellt wird. Ein sofortiger Abfall auf Null weist auf
ein defektes Férderventil hin.

5 Die Kraftstoffaniage -

um in der Anlage befindlichen Druck zu ent-
lasten.

Zum Ausbau den Filter Iésen, die beiden Leitun-
gen abschliessen und den Filter aus der Spange
herausziehen. Filter wegwerfen und einen neuen
Filter einbauen.

10 6

5.2 Kraftstoffilter

Der Filter ist an der in Bild 167 gezeigten Stelle
eingebaut. Den Filter alle 20 000 km, bei starker
Verschmutzung dementsprechend friher erneu-
ern. Dies sollte durchgefiihrt werden, wenn sich
nur wenig Kraftstoff im Tank befindet, um ein
Auslaufen des Benzins zu vermeiden. Vor Aus-
bau des Filters den Tankdeckel abschrauben,

5.3 Der konventionelle Vergaser

Bei diesem Vergaser handelt es sich um einen
Zweistufen-Fallstromvergaser mit automatischer
Startvorrichtung. Der Vergaser ist mit einem An-
reicherungssystem, einer Beschleunigungspum-
pe und einem Kraftstoffabsperrventil versehen.
Bild 168 zeigt die einzelnen, am Vergaser ange-

.

Blld 166

Uberpriifung des Fbrder-
drucks der Kraftstoft-
pumpe.

1 Druckmanometer

2 Kraftstoffpumpe

3 Vergaser

4 "T"-Stiick

Blid 167
Die Lage des Kraftstoff-
filters.

Bild 168

Ansicht des konventionel-

len Vergasers von zwei
verschiedenen Seiten.

1 Drosselklappendampfer
2 Servoventil

3 Kraftstoffabsperrventil
4 Leerlaufeinstellschraube
5 Unterdruckanschluss

6 Gemischeinstellschraube
7 Unterdruckanschluss

8 Leerlaufabsperrventil

9 Drosselklappenhebel
10 Unterdruckanschluss
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Bild 169

Verstellung der Begren-
zungskappe (1) fir die
Gemischregulierschraube.
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5 Die Kraftstoffanlage - Vergaser

brachten Teile. Der Vergaser arbeitet mit der
ersten Stufe bei normalem Betrieb und mit der
zweiten Stufe, wenn der Motor unter voller Be-
lastung steht. Alle Diisen und Luftbohrungen
werden bei der Herstellung festgelegt, um die
beste Leistung unter allen Bedingungen zu
erzielen. Die Dusenbestiickung aus diesem
Grund nicht verandern. Eine gréssere Zahl auf
einer Diise bedeutet eine gréssere Bohrung, so
dass Haupt- und Leerlaufdiisen mit grésseren
Zahlen ein fettes Gemisch ergeben, wahrend
grossere Luftdiisen ein mageres Gemisch her-
stellen.

MD998299

5.3.1 Aus- und Einbau des Vergasers

@ Luftfilter ausbauen.

® Betatigungszug der Drosselklappe ab-
schliessen. Dazu die beiden Einstellmuttern am
Widerlager lockern, das Seil aus dem Widerlager
aushangen und das Ende des Seils aus dem
Betitigungssegment herausnehmen.

@ Kiihlanlage teilweise entleeren, oder den
Schlauch am Vergaser mit einer Schraubzwinge
abklemmen. Den Schlauch vom Vergaser ab-
schliessen.

® Am Vergaser angeschlossene Unterdruck-
schlduche abziehen.

® Kraftstoffvorlaufleitung und -rticklaufleitung
vom Vergaser abschliessen.

® Die Schrauben aus dem Vergaser heraus-
drehen und den Vergaser abnehmen. Die Dich-
tung zwischen Vergaser und Krimmer entfernen
und sofort einen sauberen Lappen auf die An-
saugbffnung legen, damit keine Fremdkd&rper in
den Motor fallen kénnen. Zum Ldésen der
Vergasermuttern wird ein Ringschliissel erforder-
lich sein, um an die Muttern zu kommen.

Der Einbau des Vergasers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Eine neue
Dichtung fir den Ansaugkrimmerflansch ver-
wenden, aber vor dem Anbringen kontrollieren,
ob beide Flachen sauber sind. Keine Dichtungs-
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masse verwenden. Nach dem Einbau des Verga-
sers die verschiedenen Einstellungen durchfiih-
ren, wie sie im Anschluss beschrieben sind. Dies
betrifft in der Hauptsache den Leerlauf.

5.3.2 Vergaser zerlegen und zusammen-
bauen

Eine Vergaserzerlegung ist nach Ausbau des
Vergasers unter Bezug auf Bild 168 durchzufiih-
ren. Nach Abschrauben des Deckels kann man
die darunterliegenden Disen, z.B. zum Reinigen,
ausschrauben. Das gleiche gilt fir die Hauptdi-
sen und anderen Teile, welche man mit etwas
Fachkenntnissen leicht auffinden kann. Fiir un-
geschulte Heimwerker sind moderne Vergaser
sehr hoch entwickelt, jedoch steht nichts im
Weg, die in den Bildern gezeigten Teile ab- und
anzumontieren.

5.3.3 Leerlaufeinstellung

Die Lage der Einstellschrauben ist in Bild 168
gezeigt. Die Gemischregulierschraube darf nie-
mals zu fest eingeschraubt werden, um die
Spitze nicht zu verbiegen. Ausser bei Aus- und
Einbau des Vergasers sollte der Leerlauf eben-
falls tiberpuft und ggf. eingestellt werden, wenn
der Motor laufend stehen bleibt oder zu schnell
lauft.

Zum Verstellen der Gemischregulierschraube ist
ein Spezialwerkzeug erforderlich. Die Gemisch-
regulierschraube ist mit einer Begrenzungskappe
versehen und das Werkzeug wird zum Verstellen
der Kappe benutzt. Bild 169 zeigt das Werkzeug
und ebenfalls wie es angesetzt wird.
Folgendermassen bei der Kontrolle und Einstel-
lung des Leerlaufs vorgehen. Voraussetzung ist
eine gut eingestellte Ziindung.

® Schalthebel eines Schaltgetriebes in die
Leergangstellung schalten, Wahlhebel einer Ge-
triebeautomatik in die Stellung ““N"’ schalten.

@® Scheinwerfer und alle anderen elektrischen
Zubehdrteile ausschalten.

@ Falls eine Servolenkung eingebaut ist, die
Réder in die Geradeausstellung setzen.

® Motor anlassen und warmlaufen lassen.

@® FEinen Drehzahimesser und einen CO-Anteil-
Prifer entsprechend den Anweisungen des
Herstellers anschliessen.

® Motor zwei- bis dreimal auf 2000 bis
3000/min. beschleunigen und in den Leerlauf zu-
riickkehren lassen. Dadurch wird der Leerlauf
stabilisiert.

® Anzeige am Drehzahlmesser ablesen. Falls




der Leerlauf nicht innerhalb 750 * 50/min. liegt,
muss er eingestelit werden. Dies ist bei einem
1,6 Liter-Motor der Fall. Bei einem 2,0 Liter-
Motor kann er bis zu 800 * 50/min betragen. Zu
beachten ist, dass zwei Einstellschrauben in Bild
168 gezeigt sind. Der Leerlauf wird an der
Schraube (4) eingestellt.

@® Anzeige am CO-Anteil-Priifer ablesen. Falls
diese nicht innerhalb 1,0 % £ 0,5 % liegt, die
Gemischregulierschraube (6) in Bild 168 mit dem
in Bild 169 gezeigten Werkzeug verstellen. Der
Leerlauf braucht nicht verstellt werden, solange
er zwischen 700 und 800/min liegt.

5.3.4 Einstellen des Drosselklappen-
dampfers

Diese Vorrichtung reguliert das Schliessen der
Drosselklappen. Der Leerlauf muss einwandfrei
eingestellt sein, ehe man den Dampfer einstellen
kann. Ein Drehzahlmesser muss am Motor ange-
schlossen sein.

® Den Stossel des Drosselklappendampfers
(1) in Bild 170 mit dem Finger gegen den An-
schlag driicken und die Motordrehzahl kontrollie-
ren. Falls der Leerlauf nicht um die 1600/min,
mit einer Abweichung von 200/min liegt, die
Schraube (3) verstellen. Bei einem in der
Schweiz zugelassenen Fahrzeug kann die
Schraube bei einem 2,0 Liter-Motor nach Bau-
jahr 1988 mit Farbe plombiert sein, da man sie
nicht verstellen solite.

5.3.5 Schnelleerlaufeinstellung

Die Kiihimitteltemperatur sollte vorteilhafterweise
weniger als 10° C betragen.

@ Motor anlassen und kontrollieren, dass der
Schnelleerlauf sich entsprechend der Anwar-
mung des Motors langsam veréndert und
schliesslich in den Leerlauf verfdllt. Falls der
Leerlauf nicht stimmt, muss dieser zuerst einge-
stellt werden.

@® Erscheint der Schnelleerlauf zu hoch, Bild
171 ansehen und kontrollieren, dass die beiden
Fluchtkennzeichnungen gegeniiber liegen. Falls
dies nicht der Fall ist, die in Bild 172 gezeigte
Schraube verstellen, bis die Kennzeichnungen
gegeniiberliegen. Wird die Schraube nach rechts
gedreht, erhdht sich die Drehzahl.

5.3.6 Schwimmereinstellung

Die Einstellung des Schwimmerstands ist eine
Routinearbeit und sollte keiner besonderen Be-
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schreibung bedirfen. Der Vergaser muss zur
Kontrolle ausgebaut werden. Ehe man den
Schwimmerstand verdéchtigt, sind andere St6-
rungen bestimmt eher fiir einen schlechten Lauf
des Motors verantwortlich.

5.4 Elektronischer Vergaser

Der Aus- und Einbau des Vergasers geschieht in
dhnlicher Weise wie es beim herkémmlichen
Vergaser beschrieben wurde, mit dem Unter-
schied, dass die zusétzlich angeschlossenen Ka-
bel und Anschilisse freigemacht werden
missen. Bilder 173 und 174 auf der néchsten
Seite zeigen Aussenansichten dieses Vergasers.
Der Vergaser sollte nicht weiter zerlegt werden.
Nur beschriebene Einstellungen durchfihren.

i
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Biid 170

Zum Einstellen des Dros-
selklappenddmpfers.

1 Stdssel des Dimpfers

2 Drosselklappenhebel

3 Einstellschraube

Blid 171

Einzelheiten zum Einstel-
len des Schnelleerlaufs.
1 Einstellschraube

2 Stufennockenhebel

3 Fluchtkennzeichnung

4 Nockenrolle

5 Fluchtkennzeichnung

Bild 172

Die Lage der Einstell-
schraube (1) tir den
Schnelleeriauf.
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Bild 173

Seitenansicht des elektro-
nischen Vergasers.

1 Leerlaufabsperrventil

2 Drosselklappenddmpfer
3 Leerlaufeinstellschraube
4 Beschleunigungspumpe
5 Unterdruckanschluss

6 Unterdruckanschluss

7 Unterdruckanschluss

8 Gemischeinstellschraube
8 Anreicherungsventil

Bild 174

Seitenansicht des elektro-

nischen Vergasers.

1 Startvorrichtung

2 Gemischregelventil

3 Regelventil fir Gemisch-
rickfihrung

4 Beldftungsventil der
Schwimmerkammer

5 Unterdruckdose fiir
zweite Stufe

6 Zusatzbeschleunigungs-
pumpe

Bild 175

Die Lage der Leerlaufein-
stellschraube (1) und der
CO-Einstellschraube (2)
beim elektronischen Ver-
gaser.
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5.4.1 Leerlaufeinstellung

Die Lage der beiden in Frage kommenden Ein-
stellschrauben ist in Bild 173 gezeigt. Ausser
beim Aus- und Einbau des Motors sollte der
Leerlauf ebenfalls kontrolliert werden, falls der
Motor laufend stehen bleibt oder sehr schnell
1auft.

Eine Einstellung ist unter normalen Verhéltnissen
aufgrund des geschlossenen Kreises des Kraft-
stoff/Luftgemischs normalerweise nicht erforder-

lich. Falls die Einstellung des Gemischs erforder-
lich ist, geschieht dies zusammen mit einer Volt-
messung am Vergaser. Dazu kommt noch, dass
man in den Vergaser bohren muss, um den
Blindstopfen flir die Gemischregulierschraube
auszubohren. Die Einstellung des CO-Anteils ist
ausserdem unterschiedlich flir Fahrzeuge in der
Schweiz und ausserhalb der Schweiz. Aus die-
sem Grund empfehlen wir, dass man das Fahr-
zeug in eine Werkstatt bringt, um den CO-Anteil
ausmessen und berichtigen zu lassen.

Ausser bei Aus- und Einbau des Vergasers sollte
der Leerlauf ebenfalls tUberpriift und ggf. ein-
gestellt werden, wenn der Motor laufend stehen
bleibt oder zu schnell |auft. Bei der Kontrolle des
Leerlaufs folgendermassen vorgehen:

@® Schalthebel eines Schaltgetriebes in die
Leergangstellung schalten, Wéhlhebel einer
Getriebeautomatik in die Stellung ‘‘N”’ schalten.
@ Scheinwerfer und alle anderen elektrischen
Zubehdrteile ausschalten.

@ Die Rader in die Geradeausstellung setzen
(nur bei Servolenkung).

@® Motor anlassen und warmlaufen lassen.

@® Einen Drehzahimesser entsprechend den
Anweisungen des Herstellers anschliessen.

® Motor zwei- bis dreimal auf 2000 bis
3000/min. beschleunigen und in den Leerlauf
zuriickkehren lassen. Dadurch wird der Leerlauf
stabilisiert.

@® Anzeige am Drehzahlmesser ablesen. Falls
der Leerlauf nicht innerhalb 800 * 100/min. liegt,
muss er eingestellt werden. Zu beachten ist,
dass zwei Einstellschrauben in Bild 175 gezeigt
sind. Der Leerlauf wird an der Schraube (1)
eingestellt. Die Schraube (2) fir die Gemisch-
einstellung sollte man nicht verstellen, da sie den
CO-Anteil verandert.

5.4.2 Leerlaufanhebung

Der am Vergaser angebrachte Drosselklappen-
offner steuert den Leerlauf, wenn entweder eine
elektrische Belastung dem Motor auferlegt oder
eine eingebaute Servolenkung betétigt wird. Der
Ziindzeitpunkt und der Leerlauf missen
einwandfrei eingestellt sein, ehe man die Leer-
laufanhebung kontrollieren kann. Ausserdem
miissen die gleichen Bedingungen geschaffen
sein, wie es beim Einstellen des Leerlaufs be-
schrieben wurde.

@ Lichtschalter betatigen, um die Standleuch-
ten einzuschalten. Das Zugmagnetventil &ffnet
dabei. Der Drosselklappenoffner wird durch den
Kriimmerunterdruck am Offner betatigt.

@ Drosselklappe 6ffnen, bis der Motor mit ca.
2000/min lauft und danach langsam zuriicklas-
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sen. Der angeschlossene Drehzahlmesser sollte
1000 % 50/min anzeigen.

® Falls dies nicht der Fall ist, die Schraube (1)
in Bild 176 verstellen.

5.4.3 Schnelleerlauf

Bei der Kontrolle des Schnelleerlaufs, d.h. des
erhohten Leerlaufs unmittelbar nach dem Anlas-
sen des Motors im kalten Zustand, miissen die
gleichen Bedingungen sein, wie es in Kapitel
5.4.1 beim Einstellen des Leerlaufs beschrieben
wurde.

® Den Unterdruckschlauch (mit den weissen
Streifen) vom Anschluss in Bild 177 abziehen
und den Hebel auf die zweithdéchste Stufe des
Stufennockens aufsetzen. Wie dies am Stufen-
nocken aussieht, kann man in der unteren An-
sicht von Bild 177 sehen.

® Den Motor anlassen und mit einem ange-
schlossenen Drehzahlmesser die Drehzahl des
Motors messen. Diese muss innerhalb 2500 *
50/min betragen.

@ Falls dies nicht der Fall ist, die in Bild 178
gezeigte Schraube verdrehen. Durch Rechtsdre-
hung wird die Drehzahl erhdht, durch Links-
drehung verringert. Bei Fahrzeugen in der
Schweiz ist diese Schraube mit Schellack gesi-
chert (ab ca. Dezember 1988). Falls man sie ver-
stellt, muss sie wieder gesichert werden.

@ Den in Bild 177 gezeigten Unterdruck-
schlauch wieder auf den Luftklappendffner auf-
stecken (Bild 179) und kontrollieren, dass der
erhohte Leerlauf, d.h. die 2500/min dabei aufge-
hoben werden.

5.5 Luftfilter

Der Luftfilter ist mit einem Papierfiltereinsatz ver-
sehen. Bild 180 zeigt die Einzelteile eines typi-
schen Luftfilters, welcher jedoch nicht bei allen
Baujahren gleich sein muss. Der Filtereinsatz
kann nicht in Flissigkeiten gereinigt werden.
Leicht verschmutzte Filtereinsdtze kénnen mit

Pressluft von innen nach aussen durchgeblasen
werden.

Zum Ausbau des Filtereinsatzes den Deckel
nach Lésen der Federspangen abnehmen und
den Filtereinsatz herausnehmen. Die Innenseite
des Filtergehduses mit einem angefeuchteten
Lappen auswischen. Die Offnung sofort mit ei-
nem Lappen abdecken, wenn man das Fahr-
zeug unbeaufsichtigt lasst.

Falls der Einsatz noch gut aussieht, kann man

Blid 176

Die Einstellschraube f0r
die Leerlaufanhebung (1)
sitzt an der gezeigten
Stelle.

Bild 177

Zur Kontrolle des Schnell-
leerlaufs den weissge-
streiften Schlauch an der
gezeigten Stelle abziehen.
Die untere Ansicht zeigt,
wie der Stufennocken auf
der zweiten Stufe steht.

Bild 178

Die Einstellschraube (1) fir
den Schnelleerlauf sitzt an
der gezeigten Stelle.

Bild 179 (links)

Der abgezogene Unter-
—druckschlauch wird an der

gezeigten Stelle aufge-

steckt. Der Schnelleeriaut

wird dadurch aufgehoben.
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Bild 180

Dia Teile eines Luftfilters.
Die gezeigten Teile sind

nicht unbedingt bei allen
Luftfittern vorhanden.

1 Luftansaugschlauch

2 Luftansaugstutzen

3 Luftansaugschlauch

4 Ansaugkanal

5 Sekundérluftschlauch

8 Unterdruckschlauch

7 Luftfilterdeckel

8 Luftfiltereinsatz

9 Vorwarmschlauch

10 Luttfiltergehduse
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ihn auf eine Holzunterlage aufschlagen, um
angesammelten Staub zu entfernen.

Den Filtereinsatz in trockenem Zustand einsetzen
und den Deckel wieder montieren.

Beim Ausbau der verbleibenden Teile des Filters
kann man Bild 180 folgen. Zu beachten ist, dass

L

das Bild zusétzliche Teile zeigt, die man nicht bei
allen Motoren vorfinden. So kann z.B. der
Schiauch (5) fehlen. Das gleiche gilt fiir den
Schlauch (6) und den Heissluftschlauch (9), die
nur bei singebauter Vorwarmanlage vorhanden
sind.

5.6 Drosselklappenseil

Der Luftfilter muss ausgebaut werden, um an
das Drosselklappenseil heranzukommen. Eine
Voraussetzung vor Einstellung des Drosselklap-
penseils ist ein einwandfreier Leerlauf. Das Dros-
selklappenseil wird mit Hilfe einer Klemmschrau-
be und Schelle verstelit.

@ Die Schraube am Seilwiderlager lockem und
die Drosselklappe vollkommen schliessen.

@ Die Klemmschelle verschieben, bis sich das
Drosselklappenseil ca. 1 mm bewegen lasst,
ohne dass sich der Drosselklappenhebel dabei
mitbewegt und die Schraube wieder anziehen.
® Bei abgestelltem Motor den Drosselklappen-
hebel hin- und herbewegen. Ein Spiel von 1 bis 2
mm muss vorhanden sein.

Nach der Einstellung kontrollieren, dass die
Drosselklappen einwandfrei schliessen und sich
vollkommen 6ffnen kénnen.




Eine Mehrpunki-Einspritzanlage (MPI — Multi
Point Injection System) ist bei Modellen mit 2,4
Liter-Motor eingebaut. Die folgende Beschreibung
soll einen kurzen Einblick auf die Arbeitsweise der
MPI-Einspritzanlage im allgemeinen geben und
wird lhnen erméglichen, die Lage der einzelnen
Teile im Motorraum zu finden.

Beim Einschalten der Zindung wird der Strom
dem Steuergerit der Einspritzanlage, den Ein-
spritzventilen, dem Luftstrmungsmesser, usw.
zugefiihrt. Stérungen im Motorlauf kdnnen
manchmal auf ungeniigende Masseverbindung
des Steuergeréts zuriickgefiihrt werden.

' Der Luftstrdmungsmesser-Fiihler befindet sich im
Luftfiter. Nach Abnehmen des Luftfilterdeckels
wird man den Luftstrémungsmesser an der Innen-
seite des Deckels sehen. Ein Anschlussstecker
an der Aussenseite (Bild 181) zeigt, wo sich der
Luftstrémungsmesser befindet. Beim Ausbau des
Filterelements, zum Beispiel, muss der Stecker
abgezogen werden. Der Luftstrimungsmesser
wandelt die Ansaugluftmenge des Motors in ein
Impulssignal um, welches dem Steuergerat zu-
gefiihrt wird. Dieses entscheidet anhand des Sig-
nales die erforderliche Einspritzmenge. Die
folgenden Hinweise konnten bei Stérungen
helfen:

@® Falls der Motor manchmal abstelit, den Mo-
tor mit dem Anlasser durchdrehen und den Kabel-
strang des Luftstrdmungsmesser-Fihlers hin- und
herwackeln. Falls der Motor anspringt und wie-
der abstellt, kénnte es sein, dass der Steckver-
binder des Kabelstranges Wackelkontakt hat.
@ Falls der Motor anspringt und sofort wieder
abstellt, kann ein Fehler im Fihler oder im Steuer-
gerat vorliegen.

® Weitere Stérungen in diesem Abschnitt der
Anlage kénnen auf folgendes zuriickgefuhrt wer-
den: Luftansaugschlauch undicht, Luftfilter ver-
schmutzt, schlechte Kompression der Zylinder,
Lufteintritt in Ansaugkriimmer durch schadhafte
Dichtung.

Abgesehen vom Luftstromungsmesser befinden
sich ebenfalls die unten beschriebenen Betriebs-
elemente in diesem Fiihler (auch als Sensor be-
zeichnet).

Ein Ansauglufttemperatur-Fiihler ist in den Fuh-
ler fiir die Luftstromungsmessung eingebaut (Bild
181). Die ermittelte Temperatur wird in ein Span-
nungssignal umgewandelt und dem Steuergerat
zugefiihrt. Die Einspritzmenge wird demnach der
Temperatur der Ansaugluft angeglichen. Der
Temperaturfiihler iberwacht die Temperatur der
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Ansaugluft im Luftfilter, d.h. sie entspricht nicht
der Aussentemperatur, sondern hangt von der au-
genblicklichen Betriebstemperatur des Motors ab.

Ein Druckftihler ist ebenfalls in das in Bild 181 ge-
zeigte Teil eingebaut. Er arbeitet wie die beiden
oben genannten Fiihler, “erfiihit”” aber den atmo-
spharischen Druck. Ein verschmutzter Luftfil-
ter kdnnte Einfluss auf die Arbeitsweise dieses
Flihlers haben, besonders beim Fahren mit ho-
her Geschwindigkeit.

Ein Fuihler zur Ermittlung der Kdhlmitteltempera-
tur sitzt neben dem Ziindverteiler und unter dem
oberen Wasserschlauch im Zylinderkopf an der
in Bild 182 gezeigten Stelle. Die gemessene Tem-
peratur wird in eine Spannung umgewandelt und
dem Steuergerat zugeflhrt. Die Einspritzmenge
und die Warmlaufzeit des Motors werden durch
diesen Fiihler geregelt. Falls der Motor einen
schlechten beschleunigten Leerlauf hat, oder
schwarzer Auspuffrauch kann wéhrend des
Warmlaufens festgestellt werden, kann man ei-
nen defekten Fiihler verdachtigen.

Ein Fuihler fiir die Stellung der Drosselklappe sitzt
bei Fahrzeugen bis Oktober 1989 an der in Bild
183a gezeigten Stelle, wurde aber danach in der
Form geéndert und liegt jetzt an der in Bild 183b

Blid 181

Der Luftstrdmungsmesser
(1) sitzt unter dem hier
aufgesteckten Kabel-
stecker. Die weiteren, im
Text erwdhnten Bauele-
mente sitzen ebenfalls an
dieser Stelle.

Bild 182

Der Fihler der Ansaugluft-
temperatur (1) sitzt inmit-
ten der Kabel und Schléu-
che im Zylinderkopf.

79

{—_




Blld 183a

Bis zum Oktober 1989 hat
der Drosselklappenstel-
lungs-Fihler (1) die ge-
zeigte Form.

Bild 183b

Ab November 1989 hat der
Drosselklappenstellungs-
fihler (1) die gezeigte
Form.

Bild 184

In der Innenseite des
Zindverteilers (1) befinden
sich der OT-Geber und der
Zindfunkenregler. Der
letztere Uberwacht die
Stellung der Kurbelwelle.
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gezeigten Stelle. Der Fihler teilt dem Steuer-
ger4t mit, wie weit die Drosselklappe gedffnet ist.
Besonders bei eingebauter Getriebeautomatik
kann man bei unruhigem Schalten des Getriebes
diesen Fihler verdachtigen.

Ein Leerlaufschalter, welcher nicht bei allen
Baujahren an der gleichen Stelle sitzt, teilt dem
Steuergerat durch elektrische Signale mit, ob
das Gaspedal durchgetreten ist oder nicht. Der
Regelmotor fiir den Leerlauf wird dadurch
dementsprechend gesteuert.

Ein O.T.-Fiihler ist in den Zindfunkenregler (der
anstelle eines Zindverteilers eingebaut ist)
eingegliedert. Der Fuhler teilt dem Steuergerat
mit, wenn der Kolben des ersten Zylinders auf
dem oberen Totpunkt steht. Ein unruhiger Lauf
des Motors kann an diesem Finhler liegen.

Der Ziindfunkenregler, der wie bereits erwahnt
die Arbeitsweise des Ziindverteilers Gbernimmt,
ermittelt die Stellung des Kolbens in jedem Zylin-
der, wandelt diese in einen Impuls um und gibt
die Informationen an das Steuergerdt weiter.
Dieses nimmt dadurch die Drehzahl des Motors
wahr und bestimmt den Einspritzpunkt und den
Ziindzeitpunkt dementsprechend. Der Ziindfun-
kenregler ist am Zylinderkopf montiert (siehe Bild
184).

Ein Fiihler zur Messung der Fahrgeschwindigkeit
ist in den Tachometer eingesetzt und wandelt die
Fahrgeschwindigkeit in Impulse um, die dem
Steuergerat zugefuhrt werden. Dadurch wird der
Leerlauf des Motors weitgehend reguliert.

Die Lambda-Sonde ist in das Auspuffrohr einge-
setzt (unmittelbar gegentiiber der Drehstromlicht-
maschine) und misst den Sauerstoffanteil im
Abgas. Das Steuergerédt regelt anhand der
erhaltenen Informationen das Kraftstoff/Luftge-
misch auf den besten Wert.

Die Einspritzventile arbeiten mit einem vom
Steuergerat der Anlage gespeisten Zugmagnet-
schalter, welcher die Offnungsdauer der Ventile
bestimmt.

Der Regelmotor fiir den Leerlauf wurde innerhalb
der Baujahre verlegt (nach Oktober 1989). Der
Motor wirkt auf die Drosselklappe, welche die
Ansaugluftmenge wéhrend des Leerlaufs
reguliert.

6.1 Druckentlastung in der
Kraftstoffanlage

Ehe eine Krafistoffleitung abgeschraubt wird,
muss man den in der Anlage befindlichen Druck
entlasten, um zu verhindern, dass Kraftstoff
ausspritzt. Um dies durchzufiihren, muss man
den Steckverbinder der Krafistoffpumpe am
Kraftstofftank trennen. Nach Auseinanderziehen
des Steckers den Motor anlassen und laufen
lassen, bis er von selbst abstellt. Den Stecker
wieder verbinden.

6.2 Leerlaufeinstellung

Der Leerlauf wird automatisch von den im
Verlauf der Beschreibung genannten Fihlemn
und Schaltern geregelt und sollte keine Einstel-
lung erfordern. Zur Einstellung des Leerlaufs
werden Spezialgerdte gebraucht, um verschie-




dene Stecker miteinander zu verbinden und eine
sinwandfreie Einstellung liegt ausserhalb des
Bereiches dieser Anleitung. Falls sténdig
Schwierigkeiten mit dem Leerlauf auftreten, soll-
te man sich an eine Werkstatt wenden, da abge-
sehen von dieser Einstellung auch der CO-Anteil
elektrisch eingestellt werden muss.

6.3 Verlegung der Unterdruck-
schlduche

Bild 185 zeigt ein Diagramm mit den einzelnen
Unterdruckschlduchen der Einspritzanlage. Falls
man Schlduche abgezogen hat und den An-
schluss vergessen hat, kénnte das Bild dabei
helfen.
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Bild 185
Die Lage der einzelnen
Teile der Kraftstoffein-
spritzanlage. Die mit """
bezeichneten Zahlen ge-
ben die Ausgénge zum
Steuergerét an. Die Luft
tritt an der Pfeilstelle ein.
1 Luftfilter
2 Fihler, Lutmengenmesser
3 Fihler, Drosselklappen-
stellung
4 Leerlaufschalter
5 Aktivkohlebehalter
6 Magnetventil fiir Aktiv-
kohlebehalter
7 Flhler, Kurbelwellen-
stellung
8 O.T.-Geber
9 Von der Kraftstotfpumpe
10 Temperaturgeber,
Kahimittel
11 Einspritzventile
12 Ledrlaufregelmotar
13 Kraftstoffdruckregler
14 Bellftungsventil, Kurbel-
gehduse
15 Fohler, Ansaugluft-
temperatur
16 Zum Kraftstofftank
17 Lambda-Sonde
18 Dreiweg-Katalysator
19 Kraftstoffdruck-
Magnetschalter (bis Nov.
1989)
20 Abgasriickfiihrungsventil
21 Thermaventil
1* Von 18 zu Steuergerat
2* Von 2 zu Steuergerat
3" Von 15 zu Steuergerat
4* Von 10 und 6 zu Steuer-

gerat
Von 3 und 19 zu Steuer-

gerét

Von 4 zu Steuergerét
Von 8 zu Steuergerat
B* Von 7 zu Steuergerét
9* Von 12 zu Steuergerat

5

-

8

-

10* von 2 zu Steuergerat

R = Schlauchfarbe rot

L = Schlauchfarbe hellblau
W = Schlauchfarbe weiss
G = Schlauchfarbe griin

B = Schlauchfarbe schwarz
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Bild 186

Einzelheiten zum Aus- und

Einbau des Zindverteilers.

1 Unterdruckschlauch

2 Ziindkerzenkabel

3 Hochspannungskabel

4 Verteileranschluss (Stecker
beim Einspritzmotor)

5 Zindverteiler
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Die Ziindanlage eines 1,6 Liter-Motors und des
2,0 Liter-Motors arbeitet mit einem elektronischen
Ziundverteiler. Die Ziindanlage tragt die Abkiir-
zung ‘'CEI” (Constant Energy Ignition System),
d.h. die Anlage arbeitet mit konstanter Energie.
Der Ziindverteiler ist mit einer Fliehkraft- und ei-
ner Unterdruckverstellung ausgeristet, weiche je
nach Drehzahl, bzw. Motorbelastung in Betrieb
kommen. Bei Erhéhung der Motordrehzahl bewe-
gen sich die Fliehgewichte durch die Wirkung
der Fliehkraft nach aussen, gegen die Wirkung
der eingebauten, kleinen Riickzugsfedern, und
verdrehen dabei den Verstellnocken im Verhéltnis
zur Verteilerwelle, so dass die Zindung fort-
schreitend friiher gestellt wird. Die Unterdruck-
dose ist durch eine kleine Leitung mit dem Ver-
gaser verbunden. Bei hohem Unterdruck wird die
Zindung vorgestellt, wird jedoch =zuriickge-
stellt, wenn der Motor unter hoher Belastung
steht.

Beim 2,4 Liter-Motor ist ein Ziindverteiler mit
automatischer Ziindverstellung eingebaut, d.h.
die Einstellung des Ziindzeitpunktes wird in Ab-
hangigkeit von der Kraftstoffeinspritzanlage
elektronisch vorgenommen.

7.1 Der Ziindverteiler
7.1.1 Wartung des Ziindverteilers

Der Verteilerdeckel ist innen und aussen in regel-
massigen Abstidnden zu reinigen, um Kohlereste,
Staub oder Feuchtigkeit zu entfernen. Verteiler-
laufer ebenfalls reinigen. Zum Reinigen einen in
Benzin angefeuchteten Lappen verwenden. Beim

Reinigen gleichzeitig den Verteilerdeckel auf
Rissstellen kontrollieren.

Den Verteilerldufer erneuern, wenn die Kontakte
sehr abgeschliffen sind. Die Messingkontakte
diirfen auf keinen Fall nachgefeilt oder nachge-
schliffen werden.

Die Aussenflichen aller Hochspannungskabel
sauber und frei von Feuchtigkeit halten, um eine
einwandfreie Stromfiinrung durch die Ziindanla-
ge zu garantieren. Gelegentlich alle Leitungen
aus dem Zindverteiler ziehen, die Anschluss-
enden reinigen und kontrollieren. Die Leitungen
diirfen nicht verkiirzt werden, um schlechte
Anschlussenden zu berichtigen. Leitungen im-
mer erneuern. Beim Erneuern von Teilen immer
angeben, um welches Baujahr es sich handelt,
da Teile manchmal geandert werden. Keine
falschen Kerzenkabel einbauen.

7.1.2 Aus- und Einbau des Ziindverteilers

Der Verteiler wird durch ein Schraubrad von der
Nockenwelle angetrieben. Vor dem Ausbau des
Verteilers alle Teile kennzeichnen, welche Ein-
fluss auf die Einbaulage des Verteilers haben.
Auf diese Weise kann man den Verteiler einbau-
en, ohne dass sich das Ritzel verstelit hat.

Bild 186 zeigt wie der Verteiler eines Vergaser-
motors eingebaut ist. Beim Einspritzmotor fehit
die Unterdruckleitung. Folgende Arbeiten beim
Ausbau durchfiihren:

@ Batterie abklemmen.

® Die Ziindkabel vom Verteilerdeckel abzie-
hen, oder den Verteilerdeckel durch Zuriick-
driicken der Federspangen vom Verteiler ab-
nehmen.

® Das kleine Kabel an der Seite des Verteilers
|6sen oder den Stecker abziehen und die Leitung
von der Unterdruckdose abziehen (Vergaser-
motor).

@ Motor durchdrehen, bis der Kolben des
ersten Zylinders auf dem oberen Totpunkt des
Verdichtungshubes steht (kann an der Kurbelwel-
lenriemenscheibe kontrolliert werden) und die
Stellung der Lauferspitze mit einer Reissnadel
oder einem kleinen Schraubenzieher in der Aus-
senkante des Verteilergehduses anzeichnen.

® Muttern des Verteilers lockern, und ohne
den Verteiler zu verdrehen, eine Linie gegeniber
der Stiftschraube in den Verteilerflansch ritzen.
@ \Verteiler herausziehen, bis er frei ist.

Falls der Motor nicht durchgedreht wurde oder
keine Reparaturen wurden am Verteiler durchge-
fuhrt, den Verteiler wieder in der urspriinglichen




Lage einbauen. Falis der Verteiler ausgetauscht
wurde, oder er soll nach einer Uberholung des
Motors eingebaut werden, ist folgendermassen
bei den beiden Ausfilhrungen vorzugehen:

@ Kolben des ersten Zylinders auf den oberen
Totpunkt im Verdichtungshub bringen, d.h. beide
Ventile miissen geschlossen sein. Dies kann
man leicht sehen, wenn die Zylinderkopfhaube
abgenommen ist. Ist die Haube aufgesetzt, den
Motor durch Aufsetzen einer Stecknuss mit Kne-
bel auf die Schraube der Kurbelwellenriemen-
scheibe durchdrehen, bis die Kerbe in der
Riemenscheibe gegeniiber der Marke “‘T” (OT-
Punkt) steht. Um den richtigen Zylinder zu erhal-
ten (es kdnnte auch der vierte Zylinder auf o.T.
stehen), kann man die erste Kerze ausschrau-
ben. Wenn man die Kerzenbohrung mit einem
Finger zuhélt, wird man die Kompression spu-
ren, wenn der Kolben nach oben kommt. An-
dernfalls um eine weitere Umdrehung weiter-
drehen.

® \Verteilerwelle verdrehen, bis die beiden
Markierungen in der Verteilerwelle (1) und im
Verteilergehause (2) genau gegeniberstehen.
Bild 187 zeigt wie dies aussieht.

® Zindverteiler so einsetzen, dass der Vertei-
lerlaufer auf die eingezeichnete Marke im Rand
des Verteilergehduses weist und die eingezeich-
nete Linie im Montageflansch in einer Linie mit
der Stiftschraube steht. Dabei muss man sich an
Bild 188 halten. Zu beachten ist, dass der Laufer
und die Verteilerwelle dazu erst um 60° in die
Gegenrichtung gedreht werden miissen, um den
Laufer in die angegebene Stellung zu bringen,
nachdem der Verteiler sitzt.

® \Verteiler in dieser Stellung festziehen. Alle
Kabel wieder anschliessen und Unterdrucklei-
tung am Verteiler aufstecken, falls eine vorhan-
den ist.

@ Abschliessend den Ziindzeitpunkt kontrollie-
ren, wie es in Kapitel 7.2 beschrieben wird. Falls
der Verteiler vorschriftsmassig eingebaut wurde,
sollte die Zindung stimmen.

7.1.3 Ziindverteiler iberholen

Abgesehen von den bereits beschriebenen War-
tungsarbeiten empfehlen wir, dass man den Ver-
teiler nicht weiter zerlegt.

7.1.4 Ziindverstellung kontrollieren

Unterdruckverstellung und Fliehkraftverstellung
kénnen bei allen Verteilerausfihrungen bei ei-
nem Vergasermotor kontrolliert werden. Eine
Lichtblitzlampe ist zur Uberpriifung erforderlich.

et o o R e L e S

Zur Kontrolle der Unterdruckverstellung den Un-
terdruckschlauch des Verteilers abwechselnd ab-
ziehen und wieder aufstecken, wahrend der
Strahl der angeschlossenen Lichtblitziampe auf
die Kurbelriemenscheibe gerichtet wird. Die Ker-
be in der Riemenscheibe muss sich im Schein
der Lampe beim Abziehen und Aufstecken des
Schlauches “bewegen’’. Falls dies nicht der Fall
ist, stimmt etwas nicht an der Unterdruckverstel-
lung. Uberpriifen lassen.

Zur Kontrolle der Fliehkraftverstellung eine &hn-
liche Priifung durchfiihren. Die Kerbe sollte sich
im Schein der Lampe bei verschiedenen Dreh-
zahlen hin- und herbewegen.

Falls man annimmt, dass die Verstellung nicht
einwandfrei arbeitet, kann man die Verstellwerte
in einer Werkstatt mit einem Testgeréat kontrollie-
ren lassen.

7.2 Zindzeitpunkt einstellen

Die Ziindung wird eingestellt, wenn der Motor im
Leerlauf lauft. Ein unabhangiger Drehzahimesser
muss zur Kontrolle vorhanden sein.

Die Riemenscheibe der Kurbelwelle ist an der
Kante mit einer Kerbe versehen, welche bei rich-
tiger Einstellung gegeniiber der Markierung am
Ziindeinstellblech stehen muss. Diese Ziindein-
stellung ist nicht bei einem 2,4 Liter-Motor erfor-

-
i

Bild 187

Beim Einbau des Vertei-
lers die Markierung (1) an
der Welle mit der Markie-
rung (2) am Geh#use aus-
richten.

Biid 188

Nach Einsetzen des Ver-
teilers die Marke (1) mit
der Mitte der Stiftschraube
(2) ausrichten.




Bild 189

Lichtblitzlampe in der ge-
zeigten Weise auf die Rie-
menscheibe richten.

Blid 190

Verstellen eines Verteilers.
Die Mutter (1) ist mit dem
Pfeil gezeigt. Verteiler zur

Fruhstellung des Zlindzeit-
punktes nach links drehen,

zur Spdterstellung nach
rechts drehen,
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derlich, da der Ziindzeitpunkt vollkommen von
der eingebauten MPI-Einspritzanlage reguliert
wird und, wie erforderlich, friiher oder spéter
gestellt wird. Irgendwelche Ziindungsschwierig-
keiten missen hier in einer Werkstatt behoben
werden. Um die Kerbe im Schein der Lichtblitz-
lampe zu sehen, kann man sie mit Kreide oder
weisser Farbe anzeichnen. Bei der Kontrolle des
Ziindzeitpunktes folgendermassen vorgehen:

® Eine Stroboskoplampe entsprechend den
Anweisungen des Herstellers anschliessen und
den Lichtstrahl gegen die Kante der Kurbelwel-
lenriemenscheibe richten, wie es aus Bild 189
ersichtlich ist. Falls ein elektronisch geregelter
Vergaser eingebaut ist, muss man bei laufendem
Motor einmal auf das Gaspedal treten, um den
Nocken fiir den beschleunigten Leerlauf freizu-
geben.

@® Beiim Leerlauf laufendem Motor kontrollie-
ren, ob die Kerbe in der Riemenscheibe mit der
entsprechenden Gradeinteilung im Ziindeinstell-
blech tbereinstimmt. Hier wird auf den Unter-
schied beim 2,0 Liter-Motor hingewiesen. Bei
einem *‘G63B"’-Motor betragt der Ziindzeitpunkt
8° vor OT, bei einem ““4G63"-Motor 5° vor OT.
Der gleiche Wert gilt beim 1,6 Liter-Motor.

Falls Einstellungen erforderlich sind, die Mut-
ter des Zindverteilers lockern und den Verteiler
verdrehen. Wird der Verteiler in Pfeilrichtung von
Bild 190 nach links verdreht, wird der Ziindzeit-
punkt friiher gestelit. Ein Drehen nach rechts

bringt den Ziindzeitpunkt spater. Nach Einstel-
lung die Mutter des Verteilers festziehen. Bei al-
len Verteilerausfilhrungen muss die Zindein-
stellmarke mit der Kerbe in der Riemenscheibe
ausfluchten, wenn der Motor im Leerlauf lauft.
@® Den Ziindzeitpunkt nachkontrollieren. Die
Unterdruckleitung wieder aufstecken.

Bei Fahrzeugen in der Schweiz ist die Befesti-
gungsmutter des Ziindverteilers mit Klebband
plombiert. Nach Verstellung muss sie wieder
plombiert werden.

7.3 Die Ziindspule

Bei der Ziindspule handelt es sich bei einem
Vergasermotor um eine konventionelle Zindspu-
le mit Aussenwiderstand. Beim 2,4 Liter-Motor
wird eine spezielle Ziindspule verwendet. Die
Zlndspule kann nicht zerlegt werden. Abgese-
hen von einer gelegentlichen Reinigung der Aus-
senseite (nur bei getrennter Ziindspule) ist die
Zindspule wartungsfrei und bei Stérungen zu er-
neuern. Der Primarwiderstand und Sekundarwi-
derstand der Ziindspule kénnen ausgemessen
werden. Diese Arbeit in einer Werkstatt durchfiih-
ren lassen.

7.4 Ziindkerzen

Die Zindkerzen haben einen Gewindedurch-
messer von 14 mm. Vom japanischen Hersteller
werden die in der Mass- und Einstelltabelle ange-
gebenen Kerzentypen empfohlen, jedoch kdnnen
geeignete Kerzen mit dem entsprechenden War-
mewert anderer Hersteller verwendet werden.
Der Elektrodenabstand der Kerzen betragt 0,7 -
0,8 mm.

Ziindkerzen sollten vielleicht alle 10 000 km mit
einem Sandstrahlgebldse gereinigt werden.
Dabei den Elektrodenabstand auf den entspre-
chenden Wert stellen. Beim Einstellen des Ab-
standes niemals die mittlere Elektrode verbiegen,
da dadurch der Porzellanisolator platzen kann.
Vor dem Ausschrauben der Kerzen kontrollieren,
ob sich keine Fremdkérper in den Kerzenaufnah-
mevertiefungen befinden. Eine beim Ausschrau-
ben der Kerze in die Kerzenbohrung fallende
Scheibe, Schraube, ein Stein oder &hnliches
kann Ventile, Ventilsitze oder den Zylinderkopf
beim ersten Lauf des Motors zerstoren.

Aus dem Kerzengesicht lassen sich Schlusse auf
Eignung und einwandfreies Arbeiten der Kerzen,




auf die Vergasereinstellung, den Gemischzu-
stand der Kraftstoff/Luftmenge und den Zustand
des Motors (Kolben, Kolbenringe, etc.) ziehen.
Allgemein gilt dafiir:

Kerzen einwandfrel

Isolatorfuss mit schwachem, graugelben bis
braunen, meist pulverférmigen Niederschlag be-
deckt. Die Elektroden weisen, abgesehen von
der Abbrandflache, graugelben bis braunen pul-
verférmigen Belag auf. Das Gehauseinnere hat
hellbraunen oder gelblichen bis schwarzbraunen
Belag. Der Motor ist in Ordnung. Der Warmewert
der Kerze ist richtig gewahit.

Kerze verrusst

Isolatorfuss, Elektroden und Gehauseinneres mit
meist dickerem, pulvrigen, schwarzgrauen, samt-
artigen Belag bedeckt. Die Ursache dafir liegt
an zu fettem Gemisch, zu wenig Luft, Starter-
klappe zu lange betétigt, zu grosser Elektroden-
abstand, Kerze hat zu hohen Warmewert und
bleibt im Betrieb zu kalt.

Kerze verdlt

Isolatorfuss, Elektroden und Kerzengehause mit
fettem, 6lglanzendem Russ bedeckt. Olkohle-
bildung. Die Ursache dafiir kann im Eindringen
von Motordl in den Verbrennungsraum, oder an
verschlissenen Zylindern und Kolben liegen.

Kerze iberhitzt

Isolatorfuss mit dunkelbraunem bis grau-schwar-
zem, glasigem oder rauhem festgebackenen
Niederschlag bedeckt, meist starke Krusten und
Perlenbildung am Isolatorfussende. Elektroden,
besonders Mittelelektrode, angegriffen. Oberfla-
che meist aufgerauht, aufgequollen oder zerfres-

sen. Als Ursache kann man ein zu mageres Ge-
misch, eine lose Kerze, schlecht schliessende
Ventile oder eine Kerze mit zu niedrigem War-
mewert verantwortlich machen, die dadurch zu
heiss wird.

Bei Verwendung von Kraftstoffen mit Bleizusatz
ist der Isolatorfuss bei ordnungsgemassem Zu-
stand grau gebrannt. Ablagerungen zwischen
dem Porzellanisolator der mittleren Elektrode
und dem Kerzengehause sind mdglichst durch
Sandstrahl des Kerzenprifgerédts zu reinigen.
Beim Einschrauben der Kerzen ist unbedingt
darauf zu achten, dass das Kerzengewinde vor-
her griindlich gereinigt wird.

Da die Lebensdauer der Kerzen normalerweise
bei mindestens 15 000 km liegt, reicht eine Rei-
nigung alle 10 000 km aus. Beim Einschrauben
der Kerzen darauf achten, dass diese nicht zu
Ubermdassig angezogen werden, da dadurch nur
die Dichtscheibe beschadigt wird. Ein Anzugs-
drehmoment von 15 bis 20 Nm sollte nicht tiber-
schritten werden.

Bild 191
Der Elektrodenabstand

wird zwischen den Pfeilen

gemessen.
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Bild 192
Ablassschraube an der
Unterseite des Kraftstoft-
filters Ibsen, um das

Kondenswasser abzulas-

san.

Bild 193

Abschrauben des Kraft-
stoffilters beim Diesel-
maotor.
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Unbedingte Sauberkeit ist die Voraussetzung bei
allen Arbeiten an einem Dieselmotor, ganz gleich
ob ohne oder mit Turbolader. Als erstes Gesetz
gilt, dass man alle Uberwurfmuttern vor jegli-
chem Abschrauben von Einspritzleitungen gut
abwischen muss.

Die Einspritzpumpe kann nicht repariert oder
tiberholt werden und eine Austauschpumpe oder
neue Pumpe ist einzubauen, falls diese ihren
Zweck nicht mehr verrichtet. Zur Einstellung des
Einspritzbeginns und auch zum Aus- und Einbau
der Einspritzpumpe werden eine Anzahl von
Spezialwerkzeugen gebraucht und diese Arbei-
ten sollten nicht versucht werden, falls man sich
diese nicht beschaffen kann. Im folgenden Text
werden diese Arbeiten beschrieben, da es sein
kann, dass der eine oder andere in der Lage ist,
sich diese Werkzeuge zu beschaffen.

Dieselmotoren arbeiten entweder mit einer di-
rekten oder einer indirekten Einspritzung. Unser
Mitsubishi-Dieselmotor arbeitet mit einer in-
direkten Einspritzung, d.h. der Kraftstoff wird in
eine Vorkammer im Zylinderkopf eingespritzt,
welche in Verbindung mit der eigentlichen Ver-
brennungskammer steht. Der Verbrennungs-
vorgang wird in der Vorkammer ausgeldst und
der dabei entstehende Druckanstieg leitet die
verbrennenden Kraftstoffteilchen in die Verbren-
nungskammer weiter, wo sie vollkommen ver-
brannt werden.

8.1 Vorsichtsmassnahmen bei Ar-
beiten an Dieseleinspritzanla-
gen

Bei Durchfithrung jeglicher Reparaturen, ganz
gleich welchen Umfangs, muss auf grésste Sau-
berkeit, abgesehen von den folgenden Punkten
geachtet werden:

@ Arbeiten an der Einspritzanlage im Freien
kénnen leicht zur Verschmutzung von empfind-
lichen Teilen flihren, da Staub leicht in gedfinete
Anschliisse eindringen kann. Nur an windfreien
Tagen sollte man im Freien arbeiten.

@® \or Abschrauben von Leitungsanschliissen
die Umgebung einwandfrei reinigen.

® Ausgebaute Teile nur auf einer sauberen
Werkbank oder einer sonstigen Flédche ablegen
und mit einer Kunststoffolie oder sauberem
Papier abdecken.

® Alle gedffneten oder teilweise zerlegten Tei-
le gut abdecken oder in einer Schachtel aufbe-
wahren, falls die Reparatur nicht sofort durchge-
fuhrt werden kann.

® Alle Teile vor dem Einbau auf Sauberkeit
kontrollieren.

@® Niemals eine Luftleitung zum Reinigen der
Aussenseite des Motors benutzen, wenn Leitun-
gen der Einspritzanlage abgeschraubt wurden.
® Darauf achten, dass Kraftstoff nicht in
Kontakt mit Gummischlduchen kommen kann.
Falls dies aus Versehen vorkommt, muss man
den davon betroffenen Schlauch sofort reinigen.

8.2 Kraftstoffilter

Der Kraftstoffilter sollte ca. alle 30 000 km aus-
getauscht werden, muss aber von angesammel-
tem Kondenswasser befreit werden, wenn die
Anzeigeleuchte im Armaturenbrett anzeigt, dass
sich Wasser im Filter angesammelt hat. Dieses
Wasser gelangt in der Hauptsache durch Kon-
densierung im Kraftstofftank oder bereits an der
Tankstelle in den Kraftstoff und wird im Filter
abgesondert, damit es nicht die Einspritzpumpe
und Einspritzdiisen erreichen kann.

Das Ablassen des Kondenswassers ist eine
einfache Angelegenheit. Mit einem Gabelschiis-
sel den Wasserablassstopfen an der Unterseite
des Filters lockern (Bild 192) und einen dicken
Lappen unter den Filter halten. Die Entliftungs-
Handpumpe betétigen (siehe Bild 195, rechte
Ansicht), bis nur blasenfreier Kraftstoff, ohne
Wasser herauslduft. Normalerweise betétigt man
die Pumpe sechs oder sieben Mal. Die Schraube




an der Unterseite des Filters wieder anziehen.
Um den Filter zu erneuern, folgendermassen
vorgehen:

® Den Tankverschlussdeckel entfernen, um
den Druck in der Anlage zu entlasten.

® Die elektrischen Leitungen vom Anschluss
des Kondenswasseranzeigers, der Kraftstoffvor-
warmungseinrichtung und dem Geber fir die
Kraftstofftemperatur abklemmen.

@® Den Filter mit beiden Handen erfassen, wie
es in Bild 193 gezeigt ist und ihn vom Filter-
sockel abschrauben. Der Wasserstand-Warn-

schalter muss von dem alten auf den neuen Fil-
ter Ubertragen werden.

Um den kompletten Filter auszubauen, muss der
Filterkopf abgeschraubt werden. Dazu die bei-
den Schliuche an der Vorderseite nach Kenn-
zeichnung abschliessen und die beiden
Schrauben I6sen. Bild 194 zeigt die Befestigung
des Filterkopfes.

Der Einbau des Filterkopfes oder der Filterpatro-
ne geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau. Die Kraftstoffanlage muss nach voll-
endetem Einbau entliftet werden:

® Unter Bezug auf Bild 195 die Entliftungs-
schraube an der Seite des Kraftstoffilters lockern
und den Kolben der Handpumpe entsprechend
der Ansicht auf der rechten Seite betatigen, bis
nur noch Kraftstoff, frei von Luftblasen aus der
Entliftungsbohrung kommt. Das auslaufende
Diesel6! mit einem dicken Lappen auffangen.

® Entliftungsschraube festziehen, alle Reste
des ausgelaufenen Dieseldls gut abwischen und
den Kolben der Pumpe erneut betétigen, bis
man Widerstand spiren kann.

Hinweis: Die Kraftstoffanlage muss entliiftet
werden wenn man den Tank leergefahren hat,
nachdem der Kraftstoffilter erneuert wurde oder
eine der Einspritzleitungen wurde abgeschraubt.
Wir méchten erwdhnen, dass man bei den be-
schriebenen Arbeiten nicht mit offener Flamme
arbeiten darf — Nicht rauchen.

8.3 Einspritzpumpe — Ausbau,
Einbau und Einstellung der
Einspritzzeiten

Die Einstellung der Einspritzzeiten erfordert die
Benutzung von Spezialwerkzeugen. Die Ein-
spritzpumpe sollte man deshalb nur ausbauen,
wenn diese beschafft werden kdnnen. Man muss
ebenfalls daran denken, dass der Steuerzahnrie-
men ausgebaut werden muss, um die Pumpe
vom Motor abzumontieren. Beim Ausbau der
Pumpe folgendermassen vorgehen:

@® Batterie abklemmen, den oberen Schutz-
deckel des Zahnriemens abschrauben und die
obere Ventilatorverkleidung abschrauben und
herausziehen.

@® Den Stecker fur den elektrischen Anschluss
der Kraftstofférderpumpe abziehen.

@ Die Uberwurfmuttern der Einspritzleitungen
an den Einspritzdiisen und an der Pumpe ab-
schrauben. Beim Lésen der Leitungen an den
Pumpenenden, den Druckventilhalter jeder Lei-
tung mit einem Gabelschliissel gegenhalten, wie
es in Bild 196 gezeigt ist, damit sich die Ventil-
halter nicht mitdrehen kénnen. Falls man die
Halteschellen der Leitungen abschrauben will,
sollte man die einzelnen Leitungen entspre-
chend der Zylindernummer kennzeichnen. An-
dernfalls lassen sie sich nur in einer Stellung
anschrauben.

Bild 194
Die Pfeile weisen auf die
beiden Befestigungs-

schrauben des Filterkopfes
und der beiden Schlduche.

Bild 195
Nach Offnen der Entliif-

tungsschrauba (links) den

Kolben der Handpumpe
wie rechts gezeigt be-
tatigen.
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Bild 196
Lésen der Einspritzlei-

tungen. Zwei Gabaelschlis-

sel dazu verwenden.

Bild 197

Das Antriebsrad der
Einspritzpumpe muss mit
einem Abzieher herunter-
gezogen werden.

Blid 198

Steht der Kolben des
arsten Zylinders im oberen
Totpunkt des Verbren-
nungshubs, muss die
Kerbe (1) in der Riemen-
scheibe (3) gegeniiber der
OT-Marke (2) im Blech
stehen.
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@ Den Kraftstoffzufuhr und -riicklaufschlauch
von der Enspritzpumpe abschliessen. Die
Schlauchenden durch Einschieben von geeigne-
ten Schrauben verschliessen, damit kein
Schmutz in die Leitungen gelangen kann. Kraft-
stoff spritzt heraus, sobald die Uberwurfmuttern
der Einspritzleitungen und die Kraftstoffschlau-
che gelost werden, und die notwendige Vorsicht
ist zu beachten.

@ Gasbetatigungszug von der Einspritzpumpe
abschliessen.

@® Mutter und Federring der Befestigung des
Antriebsrades der Einspritzpumpe 6sen. Darauf
achten, dass keines der Teile beim Abnehmen in
den unteren Steuerriemendeckel fallen kann, da
man diesen sonst ausbauen muss.

@® Motor durchdrehen bis der Kolben des
ersten Zylinders auf dem oberen Totpunkt steht.
Die Kontrolle dafiir findet an der Kurbelwellenrie-
menscheibe statt. Die Kerbe in der Riemenschei-

be muss gegeniiber der OT-Marke am Blech
stehen.

@® Mit einem Abzieher, entweder dem in Bild
197 gezeigten oder einem &hnlichen, das An-
triebsrad von der Pumpenwelle herunterziehen.
Darauf achten, dass dabei nicht das Antriebsrad
beschadigt wird. Ebenfalls nicht auf die Welle
schlagen, um dem Ausbau nachzuhelfen. Aus-
serdem darauf achten, dass man den Zahnrie-
men nicht Giberméssig unter Spannung bringt,
wahrend das Antriebsrad von der Welle kommt.
Nach dem Abziehen des Rades die Kurbelwelle
nicht mehr durchdrehen, bis die Pumpe wieder
eingebaut ist. Den Steuerriemen nicht aus dem
Eingriff mit den Steuerrddern der Nockenwelle
und Kurbelwelle kommen lassen. Falls man sich
dessen sicher sein will, kann man den Riemen
am Nockenwellenrad festbinden.

® Die Befestigungsschrauben, Muttern und
Scheiben der Einspritzpumpe l6sen und die
Pumpe herausheben. Zum Anfassen der Pumpe
verlockt der Gashebel, jedoch sollte dies unter
allen Umstianden vermieden werden. Dieser
Hebel darf auch nicht abmontiert werden, da
man sonst Schwierigkeiten mit der Pumpe
erhalten kann.

Der Einbau der Pumpe geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau. Die Zahnriemen-
spannung einstellen, wie es im betreffenden Ka-
pitel beschrieben ist.

Die Einspritzpumpe muss jetzt in der unten be-
schriebenen Weise eingestellt werden, jedoch
miissen ausser den genannten Spezialwerk-
zeugen auch etwas Vorkenntnisse vorhanden
sein, um den Einspritzpunkt der Pumpe genau
einzustellen. Vorausgesetzt, dass diese Kriterien
erfiillt werden, folgende Arbeiten durchfiihren:
@® Falls der Motor nach dem Einbau der Ein-
spritzpumpe durchgedreht wurde, muss er
wieder mit dem Kolben des ersten Zylinders auf
den oberen Totpunkt gestellt werden. Die Kerbe
in der Riemenscheibe muss dabei mit der OT-
Marke am Blech der unteren Steuerriemenab-
deckung ausgefluchtet sein, wie es aus Bild 198
ersichtlich ist. Da man jedoch den falschen OT-
Punkt erhalten kann, kontrolliert man die Steu-
ermarke im Nockenwellenkettenrad, die sich auf
der rechten Seite befinden muss.

® Die Uberwurfmuttern der vier Einspritz-
leitungen auf der Seite der Einspritzpumpe lok-
kern, ohne sie abzuschrauben. Dazu wieder zwei
Gabelschliissel verwenden, wie es in Bild 196
gezeigt ist.

® Die beiden Schrauben und Muttern der
Pumpenbefestigung lockern, ohne sie aber zu
entfernen.

@® Den Stopfen in der Mitte der vier Einspritz-
leitungen an der Pumpe herausdrehen (Bild 199),




das Spezialwerkzeug MD998383 in die Stopfen-
bohrung einschrauben und festziehen. Darauf
achten, dass der Messstift des Werkzeugkérpers
ca. 10 mm heraussteht, ehe man die Messuhr
mit dem Werkzeug einschraubt. Verstellungen
kénnen ggf. an der Innenmutter vorgenommen
werden. Das Werkzeug muss jetzt, wie in Bild
200 gezeigt, im Kopf der Einspritzpumpe sitzen.
Die Messuhr durch Verschieben im Klemmstiick
auf Vorspannung setzen.

@ Die Kurbelwelle an der Schraube der Kur-
belwellenriemenscheibe durchdrehen, bis die
Kerbe in der Riemenscheibe ca. 30° vor dem
oberen Totpunkt steht. In dieser Stellung die
Messuhr am Stellring auf Null stellen. Die Kur-
belwelle nach der Nullsetzung der Uhr etwas
hin- und herbewegen, um zu kontrollieren, dass
die Messuhrnadel jedesmal wieder auf Null zu-
riickkehrt. Dieser Einstellungsschritt ist auf der
linken Seite von Bild 201 gezeigt.

@ Kurbelwelle in der normalen Drehrichtung
durchdrehen, bis die Kerbe in der Kurbelwellen-
riemenscheibe gegeniiber der 7°-Marke steht.
Bei der Verdrehung der Kurbelwelle bewegt sich
die Nadel der Messuhr und muss eine Anzeige
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0.97 1.03mm

von 0,97 - 1,08 mm ergeben. Bild 201 zeigt die-

se Einstellphase auf der rechten Seite.

@ Falls die Anzeige der Messuhr nicht inner-

halb der angegebenen Werte der Messuhr liegt,

muss man den Férderpunkt der Pumpe unter

Bezug auf Bild 202 verstellen. Dies fiihrt man

durch, indem man die Pumpe, in Langsrichtung

des Motors gesehen, entweder nach rechts oder
links verdreht. Da man dabei jedoch leicht Fehler
machen kann, muss man den untenstehenden

Anweisungen genau folgen:

— Wird an der Messuhr ein grosserer Wert als
der Normalwert angezeigt, d.h. der Wert ist
grosser als 1,03 mm, verdreht man die Ein-
spritzpumpe nach aussen, im Bild mit dem
weissen Pfeil gezeigt, jedoch nur stickweise.

— Wird an der Messuhr ein kleinerer Wert als
der Normalwert angezeigt, d.h. der Wert ist
kleiner als 0,97 mm, verdreht man die Ein-
spritzpumpe nach innen, durch den schwar-

zen Pfeil gezeigt, jedoch nur stiickweise.

— Pumpe provisorisch festziehen und die Ein-
stellung nochmals in der oben beschriebenen
Weise kontrollieren. Man sollte erstreben, die
Einstellung auf 1,0 mm zu bringen.

@ Wenn die Einstellung stimmt, die beiden

Blid 199

Den Stopfen (1) in der Mit-
te der vier Einspritzleitun-
gen herausdrehen, um die
Messwerkzeuge einzu-
schrauben.

Bild 200

Messadapter und Messuhr
in den Kopf der Einspritz-
pumpe eingesetzt.

Bild 201

Zur Einstellung des For-
derbeginns der Ein-
spritzpumpe.

Erster Schritt = Kurbelwel-
le zuriickdrehen und Mess-
uhr auf Null stellen

Zweiter Schritt = Kurbel-
welle vorwartsdrehen, bis
die Kerbe gegeniiber dem
zutreffenden Gradwert (1)
steht. Die Messuhr muss
den angegebenen Wert
anzeigen.

Biid 202
Die Einspritzpumpe wird
anhand des weissen und
schwarzen Pfeils in die
entsprechende Richtung
verdreht, um die Einspritz-
zeit einzustellen.
A = Anzeige mehr

als 1,03 mm
B = Anzeige weniger

als 1,03 mm
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Blid 203

Befestigung der Ein-

spritzmpumpe. Mutter und

Schrauben auf das ange-

gebene Anzugsdrehmo-

ment anziehen.

1 Mutter, 15 - 22 Nm

2 Einspritzpumpe

3 Pumpenmontagehalter

4 Schraube, 18 - 25 Nm

5 Schraube, 20 - 27 Nm

6 Verschlussstopfen,
8-10Nm

Bild 204

Zum Aus- und Einbau der

Einspritzdiisen.

1 Mutter, 30 - 40 Nm

2 Kraftstoffleckdlleitung

3 Dichtring

4 Disenzapfendichtring

5 Einspritzdiise

6 Kraftstoffricklauf-
schlauch

20

Schrauben und Muttern entsprechend Bild 203
auf das vorgeschriebene Anzugsdrehmoment
anziehen.

@ Die Spezialwerkzeuge abmontieren und den
Stopfen in Bild 199 mit einem neuen Dichtring
einschrauben.

® Die Einspritzleitungen anschrauben und die
Uberwurfmuttern bei gleichzeitiger Gegenhaltung
der Diisenhalter mit einem Drehmoment von 23 -
37 Nm anziehen. Aufgrund der Verwendung von
Gabelschliisseln muss man das Drehmoment
schatzen.

® Nach fertigem Einbau der Pumpe die Die-
selanlage entliften, wie es bereits am Anfang
des Kapitels beschrieben wurde.

8.4 Einspritzdiisenhalter und
Einspritzdiisen

8.4.1 Aus- und Einbau

Bild 204 zeigt die damit betroffenen Einzelteile.
Den Kraftstoffriicklaufschlauch abziehen, nach-
dem die beiden Klemmschellen gedffnet wurden.
Die Muttern 16sen, um die Kraftstoffleckélleitung
abzunehmen. Das Sechskant der Leckélleitung

dabei mit einem Gabelschliissel gegenhalten,
um die Teile nicht zu verbiegen.

Die Leckdlleitung von allen Einspritzdiisenhaltemn
l6sen und die Dichtringe abnehmen. Die Ein-
spritzdiisen miissen mit einem langen Steck-
schiiissel von 22 mm Schilisselweite geldst wer-
den. Dichtringe aus der Offnung im Zylinder-
block herausnehmen,

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfol-
ge wie der Ausbau. Die Diisenzapfendichtung
immer ernsuern. Den Disenhalter mit 50 - 60
Nm anziehen.

Die Leckdélleitung mit neuen Dichtringen an-
bringen und die Muttern aufschrauben. Die
Sechskante gegenhalten und die Muttern mit
30 - 40 Nm anziehen. Den Kraftstoffriicklauf-
schlauch aufstecken und die Schellen festzie-
hen. Die Kraftstoffanlage jetzt entliften, wie es
bereits beschrieben wurde.

Hinwels: Der Einspritzdruck der Disen darf nur
in einer Werkstatt kontrolliert werden lassen.
Niemals versuchen diese Arbeit selbst durchzu-
fihren.

Um eine nicht arbeitende Einspritzdiise heraus-
zufinden, die Uberwurfmuttern der Reihe nach
lockern und den Motor jeweils anlassen. Motor
beschleunigen. Falls das Laufgerdusch des
Motors sich nach Lockern einer bestimmten
Einspritzleitung nicht veréndert, ist die fehler-
hafte Diise gefunden. Defekte Einspritzdiisen
machen sich durch schwarzen Auspuffrauch,
hohen Kraftstoffverbrauch, Uberhitzung des
Motors, starkes Klopfen oder Leistungsabfall
bemerkbar.

8.5 Gliihkerzen

Die Glihkerzen erhalten Strom, wenn der Ziind-
schliissel in die Vorgliihstellung gestellt wird. Die
Kerzen erhalten eine Spannung von mindestens
11,5 V und werden innerhalb Sekunden auf eine
Temperatur von ca. 1100° C erhitzt. Die Vorglih-
zeit hangt von der Temperatur des Motors ab und
kann zwischen 25 Sekunden bei sehr kalten
Temperaturen und 2 Sekunden wéhrend der
Sommermonate liegen. Falls der Motor nicht
sofort angelassen wird, unterbricht sich der
Stromkreis und die Vorglihzeit wird erneut
eingeleitet, sobald der Schliissel wieder in die
Vorgliihstellung gebracht wird.

Auf Wunsch kann auch eine Schnellvorgliihan-
lage eingebaut sein. Die Anlage ist &hnlich wie
die herkémmliche Gliihanlage aufgebaut, jedoch
wurde ein Vorwiderstand in den Leitungen zu




den Kerzen eingesetzt. Die Kerzen bendtigen
nicht den vollen Strom, sondern beginnen mit ei-
ner reduzierten Betriebsspannung zu glihen.
Um den Gluhvorgang zu verschnellern, wird bis
zu drei Sekunden die volle Netzspannung iiber
ein Relais direkt an die Kerzen geleitet, d.h. der
Vorwiderstand befindet sich nicht im Stromkreis
und die Kerzen kommen sofort auf Betriebstem-
peratur. Nach Ablauf dieser Zeit glihen die Ker-
zen in normaler Weise weiter.

Aufgrund der hohen Temperaturen ist es ohne
weiteres moglich, dass eine der Glihkerzen aus-
brennt. Glilhkerzen werden in der Regel durch
fehlerhafte Einspritzdlsen, falsche Einspritzzei-
ten und niedrigen Einspritzdruck beschédigt. Ei-
ne defekte Glitlhkerze kann man hauptséchlich
bei kaltem Motor feststellen. Wahrend der Kraft-
stoff in den verbleibenden Zylindern zindet,
setzt der Zylinder mit der schadhaften Kerze erst
wesentlich spéater ein, d.h. man hat sofort das
Gefiihl, dass der Motor auf drei Zylindern laufen
will. Der Auspuffrauch ist meistens von blauer
Farbe. Um die schadhafte Gliihkerze zu ermit-
teln, kann man die folgenden Arbeiten durch-
fiihren:

® Anschlusskabel von der zweiten Gliihkerze
abschliessen und die Stromfiihrungsschiene
nach Lésen der Muttern von den Glilhkerzen ab-
nehmen.

® Anschiusskabel einer 12 V-Priiflampe an der
Batterie anklemmen und mit der Spitze der Prif-
lampe der Reihe nach alle Anschlussgewinde
der Gliihkerzen abtasten. Bei der schadhaften
Kerze wird die Priflampe nicht aufleuchten.
Falls die Gliilhkerzen iiberhaupt keinen Strom er-
halten, niitzt auch die oben beschriebene Pri-
fung nicht. In diesem Fall kann man die
Vorglithanlage mit einfachen Mitteln folgender-
massen Uberprifen.

@® Die Priflampe zwischen einer guten Masse-
stelle und den Anschluss des Stromzufihrungs-
kabels an der zweiten Ziindkerze anschliessen.
® Kabelstecker am Warmefihler fiir das Fern-
thermometer abziehen (am Zylinderkopf) und
von Metallteilen ferngehalten ablegen.

@ Zindschliissel von einer zweiten Person in
die Vorgliihstellung drehen lassen und kontrollie-
ren, ob die Lampe aufleuchtet. Ist dies der Fall,
kommt Strom durch.

@® |euchtet die Priiflampe nicht auf, liegt ein
Fehler im Gliihkerzenrelais, im Steuergerat der
Glithkerzen oder in den Zuleitungen dieser Teile
vor.

@ Zur Kontrolle des Relais das Kabel an der
zweiten Glilhkerze abschrauben und die Prif-
lampe zwischen dem Ende des Kabels und Mas-
se anschliessen. Der Kabelstecker muss wieder
vom Warmefiihler des Fernthermometers ab-

gezogen sein.

@ Zindschliissel in die Vorglihstellung drehen
und die Priiflampe beobachten. Die Lampe muss
ca. 20 - 30 Sekunden lang aufleuchten, d.h. bis
zum Erléschen der Vorglithkontrolleuchte
(Schnellvorgliihanlagen haben keine Vorglithkon-
trolleuchte).

@ Zindschliissel wieder ausschalten und da-
nach wieder in die Vorgliihstellung drehen. Bei
einwandfreier Anlage muss die Priiflampe auf-
leuchten. Wird das hellgriin/rote Kabel im Kabel-
stecker des Warmefiihlers mit Masse verbunden,
muss die Priiflampe erléschen.

® Anlasser kurz betatigen. Die Priflampe
muss weiter aufleuchten. Andernfalls den Zulei-
tungsanschluss an der Relaisklemme unter-
suchen.

® Falls man nicht die genannten Ergebnisse
erhalt, muss das Relais schadhaft sein oder das
Steuergerét ist defekt. In diesem Fall sollten Sie
sich an eine Werkstatt wenden, damit man ver-
suchsweise ein neues Steuergerdt einbauen
kann.

Zum Ausbau der Glihkerzen aus dem Zylinder-
kopf, die Muttern von den Enden der Kerzen ab-
schrauben und die Stromfiihrungschiene abneh-
men. Massekabel der Batterie vorher abklem-
men. Die in Frage kommende Kerze ausschrau-
ben. Eine Stecknuss mit Verlangerung und eine
Knarre sollten zum Lésen der Kerzen benutzt
werden. Die Kerzen mit einem Anzugsdrehmo-
ment von 15 - 20 Nm anziehen. Kerzen zuerst lo-
se einschrauben, ehe man die Stecknuss an-
setzt.

8.6 Einspritzleitungen

Bild 205 zeigt den Satz Einspritzleitungen zu-
sammen mit den Befestigungsteilen und den An-

zugsdrehmomenten. Immer das Sechskant des
betreffenden Anschlusses mit einem Gabel-
schliissel gegenhalten, wenn man eine Uber-

Blid 205

Die Einspritzleitungen

1 Schraube, 4 - 6 Nm

2 Klemmschellen

3 Einspritzleitungen

4 Uberwurfmuttern,
23-37 Nm

5 Schraube, 4 - 6 Nm
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Bild 206

Einzelheiten zum Einstel-
len des Leerlaufs beim
Dieselmotor. Nach Lockern
der Kontermutter (1) die
Einstelischraube (2) ver-
stellen, welche dabei ge-
gen den Gashebel (3)
driickt.

Blld 207

2Zur Einstellung des Gas-
seilzuges. Der Zug wird
durch Verstellen der Mut-
tem (1) und (2) in Richtung
des Pfeiles versetzt.
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wurfmutter abschraubt oder festzieht. Die Kraft-
stoffanlage muss entliiftet werden, wie es bereits
beschrieben wurde, nachdem man eine Ein-
spritzleitung gelockert oder gelést hat. Die
Befestigungsschellen immer anbringen, da sich
andernfalls die Leitungen durch laufendes Vi-
brieren lésen kénnen oder brechen.

8.7 Leerlaufeinstellung

Das Schwierigste bei der Kontrolle des Leerlaufs
ist das Anschliessen eines Drehzahlmessers, da
die meisten im Handel erhaltlichen Drehzahlmes-
ser an die Ziindspule angeschlossen werden
miissen, die natlrlich bei einem Dieselmotor
fehlt. Obwohl man den Leerlauf ohne weiteres
einstellen kann, muss man sich auf Gehér und
Gefiihl verlassen. Ein guter Leerlauf kann nur
erhalten werden, wenn die Ventile einwandfrei
eingestellt sind und der Férderbeginn der
Einspritzpumpe stimmt. Falls man einen fir
Dieselmotoren geeigneten Drehzahlmesser hat,
diesen entsprechend den Anweisungen des
Herstellers anschliessen. Bei der Kontrolle fol-
gendermassen vorgehen:

@® Motor auf Betriebstemperatur bringen und
alle elektrischen Stromabnehmer ausschalten.

=

Das Getriebe in neutral schalten, falls ein auto-
matisches Getriebe eingebaut ist.

@ Motor anlassen und die Drehzahl entweder
am Drehzahimesser ablesen oder abschétzen.
Einen unruhigen Lauf wird man sofort feststellen.
@ Falls der Leerlauf nicht innerhalb 750 *
30/min. liegt, die Kontermutter (1) in Bild 206
lockern und mit einem Schraubenzieher die Ein-
stellschraube (2) verstellen, bis der Motor rund
im Leerlauf l4uft. Die Schraube nach innen
drehen, um den Leerlauf zu erhéhen, wie es im
Bild durch den Pfeil gezeigt wird. Der Gashebel
wird dabei nach aussen geschoben, um die Mo-
tordrehzahl zu erhéhen.

® Die Schraube mit dem Schraubenzieher
gegenhalten und die Kontermutter festziehen,
ohne dass sich die Schraube verdrehen kann.

8.8 Einstellung des Gaszugseiles

Der Motor muss seine Betriebstemperatur haben
und der Leerlauf muss einwandfrei eingestellt
sein, ehe man das Gaszugseil verstellen kann.
Die Stelle zum Einstellen ist in Bild 207 gezeigt.
Wie daraus zu ersehen ist, werden zwei Muttern
benutzt, um das Seil in seinem Widerlager zu
verstellen. Bei richtig eingestelltem Gaszug darf
der Gashebel nicht unter Spannung stehen und
das Seil darf nicht mehr als 1 mm Freispiel
haben. Bei einer Neueinstellung folgendermas-
sen vorgehen:

® Die beiden Muttern lockern, so dass der
Gashebel frei ist.

@ Die Einstellmutter (2) verstellen, bis sich der
Gashebel soeben bewegt und aus dieser Stel-
lung die Mutter um eine halbe Umdrehung zu-
riickdrehen.

@ Mutter (1) gegen das Widerlager anziehen.
@ Gaspedal betitigen lassen und kontrollieren,
ob sich der Gashebel vollkommen zwischen
Vollast und Leerlauf bewegen kann.

8.9 Luftfilter

Bild 208 zeigt die Teile des Luftfilters beim
Dieselmotor. Ein mit zwei Schlauchschellen be-
festigter Luftschlauch ist zwischen dem Stutzen
des Luftfilterdeckels und dem Lufteinlass ange-
schlossen. Der Schiauch braucht beim Erneuern
des Filtereinsatzes nicht ausgebaut werden.

Der Filtereinsatz, aus Papier hergestellt, sollte
alle 20 000 km einer groben Reinigung unter-
zogen werden. Zum Ausbau des Einsatzes am
besten den gesamten Filter ausbauen und




danach unter Bezug auf das Montagebild
zerlegen.

Den ausgebauten Filtereinsatz auf einer harten
Unterlage aufschlagen, damit sich lose Schmutz-
teile I6sen kénnen. Falls man den Filtereinsatz
an eine Tankstelle mitnehmen kann, sollte man

ihn von innen nach aussen mit Pressluft durch-
blasen. Die Luftdise nicht zu nahe an die Filter-
lamellen halten. Fliissigkeiten diirfen nicht zur
Reinigung verwendet werden.

Der Einbau des Filtereinsatzes geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau.

Bild 208

Luftfilter des Dieselmotors.
1 Luftansaugschlauch

2 Luftansaugrohr

3 Luftansaugschlauch

4 Luftansaugkasten

5 Luftfiltergehiuse

6 Gehausedeckel (Staubfang)
7 Fligelmutter

8 Luftfiltereinsatz
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Bild 209
Die gezeigte Anlage ist bei
eingebautem 16 Liter-Mo-
tor, in einen Lieferwagen
ohne Katalysator mit 2,0
Liter-Motor und beim
Dieselmotor eingebaut.
1 Vorderes Auspuffrohr
2 Schraube, Benzinmotor,
20-30 Nm
3 Mutter, Dieselmotor,
30-40 Nm
4 Scheibe
5 Druckfeder
6 Schraube
7 Mutter, Benzinmotor,
15-25Nm
8 Gummiaufh@ngungen
9 Hauptschalld&mpfer
10 Schalldémpferauthingung

Bild 210

Die gezeigte Auspuffania-
ge ist bei Fahrzeugen mit

Katalysator mit 2,0 und 2 4
Liter-Motor eingebaut.

1 Vorderes Auspuffrohr

2 Rohrdichtung

3 Gummiauthéngung

4 Aufhéngungsbigel

5 Katalysator

6 Flanschdichtung

7 Schallddmpferaufhingung
8 Gummiaufhangung

9 Hauptschallddmpfer

10 Mutter, 30 - 40 Nm

11 Scheibe

12 Druckfeder

13 Mutter, 30 - 40 Nm

14 Schraube, 20 - 30 Nm

15 Schraube, 50 - 70 Nm
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9 Auspﬂffanlageynd Turb

o

9.1 Auspuffanlage

Bilder 209 und 210 zeigen die Teile der Auspuff-
anlage, mit und ohne Katalysator. Die in Bild 209
eingebaute Anlage ist in einem Fahrzeug mit 1,6
Liter-Benzin-Motor, 2,0 Liter-Motor ohne Kata-
lysator und beim Dieselmotor eingebaut. Bei
einem Minibus mit 2,0 Liter-Motor wird die glei-
che Anlage vorgefunden, mit dem Unterschied,

lader

T
s

® Alle Gummiaufhdngungen auf Beschadigun-
gen kontrollieren und ggf. erneuern.

® Beim Einbau von Teilen der Anlage die
Schrauben und Muttern erst anziehen, nachdem
die Teile gut ausgerichtet sind. Gewinde der
Muttern und Schrauben kann man mit einem
Korrosionsschutzmittel einschmieren, damit sie
sich spater wieder leicht Iésen lassen. Kontrollie-
ren, dass die Gummiaufh&ngungen nicht unter

o

SN

dass anstelle des einzelnen, vorderen Aus-
puffrohres ein Doppelrohr eingebaut ist. Bild 210
zeigt die Anlage mit Katalysator, eingebaut bei
Fahrzeugen mit 2,0 und 24 Liter-Motor. Das
vordere Auspuffronr wird beim Turbodiesel mit
dem Abgasstutzen des Turboladers verbunden.
Beim Benzinmotor ist das Rohr mit dem Auspuff-
krimmer verbunden. Bei einem Fahrzeug mit
Katalysator geht das vordere Auspuffrohr aus
einem Rohr in zwei Nebenrohre iber. Der
Katalysator ist dann hinter dem Rohr in die Anla-
ge eingesetzt. Der Aus- und Einbau der Auspuff-
anlage kann unter Bezug auf die Montagebilder
erfolgen, jedoch sind die folgenden Hinweise zu
beachten:

Spannung kommen. Derartig vorgespannte
Aufh&ngungen werden bald abreissen.

@® Bei eingebautem Katalysator erfolgt die Ver-
bindung zwischen dem Schalldampferrohr und
dem Katalysator mit Hilfe von zwei Federn. Diese
Federn beim Einbau der Teile nicht vergessen. In
der gleichen Weise findet die Verbindung zwi-
schen dem Auspuffrohr und dem Auspuffkriim-
mer bei einem Dieselmotor statt.

® Nach dem Einbau den Abstand zwischen
Teilen der Auspuffanlage und Teilen des Fahr-
zeugbodens und anderer Teile kontrollieren. Mo-
tor anlassen und auf Klappergerausche achten.
Die gleiche Prifung durchfiinren, wenn das
Fahrzeug auf eine Probefahrt genommen wird.




9.2 Turbolader

Bild 211 zeigt die Einzelteile des Turboladers,
einschliesslich des Ansaug- und Auspuffkrim-
mers. Der Aus- und Einbau der verschiedenen
Teile kann unter Bezug auf das Bild durchge-
fihrt werden, jedoch sind die folgenden Anwei-
sungen besonders zu beachten:

@ Vor Ausbau des Turboladers den Sitzunter-
rahmen ausbauen, damit man an den Turbola-
der heran kann.

@ Alle Schlduche vom Lader, Ansaugrohr und
Ladedruckregler nach Ldsen der Klemmschellen
abziehen.

L

kopf abschrauben.

® Zum Ausbau des Turboladers (10) die
Schelle des Verbindungsschlauchs zwischen
dem Turbolader und dem Luftansaugeinlass des
Luftfilters lésen. An der Unterseite des Laders
den Olschlauch (19) von der Olriicklaufleitung
(17) abschliessen, an der Oberseite des Laders
die Olleitung (9) abschliessen. Das Anschluss-
stlick fir den Auspuff (11) vom vorderen Aus-
puffrohr abschrauben und die Befestigungsmut-
tern des Auspuffkrimmers am Zylinderkopf 16-
sen. Den Lader zusammen mit dem Kriimmer
herausheben und die beiden Teile trennen. Wah-
rend dem Einbau den Turbolader durch die

@® Die Schlauchschelle (4) der Verbindung zwi-
schen dem Einlassanschluss und dem Luft-
schlauch (5) lockern und den Schlauch
abziehen. Die kleine Klemmschelle des Unter-
druckschlauchs (1) entfernen und den Schlauch
abziehen. Der Einlassanschluss kann jetzt abge-
schraubt werden.

® Zum Ausbau des Ansaugkriimmers den La-
dedruckregler (14) vom Ansaugkriimmer (8) ab-
schrauben. Die Olleitung vom Ansaugkriimmer
abschliessen und den Kriimmer vom Zylinder-

Offnung fiir den Anschluss der Olleitung (9) mit
sauberem Motord| fiillen. Dadurch erhélt der Tur-
bolader geniigend Schmierung wahrend des er-
sten Anlassens des Motors.

9.3 Der Ladedruckregler und
Ladedruckanreicherung

Der Ladedruckregler hat die in Bild 212 gezeigte

- 9 Auspuffanlage und Turbolader

Bild 211

Die Teile des Turboladers

zusammen mit dem

Ansaug- und Auspuffkrim-

mer. Die Anzugsdrehmo-

mente werden durch die

Buchstaben angegeben.

1 Schlauch fir Lade-
druckregler

2 Anschlussstiick fiir Ansaug-
krimmer

3 Dichtung

4 Schlauchschelle

5 Luftschlauch

6 Warmeschutzblech

7 Befestigungswinkel

8 Ansaugkrimmer

9 Olleitung

10 Turbolader

11 Auspuffanschlussrohr

12 Dichtung

13 Splint

14 Ladedruckregler

15 Auspuffkrimmer

16 Turboladerdichlung

17 Olriicklaufieitung

18 Dichtung, Olriickiaufleitung

19 Olschlauch

20 Krimmerdichtungen

A = 10-13 Nm
B =12-15Nm
C =50-70Nm
D = 15-20 Nm
E =8-10Nm
F = 16-20 Nm
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Biid 212

Ansicht des Ladedruck-
reglers flr den Turbola-
der. Der Ladedruckregler
(1) wird Uber einen
Schlauch (2) mit dem
Luftansaugsystem ver-
bunden. Eine Verbin-
dungsstange (3) 6ffnet das
Abblasventil, wenn der
Druck zu hoch ansteigt.
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Form. Die Befestigungsweise ist beim L300
etwas anders, da der Befestigungshalter senk-
recht steht, jedoch zeigt lhnen das Bild wie das
gezeigte Teil aussieht. Aufgrund der Konstruktion
ist es dem Turbolader mdglich, mehr Luft
anzusaugen als der Motor vertragen kann. Der
Ladedruck kénnte aus diesem Grund zu hoch
werden, was der Motor nicht lange aushalten
wiirde. Aus diesem Grund wird der Ladedruck-
regler eingebaut. Ein in den Regler eingebautes
Ventil kann sich éffnen, wenn der Druck auf
mehr als 0,85 bar ansteigt. Ein Sicherheitsventil
im Ansaugkanal des Turboladers, verhindert,
dass bei einem Ausfall des Ladedruckreglers zu
viel Druck in den Turbolader gelangen kann. Das
Ventil 6ffnet in diesem Fall und l&sst den
tiberméssigen Druck ins Freie abstromen.

Damit der Motor jedoch ausreichend Luft erhait,
ist die Einspritzpumpe mit einer Ladedruckan-
reicherung versehen. Dies ist das Teil auf der

Oberseite der Einspritzpumpe, neben dem gros-
sen Schlauch. Je nach vorhandenem Ladedruck
wird der Pumpe mehr oder weniger Kraftstoff
zugefiihrt. Mehr Kraftstoff wird eingespritzt, wenn
der Ladedruck hoher ist.

9.4 Der Katalysator

Eingebaut ist ein sogenannter Dreiweg-
Katalysator. Dies bedeutet, dass der Katalysator
in der Lage ist, die drei Schadstoffe Kohlen-
monoxid, Kohlenwasserstoff und Stickoxid aus
den Abgasen zu entfernen. Mit dem Katalysator
zusammen arbeitet der Sauerstoffiihler, auch als
Lambda-Sonde bezeichnet. Diese misst den
Sauerstoffanteil im Abgas und gibt dem elektro-
nischen Steuergerét die Mitteilung, dass das
Gemisch bei zu magerem Gemisch angereichtert
und bei zu fettem Gemisch abgemagert werden
muss. Die Temperaturen im Katalysator sind sehr
hoch (bis zu 800° C) und aus diesem Grund wer-
den sie in der Betriebsanleitung verschiedene
Hinweise finden, die jederzeit zu beachten sind.
Abgesehen von den vielen angefihrten Punkten,
méchten wir besonders hervorheben, dass man
das Fahrzeug nach einer langen Fahrt nicht Uber
trockenes Laub, Heu, Stroh, usw. abstellen sollte.
Da wir ein Geléndefahrzeug haben, ist es leicht
méglich, dass man sich auf welliges Gelande
begibt, so dass trotz der hohen Bodenfreiheit der
Katalysator zu nahe an diese leicht brennbaren
Stoffe kommen kann.




Die Kupplung ist eine Einscheibentrockenkupp-
lung mit einer Tellerfederdruckplatte. Die Betati-
gung der Kupplung erfolgt durch eine hydrau-
lische Anlage mit Geber- und Nehmerzylinder
bei einem Dieselmotor und bei einem 2,4 Liter-
Motor mit Motorkennzeichnung ‘'G64B"'. Alle an-
deren haben eine seilbetatigie Kupplungsbeta-
tigung.

Die Kupplung kann ohne Ausbau des Motors er-
neuert werden. Das Getriebe ist jedoch auszu-
bauen. Die Kupplung wird wahrend der Herstel-
lung ausgewuchtet und es ist wichtig, dass man
die Kupplung vor dem Ausbau in ihrer Einbaula-
ge kennzeichnet, damit sie wieder in der ur-
spriinglichen Lage eingebaut werden kann, falls
sie wieder verwendet wird.

10.1 Ausbau der Kupplung

Wie bereits erw&hnt, kann die Kupplung ohne
Ausbau des Motors aus dem Fahrzeug ausge-
baut werden. In diesem Fall das Getriebe aus-
bauen, wie es in Kapitel 11.1 beschrieben wird.
Falls der Motor oder das Getriebe ausgebaut
werden mussen, solite die Kupplung immer ab-
geschraubt werden, so dass man sie kontrollie-
ren kann. Folgendermassen vorgehen:

® Einbaulage der Kupplung im Verhéltnis zum
Schwungrad kennzeichnen. Dazu verwendet
man einen Kérner, mit welchem man in den
Kupplungsdeckel und die Aussenseite des
Schwungrades schldgt.

@® Die Kupplungsschrauben gleichméssig Uber
Kreuz lo6sen, bis der Federdruck entlastet
ist.

® Den Kupplungsdeckel abnehmen und die
Mitnehmerscheibe herausnehmen.

@® Mit einem Lappen sofort die Innenseite des
Schwungrades auswischen und die Reibflache
des Schwungrades Uberpriifen. Falls die Mitneh-
merscheibe bis auf die Nietenkdpfe abgenutzt
ist, kénnte es sein, dass sich die Niete in die
Schwungradflache eingearbeitet haben.

10.2 Kupplung liberholen

@ Druckplatte und Deckel auf Beschadigung
oder Verzug kontrollieren. Bei Schaden beide
Teile im Satz erneuern.

® Kontrollieren, ob die Federn der Mitnehmer-
scheibe noch einwandfrei sind und dass die Keil-

verzahnungen der Scheibe nicht libermassig
ausgeschlagen sind. Da verdite Kupplungsbela-
ge nicht gereinigt werden kbnnen, ist die Mitneh-
merscheibe in derartigen Fallen zu erneuern.

@ Kupplungsbeldge auf Wiederverwendbarkeit
kontrollieren, indem man mit einer Tiefenlehre
von der Oberfliche der Beldge bis auf die Ober-
seite der Nietenkdpfe ausmisst (Bild 213). Falls
das Mass weniger als 0,30 mm betragt, muss
die Scheibe erneuert werden. Die Scheibe eben-
falls erneuern, falls das Mass bald erreicht ist.
® Um Mitnehmerscheiben auf Schlag zu kon-
trollieren, spannt man sie auf einem passenden
Dorn oder einer Kupplungswelle zwischen die
Spitzen einer Drehbank und setzt eine Messuhr
mit einem geeigneten Halter neben der Scheibe
auf, so dass der Messfinger gegen den Rand der
Scheibe anliegt. Die Scheibe langsam durch-
drehen und die Anzeige der Messuhr ablesen
(Bild 214). Falls die Anzeige grésser als 0,5 mm
ist, kann man die Scheibe, falls erwlinscht; vor-
sichtig mit einer Zange richten. Andernfalls die
Scheibe erneuern.

@ Die Gleitpassung der Mitnehmerscheibenna-
be auf den Keilverzahnungen der Kupplungswel-
le kontrollieren. Dazu die Scheibe aufstecken

e
e

Bild 213

Ausmessen der Tiefe von
der Oberseite der Kupp-
lungsbelige bis auf den
Nietenkopf (Pfeil in
Schnittansicht).

Bild 214

Ausmessen einer Mitneh-
merscheibe auf Schlag.
Die Scheibe ist zwischen
die Spitzen einer Dreh-
bank eingespannt. Der
Schlag wird beim Durch-
drehen der Scheibe an der
Messuhr angezeigt.
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Bild 215

Die Kupplungsdruckplatte
an den mit den Pfeilen ge-
zeigten Stellen auf Ver-
schleiss kontrollieren.

Blid 216

Kontrolle der Planfldche
der Kupplungsdruckplatte
auf Verzug. Eine Blattflih-
lerlehre an der gezeigten
Stelle einschieben.

Bild 217

Zentrieren der Mitnehmer-
scheibe im Schwungrad.
Das Werkzeug auf der
rechten Seite ist ein
Zahnsperrblock, den man
zum Arretieren des
Schwungrades beim Fest-
zishen der Kupplung ein-
setzen kann. Andemfalls
mit einem Schraubenzie-
her behelfen.
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und an der Aussenkante zwischen Daumen und
Zeigefinger erfassen. Die Scheibe im Drehsinn
hin- und herbewegen. Falls ein Spiel von mehr
als 0,4 mm festgestellt werden kann, liegt Ver-
schleiss in den Keilverzahnungen vor, welcher
meistens in der Mitnehmerscheibe zu finden ist.

® Die inneren Enden der Tellerfeder auf
Abnutzung an den in Bild 215 gezeigten Stellen
kontrollieren. Falls tiefe Einlaufstellen festgestellt
werden kénnen (von mehr als 05 mm Tiefe),
muss man die komplette Kupplung erneuern.

® Die Spitzen der Tellerfeder miissen alle
innerhalb 0,5 mm auf der gleichen Héhe liegen.
Verbogene Spitzen kénnen wieder geradegebo-
gen werden. Dazu wird normalerweise ein Spezi-
alwerkzeug verwendet, jedoch kann man einen
Stahlstreifen mit einem Schiitz versehen und die

S

Enden biegen. Keine Tellerfederspitzen verbogen
lassen.

@ Ein Messlineal tiber die Reibflache der
Druckplatte auflegen, wie es in Bild 216 gezeigt
ist, um diese auf Verzug zu kontrollieren, beson-
ders wenn man annimmt, dass sich die Kupp-
lung Giberhitzt hat. Falls der Spalt an der Innen-
kante mehr als 0,3 mm betrdgt, muss die Kupp-
lung erneuert werden, da sie andernfalls nicht
mehr gleichméassig auf die Mitnehmerscheibe
driicken kann.

10.3 Kupplung einbauen

Der Einbau der Kupplung geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Die folgen-
den Punkte sollten besonders beachtet werden:
® Zum Zentrieren der Mitnehmerscheibe ist
normalerweise ein Zentrierdorn erforderlich, wel-
cher entsprechend Bild 217 in die Mitnehmer-
scheibe eingesteckt wird, ehe man die Kupplung
anschraubt. Der Zentrierdom eignet sich nicht fir
alle Kupplungen. Bei eingebautem 1,6 Liter-Motor
ist er unterschiedlich. Bei allen anderen Motoren
wird der gleiche Dorn verwendet. Eine zur Verfi-
gung stehende Kupplungswelle kann dazu
benutzt werden (vielleicht kann man eine alte
Welle in einer Werkstatt erhalten oder ausbor-
gen), aber wieder muss man an den eingebau-
ten Motor denken (siehe oben). Die Mitnehmer-
scheibe muss mit einem Dorn ausgerichtet wer-
den, dessen Aussendurchmesser dem Innen-
durchmesser der Keilverzahnungen entspricht.
An diesen Dorn einen Zapfen andrehen lassen,
der den gleichen Innendurchmesser wie das
Fiihrungslager in der Kurbelwelle hat. Geschickte
Hande kénnen die Scheibe auch nach Augen-
mass ausrichten. Auserdem gibt es Werkzeug-
ausleihstationen, welche vielleicht einen entspre-
chenden Zentrierdorn haben. Beim Einsetzen
der Mitnehmerscheibe die ldngere Seite der
Kupplungsscheibennabe nach aussen, d.h. zum
Getriebe bringen.

® Vor Montage der Kupplung die Keilverzah-
nungen der Kupplungswelle mit etwas Fett ein-
schmieren.

® Falls die urspriingliche Kupplung wieder
montiert wird, den Kupplungskdrper entspre-
chend der Kennzeichnungen wieder ansetzen
und am Schwungrad montieren.

@® Kupplungsschrauben iber Kreuz in mehre-
ren Durchgangen auf das endgiiltige Anzugs-
drehmoment von 15 - 22 Nm anziehen, wahrend
der Zentrierdorn (oder die Welle) haufig heraus-
gezogen und hineingeschoben wird, um zu kon-
trollieren, ob die Flucht noch stimmt.




10.4 Kupplungseinstellungen

Nur eine Einstellung ist am Pedal méglich, ganz
gleich welcher Motor eingebaut ist. Nur das Frei-
spiel des Kupplungspedals kann eingestellt wer-
den. Zu beachten sind die Unterschiede
zwischen mechanischer und hydraulischer Beta-

tigung.

10.4.1 Pedalhéhe messen
Die Pedalhdhe wird zwischen dem Boden des
Fahrerraums und der Oberseite des Pedalgummi
gemessen und muss innerhalb 196 bis 202 mm
liegen. Falls die Héhe unterschiedlich ist, muss
sich etwas verbogen haben.

10.4.2 Einstellen des Pedalspiels

Das Freispiel am Kupplungspedal muss einge-
stellt werden, wenn die Kupplung nicht einwand-
frei ausriickt oder falls neue Teile eingebaut
worden sind. Zur Messung das Pedal zwischen
Daumen und Zeigefinger erfassen und aus der
Ruhestellung nach unten bewegen, bis man Wi-
derstand feststellen kann. Das Spiel sollte inner-
halb 20 - 35 mm bei mechanischer Betétigung
oder 1 bis 3 mm bei hydraulischer Betatigung
liegen. Andernfalls folgendermassen einstellen:

Mit mechanischer Betétigung

@ |n der Ndhe der Kupplungsseilverbindung
am Ausriickhebel die Kontermutter lockern und
das Kupplungsseil durch Verdrehen der Einstell-
mutter verstellen, bis das Freispiel stimmt.

@ Die Kontermutter wieder anziehen und die
Einstellung am Kupplungspedal nachprifen.

Mit hydraulischer Betédtigung

@® Die Kontermutter an der Kolbenstange des
Kupplungsgeberzylinders in der N&he des Pedal-
anschlusses lockern (Bild 218) die Einstellmutter
verstellen, bis das angegebene Spiel hergestellt
ist. Beim Verstellen der Einstellmutter darf der
Stossel nicht in den Kupplungszylinder gescho-
ben werden.

@ Die Kontermutter an der Stosselstange fest-
ziehen und das Spiel am Pedal kontrollieren.

Bild 218

Das Freispiel des Kupp-
lungspedal wird bei einem
Dieselmotor an dieser Stel-
le eingestellt.

Bild 219
Befestigung von Kupp-
lungsgeber- und -nehmer-
zylinder und der verschie-
denen Anschliisse.

1 Splint

2 Gabelkopf

3 Pedalstbsselstange

4 Kontermutter und Feder-

sitz, 9 - 14 Nm

5 Ubertotpunktfeder

6 Mutter, 19 - 28 Nm

7 Splint

8 Splintbolzen

9 Kupplungspedalwelle
10 Kupplungspedal

11 Pedalgummi

12 Flissigkeitsleitung

13 Kupplungshauptzylinder
14 Kupplungsschlauch

15 Fllssigkeitsbehalter

16 Vorratsbehélter

17 Schraube, 9 - 14 Nm

18 Uberwurfmutter,

15-20 Nm
19 Schraube, 15 - 22 Nm
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Bild 220
Entliftungsschlauch am
Kupplungsnehmerzylinder.
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10.5 Hydraulische Kupplungs-
betatigung

Obwoh!| der Nehmerzylinder beim Dieselmotor
und beim Benzinmotor mit hydraulischer Betati-
gung unterschiedlich angeordnet ist, bleibt das
Prinzip gleich. Zu beachten ist, dass der Neh-
merzylinder beim Dieselmotor einen zusatzlichen
Behalter fir die Fliissigkeit hat.

10.5.1 Kupplungsnehmerzylinder

Beim Ausbau des Nehmerzylinders und, falls er-
forderlich, der Kupplungsleitung und des Kupp-
lungsschlauchs kann Bezug auf Bild 219 genom-
men werden:

@ FEinen Schlauch auf die Entliiftungsschraube
des Nehmerzylinders aufstecken und dessen
Ende in ein Gefass halten. Die Entluftungs-
schraube 6ffnen und das Kupplungspedal von ei-
ner zweiten Person durchtreten lassen, bis die
Anlage leergepumpt ist.

@ Beim weiteren Ausbau den Einzelheiten im
Bild folgen.

Ein ausgefallener Zylinder solite immer erneuert
werden.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfol-
ge wie der Ausbau. Etwas Fett an das Ende der
Stésselstange schmieren, wo diese in den Kupp-
lungseinriickhebel eingreift.

® Nach dem fertigen Einbau die Kupplungs-
anlage entliiften, wie es in Kapitel 1053 be-
schrieben ist.

10.5.2 Kupplungsgeberzylinder

Beim Ausbau des Zylinders Bezug auf Bild 219
nehmen:

@ Den Splint (1) an der Oberseite des Kupp-
lungspedals (10) herausziehen, die Scheibe (2)
entfernen und den Splintbolzen herausstossen.
Um den Ausbau des Splintbolzens zu erleich-
tern, die Spannung der Feder (5) verringern,

indem man die beiden Kontermuttern (4) lockert.
Gabelkopf (2) und die Stésselstange (3) kdnnen
jetzt entfernt werden.

® Den Schlauch zwischen dem Hauptzylin-
der (13) und dem Flissigkeitsbehdalter (16) nach
Lésen der Schlauchschellen abziehen.

@ Den Splint (7) herausziehen, die Scheibe ab-
nehmen und den Splintbolzen (8) von der Stos-
selstange des Hauptzylinders entfernen. Die
hydraulische Leitung abschliessen, den Zylinder
abschrauben und vorsichtig aus dem Fahrzeug
herausnehmen. Keine Bremsfliissigkeit auf
Lackstellen tropfen lassen.

@ Alle anderen Arbeiten unter Bezug auf das
genannte Bild durchfiihren.

Ein Kupplungsgeberzylinder sollte nicht Gberholt
werden.

Der Einbau des Zylinders geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Allen An-
zugsdrehmomenten folgen. Beim Anschrauben
von Uberwurfmuttern die Gewinde zuerst anfa-
deln, ehe man einen Schiissel ansetzt. Die
Kupplungsanlage nach fertigem Einbau auffillen
und entliiften.

10.5.3 Kupplungsanlage entliiften

Die Anlage muss entliftet werden, wenn Flussig-
keitsleitungen abgeschlossen oder Teile der An-
lage ausgebaut wurden. Beim Entliiften der An-
lage folgendermassen vorgehen:

@ \Vorratsbehilter bis zum richtigen Spiegel
fullen.

@ \orderseite des Fahrzeuges auf Bocke
setzen.

® Die Staubschutzkappe der Entliftungs-
schraube des Nehmerzylinders entfernen, einen
Entluftungsschlauch auf die Schraube aufstek-
ken und das andere Ende des Schlauches in ein
Glasgefass einhdngen, in welches etwas Flissig-
keit gefiillt wurde.

® Kupplungspedal von einer zweiten Person
durchpumpen lassen und die Entliftungsschrau-
be etwas dffnen (Bild 220), wenn das Pedal auf
dem Boden aufsitzt.

@ Pedal auf dem Boden halten lassen und die
Schraube wieder schliessen.

® Diesen Pumpvorgang wiederholen, bis die in
das Glasgefass einstrdmende Flissigkeit keine
Luftblasen mehr aufweist.

® Wihrend des Entliiftungsvorganges den
Fliissigkeitsstand in der Anlage laufend kontrol-
lieren, damit der Spiegel nicht bis auf den Boden
absinken kann. Den Behélter laufend nachfillen.
@® Abschliessend den Vorratsbehélter noch-
mals fiillen, den Entliiftungsschlauch abnehmen
und die Staubschutzkappe aufdriicken.




10.6 Kupplungsausriicklager

Der Motor oder das Getriebe miissen ausgebaut
werden, um an das Kupplungsausriicklager her-
anzukommen. Ein fehlerhaftes Ausricklager
macht sich haufig durch heulende Gerdusche
beim Auskuppeln bemerkbar. Wenn diese haupt-
sdchlich nach einem Kaltstart hdrbar sind,
braucht man diesem keine weitere Aufmerksam-
keit zu geben, wenigstens nicht beim ersten Auf-
treten des Gerduschs. Das Ausrilicklager ist mit
Klammern am Ausriickhebel befestigt. Nach Ent-
fernen der Klammern kann man das Lager von
der Fithrungsmuffe in der Vorderseite des Ge-
triebes ziehen.

Falls man die Absicht hat das Lager wieder ein-
zubauen, darf man es nicht in irgendwelchen
Reinigungsflissigkeiten auswaschen, da man
dadurch das Schmiermittel entfernt. Um ein La-
ger zu kontrollieren, halt man den Innenring zwi-
schen Daumen und Zeigefinger einer Hand und
dreht den Aussenring mit der anderen Hand
durch. Schwere Stellen oder gar Mahlgerdusche
erfordern die Erneuerung des Lagers.

Der Einbau des Lagers geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge. Den Innenring des Lagers vor
dem Einbau mit etwas Graphitfett einschmieren.

10.7 Kupplungsseil erneuern

Die Erneuerung des Kupplungsseils ist eine ein-
fache Arbeit, jedoch muss das Kupplungspedal
ausgebaut werden (Schraube und Mutter entfer-
nen), um das Seil auszuhdngen. Beim Einbau
die Pedalwelle und die Anschlussstelle des Aus-
rickhebels mit etwas Fett einschmieren. Die
Mutter der Pedalwelle mit 20 - 30 Nm anziehen.

10.8 Kupplung im eingebauten
Zustand uberpriifen und
Kupplungsstorungen

Ehe man eine Kupplung zwecks Erneuerung
ausbaut, kann man die folgenden Arbeiten
durchfiihren, um festzustellen, wo der Fehler lie-
gen koénnte:

@ Motor anlassen und im Leerlauf laufen
lassen.

@ Kupplungspedal durchtreten und ca. 3 Se-
kunden warten.

® Den Riickwartsgang einlegen. Falls Kratzge-
rausche vom Getriebe gehdért werden kdnnen,
kann man annehmen, dass die Kupplung oder
die Mitnehmerscheibe erneuert werden mussen,
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da die Verbindung zwischen der Kupplung und
dem Schwungrad unterbrochen ist.

Um eine Kupplung auf Durchrutschen zu kontrol-
lieren:

® Das Fahrzeug fahren, bis Getriebe und
Kupplung ihre Betriebstemperatur erhalten
haben.

@® Fahrzeug anhalten und die Handbremse
fest anziehen.

® Dritten Gang einschalten.

® Kupplungspedal durchtreten, den Motor auf
3000 - 4000/min. beschleunigen und das Kupp-
lungspedal plétzlich zuriicklassen. Die Kupplung
arbeitet einwandfrei, wenn der Motor sofort ab-
stellt. Falls die Kupplung bereits viele Kilometer
hinter sich hat, wird man alimahlich spiren, dass
die Kupplung anfangt zu schieifen. In diesem
Fall zuerst die Einstellung kontrollieren. Eine
schleifende Kupplung kann man auch fest-
stellen, wenn man einen Berg anféhrt. Wenn
man beim Gasgeben das Geflhl hat, dass der
Motor schneller dreht als dies durch den Vor-
wartsantrieb spirbar ist, bedeutet dies, dass der
Motor schneller dreht als die Kupplungsver-
bindung.

Wenn die Kupplung durchrutscht, bedeutet dies,
dass sie nicht mehr die volle Motorkraft auf die
Antriebsverbindung des Getriebes herstellt. Die
Mitnehmerscheibe wird zwischen den Reibfla-
chen von Schwungrad und Kupplungsdruckplat-
te nicht mehr gentigend festgeklemmt. In den
meisten Fallen kann man annehmen, dass Ol
aus dem Motor oder dem Getriebe an die Kupp-
lungsbelége gekommen ist oder die Kupplungs-
beldge sind verbrannt oder sind abgenutzt. Aus-
tausch der Mitnehmerscheibe oder in den
meisten Fillen des Kupplungskdérpers ist in die-
sem Fall die einzige Abhilfe.

Wie bereits erwiéhnt, kann eine Kupplung durch-
rutschen. Ausserdem kann eine Kupplung rup-
fen. Bei einer rupfenden Kupplung setzt sich das
Fahrzeug ruckweise in Bewegung, d.h. die Uber-
tragung der Motordrehzahl auf die Antriebsrader
erfolgt nicht gleichméissig. Verschiedene Ursa-
chen kénnen fiir diese Stérung verantwortlich
sein.

@ Die Motor- oder Getriebeaufhdngung ist de-
fekt oder die Befestigungsschrauben sind locker.
Dies bedeutet, dass das Triebwerk beim Einkup-
peln ins Schwingen kommt.

@® Der Kupplungsbelag auf der Mitnehmer-
scheibe ist verbrannt oder verhértet, d.h. keine
gleichméssige Reibwirkung zwischen Kupplung
und Schwungrad ist moglich. Falls man z.B. ein
anderes Fahrzeug Uber eine langere Strecke ab-
geschleppt hat, kann dies passieren.

® Die Druckplatte hat sich aufgrund von star-
ker Warmebildung verzogen.

e B
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11.1 Aligemeines

Alle Fahrzeuge haben ein Finfganggetriebe.
Zwei verschiedene Getriebe sind in Fahrzeuge
mit Zweiradantrieb eingebaut worden. Bis zum
Oktober 1989 wurde ein Getriebe des Typs
KM135 eingebaut. Alle danach hergestellten
Fahrzeuge haben ein Getriebe des Typs R5M21.
Fahrzeuge mit Allradantrieb haben ebenfalls ein
Funfganggetriebe, welches ab November 1989
durch ein neu entwickeltes Getriebe ersetzt wur-
de. Das iltere Getriebe ist vom Typ KM147, das
neue Getriebe, welches ebenfalls beim Mit-
susbishi Pajero eingebaut ist, tragt die Typen-
bezeichnung V5M21. Das Verteilergetriebe ist
hinten am Schaltgetriebe angeflanscht und kann
unabhingig vom Hauptgetriebe (ber einen
getrennten Schalthebel geschaltet werden. Das
Buch hat nicht den Zweck auf die einzelnen
Schaltstellungen des Verteilergetriebes ein-
zugehen, da diese lhnen sicher bekannt sind.
Schaltgetriebe und Verteilergetriebe sind ge-
trennt und haben ihre eigene Olfiillung.

Je nach eingebautem Motor sind die Gange 1
bis 3 und 5 sowie der Rickwartsgang unter-
schiedlich libersetzt. Nur der vierte Gang ist bei
allen Getrieben gleich.

11.2 Aus- und Einbau des Ge-
triebes

Der Ausbau des Getriebes ist eine ziemlich um-
fangreiche Arbeit und erfordert etwas Kénnen.
Ausserdem braucht man einen geeigneten Ar-
beitsplatz, am vorteilhaftesten wéren eine Hebe-
biihne und ein Rollwagenheber, mit welchem das
schwere Getriebe auf den Boden gesenkt wer-
den kann. Bild 220 zeigt Einzelheiten liber den
Aus- und Einbau eines Getriebes in einem Fahr-
zeug mit Zweiradantrieb. Einzelheiten des
Getriebes bei einem 4WD-Fahrzeug sind in Bild
222 gezeigt. Der Ausbau geschieht in der Rei-
henfolge der Zahlen und anhand der folgenden
Beschreibung. Alle beim Einbau zu beachtenden
Anzugsdrehmomente sind ebenfalls im Bild an-
gegeben.

® Fahrzeug entweder auf eine Hebeblihne
fahren oder die Vorderseite des Fahrzeuges hoch
genug aufbocken, damit man an der Unterseite
arbeiten kann. Stabile Unterstellbdcke unter die
Seiten der Karosserie untersetzen.

@® Einen geeigneten Behalter unter das
Schaltgetriebe unterstellen und den Ablass-

stopfen aus dem Getriebe ausschrauben. Das (o]
in den Behdlter laufen lassen und den Stopfen
wieder einschrauben. Den Stopfen sofort mit 60
Nm anziehen. Die gleiche Arbeit am Verteiler-
getriebe durchfilhren, jedoch diesmal den
Stopfen nur mit 30 - 35 Nm anziehen.

@ Die Gelenkwelle oder die beiden Gelenk-
wellen (Kardanwellen) abschliessen, d.h. bei
einem 4WD eine vom vorderen Antriebsflansch
und die andere vom hinteren Abtriebsflansch.
Die hintere Welle absenken und aus der Riick-
seite des Verteilergetriebes herausziehen, die
vordere Welle aus der Vorderseite des Verteiler-
getriebes herausziehen. Etwas Ol wird dabei
heraustropfen und man sollte eine Plastiktite um
die Anschlussstellen wickeln, um Verschmutzung
des Arbeitsplatzes zu vermeiden. Bei einem
Fahrzeug mit Zweiradantrieb die Welle aus dem
Getriebe herausziehen.

@® Die Tachometerspirale an der Rickseite des
Getriebes oder Verteilergetriebes abschliessen.
Dazu die Kordelmutter mit einer Zange ab-
schrauben und die Welle herausziehen. Die
Welle auf eine Seite schieben, wo sie nicht im
Weg ist. In der N&he der Tachometerwelle sind
einige elektrische Kabel zu finden, ein
Kabelstrang fiir den Schalter der Rickfahrleuch-
ten und einer firr die Anzeigeleuchte des Vierrad-
antriebs, die als nachstes abgeschlossen wer-
den. Die zwei oder flinf Stecker in geeigneter
Weise zeichnen, um sie wieder auf die richtigen
Klemmen zu schieben.

® Das Abdeckblech unter dem Getriebege-
h&éuse abschrauben.

@ Den Kupplungsnehmerzylinder an der Seite
des Getriebes abschrauben ohne den Kupp-
lungsschlauch abzuschliessen. Den Zylinder mit
einem Stiick Draht festbinden.

® Bei einem Fahrzeug mit Kupplungsseil das
Seil vom Ausriickhebel am Getriebe befreien.
® Massekabel (8) in Bild 220 oder (9) in Bild
222 abschrauben.

@® Bei einem Benzinmotor die Schraube (9) des
vorderen Auspuffrohres von der Halterung am
Getriebe entfernen. Beim 4WD ist dies die
Schraube (10).

® Die Schaltseile (2) bzw. (3) von der Seite des
Getriebes abschliessen. Splinte und Scheiben
werden zur Befestigung verwendet. Beim Abneh-
men der Seile diirfen sie nicht geknickt werden.
® Einen Wagenheber unter das Getriebe
untersetzen und den Wagenheber betétigen, bis
das Getriebe soeben aus den Aufh&ngungen
gehoben wird.

® Die Anlasserkabel abklemmen und die




Schrauben und Muttern des Anlassers entfer-
nen. Den Anlasser herausnehmen.

@® Die hintere Getriebeaufhdngung jetzt unter
Bezug auf das entsprechende Bild ausbauen. Im
Bild 221 die Schraube (12) nach Lésen der Mut-
ter herausschlagen. In Bild 222 die Schrauben
(13) entfernen und den gesamten Trager heraus-
nehmen. Ebenfalls bei diesem Getriebe die
Schrauben (14) herausdrehen und die Befesti-

gungsteile abnehmen.

® Die Verbindungsschrauben zwischen Motor
und Getriebe oben und unten ausschrauben.
Kontrollieren, dass das Getriebe sicher auf dem
Wagenheber sitzt und das Aggregat nach hinten
herausziehen, bis die Kupplungswelle die Mit-
nehmerscheibe der Kupplung freigegeben hat.
Dabei das Gewicht des Getriebes nicht auf der
Welle ruhen lassen. Ein Helfer ist unbedingt er-

.

Bild 221
Einzelheiten zum Ausbau
und Einbau des Getriebes
(Zweiradantrieb).
1 Gelenkwelle
2 Schaltsaile
3 Kupplungsseil
4 Schraube fiir Kupplungs-
nehmerzylinder
5 Schraube fir Flissigkeits-
behélter
6 Tachometerspirale
7 Kabel fiir Schalter der
Rickfahrleuchte
8 Massekabel
9 Klemmschraube fir Aus-
puffrohr (Benziner)
10 Anlasser
11 Abdeckblech
12 Schraube der Getriebeaut-
hangung
13 Getrisbeaggregat
14 Schrauben, 43 - 55 Nm
15 Mutter, 70 - 95 Nm
16 Schrauben, 20 - 27 Nm
17 Schrauben, 50 - 60 Nm
18 Schrauben, 27 - 34 Nm
19 Schrauben, 43 - 55 Nm
A = Mit Dieseimotor
B = Benzinmotor, hydrauli-
sche Kupplung
C = Mit mechanischer
Kupplung

Bild 222
Einzelheiten zum Ausbau
und Einbau des Getriebes
(Allradantrieb).
1 Hintere Gelenkwelle
2 Vordere Gelenkwelle
3 Schaltseile
4 Schraube fir Kupplungs-
nehmerzylinder, 30 - 42 Nm
5 Kupplungsseilanschluss
Tachometerspirale
7 Kabel fir Schalter der
Rickfahrleuchte
8 Kabel der 4WD-Anzeige-
leuchte
9 Massekabel
10 Klemmschraube des Aus-
puffrohres, 20 - 30 Nm
11 Anlasser
12 Abdeckblech
13 Schraube, Verteilergetrie-
beaufhingung, 19 - 23 Nm
14 Schraube, Getriebeauf-
héngung, 35 - 55 Nm
15 Getriebeaggregat
16 Schrauben, 43 - 55 Nm
17 Schrauben, 27 - 34 Nm
18 Mutter, 35 - 55 Nm
19 Schrauben, 43 - 55 Nm
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Bild 223

Die Lage des Stopfens in
der Seite des Getriebes
bei einem Fahrzeug mit
Zweiradantrieb ist mit dem
Pfeil gezeigt.

Bild 224

Die Lage der Stopfen in
der Seite der Getriebe bei
einem Fahrzeug mit
Allradantrieb.

A = Schaltgetriebe

B = Verteilergetriebe
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11 Das Schaltgetriebe und Verteilerge

forderlich, um das Getriebe wahrend dem Her-
ausziehen zu halten. '

Der Einbau des Getriebes geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Die folgen-
den Punkte beachten:

® Kupplungsausriicklager vor dem Einbau des
Getriebes kontrollieren.

® Die Verzahnungen der Kupplungswelle leicht
mit Fett einschmieren.

® Das Getriebe auf den Wagenheber auf-
setzen und in die richtige Lage heben. Die Kupp-
lungswelle in die Nabe der Mitnehmerscheibe
einfilhren, die Kerbverzahnungen ausrichten und
das Getriebe gegen den Motor driicken. Die
Schrauben oben und unten eindrehen und fest-
ziehen. Die Schrauben werden mit den in den
Bildern angegebenen Anzugsdrehmomenten
angezogen. Ehe die Schrauben festgezogen wer-
den, sollte der Spalt zwischen Motor und Getrie-
be fast geschlossen sein. Die Schrauben
gleichmassig ringsherum anziehen.

® Den Anlasser wieder einbauen. Die Schrau-
ben mit 27 bis 34 Nm anziehen. Die Anlasser-
kabel wieder aufstecken.

@ Das Getriebe entsprechend anheben und
die Aufhangung an der Riickseite montieren.
Beim 4WD-Fahrzeug die beiden Aufh&ngungen
zusammenbringen. Die Anzugsdrehmomente
sind den beiden Abbildungen zu entnehmen.

@ Gelenkwelle(n) entsprechend den Anweisun-
gen im betreffenden Kapitel anschliessen.

@® Beim Anschliessen der verschiedenen Kabel
auf die genaue Anschlussweise achten.

® Nach Anschrauben des Kupplungsnehmer-
zylinders (falls eingebaut) den Druck in der Ania-
ge kontrollieren. Manchmal muss die Anlage
entliiftet werden.

@ Bei mechanischer Kupplung das Seil wieder
anschliessen und das Kupplungspedalspiel ein-
stellen.

® Schaltseile wieder anschliessen und alle
Géange durchschalten.

@ Getriebe und Verteilergetriebe mit der vorge-
schriebenen Menge des empfohlenen Ols filllen.

11.3 Getriebereparaturen

Zum Zerlegen, Uberholen und Zusammenbau
des Getriebes, sowie falls zutreffend des Vertei-
lergetriebes, sind viele Spezialwerkzeuge erfor-
derlich. Aus diesem Grund ist es nicht vorgese-
hen, diese Arbeiten zu beschreiben. Ausserdem
fehlt der Platz, die vier in Frage kommenden Ge-
triebe zu beschreiben.

Falls das Getriebe einen grésseren Schaden er-
litten hat, kann man versuchen ein Austausch-
getriebe einzubauen.

Falls das Getriebe eines 4WD Schaden erlitien
hat, schlagen wir vor, dass man das gesamte
Getriebe in eine Reparaturwerkstatt bringt. Das
Getriebe besteht aus drei Hauptteilen, dem
Schaltgetriebe, dem Verteilerzwischenstiick und
dem Verteilergetriebe. Alle drei Teile kdnnen
getrennt voneinander erneuert werden. Die
Werkstatt wird in der Lage sein ein entspre-
chendes Austauschteil einzubauen, falls dieses
zur Verfiigung steht. Denken Sie daran, dass ein
Austauschgetriebe die Stillstandszeit des Fahr-
zeuges gewaltig verringert. Getriebeliberholun-
gen dauern langer.

11.4 Olstandskontrolle und
Getriebeolwechsel

Der Stopfen in der Seite des Getriebes ver-
schliesst die Offnung zur Kontrolle des Olstands
und ebenfalls zum Nachfiillen des Getriebedls.
Bei einem Fahrzeug mit Allradantrieb gehdrt
auch das Verteilergetriebe zur Kontrolle, wenn
man den Olstand kontrolliert. Bilder 223 und 224
zeigen, wo sich die Stopfen befinden.

Das Fahrzeug muss zur Olstandskontrolle auf
Bocken sitzen. Zur Kontrolle des Olstands, den
oder die Stopfen herausdrehen. Das Ol sollte an
der Unterkante der Stopfenéffnung stehen.




Manchmal l4uft das Ol sofort heraus. In diesem
Fall den oder die Stopfen gut reinigen und wie-
der einschrauben. Lauft kein Ol heraus, die Fin-
gerspitze in die Offnung einfiihren, um festzu-
stellen, ob man das Ol erreichen kann. Aus dem
Ergebnis lasst sich feststellen, ob Ol fehlt. In die-
sem Fall Hypoidél SAE 80W oder SAE 75-85W
nachfiillen. Eine mit dem genannten Ol gefiillte
Olkanne eignet sich am besten zum Nachfillen
des Getriebes und/oder Verteilergetriebes. Den
Stopfen wieder gut reinigen und einschrauben.
Mit 30 - 35 Nm anziehen.

Zum Wechseln des Getriebedls den Stopfen aus
der Unterseite des Getriebes herausdrehen.
Auch das Verteilergetriebe hat einen Stopfen an
der Unterseite. Ein geeigneter Behalter mit einer
Aufnahmemenge von ca. 2,5 Litern muss unter-
gestelit werden. Ebenfalls den Stopfen aus der
Seite des Getriebes ausschrauben. Wenn das
Getriebedl etwas warmgefahren wird, verschnel-
lert sich das Ablaufen des Ols.

Den Ablassstopfen gut reinigen und wieder ein-
schrauben. Stopfen des Schaltgetriebes mit 60
Nm, Stopfen des Verteilergetriebes mit 30 - 35
Nm anziehen.

Das Getriebe durch die Offnung in der Seite mit
2.0 Liter des bereits genannten Qls filllen. Das
Verteilergetriebe wird mit 2,2 Liter gefdlit. Ab-
schliessend den Stopfen oder die Stopfen in die

Seite des Getriebes einschrauben und mit 30 -
35 Nm anziehen.

11.5 Schaltungsbetétigung

Zwei Schaltseile sind zwischen den Hebeln an
der Aussenseite des Schaltgetriebes und den
Hebeln an der Unterseite des Schalthebels ein-
gebaut. Die Seile sind mit Splinten und Scheiben
befestigt. Clips und Seilhalterungen werden zur
Befestigung der Schaltseile an anderen Stellen
benutzt.

Bei der Schaltung eines Fahrzeuges mit Allrad-
antrieb geschieht die Befestigung der beiden
Schaltseile in &hnlicher Weise, mit dem Unter-
schied, dass zwei weitere Seile zum Schalten
des Verteilergetriebes vorhanden sind. Diese
sind in ahnlicher Weise wie die Seile des Schalt-
getriebes befestigt.

Der Ausbau und Einbau der Schaltseile sollte
keine Schwierigkeiten bringen. Dem Verlauf der
Schaltseile folgen und die Halterungen lésen.
Wenn ein Seil vom Getriebehebel geldst wird,
muss man auf die Einsteckrichtung der Blichse
achten. Das konische Ende der Biichse muss
immer nach aussen weisen. Beim Anbringen der
Seile nicht die Manschette beschadigen.

e
-
e

B

.

Bild 225

Die Teile der Schaltung bei
sinem Fahrzeug mit Zwei-

radantrieb.

1 Schalthebelknopf

2 Schaltkonsole

3 Schalthebel

4 Clip

5 Schaltseile

6 Motoraufhangungsbigel
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Bild 226
Gelenkwellenflansche an
gegeniberliegenden Stel-
len kennzeichnen, ehe die
Flansche getrennt werden.
Dazu kann man entweder
Farbe benutzen (bevor-
zugt) oder man schlagt
zwei Kérnerschlage ein.

Bild 227

Die Einbaulage der beiden
Gelenkwellen (4WD). Beim
Ausbau der vorderen
Gelenkwelle muss der
Stopfen (1) ausgeschraubt
werden, da andemfalls
das Ol herauslduft. Die
Flanschmuttern (A) wer-
den mit 50 - 60 Nm ange-
zogan.

1 Olablassstopfen

2 Hintere Gelenkwelle

3 Vordere Gelenkwelle
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Die Gelenkwelle ist von herkdémmlicher Bau-
weise, mit einem Kreuzgelenk an einem En-
de und einem Schiebestiick am anderen Ende.
Die Gelenkwelle oder beide Gelenkwellen der
Fahrzeuge mit Aliradantrieb haben zwei Kreuz-
gelenke.

man sie nach Ausbau trotzdem mit Vorsicht
behandeln. Um einen schwingungsfreien Lauf
der Welle(n) beizubehalten, darf man nicht
dagegenschlagen oder die Welle(n) auf den
Boden fallen lassen.

Die hintere Gelenkwelle wurde mit der Einfih-
rung des Modelljahres 1987 bei Fahrzeugen mit
Schaltgetriebe und langem Radstand abgeadndert
(bei Benzin- und Dieselmotoren) und ist jetzt
kiirzer, hat aber stirkere Kreuzgelenke. Beim Er-
neuern einer solchen Welle muss man sich des-
halb an das Baujahr halten.

12.1 Aus- und Einbau einer
Gelenkwelle

@ Fahrzeug anheben und auf Bocke setzen.

Bis zum Mai 1989 sind die Kreuzgelenke mit
einem Schmierkopf versehen (ein Stopfen wurde
danach eingeschraubt). Die Gelenke sollten im
Rahmen eines Schmierdienstes abgeschmiert
werden. Obwoh! die Kreuzgelenke liberholt wer-
den kénnen, raten wir lhnen eine neue Welle
einzubauen oder zu versuchen die Welle in einer
Werkstatt Gberholen zu lassen.

Bei einem Fahrzeug mit Allradantrieb ist eine
Welle zwischen der Riickseite des Getriebes und
der Hinterachse und die andere zwischen dem
Verteilergetriebe und der Vorderachse eingebaut.
Gelenkwellen werden wéahrend der Produktion
ausgewuchtet. Um die Auswuchtung beizubehal-
ten, muss man die Welle vor dem Ausbau hin-
sichtlich des anderen Antriebsflansches kenn-
zeichnen, damit sie beim Einbau wieder in die
urspriingliche Lage kammen kann. Obwohl Ge-
lenkwellen stabil und kraftig aussehen, sollte

Falls eine Hebeblhne oder eine Montagegrube
benutzt werden kann, lassen sich die Arbeiten
natirlich erleichtern. Andernfalls je nach
auszubauender Welle, entweder die Vorderseite
des Fahrzeuges oder die Riickseite des Fahrzeu-
ges aufbocken. Bei einem 4WD-Fahrzeug den
Hebel des Verteilergetriebes in die Stellung ““2H”
stellen. Beim Ausbau der vorderen Gelenkwelle
muss das Ol aus dem Vertsilergetriebe abgelas-
sen werden. Falls die Vorderradnaben mit Frei-
laufnaben ausgeristet sind, missen die Naben
in die '‘Frei’’-Stellung gebracht werden.

® Die beiden Flansche der Gelenkwelle an ge-
geniberliegenden Stellen kennzeichnen, wie es
in Bild 226 gezeigt ist.

® Den Schraubenkranz der Gelenkwelle l6sen
und die Flanschverbindung trennen. Die Gelenk-
welle aus dem Getriebe herausziehen (hintere
Welle) oder aus dem Verteilergetriebe (vordere
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Welle). Das gedffnete Getriebe sollte man ver-
schliessen (eine Kunststofftite darumbinden),
damit der Arbeitsplatz nicht durch tropfendes o]
verschmutzt wird.

@ Vor dem Einbau der Gelenkwelle etwas Ge-
triebed| an die Verzahnungen des Schiebestiicks
und auch den Aussendurchmesser schmieren.
Die Welle anflanschen, kontrollieren, dass die
Fluchtzeichen in einer Linie liegen und die
Schrauben einsetzen. Die Schrauben gleichmés-
sig ringsherum mit einem Anzugsdrehmoment
von 50 - 60 Nm anziehen. Die Welle muss dabei
durchgedreht werden, um an alle Schrauben gut
heranzukommen. Zum Anziehen einen Ring-
schliissel zum Gegenhalten der Schraubenkdpfe
benutzen und die Muttern mit Stecknuss und
Drehmomentschiiissel anziehen.

Bild 227 zeigt, wie die Gelenkwellen bei einem
Fahrzeug mit Allradantrieb angeschlossen sind.

12.2 Kontrolle einer Gelenkwelle

Falls die Kreuzgelenke ausgeschlagen sind,
kann man die Welle sofort erneuern. Ausge-
schlagene Gelenke machen sich durch ibermés-
siges Axialspiel bemerkbar. Ausserdem kénnen
die Gelenke durch Korrosion unbrauchbar ge-
macht werden. Falls die Gelenkwelle oder beide
Gelenkwellen aufgrund Vibrierens unter dem
Fahrzeug ausgebaut wurde(n), kann man sie auf

Schlag kontrollieren. Dazu die betreffende Welle
in zwei Prismen einlegen, wie es in Bild 228 ge-
zeigt ist, und eine Messuhr in der Mitte anset-
zen. Die Welle langsam durchdrehen und die
Anzeige der Messuhr ablesen. Zu beachten ist,
dass die Héchstanzeige der Messuhr durch zwei
geteilt werden muss, um den Schiag zu erhalten.
Der Héchstwert der vorderen Welle (4WD) be-
tragt 0,5 mm, bei der hinteren Welle kann der
Schlag bis zu 0,6 mm betragen. Wellen diirfen
natiirlich nicht gerichtet werden, d.n. man muss
eine verbogene Welle erneuern.

Die Verzahnungen des Schiebestiicks der Welle
und ebenfalls die Flidche des Schiebestiicks, die
als Laufflache fir den Oldichtring im Getriebe
dient, kontrollieren. Beschadigungen bedeuten
die Erneuerung der Welle. Die Antriebsflan-
sche diirfen keine Grate haben, da sie sonst
nicht einwandfrei zusammenkommen.

Blid 228

Kontrolle einer Gelenkwel-

le auf Schlag.
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Bild 229

Kontrolle des Flanken-
spiels der Vorderachse bei
einem 4WD-Fahrzeug.
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Dieser Abschnitt behandeit die Vorderachse
ohne die Vorderradaufhangung. Bei einem Fahr-
zeug mit Zweiradantrieb werden davon nur die
Vorderradnaben und -lager und der Achsschen-
kel betroffen. Bei einem Fahrzeug mit Vierradan-
trieb besteht die Vorderachse aus einem Achsge-
hause, einer Innenwelle und den vorderen An-
triebswellen. Die Vorderradnaben kdnnen entwe-
der einen schaltbaren oder automatischen
Freilauf haben.

13.1 Wartungsarbeiten an der
Vorderachse

13.1.1 Kontrolle des Flankenspiels
im vorderen Differential — 4 WD

Falls man beim Fahren ein drohnendes Ge-
rausch hoéren sollte, oder beim Anfahren kann
man ein ungewéhnliches Gerdusch héren, kdnn-
te es sein, dass das Flankenspiel des Antriebs
im vorderen Differential zu gross ist. Die folgen-
de Kontrolle bescheinigt den Verdacht. Zur
weiteren Abhilfe muss das Differential dann aus-
gebaut werden.

linken Ansicht von Bild 229 ersichtlich ist. Die
Welle jetzt nach links drehen und den Abstand
zwischen den beiden Markierungen ausmessen.
Der Abstand darf nicht mehr als 14 mm
betragen.

Falls der angegebene Wert Uberschritten wird,
den Differentialtrdger ausbauen, damit man den
Antrieb niher kontrollieren kann. In den meisten
Fallen wird eine Uberholung des Differentials die
einzige Lésung sein.

13.1.2 Olstand in der Vorderachse
kontrollieren — 4WD

Die Vorderachse des Fahrzeuges auf Bdcke
setzen und den Oleinfiillstopfen aus der Achse
ausschrauben. Den Zeigefinger in die Stopfen-
bohrung einschieben und kontrollieren, ob man
das Ol erreichen kann.

Falls dies nicht der Fall ist, muss man die Achse
mit Hypoiddl fillen, bis dieses soeben aus der
Stopfenéffnung herausléduft. Die Gesamitfiillmen-
ge der Achse betragt 1,1 Liter.

Die Oimenge vor dem Einfilllen genau zu-
rechtmachen, um die Achse nicht zu tberfiillen.

Bei einem Fahrzeug mit Freilaufnaben den
Schalthebel in die Vierradantriebsstellung set-
zen. Bei einem Fahrzeug mit schaltbaren Frei-
laufnaben den Bedienungsgriff in die Sperrstel-
lung stellen, bei einem Fahrzeug mit automa-
tischen Freilaufnaben den Hebel fiir das Vertei-
lergetriebe in die Stellung ‘“H4’" schalten und
das Fahrzeug 1 bis 2 m vorwarts bewegen. Nun,
ohne die Rader zu bewegen, den Verteilergetrie-
be-Schalthebel in Stellung ‘‘2H" schalten.

Von der Unterseite des Fahrzeuges die betreffen-
de Gelenkwelle nach rechts verdrehen, bis die
Fluchtmarke am Staubschutzdeckel des An-
triebsflansches und die Markierung am Diffe-
rentialtréger in einer Linie liegen, wie es aus der

13.1.3 Kontrolle des Axialspiels der
Antriebswellen — 4WD

Die Priifung wird unterschiedlich durchgefiihr, je
nachdem, ob automatische Freilaufnaben oder
schaltbare Freilaufnaben an den Vorderradern
montiert sind.

Fahrzeuge mit automatischen Freilaufnaben:
Den Verteilerschalthebel in die Stellung “2H"
schalten und das Fahrzeug 1 bis 2 mm riick-
warts fahren. Dadurch werden die Freilaufnaben
in die ungesperrte Stellung gebracht.

® \orderseite des Fahrzeuges aufbocken und
die beiden Vorderrader abschrauben.




@® Antriebswelle vorwérts und rickwaérts dre-
hen, bis man die Stelle fihlt, an welcher sich die
Waelle "schwer’’ durchdrehen l&sst. Dies ist die
Stelle mit dem grossten Axialspiel.

@ Eine Messuhr in der in Bild 230 gezeigten
Weise ansetzen. Die Tastspitze der Messuhr
muss auf das Ende der Welle aufsitzen. Die
Achswelle an der Innenseite erfassen und die
Welle hin- und herbewegen. Die Anzeige an der
Messuhr muss zwischen 0,2 und 0,5 mm betra-
gen. Falls dies nicht der Fall ist, muss das Axial-
spiel eingestellt werden, wie es im nachsten
Kapitel beschrieben wird.

Fahrzeuge mit schaltbaren Freilaufnaben

@® \Vorderseite des Fahrzeuges auf Bocke set-
zen und die Vorderrader abschrauben. Den Be-
dienungshebel fiir die Freilaufnaben in die
‘Frei‘‘-Stellung setzen.

® Den Nabendeckel abschrauben und eine
Messuhr in der in Bild 231 gezeigten Weise an-
bringen. Die Antriebswelle an der Innenseite er-
fassen und nach innen und aussen bewegen.
Die Anzeige der Messuhr ablesen. Falls das
Axialspiel den oben angegebenen Wert lber-
schreitet, muss es eingestellt werden, wie es im
nachsten Kapitel beschrieben ist.

13.2 Vorderradnaben — Aus-
und Einbau — 4WD

Die folgen Abbildungen zeigen Montagebilder
der in die L300-Modelle eingebauten Vorderrad-
naben. Durch Ansehen der Zeichnungen sind
Sie in der Lage festzustellen, welche Nabe in Ih-
rem Fahrzeug eingebaut ist. Die Vorderseite des
Fahrzeuges muss auf Bocken stehen und die
Vorderrdder miissen abgeschraubt sein. Der
Aus- und Einbau einer Nabe bei einem 4DW-
Fahrzeug geschieht unter Bezug auf das betref-
fende Bild und die folgenden Hinweise:

@ Zum Ausbau des Nabendeckels (11) an der
in Bild 232 gezeigten Nabe (automatische Frei-
laufnaben), muss die Nabe in die Freilaufstellung
gebracht werden, ehe man das Fahrzeug auf
Bocke stellt. Dazu den Verteilerschalthebel in
Stellung “'2H'" schalten und das Fahrzeug 1 bis
2 Meter riickwérts fahren. Den Nabendeckel mit
der Hand abschrauben, wie es in Bild 233 ge-
zeigt ist. Falls der Deckel festsitzen sollte, kann
man einen Olfilterschliissel benutzen.

@ Zum Ausbau des Nabendeckels (9) bei einer
in Bild 235 gezeigten Nabe (schaltbare Freilauf-
nabe), den Bedienungsgriff in die ‘‘Frei”-Stellung
setzen und die in Bild 234 gezeigten Schrauben
l6sen. Den Deckel/Dichtung (6) abnehmen.

Der nachste Arbeitsschritt ist der Ausbau des
Sprengringes vom Ende der Antriebswelle. Die-
ser ist bei allen Nabenausflihrungen in gleicher
Weise befestigt und wird mit einer Sprengring-
zange ausgebaut.

@ Bei allen Nabenausfiihrungen die Befesti-
gungschrauben der Freilaufnabe von der Vorder-

Bild 230

Kontrolle des Axialspiels
der Antriebswellen bei au-
tomatischen Freilaut-
naben.

Bild 231

Kontrolle des Axialspiels
der Antriebswellen bei
Fahrzeugen mit schaltba-
ren Freilaufnaben.

Biid 232

Montagebild einer Radna-
be mit automatischem
Freilauf.

1 Vorderradnabe

2 Kontermutter

3 Sicherungsscheibe

4 Schrauben

5 Ausgleichsscheibe

6 Freilaufnabe

7 Schraube, 50 - 60 Nm
8 Einstellscheibe

9 Sprengring

10 Schrauben

11 Nabendeckel

Blid 233

Abschrauben des Naben-
deckels bei automatischer
Freilaufnabe. Der Pfeil gibt
die Drehrichtung an.
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Blid 234

Die Pfeile weisen auf die
Befestigungsschrauben
des Nabendeckels bei ei-
ner Nabe mit schaltbarem
Freilauf.

Biid 235

Montagebild einer Nabe
mit schaltbarem Freilauf.
1 Vorderradnabe

2 Kontermutter

3 Sicherungsscheibe

4 Schrauben

5 Freilaufnabe

6 Dichtung

7 Einstellscheibe

8 Sprengring

9 Nabendeckel

10 Schrauben 50 - 60 Nm
11 Schrauben, 10- 14 Nm

Bild 236

Kontrolle des Drehmo-
ments einer Vorderradna-
be mit einer Zugwaage.

Bild 237
Kontrolle des Axialspiels
einer Radnabe mit einer
Messuhr.
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derradaufhangung festbinden. Auf keinen Fall die
Bremszange am Schlauch herunterhéngen las-
sen, damit sich dieser nicht ausdehnen kann.

@ Die Sicherungsscheibe vor der Radnaben-
mutter entfernen und die Mutter abschrauben.
Dazu wird normalerweise ein Spezialschlissel
benutzt. Bei diesem handelt es sich um einen
Zapfenschliissel, welcher in die Locher der
Mutter eingesetzt wird. Die Mutter ist nicht unbe-
dingt sehr fest angezogen, da die Radnabe Spiel
haben muss, wird aber beim Einbau der Nabe
sehr fest angezogen, so dass man sich den

radnabe abschrauben und die Freilaufnabe ab-
nehmen.

@ Bei allen Nabenausfiihrungen die Brems-
zange vom Achsschenkel abschrauben. Die
Bremszange mit einem Stiick Draht an der Vor-

Schiiissel (MB990954) zum Einbau besorgen
sollte.
® Radnabe vom Achsstumpf herunterziehen.

Der Einbau der Radnabe geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Ausbau. Die Nabe muss
wahrend dem Einbau eingestellt werden. Die Ar-
beit ist bei allen Nabenausfihrungen gleich, je-
doch sind verschiedene andere Arbeitsgdnge bei
den einzelnen Naben erforderlich, die der unten-
stehenden Beschreibung zu entnehmen sind:

® Radnabe iiber den Achsstumpf setzen und
mit einem Weichmetallhammer vollkommen auf-
schlagen. Das &ussere Radlager in die Rad-
nabe einsetzen.

@ Mit dem Spezialschliissel die Mutter auf ein
Anzugsdrehmoment von 130 - 200 Nm anziehen,
wihrend die Radnabe gleichzeitig hin- und her-
gedreht wird. Dadurch werden die Lager in die
Laufringe eingespielt, d.h. sie passen sich an.
@® Mutter vollkommen lockern und auf 25 Nm
anziehen. Aus dieser Endstellung die Mutter um
ca. 30 bis 40° lockern.

@ Eine Federwaage mit “‘cmkp’’- oder *‘Ncm’'-
Einteilung an einem der Radbolzen anhangen
und in Pfeilrichtung von Bild 236 an der Feder-
waage ziehen. Die Anzeige muss zwischen 3-
13 cmkp oder 30 - 130 Ncm liegen. Ebenfalls
kann man eine auf Gewicht ansprechende Fe-
derwaage (z.B. wie eine Sackwaage) verwenden.




in diesem Fall muss die Zugkraft 0,5 - 1,8 kg be-
tragen. Die Mutter muss gelockert oder ange-
zogen werden, falls die Anzeige nicht erhalten
wird, aber nicht ausserhalb des Einstellbereichs
von 30 - 40°.

@® Eine Messuhr wie in Bild 237 gezeigt an der
Vorderradnabe montieren und die Nabe nach in-
nen und aussen bewegen. Das Axialspiel darf
nicht mehr als 0,05 mm betragen. Falls das
Axialspiel nicht erhalten werden kann, solite man
die Nabe wieder ausbauen und die Ursache da-
fiir feststellen. Lager kénnen falsch eingebaut
sein, falls man diese erneuert hat.

@® Sicherungsscheibe lber die Mutter aufset-
zen. Falls die Lécher in der Scheibe nicht mit
den Léchern in der Mutter Ubereinstimmen, kann
man die Mutter etwas lockern, darf jedoch nicht
ausserhalb die 30- bis 40°-Grenze kommen.

@ Die Freilaufnabe (5) in Bild 235 montieren.
Die gesamte Flache der Radnabenfliche mit
Dichtungsmasse einschmieren, wie es durch die
schattierte Fléche in Bild 238 gezeigt ist und die
Freilaufnabe darlibersetzen. Schrauben einset-
zen und mit 50 - 60 Nm anziehen.

@ Die automatische Freilaufnabe (6) in Bild
232 montieren. Dazu als erstes den Abstand
“A’” in Bild 239 mit einer Tiefenlehre ausmes-
sen. Dieser muss zwischen 11,7 - 12,3 mm lie-
gen und wird durch Einlegen einer Beilag-
scheibe (5) wie erforderlich korrigiert. Flache wie
in Bild 238 gezeigt mit Dichtungsmasse ein-
schmieren und die Freilaufnabe iiber das Ende
der Antriebswelle schieben, wobei die Keilnut (1)
des Bremsringes (3) und der Keil (2) in Eingriff
kommen miissen, wie es aus Bild 240 ersichtlich
ist. Die Freilaufnabe vollkommen gegen die Rad-
nabe driicken.

® Die Schrauben (8) einsetzen und mit einem
Drehmoment von 50 - 60 Nm anziehen. Das
Drehmoment der zusammengebauten Radnabe
in &hnlicher Weise ausmessen, wie es in Bild
236 gezeigt wurde. Falls der Unterschied zwi-
schen der anfénglichen Messung und der eben
durchgefiihrien Messung mehr als 1,4 kg an der
Zugwaage betrégt, muss die Freilaufnabe wieder
ausgebaut werden, da man einen Fehler beim
Einbau gemacht haben kann.

® Nabendeckel montieren. Den Deckel an der
in Bild 232 gezeigten Nabe mit 18 - 35 Nm an-
ziehen und mit den Schrauben an der Nabe be-
festigen, wie es aus Bild 234 ersichtlich ist
(Anzugsdrehmoment 10 - 14 Nm).

@ Nach dem Einbau der Radnabe das Dreh-
moment und das Axialspiel der Radnabe noch-
mals kontrollieren, wie es in den Bildern 236 und
237 gezeigt wurde und die erhaltenen Werte mit
den Sollwerten vergleichen. Werden jetzt unter-
schiedliche Werte erhalten, stimmt etwas in

13.3 Vorderradnaben — Aus- und
Einbau — Mit Zweiradantrieb

Bild 241 zeigt Einzelheiten zum Aus- und Einbau
der Radnaben. Die Vorderseite des Fahrzeuges
muss auf Bocken stehen, Vorderrdder abge-
schraubt.

® Die Nabenfettkappe (3) vorsichtig mit einem
Schraubenzieher abschlagen. Alles auf dem En-
de der Radwelle sichtbare Fett abwischen.

® Den Bremssattel vom Achsschenkel ab-
schrauben und mit einem Stlick Draht an der
Vorderradaufhdngung festbinden, wie man es in
Bild 242 sehen kann.

Bild 238

Die schattierte Fliche vor
Einbau der Freilaufnabe
mit Dichtungsmasse ein-
schmieren.

Bild 239

Abstand "‘A'' mit einer Tie-
fenlehre ausmessen, ehe
die Freilaufnabe montiert
wird. Mit einer Beilagschei-
be (1) korrigieren.

Bild 240

Einbau der automatischen
Freilaufnabe.

1 Kailnut

2 Kail

3 Bremsring

1Ly
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Bild 241

Einzelheiten zum Aus- und
Einbau einer Radnabe bei
Zweiradantrieb.

1 Schraube, 80 - 100 Nm

2 Bremssattel

3 Nabenfettkappe

4 Splint

5 Kronenmutter

6 Anlaufscheibe

7 Vorderradnabe

Bild 242

Ein Bremssattel kann in
der gezeigten Weise
festgebunden werden.

Bild 243

Abziehen der Radnabe zu-
sammen mit der Brems-
scheibe und dem dusse-
ren Radlager.
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® Den Splint (4) herausziehen und die Naben-
mutter (5) abschrauben. Die Anlaufscheibe (7)
vom Ende des Achsstumpfes abnehmen. Falls
die Scheibe auf dem Ende des Lagers ver-
klemmt ist, kann man die Nabe erfassen und hin-
und herwackeln. Dabei kénnen Scheibe und das
Lager herausfallen. Darauf achten, dass sie nicht
auf den Boden fallen kénnen. Nabe und Brems-
scheibe erfassen, wie es Bild 243 zeigt und her-
unterziehen.

Der Einbau der Radnabe geschieht umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau unter Beachtung
der folgenden Punkie:

@® Die Lager mit Heisslagerfett einschmieren.
Dabei das Fett gut in die Rollen einkneten.
Ebenfalls Fett zwischen die Lager und der Innen-

seite der Fettkappe einkneten, jedoch nicht die
Fettkappe vollkommen fiillen. Die Dichtlippe des
Dichtringes in der Innenseite der Radnabe und
den Radlagerstumpf ebenfalls leicht einfetten.
@ Die Radlager einstellen, wie es im nachsten
Kapitel fir Fahrzeuge mit Zweiradantrieb be-
schrieben wird.

13.4 Erneuerung der Radlager

Die komplette Radnabe muss ausgebaut wer-
den, wie es fiir das betreffenden Fahrzeug be-
schrieben wurde, um die Radlager zu erneuern.
Zum Ausbau der Lagerlaufringe und der
Oldichtringe werden ein Schraubenzieher und
geeignete Dorne gebraucht. Bild 244 zeigt eine
Nabe eines Fahrzeuges mit Zweiradantrieb. Bei
einem Fahrzeug mit Vierradantrieb sehen die Tei-
le, mit Ausnahme der Radnabenform, &hnlich
aus.

® Um die Bremsscheiben nicht zu verwech-
seln, die Scheibe im Verhaltnis zur Radnabe
kennzeichnen (z.B. mit Farbe) und die Schrau-
ben in der Innenseite |6sen. Die Scheibe in
einen Schraubstock einspannen (Blechbacken).
Eine Scheibe kann mit einem Weichmetallham-
mer abgeschlagen werden.

@® Die Radnabe mit der Innenseite nach oben
weisend in einen Schraubstock einspannen und
mit einem Schraubenzieher den Oldichtring (2)
aus der Innenseite der Nabe heraushebeln.
Inneres Lager (3) herausnehmen. Das dussere
Lager (1) ist bereits beim Ausbau der Nabe
herausgekommen.

@® Falls die Lager erneuert werden sollen, die
beiden Lagerlaufringe von gegeniiberliegenden
Seiten der Radnabe herausschlagen. Dazu
einen Zylinderschaftdorn an den Ausschnitten in
der Innenseite der Radnabe ansetzen. Die La-
gerringe gleichmdssig herausschlagen.




@ Alle Teile griindlich reinigen und kontrollie-
ren. Der Dichtring muss immer erneuert werden.
Lager miissen erneuert werden, falls der Chrom
abgebléttert ist, die Lager Uberhitzungserschei-
nungen aufweisen (blau angelaufen) oder die La-
gerollen sehen nicht mehr einwandirei aus. Auf
keinen Fall die Lagerlaufringe in der Nabe las-
sen und nur die Lagerkéfige erneuern. Der Ver-
schleiss der Lagerlaufringe wird schnell auf die
neuen Lager iibertragen, so dass eine baldige
Erneuerung wieder fallig ist. Die Innenseite der
Radnabe gut von altem Fett reinigen und fri-
sches Fett in die Nabe kneten. Genilgend Raum
fiir das Durchschieben des Achsstumpfes
lassen.

® Beim Einschlagen der neuen Lagerlaufringe
jeweils die konische Seite nach aussen richten.
Das innere Radlager, gut eingeschmiert, einset-
zen, den Dichtring an der Dichtlippe und am
Aussenumfang mit Radlagerfett einschmieren
und mit einem geeigneten Dorn in die Nabe ein-
schlagen, bis er biindig abschliesst.

® Bremsscheibe so an der Nabe anbringen,
dass die Kennzeichnungen gegeniiberliegen und
die Schrauben mit 47 - 52 Nm oder 50 - 60 Nm
(4WD) anziehen.

Hinweis: Bremsscheiben nur abschrauben,

wenn dies unbedingt erforderlich ist.

13.4.1 Einstellen der Radlager

— Mit Zweiradantrieb

Bild 245 zeigt die Einstellung der Vorderradlager

T

in einem Diagramm. Die Zahlen gegen die Ar-
beitsstufen an:

® Die Mutter mit 30 Nm anziehen, wahrend
die Nabe dabei durchgedreht wird, um die Lager
einzuspielen.

@ Mutter wieder lockern, bis man sie mit den
Fingern verdrehen kann.

@ Mutter auf 8 Nm anziehen.

i

Biid 244

Die Einzelteile einer
Radnabe.

1 Ausseres Radlager
2 Oldichtring

3 Inneres Radlager

4 Mutter und Federring
5 Bremsscheibe

6 Radnabe

Blld 245

Einstellen der Vorderradla-
ger (Zweiradantrieb). In
Richtung (1) anziehen, in
Richtung (2) lockern und in
Richtung (3) erneut an-
ziehen.

Hinweis: Belm
4WD muss der
Stossdampfer an
der Oberseite ge-
Iést werden. Das
obere Gelenk kann
abgeschraubt wer-
den.

Bild 246

Einzelheiten zum Aus- und

Einbau eines Achs-

schenkels.

1 Oberer Querlenker

2 Bremsschlauchanschluss,
12-18 Nm

3 Bremssattel

4 Nabenfettkappe

5 Splint

6 Kronenmutter

7 Scheibe

8 Vorderradnabe

9 Schraube

10 Spritzblech

11 Mutter, 85 - 110 Nm

12 Selbstsichernde Mutter

13 Splinte

14 Kronenmutter, 35 - 45 Nm

15 Kronenmutter,
120 - 180 Nm

16 Kronenmutter, 12 - 18 Nm

17 Achsschenkel

18 Mutter, 50 - 60 Nm

19 Schraube, 80 - 100 Nm
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Bild 247

Abziehen eines Spurstan-

genkugelgelenks.

Bild 248

Die gezeigten Schrauben
halten das obere Aufhén-
gungsgelenk am oberen
Querlenker.
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@ Einen neuen Splint einsetzen und um die
Mutter sichern. Falls der Splint nicht passt, kann
die Mutter bis zu 30° gelockert werden. Die
Nabenfettkappe abschliessend aufschlagen.

13.5 Aus- und Einbau eines
Achsschenkels

Ein Achsschenkel kann nach Ausbau der
betreffenden Radnabe ausgebaut werden. Ein
Kugelbolzenabzieher muss zum Trennen des

oberen und unteren Aufhdngungskugelgelenks
(das Traggelenk unten und das Fiihrungsgelenk
oben) vorhanden sein. Findige Mechaniker kon-
nen sich auch ohne Abzieher helfen. Bild 246
zeigt die Einzelteile eines Achsschenkels nach
dem Ausbau der Radnabe, wie sie bei einem
Fahrzeug mit Zweiradantrieb eingebaut ist. Beim
4WD muss die Achswelle ausgebaut werden.

@® Den Splint und die Kronenmutter der Spur-
stange am Lenkhebel entfernen und die Kugel-
bolzenverbindung mit einem geeigneten Abzie-
her trennen. Ein solcher Universalabdriicker ist
in Bild 247 gezeigt.

® Die Mutter von der Oberseite der Stabili-
satorverbindungsschraube entfernen, die Schei-
be und die Gummiblichse abnehmen und die
Schraube von unten herausziehen. Gummi-
biichse, Scheiben und Abstandshilse in der
Mitte herausnehmen oder nur die Gummibuchse.

@ Bei Zweiradantrieb die Mutter an der Unter-
seite der Reaktionszugstrebe abschrauben, die
Schraube herausziehen und die Strebe auf eine
Seite driicken.

@ Beim 4WD die Stossddmpferbefestigung an
der Oberseite I16sen. Dazu muss ein Wagenhe-
ber unter den Querlenker gesetzt werden. Bei
anderen Fahrzeugen kann man den Dampfer 16-
sen, um die Arbeiten zu erleichtern.

@ Bei allen Ausfiihrungen den Splint und die
Kronenmutter der beiden Aufhangungskugelge-
lenke entfernen und die Verbindungen mit einem
Kugelbolzenabzieher trennen. Beim 4WD reicht
es zu, wenn man das obere Kugelgelenk durch
Lésen der drei in Bild 248 gezeigten Schrauben
vom Achsschenkel freimacht. Der Achsschenkel
ist jetzt frei und kann abgenommen werden. Falls
ein Schmierkopf in das obere Gelenk eingesetzt
ist (4WD) darf man dabei nicht dagegenstossen.
Die Querlenker miissen vom Achsschenkel
weggedriickt werden, damit man diesen heraus-
ziehen kann. Beim Abziehen der Achsschenkels
von der Achswelle bei einem 4WD nicht den Ol-
dichtring in der Riickseite des Achsschenkels
beschadigen.

@® Bei einem Achsschenkel eines 4WD kann
man jetzt das obere Gelenk vom Achsschenkel
abschrauben und mit einem Abzieher trennen.
Der Einbau des Achsschenkels geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Den in
Bild 246 gegebenen Anzugsdrehmomenten fol-
gen. Die Radnabe entsprechend den bereits
gegebenen Anweisungen montieren.

® Bei einem 4WD den unteren Querlenker
anheben, bis man den Stossdampfer oben ein-
setzen und befestigen kann. Die untere Mutter
muss in bestimmter Weise eingestellt werden
(siehe nachster Abschnitt). Die obere Mutter wird
mit 12 - 18 Nm angezogen.

@ Die Verbindungsschraube des Kurvenstabili-
sators muss in besonderer Weise angezogen
werden. Diese Arbeiten werden im nachsten
Abschnitt beschrieben.

13.6 Vordere Antriebswellen
13.6.1 Aus- und Einbau

® Den Nabendeckel oder die Fettkappe von
der Nabe entfernen, ganz gleich welche Naben-
ausfiihrung eingebaut ist, und die beiden Mon-
tageschrauben der Bremszange entfernen. Den
Bremssattel mit einem Stiick Draht an der Vor-
derradaufhangung befestigen. Bremssattel nicht
am Bremsschlauch herunterhdngen lassen.

@ Den Achsschenkel ausbauen, aber dieses




Mal zusammen mit der Radnabe. Achsschenkel
nach vorn von der Welle herunterziehen. Der un-
tere Querlenker ist in geeigneter Weise unterzu-
bauen, damit er nicht nach unten fallen kann.
® Muttern und Schrauben der Antriebswelle
am inneren Antriebsflansch der rechten Antriebs-
welle abschrauben oder die Antriebswelle aus
der Innenseite des Differentials herausziehen,
falls die linke Welle ausgebaut wird. Dabei die
Welle mit beiden Handen erfassen, wie es in Bild
249 gezeigt ist und sie mit einem kurzen Ruck
herausziehen. Beim Ausbau dieser Welle darauf
achten, dass der Oldichtring im Differential nicht
beschédigt wird. Ein Sicherungsring ist am Ende
der Welle angebracht, welcher sofort entfernt
werden kann, da er erneuert werden muss.

@® Falls die Innenwelle ausgebaut werden soll
(zum Beispiel zur Erneuerung des Lagers in der
Innenseite des Achsrohres), muss man in Kapitel
13.7 dariiber nachlesen. Die Innenwelle kann
nur nach Ausbau der rechten Welle ausgebaut
werden.

Der Einbau der Welle geschieht in umgekehrter

Reihenfolge wie der Ausbau. Einen neuen Si-
cherungsring an der linken Antriebswelle anbrin-
gen und die Verzahnungen der Welle in das
Seitenrad des Differentials einschieben. Wenn
der Eingriff zustandegekommen ist, die Welle
vollkommen mit einem Weichmetallhammer ein-
schlagen. Dabei die Welle mit einer Hand waa-
gerecht halten, wie es in Bild 250 zu sehen ist,
und auf das Ende der Welle schlagen. Der
Sprengring springt in die Nut, um die Welle zu
sichern.

Den Flansch der rechten Welle lose am Flansch
des Differentialabtriebs anschrauben. Die
Schrauben werden von innen nach aussen ein-
gesetzt. Abschliessend die Muttern auf ein An-
zugsdrehmoment von 50 - 60 Nm anziehen.
Den Achsschenkel und die Radnabe montieren,
wie es bereits beschrieben wurde. Alle Anzugs-
drehmomente beachten, die meistens in den
Montagebildern angegeben sind.

13.6.2 Reparatur einer Antriebswelle

Beide Antriebswellen kénnen tberholt werden,
jedoch ist die Reparatur nicht leicht und man
solite eine in den Gelenken ausgeschlagene
Welle zur Reparatur in eine Werkstatt bringen,
da diese damit vertraut sein sollte und ausser-
dem feststellen kann, welcher der erhaltlichen
Reparatursétze fir die Welle bendtigt wird.

innere Antriebswelle,
Achsrohr und Lager

13.7

13.7.1 Aus- und Einbau

Ein Schlaghammer ist erforderlich, um die Innen-

welle aus der rechten Seite des Achsrohres her-

Bild 249
Ausbau der linken An-
triebswelle.

Bild 250

Linke Welle in das Diffe-

rentialseitenrad einschla-
gen, bis der Sicherungs-

ring einschnappt.

Bild 251

Die Bestandteile der inne-
ren Antriebswelle und des
Achsrohres.

1 Innere Welle

2 Kugellager

3 Staubschutzring

4 Achsrohr

5 Staubschutzring

1:¥5




auszuziehen. Nach Ausbau der Radnabe und
des Achsschenkels, wie es bereits beschrieben
wurde, den Stossdéampfer ausbauen (Abschnitt
14) und den Schlaghammer mit einem geeigne-
ten Adapter am Flansch der Innenwelle an-
schrauben. Das Gewicht des Schlaghammers
gegen den Anschlag schiagen, bis die Welle aus
dem vorderen Differential herauskommt. Den
Sicherungsring sofort vom Ende der Welle entfer-
nen, da er immer erneuert werden muss.

Falls das Wellenlager erneuert werden soll, muss
das Achsrohr vom Differentialtrdger abge-
schraubt werden. Dazu muss die Differential-
aufhdngung (Aufhdngungsbigel und zwei
Gummiblichsen) ausgebaut werden. Das Achs-
rohr kann dann vom Differentialtrager abge-
schraubt werden.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfol-
ge wie der Ausbau. Den Sicherungsring am
Ende der Welle immer erneuern. Die Welle mit
dem Schlaghammer vollkommen einschlagen,
nachdem man zuerst die Verzahnungen etwas in
Eingriff mit der Innenseite des Differentialrades
gebracht hat. Darauf achten, dass dabei die
Staubschutzabdeckung und der Dichtring nicht
beschadigt werden.

Falls das Achsrohr ausgebaut wurde, die Schrau-
ben des Rohres mit 80 - 100 Nm anziehen.
Aufhingungen des Differentialtrdgers anziehen.
Die Schrauben am Flansch mit 160 - 190 Nm,
den Tragbiigel am Rohr mit 80 - 100 Nm, den
Tragbiigel an der Lagerung mit 60 - 80 Nm und
das Achsrohr an der anderen Seite mit 70 - 85
Nm anziehen.

Antriebswelle, Achsschenkel und Radnabe
wieder montieren, wie es im betreffenden Kapitel
beschrieben wurde.

13.7.2 Erneuerung des Lagers

Bild 251 zeigt eine Ansicht der Innenwelle zu-
sammen mit dem Lager und dem Achsrohr. Ein
Abzieher ist erforderlich, um das Lager von der
Welle abzuziehen. Da der Staubschutzring (3) er-
neuert werden muss, ist es mdglich die Aussen-
kante des Schutzringes nach innen zu schlagen,
so dass man den Lagerabzieher besser ansetzen

kann. Den Staubschutzring nach Abziehen des
Lagers mit einem Schraubenzieher abdriicken.
Ein zweiter Staubschutzring befindet sich im
Achsrohr und muss ebenfalls ausgebaut werden.
Die neue Staubschutzabdeckung in das Achs-
rohr einpressen, bis sie biindig abschneidet. Die
Dichtlippe mit Mehrzweckfett einschmieren. Der
Staubschutzring auf der Welle muss mit einem
Stiick Rohr von 75 mm Aussendurchmesser und
50 mm L#nge eingeschlagen werden. Den
Schutzring in die richtige Lage setzen und mit
dem Rohr gegen den Aussendurchmesser schia-
gen. Die Innenseite des Ringes mit Fett ein-
schmieren.

Das Lager wird iiber die Welle gepresst. Dazu
das Lager auf eine geeignete Pressunterlage
auflegen und die Welle durch das Lager pressen,
bis es satt anliegt. Danach den Sicherungsring in
die Rille einschnappen.

13.8 Vorderes Differential

Der Ausbau des Differentials, d.h. des verblei-
benden Teils der Vorderachse, sollte nicht
notwendig sein. Das Differential kann nicht mit
normalen Mitteln {iberholt werden. Falls Schaden
im vorderen Differential vermutet werden, den
Deckel an der Vorderseite nach Ablassen des
Oles abschrauben und den Tellerradantrieb
tiberpriifen. Der Zustand des Oles gibt in den
meisten Fillen bereits einen Anhaltspunkt lber
mégliche Schaden des Antriebs. Den Zustand
der Zahne des Tellerrades berpriifen. Falls man
ausgebrochene Zihne feststellen kann, den
Deckel wieder anschrauben, die Achse mit Ol
fillen und die Reparatur in einer Werkstatt durch-
flinren lassen.

Falls man die Absicht hat den Differentialtrdger
auszubauen, solite dies keine Schwierigkeiten
geben, nachdem man die Achsschenkel,
Antriebswellen und die innere Welle ausgebaut
hat, wie es bereits beschrieben wurde. Die Ge-
lenkwelle abschliessen (nach Kennzeichnung der
Flansche) und den Differentialtrdger von den
Aufhingungen abschrauben.
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Auf den folgenden Seiten werden alle zur Vor-
derradaufhéngung gehérenden Teile behandelt,
d.h. obere und untere Querlenker, Stossdamp-
fer, Torsionsdrehstébe und der Kurvenstabilisa-
tor. Bei der Vorderradaufhéngung handelt es
sich um eine unabhéngig abgefederte Radauf-
héngung mit zwei Querlenkern und einem an je-
dem oberen Querlenker angebrachten Drehstab.
Die Drehstibe reichen bis zum vorderen Quer-
trager. lhre Federung liegt darin, dass sie sich
innerlich verdrehen, wenn das betreffende Rad
iiber eine Unebenheit fahrt und wieder zuriick-
schnellen, wenn das Rad die Unebenheit (iber-
wunden hat.

Ein mehrfach gebogener Kurvenstabilisator, wel-
cher ebenfalls wie ein Drehstab wirkt, verbindet
die beiden unteren Querlenker miteinander und
dient der Verbesserung der Strassenlage bei
Kurvenfahrten. Abgesehen vom Aussehen be-
stimmter Teile der Radaufhangung sind bei ei-
nem Fahrzeug mit Zweiradantrieb Reaktionszug-
streben in die Vorderradaufhdngung eingesetzt.
Bei diesen Ausflihrungen sind einfache, untere
Querlenker eingebaut; beim 4WD sind oben und
unten Dreieckslenker vorhanden.

Bild 252 zeigt die Zusammensetzung der Rad-
aufhdngung bei einem Fahrzeug mit Zweirad-
antrieb.

14.1 Stossdampfer und unterer
Querlenker

Die Lagerbiichsen des unteren Querlenkers kon-

nen erneuert werden, jedoch sind zur Emeue-
rung der Biichsen eine Presse und geeignete
Pressdorne erforderlich. Niemals versuchen die
Blichsen mit einem Hammer und Dorn zu wech-
seln. Das untere Aufhdngungskugelgelenk kann
jedoch nur bei 4WD-Fahrzeugen getrennt erneu-
ert werden. Bei der anderen Ausfihrung muss
man den gesamten Querlenker erneuern. Die
Staubschutzkappe des Querlenkerkugelgelenks
kann bei allen Ausfilhrungen erneuert werden,
falls sie eingerissen oder anderweitig beschadigt
ist.

Aufgrund der Unterschiede werden die beiden
Ausfuiihrungen getrennt beschrieben.

14.1.1 Fahrzeuge mit Zweiradantrieb

Bild 253 zeigt die vom Aus- und Einbau betroffe-
nen Teile. Das Fahrzeug muss vorn auf Bécken
stehen und die Vorderrader missen abge-
schraubt sein. Ebenfalls das Unterschutzblech
ausbauen.

® Einen Wagenheber unter den unteren Quer-
lenker untersetzen und den Lenkerarm anheben,
bis er unter Spannung steht.

@® Den Stossdampfer ausbauen. Als erstes die
beiden oberen Muttern (10) und die Metallschei-
be sowie die Gummibiichse abnehmen. An der
Unterseite des Stossddmpfers eine Schraube
und eine Mutter am unteren Querlenker entfer-
nen. Den Stossdampfer zusammenschieben und
herausnehmen.

® Die Schraube und Mutter (2) entfernen, um
die Reaktionszusgstrebe vom Querlenker zu be-

Biid 252

Die Hauptbestandteile der

Vorderradauthdngung
(Zweiradantrieb).

1 Reaktionszugstrebe

2 Stossdimpfer

3 Stabilisatorstange

4 Unterer Querlenker

5 Oberer Querlenker

6 Torsionsdrehstab
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Bild 253
Einzelheiten zum Aus- und
Einbau des Stossddmpfers
und unteren Querlenkers.
1 Stossdémpfer
2 Mutter, 85 - 110 Nm
3 Selbstsichernde Mutter
4 Splint
5 Mutter, Kugelgelenk unten,
120 - 180 Nm
8 Lagerbolzen
7 Unterer Querlenker
8 Rickprallgummi
9 Mutter, 110 - 130 Nm
10 Muttern, 12 - 18 Nm
11 Mutter, 70 - 95 Nm
12 Stabilisatorstange
13 Reaktionszugstrebe

Bild 254

Die Einstellexzenter am
Schraubenkopf und aut
der anderen Seite in
gezeigter Weise kenn-
zeichnen, she man die
Lagerwelle ausbaut.

1 Einstellexzenter

2 Fluchtkennzeichnungen
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freien. Die Strebe auf eine Seite driicken.

@ Die selbstsichernden Muttern (3) von der
Oberseite der Verbindungsschraube fiir den Kur-
venstabilisator I6sen, die Scheibe und die
Gummibichse abnehmen und die Schraube
nach unten zu aus dem Querlenker herauszie-
hen. Gummibiichsen, Scheiben und Abstands-
hilse in der Mitte auflesen.

® Den Splint (4) aus der Mutter (5) des Kugel-
gelenks herausziehen und das Kugelgelenk mit
einem geeigneten Abzieher abdriicken. Um das
Gewinde des Kugelbolzens nicht zu bescha-
digen, schraubt man die Mutter ab, bis die Aus-
senflache mit der Endflache des Kugelbolzens
abschliesst, ehe man den Abzieher ansetzt.

@® Die Lagerwelle fur den Querlenker kann jetzt
ausgebaut werden. Der Schraubenkopf der Welle
hat einen Einstellexzenter und ein weiterer
Einstellexzenter sitzt auf der anderen Seite unter
der Mutter und Scheibe. Diese Exzenter werden

zum Einstellen von Nachlauf und Sturz benutzt
und missen vor Lésen der Mutter und Schraube
gezeichnet werden. Dabei kann man sich an Bild
254 halten und die Exzenter entsprechend zeich-
nen.

® Den Schraubenkopf auf einer Seite gegen-
halten und die Mutter auf der anderen Seite 8-
sen. Federring und Einstellexzenter abnehmen.
Die Schraube jetzt vorsichtig ausschlagen und
den Querlenker abnehmen.

Ehe der gleiche Querlenker wieder eingebaut
wird, sollte man einige einfache Priifungen
durchfithren, vorausgesetzt, dass man einen
Drehmomentschliissel mit kleinen Einteilungen
besitzt. Dazu den Querlenker in einen Schraub-
stock einspannen und die Mutter soweit wie
méglich auf den Kugelbolzen schrauben. Mit ei-
ner Stecknuss und dem Drehmomentschliissel
das Kugelgelenk drehen. Falls die Anzeige aus-
serhalb 1 - 4 Nm (10 - 40 kpcm) liegt, muss der
gesamte Querlenker erneuert werden.

Falls die Staubschutzkappe beschadigt ist, kann
man sie erneuern:

@ Den Sicherungsring und die Staubschutz-
kappe vom Gelenk entfernen.

® Die neue Staubschutzkappe mit Fett flllen,
die Rille im Kugelgelenk mit Dichtungsmasse
einschmieren und die Kappe aufsetzen und mit
dem Sicherungsring befestigen.

Der Einbau der Teile geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau, unter Beachtung
der folgenden Punkie:

@ Den in Bild 253 angegebenen Anzugsdreh-
momenten folgen. Den Lagerbolzen des Quer-
lenkers von der Aussenseite des Querlenkers her
einschieben und den Einstellexzenter und den
Federring auf das Schraubende aufstecken. Den
Schraubenkopf und die Exzenterscheibe entspre-
chend Bild 254 ausrichten und die Mutter
handfest anziehen (Exzenter unter der Mutter
muss festgeklemmt sein). Das endgliltige Anzie-
hen erfolgt, wenn das Gewicht des Fahrzeuges
auf den Radern ruht.

@ FEine Metallscheibe und eine Gummibiichse
iiber die Kolbenstange des Stossddmpfers auf-
setzen und die Kolbenstange in die Offnung
einfiihren. Danach den Stossdampfer in die
untere Aufhéngung einflihren und die Schraube
einschlagen. Federring und Mutter anbringen
und die Mutter mit 70 - 95 Nm anziehen.
Gummibtichse und Metallscheibe an der oberen
Befestigung anbringen und die erste Mutter
aufschrauben. Die Mutter mit 12 - 18 Nm anzie-
hen. Dann die zweite Mutter aufschrauben, die
untere Mutter gegenhalten und die obere Mutter
kontern.

® Den Kurvenstabilisator montieren (entspre-
chend der Einbaulage in Bild 253). Die selbstsi-
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chernde Mutter an der Oberseite anziehen, bis
das Gewindeende 10 bis 12 mm aus der Mutter
heraussteht (genau messen). Dadurch werden
die Gummibiichsen vorschriftsmassig vorge-
spannt.

@ Reaktionszugstrebe am Querlenker anbrin-
gen und mit Schrauben und Muttern befestigen.
Das Anzugsdrehmoment betragt 85 - 110 Nm.
® Fahrzeug auf die Rader ablassen und die
Mutter des Lagerbolzens mit 110 - 130 Nm an-
ziehen. Schraubenkopf dabei auf der anderen
Seite gegenhalten (Bild 255), um zu verhindern,

dass sich die Einstellexzenter nicht verdrehen
kénnen.

14.1.2 Fahrzeuge mit Vierradantrieb

Bild 256 zeigt die bei diesen Versionen einge-
bauten Teile. Der Aus- und Einbau kann unter
Bezug auf das Bild durchgeflhrt werden. Im all-
gemeinen kann man der bei den Fahrzeugen mit
Zweiradantrieb gegebenen Beschreibung folgen,
jedoch ist folgendes zu beachten:

@® Die Antriebswelle muss von der Radnabe
geltst werden. Zwecks Beschreibung siehe Ka-

pitel 13.2, bis man den Sprengring an der Aus-
senseite der Achswelle gelost hat.

® Der Stossdampfer wird an der Unterseite mit
zwei Schrauben gehalten. An der Oberseite wer-
den zwei Muttern verwendet.

® Das Tragkugelgelenk des Querlenkers kann
an der Unterseite abgeschraubt werden, d.h.
braucht nicht mit dem Abzieher vom Achsschen-
kel getrennt werden.

@ Die Stossdampfer sind auf einer Seite mit
einer Kennzeichnung versehen. Nach dem Wie-
dereinbau muss die Kennzeichnung an der Aus-
senseite des Fahrzeuges sitzen.

® Bei dieser Ausfiihrung sind zwei Einstellex-

Bild 255

Anziehen einer Schraube
eines unteren Querlen-
kers. Bei beiden Ausflh-
rungen wird dies in &hnli-
cher Weise durchgefihrt.
Beim 4WD missen zwei
Muttern angezogen wer-
den.

Bild 256
Die Einzelteile zum Aus-
und Einbau des Stoss-
ddmpfers und unteren
Querlenkers bei 4WD.
1 Mutter, 12- 18 Nm
2 Stossddmpfer
3 Mutter, 80 - 110 Nm
4 Schraube, 28 - 35 Nm
5 Spurstangenkopf
6 Einstellexzenter/Lager-
bolzen
7 Einstellexzenter/Lager-
bolzen
8 Selbstsichernde Mutter
9 Kurvenstabilisator und
Kleinteile
10 Unteres Kugelgelenk
11 Mutter, 70 - 95 Nm
12 Mutter, 20 - 30 Nm
13 Dreiecksquerlenker
14 Rickprallgummi
15 Splint
16 Kronenmutter 120 - 180 Nm
17 Kronenmutter, 35 - 45 Nm
18 Splint
19 Antrisbswelle
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Bild 257

Bei einem 4WD die Nabe
und den Achsschenkel in
der gezeigten Weise
anheben, um den Quer-
lenker herauszunehmen.

Blid 258
Kontrolle eines Aufhén-
gungstraggelenks.

Bild 259
Einzelheiten zum Aus- und
Einbau eines oberen
Querlenkers.
1 Einstellmutter des
Torsionsdrehstabs
2 Gummiabdeckung
3 Obere Stossdédmpfermut-
tern, 12 - 18 Nm
4 Mutter, 70 - 95 Nm
5 Splint
6 Kronenmutter,
120 - 180 Nm
7 Oberer Querlenker
8 Oberes Kugelgelenk
9 Riickprallgummi
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zenter eingebaut. Beide Exzenter missen ge-
kennzeichnet werden, wie es im letzten Kapitel
beschrieben wurde.

® Um Schwierigkeiten beim Herausziehen des
Querlenkers zu vermeiden, muss man die Rad-
nabe und den Achsschenkel mit einem Wagen-
heber anheben, wie es in Bild 257 zu sehen ist,
um den Lenkerarm aus dem Eingriff am Kugel-
gelenk zu bringen.

Das Kugelgelenk eines Querlenkers wird in
unterschiedlicher Weise auf Verschleiss kontrol-

liert. Man spannt das abgeschraubte Gelenk in
einen Schraubstock ein, wie es in Bild 258 ge-
zeigt ist, und setzt eine Messuhr an. Den Kugel-
bolzen auf- und abbewegen und das Axialspiel
an der Messuhr ablesen. Falls eine Anzeige von
mehr als 0,5 mm zustandekommt, muss man das
gesamte Gelenk erneuern. Die Gummikappe
kann erneuert werden, wie es auf Seite 118,
rechts, beschrieben wurde.

Beim Einbau der Teile wieder der Beschreibung
bei den Fahrzeugen mit Zweiradantrieb folgen.
Bei dieser Version miissen beide Einstellexzenter
in die richtige Lage gebracht werden. Weiter zu
beachten ist:

@® Den Stossddmpfer an der Unterseite mit 28 -
35 Nm anziehen. An der Oberseite die untere
Mutter aufschrauben und von der Aussenfldche
bis zum Auslauf des Gewindes messen. Wenn
dieses Mass 7 bis 8 mm betragt, die zweite
Mutter aufschrauben und mit 12 - 18 Nm
dagegenkontern. Nochmals kontrollieren, dass
die Stossdampferkennzeichnung aussen liegt
(auf beiden Seiten).

@ Die Stabilisatorstange entsprechend Kapitel
141.1 anschliessen. Bei dieser Ausfiihrung
betragt das Mass zwischen der Oberseite der
selbstsichernden Mutter und dem Gewindeende
der Schraube 8 bis 10 mm.

@® Allen in Bild 256 angegebenen Anzugs-
drehmomenten beim weiteren Einbau folgen.
Den Zusammenbau der Radnabe entsprechend
Kapitel 13.2 fiir die vorhandene Ausfiinrung der
Freilaufnabe durchfiihren.

14.2 Unterer Querlenker — Aus-
und Einbau

Die Lagerbiichsen des oberen Querlenkers
kénnen nicht erneuert werden. Der komplette
Querlenker muss erneuert werden, falls die
Biichsen ausgeschlagen sind. Ein ausgeschia-
genes Kugelgelenk kann jedoch getrennt erneu-
ert werden, da es einfach am Querlenker ange-
schraubt ist. Die Vorderseite des Fahrzeuges
muss auf Bécken sitzen und die Rader missen
abgeschraubt sein. Die Unterschiede zwischen
den beiden Ausfiihrungen miissen beachtet wer-
den. Bild 259 zeigt die Befestigung des Quer-
lenkers bei einem Fahrzeug mit Zweiradantrieb.
@® Einen Wagenheber unter den unteren Quer-
lenker untersetzen und den Lenkerarm anheben,
bis er soeben unter Spannung steht. Dem Ver-
lauf des Torsionsdrehstabes nach hinten folgen,
wo man eine Verankerung mit zwei Muttern an
der Oberseite des Quertragers vorfinden wird.
Ein Messlineal benutzen und das herausstehen-
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de Gewindesttick der Schraube genau ausmes-
sen und notieren. Bild 260 zeigt wo gemessen
wird. Dieses Mass ist bei der Einstellung wichtig.
Die beiden Muttern (1) danach vollkommen ent-
fernen.

@ Die Gummiabdeckung in der Innenseite des
Radkastens ausbauen.

@ Bei einem 4WD den Deckel der Freilaufna-
be entsprechend den Anweisungen beim Aus-
bau der Radnabe folgen (Kapitel 13.2) und den
Sprengring an der Aussenseite der Achswelle
entfernen. Die Antriebswelle muss frei sein, da-
mit man den Achsschenkel beim Ausbau des
Querlenkers nach aussen ziehen kann. Ebenfalls
bei dieser Ausfiihrung die Mutter der Kurvensta-
bilisatorbefestigung entfernen und die Verbin-
dungsschraube sowie Kleinteile herausnehmen.
Auch der Bremsschlauch muss an der Verbin-
dungsstelle zum Achsschenkel abgeschlossen
werden.

® Die beiden Muttern von der oberen Stoss-
dampferbefestigung abschrauben und die Me-
tallscheibe sowie Gummibiichse abnehmen. Der
Stossdampfer kann entweder vollkommen aus-
gebaut werden oder der untere Querlenker wird
nach unten gedriickt, wenn man den oberen
Lenkerarm spéter herausnimmt. Beim 4WD soll-
te man den Dampfer immer ausbauen. Bei die-
sem ebenfalls die Montagekonsole des Stoss-
dampfers abschrauben (vier Schrauben, Anzugs-
drehmoment 60 - 70 Nm).

® Die beiden Muttern (4) in Bild 259 lésen (An-
zugsdrehmoment 70 - 95 Nm) und den Torsions-
drehstab vom Querlenker abdriicken.

@® Den Splint (5) aus der Kronenmutter (6) des
Kugelgelenks herausziehen, die Mutter ldsen
und die Verbindung mit einem Kugelbolzenab-
zieher trennen. Vor dem Ansetzen des Abziehers
die Mutter bis zum Ende des Gewindes auf den
Bolzen schrauben.

@® Die Befestigungsschrauben und -muttern
der Querlenkerlagerwelle vom Fahrgestell ab-
schrauben und den Querlenker herausnehmen.
Das Traggelenk kann getrennt erneuert werden,
da es an den Querlenker angeschraubt ist. Uber-
massiges Axialspiel im Traggelenk kann auf die-
se Weise beseitigt werden. Um aber ein Tragge-
lenk nicht unndtigerweise zu erneuern, solite
man es vorher einer Kontrolle unterziehen, vor-
ausgesetzt, dass man einen Drehmomentschlis-
sel mit kleiner Einteilung zur Verfigung hat. Den
Querlenker in einen Schraubstock einspannen,
Kugelbolzen nach oben, und eine Mutter bis
zum Anschlag aufschrauben. Mit Stecknuss und
Drehmomentschiiissel das Kugelgelenk verdre-
hen. Die Anzeige am Drehmomentschliissel
muss innerhalb 0,8 - 3,5 Nm liegen. Andernfalls
das Gelenk abschrauben und ein neues Gelenk

mit 35 - 55 Nm anschrauben.

Eine beschadigte Gummikappe des Gelenks fol-
gendermassen erneuern:

@® Sicherungsring und alte Kappe vom Gelenk
entfernen.

® Neue Kappe mit Mehrzweckfett fillen, Rille
des Kugelgelenks mit Dichtungsmasse ein-
schmieren und die Kappe auf das Gelenk
driicken. Den Sicherungsring wieder anbringen.
Der Einbau des Querlenkers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge. Die folgenden Punkte sind
besonders zu beachten:

@ Die bereits gegebenen Anzugsdrehmomen-
te sowie die in Bild 259 angegebenen Drehmo-
mente beachten.

® Beim Anbringen des Querlenkers die
Schrauben von der Aussenseite des Querlenkers
einsetzen. Die Muttern innen mit 120 - 160 Nm
anziehen.

@ Die obere Stossddmpferbefestigung je nach
eingebauter Aufhdngung entsprechend den be-
reits gegebenen Beschreibungen anziehen (Ka-
pitel 14.1), d.h. beim 4WD das herausstehende
Gewindestiick ausmessen, bei der anderen Aus-
fuhrung die beiden Muttern mit 12 - 18 Nm an-
ziehen. Beim 4WD die Konsole des Stoss-
dampfers anschrauben und den Stossdampfer
unten befestigen (28 - 35 Nm).

@ Den Torsionsdrehstab an der Seite des
Querlenkers anschliessen, Schrauben, Federrin-
ge und Muttern anbringen und die Muttern mit
70 - 95 Nm anziehen.

® Den Verankerungshebel in die urspriingliche
Lage setzen, d.h. das beim Ausbau vorgefunde-
ne Mass wieder herstellen (siehe Bild 260), ehe
die Kontermutter aufgeschraubt wird. Danach
die Kontermutter mit 40 - 50 Nm gegen die an-
dere Mutter anziehen.

@® Beim 4WD den Kurvenstabilisator anschlies-
sen, wie es im letzten Kapitel beschrieben
wurde.

® Beim 4WD die Deckel der Freilaufnaben
entsprechend den Anweisungen in Kapitel 13.2
wieder montieren.

Bild 260

Ausmessen des herausste-
henden Gewindes der Ver-
ankerungsschraube des

Torsionsdrehstabs.
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Blid 261

Das Mass ''B’" wird bei
Neueinstellung der Fahr-
zeughdhe ausgemessen.

Bild 262

Die Fahrzeughthe zwi-
schen den Pfeilen unter
dem oberen Querlenker
ausmessean.
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14 Die Vorderradaufhingung

14.3 Torsionsdrehstdbe

Der Aus- und Einbau eines Torsionsdrehstabes
geschieht bei beiden Ausfiihrungen in dhnlicher
Weise. Der Unterschied liegt in der teilweisen
Zerlegung der Radaufhdangung, weliche dem
letzten Kapitel zu entnehmen ist.

Der Aus- und Einbau der Torsionsdrehstidbe ge-
schieht in gleicher Weise, wie es im letzten Kapi-
tel beschrieben wurde. Bilder 259 und 260 sind
hinzuzuziehen. Die beiden Verankerungshebel,
einer am oberen Querlenker angeschraubt und
der andere am Fahrgestell, miissen im Verhaltnis
zur den Kerbverzahnungen des Torsionsdreh-
stabs gekennzeichnet werden, ehe man sie vom
Drehstab herunterzient. Dazu mit Farbe die
Verzahnungen und den jeweiligen Verankerungs-
hebel an gegeniiberliegenden Stellen zeichnen.
Falls beide Drehstédbe ausgebaut werden, darf
man sie nicht verwechseln. Zur Hilfe sind die
Drehstabe jedoch in der Endflaiche mit dem
Buchstaben ‘L’ (links) oder "R’ (rechts) ge-
zeichnet. Beim Einbau muss die Seite mit dem
Buchstaben immer hinten sitzen.

Eine Staubschutzabdeckung ist an jedem Ende
der Drehstdbe angebracht. Die Innenseite der
Staubschutzabdeckung muss vor dem Einbau
der Drehstabe mit Mehrzweckfett eingeschmiert
werden. Das Gewindeende der Ankerschraube
wird ebenfalls mit dem gleichen Fett geschmiert.

Falls der gleiche Drehstab wieder eingebaut
wird, die Kennzeichnungen an den Veranke-
rungshebeln und dem Drehstab gegeniber-
bringen und die Hebel aufschieben. Danach die
Einstellmuttern wieder auf das in Bild 260 ge-
messene Mass bringen und die beiden Muttern
gegeneinander kontern (40 - 50 Nm). Den Ver-
ankerungshebel mit 70 - 95 Nm am Querlenker
anschrauben.

Eine Neueinstellung ist erforderlich, falls man
einen Drehstab erneuert hat, da das in Bild 260
gemessene Mass nicht lénger giiltig ist. Folgen-
dermassen vorgehen:

® Unter Bezug auf Bild 261 den Verankerungs-
hebel so auf den Drehstab aufstecken, dass die
Verankerungsschraube um das gezeigte Mass
“B” aus dem hinteren Verankerungshebel her-
aussteht. Der Abstand betragt 36 mm bei einem
Lieferwagen oder 30 mm bei einem Minibus. Bei
einem 4WD wird das Mass auf 40 mm gebracht.
Zu beachten ist, dass die Messung an unter-
schiedlicher Stelle als in Bild 260 gezeigt statt-
findet. Aufgrund der Wichtigkeit soll dies
nochmals wiederholt werden: Gemessen wird
von der Innenseite des Verankerungshebels bis
zum Ende der eingesetzten Ankerschraube.

@ Zur provisorischen Einstellung der Fahrzeug-
héhe die Einstellmutter aufschrauben, bis das in
Bild 260 gezeigte Mass auf 63 mm bzw. 75 mm
(4WD) kommit.

Die genaue Hohe des Fahrzeuges wird einge-
stellt, nachdem das Fahrzeug wieder mit den R&-
dern auf dem Boden aufsteht:

® Mit einem Messlineal den Abstand zwischen
der Auflageflache des Ruckprallgummis zum
oberen Querlenker ausmessen, wie man es in
Bild 262 sehen kann. Das Mass muss 51 mm
bzw. 45 mm (4WD) betragen. Falls das Mass
nicht diesem Wert entspricht, wird die Einstell-
mutter auf dem Ankerbolzen verstellt, bis das an-
gegebene Mass hergestellt wird. Die zweite
Mutter dann mit 70 - 95 Nm gegen die Einstell-
mutter anziehen.

14.4 Stabilisatorstange und
Reaktionszugstrebe

Die Reaktionszugstreben sind nur bei einem
Fahrzeug mit Zweiradantrieb eingebaut. Beim
4WD-Modell fehlen sie. Aus diesem Grund ist
auch die Befestigung des Kurvenstabilisators
unterschiedlich. Bild 263 zeigt wie der Kurvensta-
bilisator bei einem 4WD-Fahrzeug befestigt ist.
Nicht gezeigt in der Abbildung sind der Blech-
teller und die Mutter des Verbindungsgesténges
iiber der Halterung am Fahrgestell. Die Vorder-




seite des Fahrzeuges muss beim Ausbau auf
Bécken ruhen und die R#der miissen abge-
schraubt sein. Der Kurvenstabilisator eines 4DW
kann dann unter Bezug auf das genannte Bild
ausgebaut werden. Der Einbau wird am Ende
dieses Abschnitts behandeilt.

Die Teile eines Fahrzeuges mit Zweiradantrieb
sind in Bild 264 gezeigt.

Beim Ausbau und Einbau der Reaktionszug-
strebe:

@® Die Mutter von der Riickseite der Reaktions-
zugstrebe an der Karosseriebefestigung ab-
schrauben und den Federring, den Blechteller
und die Gummibiichse (9) abnehmen. Einpragen
wie Blechteller und Gummiblichse sitzen.
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@® \on der Unterseite des unteren Querlenkers
die beiden Muttern der Reaktionszugstrebe 16-
sen und die Strebe aus dem Fahrgestell heraus-
ziehen. Eine zweite Gummiblchse ist an der
Innenseite angesetzt. Wiederum auf die genaue
Einbaulage achten.

Rekationszugstreben sollten vor dem Einbau auf
Verzug kontrolliert werden.

Der Einbau der Reaktionszugstrebe geschieht in
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Zu
beachten ist, dass die Gummibtchsen nicht
symmetrisch sind und wie vorgefunden einge-
baut werden milssen. Die Mutter am Ende provi-
sorisch mit 20 - 30 Nm anziehen. Die Muttern an
der Unterseite des Querlenkers kénnen sofort
mit 85 - 110 Nm angezogen werden. Das Fahr-
zeug danach auf die Rader ablassen und die
Mutter der Reaktionszugstrebe mit 90 - 125 Nm
anziehen. Die Gummilagerung wird dabei vor-
schriftsmassig vorgespannt.

Beim Aus- und Einbau eines Kurvenstabilisators
folgendermassen vorgehen:

® Muttern der Verbindungsschrauben an der
Oberseite der Stabilisatorenden entfernen. Den

Blechteller und die obere Gummibiichse entfer-
nen. Die Schraube herausziehen und die in der
Mitte befindlichen Montageteile abnehmen.

@® Die Schrauben der Montageschellen ldsen,
die Schellen abnehmen und den Kurvenstabilisa-
tor herausnehmen.

Die Gummibiichsen von der betreffenden Seite
von der Stange ziehen, falls sie erneuert werden
soll. Die Gummibiichsen haben einen Schlitz.
Vor Abnehmen der Biichsen muss man sich ein-
pragen, wo der Schlitz angeordnet ist.

Der Einbau des Kurvenstabilisators geschieht in
umgekehrter Reihenfolge, jedoch sind eine oder
zwei Messungen durchzufiihren, welche die Vor-
spannung der Gummilager bestimmen:

@ Beim Einbau des Verbindungsgesténges ei-
nes 4DW-Fahrzeuges die Teile entsprechend
dem Montagebild montieren. Gummiblichse,
Scheibe und Mutter iiber den Quertrdger anbrin-
gen und die Mutter anziehen, bis das Ende des
Gewindes zwischen 4,5 - 6,5 mm heraussteht.
Die Messung entsprechend Bild 265 in der obe-
ren Ansicht durchfiihren.

® Beim 4WD ist eine zweite Messung am
Querlenker erforderlich. Dies ist die einzige Mes-

Die Vorderradaufhangung

Bild 263

Einzelheiten zum Aus- und
Einbau des Kurvenstabili-
sators beim 4WD.

1 Blechteller

2 Gummibichse

3 Blechteller

4 Stabilisatorgestange

5 Kurvenstabilisator

6 Gummilager

7 Montageschelle

B Schraube, 8- 12 Nm

9 Selbstsichemde Mutter
10 Scheibe

11 Gummiblchse

12 Scheibe

13 Schraube

Bild 264
Die Einzelteile einer Reak-
tionszugstrebe und des
Kurvenstabilisators bei
Zweiradantrieb.
1 Selbstsichernde Mutter
2 Verbindungsschraube
3 Schraube, 9 - 14 Nm
4 Montageschelle
5 Stabilisatorstange
6 GummibGchse
7 Mutter, 80 - 125 Nm
8 Mutter, B5 - 110 Nm
9 Gummiblchse
10 Reaktionszugstrebe
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Blid 265

Befestigung des Kurven-
stabilisators. Die obere
Einstellung ist nur bei
einem 4WD erforderlich.
Die Werte zwischen den

Pfeilen sind im Text ange-

geben.
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sung bei der anderen Ausfiihrung. Die selbstsi-
chernde Mutter (immer erneuern) an der Ober-
seite des Kurvenstabilisatorendes anziehen, bis
das Gewinde an der in Bild 265 gezeigten Stelle
bei einem Fahrzeug mit Zweiradantrieb 10 - 12
mm oder bei einem 4WD 8 - 10 mm heraussteht.
Die Schrauben der Montageschellen werden mit
9 - 14 Nm angezogen.

Hinwels: Die Gummilager unter den Montage-
schellen sind als Reparatursatz erhaltlich. Unbe-
dingt den Schlitz der Biichse wieder anordnen,
wie man ihn beim Ausbau vorgefunden hat.

14.5 Vorderradgeometrie

Alle Einzelheiten liber Kontrolle und Einstellung
von Vorspur, Nachlauf und Sturz werden im
Zusammenhang mit der Lenkung behandelt. Nur
die Vorspur und der Sturz kénnen an diesen
Fahrzeugen eingestellt werden.




Eine kraftige Starrachse, aufgehdngt an zwei
Blattfedern und durch hydraulische Teleskop-
stossdampfer unterstitzt, sind in die behandel-
ten Fahrzeuge eingebaut. Irgendwelche Arbeiten
an diesem Teil des Fahrzeuges kénnen ohne
Schwierigkeiten durchgefiihrt werden, solange
man sich bewusst ist, dass die einzelnen Teile
ziemlich schwer sind.

Der Antrieb vom Differential auf die Hinterréder
erfolgt durch Antriebswellen, die auch die Lager
fur die Hinterradnaben tragen. Zum Ausbau ei-
ner Antriebswelle wird in den meisten Fallen ein
Schlaghammer erforderlich sein. Fahrzeuge mit
Zweirad- und Vierradantrieb haben &hnliche Auf-
hangungen. Vielleicht der einzige Unterschied ist
die Befestigung der Hinterachse, da die Feder-
briden entweder von oben oder von unten (4WD)
eingesetzt sind.

Hinterfedern und Stoss-
dampfer — Aus- und Einbau

15.1

Bild 266 zeigt ein Montagebild der in Betracht zu
ziehenden Teile bei einem Fahrzeug mit Zwei-
radantrieb. Beim 4WD liegen die Unterschiede
an den Teilen der Federbefestigung in der Mitte.
Das Bild gibt auch die Anzugsdrehmomente an,
welche beim Einbau zu beachten sind. Die
Riickseite des Fahrzeuges muss auf Bocken sit-
zen und die Hinterrdder miissen abgeschraubt

sein. Einen Rangierwagenheber unter die Mitte
der Hinterachse unterfahren, da diese spater ge-
gen Herunterfallen gehalten werden muss. Beim
Ausbau einer Feder oder eines Stossdédmpfers
folgendermassen vorgehen:

® Befestigungsschraube (1) des Handbrems-
seiles entfernen.

@ Die Hinterachse mit dem Wagenheber anhe-
ben, bis die beiden Stossdampfer zusammenge-
drickt sind und die Schraube und Mutter der
oberen Aufhidngung sowie die Mutter der unte-
ren Aufhangung entfernen. Den Stossdampfer
(2) herausnehmen und die beiden Scheiben von
den Seiten der Stossdampferaugen abnehmen.
@ Die Befestigungsmuttern der Federplatte
von den beiden Biigelschrauben abschrauben
und die beiden Biigelschrauben (5) mit Vorsicht
nach oben oder zusammen mit der Anschlag-
platte (4WD) nach unten herauschlagen, bis die
Platte (3) herunterfalit. Beim Minibus ist eine Fe-
derauflage (4) vorhanden. Die Bugelschrauben
abnehmen und sofort kontrollieren, ob man die
Gewinde beim Ausschlagen beschédigt hat. Der
Anschlaggummi (6) kann abgenommen werden.
Bei einem Minibus die Klemmplatte (7) und die
Federauflage (8) abnehmen.

® Die Mutter an der Innenseite des vorderen
Federbolzens (12) abschrauben und den Feder-
ring abnehmen. Die Schraube des Federbolzens
vom Federlagerbock entfernen und den Bolzen
vorsichtig aus dem Federbock und der Feder
herausschlagen.

Biid 266
Einzelheiten zum Aus- und
Einbau der Hinterfedem
und Stossdampfer. Die mit
einem Sternchen (*) ge-
zeichneten Teile anziehen,
wenn das Fahrzeug unbe-
laden auf dem Boden
aufsteht.
1 Handbremsseilschraube
2 Stossdampfer
3 Untere Federbefastigungs-
platte
4 Untere Federauflage
(Minibus)
5 Federbiigelschrauben
6 Rickprallgummi
7 Klemmplatte (Minibus)
8 Obere Unterlage (Minibus)
9 Federlaschenbolzen
10 Gummib{chsen
11 Federlaschenplatte
12 Federbolzen
13 Blattfeder
14 Muttern, 20 - 30 Nm*
15 Mutter, 120 - 160 Nm*
16 Federblgelmuttern,
85- 110 Nm
17 Muttern, 30 - 45 Nm*
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@ An der Riickseite der Feder die Muttern der
Federlaschenplatte (11) entfernen und die Feder-
lasche (9) herausschlagen. Eine zweite Person
sollte die Feder halten, wahrend die Federla-
schenaufhiangung ausgeschlagen wird. Die Fe-
der kann jetzt herausgehoben werden. Falis
erwiinscht, die beiden Gummibiichsen (10) aus
der Feder und aus der Federlaschenaufhangung
herausnehmen.

Stossddmpfer auf Leckstellen und D&mpfungs-
widerstand kontrollieren. Dazu den Dé&mpfer
senkrecht in einen Schraubstock einspannen
und das obere Ende herausziehen und wieder
hineinschieben. Der Widerstand muss in beiden
Richtungen spiirbar sein. Tote Stellen wéhrend
des Arbeitsweges weisen auf eingeschlossene
Luft hin und der Dampfer muss erneuert werden.
Gummibiichsen, Federlaschen, Bolzen und die
Biigelschrauben auf die Ublichen Schaden kon-
trollieren.

Die ausgebaute Hinterfeder(n) auf Verformung,
Risse oder Ermiidung kontrollieren. Falls man
foststellt, dass eine Feder Schaden erlitten hat,
sollte man die Erneuerung der zweiten Feder
ebenfalls in Erwégung ziehen. Die Fahrweise des
Fahrzeuges wird beeintrachtigt, wenn die beiden
Federn nicht ausgeglichen sind, was bei der
Erneuerung von nur einer Feder kaum der Fall
sein wird. Man sollte sich am besten in einer
Werkstatt erkundigen, ehe man eine Entschei-
dung trifft.

Der Einbau der Hinterfeder und des Stossdamp-
fers wird in umgekehrter Reihenfolge durchge-
fuhrt. Zuerst die Vorderseite der Feder am Feder-
bock anbringen und den Federbolzen einschla-
gen. Danach die Feder an der Riickseite lose mit
den Federlaschen anbringen. Die anderen Mut-
tern in diesem Moment noch nicht anziehen.
Den Herzbolzen der Feder in das Loch der Auf-
lageplatte auf der Hinterachse einfiihren und die
beiden Biigelschrauben einschlagen. Falls sich
die Stege der Schrauben nicht ohne Spannung
einschlagen lassen, konnen sie mit einem
Weichmetallhammer zusammengeschlagen wer-
den (auf einem Schraubstock). Federbiigel-
schrauben haben die Neigung sich nach dem
Ausbau nach aussen zu &ffnen, so dass man sie
wieder ausrichten muss. Nicht vergessen den
Anschlaggummi unter die Biigelschrauben
unterzulegen. Je nach Ausfiihrung alle anderen
Teile in der vorgefundenen Weise montieren.

® Die Federbiigelplatte auf die Biigelschrau-
ben stecken und vollkommen aufschlagen.
Muttern und Federringe anbringen und die
Schrauben gleichmassig mit 85 - 110 Nm an-
ziehen.

@® Stossdampfer an der Unterseite anschrau-
ben. Bei einem 4WD werden die Muttern unter

s

Belastung der Gummibtiichsen angezogen. Bei
der anderen Ausfiihrung sofort mit 20 - 30 Nm
anziehen. Nicht die Scheiben links und rechts
des Aufhangungsauges vergessen.

@® Stossdampfer oben anschliessen. Wiederum
wird die Mutter und Schraube beim 4WD spéter
angezogen. Bei der anderen Ausfiihrung mit 20 -
30 Nm anziehen. Nicht die Scheiben vergessen.
® Riickseite des Fahrzeuges mit dem unter
der Hinterachse untergesetzten Wagenheber
anheben, bis sich die Karosserie soeben von den
Bécken abhebt. Die Mutter des vorderen Feder-
bolzens und die Muttern der Federlaschen-
aufhéngung in dieser Belastungslage anziehen.
Die Federlaschenaufhdngung mit einem Dreh-
moment von 30 - 45 Nm anziehen, die Mutter
des vorderen Federbolzens mit 120 - 160 Nm an-
ziehen. Die beiden Stossdampferaufhangungen
beim 4WD jetzt anziehen. Oben die Mutter mit
20 - 30 Nm anziehen, unten die erste Mutter an-
ziehen, bis das Gewindeende 7 - 8 mm aus der
Mutter heraussteht. Danach die Kontermutter mit
20 - 30 Nm dagegenkontern.

® Rader anschrauben und das Fahrzeug
wieder auf den Boden ablassen. Die Rader mit
dem vorgeschrieben Anzugsdrehmoment an-
ziehen.

15.2 Hinterachse — Aus- und
Einbau

Der Aus- und Einbau der Hinterachse foligt der
allgemeinen Beschreibung des Aus- und Ein-
baus der Hinterfedern und Stossdampfer. Es wird
sehr selten auftreten, dass man die gesamte
Hinterachse ausbauen muss, da man das Dif-
ferential ausbauen kann, ohne dass die Achse
dabei gestort wird. Die folgenden Arbeiten mis-
sen zusétzlich zu den in Kapitel 15.1 beschrie-
benen Arbeiten durchgefiihrt werden, um die ge-
samte Achse auszubauen:

@® Die Einsteller von den Enden der Hand-
bremsseile abschrauben und die beiden Seile
vom Ausgleichshebel der Handbremse ab-
schliessen. Befestigungsschrauben der Hand-
bremsseile an der Hinterachse sowie die ver-
schiedenen Halterungen entlang des Hand-
bremsseilverlaufs I6sen.

@® Bremsschlauch von der Bremsleitung ab-
schliessen, das Federspannblech aus der Hal-
terung ausschlagen und den Schlauch
herausziehen. Die offenen Enden von Schlauch
und Leitung in geeigneter Weise zustopfen, um
Eindringen von Schmutz oder Fremdkérpern zu
vermeiden (Klebband um den offenen Schlauch
oder die Leitung wickeln).




® Die Federhalterung fur das Bremsregelventil
abschrauben.

@® Hintere Gelenkwelle abflanschen, wie es im
betreffenden Kapitel beschrieben ist.

® Stossdampfer von den unteren Aufhéngun-
gen abschrauben, Federplatte, Federbigel-
schrauben und Anschlaggummi ausbauen, wah-
rend die Hinterachse auf einem Wagenheber
aufsitzt. Die beiden Federlaschenaufhangungen
l6sen und die Federn auf den Boden absenken.
Eine zweite Person sollte die Achse auf dem
Wagenheber halten, da sie nach Lésen der Fe-
derlaschenaufhingung nicht mehr gehalten wird.
Die Achse auf dem Wagenheber ruhend nach
hinten ausfahren.

Der Einbau der Hinterachse geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Alle An-
zugsdrehmomente sind Bild 266 zu entnehmen.
Ebenfalls die Anweisungen im letzten Kapitel
durchlesen, um die unter Belastung anzuziehen-
den Befestigungen einwandfrei anzuziehen.
Nach dem Einbau der Achse die Feder fiir das
Bremsregelventil und die Handbremse einstelien
und die Bremsanlage entliften. Die betreffenden
Kapitel sind dazu durchzulesen.

15.3 Wartungsarbeiten an der
Hinterachse

Uberpriifung des Flankenspiels: In der glei-
chen Weise vorgehen, wie es in Kapitel 13.1 bei
der Vorderachse beschrieben wurde. Die Ge-
lenkwelle wie in Bild 229 gezeigt nach rechts
drehen, die Staubschutzabdeckung und das
Achsgehiduse an gegeniberliegenden Stellen
kennzeichnen und dann die Welle zuriickdrehen.
Falls das Mass auf der rechten Seite das Soll-
mass von 5 mm betrachtlich {iberschreitet, muss
der Achsantrieb mit dem Differential uberholt
werden.

Axialspiel der Achswellen kontrollieren: Eine
Messuhr wie in Bild 267 gezeigt anbringen oder
den Stander der Messuhr auf den Boden aufset-
zen und den Taststift gegen die Aussenseite des
Achsflansches ansetzen. Die Achswelle in der
gezeigten Weise erfassen und hin- und herzie-
hen. Falls das Axialspiel mehr als 0,20 mm be-
tragt, muss man die Achswelle ausbauen, wie es
in Kapitel 15.4 beschrieben ist und die Starke
der Beilagscheiben verandern, um das Axialspiel
innerhalb des zugelassenen Wertes zu bringen.

Olstand in der Hinterachse und Olwech-
sel: Zur Kontrolle des Olstandes in der Hinter-
achse den Oleinfiillstopfen herausdrehen und

einen Zeigefinger in die Offnung einfihren. Zu-
gabe von Ol ist erforderlich, falls das Ol tiefer als
14 mm von der Kante der Einfiilléffnung steht.
Unterschiedliches Ol wird bei Fahrzeugen mit
oder ohne Sperrdifferential eingefullt.

Um das Ol in der Hinterachse zu wechseln, den
Ablassstopfen an der Unterseite des Achsgehau-
ses ausschrauben und das Ol in einen Behélter
laufen lassen. Durch sofortiges Herausdrehen
des Oleinfilllstopfens kann man das Ablassen
des Oles verschnellern. Stopfen gut reinigen und
wieder einschrauben. Mit einem Drehmoment
von 60 - 70 Nm anziehen. Die Hinterachse mit
der richtigen Menge des vorgeschriebenen Oles
flllen. Bei einer Achse ohne Sperrdifferential
wird normales Hypoiddl, wie z.B. SAE 90 einge-
fiillt. Ist ein Sperrdifferential eingebaut, verwen-
det man von Mitsubishi, Shell oder Castrol
gehandelte Ole fir Sperrdifferentiale. Die Fiill-
menge betragt 1,8 Liter. Einflllstopfen wieder
einschrauben und mit 40 - 60 Nm anziehen.

Vorspannung des Sperrdifferentials: Die
Sperrwirkung kann kontrolliert werden, ohne
dass man das Differential ausbaut. Falls die Ar-
beitsweise des Differentials zweifelhaft ist, kann
man es in einer Werkstatt kontrollieren lassen,
da es ohne Spezialwerkzeuge nicht geht.

15.4 Hintere Antriebswellen
(Achswellen)

15.4.1 Aus- und Einbau

@ Riickseite des Fahrzeuges auf Bicke set-
zen. Die Vorderréder gut verkeilen, damit das
Fahrzeug nicht von den Bdcken rollen kann.
Radmuttern lockern und die Rader abnehmen.

@® Handbremsseileinstellung am Ausgleichshe-
bel unter dem Fahrzeug lésen und die Befesti-
gungen des Handbremsseils an den verschie-
denen Stellen des Seilverlaufs l6sen.

Blid 267

Kontrolle der Antriebswel-
len auf Axialspiel. Die
Bremstrommel ist auszu-
bauen, um den Antriebs-
flansch zu erfassen.

Hinweis: Die Fill-
menge Ist nicht bei
allen Achsen die
gleiche:

Mit Zweiradantrieb:
Kleines Differential
1,2 Liter, grosses
Differential 1,5 LI-
ter

Mit Vierradantrieb:
1,8 Liter
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Blid 268

Herausziehen einer Ache-
walle mit den Spezialwerk-
zeugen von Mitsubishi.
Jeder beliebige Schilag-
hammer kann benutzt wer-
den, jedoch braucht man
ein passendes Anbau-
werkzeug.

Blld 269

Richtig zusammengebau-
tes Lagergehduse der
Achswelle.

1 “'0"-Dichtring

2 Ausgleichsscheibe

3 Dichtungsmasse

Bild 270

Ausmessen des Spaltes
zwischen Achsrohr und
Lagergeh&use auf der
rechten Seite der Achse.
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@® FEine Schraube aus der Bremstrommel her-
ausdrehen und die Trommel abziehen.

@® Die beiden Bremsleitungen an der Riickseite
der Radbremszylinder abschliessen. Die offenen
Anschliisse in geeigneter Weise verschliessen.
@ \on der Rickseite der Bremstragerplatte die
vier Befestigungsmuttern der Bremstréagerplatte
vom Achsgeh&use abschrauben.

@ Die Achswelle jetzt aus der Achse heraus-
ziehen, wie es aus Bild 268 ersichtlich ist. Das
Gewicht des Schlaghammers wird gegen den
Anschlag geschlagen, wobei die Welle durch die
Schlagwirkung stiickweise herauskommt, d.h.
gelést wird dabei das Lager im Achsrohr, da die
Welle selbst keine Presspassung im Differential-
seitenrad hat. Auf keinen Fall versuchen, gegen
den Wellenflansch zu schlagen oder diesen mit
Reifenhebeln herauszudriicken, da man ausser

_ 15Die Hinterachse und Hinterradaufhangung

angerichtete Schéden keine weiteren Erfolge
erzielen wird. Man kann versuchen das Rad am
Flansch anzuschrauben und die Welle durch
Ziehen am Rad aus dem Eingriff zu bringen.
Eine zweite Person muss dabei aber guten
Gegendruck gegen das Fahrzeug geben, damit
dieses nicht von den Bécken fallen kann. Die
Welle vollkommen gerade herausziehen, damit
der Oldichtring in der Innenseite des Achsrohres
nicht beschidigt wird. Falls erforderlich den
Dichtring mit einem Schraubenzieher aus dem
Achsrohr heraushebeln, um ihn zu erneuemn.
Neuen Dichtring an der Dichtlippe mit Lagerfett
sinschmieren. Ein zweiter Dichtring ist in das
Lagergehéuse eingebaut, welcher aber nur nach
Ausbau des Wellenlagers erneuert werden kann.
Falls Olleckstellen in dieser Gegend festgestellt
werden, muss man das Lager der Welle erneu-
ern (siehe nichstes Kapitel).

Abhangig vom Grund fiir den Ausbau der Welle,
kann man diese in einer Werkstatt auf Verbie-
gung kontrollieren lassen. Andernfalls die Wellen
zwischen die Spitzen einer Drehbank einspan-
nen und eine Messuhr in der Mitte ansetzen.
Falls der Schlag grésser als 2,0 mm ist, muss
man die Welle erneuern. Den Flansch durch
Ansetzen einer Messuhr an der Aussenflache
kontrollieren (in der Nahe der Aussenkante) und
wihrend Drehung der Welle den Ausschlag der
Nadel beachten. Der Schiag darf nicht mehr als
0,2 mm ausmachen.

Der Einbau der Achswelle geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Beim Ein-
schieben der Welle nicht den Oldichtring in der
Innenseite des Lagergehéuses beschadigen. Die
Achswelle muss jedoch ein Axialspiel von 0,05 -
0,20 mm haben und dieses ist als erstes einzu-
stellen:

® Eine 1 mm starke Scheibe und den “0O"-
Dichtring in die linke Seite des Hinterachsge-
hauses einsetzen. Die Dichtflache des Lagerge-
hiuses mit Dichtungsmasse einschmieren, die
linke Welle in das Achsgeh&use einschieben und
die Muttern tiber Kreuz mit einem Anzugsdreh-
moment von 50 - 60 Nm anziehen. Bild 269 zeigt
den Einbau dieser Welle.

@® Den Spalt zwischen dem Lagergehéuse und
dem Achsrohr auf der rechten Seite der Achse
mit einer Blattfiihlerlehre ausmessen, wie es in
Bild 270 gezeigt ist. Das gefundene Mass auf-
schreiben. Das Ergebnis ist die Stédrke der Aus-
gleichsscheibe fiir die rechte Achswelle. Zu die-
sem Wert eine Starke von 0,05 - 0,20 mm
hinzurechnen, um das erforderliche Axialspiel zu
erhalten.

@® Die rechte Achswelle wieder ausbauen und
die ausgewahlten Ausgleichsscheiben und den
‘0’-Dichtring anbringen. Die Flachen des rech-




ten Lagergehduses mit Dichtungsmasse ein-
schmieren. Die Welle wieder in die Achse ein-
bauen und die Muttern und Schrauben iber
Kreuz auf 50 - 60 Nm anziehen.

® Abschliessend das Axialspiel der Achswel-
len ausmessen, wie es in Bild 267 gezeigt ist.
Die Handbremse einstellen und die Bremsanlage
entliiften, nachdem die Welle oder die Wellen
wieder eingebaut sind.

15.4.2 Erneuerung der Radlager

Das Lager wird durch eine Nutmutter auf der
Achswelle gehalten, welche mit einem sehr ho-
hen Anzugsdrehmoment angezogen ist. Es
kénnte mdglich sein, dass man die Mutter mit ei-
ner kraftigen Zange abschrauben oder mit einem
Meissel lose schlagen kann, jedoch ist der Spe-
zialschlissel zum Anziehen der Mutter erforder-
lich. Abgesehen von diesem Werkzeug sind zwei
Abzieher erforderlich, einer zum Auspressen der
Achswelle durch das Lagergehduse und der
zweite zum Ausziehen des Lagers aus dem La-
gergehéuse. Aus diesem Grund sollte man nicht
versuchen das Lager selbst zu erneuern. Man
kann die Welle in eine Werkstatt bringen, um
das Lager erneuern zu lassen, falls es ausge-
schlagen ist. Der gleiche Fall tritt ein, wenn man
den Oldichtring im Lagergehduse (in der Nahe
des Wellenflansches) erneuern muss.

15.5 Differential
15.5.1 Aus- und Einbau

® Ruickseite des Fahrzeuges auf Bocke setzen
und die Vorderrader verkeilen. Die Hinterrader
abnehmen.

@ Den Olablassstopfen aus der Unterseite des
Achsgehduses ausschrauben und das Ol in ei-
nen untergestellten Behalter laufen lassen.

® Die beiden Achswellen ausbauen, wie es in
Kapitel 15.4.1 beschrieben wurde. Es reicht aus,
wenn man die Achswellen 50 - 80 mm aus den
Achsrohren herauszieht.

@ Die Flansche der hinteren Gelenkwelle an
gegeniberliegenden Stellen mit einem K&rner
kennzeichnen, die Flanschschrauben lésen und
die Riickseite der Welle vorsichtig auf den Bo-
den ablassen.

@® Die Muttern des Differentialgehauses von
der Hinterachse abschrauben und das Gehause
aus der Achse heben. Das Differential mit einer
Hand halten, ehe die letzte Mutter geldst wird.
Die Dichtung von den Stiftschrauben abnehmen.

Der Einbau des Differentialgehduses geschieht
in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Ei-
ne neue Dichtung verwenden. Die Dichtung und
die Dichtflache an den in Bild 271 gezeigten
Stellen mit Dichtungsmasse einschmieren. Die
Achse mit dem vorschriftsmassigen Ol filllen, bis
dieses an der Unterkante der Oleinfiillbohrung
steht. Die Fiillmenge der Achse ist im Hinweis
auf Seite 127 angegeben. Eine Achse mit Sperr-
differential wird mit 1,8 Litern des angegebenen
Ols gefiillt.
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15.5.2 Uberpriifung und Reparatur des
Differentials

Ein Zerlegen und die Einstellung des Differen-
tials kdnnen nur durchgefiihrt werden, wenn die
dafiir notwendigen Werkzeuge zur Verfigung
stehen. Es ist ausserdem erforderlich, dass man
Zugang zu einer Reihe von Ausgleichsscheiben
hat, die zum Einstellen von Axialspielen und Vor-
spannungen gebraucht werden. Aus diesem
Grund empfehlen wir, dass man das Differen-
tial zur Uberholung in eine Werkstatt bringt oder
versucht ein Austauschdifferential einzubauen,
falls man eines besorgen kann.

Da dieses keine weiteren Einstellungen erfordert,
kann man es einfach in die Achse einbauen, wie
es im letzten Kapitel beschrieben wurde.

Der Zustand der Antriebszdhne kann nach Aus-
bau des Differentials lberpriift werden. Diese
werden sofort zeigen, ob eine gréssere Repara-
tur des Achsantriebs erforderlich ist. Die Kontrol-
le des Spiels der Gelenkwelle, wie es weiter vorn
beschrieben wurde, weist auf (bermassiges
Flankenspiel zwischen den Zahnen des Kegelra-
des und Tellerrades hin. Zwei weitere Priifungen
sollten jedoch duchgefiihrt werden, falls man das
Differential zwecks Uberpriifung ausgebaut hat:
@® Eine Messuhr mit einem geeigneten Halter
am Differentialgeh&use anbringen und den Tast-
stift der Messuhr im rechten Winkel auf einen
Zahn des Tellerrades aufsetzen, wie es aus Bild
272 ersichtlich ist. Kegelrad am Flansch gegen-
halten und das Tellerrad leicht hin- und herdre-
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Bild 271
Die Dichtfidchen (Pfeile)
der Dichtung (1) beim Ein-
bau des Differentials mit
Dichtungsmasse ein-
schmieren.

129

R R R R S




Blid 272
Kontrolle des Flanken-
spiels von Teller- und

Kegelirad.

Bild 273

Richtiges Zahnabdruck-
bild.

1 Schmale Zahnseite

2 Antrigbsflankenseite

3 Breite Zahnseite

4 Schubflankenseite
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hse und Hinterradaufhéngung

hen. Die Anzeige der Messuhr dabei beachten.
Bei dieser handelt es sich um das Flankenspiel
des Achsantriebs, welches zwischen 0,11 - 0,16

mm liegen darf. Andernfalls ist eine Uberholung
des Antriebs fallig.

® Falls man Tuschierpaste hat, kann man den
Zahnabdruck von Teller- und Kegelrad kontrollie-
ren. Dazu einige Z&hne mit der blauen Paste ein-
schmieren und das Kegelrad einige Male
durchdrehen. Ein Abdruck verbleibt dabei auf
den Z&hnen des Tellerrades. Diesen Abdruck mit
Bild 273 vergleichen. Falls die blaue Farbe an ir-
gendeiner anderen Stelle hinterlassen wird,
muss der Achsantrieb ebenfalls tiberholt werden.

15.6 Hinterradeinstellung

Die Spur der Hinterrdder ist auf 0 mm eingestellt.
Beide Hinterrdder haben einen Sturz von 0°
Einstellungen sind nicht mdglich. Spur- und
Sturzeinstellung kénnen mit konventionellen
Geréaten ausgemessen werden. Irgendwelche
Abweichungen von den oben angegebenen
Werten weisen auf einen Verzug oder Beschadi-
gung von Teilen der Hinterachse oder Hinterrad-
aufhéngung hin. Die entsprechenden Uberpri-
fungen miissen in diesem Fall durchgefihrt
werden.




Obwohl! der L300 auch mit einer Lenkung ohne
Servounterstitzung gebaut wird, sind wohl die
meisten Fahrzeuge mit einer Servolenkung aus-
geriistet. Bei der eingebauten Lenkung handelt
es sich um eine Zahnstangenlenkung, deren
Verbindung zur Lenkwelle jedoch in sigenartiger
Weise hergestelit ist. An der Unterseite der
Lenksiule ist ein Umlenkgetriebe angebracht.
Die Lenkwelle der Lenks&ule wird in dieses Ge-
triebe eingefiihrt. Am Ausgang des Umienkge-
triecbes ist eine Lenkzwischenwelle ange-
schlossen, die mit dem anderen Ende mit dem
Ritzel der Zahnstange verbunden ist. Die Dreh-
bewegungen des Lenkrades werden durch das
Umlenkgetriebe in Seitenbewegungen umge-
wandelt, durch welche sich schliesslich die Spur-
stangen links und rechts und damit die Achs-
schenkel bewegen.

Die Lenks&ule ist als Sicherheitssaule ausgebil-
det, die sich bei einem Frontalzusammenstoss
zusammenschiebt, um Verletzungen so weit wie
méglich aus dem Weg zu gehen. Die Lenkséaule
ist in ihrer H5he vestellbar, obwohl es auch Aus-
fihrungen ohne Hohenverstellung gibt.

Bild 274 zeigt die zur Lenkung gehérenden
Teile.

16.1 Wartungsarbeiten und Ar-
beiten bei eingebauter Len-
kung

Freispiel an der Lenkung ausmessen: Die
Lenkungsanlage muss einwandfrei mit Fliissig-
keit gefiillt und vorschriftsméssig entluftet sein,
ehe man die folgenden Arbeiten durchfiihren
kann (mit Servolenkung):

® Fahrzeug abstellen und die Lenkung in die
Mittelstellung bringen, d.h. die beiden Lenkrad-
speichen miissen in der normalen Stellung ste-
hen.

@® Als erste grobe Kontrolle durch das Seiten-
fenster das Lenkrad mit Daumen und Zeigefin-
ger erfassen und leicht hin- und herbewegen,
wahrend man gleichzeitig das linke Vorderrad
beobachtet. Das Freispiel am Lenkrad, ehe sich
das Vorderrad bewegt, muss ca. 40 mm betra-
gen. Falls man die Priifung genauer bei einge-
bauter Servolenkung durchfiilhren will, eine
Federwaage an einer der Lenkradspeichen ein-
hangen und mit einer Zugkraft von 0,5 kg an der
Federwaage ziehen. Bei abgestelitem Motor soll-
te das Spiel nicht mehr als 11 mm betragen.

@® Falls das Spiel am Lenkrad grdsser ist, be-

Bild 274

Die Einzelteile siner einge-
bauten Servolenkung.
1 Druckschlauch

2 Lenkshule

3 Ricklaufschlauch

4 Umlenkgetriebe

5 Zwischenwelle

6 Lenkrad

7 Flussigkeitsbehalter
8 Lenkhilfspumpe

9 Keilriemen

10 Zahnstangenlenkung
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Bild 275

Darstellung der Kontrolle
des Lenkungsaufwands
mit einer Federwaage.

Blid 276

Abziehen eines Spurstan-
genkugelbolzens. Den Ab-
zigher (1) mit einer Schnur
(2) festbinden.
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deutet dies, dass man die Lenkung ausbauen
und kontrollieren lassen muss. Ausserdem kann
zu viel Spiel im Umlenkgetriebe vorhanden
sein.

Kontrolle der Spurstangenkugelgelenke: Zur
Kontrolle von Kugelgelenken ist normalerweise
ein Spezialwerkzeug erforderlich. Die einzige,
annehmbare Prifungsmaglichkeit liegt in einer
allgemeinen Uberpriifung der Gelenke. Die be-
treffende Spurstange mit einer Hand halten und
den Kugelbolzen mit der anderen Hand nach
links und rechts und auf- und abbewegen.
Ubermassiges Spiel kann dabei festgestellt wer-
den. Das betreffende Gelenk muss ausgetauscht
werden. Bei dieser Gelegenheit kann man auch
den Zustand der Gummikappen der Gelenke
iiberpriifen. Diese kénnen erneuert werden.

Lenkungsaufwand am Lenkrad messen: Falls
man annimmt, dass die Lenkung zu schwer oder
zu leicht geht, und man hat eine Federwaage zur
Verfiilgung, kann man den Aufwand zum Ein-
schlagen der Lenkung bei eingebauter Servolen-
kung leicht ausmessen. Folgende Arbeiten
durchfiihren:

® Fahrzeug auf einer ebenen Flache abstellen
und die Lenkung in die Mittelstellung bringen.
@ Motor anlassen und mit einer Drehzahl von
1000/min. laufen lassen.

® Eine Federwaage in der in Bild 275 gezeig-

ten Weise an der Lenkradfelge anbinden und
das Lenkrad, an der Federwaage ziehend, ein
und eine halbe Umdrehung durchdrehen. Die
Anzeige der Federwaage darf wadhrend der
gesamten Drehbewegung nicht mehr als 37 Nm
betragen. Falls dies der Fall ist, kann der Riemen
der Lenkhilfspumpe locker sein, die Olfiillmenge
der Anlage ist nicht ausreichend, Luft ist in die
Anlage hineingekommen oder die Schlduche
sind verstopft oder verdreht. Die entsprechenden
Priifungen durchfiihren, um die Fehler zu fin-
den.

Spannung des Riemens der Lenkhilfspumpe
priifen: Diese Arbeit wurde bereits in Kapitel
4.3.2 auf den Seiten 69 bis 71 beschrieben.

16.2 Die mechanische Lenkung
16.2.1 Aus- und Einbau

Das bei der Servolenkung gezeigte Bild gilt
ebenfalls bei der mechanischen Lenkung, mit
dem Unterschied, dass die hydraulischen An-
schlisse fehlen.

@® \orderseite des Fahrzeuges auf Bocke stel-
len und die Verkleidung an der Unterseite aus-
bauen.

® Den Splint aus den Kronenmuttern der
Spurstangengelenke herausziehen, die Muttern
I6sen und die beiden Gelenkbolzen mit einem
Abzieher trennen, wie es in Bild 276 gezeigt ist.
Die Mutter dabei bis zum Gewindeende aufge-
schraubt lassen, damit man das Gewinde nicht
beschadigt. Kugelbolzenabzieher fliegen gern
davon, sobald das Gelenk abspringt. Um Ver-
letzungen zu vermeiden, tut man gut daran, den
Abzieher mit einer Schnur oder einem Stiick
Draht an der Spurstange zu befestigen.

® Die Klemmschraube der Gummikupplung
am Ende der Lenkzwischenwelle vom Flansch
des Lenkritzels und der Welle abschrauben und
die Gummikupplung herausnehmen.

® Die Befestigungsschrauben der Lenkung
von der Unterseite aus herausdrehen und die
beiden Montagebiigel an der Oberseite abneh-
men.

@ Die Lenkung herausnehmen.

Der Einbau der Lenkung geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Ausbau, unter Beachtung
der folgenden Punkte:

® Die Gummilagerungen auf der Lenkung so
verdrehen, dass die Fiilhrungsnasen an der Un-
terseite mit dem Quertrager in Eingriff kommen.
Die Nase an der Oberseite kommt dabei in
Eingriff mit der Aufnahme in den Montagebu-




geln. Die Befestigungsschrauben der Lenkung
gleichmassig mit 70 - 80 Nm anziehen. Drehmo-
ment nicht dberschreiten, da man andernfalls
das Zahnstangengehduse zusammenquetscht.

® Lenkungskupplung am Ritzelflansch und der
Zwischenwelle anschliessen. Die Schrauben und
Muttern mit 17 - 26 Nm anziehen.

® Die Kronenmuttern der Spurstangegelenke
mit 35 - 45 Nm anziehen und neu versplinten.
Mutter etwas weiter anziehen, falls sich ein
Splint nicht einsetzen l4sst.

@ Nach fertigem Einbau die Vorspur vermes-
sen und ggf. einstellen, wie es spiter beschrie-
ben wird. Unbedingt darauf achten, dass sich die
Lenkungsmanschetten beim Verstellen der Spur-
stangen nicht mitdrehen kénnen.

16.2.2 Lenkungsreparaturen

Obwohl es technisch gesehen méglich ist die
Lenkung zu Uberholen, kénnte es weitaus besser
sein, eine Austauschlenkung einzubauen, falls
man eine erhalten kann. Der Verschieiss findet
meistens im Zahnstangengehduse und an der
Zahnstange selbst statt. Die Spurstangen kdn-
nen jedoch erneuert werden, falls die Gelenke
ausgeschlagen sind:

@® Aussenseite der Lenkung einwandfrei reini-
gen und die Lenkung mit Aluminium-Backen in
einen Schraubstock einspannen. Dabei nicht das

stange schrauben.

® Die neue Spurstange an der Zahnstange an-
schliessen (neuen Sicherungsring auflegen) und
das Gelenkgeh&use mit einem Anzugsdrehmo-
ment von 80 - 100 Nm anziehen. Einen kleinen
Dorn benutzen und den Sicherungsring unter
dem Kugelgelenkgehduse an zwei Stellen im
Zahnstangengehause verstemmen.

@® Die Lenkungsmanschette mit den Befesti-
gungschellen anbringen. Beide Schellen kénnen
locker gelassen werden.

@ Die Kontermutter des Spurstangenkopfes
lockern und die Spurstange verstellen, bis das
Mass zwischen der Innenfldche der Mutter und
dem Ende der in der Rille sitzenden Gummiman-
schette 179 mm bzw. 155 mm (4WD) betrégt.
Die Kontermutter einstweilen nur provisorisch
anziehen, da man die Vorspur kontrollieren
muss.

16.2.3 Lenkungsmanschette erneuern

Eine Lenkungsmanschette kann erneuert wer-
den, nachdem man das Kugelgelenk vom Lenk-
hebel am Achsschenkel getrennt hat. Die
Kontermutter des Gelenks an der Innenseite
lockern und den Spurstangenkopf unter gleich-
zeitiger Zahlung der dazu erforderlichen Umdre-
hungen abschrauben. Die Lenkungsmanschette
kann jetzt abgezogen werden.

Zahnstangengehduse zusammenquetschen. Un-
ter Bezug auf Bild 277 die Befestigungsschelle
(2) der Lenkungsmanschette (3) entfernen und
die Manschette abstreifen.

® Mit einem Meissel die Verstemmung des in-
neren Kugelgelenks neben dem Zahnstangenge-
hause zurlickschlagen (Bild 278). Die Zahnstan-
ge soweit wie maoglich in das Geh&duse schieben
und das verzahnte Ende in den Schraubstock
spannen. Mit einem grossen Gabelschliissel das
Kugelgelenkgehduse von der Zahnstange ab-
schrauben und die Spurstange aus der Zahn-

- 16 Die Lenkung

Blld 277

Einzelteile einer Spur-
stange.

1 Spurstange

2 Belestigungsschelle

3 Lenkungsmanschette
4 Befestigungsschelle

5 Spurstangenkugelgelenk

6 Staubschutzkappe

7 Kronenmutter, 35 - 45 Nm

8 Splint

9 Kugelgelenk, 80 - 100 Nm

Bild 278

Aufschlagen der Verstem-
mung des Sicherungsrin-
ges flir das Kugelgelenk

einer Spurstange.
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Blid 279

Installation der Servo-
lenkung.

1 Spurstangenkopf

2 Lenkzwischenwelle
3 Ritzelflansch

4 Ricklaufschlauch

5 Blechschelle

6 Rucklaufleitung

7 Druckleitung

8 Schraube, 9 - 14 Nm
9 Montagebigel

10 Scheibe (nur 4WD)

11 Zahnstangenlenkung
12 Gummibichse

13 Schraube, 9- 14 Nm
14 Splint

15 Kronenmutter, 35 - 45 Nm
16 Schraube, 70 - 90 Nm
17 Lenkungskupplung
18 Muttern, 17 - 26 Nm
19 Schraube, 12 - 18 Nm
20 Schraube, 30 - 40 Nm

Bild 280

Entleeren der Lenkungs-
fllissigkeit. Den Rucklauf-
schlauch in einen unterge-
haltenen Behdélter (1)
halten.
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Alles alte Fett auswischen, die Zahnstange neu
schmieren und die Manschette wieder anbrin-
gen. Den Spurstangenkopf wieder in die ur-
spriingliche Stellung bringen und die Konter-
mutter anziehen (65 - 80 Nm). Die Vorspur sollte
kontrolliert werden, es sei denn, man hat die Ar-
beiten, d.h. Ab- und Anschrauben des Spurstan-
gengelenks, einwandfrei und genau durch-
gefiihrt.

16.3 Die Servolenkung
16.3.1 Aus- und Einbau

Bild 279 zeigt Einzelheiten zum Aus- und Einbau

der Lenkung. Bei den Arbeiten Bezug auf das
Bild nehmen.

® \orderseite des Fahrzeuges auf Bdcke
setzen und die Vorderrdder abschrauben. Den
Unterschutz abschrauben.

@® Von der Innenseite des Fahrzeuges die
Klemmschraube der Lenkungskupplung vom
Lenkritzelflansch abschrauben und ebenfalls die
Kupplung von der Zwischenwelle trennen.

® Die Lenkungsflissigkeit ablassen. Dazu
Bezug auf Bild 280 nehmen. Den Riicklauf-
schlauch vom Vorratsbehalter abschliessen und
das Ende in einen untergesetzten Behalter hal-
ten. Das mittlere Kabel aus dem Ziindverteiler
herausziehen (Benzinmotor) oder das Kabel vom
Kraftstoffabsperrventil an der Einspritzpumpe ab-
ziehen (Dieselmotor) und den Anlasser von
einem Helfer in kurzen Stdssen betétigen lassen,
wahrend er das Lenkrad aus einem Einschlag in
den anderen bewegt.

@ Die Uberwurfmuttern der beiden Leitungen
an der Lenkung abschrauben und die Leitungen
herausziehen. Die Leitungsenden in geeigneter
Weise verschliessen, damit kein Schmutz ein-
dringen kann. Die Leitungsschellen 16sen und
ebenfalls eine Schraube, welche den Druck-
schlauch mit einer Schelle halt. Zu beachten ist
der Unterschied zwischen Fahrzeugen mit Zwei-
radantrieb und Vierradantrieb (siehe Bild).

® Splint aus den Kronenmuttern der Spur-
stangenbefestigung herausziehen, Muttern I6sen




und die Gelenke mit einem Abzieher trennen
(siehe Bild 276).

@ Befestigungsschrauben auf beiden Seiten
der Lenkung lésen und die Lenkung seitlich aus
dem Fahrzeug herausziehen.

Der Einbau der Lenkung geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Ausbau, unter Beach-
tung der bereits in Kapitel 16.2.1 beschriebenen
Anweisungen. Alle Anzugsdrehmomente sind in
Bild 279 angegeben. Nach dem Einbau die Len-
kungsanlage auffilllen und entliften. Kontrollie-
ren, dass keine Leckstellen vorhanden sind.
Dazu das Fahrzeug liber eine trockene Stelle
fahren und mit dem Lenkrad Druck erzeugen.
Leckstellen kann man auf dem Boden sehen.

16.3.2 Wechseln der Lenkungsfilissigkeit

@ Vorderseite des Fahrzeuges auf Bécke
setzen.

@ Den Riicklaufschlauch vom Vorratsbehalter
abschliessen und in einen Behalter halten. Die
Lenkungsanlage entleeren, wie es beim Ausbau
der Lenkung beschrieben wurde (siehe auch Bild
280). Nach der Entleerung den Schlauch wieder
anschliessen und mit der Schelle befestigen. Die
abgeschlossenen Kabel wieder anschliessen.
Den Vorratsbehdliter bis zur Unterkante des Fil-
ters auffillen und die Lenkungsanlage entliiften,
wie es im nichsten Kapitel beschrieben ist.

16.3.3 Entliiften der Lenkungsanlage

® Vorderseite des Fahrzeuges auf Bocke set-
zen und die Pumpe mit der Hand einige Male
durchdrehen.

@ Das mittlere Kabel aus dem Zindverteiler
herausziehen (Benzinmotor) oder das Kabel vom
Kraftstoffabsperrventil an der Einspritzpumpe ab-
ziehen (Dieselmotor). Den Anlasser stossweise
von einem Helfer betétigen lassen und gleichzei-
tig das Lenkrad funf- bis sechsmal aus einem
Einschlag in den anderen drehen. Falls der Vor-
ratsbehélter soeben gefillt wurde, muss man
den Flissigkeitsstand laufend berichtigen, da
der Spiegel schnell absinken wird. Die Fiiissig-
keit sollte nicht unter den Filter absinken.

@ Das abgeschlossene Kabel wieder an-
schliessen und den Motor anlassen. Das Lenk-
rad jetzt aus einem Einschlag in den anderen
drehen lassen, bis keine Luftblasen mehr im
Vorratsbehélter aufsteigen. Nicht das Lenkrad
auf dem vollen Einschlag halten.

@ Kontrollieren, dass sich der Flissigkeitsspie-
gel nur langsam veréandert, wihrend das Lenk-
rad verdreht wird. Falls sich der Flissigkeits-

spiegel merkbar verandert, muss man die Len-
kung nochmals entliiften. Steigt der Flissigkeits-
spiegel nach Abstellen des Motors schnell an, ist
immer noch Luft in der Anlage. Gerdusche aus
der Gegend der Lenkhilfspumpe oder dem Re-
gelventil kénnten ebenfalls auf eingeschlossene
Luft schliessen lassen. Luft in der Anlage ver-
kiirzt die Lebensdauer der Pumpe und anderer
Teile.

16.3.4 Lenkhilfspumpe — Aus- und Einbau

@ Druck- und Saugschlauch von der Pumpe
abschliessen und die Flissigkeit in einen geeig-
neten Behdlter entleeren, wie es beim Ausbau
der Lenkung beschrieben wurde.

@ Die Befestigungsschrauben ldsen. Diese be-
finden sich versteckt hinter der Riemenscheibe
der Pumpe, d.h. die Pumpe muss verdreht wer-
den, bis man an die Schrauben heran kann.
Zum Lésen eine Stecknuss mit einer kurzen Ver-
langerung durch die Lécher in der Pumpenrie-
menscheibe einsetzen.

@® Die Pumpe nach innen driicken und den An-
triebsriemen abnehmen. Die Schrauben der
Pumpe und die Schrauben der Pumpenkonsole
vom Motor abschrauben und die Pumpe heraus-
nehmen. Den Riicklaufschlauch vom Vorratsbe-
halter abschliessen, den Vorratsbehélter ab-
schrauben.

Der Einbau der Pumpe geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Ausbau. Darauf achten,
dass die Schliuche nicht verdreht werden oder
in Beriihrung mit anderen Teilen kommen kén-
nen. Abschliessend die Anlage flillen und ent-
luften.

16.4 Umlenkgetriebe und Len-
kungszwischenwelle

Die drehenden Bewegungen des Lenkrades wer-
den mittels der Lenkwelle auf das Umlenkgetrie-
be tbertragen. Die im Getriebe untergebrachten
Kegelrader dndern diese Drehbewegungen auf
eine Abtriebswelle. An dieser Welle ist die Len-
kungszwischenwelle mit einem Kreuzgelenk be-
festigt. Das andere Ende der Zwischenwelle ist
mit einer Gummikupplungsscheibe versehen,
welche an einem Flansch des Lenkritzels ver-
schraubt ist. Die gesamte Einrichtung wandeit
dadurch die Drehbewegungen in seitliche Bewe-
gungen um. Bild 274 zeigte bereits wie das gan-
ze bei einer Servolenkung aussieht. Bei einer
mechanischen Lenkung werden die gleichen
Teile, ohne Verwendung der hydraulischen Lei-
tungsverbindungen, eingebaut.

S
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Bild 281

Einzelheiten zum Aus- und
Einbau von Umlenkgetrie-
be und Lenkungszwi-
schenwelle.

1 Schraube, 30 - 40 Nm

2 Schraube, 30 - 40 Nm

3 Umlenkgetriebe

4 Schraube

5 Lenkzwischenwelle

8 Ritzelflansch

7 Lenkungsscheibe

8 Schraube, 30 - 40 Nm

9 Muttern 17 - 26 Nm
10 Schraube, 35 - 55 Nm
11 Zahnstangenlenkung

Bild 282

Abziehen des Lenkrades.
Der gezeigte Abzieher (1)
ist das Spezialwerkzeug.
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16.4.1 Aus- und Einbau

Bild 281 zeigt die Anordnung des Umlenkgetrie-
bes und der Lenkungszwischenwelle in gros-
seren Einzelheiten. Umlenkgetriebe und Zwi-
schenwelle kdnnen unabhéngig voneinander er-
neuert werden. Zum Ausbau des Getriebes die
Schraube (1) des unteren Kreuzgelenks von der
Eingangswelle des Umlenkgetriebes Iésen und
die Schraube (2) an der Verbindung zwischen
dem Kreuzgelenk der Lenkungszwischenwelle
und der Ausgangswelle herausdrehen. Nach L&-
sen der Befestigungsschrauben kann das Um-
lenkgetriebe (3) herausgehoben werden.

Zum Ausbau der Lenkzwischenwelle, die Schrau-
be (2) an der Lenkzwischenwelle herausdrehen,
das Gelenk vom Umlenkgetriebe freimachen und
die Welle am anderen Ende von der Gummi-
scheibe abschrauben. Die Klemmschraube des
Ritzelflansches entfernen und den Flansch ab-
ziehen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfol-
ge. Die Anzugsdrehmomente sind Bild 281 zu
entnehmen.

16.5 Lenkrad — Aus- und Einbau

Niemals liberméssige Kréfte bei Arbeiten an der

Lenks#ule walten lassen, da die Teile der Si-
cherheitseinrichtungen beschadigt werden kénn-
ten. Hammer und Hebel haben keinen Platz
beim Ausbau eines Lenkrades.

@® Batterie abklemmen.

® Den Hupendriicker ausbauen. Dazu die
Abpolsterung mit beiden Handen an der Ober-
seite erfassen, hinter der Lenkradfelge, mit den
Daumen Druck auf die Mitte der Abpolsterung
ausiiben und die Abpolsterung abziehen.

@ [enkradmutter l6sen. Das Lenkrad muss mit
einem Abzieher heruntergezogen werden.
Diesen kann man in die beiden in der Lenkrad-
nabe eingearbeiteten Gewindebohrungen ein-
schrauben, wie es in Bild 282 gezeigt ist. Ein
Druckstiick muss auf das Ende der Lenkwelle
aufgelegt werden. Durch gleichméssiges Anzie-
hen der Schraube kommt das Lenkrad herunter.
Vor dem Herunterziehen des Lenkrades sollten
die Réader in Geradeausstellung gebracht wer-
den. Ebenfalls den Sitz des Lenkrades auf der
Lenkwelle kennzeichnen.

Der Einbau des Lenkrades geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Die Lenk-
radmutter mit 35 - 50 Nm anziehen. Kontrollie-
ren, dass die Rader in der Geradeausstellung
stehen, wenn das Lenkrad entsprechend den
Markierungen aufgeschoben wird. Nach Einbau
kontrollieren, dass der Blinkerschalter wieder in
die Ruhestellung zuriickkehrt. Das Fahrzeug
eine Strecke fahren und die Stellung der
Lenkradspeichen Gberpriifen.

16.6 Vorderradeinstellung

Das Fahrzeug muss auf ebenem Boden abge-
stellt sein und die Reifen miissen ihren vorge-
schriebenen Druck haben, ehe man die
Vorderradgeometrie vermessen oder einstellen
kann. Lenkung, Vorderradaufhdngung und Rad-




lager mussen einwandfrei sein. Ausgeschlagene
Kugelgelenke im Lenkgestdnge oder der Vorder-
radaufhéngung fihren zu falschen Anzeigen bei
der Vermessung.

Bei der Vermessung des Vorderwagens muss
das Fahrzeug das normale Betriebsgewicht ha-
ben, wie es taglich benutzt wird, und der Tank
muss voll sein. Alle Daten sind der Mass- und
Einstelltabelle zu entnehmen.

16.6.1 Einstellen der Vorspur

Eine schlecht eingestellte Vorspur kann man am
ungleichmassigen Verschleiss der Vorderreifen
erkennen. Sind die Reifen an der Innenseite
sehr abgenutzt, so weist dies auf iberméssige
Nachspur hin, d.h. die Rader stehen vorn weiter
auseinander als hinten. Sind die Reifen dagegen
mehr an der Aussenseite abgenutzt, haben die
Rader zu viel Vorspur. Beiden Ubeln kann man
durch durch vorschriftsméassiges Einstellen der
Radspur abhelfen.

Die beiden Spurstangen haben unterschiedliche
Drehrichtungen zum Verstellen, missen jedoch
um den gleichen Wert verstellt werden. Der linke
Einsteller muss nach vorn und der rechte Ein-
steller nach hinten verstellt werden, um die Vor-
spur zu vergrossern. Die Vorspur wird durch
jede halbe Umdrehung der linken und rechten
Spurstange um 3,0 mm verstellt. Verstellen von
nur einer Spurstange fihrt zur Versetzung der
Lenkradspeichen.

Falls eine Spurstange erneuert wird, muss man
diese auf eine Lange von 179 mm, bzw. 155 mm
(4WD) einstellen. Dabei wird von der inneren
Flache der Kontermutter bis zur Aussenkante
der Lenkungsmanschette gemessen. Der Unter-
schied der beiden Spurstangen darf in der L&n-
ge nicht mehr als 5,0 mm betragen.

Beim Priifen und Einstellen der Vorspur folgen-
dermassen vorgehen:

@ Ein geeignetes Spurmass an der Vordersei-
te der Rader an den Felgenhdrnern oder in der
Mitte der Reifens anlegen, in Hohe der Radna-
ben. Wo das Spurmass angelegt wird, spielt kei-
ne Rolle, jedoch sind die Messwerte unter-
schiedlich.

® Die Messstifte des Spurmasses auf Null set-
zen und die Reifen oder die Felgenkante mit
Kreide zeichnen, wo die Stifte angesetzt werden.
® Das Spurmass abnehmen und das Fahr-
zeug um eine halbe Umdrehung der Réader nach
vorn schieben, bis die markierten Stellen wieder
in der Hohe der Radnaben liegen, aber dieses
Mal an der Riickseite der Rader.

® Das Spurmass unter das Fahrzeug schieben
und an der Riickseite der Vorderréder entweder
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gegen die Mitte der Reifen oder die Felgenkante
ansetzen, jedoch an der gleichen Stelle wie bei
der ersten Messung. Der Unterschied zwischen
der ersten Messung an der Vorderseite und der
zweiten Messung an der Riickseite sollte ca. 1,0
mm betragen, mit einer Toleranz von 3 mm nach
beiden Seiten, d.h. die Rdder kénnen entweder
Vorspur oder Nachspur haben. Diese Werte gel-
ten bei der Messung in der Reifenmitte. Falls die
Messungen an den Felgenhérnern durchgefiihrt
wurden, sollte die Anzeige zwischen 0 bis 3 mm
liegen. Falls der Abstand an der Riickseite klei-
ner als an der Vorderseite ist, haben die Rader
Nachspur, umgekehrt Vorspur.

® Zur Korrektur der Spur die Kontermutter in
Bild 283 lockern (auf beiden Seiten) und beide
Verstellrohre der Spurstange um den gleichen
Wert verstellen. Verstellungen stiickweise durch-
filhren, da eine kleine Verstellung der Spurstan-
gen bereits grosse Werte an den Rédern her-
stellt.

@® Vorspur erneut wie oben beschrieben aus-
messen und abschliessend die Kontermuttern
mit 65 - 80 Nm anziehen. Zu beachten ist, dass
die Befestigungsspange (1) in Bild 283 gelockert
werden muss, ehe man eine Spurstange ver-
stellt. Andernfalls kénnen sich die Manschetten
ineinander verdrehen.

16.6.2 Einstellen des Nachlaufs und Sturzes

Der Nachlauf kann mit einem handelsiblichen
Gerat ausgemessen werden, welches man ent-
sprechend den Anweisungen des Herstellers be-
nutzt. Der Unterschied zwischen links und rechts
darf nicht grésser als 30’ betragen. Der Nachlauf
ist in die Vorderradaufhéngung “eingebaut’ und
kann nicht verstellt werden.

Der Sturz kann mit Hilfe eines Exzenternockens
an den unteren Querlenkern eingestellt werden.
Eine Exzenterscheibe ist unter dem Schrauben-
kopf und unter der Mutter auf der gegeniiberlie-
genden Seite untergelegt. Der Exzenterversteller
ist mit Stricheinteilungen versehen. Jede Ein-

Bild 283

Verstellen einer Spurstan-
ge. Die kleine Schelle (1)

an der Lenkungsman-

schette muss immer ge-

lockert werden.
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Bilid 284

Ansicht eines Einstellex-
zenters bei einem Fahr-
zeug mit Zweiradantrieb.
Durch Verstellen des
Exzenters von der Bezugs-
linie (1) ausgehend, ver-
stellt sich die Sturzeinstel-
lung. In Richtung "“A’"" wird
der Sturz erhdht. Beim
4WD sind zwei dhnliche
Einsteller vorhanden.
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teilung verdndert den Sturz um 18° (Minuten).
Durch Verstellen des Einstellexzenters in Rich-
tung “A” in Bild 284 wird der Sturz vergrdssert.
Hier sollte jedoch sofort gewarnt werden. Bei
einem 4WD sind zwei Einsteller vorhanden.
Diese kénnen nur anhand eines Einstelldia-
gramms verstellt werden, d.h. irgendwelche Pro-
bleme mit den Sturzwerten muissen in einer
Werkstatt berichtigt werden lassen.

Der Sturzwinkel kann mit einem handelsiiblichen
Messgerét ausgemessen werden, welches man
entsprechend den Anweisungen des Herstellers
benutzt. Falls der Sturzwinkel ausserhalb des
angegebenen Wertes ist, oder der Unterschied
zwischen rechts und links betrdgt mehr als 45’
(Minuten), kann man die Lagerwelle des unteren
Querlenkers am Quertréger |6sen, so dass man
den Einstellexzenter noch verdrehen kann. Den
Exzenter entsprechend Bild 284 verstellen. Beim
Anziehen der Verbindung den Schraubenkopf
gegenhalten, wahrend die Mutter mit 120 - 180
Nm angezogen wird. Beim Anziehen der
Querlenkerlagerung muss das Fahrzeug mit den
Ridern auf dem Boden aufstehen (Betriebs-
gewicht, d.h. keine zusitzliche Belastung im
Fahrzeug).

Hinwelis: Am besten ist es, wenn man den
gesamten Vorderwagen in einer Werkstatt oder
Reifenstation vermessen ldsst. Ihre Reifen wer-
den Ihnen daflir danken.
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Alle Modelle sind mit einer Zweikreisbremsania-
ge ausgeriistet, mit Scheibenbremsen an den
Vorderradern und Trommelbremsen mit Anlauf-
backen und Ablaufbacken an den Hinterréddern.
Ab Baujahr 1988 wurden einige Anderungen an
der Bremsanlage durchgeflihrt, die jedoch die
beschriebenen Arbeiten kaum beeinflussen.

Ein belastungsempfindliches Bremsregelventil ist
in die Bremsanlage eingebaut, um den Brems-
flissigkeitsdruck vom Hauptbremszylinder ent-
sprechend der Belastung des Fahrzeuges zu
regulieren, um ein frihzeitiges Blockieren der
Hinterrader zu vermeiden. In der Bauweise die-
ses Ventils gibt es jedoch Unterschiede, da nicht
alle in der gleichen Weise ansprechen.

Eine mechanisch betdtigte Handbremse wirkt
auf die Hinterrdder. Ein Bremskraftverstarker,
bei einem Dieselmodell durch eine getrennte Un-
terdruckpumpe gespeist, ist serienmaéssig in das
Fahrzeug eingebaut. Das ungewdhnliche bei der
Unterdruckpumpe ist die Unterbringung in der
Riickseite der Drehstromlichtmaschine.

17.1 Einstellungen an der Brems-
anlage
17.1.1 Vorder- und Hinterradbremsen

Die Fussbremse braucht nicht nachgestellt zu
werden. Die Bremsklbtze der Vorderradbremsen
setzen sich automatisch ndher an die Brems-
scheiben heran, wahrend sich die Belage abniit-
zen und behalten dadurch den richtigen Abstand
zur Bremsscheibe.

Die Hinterradbremsen sind mit automatischen
Nachstellern versehen, welche zu jeder Zeit ei-
nen Abstand von 0,6 mm zwischen den Brems-
belagen und den Bremstrommeln beibehalten.

17.1.2 Bremspedal

Zwei verschiedene Einstellungen kénnen am
Bremspedal durchgefiihrt werden. Dies ist ein-
mal die Héhe des Bremspedals und zum ande-
ren Mal das Freispiel des Bremspedals. Vor
allem kénnte vorkommen, dass man das Spiel
am Bremspedal einstellen muss.

® Zum Einstellen der Bremspedalhéhe die
Kontermutter (1) des Bremslichtschalters (2)
lockern. Den Stecker von der Klemme des
Bremslichtschalters abziehen und den Schalter

verdrehen, bis er das Bremspedal nicht langer
beriihrt.

@® Bei einer hydraulischen Kupplung die Mut-
tern der Hilfsfeder des Kupplungspedals lockern
und die Einrichtung vom Kupplungspedal tren-
nen. Dazu den Splint und Splintbolzen am Pe-
dalanschluss lésen. Damit man sich eine spétere
Einstellung erspart, muss man sich die genaue
Stellung der unteren Mutter in geeigneter Weise
kennzeichnen, oder man misst den Abstand von
der Mitte des Splintbolzens bis zur Flache der
Mutter.

@ Die Kontermutter der Stdsselstange des
Hauptbremszylinders lockern und die Stossel-
stange mit einer Zange verstellen, wie es in Bild
286 gezeigt ist, bis das Bremspedal eine Hohe
von 196 bis 202 mm hat. Gemessen wird dabei
an Stelle “‘A”. Nach der Einstellung die Konter-
mutter wieder anziehen.

® Bei hydraulischer Kupplung die Hilfsfeder
wieder am Kupplungspedal anbringen und die

Bild 285

Einzelheiten zum Einstel-
len der Bremspedalhthe
(A).

1 Kontermutter

2 Bremslichtschalter

Bild 286

Verstellen der Stdsselstan-
ge (1) mit einer Zange. Die
Kontermutter (2) muss vor-
her gelockert werden.
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Bild 287

Zum Einstellen des
Bremslichtschalters. Das
Mass “A’"’ muss auf 0,5 -
1,0 mm gebracht werden.
1 Kontermutter

2 Schaltergehduse

Bild 288

Der Einsteller (1) an der
Riickseite des Hand-
bremshebels. Die Ab-
deckung muss entfernt
warden, um an den
Einsteller heranzukom-
men.

Bild 289
Versetzung der Befesti-

gung des vorderen Hand-

bremsseils an der Halte-
rung. Der Pfeil weist in
Fahrtrichtung. Nach Ver-
satzung missen die Mut-
tern (4) wie unten gezeigt
sitzen.

1 Vorderes Seil

2 Halterung

3 Rickseite des Seils

4 Muttern
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erste Mutter anziehen, bis man die alte Stellung
wieder hergestellt hat. Andernfalls muss man
zwischen der Mitte des Splintbolzenloches und
dem Federsitz messen. Dieser Abstand muss kei
einem Einspritzmotor 32,5 mm, bei einem Die-
selmotor 30,0 mm betragen. Die Kontermulter
dagegenziehen und die Arbeitsweise der Kupp-
lung kontrollieren.

® Jetzt den Bremslichtschalter verdrehen, bis
der Stift gegen das Bremspedal anliegt und aus
dieser Stellung um eine halbe bis eine Umdre-
hung herausdrehen. Kontermutter in dieser Stel-
lung anziehen, ohne den Schalter dabei zu
verdrehen. Ein Spalt von 05 - 1,0 mm solite zwi-
schen dem Ende des Schallerstifts und dem
Anschlag am Bremspedal verbleiben, in Bild 267

.
o
-

mit “'A” bezeichnet.

@® Zum Einstellen des Pedalfreispiels das
Bremspedal bei abgestelltem Motor durchtreten,
bis der Unterdruck aus der Anlage ausge-
schieden ist. Das Pedal zwischen Zeigefinger
und Daumen erfassen und auf- und abbewegen.
Falls dieses Spiel nicht innerhalb 3 - 8 mm liegt,
die Einstellung des Bremslichtschalters noch-
mals kontrollieren. Der andere Grund eines lber-
grossen Spiels ist Verschleiss des Splintbolzens
in der Bohrung des Bremspedalhebels. Keine
anderen Einstellungen sind méglich.

® Motor anlassen und kontrollieren, ob das
Freispiel noch vorhanden ist, wenn die Anlage
unter Unterdruck gesetzt ist.

17.1.3 Einstellung der Handbremse

@ Riickseite des Fahrzeuges auf Bécke set-
zen, die Handbremse vollkommen Iésen und
danach den Hebel wieder anziehen.

@ Die Anzahl der zum Anziehen des Hebels
erforderlichen Rasten z&hlen. 4 bis 6 "'Klicks"
miissen hérbar sein. Kontrollieren ob sich die
Hinterrader bei geléster Handbremse durch-
drehen lassen.

@ Falls eine Einstellung erforderlich ist, die Ab-
deckung iiber dem Handbremshebel entfernen.
An der Riickseite des Hebels befinden sich die
in Bild 288 gezeigten Einstellmuttern. Den Ein-
steller anziehen und den Handbremshebel einige
Male anziehen, um die Handbremsseile in die
neue Stellung zu bringen. Dadurch werden auch
die Bremsbacken in die neue Stellung gebracht.
Aus dieser Stellung die Mutter weiter anziehen,
bis die Hinterrader blockiert sind, wenn der
Handbremshebel 5 bis 7 Rasten angezogen
wird.

Manchmal haben sich die Handbremsseile so
weit ausgedehnt, dass eine Einstellung nicht
langer moglich ist. Falls dies der Fall ist, sieht
man sich als erstes Bild 289 an, d.h. man muss
die Anordnung der Muttern im oberen Bild in die
im unteren Bild gezeigte Lage bringen. Die bei-
den Muttern entsprechend verstellen. Vorher den
Einsteller an der Riickseite des Handbrems-
hebels lockern, damit das Seil genligend Léange
zum Umsetzen hat. Der Einsteller an der Riick-
seite des Handbremshebels wird anschliessend
in der oben beschriebenen Weise eingestellt.

@ Handsbremshebel einige Male anziehen und
wieder losen, um die Bremsbacken nachzu-
setzen.

® Handbremse I6sen und kontrollieren, dass
sich beide Hinterrdder ohne Schleifgerausche
durchdrehen lassen. Abschliessend das Fahr-
zeug wieder ablassen.




17.2 Die Vorderradbremsen

Bei Mitsubishi als Typ ‘‘AD” bekannte Bremssat-
tel werden bei allen Modellen eingebaut. Diese
Bremsséttel verschieben sich seitlich auf soge-
nannten Gleitbolzen. Die Bremsklétze sind mit
Verschleissanzeigern versehen. Wenn die Belag-
stirke der Bremsklétze sich bis auf eine Starke
von 2,0 mm abgenutzt hat, berithren die Ver-
schleissanzeiger die Bremsscheiben und ein
horbares Gerdusch kann vernommen werden,
wodurch ein Auswechseln der Bremsklétze an-

gezeigt wird. In das Bremssattelgehduse ist ein
Sichtfenster eingearbeitet, durch -welches man
die Starke des Bremsklotzmaterials kontrollieren
kann. Bild 290 zeigt wo man die Stérke des Be-
lags messen kann, ohne dass man die Brems-
séttel dazu ausbaut. Beliiftete Bremsscheiben
sind in alle Ausfiihrungen eingebaut.

Bild 291 zeigt ein Montagebild dieser Bremsanla-
ge und daraus kann die Konstruktion und Befe-
stigung des Bremssattels gesehen werden.

17.2.1 Erneuerung der Bremskldtze
Reparatursatze stehen zur Verfigung. Alle im
Reparatursatz enthaltenen Teile missen bei Er-
neuerung der Bremskldtze verwendet werden.
® Vorderseite des Fahrzeuges aufbocken,
Bécke unterstellen und die Rader abschrauben.
® Die untere, in Bild 292 gezeigte Schraube
entfernen, den Bremssattel nach oben schwen-
ken und mit einem Stiick Draht festbinden, damit
er nicht wieder herunterfallen kann. Die Schrau-

be ist mit Spezialfett eingeschmiert und darf
nicht in den Schmutz gelegt werden, da man sie
nicht reinigen darf.

@ Unter Bezug auf Bild 293 die dussere Schei-
be (1), die innere Scheibe (2), den Bremsklotz (3)
an der Aussenseite, den Bremsklotz (4) mit dem
Verschleissanzeiger und die Bremsklotzspange
(5) vom Bremssatteltrdger abnehmen.

Die Bremskldtze erneuern, wenn das Belagmate-
rial bis auf 2,0 mm abgeschliffen ist. Bei der

Blid 290

Durch das Sichtfenster
kann man die Starke der
Bremsklotzbelége kontrol-
lieren.

Bild 291

Montagebild eines Brems-

sattels.

1 Bafestigungsschraube,
32-42Nm

2 Bremssatteltrager

3 Biichse fir Bolzen

4 Gummimanschette

5 Gummimanschette

6 Befestigungsring

7 Staubschutzring

8 Kolben

9 Kolben/Zylinderdichtring

10 Bremssattelzylinder

11 Fohrungsbolzen,
40- 50 Nm

12 Bichse fir Fihrungsbolzen

13 Aussere Beilagscheibe

14 Bremsklotz

15 Innere Beilagscheibe

16 Bremsklotz mit Verschleiss-
anzeiger

17 Sicherungsspange flr
Bremskidtze

Bild 292

Die mit dem Pfeil gezeigte
Schraube Isen und den
Bremssattel nach oben
schwenken.
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Bild 293

Ansicht des Bremssattel-
trdgers nach Abheben des
Bremszylinders. Auf die
Zahlen wird im Text ver-
wiesen.

Bild 294

Ausmessen der Belag-
stirke der Bremsklbtze mit
einem Messlineal. Falls
das Mass kleiner als 2,0
mm ist, die Klbtze im Satz
emeuern,

Blld 295

Ausmessen der Stérke ei-
ner Bremsscheibe. Es wird
an der gezeigten Stelle
gemessen.

Bild 296
Eindriicken des Kolbens in
eine Bremszange.
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Messung ein Messlineal benutzen und dieses in
der in Bild 294 gezeigten Weise an den vier
Bremskldtzen anlegen, um die Héhe des verblei-
benden Belags auszumessen. Hat sich das
Material auf weniger als 2 mm abgenutzt, da
kommen die Verschleissanzeiger in Betrieb. Alle

Bremsklétze miissen erneuert werden, auch
wenn nur ein Bremsklotz auf den Mindestwert
abgeschliffen ist. Beilagscheiben und Spangen
miissen immer erneuert werden. Diese liegen
dem Reparatursatz bei, zusammen mit dem
erforderlichen Schmierfett.

Niemals nur einen Bremsklotz erneuemn, oder
etwa die Bremskldtze von einer Seite mit den
Klétzen der anderen Seite vertauschen. Die
Bremsklittze mit Bremsfliissigkeit oder Spiritus
reinigen. Niemals Benzin dazu verwenden. Kon-
trollieren, dass die Dichtringe der Kolben keine
Leckstellen aufweisen.

Bremsscheiben auf tiefe Rillen kontrollieren, die
durch abgeschliffene Bremskiétze verursacht
wurden. Die Stirke der Bremsscheiben mit ei-
nem Mikrometer ausmessen, welches an der in
Bild 295 gezeigten Stelle angesetzt werden
muss. Neue Scheiben haben eine Starke von
22,0 mm. Die Mindeststarke der Scheibe betragt
20,4 mm.

Vor dem Einbau alle freiliegenden Teile grindlich
reinigen. Falls eine Luftleitung zur Verfiigung
steht, sollte man den Bremsstaub unter keinen
Umstinden ausblasen. Zum Abwischen von
Bremsstaub einen feuchten Lappen benutzen.
Da die Bremsklétze beim Einsetzen die Kolben in
die Bohrung der Bremssattel driicken, muss man
etwas Bremsfliissigkeit aus dem Vorratsbehdlter
des Hauptbremszylinders absaugen. Dies lasst
sich am besten mit einem Sauger mit Gummiball
durchfiihren. Im Notfall kann man jedoch einen
Lappen in die Flussigkeit eintauchen und etwas
Flissigkeit aufsaugen. Dabei aber darauf achten,
dass diese nicht auf Lackstellen tropfen kann.
Beim spateren Hineindriicken der Kolben muss
ein Helfer den Flissigkeitsstand im Hauptbrems-
zylinder laufend unter Kontrolle halten, damit die-
ser nicht Uiberlduft. Die Entliftungsschraube am
Bremszylinder etwas 6ffnen und gleichzeitig den
Kolben an der Innenseite in die Bohrung drik-
ken. Dazu kann man ein Stiick Holz benutzen,
oder man verwendet eine Zwinge, dhnlich wie es
in Bild 296 gezeigt ist. Die Entliftungsschraube
schliessen, ehe der Druck auf den Kolben
entlastet wird. Falls man dies gut unter Kontrolle
hat, braucht die Bremsanlage nicht entliiftet zu
werden.

® Die innere Beilagscheibe am Bremsklotz mit
dem Verschleissanzeiger und die dussere Bei-
lagscheibe am anderen Bremsklotz ansetzen.
Um dabei keine Fehler zu machen, halt man sich
an Bild 297. Die Teile unbedingt in dieser Weise
zusammensetzen, da sie unterschiedlich sind.
Bild 293 sollte nach dem Zusammenbau betrach-
tet werden, um nochmals zu kontrollieren, dass
alle Teile richtig sitzen.

@ Den Bremssattel vorsichtig liber die einge-




bauten Bremskittze und Beilagscheiben setzen,
ohne dabei die Gummimanschette des Brems-
sattels zu verletzen oder die Teile zu verschie-
ben. Die in Bild 290 gezeigte Schraube ein-
setzen (kontrollieren, dass sie frei von Schmutz
ist) und mit einem Anzugsdrehmoment von 32 -
42 Nm anziehen.

® Bremsen nach Einbau der Bremskiétze eini-
ge Male betdtigen. Dabei wird man sofort fest-
stellen, ob Luft in die Anlage gekommen ist.
Hebt sich das Bremspedal beim mehrmaligen
Durchpumpen merklich an, muss man die
Bremsaniage entliften. Bleibt der Druck kon-
stant, ist keine Entliftung erforderlich. Daran
denken, dass sich neue Bremskldtze wahrend
der ersten Zeit etwas '‘einbremsen’” miissen,
dass heisst man muss die Bremse am Anfang
mit etwas Gefilhl behandeln. Abschliessend den
Fliissigkeitsstand im Vorratsbehélter des Haupt-
bremszylinders berichtigen.

17.2.2 Uberholen eines Bremssattels

Der Bremssattel sollte zu dieser Arbeit vom Fe-
derbein abgeschraubt werden.

Den Bremsschlauch von der Bremsleitung ab-
schliessen und nach Herausschlagen des Feder-
bleches den Bremssattel abnehmen. Der Sattel
kann jetzt folgendermassen unter Bezug auf Bild
291 (iberholt werden:

@® Die beiden Schrauben oben und unten her-
ausdrehen und den Bremssattelzylinder (10) vom
Bremssatteltrdger (2) abnehmen.

@ Einen dicken Lappen vor den Kolben legen
und eine Pressluftieitung an der Anschlussstelle
fir den Bremsschlauch ansetzen. Kolben auf
diese Weise wie in Bild 298 gezeigt, aus der
Bohrung blasen.

@ Dichtring in der Innenseite des Zylinders mit
einem spitzen Werkzeug heraushebeln ohne da-
bei die Zylinderfldche zu beschéadigen.

® Mit einem Dorn die Biichse fir die Schrau-
ben aus dem Bremssatteltrager herausschlagen
und die dazugehdrigen Manschetten abnehmen.
Der Reparatursatz fir den Bremssattel enthalt
bestimmte Teile, welche beim Zusammenbau al-
le eingebaut werden missen. Je nach dem Um-
fang der Zerlegung stehen verschiedene
Reparatursatze zur Verfligung, jedoch miissen
Sie sich zuerst erkundigen, ob diese erhdltlich
sind. Ein kleiner Reparatursatz enthalt zum Bei-
spiel nur die Teile fiir den Kolben und die beiden
Manschetten fir die beiden Gleitbolzen oben
und unten. In einem zweiten Satz sind die glei-
chen Teile, aber zuséatzlich auch die beiden
Gleitbolzen enthalten. Der Reparatursatz fiir die
Bremsbacken enthilit alle dazugehdrigen Teile.
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Falls der Kolben oder Zylinder Fressstellen auf-
weisen, miissen neue Teile verwendet werden.
Alle Teile nur in Bremsfllissigkeit oder Spiritus
reinigen.

Der Zusammenbau des Bremssattels geschieht
in umgekehrter Reihenfolge. Den neuen Zylin-
derdichtring mit sauberer Bremsfliissigkeit ein-
schmieren und in die Rille der Bohrung ein-
setzen. Dabei den Ring vorsichtig mit einem Fin-
ger eindriicken, wie es in Bild 299 gezeigt ist.

® Die Innenseite des Zylinders mit BremsflUs-
sigkeit einschmieren und den Kolben vorsichtig
in die Bohrung stossen. Den Staubschutzring mit
dem beigefiigten Fett einschmieren und am Zy-
linder anbringen.

® Neue Biichsen fiir den Bremssatteltrdger

Blld 297

Richtiger Zusammenbau

der Bremsklétze und Bei-

lagscheiben.

1 Innere Beilagscheibe

2 Verschleissanzeiger

3 Bremsklotz mit Verschleiss-
anzeiger

4 Bremsklotz ohne Ver-
schleissanzeiger

5 Aussere Scheibe

Bild 298

Ausblasen des Kolbens
aus dem Bremssattelzylin-
der. Einen Lappen in die
Bremssattelbffnung einle-
gen, damit der Kolben
weich aufschlagen kann.

Biid 299

Eindriicken des Dichtrin-
ges in die Rille der Zylin-
derbohrung.
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Blld 300

Montagebild einer Hinter-

radbremse.

1 Bremstrommel

2 Rickzugfeder mit
Einsteller

3 Bremsbackeneinsteller

4 Untere Ruckzugfeder

5 Federteller fiir Backen-
ankerstift

6 Feder fir Backen-
ankerstift

7 Auflegeteller tiir Feder

8 Bremsbacken

9 Handbremshabelanschiuss

10 Bremsbacken mit Hand-
bremshebel

11 Einstellfeder

12 Bremsbackenankerstift
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mit dem im Reparatursatz enthaltenen oran-
gefarbenen Fett einschmieren und die Teile
wieder in den Trager montieren. Zylinder mit den
beiden Bolzen am Bremssatteltrager an-
schrauben. Den unteren Bolzen mit 32 - 42 Nm
und den oberen Bolzen mit 40 - 50 Nm anzie-
hen. Nicht die Anzugsdrehmomente verwech-
seln, damit man nicht die Gleitwirkung des
Bremssattels beeintrachtigt.

17.2.3 Bremsscheiben

Der Ausbau der Bremsscheiben geschieht zu-
sammen mit der Radnabe. Diese Arbeiten wur-
den bereits im Zusammenhang mit der Vorder-
achse beschrieben. Der Bremssattel muss aus-
gebaut werden, um die Scheibe mit der Nabe
abzunehmen. Die Stellung der Radnabe und
Bremsscheibe im Verhdltnis zueinander kenn-
zeichnen und danach die Bremsscheibe von der
Radnabe abschrauben. Folgende Priifungen
durchfiihren:

@® Bremsscheibe in ihrer Starke ausmessen,
um zu kontrollieren, dass an keiner Stelle ein
Starkenunterschied von mehr als 007 mm
vorhanden ist. Falls angenommen wird, dass die
Scheibe verzogen ist, kann sie wieder mit der
Nabe an den Achsschenkel montiert werden. Die
Messung erfolgt entsprechend Bild 295.

@® Eine Messuhr am Achsschenkel anbringen
und die Spitze der Nadel gegen die Aussenkante
der Bremsscheibe ansetzen. Die Bremsscheibe
langsam durchdrehen und die Anzeige der
Messuhr ablesen. Falls diese grdsser als 0,15
mm ist, kann man annehmen, dass die Scheibe
verzogen ist.

Der Einbau der Bremsscheibe wurde bereits im
Zusammenhang mit der Vorderachse beschrie-
ben. Die Schrauben der Bremsscheibe auf 50 -
60 Nm anziehen. -

17.3 Hinterradbremsen
17.3.1 Erneuerung der Bremsbacken

Eine der Trommelbremsen ist in Bild 300 im
Montagebild gezeigt. Der Aus- und Einbau der
Bremsbacken kann unter Bezug auf dieses Bild
vorgehen:

@® Riickseite des Fahrzeuges auf Bocke
setzen. Die Vorderrdder sollten in geeigneter
Waeise verkeilt werden (Ziegelsteine unterlegen),
damit der Wagen nicht von den Bécken rollen
kann.

@ Hinterrader abnehmen.

@® Handbremse ldsen.

® Bremstrommel abziehen. Dazu die Befesti-
gungsschraube lésen und zwei Abdriickschrau-
ben (M8 x 1,25) in die Gewindelécher drehen.
Die Schrauben abwechselnd anziehen, bis die
Trommel abgenommen werden kann.

® Ankerstifte (4) und Federn ausbauen. Dazu
den Ankerstift von der Riickseite gegen die
Bremstrégerplatte driicken und mit einer Zange
den Federsitz an der Vorderseite verdrehen, bis
der Kopf des Stiftes durch den Federsitz gefiihrt
werden kann. Sitz und Feder abnehmen und den
Stift von hinten herausziehen. Beide Stifte auf
diese Weise ausbauen.

@ Mit einem Schraubenzieher vorsichtig die
Bremsbacken aus dem Radbremszylinder he-
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ben. Dabei wird die obere Riickzugfeder locker
und kann ausgehéngt werden. Der Bremsbak-
kenversteller kann ebenfalls abgenommen wer-
den.

® Den Bremsbacken mit dem Handbremshe-
bel nach einer Seite kippen und das Handbrems-
seil aushéngen. Die untere Backenriickzugfeder
aushiéngen. Die Federhaken beider Federn
kennzeichnen, damit sie wieder an der urspriing-
lichen Stelle eingehdngt werden kénnen.

® Den Bremsbacken mit dem Nachstellhebel
und die Druckstange in der Mitte der Brems-
backen herausnehmen.

Falls die Fliache der Bremstrommel Riefenbil-
dung aufweist, kann man die Trommel ausdre-
hen lassen, vorausgesetzt, dass der angegebe-
ne Mindestdurchmesser beibehalten wird. Zum
Messen aber eine Schiebelehre benutzen, wie
es Bild 301 zeigt, um das genaue Mass zu erhal-
ten. Dieses ist wichtig fur die Nachstellung der
Bremsbacken. Die Bremstrommeln ebenfalls auf
Unrundheit ausmessen, besonders, wenn sich
die Bremsen wahrend des Betriebs Uberhitzt
hatten.

Falls die Starke des Bremsbackenmaterials we-
niger als 1,0 mm betrégt, missen die Backen im
Satz erneuert werden. Sollten die Bremsbeldage
jedoch noch ziemlich gut aussehen, die Bremse
hat aber Anlass zu Beanstandungen gegeben,
kann man die Auflagefliche der vier Brems-
backen kontrollieren. Dazu die Innenflache der
Bremstrommel mit Talkumpuder einschmieren
und jeden Bremsbacken der Reihe nach in die
Trommel einlegen, wie es in Bild 302 gezeigt ist.
Den Backen festhalten und die Trommel um
mindestens eine Umdrehung verdrehen, so dass
die Trommelfliche gegen den Belag reiben
kann. Falls man beim Betrachten des Backens
feststellt, dass der Belag nicht gleichmassig
trégt, so miissen Bremsbacken und/oder Brems-
trommel erneuert werden. Ob der Fehler in der
Bremstrommel liegt, kann man nach Ausmessen
des Trommeldurchmessers feststellen.
Verbogene Federn, auch wenn sie beim Ausbau
verbogen wurden, sind zu erneuern. Die Rad-
bremszylinder werden in Kapitel 17.3.2 behan-
delt.

Die Druckstangen fiir die Bremsbackeneinsteller
sind unterschiedlich fiir die linke und rechte Sei-
te. Ein Einsteller ist mit Rechtsgewinde versehen
und kommt auf die linke Seite, der andere hat
Linksgewinde und kommt auf die rechte Seite.
Dadurch wurde erreicht, dass man beim Einstel-
len der Bremsbacken in ihre Ausgangs-
stellung beide Einsteller in der gleichen Richtung
verstellen kann. Einsteller nicht auf der falschen
Seite einbauen. Die Gewindeteile der Einsteller
mit etwas Bremsfett einschmieren.

Der Einbau der Bremsbacken geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Die En-
den der Bremsbacken sowie die Anlagestellen
der Backen an der Bremstrigerplatte leicht mit
Fett einschmieren, einschliesslich der Lagerstel-
len des Einstellhebels und der Druckstange.
Als erstes das Handbremsseil am Bremsbacken
anbringen und die Feder am Einstellhebel ein-
hangen (entsprechend der urspriinglichen Ein-
bauweise).

Die Bremsbacken gegen die Bremstrégerplatte
ansetzen, die untere Riickzugfeder von vorn ein-
héngen und die beiden Backen in das Widerla-
ger einsetzen. Die Druckstange mit dem Ein-
steller muss zwischen den Backen sitzen. Beide
Bremsbackenversteller haben im Ende eine
Kennzeichnung, die zur Aussenseite weisen
muss. Die obere Riickzugfeder hat ein langes
und ein kurzes Ende. Das lange Ende muss in
den Bremsbacken mit dem Hebel eingehdngt
werden. Die Feder an einem Backen einhangen
und mit einem am anderen Federhaken ange-
brachten Drahthaken die Feder strecken, bis der
zweite Haken eingehéngt werden kann. Darauf
achten, dass die Manschetten des Radbremszy-
linders beim Einbau der Bremsbacken nicht be-
schadigt werden.

Die Bremsankerstifte von der Riickseite einset-
zen und die Federn und Federsitze von vorn auf-
setzen. Die Kopfe der Stifte um 90° verdrehen,
bis die Képfe in den Federsitzen liegen.

Nach dem Einbau der Bremsbacken den Bak-
keneinsteller auf jeder Seite betdtigen, um die

s

Bild 301

Ausmessen des Durch-
messaers einer Brems-

trommel.

Bild 302

Priitung des Tragbildes
der Bremsbacken an der
Reibfldche der Bramstrom-
mel. Alle Backen in dieser

Waeise kontrollieren.
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Bild 303

Ausmessen des Durch-
messers der eingebauten
Bremsbacken. Durch Ver-
stellen des Einstelleras wer-
den die Backen nach aus-
sen gestellt. Einstelirdd-
chen mit einem Schrau-
benzieher verdrehen.

Blid 304

Montagebild eines Rad-
bremszylinders.

1 Entliftungsschraube

2 Staubschutzkappen

3 Kolben

4 Kolbenmanschetten

5 Zylindergeh#use
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Backen nach aussen zu stellen. Dabei die gut
zentrierten Backen mit einer Schiebelehre am
Aussendurchmesser ausmessen, wie es in Bild
303 gezeigt ist. Nachdem ein Mass von 253,1 -
253,4 mm erhalten wurde, stimmt die Grundein-
stellung fiir den Betrieb der automatischen Nach-
stellung der Hinterradbremsen, d.h. der erforder-
liche Abstand zwischen Backenbeldgen und
Reibflaiche der Bremstrommel wird auf den
erforderlichen Wert von 0,6 mm gebracht.

Vor der Montage der Bremstrommel kontrollieren,
ob das Handbremsseil locker genug ist, um die
Trommel {iber die Backen zu setzen.

17.3.2 Radbremszylinder

Zum Ausbau des Radbremszylinders:

hol reinigen. Falls die Zylinderbohrung Riefen
aufweist, muss der gesamte Zylinder erneuert
werden.

Der Zusammenbau und der Einbau geschehen
in umgekehrter Reihenfolge zu den beschriebe-
nen Arbeiten. Bild 304 zeigt die Teile eines Rad-
bremszylinders. Die folgenden Punkte sind zu
beachten:

@ Alle Gummiteile miissen erneuert werden.
Reparatursétze stehen zur Verfiigung und sollten
immer verwendet werden. Alle im Satz enthalte-
nen Teile verwenden, auch wenn einige der Teile
noch gut aussehen.

@ Zylinder unter sauberen Verhdlinissen zu-
sammenbauen. Teile nicht mit Fett oder Ol in
Beriihrung bringen.

® Innenteile der Radbremszylinder vor dem
Zusammenbau mit Bremsfllssigkeit einschmie-
ren.

® Beim Bestellen von neuen Teilen immer das
Baujahr und die Fahrgestellnummer angeben, da
Radbremszylinder manchmal ohne vorherige
Bekanntmachung in der Grdsse geandert wer-
den.

® Falls der Zylinder im eingebauten Zustand
iiberholt wurde, darf man kein Waschbenzin zum
Reinigen der Teile verwenden.

17.3.3 Hinterradbremsen — 4WD

Obwohl! der Aus- und Einbau der Bremsbacken

®
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® Bremsbacken ausbauen (Kapitel 17.3.1).

® An der Riickseite der Bremstrégerplatte die
Uberwurfmutter der Bremsleitung Iésen.

® Radbremszylinder von der Bremstrégerplatte
abschrauben.

Bei der Zerlegung des Radbremszylinders:

@® Staubschutzkappe auf beiden Seiten herun-
terziehen.

@® Die beiden Kolben sowie die anderen
Innenteile aus dem Zylinder stossen.

@® Manschette mit den Fingern vom Kolben
entfernen.

Alle Teile in sauberer Bremsfliissigkeit oder Alko-

in fast gleicher Weise geschieht, wie es in Kapitel
17.3.1 beschrieben wurde, wird man feststellen,
dass die eingebauten Teile nicht der Ansicht von
Bild 300 entsprechen. Beim Aus- und Einbau
muss man sich deshalb an Bild 305 halten. Vor
allem ist die Anbringungsweise der Backen-
riickzugfedern zu beachten, die an der Oberseite
der Backen unterschiedlich ist.

Ehe die Backenankerstifte eingeschoben wer-
den, muss man deren Képfe an der Innenseite
mit Dichtungsmasse einschmieren. Die Backen-
einsteller lassen sich nur auf einer Seite
einbauen,




17.4 Der Hauptbremszylinder
17.4.1 Aus- und Einbau

Bild 306 zeigt den Hauptbremszylinder, wie er
an der Stirnseite des Bremskraftverstarkers an-
geschraubt ist. Das Kombiinstrument muss aus-
gebaut werden, um an einige Befestigungen des
Zylinders zu kommen. Dieses ist an den in Bild
307 gezeigten Stellen befestigt. Die hydraulische
Flussigkeit muss abgelassen werden. Dazu kann
man einen kleinen Schlauch auf eine der Entliif-
tungsschrauben eines vorderen Bremssattels
aufstecken, die Schraube 6ffnen und das Brems-
pedal betitigen, bis die Anlage entleert ist. Die
Flussigkeit natirlich in einem Behélter auffangen
(kann weggeschiittet werden). Bei eingebauter
hydraulischer Kupplungsbetétigung die Anlage
der Kupplung ebenfalls entleeren. Dieses Mal
den Schlauch auf die Entliftungsschraube des
Radbremszylinders aufstecken und das Kupp-
lungspedal durchpumpen. Die weiteren Arbeiten
unter Bezug auf Bild 306 durchfiihren.

@ Die beiden Schlduche (2) von den Anschlis-
sen am Hauptbremszylinder abschliessen. Die
Schlauchenden sofort verschliessen, damit keine
Bremsflussigkeit auf Lackstellen tropfen kann.
Falls der Vorratsbehélter ausgebaut werden soll,
die Schlauche auf der anderen Seite abschlies-

sen. Wiederum die Schlauchenden in geeigneter
Weise verschliessen. Bei eingebauter Kupp-
lungshydraulik den Schlauch (5) zwischen dem
Vorratsbehdlter und dem Kupplungsgeberzylin-
der abschliessen.

® Die Bremsleitung (3) vom Zylinder ab-

Bild 305

Die Einzelteile einer Hin-
terradbremse bei einem
Fahrzeug mit Vierrad-
antrieb.

1 Bremstrommel

2 Untere Backenriick-

zugfeder

3 Federsitz, aussen

4 Ankerstiftfeder

5 Federsitz, innen

6 Bremsbacken

7 Obere Riickzugfeder

8 Federsitz, aussen

9 Ankerstiftfeder

10 Federsitz, innen

11 Bremsbacken

12 Handbremsanschluss
13 Hebelrlickzugfeder

14 Handbremshebelanschlag
15 Hebelmanschetten

16 Hebelfedersperre

17 Feder

18 Einstellhebel

19 Backenankerstift

Bild 306

Zum Aus- und Einbau des

Hauptbremszylinders.

1 Bremskraftverstarker

2 Schifuche zum Vorratsbe-
hélter

3 Bremsleitungen

4 Hauptbremszylinder

§ Schlauch fir Kupplung

6 Vorratsbehélter

7 Uberwurfmutiern,
13- 17 Nm

8 Schlauchschellen
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Bild 307

Das Kombiinstrument (1)
ist an den gezeigten Stel-
len befestigt.

Bild 308

Montagebild des Haupt-

bremszylinders.

1 Kolbenanschlagschraube,
6-9Nm

2 Dichtring

3 Sicherungsring

4 Druckkolben

5 Zwischenkolben

6 Kiemmband

7 Anschlusssticke mit
Dichtring

B Hauptbremszylinder

Blld 309

Entfernen des Sicherungs-

ringes im Ende der Zylin-
derbohrung mit einer
Sprengringzange. Kolben
mit dem Schraubenzieher
nach innen dricken.

Blld 310

Lésen der Anschlag-
schraube fiir den Kolben
in der Innenseite des
Hauptbremszylinders.

schrauben. Die Leitungen in geeigneter Weise
verschliessen, um ein Eindringen von Schmutz
zu vermeiden. Tropfende Bremsflissigkeit auf-
saugen, damit sie nicht auf lackierte Teile im
Motorraum tropfen kann.

@ Befestigungsmuttern des Zylinders von der
Stirnfliche des Bremskraftverstarkers lésen und
den Zylinder vorsichtig herausheben, ohne dabei
Bremsfliissigkeit auf die Lackstellen zu tropfen.
Der Einbau des Bremszylinders geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Falls die
Anschlussstiicke fiir die Schlauche im Brems-
zylinder ausgebaut wurden, miissen sie wieder
richtig befestigt werden (siehe néchstes Kapitel).
Die Bremsanlage nach dem Einbau entliften.
Das gleiche trifft auf die Kupplung zu, falls sie
hydraulisch betéatigt ist. Die Stdsselstange des
Bremsservos einstellen (Kapitel 17.4.3).

7

® Falls vorhanden, dén Stecker fiir den Kon-
takischalter der Anzeige des Flussigkeitsstandes
abziehen.

17.4.2 Hauptbremszylinder iiberholen

Bild 308 zeigt ein Montagebild des eingebauten
Hauptbremszylinders. Die Uberholung kann
unter Bezug auf das Bild durchgefiihrt werden,
jedoch wird vorausgesetzt, dass Sie einige Er-
fahrungen in der Uberholung von hydraulischen
Zylindern haben.

Ein Reparatursatz steht fiir den Zylinder zur Ver-
fiigung. Darin enthalten sind der Sicherungsring
(3), der Druckkolben (4) und der Zwischenkolben
(5). Die Dichtscheibe (2) fiir die Anschlagschrau-
be ist ebenfalls enthalten. Die Manschetten der
Kolben kénnen nicht einzeln erneuert werden,
immer die beiden Kolben erneuern.

@® Zylinder in einen Schraubstock einspannen
(Aluminiumbacken).

® Mit einer Sprengringzange und einem
Schraubenzieher den Sicherungsring (3) aus der
Bohrung entfernen. Dazu den Kolben etwas nach
innen stossen, um die Federkraft vom Ring zu
entfernen und den Ring mit der Zange abneh-
men, wie es Bild 309 zeigt.

@® Den Kolben erneut in die Bohrung hinein-
schieben und die in Bild 310 gezeigte Schraube
an der Seite des Zylinders lésen. Den Schrau-
benzieher dabei weiter nach innen driicken oder
den Druck entlasten, damit sich die Schraube
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ohne Zwang herausdrehen lasst. Dies ist die An-
schlagschraube flr den Druckkolben. Die beiden
Kolben soliten jetzt aus dem Geh&use heraus-
kommen. Falls erforderlich, kann man das Ge-
hiuse mit der Offnung nach unten auf eine Holz-
unterlage aufschlagen, bis die Innenteile heraus-
kommen. Die Dichtscheibe (2) kann weggewor-
fen werden.

@ Falls eine weitere Zerlegung erforderlich ist,
die Anschlussstiicke (7) nach Losen der Klemm-
bénder (6) abziehen. Vorher muss man sich je-
doch einen Vermerk machen, in weiche Rich-
tung die beiden Anschlussstiicke weisen. Falls
der Zylinder nicht erneuert wird, kann man die
Anschliisse im Zylinder lassen.

Alle Teile in Bremsfliissigkeit oder Alkohol reini-
gen. Falls Zylinderbohrung oder Kolben noch gut
aussehen, und man will die Uberholung fach-
mannisch durchfiihren, ist der Durchmesser der
Bohrung und der Aussendurchmesser der Kol-
ben mit einem Mikrometer auszumessen. Der
Unterschied zwischen den beiden Massen, d.h.
das Laufspiel, darf nicht grésser als 0,15 mm
sein. Falls der Unterschied grosser ist, baut man
sofort einen neuen Zylinder ein. Erst dann be-
zieht man einen Reparatursatz.

NN
N

Bild 311

Anordnung der Anschluss-
stlicke fiir die Schlduche
am Hauptbremszylinder.

Biid 312

Das Mass “‘A'"' zwischen
dem Ende der Stbsselstan-
ge und der Innenseite des
Kolbens muss durch Aus-
armittelt werden.

Die Kolbenmanschetten der neuen Kolben in
Bremsflussigkeit eintauchen und die Kolben in
die Bohrung einschieben, ohne dabei die Man-
schetten zu beschadigen. Den Zylinder entspre-
chend des Montagebildes wieder zusammen-
bauen. Beim Einsetzen der Kolben den Zwi-
schenkolben mit einem Schraubenzieher in die
Bohrung hineindriicken und die Anschlagschrau-
be (1) mit einem neuen Dichtring (2) eindrehen,
ohne dass man sie dabei hineinzwingt. Danach
den Schraubenzieher zuriicklassen und kontrol-
lieren, ob der Kolben gehalten wird. Kontrollie-
ren, dass der Sicherungsring gut in der Rille
sitzt.

Falls man die Anschlusssticke fir die Brems-
schlduche nicht genau am Zylinder gezeichnet

hat, muss man sich Bild 311 anschauen. Die En-
den der Anschliisse entsprechend dem Bild aus-
richten und die Klemmbénder befestigen.

17.4.3 Einstellen der Stosselstange des
Bremskraftverstarkers

Falls neue Kolben in den Hauptbremszylinder
eingebaut wurden oder das Zylindergehause
wurde erneuert, kbnnte es vorkommen, dass
sich das Spiel zwischen dem Ende der Stéssel-
stange und dem Kolben veréndert hat. Dieses
Spiel kann man nicht einfach messen, da es in
der Innenseite des Zylinders auftritt und zwar an
der in Bild 312 gezeigten Stelle. Die Messung er-

Bild 313

Ausmessen der Endfidche
des Hauptbremszylinders
zum Erhalt der Masse “B"'
und "'C"'. Bei der linken
Messung das Stahlstiick
(1) als Anlagefliche be-
nutzen.
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Bild 314

Ausmessen des Abstan-
des von der Anlagefldche
fir den Hauptbremszylin-
der bis zum Ende der

Stésselstange. Das Stahl-

stick (1) wird wieder be-
nutzt,
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folgt mit einem Tiefenmass. Ausserdem muss
man ein Stiick plangeschlifienen Stahl zur Verfi-
gung haben, um eine Bezugsflache herzustellen.
Bei der Messung folgendermassen vorgehen:
® Das plangeschliffene Stahlistiick auf das
Ende des Hauptbremszylinders auflegen, wie es
auf der linken Seite von Bild 313 gezeigt ist und
das Mass von der Kante des Geh&uses bis zum
Innenanschlag im Kolben ausmessen. Da man
dabei das verwendete Stahlstiick ebenfalls misst,
muss dessen Stirke vom erhaltenen Mass
abgezogen werden. Das Mass als Mass “B”
aufschreiben.

@ Bei der niachsten Messung Bezug auf die
rechte Ansicht von Bild 313 nehmen und den
Abstand von der Kante des Geh&duses bis zum
Anlageflansch des Zylinders ausmessen. Dieses
Mass als Mass ''C”’ aufschreiben.

@ Zur nichsten Messung wieder das vorher
verwendete Stahlstiick benutzen und das Mass
von der Montageflache fiir den Hauptbremszylin-
der am Bremskraftverstérker bis zum Ende der
Stésselstange ausmessen, wie es in Bild 314
gezeigt ist. Die Starke des Stahlstiicks muss
wieder vom erhaltenen Mass abgezogen werden.
Das Mass als Mass ‘D’’ aufschreiben.

@ Aus den oben erhaltenen Massen “B”, 'C”
und D’ wird jetzt das in Bild 313 gezeigte Mass
“A’ errechnet. Die Stosselstange des Brems-
kraftverstirkers nach Lockern der Kontermutter
mit einer Zange verstellen, bis man auf ein Mass
von 1,5 - 1,9 mm kommt. Auf keinen Fall darf das
Spiel unter dem Mindestwert liegen, da die
Bremsen andernfalls zum Schleifen neigen.

17.5 Entliiften der hydraulischen
Anlage

Ein Entliften der hydraulischen Anlage ist erfor-
derlich, falls das Bremsleitungsnetz an irgendei-
ner Stelle gedffnet wurde, oder Luft ist auf
andere Weise in die Anlage gekommen.

Vor der Entliftung der Anlage sind Schmutz und

Fremdkdrper von den Entliiftungsstellen und den
Einflllverschliissen der Vorratsbehélter zu ent-
fernen.

Falls nur ein Radbremszylinder oder ein Brems-
sattel abgeschlossen wurde, kénnte es aus-
reichen, wenn man nur diesen betreffenden
Bremskreis entliftet. Andernfalls kann die
Entliiftung entweder an den Hinterrddem oder an
den Vorderrddern begonnen werden.

@® Einen durchsichtigen Kunststoffschlauch
nach Entfernen der Staubschutzkappe auf das
betreffende Entliiftungsventil aufstecken. Das
andere Ende des Schiauches in ein mit etwas
Bremsfliissigkeit geflilltes Glasgeféss einhdngen.
@® Bremspedal von einer zweiten Person auf
den Boden durchtreten lassen. Die Entliiftungs-
schraube um eine halbe Umdrehung o&ffnen,
wenn das Pedal auf dem Boden aufsitzt. Den
aus dem Schlauch austretenden Fliissigkeits-
strom beobachten.

® Sobald keine Luftblasen mehr herauskom-
men, ist alle Luft aus der Anlage ausgeschieden.
Bremspedal beim letzten Hub auf dem Boden
halten und das Entliftungsventil schliessen.
Pedal langsam zuriickkehren lassen.

@® Gleiche Arbeiten in der angegebenen Rei-
henfolge an den anderen Entliiftungsschrauben
durchfihren.

Es wird nochmals darauf hingewiesen, dass der
Stand der Bremsfliissigkeit laufend kontrolliert
werden muss, so dass keine Luft in die Anlage
gesaugt wird. Niemals aus der Anlage ausge-
pumpte Fliissigkeit wieder in den Behalter
einfiillen. Auch keine Flissigkeit verwenden,
welche langere Zeit ohne Verschluss gestanden
hat.

17.6 Bremsdruckregelventil

Das Ventil kann nicht repariert oder zerlegt wer-
den und ist bei Schaden zu emeuern. Beim Aus-
und Einbau ist auf die Anschlussweise der
Bremsleitungen zu achten.

Die Arbeitsweise des Ventiles kann nur mit Hilfe
von zwei Druckmessern kontrolliert werden und
diese Arbeit solite man einer Werkstatt tber-
lassen. Eine grobe Kontrolle der Arbeitsweise
des Ventils kann man jedoch durchfiihren, da es
sein kann, dass man nur die Lange der
eingehangten Feder verdndern muss, um das
Ventil wieder in Betrieb zu bringen. Da die
Priifung mit den Radern auf dem Boden stehend
durchgefiinrt werden muss, wird der Arbeitsraum
unter dem Fahrzeug ziemlich knapp, es sei
denn, man kann das Fahrzeug auf eine Hebe-
blihne fahren.




@ Fahrzeug auf einer ebenen Flache abstel-
len. Kontrollieren, dass kein zusatzliches Ge-
wicht im Fahrzeug liegt.

@® Von einem Helfer das Bremspedal kréaftig
durchtreten und schnell zuriickkommen lassen.
Der Hebel am Bremskraftregler muss sich dabei
bewegen, wodurch bewiesen wird, dass er we-
nigstens arbeitet. Nach Stillstand des Hebels
kontrollieren, dass er nicht gegen die Anschlag-
schraube anliegt.

@ Den Hebel (1) in Bild 315 jetzt gegen das
Ventil driicken. Dabei dehnt sich die Feder (2)
aus und das zwischen den Pfeilen in Bild 315
gezeigte Mass muss ausgemessen werden. Das
Mass ist unterschiedlich bei kurzem und langem
Radstand des Fahrzeuges. Bei kurzem Rad-
stand muss es 176 - 179 mm betragen, bei lan-
gem Radstand 176,5 - 179,5 mm.

@® Falls erforderlich, die in Bild 316 gezeigte
Schraube l6sen. Wie man sehen kann, sind die-
se in Langléchern eingesetzt, so dass man
durch Verschieben des Ankerbligels der Feder
das Mass verstellen kann. Nach Festziehen der
Schraube die Federldnge erneut ausmessen. Da
die Abbremsung der Hinterrader davon abhéangt,
muss man die Einstellung genau durchfiihren.
Zum Ausbau die Uberwurfmuttern der Bremslei-
tungen entfernen, Leitungen herausziehen und
das Ventil abschrauben. Die Schrauben beim
Einbau auf 7 - 9 Nm anziehen.

17.7 Bremskraftverstarker

Der Bremskraftverstérker sollte nicht zerlegt oder
repariert werden. Zum Zerlegen werden Spezial-
werkzeuge gebraucht und die Uberpriifung des
Gerétes kann nur mit Hilfe eines Unterdruckpri-
fers durchgefiihrt werden. Man sollte daran den-
ken, dass der Ausfall des Gerates nicht den
Verlust der Bremsen bedeutet, nur dass der
Fussdruck auf das Bremspedal entsprechend
grésser sein muss. Wir méchten darauf hinwei-
sen, dass die gesamte Lenksaule ausgebaut
werden muss, um den Bremskraftverstarker aus-
zubauen. Wir empfehlen, dass man den Brems-
kraftverstarker vielleicht in einer Woerkstatt
erneuern lasst.

Ehe man den Bremskraftverstarker sofort aus-
baut, sollte man seine Arbeitsweise kontrollieren:
® Motor abstellen und das Bremspedal ca. 10
Mal durchtreten. Das Pedal vollkommen durch-
treten und in dieser Lage halten, wahrend der
Motor angelassen wird. Das Bremspedal muss
sich senken sobald der Unterdruck aufgebaut
wird. Falls dies nicht der Fall ist, kdnnen ver-
schiedene Fehler vorliegen. Bei eingebautem

Dieselmotor den Unterdruckschlauch zwischen
Unterdruckpumpe und Bremskraftverstarker kon-
trollieren. Zur Kontrolle den Schlauch vom Ser-
vogeriat abziehen und einen Finger auf den
Schlauch halten. Bei laufendem Motor muss
man den Unterdruck am Finger spiiren. Bei ei-
nem Benzinmotor kann die gleiche Priifung
durchgefiinrt werden, jedoch muss man den
Schiauch zum Ansaugkriimmer kontrollieren. Ein
weiterer Fehler kann sich im Rickschlagventil
entwickelt haben. Dieses kann zur Kontrolle
nach Abziehen des Schlauchs vom Servogerat
abgeschraubt werden. Zur Prifung von der Seite
des Servogeréts aus durchblasen. Die Luft muss
durchstrémen, jedoch darf es nicht mdglich sein,
dass man Luft ansaugen kann.
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@ Falls bei den obigen Priufungen keine St6-
rungen festgestellt werden kénnen, muss der
Bremskraftverstarker ausgebaut werden, so dass
man ihn entweder in eine Werkstatt zur Uberho-
lung bringen kann oder man baut ein neues Ge-
rat ein.

Falls man die Arbeit selbst versucht, sind im all-
gemeinen die folgenden Anweisungen zu befol-
gen, obwohl, abgesehen vom Ausbau der Lenk-
saule, auch viele andere Anschliisse und Verbin-
dungen zu lésen sind.

@® Die Bremsleitungen abschliessen, den Un-
terdruckschlauch abziehen.

® Den Hauptbremszylinder nach Ldsen der
Muttern ausbauen (siehe Kapitel 17.4.1).

Bild 315

Ausmessen der Lange der
Feder des Bremskraft-
reglers. Gemessen wird
zwischen den Pfeilen.

Bild 316

Die mit den Pfeilen gezeig-
ten Schrauben lockem, um
die Verankerung der Feder
zu verschieben. Links bei
Zweiradantrieb, rechts bei
Vierradantrieb. Die Feder-
verankerung (1) wird zur
Einstellung verschoben.
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Bild 317
Verlegung der Hand-
bremsseile (mit Zweirad-
antrieb).
1 Handbremshebelab-
deckung
2 Einstellmuttern
3 Anschluss des Warn-
schalters am Hebel
4 Handbremshebel
5 Riickzugfeder
6 Vorderes Handbremssail
7 Warmeschutzblech
8 Rechtes, hinteres Seil
9 Linkes, hinteres Seil
10 Handbremsausgleich
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@ Unterdruckschlauch abziehen. Bei einem
Dieselmotor muss man ausserdem den Kabel-
stecker vom Unterdruckschalter abziehen.

@® Den Stissel vom Bremspedal abschliessen
und die Befestigung des Bremskraftverstarkers
von der Innenseite des Fahrzeuges aus lésen.
Auf die zwischen Bremskraftverstarker und
Befestigungskonsole eingelegten Teile achten.
Falls ein neuer Bremskraftverstarker eingebaut
wird, muss man die Lange der Stdsselstange
einstellen, wie es in Kapitel 17.4.3 beim Haupt-
bremszylinder beschrieben wurde. Der Einbau
des Bremskraftverstarkers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Die Brems-
anlage entliiften. Nach dem Einbau die Arbeits-
weise des Gerats kontrollieren, wie es oben be-
schrieben wurde.

17.8 Erneuerung der Handbrems-
seile

Als erstes soll darauf hingewiesen werden, dass
der Kraftstofftank gelést und ca. 30 cm abge-
senkt werden muss, um an die hintere Befesti-
gung der Handbremsseile zu kommen. Zuerst
die Riickseite des Fahrzeuges auf Bicke setzen
und beide Hinterrdder abschrauben. Am Tank
die elektrischen Anschliisse vom Tankgeber ab-

schliessen, den Hauptschlauch der Kraftstofi-
zufuhr, den Riicklaufschlauch und den Entliif-
tungsschlauch abschliessen. Ebenfalls die
Schraube der Halterung fiir den Kraftstoffilter
entfernen. Einen Wagenheber unter den Tank
untersetzen und die Muttern der Tankbefestigung
lésen. Der Tank kann jetzt auf dem Wagenheber
abgesenkt werden. Die Verlegung der Hand-
bremsseile bei einem Fahrzeug mit Zweirad-
antrieb ist in Bild 317 gezeigt. Die Arbeiten sind
unter Bezug auf dieses Bild durchzufiihren. Beim
4WD sieht die Verlegung der Handbremsseile an
der Riickseite anders aus:

® Die Abdeckung (1) des Handbremshebels
abschrauben. Von der Riickseite des Hand-
bremshebels die beiden Muttern (2) vom Hand-
bremsseil abschrauben.

® Das vordere Handbremsseil (6) aus dem
Handbremshebel (4) herausziehen und alle am
Verlauf des Seils zum Handbremsausgleich (11)
angebrachten Befestigungen des Seils l6sen. Die
Befestigungsmutter des Handbremsseils in der
Halterung der Karosserie I8sen (in der Nahe des
Ausgleichhebels) und das Seil aus dem Hebel
herausziehen,

@ Das Warmeschutzblech (7) an der Untersei-
te abschrauben,

@ \Von einem der hinteren Bremsseile zwei
Muttern entfernen und das Seil herausziehen.
Die Anschlussrolle herausnehmen. Das Ende
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des anderen Handbremsseils wird durch ein ein-
klinkbares Rollenstiick im Ausgleichshebel ge-
halten.

@ Die hinteren Bremsbacken ausbauen und
das Handbremsseil vom Hebel am Bremsbacken
aushangen (beim 4WD die Splintbolzen entfer-
nen und die Bremsseile an der Innenseite der
Bremstragerplatten abschliessen).

@® Einen 12 mm-Ringschlissel Uber das Hand-
bremsseil schieben und damit gegen die dusse-
re Handbremsbefestigung driicken. Geniigend
Druck austben, bis der Ring des Schiiissels ge-
gen den Anschlag anliegt, wie es in Bild 318 ge-
zeigt ist. In diesem Zustand das Handbremsseil
hinten aus der Bremstragerplatte herausziehen.
@ Die Befestigungsschrauben der Handbrems-
seile an der Unterseite des Fahrzeuges von den
Seitentragern lésen. Die Halterungen sind an
verschiedenen Stellen angebracht und missen
entsprechend gefunden werden.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfol-
ge wie der Ausbau. Kapitel 17.3.1 durchlesen,
wenn die Bremsbacken eingebaut werden. Die
Bremsbacken nach dem Einbau auf ihre Grund-
einstellung setzen, wie es im gleichen Kapitel
beschrieben wurde. Handbremse einstellen wie
es am Anfang dieses Abschnitts beschrieben
wurde. Die Hinterrader missen sich nach der
Einstellung bei geloster Handbremse leicht
durchdrehen lassen, ohne dass die Trommeln
gegen die Backen schleifen.

17.9 Bremsleitungen

Die Bremsleitungen werden manchmal vernach-
lassigt, obwohl sie einen wichtigen Teil der
Bremsanlage bilden. Die daran angeschlossenen
Bremsschlauche werden mit einer Federplatte
an den Halteblechen gehalten und die Leitung
ist mit einer Uberwurfmutter in den Brems-
schlauch eingeschraubt. Beim Lésen einer der
Uberwurfmuttern immer das Sechskant des
Bremsschlauches gegenhalten, damit man die

Bremsleitung nicht abreisst.

Das Federblech mit einem Schraubenzieher
nach aussen driicken, bis es mit einer Zange er-
fasst und vollkommen ausgebaut werden kann.
Das Leitungsende in geeigneter Weise mit Zello-
phan umwickeln, welches mit Klebband befestigt
wird. Falls der abgeschlossene Schlauch im
Fahrzeug verbleibt, behandelt man diesen in
gleicher Weise.

Zum Anschrauben der Bremsleitungen gibt es
einen Spezialschliissel. Dieser sieht wie ein
Ringschliissel mit einem Schlitz aus. Den Schiitz
kann man Uber die Leitung stecken, um die
Uberwurfmutter anzuziehen. Verwendung eines
normalen Gabelschliissels kann zum Abrutschen
der Schliisselflachen fiinren, die Ecken der
Uberwurfmutter werden rund und beim nachsten
Ausbau hat man Schwierigkeiten.

Zuerst den Bremsschlauch durch die Offnung
des Halteblechs durchfiihren und das Feder-
blech einschlagen. Kontrollieren, dass der
Bremsschlauch gut verlegt ist, d.h. er darf nir-
gends anstossen, und das Gewinde der Uber-
wurfmutter anfideln. Den Schlissel erst an-
setzen, nachdem man sicher ist, dass die feinen
Gewinde gut eingegrifien haben. Das Sechskant
des Schlauches gegenhalten und die Uberwurf-
mutter mit 13 - 17 Nm anziehen. Da man keinen
Drehmomentschliissel ansetzen wird, muss man
das Drehmoment schatzen.

Biid 318
Handbremseil von der

Bremstrigerplatte l5sen

(siehe Text).
1 Ringschlissel
2 Handbremsseilanschlag

153




Blid 319

Kontrolle der Séuredichte
(spezifisches Gewicht) der
Batterieséure mit einem
Séureheber (1).
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Alle in dieser Reparaturanleitung behandelten
Fahrzeuge sind mit einer elektrischen Anlage mit
einer Spannungsstarke von 12 Volt ausgeristet.
Die Masseruckstromfiihrung erfolgt Giber die Mi-
nusklemme der Batterie. Die Batterie befindet
sich im Motorraum.

Ein Schub-Schraubtriebanlasser wird zum Anlas-
sen des Motors verwendet, welcher entweder mit
oder ohne Untersetzungsgetriebe gebaut ist.
Eine bestimmte Regel gibt es nicht, welche An-
lasserausflihrung eingebaut ist, nur dass bei ein-
gebautem Dieselmotor immer ein Anlasser mit
Untersetzungsgetriebe eingebaut ist. In der
Mass- und Einstelltabelle sind einige der zum
Einbau kommenden Anlasser angegeben. Der
Anlassschalter bildet einen Teil des Ziindschal-
ters und erregt bei Betatigung einen im Anlasser
montierten Einrlickmagnetschalter. Beim Diesel-
modell ist ein Anlasserrelais eingebaut, welches
den Anlasserstromkreis gegen Uberlastung
schitzt. Die Stromzufuhr vom Zindschalter
gelangt nur bis zum Relais und wird ab hier vom
Relais aus gesteuert.

Die eingebaute Drehstromlichtmaschine wird
iiber einen Keilriemen von der Kurbelwelle aus
angetrieben. Ein in die Lichtmaschine eingebau-
ter elektronischer Regler dient zur Regulierung
des Ladestromes. Je nach Ausriistung des Fahr-
zeuges kann eine Lichtmaschine mit einer Lei-
stung von 40 A (1,6 Liter- und 2,0 Liter-Motor), 60
A (2,4 Liter-Benzin-Motor oder Dieselmotor) oder
75 A (Dieselmotor fir 4WD) eingebaut sein. Das
besondere an der Lichtmaschine eines Diesel-
Motors ist der Einbau einer Unterdruckpumpe,
die sich am Ende der Lichtmaschine befindet.

18.1 Die Batterie

Die eingebaute 12 Volt-Batterie besitzt sechs

Zellen, die aus positiven und negativen Platten
bestehen, welche in eine Schwefelsaurelésung
eingetaucht sind. Die Batterie hat die Aufgabe,
den Strom zum Anlassen des Fahrzeugs, zur
Ziindung, bzw. zu den Glithkerzen und zur Be-
leuchtung des Fahrzeugs sowie fiir andere
Stromverbraucher zu liefern. Entweder eine 52
Ah-Batterie (Benzinmotor) oder eine 64 Ah-
Batterie (Dieselmotor) ist eingebaut.

Die folgenden Arbeiten sind von Zeit zu Zeit
durchzufiihren, um der Batterie eine lange Le-
bensdauer zu geben und deren Leistung immer
auf dem Hoéhepunkt zu halten.

@ Batterie und die sie umgebenden Teile
immer sauber halten. Die Oberflache der Bat-
terie muss immer gut trocken sein, da sich sonst
zwischen den einzelnen Zellen Kriechstrome
entwickeln kdnnen, wovon sich die Batterie von
selbst entladen kann.

® Die Batteriesdure muss jederzeit bis zur
Héhe der Markierung an der Batterie stehen.
Zum Nachfillen nur destilliertes Wasser verwen-
den, im Notfall Regenwasser oder aufgetauter
Schnee.

Hinweis: Bei kaltem Wetter die Batterie nicht in
ungeladenem Zustand stehen lassen, da sie
sonst einfriert. Schwach geladene Batterien
frieren eher ein als geladene.

18.1.1 Priifen der Batterie

Siurestand Die Batterie ist mit Schwefelsdure
geflillt, die mit destilliertem Wasser verdinnt wur-
de. Da die Wasseranteile verdunsten kénnen,
muss man gelegentlich den S&urestand Uberpri-
fen und ggf. destilliertes Wasser nachftillen. Die
Batteriesaure muss zwischen den Markierungen
am Batteriegehduse liegen. Zum Nachfiillen die
beiden Zellenabdeckungen aus der Batterie her-
ausnehmen und destilliertes Wasser einfiillen,
bis dieses an der Markierung steht und die
Zellen auf jeden Fall bedeckt. Die beiden
Kunststoffdeckel wieder eindriicken.

Ladezustand Zur Kontrolle des Ladezustandes
dient ein Anzeiger an der Batterie. Falls die
Batterie vollkommen geladen ist, zeigt sich der
Anzeiger von blauer Farbe. Bei entladener
Batterie wird man den Anzeiger weiss sehen. Zur
Kontrolle kann auch ein Sdureheber benutzt wer-
den. Zur Kontrolle die Abdeckungen entfernen
und die Spitze des Saurehebers in die Batterie-
saure eintauchen (Bild 319). Mit Hilfe des Gum-




miballs geniigend S#ure ansaugen, dass der
Schwimmer frei schwimmen kann. Je nach La-
dezustand besitzt die Séure ein unterschiedli-
ches spezifisches Gewicht, welches durch das
Eintauchen des Schwimmers in die Saure ange-
zeigt wird. Bei einer Anzeige von 1,28 ist die
Batterie voll geladen; bei 1,12 ist die Batterie
vollkommen entladen. Dazwischenliegende Wer-
te weisen auf die entsprechende Ladestarke hin.
Die Anzeigen am S&ureheber sind in kg/l gege-
ben.

Aufladen der Batterle Eine sehr entladene
Batterie sollte erst nach dem Aufladen mit destil-
liertem Wasser aufgefiillt werden. Beim Laden
steigt der S3urestand an und eine vorschrifts-
massig gefillite Batterie kénnte aus diesem
Grund “iiberkochen’. Der Ladestrom sollte am
Anfang 10% der Batteriekapazitat (je nach Star-
ke 5,2 oder 6,4 A) nicht (iberschreiten. Je nach
Aufbau des verwendeten Batterieladegerats,
wird sich der Ladestrom allméhlich automatisch
verringern. Die Batterie ist voll geladen, wenn
sich die Sauredichte innerhalb zwei aufeinander-
folgenden Stunden nicht verandert.

Die Verschlussdeckel der Batterie sollten im all-
gemeinen abgenommen und lose auf die Einfull-
offnungen gelegt werden. Damit kann das aus
Sauerstoff und Wasserstoff entstehende Knall-
gas entweichen. Da bei lebhafter Aufladung ein
Spritzen der Saure unvermeidlich ist, sollte man
die Umgebung der Batterie mit Zeitungen oder
Ahnlichem schitzen. Wird die Aufladung in ei-
nem geschlossenen Raum durchgefiihrt, muss
dieser gut beliftet sein. Auf keinen Fall mit nack-
ter Flamme in die Batterieéffnungen leuchten.
Bei Verwendung mit einem Heimladegerat kann
die Batterie im Auto verbleiben. Auch die Kabel
braucht man nicht abzuschliessen. Anders ist es
bei der Verwendung eines Schnelladegeréts.
Beide Batteriekabel abklemmen um die Dioden
der Drehstromlichtmaschine, die elektroni-
schen Schaltgeréte, Autoradio, usw. nicht zu ge-
fahrden.

Hinweise beim Einbau einer Batterie Beim
Montieren der Original-Batterie zuerst die Pol-
képfe reinigen und mit einem guten Polfett ein-
schmieren. Zuerst das Pluskabel anschliessen
und festschrauben.

Start mit leerer Batterie Am einfachsten ist
die Verwendung von Starthilfekabeln, die aber
einen kraftigen Querschnitt und starke An-
schlussklemmen haben miissen, um den Strom
von einer Batterie zur anderen durchzulassen.
Beim Anschaffen solcher Kabel sollte man im-
mer etwas tiefer in die Tasche greifen, um Kup-

ferkabel zu kaufen. Aluminiumkabel sind zwar
billiger, werden aber sehr heiss, so dass die Iso-
lierung schmilzt und man sich beim Abnehmen
der Klemmen die Finger verbrennen kann. Zu-
erst das Pluskabel an die beiden Pluskabel an-
klemmen und danach erst die Minuskabel an-
schliessen. Der ‘‘Helfer” sollte den Motor
anlassen und mit mittleren Drehzahlen laufen
lassen, damit die Lichtmaschine zusétzlichen
Strom aufbauen kann.

Anschieben (?) oder Anrollenlassen, sowie An-
schleppen in der bekannten Weise sind die be-
kanntesten Methoden zum Anlassen eines
Motors mit schwacher Batterie.

18.2 Die Drehstromlichtmaschine

18.2.1 Vorsichtsmassnahmen bei Arbeiten
an der Ladestromanlage

Ehe irgendwelche Arbeiten an der Ladestroman-
lage durchgefihrt werden, mussen die folgenden
Vorsichtsmassnahmen unbedingt eingepréagt
werden:

@ Niemals die Batterie oder den Spannungs-
regler abklemmen, wahrend der Motor und somit
die Lichtmaschine laufen.

@® Niemals die Erregerklemme (Feldklemme)
der Lichtmaschine oder das daran befestigte Ka-
bel in Beriihrung mit Masse kommen lassen.

@® Niemals die beiden Leitungen des Span-
nungsreglers verwechseln.

® Niemals den Spannungsregler in Betrieb
bringen, wenn er mit Masse verbunden ist (sofor-
tige Beschadigung).

® Niemals die Lichtmaschine ausbauen, wenn
die Batterie nicht vorher aus dem Stromkreis ge-
nommen wurde.

@ Beim Einbau der Batterie darauf achten,
dass die Minusklemme an Masse angeschlossen
wird.

@® Niemals eine Priiflampe verwenden, die di-
rekt an das Hauptstromnetz (110 oder 220 V) an-
geschlossen ist. Nur eine Priflampe mit einer
Spannungstarke von 12 V benutzen.

@® Falls eine Batterie im eingebauten Zustand
mit einem Batterieladegerat aufgeladen wird,
miissen die beiden Batteriekabel abgeklemmt
werden. Die positive Klemme des Ladegerates
an den positiven Pol der Batterie und die negati-
ve Klemme des Ladegerites an den negativen
Pol der Batterie anschliessen.

@® Falsches Anschliessen der Leitungen fiihrt
zur Zerstérung der Gleichrichter und des Span-
nungsreglers, d.h. eine neue Drehstromlichtma-
schine ist fallig.
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Bild 320

Einzelheiten zum Aus- und

Einbau der Lichtmaschine

bei einem Dieselmotor.

1 Einstellschraube flr
Kailriemenspannung

2 Kailriemen

3 Feststellschraube,
12-15Nm

4 Befestigungsschraube

5 Lichtmaschine

6 Olleitungsanschiuss

7 Olschiauch

8 Mutter, 20 - 25 Nm

9 Hohlschraube,
10- 14 Nm

Bild 321
Einzelheiten zum Aus- und
Einbau der Lichtmaschine
bei einem Benzinmotor.
Die Teile in der Zahlenrei-
henfolge ausbauen.
1 Olfilter
2 Einstellschraube fir Keil-
riemen
3 Kailriemen
4 Feststellschraube,
12- 15 Nm
5 Befestigungsschraube
6 Lichtmaschine
7 Mutter, 20 - 25 Nm,
und Kleinteile
8 Kabelanschliisse
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® Massekabel der Batterie abklemmen.

@® Bei einem Benzinmotor den Olfilter aus-
bauen, wie es im betreffenden Kapitel beschrie-
ben ist.

@ Bei einem Dieselmotor den Luftansaug-
schlauch des Turboladers ausbauen und die Ol-
schlduche an der Unterdruckpumpe von der
Fahrzeugunterseite abschliessen. Nicht die Hohl-
schraube herausdrehen, sondern die Schlduche
nach Offnen der Schlauchschellen abschliessen.
Ebenfalls den Olschlauch von der Lichtmaschine
abschliessen. Diese Mal muss die Hohlschraube
ausgeschraubt werden. Siehe Bild 320. Dabei
tropft Ol heraus, welches man auffangen solite.
® \on der Riickseite der Drehstromlichtma-

18.2.2 Prifen einer eingebauten Drehstrom-
lichtmaschine

Wahrend normaler Fahrt muss die Ladekontroll-
leuchte erloschen. Falls dies nicht der Fall ist,
liegt ein Fehler in der Drehstromlichtmaschine
oder im Spannungsregler vor. Als erstes alle
Stromververbindungsanschliisse der Drehstrom-
lichtmaschine prifen. Kontrollieren, ob der Keil-
riemen einwandfrei gespannt ist. Die weitere
Uberpriffungsarbeiten sind bei ausgebauter
Drehstromlichtmaschine durchzufiihren.

18.2.3 Aus- und Einbau

Bilder 320 und 321 zeigen die Befestigungsweise
der Lichtmaschine bei den Benzin- und Diesel-
motoren. Beim Ausbau folgendermassen vor-
gehen:

schine den Kabelstecker abziehen und eine
Kabelklemme abschrauben.

@® Die Schrauben der Spanneinrichtung fir
den Keilriemen lockern, bis der Riemen locker
genug zum Abnehmen ist. Die Spannvorrichtung
danach vollkommen abschrauben.

® Befestigungsschrauben der Lichtma-
schine an der Unterseite ausschrauben und ent-
fernen und die Lichtmaschine herausheben.
Der Einbau der Lichtmaschine geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Den Keil-
riemen in die Rillen der Riemenscheiben ein-
legen und die Drehstromlichtmaschine in ihrer
Aufhdngung nach aussen driicken. Die
Lichtmaschine in dieser Stellung halten und die
Schraube der Spannvorrichtung provisorisch
festziehen.

Nach vollendetem Einbau die Spannung des
Keilriemens einstellen, wie es im betreffenden
Kapitel flir den Benzin- und Dieselmotor be-
schrieben wurde (Seite 69).




18.2.4 Lichtmaschine zerlegen

Obwohl Lichtmaschinen heutzutage kaum noch
in Heimarbeit (iberholt, bzw. repariert werden,
miissen wir auch an erfahrene Mechaniker den-
ken, fiir welche eine solche Arbeit keine Schwie-
rigkeiten bringt. Die folgenden Arbeiten sind in
diesem Fall unter Bezug auf Bilder 322 (fur Die-
selmotor) oder 323 (fur Benzinmotor) durchzu-
fiilhren. Die Lichtmaschine fiir den Dieselmotor
ist mit einem Ausseren Lifter versehen, die an-
deren Lichtmaschinen sind innengekihit.

® Mutter von der Lauferwelle abschrauben,
den Federring abnehmen und die Riemenschei-
be sowie den Lufter (Bild 322) und die Abstands-
hulse von der Welle ziehen.

® Scheibenfeder aus der Welle entfernen.

@® Die Spannschrauben aus dem Geh&use
herausdrehen und den hinteren Lagerdeckel

vom vorderen Lagerdeckel trennen. Dazu kann
der vordere Lagerdeckel leicht mit einem Kunst-
stoffhammer abgeschlagen werden oder man
setzt einen Schraubenzieher zwischen dem vor-
deren Lagerschild und dem Stander ein (nicht zu
tief), um das Lagerschild abzudriicken, wie es in
Bild 324 gezeigt ist.

® |agerschild und Laufer unter eine Presse

Bild 322

Montagebild der Dreh-
stromlichtmaschine mit
Unterdruckpumpe (fir Die-
salmotor)

1 Riickschlagventil

2 Anschlussverschraubung
3 Unterdruckpumpe

4 "'0"-Dichtring

5 Laufer

6 Fligelrad

7 Deckel der Unterdruck-

pumpe

8 “O"-Dichtring

9 Lifter mit Riemenscheibe
10 Abstandsstick

11 Dichtring

12 Laufer

13 Hinteres Lager

14 Lagerhalteplatte

15 Vorderes Lager

16 Antriebslagerschild

17 Sténder

18 Befestigungsblech
19 Regler und Birstenhalter
20 Gleichrichter
21 Oldichtring

Bild 323

Montagebild der Lichtma-
schine eines Benzinmotors
(mit Innenklhlung).

1 Riemenscheibe

2 Dichtring

3 Laufer

4 Hinteres Lager

5 Lagerhalteplatte

6 Vorderes Lager

7 Antriebslagerschild

8 Stander

9 Anschlussklemme

10 Befestigungsblech

11 Regler und Birstenhalter
12 Birste

13 Birstenfeder

14 Olabweisblech

15 Gleichrichter

16 Hinterer Deckel

Bild 324

Abdriicken des Antriebsla-
gerschildes (2) vom Stén-
der (1) mit einem Schrau-
benzieher. Riemenscheibe
und Lifter sind im Bild
noch montiert.
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Bild 325

Kontrolle des Liufers auf
Masseschluss (Kontrolle
der Isolierung). Keine
Anzeige darf erfolgen.

Blid 326

Prifung des Laufers auf
Stromdurchlass. Eine
Anzeige muss erfolgen.
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setzen und den Laufer aus dem Lager driicken.
® Zum Ausbau des vorderen Lagers die Befe-
stigungsschrauben der Lagerhalteplatte l6sen
und das Lager mit einem Dorn aus dem Lager-
schild herausschlagen. Die Teile abnehmen.

@ Befestigungsschraube der Gileichrichter-
dioden entfernen und die Dioden abnehmen. Die
drei Verbindungsleitungen des Standers von den
Klemmen der Dioden abléten.

@ Bei der Lichtmaschine eines Dieselmotors
ist ein Oldichtring in die Riickseite des hinteren
Deckels eingesetzt. Diesen mit einem Schrau-
benzieher heraushebeln. Ebenfalls bei dieser
Ausfiihrung die Unterdruckpumpe von der Riick-
seite abschrauben und in die in Bild 322 gezeig-
ten Teile zerlegen.

18.2.5 Teile liberpriifen

Kohlebiirsten und Birstentriger

Die Kohlebursten auf guten Kontakt mit den
Schleifringen prifen. Die Beweglichkeit der
Kohlen in den Birstenfiihrungen kontrollieren,
gegebenenfalls den Burstenhalter mit ** Tri"’
sédubern. Zur Prufung auf Stromdurchlass eine
Priifspitze des verwendeten Priifgerdtes an die
isolierte Kohle legen und die andere Prifspitze
mit dem Blrstentrager verbinden. In beiden
Fallen muss der Widerstand gleich Null sein,

auch wenn die Kohlebiirsten wahrend der
Priifung bewegt werden. Zur Isolierungspriifung
sind beide Spitzen des Gerates an jede Kohle
anzulegen. Der Widerstand muss unendlich
gross sein.

Auf den Biirsten befindet sich eine Verschleiss-
linie und die Biirsten miissen erneuert werden,
wenn diese Linie erreicht ist.

Liufer

Sind die Schleifringe verschmutzt oder fettig, so
sind sie mit einem in “Tri"’ getrdnkten Lappen
abzureiben. Eventuell vorhandene Riefen sind
mittels feinstem Schmirgelleinen wegzupolieren.
Zur Isolierungskontrolle ist eine Prifspitze an
den Standerkern und die andere Spitze an die
Schleifringe anzulegen. Falls Strom durchfliesst,
muss der Laufer erneuert werden (Bild 325).
Um die Lauferwicklung auf Stromdurchgang zu
tiberpriifen, beide Priifspitzen an die Schleifringe
anlegen. Falls keine Anzeige zustandekommt,
den L&ufer erneuern (Bild 326).

Stdnder

Bei Kurzschluss ist meist infolge der starken
Erwarmung die Schadenstelle schon durch Be-
sicht festzustellen. Sonst eine Priifspitze des
Prifgerdtes an ein Stromphasenende und die




andere Prifspitze an die Standerbleche anlegen.
Das Gerat darf nicht anzeigen (Bild 327).

Um den Stander auf Stromdurchlass zu kontrol-
lieren, der Reihe nach die drei Kabel des Stan-
ders jeweils miteinander verbinden. Falls keine
Anzeige zustandekommt, ist der Stromfluss un-
terbrochen (Bild 328).

Dioden

Eine genaue Priifung der Dioden liber die Auf-
nahme der Durchlassspannung und der Feststel-
lung des Sperrstromes kann nur mit einem
Spezialprifgerat durchgefihrt werden. Eine
Kurzpriifung kann folgendermassen durchge-
fuhrt werden:

Eine Prifspitze wird an die Anschlusslitze der
Diode und die andere Spitze an die Metallkappe
der Diode angelegt. Dann sind die Priifspitzen
zu vertauschen. Bei beiden Priifungen darf nur
ein Durchlass in einer Richtung angezeigt wer-
den. Zeigt das Gerét einen Durchlass in beiden
Richtungen an, so hat die Diode Kurzschluss.
Zeigt sich in einer Richtung kein Durchlass, so
ist die innere Verbindung der Diode unterbro-
chen. Die iibrigen Dioden sind auf die gleiche
Weise zu priifen.

18.2.6 Zusammenbau

Der Zusammenbau der Drehstromlichtmaschine
geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie das
Zerlegen. Beim Anléten der Leitungen an die
Gleichrichter ist ausserst schnell vorzugehen,
um die Dioden nicht zu Uberhitzen. Am besten
ist es, wenn man den Diodenstift mit einer Zan-
ge erfasst, die dadurch als Warmeableiter dient.
Falls die Unterdruckpumpe zerlegt wurde, mis-
sen die Fliigel der Pumpe in der in Bild 329 ge-
zeigten Weise eingesetzt werden, d.h. die
abgerundeten Seiten milssen bei allen Flligein
nach aussen stehen. Die Mutter der Riemen-
scheibe ist anzuziehen, wahrend man die Schei-
be mit einem alten Keilriemen gegenhalt.

18.3 Der Anlasser

Ein Schubtriebanlasser ist in alle in dieser Repa-
raturanleitung behandelten Fahrzeuge einge-
baut, jedoch wird, je nach eingebautem Motor,
ein herkdmmlicher Anlasser oder ein Anlasser
mit Untersetzungsgetriebe verwendet. Beim Be-
tatigen des Zuindschlissels in die Anlassstellung
wird bei einem herkdmmlichen Anlasser der am

Antriebslagerschild befestigte Einrlickmagnet-
schalter in Tatigkeit gesetzt. Damit wird der An-
lasserantrieb in Eingriff mit dem Zahnkranz des
Schwungrades gebracht. Beim Anlasser des Die-
selmotors wird der Strom vom Ziindschloss zum
Anlasserrelais gefiihrt und dieses libernimmt das
Einriicken des Anlasserritzels tiber den Einriick-
magnetschalter.

18.3.1 Aus- und Einbau des Anlassers

@® PBatteriekabel abklemmen.

@ Elekirische Leitungen am Einrlickmagnet-
schalter kennzeichnen und abklemmen. Zwei
der Kabel sind mit einer Mutter befestigt und ein
Kabel ist mit einem Stecker aufgesteckt.

® Befestigungsschrauben am Schwungradge-
hause lésen und den Anlasser herausziehen.

Bild 327
Kontrolle der Stéinderwick-
lungen auf Masseschluss.

Bild 328

Kontrolle der Standerwick-
lungen auf Stromunter-
brechung.

Biid 329

Zusammenbau der Unter-
druckpumpe der Lichtma-
schine eines Dieselmotors.
Die Fliagel (1) mit den ab-
gerundeten Seiten (2) nach
aussen weisend einsetzen.
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Bild 330

Montagebild eines Anlas-
sers mit Direktantrieb.

1 Schraube

2 Einrlickmagnetschalter

3 Dichtung

4 Verschlussplatte

5 Schraube

6 Spannschraube

7 Verschlussdeckel

8 Hinteres Lager

9 Birstentréger

10 Anlassergehduse

11 Anker

12 Einspurhebel

13 Scheibe

14 Sicherungsring

15 Anschlagring

16 Freilaufkupplung mit Ritzel
17 Antriebslagerschild

Biid 331

Die Klemmen und das Kabel
am ausgebauten Anlasser.

1 EinrGickmagnetschalter

2 Klemme *'S"

3 Klemme ''B"

4 Kabel zu den Feldspulen

5 Klemme "M"

Bild 332

Zuriickschlagen des An-
schlagringes mit einem
Rohrstiick, um den darun-
terliegenden Sicherungsring
freizulegen.

1 Rohr oder Stecknuss

2 Anschlagring

3 Anlasserritzel

4 Freilaufkupplung

5 Anker

Bild 333
Ausmessen des Kollektor-
durchmessers.
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Der Einbau des Anlassers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Auf die
richtige Anschlussweise der Kabel achten.

18.3.2 Anlasser zerlegen - Mit Direktantrieb

Beim Zerlegen eines Anlassers mit Direktantrieb,
welcher im allgemeinen besser bekannt ist, die
Zerlegung unter Bezug auf Bild 330 durchfihren:
® Verbindungskabel von der Klemme des
Magnetschalters abklemmen. Bild 331 zeigt eine
Ansicht des Einriickmagnetschalters mit der
Lage der einzelnen Klemmen. Abzuklemmen ist
das zu den Feldspulen verlegte Kabel (4).

® Die beiden Schrauben des Schalters |dsen
und den Schalter sowie die untergelegte
Scheiben abnehmen.

@® Die beiden Spannschrauben aus der Riick-
seite des Anlassers herausdrehen und das
Antriebslagerschild zusammen mit dem Anker
vom Anlassergehduse abnehmen.

@ Einspurhebel ausbauen und den Anker aus
dem Antriebslagerschild herausziehen.

@® Zwei Schrauben des hinteren Deckels I6sen
und den Deckel abnehmen.

@® Biirsten aus den Halterungen ziehen und
den Biirstentrdger abnehmen.

® Anschlagring am Ende der Ankerwelle mit
einem Rohrstiick oder einer langen Stecknuss
geeigneten Durchmessers zum Anker schlagen,
wie es in Bild 332 gezeigt ist, und den darunter-
sitzenden Sicherungsring entfernen. Das Ende
der Ankerwelle entgraten und den Antrieb von
der Welle ziehen.




18.3.3 Anlasserteile iiberprifen

Biirstenmechanismus

Die Biirsten diirfen sich nicht auf die eingezeich-
nete Verschleisslinie abgeschliffen haben. Kon-
trollieren, ob sich die Birsten leicht in ihren
Fiihrungen bewegen lassen, indem man sie ein-
setzt und durch leichtes Ziehen an den An-
schlusslitzen hin- und herbewegt. Falls erforder-
lich, die Seiten der Biirsten mit einem in Benzin
getrénkten Lappen abreiben oder mit einer
Schlichtfeile glatten. Falls erforderlich, die Bur-
sten durch Ab- und Anléten erneuern. Die Litze
muss so am Ende der Biirste abschliessen, dass
sie nach dem Anléten nicht aus der Birstenfla-
che heraussteht.

Kollektor

Ein guter Kollektor muss auf der ganzen Oberfla-
che glatt sein und darf keine Narben oder ver-
brannte Stellen aufweisen. Kollektor mit einem in
Benzin getauchten Lappen bei gleichzeitigem
Drehen des Anlassers abreiben. Falls dies er-
folglos ist, kann er auch mit einem Stiick Sand-
papier abgezogen werden, jedoch keine Schmir-
gelleinwand dazu verwenden.

Um einen stark abgenutzten Kollektor wieder
aufzuarbeiten, kann er in eine Drehbank einge-
spannt werden und man nimmt bei hoher Dreh-
zahl eine Schicht Metall ab. Nie mehr Metall
abnehmen, als unbedingt erforderlich ist. Nach
dem Abdrehen den Durchmesser des Kollektors
ausmessen, wie es in Bild 333 auf der vorheri-
gen Seite gezeigt ist. Falls der Kollektor bis auf
32,0 mm abgedreht werden muss, um ihn sau-
ber zu bekommen, muss ein neuer Anker einge-
baut werden. In diesem Fall sollte man sich
iiberlegen, ob man einen Austausch-Anlasser
einbauen sollte. Abschliessend mit einer Stichsa-
ge die Lamellenteilung zwischen den Kollektor-
segmenten auf eine Tiefe von 0,4 - 0,5 mm
einsagen. Den Kollektor danach mit feinem
Sandpapier polieren, so dass er eine Glanz-
schicht erhalt.

Hinweis: Den Kollektor am besten in einer
Mitsubishi-Werkstatt abdrehen lassen. Aufgrund
der verschiedenen, eingebauten Anlasser, kann
der angegebene Wert von 32,0 mm nur als
Richtwert angegeben werden. Ihre Werkstatt
wird natiirlich anhand des eingebauten Typs den
genauen Durchmesser kennen.

Die haufigsten Fehler im Kollektor werden durch
Kurzschlussbildungen im Anker hervorgerufen.
Das beste Kennzeichen dafir sind verbrannte
Kollektorwicklungen.

18 Die Elekirisch

Feldspulen

Feldspulen kénnen am besten mit einem Ampé-
remeter kontrolliert werden, welches zwischen
Feldspulenanschluss und Masse mit einer da-
zwischengeschalteten Batterie anzulegen ist. Die
Priifspitzen wie in Bild 334 gezeigt an Feldspu-
lenbiirste und Anlassergehduse anlegen. Falls
eine Anzeige zustandekommt, ist eine der Feld-
spulen auf Masse geschlossen.

Zur zweiten Priifung das Ampéremeter zwischen
die beiden Biirsten anlegen, wie es in Bild 335
gezeigt ist. Falls keine Anzeige zustandekommt,
ist der Stromkreis unterbrochen.

e Anlage

In beiden Fallen ein neues Anlassergehduse ein-
bauen oder den Anlasser entweder erneuern
oder im Austausch auswechseln.

Anker

Um die Ankerwicklungen zu kontrollieren, bend-
tigt man ein Ankerprifgerat, einen sogenannten
Summer. Falls dieses Geréat nicht vorhanden ist,
kann der alte Anker durch voriibergehendes Ein-
setzen eines neuen Ankers kontrolliert werden.
Niemals versuchen, eine verbogene Ankerwelle
zu richten oder einen Ankerkern zu bearbeiten.
Falls man vermutet, dass kein Strom durch den
Anker fliesst, da er auf Masse umgeleitet wird,
kann man die Spitzen eines Ohmmeters zwi-

Bild 334

Kontrolle der Feldspulen
im Anlasser auf Masse-
schluss. Priifspitzen zwi-
schen Feldspulenbirste (1)
und Anlassergehiiuse (2)
anlegen.

glld 335

Uberprifung der beiden
Anlasserblrsten auf
Stromdurchlass. Falls kein
Strom durchfliesst, ist der
Stromkreis unterbrochen.
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Bild 336
Uberpriifung des Ankers
auf Masseschluss.

Biid 337

Stromkreis zur Kontrolle
des Freispiels am Anlas-
serritzel. Spalt an der
Pfeilstelle ausmessen.

1 Anschlussfahne

2 Anlasser

3 12 V-Batterie

4 Anlasserritzel

5 Anschlagring
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schen die einzelnen Lamellen des Kollektors und
dem Ankerkern (die blanken Metallstellen)
anlegen. Falls das Ohmmeter anzeigt, fliesst
Strom durch und der Anker ist auf Masse ge-
schlossen. Dies bedeutet Austausch. Bild 336
zeigt wo die Priifspitzen angeschlossen werden.

Eine weitere Prifung kann man durchfihren,
indem man die beiden Prifspitzen zwischen die
einzelnen Lamellen des Kollektors anlegt. In die-
sem Fall muss bei allen Lamellenpaaren
Stromdurchgang angezeigt werden.

Lagerbiichsen

Lagerbiichsen, die soweit ausgeschlagen sind,
dass sie der Ankerwelle seitliches Spiel erlau-
ben, mussen erneuert werden. Dazu ist es am
besten, wenn man den Aussendurchmesser der
Ankerwelle und den Innendurchmesser der
Blchsen ausmisst. Falls der Unterschied zwi-
schen den beiden mehr als 0,1 mm betrégt, alte
Bilichse auspressen, neue Biichse einpressen
und die Biichse aufreiben, bis die Ankerwelle ein
Spiel von 0,03 - 0,10 mm gewahrt.

Anlasserantrieb

Kontrollieren, ob die Zahne des Anlasserritzels
sich in gutem Zustand befinden. Das Ritzel muss
sich leicht auf der Schraubverzahnung der
Ankerwelle verschieben lassen. Der Freilauf darf

sich nur in einer Richtung durchdrehen lassen,
wahrend er in der anderen Richtung sperren
muss. Falls erforderlich, den kompletten Antrieb
erneuern, aber vor der Bestellung die Anzahl der
Ritzelzdhne zdhlen.

Einriickmagnetschalter

Der Einrlickmagnetschalter kann nicht repariert
werden. Um die Spulen des Magnetschalters zu
kontrollieren, ist eine 12 V-Batterie mit den
Klemmen ‘““S” und “M’ zu verbinden. Der
Stéssel des Schalters solite sich bewegen. Die
gleiche Priifung wiederholen, aber diesmal die
Anschilisse an Klemme “M" und an das Gehdu-
se des Schalters anlegen. Der Stdssel solite in
Bet4tigung kommen und bei Anschliessen der
Leitung an Klemme "M’ gehalten werden. Die
““S”-Klemme ist von vorn gesehen die obere; die
“M”-Klemme ist die Klemme auf der linken
Seite. Bild 331 zeigt wo die Klemmen sitzen.

18.3.4 Zusammenbau des Anlassers

Der Zusammenbau des Anlassers geschieht in
umgekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen. Die
Schraubverzahnung der Ankerwelle und das
Drehlager des Einspurhebels leicht einfetten.
Lager und Ritzel leicht eindlen.

Nach fertigem Zusammenbau eine 12 V-Batterie
entsprechend Bild 337 anschliessen und das
Spiel zwischen der Endflache des Anlasserritzels
und dem Anschlagring ausmessen (Pfeil im
Bild). Falls dieses nicht zwischen 0,2 und 2,0 mm
liegt, miissen die Ausgleichsscheiben zwischen
dem Magnetschalter und dem Lagerschild in
ihrer Starke verandert werden.

18.4 Anlasser mit Untersetzungs-
getriebe

Bild 338 zeigt die Teile eines solchen Anlassers.
Wie aus dem Bild ersichtlich ist, besteht der An-
lasser aus ahnlichen Teilen wie ein Anlasser mit
Direktantrieb, mit dem Unterschied, dass ein
Untersetzungsrad eingebaut ist, welches die Lei-
stung des Anlassers verstarkt. Die Zerlegung
und der Zusammenbau geschehen in &hnlicher
Weise, jedoch muss man das Anlasserritzel von
der Ritzelwelle abmontieren, ehe man die Welle
ausbauen kann. Dazu die folgenden Arbeiten
durchfihren: '

® Die Schrauben (11) ldsen und den Deckel
(12) abnehmen.

® Den Anlasser wie in Bild 339 gezeigt auf-




stellen und mit einer Fiihlerlehre den Spalt zwi-
schen dem Sprengring und der Scheibe am En-
de der Ritzelwelle ausmessen. Das Spiel auf-
schreiben, da man es beim Zusammenbau
braucht.

@® Den Anschlagring auf dem Ende des Anlas-
serritzels zuriickschlagen, wie es in Bild 332 ge-
zeigt ist und dann mit einem Schraubenzieher in
der in Bild 340 gezeigten Weise den Sicherungs-
ring aus der Nut in der Ritzelwelle herausheben.
Das Anlasserritzel kann jetzt heruntergezogen
werden. Eventuelle Grate vorher entfernen.

Die beiden Lager kénnen nach Ausbau des An-
kers von der Ankerwelle gezogen werden, um
sie zu erneuern. Neue Lager mit einem geeigne-
ten Rohrstiick aufschlagen.

Alle Prisfungen werden in gleicher Weise durch-
gefihrt, wie es beim Anlasser mit Direktantrieb
beschrieben wurde. Beim Zusammenbau des
Anlassers das in Bild 339 ausgemessene Spiel
wieder herstellen. Dies wird durch Einlegen oder
Herausnehmen der Scheiben (14) hergestellt.

18.5 Sicherungen

Ein Sicherungskasten befindet sich auf der lin-
ken Seite unter dem Armaturenbrett. Die Starke
jeder Sicherung und der geschitzte Stromkreis
sind auf dem Deckel aufgedruckt. Aufgrund der
Vielzah! der Modelle ist es unmoglich auf jedes
einzelne Fahrzeug einzugehen, jedoch wird lhre
Betriebsanleitung weitere Einzelheiten iber Ihr
Fahrzeug geben. Die Stérke der Sicherung muss

auf jeden Fall beachtet werden, d.h. keine Siche-
rung beliebiger Stérke einbauen.

Vor dem Einsetzen der neuen Sicherung den Si-
cherungshalter auf Korrosion kontrollieren. Nie-
mals eine durchgebrannte Sicherung mit
Aluminiumpapier reparieren. Vor dem Einbau
der neuen Sicherung unbedingt die Ursache flr
das Durchbrennen der Sicherung herausfinden.
Ein Kasten mit verschiedenen Schmelzsicherun-
gen ist in den Stromkreis eingesetzt. Sicherun-

-
.

Bild 338

Montagebild eines Anlas-
sers mit Untersatzung.
1 Schraube

2 Einrickmagnetschalter
3 Schraube

4 Schraube

5 Kollektorseitiger Dackel
6 Burstentrager

7 Anlassergehduse

8 Anker

9 Vorderes Lager

10 Hinteres Lager

11 Schraube

12 Deckel

13 Sicherungsspange

14 Scheibe

15 Schraube

16 Mittleres Lagerschild
17 Federsitz

18 Hebelfeder

19 Einstellscheibe

20 Untersstzungsrad

21 Einspurhebel

22 Sicherungsting

23 Anschlagring

24 Anlasserritzel

25 Feder

26 Anlasserritzelwelle

27 Antriebslagerschild

Bild 339

Ausmessen des Axial-
spiels der Ritzelwelle vor
der Zerlegung.

1 Sprengring

2 Scheibe

3 Ritzelwelle

Bild 340

Ausbau des Anlasser-
ritzels.

1 Sicherungsring

2 Anschlagring

3 Anlasserritzel
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Blid 341

Einzelheiten zum Aus- und
Einbau eines Scheinwer-
fers.

1 Vordere Kombileuchte

2 Haltering

3 Scheinwerfereinsatz

4 Spannfeder

5 Montagering

6 Strahlenversteller

Bild 342

Die Lage der Hhenein-
stellschraube (1) und der
Seiteneinstellschraube (2)
der beiden Scheinwerter.
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gen sind von unterschiedlicher Farbe und
brennen bei vorbestimmten Belastungen durch,
d.h. sie schmelzen. Beim Erneuern der Schmelz-
sicherung nur wieder eine gleicher Farbe ver-
wenden. Die Zindung (rot), die beheizte Heck-
scheibe (griin), die Scheinwerfer (griin) und die
elektrische Turbetatigung (griin) sind geschitzt.
Niemals sine Schmelzsicherung mit Isolierband
umwickeln.

18.6 Kabelfarben

Die Kabel sind mit farbigem Isolierungsmaterial
umgeben, um sie leichter zu verfolgen. Im
Schaltplan am Ende dieses Buches werden
diese Farben durch Kennbuchstaben angege-
ben. Im Allgemeinen kann gesagt werden, dass
die folgenden Farben in den angegebenen
Stromkreisen verwendet werden:

Schwarz/weiss(BW)
Weiss (W)

Anlass/Ziindanlage
Ladestromanlage

: 4
Beleuchtungsanliage Rot (R)
Blinkanlage Griin (G)
Instrumente Gelb (Y)
Andere Stromverbraucher Blau (L)
Masseanschliisse Schwarz (B)

18.7 Scheinwerfer
18.7.1 Aus- und Einbau

Die Einzelteile eines Scheinwerfers sind in Bild
341 gezeigt. Die Scheinwerferbirne kann nach
Ausbau des Scheinwerfers durchgeflihrt werden.
Zum Ausbau eines Scheinwerfers zuerst die
vordere Kombileuchte (1) ausbauen. Danach den
Scheinwerferhaltering (2) abschrauben und den
Scheinwerfer (3) herausnehmen. Nicht die Ein-
stellschraube in der Mitte an der Oberseite des
Scheinwerfers verstellen.

Den Scheinwerfereinsatz vorsichtig herausziehen
und den Stecker von der Ruckseite abziehen. Zu
beachten ist, dass die aufgesteckten Gummi-
schutzkappen auf einer Seite mit '‘Top”
bezeichnet sind. Beim Einbau muss sich diese
Kennzeichnung oben in der Mitte befinden.
Birnenfassung herausziehen und die Gliihbirne
abnehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfol-
ge wie der Ausbau. Die neue Glihbirne unter
keinen Umstanden mit den Fingern anfassen.
Die Scheinwerfer nach Einbau der Birne einstel-
len oder einstellen lassen. Nur wenn Notmass-
nahmen eine Einstellung verlangen, sollte man
die Scheinwerfer in der beschriebenen Weise
behelfsmassig einstellen.




18.7.2 Einstellen der Scheinwerfer

Die Scheinwerfer sollten nur mit einem opti-
schem Gerét eingestellt werden, um nicht gegen
die Gesetze des Landes zu verstossen. Falls
man die Scheinwerfer behelfsmassig einstellen
will, so befinden sich die Schrauben an der in
Bild 342 gezeigten Stelle. Die Schraube (1) dient
zur Einstellung der Hohe der Scheinwerferstrah-
len; Schraube (2) zur Seitenverstellung der
Strahlen.

Bei der Einstellung eines Scheinwerfers die an-
deren Scheinwerfer mit einer Decke abdecken.
Bild 343 zeigt das Einstelldiagramm fiir die

Scheinwerfer und alle Angaben sind diesem Bild
zu entnehmen. Obwoh! das Bild auf der Grundla-
ge eines PKW aufgebaut ist, gelten die gleichen
Markierungen beim L300.

Das Fahrzeug vor eine dunkle Wand oder die
Garagentiir fahren und entsprechend hinstellen,
dass das in Bild 343 angegebene Mass erhalten
wird. Die Masse der beiden Scheinwerfer wie im
Bild gezeigt auf die Wand oder Tiir libertragen.
Die Reifen mussen natiirlich den vorschriftsmas-
sigen Druck haben, d.h. das Fahrzeug muss in
der Héhe stehen, mit welcher es gefahren wird.
Beim Einstellen den Motor mit 2000/min. laufen
lassen. Abblendlicht einschalten und Scheinwer-
fer so einstellen, dass die Lichtbiindel innerhalb

ma

Bild 343

Scheinwerfereinstell-

diagramm.

H = Hohe zu Scheinwer-
fermittelpunkten

A = Mass zwischen
Scheinwerfermittel-
punkten

C = 50 mm

Winkel = 15°

Bild 344
Die Einzelteile der Schein-
waerferinstallation. Teile 1
bis 9 zum Ausbau des
Scheibenwischers aus-
bauen, Teile 10 bis 15 zum
Ausbau der Scheiben-
waschanlage ausbauen.
1 Wischerblatt und Wischer-
arm
2 Wischerbléatter
3 Wischerarme
4 Instrumententafel
5 Scheibenwischermotor
6 Abdeckkappe
7 Mutter der Wischerspindel
8 Scheibe und Unterlage
9 Scheibenwischergestinge
10 Halterung
11 Spritzdiise
12 Schlauch fiir Spritzdise
13 Vorratsbehaiter und
Befestigung
14 Vorratsbehalter
15 Motor und Pumpe der
Scheibenwaschanlage
16 Mutter, 10- 16 Nm
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der an Wand oder Tiur angezeichneten Linien
liegen.
Bei der nichsten Gelegenheit die Scheinwerfer
vorschriftsméssig in einer Werkstatt einstellen
lassen.

18.7.3 Automatische Scheinwerferver-
stellung

Bei Fahrzeugen in Deutschland ist eine
automatische Scheinwerferverstellung eingebaut,
die die Scheinwerfer entsprechend der Belastung
des Fahrzeuges hebt oder senkt. Um an das
Schaltgerat fiir die Einstellung heranzukommen,
muss man den Scheinwerfer wie oben beschrie-
ben ausbauen. Nach Ldsen des Montagerah-
mens (5), in Bild 341, und Abziehen der Ka-
belstecker kann man den Versteller ausbauen.

18.9 Glihlampentabelle

SONOINWEEIBE . e o x  sosnis 5 o e e e o) el

Vordere Kombileuchte:

BIOKIBUGRTE). it o o wsiive o5 #n 9 5 rei sakise

Begrenzungsleuchte (Seitenleuchte) .. .......
Saitanblifikletichte ...« . v oias v 6 s & ot
Hintere Blinkleuchte .. ......................
Brems/Schlussleuchte . . . ...................
RiickiahrloUGhte ... . o oo e sioinin e = e vl al sieriart
Kennzeichenleuchte .. .. ....................
Nebelschlussleuchte .......................
Vordere Innenleuchte . ......................
Hintere Innenleuchte . ......................
Innenleuchte und Kartenleselampe (Minibus) . . . .
Turstufenleuchte (Minibus) . . .................

-
e

18.8 Windschutzscheibenwischer

Beim Ausbau des Scheibenwischermotors und
Gestidnges kann man Bild 344 folgen. Die Teile
kénnen in Zahlenreihenfolge ausgebaut werden,
jedoch mochten wir darauf hinweisen, dass man
die Instrumententafel ausbauen muss, um an die
Scheibenwischer zu kommen. Dies ist eine
ziemlich umfangreiche Arbeit, die man vielleicht
doch einer Werkstatt liberlassen sollte.

Zum Ausbau eines Wischerarms die Mutter ent-
fernen und den Arm von der Spindel ziehen.
Nach Ausbau der Instrumententafel das Wischer-
gestdnge mit einem Schraubenzieher vom Arm
des Scheibenwischermotors abdriicken. Der Mo-
tor kann danach abgeschraubt werden (vier
Schrauben der Befestigungsplatte entfernen).
Die Scheibenwischerblatter so montieren, dass
ein Abstand von 35 - 45 mm zwischen der Unter-
kante der Windschutzscheibe und dem Schei-
benwischerblatt vorhanden bleibt.

Anzeige- und Warnleuchten — Ohne Drehzahimesser:

AlleRatSSarUNtON. . . v & —oefice sethicaamer o
Warnleuchte, Kraftstoffilter (Diesel) ..........
Warnleuchte, Vorgliihung (Diesel) ...........
Fernlichtkontrolleuchte . . ... ...............

Anzeige- und Warnleuchten — Mit Drehzahimesser:

Alle; AuSSerunten: - - dia. . 7 b asws = e
Blinkkontrolleuchte und Fernlichtkontrolleuchte
Kraftstoffreserve-Warnleuchte ..............




19.1 Aus- und Einbau

Der Aus- und Einbau des Getriebes folgt der
beim Ausbau des Schaltgetriebes gegebenen
Beschreibung. Bild 345 zeigt Einzelheiten der zu
l6senden Teile. Eine kurze Beschreibung des
Ausbau:

@ Vorderseite des Fahrzeuges auf Bocke
setzen.

® Getriebefliissigkeit in einen untergesteliten
Behalter ablassen.

@® Dem Verlauf des Drosselklappenseils folgen
und den Splint aus dem Splintbolzen am Seilen-
de herausziehen. Das Seil abschliessen und auf
eine Seite schieben.

® Den Steckverbinder des Kabelstranges fur
den Overdrive-Schalter (6) trennen.

® Die Tachometerspirale (7) an der Riickseite
des Getriebes abschliessen. Die Kordelmutter
mit einer Zange abschrauben.

® Eine Mutter und eine Scheibe an der Seite
des Flissigkeitseinfillrohres entfernen und das
Rohr aus dem Getriebe herausziehen. An der
Unterseite des Rohres sitzt ein *'O-Dichtring,
welchen man vielleicht vorsichtshalber erneuern
sollte. Die Offnung im Getriebe mit einem Putz-
lappen verstopfen, damit nichts hineinfallen
kann.

® Die Gelenkwelle von der Hinterachse abflan-
schen und die Welle aus dem Getriebe heraus-
ziehen. Etwas Ol wird dabei herauslaufen.

@® Das Schaltseil abschliessen. Dazu den
Splint und den Splintbolzen aus dem Hebel am
Getriebe herausziehen und die Befestigungs-
spange der Aussenhiille des Seils entfernen.
Darauf achten, dass das Seil beim Ausbau nicht
geknickt wird.

@ Die Befestigungsschraube des vorderen
Auspuffrohres vom Haltebligel am Getriebe 16-
sen und den Bligel abschrauben.

® Die Zufuhr- und Riicklaufleitungen des Ol-
kiihlers von den Anschiiissen abschliessen. Die
offenen Enden in geeigneter Weise gegen Ein-
dringen von Schmutz schitzen.

® Die Kabel vom Anlasser abschliessen und
den Anlasser ausbauen.

@® Den Verschlussdeckel an der Unterseite des
Getriebes (11) abschrauben. Durch die freige-
wordene Offnung die zur Verbindung zwischen
Drehmomentwandler und Antriebsscheibe ver-
wendeten Schrauben lésen. Die Kurbelwelle
muss dabei durchgedreht werden, bis alle
Schrauben in der Offnung erscheinen.

® FEinen Wagenheber unter das Getriebe un-
tersetzen (Holzklotz zwischen Wagenheberkopf
und Getriebe) und die grosse, waagerecht einge-

Bild 345
Einzelheiten zum Aus- und
Einbau des automatischen
Getriebes.
1 Gelenkwelle
2 Schaltsail
3 Oleinfilirohr
4 Anlasser
5 Drosselklappensail
6 Kabelstrangverbindung
7 Tachometerspirale
8 Massekabel
9 Olkiihlerleitungen
10 Klemmschraube, Auspuff-
rohr, 20 - 23 Nm
11 Abdeckblech
12 Schraube, Drehmoment-
wandler, 35 - 42 Nm
13 Getriebe
14 Uberwurfmuttern,
40- 50 Nm
15 Mutter, 70 - 95 Nm
16 Muttern, 50 - 60 Nm
17 Schrauben, 27 - 34 Nm
18 Schrauben, 43 - 55 Nm
19 Schrauben, 43 - 55 Nm
20 Schraube, 20 - 27 Nm
21 Schraube, 20 - 27 Nm
22 Schrauben, 20 - 27 Nm
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Blld 346

Der Ablassstopfen der
Getriebefliissigkeit sitzt an
der mit (1) bezeichneten
Stelle.
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setzte Schraube der hinteren Getriebeaufhén-
gung vom Getriebe lésen. Die Befestigung ist
ahnlich, wie es beim Schaltgetriebe gezeigt
wurde.

® Schrauben zwischen Motor und Getriebe
entfernen und das Getriebe nach hinten zu ab-
ziehen. Zu beachten ist, wo jede Schraube
gesessen hat, da einige der Schrauben von
unterschiedlicher Lange sind.

@® Das Getriebe jetzt absenken. Der Wandler
muss zusammen mit dem Getriebe herauskom-
men.

Der Einbau des Getriebes geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Alle An-
zugsdrehmomente der verschiedenen Befesti-
gungen und Aufhadngungen kénnen Bild 345
entnommen werden.

19.2 Getriebefliissigkeit

Bei der Kontrolle des Fliissigkeitsstands folgen-
dermassen vorgehen:

@ Das Fahrzeug eine kurze Strecke fahren, um
das Getriebe anzuwarmen und danach auf einer
ebenen Fliche abstellen. Die Gegend des Flus-
sigkeitsmessstabs sauberwischen, den Gang-
wihlhebel in Stellung “P’’ schalten, die Hand-
bremse anziehen und den Motor anlassen.

@® Den Motor im Leerlauf laufen lassen und
den Wahlhebel der Reihe nach durch alle Gange

schalten. Abschliessend den Hebel wieder in
Stellung *‘P"" oder auch ‘N’ schalten.

@® Den Fliissigkeitsmessstab herausziehen und
kontrollieren, dass sich die Fliissigkeit innerhalb
des mit “HOT” bezeichneten Bersichs abge-
zeichnet hat. Falls dies nicht der Fall ist, Fliussig-
keit fiir automatische Getriebe nachfiilien. Nor-
malerweise wird ‘‘Dexron II”-Fliissigkeit einge-
filllt. Unter keinen Umstdnden das Getriebe
uberfiillen, da dies der Arbeitsweise des
Getriebes schadet.

@® Abschliessend den Messstab wieder vor-
schriftsmassig einschieben.

Beim Wechsel der Flissigkeit folgendermassen
vorgehen:

@ \orderseite des Fahrzeuges auf Bdcke
setzen.

@ Einen Auffangtrog unter den Ablassstopfen
des Getriebes untersetzen. Der Stopfen befindet
sich in der Olwanne des Getriebes, an dem in
Bild 346 gezeigten Ende des Getriebes. Alle
Flissigkeit auslaufen lassen. Die Getriebeflus-
sigkeit sollte warm, aber nicht heiss sein. Den
Stopfen nach Ablaufen der Fliissigkeit reinigen
und wieder einschrauben. Mit 18 - 22 Nm an-
ziehen.

® Den Messstab aus der Seite des Getriebes
herausziehen und Flissigkeit einfiillen, bis diese
an der unteren Marke der '‘COLD"-Markierung
steht. Der Messstab muss naturlich ofters ein-
geschoben werden, um das Getriebe nicht zu
iiberfillen. Ebenfalls immer etwas warten, damit
die Fliissigkeit in die Olwanne laufen kann.

@ Motor anlassen und mindestens 2 Minuten
lang im Leerlauf laufen lassen. Die Handbremse
anziehen und die Fussbremse betatigen und der
Reihe nach alle G&nge durchschaiten.
Abschliessend den Hebel in Stellung “P’" oder
N lassen.

® Nachdem das Getriebe seine normale Be-
triebstemperatur erhalten hat, den Fliissigkeits-
stand nachpriifen. Dieser sollte jetzt innerhalb
des “HOT”-Bereichs am Messstab zu sehen
sein. Andernfalls etwas mehr einfiillen.

@ Abschliessend den Messstab vorschrifts-
méssig einschieben.
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Fillmengen

Kraftstofftank

Kihlanlage:

— 1,6 Liter ohne Heckheizung

— 1,6 Liter mit Heckheizung

— 2,0 Liter ohne Heckheizung, Zweiradantrieb
— 2,0 Liter ohne Heckheizung, Vierradantrieb
— 2,0 Liter mit Heckheizung, Zweiradantrieb
— 2,0 Liter mit Heckheizung, Vierradantrieb
— 2,4 Liter ohne Heckheizung (G64B-Motor)
— 2,4 Liter mit Heckheizung (G64B-Motor)

— 2,4 Liter ohne Heckheizung (4G64-Motor)

— 2,4 Liter mit Heckheizung (4G64-Motor)

— Dieselmotor, ohne Heckheizung, ahne Turbolader
— Dieselmotor, mit Heckheizung, ohne Turbolader
— Dieselmotor, mit Heckheizung, mit Turbolader
— Dieselmotor, mit Heckheizung, mit Turbolader
— Olkihler fiir automatisches Getriebe
Motordlwanne:
— 1,6 Liter-Benzinmotor
— 2,0/2,4 Liter, Zweiradantrieb
— 2,0/2,4 Liter, Vierradantrieb
— Dieselmotor, mit Filter und Olkiihler
— Dieselmotor, nur Motor
Schaltgetriebe
Verteilergetriebe, 4WD
Automatisches Getriebe
Servolenkung
Vorderachse, 4WD
Hinterachse:
— Mit Zweiradantrieb, kleines Differential
— Mit Zweiradantrieb, grosses Differential
— 4WD
— Mit Sperrdifferential
— Olsorte — Ohne Sperrdifferential
— Mit Sperrdifferential

55 Liter (60 Liter, 4WD und mit 2,4 Liter-Motor)

7,5 Liter

8,0 Liter

7,3 Liter

7,4 Liter

7,8 Liter

7.9 Liter

7,4 Liter

7,9 Liter

8,15 Liter (Zweiradantrieb)
8,3 Liter (Vierradantrieb)
8,3 Liter (Zweiradantrieb)
8,8 Liter (Vierradantrieb)
8,7 Liter

9,2 Liter

10,0 Liter

10,6 Liter

0,5 Liter

3,9 Liter

3,9 Liter

4.9 Liter

6,8 Liter (mit Turbolader 6,9 Liter)
ca. 5,4 Liter

2,0 Liter

2,2 Liter

6,8 Liter, Dexron oder Dexron Il
0,9 Liter

1,10 Liter

1,20 Liter

1,5 Liter

1,8 Liter

1,8 Liter

SAE 90, 80W

Castrol Hypoy LS, Shell LSD oder &hnliches

Benzinmotoren

Motortyp:

— 1,6 Liter 4G32

— 2,0 Liter-Motor 4G63 oder G53B

— 2,4 Liter 4G64 oder G64B

Bauart Wassergekiihlter Vierzylindermotor

Anordnung und Anzahl der Zylinder
Anordnung der Nockenwelle

Ziindfolge
Zylinderkopf

Ventilsteuerung:
— 1,6 Liter

4 Zylinder, in Reihe

Obenliegende, einzelne Nockenwelle, durch Zahnriemen
angetrieben

1-3-4-2

Aluminiumlegierungs-Zylinderkopf mit eingearbeiteten
Verbrennungskammern

Handeinstellung der Ventile
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— 2,0 Liter

— 2,4 Liter

Steuerantrieb

Kurbelwelle

Kolbenringe

Hubraum:

— 1,6 Liter

— 2,0 Liter

— 2,4 Liter

Bohrung:

— 1,6 Liter

— 2,0 Liter

— 2,4 Liter

Kolbenhub:

— 1,6 Liter

— 2,0 Liter

— 2,4 Liter

Verdichtungsverhaltnis:

— 1,6 Liter

— 2,0 Liter

— 2,4 Liter

Min. Verdichtungsdruck bei 250/min.:

— 1,6 Liter

— 2,0 Liter — Normaler Vergaser
— Elektronischer Vergaser

— 2,4 Liter

Zundzeitpunkt im Leerlauf:

— 1,6 Liter

— 2,0 Liter, 4G63-Motor

— 2,0 Liter, G63B-Motor

— 2,4 Liter-Motor

Mit Jet-Ventilen, automatische Nachstellung der Haupt-
ventile. Fahrzeuge ohne Katalysator mit Handeinstellung
der Ventile

Wie 2,0 Liter

Durch Zahnriemen

Geschmiedete Welle mit fiinf Lagern

Zwei Verdichtungsringe, ein Olabstreifring

1597 cm?
1997 cm?
2350 cm?®

76,9 mm
85,0 mm
86,5 mm

86,0 mm
88,0 mm
100,0 mm

8,51
8,5:1,9,0:1oder 9,5: 1, je nach Ausfiihrung
8,5 : 1 oder 8,8 : 1, je nach Ausfiihrung

8,4 bar
9,6 bar
8,4 bar
8,4 bar

2° vor OT im Leerlauf
2° vor OT im Leerlauf
2° vor OT im Leerlauf
2° vor OT im Leerlauf

I+ 1+ I+ I+

5
5
8
5

Benzinmotoren — Mechanisch

Zylinderkopf
Werkstoff und Bauart

Max. Verzug der Zylinderkopfflache
Kennzeichnung der Zylinderkopfdichtung

Ventilspiele (warm) — 1,6/2,0 Liter Liter
— Einlassventile

— Auslassventile

Ventilspiel der Jet-Ventile (mit Katalysator)

Durchmesser der Ventilfihrungsbohrungen:

— 2,0/2,4 Liter-Motor — 0,05 mm Ubergrésse
— 2,0/2,4 Liter-Motor — 0,25 mm Ubergrésse
— 2,0/2,4 Liter-Motor — 0,50 mm Ubergrésse

Aufbohrdurchmesser fiir Ventilsitzringe:

— Einlassventile — 0,30 mm Ubergrésse — 4G32
— Einlassventile — 0,30 mm Ubergrésse — 4G63
— Einlassventile — 0,30 mm Ubergrésse — 4G64
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Aluminiumlegierung. Eingepresste Ventilfihrungen und
Ventilsitzringe

Weniger als 0,10 mm (1,6 Liter), bzw. 0,2 mm andere
Siehe Haupttext, Seite 34

0,15 mm
0,25 mm
0,25 mm (Motor warm)

13,050 - 13,070 mm
13,250 - 13,270 mm
13,500 - 13,520 mm

43,300 - 43,325 mm
44,300 - 47,330 mm
47,300 - 47,330 mm
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— Einlassventile — 0,60 mm Ubergrésse — 4G32
— Einlassventile — 0,60 mm Ubergrésse — 4G63
— Einlassventile — 0,60 mm Ubergrésse — 4G64
— Auslassventile — 0,30 mm Ubergrésse — 4G32
— Auslassventile — 0,30 mm Ubergrésse — 4G63
— Auslassventile — 0,30 mm Ubergrésse — 4G64
— Auslassventile — 0,60 mm Ubergrésse — 4G32
— Auslassventile — 0,60 mm Ubergrésse — 4G63
— Auslassventile — 0,60 mm Ubergrésse — 4G64

Ventile:

Ventilschaftdurchmesser:

— Einlassventile — 1,6 Liter

— Einlassventile — 2,0/2,4 mm

— Auslassventile — 1,6 Liter

— Auslassventile — 2,0/2,4 Liter

Ventilsitzwinkel:

— Korrekturwinkel

Stirke der Ventiltellerkante, neu:

— Einlassventile — 1,6 Liter

— Einlassventile — 2,0/2,4 Liter

— Auslassventile — 1,6 Liter

— Auslassventile — 2,0/2,4 Liter

Verschleissgrenze der Ventiltellerkante:

— Einlassventile

— Auslassventile

Laufspiel der Ventilschafte:

— Einlassventile

— Auslassventile

— Verschleissgrenze — Einlassventile
— Auslassventile

Ventilsitzbreite, alle Ventile, alle Motoren

Lénge der Ventile:

— Einlassventile — 1,6 Liter

— Einlassventile — 2,0 Liter

— Einlassventile — 2,4 Liter

— Auslassventile — 1,6 Liter

— Auslassventile — 2,0 Liter

— Auslassventile — 2,4 Liter

Jet-Ventile

Gesamtlange
Ventilschaftdurchmesser
Ventilsitzwinkel

Ventilfeder, ungespannte Lénge
Federbelastung

Ventilfihrungen

Innendurchmesser
Aussendurchmesser der Fuhrungen:
— Nenndurchmesser

— 0,05 mm Ubergrésse

— 0,25 mm Ubergrésse

— 0,50 mm Ubergrésse

— Einbautemperatur

37,600 - 37,625 mm
44,600 - 44,630 mm
47,600 - 47,630 mm
37,300 - 37,325 mm
38,300 - 38,330 mm
40,300 - 40,330 mm
37,600 - 37,625 mm
38,600 - 38,630 mm
40,600 - 40,630 mm

8,050 - 8,055 mm
7,960 - 7,975 mm
8,05 - 8,055 mm
7,930 - 7,950 mm
45° - 45° 30’
30° und 65°

1,5 mm
1,2 mm
1,5 mm
2,0 mm

1,0 mm (1,6 Liter), 0,7 mm (andere)
1,0 mm (1,6 Liter), 1,5 mm (andere)

0,03 - 0,06 mm
0,05 - 0,09 mm
0,10 mm

0,15 mm
0,9-13 mm

103,4 mm
109,8 mm
106,6 mm
100,0 mm
108,7 mm
105,2 mm

97,53 mm

4,3 mm

45°

29,60 mm

21,5 mm bei 3,5 kg

8,0 mm - 8,018 mm

13,000 - 13,063 mm
13,050 - 13,680 mm
13,250 - 13,268 mm
13,500 - 13,518 mm
Zimmertemperatur

Laufspiel der Ventile in Fihrungen (alle Motoren):

— Einlassventile

0,03 - 0,06 mm
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— Auslassventile
Verschleissgrenze:

— Einlassventile

— Auslassventile

Lange der Ventilfihrungen:
— Einlassventilfihrungen
— Auslassventilfihrungen

Ventilfedern:
Einlass- und Auslassventile:
— Ungespannte Lange — 1,6 Liter
— 2,0/2,4 Liter
— Lé&nge unter Belastung — 1,6 Liter
— 2,0/2,4 Liter
— Max. Verzug der Federn an der Oberseite

Kipphebelwelle und Kipphebel
Aussendurchmesser der Welle
Innendurchmesser der Kipphebelbohrungen
Lange der Kipphebelwellen:
— Einlasswelle — 1,6 Liter

— 2,0/2,4 Liter
— Auslasswelle — 1,6 Liter

— 2,0/2,4 Liter
Laufspiel der Kipphebel auf Wellen

Nockenwelle

Antrieb

Kennzeichnung

Axialspiel

Nockenhéhe — 1,6 Liter — Kennzeichnung 1:
— Einlassnocken

— Auslassnocken

Nockenhdhe — 1,6 Liter — Kennzeichnung 6:
— Einlassnocken

— Auslassnocken

Nockenhdhe — 2,0/2,4 Liter

Durchmesser des Exzenters flr Kraftstoffpumpenantrieb:

— 1,6 Liter-Motor

— 2,0/2,4 Liter-Motor
Durchmesser der Lagerzapfen
Laufspiel der Lager

Max. Schlag der Welle

Kolben

Werkstoff und Bauweise
Kolbenringe
Kolbenbolzen

Kolbendurchmesser:

— 1,6 Liter

— 2,0 Liter

— 2,4 Liter

Max. Unrundheit der Bohrungen
Max. Verjiingung der Bohrungen
Kolbeniibergréssen
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0,05 - 0,09 mm

0,10 mm
0,15 mm

44,0 mm (1,6 Liter), 47,0 mm (andere)
48,0 mm (1,6 Liter), 52,0 mm (andere)

45,9 mm

47,5 mm

37,3 mm bei 27,9 kg
40,4 mm bei 27,6 kg
1,6 mm (2°)

18,885 - 18,898 mm
18,910 - 18,928 mm

356,5 mm
385,5 mm
350,0 mm
372,5 mm
0,010 - 0,04 mm

Durch Zahnriemen
Zahl oder Buchstabe im Ende der Nockenwelle
0,10 - 0,20 mm

36,52 mm (min. 35,86 mm)
36,41 mm (35,91 mm)

36,52 mm (min. 36,02 mm)

36,57 mm (min. 36,07 mm)

Aufgrund der Anderungen an den Motoren ist es unmog-
lich alle Werte anzugeben. Werden die Werte gebraucht,
kann nur die Werkstatt helfen.

40,0 mm

38,0 mm

33,935 - 33,950 mm
0,05 - 0,09 mm
0,10 mm

Autothermische Aluminiumlegierung, Festmantelkolben
Zwei Verdichtungsringe, 1 Olabstreifring

Hohlmaterial, schwimmend in Kolben und mit Presspas-
sung in Pleuelaugen gelagert

76,86 - 76,89 mm

84,98 - 85,01 mm (0,01 mm weniger mit Einspritzung)
86,47 - 86,50 mm

Weniger als 0,02 mm

0,02 mm

0,25, 0,50, 0,75 und 1,00 mm
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Kolbenlaufspiel:
— 1,6 Liter
— 2,0 Liter mit Vergaser und 2,4 Liter

Kolbenringe:

Héhenspiel der Ringe in Nuten:

— Oberer Kolbenring — 1,6 Liter
— 2,0/2,4 Liter

— Verschleissgrenze

— Zweiter Kolbenring — 1,6 Liter

— Verschleissgrenze

— Olabstreifringe

Kolbenringstossspiele:

— Verdichtungsringe — 1,6 Liter

— Obererer Verdichtungsring — 2,0/2,4 Liter

— Zweiter Kolbenring — 2,0 Liter mit Vergaser
— 2,0 Liter mit Einspritzung
— 2,4 Liter

— Olabstreifringe — 1,6 Liter

— Olabstreifringe — 2,0/2,4 Liter

— Verschleissgrenze:

Verdichtungsringe
Olabstreifringe

Breite der Kolbenringnuten:

— Obere Nut — Alle Motoren

— Mittlere Nut — Alle Motoren

— Untere Nut — Alle Motoren

Kolbenbolzen
Aussendurchmesser — 1,6 Liter
— 2,0/2,4 Liter
Einpressdruck — 1,6 Liter
— 2,0/2,4 Liter
Einpresstemperatur

Pleuelstangen
Lange, Mitte zu Mitte — 1,6 Liter

— 2,0/2,4 Liter
Axialspiel auf Kurbelzapfen
Laufspiel der Pleuellager — 1,6 Liter

—2,0/2,4 Liter

— Verschleissgrenze
Max. Verbiegung der Pleuelstangen
Max. Verdrehung der Pleuelstangen
Kennzeichnung der Pleuelstangen:
— 1,6 Liter
— 2,0 Liter
— 2,4 Liter
Einpressdruck des Kolbenbolzens

Zylinderblock

Material

Max. Verzug der Zylinderblockflache
Bohrungsdurchmesser:

— 1,6 Liter-Motor

— 2,0 Liter-Motor

— 2,4 Liter-Motor

0,02 - 0,04 mm
0,02 - 0,04 mm

0,03 - 0,07 mm

0,03 - 0,07 mm

0,10 mm

0,02 - 0,06 mm, alle Motoren
0,10 mm

Nicht zutreffend

0,20 - 0,40 mm
0,25 - 0,40 mm
0,20 - 0,35 mm
0,45 - 0,60 mm
0,20 - 0,48 mm
0,20 - 0,50 mm
0,20 - 0,70 mm

0,8 mm
1,0 mim

1,52 - 1,54 mm
1,51 - 1,53 mm
4,02 - 4,05 mm

19,001 - 19,007 mm
21,000 - 21,010 mm
500 - 1500 kg

750 - 1750 kg
Raumtemperatur

153,6 - 153,7 mm

149,9 - 150,0 mm

0,10 - 0,25 mm (Verschleissgrenze 0,40 mm)
0,02 - 0,06 mm

0,02 - 0,05 mm

0,10 mm

0,05 mm pro 100 mm Lange

0,10 mm pro 100 mm Lange

Nr. 32" im Pleuelschaft
Nr. “63" im Pleuelschaft
Nr. ‘64" im Pleuelschaft
Siehe oben

Gusseisen
0,10 mm (normal 0,05 mm)

76,90 - 76,93 mm
85,00 - 85,03 mm
86,50 - 86,53 mm
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Max. Aufbochrungsmass

Max. Unrundheit der Bohrungen
Max. Verjiingung der Bohrungen
Kolbenlaufspiel

Kurbelwelle
Material
Anzahl der Hauptlager

1,0 mm

0,02 mm

0,02 mm

Siehe unter ‘‘Kolben”

Stahl
5

Durchmesser der Hauptlagerzapfen (alle Motoren):

— Nenndurchmesser

— 0,25 mm Untergrésse

— 0,50 mm Untergrdsse

— 0,75 mm Untergrdsse

Max. Verjiingung oder Unrundheit

Durchmesser der Kurbelzapfen:
— Nenndurchmesser
— 0,25 mm Untergrosse
— 0,50 mm Untergrosse
— 0,75 mm Untergrosse
Max. Verjiingung oder Unrundheit
Kurbelwellenaxialspiel:
— Neuwert
— Verschleissgrenze
Laufspiel der Hauptlager
— Verschleissgrenze
Laufspiel der Pleuellager:
— Neuwert — 1,6 Liter
2,0/2,4 Liter bis Ende 1992
— 2,0/2,4 Liter — Ab 1993
— Verschleissgrenze

Schwingungsausgleichswellen
Rechte Welle:

— Lagerzapfendurchmesser, vorn
— Lagerzapfendurchmesser, hinten
— Lagerlaufspiel, vorn

— Lagerlaufspiel, hinten

Linke Welle:

— Lagerzapfendurchmesser, vorn
— Lagerzapfendurchmesser, hinten
— Lagerlaufspiel, vorn

— Lagerlaufspiel, hinten

Motorschmierung
Bauart — 1,6 Liter

— 2,0/2,4 Liter

Spiele der Olpumpe — 1,6 Liter:
bohrung

Axialspiel der Laufer

Spiel zwischen Lauferspitzen

Spiel zwischen Welle und Deckel liber
Pumpengehause

174

56,98 - 57,0 00 mm
56,735 - 56,750 mm
56,485 - 56,495 mm
56,235 - 59,245 mm
0,005 mm

44,98 - 45,00 mm
44 735 - 44,745 mm
44,485 - 44,495 mm
44 235 - 44,245 mm
0,01 mm

0,05 - 0,18 mm
0,40 mm
0,02 - 0,06 mm
0,10 mm

0,02 - 0,05 mm
0,02 - 0,05 mm
0,02 - 0,04 mm
0,10 mm

41,960 - 41,980 mm
40,950 - 40,970 mm
9,03 - 0,06 mm
0,05 - 0,09 mm

18,470 - 18,480 mm
40,950 - 40,970 mm
0,02 - 0,05 mm
0,05 - 0,09 mm

Kreisellduferpumpe im vorderen Geh&use, durch Zahnrie-

men angetrieben

Zahnradpumpe im vorderen Gehause. Angetrieben durch
Zahnriemen. Linke Ausgleichswelle von Zahnrad der

Pumpe angetrieben

Spiel zwischen Pumpenlaufer und Pumpengehéuse-

0,06 - 0,12 mm
0,04 - 0,12 mm
0,10 - 0,16 mm

0,02 - 0,05 mm
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Spiele der Olpumpe — 2,0/2,4 Liter:
— Spiel zwischen Zahnrad und Pumpengeh&use-
bohrung:

— Getriebenes Pumpenrad 0,10 - 0,70 mm

— Treibendes Pumpenrad 0,20 - 0,70 mm

— Spiel zwischen Welle und Deckel 0,02 - 0,05 mm

— Spiel zwischen Welle und Lager 0,02 - 0,05 mm

Dieselmotor — Allgemeine Daten

Motortyp 4D56

Bauart Wassergekiihiter Vierzylinder-Viertakt-Diesel-Reihenmotor

Anordnung und Anzahl der Zylinder
Anordnung der Nockenwelle

Einspritzfolge
Zylinderkopf
Ventilsteuerung
Steuerantrieb
Kurbelwelle
Kolbenringe

Hubraum

Bohrung

Kolbenhub

Max. Leistung

Max. Drehmoment
Verdichtungsverhaltnis

Oldruck — Leerlauf
Verdichtungsdruck bei 250/min.
— Min. Verdichtungsdruck

— Unterschied zwischen Zylindern
Einspritzférderbeginn
Einspritzanlage

mit zwei Schwingungsausgleichswellen (Silent Shafts)

4 Zylinder, in Reihe

Obenliegende, einzelne Nockenwelle, durch Zahnriemen
angetrieben

1-3-4-2

Mit eingearbeiteten Verbrennungskammern

Héngende Ventile, tber Kipphebel

Zahnriemen

Geschmiedete Welle mit fiinf Lagern

Zwei Verdichtungsringe, ein Olabstreifring

2477 cm?®

91,10 mm

95,00 mm

62 kW (84 PS) bei 4200/min

205 Nm bei 2000/min

21,0: 1

2,0 bar

27,0 bar

24,0 bar

3,0 bar

7° nach o.T.
Verteilereinspritzpumpe mit Ladedruckanreicherung. Un-
ter Bosch-Lizenz hergestellte Pumpe

Dieselmotor — Mechanisch

Zylinderkopf
Werkstoff
Max. Verzug der Zylinderkopfflache

Ventilspiele (warm):
— Einlassventile
— Auslassventile

Durchmesser der Ventilfiihrungsbohrungen:
— 0,5 mm Ubergrosse

— 0,25 mm Ubergrésse

— 0,50 mm Ubergrésse
Aufbohrdurchmesser fiir Ventilsitzringe:

— Einlassventile — 0,30 mm Ubergrrésse

Aluminiumlegierung
Weniger als 0,20 mm

0,25 mm
0,25 mm

13,050 - 13,068 mm
13,250 - 13,268 mm
13,500 - 13,518 mm

47,30 - 47,325 mm
175
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— Einlassventile — 0,60 mm Ubergrésse
— Auslassventile — 0,30 mm gbergrﬁsse
— Auslassventile — 0,60 mm Ubergrdsse

Ventile:
Ventiltellerdurchmesser:
— Einlassventile

— Auslassventile
Ventilschaftdurchmesser:
— Einlassventile

— Auslassventile
Ventilsitzwinkel:

— Korrekturwinkel

Stéarke der Ventiltellerkante, neu:
— Einlassventile

— Auslassventile
Verschieissgrenze der Ventiltellerkante:
— Einlassventile

— Auslassventile
Laufspiel der Ventilschafte:
— Einlassventile

— Auslassventile
Ventilsitzbreite:

— Einlassventile

— Auslassventile

Lange der Ventile:

— Einlassventile

— Auslassventile

Ventilfihrungen

Innendurchmesser

Aussendurchmesser der Flihrungen:

— Nenndurchmesser

— 0,05 mm Ubergrésse

— 0,25 mm Ubergrésse

— 0,50 mm Ubergrésse

Laufspiel der Ventilschafte in Fuhrungen:
— Einlassventile

— Auslassventile

Verschleissgrenze:

— Einlassventile

— Auslassventile

Lange der Ventilfiihrungen:

— Einlassventilfiihrungen

— Auslassventilfiihrungen

Max. Verzug der Federn an der Oberkante

Ventilfedern:

Einlass- und Auslassventile:
— Ungespannte Lénge

— Min. ungespannte Lange
— Lénge unter Belastung

Kipphebelwelle und Kipphebel
Aussendurchmesser der Welle
Innendurchmesser der Kipphebelbohrungen
Lange der Kipphebelwelle

Laufspiel der Kipphebel auf Wellen
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47,600 - 47,625 mm
37,300 - 37.325 mm
37,600 - 37,625 mm

40,0 mm
34,0 mm

7,960 - 7,975 mm
7,930 - 7,950 mm
45° - 45° 30’
30° und 65°

2,0 mm
2,0 mm

1,0 mm
1,0 mm

0,03 - 0,06 mm
0,05 - 0,09 mm

0,9-1,3 mm
0,9 - 1,3 mm

136,5 mm
136,5 mm

8,000 mm - 8,018 mm

13,000 - 13,063 mm
13,050 - 13,680 mm
13,250 - 13,268 mm
13,500 - 13,518 mm

0,03 - 0,06 mm
0,05 - 0,09 mm

0,10 mm
0,15 mm

71,0 mm
74,0 mm
2° yon der Senkrechten (4° Verschleissgrenze)

49,1 mm
48,1 mm
40,4 mm bei 27,6 kg

18,878 - 18,898 mm
18,910 - 18,928 mm
451,50 mm

0,012 - 0,05 mm
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Nockenwelle

Antrieb

Axialspiel

Nockenhéhe — Normal
Nockenhdhe — Verschleissgrenze
Durchmesser der Lagerzapfen
Laufspiel der Lager

Max. Schlag der Welle

Ventilsteueruung
Einlassventil éffnet
Einlassventil schliesst
Auslassventil 6ffnet
Auslassventil schliesst

Kolben
Kolbenringe
Kolbenbolzen

Kennzeichnung der Kolben
Kolbendurchmesser

Max. Unrundheit der Bohrungen
Max. Verjiingung der Bohrungen
Kolbentbergrdssen
Kolbenlaufspiel:

— Ohne Turbolader

— Mit Turbolader

Kolbenringe:

Hoéhenspiel der Ringe in Nuten:
— Oberer Kolbenring

— Verschleissgrenze

— Zweiter Ring

— Verschleissgrenze

— Olabstreifringe
Kolbenringstossspiele:

— Obererer Verdichtungsring
— Mittlerer Verdichtungsring
— Olabstreifringe

— Verschleissgrenze

Breite der Kolbenringnuten:
— Obere Nut

— Mittlere Nut

— Untere Nut

Kolbenbolzen
Aussendurchmesser
Kolbenbolzenbohrung
Einbautemperatur

Pleuelstangen

Axialspiel auf Kurbelzapfen
Laufspiel der Pleuellager
— Verschleissgrenze

Durch Zahnriemen
0,10 - 0,20 mm
37,05 mm

36,55 mm

29,935 - 29,950 mm
0,05 - 0,08 mm
0,10 mm

20° vor o.T.
48° nach u.T.
54° vor u.T.
22° nach o.T.

Zwei Verdichtungsringe, 1 Olabstreifring

Hohlmaterial, schwimmend in Kolben und Pleuelaugen
gelagert, mit Sicherungsringen befestigt

Pfeil im Kolbenboden muss nach vorn weisen

91,10 mm

Weniger als 0,02 mm

0,02 mm

0,25, 0,50, 0,75 und 1,00 mm

0,02 - 0,04 mm
0,04 - 0,06 mm

Mit Turbolader

0,056 - 0,076 mm
0,15 mm

0,046 - 0,066 mm
0,12 mm

0,02 - 0,065 mm

0,35 - 0,50 mm
0,25 - 0,40 mm
0,25 - 0,40 mm
1,0 mm

2,601 - 2,603 mm
2,100 - 2,102 mm
4,01 - 4,035 mm

28,994 - 29,000 mm
29,000 mm
Raumtemperatur

0,10 - 0,25 mm
0,02 - 0,05 mm
0,10 mm

Ohne Turbolader

0,13 - 0,17 mm
0,15 mm

0,03 - 0,07 mm
0,12 mm

0,02 - 0,065 mm

0,25 - 0,40 mm
0,25 - 0,45 mm
0,25 - 0,40 mm
1,0 mm

2,512 - 2,514 mm
2,002 - 2,004 mm
4,01 - 4,035 mm

0,05 mm pro 100 mm Lange
0,10 mm pro 100 mm Lange
Buchstabe ‘D" im Pleuelschaft

Max. Verbiegung der Pleuelstangen
Max. Verdrehung der Pleuelstangen
Kennzeichnung der Pleuelstangen
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Zylinderblock

Material

Max. Verzug der Zylinderblockflache
Bohrungsdurchmesser

Héhe des Zylinderblocks

Max. Aufbohrungsmass

Max. Unrundheit der Bohrungen
Max. Verjingung der Bohrungen
Kolbenlaufspiel

Kurbelwelle

Material

Anzahl der Hauptlager
Durchmesser der Hauptlagerzapfen:
— Nenndurchmesser

— 0,25 mm Untergrosse

— 0,50 mm Untergrbsse

— 0,75 mm Untergrosse

Max. Verjungung oder Unrundheit

Durchmesser der Kurbelzapfen:
— Nenndurchmesser

— 0,25 mm Untergrosse

— 0,50 mm Untergrésse

— 0,75 mm Untergrosse

Max. Verjingung oder Unrundheit
Kurbelwellenaxialspiel:

— Neuwert

— Verschleissgrenze

Laufspiel der Hauptlager

— Verschleissgrenze

Laufspiel der Pleuellager:

— Neuwert

— Verschleissgrenze

Schwingungsausgleichswellen
Lagerzapfendurchmesser, rechts hinten
Lagerzapfendurchmesser, rechts vorn
Lagerzapfendurchmesser, vorn links
Lagerzapfendurchmesser, hinten links
Lagerlaufspiel:

— Hinten

— Vorn

Motorschmierung
Bauart

Spiele der Olpumpe

Gusseisen

0,10 mm (normal 0,05 mm)
91,10 - 91,13 mm

318,45 - 318,55 mm

1,0 mm

0,02 mm

0,02 mm

Siehe unter ‘‘Kolben’’

Stahl
5

66,00 mm

65,735 - 65,750 mm ,
65,485 - 65,500 mm

65,235 - 65,250 mm

0,005 mm

53,00 mm

52,735 - 52,750 mm
52,485 - 52,500 mm
52,235 - 52,250 mm
0,01 mm

0,05 - 0,18 mm
0,40 mm
0,02 - 0,05 mm
0,10 mm

0,02 - 0,05 mm
0,10 mm

42,975 - 42,991 mm
18,300 - 18,467 mm
18,959 - 18,980 mm
49,975 - 42,991 mm

0,05 - 0,09 mm
0,02 - 0,06 mm

Zahnrad-Sichelélpumpe im vorderen Geh&duse. Direktan-
trieb von Kurbelwelle
Siehe Bild 151

Kiihlanlage

Bauart
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Thermosyphonanlage mit Schleuderwasserpumpe, Ther-
mostat und thermostatisch gesteuertem Visko-Kiihlungs-
ventilator oder elektrisch arbeitendem Ventilator. Kiihlan-
lage arbeitet mit Ausgleichsbehalter.
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Antrieb der Wasserpumpe
Keilriemenspannung

Kihler
Bauart

Fassungsvermdgen der Kiihlanlage

Kihlerleistung (flir Wissbegierige):
— 1,6 Liter

— 2,0 Liter

— 2,4 Liter

— Dieselmotor, ohne Turbolader
— Dieselmotor, mit Turbolader
Olkuhlerleistung, Getriebeautomatik

Kiihlerverschlussdeckel
Offnungsdruck des Verschlussdeckels
Offnungsdruck des Unterdruckventils im Deckel

'[hermostat
Offnungstemperatur
Vollkommen gedffnet bei

Durch Keilriemen mit Spannvorrichtung
Siehe ab Seite 69

Kihlrippen und Waben, eingebauter Olkihler bei einge-
bauter Getriebeautomatik und getrennter Motordlkiihler
bei Dieselmotor

Siehe unter ‘‘Fullmengen’’, Seite 169

28300 kcal/h
35000 kcal/h
37200 kcal/h
37200 kcal/h
51300 kcal/h
1000 kcal/h

0,75 - 1,05 bar
0,05 bar oder weniger

82° C (88° C kalte Lander)
95° C (100° C kalte Lander)

Vergaserkraftstoffanlage

Kraftstoffillmenge

Kraftstoffpumpe
Bauart
Férderdruck
Férdermenge

Vergaser — 1,6 Liter

Sie unter ‘‘Fulllmengen”, Seite 169

Mechanische Membranpumpe
0,32 - 0,42 bar
2,0 Liter bei 5000/min. Motordrehzahl

Hinweis: Die folgenden Angaben sind nach bestem Wissen und Gewissen erteilt, da je nach Zulassungsland und Ausfiihrung
sine unterschiedliche Diisenbestiickung vorhanden sein kénnte. Dilsen immer an der eingestanzten Nummer erkennen. Das

gleiche gilt auch fir den Vergaser des 2,0 Liter-Motors.

Hersteller
Eingebauter Vergaser

Vergaserbestiickung
Startvorrichtung
Vergaserbohrung:
— Erste Stufe

— Zweite Stufe
Hauptdise:

— Erste Stufe

— Zweite Stufe
Leerlaufdise:

— Erste Stufe

— Zweite Stufe
Anreicherungsdise

Aisan
Aisan 5El A oder 5ED A

Automatisch, Dehnstoffelement

28 mm
32 mm

100 oder 98
165 oder 165

52
90
55
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Offnungsspalt der Drosselklappe im Schnelleerlauf
Schwimmerstand, Schwimmer zu Deckel
— Schwimmerstand, Nadelventil zu Zunge

Vergaser — 2,0 Liter
Hersteller

Eingebauter Vergaser:

— Mit Schaltgetriebe

— Mit Getriebeautomatik

Vergaserbestiickung — Mit Schaltgetriebe
Startvorrichtung

Vergaserbohrung:

— Erste Stufe

— Zweite Stufe

Hauptdise:

— Erste Stufe

— Zweite Stufe

Leerlaufdiise:

— Erste Stufe

— Zweite Stufe

Anreicherungsdiise

Offnungsspalt der Starterklappe im Schnelleerlauf
Schwimmerstand

Vergaserbestiickung — Mit Getriebeautomatik
Startvorrichtung

Vergaserbohrung:

— Erste Stufe

— Zweite Stufe

Hauptdise:

— Erste Stufe

— Zweite Stufe

Leerlaufdise:

— Erste Stufe

— Zweite Stufe

Anreicherungsdiise

Offnungsspalt der Starterklappe im Schnelleerlauf

Vergaser — Mit Katalysator
Bauart

Startvorrichtung
Vergaserbohrung:
— Erste Stufe
— Zweite Stufe

Leerlaufdrehzahl:

— 1,6 Liter

— 2,0 Liter, ohne Katalysator
— 2,0 Liter, mit Katalysator
CO-Anteil

0,56 - 0,64 mm
ca. 7,0 mm
1,5-1,7 mm

Aisan

Aisan 3EV A
Aisan 3EY B

Automatisch, durch Dehnstoffelement

29 mm
32 mm

107
185

52

a0

47

0,72 - 0,81 mm
Wie 1,6 Liter-Motor

Automatisch, durch Dehnstoffelement

28 mm
32 mm

107
185

52
90
47
0,81 - 0,90 mm

Fallstrom-Registervergaser mit Riickfiihrung des Ge-
mischs (FBC-Vergaser, elektronisch)
Automatisch, elektrisch gesteuert

32 mm
35 mm

* 50/min
800 = 50/min

* 50/min

+

Mehrpunkt-Kraftstoffeinspritzanlage — 2,4 Liter-Motor

Kraftstoffpumpe
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Elektrische Pumpe im Tank
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Kraftstoffdruck im Leerlauf

Drosselklappen-Stellungssensor

Leerlaufschalter

Leerlauf-Regelservo

Einspritzventile

Kraftstoffdruck-Regeldruck:

— Unterdruckschlauch aufgesteckt

Grundleerlauf

Gesamtwiderstand des Drossel-
klappen-Stellungssensor

Widerstand des Luftansaug-Temperatursensors

Widerstand des Kihimittel-Temperatursensors

Spannung am Sauerstoff-Fiihler (Lambda-Sonde)

3,3 - 3,4 bar
Durch variablen Widerstand reguliert

Kontaktausfiihrung (mit Drosselklappen-Stellungssensor)

Stufengeregelter Motor
4 Stiick, elektro-magnetische Arbeitsweise

2,67 bar
750 * 50/min.

3,5 - 6,5 Ohm
2,7 Ohm

2,5 Ohm

ca. 1 Volit

Dieseleinspritzanlage

Bauart der Einspritzpumpe

Hersteller

Leerlaufdrehzahl

Héchstdrehzahl, unbelastet
Einspritzdruck

— Verschleissgrenze

Férderbeginn

Widerstand der Gluhkerzen bei 20° C

Verteilereinspritzpumpe mit Ladedruckanreicherung
Diesel Kiki, Bosch-Lizenz

730 % 50/min.

4800 * 50/min.

120 - 130 bar

110 bar

7° nach o.T.

235 Megaohm

Ziindanlage

Eingebaute Ausfiihrung:
— Ausser 2,4 Liter-Motor

— 2,4 Liter-Motor

Verteilertyp:
— 1,6 Liter
— Andere Motoren

Ziindzeitpunkt im Leerlauf:
— 1,6 Liter

— 2,0 Liter ohne Katalysator
— 2,0 Liter mit Katalysator
— 2,4 Liter

Zindfolge

Verteilerdaten — 1,6 Liter

Drehrichtung

Fliehkraftverstellung (Kurbelwellengrade):
— Beginnt

— Mittlerer Bereich

— Endet

Unterdruckverstellung (Kurbelwellengrade):
— Beginnt

— Mittlerer Bereich

— Endet

Kontaktlos gesteuert, Fliehkraft- und Unterdruckver-
stellung

Kontaktlose, elektronische Ziindzeitpunktversteliung in
Zusammenarbeit mit Kraftstoffeinspritzanlage

Typ MD 111264 oder MD 111261
Je nach Baujahr unterschiedlich

+ 2° vor o.T. im Leerlauf
59 * 2° yor o0.T. im Leerlauf
8° * 2° yor o0.T. im Leerlauf
5° + 2° yor 0.T. im Leerlauf
1—3—4—2

50

Rechtsdrehend

0° bei 1400/min.
12° bei 3000/min.
20° bei 6000/min.

0° bei 0 kPa Hg
12° bei 20 kPa Hg
23° bei 37 kPa Hg
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Verteilerdaten — 2,0 Liter*®

Drehrichtung

Fliehkraftverstellung (Kurbelwellengrade):
— Beginnt

— Mittlerer Bereich

— Endet

Unterdruckverstellung (Kurbelwellengrade):
— Beginnt

— Mittlerer Bereich

— Endet

Rechtsdrehend

0° bei 1000/min.
9° bei 2500/min.
14° bei 6000/min.

0° bei 100 mm Hg
4,4° bei 150 mm Hg
15° bei 300 mm Hg

* Beim 2,0 Liter-Motor angegebene Daten ohne Gewéhr fir den gesamten européischen Raum.

Zindspule

Typ:

— 1,6 Liter-Motor und 2,0 Liter-Motor
— 2,4 Liter-Motor

Primarwiderstand:

— 1,6 Liter/2,0 Liter-Motoren

— 2,4 Liter-Motor
Sekundarwiderstand:

— 1,6 Liter/2,0 Liter-Motoren

— 2.4 Liter-Motor

Ziindkerzen
Kerzentyp:
— 1,6 Liter-Motor

— 2,0 Liter-Motor (4G63)
— 2,0 Liter-Motor (G63B)

— 2,4 Liter-Motor, 4G64
— 2,4 Liter-Motor (G64B)
Elektrodenabstand — Ohne Katalysator

— Mit Katalysator
— 2,4 Liter-Motor

E-064, digefiillt mit Vorwiderstand
F-088

1,08 - 1,32 Ohm
0,72 - 0,88 Ohm

12,75 - 17,25 Kiloohm
10,29 - 13,92 Kiloohm

NGK BPR5ES oder ND W16EPR
Champion-Kerzen ebenfalls geeignet
NGK BPR6ES oder ND W20EPR
NGK BURBEA-11, BPR5SES-11

ND W20EPR-S11, W20EPR-U10
NGK PGR6A-11, BPR6ES-11

ND P20PR11, W20EPR11

NGK PGR6B (mit Platinelektroden)
ND P20PR-11 (mit Platinelektroden)
0,7 - 0,8 mm

1,0 - 1,0 mm

Keine Reinigung, keine Einstellung

Kupplung

Bauweise
Betatigung — Ausser 2,4 Liter (G64B-Motor)
— Mit 2,4 Liter (G64B-Motor)

— Mit Dieselmotor

Freispiel am Kupplungspedal:

— Mechanische Kupplung

— Hydraulische Kupplung

Spiel an Pedal-Splintbolzenverbindung
Héhe des Kupplungspedals
Durchmesser des Geberzylinders
Durchmesser des Nehmerzylinders
Max. Laufspiel der Kolben in Zylindern
Fliissigkeit fur Kupplungsanlage
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Einscheibentrockenkupplung mit Tellerfeder
Mechanisch mit Kupplungsseil

Durch hydraulische Anlage mit Geber- und Nehmerzy-
linder

Durch hydraulische Anlage mit Geber- und Nehmerzy-
linder

20 - 35 mm

8- 15 mm

1 - 3 mm (nur hydraulische Betétigung)
196 - 202 mm

15,87 mm

19,05 mm

max. 0,15 mm

Bremsflussigkeit
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Schaltgetriebe

Bauart

Eingebautes Getriebe:

— Modellbezeichnung — P12V

— Modellbezeichnung — P15V

— Modellbezeichnung — P02V, PO3V. P13V, PO3W
— Modellbezeichnung — P04W, P05V, POSW

— Modellbezeichnung — P23V, P23W

— Modellbezeichnung — P24V, P24W, P25V, P25W

Funfganggetriebe mit Kniippelschaltung

KM135, R5M21 (1)
KM135, R5M21 (2)
KM135, RSM21 (3)
KM135, R5M21 (4)
KM146, V5M21 (5)
KM147, V5M21 (6)

Hinweis: Die Modellbezeichnung ist dem Typenschild zu entnehmen. Die hinter dem Getriebetyp in Klammer angegebene
Zahl gilt nur als Bezug auf die unten angefiihrten Getriebelibersetzungen und hat sonst keine weitere Bedeutung.

Getriebelbersetzungen:
— Erster Gang

— Zweiter Gang

— Dritter Gang

— Vierter Gang

— Finfter Gang

— Riickwértsgang

Getriebeiibersetzungen — Typ (5), (6)
— Erster Gang

— Zweiter Gang

— Dritter Gang

— Vierter Gang

— Finfter Gang

— Ruickwartsgang

Verteilergetriebe:

Bauart
Ubersetzungsverhéltnis:
— Niedrige Ubersetzung

— Hohe Ubersetzung

Getriebeol

Olsorte:

— Schalt- und Verteilergetriebe
Fiillmengen:

— Schaltgetriebe, alle

— Verteilergetriebe

Typ (1), (2 Typ (3), (4)
4,430 : 1 3,967 : 1
2,355 : 1 2,136 : 1
1,509 : 1 1,360 : 1
1,000 : 1 1,000 : 1
0,827 : 1 0,856 : 1
4,142 : 1 3,578 . 1
3,967 : 1

2,136 151

1,360 : 1

1,000 : 1

0,856 : 1

3,578 1

Zweigang, Kniippelschaltung, Direktantrieb
1,944 : 1, bis November 1988

1,925 : 1, ab Dezember 1988
1,000 : 1

Hypoidél, SAE 80W oder 75W

2,0 Liter
2,2 Liter

Automatisches Getriebe

Eingebaut mit
Eingebauter Typ
Bauart
Schaltung
Kihlung

Getriebeiibersetzung:
— Erster Gang

— Zweiter Gang

— Dritter Gang

2,0 und 2,4 Liter-Motor

AW 372 oder RA4W2
Viergang-Planetenradgetriebe
Auf Wagenboden
Wassergekihit

2,826 : 1
1,493 : 1
1,000 : 1
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— Vierter Gang
— Rickwartsgang
Gangwahl

Abwiirgdrehzahl:
— Mit 2,0 Liter-Motor
— Mit 2,4 Liter-Motor

Leitungsdruck:

— Im Schaltbereich “D”, im Leerlauf

— Im Schaltbereich ‘D", bei Abwiirgdrehzahl
— Im Schaltbereich *R”, im Leerlauf

— Im Schaltbereich “R”, bei Abwiirgdrehzahl

Getriebeflussigkeit:

— Fliissigkeitssorte

— Fillmenge

— Flussigkeitsstand:
— Bei kaltem Getriebe
— Bei warmem Getriebe

0,688 : 1 (AW372), 0,730 : 1 (R4AW2)
2,703 : 1
P-R-N-D-2-L und Schnellgangschalter

1800 - 2100/min
2050 - 2350/min

4,6 - 5,4 bar
10,1 - 11,9 bar
7,0 - 8,2 bar
15,0 - 19,0 bar

DEXRON oder DEXRON Il
6,8 Liter, bei Fliissigkeitswechsel 4,5 bis 5,5 Liter

Zwischen “COLD”-Marken am Flissigkeitsmessstab
Zwischen “HOT'’-Marken am Fliissigkeitsmessstab

Gelenkwelle(n)

Bauart:

Lange x Durchmesser — Mit Zweiradantrieb:
— Modellbezeichnung P02V, P03V, PO3W
— Modellbezeichnung P12V, P13V

— Modellbezeichnung P05V, POSW

— Modellbezeichnung P15V

Lange x Durchmesser — Mit Vierradantrieb:

— Modellbezeichnung P23V, P24V, P23W, P24W:
— Vordere Welle
— Hintere Welle

Durchmesser des Gelenksterns:

— Alle Wellen

Max. Schlag der Welle in der Mitte:

— Vordere Welle (Vierradantrieb)

— Hintere Welle oder Einzelwelle

Einteilige Welle vorn und hinten, mit zwei Kreuzgelenken

667 x 65 mm
845 x 65 mm
570 x 75 mm
770 x 75 mm

793 x 50,8 mm
321 x 75 mm

14,7 mm

0,5 mm
0,6 mm

Hinterachse

Bauart Starrachse mit angeschraubtem Differential. Normales
oder Sperrdifferential

Achsuntersetzungen:

— Modellbezeichnung P02V, P03V, POW

— Modellbezeichnung P12V

— Modellbezeichnung P13V

— Modellbezeichnung P05V, P15V, PO5SW

— Modellbezeichnung P23V, P23W (4WD)

— Modellbezeichnung P24V, P24W (4WD)

— Modellbezeichnung P25V, P25W

Anzahl der Differentialkegelrader — Normales Differential
— Mit Sperrdifferential
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4,625 : 1 (kleines Differential)
4,875 : 1 (grosses Differential)
4,625 : 1 (grosses Differential)
4,222 : 1 (kleines Differential)
5,285 : 1 (grosses Differential)
4,625 : 1 (grosses Differential)
4,875 : 1 (grosses Differential)
2

4
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Differential:
— Bauart

— Differentialdurchmesser
Hinterachsél:
— Schmiermittel - Normales Differential
— Schmiermittel - Mit Sperrdifferential
— Filimengen:

— Kleines Differential

— Grosses Differential

— Sperrdifferential

Achswellen:

Lange der Wellen:

— Modelle P02V, P03V, PO3W, P05V, P15V, POSW
— Modelle P12V, P13V

— Alle Modelle mit Vierradantrieb
Wellenlagerabmessungen:

— Modelle PO2V, P03V, P03W, P05V, P15V, POSW
— Modelle P12V, P13V und 4WD-Modelle

Normal oder mit Sperrdifferential, zwei oder vier Aus-
gleichsrader
6 (kleines) oder 7 Zoll (grosses)

Hypoiddl, SAE 80W
Castrol Hypoy, Shell LSD oder ahnliches

1,20 Liter
1,30 Liter
1,80 Liter

716,2 mm
7145 mm
723,5 mm

65 x 38,1 x 18,03 mm
80 x 40 x 19,75 mm

Hinterradaufhdngung

Bauart

Blattfeder-Hinterradaufhangung
Anzahl der Federblétter
Federzuordnung

Stossdampfer:

— Max. Lange

— Min. Lange

— Hub
Radeinstelldaten:
— Spureinstellung

Asymmetrische, halb-elliptische Blattfedern mit hydrauli-
schen Teleskop-Stossdampfern

3 oder 4, je nach Ausfiihrung

Federn sind je nach Gewicht des Fahrzeuges zugeord-
net. Fast alle Modellausfithrungen haben unterschiedli-
che Hinterfedern

462 mm (Zweiradantrieb), 452 mm (Vierradantrieb)
292 mm (Zweiradantrieb), 277 mm (Vierradantrieb)
170 mm (Vierradantrieb), 175 mm (Vierradantrieb)

0 mm, nicht verstellbar

— Sturz 0°, nicht verstellbar
Vorderradaufhdngung
Bauart Einzelradabfederung mit oberen und unteren Querlenker,

Lange der Torsionsdrehstébe, alle Ausfiihrungen
Durchmesser der Torsionsdrehstébe:

— Zweiradantrieb und 4WD, normale Aufhangung
— Vierradantrieb mit verstarkter Aufhangung

Vordere Stossdampfer:
— Max. Lange

— Min Lange

— Hub

Torsionsdrehstaben und hydraulischen Teleskop-Stoss-
dampfern. Eingebauter Kurvenstabilisator. Querlenker-
ausfiihrung unterschiedlich bei Fahrzeugen mit Zweirad-
und Vierradantrieb

970,0 mm

20,5 mm
22,0 mm
(Nicht bei Lieferwagen eingebaut)

355,0 mm (Zweiradantrieb), 329,0 mm (Vierradantrieb)
225,0 mm (Zweiradantrieb), 214,0 mm (Vierradantrieb)
130.0 mm (Zweiradantrieb), 115,0 mm (Vierradantrieb)
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Durchmesser des Kurvenstabilisators:
— Mit Zweiradantrieb
— Mit Vierradantrieb
Einbaumass der Stabilisatorstangen-
Verbindungsschraube:
— Mit Zweiradantrieb
— Mit Vierradantrieb

Radeinstellung

Sturz

— Max. Unterschied zwischen rechts und links
Nachlauf

— Max. Unterschied zwischen rechts und links
Vorspur:

— An der Felgenkante gemessen

— In der Reifenmitte gemessen
Spurdifferenzwinkel*:

— Kurveninneres Rad

27,0 mm
25,0 mm

10 - 12 mm
4,5-6,5mm

0° 30 * 45'
30’

3° % {¢

30’

0 bis 3 mm
1 £3 mm

21° 10’ (4WD = 20° 10°)

Hinweis: Angaben des Winkels des kurveninneren Rades, wenn kurvendusseres Rad auf 20° gestellt ist.

Vorderachse — Mit Vierradantrieb
Vorderradlager:

— Bauart der Lager

— Abmessungen — Ausseres Lager

— Abmessungen — Inneres Lager
Antriebswellen:

— Léange, linke Welle — Gelenk zu Gelenk
— Lénge, rechte Welle — Gelenk zu Gelenk

Gleichlaufgelenke:

— Aussere Gelenke

— Innere Gelenke

Differential:

— Anzahl der Ausgleichsréder
Antriebsuntersetzung:

— Modellbezeichnung P23V, P23W
— Modellbezeichnung P24V, P24W
— Modellbezeichnung P25V, P25W
Axialspiel der Achswellen

Axialspiel der Vorderradnaben
Drehmomentwiderstand der Vorderradnaben
Fillmenge des Achsantriebs

Olsorte

Schrégrollenlager
73,4 - 45,2 mm
73,4 x 45,2 mm

294,0 mm (P25V, P25W = 299,0 mm)
299,0 mm (P25V, P25W = 294,0 mm)

Birfield-Gleichlaufgelenke
Kugel-Gleichlaufgelenke

2 oder 4, je nach Modellausfiihrung

5,285 : 1

4,625 : 1

4,875 : 1

0,2-0,5mm

0,05 mm oder weniger

5-18 Nm bzw. 0,5 - 1,8 kg (Federwagenmessung)
1,10 Liter

Hypoiddl, SAE 90 oder 80W

Fettflllmenge der Gleichlaufgelenke, innen und aussen 110 g

Abmessungen der Innenwelle:

— Durchmesser des Lagersitzes 35,0 mm

— Durchmesser in der Mitte 31,5 mm

Gesamtlange 432,0 mm

Lagerausfilhrung Radialkugeliager

Lagerabmessung 62 x 35 mm

Lenkung

Bauart Zahnstangenlenkung mit oder ohne Servounterstitzung,
Lenks&ule mit oder ohne Héhenverstellung

Lenkraddurchmesser 390 mm
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Freispiel am Lenkrad:

— Normal

— Verschleissgrenze
Lenkeinschlagwinkel:

— Kurveninneres Rad

— Kurvenéusseres Rad
Lenkgeometrie

Spannung des Riemens der Lenkhilfspumpe:
— Benzinmodelle

— Dieselmodelle
Lenkungsflissigkeit — Fillmenge
— Fliussigkeitssorte

25,0 mm
40,0 mm

37° (Zweiradantrieb), 30° 40 (Vierradantrieb)
34° (Zweiradantrieb), 30° 20‘ (Vierradantrrieb)
Siehe unter '‘Vorderachse’

6 - 9 mm (siehe Seite 70)

8 - 11 mm (siehe Seite 70)

0,9 Liter

DEXRON oder DEXRON II-Getriebefliissigksit

Bremsanlage

Bauart

Durchmesser des Hauptbremszylinders
Spiel zwischen Servogeréatstdssel und Zylinderkolben
Handbremseinstellung

Vorderradbremsen

Bauart
Bremsscheibendurchmesser:
— Ausser unten

— P23V, P24V, P23W, P24W, P25V, P25W
Bremsscheibenstérke, alle:

— Neu

— Verschleissgrenze
Bremsklotzstarke

— Min. Belagstarke

Max. Schlag der Bremsscheibe
Bremssatteldurchmesser
Nachstellung der Bremsen

Hinterradbremsen
Trommeldurchmesser

Max. Trommeldurchmesser
Starke der Bremsbelage

Min. Starke der Bremsbeldge
Radbremszylinderdurchmesser
Nachstellung

Bremskraftverstarker-Durchmesser

Bremspedalhéhe

Bremspedalspiel

Mass zwischen Bremspedal und Bodenblech
Lange der Feder des Bremskraftreglers:

— Kurzer Aufbau

— Langer Aufbau

Scheibenbremsen (Typ AD) vorn, mit bellfteten Brems-
scheiben, selbstnachstellende Trommelbremsen mit
Anlauf- und Ablaufbacken hinten oder Duo-Servo-
Bremsen (4WD). Mit Bremskraftverstérker, lasten-
abhingigem Bremsdruckregelventil. Handbremse auf
Hinterrader wirkend. Zweikreisbremsanlage.

22,22 oder 23,81 mm

1,5-1,9 mm

4 - 6 Rasten des Handbremshebels

Typ AD

258,0 mm
277,0 mm

22,0 mm
20,4 mm
10,5 mm
2,0 mm
0,15 mm
57,15 mm
Automatisch

254,0 mm
256,0 mm
4,6 mm

1,0 mm
20,64 mm
Automatisch

230 mm, 201 oder 205 mm (je nach Modell)

196 - 201 mm
3 - 8 mm Freispiel an Pedalspitze
90 mm

176 - 179 mm
175,5 - 179,5 mm
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Elektrische Anlage

Batterie

Eingebaute Batterie:

— Benzinmotor

— Dieselmotor

Kapazitat der Batterie

Spez. Gewicht der Batteriesaure:
— Voll geladen

— Vollkommen entladen
Ladestrom beim Nachladen

Drehstromlichtmaschine

Eingebauter Typ (ochne Gewahr fiir alle Lander):

— Benzinmotor

— Dieselmotor
Leistung:

— MD 108023

— MD 106 332

— MD 106319

— MD 106320
Regelspannung bei 20° C:
— Benzinmotor

— Dieselmotor
Biirstenlange:

— Neu

— Verschleissgrenze

Anlasser

Eingebauter Anlasser:
— Benzinmotor

— Dieselmotor

Drehzahl ohne Last:

— Mit Direktantrieb

— Mit Ubersetzungsgetriebe
Kollektordurchmesser (typischer Wert)
Einschnittiefe der Lamellen

Ritzelspiel

Glithbirnentabelle
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65D23R-MF, auch andere
95D31R-MF
52 Ah (Benzin), 64 Ah (Diesel)

Batteriezustandanzeiger blau
Batteriezustandanzeiger weiss
10 % der Batteriekapazitat

MD 108023
MD 106332, MD 106319, MD 106320

40 A bei 12V
50 A bei 12V
60 A bei 12 V
65 A beiu 12 V

14,4 - 15,0 V bei 20° C
14,1 - 14,7 V bei 20° C

18,0 mm
8,0 mm

MD 081567, MD 100431, auch andere

MD 061154 oder MD 072654 (mit Ubersetzungsgetriebe)

6500/min oder 6600/min bei 11,5 V, je nach Typ
4000/min oder 4500/min bei 11,0 V, je nach Typ
32,0 mm, Min. Durchmesser 31,4 mm

0,2 mm maximal

0,5-2,0 mm

Siehe Seite 166
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1,6 Liter-Motor

Kipphebelwellen-Lagerbdcke 19-21 Nm
Zylinderkopfhaube 5-7 Nm
Zylinderkopfschrauben:
— Motor kalt 70-75 Nm
— Motor warm 80 - 85 Nm
Ansaug- und Auspuffkrimmer 15-20 Nm
Kurbelwellensteuerrad 80 - 100 Nm
Mutter, Zahnriemenspanner 22 - 30 Nm
Kurbelwellenriemenscheibe an

Kurbelwellensteuerrad 10-12 Nm
Schraube des Nockenwellenrades 80 - 100 Nm
Mutter der Olpumpenantriebswelle 34 - 40 Nm
Olwannenschrauben 6-8Nm
Olansaugsieb an Kurbelgehduse 18 - 25 Nm
Schrauben des vorderen Gehaduses 15-18 Nm
Olpumpendeckelschrauben 15-18 Nm
Muttern der Pleuellagerdeckel 32-35Nm
Schwungradschrauben 130 - 140 Nm
Antriebsscheibe an Motor 130 - 140 Nm
Hauptlagerdeckelschrauben 50 - 55 Nm
Motoraufhangungsschrauben 30 - 40 Nm
Vordere Motoraufhangung an Quertrager 30 - 40 Nm
Vordere Motoraufhangung an Motor 18 - 25 Nm
Hinterer Quertrager an Karosserie 30 - 40 Nm
Olfilter 11-13 Nm
Oldruckschalter 15-22 Nm
Olwannenablassstopfen 60 - 80 Nm
Auspuffrohr an Krimmer 15-25 Nm
Auspuffrohr an Schalldampfer 20 - 30 Nm
Hinterer Schallddmpfer an Aufhangung 5-10 Nm
Kupplungsschrauben 15-22 Nm
Getriebegehduse an Motor 43 - 50 Nm
Dieselmotor
Kipphebel-Lagerbbcke 35-40 Nm
Zylinderkopfhaube 5-7 Nm
Schraube des Nockenwellensteuerrades 65-75 Nm
Zylinderkopfschrauben:
— Motor kalt 105 - 115 Nm
— Motor warm 115 - 125 Nm
Mutter des Steuerrades der Ausgleichswellen 34 - 40 Nm
Schrauben des vorderen Geh&uses 12-15 Nm
Mutter des Antriebsrades der Einspritzpumpe 80 - 80 Nm
Schraube des Zahnriemenspanners 22 - 30 Nm
Schrauben der Nockenwellenlagerdeckel 19 - 21 Nm
Stopfen fur Ausgleichswellenzugang 20 - 27 Nm
Mutter fur Spannrolle des

unteren Zahnriemens 22 -30 Nm
Olwannenschrauben 6-8 Nm
Olsieb an Kurbelgehduse 12-15 Nm
Muttern der Pleuellager 45 - 48 Nm
Schwungradschrauben 130 - 140 Nm
Schrauben der Antriebsscheibe 130 - 140 Nm

Olfilter 11-13 Nm
Oldruckschalter 15 - 22 Nm
Olwannen-Ablassstopfen 35- 45 Nm
Auspuffrohr an Auspufftkrimmer 15 - 25 Nm
Turbolader Siehe Montagebild
Klemmschellen der Einspritzleitungen 4-6Nm
Einspritzleitungen an Einspritzpumpe 23 - 37 Nm
Einspritzpumpe, Mutter 15 - 22 Nm
Einspritzpumpe, Schrauben 20 - 27 Nm
Schrauben der Zahnriemenschutz-

deckel 10 - 12 Nm
Olpumpe 14 - 21 Nm
Kurbelwellenriemenscheibe 170 - 190 Nm
Vorderes Auspuffrohr an Kupplungs-

gehduse 20 - 30 Nm
Motoraufhangung Siehe Montagebild
Hohlschrauben des Motordlkiihlers 30 - 35 Nm
Uberwurfmuttern der Schlduche des

Olkiihlers 40 - 50 Nm
Kraftstoffilterpatrone 12 - 15 Nm
2,0/2,4 Liter-Motor
Zylinderkopfschrauben bis Ende

Baujahr 1992:
— Motor kalt 90 - 100 Nm
— Motor warm 100- 110 Nm
Zylinderkopfschrauben ab Baujahr 1993 Siehe Seite 35
Nockenwellenlagerdeckel 17 - 20 Nm
Nockenwellenradschraube 80 - 100 Nm
Ansaug- und Auspuffkrimmer 15-20 Nm
Einstellmuttern der Ventileinstell-

schrauben (falls zutreffend) 12-17 Nm
Hauptlagerdeckel bis Ende Baujahr 1992 50 - 53 Nm
Hauptlagerdeckel Siehe Seite 46
Pleuellagermuttern bis Ende Baujahr 1992 45 - 47 Nm

Pleuellagermuttern ab Baujahr 1993

Schrauben der Kurbelwellenriemen-
scheibe

Schraube des Kurbelwellensteuerrades

Mutter des Olpumpenrades

Mutter des Zahnriemenspanners

Schraube des Rades der Schwingungs-
ausgleichswelle

Schrauben des vorderen Gehauses

Schwungradschrauben

Schrauben der Antriebsscheibe
(Getriebeautomatik)

Olpumpendeckel

Oldruckschalter

Olwannenschrauben

Olablassstopfen

Offilter

Oluberdruckventil

Warmeflihler fir Fernthermometer

Anlasserschrauben

Lichtmaschinenaufhangung

Siehe Seite 43

15-20 Nm
120 - 130 Nm
35-40 Nm
22 -30 Nm

35 - 40 Nm
20 - 26 Nm
128 - 137 Nm

128 - 137 Nm
15-17 Nm
15-21 Nm

6-7Nm
60 - 78 Nm
11 -12Nm
40 - 50 Nm
30 - 40 Nm
22-31 Nm
20-25Nm
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Zindkerzen
Auspuffrohr an Auspuffkriimmer
Auspuffrohr an Schalldampfer

20 - 30 Nm
15 - 25 Nm
10 - 15 Nm

(siehe ebenfalls Montagebilder)

Getriebe- und Motoraufhangungen Siehe Text
Schraube der Visko-Kupplung (Ventilator) 10 - 12 Nm
Dieseleinspritzanlage
Einspritzdiisen und Befestigungen:
— Einspritzdiisen in Kopf 50 - 60 Nm
— Klemmschelle der Leitungen 4-6 Nm
— Mutter der Leckdlleitung 30 - 40 Nm
— Uberwurfmuttern der Leitungen 23 -37 Nm
Muttern der Einspritzpumpe 15-22 Nm
Schrauben der Einspritzpumpe 20 - 27 Nm
Mutter des Antriebsrades 80 - 90 Nm
Stopfen fiir Einspritzbeginnkontrolle 8- 10 Nm
Konsole der Einspritzpumpe 18 - 25 Nm
Kraftstoffilter mit Wasserstandfihler 12-15 Nm
Kraftstoffeinspritzanlage
Drosselklappengehiduse an Ansaugkammer:
— Bis Juni 1989 10- 13 Nm
— Ab Juli 1989 15 - 22 Nm
Schrauben der Férderleitung 10- 13 Nm
Wassertemperaturgeber 20 - 40 Nm
Lambda-Sonde 40 - 50 Nm
Schraube des Drosselklappenstellers 1,5-25 Nm
Kraftstoffdruckregler 25 - 35 Nm
Kupplung
Mutter der Kupplungswelle 19 - 28 Nm
Geberzylinder an Stirnwand 9-14 Nm
Uberwurfmutter, Kupplungsleitung 15-20 Nm
Hohlschraube am Nehmerylinder 20 - 25 Nm
Nehmerzylinder an Getriebe 30 - 42 Nm
Kupplung an Schwungrad 15 - 22 Nm
Kontermuttern des Unterstitzungsgestinges

der Kupplungsbetatigung (Hydraulik) 9-14 Nm
Schraube des Vorratsbehiiters (Diesel) 15 - 22 Nm
Entliftungsschraube am Nehmerzylinder 7-9Nm
Schaltgetriebe
Olablassstopfen:
— Schaltgetriebe 60 Nm
— Verteilergetriebe (4WD) 30 - 35 Nm
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Oleinfiillstopfen, alle Getriebe 30 - 35 Nm
— Verteilergetriebe 30 - 35 Nm
— Kupplungsnehmerzylinder an Getriebe 30 - 42 Nm
Gelenkwellenschrauben 50 - 60 Nm
Klemmschraube, Auspuffrohr 20 - 30 Nm
Anlasserschrauben 27 - 34 Nm
Schraube, Getriebeaufhidngung (2WD) 70 - 95 Nm
Schraube, Getriebeaufhingung (4WD) 35 - 55 Nm
Schraube, Verteilergetriebeaufhéngung.

links 19 - 28 Nm
Schraube, Verteilergetriebeaufhéngung,

rechts 35 - 55 Nm
Aufhéngungsquertriger an hintere

Motoraufhdngung 70 - 95 Nm
Anschlagplatte an Karosserie (4WD) 35 - 55 Nm
Teile der hydraulischen Anlage Siehe oben
Motor/Getriebeschrauben:
— 10 mm-Schrauben 43 - 55 Nm
— 8 mm-Schrauben 20 - 27 Nm
Automatisches Getriebe
Olwannenablassstopfen 18 - 23 Nm
Getriebe an Motor Siehe Bild 345
Olkihlerleitungen an Getriebe 40 - 50 Nm
Halter der Olkiihlerleitungen 9-14 Nm
Antriebsscheibe an Wandler 35 -42 Nm
Gelenkwellenschrauben 50 - 60 Nm
Klemmschraube des Auspuffrohres 20 - 30 Nm
Anlasserschrauben 27 - 34 Nm

Vorderachse

Nabenmutter vorn Siehe Text, einstellen

Freilaufnaben:

— Deckel, automatische Freilaufnaben 18 - 35 Nm
— Freilaufnabe an Nabe 50 - 60 Nm
— Deckel der manuellen Freilaufnaben 10 - 14 Nm
— Bremszange an Achsschenkel 80 - 100 Nm
— Bremsscheibe an Radnabe 50 - 60 Nm
Achsschenkel:
— Spurstange an Achsschenkel 35- 45 Nm
— Aufhéngungstraggelenk an

Achsschenkel (unten) 120 - 180 Nm
— Aufhéngungsfiihrungsgelenk an

Achsschenkel (oben) 120 - 180 Nm
— Rechte Achswelle an Innenwelle 50 - 60 Nm
Innenwelle:
— Gehd&userohr an Differentialtrager 80 - 100 Nm
— Gehdauserohr an Differentialaufhdngungs-

konsole, rechts 80 - 100 Nm
— Differentialauth&ngungs-

konsole an Rahmen 80 - 110 Nm
— Rechte Welle an innere Welle 50 - 60 Nm
Differentialtrager:
— Gelenkwelle an Antriebsflansch 50 - 60 Nm
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ANZUGSDREHMOMENTE

— Olablassstopfen 60 - 70 Nm
— Oleinfiilistopfen 40 - 60 Nm
Vorderradaufhdngung
Mit Zweiradantrieb
Stossdampfer, oben 12 - 18 Nm
Stossdampfer, unten 70 - 95 Nm
Oberes Kugelgelenk an Achsschenkel 120 - 180 Nm
Oberes Kugelgelenk an Querlenker 35-55 Nm
Oberer Querlenker an Rahmen 120 - 160 Nm
Unterer Querlenker an Quertrager 110 - 1330 Nm
Unteres Kugelgelenk an Achsschenkel 120 - 180 Nm
Anschlaggummi an Querlenker 20 - 30 Nm
Rickprallgummi an Halterung 20 - 30 Nm
Vorderer Verankerungshebel an Querlenker 70 - 95 Nm
Kontermutter fiir Einstellmutter des

Torsionsdrehstabs 40 - 50 Nm
Reaktionszugstrebe an Querlenker 85 - 110 Nm
Reaktionszugstrebe an Quertrager (hinten) 90 - 125 Nm
Klemmschellen des Kurvenstabilisators 9-14 Nm
Mit Vierradantrieb
Stossdampfer, oben 12 - 18 Nm
Stossdampfer an Querlenker, unten 28 - 35 Nm
Unterer Querlenker an Quertrager der Ge-

triebeaufh&ngung 90 - 120 Nm
Unterer Querlenker an Aufhdangungs-

quertrager 90 - 110 Nm
Unteres Kugelgelenk an Achsschenkel 120 - 180 Nm
Unteres Kugelgelenk an Querlenker 70 - 95 Nm
Riickprallgummi an Querlenker 20 - 30 Nm
Spurstangenkopf an Achsschenkel 35-45 Nm
Freilaufnaben:
— Nabendeckel an Nabe, schaltbare Naben 10 - 14 Nm
— Deckel an Nabe, automatische Naben 18 - 35 Nm
Oberer Querlenker an Rahmen 120 - 160 Nm
Kugelgelenk an Achsschenkel 120 - 180 Nm
Kugelgelenk an oberen Querlenker 35 - 55 Nm
Vorderer Verankerungshebel an Querlenker 70 - 95 Nm
Kontermutter der Einstellmutter fir

Torsionsdrehstab 40 - 50 Nm
Kurvenstabilisator an Aufhangung 9-14 Nm

Hinterachse und Hinterradauthangung

50 - 60 Nm
10 - 13 Nm
Siehe Montagebild
Siehe Montagebild

Gelenkwellenflanschschrauben
Uberwurfmuttern der Bremsleitungen
Hinterachsbefestigung

Hinterfedern

Olablassstopfen 50 - 70 Nm
Oleinfiillstopfen 40 - 60 Nm
Differential an Achse 25 - 30 Nm
Bremstragerplatte an Achse 50 - 60 Nm

Antriebswellen:

— Lagergehduse an Hinterachsrohr 50 - 60 Nm
Lenkung

Mechanische Lenkung

Lenkradmutter 35 - 50 Nm

Lenksaulenbefestigung — Normale Schrauben 14 - 20 Nm

Lenksiulenbefestigung — Spezialschraube 9-14 Nm
Klemmschrauben, Kreuzgelenke 30 - 40 Nm
Spurstange an Lenkhebel 35- 45 Nm
Kontermutter der Spurstangen 65 - B0 Nm
Lenkungsbefestigungsschrauben 70 - 90 Nm
Spurstange an Zahnstangenlenkung 80 - 100 Nm
Umlenkgetriebe und Zwischenwelle

Getriebebefestigung 35 - 55 Nm
Zwischenwelle und Gelenk 17 - 26 Nm
Gelenk an Umlenkgetriebe 30 - 40 Nm

Servolenkung
Lenksaule
Spurstangen

Wie mechanische Lenkung
Wie mechanische Lenkung
Lenkungsbefestigung Wie mechanische Lenkung
Spurstangen an Zahnstange Wie mechanische Lenkung
Druck- und Riicklaufleitungen (Uberwuri-

muttern) 12 - 18 Nm
Vorratsbehalter 9-14 Nm
Druckschlauch an Lenkhilfspumpe 16 - 24 Nm
Rohrschelle 9-14 Nm
Lenkhilfspumpe an Konsole:
— Obere Schraube 25 - 33 Nm
Untere Schraube (Benziner) 20 - 27 Nm
Untere Schraube (Diesel) 14 - 21 Nm
Lenkhilfspumpenkonsole (Benziner) 17 - 26 Nm
Lenkhilfspumpenkonsole (Diesel) 14 - 21 Nm
Bremsen
Bremssatteltrdger an Achsschenkel 80 - 100 Nm
Bremssattel an Satteltrager:
— Unterer Bolzen 32 -42 Nm
— Oberer Bolzen 40 - 50 Nm
Bremsscheibe an Radnabe 50 - 60 Nm
Radbremszylinder an Tragerplatte 18 - 21 Nm
Bremsleitungs-Uberwurfmuttern 13- 17 Nm
Entliftungsschrauben, vorn und hinten 7 -9 Nm
Hauptbremszylinder:
— An Bremskraftverstarker 8-12Nm
— Uberwurfmuttern der Leitungen 13- 17 Nm
— Kolbenanschlagschraube 6 -9 Nm
Bremskraftverstarker 8-12 Nm
Unterdruckschalter an Bremservo 25 - 30 Nm
Radmuttern:
— Stahlfelgen 120 - 140 Nm
— Aluminiumfelgen 120 - 140 Nm
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Die auf den folgenden Seiten gezeigten Schalt-
plane zeigen die Lage der verschiedenen Steck-
verbinder, die durch einen Buchstaben sowie
zwei Zahlen gekennzeichnet sind. In den meisten
Fallen ist dies der in englischer Sprache bezeich-
nete Stromabnehmer. Mit “A” bezeichnete
Steckverbinder werden im Stromkreis der Instru-
mente verwendet. Alle mit ‘‘B’” bezeichneten
Steckverbinder gehdren zu den Kabelstrédngen
des Motorraums und den unter dem Fahrzeugbo-
den verlegten Kabelstrédngen. Mit ‘C’’ bezeich-
nete Steckverbinder liegen in der Heckklappe
oder im Fahrzeugheck.

Hinter bestimmten Steckverbindern ist ein wei-
terer Buchstabe angegeben (z.B. A-O1a). Diese
Buchstaben haben eine bestimmte Bedeutung,
da sie auf spezifische Fahrzeugausfiihrungen
hinweisen:

a Linkslenker

b Rechtslenker

¢ Fahrzeuge mit Temporegler

d Fahrzeuge ohne Temporegler

Fahrzeuge mit Turleuchte

Fahrzeuge ohne Turleuchte

Minibus

Lieferwagen

Fahrzeuge mit Hecklautsprechern

Fahrzeuge ohne Hecklautsprechern

Fahrzeug mit Scheinwerfer-

Strahlenverstellung

| Fahrzeuge ohne Scheinwerfer-
Strahlenverstellung

m Funftirer

n Viertirer

x Zentralanschluss

X ~

Das Fahrzeug ist mit insgesamt 7 Massestellen
versehen, die in den Schaltplanen durch ein
schwarzes Quadrat mit eingezeichneter Nummer
gezeichnet sind.

Nicht durch die Buchstaben gezeichnete Strom-
abnehmer werden zwecks Ubersichtlichkeit in
deutscher Sprache angegeben.

A-01 Linker Vorderturoffner A-30 Motor, Fensterhebung, A-64 Schalter, Heizungsge-
A-02 Linke Vordertirleuchte rechts bldse, hinten
A-03 Linker Scheibenheber- A-31 Rechte Vordertirleuchte A-85 Schalter, Nebelschluss-
motor A-32 Rechter Vordertlrdtiner leuchte
A-04x Relais, Nebelschluss- A-33 \Vordere, rechte Kombi- A-66 Schalter, Heckscheiben-
leuchte leuchte wischer/Wascher
A-05x Relais, Heckheizung A-34 Scheibenwischermotor, A-87 Schalter, Warnblinkan-
A-06x Relais, Scheinwerfer vorn lage
A-07x Relais, Heckscheibe A-35 Rechter Scheinwerfer A-68 Kabelstrang fir Instru-
A-08x Relais, Blinkleuchten A-36 Rechter Scheinwerfer- mententafel und Kabel-
A-09 Motor, linker Aussen- motor strang fur Fahrzeugnei-
spiegel A-37 Sicherung, Innen- gungswinkelanzeiger
A-10 Linker, vorderer Kabel- leuchte A-70 Zeltuhr
und strang und Turkabel- A-38 Diode, Turleuchte A-71  Vorderer Kabelstrang
A-11  kabelstrang (links) A-39 \Vorderer Kabelstrang und  Kabelstrang flr Tages-
A-12 Warnschalter, Brems- bis  und vorderer Boden- A-72 beleuchtung
flissigkeit A-42 kabelstrang A-73 Relais 2, Tagesbe-
A-13 A-43 Temporegler leuchtung
und Kombiinstrument A-44 Relais, Scheibenwasch- A-74 Relals 1, Tagesbe-
A-14 anlage leuchtung
A-15 Kondenswasserbe- A-45 Turverschliessung A-75
halter A-46 Vorderer Kabelstrang und Thermostat flr
A-16 bis  und Kabelstrang der A-76 Klimaanlage
und Kombiinstrument A-49 |nstrumente A-77 Intervallrelals, Scheiben-
A-17 A-50 . Unterdruckschalter wischer, hinten
A-18 Relais, elektr. Fenster- (Diesel) A-78 Vorderer Kabelstrang
betatigung A-51 Bremslichtschalter (mit und Kabelstrang fir Kli-
A-19 Relais, Drehstrom- Temporegler) maanlage
lichtmaschine oder au- A-52 Bremslichtschalter A-79 \Vorderer, rechter Laut-
tomatische Startvor- A-53 Bremslichtschalter sprecher
richtun%_ A-54 Kupplungsschalter (mit A-80 Relais C, Klimaanlage
A-20 Relais, Turverriege- Temporegler) A-81 Kondensator
lung A-55 Lenksaulenschalter A-82 Kondensator
A-21 Widerstand, Heizungs- A-56 Zindschalter A-83 Sicherung
eblase, vorn A-57 Sicherung, Scheinwer- bis  flr
A-22 Geblasemotor, vorn ferverstellung A-85 Klimaanlage
A-23 Kein Anschluss A-58 Linker Motor, Scheinwer- A-88 Verbinder, Kabelstrang
A-24 Uberbriickungsstecker ferverstellung der Klimaanlage
A-25 Scheibenwischermotor A-59 Linker Scheinwerfer A-87 Relais A, Klimaanlage
A-26 Regelrelais, Einspritz- A-60 Vordere, linke Kombi- A-88 Relals B, Klimaanlage
anlage leuchte A-89 Kondensator
A-27 Rechter, vorderer Ka- A-61 Stecker, Selbstdiagnose A-90 Kondensator
und belstrang und Kabel- A-62 Hecktlrschloss A-91 Diode 1 (Tagesbeleuch-
A-28 strang flr Vordertlr A-63 Schalter flr beheizte tung)
A-29 Motor flir Aussen- Heckscheibe A-92 Diode 2 (Tagesbeleuch-
spiegel, rechts tung)
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A-93
A-94
A-95
A-96
A-97
A-98
A-99

A-100

A-101
A-102

A-103

A-104
A-105
A-106
A-107
A-108
und

A-109
A-110
A-111

A-112
A-113
A-114

A-115
B-01
bis
B-03
B-06
B-08
Bis
B-11
B-14
B-16
B-18
bis
B-22
B-23

B-24
B-25

B-43
B-44
B-45

B-53
B-55
B-56
B-57
und

B-58

BEAM
BRAKE
CHG
DOOR
FIGA
FILTER
FUEL

Schalter, Klimaanlage

Radio

Aschenbecherleuchte
Zigarrenanzlinderbeleuchtung
Zigarrenanzinder
Zigarrenanzinder

Schalter, Scheinwerferver-
stellung

Schalter, Heizungsgeblase,
varn

Vorderer, linker Lautsprecher
Sitzkissen, rechts, mit Sitz-
heizung

Sitzlehne, rechts, mit Sitz-
heizung

Kabelstrang fir Sitzheizung
Schalter, Aussenspiegel
Schalter, Sitzheizung, rechts
Schalter, Sitzheizung, links
Kabelstrang flr Boden vorn
Kabelstrang fur

Konsole

Schalter an der Handbremse
Kabelstrang fir Sitzheizung
und Boden, vorn

Sitzkissen, links, mit Sitz-
heizung

Sitzlehne, links, mit Sitz-
heizung

Vorderer Kabelstrang und Ka-
belstrang der Konsole
Schalter, Fensterbetétigung

Zindspule
Filter
Signalhupe

Lambda-Sonde
Tirkontaktschalter, vorn rechts
Vorderer Kabelstrang und
Kabelstrang

fur Dach

Kontaktschalter, Fahrzeuge
mit Zentralverriegelung
Steuergerat fur
elektronischen Vergaser
Kaltgemischbeheizung
Thermoschalter
Kraftstoffabsperrventil
WéarmefUhler fir Fernthermo-
meter

Entliftungsventil

Regelventil, Sekundarluft
Unterdruckschalter

Vorderer Kabelstrang

Kasten mit Schmelzsi-
cherungen

B-59

Kontakischalter, Fahrzeuge mit
Zentralverriegelung

Motor, Scheibenwaschanlage
Relais, Kaltgemischaufheizung
Vorderer Kabelstrang und
Kabelstrang fir

Tankgeber
Tirkontaktschalter, linke Vor-
dertlr

Vorderer Kabelstrang und
Schmelzsicherung
Schmelzsicherung und Batte-
riekabel (+)

Vorderer Kabelstrang und Bat-
teriekabel (+)
Temperaturgeber, Motork(hl-
mittel

Anlasser

Vorderer Kabelstrang und Ka-
belstrang fiir Motor
Druckschalter, Klimaanlage
Liftermotor, Kondensapparat
Oldruckschalter
Drehstromlichtmaschine
Drehstromlichtmaschine
Vorderer Kabelstrang und Ka-
belstrang fur Klimaanlage
Vorderer Kabelstrang und Ka-
belstrang fir Motor
Kabelstrang fur Klimaanlage
Kabelstrang tir Klimaanlage
Sicherung, Klimaanlage
Geber, Drosselklappenstellung
Magnetschalter, Startautomatik
Magnetschalter, Klimaanlage
Tankgeber

Schalter, Ruckfahrleuchte
Schalter, Ruckfahrleuchte
Geblasemotor, Heckheizung
Vorderer Kabelstrang und
Schmelzsicherung
Kabelstrang fir Klimaanlage
und Schmelzsicherung
Magnetkupplung, Klimaanlage
Temperaturschalter, Klima-
anlage

Hintere Deckenleuchte

Relais 2, Schiebedach

Motor, Schiebedach
Vordere Deckenleuchte
Kabelstrang fir Dach und
Schiebedach

Relals 1, Schiebedach
Schalter, Schiebedach
Tirschlossoéffner, hinten
Kabelstrang fir

Dach und Heck-

klappe

Kabelfarbenerklarung

B = schwarz
Br = braun
G = grin

Gr = grau

& = blau

Lg = hellgrin

Sb = silberfarben
Li = hellblau

(0] = orangefarben
P = rosa

Beheizte Heckschelbe

=)

gachter Hecklaut-
sprecher

Schalter, Hintertlr,
rechts

Beheizte Heckschelbe

(+)
Heckschelbenwischer
Turéftner, Heckklappe
Kabelstrang fir Tar-
schalter und Dach
Kabelstrang fir Heck-
klappe und beheizte
Heckschelbe (+)
Hintere Kombileuchte,
rechts
Nebelschlussleuchte
(nur Rechtslenker)
Schelbenwischermotor,
hinten

Kabelstrang fir Tar-
schalter und Dach oder
Hintertlrschalter
Kennzelchenleuchte,
rechts

Kabelstrang fir Heck-
klappenschloss und
Heckklappe
Heckklappenschalter
Kennzeichenleuchte,
links

Hintere Kombileuchte,
links
Nebelschlussleuchte
(Linkslenker)
Kabelstrang fir Tir-
schalter und Dach oder
Hintertiirschalter (Fahr-
zeuge mit Hecklautspre-
cher)

Kabelstrang fir Tdr-
schalter und Dach
Schalter, Hintertlr, links
Hecklautsprecher, links
Turdffner, Hintertlr
Thermistor
Luftvolumenschalter
Schalter, Klimaanlage
Magnetschalter
Widerstand

Relais D, Klimaanlage
Geblasemotor, Klima-
anlage

Thermo-Relais

R = rot
Y = gelb
w = weiss

Abkiirzungen fiir Kombiinstrument

Fernlichtkontrolleuchte
Bremsenwarnleuchte
Ladekontrolleuchte
Tlrwarnleuchte
Kraftstoffuhr
Filterwarnleuchte
Kraftstoffreserve-Leuchte

GLOW

HAZARD

Glihkerzenwarnleuchte
Blinkwarnleuchte

OVERHEAT Uberhitzungs-Warnung

OIL
REED
START
4WD

Oldruckwarnleuchte
Geschwindigkeitsgeber
Anlasswarnleuchte
4WD-Warnleuchte

TACHO
TIGA

T/L

T/R
WASHER

Drehzahlmesser
Fernthermometer
Blinkkontrolleuchte, links
Blinkkontrolleuchte, rechts
Warnleuchte, Scheinwer-
ferwaschanlage
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Batterie Karosserie Einzelgliih- Widerstand Diode Kondensator
masse birne I
=0 L
Sicherung Aggregat- Zweifaden- | Veranderlicher Zener- Kabelkreuzung
Kennzeichnung masse glihbirne Widerstand Diode ohne Anschluss
von Symbolen
Die in den Schalt- ,_I_,
planen auftretenden *] *
Symbole haben die
nebenstehende Be- Schmelz- Motor Lautsprecher | Wicklung Transistor | Kabelkreuzung
deutung. sicherung mit Anschluss
— | @ | DB Ea e
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Verzeichnis der Schaltpléne

Seite 195, unten
Seite 195, oben
Seite 196, unten
Seite 196, oben

Anlasser, Benziner
Anlasser, Diesel
Zindung, ohne MPI
Zindung, mit MPI

Gliihkerzenstromkreis Seite 197
Kraftstoffeinspritzanlage (MPI) Seite 198
Scheinwerfer Seite 199
Abblendstromkreis Seite 200

Ladestromkreis Seite 201, unten

Schlussleuchten, Standleuchten und Kenn-
zeichenleuchten (ohne Tageslichtbe-
leuchtung) Seite 201, oben

Schlussleuchten, Standleuchten und Kenn-
zeichenleuchten (mit Tageslichtbe-

leuchtung) Seite 202
Innenleuchten, usw. Seite 203
Signal- und Warnleuchten Seite 204
Blink- und Warnblinkanlage Seite 205

Bremsleuchten Seite 206, unten

Rickfahrleuchten Seite 206, oben
Signalhupen Seite 207, unten
Instrumente und Anzeiger, mit Ver-

gasermotor Seite 207, oben

Instrumente und Anzeiger, mit Benzin-
einspritzung Seite 208, unten
Instrumente und Anzeiger, mit Die-
selmotor Seite 208, oben

Turen und Heckklappe Seite 209
Heizung, 5-tirige Modelle Seite 210
Heizung, 4-tiirige Modelle Seite 211
Scheibenwischer, vorn und hinten Seite 212

Seite 213, unten
Seite 213, oben

Scheibenwaschanlage
Aschenbecher und Zeituhr

Sitzheizung Seite 214
Elektronischer Vergaser Seite 215
Nebelschlussleuchten Seite 216
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Verzeichnis der wichtigsten lieferbaren Reparaturanleitungen

Alfa Romeo

1107
1137

Audi

1197
427
630
858
850

1110

1146

1179
878

955
1125

1146
884

1113

75, 2.0 Twin Spark, 3.0- V6
164, 2.0-1 Twin Spark, 3.0 V6/QV

A4 Limousine, 1.6-1, 1.8-I, 1.8- Turbo
2.64-6 Zyl., Kombi Avant 2.8
80S/LS/GLS/GLE, 1.6,
75/85/110PS
80S/LS/GLS/CL/GL/GLE/Formel E,
1.6-1,75/85/110PS

80C, 1.3-/1.6- /1.8, 51-81 kW,

alle 4 Zyl.-Modelle

80, Diesel / Turbodiesel

80, 8 + 16 Ventile, 4 Zyl.

80 / 90 Quattro, 1.8- / 2.0-I, 4Zyl. + 2.0-/
2.3-1,5 Zyl.

80, 1.6-/2.0-1,70/90 /101 /115 /137 /
140 PS, 8 + 16 Ventile, 4 Zyl.

90 Coupé / Coupé GT, 2.0- / 2.2- / 2.3,
112/115/120/136 PS, 5 Zyl.

90, 2.0- / 2.2-1, 85 / 100 kW, 5 Zyl.

90 / Coupé, 2.0- / 2.3, 10 / 20 Ventil,

5 Zyl.

90 / 80 Quattro, 1.8- / 2.0-l

4Zyl. +2.0- / 2.3-1, 5 Zyl.

100 Diesel / Turbodiesel C/ CC /CS/CD
Avant CC / CD / 5+E, 2.0-1, 70-87 PS
100 / 100 Quattro, 2.0-1, 4 Zyl. / 2.3-1, 5 Zyl.

Austin

306

1196

Mini 850 /1000 /1100 / Clubman / 1275 GT,
0.85-/1.0-/1.1-/1.3-1,35/40 /55 PS
850/998/1098/1275 cm’

BMW

718
831
1086
1015
1009

1116
812
1003
967
931

239

315/ 316 / 318 / 318i, 75-100 PS, 4 Zyl.
316/ 318i,1.8-1, 90 / 105 PS, 4 Zyl.

3161 / 318, 4 Zyl.

320 / 320i, 2.0- / 2.3-), 122/143 PS, 6 Zyl.
320i / 3231 / 325e, 2.0- / 2.3- / 2.7-],

122 /125 /139 PS, 6 Zyl

320i / 325i, 2.0- / 2.5-, 6 Zyl.

518/ 518}, 1.8-1, 90 / 105 PS, 4 Zyl.

520i / 525i / 525 / 5281 / M 5351,
20-/25-/ 2.8-/ 3.5-),

129/ 170/ 184 / 220 PS, 6 Zyl.

520i / 525i / 530i / 535i, 2.0- / 2.5/ 3.0- /
354,128 /170/183/211 PS, 6 Zyl.

730i / 735i / 750i, 3.0 / 3.5- / 5.0-I,

197 /220 / 300 PS

1502 / 1602 / 1802 / 2002 / 2002a / 2002T1 /
2002TiI

Citroén

340

1098
802

988
1187

1191

1134
Fiat

1187

1173
1192

1128
1027
1012

Ford

478

743

1074
278

1030
1195

319

1181

2CV 6/ Dyane 6 / Méhari

AX10/11/14/ GT / 14 Diesel

BX 14 / 16 (alle Benziner), 1.4- / 1.6-1
72/90PS

BX RS/ TRS / RE / 15RE, 1.6-1 +

BX TRI/ GT /GTI/ GTI 16 V, 1.9-1
€25 / Fiat Ducato Diesel / Peugeot J5
Benzin, Diesel, Turbodiesel

Xantia 1.6i, 1.8X, 1.88X, 2.08X,
2.0VSX, 16V VSX, VSX Elite

Diesel, TD SX, TD VSX

XM 2.0i, 4 Zyl, 3.0-1 V6

Ducato Diesel / Peugeot J5 / Citroén C25
Bengzin, Diesel, Turbodiesel

Panda 30/ 45, 652 / 903 cr, 30/ 45 PS
Panda 750 / 1000 Fire, 4x4

Punto, S, SX, SX Selecta, SX HSD,

EL, ELX, GT, Cabrio, Cabrio ELX

Regata 70/ 75, 1.3- / 1.5-, 65/ 68 / 82 PS
Tempra, 1.6i / 1.8/ 2.0i, 86 / 110/ 115 PS
Tipo, 1.1/ 1.4i / 1.6i und Diesel

Uno Diesel, 1.3- / 1.7-1, 45/ 60 PS

Uno Turbo i. e. 1.3+, 100/ 105 PS

Escort L / GL / Ghia/ XR 3, 1.1-/
1.3-/1.6-1,55/59/69/79/96 PS
Escort, 1.1-/1.3-/1.6-,55/69/79/
96/105PS

Escort, 1.1-/1.3-/1.4- /1.6,
60/70/75/79/90/105PS

Escort, 1.1-1/ 1.4i / 1.6i

Fiesta L / S/ Ghia, 1.0- / 1.1-], 40 - 53 PS
Fiesta L / S / Ghia, 1.0- / 1.1-1, 45 / 50 PS
FiestaL/C/GL/CL/S/Ghia/XR2,
1.3-/1.4-/1.6-,69/75/96 PS

Fiesta, 1.4i Benziner / 1.6-1 Diesel
Fiesta, 1.1- / 1.4i- / 1.6i- und 1.8-1 Diesel
Galaxy, 2.8-1, VR-G-Motor

1.9-1, TDI-Turbodiesel

Granada, 1.7- / 2.0- / 2.3- / 2.8,
70/90/99/108 /160 PS

Granada L/ GL / S/ Ghia,
1.6-/1.7-/20-/23- /28,
74/75/90/101/112/135/ 160 PS
Mondeo 1.6-/1.8-/2.0-/1.8-
Turbodiesel, 90/ 115/ 136 / 88 PS

Baujahr
87

87

95
08/78-07/80
09/80-86
09/80-86
83-86
Herbst 88
88

09/91

84

05/87
Herbst 88

a8
09/83-86

91

76-79

ab 1976
08/77-82
11/82-08/87
11/91

77-82

11/82

11/90
06/81-12/87
ab 09/81
01/88

09/86

B6-77

Herbst 75 ~
Sommer 79
09/86-91
82

03/84

bis 94

93

90

bis 94

80-85
86
93

09/83
Frithiing 90
88

83

85

80-82
03/80-84
86-90
08/90

76-80
83-89
08/83-89
09/86

04/89

10/77 -09/80

Sommer 80—
Prod.-Ende

93

927  Scorpio, 1.8/ 2.0- / 2.0{(OQHC)-I, 4 Zyl.

996 Scorpio, 2.8-1, 4x4
Scorpio, 2.4- / 2.9-1, 4x4

695 Sierral /GL /Ghia/XR 4i, 1.3-/
1.6-/2.0-/ 2.3- / 2.8-1, 60 - 160 PS

947 Sierra V6 GL / Ghia / XR 4i / XR 4x4, 2.3- /
2.8-1, 114 /150 PS

1161 Sierra, 1.6-/ 1.8-/2.0-l, 75 - 120 PS, 4 Zyl.

497 Taunus L/LS/GL/GLS/ Ghia,

1.3-/16-/20-,59 - 112 PS

1071  Transit, 1.6- / 2.0-1 Benziner, 2.5-1 Diesel
Honda
1177 Accord, 16V, 2.0-1/2.0i/221

918 Civic Coupé CRX / Limousine /
Kombi, 1.2-/ 1.3- / 1.5-1

1131  Civic, 1.5i- / 1.6i-VTEC-Motor,
94 /107 /150 PS

Mazda

1195 121, 121L, 121 LX, 121 Cabriolet

939 323,1.1-/13
1032

454 626, 1.6-/1. g
1021 626, 1.6-/2.0-1, 81 /102 PS

958 626,1.6-/1.8-/2.0-,80/93/95/
101 PS, 2.0-1 Diesel, 64 PS
626, 2.0- / 2.2-1, / MX-6

-/1.5-/1.6-

1186

Mercedes
1189 C180/C220/C 280,1.8-/20-/2.2-/28-,
122 /136/150/ 193 PS
190 /190 E, 2.0- / 2.3-1,85/90/102/105/
113/118/122/132 /136 PS
1089 190 Diesel, 2.0-1, 4 Zyl. + 2.5-1, 5 Zyl.
1048 200 Diesel / 220 D, Serie 115
300 200/230/250/280/280E,
Serie 123, 2.0-1, 94-185 PS
200 Diesel /240D /240 TD /300D /
300 TD / 300 Turbodiesel, Serie 123, 2.0- /
2.4-/3.0-,60/72/88/125PS
788 200/230E/CE/TE,2.0-/23-
919 200 Diesel / 250 D / 300 D, Serie 124
906 200/200T /230 E/ 230 TE, Serie 124,
2.0-/2.3-1,105/109/ 132/ 136 PS
208D /308D /408D /210D /310D /410D /
207D /307 D,23-/29-/24-,4 + 52yl
(Kleintransporter Diesel)
853 250/ 280 E, Serie 123
1045 260 E / 300 E, Serie 124, 4 Matic
1042 280 S /280 SE /350 SE / 450 SE/
450 SEL, Serie 116, 160-225 PS
662 280 S /280 SE /380 SE / 500 SE, 2.8-/
3.8-/5.0-l, 156 /185 /218 / 240 PS

Mitsubishi

1039

1018

1182

1101 Colt/ Lancer, 1.3-/ 1.5- / 1.6- / 1.8

1077 Galant, 1.6-/ 2.0- / 2.4-|

1063 Pajero, 2.3- / 2.5-1 Turbodiesel,
2.0-1, 6 Zyl. + 2.6-1, 4 Zyl. Benziner

Nissan

864 Micra, 1.0-1, 50 PS
1164 Micra, 1.0-/ 1.2- / 1.3, Serie K 10 / K 11
1155 Primera L/ LX /SLX/SGX / GT,
1.6- 7 2.0-1 16V
Sunny, 1.3 / 1.5- /1.6, 60/ 70 / 73 PS
Sunny LX, SLX, SLX-S, SLX-S SE, Kombi
100 NX, Coupé, 100 NX GTi,
Sunny GTi, Sunny LX, LX-S, Trend, Pulsar

Opel
413 AsconaB,12/12S/13/138/16/16S/
19/198/20/20S/20E, 1.2-/1.3-/
1.6-/1.9-/2.0-l, 55-110 PS
Astra, 1.4i/1.6i,60/75/82 PS
Astra, 1.8i / 2.0i / 2.0i 16V,
90/115/150 PS
Astra Diesel, GL, TD, CD 1.7 TD, 82 PS
GLD1.7,60 PS
1037  Calibra, 2.0-l, 115/ 150 PS, 4x4
764 Corsa, 1.0-/1.2-/1.3-,45/55/70 PS
1057 Corsa, 1.0- / 1.2- / 1.3- / 1.6-] Benziner,
1.5-1 Turbodiesel
Corsa, 1.2- / 1.4-1 Benziner, 1.5-1/
1.5 DT Diesel, 45 /50 /60 / 67 / 82 PS
476 KadettD,10S/12/128/13/138,1.0-/
1.2-/1.3-,50/53/60/75 PS
KadettD,12N/12S/13N/138/
16 S/18GTE, 53/60/75/90/ 115 PS
887 KadettE, 128/13N/138S,
1.2-/ 1.3-1, 55-75 PS
898 Kadett E, 1.6-1 Diesel, 55 PS
1085 Kadett E, GT, 1.8-/ 2.0-l, DOHC
411 MantaB,12/128/13/138/16/
165/19/19S/19E/20/20S/20E,
40-81 kW
691 Monza, 20E/25E/30H/30E,
110/136/150/ 180 PS
970 Omega, 2.0-l, 1156/123 PS
1190 Omega LS, GL, CD, MV6
Limousine und Caravan
2.01,115PS/2.0116V, 136 PS,
251V6, 170 PS/3.01V6,211 PS

1066
1193

1119
1149

1183

1178

1000

Baujahr
85-88

bis 86

9/87

Herbst 82-84
Herbst 84

89
08/79-82

86
89
84

87

90
06/85-09/89
09/89

10/78 -09/82
82-87
85-88

89

ab 93
85-90
08/85

68-75
76-80
79-84
06/80-12/84

84
85

06/82-12/84
12/84
72-79

79-84

89
85
09/82

82-89
89
90-92

09/86-88
bis 94

12/77 -07/81
a1

91

91

a3

89
03/83-03/85
08/85

03/93
08/79-07/81
08/81-84
09/84-86
09/84

88
12/77-81

08/81-84

09/86
ab 93

310 RekordE,17/19/20/208/20E,
60/75/90/100/110 PS

881 RekordE, 1.8-1/N/S/Kat/
20-1/N/S/E, 2.2-, 75-115PS

691 Senator,20E/25E/30H/30E,
110/136/150/ 180 PS

976 Vectra, 1.6-/1.8-/20-,75/88/115PS

Peugeot
1187  J5/ Fiat Ducato Diesel / Citroén C25
Benzin, Diesel, Turbodiesel

1051 205, 1.0- / 1.1~ / 1.3-], TU- Motoren
1188 306

XR, XR/XT 1.4i/1.6i/1.8i/

XSi, 5162018+ 16 V)

XRD, XTDT (Diesel + Turbodiesel)
1080 405, 1.4-/16-/1.9-
Porsche

991 Carrera, 3.0- / 3.2-1,204 / 207 / 215 PS
1140 944, 2.5i- / 3.0 16V-Motor, 163/211 PS

Renault

640 4L/TL/GTL,0.85-/1.1-,34PS

982 5C/TC/L/TL/GL/GTL/TR/
GTR / TS/ GTS / TSE / Super Five /
Super Five Tonic / Express / GT
Turbo / GTX / Automatic / TXE / GTE,
1.0-/14-/12-7/14-/1.7-1

723 9,1.1-/13-/14-,475/60/68/72PS

1054 19, 1.4-/ 1.7-1 Benziner, 1.9-] Diesel
1060 21, 1.7-/ 2.0-/ 2.2-1 Benziner,

1.9- / 2.1 Diesel
1104  Clio, C- / E- / F-Motoren,

11-/12-/14-/1.84
781 R9,1.2-/14-/1.7-1,48/60/72/83 PS
781 R11,1.2-/14-/1.7-,48/60/70/83 PS
1184 Espace 2000 GTS, 2000 TSE, Turbo D,
Turbo DX, 2000-1
RN, RT, RXE, Turbodiesel

1185 Twingo 1.2-1
Seat
1152 Ibiza, 1.2-/1.5-/ 1.7-l

1170  Marbella
1194 Toledo Class, GL, GLX, GT, Sport

Suzuki

1176  SJ 410, 1.0-1, SJ 413 1.3-
Samurai 1.3-1
Vitara 1.6-1/ 1.6-V

Toyota
1158 Carina, 1.6- / 2.0-1 16V, 2.0-] Diesel
1024 Corolla, 1.3-/1.6-1, 72/ 75/90 /95 /105

116 /121 PS
817  Starlet, 1.0- / 1.3-1, 45/ 58 / 60 PS
934  Starlet, 1.0- / 1.3-1

vw

973 Corrado G 60, 1.8-1, 100/ 118 kW, 16 V
318  Golf Diesel, 1.5-1, 50 PS

985 GolfL/GL/S/LS/GLS/GTi,
Scirocco L/ 8/ LS/ GT / GL/ GTi/ GLi,
1.1-/1.5-/16-,50/52/70/110 PS

634 Golf/ SciroccoS/LS/GL/GLS/C/CL/
GLi/GTi/GT, 1.5- / 1.6-1, 70/ 85/ 110 PS

638 Golf / Scirocco L/ S/ GL / GLS / Formel E,
1.1- /1.3, 50 / 60 PS

842 Golf Diesel / Turbodiesel, GTD /

Carat TD, 1.6, 40/ 51 kW

775 Golf C/CL/GL/ Carat/GTi/

GTi 16V, 1.6-/1.8-, 70/ 75/90/112 PS

909 Golf C/CL/GL/Carat/GTi/GTi 16V,
1.6-/1.8-

1122 Golf lil, 1.4~/ 1.8- / 2.0-|
1143  Golf lll, 2.0 16V, 4 Zyl. / 2.8 VR6, 6 Zyl.
1180  Golf lll, Diesel

979 Kafer 1200/ 1300/ 1302 /1302 S/ 1303/
1303 8 / 1500 / 1600 / Karmann Ghia, 1.2- /
1.3-/1.5-/1.6-,34/40/44 /47 / 50 PS

833 Passat, 1.4-/16-/18-,

60/75/90 PS, 4 Zyl.
964 Passat, 1.6-/1.8-/1.8-16V/2.0-116V
1083 Passat Diesel, 1.6-1 Turbo,
1.9-| Einspritzmotor
1095 Passat, 6 Zyl. (VR6)
495 PoloL/GL/S/GLS/GT/LX/FormelE,
40/ 50/ 60 PS
Polo, 1.05- / 1.3+
1198 PoloL/CL/GL/GLX
1199 Sharan CL/ GL / Carat 6 Zyl,, Diesel 1.9-1
783 Transporter / Bus, 1.6- / 2.0-I,
34/37/51 kKW
799 Transporter / Bus, 1.6 Diesel /
Turbodiesel, 36 / 51 kW
Transporter / Bus, 1.9- / 2.1+,
40/ 44 /57 /64/66/70/82 kW
Transporter T4, 2.0-1 Benziner,
1.9- / 2.4- Diesel

1092

1006

1069

Baujahr
08/77-08/81

82-Prod.-Ende
08/81-84

09/88

bis 94

88
93

05/87

75-88
06/81

78-Prod.-Ende
09/87

09/81-84
06/88
03/86 -
Prod.-Ende
89

09/81
03/83
bis.

91

92

93

86

3/91

84

88
87

82-85
10/84

09/88

Herbst 76—
08/80
10/77-08/79
09/80-07/81
09/80-83
08/83

84

86-87
08/91

a1

91

68-74
81-87

88
88

N
09/78-08/81

12/90




Dieser Band beschreibt:

Ubersichtliche Explosionszeichnungen und detailgetreue
Abbildungen vermitteln leichtverstandlich die gesamte
Fahrzeugtechnik.

Die Handbuchreihe mit kiaren Vorteilen:

. Den Fre kanal sust
@ Die Abdeckung uber dem Drosselklappes.siul . L - h GI- d
; sensongpn ogische Gliederung
= ser/Ansau: eren
Ee . £ ® Die Sa it Drosselkiap, nsl:b T - = 5
ST | e ® Ubersichtliche Zeichnungen

L ¥ z.mr?:\ (Bila 84) S

® Der Spulsnwidersiand der Ventile muss 2 bis3 Sl i = -

Vi ® Préazise Bilderklarungen

rohr nach oben ziehe dia Ventile Irel sind

® Die Sicherung des Ventils ausheben und das

S ® Komplette Fahrzeugtechnik
g 3.5 Leerlaufregelventil
Sheckeneiate 0sr Enaprs = -~
o Das Lorurgaas v i o (Motor, Getriebe, Antrieb,

die L zahl des Molors Der Leeriaul-

drahsteller befindel sich in der By-pass-Leitung, i

iaicha di ht (Bild BE).
oy gL I Fahrwerk, Bremsen, Elektrik
J ¥

schraube er Drehzahl.

Sollte die im Leerauf nicht mehr dem

Sollwert entsprechen, Uberprift man alle An-

schiisse der Luftzutuhr auf Falschiuft.
B 05 Elektrische Pritung
pafreseitiy Susbauen Zwischen den AnschlUssen 1 und 2 muss ein Wi-

derstand von 8 + 2 Ohm vorhanden sein.

Ist dieser 1 nicht dan

Leerlaulsieller ersetzen

Im blauen Anhang:

3.6 Der Wassertemperaturfilhler

Dieser Fiihler sitztim Wasserkreislau! des Motors. = H
- B s e o ® Alle wichtigen Daten
Laoriuistnte ¥
12 Kortassa ker des Klemme 13 gegen Masse

geprif

— ® Anzugsdrehmomente

- .2 bis 10,5 kOhm

+20°C 22bis 2,7 kOhm

+80°C 03bis 0,36 kOhm =

Ausbau des Ti 0

i ® Einstellwerte

sar/Drosselkiappensiutzen ausbausn
o RIS = ° @® Den Stecker vom Lesrlaufstelier abziehen
Fa ‘ S e ]

® Schaltpléane

| O
ISBN 3-7168-1934-4 buche I
0 | vertag




	_u1.tif
	_u2.tif
	000.tif
	001.tif
	002.tif
	003.tif
	004.tif
	005.tif
	006.tif
	007.tif
	008.tif
	009.tif
	010.tif
	011.tif
	012.tif
	013.tif
	014.tif
	015.tif
	016.tif
	017.tif
	018.tif
	019.tif
	020.tif
	021.tif
	022.tif
	023.tif
	024.tif
	025.tif
	026.tif
	027.tif
	028.tif
	029.tif
	030.tif
	031.tif
	032.tif
	033.tif
	034.tif
	035.tif
	036.tif
	037.tif
	038.tif
	039.tif
	040.tif
	041.tif
	042.tif
	043.tif
	044.tif
	045.tif
	046.tif
	047.tif
	048.tif
	049.tif
	050.tif
	051.tif
	052.tif
	053.tif
	054.tif
	055.tif
	056.tif
	057.tif
	058.tif
	059.tif
	060.tif
	061.tif
	062.tif
	063.tif
	064.tif
	065.tif
	066.tif
	067.tif
	068.tif
	069.tif
	070.tif
	071.tif
	072.tif
	073.tif
	074.tif
	075.tif
	076.tif
	077.tif
	078.tif
	079.tif
	080.tif
	081.tif
	082.tif
	083.tif
	084.tif
	085.tif
	086.tif
	087.tif
	088.tif
	089.tif
	090.tif
	091.tif
	092.tif
	093.tif
	094.tif
	095.tif
	096.tif
	097.tif
	098.tif
	099.tif
	100.tif
	101.tif
	102.tif
	103.tif
	104.tif
	105.tif
	106.tif
	107.tif
	108.tif
	109.tif
	110.tif
	111.tif
	112.tif
	113.tif
	114.tif
	115.tif
	116.tif
	117.tif
	118.tif
	119.tif
	120.tif
	121.tif
	122.tif
	123.tif
	124.tif
	125.tif
	126.tif
	127.tif
	128.tif
	129.tif
	130.tif
	131.tif
	132.tif
	133.tif
	134.tif
	135.tif
	136.tif
	137.tif
	138.tif
	139.tif
	140.tif
	141.tif
	142.tif
	143.tif
	144.tif
	145.tif
	146.tif
	147.tif
	148.tif
	149.tif
	150.tif
	151.tif
	152.tif
	153.tif
	154.tif
	155.tif
	156.tif
	157.tif
	158.tif
	159.tif
	160.tif
	161.tif
	162.tif
	163.tif
	164.tif
	165.tif
	166.tif
	167.tif
	168.tif
	169.tif
	170.tif
	171.tif
	172.tif
	173.tif
	174.tif
	175.tif
	176.tif
	177.tif
	178.tif
	179.tif
	180.tif
	181.tif
	182.tif
	183.tif
	184.tif
	185.tif
	186.tif
	187.tif
	188.tif
	189.tif
	190.tif
	191.tif
	192.tif
	193.tif
	194.tif
	195.tif
	196.tif
	197.tif
	198.tif
	199.tif
	200.tif
	201.tif
	202.tif
	203.tif
	204.tif
	205.tif
	206.tif
	207.tif
	208.tif
	209.tif
	210.tif
	211.tif
	212.tif
	213.tif
	214.tif
	215.tif
	216.tif
	217.tif

