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Fiat Ducato mit 2.5-Liter- und 2.8-Liter-Motor

(Diesel, Turbodiesel, TDi)
Baujahre 1994 bis 2002

Citroén Jumper mit 2.0-Liter-HDi- und
2.8-Liter-TDI- und HDi-Motor

Peugeot Boxer mit 2.0-Liter HDi- und
2.8-Liter-TDi- und HDi-Motor

Auf obige Modelle aufgebaute Wohnmobile

Baujahre 2000 bis 2002

1  Einleitung in die
Modelle und
Wartungsarbeiten

1.1 Allgemeines

Nach einer Bauzeit von ca. 13 Jahren wurden der
Citroén C25, der Peugeot J5 und der Fiat Ducato im
Februar 1994 durch die Modelle Citroén Jumper und
Peugeot Boxer ersetzt. In ahnlicher Weise wurde der
Fiat Ducato als neue Generation vorgestellt, jedoch
wurde bei diesem bereits ab Baujahr 1994 ein von So-
fim hergestellter 2.5-Liter-Diesel- oder Turbodiesel-
motor eingebaut. Ein &hnlicher, ebenfalls von Sofim
hergestellter 2.8-Liter-Motor wurde in verschiedenen
Varianten als 2.8D, 2.8TDi oder 2.8HDi in die genann-
ten Modelle eingebaut.

Ende 2001 ist ein neuer 2.0-Liter-Dieselmotor mit Di-
rekteinspritzung (HDi) hinzugekommen. Dieser Motor
wird jedoch in Gemeinschaftsarbeit von Citroén/Peu-
geot hergestellt und trégt die Bezeichnung DW10UTD.
Alle Fahrzeuge werden in Partnerschaft zwischen
Fiat, Citroén und Peugeot konstruiert und in Italien
gebaut.

Viele verschiedene Aufbauformen, unter anderem
Kastenwagen, Pritsche, Doppelkabine, Kombi oder
Kleinbus, kénnen in der Baureihe vorgefunden wer-
den; auBerdem werden die Fahrzeuge auch mit Nutz-
lasten zwischen 2,7 und 3,5 Tonnen sowie mit drei
verschiedenen Radstanden (2.85 m - kurzer Rad-
stand; 3.20 m — mittlerer Radstand oder 3.70 m —lan-
ger Radstand) gebaut.

GroB ist auch die Motorenpalette. Der 2.5-Liter-Motor
hat sich bereits vor dem Einbau in den Ducato bei an-
deren Fahrzeugherstellern bewahrt. So wurde er zum
Beispiel im Renault Master und auch im Renault Tra-
fic eingebaut.

Neu dagegen ist der Einbau des 2.8-Liter-Motors,
welcher je nach Fahrzeughersteller unter den oben
angegebenen Bezeichnungen eingebaut wird, wobei
ebenfalls auf die Bezeichnung 2.8i.d. TD hingewiesen
werden soll, wie man sie beim Ducato vorfindet. Beim
TDi- oder HDi- oder i.d. TD-Motor wurde die konven-
tionelle Einspritzpumpe durch eine Hochdruckpumpe
ersetzt. Die neue Einsptitzanlage, die im Allgemeinen
als ,Common Rail“-Einspritzanlage bekannt ist, hat
die folgenden Vorteile:

® Die Anlage hat die Fahigkeit den Einspritzdruck
zwischen 150 und 1350 bar zu modulieren.

® Sie kann bis zu einer Motordrehzahl von 6000/min
funktionieren.

® Genaueste Regulierung der Kraftstoffeinspritzung.
® Verringerter Kraftstoffverbrauch.

® Verringerung der aus dem Motor ausgestoB3enen
Schadstoffe.

Kurze Beschreibung der Direkteinspritzanlage
Die Anlage wird von Bosch hergestellt, hat aber je
nach eingebautem Motor eine unterschiedliche Be-
zeichnung.

Eine getrennte, im Kraftstofftank untergebrachte
Kraftstoffférderpumpe liefert den Dieselkraftstoff zum
Kraftstofffilter, von welchem er zu der Hochdruck-
pumpe geleitet wird.

Unter Druck stehender Kraftstoff gelangt dann zum
Kraftstoffverteilerrohr (dies ist die ,,Common Rail“). Im
Verteilerrohr wird ein Teil des vom Motor gebrauchten
Kraftstoffs gespeichert. Das Verteilerrohr ist zwischen
der Hochdruckpumpe und den Einspritzdiisen einge-
setzt und am Zylinderkopf montiert. Ein Hochdruck-
Kraftstoffregler an der Hochdruckpumpe reguliert
den Druck des Kraftstoffs am Auslass der Hoch-
druckpumpe.

Ein Kraftstoffkihler ist unter dem Fahrzeugboden hin-
ter dem Kraftstofftank angebracht. Sehr heiBer Kraft-
stoff, welcher durch die Kraftstoffricklaufleitung dem
Tank zuriickgefiihrt wird, 18uft durch den Kuhler und



Bild 1
Ansicht des 2.8-Liter-
D/TDi-Motors.

Bild 2
Ansicht des 2.8-Liter-
Motors (2.8 HDi).
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senkt die Kraftstofftemperatur auf eine akzeptierte
Hohe, ehe der Kraftstoff wieder in den Tank gelangt.
Die Kraftstoffeinspritzdiisen werden elektrisch durch
das elektronische Steuergerat der Kraftstoffanlage in
Betrieb gebracht. Die Menge des eingespritzten
Kraftstoffs hangt von den folgenden Betriebsbedin-
gungen ab:

® Dauer der elekirischen Regulierung durch das
Steuergerat,

e Offnungsgeschwindigkeit der Einspritzdiisen,

® Hydraulische Stromung durch die Kraftstoffein-
spritzdisen (Anzahl und Durchmesser der Bohrun-
gen),

® Kraftstoffdruck im ,Common Rail“-Verteilerrohr.

Die Kraftstoffeinspritzdiisen sind miteinander durch
den Kraftstoffriicklaufkreis verbunden. Weitere Ein-
zelheiten werden im Abschnitt Uber die Kraftstoffein-
spritzung gegeben.

Viele verschiedene Aufbauvarianten werden ausge-
liefert und es wiirde zu weit fihren, diese alle aufzu-
zahlen, vor allem, da viele der Fahrzeuge zum Wohn-
mobil umgebaut wurden, welcher alle unter eigenem
Namen laufen. Boxer 1000, 1400 und 1800 sollen als
Beispiel genannt werden. Beim Ducato werden die
Bezeichnungen Ducato 10, 14 und Maxi benutzt, um
nur einige zu erwdhnen.

Motoren

Der von Sofim hergestellte 2.5-Liter-Motor im Ducato
wird mit oder ohne Abgasturbolader eingebaut. Bei-
de Motoren haben einen Hubraum von 2500 cm? und
eine Leistung von 62 kW (85 PS) bei 4200/min ohne
Abgasturbolader oder 85 kW bei 3800/min mit Ab-
gasturbolader.

Der natlrlich ansaugende 2.8-Liter-Motor hat einen
Hubraum von 2800 cm? und eine Leistung von 64 kW
(87 PS) bei einer Drehzaht von 3800/min. Der 2.8-Li-

¢ L Jels/
> 7] |[| |
iR
[s)
i .
o 7
e,
p ) L}
(¢} u:nf_
b )° o =
o -~




ter-Motor mit Direkteinspritzung wird mit 20 kW (122
PS) von Fiat oder 93,5 kW (127 PS) bei 3600/min von
Peugeot und Citroén angegeben. Ab Mitte 2001 ist
der 89 kW-Motor ebenfalls in den Boxer und den
Jumper eingebaut.

Bilder 1 und 2 zeigen Ansichten der 2.8-Liter-Moto-
ren.

Der 2.0-Liter-Motor mit Direkteinspritzung hat eine
Leistung von 62 kW (85 PS) bei einer Drehzahl von
4000/min.

Bei allen Fahrzeugen ist ein Filinfganggetriebe mit
Seilschaltung eingebaut, jedoch hat dieses je nach
eingebautem Motor eine von zwei Bezeichnungen.
Der Antrieb geschieht auf die Vorderrdder. Eine 4x4-
Variante kam im Laufe der Baujahre hinzu.

Seit der Einflhrung der genannten Maodelle wurden
verschiedene Anderungen vorgenommen, auf welche
wir, falls zutreffend, im jeweiligen Kapitel eingehen
werden.

1.2 Fahrzeugerkennung

Das Typenschild ist in der Mitte der oberen Traverse
in der Nahe des Motorhaubenschlosses aufgenietet
und hat das in Bild 3 gezeigte Aussehen. Es enthalt
die folgenden Angaben: Den Namen des Herstellers,
die Fahrgestellnummer, das zuldssige Fahrzeugge-
wicht, das zulassige Fahrzeuggesamtgewicht sowie
die zulassigen Achslasten auf die Vorder- und die Hin-
terachse. Die Fahrgestellnummer ist nochmals in die
Innenseite des rechten Radkastens unmittelbar vor
dem Beifahrersitz eingestanzt und kann bei gedffne-
ter Vordertlir gesehen werden.

Die néchstwichtigste Nummer lhres Fahrzeuges ist
die Motornummer und beginnt mit den Kennbuchsta-
ben des eingebauten Motors. Ohne auf die einzelnen
Motoren einzugehen, kann gesagt werden, dass die
Motornummer jeweils auf einem angenieteten Schild
an der Oberseite des Zylinderblocks gefunden werden
kann. Bild 4 zeigt die verschiedenen Motoren mit der
Lage des Typenschildes. Um sich zu versichern, dass
Sie sich mit dem richtigen Motor befassen, werden |h-
nen die folgenden Anweisungen helfen:

® |n der linken Ansicht von Bild 4 ist die Lage der Mo-
tornummer bei einem 2.8-Liter-Motor gezeigt. An
Stelle ,a“ ist die Motorbezeichnung (8140) und die

1 Allgemeines
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Motorseriennummer eingeschlagen. Motoren mit
oder ohne Abgasturbolader haben die gleiche Be-
zeichnung an dieser Stelle.

® in der mittleren Ansicht von Bild 4 ist die Lage der
Motornummer bei einem 2.5-Liter-Motor gezeigt. In
der Reihenfolge von links nach rechts sind der Mo-
tortyp (8140 sowie Kennzeichnung), gefolgt von der
Motorseriennummer angegeben.

® Die Motornummer des 2.0-Liter-Motors ist in der
rechten Ansicht gezeigt. Die Kennzeichnung ist in drei
Zeilen angegeben. In der oberen Zeile ,,a" ist die Mo-
torbezeichnung (DW10 UTD) angegeben. Darunter ist
die Baunummer an Stelle ,.b* eingestanzt, in der un-
teren Zeile ,,c* die Motorseriennummer.

Wie bereits erwdhnt gehdren die 2.5-Liter- und 2.8-Li-
ter-Motoren der Sofim-Motorenfamilie 8140 an. Zu-
sétzliche Zahlen hinter der Motorbezeichnung geben
den Motortyp an, so z. B. 8140.63 fiir den 2.8-Liter-
Motor ohne Turbolader oder 8140.43 fur die TDi/HDi-
Version. Ein eingebauter 2.0-Liter-Motor tragt die Be-
zeichnung ,,RHV*,

Beim Bestellen von irgendwelchen Ersatzteilen ist die
Angabe des Baujahres des Fahrzeuges wichtig, da
Fahrzeuge der Baureihe Boxer und Jumper nur ab
Baujahr 2000 behandelt werden. Beim Ducato sind
natiirlich verschiedene Anderungen zwischen 1994
und 2002 vorgenommen worden.

Um sich (ber die Fahrgestellnummer und die Motor-
nummer zu unterrichten, Uberprift man diese am
besten anhand des Kraftfahrzeugscheins oder Zulas-
sungsscheins. Dies sind die offiziellen Angaben, wel-
che Sie auch bei einem Fahrzeug aus zweiter Hand
unbedingt nachprifen sollten.

Beim Bestellen von Ersatzteilen ist es ebenfalls
auBerst wichtig, dass man die Typenbezeichnung des
Fahrzeuges angibt, welche mit den Zahlen ,231%,

! -
1 ©
—— W e
{ 1l
Yoo
jr—"“"_&.—-—-—u—:,\

XX XXX
XXXXXXX O
XXXXXXXXN

Bild 3

Ansicht des Typen-
schilds. Es sitzt un-
mittelbar lber dem
Firmenzeichen.

Bild 4
Lage der Typenschilder
(siehe Text)



Bild 5

Dreibeinige Unterstell-
bdécke sind die beste
Losung zum Aufbocken
eines Fahrzeuges.
Wichtig dabei ist, dass
der zum Verstellen der
Hoéhe benutzte Bolzen
kraftig genug ist, um

das Fahrzeug zu tragen.
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#232% oder ,233“ beginnt, jedoch durch die nachfol-
gende Bezeichnung genau auf ein bestimmtes Mo-
dell hinweist.

Abklemmen der Batterie

Bei allen mit der elektrischen Anlage verbundenen Ar-
beiten muss man die Batterie abklemmen. Im moder-
nen Automobilbau ist dies jedoch mit einigen Vor-
sichtsmafBnahmen verbunden, um elekironische
Bauteile nicht zu storen. Bei jeglichen Arbeiten ist
deshalb zu beachten:

® Die Plus- und Minusleitung der Batterie kann man
leicht verwechseln. Im Zweifelsfall die Polaritat bis zur
Batterie verfolgen und die Leitung kennzeichnen.

® Als Erstes das Minuskabel der Batterie abschrau-
ben.

® Falls ein Autoradio mit Diebstahicode eingebaut
ist, sollten Sie den Code zur Hand haben, ehe die Bat-
terie abgeklemmt wird. Der zum Betrieb des Radios
wichtige Code wird durch das Abklemmen der Batte-
rie geléscht und muss neu eingegeben werden. Den-
ken Sie ebenfalls daran, dass gespeicherte Sender
nach WiederanschlieBen der Batterie neu abgespei-
chert werden mussen.

® Bestimmte Alarmeinrichtungen erténen beim Ab-
klemmen der Batterie. Aus diesem Grund sollten Sie
wissen, wie man den Alarm neutralisieren kann, ehe
man bei irgendwelchen Arbeiten die Batterie aus dem
Stromkreis nimmt.

® Eine eingebaute elektrische Zeituhr verliert ihre Da-
ten.

® Wird der Motor unter Verwendung einer Fremdbat-
terie angelassen, muss man die Starterkabel an allen
Batteriepolen sicher anschlieen, ehe man den An-
lasser betatigt. Funkenbildung unbedingt vermeiden.

1.3 Allgemeine Anweisungen
bei Reparaturen

Die Beschreibungen in dieser Reparaturanleitung
sind in einfacher Weise und allgemein verstandlich
gehalten. Wenn dem Text und den Abbildungen bei
der Arbeit Schritt flir Schritt gefolgt wird, durften kei-
ne Schwierigkeiten auftreten.

Die auf den blauen Seiten gedruckte MaB- und Ein-
stelitabelle am Ende des Buches ist hierbei ein wich-

tiger Teil und muss bei allen Reparaturarbeiten arr
Fahrzeug hinzugezogen werden. Innerhalb der ein:
zelnen Anleitungen werden die notwendigen Maf3an-
gaben oder Einstellwerte nicht immer angefihrt, wes-
halb in der genannten Tabelle nachzuschlagen ist. Es
sei besonders darauf hingewiesen, dass man untel
dem in Frage kommenden Modell nachlesen muss,
um jegliche Fehler zu vermeiden, falls Unterschiede
vorhanden sein sollten.

Einfache Handgriffe, wie z. B. ,Motorhaube &ffnen*
vor Arbeiten im Motorraum, oder ,Radmuttern I6sen*
vor Arbeiten an den Radbremsen werden nichtimmer
erwahnt, da diese als selbstverstandlich vorausge-
setzt werden.

Dagegen befasst sich der Text ausfihrlich mit
schwierigen Arbeiten, die in Einzelheiten beschrieben
sind. Eine Reihe wichtiger Hinweise, die bei jeder Re-
paraturarbeit beachtet werden sollten:

@ Schrauben und Muttern sind in sauberem Zustand
und leicht eingedlt zu verwenden. Mutternflachen und
Gewindegange immer auf Beschadigung untersu-
chen und vorhandene Grate entfernen. Im Zweifelsfall
neue Schrauben oder Muttern verwenden. Einmal
geloste, selbstsichernde Muttern soliten immer er-
neuert werden. Auf keinen Fall dirfen Muttern und
Schrauben entfettet werden.

® Stets die in der Anzugsdrehmoment-Tabelle ange-
fihrten Anzugsdrehmomente beachten. Diese Werte
sind nahezu in den gleichen Gruppen zusammenge-
fasst, die auch die Kapitel dieser Reparaturanleitung
bilden und lassen sich somit leicht auffinden.

® Alle Dichtscheiben, Dichtungen, Sicherungsble-
che, Sicherungsscheiben, Splinte und O-Dichtringe
(Rundschnurringe) sind beim Zusammenbau zu er-
neuern. O-Dichtringe (Radialdichtringe, Simmerringe)
sollten ebenfalls erneuert werden, sofern die Welle
aus dem Dichtring genommen wurde. Die Lippe eines
Dichtringes ist vor dem Zusammenbau mit Fett ein-
zuschmieren. Man muss darauf achten, dass sie beim
Einbau in die Richtung weist, aus welcher Ol oder Fett
austreten kann.

® Bei Hinweisen auf die linke oder rechte Seite des
Fahrzeuges wird angenommen, dass man aus der
Fahrtrichtung bei Vorwartsfahrt die Seitenbezeich-
nung ableiten kann, analog der Begriffe ,,vorn” und
Lhinten®. Im Zweifelsfall wird im Text nochmals eine
Erlauterung gegeben.

® Ganz besonders ist darauf zu achten, dass zu Ar-
beiten an den Bremsen, an der Radaufhingung oder
allgemein an der Unterseite des Fahrzeuges fiir eine
sichere Abstltzung des hochgebockten Wagens ge-
sorgt ist. Kapitel 1.5 sollte durchgelesen werden, ehe
man das Fahrzeug aufbockt. Der Bordwagenheber ist
nur far den Radwechsel unterwegs vorgesehen. Falls
er dennoch bei Reparaturen zur Hilfe genommen
wird, ist lediglich der Wagen damit anzuheben und
dann auf geeignete Montagebodcke abzulassen. Der-
artige, dreibeinige Unterstellbdcke, wie man sie in
Bild 5 sehen kann, sollen zur Sicherheit auch unter
dem Fahrzeug platziert werden, wenn ein Garagen-
wagenheber zur Verfligung steht. Ziegelsteine sollten
zum Unterbauen nicht verwendet werden, allenfalls
Hohlblocksteine wegen ihren groBeren Auflage-
flachen, doch sind dann zwischen Fahrzeug und Stei-



ne noch geniigend starke Bretter zu legen. Aufgrund
der GréBe des Fahrzeuges sollte man einen Rollwa-
genheber zum Anheben benutzen.

® Fette, Ole, Unterbodenschutz und alle minerali-
schen Substanzen wirken auf die Gummiteile des
Fahrwerks und der Bremsanlage aggressiv. Beson-
ders von Teilen der hydraulischen Anlage sind solche
Mittel, zu denen auch Kraftstoff gehért, fern zu halten.
Fir Reinigungsarbeiten an der Bremsanlage soll nur
Bremsflissigkeit oder Spiritus verwendet werden.
Hierbei sei aber darauf verwiesen, dass Bremsflis-
sigkeit giftig ist und z. B. auf lackierte Flachen &tzend
wirkt.

® Zur Erzielung der besten Reparaturergebnisse ist
die Verwendung von Originalersatzteilen Vorausset-
zung. Um spateren Schwierigkeiten aus dem Wege
zu gehen, muss der Einbau irgendwelcher Fremdpro-
dukte unterbleiben. Ausnahmen sind nur bei Teilen
der elektrischen Anlage gegeben oder falls das Her-
stellerwerk dementsprechende Freigaben macht.
Aufgrund der Zusammenarbeit zwischen den ver-
schiedenen Herstellern sind viele Teile gleich.

® Beim Bestellen von Ersatz- und Austauschteilen
missen die genaue Modellbezeichnung mit Fahrge-
stellnummer, gegebenenfalls die Motornummer und
das Baujahr angegeben werden. Damit beschleunigt
man die Bestellung und das Beziehen von falschen
Teilen wird verhindert.

® Alle Arbeiten am Auto, besonders solche an der
Bremsanlage und an der Lenkung sowie Radaufhén-
gung, sind mit Sorgfalt und Umsicht durchzufhren.
Die Verkehrssicherheit des Fahrzeuges muss nach je-
der Reparatur ohne Ausnahme gewahrleistet sein.

1.4 Arbeitsbedingungen und
Werkzeuge

Um Reparaturarbeiten durchzufiihren, bendtigt man
einen sauberen, gut beleuchteten Arbeitsplatz, 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 wegraumen muss. In ei-
ner gut ausgeriisteten Werkstatt 1asst sich gemutlich
und ohne Hast arbeiten, die Maschine kann in einer
sauberen Umgebung zerlegt und wieder zusammen-
gebaut werden. Leider verfligt aber nicht jeder Uber
einen solchen idealen Arbeitsplatz und dementspre-
chend muss auch da und dort improvisiert werden.
Um diesen Nachteil auszugleichen, muss besonders
viel Zeit und Sorgfalt aufgewendet werden.

Als Weiteres bendtigt man unbedingt einen méglichst
vollstandigen Satz Qualitdtswerkzeuge. Qualitat ist
hier oberstes Gebot, da billiges Werkzeug auf lange
Sicht eher teuer werden kann, falls man damit ab-
rutscht oder es zerbricht und dabei teuren Schrott
baut. Ein gutes Qualitatswerkzeug wird sich lange
verwenden lassen und rechtfertigt in jedem Falle die
Anschaffungskosten.

Die Grundlage des Werkzeugsatzes ist ein Satz Ga-
belschllissel, die sich an jedem gut zuganglichen Teil
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des Fahrzeuges ansetzen lassen. Ein Satz Ring-
schlUssel stellt einen winschenswerten Zusatz dar,
die sich besonders bei festsitzenden Schrauben und
Muttern verwenden lassen, oder wo die Platzverhalt-
nisse unglnstig sind.

Um die Kosten tief zu halten, kann man sich auch mit
einem Satz kombinierter Ringgabelschlissel behel-
fen, diese tragen an einem Ende eine Gabeldffnung
und am anderen einen Ring von der gleichen Weite.
Bild 6 zeigt derartige Schlissel zusammen mit den
bereits genannten Gabelschliissel, auch Maulschlis-
sel genannt. Stecknlsse (-einsatze) stellen ebenfalls
eine lobenswerte Investition dar. Vorausgesetzt, dass
der AuBendurchmesser der Niisse nicht allzu grof3 ist,
kénnen auch sehr versteckt oder in Vertiefungen sit-
zende Muttern und Schrauben gelost werden.
Weitere benétigte Werkzeuge sind ein Satz Kreuz-
schlitzschraubendreher, Zangen und ein Hammer. Im
Automobilbau werden mehr und mehr Schrauben mit
so genannten ,, Torx“-Képfen verwenden. Falls lhnen
der Name , Torx“ kein Begriff ist, kdnnen Sie anhand
von Bild 7 erkennen, wie die Kopfe dieser Schrauben
aussehen. Zum Losen derartiger Schrauben wird ein
spezieller Stecknusssatz benutzt, der wie normale
Sechskant-Stecknusssatze Einsatze verschiedener
GroBe hat, die vor der GréBenangabe den Buchsta-
ben ,, T* haben.

Zusatzlich zur Grundausrustung kann man sich noch
ein paar speziellere Werkzeuge beschaffen, die sich
meistens als unschétzbare Hilfe erweisen, besonders
wenn man gewisse Reparaturen immer wieder durch-
fihren muss. Damit ldsst sich also recht viel Zeit er-
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Bild 6

Ansicht eines doppel-
seitigen Gabelschliissels
(oben) und eines Ring-
gabelschlissels (unten).
Immer darauf achten,
dass die Schllsselweite
der GroBe der Mutter
oder des Schrauben-
kopfes entspricht.

Bild 7

Eine Gradscheibe {oben)
wird zum Winkelanzug
von Schrauben und
Muttern benutzt.
Schrauben mit ,, Torx"“-
Képfen haben das unten
gezeigte Aussehen.



Bild 8
Seegerringzangen sehen
wie im oberen Bild ge-
zeigt aus. Die gezeigte
Ausflhrung offnet
AuBensprengringe. Das
untere Bild zeigt eine
manchmal erwahnte
Spitzzange.

Bild 9

Ohne die gezeigten
Zangen werden Sie
kaum in der Lage sein,
irgendwelche Arbeiten
am Fahrzeug durch-
zuflhren.

1 Seitenschneider

2 Kombizange

3 Wasserpumpenzange

Bild 10
DrehmomentschlUssel
sind in einer der gezeig-
ten Formen erhaltlich.

Bild 11
Vorgeschlagene Werk-
zeuge und Hilfswerk-
zeuge zur Pflege und
Reparatur thres Fahr-
zeuges.
1 Hydraulischer Heber
2 Olkanne
3 Unterstellbocke
4 Elektrische Handlampe
5 Priiflampe (12 Volt)
6 Drehmomentschliissel
7 Minisige
8 Drahtbiirste
9 Blattfiihlerlehren
10 Reifendruckpriifer
11 Reifenprofilmesser
12 Kolbenringspannband
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sparen. Als Beispiel sei hier einmal der Schlag-
schraubendreher erwéhnt, ohne den sich die maschi-
nell angezogenen Kreuzschlitzschrauben kaum |16sen

lassen, ohne dass man sie dabei beschadigt. Selbst-
verstandlich kann er auch zum Anziehen verwendet
werden, um einen gasdichten Sitz zu gewahrleisten.
Ebenfalls oft bendtigt werden Seegerringzangen, da
Getrieberader, Wellen und ahnliche Teile meist durch
Sicherungsringe gehalten werden, die sich mit einem
Schraubenzieher nur schwer entfernen lassen. Es
sind zwei Typen von Seegerringzangen erhéltlich, ei-
ner fir die AuBensicherungsringe, welche mit der in
Bild 8 gezeigten Zange gedtffnet werden und eine fiir
Innensicherungsringe. Sie sind mit geraden oder ab-
gewinkelten Klauen erhaltlich. Abgesehen von diesen
Zangen schaffen Sie sich Zangen der in Bild 9 ge-
zeigten Ausflhrungen an, d. h. Seitenschneider,
Kombizange und Wasserpumpenzange.

Eines der nutzlichsten Werkzeuge ist der Drehmo-
mentschlissel, eigentlich eine Art Schraubenschils-
sel, der so eingestellt werden kann, dass er durch-
rutscht, wenn ein gewisses Anzugsdrehmoment einer
Schraube oder Mutter erreicht ist. Derartige Schliis-
sel sind ebenfalls mit einen Zeiger erhéltlich, welcher
das erreichte Drehmoment anzeigt. Anzugsdrehmo-
mente werden in jedem modernen Werkstatthand-
buch oder jeder Reparaturanieitung aufgeflhrt, so
dass auch besonders komplexe Baugruppen oder
Komponenten, wie z. B. ein Zylinderkopf, angezogen
werden kdnnen, ohne dass man Beschadigungen
oder Lecks infolge Verzugs befiirchten muss. Bild 10
zeigt zwei der gebriuchlichsten Ausflihrungen von
Drehmomentschliisseln. Beide verrichten den glei-
chen Zweck.

In diesem Zusammenhang soll auch eine Gradschei-
be erwahnt werden. Eine solche hat das im oberen
Teil von Bild 7 gezeigte Aussehen. Viele Schrauben
und Muttern missen um einen bestimmten Winkel
nachgezogen werden (man spricht von einem Winkel-
anzug). Um den genauen Winkel zu erhalten, eignet
sich eine Gradscheibe am besten.
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Je héher entwickelt ein Automodell ist, desto mehr
Werkzeuge bendtigt man, um es im Do-it-yourself-
Verfahren immer im bestmaéglichen Zustand zu hal-
ten. Leider lassen sich aber einige ganz spezielle Ar-
beiten nicht ohne die richtige Ausrlistung durch-
fihren, fir die man meist tief in die Tasche greifen
muss. Hier ist auch eine gewisse Vorsicht am Platz:
Es gibt nun einfach verschiedene Arbeiten, die man
am besten einem Fachmann iberldsst. Obwohl ein
Vielfachmessgerat zum Aufspliren von elektrischen
Schaden eine groBe Hilfe darstellt, kann es in un-
gelibten Handen enormen Schaden anrichten.

Auch wenn in dieser Reparaturanleitung gezeigt wird,
wie sich verschiedene Komponenten ohne Spezial-
werkzeuge aus- und wieder einbauen lassen (falls
nicht unbedingt ndétig), empfiehlt es sich, die An-
schaffung der gebrauchlichsten Spezialwerkzeuge in
Betracht zu ziehen. Dies wird sich besonders dann
lohnen, wenn man das Auto Uber langere Zeit behal-
ten will. In Bild 11 sind einige der gebrduchlichsten
Werkzeuge und Hilfswerkzeuge gezeigt, die man im-
mer 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 Me-
thoden und Werkzeugen lassen sich verschiedene
Teile ohne Gefahr von Beschddigung aus- und ein-
bauen. In jedem Fall Iasst sich mit den Spezialwerk-
zeugen, die vom Hersteller produziert und verkauft
werden, eine Menge Zeit (und Arger) sparen.

Ehe man irgendwelche Arbeiten an einem Fahrzeug
durchfiihrt, raten wir thnen, die folgenden Hinweise
grundlichst durchzulesen und einzupragen, damit Sie
vor Verletzungen, gleich welcher Art, bewahrt wer-
den:

® Auf einen einzelnen Wagenheber kann man sich
nie hundertprozentig verlassen. Immer zusatzliche
Bocke unterstellen. Zwei Gbereinandergelegte, abge-
schraubte Rader kann man z. B. auf der Seite der Re-
paratur entweder vorn oder hinten unterlegen, falls
keine Bocke zur Verfligung stehen. Ein abrutschender
Wagen wird dann wenigstens auf den Radern landen.
® Niemals die Rader oder Achsmuttern anziehen,
wenn das Fahrzeug aufgebockt ist.

® Niemals den Verschluss der Kithlanlage bei heilem
Motor 6ffnen. Falls es unumgéanglich ist, einen dicken
Lappen um den Deckel legen und diesen bis zur ers-
ten Raste |6sen, damit der Dampf entweichen kann.

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

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

® Keinen Bremsstaub einatmen. Obwohl Beladge und
Bremsklotzmaterial jetzt asbestfrei hergestellt sind,
schadet dies trotzdem Ihrer Gesundheit. Falls Sie
Pressiuft zum Ausblasen von Bremsen benutzen, den
Kopf von der Staubstelle wegdrehen. Erkundigen Sie
sich Uber die Erhéltlichkeit von Sprays, mit denen
man die Bremsteile abspriht, um die Staubentwick-
lung zu vermeiden (Autozubehérgeschaft oder Werk-
statt).
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® Ol- oder Fettreste sofort vom Boden abwischen,
ehe Sie selbst oder andere Leute darauf ausrutschen.
® Keine Schlissel falscher Schliisselweite oder aus-
geweitete Schllissel zum Ldsen von festsitzenden
Muttern oder Schrauben benutzen. Ein Abrutschen
bedeutet in den meisten Fallen eine Verletzung. Offe-
ne Wunden auf jeden Fall ,verpflastern lassen, ehe
Schmutz oder Ol usw. eindringen kann.

® Krawatten haben bei Arbeiten am Auto keinen
Platz. Ebenfalls lange Hemdséarmel oder andere lose
Kleidungsstlicke fern von sich bewegenden Teilen
halten. Lange Haare wahrend der Arbeit festbinden.
Fingerringe und Armbanduhren am besten abziehen.
Abgesehen davon, dass man daran héngen bleiben
kann, bieten sie auch einen Leiter flir die elektrische
Anlage.

® Den Arbeitsplatz von unnétigen Teilen befreien. Ein
Stolpern wird dadurch offensichtlich weitgehend ver-
ringert.

® Falls es moglich ist, arbeiten Sie niemals allein an
einem Fahrzeug. Familie, Freunde oder Bekannte
koénnen 6fters mal kurz nachschauen, ob alles in Ord-
nung ist.

® Niemals versuchen eine Arbeit Giberhastet zu Ende
zu fiihren. Viele Radmuttern wurden lose gelassen,
um das Fahrzeug wieder schnell zum Fahren zu brin-
gen.

® Niemals in der Nahe des Fahrzeuges rauchen oder
andere rauchende Personen in die N&he lassen.
Ebenfalls aus diesem Grund solite man die Batterie
abklemmen, wenn Kraftstoffleitungen abgeschlossen
werden, obwohl Dieselkraftstoff nicht zu feuergefahr-
lich ist. Mit Metallgegensténden hergestellte Kurz-
schliisse kdnnten zu Funkenbildung fihren. Sicher-
heitshalber sollten Sie einen Handfeuerldscher bereit
haben. Besonders bei Benzinmotoren ist dies zu be-
achten.

® Eine Handlampe niemals auf den Motor auflegen,
um besser zu sehen. Bestimmte Handlampen ent-
wickeln groBBe Warme und kénnten Teile am Motor
verbrennen, obwohl man annimmt, dass sie durch
den Drahtkéfig geschiitzt werden. Am besten ist es,
wenn man eine Handlampe bei Arbeiten im Motor-
raum an der gedffneten Motorhaube ,anhangt®.
Falls Sie die angefiihrten Hinweise sorgfaltig beach-
ten, sollten bei den im Buch beschriebenen Arbeiten
keine Verletzung lhrer Person oder Beschadigung des
Fahrzeuges auftreten.

Achtung: Schlechte Werkzeuge fuhren in den meis-
ten Fallen zu Verletzungen oder Beschadigung von
Muttern, Schrauben usw. — unbedingt vermeiden. Die
Anschaffung einer hochwertigen Werkzeugausris-
tung ist ein guter Anfang zur Selbstpflege des Autos.

Falls Sie sich die unten genannten Werkzeuge und/
oder Hilfswerkzeuge besorgen, werden Sie bald zum
Profi:

® Ein Sortiment Schraubendreher mit rutschfestem
Griff fir Schlitz-, Kreuzschlitz- und Torxschrauben.

® Innensechskantschliissel (Inbusschliissel) am Ring
in den GroBen 2-8 Millimeter. Wir mdchten darauf hin-
weisen, dass sich diese Schllissel gern an den Kan-
ten abnutzen. Wenn der Schliissel mehr als einmal



Bild 12

Zum Schlagen, Aus-

schlagen und Ab-

schlagen gehdren

diese Werkzeuge in

den Kasten.

1 Durchschiag (vor-
geschlagen ca. 3 mm)

2 Durchschlag (vor-
geschlagen ca. 6 mm)

3 Kdrner fiir Bohrungs-
arbeiten

4 FlachmeiBel mit
geharteter Schneide
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abrutschen sollte, ohne dass er seinen Zweck ver-
richtet, wird es Zeit, sich einen neuen Satz anzu-
schaffen.

® Mit einem Radkreuzschliissel [6sen Sie auch fest-
sitzende Radschrauben/Muttern. Andernfalls muss
der im Bordwerkzeugsatz beigefiigte Radschrauben-
schlissel reichen.

® Kombizange, Wasserpumpenzange (Lange min-
destens 240 mm) und Seitenschneider biegen, hal-
ten, drehen und trennen so ziemlich alle Materialien
an lhrem Fahrzeug. Die entsprechenden Zangen wur-
den bereits in Bild 9 gezeigt.

® Der Schlosserhammer (empfohlenes Gewicht ca.
300 g) wird als Schlagwerkzeug benutzt, um bei-
spielsweise mit einem Durchschlag festsitzende Bol-
zen aus Verbindungen zu I16sen. Empfindliche Bautei-
le wie Lager, gegossene oder gehdartete Teile soliten
dagegen nur mit einem Kunststoff- oder Gummiham-
mer bearbeitet werden. Bei Richtarbeiten an der
Blechstruktur hilft ein Ausbeulhammer.

® Ein Kdmer hilft bei Bohrarbeiten an Metallen. Brin-
gen Sie die gehartete Spitze exakt an die gewlinsch-
te Bohrstelle. Mit einem leichten Hammerschlag auf
den Schaft des Korners erzeugen Sie an der Ober-
flache eine kleine Vertiefung, an der Sie den Metall-
bohrer ansetzen.

® Ein Durchschlag (Durchmesser 3 und 6 mm) ist bei
Montage- und Demontagearbeiten an Fahrwerk, Mo-
tor und Bremsen universell einsetzbar. Wenn Sie da-
mit Haltebolzen entfernen: Achten Sie darauf, dass
die Auflageflache des Durchschlags etwa der GréBe
der Bolzen entspricht, da diese sich sonst verformen.
In Bild 12 geben wir lhnen weitere Beispiele von Tei-
len, die im Werkzeugsatz unerlasslich sind. Hier ein
Wort der Warnung: Nach mehrmaliger Benutzung ei-
nes Durchschlags bilden sich durch das Aufschlagen
mit dem Hammer Grate, welche wie Ausfransungen
aussehen. Ohne Vorwarnung kann es also passieren,
dass sich ein Stuck des breit geschlagenen Materials
16st und in die Augen springt. Arbeiten Sie also nur mit
Durchschlagen, welche auf der Aufschlagseite noch
einwandfrei aussehen. Als Abhilfe kann man einen
solchen Dorn kurz nachschleifen lassen, damit er wie-
der ,unfallsicher” aussieht.

® Mit einem FlachmeiB3el (gehértete Schneide, siehe
Bild 12) werden Sie zur Not auch mit deformierten
oder festgerosteten Schraubverbindungen fertig, in-
dem Sie die Mutter mitsamt dem Gewindebolzen ab-
meiBeln. An ,weichen® Stellen sollten Sie jedoch von
einem Helfer einen Hammer an der Schlagstelle un-
terhalten lassen, damit es keine Verbiegungen gibt.
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Lassen Sie keine Grate an der Aufschlagstelle ,wach-
sen“, da Splitter in die Augen springen kdnnen.

® Fir Arbeiten im Motorraum und unter dem Fahr-
zeug empfiehit sich die Anschaffung eines Steck-
schllisselsatzes mit den Einsétzen 10 - 32 Millimetern
und einer Umschaltknarre mit 1/2-Zoll-Antrieb. Ein
komplettes Set ist billiger als der Kauf der jeweils
bendtigten Einzeleinsatze. Hier gehdren auch die be-
reits genannten Sets der ,, Torx"-Einsédtze dazu.

® Fur Arbeiten im Innenraum ist ebenfalls ein Steck-
schllsselsatz sinnvoll, allerdings mit kleinerem 1/4-
Zoll-Antrieb. Neben Kreuz-, Torx~, Schlitzschrauben
und Kunststoffclips verbauen die Hersteller hier oit
Schrauben mit SW 6 bis 13 Millimeter.

® Fir Arbeiten an der Elektrik sind zu empfehlen: ei-
ne isolierte Kombizange, eine Quetschzange fir
Steckeranschlisse und Kabelverbindungen, ein iso-
lierter Schraubendreher und eine Phasenpriiflampe
mit Nadelspitze und separatem Massekabel.

Hinweis: Uberpriifen Sie |hr Bordwerkzeug. Die bes-
te Grundausstattung in der Garage nitzt nichts, wenn
Ihnen bei einer Panne unterwegs die Hilfsmittel feh-
len. Sind Wagenheber, Radkreuz und Schraubendre-
her an Bord? Bei einem Wackelkontakt oder einer
geldsten Kabelverbindung helfen Elektrokombizan-
ge, ein paar Drahte und Isolierband. Ebenfalls sinn-
voll: ein Lampenset und Ersatzsicherungen, Ab-
schleppseil, Starthilfekabel und Taschenlampe. Und
vergessen Sie nicht, dass man bei Reparaturen
schmutzige Hande bekommt. Papiertaschentlicher
oder Papierhandtiicher sollten immer einen Platz im
Fahrzeug haben, falls Sie eine l&ngere Fahrt antreten
(sie eignen sich auch immer wieder bei der Kontrolle
des Olstands im Motor, Fliussigkeitsbehélter der Ser-
volenkung, usw.).

Hinweis: Nachdem die Motorhaube gedffnet ist,
kénnten einige der im Motorraum befindlichen Teile
sehr heif3 sein. Wenn der Motor lauft oder der Zlind-
schllssel steht in Stellung 2%, besteht Gefahr von
den drehenden Teilen des Motors oder hohen elektri-
schen Spannungen von Teilen der elektrischen Anla-

ge.

1.5 Aufbocken des Fahrzeuges

Beim Aufbocken des Fahrzeuges muss man immer
daran denken, dass man es nicht mit einem Perso-
nenwagen zu tun hat. Auch der zum Anheben be-
nutzte Wagenheber muss dem Gewicht des Fahrzeu-
ges genigen. Uberzeugen Sie sich deshalb vorher
von der Tauglichkeit eines solchen Wagenhebers. Vor
dem Aufbocken des Fahrzeuges sollte man sich im-
mer davon Uberzeugen, dass keine zusatzlichen La-
sten im Laderaum des Fahrzeuges liegen.

Beim vollstédndigen Aufbocken des Fahrzeuges den
Vorderwagen zuerst aufbocken. Die Hinterrdder sod-
ten entweder verkeilt werden (Ziegelsteine unterle-
gen), damit das Fahrzeug nicht abrollen kann, oder
man zieht die Handbremse an.



Bei der folgenden Beschreibung beziehen wir uns auf
die Benutzung eines Scherenwagenhebers und eines
Rollwagenhebers sowie auf das Untersetzen von
Bocken.

® Um ein Vorderrad mit einem Scherenwagenheber
anzuheben, setzt man diesen an der in Bild 13 ge-
zeigten Stelle unter das Fahrzeug.

@ Um ein Vorderrad mit einem Rollwagenheber, wie
in Bild 14 gezeigt, anzuheben, wird die gleiche An-
satzstelle wie beim Scherenwagenheber benutzt, mit
dem Unterschied, dass man einen Holzklotz zwi-
schen Wagenheberkopf und der Ansatzstelle einle-
gen solite, wie man es in Bild 15 sehen kann.

® Unterstellbdcke werden an der Vorderseite unter
die gleichen Stellen wie der Wagenheber unterge-
setzt. Um dies erfolgreich zu bewerkstelligen, muss
man den Wagenheber unter der inneren Traverse un-
tersetzen, um gentigend Raum zum Unterstellen des
Bocks zu haben. Ein richtig untergestellter Bock sitzt
an der in Bild 16 gezeigten Stelle. Die zum Absichern
benutzten Bocke sollten eine flache Auflagefldche ha-
ben. Falls man nur Bécke mit ,,V“-Auflage hat, muss
man den Raum entsprechend fiillen. Wichtig ist, dass
die AuBenkante der Bdcke nicht abrutschen kénnen.
Die folgenden Anweisungen gelten zum Anheben der
Rlickseite des Fahrzeuges:

® Einen Scherenwagenheber entsprechend Bild 17
benutzen. Diese Ansatzstelle liegt vor der Befesti-
gung der Hinterfeder.

® Einen Rollwagenheber entsprechend Bild 18 an-
setzen. Dies ist die gleiche Stelle wie fir den Sche-
renwagenheber. Einen Holzklotz zwischen Wagenhe-
berkopf und Ansatzstelle einsetzen, um keine Scha-
den anzurichten.

@ Unterstellbdcke werden unter die gleichen Stellen
wie der Wagenheber angesetzt. Falls man das Fahr-
zeug zwecks Absicherung mit Unterstellbdcken an-
heben will, hebt man das Fahrzeug an der Verbindung
zwischen der Hinterfeder und der Traverse an, um die
Unterstellbdcke an der in Bild 19 gezeigten Stelle an-
zusetzen. Wie bereits oben erwéahnt, sollten die Un-
terstellbdcke eine flache Auflage haben.

® Beim Unterstellen von Bocken ist zu beachten,
dass zur Reparatur von Personenwagen benutzte
Bdcke hier nicht ausreichen. Die Hohe der Bocke wird
durch Versetzen der Bolzen in den verschiedenen
Léchern eingestellt. Bei Herstellung wird die Festig-
keit der Bolzen der Tragkraft der Bocke angepasst.
Erfahrungen haben jedoch gezeigt, dass die mit den
Bolzen verbundenen Ketten manchmal reiBen und die
Bolzen verloren gehen. Auf keinen Fall irgendwelche
Schrauben geeigneten Durchmessers anstelle der
Bolzen verwenden, es sei denn, dass diese aus Stahl
hergestellt sind und die notwendige Tragkraft haben.

Hinweis: Aufgrund des Schwerpunktes des Fahrzeu-
ges sollte man niemals zuerst eine Seite anheben und
danach die andere, sondern zuerst vorn (oder hinten)
und danach am anderen Ende. Dabei aufpassen,
dass die gegeniiberliegende Seite nicht abrutschen
kann.

Vor dem Aufbocken des Fahrzeuges immer die Be-
schaffenheit des Bodens kontrollieren, da ein weicher
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Bild 13

Anheben der Vorderseite
des Fahrzeuges mit
einem Scherenwagen-
heber.

Bild 14

Ein Rollwagenheber
eignet sich am besten
zum Anheben des
Fahrzeuges. Ein guter
Wagenheber sorgt fur
Sicherheit.

Bild 15

Anheben der Vorderseite
des Fahrzeuges mit
einem Rollwagenheber
(Rangierwagenheber).
Der Wagenheber kann
auch vorn eingeschoben
werden,

Bild 16

Vorn werden die Unter-
stellbbcke an den ge-
zeigten Stellen unter-
gesetzt.



Bild 17

Anheben der Rickseite
des Fahrzeuges mit
einem Scherenwagen-
heber.

Bild 18

Anheben der Rickseite
des Fahrzeuges mit
einem Rollwagenheber
(Rangierwagenheber).

Bild 19

Unterstellbdcke werden
an der Rlckseite an der
gezeigten Stelle unter-
gesetzt (Lagerbock der
Hinterfeder).
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Boden nachgibt und der Wagenheber einsinken
kann.

Falls man annimmt, dass die verwendeten Unterstell-
bdcke nicht hundertprozentig sicher sind, kann man
z. B. eine Seite des Fahrzeuges aufbocken und das
abgenommene Rad unter der freien Aufhangung un-
terlegen. Sollte das Fahrzeug abrutschen, verbleibt
immer noch ein Raum der Starke des Reifens zwi-
schen Wagen und Boden und gibt Ihnen zusatzliche
Sicherheit.

1.6 Schmiermittel, Dichtungs-
masse, Loctite, etc.

Jeder Autohersteller empfiehlt die Verwendung von
bestimmien Schmiermitteln, die wahrend der Pro-
duktion auf das Fahrzeug abgestimmt wurden. Aus
diesem Grund halten wir uns bei Reparaturen an die
von den Herstellern angegebenen Schmierdle, Fette
und dergleichen, wie sie uns bekannt sind. Citroén

und Peugeot benutzen die gleichen Dichtungsmas-
sen, Gewindesicherungsmittel, usw. Bei Fiat kbnnte
es andere Bezeichnungen geben, obwohl sie den
gleichen Zweck verrichten. Dies bedeutet, dass man
von einer Citroén- oder Peugeot-Vertretung erhaltene
Mittel ohne weiteres bei einem Ducato benutzen
kann.

Oft wird ,Loctite” erwahnt. Bei diesem handelt es sich
um eine Sicherungsfliissigkeit fur Muttern- und
Schraubengewinde, die ein Ldsen von angezogenen
Verbindungen verhindert. Obwohl im Text nur auf
sLoctite” eingegangen wird, soliten Sie wissen, dass
verschiedene AusfUhrungen zur Verfligung stehen. thr
Ersatzteillager wird Sie Uber die Erhaftlichkeit dieser
Sicherungsmittel unterrichten.

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

Dichtungsmasse. Falls im Laufe der Beschreibung
Dichtungsmasse erwahnt wird, erkundigen Sie sich in
der Werkstatt, welches Mittel fiir ein bestimmtes Teil
vorhanden ist, um zu gewahrleisten, dass die Arbei-
ten einwandfrei durchgefthrt werden k&énnen. Dich-
tungsmasse wird in vielen Fallen fir Teile des Motors
erwahnt, die jedoch nicht immer gleich ist, da sie
manchmal zum Abdichten gegen Eintreten von Ol
oder auch gegen Eindringen von Kihimittel aufgetra-
gen werden muss.

1.7 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 alter, kommen schon mal Prob-
leme beim L&sen von Gewindeverbindungen vor, vor
allem wenn die Teile l&ngere Zeit dem StraBen-
schmutz ausgesetzt waren. Die folgenden Hinweise
sollten lhnen helfen, diese Probleme aus dem Weg zu
raumen.

@ Beim L&sen von Muttern auf Stiftschrauben immer
das herausstehende Gewinde mit einer Drahtbirste
reinigen, um Schmutz oder auch Rost zu entfernen.
Man erspart sich dadurch, dass die Mutter Uber die
Schmutzstellen geschraubt werden muss. Die Ver-
bindungsstelle jetzt mit einem Rostlésesprahmittel
behandeln. Hier gibt es verschiedene Produkte, d.h.
man muss den Gebrauchsanweisungen folgen.

® Falls eine in eine SchweiBmutter eingedrehte
Schraube geldst werden soll (meistens in der Karos-
serie), moglichst die Gewindestelle von der Riicksei-
te mit dem Rostlésemittel einspriihen. Schrau-
benkodpfe derartiger Verbindungen reiBen gern ab
oder man st die SchweiBmutter.

® Schrauben mit Schlitz- oder Kreuzschlitzképfen
lassen sich manchmal nur sehr schwer 1dsen. Kreuz-
schlitzschraubendreher rutschen gern aus dem
Kreuzschlitz heraus und beschadigen diesen dabei.



Um diesem vorzubeugen, kann man einen Schrau-
bendreher oder Kreuzschlitzschraubendreher mit ei-
nem durchgehenden Schaft an der Schraube anset-
zen und durch einen kurzen Schlag mit einem Ham-
mer ,behandeln®. In den meisten Fallen 16st sich der
Schraubenkopf von der Verbindung und die Schrau-
be kann leicht herausgedreht werden.

® Im modernen Automobilbau werden mehr und
mehr Schrauben mit Spezialkdpfen verwendet, die
ahnlich wie Kreuzschlitzkdpfe aussehen aber keine
sind. Diese als ,Torx"-Kopf bezeichneten Schrau-
benkdpfe werden mit speziellen Einsatzen gelést, die
man in einem Satz erstehen kann. Im Zusammenhang
mit der bereits gezeigten Gradscheibe kann man se-
hen, wie eine solche Schraube aussieht. Auf diese
»1orx"-Stecknisse kann man dann in normaler Weise
eine Ratsche, Verlangerung, usw. ansetzen. Ein nor-
maler Innensechskantschlissel darf hier nicht be-
nutzt werden.

® Innensechskantschrauben (der bekannte ,Inbus-
kopf“) oder Schrauben mit ,,Polygon“-Kopf {(Vielver-
zahnung, meistens 12 Ecken) kénnen ebenfalls
Schwierigkeiten beim Ldsen bringen. Als Erstes rei-
nigt man die Offnung des Innensechskants einwand-
fret (mit einem kleinen Schraubendreher zum Bei-
spiel), um den Innensechskantschlissel oder Viel-
zahnschlissel anzusetzen. Falls mdglich sollte man
hier auch einen Steckeinsatz benutzen. Vor Lésen der
Schrauben kann man einen Hammerschlag auf den
Steckeinsatz geben, um das Beharrungsvermdgen
der Schraube zu I6sen. Manchmal ist jedoch ein ab-
gewinkelter Inbusschliissel erforderlich. Durch des-
sen Winkelstellung wird das Lésen oftmals zum Prob-
lem. Wir schlagen vor: Den Schltssel in die Schraube
einsetzen und einen kleinen Ringschllssel Uber das
lange Ende des Inbusschliissels schieben. Den in-
busschliissel jetzt gut gerade halten und die Schrau-
be durch Druck auf den Ringschlissel I6sen. Dadurch
vermeidet man, dass sich der Winkelschlissel bei
festsitzenden Schrauben innerlich verdreht.

@ Kleine, jedoch zugangliche Inbusschraubenképfe
kann man auch mit einer Gripzange erfassen, und auf
diese Weise die Schraube herausdrehen, vor allem,
wenn das Innensechskant abgerundete Kanten er-
halten hat. Beim Zusammendrlcken der Gripzange
nicht die Finger einquetschen (siehe Bild 20).

® Schwierigkeiten kdnnen auch manchmal beim L&-
sen von Muttern oder Schrauben auftreten, deren
Kanten bereits durch unvorschriftsmaBige Verwen-
dung der falschen SchilisselgréBe abgerundet sind
(aus Erfahrung gesprochen bei Zweithandwagen
manchmal anzutreffen). Mit der bereits erwahnten
Gripzange kann man versuchen die Mutter oder
Schraube zu I6sen. Je nach Lage der Mutter kann
man diese auch aufmeiBeln oder am Gewinde entlang
aufsdgen. In diesem Zusammenhang mdchten wir
auch den Mutternspaiter erwahnen, falls man zu des-
sen Benutzung geniigend Arbeitsraum hat. Das
Werkzeug arbeitet in der in Bild 21 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.

® Im Text werden oftmals selbstsichernde Muttern
erwzhnt. Wie der Name besagt, werden diese durch
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ihre eigene Sicherungsfahigkeit gesichert, welche
nach dem Losen meistens zerstort wird. Wenn selbst-
sichernde Muttern erwdhnt werden, sollte man diese
immer erneuern.

® Manchmal passiert es und eine Schraube reit am
Kopf ab. Um das verbleibende Gewindestlick aus der
Bohrung zu bekommen, bohrt man ein Loch in der
Mitte der ,Schraube” und benutzt einen so genann-
ten ,Linksgewindezieher”. Diese sind in Autozube-
horgeschaften erhéltlich und werden wie eine

Bild 20

Benutzung einer
Gripzange. Die Finger
beim SchlieBen der
Zange aus der mit dem
Pfeil gezeigten Gegend
fern halten.

Bild 21

Benutzung eines
Mutternspalters. Durch
Anziehen der Schraube
wird die Mutter in zwei
Teile gespalten und kann
abgenommen werden.

Bild 22

Ansicht von Linksge-
windeausziehern zum
Entfernen von abge-
scherten Schrauben
oder Stehbolzen aus
der Gewindebohrung.

Bild 23
Stiftschrauben (Steh-
bolzen) werden nach
Aufschrauben von
zwei gegeneinander
gekonterten Muttern
aus- oder einge-
schraubt.
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Schraube in das gebohrte Loch eingesetzt. Durch An-
ziehen schneidet sich das Werkzeug in das Schrau-
benstlck ein und hoffhungsvoll zieht man es heraus.
Bild 22 zeigt wie diese Gewindeauszieher aussehen.
Die einzige andere L&sung ist ein Aufbohren auf den
ungefahren Gewindedurchmesser der Schraube (et-
was weniger) und das Nachschneiden mit einem Ge-
windeschneider.

® Stehbolzen werden mit zwei gegeneinander ge-
konterten Muttern herausgedreht. Beim Herausdre-
hen den Schllissel an der inneren Mutter ansetzen,
zum Hineinschrauben den Schllssel an der auBeren
Mutter ansetzen. Bild 23 zeigt, wie man Bolzen aus-
und einschrauben kann.

Beschédigte Gewinde wieder herstellen

In Aluminiumteile eingearbeitete Gewinde werden
manchmal beim Anziehen von Schrauben besché-
digt. In Ihrer Werkstatt werden Sie Gewindeeinsétze
unter der Markenbezeichnung ,Heli-Coil* erhalten.
Diese kénnen entsprechend den Anweisungen in der
Schachtel in das alte Gewindeloch eingezogen wer-
den oder man bringt das beschadigte Teil zur Er-
neuerung des Gewindes in eine Werkstatt.

Blechschrauben ausbohren: Lasst sich in einem
Schraubenkopf kein Werkzeug mehr ansetzen, hilft
nur noch Ausbohren.

® Erst entfernt man mit einem entsprechend groBen
Bohrer den Schraubenkopf. Eventuelt mit einem klei-
neren Bohrer vorbohren.

® Das Gewindeteil einer Blechschraube lasst sich
jetzt entweder durchstoBen oder mit einer Zange von
der Riickseite her abnehmen.

® Andernfalls mit einem diinnen Bohrer das Gewin-
deteil ausbohren. Wenn Sie daflir einen zu groBen
Bohrerdurchmesser wahlen, wird das Loch fir die
Schraube so vergroBert, dass spéter nur eine dickere
Blechschraube hélt.

Abgerissene Schrauben ausbohren: Das Gegen-
gewinde, in dem die abgerissene Schraube steckt,
solite méglichst wenig Schaden nehmen.

® Den Schraubenrest genau in der Mitte mit einem
Koérnerschlag versehen.

® Das Ausbohren kann jetzt stattfinden. Bis zur
SchraubengroBe M8 geht dies gleich mit dem so ge-
nannten Kernlochbohrer. Bis zur SchraubengréBe M6
gilt die Faustregel: Gewindedurchmesser multipliziert
mit 0,8. Beispiel: Verschraubung M6 x 0,8 = Kern-
lochdurchmesser 4,8. Ab Schrauben der GroBe M8
soliten Sie mit einem diinneren Bohrer vorbohren.

® Die in den Gewindegéngen verbliebenen Metallre-
ste lassen sich bisweilen mit einer ReiBnadel entfer-
nen. Meistens muss jedoch das Gewinde nachge-
schnitten werden.

Gewinde schneiden: In Leichtmetall eingeschnittene
Gewinde reiBen besonders leicht aus, da das Materi-
al eine wesentlich geringere Festigkeit hat als etwa
Stahl. Hat das Metall noch genug Substanz, kénnen
Sie ein groBeres Gewinde einschneiden. Andernfalls
muss eine Gewindebuchse eingesetzt werden ~ eine
Angelegenheit fur die Werkstatt. Das Nach- oder
Neuschneiden von Gewinden geht in drei Stufen vor
sich. Die entsprechenden Gewindeschneider heifen
daher Vorschneider (ein Ring am Schaft), Mittel-
schneider (zwei Ringe am Schaft) und Fertigschnei-
der (ohne bzw. drei Ringe am Schaft).

® Die drei Gewindeschneider werden nacheinander
unter standigem Olen in das vorgebohrte Kernloch
hinein- und wieder herausgedreht.

® Um ein AbreiBen des Gewindeschneiders zu ver-
meiden, muss beim Hineindrehen immer wieder ab-
gesetzt und ein Stiick zurlickgedreht werden. Sonst
werden die Metallspine zu lang und klemmen.

Anzugsdrehmomente

Die Anzugsdrehmomente werden flir die Schrauben
und Muttern der wichtigsten Teile angegeben. Ob-
wohl mit ,47 Nm*“ oder ,,28 Nm“ angegebene An-
zugsdrehmomentwerte vielleicht als ,,50 Nm"“ oder
»30 Nm* angegeben werden kdnnten, halten wir uns
an die Angaben des Werks, falls keine ,,glatten® Zah-
len angegeben werden. Um die Anzugsdrehmomen-
te einzuhalten, muss man eine Stecknuss der pas-
senden Schl{isselweite sowie einen Drehmoment-
schlussel, manchmal mit einer Verlangerung, benut-
zen. In vielen Féllen ist es aber einfach nicht moglich
an eine Schraube oder Mutter heranzukommen, um
einen Drehmomentschliissel anzusetzen oder das
Drehmoment ist zu klein, um es am Drehmoment-
schlissel abzulesen. Hier heit es, dass man das
Drehmoment schatzen muss. Unter Beriicksichti-
gung des Gewindedurchmessers der Schraubenver-
bindung heiBt dies in der Mechanikersprache ,,gut an-
ziehen", wobei Geflhl eine wichtige Rolle spielt, be-
sonders bei Gewindedurchmessern von 6 oder 7 mm.
Fur die gebrauchlichsten Schrauben- und Muttern-
verbindungen gelten folgende, allgemeine Drehmo-
mente:

Gewindedurchmesser(mm) 6 8 10 12 14
Drehmoment (Nm) 10 25 49 85 1356



Die Bauteile des Motors

Um Ihnen einen kurzen Uberblick tiber das Innenle-
ben des Motors zu geben, fihren wir die Hauptteile
des Motors kurz an. Falls Sie mit den technischen
Ausdriicken nicht so vertraut sind, eignet sich die Auf-
stellung als gutes Wérterbuch.

Motorbiock oder Zylinderblock. Hier sind die be-
weglichen Teile gelagert. Der Motorblock tragt auch
Aggregate wie Lichtmaschine, Anlasser sowie die Tei-
le der Dieseleinspritzanlage. Auch als Kurbelgehduse
bekannt. 2.5- und 2.8-Liter-Motoren haben Lauf-
blichsen, jedoch sind diese in den Zylinderblock ein-
gepresst. Bei beiden Sofim-Motoren ist ein getrenn-
tes Gehause flir die Kurbelwelle an der Unterseite des
Zylinderblocks angeschraubt. Der 2.0-Liter-Motor hat
eine konventionelle Bauweise des Kurbelgeh&uses,
d. h. die Welle wird mit Hauptlagerdeckeln befestigt.

Zylinderkopf. Schliet den Zylinder nach oben ab. Er
enthalt Kandle fur Frisch- und Abgas, Ventilsitze, Lager
und FUhrungen fr Teile der Ventilsteuerung, Gliihker-
zengewinde, die Gewindebohrungen fur die Ein-
spritzdiisen, Wasserkanale und Brennraum. Die Zylin-
derkopfdichtung zwischen den Metallflachen von Zy-
linderkopf und Zylinderblock verhindert, dass an dieser
Stelle Luft und Kiihiwasser in den Zylinder gelangen.
Die Nockenwelle ist bei den Sofim-Motoren ebenfalls
in den Zylinderkopf eingebaut. Beim 2.0-Liter-Motor ist
die Welle in einem getrennten Geh&use gelagert.

Zylinder. Bilden zusammen mit dem Zylinderkopf
den Verbrennungsraum. Sie sind glatt ausgeschliffen
{gehont) und exakt auf den Kolbendurchmesser ab-
gestimmt. So genannte ,nasse” Zylinderlaufblichsen
sind beim 2.5- und 2.8-Liter-Motor eingebaut. Beim
2.0-Liter-Motor sind die Bohrungen direkt in den Zy-
linderblock eingebohrt. Fir die Kiihlung sorgt Wasser,
das durch Kanale in der Zylinderwand flief3t.

Kolben. Nehmen den Verbrennungsdruck auf und
geben ihn Uber die Pleuel an die Kurbelwelle weiter.
Die Hauptbestandteile sind Kolbenboden, Ringzone
mit Kolbenringen, Schaft und Bolzenaugen. Je nach
Motor, d. h. indirekte oder direkte Einspritzung, haben
die Kolben Mulden von unterschiedlicher Form im
Kolbenboden. Die beiden oberen Kolbenringe (Ver-
dichtungsringe) verhindern, dass Gas aus dem Ver-
brennungsraum ins Kurbelgehduse entweicht. Der
untere Ring (Olabstreifring) filhrt Uberschiissiges
Schmierdl von der Zylinderwand in die Olwanne
zurlick. Bestimmte Motoren haben Spriihdiisen zur
Kiihlung der Kolben.

Pleuel. Verbinden den Kolben mit der Kurbelwelle. Ih-
re Bestandteile: Pleuelkopf (umschlieBt den Kolben-
bolzen), Pleuelschaft, Pleuelfu und Pleueldeckel
(umschlieBen den Kurbelzapfen).

Kurbelwelle. Wandelt das Auf und Ab der Kolben in
eine Drehbewegung um. lhre Teile: Wellenzapfen (fur

2 Die Motoren

Lagerung im Kurbelgehause), Kurbelzapfen, Kurbel-
wangen (verbinden Kurbelzapfen und Wellenzapfen).
Bei allen Motoren ist die Kurbelwelle an mehreren
Stellen im Motorblock in auswechselbaren Gleitlager-
schalen gelagert. Am Ende der Kurbelwelle ist auf ei-
ner Seite die Riemenscheibe verschraubt. Auf der an-
deren Seite sitzt das Schwungrad.

Ventile. Lassen Frischgas ein- und Abgas ausstro-
men. Samtliche Teile, die am Offnen und SchlieBen
der Ventile beteiligt sind, nennt man zusammenfas-
send ,Ventiltrieb“. Die in dieser Ausgabe behandelten
Motoren haben 8 Ventile.

Nockenwelle. Offnet und schlieBt die Ventile im rich-
tigen Zeitpunkt nach einem ,vorprogrammierten”
Steuerdiagramm. Jedes Ventil wird ber StéBel von
einer Nocke betétigt. Die Nockenwelle wird Uber ei-
nen Zahnriemen von der Kurbelwelle aus angetrie-
ben. Der Motor betéatigt die Ventile Uber TassenstéBel.

Riemenantrieb. Alle Aggregate an der Stirnseite wer-
den durch verschiedene Riemen angetrieben. Ver-
schiedene Riemenantriecbe werden in die Motoren
eingebaut, da nicht alle Fahrzeuge die gleiche Aus-
ristung haben. Auf die einzelnen Riemenantriebe
wird im Verlauf der Beschreibungen in Einzelheiten
eingegangen.

Hinweis: Bei der folgenden Beschreibung werden
der 2.5-Liter- und 2.8-Liter-Motor als Sofim-Motor
bezeichnet.

2.1  Ausbau des Motors

Der Aus- und Einbau von Motor und Getriebe ist nicht
bei allen Fahrzeugen gleich, jedoch werden Sie aus
den folgenden Anweisungen geniigend Informatio-
nen erhalten, um den Motor auszubauen, falls dies
einmal notwendig ist.

Der Motor wird zusammen mit dem Getriebe ausge-
baut. Die folgende Beschreibung ist allgemein flir Mo-
toren mit und ohne Abgasturbolader aufgebaut. Der
Fahrzeughersteller sieht zum Aus- und Einbau einen
Hebetisch vor, auf welchen wir in der folgenden Be-
schreibung verzichten missen. Der Motor wird nach
vorn herausgezogen, d. h. die Vorderseite des Fahr-

Bild 24
Hebebuigel zum Heraus-
heben des Triebwerks.
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Bild 25

Nach Lésen der vier
Schrauben (1) wird die
Verkleidung der Wagen-
front herausgenommen.

Bild 26

Die Spritzbleche in
jedem Radkasten (Pfeil)
abschrauben. Die
darunter liegende Stutz-
strebe des StoBfangers
kann danach ausgebaut
werden.

Bild 27

In jedem Radkasten
befindet sich eine Stutz-
strebe flr den StoB-
féanger, welche man erst
nach Ausbau des Spritz-
bleches abschrauben
kann.

Bild 28

Der vordere Stof3fanger
(1) wird an den Pfeil-
stellen (2) mit Schrauben
gehalten.

14

2 Die Motoren

I

1}

il

0l

v
5

]

v

Zeuges muss entsprechend freigelegt werden. Wir
gehen davon aus, dass man den Motor mit Seilen
oder Ketten heraushebt. Wichtig ist, dass der be-
nutzte Handkran oder Flaschenzug das Gewicht des
Triebwerks tragen kann. Selbst hergestellte Hebebi-
gel miissen nattrlich auch kréftig genug sein, um sich
nicht zu verbiegen. Anhand von Bild 24 wird man in
der Lage sein, sich eine ahnliche Hebevorrichtung
herzustellen.

Die Motorhaube muss gedffnet und in senkrechte
Stellung gebracht werden. Auch dazu bedarf es eines
Spezialwerkzeuges. Falls man Schwierigkeiten beim
Senkrechtstellen der Haube hat, kann man sie nach
genauer Kennzeichnung der Scharniere am Blech
ausbauen.

Ebenfalls zum Ausbau wird eine Vorrichtung zum An-
heben des Motors gebraucht, um die Authangungs-
lager spannungsfrei zu l6sen und das gesamte Trieb-
werk aus dem Fahrzeug zu heben.
Schlauchschellen werden mit Klemmschellen gehal-
ten. Zum Offnen der Schellen braucht man entweder
eine Zange oder man zerschneidet die alte Schelle
und verwendet beim AnschlieBen eine Schraubschel-
le.

Beim Ausbau folgendermaBen vorgehen:

® Beide Kabel der Batterie abklemmen. Falls ein Ra-
dio mit Diebstahlschutz eingebaut ist, muss man den
Sicherungscode zur Hand haben. Ebenfalls verliert
man vorprogrammierte Sender nach AbschlieBen der
Batterie. Wahlweise kann die Batterie auch ausge-
baut werden.

® Fahrzeug vorn auf Bdcke setzen, beide Vorderra-
der abschrauben und das Schutzbleche unter der
Unterseite des Motorraums abschrauben.

® Die Motorhaube 6ffnen und in senkrechter Stellung
sperren (siehe oben) oder die Haube ausbauen.

® Die Kihlanlage ablassen (Motor darf nicht heil3
sein). Dazu den Ablassstopfen an der Unterseite des
Kihlers 6ffnen (falls vorhanden) oder den unteren
Wasserschlauch vom Kihler abschlieBen. Den
Deckel des Ausgleichsbehdlters der Kihlanlage &ff-
nen, damit das KihImittel besser ablaufen kann. Das
Frostschutzmittel kann aufgefangen werden, wenn es
noch gut aussieht. Auf keinen Fall einfach ablaufen
lassen.

® Das Getriebedl ablassen (siehe entsprechendes
Kapitel).

©® Den Behalter der FlUssigkeit fur die Servolenkung
entleeren.

® Die vier in Bild 25 gezeigten Schrauben herausdre-
hen und das gesamte Vorderteil des Fahrzeuges aus-
bauen.

® |n der Innenseite der Radkéasten die in Bild 26 ge-
zeigten Spritzbleche ausbauen. Dabei wird eine
Stitzstrebe zwischen der Karosserie und dem vorde-
ren StoBfanger frei, die man oben und unten ab-
schraubt (siehe auch Bild 27). Der Stof}fanger kann
jetzt unter Bezug auf Bild 28 ausgebaut werden.

® Die nachsten Arbeiten werden unter Bezug auf Bild
29 durchgefahrt. Zuerst die Motorabdeckung aus-
bauen. Auszubauen sind ferner der Luftfilter (1), der
daran angeschlossene Luftansaugschlauch (5), das
Motorhaubenschloss (2), der Montagehalter (3) mit
dem Behalter flr die Lenkfllssigkeit sowie der Aus-
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Bild 29

Ansicht des Motor-
raums beim 2.8D- und
2.8TDi-Motor. Auf

die Zahlen wird im
Text eingegangen.

gleichsbehdlter fur die Kihianlage (4). Das Bild zeigt
den Motorraum des 2.8-Liter-Motors. Beim 2.0-Liter-
Motor muss rechts unter dem Luftschlauch (5) ein
Stecker abgezogen und der Luftstrdmungsmesser
ausgebaut werden. Ebenfalls wird man einen
Schlauch zwischen Luftfilter und Stirnwand sehen.
Diesen ebenfalls ausbauen.

¢ Die elektrischen Kabelstrange abschlieBen und
freilegen und die Verstellelemente der Scheinwerfer-
verstellung ausclipsen.

@ Die Kithimittelschliuche vom Kuhler 16sen und ab-
ziehen.

@ Alle elektrischen Anschllsse vom Kihler abschlie-
Ben.

® Kabelstecker von den Scheinwerfern abziehen, die
Blinkleuchten ausbauen, die Schrauben (1) entfernen
und das vordere Blech ausbauen. Den Kiihler zusam-
men mit der Liiftereinheit ausbauen. Die in Bild 30 ge-
zeigten Schrauben (3) herausdrehen und den unteren
Quertrager (4) abnehmen. Je nach Ausrlistung das
Hydrogerat der ABS-Anlage l6sen.

@ Falls eine Klimaanlage eingebaut ist, entspricht die
Ansicht Bild 30, mit dem Unterschied, dass in der Mit-
te des Kuhlers der Kondensapparat sitzt. Diesen an
den Ecken abschrauben und herausnehmen. Den
Kondensapparat auf eine Seite schieben.

Bild 30
Zum Ausbau des
—— Motors.
1 Schrauben
\ 2 Schraube
3 Schrauben des unteren

OOO @

Quertré
@ @ @ ) uertragers

Unterer Quertréger

® Bei den nichsten Arbeiten ist Bild 31 hinzuziehen,
um die elektrischen Kabel folgendermaBen in der Zah-
lenreihenfolge abzuschlieBen oder die Kabelstecker
abziehen. Ebenfalls die anderen gezeigten Teile tren-
nen: Die beiden Leitungen (1) und (2) trennen, das
Kupplungsseil (3) aushéngen, den Stecker (4) an der
gezeigten Stelle abziehen, Massekabel fir Anlasser (5),
Stromkabel fir Anlasser (6), Kompressor der Klimaan-
lage (20) nach Lésen der Schrauben (9) ausbauen und
mit einem Stlick Draht an der Karosserie festbinden.

Bild 31

Lage der abzuschlieBen-
den oder auszubauen-
den Teile. In diesem

Fali beim 2.8D und
2.8TDi gezeigt. Auf

die Zahten wird im Text
eingegangen.
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Bild 32

Das Widerlager der
Schaltseile (1) sitzt an
der gezeigten Stelle.

Bild 33

Die Motorauthdngung
wird durch die mit
dem Pfeil bezeichnete
Drehmomentstitze
gehaiten.

Bild 34

Bild 35
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Nicht an den Leitungen herunterhéngen lassen. Die
Verbindungsleitung (8) zwischen der Lenkhilfspumpe
und dem Drehschieber an der Lenkung abschlieen,
den Unterdruckschlauch (10) vom Bremskraftverstér-
ker abschlieBen und den Gasseilzug aushéngen.

® Die Kabelstecker von den Gebern fur die Kithimit-
teltemperatur und dem Schalter der Ruckfahrleuch-
ten (am Getriebe) abziehen.

® Die Antriebswellen entsprechend den Anleitungen
im betreffenden Kapitel ausbauen.

® Die Kugelgelenkverbindungen der Gangschaltung
abdriicken und das Widerlager der Schaltung (1) an
der in Bild 32 gezeigten Stelle abschrauben und he-
rausnehmen.

® Tachometerspirale I6sen und herausziehen.
® Die Kabelanschilisse an der Rickseite der Dreh-
stromlichtmaschine abschlieBen und die Kabel zur
Seite driicken. Ebenfalls Stecker vom Oldruckschal-
ter abziehen.
® Die Drehmomentstitze an der in Bild 33 gezeig-
ten Stelle abschrauben. Anzugsdrehmomente
auf der linken und rechten Seite sind unterschied-
lich.
® Verbindung zwischen Auspuffkrimmer und Aus-
puffrohr trennen.
@ In der Werkstatt wird das Triebwerk jetzt durch den
oben genannten Hebetisch angehoben und damit
nach vorn herausgezogen. In Heimarbeit das Trieb-
werk an Seile und Ketten hdngen und das Hebezeug
anheben, bis die Triebwerkaufh&ngungen nicht langer
unter Spannung stehen. Kontrollieren, dass das Ag-
gregat gut abgesichert ist und beide Motoraufhan-
gungen unter Bezug auf Bilder 34 und 35 abschrau-
ben. Unter beiden Muttern sind Scheiben unterge-
legt. Diese nicht verlieren.

— Bei einem 2.8 D oder 2.8 TDi die Mutter (1) und die
Mutter (2) in der linken und mittleren Ansicht von
Bild 34 entfernen.

— Bei einem 2.8 HDi die Schrauben (1) und die Mut-
ter (2} in der rechten Ansicht von Bild 34 entfernen.
Scheibe unter der Mutter abnehmen. Ebenfalls bei
diesem Motor die Schrauben (3) in der linken An-
sicht von Bild 35 herausdrehen.

— Bei einem 2.0-Liter-Motor die drei Schrauben (1) in
der mittleren Ansicht von Bild 35 herausdrehen und
danach die vier Schrauben (2) auf der anderen Sei-
te I6sen.

® Triebwerk langsam aus dem Motorraum nach vorn
herausheben. Nochmals kontrollieren, dass alle An-
schlisse getrennt wurden. Immer darauf achten,
dass keine Anschliisse, Leitungen, Kabel, usw. sich
am Triebwerk verfangen kénnen und dass keine An-
schliisse vergessen wurden.
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90Nm 50Nm  80Nm

90Nm 50Nm

Nach dem Ausbau das Triebwerk auf geeigneter Stel-
le absetzen und, falls erforderlich, das Getriebe ab-
flanschen. Das gesamte Triebwerk duBerlich auf Ol-
spuren kontrollieren, was Hinweise auf beschadigte
Teile geben kann. Danach den Motor auf3en reinigen.
Empfindliche Teile gut abdecken oder schiitzen.

2.2 Einbau des Motors

Der Einbau des Triebwerks erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau. Die folgenden Punkte
sind besonders zu beachten:

® Alle selbstsichernden Mutter, Sicherungsscheiben,
usw. und andere VerschleiBteile immer erneuern.

® Der Motorraum ist vorzubereiten, um das Trieb-
werk leicht in die richtige Lage zu bringen.

® Allelosen Teile, Leitungen, Schlauche, usw. sind an
die duBeren Winde zu binden oder mit Tesaband
festzukleben.

® Anschiussbereiche grlindlich reinigen und auf
Roststellen usw. kontrollieren.

® Nachdem das Triebwerk wieder in seinen Aufhan-
gungen sitzt die Motoraufhangungen anziehen. Diese
sind in Bild 36 an einem typischen Beispiel gezeigt.
Die folgenden Angaben beziehen sich jedoch auf Bil-
der 34 und 35: Die Mutter (1) und (2) in der linken und
mittleren Ansicht von Bild 34 mit 80 Nm anziehen, die
Schrauben (1) bis (3) in Bild 34 rechts und 35 links mit
80 Nm anziehen, beim 2.0-Liter-Motor die drei
Schrauben (1) in Bild 35, Mitte mit 50 Nm und die vier
Schrauben (2) mit 80 Nm anziehen.

® Die Drehmomentstitze in Bild 33 auf der Getriebe-
seite mit 90 Nm, auf der anderen Seite mit 50 Nm an-
ziehen, nachdem sie in die richtige Lage gebracht
wurde.

® Antriebswellen einbauen, wie es im betreffenden
Kapitel beschrieben wurde.

® Getriebe, Vorratsbehalter der Servolenkung und
die Kihlanlage entsprechend den Anweisungen ful-
len. Die Kiihlanlage muss entliiftet werden.

® Nach fertigem Einbau den Motor anlassen und die
Lenkung langsam aus einem Anschlag in den ande-
ren einschlagen, um die Anlage zu entliften. Flissig-

keitsstand im Vorratsbehalter kontrollieren und ggf.
entliften. Das Fahrzeug kann danach wieder auf die
Réader abgelassen werden. Rader festziehen.

® Nachdem der Motor oder der Motor und das Ge-
triebe eingebaut sind, weisen wir nochmals auf die
folgenden Punkte hin:

® Kontrollieren, dass keine Unterdruckschlduche
oder Kabel lose herumhangen.

® Kontrollieren, dass der Ablasshahn des Kiihimittels
vollkommen geschlossen ist, die Kiihlanlage gut ge-
fullt und entliftet ist.

® Radiocode eingeben (falls erforderlich), die Zeituhr
stellen und vorprogrammierte Sender wieder einstel-
len.

® Das Fahrzeug Probe fahren und den Lauf des Mo-
tors in allen Belastungsbereichen Uberpriifen.

® AbschlieBend alle Verbindungen auf Ol- oder Was-
serleckstellen kontrollieren.

2.3 Zerlegung und Zusammenbau
des Motors

Vor der Zerlegung des Motors sind alle AuBenflachen
griindlich zu reinigen, um Schmutz oder Ol zu entfer-
nen. Besonders ist auf die Dichtflachen zu achten, da-
mit keine Fremdkd&rper in den Motor fallen kdnnen,
wenn die Dichtflachen der einzelnen Teile voneinan-
der getrennt werden.

Motor in einen geeigneten Montagestand einspan-
nen. Falls dies nicht durchfihrbar ist, den Motor auf
einer Werkbank absetzen und seitlich durch Anord-
nung von Holzbldcken abstitzen. Dabei auf keinen
Fall den Ansaugkrimmer beschadigen. Darauf ach-
ten, dass der Motor nicht umfallen kann.

Bei der folgenden Beschreibung wird zuerst der all-
gemeine Zerlegungsvorgang beschrieben. Spéter
werden die Bauelemente im Einzelnen beschrieben,
sodass unter den betreffenden Uberschriften Gber ein
bestimmtes Teil nachgelesen werden kann.

Im Allgemeinen solite man beim Zerlegen daran den-
ken, dass alle sich bewegenden oder gleitenden Tei-
le vor dem Ausbau zu zeichnen sind, um sie wieder in
der urspringlichen Lage einzubauen, falls sie wieder

Bild 36

Anordnung der Motor-
und Getriebeaufhangun-
gen bei einem 2.8-Liter-

HDi-Motor mit den
gultigen Anzugsdreh-
momenten. Nicht alle
Motoren haben die
gleiche Aufhangung.
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Bild 37

Ventile in der gezeigten
Weise durch den Boden
einer Pappschachtel
stoBen.

Bild 38

Die Federspannung des
Riemenspanners mit
einem Schraubenzieher
zuriickdrdcken, wie es
auf der rechten Seite zu
sehen ist und danach
die ,geschlitzte” Mutter
wie links gezeigt ein-
setzen.

Bild 39

Gegenhalten des
Schwungrades mit einer
»~Schwungradbremse®.
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verwendet werden. Dies ist besonders bei Kolben,
Ventilen, Lagerdeckeln und Lagerschalen wichtig. Die
Teile so ablegen, dass man sie nicht durcheinander
bringen kann.

Die Lager- und Dichtflachen auf keinen Fall mit einer
ReiBnadel oder gar Schlagzahlen kennzeichnen. Far-
be eignet sich am besten zur Kennzeichnung. Ventile
lassen sich am besten durch den Boden einer umge-
kehrten Pappschachtel stoBen, sodass man die Ven-
tilnummer danebenschreiben kann. Wie dies aus-
sieht, kann man Bild 37 entnehmen.

Aus Aluminium hergestellte Teile sind dementspre-
chend zu behandeln. Falls Hammerschlage zum
Trennen bestimmter Teile erforderlich sind, nur einen
Gummi- oder Hauthammer verwenden.

Falls kein Montagestand zum Einspannen des Motors
zur Verfligung steht, ist es am besten, wenn man sich
geeignete Holzblécke zurechtschneidet, auf welche
der Motor aufgesetzt werden kann, sodass man Zu-
gang zu der Unterseite und der Oberseite des Motors
erhalt.

Der Zylinderkopf kann nach Ausbau mit einem Me-
tallbligel, an den Stiftschrauben des Krimmers an-
geschraubt, in einen Schraubstock eingespannt wer-
den.

Hinweis: Falls man bestimmte Arbeiten einer Moto-
renwerkstatt Uberlassen will, méchten wir im Fall der
Sofim-Motoren darauf hinweisen, dass diese auch in
Kleintransportern wie zum Beispiel Renault-Master
oder Renault Trafic eingebaut sind. Falls es hier also
um eine Motorenwerkstatt geht, hat man eine groBe
Auswahl. Der 2.0-Liter-Motor wird von ,,PSA" (Peu-
geot/Citroén) hergestellt.

2.3.1  Zerlegung des Motors

Falls man eine komplette Uberholung des Motors
vorsieht, muss man sich mit einigen allgemeinen
Werkzeugen ausristen. Abgesehen von den nor-
malen Gabelschliisseln, Ringschlissel, Stecknis-
sen, usw. schlagen wir folgende Ausriistung vor: Ol-
filterschliissel, Kolbenringzange, Spannband zum
Einbau der Kolben, ein Mikrometer, falls Teile ver-
messen werden sollen, einen Zweiklauen- oder ei-
nen Dreiklauenabzieher, einen Drehmomentschlis-
sel, ein Stahllineal, eine Innenmessuhr, falls man die
Zylinderbohrungen selbst vermessen will und eine
Messuhr, z. B. zum Messen des Axialspiels der Kur-
belwelle.

Die folgende Beschreibung gibt eine komplette Zerle-
gung des Motors, welche jedoch nicht immer not-
wendig ist. Der Zusammenbau dieses Motors wird im
Anschluss an dieses Kapitel beschrieben (Kap. 2.3.2).
Aufgrund bestimmter Unterschiede sind die Motoren
getrennt beschrieben.

Zerlegung eines 2.5-Liter-Motors

® Die Drehstromlichtmaschine zusammen mit der
Aufhangungskonsole ausbauen, den Offilter ab-
schrauben (Filterschliissel) und den Oldruckschalter
ausschrauben. Das Ol aus der Olwanne ablassen und
die Olwanne vom Zylinderblock abschrauben. Der
Motor sollte dabei aufrecht hangen, damit kein Ol in
den oberen Bereich des Motors zurlicklauft.

® Eine M14-Mutter besorgen und mit einer Sage ei-
nen Schlitz einsdgen, wie man es in Bild 38 sehen
kann. Diese abgeanderter Mutter wird zum Ausbau
des Zahnriemens gebraucht. Zum Ausbau die
Spannfeder fir den Riemenspanner zusammen-
driicken und die Mutter an der gezeigten Stelle ein-
schieben, um den Kolben des Riemenspanners in
seiner Lage zu halten. Danach den Zahnriemen aus-
bauen, wie es an getrennter Stelle beschrieben
wird.

® Die Kupplungsdruckplatte und die Mithehmer-
scheibe ausbauen. Falls die Teile wieder verwendet
werden sollen, Kupplungskérper und Schwungrad
an gegenuberliegenden Stellen mit einem K&rner
kennzeichnen. Zum L&sen der Schrauben das
Schwungrad in geeigneter Weise gegenhalten. Da-
zu das in Bild 39 gezeigte Sperrstick in den Zahn-
kranz des Schwungrades einsetzen oder mit einem
Schraubendreher, in den Zahnkranz eingesetzt, ge-
genhalten. Die sechs Schrauben der Kupplung
gleichmaBig Uber Kreuz I6sen und den Kupplungs-
kodrper abnehmen. Die Mithehmerscheibe aus dem
Schwungrad herausnehmen (nicht mit éligen Fin-
gern anfassen).
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® Zylinderkopfhaube ausbauen.

® Als Nachstes erfolgt der Ausbau des Zylinder-
kopfes. Die Schrauben in umgekehrter Reihenfolge
von Bild 40 fockern und alle Schrauben herauszie-
hen. Der Zylinderkopf wird durch zwei Passhiilsen
auf dem Zylinderblock gefihrt und kann deshalb
nicht seitlich verdreht werden, um die Zylinder-
kopfdichtung zu l16sen. Der Kopf muss gerade nach
oben abgehoben werden (vielleicht mit einem
Gummihammer nachhelfen). Dabei darauf achten,
dass die Kihlmittelleitung fir den Zylinderkopf
nicht beschédigt wird. Bild 41 zeigt den Zylinder-
block nach Abheben des Kopfes, woraus man auch
die Lage der Passhulsen ersehen kann. Da die Zy-
linderlaufbiichsen in den Block eingepresst sind,
besteht keine Gefahr, dass man sie mit dem Kopf
herauszieht.

® Zylinderblock umkehren, sodass der Kurbeltrieb
an der Oberseite liegt und kontrollieren, dass Pleuel-
lagerdeckel und Pleuelstangen an gegentiberliegen-
den Stellen gezeichnet sind. Falls dies nicht der Fall
ist, mit einem Korner jeweils in Lagerdeckel und Pleu-
elstangen einschlagen (Pleuel Nr. 1 einen Kd&rner-
schiag, usw.).

® Die Kolben entsprechend der Zylinderbohrungen
kennzeichnen (nach vorn weisenden Pfeil einzeich-
nen). Nr. 1 befindet sich auf der Steuerseite.

2 Die Motoren

Bild 40

Reihenfolge zum An-
ziehen der Zylinderkopf-
schrauben. Die Schrau-
ben werden in umge-
kehrter Zahlenreihen-
folge gelockert.

Bild 41

Die Lage der Pass-
hilsen (1) fur den
Zylinderkopf. Das
Wasserrohr (2) darf beim
Abheben des Zylinder-
kopfes nicht beschéadigt
werden.

Bild 42

MontageUbersicht des

2.5-Liter-Motors.

Halteschelle

Nebenantrieb

Qimessstabfihrungsrohr

Olabscheider

Riemenscheibe der

Wasserpumpe

Wasserpumpe

Oldruckschalter

Zahnriemenspanner

Schutzblech fiir

Zahnriemen

10 Oldichtringflansch, vorn

11 Schwungrad

12 Hintere Zwischenplatte

13 Oldichtringflansch,
hinten

14 Qiwanne und Dichtung

15 Olansaugsieb

16  Pleuelstange

17  Kolben

18 Kurbelwellenlager-
gehause

19 Kurbelwelle

20 Dichtung des Kurbel-
wellengehduses

21 Verschlussdeckel

Gl oo =
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Bild 43

Zum Ausbau des

Antriebsriemens der

Aggregate und der

Drehstromlicht-

maschine.

1 Antriebsriemen

2 Schraube der
Lichtmaschine

3 Spannschraube

4 Schraube der
Lichtmaschine

Bild 44

Ausbau des Ansaug-
sammelrohres (1), der
Verbindungsleitung (2}
und des Oldruck-
schalters (3).

Bild 45

Zum Ausbau von Kupp-
lung und Schwungrad.
1 Kupplung

2 Schwungradbremse

3 Kupplungsschrauben

Bild 46

Nach Ausschrauben
der Schrauben (1) kann
der Zahnriemenschutz-
deckel (2) abgezogen
werden.
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® Muttern der Pleuellagerdeckel abschrauben. Die
Deckel und die eingelegten Lagerschalen abnehmen
und sofort paarweise zusammenbinden.

® Die Kolben mit den Pleuelstangen aus den Zylin-
derbohrungen ausstof3en. An der Oberkante der Boh-
rungen vorhandene Olkohle kann man vorsichtig mit
einem Schaber abkratzen (kénnte den Ausbau der
Kolben behindern). Den Lagerdeckel mit der Schale
sofort der ausgebauten Pleuelstange zuordnen, ehe
die n&chste Pleuel/Kolben-Einheit ausgebaut wird.
Falls Kolben und Pleuelstangen zerlegt werden solien,
kann man sie sofort laut Einbaureihenfoige ablegen.
® Riemenscheibe von der Kurbelwelle abmontieren.
Die Kurbelwelle dabei gegen Mitdrehen gegenhalten.
Zwei Reifenhebel kann man an gegentiberliegenden
Stellen unter die Riemenscheibe untersetzen, um die
Riemenscheibe abzudriicken. Ebenfalls das darun-
terliegende Steuerrad der Kurbelwelle abdriicken.
Scheibenfeder aus der Kurbelwelle herausziehen
(Seitenschneider).

® Die Kurbelwelle wird durch ein getrenntes Gehau-
se am Zylinderblock gelagert, wie man es aus der
Montagetibersicht in Bild 42 sehen kann. Vor Ausbau
des Gehauses den Dichtringflansch an der Vordersei-
te des Motors (10, Bild 42), die Motorzwischenplatte
(12) und den hinteren Dichtringflansch (13) an der
Rickseite des Zylinderblocks abschrauben. Das La-
gergehause der Kurbelwelle kann jetzt abgeschraubt
werden. Die Schrauben dabei gleichmé&Big von auB3en
nach inhen lockern. Nach Abnehmen des Gehduses
die Lagerschalen herausnehmen und in geeigneter
Weise kennzeichnen,

& Kurbelwelle vorsichtig herausheben und die ver-
bleibenden Lagerschalen aus dem Kurbelgehduse
herausnehmen. Die Schalen mit den anderen Scha-
len der gleichen Lager zusammenhalten. Die Lager-
schalen auf der Schwungradseite haben Flansche,
um das Axialspiel der Kurbelwelle zu regulieren.

Zerlegung eines 2. 8-Liter-Motors

Einige Spezialwerkzeuge sind zum Zerlegen dieses
Motors erforderlich. Diese werden im folgenden Text
erwahnt. Die folgende Beschreibung gilt fiir den Mo-
tor mit einer Einspritzpumpe. Es ist nicht erforderlich
das Antriebsrad der Hochdruckpumpe bei einem HDi
(i.d. TD) vor dem Ausbau zu kennzeichnen. Ein Werk-
zeug wird zum Zusammendriicken des Spanners fir
den Zahnriemen gebraucht.

@ Unter Bezug auf Bild 43 die Schrauben (2) und (3)
lockern und den Antriebsriemen nach Entlasten der
Spannung ausbauen, wie es unter getrennter Uber-
schrift beschrieben wird. Die Lage der Scheiben un-
ter den Schrauben (2) und (4) kennzeichnen. Schrau-
ben (2) und (4) vollkommen entfernen und die Dreh-
stromlichtmaschine abnehmen.

® Zwei Schrauben in der Mitte der Zylinderkopfhau-
be entfernen und die Zylinderkopfhaube abnehmen.
Falls vorhanden, die zum Ansaugsammelrohr fihren-
den Leitungen abschlieBen.

® Unter Bezug auf Bild 44 in der angegebenen Rei-
henfolge das Ansaugsammelrohr (1), das Rohr (2) und
den Oldruckschalter (3) ausbauen.

® Das Schwungrad gegen Mitdrehen halten, indem
man einen kraftigen Schraubenzieher in die Zdhne
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des Zahnkranzes einsetzt oder eine ,Schwungrad-
bremse” benutzt, wie man es in Bild 45 sehen kann.
Die Kupplung nach Kennzeichnung abschrauben.
Das Schwungrad einstweilen an der Kurbelwelle las-
sen.

® \on der Vorderseite des Motors die drei Schrauben
des Zahnriemenschutzdeckels 1dsen und den Deckel
abnehmen. Bild 46 zeigt die Befestigung.

® Die Antriebsriemenscheibe der Einspritzpumpe
muss jetzt gegen Verdrehung arretiert werden. Ein
Bolzen geeigneten Durchmessers wird in das Rad der
Pumpe eingeschoben, wie es aus Bild 47 ersichtlich
ist, wenn die Marken ,a“ und ,,b“ am Steuerrad der
Nockenwelle und am Ventildeckel in einer Linie ste-
hen. Der Spanner fir den Zahnriemen muss jetzt in
der unten beschriebenen Weise arretiert werden.

® Ein Spezialwerkzeug wird fir die nachste Arbeit in
der Werkstatt benutzt. Das Werkzeug hat das in Bild
48 gezeigte Aussehen und wird in der in Bild 49 ge-
zeigten Weise in den Zahnriemenspanner unter der
Riemenscheibe der Wasserpumpe eingeschoben.
Dadurch wird der Zahnriemenspanner entlastet um
den Zahnriemen frei zu machen. Die Schrauben (2)
herausdrehen und die Riemenscheibe der Wasser-
pumpe (3) abziehen. Unter der Riemenscheibe sitzen
die vier Schrauben der Wasserpumpe. Die Schrau-
ben I6sen und die Wasserpumpe mit dem zusam-
mengedrickten Zahnriemenspanner abnehmen.
Ebenfalls kann man eine M14-Mutter benutzen, die
in der in Bild 38 gezeigten Weise auf einer Seite auf-
gesagt wurde. In diesem Fall die Spannerfeder zu-
sammendriicken und die Mutter einsetzen, wie man
es in Bild 38 sehen kann. Den Zahnriemen danach
ausbauen, wie es im betreffenden Kapitel beschrie-
ben wird.

® Schwungrad gegen Mitdrehen halten (Bild 45) und
die Schraube in der Mitte der Riemenscheibe lockern
und ausschrauben (7, Bild 49). Die Riemenscheibe (6)
abziehen und das hinter der Riemenscheibe sitzende
Schutzblech (5) entfernen.

® Drei Schrauben der Fihrungsrolle 16sen und den
Halter mit der Rolle abnehmen.

® Die Einspritzleitungen ausbauen (alle Versionen).
Kraftstoffleitungen abschlieBen, alle elektrischen Lei-
tungen an einer Einspritzpumpe abschlieBen und die
Einspritzpumpe ausbauen.

Bild 47

Den Arretierbolzen (3)
in das Antriebsrad der
Einspritzpumpe (1) ein-
schieben, um dieses
gegen Verdrehung zu
sperren (Motor mit
Einspritzpumpe). Die
beiden Steuerzeichen
»a“und ,b“ missen
gegenuberstehen, um
das Steuerrad der
Nockenwelle (2) in die
OT-Stellung zu bringen.

Bild 48

Das Spezialwerkzeug
zum Zusammendriicken
des Zahnriemenspan-
ners. Eine M14-Mutter
kann in der beschrie-
benen Weise benutzt
werden.

Bild 49

Ausbau von Teilen

an der Stirnseite des
Motors.

1 Spezialwerkzeug oder

M14-Mutter
2 Schrauben der Wasser-
pumpenriemenscheibe
3 Wasserpumpenriemen-
scheibe

»

Riemenspanner

5  Abdeckung hinter
Riemenscheibe

6  Kurbelwellenriemen-

scheibe

7  Riemenscheiben-
schraube

Bild 50

Nach Lésen der
Schrauben (1) die
Olpumpe (2) von der
Stirnseite des Motors
abziehen.
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Bild 51

Nach Losen der Schrau-
ben (1) die Olpumpe (2)
vom Zylinderblock ab-
ziehen.

Bild 52

Die Lage der Olspritz-
dusen (1) beim Sofim-
Motor. Die Schrauben
{2) werden mit 40 Nm
angezogen.

Bild 53

Die Lagerung der
Kurbelwelle beim
2.0-Liter-Motor.

1 Hauptlagerschalen
2 Halbanlaufscheibe
3 Halbanlaufscheibe
4 Olspritzdiisen
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® Die Befestigung am oberen Ende des Filhrungs-
stabs fiir den Olmessstab l6sen und das Filhrungs-
rohr ausbauen.

® Die Olpumpe unter Bezug auf Bild 50 ausbauen.
® In der folgenden Reihenfolge den Olkiihler
(Schraube in der Mitte I6sen), den Offiltersockel, die
Unterdruckpumpe zusammen mit dem Dichtring, den
Pumpendeckel mit dem Oldruckregelventil, die Kon-
sole der Einspritzpumpe ausbauen. Die in Bild 51 ge-
zeigten Schrauben (1) herausdrehen und das vordere
Gehiuse der Olpumpe (2) ausbauen.

® Die Zylinderkopfhaube ausbauen (Muttern auf der
linken und rechten Seite) und die Dichtung abneh-
men.

® Als Nachstes den Zylinderkopf ausbauen. Dazu die
Zylinderkopfschrauben entgegengesetzt der Zahlen-
reihenfalge von Bild 40 6sen und alle Schrauben he-
rausziehen. Der Kopf wird durch zwei Passhtilsen auf

dem Block gefiihrt, kann also nicht seitlich verscho-
ben werden, um die Verbindung zum Block zu tren-
nen. Der Kopf muss nach oben abgehoben werden.
Die in Bild 41 gezeigte Ansicht des Zylinderblocks gilt
auch fur diese Motoren.

® Die weitere Zerlegung erfolgt in gleicher Weise wie
es beim 2.5-Liter-Motor beschrieben wurde, da das
untere Ende in gleicher Weise gebaut ist. Zu beachten
sind die eingebauten Olspritzdiisen fiir die Kolbenkiih-
lung, die an den in Bild 52 gezeigten Stelle neben jeder
Zylinderbohrung sitzen. Die Diisen kénnen nach Lésen
der Schraube in der Mitte ausgebaut werden.

Zerlegung des 2.0-Liter-Motors

Da der Motor in seinem Aufbau sich von den beiden
anderen Motoren unterscheidet, verweisen wir bei
der Zerlegung auf die getrennten Kapitel, die die fol-
genden Arbeiten beschreiben:

® Aus- und Einbau des Antriebsriemens.

® Aus- und Einbau des Zylinderkopfes.

® Aus- und Einbau der Nockenwelle und des
Dichtringes der Nockenwelle.

® Aus- und Einbau des Zahnriemens.

® Aus- und Einbau der Olpumpe.

Falls eine komplette Zerlegung durchgefiihrt werden
soll, kann man nach Ausbau der genannten Teile fol-
gendermaBen vorgehen:

® Den Motor auf die Zylinderblockfliche aufsetzen
und die Olwanne abschrauben.

® Den Motor so verdrehen, dass die Kurbelwelle an
die Oberseite kommt und die Zusammengehorigkeit
der Pleuel und Pleuellagerdeckel kennzeichnen. Da-
zu mit einem Koérner ein, zwei, drei und vier Schlage
in beide Teile einschlagen.

® Die Schrauben der Pleuel der Reihe nach [6sen Die
Lagerdeckel abnehmen und die Lagerschale vom
Kurbelzapfen abnehmen, falls sie noch da anklebt.
Die Schale mit der jeweiligen Lagerschale zusam-
menlassen.

® Mit einem Hammerstiel der Reihe nach die Kolben
und Pleuelstangen von der Innenseite aus nach oben
aus dem Zylinderblock driicken. Falls sich an der
Oberkante der Zylinderbohrungen ein Olkohlering ge-
bildet hat, kann man diesen vorsichtig mit einem
Schaber entfernen. Die Kolben und die Pleuelstangen
entsprechend ihrer Zylindernummer auf einer saube-
ren Werkbank auslegen.

® Die Markierungen der Hauptlagerdeckel entspre-
chend der Lage am Zylinderblock kontrollieren und
falls erforderlich mit einem Kérner oder mit Farbe
kennzeichnen. Lagerdeckel Nr. 1 befindet sich auf der
Schwungradseite.

® Die Hauptlagerdeckel der Reihe nach abschrau-
ben.

® Die oberen Lagerschalen herausnehmen und mit
dem Deckel zusammeniegen.

® Die Kurbelwelle vorsichtig herausheben und die
verbleibenden Lagerschalen aus dem Kurbelgehduse
herausnehmen. Die einzelnen Schalen mit den ande-
ren Schalen und den dazugehdrigen Lagerdeckeln
zusammenbinden, damit sie nicht verwechselt wer-
den (fir den Fall, dass man sie wieder einbauen will).
® Die Anlaufhalbscheiben (2) und (3) in Bild 53 fiir den
Axialdruck der Kurbelwelle herausnehmen. Auch bei
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diesem Motor werden Spritzdiisen flr die Kihlung
der Kolben eingebaut.

232 Zusammenbau des Motors

Die folgenden Allgemeinhinweise sollte man beim Zu-
sammenbau des Motors beachten:

e Kontrollieren, ob alle Teile sauber und frei von
Fremdkdrpern sind, ehe sie zusammengebaut wer-
den.

® Einen Olschmierfim an alle Teile, die sich drehen
oder die gleiten, auftragen. Dies ist vor dem Zusam-
menbau durchzuftihren und nicht nachdem die Teile
bereits zusammengebaut sind, da sonst das Ol nicht
an die eigentlichen Lagerstellen heran kann. Es ist be-
sonders wichtig, dass Kolben, Kolbenringe und Zylin-
derwandungen vor dem Zusammenbau reichlich mit
Motor6l geschmiert werden.

® Alie Teile des Zylinderblocks grundlich reinigen,
wenn der Motor voltkommen zerlegt wurde. Bei teil-
weiser Zerlegung darauf achten, dass keine Fremd-
korper in die nicht zerlegten Teile des Motors, oder in
Hohlraume, fallen kénnen. Alle Offnungen entweder
abkleben oder mit Lappen abdecken, um dies zu ver-
meiden.

e Olkanale und -bohrungen am besten mit Pressluft
ausblasen. Falls keine Luft zur Verfligung steht, die
Kanale oder Bohrungen mit einem Stiick Holz durch-
stoBen, niemals mit Metallgegensténden. Dichtringe,
Dichtungen, usw. sollten immer erneuert werden. Auf
keinen Fall an diesen Teilen sparen und urspringlich
beschadigte Teile wieder verwenden.

¢ In der MaB- und Einstelltabelle sind die VerschleiB-
grenzen der meisten sich bewegenden Teile angege-
ben. Falls Zweifel Uber einen Teil bestehen, oder die
VerschleiBgrenze ist bald erreicht, ist es vielleicht bes-
ser, wenn man das Teil erneuert, um sich eine baldige
Wiederzerlegung zu ersparen.

® Alle Ersatzteile nur von einer offiziellen Vertretung
beziehen, wobei die Motornummer anzugeben ist. Da
Teile sténdig verbessert und dadurch gedndert wer-
den, ist nur Ihr Lieferant in der Lage, thnen das richti-
ge Teil zu verkaufen.

® Kolben und Pleuelstangen zusammenmontieren,
wie es im betreffenden Kapitel beschrieben ist.

Der Zusammenbau des Motors bezieht sich allge-
mein auf alle Sofim-Motoren (2.5~ und 2.8-Liter). Un-
terschiede beim 2.0-Liter-Motor werden anschlie-

Bend getrennt beschrieben. Einzelheiten zum Einbau

der Kurbelwelle, der Olpumpe, dem Zahnriemen und

dem Zylinderkopf sind getrennt unter der betreffen-
den Uberschrift beschrieben.

® Zylinderblock in einen Montagestand einspannen

oder auf der Zylinderkopfflache auf einer Werkbank

absetzen. Falls eingebaut, die in Bild 52 gezeigten Ol-

spritzdlsen montieren. Die Schrauben mit 40 Nm an-

ziehen.

® Die Hauptlagerschalen in das Kurbelgehduse und

das Kurbelwellenlagergehduse unter Beachtung der

folgenden Hinweise und Bild 54 einlegen:

— Die oberen Lagerschalen (1) in der linken Ansicht
von Bild 54 haben Olschmiernuten und diirfen
nicht in das Lagergehduse eingebaut werden. Die
geflanschten Lagerschalen (2) nehmen den Axial-
druck der Kurbelwelie auf. Wiederum werden La-
gerschalen mit und ohne Schmierdinuten einge-
baut, welche nicht verwechselt werden durfen. Die
geflanschte Schale kommt auf die Schwungrad-
seite. Falls die urspriinglichen Lagerschalen wieder
eingebaut werden, darf dies nur anhand der Kenn-
zeichnung stattfinden. Die Kurbelwelle jetzt in die
Lagerschalen einlegen (Lagerzapfen gut eingedlt)
und einige Male durchdrehen, damit sie sich gut
einspielen kann.

— Die beiden Dichtungshétften (1} in der mittleren An-
sicht von Bild 54 auf das Lagergehduse auflegen
und die Schalen in die Lagerbohrungen. Die ge-
flanschte Schale kommt wieder auf die Schwung-
radseite. Die rechte Ansicht von Bild 54 zeigt wie
die Dichtungen aufgelegt werden. Diese haben
kleine Noppen, um sie beim Aufsetzen des Lager-
gehauses in ihrer Lage zu halten. Darauf achten,
dass die beiden Dichtungen unterschiedlich sind.

® Das Lagergehause Uber den Zylinderblock aufset-

zen, ohne dabei die Lagerschalen zu verschieben.

e
@

.
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® ®OU®
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Bild 54

Bild 55

Anzugsreihenfolge der
Schrauben des Kurbel-

wellenlagergehduses.
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Bild 56
Kontrolle des Axialspiels
der Kurbelwelle.

Bild 57

Einbau des hinteren
Oldichtrings und des
Tragers. Die Zahlen
beziehen sich auf
Bild 42.

Bild 58

Zum Einbau des

Schwungrades (1).

Falls vorhanden,

miissen die beiden

Kennzeichnungen in

die gezeigte Lage

gebracht werden.

1 Schwungrad

2 Schwungradschrauben,
30 Nm + 90°

3 Schwungradsperre

Bild 59

Einbau eines Kolbens.
Ein Spannband wird in
der gezeigten Weise um
den Kolben angebracht.
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Markierungen am Zylinderblock und am Lagergehdu-
se miissen dabei in eine Linie gebracht werden.

® Die 10 Schrauben einsetzen und einstweilen hand-
fest anziehen. Danach in der in Bild 55 gezeigten Rei-
henfolge auf ein Drehmoment von 80 Nm und beim
zweiten Durchgang auf 16 Nm anziehen. Dies gilt flr
einen 2.5-Liter-Motor. Wird ein 2.8-Liter-Motor zu-
sammengebaut, werden die Schrauben mit 50 Nm

und aus der Endstellung um eine weitere Viertelum-
drehung (90°) ohne Drehmomentschliissel angezo-
gen. Die Kurbelwelle einige Male durchdrehen, um sie
auf Klemmstellen zu kontrollieren. Dazu kann man
zwei Schrauben in den Flansch der Kurbelwelle ein-
schrauben und die Welle durch Einsetzen eines
Schraubendrehers damit durchdrehen.

Vor weiterem Zusammenbau das Axialspiel der Kur-
belwelle in folgender Weise kontrollieren:

® Eine Messuhr mit einem geeigneten Halter an der:
Stirnseite des Motors anbringen und den Messstift
auf den Bund der Kurbelwelle ansetzen, wie es aus
Bild 56 ersichilich ist. Falls man eine Messuhr mit
Magnetstand hat, kann man den Stand auf die Welle
setzen und den Messstift auf der geschliffenen Flache
des Blocks ansetzen.

® Die Kurbelwelle mit einem Schraubendreher auf ei-
ne Seite dricken und die Messuhr auf ,Null“ stellen.
® Die Kurbelwelle auf die andere Seite driicken und
die Anzeige der Messuhr ablesen. Der Wert sollte zwi-
schen 0,06 und 0,21 mm liegen. Das Spie! bei einem
2.5-Liter-Motor kann etwas mehr betragen.

® Falls das Axialspiel groBer ist, das Lagergeh3use
wieder vom Kurbelgehause abschrauben und die ge-
flanschten Lagerschalen erneuern. Dies ist vielleicht
eine Arbeit fur eine Motorenwerkstatt.

® Einen neuen Oldichtring in den Flansch fiir die Vor-
derseite des Kurbelgehduses einschlagen und den
Flansch anschrauben. In der Werkstatt wird dazu ein
Spezialtreiber benutzt. Da man diesen bestimmt nicht
zur Verfigung hat, muss man den Oldichtring vor-
sichtig Uber die Verzahnungen am Ende der Kurbel-
welle schieben und danach den Flansch mit einem
passenden Rohrstlick aufschlagen. Die Schrauben
mit 8 Nm anziehen. Zu beachten ist, dass man — auf
den Flanschdeckel gesehen — nur die beiden oben
rechts sitzenden Schrauben festzieht. Die anderen
Schrauben werden nach Montage des Schutz-
deckels angezogen.

® Den hinteren Kurbelwellendichtring mit dem
Flanschdeckel in ahnlicher Weise montieren und den
Flansch anschrauben. Wiederum wird ein Spezialtrei-
ber in der Werkstatt benutzt, wie man es in Bild 57 se-
hen kann. Den Deckel (21) mit einer neuen Dichtung
anschrauben. Die 7 Schrauben mit 25 Nm anziehen.
® Die Anlageflache fiir das Schwungrad an der Kur-
belwelle mit Dichtungsmasse einschmieren (nur 2.5-
Liter-Motor) und das Schwungrad ansetzen. Falls
vorhanden, muss man die in Bild 58 gezeigten Kenn-
zeichnungen ausrichten, um das Schwungrad in die
richtige Stellung zu bringen. Immer neue Schrauben
verwenden. Die Schrauben gleichmiBig ringsherum
mit 30 Nm anziehen und aus der Endstellung um wei-
tere 90° im Winkelanzug nachziehen.

® Die zusammengebauten Kolben und Pleuelstan-
gen vornehmen, die Spalte der Ringe in Abstanden
von 120° an der AuBenseite des Kolbens anordnen
und die Kolben/Pleuelstangen der Reihe nach ausle-
gen. Ein Kolbenringspannband um den ersten Kolben
legen und die Kolben entsprechend der Kennzeich-
nung in die gut eingedlte Zylinderbohrung einschie-
ben (Bild 59). Jeweils zwei Kurbelzapfen miissen sich
an der Unterseite befinden. Dabei den Pleuel gut
fihren, damit er tiber den Pleuelzapfen kommt. Falls



die urspriinglichen Schalen eingebaut werden, darf
man sie nicht verwechseln. Nach dem Einschieben
kontrollieren, dass die Mulde im Kolben in der richti-
gen Lage steht, d. h. der Pfeil im Kolbenbolzen muss
zur Steuerseite weisen. Den Kolben des vierten Zyilin-
ders in der gleichen Weise montieren.

¢ Die Lagerschalen entsprechend den Kennzeich-
nungen in die Lagerdeckel der beiden montierten
Pleuelstangen einlegen. Die Lagerflachen gut eindlen.
Urspringliche Schalen immer mit den jeweiligen
Pleuellagern zusammenhalten. Den Pleuellagerde-
ckel aufsetzen (Kennzeichnungen miissen gegenu-
ber liegen). Falls erforderlich den Deckel gut auf-
schlagen (Gummihammer). Den Deckel mit einem
Voranzug von 50 Nm und dann im Winkelanzug um
weitere 60° anziehen. Hier eignet sich eine Grad-
scheibe am besten. Beide unten liegenden Deckel in
dieser Weise montieren. Zu beachten ist, dass die
Pleuellagerdeckel durch die Offnungen im Lager-
gehause der Kurbelwelle angezogen werden, wie s
in Bild 60 zu sehen ist.

¢ Die Kurbelwelle durchdrehen, bis die beiden ande-
ren Kurbelzapfen sich an der Unterseite befinden, und
die beiden anderen Kolben- und Pleuelstangenein-
heiten in der beschriebenen Weise montieren. Nach
fertigem Einbau die Kurbelwelle nochmals auf
Klemmstellen kontrollieren.

¢ Das Olansaugsieb (15, Bild 42) mit einem neuen
,O“-Dichtring flir das Ansaugrohr montieren (25 Nm)
und die Olwanne mit einer neuen Dichtung einbauen
(18 Nm).

Die Kolben missen das richtige Vorstehmalf Uber der
Flache des Zylinderblocks haben. Falls Teile erneuert
wurden, muss dies entsprechend der untenstehen-
den Beschreibung ausgemessen werden, ehe der Zy-
linderkopf montiert wird:

® Eine Messuhr mit einem Magnetes auf die gut ge-
reinigte Zylinderblockflache aufsetzen und den Tast-
stift neben der AuBenseite des Kolbens auf die Flache
driicken. Die Messuhr in dieser Stellung auf ,,Null®
stellen. Dieser Messvorgang ist in Bild 61 gezeigt.

® Den Magnetes der Messuhr weiterhin auf der Zy-
linderbiockflache ruhen lassen, aber den Taststift so-
weit wie mdglich auf der Mitte des Kolbens aufsetzen.
Den angezeigten Wert ablesen und aufschreiben.

® Die anderen Kolben in gleicher Weise ausmessen
und jeweils den erhaltenen Wert aufschreiben.

Das groBte MaB bestimmt die Stérke der Dichtung.
Beim Einbau des Zylinderkopfes wird weiter auf die
Auswahl der Dichtung eingegangen.

® Die Wasserpumpe (6) mit einer neuen Dichtung
und der Riemenscheibe (5) montieren. Riemenspann-
rolle (8) anschrauben und den Olabscheider (4) mon-
tieren.

® Die verbleibenden Teile am Motor montieren. Dar-
in inbegriffen das Rohr des Olmessstabs (3) mit neu-
en ,,0“-Dichtringen, den Nebenantrieb (2) mit neuen
,0“-Dichtringen fiir die Olkandle, usw.

® Den Zylinderkopf montieren, wie es unter getrenn-
ter Uberschrift beschrieben ist.

® Zahnriemen montieren und spannen, wie es unter
getrennter Uberschrift beschrieben ist. Ein neuer Rie-
men muss eingebaut werden, falls der urspringliche
mit Ol oder Fett in Berlihrung gekommen ist.
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® Zylinderkopfhaube, Ansaugsammelrohr und Aus-
puffkrimmer und andere abmontierte Teile montie-
ren.

® Die Mitnehmerscheibe der Kupplung in das
Schwungrad einlegen und den Kupplungskérper auf-
setzen. Die langere Seite der Mitnehmerscheibenna-
be muss nach auBen weisen. Die Kupplungsdruck-
platte verdrehen, bis die beiden Kérnerzeichen ge-
geniberliegen (falls die gleichen Teile wieder montiert
werden) und die Schrauben eindrehen. Ein Zentrier-
dorn ist zum Einbau der Kupplung erforderlich. Im Ab-
schnitt ,Kupplung” wird weiterhin auf diese Arbeit
eingegangen. Das Schwungrad gegenhalten, wie es
oben beschrieben wurde und die Schrauben {iber
Kreuz mit einem Drehmoment von 20 Nm anziehen.
Kontrollieren, dass sich der Zentrierdorn leicht he-
rausziehen und hineinschieben lasst.

2.4 Der Zylinderkopf

2441 Ausbau

Der Zylinderkopf kann bei eingebautem Motor aus-
gebaut werden, jedoch soll darauf hingewiesen wer-
den, dass man den Steuerriemen teilweise ausbauen
muss. Eine Messuhr mit einem MagnetfuB3 muss zur
Verfligung stehen, um die Stérke der Zylinderkopf-
dichtung zu ermitteln, falls neue Kolben eingebaut
werden. Bei einer einfachen Erneuerung der Zylinder-
kopfdichtung wird wieder eine Zylinderkopfdichtung
der urspringlichen Stérke eingebaut. Falls diese Vo-
raussetzungen gegeben sind, kann der Zylinderkopf
folgendermaBen ausgebaut werden. Die Anweisun-

Bild 60

Anziehen der Pleuel-
lagerdeckel. Stecknuss
mit Verlangerung durch
die Offnungen im Lager-
gehduse einsetzen.

Bild 61

Kontrolle des Vorsteh-
mafes der Kolben. Die
beiden Messbriicken (1)
und der Messaufsatz (2)
werden in der gezeigten
Weise aufgesetzt. Ist
nur bei Erneuerung von
Kolben erforderlich.
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Bild 62

Einzelheiten zum
Aus- und Einbau des
Zylinderkopfes bei
einem HDi-Motor.
Auf die Zahien wird

im Text eingegangen.
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gen sind in Kurzform gegeben. Beschreibungen Uber
bestimmte Arbeitsgénge kann man unter den zustan-
digen Uberschriften finden:

Sofim-Motor (2.5- und 2.8-Liter)

® Massekabel der Batterie abklernmen.

® Fahrzeug vorn auf Bécke setzen und die Schutz-
bleche unter dem Vorderwagen ausbauen.

® Kilhlanlage ablassen (Kapitel 4.1).

® Alle beim Ausbau des Motors beschriebenen Ar-
beiten durchfuhren, bis der vordere StoBfanger aus-
gebaut wurde.

® Die nichsten Arbeiten werden unter Bezug auf Bild
29 durchgeftihrt. Zuerst die Motorabdeckung aus-
bauen. Auszubauen sind ferner der Lufffilter (1), der
daran angeschlossene Luftansaugschlauch (5), das
Motorhaubenschloss (2), der Montagehalter (3) mit
dem Behdlter fiir die Lenkfllissigkeit sowie der Aus-
gleichsbehdlter fir die Kiihlanlage (4). Bei einem Mo-
tor ohne Abgasturbolader den Luftverteilerkasten
ausbauen; bei einem Turbomotor den Wérmeaustau-
scher von der Oberseite des Motors ausbauen.

® Die elektrischen Kabelstrdnge abschlieBen und
freilegen und die Verstellelemente der Scheinwerfer-
verstellung ausclipsen.

@ Die Kiihimittelschlduche vom Khler 16sen und ab-
Ziehen.

® Den Vorratsbehalter fir die Lenkungsflissigkeit
ausbauen, die Heizungsschlauche vom Zylinderkopf
abschlieBen, den Schlauch von der Unterdruckpum-
pe ldsen und die Kraftstoffschlduche abschlieBen. Wir
mdchten darauf hinweisen, dass die Anordnung der
Teile nicht bei allen Motoren gleich ist.

® Alle elektrischen Anschlisse vom Kuhlungslfter
abschlieBen.

@ Kabelstecker von den Scheinwerfern abziehen, die
Blinkleuchten ausbauen, die Schrauben (1) entfernen
und das vordere Blech ausbauen. Den Kiihler zusam-
men mit der Liiftereinheit ausbauen. Die in Bild 30 ge-
zeigten Schrauben (3) herausdrehen und den unteren
Quertrager (4) abnehmen. Je nach Ausriistung das
Hydrogerat der ABS-Anlage 16sen.

® Falls eine Klimaanlage eingebaut ist, entspricht die
Ansicht Bild 30, mit dem Unterschied, dass in der Mit-

te des Kihlers der Kondensapparat sitzt. Diesen an
den Ecken abschrauben und herausnehmen. Den
Kondensapparat auf eine Seite schieben.

® Falls eingebaut den Ladeluftklhler ausbauen.

® Den Antriebsriemen ausbauen, wie es im betref-
fenden Kapitel beschrieben ist.

® Den Zahnriemen ausbauen, wie es im betreffenden
Kapitel beschrieben ist.

® Bei einem 2.8-Liter-TDi-Motor den Abgasturboia-
der ausbauen (siehe betreffende Beschreibung).

® Den Ventildeckel gleichmiBig von der AuBenseite
nach innen zu gleichmaBig lockern.

® Die Zylinderkopfhaube ausbauen.

® Die EinspritzdUsen ausbauen (siehe betreffendes
Kapitel).

® Alle am Zylinderkopf angeschlossenen elektri-
schen Kabel abschlieBen.

Bei einem 2.8-Liter-HDi-Motor sind die folgenden Ar-
beiten unter Bezug auf Bild 62 durchzufiihren. Die
verschiedenen Teile befinden sich an den gezeigten
Stellen:

® Den Lufteinlasskanal (1) flir den Abgasturbolader
abschlieBen und zur Seite driicken.

® Die Leitung vom Regelventil (2) abschlieBen und
das Ventil vom Turbolader abmontieren. Die Clips auf-
bewahren. Die Mutter (4) des Regelventils ist eine Ein-
stellmutter und darf nicht verstellt werden.

® Die Uberwurfmutter (3) 16sen und die Oleinlasslei-
tung abschlieBen, an Stelle (10) die Olrticklaufleitung
abschrauben.

® An Stelle (9) und an Stelle (5) eine Schraube entfer-
nen.

e Den Oldruckschalter ausschrauben.

@ Die Schmierdlleitung (7) ausbauen.

® Die Halterung der Schmierdlleitung (6) und die bei-
den Befestigungsschrauben |3sen.

® Die Leitung von der Wasserpumpe (8) ausbauen.
® Die Schrauben des Ventildeckels gleichmaBig von
auBen nach innen |6sen.

® Die Zylinderkopfhaube ausbauen.

® Die Einspritzdusen ausbauen, wie es im betreffen-
den Kapitel beschrieben ist.

® Alle am Zylinderkopf angeschlossenen elektri-
schen Leitungen abschlieien.



® Die Halteplatie des Relais an der Stirnwand ab-
montieren.

Bei allen Motoren

® Die verbleibenden Arbeiten entsprechen den An-
weisungen beim Zerlegen des Motors. Um lhnen
die Arbeit jedoch zu erleichtern, zeigen wir die Rei-
henfolge zum Lésen der Zylinderkopfschrauben in
Bild 63. Da der Zylinderkopf senkrecht nach oben
abgehoben werden muss. kann man ihn entspre-
chend Bild 64 mit einer Kette und einem Handkran
herunterheben. Nach Abheben des Kopfes die Zy-
linderkopfdichtung abnehmen und einstweilen zur
Seite legen.

2.0-Liter-Motor

In den Motorraum gesehen wird man bei diesen Mo-
dellen die in Bild 65 gezeigten Teile sehen. In Kurz-
form die folgenden Teile ausbauen oder abschlieBen.
Der Stellungssensor fiir die Nockenwelle muss beim
Einbau des Zylinderkopfes eingestellt werden.

® Massekabel der Batterie abklemmen, Kilhlanlage
ablassen (Kap. 4.1).

® Den Kabelstecker (11) am Luftmassenmesser ab-
Ziehen.

® Den Luftfilter (8), den Luftstrdmungsmesser (10)
und den Luftansaugschlauch (9) in genannter Rei-
henfolge ausbauen. Ebenfalls den Luftschlauch (12)
abschlieBen und herausnehmen.

® Schelle an Stelle (7) am Drosselklappengehduse I6-
sen.

® Die Motorabdeckung (6) ausbauen.

® Den Ausgleichsbehdlter der Kihlanlage (3) aus-
bauen.

® Die folgenden Teile abschlieBen und auf eine Seite
schieben: Den Beliftungsschlauch (4), die beiden
Kraftstoffschlauche (13), den Schlauch (5) fur die
ZurOckfUhrung der Kurbelgeh&usegase.

® Den Haltebligel (2) abschrauben und auf eine Sei-
te schieben und den Behélter fur die Lenkungsfliis-
sigkeit (1) ausbauen.

® Das AGR-Ventil (Abgasrickfiihrung) mit dem War-
meaustauscher (4) ausbauen.

® Alle elektrischen Kabelstecker und Kihlmittel-
schlduche vom Zylinderkopf abschlieBen. Das Kiihl-
mittelauslassgehduse muss abgeschraubt werden.

2 Die Motoren
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® Fahrzeug vorn auf Boécke setzen und das rechte
Vorderrad abschrauben. Die Gerduschverkapslung
an der Unterseite des Motors abschrauben.

@ Die folgenden Teile unter Bezug auf die betreffen-
de Beschreibung ausbauen: Antriebsriemen an der
Stirnseite des Motors, Zahnriemen, das Kraftstoffver-
teilerrohr (Common Rail), den Abgasturbolader.

® Motor mit einer Kette oder einem Seil an einen
Handkran hangen und aus den Aufhangungen heben,
bis man die rechte Motoraufhngung ausbauen kann.
Nur die beiden oberen Schrauben herausdrehen. Die
Authangung kann danach wieder angeschraubt wer-
den.

® Zylinderkopfhaube ausbauen.

@ Die Zylinderkopfschrauben in der umgekehrten
Reihenfolge von Bild 66 in mehreren Durchgéngen
lockern und die Schrauben herausziehen. Die Linge
der Schrauben muss vor dem Wiedereinbau ausge-
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Bitd 63

Reihenfolge zum

Lésen der Zylinderkopf-
schrauben bei den
Sofim-Motoren.

Bild 64

Ein Zylinderkopf kann,
mit einer geeigneten
Kette (1) und an den
Stellen ,,a* und ,,b*
befestigt, vom Zylinder-
block heruntergehoben
werden.

Bild 65

Ansicht des Motor-
raums, wenn €in
2.0-Liter-Motor ein-
gebaut ist. Auf die
Zahlen wird bei der
Beschreibung des
Ausbaus eingegangen.
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Bild 66

Reihenfolge zum
Festziehen der Zylinder-
kopfschrauben eines
2.0-Liter-Motors.

Die Schrauben in ent-
gegengesetzter Reihen-
folge lockern.

Bild 67

Verwendung der
genannten Eisenstangen
zum Abheben des
Zylinderkopfes. Die
Demontage ist bei
ausgebautem Motor
gezeigt.

Bild 68

Die Einzelteile eines

Zylinderkopfes, hier bei

einem 2.8-Liter-Motor

gezeigt.

1 Zylinderkopfhaube und
Dichtung

2 Nockenwellentager-
deckel

3 Nockenwelle

4 Glihkerzen (auBer
TDi/HDi)

5  Klemmbriden fiir
Einspritzdiisen (TDI/HDI)

6  Einspritzdiisen (auBer
D)

7 Einstelischeiben

8  TassenstdBel
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messen werden, d. h. keine Schrauben verwenden,
die nicht die vorschriftsmaBige Lange haben.

® Da der Zylinderkopf durch eine Passhiilse gefiihrt
wird, kdnnte es schwierig werden den Kopf zu tren-
nen. Werkstétten verwenden dazu zwei abgewinkelte
Eisenstangen, welche wie in Bild 67 gezeigt in den
Kopf eingesetzt werden. Die beiden Stangen zusam-
men anheben, wodurch der Kopf geldst wird. Den
Kopf danach seitwérts bewegen, um die Nockenwel-
le durch die Riickenplatte fUr das Steuerrad zu fiihren.
Sofort kontrollieren wo die Zentrierblchse sitzt. Falls
sie im Zylinderkopf sitzen sollte, ist sie da herauszu-
ziehen und vor dem Einbau in den Zylinderblock ein-
zuschlagen.

® Die Dichtflachen des Zylinderblocks und Zylinder-
kopfes mit einer geeigneten Reinigungsflissigkeit rei-
nigen. Die Flachen durfen auf keinen Fall mit einem

harten Schaber oder mit Schleifpapier gereinigt wer-
den. Ein Nachschleifen der Zylinderkopfflache ist
nicht zuldssig. Falls sich die Nockenwelle noch ein-
wandfrei durchdrehen lasst, braucht man an dieser
keine Arbeiten durchfiihren. Nach dem Ausbau des
Zylinderkopfes alle Nebenteile abmontieren und die
Ventile in der Ublichen Weise ausbauen, wie es im be-
treffenden Kapitel beschrieben ist.

24.2 Zylinderkopf zerlegen

Bild 68 zeigt ein Montagebild des Zylinderkopfes ei-
nes Sofim-Motors. Falls der Kopf vollkommen zerlegt
werden soll, kann man alle Teile entsprechend der Ab-
bildungen abmontieren. Bild 69 zeigt, wie das
Nockenwellengehduse beim 2.0-Liter-Motor herun-
tergezogen wird. Nochmals missen wir erwéahnen,
dass nicht alle Zylinderk&pfe die gleichen Teile haben,
jedoch zum Zweck dieser Beschreibung werden die
gezeigten Einzelteile ausreichen.

Bei einem Sofim-Motor

Der Zylinderkopf sollte mit einem daran ange-
schraubten Bligel in einen Schraubstock eingespannt
werden.

® Die Gilhkerzen ausschrauben.

® Als Erstes das Steuerrad der Nockenwelle ausbau-
en. Das Steuerrad muss dabei gegen Mitdrehen ge-
halten werden. Wie dies durchgefiihrt werden kann,
zeigt Ihnen Bild 70. Das Steuerrad wird mit drei
Schrauben gehalten.

® Die Lagerdeckel der Nockenwelle abschrauben.
Die Lagerdeckel sind nummeriert, wie man es Biid 71
entnehmen kann. Deckel Nr. 1 befindet sich auf der
Steuerseite. Falls man die Zahlen nicht einwandfrei




sehen kann, muss man die Deckel entsprechend
zeichnen (mit Farbe).

o Den Dichtringtréger von der Vorderseite des Zylin-
derkopfes abschrauben und zusammen mit der Dich-
tung abnehmen. Den Dichtring sofort aus dem Trager
ausschlagen, da er erneuert werden muss. Von der
Riickseite des Zylinderkopfes die beiden Deckel ab-
schrauben.

® Die Nockenwelle aus dem Zylinderkopf heraushe-
ben und die StdBel und Einstellscheiben entfernen.
Diese in geeigneter Weise kennzeichnen (z. B. kann
man StdBel und dazugehérige Scheibe in kleinen
Beuteln zusammenhalten).

® Thermostatgehduse vom Zylinderkopf abschrau-
ben. Der Thermostat kann nach Abschrauben des
Deckels herausgenommen werden. Ein ,,0“-Dichtring
ist dazwischen eingesetzt.

® Die Einspritzdiisen nach Lésen der Klemmstlicke
{5) in Bild 68 ausbauen und die untergelegten Kupfer-
scheiben abnehmen. Beim 2.5-Liter-Motor missen
die DUsen mit einem Spezialwerkzeug herausgezo-
gen werden. Das Auszugwerkzeug wird an den Di-
sen angeschraubt und die DUsen danach mit einem
Schlaghammer herausgezogen. Dies kdnnte bedeu-
ten, dass man die Disen in einer Werkstatt erneuern
tassen muss. Falls sie einwandfrei gearbeitet haben,
kann man sie im Kopf lassen.

® Falls vorhanden, die Vorkammern aus dem Zylin-
derkopf ausschlagen (auBer Motoren mit Direktein-
spritzung). Die Einspritzdlisen miissen allerdings aus-
gebaut sein. Dazu einen kleinen Dorn entsprechend
Bild 72 ansetzen und die Einsatze ausschlagen.

Ein Ventilheber ist erforderlich, um die Ventile aus dem
Zylinderkopf auszubauen. Bild 73 zeigt einen solchen
Heber, der aber nicht unbedingt die gleiche Form haben
muss. Die Ventilffeder wird zusammengedrickt, bis
man die Ventilkegelhélften mit einer Spitzzange heraus-
nehmen kann. Den Ventilheber langsam zurlicklassen
und die Teile der Reihe nach abnehmen. Den Ventil-
schaftdichtring mit einer Zange abziehen.

Falls man keinen Heber zur Verfligung hat, kann man
die Ventile auch folgendermaBen ausbauen:

® Ein Stlck Holz in die Verbrennungskammer einle-
gen, sodass es gegen das auszubauende Ventil an-
liegt.

¢ Ein Stlick Rohr des gleichen Durchmessers wie der
Ventilfederteller Uber die Oberseite der Ventilfeder
setzen und mit einem Hammer einen kurzen Schlag
auf das Ronhrstlick geben. Die Ventilfeder wird dabei
zusammengedriickt und die beiden Ventilkegelhalf-
ten springen heraus.

® Die Teile vom Ventil abnehmen und das Ventil von
der anderen Seite des Zylinderkopfes herausziehen.
Die Einbaulage des Ventils sofort in geeigneter Weise
kennzeichnen und entsprechend aufbewahren. Wie-
derum sollte man aile zu einem Ventil gehdrenden Tei-
le in kleinen Beuteln (mit Ventilnummer) zusammen-
haiten.

Bei einem 2.0-Liter-Motor

® Das Nockenwellengehause abschrauben, wie esin
Kapitel 2.8.2 beschrieben ist und die Nockenwelle
herausheben. Den Dichtring ausbauen. Er muss im-
mer erneuert werden. Bild 69 zeigt, wie das Nocken-
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Bild 69

Das Nockenwellen-
gehause (2) wird mit
der darin befindlichen
Nockenwelle (1) in
der gezeigten Weise
heruntergehoben.

Bild 70

Das Steuerrad der
Nockenweile kann in
geeigneter Weise
gegengehalten werden.
In diesem Fall wird das
Steuerrad mit drei
Schrauben gehalten.

Bild 71

Lagerdeckel der Sofim-
Motoren sind von 1 bis 5
nummeriert.

Bild 72

Ausbau einer Vor-
kammer (Wirbelkammer)
bei einem Motor mit
indirekter Einspritzung.

Bild 73
Ausbau von Ventilen.
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Bild 74
Ausmessen des
Durchmessers von
Ventilschaften.

Bild 75
Ausmessen des
Innendurchmessers

von Ventilfuhrungen.

Bild 76
Einschleifen eines
Ventils.

30

2 Die Motoren

wellengehduse zusammen mit der eingebauten Wel-
le heruntergehoben wird.

® Die Ventile werden in der oben beschriebenen Wei-
se ausgebaut, die Gluhkerzen und die Einspritzdtisen
ausbauen. Die Letzteren werden durch Klemmbriden
gehalten.

Die einzelnen Teile entsprechend den folgenden An-
weisungen kontrollieren, falls man sie wieder verwen-
den will.

Ventile

Kleinere Beschadigungen der Ventiltellerflachen kén-
nen durch Einschleifen der Ventile in die Sitze des Zy-
linderkopfes berichtigt werden, wie es weiter unten
unter , Ventilsitze* beschrieben wird. Die Ventile ent-
sprechend den Angaben in der MaB3- und Einstellta-
belle ausmessen und alle nicht diesen MaBen ent-
sprechenden Ventile erneuern.

® Falls die Enden der Ventilschéfte Verschlei aufwei-
sen, kénnen sie an einer Schleifmaschine glatt ge-
schliffen werden, vorausgesetzt, dass man nicht mehr
als 0,50 mm des Materials zur Korrektur entfernen
muss. Erkundigen Sie sich jedoch in der Werkstatt, ob
dies bei Ihrem eingebauten Motor zuléssig ist.

® Die Teller der Ventile kénnen in einer Ventilschleif-
maschine nachgeschliffen werden, vorausgesetzt,

dass die Ventiltellerstarke nach dem Schleifen nichi
kleiner als 0,5 mm wird.

® Die Ventilschifte, und in diesem Zusammenhang
die Innendurchmesser der Ventilfihrungen, kontrol-
lieren, wozu jedoch ein Innen- und ein AuBenmikro-
meter erforderlich sind. Dazu die Ventilschafte in der
in Bild 74 gezeigten Weise an verschiedenen Stellen
ausmessen und die Werte aufschreiben. Den Innen-
durchmesser der dazugehdrigen Ventilfihrung jetzt
wie in Bild 75 gezeigt ausmessen. Falls Verschleil3
stattgefunden hat, d. h. der Unterschied betragt mehr
als 0,170 mm, missen die Ventilfihrungen erneuert
werden (siehe unter ,Ventilfihrungen®).

Ventilsitze

® Alle Ventilsitze auf Zeichen von VerschleiB oder
Narbenbildung kontrollieren. Leichte VerschleiBer-
scheinungen kdnnen mit einem 45°-Fraser entfernt
werden. Der Ventilsitzwinkel betragt entweder 45°
oder 60° (2.5- und 2.8-Liter) oder 45° (2.0-Liter). Falls
der Sitz jedoch bereits zu weit eingelaufen ist, mis-
sen die Ventilsitze neu gefrast werden oder man muss
die Ventilsitzringe erneuern. Die letztere Arbeit erfor-
dert das Aufbohren der Ventilsitzaufnahmen und soll-
te einer Werkstatt Gberlassen werden.

® Die Ventilsitze miissen nachgefrast werden, wenn
neue Ventilfihrungen eingezogen wurden. Zum Nach-
frasen muss ein Winkelfréser benutzt werden. Auch
hier schlagen wir eine Motorenwerkstatt vor. Die Ven-
tilsitzwinkel missen gefrast und die Oberkante des Sit-
zes leicht bearbeiten werden, um die Breite des Ventil-
sitzes auf das richtige Maf3 zu bringen. Die Angaben
sind der MaB- und Einstelltabelle zu entnehmen.

® Ventilsitze kann man einschleifen, wenn man an-
nimmt, dass sie noch zu retten sind. Dazu die Ventil-
sitzflache mit etwas Schleifpaste einschmieren und
das Ventil in den entsprechenden Sitz einsetzen. Ei-
nen Sauger am Ventil anbringen und das Ventil hin-
und herbewegen, wie es in Bild 76 gezeigt ist.

® Nach dem Einschleifen alle Teile griindlich von
Schmutz und Schleifpaste reinigen und den Ventilsitz
an Ventilteller und Sitzring kontrollieren. Ein ununter-
brochener, matter Ring muss an beiden Teilen sicht-
bar sein und gibt die Breite des Ventilsitzes an.

® Mit einem Bleistift einige Striche auf dem Ring am
Ventilteller anzeichnen. Die Striche sollten ungeféhrin
Absténden von 1 mm ringsherum eingezeichnet wer-
den. Danach das Ventil vorsichtig in die Fihrung und
den Sitz fallen lassen und das Ventil um 90° verdre-
hen, wobei jedoch ein gewisser Druck auf das Ventil
auszuuben ist.

® Das Ventil wieder herausnehmen und kontrollieren,
ob die Bleistiftstriche vom Sitzring entfernt wurden.
Falls sich die Ventilsitzbreiten innerhalb der angege-
benen Angaben befinden, kann der Kopf wieder ein-
gebaut werden. Andernfalls die Ventilsitze nacharbei-
ten oder in schlimmen Fallen einen Austauschkopf
einbauen. In diesem Fall alle Anbauteile vom alten
Kopf abbauen und auf den neuen Kopf Gbertragen.

Bei allen Motoren ist auBerdem Folgendes zu
beachten:

Die Ventiltellerflichen missen um ein bestimmtes
MaB unter der Zylinderkopfflache liegen, um zu ver-



hindern, dass die Kolben gegen die Ventile an-
schlagen. In Bild 77 ist das MaB mit den Pfeilen an-
gezeigt. Die zustandigen MaBe sind ebenfalls der
MaB- und Einstelltabelle zu entnehmen, da sie nicht
bei allen Motoren gleich sind. Falls man die Ventil-
sitze tief ausfrdsen muss, um sie zu saubern,
kommt der Sitz zu tief in den Zylinderkopf. Als Ab-
hilfe kommt dann nur das Einziehen von neuen Ven-
tilsitzringen (Werkstatt) oder der Einbau eines neu-
en Zylinderkopfes in Frage. Um die Einbautiefe der
Ventile zu kontrollieren, kann man die folgenden Ar-
beiten durchfiihren, aber nur, wenn man einige Er-
fahrungen hat:

@ Ventilsitze in kleinen Stufen ausfrasen, die Metall-
spéne beseitigen und das Ventil in die Bohrung ein-
setzen.

® Eine Messuhr mit einem passenden Stand wie in
Bild 78 gezeigt auf den Zylinderkopf aufsetzen und
den Messstift auf die saubere Zylinderkopfflache an-
legen. Das Bild zeigt die von Werkstatten benutzte
Messlehre, jedoch eignet sich jede beliebige Messuhr
mit einem geeigneten Halter. Die Messuhr auf Null
setzen.

® Ohne die Einstellung der Messuhr zu verstellen,
den Messstift der Messuhr jetzt auf die Oberseite
des Ventiltellers aufsetzen. Die Anzeige der Messuhr
gibt jetzt an, wie weit das Ventil unterhatb der Zylin-
derkopffliche liegt. Einlass- und Auslassventile
nicht verwechseln (die kleineren sind die Auslass-
ventile).

® Die gleiche Priifung an den Einlassventilen wieder-
holen.

® Die gefundenen MaBe auswerten und falls erfor-
derlich weiter frasen oder neue Ventilsitzringe einzie-
hen lassen. Vor der Entscheidung jedoch die Zylin-
derkopfflache auf Verzug kontrollieren.

Hinweis: Zur Erneuerung der Ventilsitze muss der al-
te Sitzring ausgebohrt werden. Da dies eine kritische
Arbeit ist, muss man sie einer Werkstatt Uberlassen.

® Die gleiche Messung an den Vorkammereinsatzen
des Zylinderkopfes durchfiihren (Motoren mit indirek-
ter Einspritzung). Dazu den Taststift auf das Ende der
Vorkammer aufsetzen. Der Vorkammereinsatz muss
zwischen 0,01 und 0,04 mm herausstehen (siehe Bild
79). Falls dies nicht der Fall ist, lasst man die Vor-
kammern erneuern.

Ventilfiihrungen

Zum genauen Ausmessen der Ventilfiihrungen und
Ventilschafte wird ein Mikrometer gebraucht. Die
Messungen werden entsprechend Bildern 74 und 75
durchgeflhrt. Falls der Unterschied mehr als 0,170 mm
betragt (Laufspiel), ldsst man die Flihrungen am bes-
ten in einer Motorenwerkstatt erneuern. Dies erfordert
ebenfalls den Einbau neuer Ventile und das Nachfra-
sen/Nachschneiden der Ventilsitze, also eine Arbeit,
welche normalerweise auBerhalb des Bereichs dieser
Reparaturanleitung liegt.

Zylinderkopf
Die Zylinderkopfflache sollte man auf Verzug kontrol-
lieren. Dazu ein Messlineal auf den Kopf auflegen und
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mit einer Flhlerlehre den Lichtspalt lAngs, quer und
diagonal zur Zylinderkopfflache ermitteln (Bild 80).
Falls sich eine Blattlehre von mehr als 0,05 mm Stér-
ke einsetzen lasst, muss der Kopf erneuert werden,
da er im Allgemeinen nicht nachgeschliffien werden
kann. Erkundigen Sie sich auf jeden Fall in der Werk-
statt, da der Zylinderkopf bestimmter Motoren nach-
geschliffen werden kann.

Bild 77

Die Ventilteller missen
um das zwischen den
Pfeilen gezeigte MaB
unter der Zylinderkopf-
flache liegen. Die
Abmessungen fiir Ein-
lassventile ,A" und
Auslassventile ,,B" sind
unterschiedlich. Die
Werte sind nicht bei
allen Motoren gleich.

Bild 78

Anordnung einer Mess-

uhr zum Ausmessen der
Einbauhohe der Ventile.

Bild 79

Vorkammern miissen
um ein bestimmtes MaB
iber der Zylinderkopf-
flache herausstehen.

Bild 80
Zylinderkopfflichen

in den gezeigten
Richtungen auf Verzug
kontrollieren.
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Bild 81

Einbau einer Vorkammer
(auBer TDi/HDi). Die
Flihrungskugel {A) mit
der Aussparung im
2ylinderkopf ausrichten
und dann mit einem
Dorn (1) einschlagen.

Bild 82

Ausmessen des Vor-
stehmaBes von Vor-
kammern. Den Mess-
block (1) auf die Kopf-
flache aufsetzen und
den Stift der Messuhr (2)
auf die Kante der Vor-
kammer aufsetzen.

Bild 83

Ausmessen des
VorstehmaBes der
Einspritzdiisen beim
TDi-Motor. Die Mess-
uhrnadel entsprechend
der Ansicht ansetzen
und den Unterschied
der Anzeige ausrechnen.

Bild 84

Einzelheiten zum Einbau

der Ventile.

1 Rohr zum Aufdriicken
der Ventilschaftdicht-
ringe

2 Ventilschaftdichtring
3 Ventilfederteller

4 Ventilfeder

5  Scheibe
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Nockenwelle

Die Nockenwelle ist fiir einen bestimmten Motor aus-
gewahit worden. Die Lagerzapfen der Nockenwelle
auf sichtbare Schiden kontrollieren oder den Durch-

messer ausmessen. Beim 2.0-Liter-Motor haben alle
Lagerzapfen einen unterschiedlichen Durchmessern.
Auch innerhalb der Baureihe 2.8-Liter ist der Durch-
messer nicht gleich (2.8D und 2.8TDi/HDi unter-
schiedlich). Falls Abweichungen festgestellt werden,
kann man sich alle weiteren Arbeiten ersparen.

Vorkammern (auBer TDi/HDi) und Einspritzdiisen
(TDi/HDi)

Grundsatzlich gilt, dass man eine einmal ausgebauter
Vorkammer (auch als Wirbelkammer bezeichnet)
nicht wieder einbauen darf. Obwohl wir vorschlagen,
dass Sie die Arbeiten in einer Werkstatt durchflihren
lassen, gibt die folgende Beschreibung einen An-
haltspunkt, falls Sie die Arbeiten selbst durchfiihren:

® Beim Einbau einer neuen Vorkammer unter Bezug
auf Bild 81 die kleine Kugel (A) an der Vorkammer mit
der Ausnehmung im Zylinderkopf ausrichten und die
Vorkammer mit einem passenden Dorn einschlagen.
® Nach dem Einbau eine Messuhr mit einem geeig-
neten Messblock in der in Bild 82 gezeigten Weise auf
die Kante der Vorkammer aufsetzen. Das Vorstehmaf3
der Vorkammer muss zwischen 0 und 0,5 mm betra-
gen. Falls dies nicht der Fall ist, kann man Unterleg-
scheiben zwischen den Zylinderkopf und der Vor-
kammer einlegen, die in einer Reihe von Starken zur
Verfugung stehen.

Das Vorstehmal der Einspritzdlsen ausmessen, wie
es aus Bild 83 ersichtlich ist. Das Vorstehmal muss
in diesem Fall zwischen 2,230 und 2,630 mm liegen.

Hinweis: Wie aus der obigen Beschreibung ersicht-
lich ist, ist es besser, wenn man den Kopf in eine Mo-
torenwerkstatt bringt, besonders, wenn die Vorkam-
mern durch Ausgleichsscheiben ausgeglichen wer-
den missen.

243 Zylinderkopf zusammenbauen

Alle Motoren

Falls der Zylinderkopf erneuert wurde, miissen wieder
verwendbare Teile vom alten auf den neuen Zylinder-
kopf umgerlstet werden. Alle Teile grindlich reinigen
und alle gleitenden und sich drehenden Teile gut mit
Motordl einschmieren.

® Die Ventile in ihre Flhrungen einsetzen. Falls die
Ventilsitze nachgeschnitten wurden, missen sie mit
den entsprechenden Sitzen zusammengehalten wer-
den. Das Gleiche gilt fir wieder verwendete Ventile,
die man in die urspringlichen Sitze einsetzen muss.
® Die Gewindebohrungen fir den Zylinderkopf
grindlich reinigen. Die Bohrungen muissen fettfrei
und trocken sein. Falls erforderlich, kann man die Ge-
windebohrungen mit einem Gewindeschneider nach-
schneiden. Die Gewinde danach gut reinigen.

® Unter Bezug auf Bild 84 neue Ventilschaftdichtrin-
ge Uber jede Ventilfiuhrung anbringen.

@ Die Ventile von unten in den Zylinderkopf einschie-
ben (gut eingedit) und die in Bild 84 gezeigten Teile auf
die Oberseite des Ventils aufsetzen. Dazu die Feder
Uber jedes Ventil setzen und sie mit einem Ventilheber
zusammendriicken. Wenn das Ventilschaftende aus
der Oberseite des Ventilfedertellers heraussteht, mit



einer Spitzzange die beiden Ventilkegelhalften einset-
zen. Den Ventilheber langsam zurlicklassen und kon-
trollieren, ob die Kegelhalften gut in den Ventilen ge-
halten werden. Mit einem Plastikhammer auf die
Oberseite der Ventilschafte schlagen. Nicht richtig sit-
zende Ventilkegelhalften fliegen dabei heraus. Zur
Vorsicht einen Lappen Uber die Federenden legen,
damit die Teile nicht davonfliegen kénnen.

Bei einem Sofim-Motor

® Falls der Zylinderkopf erneuert wurde, die Kihimit-
telleitung in die Seite des Zylinderkopfes montieren.
HLoctite” muss benutzt werden, um die Leitung zu si-
chern. Die hinteren Bleche danach am Kopf befestigen.
® Die VentilstdBel und die Einstellscheiben entspre-
chend der Kennzeichnung in die Bohrungen einset-
zen und die Nockenwelle in die gut eingedlten Boh-
rungen einschieben. Falls ein StoBel teilweise heraus-
gezogen werden muss, muss er immer vollkommen
herausgenommen werden, da es sein kann, dass sich
die Einstellscheiben verschoben haben. Die Nocken-
welle einige Male durchdrehen, damit sie sich gut in
den Lagerbohrungen setzen kann.

® Die Nockenwellenlagerdeckel entsprechend der
Nummerierung aufsetzen. Jeden Deckel gut mit einem
Gummi/Kunststoffhammer aufschlagen und die Mut-
tern aufdrehen und handfest anziehen. Die Deckel
gleichmaBig von innen nach auBen mit 25 Nm (2.5-Li-
ter) oder 18 Nm (2.8-Liter) anziehen. Nach Anziehen der
Muttern die Welle nochmals einige Male durchdrehen.
¢ Einen neuen Oldichtring in den Flansch einschla-
gen und den Flansch mit dem Dichtring Uber die
Nockenwelle gegen den Zylinderkopf driicken. Dabei
nicht die Dichtlippe beschadigen. Zum Einschlagen
wird ein Stiick Rohr benutzt, wie es Bild 85 zeigt. Bei
einem 2.8-Liter-Motor den Dichtringflansch mit dem
eingebauten Dichtring anbringen und die in Bild 86
gezeigten Schrauben anziehen.

® Je nach Motor die Einspritzdisendichtring (neu),
die Trégerhiilse, die Einspritzdiisen und die Klemmbri-
den (5, Bild 68) montieren. Die Briden mit 40 Nm an-
ziehen. Die Glihkerzen einschrauben, 15 Nm (auBer
TDi/HDi), die Rucklaufleitungen der Dlsen anschlie-
Ben und Kabel an den Glilhkerzen anschlieBen.

® Die Zylinderkopf- und Zylinderblockflache griind-
lich reinigen. Falls der Zylinderblock mit Reinigungs-
fllissigkeit gesdubert wurde, muss man unbedingt al-
le Reste davon aus den Bohrungen fur die Zylinder-
kopfschrauben entfernen.

® Alle anderen vom Zylinderkopf abmontierten Teile
kénnen jetzt wieder montiert werden. Falls zutreffend,
immer neue Dichtungen verwendet.

Bei einem 2,0-Liter-Motor

Der Zusammenbau geschieht in &hnlicher Weise wie
bei den oben beschriebenen Motoren. Das Nocken-
wellengehduse wird eingebaut, wie es in Kapitel 2.7.2
beschrieben wird.

24.4  Zylinderkopf einbauen

Die Gewindebohrungen fur die Zylinderkopfschrauben
griindlich reinigen. Die Bohrungen missen fettfrei und
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trocken sein. Das Gewinde gut reinigen. Der Einbau er-
folgt je nach Motor. Es wird vorausgesetzt, dass die
Dichtflachen von Block und Kopf sauber sind.

Bei einem Sofim-Motor

® Die Kurbelwelle durchdrehen, bis alle vier Kolben
ca. in der Mitte der Bohrungen stehen. Dadurch kén-
nen die Kolben nicht gegen die Ventile anschlagen.
Wiahrend dem Einbau die Kurbelwelle sowie die
Nockenwelle nicht durchdrehen, bis der Zahnriemen
montiert ist.

® Eine neue Zylinderkopfdichtung richtig herum auf
den Zylinderblock auflegen. Man wird feststellen, dass
dies nur in einer Lage durchgefiihrt werden kann.

® Einen neuen ,,0“-Dichtring Uber die hohle Passhil-
se (1) in Bild 41 montieren. Dies ist die Olzufuhr fir die
Nockenwelle. Die Kihimittelleitung wird mit zwei neu-
en Dichtringen versehen.

® Den Zylinderkopf, falls méglich an einem Hand-
kran, auf den Zylinderblock aufsetzen. Dabei darauf
achten, dass die beiden Passhilsen in Eingriff kom-
men. Nicht die Kithimittelleitung beschadigen.

® Die Gewinde der Zylinderkopfschrauben einfetten.
In der Werkstatt wird dazu Molycote G Rapid Plus-
Fett benutzt, welches man sich vielleicht in der Werk-
statt besorgen kann. Schrauben mit oder chne Schei-
ben einsetzen (je nach Ausflihrung) und alle Schrau-
ben fingerfest anziehen, um die Kopf in die richtige
Lage zu ziehen.

Die Zylinderkopfschrauben werden in zwei Durch-
géngen angezogen (gilt flr alle Motoren).

® Alle Schrauben in der Reihenfolge von Bild 40 mit
einem Anzugsdrehmoment von 60 Nm anziehen.

® Alle Schrauben in der Reihenfolge von Bild 40 um
eine weitere halbe Umdrehung anziehen, ohne den
Drehmomentschllissel zu benutzen.
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Bild 85

Einbau des Dichtringes

der Nockenwelle. Der
Dichtringtrager ist
bereits montiert.

Bild 86

Der Deckel (1) wird mit
dem Dichtring angesetzt
und mit den Schrauben

(2) befestigt.
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Bild 87

L&sen des Steuerrads
der Nockenwelle bei
einem Sofim-Motor.

1 Nabe der Nockenwelle
2 Gegenhaiter

Bild 88
Anzugsreihenfolge der
Zylinderkopfschrauben.

Bild 89

Zum Einstellen des

Spalts fur den Stellungs-

sensor der Nockenwelle.

1 Stellungssensor

2 Schraube

3 Schraube der
Nockenweliennabe
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® Kontrollieren, dass die Dichtung der Zylinderkopf-
haube einwandfrei ist. Eine leicht beschadigte Dich-
tung kann mit Dichtungsmasse eingeschmiert wer-
den. Dichtung auflegen und die Haube dariiberset-
zen. Die Haubenschrauben von innen nach auBBen ar-
beitend mit 20 Nm anziehen.

® Zahnriemen montieren und einstellen, wie es im
betreffenden Kapitel beschrieben ist. Ein neuer Rie-
men sollte eingebaut werden, falls der urspriingliche
bereits eine Kilometerleistung von ca. 100 600 km
hinter sich hat.

® Alle elektrischen Leitung, Schiduche und anderen
Verbindungen zwischen Zylinderkopf und Karosserie
wieder anschlieBen.

® Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge
durchfihren. AbschlieBend die Kuhlanlage auffiillen
und entliiften.

2.0-Liter-Motor

® Die Zylinderkopfschrauben in der Lange ausmes-
sen. Gemessen wird dabei vom Ende des Gewindes
auf einer Seite, bis zur Unterseite des Schrauben-
kopfes auf der anderen Seite. Alle Schrauben, welche
langer als 133,3 mm sind, haben sich ausgedehnt
und missen erneuert werden.

® Eine neue Zylinderkopfdichtung auflegen. Zu be-
achten ist, dass die Kennzeichnung der Starke auf

der gleichen Seite wie die Hochdruckpumpe liegen

muss.

® Die Kurbelwelle durchdrehen, bis alle Kolben ca. in

der Mitte der Bohrungen stehen (verhindert Anschia-

gen von Kolben gegen die Ventile).

® Die Nabe des Nockenwellenrades gegen Verdre-

hung sperren, wie es beim Ausbau des Zahnriemens

beschrieben wird, und das Steuerrad der Nocken-
welle abschrauben. Dieses muss dabei in der in Bild

87 gezeigten Weise gegengehalten werden.

® Die Zylinderkopfdichtung auflegen und den Zylin-

derkopf driiber setzen. Die Schrauben werden jetzt

unter Bezug auf Bild 88 angezogen.

— Alle Schrauben in Reihenfolge 1 bis 10 mit einem
Anzugsdrehmoment von 22 Nm anziehen.

— Alle Schrauben in Reihenfolge 1 bis 10 mit einem
Anzugsdrehmoment von 60 Nm anziehen.

— Alle Schrauben in Reihenfolge 1 bis 10 um eine
komplette Umdrehung lockern.

— Alle Schrauben in Reihenfolge 1 bis 10 mit einem
Anzugsdrehmoment von 60 Nm anziehen.

— Alle Schrauben in Reihenfolge 1 bis 10 mit einem
Winkel von 220° + 5° anziehen. Den Winkel muss
man entweder schatzen oder man verwendet eine
Gradscheibe.

® Rechte Motoraufhdngung und Zylinderkopfhaube

montieren.

® Den Stellungssensor der Nockenwelle (1) unter Be-

zug auf Bild 89 montieren und die Schraube (2) ein-

drehen. Der Sensor wird zum Ende des Schlitzes be-
wegt.

® Das Steuerrad der Nockenwelie anbringen und die

Schraube (3) in Bild 89 mit 43 Nm anziehen. Der Luft-

spalt flir den Stellungssensor muss jetzt entspre-

chend Bild 89 ausgemessen werden. Der an der ge-
zeigten Stelie gemessene Spalt muss 1,2 mm betra-
gen. Andernfalls den Sensor verschieben und die

Schraube (2) anziehen.

® Alle anderen Arbeiten kdnnen jetzt in umgekehrter

Reihenfolge durchgefihrt werden. Dazu gehért der

Einbau des Zahnriemens, welcher weiter hinten unter

der betreffenden Uberschrift beschrieben wird.

2.4.5 Ventilspiele einstellen -

nur Sofim-Motoren

Zum Einstellen der Ventilspiele werden zwei Spezial-
werkzeuge gebraucht, ein Hebel zum Herunter-
driicken der StdBel und ein Werkzeug zum Heraus-
nehmen der Scheibe. Aus den gezeigten Bildern wer-
den Sie in der Lage sein, sich anderweitig zu helfen.

Falls die Werkzeuge nicht zur Verfligung stehen und
man keine andere Losung findet, verbleibt nur die
Werkstatt, um die Ventile einstellen zu lassen. Ventil-
spiele werden mit einer Fihlerlehre gemessen, wie
man es in Bild 90 sehen kann. Die Flhlerlehre wird
zwischen dem Ruicken des Nockens und der Flache
der Einstellscheibe auf dem StdBel eingeschoben.
Nur die hochste Stelle des Nockens darf dabei in
Kontakt mit der Einstellscheibe stehen.

Falls die Kontrolle und Einstellung bei eingebautem
Motor durchgeflihrt werden soll, muss man die Zylin-
derkopfhaube ausbauen.



Die Kurbelwelle muss durchgedreht werden, um die
zu kontrollierenden Ventile zu schlieBen. Bei einge-
bautem Motor kann man dazu einen Ringschllissel an
der Schraube in der Mitte der Riemenscheibe anset-
zen. Falls der Zylinderkopf ausgebaut ist und man will
die Ventile einstellen, kann man die Nockenwelle ent-
sprechend Bild 71 verdrehen. Die Spiele aller Ventile
betragen 0,40 mm bei einem 2.5-Liter-Motor bzw.
0,50 mm beim 2.8-Liter-Motor.

Hinweis: Zylinder Nr. 1 liegt auf der Zahnriemen-
seite.

Bei der Kontrolle der Ventilspiele folgendermaBen
vorgehen:

¢ Kurbelwelle durchdrehen, bis beide Ventile des
vierten Zylinders geschlossen sind, d. h. die flache
Seite der Nocken steht in der in Bild 90 gezeigten La-
ge. Wenn man die Nocken des ersten Zylinders an-
sieht, wird man feststellen, dass das Auslassventil so-
eben schlieBt und das Einlassventil soeben &ffnet,
d. h. die Ventile stehen ,,im Wechsel“.

® Die Spiele der Ventile jetzt ausmessen und die fiir
beide Ventile erhaitenen Werte aufschreiben.

¢ Die Kurbelwelle durchdrehen, bis das néchste Ven-
tiipaar geschlossen ist und die Spiele in beschriebe-
ner Weise ausmessen.

Hinsichtlich der Ventilspiele kann man keine Fehler
machen, da die Spiele aller Ventile gleich sind, je-
doch unterschiedlich beim 2.5-Liter- und 2.8-Liter-
Motor.

Wie bereits erwahnt, wird das Spiel durch Einschie-
ben einer Blattfiihlertehre von 0,40 mm beim 2.5-Li-
ter-Motor oder 0,50 mm beim 2.8-Liter-Motor zwi-
schen der runden Seite des jeweiligen Nockens und
der Ventileinstellscheibe ausgemessen. Die Fihler-
lehre sollte sich gleitend einschieben lassen. Eine
gute Anzeige dabei ist, wenn die Fuhlerlehre sich oh-
ne Schwierigkeiten einschieben lasst, sich danach
etwas verbiegt und danach ,hineinspringt”.

Die Ventilspieleinstellung dieser Motoren darf nur bei
kaltem Motor durchgefihrt werden. Falls ein oder
mehr Ventile eine Einstellung verlangen, wenden Sie
sich an lhre Werkstatt oder verfahren in folgender
Weise, wobei zu berticksichtigen ist, dass zwei Werk-
zeuge gebracht werden:

¢ Die Kurbelwelle durchdrehen, bis die Nocken des
betreffenden Ventilpaares die in Bild 91 gezeigte Stel-
lung eingenommen haben. Mit einem kleinen Schrau-
bendreher die Einstellscheibe verdrehen, bis die klei-
ne Nut in jeder Scheibe in der im Bild gezeigten Lage
steht (auf der Auslassseite des Motors).

Um die Ventile in die richtige Stellung zu bringen, kann
man eine von zwei Methoden verfolgen:

Erste Methode

Vollkommen Kontrollieren Kontrollieren
gedffnet Einlassventil Auslassventil
Auslassventil

Nr. 1 Nr. 3 Nr. 4

Nr. 3 Nr. 4 Nr. 2

Nr. 4 Nr. 2 Nr. 1

Nr. 2 Nr. 1 Nr. 3

2 Die Motoren

Bild 90

Zum Einstellen der
Ventilspiete. Das Spiel
(8) wird an der gezeigten
Stelle mit einer Fiihler-
lehre (1) gemessen.

Bild 91

Die Schlitze in den
Einstellscheiben (A)
mussen in die gezeigte
Richtung weisen. Da-
nach die StoBel mit
dem Spezialhebel
nach unten dricken.

Zweite Methode
Kontrollieren
Auslassventile

Kontrollieren
Einlassventile
Ventile des
1. Zylinders auf

~Wechsel“ stellen Nr. 4 und 3 Nr. 4 und 2
Ventile des

4. Zylinders auf

~Wechsel“ stellen Nr. T und 2 Nr. 1 und 3

Wechsel bedeutet: Ein Ventil eines Zylinders beginnt
zu schlieBen, das andere Ventil beginnt zu &ffnen.

® Den Hebel zum Herunterdriicken des StdBels in
der in Bild 92 gezeigten Weise von der Einlassseite
des Motors her einsetzen und den StéBel nach innen

Bild 92

Zum Austausch der

Einstellscheiben fur die

Ventilspieleinstellung.

1 Hebel zum Hinein-
driicken der StoBel

2 VentilstdBel

3 Niederhalter
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Bild 93

Nachdem der StoBel (1)
mit dem Niederhalter (2)
nach unten gehalten
wurde, kann die Einstell-
scheibe durch Einsetzen
einer ReiBnadel in den
Schlitz an Stelle ,,a“ he-
rausgezogen werden.

Bild 94

Ausmessen der Starke
(Pfeilstellen) einer Ventil-
einstellscheibe (1).
Scheibe und Messuhr-
stander missen auf
einer Pianflache auf-
sitzen.

Bild 95

Anordnung der Kolben-
ringe. Zu beachten ist
die Einbauweise des
zweiten Ringes.
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driicken. Von der anderen Seite jetzt den Hebel (2) an-
setzen und nach unten dricken. Dabei wird der
StdBel in seiner Stellung gesperrt. Werkzeug (1) jetzt
herausziehen.

® Die Einstellscheibe mit einem spitzen Gegenstand
(ReiBnadel) herausdriicken, wie man es in Bild 93 se-
hen kann. Darauf achten, dass sie nicht in den Zylin-
derkopf fallt.

@ Die Starke der Einstellscheibe an der Unterseite
kontrollieren und aufschreiben. Besser ist es jedoch,
wenn man sie in der in Bild 94 gezeigten Weise aus-
misst, da sie sich abgenutzt haben kann. Messuhr
und Scheibe missen aber auf einer plan geschliffe-
nen Flache aufgesetzt werden.

® Das Ventilspiel wird durch Auswah! einer neuen
Scheibe der richtigen Starke hergestellt. Eine stirkere
Scheibe verringert das Ventilspiel. Das folgende Bei-
spiel wird als Hilfestellung gegeben, um die Einstellung
zu erleichtern (am Beispiel eines 2.8-Liter-Motors):

n
) v
(D =

Spiel ist kleiner Spiels ist gréBer

als Sollwert als Sollwert
Sollwert 0,50 mm 0,50 mm
Gemessenes Spiel 0,35 mm 0,70 mm
Unterschied -0,15 mm + 0,20 mm
Stérke der
Scheibe 3,80 mm 3,70 mm
Einzubauende
Scheibe 3,65 mm 3,90 mm
Spiel nach
Einstellung 0,50 mm 0,50 mm

Scheiben stehen in Starken von 3,55 bis 4,20 mm ir
Abstufungen von 0,05 mm zur Verfigung. Starker
kénnen jedoch je nach Baujahr unterschiedlich seir
und Sie sollten sich immer im Ersatzteillager erkundi-
gen, ehe Sie neue Scheiben einkaufen.

Zusammenfassung: Falls neue Scheiben gekaufi
werden, nehmen Sie die Liste mit den gemessener
Werten und den ausgerechneten Abweichungen mil
und erstehen die entsprechenden Stérken. Beim 2.5-
Liter geht man bei den obigen Beispielen von einem
Spiel von 0,40 mm aus.

® Die neue Scheibe eindlen, mit der GréBenmarkie-
rung an der Unterseite liegend einlegen und den
StdBel durch Entsperren des Hebels langsam in sei-
ne Originalstellung zurlickbringen.

® Die Dichtung fiir den Zylinderkopfdeckel auflegen
und den Deckel montieren. Den Ventildeckel aufset-
zen und die Muttern anziehen. M8-Muttern = 25 Nm,
M6-Muttern = 10 Nm.

2.5 Kolben und Pleuelstangen

Die Kolben und Pleuelstangen kénnen nur bei ausge-
bautem Triebwerk und abgeflanschtem Getriebe er-
neuert werden.

Alle Kolben sind mit zwei Kompressionsringen und ei-
nem Olabstreifring versehen. Bild 95 zeigt einen
Querschnitt durch die Ringe, woraus auerdem er-
sichtlich ist, wie die Ringsté8e angeordnet werden.
Die Kennzeichnungen der Ringe missen nach dem
Einbau von oben sichtbar sein.

Bei allen Motoren miissen die Kolben etwas Uber die
Oberflache des Zylinderblocks herausstehen. Dies
wird durch Einbau von Zylinderkopfdichtungen mit
unterschiedlichen Starken bewerkstelligt. Unsere
Empfehlung ist, dass man Kolben in einer Motoren-
werkstatt erneuern lasst. Dies gewahrleistet, dass
man die richtigen Kolben einbaut und Sie werden ei-
ne Zylinderkopfdichtung erhalten, welche das Uber-
stehmaB der Kolben ausgleicht.

2.51 Kolben und Pleuelstangen trennen

Zum Trennen der Kolben und Pleuelstangen sind kei-
ne Spezialwerkzeuge erforderlich. Kolben und Pleuel-
stangen setzen sich bei allen Motoren aus den glei-
chen Teilen zusammen, nur dass die Kolben alier Mo-



toren unterschiedlich sind. Bild 96 zeigt ein Montage-
bitd der Teile.

® Kolbenringe der Reihe nach mit einer Kolbenring-
zange abnehmen, wie es Bild 97 zeigt. Falls die Rin-
ge wieder verwendet werden sollen, sind sie entspre-
chend zu zeichnen. Falls keine Kolbenringzange zur
Verfigung steht, kdnnen Metallstreifen an gegeni-
berliegenden Seiten des Kolbens unter den Ring ge-
schoben werden, um ihn danach abzustreifen. Einen
Streifen unbedingt unter das Ende des Ringes unter-
legen, um Kratzer zu vermeiden.

¢ Die beiden Sicherungsringe aus den Kolbenbol-
zenaugen ausfedern. Die Ringe haben keine ,,Ohren”
und ein kleiner Schraubendreher ist zum Heraushe-
ben erforderlich. Andernfalls die Drahthaken mit einer
Spitzzange zusammendriicken und die Sicherungs-
ringe herausnehmen.

¢ Kolben und Pleuelstange auf eine geeignete Un-
terlage auflegen und mit einem geeigneten Dorn den
Kolbenbolzen aus Kolben und Pleuelstange heraus-
schlagen. Falls ein Boizen sehr fest sitzt, kann man
Kolben und Pleuelstange in kochendem Wasser an-
warmen. Die Pleuelstange herausziehen.

Kolben und Pleuelstangen nur trennen, falls die Kol-
ben erneuert werden missen oder die Pleuelstangen
beschéadigt sind. Wir méchten nochmals wiederholen,
dass man einen kompletten Kolbensatz in einer Mo-
torenwerkstatt erneuern lassen sollte. Einen einzelnen
Kolben kann man jedoch mit einiger Erfahrung erneu-
em.

25.2 Kolben und Pleuelstangen iiberpriifen

Alle Teile griindlich kontrollieren. Falls Teile Anzeichen
von Fressern, Kratzern oder Verschlei3 aufweisen,
miissen sie erneuert werden. Folgende Prifungen
kénnen durchgefihrt werden:

¢ Das Hohenspiel der Kolbenringe in den Nuten des
Kolbens ausmessen, indem man die Kolbenringe der
Reihe nach in die jeweilige Nut einsetzt, wie es in Bild
98 gezeigt ist. Mit einer Flhlerlehre den Spalt zwi-
schen der Ringflache und der Kolbennutenflache er-
mitteln. Offiziell werden keine genauen Werte ange-
geben, jedoch gelten 0,10 mm als Richtwert der Ver-
schleiBgrenze, d. h. der Kolben muss erneuert wer-
den.

® Als Nachstes der Reihe nach alle Kolbenringe von
der Oberseite in die Bohrung einsetzen. Mit einem
umgekehrten Kolben den Ring nach unten stoBen, bis
er ca. 15 mm von der Unterkante der Bohrung ent-
fernt steht. Den Zylinderblock dazu auf eine Seite le-
gen. Eine Flhlerlehre in den Spalt zwischen den bei-
den Ringenden einschieben, um das KolbenringstoB-
spiel auszumessen (Bild 99). Die StoBspiele kdnnen
nicht eingestellt werden und die Kolbenringe sind
nicht langer verwendungsfahig, falls sie zu groB er-
scheinen.

¢ Den Kolbendurchmesser im rechten Winkel zum
Kolbenbolzen an der Unterkante des Kolbenmantels
mit einem Mikrometer ausmessen. Zum Priifen des
Kolbenlaufspiels den Durchmesser der Bohrung aus-
messen. Bohrungen werden in Langs- und Querrich-
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Bild 96

Montagebild einer
Kolben/Pleuelstangen-
einheit. Mit Ausnahme
des Aussehens der
Koiben werden bei alien
Motoren ahnliche Teile
eingebaut.

Oberer Kolbenring
Mittlerer Kolbenring
Olabstreifring
Kolbenbolzen-
sicherungsring
Kolben

Kolbenbolzen
Pleuelstange
Plevelaugenbiichse
Schraube in
Pleuelstange

10 Pleuellagerschalen

11 Pleuellagerdeckel

12 Pleuellagermutier
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Bild 97

Abnehmen oder Auf-
setzen der Kolbenringe
mit einer Kolbenring-
zange.

Bild 98

Ausmessen des Seiten-

spiels der Kolbenringe in
den Nuten des Kolbens.

Bild 99

Ausmessen des StoB3-
spiels der Kolbenringe.
Das Spiel kann ge-
messen, aber nicht
verandert werden.
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Bild 100
VorschriftsmaBiger
Zusammenbau von
Kolben und Pleuel-
stangen, falls der
Kolben die gezeigte
Mulde im Kolben-
boden hat (indirekte
Einspritzung).

Bild 101
Vorschriftsméasiger
Zusammenbau der
Kolben eines 2.8-Liter-
Motors, d. h. der Kolben
hat eine runde Mulde
in der Mitte.
1 Kolbenkennzeichnung
2 Kennzeichnung Pleuel-
stange/Lagerdeckel
3 Nut fiir Kolbenkiihlung

Bild 102

Zum Einbau der Kolben-
ringe. StoBe ,.a“ bis ,,c“
in gezeigter Weise
anordnen. Der Kolben
muss an Stelle ,A"

aus dem Spannband

herausstehen.
1 Pleuelstangen/
Kolbeneinheit

2 Kotbenringspannband
3 Pleuellagerschale

Bild 103

Einbau der Kolben mit
einem Spannband (1).
Die Kennzeichnung im
Kolbenboden muss
zur Schwungradseite
weisen.
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tung gemessen und in drei Tiefen der Bohrungen. Auf
diese Weise werden der gréBte und kleinste Durch-
messer gefunden. Den Kolbendurchmesser jetzt von
den Bohrungsdurchmessern abziehen. Der Unter-
schied ist das Laufspiel der Kolben, welches in der
MaB- und Einstelltabelle angegeben ist. Falls das
Laufspiel gréBer ist, miissen neue Kolbensétze ein-
gebaut werden. In diesem Fall wenden Sie sich am
besten an eine Motorenwerkstatt.

® Kolbenbolzen und -bohrungen auf Verschleif3 oder
Beschadigung kontrollieren. Kolbenbolzen missen
sich saugend durch die Pleuelaugenbohrung und das
Kolbenauge schieben lassen (eingedlt).

25.3 Kolben und Pleuelstangen
zusammenbauen

Es wird angenommen, dass die Teile entsprechend
Kapitel 2.5.2 kontrolliert und Gberholt worden sind.

® Alle Teile mit Ol einschmieren.

® Kolben und Pleuelstangen zum Zusammenbau
auslegen, d. h. der Ausschnitt in der Verbrennungs-
kammer und die Nase fUr die Pleuellagerschale
muissen auf der gleichen Seite liegen, wie es Bild
100 zeigt, falls die Kolben dieses Aussehen haben.
Unterschiedliche Einzelheiten sind zu beachten,
wenn der Kolben eine runde Mulde im Kolbenbo-
den hat. In diesem Fall muss man sich an Bild 101
halten. In diesem Fall muss man die Kennzeichnung
(1) im Kolbenboden (Motortyp, Kolbendurchmes-
serangabe und Lieferant) wie gezeigt anordnen. Die
Nummer der Pleuelstange (2) muss gegenuber der
Nut (3) fir die Offnung zum Kiihlen des Kolbens lie-
gen.

® Die Pleuelstange in der beschriebenen Weise in
den Kolben einschieben und die Pleuelaugenbohrung
und das Kolbenauge in eine Linie bringen. Sofort ei-
nen Kolbenbolzensicherungsring auf einer Seite des
Kolbens einfedern. Kontrollieren, dass er ringsherum
sitzt.

® Kolbenbolzen von der anderen Seite in den Kolben
eindriicken, durch das Pleuelauge flihren und bis zum
Anschilag durchdriicken. Falls erforderlich kann man
einen Kunststoffhammer zum Einschlagen benutzen.
AbschlieBend den zweiten Kolbensicherungsring ein-
federn.

® Kolben in einer Hand halten und die Pleuelstange
hin- und herbewegen. Sie sollte sich leicht bewegen
lassen.

® Kolbenringe an den Kolben anbringen. Dabei unter
Bezug auf Bild 95 beachten:

® Die Kennzeichnung des Herstellers oder die Be-
schriftung ,TOP* des mittleren Ringes muss nach
dem Einbau von oben sichtbar sein.

® Der Olabstreifring muss mit dem RingstoB in einer
Linie mit der Kolbenbolzenbohrung liegen. Die Ring-
stdBe der beiden anderen Kolbenringe in Abstanden
von je 120° von diesem RingstoB anordnen. Bild 95
zeigt wie die RingstdBe liegen missen. Den zusam-
mengebauten Kolben mit diesem Bild vergieichen,
ehe man die nachste Arbeit durchfihrt. Die Kolben-
ringe gut eindlen.

® Die Kolben mit Motordl einschmieren und in die da-
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zugehérigen Bohrungen einsetzen. Geeignete Kol-
benringspannbénder missen zum Eindriicken der
Kolbenringe in die Nuten benutzt werden. Das
Spannband so um den Kolben legen, dass die Unter-
kante des Kolbens noch ca. 4 - 5 mm heraussteht
(Bild 102). Die Kolben danach in der in Bild 103 ge-
zeigten Weise einschieben. Dies ermdglicht das an-
fangliche Einschieben der Kolben in die Bohrungen.
Vor dem Einschieben nochmals kontrollieren, dass
die Markierung im Kolben zur Seite des Schwungra-
des weist.

® Die Pleuellagerdeckel wie beim Zusammenbau
des Motors beschrieben montieren.

2.6 Zylinderblock

Der Zylinderblock besteht aus dem Kurbelgehause
und dem eigentlichen Zylinderblock. Bei einem 2.0-
Liter-Motor ist dies ein Teil, bei einem 2.5-Liter- und
2.8-Liter-Motor ist das Kurbelgehduse ein getrenntes
Teil, d. h. das Unterteil mit der Kurbelwelle wird am
Zylinderblock verschraubt (siehe Bild 104).

Bei einer Ganzzerlegung den Zylinderblock einwand-
frei reinigen und alle Fremdkorper aus Hohlrdumen
und Olkandlen entfernen. Durch Herausschrauben
der Stopfen vorn und hinten kann der Hauptdlkanal
gut gereinigt werden. Besonders auch darauf achten,
dass Reinigungsflissigkeiten vollkommen  entfernt
werden. Falls méglich mit Pressluft trockenblasen.
Unbedingt darauf achten, dass kein Ol in den Boh-
rungen flr die Zylinderkopfschrauben verbleiben.

Um das Laufspiel der Kolben auszumessen, ist Ka-
pitel 2.5.2 durchzulesen oder man bringt den Zylin-
derblock mit den Kolben in eine Werkstatt (empfoh-
len).

Die Zylinderblockflache wird in dhnlicher Weise wie
beim Zylinderkopf beschrieben auf Verzug kontrol-
liert. Den Block in Langsrichtung, Querrichtung und
Diagonalrichtung vermessen. Eine Fihlerlehre von
mehr als 0,05 mm Starke darf sich nicht einschieben
lassen. Wie bereits erwahnt darf man eine Zylinder-
blockflache nicht nachschleifen lassen.

Das Ausmessen von Bohrungen ist im Allgemeinen
keine einfache Arbeit und wir raten lhnen, dass Sie
den Zylinderblock in einer Motorenwerkstatt ausmes-
sen lassen.

2.7 Kurbelwelle und
Kurbelwellenlager

Der Ausbau der Kurbelwelle wurde bereits bei der
Zerlegung des Motors beschrieben. Die Kurbelwelle
lauft in finf Lagern, im Fall des 2.5-Liter- und 2.8-Li-
ter-Motors jedoch in einem getrennten Gehause.
Hauptlagerzapfen und Pleuellagerzapfen kénnen ein-
mal auf eine UntergréBe nachgeschliffen werden,
d. h. die entsprechenden Lagerschalen stehen dafiir
zur Verfigung. Die Einzelteile der Kurbelwelle eines
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2.5/2 8-Liter-Motors sind in Bild 105 gezeigt. Bei der
Welle eines 2.0-LiterHDi-Motors sieht es dhnlich aus,
mit dem Unterschied, dass anstelle der geflanschten
Lagerschalen am Lager Nr. 2 Halbscheiben zur Auf-
nahme des Axialspiels eingebaut sind. Das Axialspiel
der Kurbelwelle wird durch die Anlaufhalbschalen an
einem der Kurbelwellenlager reguliert.

Die Abdichtung der Kurbelwelle erfolgt an der Vor-
derseite und Rickseite durch einen Radialdichtring.
Der vordere Dichtring und hintere Dichtring sitzen
beim 2.5/2.8-Liter-Motor in einem angeschraubten
Deckel (Flansch), der hintere Dichtring des 2.0-Liter-
Motors wird in das Kurbelgehaduse und den hinteren
Hauptlagerdeckel eingeschlagen.

2.7.1 Axialspiel der Kurbelwelle ausmessen
Vor dem Ausbau der Kurbelwelle sollte das Axialspiel
kontrolliert werden, um evtl. notwendige geflanschte
Lagerschalen (2.5/2.8-Liter) oder UbergréBe-Anlauf-
scheiben (2.0-Liter) beim Einbau bereitzuhaben. Fol-
gende Arbeiten durchftihren:

Bild 104

Der Zylinderblock (1)
und das Kurbelwellen-
lagergehduse (3)
werden mit den

beiden Dichtungen (2)
abgedichtet. Die beiden
Dichtungen sind nicht
gleich.

Bild 105

Kurbelwelle und Haupt-

lagerschalen bei einem

Sofim-Motor. Nicht alle

Lagerschalen haben

Olschmiernuten.

1  Obere Lagerschalen

2 Geflanschte
Lagerschalen

3 Kurze Lagerschalen

4 Kurbelwelle
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Bild 106

Der Flanschdeckel
des hinteren Kurbel-
wellendichtringes (1)
bei einem 2.8-Liter-
Motor. 7 Schrauben (2)
halien den Flansch-
deckel.

1 Platte

Bild 107
Einschlagen des
hinteren Oldichtringes.

Bild 108

Der Flanschdeckel des
vorderen Oldichtrings
der Kurbelwelle (1) wird
durch die 6 Schrauben
(2) gehalten. Oldichtring
in den Deckel einschia-
gen, ehe dieser an den
Block angeschraubt
wird.
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® Die Messuhr an der Stirnflache des Zylinderblocks
anbringen, wie es in Bild 56 gezeigt ist, und die Welle
mit einem Schraubenzieher in eine Richtung driicken.
Die Messuhr auf Null stellen.

® Die Welle mit dem Schraubenzieher in die andere
Richtung drlcken und die Anzeige der Messuhr able-
sen. Diese sollte zwischen 0,06 und 0,31 mm (2.5-Li-
ter), 0,06 und 0,21 mm (2.8-Liter) oder 0,07 und 0,32
mm (2.0-Liter) betragen. Den Wert aufschreiben.

® Falls dieser die VerschleiBgrenze Uberschreitet,
mussen beim Zusammenbau eines 2.0-Liter-Motors
neue oder auch UbergréBe-Anlaufscheiben einge-
baut werden (manchmal sind nur die Anlaufscheiben

abgenutzt). Bei den anderen Motoren wird das Axial-
spiel durch den Einbau der geflanschten Lagerscha-
len {2) in Bild 105 reguliert.

® Messuhr wieder abmontieren.

2.7.2 Einbau der Kurbelwelle

Der Einbau der Kurbelwelle ist im Zusammenhang mit
dem Zusammenbau des Motors beschrieben. Immer
nur zwei Anlaufhalbscheiben der gleichen Starke ein-
bauen (2.0-Liter). Alle genannten Anzugsdrehmo-
mente beim Zusammenbau befolgen. Die Kurbelwel-
le regelmaBig durchdrehen, um auftretende Kiemmer
sofort nach einem bestimmten Montagegang festzu-
stellen.

2.7.3 Hinteren Kurbelwellendichtring erneuern
Der Oldichtring auf der Schwungradseite kann bei
ausgebautem Schwungrad erneuert werden. Dies
kénnte erforderlich sein, wenn die Kupplung aufgrund
von Oldurchlass aus dem Kurbelgehause zu rutschen
beginnt.

Mit einem Schraubendreher den Oldichtring aus dem
Kurbelgehause herausdriicken, ohne dabei das Kur-
belgehduse oder den Kurbelwellenflansch zu be-
schadigen. Um den Ausbau zu erleichtern, kann man
zwei Blechschrauben in die AuBenfidche des Dicht-
ringes einschrauben, um den Schraubendreher ab-
wechselnd unter den Képfen der Schrauben anzu-
setzen. Stlick fir Stlck sollte der Ring herauskom-
men.

Die Lauffliche auf der Kurbelwelle kontrollieren. Falls
die Laufflaiche durch den alten Ring angegriffen ist,
kann der neue Dichtring etwas tiefer in das Kurbel-
gehduse eingeschlagen werden. Neuen Dichtring
vorsichtig mit einem passenden Do in das Kurbel-
gehduse einschlagen.

Den Dichtring auBen mit Ol und an der Dichtlippe mit
Mehrzweckfett einschmieren. Falls die Kurbelwelle in
Ordnung ist, den Dichtring in den hinteren Lager-
deckel und das Kurbelgeh&use oder in den Dichtring-
flansch einschlagen. Im letzteren Fall den Flansch am
Zylinderbiock verschrauben und die 7 in Bild 106 ge-
zeigten Schrauben mit 25 Nm anziehen. Andernfalls
den Dichtring einschlagen, bis die AuBenflache etwas
unterhalb der Kurbelgehdusefldche steht. Kontrollie-
ren, dass der Ring ringsherum gleichméBig einge-
schlagen ist.

Beim 2.0-Liter-Motor den Dichtring in die Rickseite
des Zylinderblocks einschlagen, wiederum ohne da-
bei den Ring zu beschadigen. Eine runde Platte kann,
wie in Bild 107 gezeigt, zum Einschlagen des Dichtrin-
ges benutzt werden.

2.7.4  Vorderen Kurbelwellendichtring erneuern
Der vordere Dichtring befindet sich im Flansch vor der
Olpumpe (2.0-Liter) oder hinter der Kurbetwellenrie-
menscheibe (2.5/2.8-Liter) und kann bei eingebautem
Motor erneuert werden, jedoch muss der Steuerrie-



men ausgebaut werden. Die entsprechenden Arbei-
ten sind entsprechend Kapitel 2.8 durchzufiihren. Bild
108 zeigt wie dies beim Sofim-Motor im ausgebauten
Zustand aussieht.

Zum Ausbau schraubt man am besten zwei Blech-
schrauben an gegeniberliegenden Stellen ein und
Zieht den Ring durch Aushebeln mit einem Schrau-
bendreher und Nachhelfen mit einer Zange heraus.
Den neuen Dichtring an der Lippe mit Mehrzweckfett
einschmieren und auBen eindlen. Den Ring bei einem
Sofim-Motor in den Dichtringflansch einschlagen, oh-
ne ihn zu verbeulen, und den Flansch danach am Zy-
finderblock anschrauben (8 Nm). Zu beachten ist,
dass einige der Schrauben erst bei Montage des
Schutzdeckels angezogen werden kénnen, d. h. bei
diesem Arbeitsschritt nur die beiden mit (2) bezeich-
neten Schrauben festziehen.

Bei einem 2.0-Liter-Motor den Flansch (1) in Bild 109
mit den Schrauben (2) festziehen (12 Nm) und danach
den Dichtring einschlagen, ahnlich wie es Bild 107
zeigt. Die Dichtflache des Flansches mit Dichtungs-
masse einschmieren.

2.8 Steuerantrieb

Der Steuerriemen sollte ca. alle 100 000 km erneuert
werden, auch wenn man annimmt, dass er noch in
gutem Zustand sein sollte. Dies ist eine Allgemeinan-
gabe, da die Intervalle durch Verbesserung der Mate-
riaien manchmal gedndert werden. Ernsthafte Mo-
torschaden kénnen auftreten, wenn der Riemen reif3t,
wahrend der Motor lauft.

Beim Erneuern des Zahnriemens muss man den An-
gaben Schritt fir Schritt folgen, um die Steuerung ein-
wandfrei einzustellen. Die Kolben kénnen gegen die
Ventile anschlagen, wenn die Steuerung nicht richtig
eingestellt ist. Ebenfalls zu beachten ist der Kauf des
richtigen Riemens. Bild 110 zeigt die Einzelteile der
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Steuerung der Sofim-Motoren. Die Zahlenangaben in
nachfolgenden Abbildungen sind die gleichen wie in
diesem Montagebild.

Eine Draufsicht auf den Motor eines 2.8-Liter-Motors
ist in Bild 111 zu sehen. Zu beachten ist, dass das An-
triebsrad der Einspritzpumpe (5) bei allen Sofim-Mo-
toren eingebaut ist, jedoch ist es nicht notwendig,
dass man die Einbaustellung des Antriebsrades bei ei-
nem Motor mit Direkteinspritzung markiert, da dieses
in beliebiger Lage aufgesetzt werden kann. Unter-
schiede zwischen dem 2.5- und 2.8-Liter-Motor kén-
nen den gezeigten Abbildungen entnommen werden.
Aufgrund der Unterschiede sind die Sofim-Motoren
und der 2.0-Liter-Motor getrennt beschrieben. Beim
Ausbau des Zahnriemens folgendermaBen vorgehen:
Der Zahnriemen eines 2.0-Liter-Motors muss voll-
kommen ausgebaut werden, wenn man die folgen-
den Arbeiten durchfiihren muss:

® Erneuerung des vorderen Kurbelwellendichtringes.
® Aus- und Einbau des Olpumpenantriebs und der
Olpumpenantriebskette.

® Aus- und Einbau der Wasserpumpe.

Bild 109

Der vordere Flansch-
deckel (1) beim 2.0-Liter-
Motor. Die Schrauben (2)
mit 12 Nm anziehen.

Bild 110
Ansicht der Steuerung
beim 2.5-Liter-Motor
mit Einspritzpumpe.
1 Schraube der Kurbel-
wellenriemenscheibe
2 Unterlegscheibe
3 Kurbelwellenriemen-
scheibe
Schutzblech
Spannrolle
Zahnriemen
Steuerrad der Nocken-
welle
8 Spannkolben
9 Antriebsrad der
Einspritzpumpe
10 Steuerrad der Kurbel-
welle
11 Mutter
12 Spannrolle
13 Zahnriemenschutzblech

~N o O
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Bild 111

Ansicht der Vorderseite
eines 2.8-Liter-Motors.
1 Steuerrad der Nocken-
welle
Riemenspannrolle
Riemenspannerkolben
Fithrungsrolle
Pumpenriemenscheibe
Steuerrad der Kurbel-
welle

O W

Bild 112

Die Steuerzeichen

an der Ruckseite des
Nockenwellenrades (A)
und am Zylinderkopf-
deckel (B) ausrichten,
um den Motor auf den
oberen Totpunkt zu
bringen (siehe ebenfalls
Bild 47).

Bild 113

Zum Ausbau des Zahn-
riemens,

1 Zahnriemenschutz-

deckel

2 Schrauben fir Schutz-
deckel

3 Schraube der Riemen-
scheibe

4 Kurbelwellenriemen-
scheibe

Bild 114

Einen Metallstab von

8 mm Durchmesser ,,a"
an der gezeigten Stelle
einsetzen, um die
Kurbelwelle gegen
Mitdrehen zu sperren.
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2.8.1 Aus- und Einbau des Zahnriemens

Bei einem Sofim-Motor

Auch innerhalb der Baureihe des 2.8-Liter-Motors
gibt es bestimmte Unterschiede, welche man beim
Betrachten des Motors feststellen wird.

® Massekabel der Batterie abklemmen.

® Vorderseite des Fahrzeuges anheben und auf
B&cken absichern.

® Das rechte, untere Spritzblech und die Motorab-
deckung ausbauen.

® Den Antriebsriemen der Aggregate ausbauen (sie-
he spétere Beschreibung).

® Das Abdeckbiech (4) in Bild 110 abschrauben.

® FEine Stecknuss oder einen Ringschlissel an der
Mittelschraube der Kurbelwellenriemenscheibe an-
setzen und den Motor durchdrehen, bis der Kolben
des ersten Zylinders auf dem oberen Totpunkt steht.
Dies kann man anhand von Bild 112 kontrollieren,
d. h. das Steuerzeichen ,A“ im Steuerrad der No-
ckenwelle muss in einer Linie mit dem Zeichen ,B“ im
Zylinderkopfdeckel stehen.

@ Bei einem Motor mit Einspritzpumpe das Antriebs-
rad der Pumpe an der in Bild 116 gezeigten Stelle ein-
schieben.

® Die Schrauben (2) in Bild 113 {8sen und den Zahn-
riemenschutzdeckel (1) abnehmen.

® Die Kurbelwelle gegen Mitdrehen arretieren und die
Schraube der Riemenscheibe lockern und I6sen.
Zum Blockieren der Kurbelwelle kann man einen Me-
talistab von 8 mm Durchmesser an der in Bild 114 ge-
zeigten Stelle einschieben oder man schraubt den
Motordrehzahlgeber aus und schiebt einen kraftigen
Schraubendreher in die Bohrung und in die Zdhne
des Schwungradzahnkranzes ein. Eine weitere L6-
sung ware das Einlegen eines Ganges, damit sich die
Welle nicht drehen kann. Eine festsitzende Riemen-
scheibe mit zwei untergesetzten Reifenhebeln von
der Welle abdrticken.

® Einen Schraubendreher in der in Bild 115 gezeig-
ten Weise ansetzen und die Riemenspannrolle (5) da-
mit nach links driicken. Die Mutter (11) I6sen und
gleichzeitig den Riemenspannerkolben mit dem
Schraubenzieher zusammendricken, bis er auf der
anderen Seite heraus kommt. Die Mutter (11) mit der
Spannrolie (5) in der neuen Stellung anziehen. Um zu
verhindern, dass sich der Kolben wieder zurlickstel-
len kann, die in Bild 38 gezeigte Mutter einschieben
(siehe Bild 115, unten links). Wie bereits erwahnt,
muss die Mutter auf einer Seite aufgesagt werden,
sodass sie sich Uber den Kolben schieben i&sst.
Nachdem der Kolben (8) festgestelit ist, kann die
Spannrolle (12) ausgebaut werden.

® Den Zahnriemen vorsichtig abheben, falls er wie-
der eingebaut werden soll. In diesem Fall auch die
Laufrichtung mit einem Farbklecks an der AuBensei-
te kennzeichnen. Die Hande missen frei von Fett
oder Ol sein. Einen verschmutzten Zahnriemen er-
neuern. Unbedingt darauf achten, dass sich das An-
triebsrad der Einspritzpumpe (falls eingebaut) nicht
verdrehen kann. Ein passender Dorn ist an der in Bild
116 gezeigten Stelle in das Antriebsrad eingescho-
ben. Ebenfalls wird die Kurbelwelle mit einem Dorn
arretiert. In Bild 117 kann man sehen, wo die Dorne



bei einem solchen Motor eingeschoben werden. Zum
Vergleich ist der Zahnriemen eines 2.5-Liter-Motors in
Bild 118 zu sehen.

Beim Einbau des Zahnriemens den unten gegebenen
Anweisungen folgen. Angegebene Zahlen beziehen
sich auf Bild 110. Unbedingt den zum Motor passen-
den Zahnriemen einbauen. Das Gleiche trifft auf die
Steuerrader zu.

® Kontroilieren, dass die Steuerzeichen ,A“ und ,B“
in Bild 112 noch in der gezeigten Stellung stehen.
Falis dies nicht der Fall ist, die Nockenwelle und Kur-
belwelle entsprechend verdrehen. Daran denken,
dass die Kolben gegen die Ventile anschlagen kén-
nen, d. h. beide Wellen nur sehr langsam durchdre-
hen.

¢ Die Stellung des Antriebsrads der Einspritzpumpe
kontrollieren, falls der Motor eine solche hat. Falls der
Motor nicht mehr in der OT-Stellung steht, die beiden
in Bild 117 gezeigten Arretierbolzen einsetzen, d. h.
einen in die provisorisch aufgesteckte Kurbelwellen-
riemenscheibe und den zweiten in das Antriebsrad
der Pumpe. Die Kurbelwellenriemenscheibe langsam
verdrehen, bis die Kennzeichnung ,C* in Bild 119 und
das Zeichen ,D“ am vorderen Dichtflansch in einer
Flucht liegen. Der Arretierbolzen kann jetzt einge-
schoben werden.

Hinweis: Kontrollieren, dass das Steuerzeichen ,b*
im Kurbelwellenrad (1) senkrecht an der Unterseite
steht und mit der Marke ,,a“ fluchtet, wenn der Motor
wie oben beschrieben durchgedreht wurde (Bild 120).

¢ Zahnriemen (ber die Steuerrdder auflegen. Falls
der alte Riemen eingebaut wird, auf die eingezeich-
nete Laufrichtung achten.

® Die Spannrolle (12) montieren, die Scheiben aufle-
gen und die Mutter anziehen.

¢ Die Mutter (11) der Spannrolle (5) lockern und die
Rolle nach innen kommen lassen, so dass die Rolle
den Zahnriemen nach innen driicken kann. In dieser
Stellung die Mutter (11) anziehen.

® Die ,geschlitzte Mutter® vom Spannerkolben ent-
fernen.

® Die beiden Arretierbolzen entfernen (falls benutzt)
und die Kurbelwelle zwei volle Umdrehungen in nor-
maler Drehrichtung durchdrehen.

¢ Ausfluchtung der Steuerzeichen kontrollieren, d. h.
die beiden Zeichen am Nockenwellenrad und am
Kurbelwellenrad miissen fluchten (Bilder 112 und
120) oder die beiden Arretierbolzen bei einem Motor
mit Einspritzpumpe missen sich einsetzen lassen
(Bild 117). Falls dies nicht der Fall ist, den Riemen wie-
der abmontieren und den Motor erneut auf die richti-
ge Stellung bringen.

o Mutter (11) erneut lockern, damit die Spannrolle
den Zahnriemen nochmals nachsetzen kann. Die
Mutter (11) jetzt mit 40 Nm anziehen.

® Die verbleibenden Arbeiten werden in umgekehrter
Reihenfolge durchgefiihrt.

Zahnriemen - 2.0-Liter-HDi-Motor
Hinweis: Bei diesem Motor ist ein Instrument zur Ein-
stellung der Riemenspannung erforderlich. Erfahrene
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Mechaniker kdnnen jedoch die Spannung des Rie-
mens mit einer Federwaage ausmessen, ehe er aus-
gebaut wird, d. h. Federwaage einhangen, um ein be-
stimmtes MaB nach auBen ziehen und die Anzeige
ablesen und aufschreiben. Zum Ausbau des Motor-
aufhdngungstager muss das Triebwerk an ein Hebe-
zeug gehangt werden. AuBerdem ist ein Arretierbol-
zen zum Feststellen des Schwungrades und des
Steuerrades der Nockenwelle erforderlich. Auch zum

Bild 115

Einzelheiten zum Aus-
bau des Zahnriemens.
Die Zahlen entsprechen
der Legende von Bild
110.

Bild 116

Das Antriebsrad der
Einspritzpumpe durch
Einsetzen eines Arretier-
bolzens (1) gegen
Verstellung sperren.

Bild 117

Beim 2.5-Liter-Motor
werden das Antriebsrad
der Einspritzpumpe

und das Steuerrad

der Kurbelwelle durch
Einsetzen von Arretier-
bolzen in ihrer Lage
gesperrt. Bolzen des
entsprechenden Durch-
messers muss man sich
beschaffen. Beim HDi-
Motor mit Hochdruck-
pumpe ist es nicht
notwendig das Pumpen-
rad zu sperren. Die Zah-
len entsprechen der Le-
gende von Bild 110.
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Bild 118

Ansicht des Zahn-
riemens und der
dazugehdrigen Teile
bei einem 2.5-Liter-
Motor. Die Zahlen
beziehen sich auf die
Legende von Bild 110.

Bild 119

Ausrichten der Steuer-
zeichen an der Kurbel-
wellenriemenscheibe
,C“ und am Flansch
des Kurbelwelien-
dichtringes ,D*. Die
Zahlen entsprechen
der Legende von

Bild 110.

Bild 120

Ausrichten des Steuer-
rades der Kurbelwelle
beim Einbau des Zahn-
riemens, Steuerzeichen
»a"“ und ,b* missen

fluchten.

1 Steuerrad der Kurbel-
welle

2  Mutter

3 Abdeckbiech

4 Schraube

Bild 121

Eine Riemenscheibe
kann in der gezeigten
Weise mit einem Ab-
zieher (1) von der
Kurbelwelle abgezogen
werden.
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Verstellen der Spannrolle wird ein Werkzeug benutzt,
welches spater gezeigt und durch ein Hilfswerkzeug
ersetzt werden kann. FolgendermaBen vorgehen:

® Radmuttern des rechten Vorderrades lockern, Vor-
derseite des Fahrzeuges auf der rechten Seite auf-
bocken und einen Bock unter die Seite der Karosse-
rie unterstellen. Das Rad abnehmen.

® Massekabel der Batterie abklemmen.

® Das Abdeckblech aus der Innenseite des Radkas-
tens und die Gerauschabdeckung unter dem Motor
abschrauben.

® Antriebsriemen der Aggregate ausbauen (siehe
Kapitel 2.10).

® Das Abdeckblech vom Schwungradgehause ab-
schrauben und das Schwungrad in geeigneter Weise
gegenhalten (Schwungradbremse, siehe Bild 45)
oder die Kurbelwelle durch Einlegen eines Ganges
blockieren.

® Die Schraube der Kurbelwellenriemenscheibe 16-
sen und die Riemenscheibe abziehen. Dazu entweder
zwei Reifenhebel ansetzen oder einen Abzieher be-
nutzen, wie man ihn in Bild 121 sehen kann.

® Ein Seil oder eine Kette am Motar anbringen und
den Motor an einen Flaschenzug oder Ahnliches an-
héngen. Man kann auch einen Wagenheber unter den
Motor stellen und diesen vorsichtig aus den Aufhdn-
gungen heben (Holzklotz zwischen Wagenheber und
Motor).

® Die Motoraufhangung auf der Seite der Steuerung
unter Bezug auf Bild 122 ausbauen. Auszubauen
sind: Das Warmeschutzblech (1), die Leitung (2), die
Muttern (3), die Schrauben (3) und die Motoraufhén-
gung (4). Der Motor muss danach angehoben und
wieder abgesenkt werden, um an alle Schrauben des
Zahnriemenschutzdeckels zu kommen.

® Unter Bezug auf Bild 123 die folgenden Teile ab-
montieren, Das Bild zeigt den ausgebauten Motor, um
die Arbeiten verstandlicher zu erklaren: Die Schrau-
ben (2), (3), (11) und (12) I6sen und den oberen Zahn-
riemenschutzdeckel (1) ausbauen. Ebenfalls den seit-
lichen Deckel (5) abnehmen. Dazu die Schrauben (4),
(6) und (7) herausdrehen. Die Schrauben (8) und (10)
entfernen und den unteren Zahnriemenschutzdeckel
(9) abnehmen. Zu beachten ist, dass die Schraube
(11) ebenfalls die Wasserpumpe hélt. Diese muss
man nach Ausschrauben mit einem Abstandsring von
17 mm Stérke versehen und wieder einschrauben.
Wird mit 15 Nm angezogen.

® Den hohen Gang einlegen und die Nabe des auf-
gebockten Vorderrades durchdrehen, bis der Kolben
des ersten Zylinders auf dem oberen Totpunkt im Ver-
dichtungshub steht. In dieser Stellung den Arretier-
bolzen flr das Schwungrad von der Unterseite des
Fahrzeuges an der in Bild 124 gezeigten Stelle in eine
Bohrung des Schwungrades einschieben. Die Kur-
belwelle dazu langsam hin- und herbewegen, bis der
Bolzen in Eingriff kommt.

® Beim weiteren Ausbau unter Bezug auf Bild 125
vorgehen. Zuerst einen Bolzen des passenden
Durchmessers an Stelle (A) in das Steuerrad der
Nockenwelle einschieben, um das Rad gegen Ver-
stellung zu sperren. Die drei Schrauben (1) des Steu-
errades und die Schraube (5) der Spannrolle (6)
lockern. Die Spannrolle nach auBen driicken und den
dabei locker gewordenen Zahnriemen (2) abnehmen.
Falls der gleiche Riemen wieder eingebaut werden
soll, muss man die Laufrichtung mit einem Filzstift auf
der AuBenseite einzeichnen. Wird ein neuer Riemen
eingebaut, solite man ebenfalls die Spannrolle (6) und
die Fuhrungsrolle (3) erneuern.

® Alle anderen Teile der Steuerung kdnnen jetzt nach
Bedarf erneuert werden.



Beim Einbau der Steuerungsteile folgendermalBen
vorgehen. Die Zahlen beziehen sich auf Bild 125:

® Die Schrauben (1) des Nockenwellenrades ein-
schrauben und das Zahnriemenrad nach rechts ver-
drehen, bis die Schrauben am Ende des Langloches
anliegen.

® Den Zahnriemen Uber das Steuerrad der Kurbel-
welle (7) auflegen. Er darf nicht wieder herunterrut-
schen.

¢ Den Zahnriemen in folgender Reihenfolge aufle-
gen: Uber die Fithrungsrolle (3), das Antriebsrad der
Hochdruck-Einspritzpumpe (8), das Steuerrad der
Nockenwelle (9), das Antriebsrad der Wasserpumpe
{4) und die Riemenspannrolle (6). Falls erforderlich
kann das Antriebsrad der Nockenwelle etwas nach
links verdreht werden, damit der Riemen einwandfrei
eingreifen kann, jedoch nicht mehr als um einen Zahn
des Zahnriemens. Vor Durchfilhrung weiterer Arbei-
ten kontrollieren, dass der Riemen einwandfrei auf al-
len Antriebsradern liegt.

Zu beachten ist, dass ein Spezialmessgerat zum
Spannen des Zahnriemens benutzt wird. Dieses wird
auf der langen Seite des Zahnriemens angesetzt, wie
es in Bild 126 gezeigt wird und gibt eine in so ge-
nannten SEEM-Einheiten eingedriickte Anzeige an.
Falls man dieses Messgerat nicht besorgen kann,
muss man die Spannung entsprechend den beim
Ausbau des Riemens gegebenen Anweisungen wie-
der herstellen, d. h. erfahrene Kfz-Mechaniker kénnen
die Zahnriemenspannung mit Hilfe einer Federwaage
einstellen, wenn man die Spannung vor dem Ausbau
des Riemens gemessen hat. FolgendermalBen unter
Bezug auf Bild 127 vorgehen:

® Das in Bild 126 gezeigte Messinstrument am
Zahnriemen an der Pfeilstelle in Bild 127 ansetzen
und die Mutter der Spannrolle (3) lockern. Mit einem
in die Zahnriemenspannrolle eingesetzten Versteller
(B) die Rolle nach links verdrehen, bis eine Anzeige
von 98 SEEM-Einheiten am Lesegerat (C) angezeigt
wird (Pos. 3 in Bild 126 zeigt das Lesegerat). In die-
ser Stellung die Schraube (3) der Spannrolle mit 25
Nm anziehen. Kontrollieren, dass die Schrauben fir
das Steuerrad der Nockenwelle nicht gegen die En-
den der Langlécher ansitzen. Um dies zu lberpri-
fen, entfernt man eine der Schrauben (4) aus dem
Steuerrad (1). Falls alles in Ordnung ist, alle Schrau-
ben (4) gleichmaBig mit 20 Nm anziehen. Andern-
falls muss der Riemen nochmals neu aufgelegt wer-
den.

o Alle mit den Buchstaben in Bild 127 gezeigten
Werkzeuge sowie den Arretierbolzen des Schwung-
rades wieder abmontieren.

® Die Kurbelwelle um 8 (acht) Umdrehungen in nor-
maler Drehrichtung durchdrehen und den Arretierbol-
zen wieder in das Schwungrad einschieben (Bild
124).

® Die Schrauben (4) lockern und den Arretierbolzen
in das Rad der Nockenwelle einschieben.

® Die Schraube (3) lockern, um die Spannrolle (2) frei-
zugeben. Das Messwerkzeug flr die Riemenspan-
nung ,C“ wieder ansetzen.

® Die Spannrolle (2) mit dem Versteller (B) nach links
verdrehen, bis eine Anzeige von 54 SEEM-Einheiten,
plus oder minus 2, angezeigt wird.

2 Die Motoren

® In dieser Stellung die Schraube der Spannrolle (3)
mit 25 Nm und die Schrauben des Nockenwellenra-
des mit 20 Nm anziehen.

® Den Arretierbolzen aus dem Steuerrad der
Nockenwelle und aus der Ruickseite des Kurbel-
gehauses herausziehen, um die Blockierung des Mo-
tors zu entfernen, und das Messinstrument wieder
abmontieren.

® Die Kurbelwelle um acht Umdrehungen durchdre-
hen. Die Welle nur in Drehrichtung durchdrehen, nicht
entgegengesetzt.

Bild 122

Einzelheiten zum Aus-
bau des Zahnriemens
bei einem 2.0-Liter
HDi-Motor. Auf die
Zahlen wird im Text
eingegangen.

Bild 123

Einzelheiten zum Aus-
bau des Zahnriemens
bei einem 2.0-Liter-HDi-
Motor. Auf die Zahlen
wird im Text einge-
gangen.

Bild 124

Zum Feststellen des
Schwungrades wird
der in der unteren An-
sicht gezeigte Arretier-
stab von der Unterseite
des Fahrzeuges ein-
geschoben.
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Bild 125

Einzelheiten zum Aus-
bau des Zahnriemens
bei einem 2.0-Liter HDi-~
Motor. Auf die Zahlen
wird im Text einge-
gangen.

Bild 126

Das Ausmessen der
Spannung des Zahn-
riemens beim 2.0-Liter-

HDi-Motor.

1 Steuerrad der Nocken-
welle

2 Antriebsrad der Hoch-
druckpumpe

3 Messgerat fir Zahn-
riemenspannung

Bild 127

Einzelheiten zum Einbau
des Zahnriemens beim
2.0-Liter HDi-Motor. Die
Buchstaben verweisen
auf die Werkzeuge.
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® Den Arretierbolzen wieder in das Schwungrad ein-
schieben. Falls er sich einschieben lasst, ebenfalls
den Bolzen in das Steuerrad der Nockenwelle ein-
schieben.

® Das Messgerdt wieder anbringen und die Anzeige
erneut kontrollieren. Diese muss jetzt innerhalb 40 bis
54 SEEM =+ 3 liegen. Andernfalls wurde die Spannung
falsch eingestellt.

® Den Bolzen aus dem Schwungrad und dem Steu-
errad herausziehen. Das Messgerat kann jetzt ab-
montiert werden.

Der weitere Einbau erfolgt jetzt in der gegebenen Rei-
henfolge (Bild 123):

® Schraube (11) ausschrauben.

® Untere Zahnriemenabdeckung (9) anbringen und
mit den Schrauben (8) und (10) befestigen.

® Mittlere Zahnriemenabdeckung (5) montieren und
mit den Schrauben (4), (6) und (7) anschrauben.

® Die obere Zahnriemenabdeckung (1) montieren,
die Schraube (11) einschrauben (15 Nm), und die
Schrauben (2), (3) und (12) zur Befestigung der Zahn-
riemenabdeckung einschrauben.

Teile im Motorraum unter Bezug auf Bild 122 montie-
ren:

® Die rechte Motoraufhangung (5) montieren und die
Schrauben (4) und Muttern (3) anziehen.

® Die Leitung (2) und das Warmeschutzschild (1)
montieren. Das Hebezeug kann danach entfernt wer-
den.

® Schraube der Kurbelwellenriemenscheibe mit
~Loctite“ einschmieren, die Riemenscheibe aufschla-
gen, die Schraube mit Scheibe einschrauben und mit
40 Nm anziehen. Danach im Winkelanzug um weite-
re 50° anziehen (ohne Drehmomentschiiissel). Eine
Toleranz von plus/minus von 5° ist erlaubt.

® Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge
durchfiihren.

2.8.2 Aus-und Einbau der Nockenwelle
Sofim-Motor

® Massekabel der Batterie abklemmen.

® Deckel des Motors, Antriebsriemen der Aggregate
und den Zahnriemen ausbauen (siehe entsprechende
Beschreibung). Den Arretierbolzen in der Bohrung
des Antriebsrades der Einspritzpumpe lassen. Bei
dieser Gelegenheit den Zustand des Zahnriemens
kontrollieren.

® Die Schrauben des Steuerrades der Nockenwel-
le unter Bezug auf Bild 128 Iésen, das Steuerrad
herunterziehen und den Zylinderkopf ausbauen,
wie es unter getrennter Uberschrift beschrieben
wurde.

® Von der Vorderseite des Zylinderkopfes den Deckel
mit dem Oldichtring abschrauben. Den Dichtring so-
fort ausschlagen, da er erneuert werden muss.

® Die finf Lagerdeckel der Nockenwelle auf Einbau-
lage kennzeichnen. Deckel Nr. 1 befindet sich auf der
Seite der Einspritzpumpe (Bild 129). Die Muttern der
Lagerdeckel gleichmaBig von auBen nach innen zu
lockern und abnehmen. Die Nockenwelle kann jetzt
herausgenommen werden.

Wichtiger Hinweis: Falls eine neue Nockenwelle
eingebaut wird, muss man die Ventilspiele kontrol-
lieren/einstellen, wie es weiter vorn beschrieben
wurde.



Zum Einbau:

® Lagerzapfen der Nockenwelle und Innenseite der
Lagerdeckel eindlen, die Nockenwelle in die Bohrun-
gen im Zylinderkopf einlegen und die Lagerdeckel
entsprechend der Kennzeichnung aufsetzen und an-
schlagen. Die Muttern der Deckel von innen nach
auBen vorgehend Uber Kreuz mit 18 Nm anziehen.

® Finen neuen Dichtring in den Deckel der Nocken-
welle einschlagen, den Deckel am Kopf anbringen
und die Schrauben anziehen. M6-Schrauben mit 10
Nm, M8-Schrauben mit 25 Nm anziehen.

® Das Steuerrad der Nockenwelle aufbringen, in der
in Bild 128 gezeigten Weise gegenhalten und die
Schrauben mit 25 Nm anziehen.

¢ Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge
durchfihren. Darin inbegriffen der Zahnriemen und
der Antriebsriemen der Aggregate (siehe getrennte
Beschreibung).

2.0-Liter-HDi-Motor

Der Zylinderkopf bleibt eingebaut, wenn man nur die
Nockenwelle ausbauen will.

® Massekabel der Batterie abklemmen und unter Be-
zug auf Bildreihe 130 das Luftansaugrohr (1), den
Luftfilter (2), den Luftstrdmungsmesser (3) und den
Kabelstecker (4) ausbauen/Idsen.

® Das ARG-Ventil (5) ausbauen, den Warmeaustau-
scher (6) und die Belliftungsleitung (7) in der mittleren
Ansicht von Bild 130 I6sen.

® Antriebsriemen der Aggregate und den Zahnrie-
men ausbauen, wie es flir diesen Motor beschrieben
wurde. Die rechte Motoraufthdngung muss danach
wieder provisorisch montiert werden.

¢ Die Nabe des Steuerrades der Nockenwelle 16sen
(Schraube in der Mitte). Das Steuerrad wird dabei in
dhnlicher Weise wie in Bild 128 gegengehalten. Das
Steuerrad abziehen. Die Zylinderkopfhaube ausbau-
en.

® Die Schrauben (11) in der rechten Ansicht von Bild
130 I16sen, die Mutter (12) entfernen und die Unter-
druckpumpe abnehmen.

® Die Nockenwelle ist jetzt ausbaufertig. Dabei folgt
man Bild 131. Die Schrauben (1) entsprechend der
angegebenen Reihenfolge in mehreren Durchgéngen
lockern, bis sie frei zum Herausziehen sind. Das
Nockenwellengehause (2) herunterheben, wie es be-
reits in Bild 69 gezeigt wurde und die Nockenwelle (3)
herausnehmen. Die unter dem Gehause eingelegte
Dichtung entfernen.

Beim Einbau der Nockenwelle folgendermaBen vor-
gehen:

2 Die Motoren

® Die Dichtungsflachen einwandfrei reinigen, ohne
dazu scharfe Werkzeuge zu verwenden.

® Die Kurbelwelle durchdrehen, bis alle Kolben ca. in
der Mitte der Bohrungen stehen (die Scheibenfeder
im Kurbelwellensteuerrad steht waagerecht).

® Die Dichtflache des Nockenwellengehéduses mit
Dichtungsmasse einschmieren. Erkundigen Sie sich
in der Werkstatt, was man dazu verwendet. Bei
Citroén wird sie unter der Bezeichnung ,,E6" gefihrt.
@ Die Nockenwelle in das Gehause einlegen (Lager-
zapfen/Bohrungen gut eingedit) und das Gehause mit
Welle auf den Kopf aufsetzen.

® Die Schrauben (1) in Bild 131 einschrauben und
handfest anziehen. Die Schrauben werden jetzt in
umgekehrter Reihenfolge von Bild 131 (12 Schrau-
ben) mit 10 — 11 Nm angezogen.

® Einen neuen Oldichtring einschlagen. Darauf ach-
ten, dass die Dichtlippe nicht beschadigt wird. Die
AuBenseite des Dichtringes wird nicht eingedlt.

® Die Zylinderkopfhaube mit Dichtung montieren. Mit
10 Nm anziehen.

® Die Unterdruckpumpe (8) in der rechten Ansicht
von Bild 130 mit einem Filter und einem neuen ,,0%“-
Dichtring montieren.

=)-I:
@

Bild 128

Lésen des Steuerrades
der Nockenwelle (1).
Zum Gegenhalten des
Steuerrades einen
Gegenhalter (4) be-
nutzen und die
Schrauben (3) l6sen.
Der Zylinderkopf (2)
muss ausgebaut
werden.

Bild 129

Die Nockenwelle der
Sofim-Motoren (1) wird
mit den Lagerdeckeln
{2) am Zylinderkopf
gehalten.

Bild 130
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Bild 131

Reihenfolge zum Ldsen
der Schrauben des
Nockenwellengehéuses
beim 2.0-Liter-HDi-
Motor (in Kreisen).

1 Lagerdeckelschrauben
2 Nockenwellengehduse
3 Nockenwelle

Bild 132

Die Teile des Neben-
antriebs bei einem
2.5-Liter-Motor.
Qlfilter
Unterdruckpumpe
Qlpumpendecke!
Olpumpenantriebsrad
Mit Zahnriemen
angetriebenes Rad
Gehéusedeckel

7 Antriebsrad der
Einspritzpumpe
Antriebsrad
Antriebsrad der
Olpumpe

10 Verschlussdeckel

o (S B0

O co
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2

® Alle anderen Arbeiten entsprechend der rechten
und mittleren Ansicht von Bild durchfiihren.

2.9 Nebenantriebsgruppe

Die Nebenantriebsgruppe ist bei den Sofim-Motoren
am Zylinderblock montiert und wird durch den Zahn-
riemen angetrieben. Der Zahnriemen treibt die Ein-
spritzpumpe oder die Hochdruck-Einspritzpumpe,
die Olpumpe (mit Offilter und Oliberdruckventil), die
Unterdruckpumpe (fir den Bremskraftverstarker und
das Ladedruckanreicherungsventil, im Falle des HDi-
Motors), den Nebenantrieb fiir einen elektrischen Mo-
tor und den Tachometerantrieb. Bild 132 zeigt die Tei-
le des Antriebs bei einem 2.5-Liter-, Bild 133 die Teile
bei einem 2.8-Liter-HDi-Motor. Der Offilter ist mit ei-
nem Olkihler versehen. Die folgende Beschreibung
bezieht sich auf Bild 132:

Das Antriebsrad (5) treibt das Antriebsrad der Ein-
spritzpumpe (7) an. Dieses wiederum Ubertragt den
Antrieb auf das Zahnrad der Olpumpe (8). Die ge-

samte Einheit muss zerlegt werden, um irgendwelche
Teile zu erneuern.

29,1 Aus- und Einbau des Nebenantriebs

Den Zahnriemen ausbauen, wie es fiir diese Motoren
beschrieben wurde, die zur Einspritzpumpe flhren-
den Kraftstoffleitungen abschlieBen und den Clip des
Flhrungsrohres fiir den Olmessstab entfernen. Das
komplette Geh&use kann jetzt abgeschraubt werden.
Wahrend des Einbaus das Gehause am Zylinderblock
montieren und die Schrauben gleichméaBig anziehen.
M8-Schrauben mit 25 Nm, M12-Schrauben mit 65
Nm anziehen. Zahnriemen montieren, wie es fir die-
se Motoren beschrieben wurde. Einspritzpumpe
montieren (siehe Abschnitt ,Dieseleinspritzanlage").
AbschlieBend die Kraftstoffanlage entllften.

29.2 Zerlegung und Zusammenbau

Einige Spezialwerkzeuge sind zum Zerlegen und Zu-
sammenbau der Nebenantriebsgruppe erfarderlich,
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jedoch nicht fir alle Arbeiten. Falls zum Beispiel das
Antriebsrad (8) erneuert werden muss, muss man die
Arbeit in einer Werkstatt durchfiithren lassen. Das
Zahnrad hat einen bestimmten Presssitz auf der Wel-
le und ein Spezialwerkzeug ist erforderlich, um diesen
zu Uberpriifen. Die folgenden Anweisungen beschrei-
ben den Aus- und Einbau der Teile innerhalb des
Gehauses und durch die Nebenantriebsgruppe ange-
triebenen Teile. Die Zahlen beziehen sich auf Bild 132,
wenn ein 2.5-Liter-Motor zerlegt wird.

® Das Gehduse auf einer Platte verschrauben und die
Platte in einen Schraubstock einspannen. Den Filter (1),
falls vorhanden, von der anderen Seite des Olkiihlers
abschrauben, die Einspritzpumpe, die Unterdruckpum-
%¢ (2) und den hinteren Deckel der Olpumpe (3). Letz-
terer dient als Stiitze fUr die Unterdruckpumpe.

» Das Zahnriemenrad (5) wie in Bild 134 gezeigt ge-
Jenhalten und die drei Schrauben des Rads I6sen.
Auf der gleichen Seite den Deckel (6) abschrauben.

» Das Antriebsrad der Einspritzpumpe (7) ausbauen.
Jies ist das in Bild 135 gezeigte Zahnrad.

Jor dem Ausbau der beiden Zahnrader der Olpumpe
sollten die Spiele der Zahnrader folgendermaBen
controlliert werden:

» Den Spalt zwischen der AuBenseite der Zahne und
ler Pumpengehausebohrung ausmessen. Dazu eine
3lattflihlerlehre an Stellen ,A” in Bild 136 einschieben,
venn das betreffende Zahnrad in der gezeigten Stel-
ung steht. Falls sich eine Fihlerlehre von mehr als
317 mm einschieben lasst, die Pumpenzahnrader
»der in schlimmen Féllen das Gehause erneuern. Da
lies den Aus- und Einbau des Zahnrades (8) in den
fontagebildern betrifft, muss das gesamte Gehause
n eine Motorenwerkstatt gebracht werden, um die
‘eile erneuern zu lassen. Das Sollspiel liegt zwischen
1,055 und 0,85 mm.

@ Ein Messlineal mit scharfer Kante Uber die Flache
des Olpumpengehduses auflegen und mit Blatt-
fiihlertehre den Spalt zwischen dem Messlineal und
der Oberseite jedes Zahnrades ausmessen, wie man
es in Bild 137 sehen kann. Dadurch wird das Axial-
spiel der Zahnrader ermittelt. Falls der Spalt groBer
als 1,13 mm ist, missen die betreffenden Teile erneu-

Bild 133

Die Teile des Neben-
antriebs bei einem
2.8-Liter-Motor (HDi).
1 Rad der Einspritzpumpe
2 Primérwelle

3 Olpumpe

4 Deckel der Olpumpe

5 Zwischenrad

6 Olkiihler

7 Welle mit Zahnrad

8 Olpumpenwelle

9 Oldruckverstarkerventil
0 Unterdruckpumpe

1

1
11 Ofilter

Bild 134

Das Zahnriemenrad {5)
in gezeigter Weise
gegenhaiten, um die
Schrauben zu I18sen.
Ebenfalls den Deckel (6)
abschrauben. Gezeigt
ist ein 2.5-Liter-Motor.

Bild 135

Die Lage des Antriebs-
rades der Einspritz-
pumpe (7) bei einem
2.5-Liter-Motor.
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Bild 136

Die Spiele der Pumpen-
rader an Stellen ,A“
kontrollieren.

Bild 137

Kontrolle des Axialspiels
der Pumpenréder.
Messlineal (2} auf die
Pumpengehiuseflache
(1) auflegen und mit
einer Fuhlerlehre
messen.

Bild 138

Bild 139

50

2 Die Motoren

ert werden. Wiederum muss die Pumpe in eine Mo-
torenwerkstatt gebracht werden, um die Teile erneu-
ern zu lassen.

Der Zusammenbau der Nebenantriebsgruppe ge-
schieht in umgekehrter Reihenfolge wie die Zerlegung.

Immer den Oldichtring im vorderen Deckel erneuern
(hinter dem Antriebsrad des Zahnriemens) und neue
,O"-Dichtringe Uber die Fiihrungspassstifte (Olkanéle)
anbringen. Der QOlfilter muss immer erneuert werden.
Beim Einbau der Unterdruckpumpe die Antriebsklau-
en in Eingriff bringen. Die Einspritzpumpe einbauen.
Ein Doppelzahn an der Pumpe muss mit einem &hn-
lichen Zahn am Antriebsrad (7) in Eingriff gebracht
werden.

Die folgenden Anweisungen beziehen sich auf die
Bildreihen 138 und 139. Die Teile laut Beschreibung
ausbauen. Der Zusammenbau findet in umgekehrter
Reihenfolge statt:

® Die Baugruppe an einer Platie anschrauben, die
Platte in einen Schraubstock einspannen, die Schrau-
be (1) herausdrehen und den Olkithler abnehmen.
Wihrend des Einbaus die Schraube mit 70 Nm an-
ziehen.

® Die Schraube (3) I6sen und den Filterkopf (4) ab-
nehmen.

® Schrauben (5) der Unterdruckpumpe (6) l6sen.
Schrauben (5) beim Einbau mit 18 Nm anziehen.

® Die Mutter (7), die Schrauben (8) und den Pum-
pendeckel (9) mit dem Oldruckregelventil ausbauen.
Waéhrend der Montage die Dichtflachen mit Dich-
tungsmasse einschmieren. Schrauben gleichmaBig
mit 18 Nm anziehen.

® Die Muttern (10), die Abstiitzung der Einspritzpum-
pe (11) und die Schrauben (12) lI6sen. Den oberen
Deckel (13) abnehmen. Die Muttern (10) beim Einbau
mit 25 Nm anziehen.

® Die Schrauben (14) l6sen und das Vorderteil der
Olpumpe (15) abnehmen. Die Dichtung entfernen.
Wahrend der Montage (neue Dichtung) die Dicht-
flachen einfetten und das Gehause iber die Ol-
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pumpe setzen. Die Schrauben (14) mit 23 Nm an-
ziehen.

2.10 Antriebsriemen der
Aggregate

Sofim-Motoren

Einige Unterschiede wird man innerhalb der einzelnen
Baujahre feststellen, jedoch gelten die Arbeitsbe-
schreibungen im Allgemeinen fir alle Motoren. Man
unterscheidet zwischen dem Riemen der Drehstrom-
lichtmaschine und dem Riemen eines Kompressors
bei eingebauter Klimaanlage. Es soll darauf hinge-
wiesen werden, dass in der Werkstatt ein Messgerat
fir die Riemenspannung benutzt wird, welche wie
beim Zahnriemen eines 2.0-Liter-HDi-Motors die
Spannung in SEEM-Einheiten angibt. Falls man die-
ses nicht zur Verfigung hat, muss man die Riemen-
spannung schatzen. Mit etwas Erfahrung wird man
wissen, wie weit man einen eingebauten Riemen mit
dem Daumen durchdriicken kann, um eine gute
Spannung zu erhalten.

Riemen der Lichtmaschine erneuern

¢ Massekabel der Batterie abklemmen.

® Fahrzeug vorn auf Bdcke setzen, das Schutzblech
unter dem Motor ausbauen (falls eingebaut) und das
Spritzblech in der Innenseite des Radkastens aus-
bauen.

® Falls eine Klimaanlage eingebaut ist, den Riemen
des Kompressors ausbauen (siehe unten).

® Auf die Verlegung des Riemens achten. Falls die-
ser wie in Bild 140 befestigt ist, die beiden Schrauben
(1) und (2) lésen, die Lichtmaschine nach innen
driicken und den Riemen (3) abnehmen. Falls dies
nicht der Fall ist, die Schrauben (1) und (2) in Bild 140
in der mittleren Abbildung lockern, die Schraube (3}
im rechten Bild I16sen und den Riemen (4) abnehmen.
® Den neuen Riemen auf die drei in Bild 140 gezeig-
ten Riemenscheiben auflegen. Kontrollieren, dass er
einwandfrei in den Rillen der verschiedenen Riemen-
scheiben sitzt, die Lichtmaschine nach auBen bewe-
gen und die Schraube (2) in der linken Ansicht von
Bild 140 vorubergehend festziehen.

® Das in Bild 126 gezeigte Messinstrument (wie es
beim Zahnriemen benutzt wird) an der Pfeilstelle in
Bild 140 (linkes Bild) ansetzen und die Schraube (1) im
Bild anziehen, bis die richtige Spannung an der Ska-
la des Messinstruments angezeigt wird. Bei der an-
deren Ausflhrung die Schraube (2) im mittleren Bild
anziehen. Bei einem neuen Riemen liegt diese bei 122
SEEM-Einheiten (+ 22 SEEM-Einheiten), beim Einbau
eines bereits gelaufenen Riemens 69 SEEM (x 7
SEEM). Die Werte gelten bei allen Ausflihrungen.
Nachdem die Spannung hergestellt wurde, die
Schraube (2) mit 50 Nm anziehen (linke Ansicht) oder
die Schraube (1) mit 20 Nm und die Schraube (3) mit
50 Nm anziehen (mittleres und rechtes Bild).

® Messinstrument abmontieren und alle anderen Ar-
beiten in umgekehrter Reihenfolge durchfiihren.

Kompressorriemen

Die Verlegung des Riemens ist in Bild 141 gezeigt.
Beim Ausbau des Riemens in der oben beschriebe-
nen Weise vorgehen, bis der Riemen freigelegt ist.

Bild 140

Bild 141

Zum Aus- und Einbau
des Antriebsriemens fiir
den Kompressor (mit
Klimaanlage). Auf die
Zahlen wird im Text
eingegangen. Das
Messinstrument wird
unterhalb der Spannrolle
am Riemen angesetzt.
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Bild 142

Einzelheiten zum

Aus- und Einbau des
Antriebsriemens bei
einem 2.0-Liter-HDi-
Motor ohne Klima-
anlage. Auf die Buch-
staben und Zahlen wird
im Text verwiesen.

Bild 143

Der Antriebsriemen der

Lenkhilfspumpe bei

einem Fahrzeug mit

Klimaanlage. Das Mess-

gerat wird an der Pfeil-

stelle angesetzt.

1 Feststellschraube

2 Mutter zur Spannungs-
verstellung

3 Antriebsriemen

4 Spannungsmessgerat
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Danach die Mutter (3), die Schraube (4) und die
Schraube (1) lockern. Die Schraube (2) vollkommen
herausdrehen und den Riemen herunterheben.

Beim Einbau des Riemens folgendermaB3en vorge-
hen:

® Den neuen Riemen auflegen. Kontrollieren, dass er
einwandfrei in den Rillen aller Riemenscheiben sitzt.
Die Schraube (2) wieder einschrauben und Schrau-
ben (1) und (2) handfest anziehen.

® Das Messinstrument an der Pfeilstelle in Bild 141
ansetzen und die Schraube (4) anziehen, bis eine An-
zeige von 96 SEEM-Einheiten (x 6) zustande gekom-
men ist. Das Messwerkzeug danach abmontieren.

® Die Mutter (3) und die Schrauben (1) und (2) anzie-
hen.

® Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge
durchfiihren.

2.0-Liter-HDi-Motor

Bei diesem Motor werden der Generator, der Kom-
pressor der Klimaanlage (falls eingebaut) und die
Lenkhilfspumpe der Servolenkung mit einem Riemen
angetrieben. Ein getrennter Riemen wird fur die Lenk-
hilfspumpe verwendet, wenn eine Klimaanlage einge-
baut ist. Der Riemen fir den Generator und, falls ein-
gebaut fir den Kompressor, erfordert keine Einstel-
lung, da diese durch eine automatische Spannrolle
hergestellt wird. Der Riemen der Lenkhilfspumpe

muss eingestellt werden. Dazu wird ein Messinstru-
ment zum Messen der Riemenspannung verwendet.

Fahrzeuge ohne Klimaanlage

Bild 142 zeigt die Verlegung des Riemens, wie man
sie von der Vorderseite aus sieht. Die Riemenspann-
rolle (1) sowie die beiden Laufrollen (2) und (3) drehen
sich auf Lagerzapfen. Vor Einbau des Riemens alle
drei Rollen durchdrehen. Sie miissen sich zwanglos
drehen lassen und durfen kein GbermaBiges Spiel ha-
ben. Zum Zurlickstellen der Spannrolle (1) wird ein
Ringschllssel der entsprechenden Gro8e gebraucht,
welchen man an der Schraube ,b“ ansetzt. Um die
Spannrolle nach Entlasten der Spannung in der
zurlickgestellten Stellung zu halten, braucht man ei-
nen Metallstab oder Zylinderschaftdorn von 4 mm
Durchmesser, welcher in die Bohrung ,a“ neben der
Spannrolle eingeschoben wird. Beim Erneuern des
Riemens folgendermaBen vorgehen:

® Das Fahrzeug vorn auf Bécke setzen, die Verklei-
dung unter dem Vorderwagen ausbauen und das
rechte Vorderrad abschrauben.

® Falls der Riemen wieder eingebaut werden soll, die
Laufrichtung mit Farbe oder Kreide an der AuBBensei-
te aufzeichnen.

® Einen Ringschlissel an der Schraube ,b* der
Spannrolle (1) ansetzen, den Ringschliissel nach links
verdrehen und den genannten Dorn in die Bohrung
,a“ einschieben, sobald diese sichtbar wird. Die
Spannrolle verbleibt jetzt in dieser Stellung und der
lockere Riemen kann abgenommen werden.

® Den neuen Riemen entsprechend der Abbildung
auflegen. Kontrollieren, dass er einwandfrei in den Ril-
len aller Riemenscheiben und Laufrollen liegt.

® Den Ringschlissel wieder an der Schraube der
Spannrolle ansetzen, die Spannrolle verdrehen, bis
der Dorn nicht langer unter Spannung steht und den
Dorn herausziehen. Die Schraube jetzt langsam
zur{icklassen, bis die Spannrolle sich gegen den Rie-
men angelegt hat. Der Riemen ist jetzt einwandfrei
gespannt.

Fahrzeuge mit Klimaanlage

Zuerst den Riemen der Lenkhilfspumpe unter Bezug
auf Bild 143 ausbauen:

® Fahrzeug wie oben beschrieben vorbereiten. Falls
der Riemen wieder eingebaut werden soll, die Lauf-
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ichtung in die AuBenseite einzeichnen (Farbe, Krei-
fe).

» Die Schraube (1) lockern, die Mutter (2) zurlick-
schrauben und den Riemen (3) abnehmen, sobald er
ocker ist.

3ei der Montage den Riemen in die beiden Riemen-
scheiben einiegen und die Spannung folgender-
naf3en einstellen:

» Das Messwerkzeug (4) wie in Bild 143 gezeigt an
ler oberen Laufstrecke des Riemens ansetzen und
lie Mutter (2) anziehen, bis eine Anzeige von 102
SEEM-Einheiten + 10) erhalten wird. Spannung halten
ind die Schraube (1) anziehen.

» Kurbelwelle drei Umdrehungen in normaler Dreh-
ichtung durchdrehen und die Spannung nochmals
iachprifen. Der gleiche Wert sollte erhalten werden.
¥ Falls man das Messinstrument nicht benutzt, stelit
nan die Spannung ungefahr her, bis sich der Riemen
-bis 5 mm hin- und herbewegen lasst.

Um den Riemen des Kompressors unter Bezug auf
Bild 144 zu erneuern:

® Die Schraube (1) mit einem Ringschlissel (3) nach
links verdrehen, bis die Bohrung ,,2" an der gezeigten
Stelle sichtbar wird. In diese einen Dorn oder Metall-
stab von 4 mm Durchmesser einschieben und die
Spannrolle (4) gegen den Dorn zur(icklassen. Der Rie-
men ist jetzt locker und kann abgenommen werden.
Die Laufrichtung des Riemens in der AuBenseite
kennzeichnen (Farbe oder Kreide), falls man ihn wie-
der einbauen will.

® Der Einbau findet in umgekehrter Reihenfolge statt.
Vor Auflegen des Riemens kontrollieren, dass sich die
Spannrolle (4) und die Laufrolle (2) ohne Kiemmstellen
oder Freispiel durchdrehen lassen. Der Dorn wird he-
rausgezogen, nachdem man die Spannrolle etwas
zurtickgestellt hat.

Bild 144

Einzelheiten zum

Aus- und Einbau des
Antriebsriemens fur
die Lichtmaschine und
den Kompressor bei
einem Fahrzeug mit

Klimaanlage.
1 Schraube des Riemen-
spanners

2 Riemenfiihrungsrolle
3 Schiiissel zum Ver-

drehen der Spannrolle
4 Riemenspannrolle
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3 Die Motorschmierung

3.1 Wissenswertes liber die
Motorschmierung

Das Ol soll die Reibung vermindern, damit Kolben
und Zylinder nebst Kurbelwellenlagern, Ventiltrieb
und sonstige Lagerstellen mit mdglichst geringem
VerschleiB ihren Betrieb verrichten kdnnen. Das Mo-
tordl muss aber auch abdichten: Zwischen Kolben
und Zylinderwand bleibt trotz der Kolbenringe noch
ein gewisser, nur tausendstel Millimeter breiter Spalt.
Das Ol muss hier die Feinabdichtung schaffen zwi-
schen Kolben, Kolbenringen und Zylinderlaufflachen.
Weiter wird das O zur Kiihlung herangezogen. Bei der
Verbrennung kann nur etwa ein Drittel der anfallenden
Energie fur die Fortbewegung nutzbar gemacht wer-
den, ein Teil verlasst den Motor als Warme durch den
Auspuff und ein weiterer Teill Warmeenergie muss
iiber das Kihlwasser und Ol abgefiihrt werden. So
kann z. B. ein Kolben nur durch das Motordél gekihit
werden. Zum einen wird die Wérme vom Kolben Gber
die Kolbenringe und das abdichtende Ol an die Zylin-
derlaufflachen und weiter an das Kihlmittel geleitet,
und zum anderen kihlt das im Kurbelgehduse um-
herspritzende Ol den Kolben direkt. Aber auch jedes
einzelne Lager von Kurbelwelle, Nockenwelle usw.
wird durch das Ol gekiihit. Die vom Motordl aufge-
nommene Wérme wird Uber die Olwanne an den
Fahrtwind abgeleitet.

Die Motoren-Konstrukteure haben noch spezielle
Wiinsche an das Ol: Es soll bei den hohen Tempera-
turen, wie sie an den Zylinderlaufbahnen auftreten,
nicht verdampfen. Es darf bei diesen unglnstigen Be-
dingungen den Schmierfilm nicht abreien lassen.
Wenn es verbrennt, soll dies ohne Rickstande ge-
schehen — Olverbrauch bedeutet im Grund genom-
men, dass das Ol verbrannt wird. Das Ol soll RuB und
Schmutz binden, damit sie sich nicht im Motor abla-
gern. Es soll alterungsbesténdig sein, im Motor eine
Schlammbildung verhindern und noch einiges mehr.

Priifen des Motordistandes

Der Motorélstand wird am besten bei jedem Volltan-
ken kontrolliert. Den Olmessstab finden Sie seitlich
vorn am Motor, wie Ihnen ja bekannt sein wird. Bei der
folgenden Beschreibung gehen wir davon aus, dass
Sie das Motordl das erste Mal wechseln.

® \Wagen auf waagrechtem Boden abstellen.

@ Nach dem Abstellen des vorher warm gefahrenen
Motors mindestens fiinf Minuten warten, damit alles
Olin die Olwanne abtropfen kann. Besser ist die Kon-
trolle vor dem ersten Start bei noch kaltem Motor.

® Den Peilstab ziehen - Voarsicht bei heiBem Motor.

Mit einem fusselfreien Lappen oder Papiertuch abwi-

schen, bis zum Anschlag wieder hineinschieben, kurz
warten und erneut herausziehen.

® An der Peilstabspitze kénnen Sie nun den Olstand
ablesen: Der Pegel muss sich zwischen den Markie-
rungen befinden; dann ist alles in Ordnung.

® Reicht die Schmiermittelmenge nur noch bis zur
unteren Markierung, muss Motoré! nachgefillt wer-
den.

Falls Ol nachgefiillt werden muss, gelten die folgen-
den Hinweise, bzw. Vorschriften:

® Die Olmenge zwischen der oberen und unteren
Peilstabmarke betragt ca. 3.3 Liter. Sie mussen also
mit einem 5-Liter-Kanister rechnen, wenn sich der OI-
stand im unteren Peilstabdrittel befindet. Zum Nach-
fullen aus einem 5-Liter-Kanister besorgen Sie sich ei-
ne Einfullkanne. Das Motordl wird {iber die Zylinder-
kopfhaube in den Motor gegossen. Noch Folgendes
beachten:

® Bei gemaBigtem Fahrstil genligt Nachflllen, wenn
sich der Olstand im unteren Peilstabdritte! befindet.
Bei regelméBig schneller Fahrweise empfiehlt es sich,
den Olstand nahe der oberen Peilstabmarke zu hal-
ten. Die groBere Olmenge kann die Kithlungsaufga-
ben besser erflillen.

® Sie erweisen dem Motor keinen Gefallen, wenn Sie
zu viel Ol einfillen. Die MAX-Marke am Peilstab darf
nicht Uberschritten werden. Deshalb besser erst gar
nicht versuchen, mdglichst genau bis zur Markierung
aufzufilllen. Zu viel eingefiilltes Ol wird schneller ver-
braucht und bildet mehr Verbrennungsriickstande.

Kann ich Motorél mischen?

Die Olsorten aller Hersteller lassen sich ohne Gefahr
untereinander mischen. Diese Mischbarkeit ohne
schadliche Folgen ist eine Grundforderung der inter-
nationalen Olnormen. Zwar werden spezifische Ei-
genschaften eines bestimmten Ols durch die Vermi-
schung mit anderem Motordl méglicherweise leicht
beeintrachtigt, da jede Olmarke ihre eigene Additiv-
kombination besitzt. Die Schmierwirkung ist jedoch
nie gefdhrdet.

Olverbrauch

Muss nach hoher Laufleistung oft Ol nachgekippt
werden, sollten Sie sich einmal die M{the machen und
den Olverbrauch genau ermitteln:

® Mit Geduld genau bis zur oberen Marke Ol einfll-
len.

® Nach 500 oder 1000 km Fahrstrecke Motordl aus
einem Messbecher nachgieBen und den Verbrauch
auf 1000 km feststellen.

Ein Teil des Motoréls verbrennt bei seiner Schmier-
tatigkeit. Olverbrauch ist also véllig nattrlich. Gut ein-
gefahrene Motoren kommen mit 0,5 Liter je 1000 km
aus. Wie viel Ol Ihr Fahrzeug braucht, hangt von fol-
genden Umsténden ab:

o Oliberfiillung bewirkt htheren Verbrauch, denn die
Kurbelgehaduseentlliftung blast das Zuviel wieder zum
Motor hinaus.

® Dinnflissiges Ol verbrennt schneller als dickfliissi-
ges.

® Motordl — vor allem Mehrbereichsdl -, welches zu
lange im Motor bleibt, muss tfters erganzt werden.
® Scharfe Fahrweise treibt auer dem Kraftstoffkon-
sum auch den Olverbrauch in die Hohe. Besonders
stark wirkt sich aus, wenn der neue Motor sofort voll
belastet wurde.

® In der Einlaufzeit braucht der Motor etwas mehr
Schmiermittel.



® Verschleif in den Teilen des Motors, z. B. Ventil-
schaftabdichtungen defekt, Spiel zwischen Ventil-
fuhrung und Ventilschaft zu gro3, Kolbenringe falsch
eingebaut (falls man diese erneuert hat} oder schad-
haft, beschadigte Zylinderwand durch Kolbenfresser.

Trotz ofterer Kontrolle verbraucht der Motor we-
nig oder kein 01

Imwinterlichen Kurzstreckenbetrieb kann es vorkom-
men, dass der Olstand zwischen den Messungen
Uberhaupt nicht abnimmt oder gar ansteigt. Das ist
kein Grund zur Freude, denn dann ist das Motordl
durch Kraftstoff und Kondenswasser verdiinnt. Diese
inihrer Schmiereigenschaft wesentlich beeintrachtig-
te Olfilllung solite durch eine regelmaBige, langere
Fahrt ,aufgekocht” werden, damit die Kondensate
verdunsten. Sofort anschlieBend den Olstand kon-
trollieren, da der Pegel durch die verdunsteten Ben-
zinfWasseranteile erheblich absinkt! Bei extremem
Stadtbetrieb ohne zwischenzeitliche Langstrecken-
fahrt sollten Sie das Ol vor den tiblichen Intervallen
wechseln. Den eigentlichen Wartungsintervall wird
man nach Erfahrungen ermitteln, falls Sie das Fahr-
zeug léangere Zeit haben.

Oiwechsel

Die folgenden Hinweise sollen lhnen bei Durch-
filhrung eines Olwechsels helfen:

¢ Manche Olhersteller haben inzwischen dem Ol Zu-
sétze beigemischt, welche die Schlammbildung ver-
hindern und verschleiBmindernd wirken. Ihre Werk-
statt hat ein Verzeichnis mit besonders untersuchten
und geeigneten Olen, und wir raten lhnen, den Emp-
fehlungen der Werkstatt, d. h. des Herstellers zu fol-
gen.

o [n den Werkstitten kostet der Olwechsel nach un-
seren Erfahrungen das meiste Geld, weil nur sehr teu-
re Olsorten vorrétig sind. AuBerdem ist der Motor oft
schon wieder kalt, bis das alte Ol abgelassen wird,
sodass nicht aller Schmutz herausgeschwemmt wird.
Manche Werkstatten berechnen die Arbeit fiir den Ol-
wechsel zusatzlich zum Olpreis. Vorteilhaft ist aller-
dings, dass die neuesten Betriebsstoffvorschriften
des Herstellers vorliegen.

® An Tankstellen kommt der Wagen dagegen meist
sofort dran, Sie kénnen auch ein billigeres Ol aus dem
Tankstellenverkaufsprogramm auswahlen, und im Ol-
preis ist die Arbeit des Tankwarts inbegriffen.
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® Olwechsel zu Hause lohnt sich nur dann, wenn Sie
das Ol sehr billig einkaufen kénnen und SpaB an die-
ser Arbeit haben.

® Die Olmengen in den Sofim-Motoren und im 2.0-
Liter-HDi-Motor sind unterschiedlich und sind in der
MaB- und Einstelltabelle unter ,Motorschmierung®
angegeben.

Ratgeber: Bei jedem Olwechsel auch den Offilter er-
neuern. Dies ist fUr die Lebensdauer des Motors von
entscheidender Bedeutung! Die entsprechende Be-
schreibung erfolgt spéter in diesem Abschnitt.

Beim Olwechsel folgendermaBen vorgehen:

® Vor dem Beginn der Arbeit den Motor warm fahren
(ca. 10 Minuten Fahrt).

® Das Fahrzeug vorn etwas anheben. Unter dem
Motor angebrachte Abdeckbleche eventuell abmon-
tieren.

® Den Oleinfilldeckel von der Zylinderkopfhaube ab-
nehmen.

® Die Olablassschraube unten in der Olwanne etwas
|6sen.

® Eine Auffangwanne unterschieben und Schraube
vollends herausdrehen. Daran denken, dass die Wan-
ne ziemlich viel Ol auffangen muss. Vorsicht, das
heiBe Ol kommt im Bogen schwungvoll herausge-
flossen! Das Altél vorschriftsméBig entsorgen.

® Wenn das Ol ausgelaufen ist, Ablassschraube zu-
sammen mit einem neuen Dichtring in die Olwanne
hineinschrauben. Behutsam festdrehen (25 Nm).

® Nun den Olfilter erneuern, wie es im betreffenden
Kapitel beschrieben ist.

® Den Motor mit der vorgeschriebenen Olmenge fill-
len (siehe oben).

® AnschlieBend Motor starten.

® Den Olstand und Dichtheit an Olablassschraube
und am Offilter kontrollieren. Evtl. Offilter etwas nach-
ziehen.

3.2 Kurze Beschreibung der

Motorschmierung

Der Motor wird mit einer Druckumlaufschmierung ge-
schmiert. Eine Zahnradpumpe, die Uber einen ge-

Bild 145 )
Die Teile der Olpumpe

eines Sofim-Motors.

N A WN =

Olpumpendeckel
Primérwelle
(Olpumpengehiuse
Welle und Zahnrad

Pumpenantriebswelle

Olpumpendeckel
Zwischenrad
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Bild 146
Olschmierungs-
diagramm eines
Sofim-Motors am
Beispiel des
2.8-Liter-Motors.
Oldruckschalter
Olkahler
Olfilter
{lansaugsieb
Olspritzdiise (Kolben)
Schmierkanal fir
Nockenwelle
Schmierkanal filr
Kurbelwelle
¢ Schmierkanal fiir
Abgasturbolader

8GN =

o
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trennten Kettenantrieb von der Kurbelwelle angetrie-
ben wird, liefert den zur Schmierung der Lagerstellen
und aller beweglichen Teile erforderlichen Oldruck bei
ginem 2.0-Liter-HDi-Motor. Das Ol wird durch einen
mit der Kiihlanlage des Motors verbundenen Olkiihler
gekuihlt.

Bei den Sofim-Motoren sieht dies jedoch vollkommen
unterschiedlich aus. Die Olpumpe wird durch den
Zahnriemen Uber die im Abschnitt ,Motor” beschrie-
bene Nebenantriebsgruppe angetrieben. Die Pumpe
befindet sich in dem Gehduse an der Seite des Zylin-
derblocks. Einzelheiten Uber den Ausbau, die Zerle-
gung und den Zusammenbau der Nebenantriebs-
gruppe wurde bereits im genannten Abschnitt be-
handelt. Falls die Zahnrader der Pumpe, die getriebe-
ne Welle der Olpumpe oder das Pumpengehéuse er-
neuert werden miissen, verbleibt Innen nur die Werk-
statt, da ein Spezialwerkzeug erforderlich ist, um den
Presssitz eines der Zahnrader auf der Welle zu kon-
trollieren, welches man nicht durch hausgemachte
Werkzeuge ersetzen kann. Aus Bild 145 kann man er-
sehen, wie sich die Pumpe zusammensetzt.

Der Olschmierkreis eines 2.8-Liter-Motors ist in Bild
146 gezeigt. Der Olkiihler (Warmeaustauscher Was-
ser/Ql) ist mit dem Motorschmierungssystem und der
Kuhlanlage verbunden und gewabhrleistet die Kiihlung
des Motordls. Der Olkiihler befindet sich an der Vor-
derseite des Motors. In Bild 138 wurde die Befesti-
gungsweise des Olkiihlers und des Filterkopfes be-
reits gezeigt.

Die Schmierung der Nockenwelle und den Ventil-
stéBel kann im Schmierungsdiagramm verfolgt wer-
den.

Spritzdiisen im Hauptschmierdlkanal gewahrleisten
die Kihlung der Unterseite der Kolben. Die Kolben
haben Rundnuten unter den Kolbenbdden, die die
Schmierung erleichtern.

3.3 Die Olpumpe (und Olwanne)

3.3.1 Aus- und Einbau

Die Anweisungen zum Ausbau der Olpumpe bezie-
hen sich nur auf den 2.0-Liter-Motor. Die Anweisun-
gen zum Ausbau der Olwanne beziehen sich im All-
gemeinen auf alle Motoren.

Der Ausbau der Olpumpe kann bei eingebautem Mo-
tor durchgeflihrt werden:

® Fahrzeug an der Vorderseite aufbocken oder falls
moglich auf eine Hebebiihne oder mit den Vorderra-
dern auf Auffahrrampen auffahren. Die Schutzverklei-
dung an der Unterseite des Fahrzeuges abschrauben.
® Einen geeigneten Behélter unter die Olwanne set-
zen und das Motord| ablassen. Das Ol sollte mindes-
tens lauwarm sein, damit es besser ablaufen kann.

® Die Schrauben der Olwanne ringsherum l6sen und
die Olwanne nach unten absenken. Eine klebende Ol-
wanne vorsichtig mit einem Gummihammer abschla-
gen, keinen Schraubendreher zwischen die beiden
Dichtflachen einsetzen.

® Die Olpumpe ausbauen, wie es beim Zerlegen des
Motors beschrieben wurde. Die Olpumpe muss et-
was verdreht werden, um sie aus dem Eingriff mit der
Kette zu bringen.

Falls die Pumpe aufgrund niedrigen Oldrucks ausge-
baut wurde, muss man sie reparieren, da eine Uber-
holung nicht méglich ist. Nur das Olansaugsieb kann
getrennt erneuert werden. Bild 147 zeigt die ausge-
bauten Teile dieses Motors. In Bild 148 kann man se-
hen, wie die Olpumpe am Zylinderblock montiert ist.
Falls man annimmt, dass das Uberdruckventil defekt
ist, kann man es ausschrauben und die Teile eventu-
ell erneuern. Die Pumpe muss dazu auseinanderge-
schraubt werden.
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Vor dem Einbau der Pumpe die Dichtflaiche am Kur-
belgehduse einwandfrei reinigen, ohne dazu scharfe
Werkzeuge zu verwenden.

Die Pumpe in die richtige Lage heben, wobei sie
gleichzeitig mit der Kette in Eingriff zu bringen ist. Da-
zu die Vorderseite der Pumpe wieder etwas ankippen,
um das Kettenrad in die Kette zu bringen und dann
die Pumpe Uber die Passhilse setzen. Die drei
Schrauben eindrehen und gleichmaBig mit einem
Drehmoment von 8 Nm anziehen. Die Olwanne mon-
tieren. Kontrollieren, ob der Olablassstopfen einge-
schraubt ist (Anzugsdrehmoment 25 — 30 Nm) und
den Motor mit der vorgeschriebenen Menge des
empfohlenen Motordls flillen.

Um zu gewéhrleisten, dass die Pumpe beim ersten
Anlassen nicht festfressen kann, den Kabelstecker
am Abstellventil an der Einspritzpumpe abziehen und
den Motor ca. 30 Sekunden lang mit dem Anlasser
durchdrehen. Nach Aufstecken des Kabelsteckers
den Motor anlassen und eine Weile laufen lassen. Die
Verbindungsstellen der Olwanne gut auf Leckstellen
kontrollieren. Ebenfalls nach einer gewissen Laufzeit
den Olstand im Motor nachkontrollieren und ggf. Mo-
torél nachfiillen, um den Olstand zu berichtigen.

Sofim-Motor

Bei der Montage der Olwanne werden die Schrauben
gleichmaBig ringsherum mit 18 — 20 Nm angezogen.
Der Olansaugfilter in der Unterseite des Kurbel-
gehduses kann zur Reinigung ausgebaut werden.
Beim Einbau die Schrauben mit 25 Nm anziehen.

3.4 Der Offilter

Der Offilter sollte bei jedem Olwechsel erneuert wer-
den. Der Filter der Sofim-Motoren ist an der Untersei-
te der Nebenantriebsgruppe angebracht. Beim 2.0-
Liter-Motor sitzt er an der AuBenseite des Olkilhlers

(an welchem man die angeschlossenen Schlauche
sehen kann).

Zum Ausbau des Filters ein Filterspannband verwen-
den. Andernfalls ein Stiick Schmirgelleinwand um den
Filter legen, mit der Schmirgelseite gegen den Filter, den
Filter mit beiden Handen erfassen und abschrauben.
Falls damit kein Erfolg erzielt wird, kann man einen lan-
gen, kraftigen Schraubendreher durch die Seite des Fil-
ters schlagen und diesen mit Hilfe des Schraubendre-
hergriffs, als Hebel verwendend, abschrauben. Den
Dichtring eines neuen Filters eindlen und den Filter an-
ziehen, bis er soeben gegen den Zylinderblock ansitzt.
Aus dieser Stellung den Filter mit den Handen um eine
weitere Viertelumdrehung anziehen.

Filter nochmals 16sen und erneut anziehen, bis der
Gummidichtring den Zylinderblock berthrt. Aus die-
ser Stellung die Filterpatrone um eine halbe bis eine
dreiviertel Umdrehung anziehen. Diesen Anweisun-
gen ist unbedingt zu folgen, um eine einwandfreie Ab-
dichtung herzustellen. Als Hilfestellung sind die Ein-
bauanweisungen auf dem Filter aufgedruckt. Falls sie
von den oben angegebenen abweichen (was manch-
mal aufgrund von Anderungen vorkommen kann),
folgt man diesen.

Hinweis: Bei Sofim-Motoren haben die Gewinde-
stlicke zum Anschrauben des Filters nicht alle die

Bild 147
Befestigung der
Olwanne und der
Olpumpe bei einem
2.0-Liter-Motor.

1 Oldruckschalter mit
Dichtring
Offilter
Bolzen fiir Offilter-
befestigung
4 Olkiihler
5 Olanlassstopfen mit

Dichtring

6 Olwanne, Stahlblech
7 Antriebskette, Olpumpe
8 Antriebskettenrad
9
0

W N

Olpumpe

Kalben des (berdruck-

ventils

11 Feder des Uberdruck-
ventils

12 Olabweisblech

13 Qlansaugsieb

14 Olwanne, Aluminium

Bild 148

Die Olpumpe beim

2.0-Liter-Motor.

1 Olpumpe

2 Olpumpenantriebskette

3 Abstandsplatte, falls
eingebaut

4 Antriebskettenrad auf
der Kurbelwelle
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Bild 149
Abschrauben eines
Offilters mit einem
Kettenschlissel.

Bild 150

Befestigung des
Olkihlers bei einem
Sofim-Motor.

1 Befestigungsschraube
2 Olkiihler

Bild 151

Anordnung des
Olkiihlers und Offilters
beim 2.0-Liter-Motor.
1 Olkiihler

2 Schraubverbindung
3 Offilter
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gleiche GewindegrdBe. Aus diesem Grund ist es am
besten die alte Filterpatrone beim Kauf eines neuen
Filters mitzunehmen.

3.5 Oldruck iiberpriifen

Unsere Empfehlung lautet, dass man den Oldruck in
einer Werkstatt kontrollieren lasst, da man zur Kon-
trolle einen Adapter braucht, welchen man anstelle
des Oldruckschalters einschraubt und am anderen
Ende ein Manometer anschlief3t.

3.6 Olkiihler

Wie bereits erwahnt, sind die meisten der in dieser
Anleitungen behandelten Motoren mit einem Olkahler

=

0000y

versehen, welcher zwischen dem Zylinderblock und
dem Offilter eingesetzt und mit der Kiihlanlage ver-
bunden ist, welche auch die Kiihlung des Ols iber-
nimmt.

Hinweis: Da man zum Ausbau des Olkiihlers den Fil-
ter ausbauen muss, darf dieser natirlich dabei nicht
beschéadigt werden, d. h. nur ein Filterkettenschliis-
sel, wie er in Bild 149 gezeigt ist, oder ein dhnlicher
Schiussel darf dazu benutzt werden. Falls der Filter
nicht erneuert werden muss, kann er wieder einge-
baut werden.

Beim Aus- und Einbau folgendermaBen vorgehen:

® Handbremse anziehen, Vorderseite des Fahrzeu-
ges anheben und auf Unterstellbdcke setzen.

® Kihlanlage ablassen (siehe Abschnitt 4 unter der
betreffenden Uberschrift) oder die am Olkiihler ange-
schlossenen Schlduche an den Anschlussstellen der
Leitungen mit geeigneten Zwingen zusammenquet-
schen. Ein wenig Kihlmittel wird jedoch trotzdem
herauslaufen.

® Einen geeigneten Behalter unter den Filter unter-
setzten und den Filter abschrauben (siehe Hinweis
oben).

® Die Schlauchschellen lockern und die Kihimittel-
schlduche von den Olkiihleranschliissen abziehen.

® Die Befestigung in der Mitte des Olkihlers I6sen.
Den Olkiihler sowie den darunterliegenden Dichtring
abnehmen. Bilder 150 und 151 zeigen, wie die Offilter
bei den verschiedenen Motoren montiert sind.

Beim Einbau folgendermaBen vorgehen:

® Einen neuen Dichtring in die Rille an der Rickseite
des Olkiihlers einlegen und den Kiihler ansetzen. Den
Olkiihler festziehen (siehe Bilder 150 und 151).

o Offiiter wieder montieren, wie es bereits beschrie-
ben wurde.

® Fahrzeug auf die Rader absenken, die Kuhlanlage
auffillen oder gentigend Kihimittel einflllen, um die
Anlage zu fiillen. Den Qlstand im Motor kontrollieren
und ggdf. berichtigen.

® Motor anlassen. Nach einer Weile kontrollieren, ob
alle Verbindungen dicht sind (Ol und Kihimittel).

3.7 Olverluste

Ein oltriefender Antriebsblock (Motor und Getriebe)
ist nicht nur eine unndtige Umweltbelastung, auch
bei der TUV-Untersuchung wird dies Grund zur Kritik
sein. Betrachten Sie den Antriebsblock von allen Sei-
ten und stellen Sie fest, ob irgendwo Ol austritt. Zu
kritisch darf man dabei allerdings auch nicht sein,
denn es gilt als normal, dass etwas Ol ,ausge-
schwitzt” wird. Um undichte Stellen besser einkrei-
sen zu kénnen, den entsprechenden Bereich sau-
bern und nach einigen Kilometern Fahrt nochmals
nachsehen, wo sich Olspuren zeigen. Beachten Sie
besonders, ob die Zylinderkopfhaube, der vordere
Deckel am Zylinderkopf, die Schlduche der Kurbel-
gehduse-Entliftung, die Olwanne, der Offilter, die
Olablassschraube und der Steuergehdusedeckel
einwandfrei abdichten.

expert22 ons http://rutracker.org
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3.8 Stérungen in der
Motorschmierung

Die einzigen Probleme in der Motorschmierung liegen
in iberhdhtem Olverbrauch, niedrigem Oldruck oder
einer Erhellungen oder Nichtausschaiten der Ol-
druckkontrollleuchte.

Erhéhter Olverbrauch kann durch verschlissene Zy-
linder, Kolben und/oder Kalbenringe, verschlissene
VentilfGhrungen oder VentilfGhrungsdichtringe, un-
dichte Kurbelwellendichtringe oder leckende Dich-
tungen an anderen Stellen des Motors hervorgerufen
werden. In den meisten Fallen bedeutet dies, dass ei-
ne Zerlegung des Motors fallig ist, um die Schaden zu
beheben.

Niedriger Oldruck kann durch den Oldruckschalter
oder dessen Verkabelung, ein schadhaftes Oliiber-
druckventil, niedrigen Olstand, ein verstopftes Olan-

3 Die Motorschmierung

saugsieb im Kurbelgehduse, eine defekte Olpumpe
oder beschédigte Haupt- oder Pleuellager verursacht
werden. In den meisten Fallen folgert, dass man den
Olstand als Erstes kontrollieren lasst. Alle anderen
Schaden ziehen eine Zerlegung des Motors nach sich.
Um nochmals zu wiederholen: Falls die Oldruckkon-
trollleuchte nicht sofort ausgeht, den Motor SOFORT
abschalten. Nicht erst warten, ob das Erléschen et-
was spéter stattfindet. Verzbgerung kdnnte zum so-
fortigen Festfressen des Kurbeltriebs fihren.

In Autozubehdrgeschaften gibt es bestimmte Mittel,
die man durch die Kerzenbohrungen in die Zylinder
einflllen kann. Diese bilden bei richtigem Gebrauch
eine ,,zweite Haut* auf den Zylinderbohrungen und
werden den Olverbrauch etwas einddmmen, falls die-
ser durch heftigen Verschlei3 der Bohrungen zustan-
de gekommen ist. Wir méchten lhnen jedoch raten,
dass Sie derartige Probleme vorher mit lhrem Werk-
stattfachmann besprechen.
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Bild 152

Auslegung der Kiihl-
anlage bei einem
2.8-Liter-Motor.

1

TR WN
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Ausgleichsbehaiter
(DehngefaB)
Wasserpumpe
Olkithier
Thermostat
Heizung
Beliiftungskreis
Riicklaufkreis zum
Motor
Kiihimittelzufluss zum
Kiihler
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Vorsicht bei Arbeiten im Motorraum

Bei gerade abgestelltem oder heifl gefahrenem Motor
niemals mit den Handen in die Nahe des Lifters kom-
men. Der Ventilator kann auch bei ausgeschalteter
Zindung einschalten.

Das Kiihlsystem fuhrt die Warme des Motors mittels
Kuhliflussigkeit tber einen Kihler und gegebenenfalls
die Innenraumheizung ab. Zur Kihlung wird eine
Kihlftussigkeit mit Korrosionsschutz- bzw. Frost-
schutzmittel (handelsiibliche Fabrikate) verwendet.
Eine vom Zahnriemen der Motorsteuerung angetrie-
bene Wasserpumpe fuhrt das Kihlwasser Uber die
verschiedenen Schldauche und Kanile. Zur Entga-
sung der Kihlflissigkeit wird ein Dehngefa3 verwen-
det. Der groBflachige Wasserklhler wird im Normal-
zustand vom Fahrtwind geklhit und bei gréBerer
thermischer Belastung zusatzlich durch zwei elek-
trisch betriebene Ventilatoren (Lifter) beliiftet. Die
Ventilatoren befinden sich an der Stirnseite des
Kuhlers. Unterschiede in der Anordnung liegen bei
Fahrzeugen mit oder ohne Klimaanlage vor. Dies be-
trifft bei den 2.8-Liter-Motoren z. B. die Leistung der
Kuhlungslifter, d. h. zwei identische Lifter bei Fahr-
zeugen ohne Klimaanlage oder zwei verschiedene bei
Fahrzeugen mit Klimaanlage.

Der Ventilator wird durch einen Thermoschalter in der
Unterseite des Kuhlers aus- und eingeschaltet. Um
rasch eine Betriebstemperatur von ca. 80°C zu errei-
chen, wird der Kuhlkreislauf Uber einen Thermostat in
einen kleineren und groBeren Kihikreis aufgeteilt. Die-
ser temperaturabhangige Regler steuert den Strom des
Kithimittels. Eine mit Wachs geflllte Bichse und eine
Feder sorgen dafiir, dass sich die beiden Ventilplatten
am Thermostat wunschgeman bewegen. Wahrend der
Warmlaufzeit, bis ca. 83°C, versperrt das Ventil am
Thermostat den Weg zum Kihler. Das Kurzschlussven-
til auf der anderen Seite ldsst das Kiihimittel sofort wie-
der zur Wasserpumpe strémen, von wo es wieder in
den Motor gelangen kann. Dieser kieine Kreislauf dient
dem moglichst schnellen Erwérmen des Motors der
Heizung sowie der Betriebstemperatur des Motors.
Bei einer Temperatur zwischen 85 und 100°C wird der
Durchfluss durch den Kihler teilweise freigegeben
und der Weg zur Wasserpumpe bleibt mehr oder we-
niger weit gedffnet. Dadurch kann vom Kihler stré-
mende kalte Kuhlflissigkeit etwas mit warmem Kuhl-
mittel vermischen, ehe es in den Motor gelangt. Der
Motor wird also nicht sofort dem kalten Kihimittel
ausgesetzt.

Erreicht das Kuhlmittel eine Temperatur von ca.
100°C, ist das Hauptventil des Thermostats volikom-




men geoffnet und das Kurzschlussventil vollkommen
geschlossen. Das gesamte Kuhimittel flieBt durch den
Kihler, wo es laufend abgekuhlt wird.

Um die Wirkung des Kihlmittels zu steigern, baut sich
in der Kiihlanlage bei zunehmender Erwarmung ein
Druck bis zu 1,0 bar auf. Daflr sorgt eine federbelas-
tete Platte im Verschlussdeckel des DehngeféaBes.
Durch diesen Druck und ebenfalls durch die Verwen-
dung des Gefrierschutzmittels steigt der Siedepunkt
des Kihimittels. Bei Uberschreitung des Héchst-
drucks 6ffnet die Verschlussplatte, der Druck ent-
weicht.

Bilder 152 und 153 zeigen die verschiedenen An-
schliisse der Kihlanlage bei einem 2.8-Liter-Motor
und dem 2.0-Liter-HDi-Motor.

Mit der Zeit werden die Korrosionsschutzzugaben im
Kiihimittel unwirksam, sodass das Kuhimittel ausge-
tauscht werden muss. Im Allgemeinen rechnet man
damit, dass man alle 3 Jahre das Kithimittel wechseln
sollte.

Ebenfalls in die Kiihlanlage eingesetzt kann ein Ol-
kiihler sein, welcher zwischen dem Olffilter und dem
Zylinderblock eingebaut ist und durch zwei ange-
schiossene Schlduche mit der Kihlanlage verbunden
ist. Am Klhlmitteleinlassgehduse sitzt ein Vorwarm-
element fir den Dieselkraftstoff. Dieses warmt den
Kraftstoff im kalten Zustand an und ermdglicht dabei
ein leichteres Anlassen des Motors.

4 Die Kiihlanlage

4.1 Ablassen und Auffiillen
der Kuhlanlage

Das Auffllllen der Kiihlanlage geschieht nicht durch
einfaches Einflillen der FlUssigkeit, da einige der
Schlauche héher als die Oberseite des Ausgleichs-
behélters im Kihler liegen. Aus diesem Grund wird in
einer Werkstatt ein BeflllgefaB benutzt, um zu verhin-
dern, dass sich Luftpolster in der Anlage bilden kén-
nen. Mit etwas Erfindergeist werden Sie jedoch in der
Lage sein, die Kuhlanlage aufzufillen, wie es an-
schlieBend beschrieben wird.

Zwei getrennte Ablassstopfen, einer in der Unterseite
des Kihlers und einer im Zylinderblock, sind in die
Kuhlanlage eingesetzt, welche beide gedffnet werden
missen. Bei bestimmten Ausfiihrungen kann ein
Kuhler ohne Ablassstopfen eingebaut sein. Zuerst die
Verschraubung des Ausgleichsbehalters &ffnen, dann
den Stopfen an der Unterseite des Kihlers 6ffnen
oder herausschrauben. Das Kithimittel ist in einen un-
tergestellten Behalter zu leiten. Der Motor darf nicht
heiB sein, wenn man den Deckel abschraubt. Falls
das Frostschutzmittel erneuert werden soll, den unte-
ren Wasserschlauch vom Kiihler abschlieBen. Die Ar-
beiten jedoch im Freien durchfiihren und maéglichst
viel Kihimittel auffangen, um es in verantwortungs-
voller Weise zu entsorgen.

Bild 153

Auslegung der Kiihl-

anlage bei einem

2.0-Liter-HDi-Motor.

1 Ausgleichshehdlter
{DehngefaB)

2 Heizungskiihler

3 Ablassstopfen fir Kihl-
mittel im Zylinderblock

4 Kiihimitteltemperatur-
geber

5 Kiihlmittelauslass-
gehduse

6 Entliftungsschraube

7 Kiihler

8 Warmeaustauscher
(Olkiihler)

9 Kiihimitteleinlass-
gehause

10 Wérmeaustauscher
(Abgas/Wasser)

61



Bild 154

Die Lage des Ablass-
stopfens (1) fir das
Kahimittel in der Seite
des Zylinderblocks eines
2.0-Liter-Motors.

Bild 155

Benutzung des Befull-
gefaBes (1). Dieses wird
mit einer Schraubver-
bindung (2) am Aus-
gleichsbehélter an-
gebracht.
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® Die Schutzverkleidung an der Unterseite des Fahr-
zeuges ausbauen.

® Den Stopfen am Zylinderblock herausdrehen (in
der Nahe des Schwungrades, siehe Bild 154), um das
im Motor befindliche Kiihimittel abzulassen (eventuell
mit Innenvierkant/Sechskantschltssel).

® Falls das Frostschutzmittel lange in der Anlage wat,
diese durchspulen. Dazu einen Wasserschlauch in die
Offnung des Kiihlers einhdngen. Das Wasser durch-
laufen lassen, bis es klar aus den Offnungen fiir die
Stopfen oder aus dem unteren Kihlerstutzen heraus-
I&uft.

® Frostschutzmittel entsprechend den zu erwarten-
den Temperaturen zusammenmischen. Eine Mi-
schung von 35% Frostschutz und 65% Wasser eig-
net sich flr normale Temperaturen unter Null (bis ca.
-15°C). 50% Frostschutz und 50% Wasser schiitzt
die Kihlanlage bis -35°C. Beim Kauf des Frost-
schutzmittels sollte man sich an die Empfehiungen
des Motorherstellers halten.

® Die oder den Ablassstopfen wieder einschrauben
oder den Kulhlerschlauch anschlieBen. Den Stopfen
im Zylinder mit 25 Nm anziehen. Unbedingt eine gute
Abdichtung herstellen. Bei einem 2.0-Liter-HDi-Motor
die Entliftungsschraube (6) in Bild 153 &ffnen.

® Wie bereits erwahnt, wird in einer Werkstatt ein Be-
fullgefaB benutzt. Dieses hat das in Bild 155 gezeigte
Aussehen und wird anstelle der Verschlusskappe des
Ausgleichsbehalters aufgeschraubt. Das Bild zeigt
natirlich die spezielle Anschlussverbindung (2) und
das Gefal (1), wie es in der Werkstatt benutzt wird.
Aus einer oben und unten aufgeschnittenen Plas-

tikflasche und einer dichtenden Verbindung zwischen
der Flasche und der Einfllléffnung kann man sich je-
doch ein hausgemachtes BeflillgefaB ohne weiteres
herstellen. Ein Helfer sollte die Behelfsvorrichtung je-
doch wahrend dem Einflllen des Frostschutzmittels
halten.

Hinweis - Grund des BefiillgefdBes: Wenn dieses
bis zur Oberkante gefillt ist, liegt der obere Wasser-
spiegel hoher als der hdchstgelegene Schlauch und
die Anlage kann sich vollkommen flllen.

® Das Kiihimittel durch die Offnung im Ausgleichs-
behélter flllen, bis ein ununterbrochener Wasser-
strom aus der Bohrung der Entliftungsschraube
(beim 2.0-Liter-Motor) herauslauft. Die Schraube da-
nach festziehen. Bei den Sofim-Motoren die Anlage
filllen, bis der FlUssigkeitsstand zwischen den ,Min“-
und ,Max“-Marken steht.

o Kontrollieren, dass das BefiillgefaB immer noch voll
ist und den Motor anlassen. Motor leicht beschleuni-
gen (nicht auf mehr als 1500/min bis 2000/min), bis
der Kihlungslifter einschaltet hat und wieder aus-
schaltet. Zur Sicherheit kann man dies dreimal durch-
fuhren. Den Motor danach abstellen.

® Das BeflllgefaB abmontieren. Achtung: Das in der
Flasche befindliche Kihimittel kann jetzt auch hei3
sein. Dabei wird im GefédB verbleibende Flissigkeit
Uberlaufen, jedoch ist der Kiihler gefilit.

® Den Motor abstellen und abkihlen lassen (mindes-
tens 3 Stunden). Den Kiihimittelstand am Ausgleichs-
behélter kontrollieren und die Verschiussverschrau-
bung aufdrehen. Der Flissigkeitsstand muss bis zur
,Max“-Markierung stehen. Andernfalls zusatzliches
Kuhimittel einflillen.

® Schutzverkleidung unter dem Fahrzeug wieder
montieren.

4.2 Kiihler - Aus- und Einbau

Der Aus- und Einbau des Kihlers erfolgt nach Ausbau
der Vorderpartie des Fahrzeuges. Diese Arbeit wurde
bereits beim Ausbau des Motors beschrieben. Bilder
156 und 157 zeigen Ansichten der Teile der Kihlerins-
tallation und kdnnen bei den Arbeiten hinzugezogen
werden. Der Kiihler wird in der weiter hinten in Bild
162 gezeigten Weise ausgebaut.

421  Kiihlerverschlusskappe und

Kiihler priifen

Die Kuhlanlage arbeitet unter Druck. Der Verschluss-
deckel des DehngeféaBes (Ausgleichsbehdlters) ist mit
einem Ventil versehen, welches so ausgewahit ist,
dass es 6ffnet, wenn der Druck auf einen bestimmten
Wert ansteigt (z. B. 1 bar). Aufgrund der Ausdehnung
des Kihimittels fuhrt der zusatzliche Druck zur Er-
héhung des Siedepunktes.

Zum Priifen der Verschlusskappe ist eine Klhlerprif-
pumpe erforderlich. Die Pumpe auf die Kappe
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Bild 156

Kuhler- und Kiihlungs-
lufterinstallation bei
einem 2.0-Liter-Motor.

Uberlaufschlauch
Verschlussdeckel des
Ausgleichsbehlters
Ausgleichsbehalter
Kihler/Lifterverklei-
dung, mit Klimaanlage
Lifterfiiiget, mit
Klimaanlage
Kiihler/Lifterverkiei-
dung, ohne Klimaanlage
Liifterfliigel, ohne
Klimaanlage
Anschluss fiir oberen
Kihterschlauch
Thermoschalter fir
Liifterbetrieb
Anschluss filr unteren
Kihlerschlauch
Luftleitblech
Verbindung zum
Ausgleichsbehalter
Verbindung zur Ober-
seite des Kiihlers
Verbindung zum
Zylinderkopf

Kiihler

Unterer Kiihlerquer-
trédger

Gummitiille

Schraube und Federring
Oberer Kiihlerquertrager
Oberer Befestigungs-
winkel des Kiihlers

Bild 157

Kihter- und Kiihlungs-
lifterinstallation bei ei-
nem Sofim-Motor.

Oberlaufschlauch
Verschlussdeckel des
Ausgleichsbehélters
Ausgleichsbehalter
Kiihler/LGfterverklei-
dung, mit Klimaanlage
Lufterfliigel, mit
Klimaantage
Kiihler/Lifterverklei-
dung, ohne Kiimaanlage
Liifterfiigel, ohne
Kiimaanlage
Anschluss f(ir oberen
Kuhlerschlauch
Thermoschalter fiir
Liifterbetrieb
Anschluss fiir unteren
Kiihlerschlauch
Luftleitblech
Verbindung zum Aus-
gleichsbehalter
Verbindung zur Ober-
seite des Kihlers
Verbindung zum
Zylinderkopf

Kihler

Unterer Kiihlerquer-
triger

Gummitiille

Schraube und Federring
Oberer Kiihlerquertrdger
Oberer Befestigungs-
winkel des Kiihlers
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Bild 158

Ansicht der Stirnseite
des Motors mit einge-
bauter Wasserpumpe.

1
2
3

(S 00 -

Speziatwerkzeug oder
M14-Mutter
Schrauben der Wasser-
pumpenriemenscheibe
Riemenscheibe der
Wasserpumpe
Zahnriemenspanner
Blech hinter Kurbel-
wellenriemenscheibe
Kurbelwellenriemen-
scheibe
Riemenscheiben-
schraube

Bild 159

Nach Ausschrauben
der Schrauben (1) kann
die Wasserpumpe (2)
zusammen mit dem
Spezialwerkzeug
(2.8-Liter) oder der
M14-Mutter (3) ab-
genommen werden.
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schrauben und sie betdtigen, bis das Ventil 6ffnet.
Dies sollte innerhalb des angegebenen Drucks statt-
finden. Falls dies nicht der Fall ist, muss die Ver-
schraubung erneuert werden.

Mit der selben Abdriickpumpe kann die Kithlanlage in
gleicher Weise auf Leckstellen kontrolliert werden, in-
dem man die Pumpe am Kdihlereinfiillstutzen oder am
DehngefaB anbringt. Den Druck auf ca. 1,0 bar brin-
gen und kontrollieren, dass der Druckmesser diesen
Druck mindestens 2 Minuten lang hélt. Falls dies nicht
der Fall ist, befindet sich eine Leckstelle in der Kihl-
anlage, welche durch den im Kihler befindlichen
Druck leichter herauszufinden ist (Auslaufen von Kiihl-
mittel an der Leckstelle). Steht das Fahrzeug auf einer
trockenen Stelle, kann man die Tropfstelle sehen.

4.3 Die Wasserpumpe -

Aus- und Einbau

Die Wasserpumpe kann nicht repariert werden. Falls
die Pumpe Leckstellen aufweist oder die Lager sind
ausgeschlagen, muss man eine neue Pumpe einbau-
en.

Beim 2.0-Liter-HDi-Motor

Die Wasserpumpe eines 2.0-Liter-Motors wird durch
den Riemen der Steuerung angetrieben. Dies bedeu-
tet, dass man die Steuerung ausbauen muss, wie es
bereits beschrieben wurde, ehe man an die Wasser-

pumpe heran kann. Ebenfalls sind die verschiedenen
Bolzen zum Arretieren der Steuerung erforderlich.
Vorausgesetzt, dass man sich diese besorgen oder
die Bolzen entsprechend herstellen kann, wird die
Pumpe dann einfach vom Zylinderblock abge-
schraubt.

Beim Sofim-Motor

Bei diesem Motor wird die Wasserpumpe durch den
Zahnriemen der Steuerung angetrieben. In die Was-
serpumpe ist der Spannkolben fir den Zahnriemen-
spanner integriert, wie man es in Bild 158 sehen kann.
Die Batterie vor dem Ausbau der Pumpe abschlieBen
und die Kihlanlage ablassen (unteren Kihler-
schlauch I1&sen).

® Befestigungsschrauben der Drehstromlichtma-
schine lockern und den Riemen von der Riemen-
scheibe der Wasserpumpe abnehmen (siehe Bild 43).
® Die Riemenscheibe von der Wasserpumpe ab-
schrauben (Bild 158). Es bietet sich dann die in Bild
159 gezeigte Ansicht.

® Den Zahnriemen ausbauen, wie es fir die Sofim-
Motoren beschrieben wurde.

® Die Wasserpumpe (2) nach Lésen der Schrauben
(1) in Bild 159 abnehmen. Das Spezialwerkzeug (3), in
Bild 48 gezeigt, oder die benutzte, aufgesagte M14-
Mutter (in Bild 38 gezeigt) verbleibt an der Wasser-
pumpe. Sofort die Dichtflachen des Zylinderblocks
und der Wasserpumpe (falls diese wieder eingebaut
wird) einwandfrei reinigen.

Der Einbau findet in umgekehrter Reihenfolge statt.
Eine neue Dichtung in trockenem Zustand auflegen.
Die Spannung des Antriebsriemens einstellen, wie es
im Abschnitt ,,Motor” beschrieben ist. Verstellt wird
die Spannung des Antriebsriemens durch Einwirkung
auf die Schraube (1} in der linken Ansicht von Bild 140,
falls diese Anordnung vorhanden ist. Gemessen wird
die Riemenspannung an der Pfeilstelle. Andernfalls
geschieht die Einstellung an der Schraube (2) in der
mittleren Ansicht von Bildreihe 140.

4.4 Der Thermostat

Der Thermostat befindet sich in der Innenseite des
Wasserauslassstutzens (wo der Schlauch ange-
schlossen ist) und wird durch einen Deckel im Gehau-
se gehalten.

Zum Ausbau die Kihlanlage ablassen (Kapitel 4.1)
und die Schlduche von den Anschliissen am Stutzen
nach Lockern der Schlauchschellen abziehen. Ein
Schlauch fiihrt zum Olkihler, der andere zum unteren
Stutzen des Kihlers. Den Deckel vom Thermostat-
gehduse abschrauben und den Thermostat heraus-
nehmen. Ein Gummidichtring sitzt zwischen Deckel
und Gehiuse.

Ein Thermostat kann nicht repariert werden und istim
Schadensfall zu erneuern. Eine einfache Prifung
lasst sich folgendermaBen durchfihren:

® Thermostat an einem Stlck Draht in einen Behdl-
ter mit kaltem Wasser einhangen, wie es in Bild 160



gezeigt ist. Ein Thermometer in ahnlicher Weise ein-
hangen. Nicht die Wande des Behélters mit den Tei-
len beriihren.

® Das Wasser allmahlich erhitzen und kontrollieren,
ob sich der Thermostat bei der eingeschlagenen und
vorgeschriebenen Temperatur 6ffnen |asst. Bei einer
bestimmten Temperatur muss der Thermostat voll-
kommen gedffnet sein. Die Angaben sind der MaB-
und Einstelltabelle zu entnehmen.

® Der Thermostatstift muss bei dieser Kontrolle min-
destens 7,5 mm aus dem Thermostat heraustreten.
Falls der Thermostat diese Priifungen nicht besteht,
muss er erneuert werden.

Beim Einbau des Thermostats eine neue Abdichtung
verwenden. Dichtungsmasse kann auf die Dich-
tungsflachen aufgeschmiert werden, um eine gute
Abdichtung zu erzielen. Die Schlauchschellen kon-
trollieren, ehe sie wieder am Schlauch oder an den
Schlauchen festgezogen werden. Falls erfordertich
erneuern. Die Kihlanlage auffillen.

Falis ein neuer Thermostat eingebaut wurde, das
Fahrzeug eine kurze Strecke fahren und kontrollieren,
ob der Thermostat einwandfrei 6ffnet.

44.1  Stérungen am Thermostat

Der Thermostat 6ffnet nicht, weil er klemmt oder ei-
ne Ventilplatte festklebt. Obwohl die Temperaturan-
zeige schon die rote Marke Uberschritten hat (Warn-
leuchte erhellt), fUhlt sich dann der Kihler immer noch
kalt an. Warten Sie, bis sich der Motor abgekiihlt hat,
schrauben Sie das Thermostatgehause auf und bau-
en Sie den Thermostat aus. Wenn Sie einige Zeit oh-
ne Thermostat fahren, schadet dies lhrem Motor
nicht. Wer hingegen mit geschlossenem Thermostat
weiterféhrt, riskiert einen gewaltigen Motorschaden.
So kann die Zylinderkopfdichtung durchbrennen, der
Zylinderkopf kann sich hoffnungslos verziehen oder
gar Risse bekommen.

Der Thermostat schlieBt nicht mehr richtig, weil ihn
ein Fremdk®&rper verklemmt hat. In diesem Fall wird
der Kuhler nach dem Kaltstart gleich warm wie bei-
spielsweise das Thermostatgeh&use. Die Fahrzeug-
heizung kommt nur langsam in Schwung. Ersetzen
Sie baldméglichst den Thermostat, denn auf Dauer ist
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es unwirtschaftlich und fiir den Motor schéadlich,
wenn er seine Arbeitstemperatur nicht mehr erreicht.

4.5 Frostschutzmittel

Die Kihlanlage wird werkseitig mit Frostschutzmittel
gefillt, welches man wéhrend des ganzen Jahres in
der Anlage lassen sollte, da es auBer den Frost-
schutzeigenschaften Zusatze enthalt, die die Kihlan-
lage im Allgemeinen gegen Uberschnelle Korrosion
oder ahnliche Schaden schitzen. Falls die Mischung
erneuert werden soll, raten wir, das hauseigene Frost-
schutzmittel von Peugeot/Citroén/Fiat zu verwenden,
da dieses fir den Motor ausgewahlt wurde. Bei Ver-
wendung anderer Marken muss man sich unbedingt
vom Lieferanten versichern lassen, dass sich diese
fur den Motor eignen. Beim Vermischen wird eine Mi-
schung aus 50% Wasser und 50% Frostschutz alle
auftretenden Minustemperaturen umfassen. Diese
Mischung schiitzt die Anlage bis mindestens -30°C.

Hat man wahrend des Betriebs Klihimittelverlust, d. h.
ein Nachflllen der Kiihlanlage wird erforderlich, muss
man daran denken, dass ein Nachfiillen von einfa-
chem Wasser die Frostschutzmittelmischung ver-
dinnt. Wenn die Temperaturen zu sinken beginnen,
vergisst man manchmal, dass wahrend der Sommer-
monate nur Wasser nachgefillt wurde. Die Starke des
Frostschutzmittels kann man an einer Tankstelle oder
in einer Werkstatt mit einem Tester prifen lassen, um

Thermometer F

12v
Batterie

Priiflampe

Schalter

Bild 160
Kontrolle eines
Thermostats.

Bild 161
Uberpriifung der
Thermoschalter
(Temperaturschalter).
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Bild 162

Der Kihier wird in der
gezeigten Zusammen-
setzung ausgebaut.
Unten links sitzt der
Temperaturschalter (1)
fur den Betrieb der
Kuhiungsiifter.
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sie dann entsprechend zu berichtigen. Derartige Prii-
fer sind auch in vielen Autozubehdérgeschéaften erhalt-
lich.

46 Temperaturschalter

Die Temperaturschalter kdnnen nicht eingestellt oder
repariert werden. Die Schalter sind in das Thermos-
tatgehduse und in die Unterseite des Kiihlers einge-
schraubt.

Die Funktion eines Temperaturschalters kann kontrol-
liert werden, indem man ihn in Wasser einhangt, wel-
ches langsam erwarmt wird. Ein Thermometer muss
ebenfalls verwendet werden. Eine Priiflampe im Kreis
mit einer Batterie an den beiden Schalterklemmen
anschlieBen und das Fiihlerende des Schalters in das
Wasser halten. Bild 161 zeigt die Kontrolle des Schal-
ters.

Kontrollieren, dass die Priiflampe bei der fir den be-
treffenden Schalter geltenden Temperatur aufteuch-
tet. Das Wasser danach abkihlen lassen und kontrol-
lieren, ob die Priflampe nach einer Weile wieder ver-
I18scht, d. h. der Schalter hat sich wieder geschlossen.
In der MaB- und Einstelltabelle sind die Werte ver-
schiedener Schalter angegeben.

4.7 Kuhlungslifter

Nach Ausbau des Kiihlers kann der Kihlungsliifter
oder beide erneuern werden. Der letztere Fall wird nur
sehr selten eintreten. Wie die Lifter montiert sind,
kann man den Montagebildern 156 und 157 entneh-
men. Der Kithler kommt zusammen mit den beiden
Kihlungsliiftern in der in Bild 162 gezeigten Weise
aus dem Fahrzeug heraus.

Bei der Erneuerung eines Liftermotors muss man
wissen, dass nicht alle LUftermotoren die gleiche
Leistung haben. Die betreffenden Angaben sind nach
bestem Wissen und Gewissen in der MaB- und Ein-
stelltabelle angegeben.

Der Temperaturschalter flr den Betrieb des Kih-
lungslifters ist an der in Bild 162 gezeigten Stelle in
den Kihler eingeschraubt. Der Schalter arbeitet mit
zwei Stufen, die die Lifter entsprechend der vorherr-
schenden Temperatur ein- und ausschalten. Die Off-
nungs- und SchlieBwerte sind der MaB- und Einstell-
tabelle zu entnehmen.

4.8 Kiuhlanlage prifen, Stérungen
an der Kiihlanlage

Kiihlanlage tiberpriifen

Die Kihlanlage sollte im Rahmen eines gut organi-
sierten Wartungsprogramms regelméBig an den fol-
genden Stellen kontrolliert werden:

® An Kuhler, Wasserpumpe, Thermostatgehause,
Ausgleichsbehélter und Heizung nachsehen, ob alle
Kidhimittelschlauche weit genug auf den Stutzen sit-
zen und die Schlauchbinder festgezogen sind.

® Die Gummischiduche durfen nicht hart, sprode
oder gar schon eingerissen sein. Gealterte Schiauche
werden meist dann undicht oder platzen, wenn im
Kihlsystem der volle Druck herrscht.

@ |Ist der Kiihler undicht? Vielleicht ist eines der diin-
nen Réhrchen zwischen den Lamellen beschédigt. Ir-
gendwo ein Riss in den Wasserkasten?

® Der Thermostat muss richtig arbeiten.

® Arbeiten die elektrischen Ventilatoren (Lufter) rich-
tig?

® Die Wasserpumpe kann undicht werden, wenn ihr
Wellendichtring verschlissen ist. Dann tropft aus einer
Bohrung unterhalb der Pumpe Kihimittel aus (durch
Riemenscheibe verdeckt). Die Wasserpumpe muss
ausgetauscht werden.

® Wie Sie schon gelesen haben, regelt der Ver-
schlussdeckel am Ausgleichsbehilter den Druck im
KUhlsystem. Die Gummidichtungen am Verschluss-
deckel dirfen nicht eingerissen oder spréde sein.

® Sind die Kihimittelschlauche nach dem Abkiihien
des Kuhlsystems zusammengeschrumpft, ist das
Unterdruckventil im Verschlussdeckel schadhaft.

Uberhitzung des Motors

Steigt die Anzeigenadel (iber die rote Marke oder die
Warnleuchte leuchtet auf (mehr als 110°C), anhalten,
Motor abstellen und Folgendes prifen:

® Steigt die Anzeige nur kurzfristig bis zur roten Mar-
ke, gilt dies fiir die folgenden Betriebszustande als
normal: Vollgas-, Berg- oder Kolonnenfahrt bei groBer
Hitze; nach dem Abstellen eines recht heiBen Motors.
® Kihlmittelstand in Ordnung?

® Klemmt der Thermostat? Dann f(hit sich der
Kihler kalt an, wahrend z. B. das Thermostatgehau-
se schon sehr heif3 ist.

® Schalten die Lifter ein?

® Sind alle vorherigen Punkte in Ordnung, ist der
Kihler verstopft und muss erneuert werden.

Starke des Frostschutzmittels priifen
Vor dem Beginn der kalten Jahreszeit den Gefrier-
schutz des Kihimittels prifen. Dazu den Verschluss-



deckel des Ausgleichsbehélters abnehmen und mit
dem Testgerat etwas Kiihimittel aus dem Ausgieichs-
behélter saugen. Meistens haben diese Instrumente
einen Gummiball zum Absaugen des Kihimittels. Am
Stand des Schwimmers kdnnen Sie die Starke des
Frostschutzes bestimmen und entsprechend durch
Nachfiillen von Gefrierschutz berichtigen.

4.9 Kihimittelschiduche

Grundséatzlich gilt, dass man den richtigen Kuhimit-
telschlauch beziehen muss, d. h. Schlauche nur an-
hand der Motornummer und auch des Baujahres be-
stellen.

Meistens entwickeln sich Leckstellen an einem Kiihl-
mittelschlauch wahrend einer Fahrt, sodass man sich
umgehend weiterhelfen muss. An Tankstellen gibt es
vielfach Schnellreparatursatze. Bei diesen handelt es
sich um Klebbander; die auf einem gut gereinigten
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Schlauch gut haften. Falls der Riss ziemlich groB ist,
kann man den Verschlussdeckel des DehngeféBes
um eine Umdrehung 6ffnen, um den Druck in der An-
lage zu entlasten. Wahrend man die Kihimitteltem-
peratur und den Kihimittelstand im Auge behalt,
kann man in die nichste Werkstatt fahren. Bei Er-
neuerung eines Kuhlmittelschlauchs:

® Kihlanlage ablassen, wie es bereits beschrieben
wurde.

® Bei Schraubschellen die Schraube mit einem
Schraubendreher ausreichend [3sen; bei Federband-
Schlauchschellen die beiden Enden der Schelle bis
zum Anschlag zusammendricken.

® Den Schlauch abziehen. Sitzt der Schlauch sehr
fest, kann man einen Schraubendreher zwischen
Schlauch und Stutzen einzwingen und vorsichtig von
der ,Anklebung" abdrlicken.

® Den neuen Schlauch auf die AnschluBstutzen
schieben. Zum Befestigen dabei Schraubschellen
benutzen. Die Klemmschraube nicht Gbermasig an-
ziehen, damit man das Gewinde nicht beschadigt
oder gar den Schlauch einschneidet.

67



68

5 Dieseleinspritzanlage und Kraftstoffaufbereitung

5.1 Einleitung in die
Kraftstoffeinspritzanlage

Der 2.5-Liter-Motor, der 2.8-Liter-Motor mit indirekter
Einspritzung und der 2.8-Liter-TDi-Motor sind mit ei-
ner von Bosch hergestellten Verteilereinspritzpumpe
versehen, die jedoch nicht bei allen Motoren gleich
ist. Die Pumpe sitzt vorn links am Zylinderblock und
wird durch den Zahnriemen der Steuerung angetrie-
ben. Ein elektrisch betatigtes Kraftstoffabstellventil an
der Pumpe dient zur willkirlichen Unterbrechung der
Kraftstoffzufuhr beim Abstellen des Motors.

Die HDi-Motoren, d. h. der 2.8- und der 2.0-Liter-Mo-
tor sind mit einer Hochdruckeinspritzanlage von
Bosch versehen, welche spéter in diesem Abschnitt
unter getrennter Uberschrift beschrieben wird.

Bei allen Motoren setzt sich die Kraftstoffanlage aus
den folgenden Teilen zusammen: Krafistofftank,
Kraftstoffvorwarmeinrichtung, Luftfilter, Einspritz-
pumpe und vier Einspritzdiisen sowie dem Abgastur-
bolader mit dem Ladeluftkihler, wo vorhanden.

Die Einstellung der Einspritzsteuerung und der Aus-
und Einbau der Einspritzpumpe ist mit der Verwen-
dung von bestimmten Spezialwerkzeugen verbun-
den. Da diese in vielen Féllen bestimmt nicht zur Ver-
fiigung stehen und die Tatsache, dass diese zum
Aus- und Einbau der Pumpe bei Motoren mit und oh-
ne Turbolader unterschiedlich sind, miissen wir Sie an
eine Werkstatt verweisen, um die Pumpe austau-
schen zu lassen, falls sie im Leben des Fahrzeuges
einmal ausfallen sollte.

Dieselmotoren arbeiten entweder mit indirekter oder
direkter Einspritzung. Die meisten der in der Repara-
turanleitung behandelten Motoren haben indirekte
Einspritzung, d. h. der Kraftstoff wird in einer Vorkam-
mer im Zylinderkopf eingespritzt, welche in Verbin-
dung mit der Verbrennungskammer steht. Die Ver-
brennung wird in der Vorkammer eingeleitet und der
dadurch erzeugte Druckanstieg leitet den sich ent-
zindenden Kraftstoff in die Hauptverbrennungskam-
mer, wo er vollkommen verbrannt wird. Der 2.8-Liter-
TDi-Motor dagegen hat Direkteinspritzung, d. h. der
Kraftstoff wird direkt in die Zylinder eingespritzt und
sofort verbrannt. Wie spater unter der betreffenden
Uberschrift beschrieben wird, sieht es bei den HDi-
Motoren anders aus.

Elektrische Abstellung des Motors

Ein elektromagnetisches Abstellventil ist an der Ein-
spritzanlage angebracht und unterbricht beim Ab-
schalten des Motors die Kraftstoffzufuhr.

Sicherheitsschalter

Das Fahrzeug ist mit einem Sicherheitsschalter ver-
sehen, welcher die Kraftstoffzufuhr zur Einspritzpum-
pe unterbricht, wenn das Fahrzeug plétzlich zum Still-
stand kommt, wie dies bei einem Unfall vorkommen
kann. Der Schalter befindet sich auf der Batterieseite

an der Stirnwand des Motorraums. Es wirde zu weit
fihren, um auf die genaue Arbeitsweise einzugehen.
Gesagt werden soll jedoch, dass man den Schaiter
durch Driicken auf den Knopf an der Oberseite wie-
der zurtckstellen kann.

Einspritzdiisen

Bei allen Motoren kommen unterschiedliche Ein-
spritzdiisen zum Einbau. Die betreffenden Angaben
sind der MaB- und Einstelltabelle zu entnehmen. Die
Erkennung der Einspritzdisen werden durch Farb-
kennzeichnungen erleichtert.

Vorgliih- und Nachgliiheinrichtungen

Geschieht bei allen Motoren in ahnlicher Weise, je-
doch fehlt die Nachglihfunktion bei bestimmten Mo-
toren. Ein getrenntes Regelgerat, welches beide
Funktionen steuert, ist an der Stirnwand, unterhalb
der Batterie eingebaut. Die Vorglihkerzen werden
elektrisch durch das Regelgerit, eine Art Relais, mit
Strom versorgt. Die Vorglihkerzen und die dazu-
gehorige Warnleuchte werden beim Einschalten der
Zundung sofort unter Strom gesetzt, falls die Tempe-
ratur des Kuhlmittels unter 60°C liegt. Die Stromzu-
fuhr wird, wie durch die Temperatur des Regelgeréts
bestimmt, nach einer gewissen Zeit unterbrochen.,
Wiahrend der Anlassphase werden die Kerzen mit
Strom versorgt und glithen auch nach dem Anlassen
ein wenig weiter.

Das Nachglithen bedeutet, dass die Gliuhkerzen
nach dem Anlassen des Motors weiterhin gliihen. Die
Nachgliihzeit beginnt nach Zurlicklassen des An-
lassschalters. Wahrend der ersten 15 Sekunden
kann die Stromzufuhr zu den Ziindkerzen nicht un-
terbrochen werden. Nach 15 Sekunden kann die
Stromzufuhr zu den Glihkerzen unterbrochen wer-
den, falls die Kihimitteltemperatur mehr als 60°C be-
tragt oder falls das Fahrpedal um einen bestimmten
Wert und ldnger als eine vorprogrammierte Zeit
durchgetreten wird.

Glithkerzen
Die GlUhkerzen der verschiedenen Motoren sind ver-
schieden.

AGR - einfach, aber wirksam

Eine Abgasriickfiihrungsaniage und bei bestimmten
Motoren, ein Oxidationskatalysator, sind serienméaBig
eingebaut.

Die Abgasriickfihrungsanlage, heutzutage oft auch
als AGR- oder EGR-Anlage bezeichnet, dient der
Verminderung des Stickstoffoxids in den Auspuffga-
sen (laut Abgasvorschrift EG 96 (94/12). Aus den Ab-
gasen wird durch ein Uber ein Ventil geregeltes Sys-
tem ein bestimmter Teil abgezweigt und wieder dem
Ansaugrohr zuriickgeleitet. Da das Abgas in diesem
Zustand wenig verbrennbares Gas enthalt, bewirkt
dies eine Verringerung der Temperaturen im Verbren-
nungsraum und damit eine Verringerung des Stick-
stoffoxidanteils. Auf die genaue Arbeitsweise der An-
lage einzugehen, ist nicht der Zweck dieses Leitfa-
dens.
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So sparen Sie Kraftstoff

Beschleunigen Sie stets zligig, schalten Sie jedoch
mdglichst friih in den nichsthéheren Gang. Ist die
gewlinschte Geschwindigkeit erreicht, wahlen Sie
den héchstméglichen Gang und lassen das Fahr-
zeug mit wenig Gas rollen. Der Motor soll nur beim
Uberholen oder beim Einspuren in den flieBenden
Verkehr hochdrehen. AuBerdem sollten Sie auch
beim kurzen Halt vor einer Eisenbahnschranke,
Baustellenampel oder im Stau den Motor abstellen
- bereits bei 5-7 Sekunden Wartezeit sparen Sie
Kraftstoff.

Der Dieselkraftstoff

Dieselkraftstoff besteht liberwiegend aus so genann-
ten Paraffinen. Diese Kohlenwasserstoffe sind sehr
zindwillig, haben jedoch den Nachteil, dass sie bei
sinkenden Temperaturen zunehmend auskristallisie-
ren. Die einzelnen Kristalle lagern sich rasch aneinan-
der an und bilden komplexe, netzférmige Verbindun-
gen. Wird es zu kalt, bilden sich viele Kristallnetze -
der Kraftstoff versulzt und kann nicht mehr durch den
Kraftstofffilter flieBen. Diesem Problem begegnen die
Hersteller durch Zugabe so genannter FlieBverbesse-
rer. Diese chemischen Zusétze verhindern zwar nicht
die Bildung von Paraffinkristallen. Sie legen sich je-
doch um die einzelnen Kristalle und verhindern so,
dass sich Kristallnetze bilden. Einzelne Kristalle sind
klein genug, um durch die Poren des Filters zu
schllipfen. Der Kraftstoff kann also bis zur Einspritz-
pumpe gelangen.

® Tanken Sie mit lhrem Diese!l nur Dieselkraftstoff
nach DIN 51 601 mit einer Cetanzahl (CZ) von min-
destens 45. Der Kraftstoff ist Uberdies vom Hersteller
auf die jeweilige Jahreszeit abgestimmt.

® Sommer-Dieselkraftstoff kommt ohne FlieBverbes-
serer aus. Er wiirde daher schon stocken, wenn das
Thermometer unter —2°C fallt.

¢ Ubergangsdiesel verkaufen die Tankstellen im
Frihjahr und im Herbst. Er ist noch bei —8° bis -10°C
filtergangig.

¢ Winterdiesel wird durch Zugabe von FlieBverbes-
serern in der Regel mit Temperaturen bis etwa -22°C
fertig (DIN-Norm -12°C).

Fahren mit Dieselkraftstoff

Unter einer bestimmten Temperatur bilden sich im
Dieselkraftstoff Kristalle, die den Kraftstoff zahfllissig
machen, so dass er nicht mehr durch den Filter flieBen
kann. Man spricht davon, dass der Kraftstoff ,ver-
sulzt” ist.

Um diesen Stérungen vorzubeugen, verkaufen die
Tankstellen Kraftstoff, welcher den entsprechenden
Jahreszeiten angeglichen ist. Dadurch wird auch bei
Minusgraden Kraftstoff verkauft, welcher mit FlieB-
verbesserern versehen ist, um das Versulzen zu ver-
hindern.

Der im Sommer verkaufte Kraftstoff wirde z. B. schon
bei einer Temperatur von -2°C Schwierigkeiten berei-
ten, wahrend der im Winter verkaufte Kraftstoff bis zu
einer Temperatur von —15°C flieBfahig ist. Zwischen
den beiden Jahreszeiten werden dem Kraftstoff ent-
sprechende Zusitze beigegeben, sodass er bis ca.
-8 bis —10°C eignungsfahig ist.

Die folgenden Schwierigkeiten kénnen beim Fahren
mit einem Dieselfahrzeug bei kalten Temperaturen
auftreten:

® Die Temperaturen fallen unter -15°C ab.

® Das Fahrzeug wurde lange Zeit nicht gefahren, im
Winter wieder im Betrieb genommen, und man kann
feststellen, dass man im Sommer getankten Kraftstoff
im Tank hat.

® Sie haben Kraftstoff an einer Tankstelle gekauft,
welche noch nicht auf Winterkraftstoff umgestellt hat.

Begriffe und Normen rund um den Kraftstoff
Dieselkraftstoff. Dieselkraftstoff ist perfekt auf den
Dieselmotor zugeschnitten. Durch seine hohe Ziind-
willigkeit 1auft die Selbstziindung kontrolliert im
Bruchteil einer Sekunde ab. Flir den Benzinmotor ist
Dieselkraftstoff Gift. Er wiirde nicht auf den Funken
der Zindkerze warten, sondern sich bereits wahrend
der Aufwartsbewegung des Kolbens entziinden. Fol-
gen: hoher Druckanstieg im Zylinder, der Kolben er-
halt einen Schlag auf den Boden und leitet ihn Gber
den Pleuel auf die Lager der Kurbelwelle weiter.
AuBerdem entsteht eine enorme Hitze, bei der die
Kolbenbdden schmelzen kénnen.

Cetanzahl. Steht fur die Zundwilligkeit eines Kraft-
stoffes. Eine reine Verhdltniszahl, die im Labor ermit-
telt wird. Dem sehr zindwilligen Kraftstoff Cetan wird
die Zahl 100 zugeordnet, dem extrem ziindtragen
Vergleichskraftstoff (Methylnaphtalin) die Ziffer 0. Die
Cetanzahl gibt an, wie viel Volumenprozent Cetan
sich in einem Gemisch mit diesem Vergleichskraft-
stoff befinden mlssen, das die gleiche Zindwilligkeit
besitzt wie der zu messende Kraftstoff. Beim Diesel
soll sie 45 betragen.

Uber den Umgang mit Kraftstoff

Der Umgang mit Kraftstoff ist gefahrlich. Nehmen Sie
daher Wartungsarbeiten und Reparaturen an Teilen
der Kraftstoffanlage nicht auf die leichte Schulter. Vor
allem beim Entleeren des Kraftstoffbehdalters miissen
Sie mit auBerster Vorsicht vorgehen. Grundsétzlich
mussen Sie beim Umgang mit Kraftstoff folgende
VorsichtsmaBnahmen beachten:

® Zuerst die Batterie abklemmen, Kabel gegen
Berthren mit den Polen der Batterie sichern.

® Kraftstoffbehdlter nur im Freien entleeren. Dazu
brauchen Sie ein entsprechendes Abpumpgeréat (z. B.
Balgenpumpe). Auf keinen Fall den Kraftstoff durch
die Offnung des Gebers der Kraftstoff-Vorratsanzeige
auskippen oder durch Ansaugen an einem Schlauch
mit dem Mund entleeren - Vergiftungsgefahr durch
die hochgiftigen Kraftstoffzuséatze!

® CO,-Pulver- oder Schaumidscher der Brandklasse
B muss in greifbarer Nahe sein.

® Den Kraftstoffbehalter nie tUber einer Grube entlee-
ren. Die entweichenden Gase sind schwerer als Luft,
wulrden fiir mehrere Stunden in der Grube bleiben.
Folge: Gesundheitsschadigung durch Einatmen, aku-
te Explosionsgefahr, obwohl diese bei Dieselkraftstoff
weniger hoch ist.

@ Stelien Sie sicher, dass sich wahrend der Arbeit mit
Kraftstoff keine eingeschalteten elektrischen Geréte,
offene Flammen, Wé&rme- und Funkenquellen im
Raum befinden.
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® Kraftstoff darf nur in einen verschlieBbaren, klar be-
schrifteten Behélter umgeflllt werden. Dazu gibt’s
spezielle Behélter mit Flammschutz und Druckaus-
gleichsverschluss.

® Im entleerten Kraftstofftank befinden sich Restga-
se. Auch die sind geféhrlich. Alle Arbeiten deshalb mit
besonderer Vorsicht ausfihren.

Kraftstoff ablassen

Der Tank besitzt keine Ablassschraube. Da die Kraft-
stoffsaugleitung und der Ricklauf an der Tankober-
seite sitzen, kann man nicht einfach eine Leitung ab-
ziehen und den Kraftstoff auslaufen lassen.

@ Ist der Tank noch gut geftillt, durch den Einflillstut-
zen einen Schlauch so tief wie méglich in den Tank
schieben.

® Obere Schlauchéffnung mit dem Finger dicht ver-
schiieBen. Das Auffanggefal muss unterhalb des
Tankbodenniveaus stehen. Schlauch wieder ein
Stlick herausziehen und ins Gefal halten. Reicht der
Schlauch weit genug in den Kraftstoff, flieBt er jetzt
durch das Gefélle heraus. Ansaugen von Kraftstoff
mit dem Mund gefdhrdet die Gesundheit.

® Befindet sich zu wenig Kraftstoff im Tank, hilft die-
se Methode meist nicht mehr. Dann missen Sie den
Kraftstoff mit einer kraftstofffesten Handpumpe (Bal-
genpumpe) abpumpen.

Abgasentgiftung beim Diesel

Im Auspuffsystem bestimmter Dieselmotoren ist ein
s0 genannter Oxidationskatalysator (entspricht unge-
regeltem Kat) eingebaut. Er verringert die Emissionen
von Kohlenwasserstoffen und Kohlenmonoxid um bis
zu 50 Prozent. Der Kat ist zwar kein RulSfilter, trotz-
dem spielt er auch bei der Reduktion der RuBpartikel
eine wichtige Rolle. Die gasférmigen Kohlenwasser-
stoffe lagern sich ndmlich normalerweise an die fes-
ten RuBteilchen an und erhdhen so die ausgestoBene
Partikelmenge. Da die Kohlenwasserstoffe aber be-
reits im Kat oxidieren, konnen sie sich nicht mehr mit
dem RuB verbinden.

5.2 VorsichtsmaBnahmen bei
Arbeiten an der
Einspritzanlage

Bei allen Reparaturen an der Einspritzanlage, ganz
gleich, um welchen Umfang es sich handelt, ist die
groBte Sauberkeit erforderlich. Die folgenden Anwei-
sungen sind jederzeit zu beachten, jedoch m&chten
wir auch besonders auf die durch den Einbau der
elektronischen Anlage bedingten VorsichtsmaBnah-
men hinweisen. Untenstehend wird besonders auf
die HDi-Motoren eingegangen:

® Immer die ZOndung ausschalten, ehe Kabel der
Einspritzanlage oder Vorglihanlage abgeschlossen
oder angeschlossen werden.

® Die Batterie nur abklemmen, wenn die Zindung
ausgeschaltet ist, um die Anlage nicht zu beschadi-
gen. Beim Abklemmen der Batterie daran denken,

dass das Radio einen Diebstahl-Sicherheits-Code
haben kénnte.

Die folgenden VorsichtsmafBnahmen sind als allge-
mein bei allen Fahrzeugen zu betrachten:

® Alle Arbeiten an der Einspritzanlage dirfen nur un-
ter saubersten Verhaltnissen durchgefiihrt werden.
Arbeiten im Freien sollten nur an windfreien Tagen
vorgenommen werden, um die Mdglichkeit von
Staubbildung zu vermeiden.

® Alle Anschluss-Uberwurfmuttern miissen vor dem
L&sen sauber mit einem Lappen abgewischt werden.
® Alle ausgebauten Teile auf einer sauberen Werk-
bank oder dergleichen ablegen und mit Papier oder
einem Plastikbogen abdecken. Keine flusenden Lap-
pen zum Abdecken verwenden.

® Alle gedffneten oder teilweise zerlegten Bauteile
der Einspritzanlage miissen entsprechend abgedeckt
oder in einer verschlossenen Schachtel aufbewahrt
werden, falls die Reparatur nicht unmittelbar durch-
geflihrt werden kann.

® Vor dem Einbau alle Teile auf gréte Reinlichkeit
kontrollieren.

® \Wenn Teile der Anlage gedfinet sind, keine Press-
luft zum Abblasen irgendwelcher Teile des Motors be-
nutzen.

® Den Motor keiner Motorwésche unterziehen.

® Fahrzeug, falls mdglich, nicht wegschieben, wah-
rend Teile der Einspritzanlage ausgebaut sind.

® Darauf achten, dass Dieselkraftstoff nicht an die
Kuhlerschlauche gelangen kann. Falls dies der Fall
ist, diese sofort reinigen. Durch Dieselkraftstoff ver-
schmutzte und damit beschadigte Schlduche mus-
sen immer erneuert werden. Die Einspritzpumpe kann
nicht repariert oder Uberholt werden und im Scha-
densfall ist eine Austauschpumpe oder neue Pumpe
einzubauen, oder man bringt die urspringliche Pum-
pe in eine Spezialwerkstatt zur Uberholung.

HDi-Motoren

Die folgenden SicherheitsmaBnahmen mulssen laut
Hersteller besonders bei Fahrzeugen mit HDi-Motor,
also allen Fahrzeugen mit einer Hochdruckeinspritz-
pumpe beachtet werden:

® Auf keinen Fall bei Arbeiten an der Einspritzanlage
rauchen, mit nackten Flammen arbeiten oder Funken
durch Kurzschlisse erzeugen.

® Bei laufendem Motor nicht an der Einspritzanlage
arbeiten. Falls sich, was kaum vorkommen wird, eine
Leckstelle in der Einspritzanlage gebildet hat, aus
welcher Kraftstoff ausspritzt, auf keinen Fall versu-
chen, den Kraftstoffstrahl mit dem Finger abzu-
decken. Bei ausspritzendem Kraftstoff sofort den
Motor abstellen.

® Nach dem Abstellen des Motors mindestens eine
halbe bis eine Minute warten, ehe man irgendwelche
Arbeiten an der Anlage durchfiihrt. Die Anlage
braucht Zeit, um den unter hohen Druck stehenden
Kraftstoff wieder auf atmosphérischen Druck zurlck-
zubringen.
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5.3 Kraftstofffilter

Der Kraftstofffilter sollte afle 30 000 km mit eingebau-
tem Abgasturbolader oder 60 000 km ohne Turbola-
der erneuert werden, ganz gleich, ob Stérungen in der
Kraftstoffaufbereitung festgestellt wurden oder nicht.
Der Filter ist mit einem austauschbaren Filterelement
versehen und ist an der Innenseite des linken Radkas-
tens montiert (von vorn gesehen rechts).

AuBer der regelmaBigen Erneuerung des Filtereinsat-
Zes sollte sich im Filtergehduse angesammeltes Kon-
denswasser bei jedem Wechsel des Motordls abge-
lassen werden.

53.1  Erneuerung des Kraftstofffilters

Der Filter ist in Bild 163 bei einem HDi-Motor gezeigt
(2.0- und 2.8-Liter-Motor gleich). Der Filter ist mit ei-
ner austauschbaren Filterpatrone (6) versehen. Ein
Thermostatsensor (3) steuert die Kraftstofftempera-
tur. Falls die Temperatur unter 6°C liegt, beheizt ein
elektrisches Heizelement den Kraftstoff, bis dieser ei-
ne Temperatur von 15°%rreicht hat, ehe er an die
Hochdruckpumpe befordert wird. Ein Sensor an der
Unterseite des Filtergehduses (4) Uberwacht den
Wasserinhalt des Kraftstoffs. Falls Wasser im Kraft-
stoff ,,aufgespurt” wird, wird dies durch eine Warn-
leuchte im Armaturenbrett angezeigt.

Der Filter wird in &hnlicher Weise wie ein Olfilter er-
neuert. Bei der Produktion wird das Gewindestiick
zur Filterbefestigung mit Dichtungsmasse einge-
schmiert, ehe die Filterpatrone angeschraubt wird. Ei-
ne neue Filterpatrone kommt mit einem Dichtring,
welcher zwischen Filter und Filterkopf eingelegt wird.
Die folgenden Anweisungen gelten allgemein fir alle
Motoren. Beschrieben wird der Ausbau des komplet-
ten Filters, um die Filterpatrone auf der Werkbank zu
erneuern.

® Massekabel der Batterie abklemmen.

® Einen geeigneten Behalter unter das Gehduse des
Kraftstofffilters unterhalten, um auslaufendes Dieseldl
aufzufangen.

® Den Luftfilter ausbauen.

® Die Kabelstecker (2}, (3) und (4} von den Anschiltis-
sen abziehen.

® Die Leitungen (7), (8) und (9) von den Anschluss-
stellen I6sen. Die Leitungsenden sollten in geeigneter
Weise gegen Eindringen von Schmutz geschiitzt wer-
den.

® Die Muttern (1) I6sen und den gesamten Filter her-
ausnehmen. An der Unterseite des Filters den Sensor
flr das Wasser ausschrauben.

® Filterpatrone auf einer Werkbank mit einem Ket-
tenschliissel abschrauben, dhnlich wie man einen OI-
filter 15st.

Der Einbau findet in umgekehrter Reihenfolge statt.
Den neuen Dichtring tGber das Gewindestiick legen
und die Filterpatrone anziehen, bis er gegen den Fil-
terkopf anliegt. Aus dieser Stellung die Filterpatrone
um eine weitere viertel Umdrehung anziehen.

Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge
durchfihren.

Da keine Handpumpe vorhanden ist, wird die Anlage
mit dem Anlasser entliiftet. Dazu den Motor mit dem
Anlasser ca. 10 Sekunden durchdrehen, ca. 5 Sekun-
den warten und den Anlasser erneut betétigen. Nach
einer Weile wird der Motor anspringen.

Hinweis: Motoren in Fahrzeugen alterer Baujahre ha-
ben eine unterschiedliche Filterinstallation, jedoch ist
es unmdglich, auf jede einzelne Version einzugehen.

5.3.2 Kondenswasser entleeren

Hinweis: Man sollte es sich zur Angewohnheit ma-
chen, dass man im Kraftstofffilter angesammeltes
Wasser bei jedem Motordlwechsel entleert. Nach fer-
tiger Entleerung muss die Kraftstoffanlage entltftet
werden, wie es oben beschrieben wurde.

® Den kompletten Luftfilter ausbauen.

® Die Entliftungsschraube offnen. Diese befindet
sich in der Nahe des Anschlusses des Kraftstoff-
schlauchs.

@ Einen geeigneten Auffangbehalter unter das Filter-
geh&use unterhalten.

® Den Kabelstecker an der Unterseite des Filters ab-
ziehen und den Ablassstopfen an der Unterseite des
Filtergeh&duses 6ffnen. Das Dieseldl in den Behélter
laufen lassen, bis nur noch Kraftstoff, ohne Was-
seranteile, herauslauft. Den Stopfen danach wieder
anziehen.

® AbschlieBend die Kraftstoffanlage entliften, wie es
oben beschrieben wurde.

5.4 Einspritzpumpe

Verschiedene Spezialwerkzeuge sind zum Aus- und
Einbau der Einspritzpumpe erforderlich. Da man sich
diese Werkzeuge kaum besorgen kann, sollten Sie die
Arbeiten einer Werkstatt (iberlassen. Falls sie jedoch
einige Erfahrungen haben, kénnen Sie den Aus- und
Einbau der Pumpe entsprechend den folgenden Ar-
beitsbeschreibungen durchfihren, jedoch nur dann,
wenn die alte Pumpe wieder eingebaut werden soll.
Eine neue Pumpe muss eingestellt werden, d. h. da-

Bild 163

Eingebauter Kraftstoff-

filter, gezeigt bei HDi-

Motoren. Auf die Zahlen

wird beim Ausbau des
Filters eingegangen.
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Bild 164

Das Antriebsrad der
Einspritzpumpe durch
Einsetzen eines Arretier-
bolzens gegen Verstel-
lung sperren.

Bild 165

Die Marken ,,C* und ,,.D“
miussen fluchten, wenn
der Kolben des ersten
Zylinders auf dem
oberen Totpunkt steht.
Der Arretierbolzen wird
in die Riemenscheibe
der Kurbelwelle ein-
geschoben und greift
in eine entsprechende
Bohrung im vorderen
Deckel ein.

Bild 166

72

5 Dieseleinspritzanlage und Kraftstoffaufbereitung

zu brauchen Sie die Werkstatt. Die folgenden Werk-
zeuge werden dazu gebraucht:

® Ein speziell abgebogener Schllssel fiir die Befesti-
gungsmuttern der Einspritzpumpe.

® Arretierbolzen zum Feststellen der Kurbelwellenrie-
menscheibe und des Antriebsrades der Einspritz-
pumpe, um die Teile beim Einbau in die richtige Stel-
lung zu bringen.

Bei den folgenden Anweisungen weisen wir darauf
hin, dass man die Arbeiten Schritt fir Schritt durch-
fuhrt und die einzelnen Arbeitsgénge nochmals nach-
prift, ehe man zum nachsten Handgriff (ibergeht. Es
soll nochmals wiederholt werden: Die Steuereinstel-

lung der Einspritzpumpe ist nicht leicht und nur ver-
sierte Mechaniker sollten sich damit befassen. Die
folgenden Arbeiten sind bei allen Motoren mit norma-
ler Verteilereinspritzpumpe gleich oder zumindest
ahnlich. Das Fahrzeug muss vorn aufgebockt, das
rechte Rad abgeschraubt und das Spritzbiech in der
Innenseite des Radkastens abgeschraubt sein. Den
Motordeckel ausbauen (falls eingebaut).

® Massekabel der Batterie abklemmen.

® Einen dicken Lappen Uber die Drehstromlichtma-
schine legen, damit kein Kraftstoff auf diese tropfen
kann. Im Motorraum das Abstellseil (nicht bei allen
Motoren), das Drosselklappenseil und die Kraft-
stoffleitungen abschlieBen.

® Die Kurbelwelle in Drehrichtung durchdrehen, bis
der Arretierbolzen in das Antriebsrad der Einspritz-
pumpe eingeschoben werden kann (siehe Bild 164).
Zur Sicherheit kontrollieren, dass das Steuerzeichen
(A) am Steuerrad der Nockenwelle in einer Linie mit
dem Zeichen (B) am Zylinderkopfdeckel steht, wie es
in Bild 112 gezeigt ist. Die Markierung (C) an der Kur-
belwellenriemenscheibe muss wie in Bild 165 gezeigt
an der Unterseite stehen, um den Arretierbolzen in die
Riemenscheibe der Kurbelwelle einzuschieben.

Die folgenden Arbeiten unter Bezug auf die Bildreihe
166 durchfithren:

® Den Zahnriemenschutzdeckel (2) nach Losen der
Schrauben (1) abnehmen (linke Ansicht).

® Die Uberwurfmuttern an der Einspritzpumpe und
an den Einspritzdlisen abschrauben und das kom-
plette Leitungsbindel (4) herausnehmen. Kraftstoff-
zufuhrleitung (3) und Auslassleitung (5) unter Bezug
auf die mittlere Ansicht ausbauen.

® Die Einbaulage der Pumpe genau am Motor kenn-
zeichnen. Sie muss unbedingt wieder in der gleichen
Stellung eingebaut werden. Die Muttern (6) in der
rechten Ansicht entfernen und die Einspritzpumpe (7)
herausziehen. Es konnte sein, dass man die inneren
Muttern bei einem 2.5-Liter-Motor schlecht erreichen
kann. In der Werkstatt wird dazu ein Spezialwerkzeug
benutzt oder man benutzt eine sehr dinnwandige
Stecknuss mit Verlangerung in der in Bild 167 gezeig-
ten Weise, um die Muttern zu |6sen.

® Nach Herausziehen der Pumpe das Antriebsende
betrachten, um den Fuhrungszahn des Antriebs zu
ermitteln. Dieser Zahn gewahrleistet, dass die Pumpe
nur in einer Stellung eingesetzt werden kann. Um die
Nabe auszubauen, das Antriebsrad mit Blechbacken
in einen Schraubstock einspannen und die Mutter 16-
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sen. Ein Abzieher ist zum Herunterziehen der Pumpe
erforderlich.

Beim Einbau der Pumpe folgendermaBen vorgehen:

® Falls die Antriebsnabe der Pumpe ausgebaut wur-
de, die Scheibenfeder (Keil) einschlagen und die Na-
be vorsichtig auf die Welle aufschlagen. Mutter mit
Scheibe aufschrauben und die Mutter mit 50 Nm an-
ziehen. Die Nabe muss in einen Schraubstock einge-
spannt werden, damit sie sich nicht mitdrehen kann.
o Die Kurbelwelle etwas entgegengesetzt der Dreh-
richtung verdrehen und danach in normaler Drehrich-
tung zur(ickdrehen, bis der Mittelpunkt des Pumpen-
rades (A), die Bohrung flir den Arretierbolzen (B) und
die obere Schraube des darunterliegenden Deckels
{C)in einer Linie liegen, wie man es in Bild 168 sehen
kann.

® Die Pumpenantriebsnabe (1) in Bild 169 verdrehen,
bis der Doppelzahn (2) an der Pumpenwelle in einer
Linie mit Punkt (3) steht. In dieser Stellung steht der
Kolben der Pumpe im unteren Totpunkt und der Ein-
bau der Pumpe wird vereinfacht. Wie dies bei einem
2.8-Liter-Motor aussieht, kann man in Bild 170 sehen.
® Die Pumpe am Motor ansetzen und entsprechend
verdrehen, bis die gezeigten Markierungen genau
fluchten. Die Muttern mit 25 Nm anziehen. Nochmals
kontrollieren, dass vor dem Ausbau an der Pumpe
und an der Anlageflache die eingezeichneten Markie-
rungen genau in einer Linie liegen.

Hinweis: Falls man spéter beim Anlassen des Motors
das Gefihl hat, dass der Motor nicht einwandirei
lauft, kann man den Einspritzbeginn in einer Werkstatt
kontrollieren und ggf. einstellen lassen. Der Einspritz-
beginn wird durch Verdrehen der Pumpe nach links
oder rechts eingestellt, jedoch ist dazu eine Messuhr
mit dem entsprechenden Adapter gebraucht.

¢ Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge
durchfihren. Uberwurfmuttern der Einspritzleitungen
und Kraftstoffanschliisse jeweils mit 25 Nm anziehen.
® Nachdem das Fahrzeug auf den Radern steht, den
Motor anlassen. Einige Versuche kénnten dazu erfor-
derlich sein, damit sich die Kraftstoffanlage entliiften
kann.

Bild 171 zeigt die Hauptteile der Einspritzanlage bei
einem 2.5-Liter-Motor.

5.5 Einstellungen an der
Einspritzpumpe

Verschiedene Einstellungen kénnen an der Pumpe
durchgefiihrt werden, jedoch beschrdnken wir uns
auf die Einstellung des Leerlaufs, obwohl wir emp-
fehlen, dass man auch diese Einstellung in der Werk-
statt durchfihren l&sst. Bild 172 zeigt Ansichten der
Pumpe eines 2.8-Liter-Motors (2.8D) mit Lage ver-
schiedener Einstellschrauben und Teile. Zu unserem
Zweck ist nur die Schraube (5) von Wichtigkeit. Eine
unterschiedliche Pumpe ist beim 2.8-Liter-TDi-Motor
eingebaut. Bei diesem Motor wurde die Pumpe
auBerdem seit Produktionsbeginn geéndert.

"-'lOA ——
g’z}'i’i(u---

Den Motor im Leerlauf laufen lassen und die Leer-
laufdrehzahl mit einem Drehzahlmesser kontrollieren.
Dazu braucht man einen fur Dieselmotoren geeigne-
ten Drehzahimesser. Ein Drehzahlmesser wie er bei

Bild 167

Losen der Pumpenbe-
festigungsschrauben,
falls man schlecht an
diese herankommt.

Bild 168

Die gezeigten Steuer-
bezugszeichen beim
Einbau der Pumpe aus-
richten. Die Buchstaben
werden im Text erkiart.

Bild 169

Austichten der Nabe
der Einspritzpumpe
vor Einbau der Pumpe
(siehe Text).

Bild 170

Verzahnung ,,a“ und
Nut ,,b" des Keils in
gezeigter Weise in eine
Linie bringen, ehe die
Pumpe eingebaut wird
(2.8D und 2.8TDi).
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Bild 171

Die Hauptteile der Ein-
spritzaniage bei einem
2.5-Liter-Motor. Die
Zahlenangaben geben
die Anzugsdrehmo- 50 Nm

mente an.

1} | @ 1
- O
Bild 172 B > N N
7y Y
Ansicht der Einspritz- ‘\/'
pumpe, wie sie beim ®
2.8D und 2.8TDi ein- 2
gebaut ist. L (O=H
1 Kaltstartvorrichtung ©
2 Drosselkiappenhebel

3 Belastungshebel-
Potentiometer (ARG)

4 Einstellschraube zum
Schnellleerlauf

5  Leerlaufeinstellschraube

6  Schraube zum Einstellen

der Abwiirgdrehzahl
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Benzinmotoren benutzt wird, ist beim Diesel nicht ge-
eignet. Die Drehzahl solite ca. 750/min betragen. Die-
ser Wert gilt bei den neuesten Motoren. Bei dlteren
Motoren kénnte es sein, dass man die Drehzahl etwas
niedriger vorfinden wird.

Falls erforderlich auf die genannte Schraube einwir-
ken, bis der Motor mit der angegebenen Drehzahl
[auft.

5.6 Diusenhalter und
Einspritzdiisen

Schadhafte Einspritzdisen kénnen folgende Stérun-
gen hervorrufen:

® Fehlzindungen

® Klopfen in einem oder mehreren Zylindern

o Uberhitzung des Motors

® [eistungsverlust

® Schwarzer Auspuffrauch

¢ Hoher Kraftstoffverbrauch

@ Sehr blauer Auspuffrauch beim Anlassen eines kal-
ten Motors

Eine nicht arbeitende Einspritzdiise kann man he-
rausfinden, indem man die Einspritzleitungen der Rei-
he nach an den EinspritzdUsen lockert, wahrend der
Motor im schnellen Leerlauf lauft. Lauft der Motor
nach AbschlieBen einer bestimmten Einspritzleitung
mit dem gleichen Gerdusch weiter, ist die schadhafte
Duse gefunden.

Die Einspritzdiisen soliten zum Abdrtcken oder zur
Reparatur in eine Dieselwerkstatt gebracht werden.
Diese Arbeiten dirfen auf keinen Fall selbst durchge-
fihrt werden, da auBer der Erforderlichkeit von Spe-
zialgeraten auch Verletzungen durch den Spritzdruck
der Disen verursacht werden kénnen, wenn man mit
den Fingern in die N&he des Spritzkegels kommt. Je
nach Motor und eingebauter Einspritzanlage sind un-
terschiedliche Einspritzdiisen eingebaut. Die Befesti-
gung erfolgt entweder entsprechend Bild 171 oder
die Einspritzdise ist entsprechend Bild 173 einge-
schraubt.

5.6.1  Aus- und Einbau

Die Einspritzdilsen liegen ziemlich versteckt und die
entsprechenden Teile miissen ausgebaut werden, um
an die Disen zu kommen. Die Disen ragen jeweils
neben der Glihkerze aus dem Zylinderkopf heraus.
Je nach Bauweise und Motor sind die Disen entwe-
der eingeschraubt oder werden durch das in Bild 171
gezeigte Klemmst(lick gehalten.

Bei allen Motoren

® Massekabel der Batterie abklemmen.

o Uberwurfmutter der Einspritzleitung mit einem auf-
gesagten Ringschlissel an der Dise lockern und die
Leitung vorsichtig auf eine Seite driicken. Ein Gabel-
schliissel kann ebenfalls verwendet werden, jedoch
darf man nicht an den Schlisselflachen abrutschen.

Ebenfalls die Leckolleitungen (Rucklaufleitungen) ab-
schlieBen.

Diisenbefestigung wie in Bild 171 (Diise mit
Klemmstiick befestigt)

Die Dise muss mit einem Schlaghammer herausge-
zogen werden, welchen man nach Lésen des Klemm-
stiicks mit einem geeigneten Adapter an der Obersei-
te der Diise ansetzt. Daraus ist ersichtlich, dass dies
vielleicht eine Arbeit fur die Werkstatt ist. Die Schrau-
be des Klemmstlicks wird mit 50 Nm angezogen.

Diisenbefestigung wie in Bild 173 (eingeschraub-
te Diisen)

Diese Dusen werden beim 2.8D und 2.8TDi verwen-
det.

® Den Disenhalter herausdrehen (Steckschlissel,
27 mm Schlisselweite), die Disendichtung und das
Dusenplattchen herausnehmen. Die Dise kommt in
der in Bild 174 gezeigten Weise heraus. Den Dichtring
(2) und die Flammenschutzscheibe beim Einbau im-
mer erneuern.

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau. Dichtring (2) und Flammenschutzschei-
be (3) in Bild 173 immer erneuern. Im Kreisausschnitt
kann man sehen, wie die Scheibe (3) aufgelegt wer-
den muss. Die Diisen mit einem Anzugsdrehmoment
von 70 Nm anziehen.

Bild 173

Ausgebaute Einspritz-
duse (1) beim 2.8-Liter-
Motor. Der Dichtring (2)
und die Flammen-
schutzscheibe (3)
werden dabei frei.

Bild 174

Nach Ausschrauben der
Gliihkerze (1) werden die
Dichtscheibe (2) und die
Flammenschutzscheibe

(3) frei (2.8D und 2.8TDi).
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Bild 175

Die verschiedenen
Bauteile der Kraftstoff-
anlage bei eingebauter
HDi-Anlage. Siehe
Beschreibung im Text.
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® Beim Anziehen der Uberwurfmuttern nicht die Kan-
ten der Sechskante beschadigen. AuBerdem die bei-
den Leitungsenden zuerst fingerfest anziehen, ehe
man den Schllssel zum Festziehen ansetzt.

5.6.2 Reparatur von Einspritzdiisen
Einspritzdiisen kénnen nur in einer Dieselwerkstatt
Uberprift werden (z. B. Druckprifung) und sollten
nicht zerlegt werden. Werden Diisen erneuert, sollten
Sie wissen, dass die Disen eines 2.8D-Motors und
2.8TDi-Motors nicht gleich sein.

5.7 Glihkerzen

Uber die Funktion der Vor- und Nachglihanlage wur-
de bereits in der Einleitung dieses Abschnitts ge-
schrieben. Die einzigen Teile, welche zur Ziindung
gehoren sind die Glihkerzen, die zum anfanglichen
Anwarmen des Verbrennungsgemischs gebraucht
werden. Glithkerzen kdnnen nicht repariert werden
und sind im Schadensfall zu erneuern.

Die Glihkerzen kénnen nur im eingebauten Zustand
auf Stromfliihrung kontrolliert werden. Abgesehen
davon wird ein mit Leuchtdiode ausgestattetes Prif-
instrument zur Kontrolle gebraucht. Gluhkerzen soll-
ten Sie aus diesem Grund in einer Werkstatt Gber-
prifen lassen. Die Kerzen haben die Aufgabe des
Vorglihens und bei bestimmten Motoren des Nach-
glihens.

Falls man nach Ausschrauben einer Glihkerze fest-
stellt, dass die Spitze fast abgebrannt ist, kénnen Sie
sofort eine Einspritzdlse verd&chtigen. Ungenauer
Forderbeginn der Einspritzpumpe wirkt sich auch auf
die Lebensdauer der Kerzen aus. Beim Kauf einer
Glihkerze immer den Motortyp und das Baujahr des
Fahrzeuges angeben, da Gliuhkerzen nicht bei allen
Motoren gleich sind und auBerdem manchmal ab-
gedndert werden.

Ausfallende Gliihkerzen machen sich normalerweise
bei kaltem Motor bemerkbar. Der Kraftstoff in den
~guten” Zylindern wird z(tinden, wéhrend der Zylinder
mit der schlechten Kerze erst spadter dazukommt.
Stotternder Motorlauf und blauer Auspuffrauch sind
weitere Beweise daflr.

Um an die Gluhkerzen zu kommen, muss man be-
stimmte Vorarbeiten durchfthren, da sie ziemlich ver-
steckt sitzen.

Durch die hohen Temperaturen ist es schon mal mog-
lich, dass eine Gliihkerze durchbrennt. Ebenfalls ist es
moglich, das Kerzen durch Stdrungen an den Ein-
spritzdisen, falsche Einspritzzeiten oder zu niedrigen
Einspritzdruck ausfallen. In diesem Fall kénnen sie
ausgebaut und erneuert werden. Beim Erneuern von
Gliihkerzen muss man sich von der Ausfithrung ber-
zeugen.

5.7.1 Aus- und Einbau der Glithkerzen

Die Kerzen sitzen, wie auch die Einspritzdisen, ziem-
lich versteckt und bestimmte Teile mussen ausgebaut
werden, um an die GlUhkerzen heranzukommen. Ei-
ne Stecknuss mit Verlangerung und Ratsche sollte
zum Ausschrauben vorhanden sein.

Die Muttern von den Gillihkerzen abschrauben. Die
Muttern kénnen nicht abgenommen werden, da sie
sich in den Kabelschuhen des Kabelstranges befin-
den. Die Gliihkerzen danach herausdrehen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge.
Die Kerzen mit 20 Nm, die Mutter der Leitungsbefes-
tigung mit 4 Nm anziehen.

5.8 HDi-Dieseleinspritzanlage

Die folgenden Informationen werden lhnen helfen, die
eingebaute, unter dem Namen ,,Common Rail“-Ein-
spritzung bekannte Hochdruckeinspritzanlage bes-
ser zu verstehen. Diese wird beim 2.8-Liter-Motor und
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dem 2.0-Liter-Motor eingebaut. Die Anlage wird von
Bosch gebaut und tragt die Bezeichnung EDC 15C7.
Die gleiche Anlage wird bei beiden Motoren einge-
baut, jedoch sind nicht alle Teile gleich. Bild 175 zeigt
die Hauptteile der Anlage.

® Fine Hochdruck-Einspritzpumpe (1) ist auf der
rechten Seite des Fahrzeugs eingebaut. Die Pumpe
ist in der Lage, einen Druck bis zu 1350 bar herzu-
stellen.

® Die Ricklaufleitung (2) ist zwischen dem Kraftstoff-
fiter und dem Niededruckanschluss der Pumpe ein-
gesetzt.

¢ Die Leitung (3) ist zwischen dem Kraftstofffilter und
der Hochdruckpumpe eingesetzt.

® Der Kraftstofffilter (4) ist zwischen den verschiede-
nen Leitungen zwischen der Hochdruckpumpe und
dem Tank eingesetzt.

¢ Die Leitung (5) ist zwischen dem Niederdruck-Riick-
laufanschluss und dem Kraftstoffkiihler eingesetzt.

¢ Die Leitung (6) vom Kraftstofftank ist mit dem
Kraftstofffilter verbunden.

® Der Kraftstofftank sitzt an der gezeigten Stelle un-
ter dem Fahrzeugboden.

¢ Der Kraftstoffkiihler (8) kiihlt den von der Hoch-
druckpumpe zurlickgefiihrten Kraftstoff, ehe er wie-
der in den Kraftstofftank zurtickstrémen kann.

® Die Leitung (9) ist zwischen dem Kraftstoffkihler
und dem Tank eingesetzt und fiihrt den gekihlten
Kraftstoff dem Tank zuriick.

® Eine Forderpumpe (10) liefert den unter niedrigen
Druck stehenden Kraftstoff Uber eine Leitung zum
Kraftstofffilter und von da zur Hochdruckpumpe.

¢ Der Verschlussdeckel des Tanks (11) ist an der ge-
zeigten Stelle des Fahrzeuges eingesetzt.

Hochdruckeinspritzpumpe

Bild 176 zeigt wie die Hochdruckpumpe aussieht. Die
Pumpe wird von Bosch hergestelit. Die Pumpe ist ei-
ne so genannte Radialjet-Pumpe mit drei Radialkol-
ben. Die Pumpe wird durch den Steuerriemen ange-
trieben. Falls der Zahnriemen ausgebaut wird, er-
Ubrigt sich jedoch die Kennzeichnung des Antriebs-
rades, da dieses in beliebiger Stellung stehen kann.
Die Pumpe wird durch den hindurchflieBenden Die-
selkraftstoff geschmiert und gekihit. Die Pumpe kann
einen Druck bis zu 1350 bar erzeugen. Die folgenden
Hinweise beziehen sich auf Bild 176:

® Die Hochdruckpumpe (1) ist mit einem so genann-
ten Deaktivator (2) fir den dritten Kolben der Pumpe
versehen.

® Ein Hochdruck-Kraftstoffdruckregler (3) ist an der
Jezeigten Stelle montiert, und reguliert, wie der Name
sesagt, den Druck in der Pumpe und im verbleiben-
Jen System.

» Der Leitungsanschluss (a) ist der Kraftstoffauslass
son der Pumpe zum ,,Common-Rail“-Kraftstoffvertei-
er in Bitld 177. UbermaBig geforderter Kraftstoff ge-
angt Uber den Anschluss (b) wieder zum Kraft-
stofftank zuriick, wird aber vorher im Kraftstoffkihler
abgekUhlt. Der Kraftstoff gelangt Uber den Anschluss
¢) in die Hochdruckpumpe. Zu beachten ist, dass der
n der Pumpe eingeschraubte Anschluss der Leitung
a) nicht ausgeschraubt werden darf, da andernfalls
3térungen in der Pumpe auftreten kénnen.

® Falls der um die Antriebswelle eingebaute Dicht-
ring Zeichen von Leckstellen aufweist, ist dies eine
schlechte Nachricht, d. h. der Dichtring kann nicht er-
neuert werden, dies bedeutet also eine Erneuerung
der Hochdruckpumpe.

Hochdruck ,,Common-Rail“-Einspritzrohr

Ahnlich wie bei Benzineinspritzmotoren wird ein ein-
teiliges Verteilerrohr (,Common-Rail®) zur Verteilung
des Kraftstoffs an die vier Einspritzdiisen verwendet.
An der Unterseite des Verteilerrohres ist ein Sensor (2)
eingesetzt, um den Kraftstoffdruck aufzuspiren. In
der Innenseite wird immer eine bestimmte, unter
Druck stehende Kraftstoffmenge gespeichert, ganz
gleich in welchem Betriebszustand sich der Motor
befindet. Durch die Einspritzung des Kraftstoffs er-
zeugte Impulse werden abgedampft.

Einspritzdiisen

Verglichen mit herkdmmlichen Einspritzdisen sind
die im HDi-Motor eingebauten Dusen von unter-
schiedlicher Bauweise, wie man aus Bild 178 erse-
hen kann. Unterschiedliche Disen werden bei den
beiden Motoren eingebaut. Ein Kabelstecker (1) ist
auf der Oberseite jeder Einspritzdlise aufgesteckt,
um die durch das elektronische Steuergerat regulier-
te Einspritzdise zu betéatigen. Anschluss (a) wird
Uber ein Leitungssystem mit dem Tank verbunden, d.
h. nicht verbrauchter Kraftstoff wird durch den Kraft-
stoffkUihler wieder dem Tank zurlckgefthrt. Der un-
ter Druck stehende Kraftstoff von der Common-Rail
tritt durch den Anschluss (b) in die Einspritzdiise ein,
welche mit einer Uberwurfmutter angeschlossen ist.
Der an der Dise angebrachte Anschluss darf nicht
von der Diise abgeschraubt werden. AuBerdem kann

Bild 176

Ansicht der Hochdruck-
Einspritzpumpe. Siehe
Beschreibung im Text.

Bild 177

Ansicht des Common-

Rail-Verteilerrohres.

Anschiiisse ,a"“ sind mit

den Einspritzdlisen
verbunden, der Kraft-
stoff tritt durch den

Anschluss ,,b” ein. Der

Sensor (2) iberwacht
den Kraftstoffdruck.
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Bild 178

Ansicht einer Einspritz-
dise, wie sie in der HDi-
Anlage eingebaut ist.
Siehe Beschreibung im
Text.

Bild 179

Beim Losen einer Hoch-
druckeinspritzleitung
das Sechskant an
Einspritzduse und
Common-Rail-Verteiler-
rohr jeweils mit einem
Gabelschlilsse! gegen-
halten, wéhrend die
Uberwurfmutter
gelockert wird.

Bild 180

Ansicht einer Ein-
spritzdlse bei einem
2.0-Liter-Motor.

Mutter, 30 Nm
Beilagscheibe
Klemmstiick
Distanzstiick
Abdeckkappen zum
Schutz gegen Schmutz
Einspritzdiise
Dichtring

Dichtring
Uberwurfmutter nicht
losen

Fldche zum Ansetzen
eines Schliissels
(siehe Text)

D oOND AW

o
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man eine Dise nicht zerlegen, da es keine Ersatztei-
le gibt.

Eine Einspritzdiise kann folgendermaBen erneuert
werden:

2.0-Liter-Motor

Zum Ausbau der Disen ist eine lange Stecknuss er-
forderlich (in der Werkstatt wird eine Spezialsteck-
nuss verwendet). AuBerdem ist es ziemlich schwer, an
einige der Muttern heranzukommen. Sehen Sie sich
die Einbauweise aus diesem Grund zuerst an, ehe Sie
entscheiden eine Dise auszubauen. Ausgebaute
Hochdruckeinspritzleitungen sollten laut Vorschrift
immer erneuert werden:

® Massekabel der Batterie abklemmen.

® Die vier Kabelstecker von den Einspritzdiisen ab-

ziehen und den gesamten Kabelstrang auf eine Seite
schieben.

® Die an den Disen angeschlossenen Kraftstoff-
rucklaufleitungen abschlieBen.

® Von vorn gesehen auf der linken Seite den Stiitz-
winkel ausbauen.

® Die Anschlisse der Hochdruckleitungen einwand-
frei reinigen. Auf keinen Fall darf hier Schmutz ein-
dringen. Wie wichtig dies ist, zeigen lhnen die Anwei-
sungen, dass Mechaniker in den Werkstéatten saube-
re Overalls anziehen sollen.

® Zwei Schraubenschlissel in der in Bild 179 ge-
zeigten Weise am Anschluss ansetzen und die Lei-
tung an der Einspritzdise abschrauben. In gleicher
Weise die Uberwurfmutter der Leitung am Anschluss
des Common-Rail-Verteilerrohres abschrauben. Of-
fene Anschlisse an der Dise und am Verteilerrohr in
geeigneter Weise gegen Eindringen von Schmutz ab-
decken. In der Werkstatt werden dazu Kappen auf die
Anschlussstellen aufgedriickt.

® Die Mutter (1) in Bild 180 abschrauben, die Scheibe
(2) abnehmen und das Klemmstick (3) herunterneh-
men. Die Einspritzdise (6) herausziehen. Unter der DU-
se die Dichtringe (7) und (8) und das Distanzsttick (4)
entfernen. Manchmal sitzt die Dise sehr fest. In die-
sem Fall die Stiftschraube fur das Klemmstiick aus-
schrauben und an der Flache ,b*“ einen Schliissel an-
setzen und die Dise durch Anheben herausziehen.
Beim Einbau einer Duse:

® Die Stopfen (Kappen) zum VerschlieBen der offe-
nen Anschlussstellen entfernen.

® Distanzstick (4) aufsetzen.

® Dichtringe (8) und (7) aufsetzen. Beide miissen er-
neuert werden.

® Die Dise (5) einschieben, das Klemmsttick (3) auf-
setzen und die Scheibe (2) dar{ibersetzen. Die Mutter
(1) aufschrauben, ohne sie festzuziehen.

Die Hochdruckeinspritzleitungen missen in einer be-
stimmten Weise eingebaut werden:

® Die Einspritzleitungen der Zylinder 2 und 4 hand-
fest an die Einspritzdiisen und das Verteilerrohr an-
schrauben.

® Die Muttern (1) der Zylinder 2 und 4 mit 30 Nm an-
ziehen.

® Die Einspritzleitungen der Zylinder 1 und 3 hand-
fest an die Einspritzdiisen und das Verteilerrohr an-
schrauben und die Muttern (1) der Klemmsttcke (3)
der beiden Zylinder mit 30 Nm anziehen.

® Die Uberwurfmuttern an den Einspritzdiisen und
am Verteilerrohr mit 25 Nm anziehen. Da in der Werk-
statt ein spezieller Schliissel zum Anziehen benutzt
wird, auf welchen man einen Drehmomentschlissel
aufsetzen kann, miissen Sie das Drehmoment schat-
zen, falls die Uberwurfmuttern mit einem Gabel-
schlissel angezogen werden. Auf jeden Fall das da-
runterliegende Sechskant gegenhalten, wie man es in
Bild 179 sehen kann.

® Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge
durchfthren.

2.8-Liter-Motor

Im Allgemeinen geschieht der Aus- und Einbau in
ahnlicher Weise, jedoch sind die folgenden Unter-
schiede zu beachten.

expert22 ana http://rutracker.org
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¢ Die Befestigungsweise der Dise ist in Bild 181 ge-
zeigt. Wie aus dem Bild ersichtlich, wird das Klemm-
stlick (4) mit einer Schraube (2) gehalten. Die Schrau-
be(n) muss beim Einbau der Dise erneuert werden.
Die Schrauben mit 30 Nm anziehen.

¢ Die Uberwurfmuttern der Hochdruckeinspritzlei-
tungen werden mit 20 Nm angezogen (25 Nm beim
2.0-Liter-Motor). Wiederum muss man das Drehmo-
ment schatzen, wenn der Spezialschllissel zum An-
setzen eines Drehmomentschlissels nicht zur Verfii-
gung steht. Einen Gabelschliissel am Sechskant der
Anschlussstelle ansetzen, damit die Diise beim An-
ziehen gegengehalten werden kann.

Bei allen Motoren

Nach Einbau der Dise (Disen) den Motor anlassen
und kontrollieren, dass keine Leckstellen vorhanden
sind. Den Motor auf 4000/min beschleunigen und
nochmals auf Leckstellen kontrollieren. Das Gleiche
nochmals nach einer Probefahrt wiederholen.

Ansaugluftsystem

Die zur Anlage gehorenden Teile sind in Bildern 182
und 183 bei den beiden in Frage kommenden Moto-
ren gezeigt.

Bild 182, 2.8-Liter-Motor

® Die Anlage arbeitet mit einem Abgasturbolader (1),
welcher an der gezeigten Stelle montiert ist. Ein Ver-
bindungsrohr (2) verbindet den Luftfilter (3) mit dem
Abgasturbolader.

® Durch das Ansaugrohr (4) wird die Luft in die Anla-
ge angesaugt.

® Vom Turbolader ausgestoBene, heie Luft wird durch
die Leitungsrohrverbindung (5) zum LadeluftkUnler (6)
gefihrt, wo sie entsprechend abgekdhlt wird.

® Die abgekihlte Luft wird durch den Ladeluftkhler
(6} dem Ansaugsammelrohr (8) zugefiihrt.

® Der Abgasturbolader ist direkt auf dem Auspuff-
krimmer (9) montiert.

Bild 183, 2.0-Liter-Motor

Wie aus dem Bild ersichtlich ist, wird bei diesem Mo-
tor der Abgasturbolader an unterschiedlicher Stelle
montiert. Der Ladeluftkiihler sitzt an der Oberseite
des Motors. Unterschiedlich bei diesem Motor ist

auch die Verwendung des Luftmassenmessers, wel-
cher vor dem Eingang zum Luftfilter sitzt.

Kraftstoffforderpumpe

Die Pumpe sitzt im Tank und arbeitet elektrisch mit ei-
nem Férderdruck von 2,5 bar. Die Pumpe hat einen
Férderdruck von 155 Litern/Stunde bei einer Span-
nung von ca. 13,5 Volt.

Gaspedal-Potentiometer

Die Stellung des Gaspedals wird in ein elektrisches
Signal umgewandelt, welches dem elektronischem
Steuergerat zugefuhrt wird, um die Einspritzdauer
und den Kraftstoffdruck fir den besten Betrieb des
Motors zu kalkulieren. Der Pedalweg kann eingestellt
werden, jedoch wird dazu ein Diagnosegerat ge-
braucht (Werkstattarbeit).

Bremspedal- und Kupplungspedalschalter

Das Bremspedal hat einen Schalter, welcher die
Bremsleuchten ein- und ausschaltet. Aus dem Signal
~Bremspedal getreten“ kalkuliert das elektronische
Steuergerat die Abbremsung des Fahrzeuges. Der
Kupplungspedalschalter erméglicht dem Steuergerat
zwischen ,Gang eingeschaltet® oder ,zwischen
Gangwechsel“ zu unterscheiden.

Reparaturen an der HDi-Anlage
Aufgrund der hohen Dricke in der Einspritzanlage
soliten die einzelnen Teile der Anlage nicht aus- und

Bitd 181

Ansicht einer Ein-

spritzdiise bei einem

2.8-Liter-Motor.

1  Einspritzdise

2 Schraube {immer
erneuern)

3 Unterlegscheibe

4 Klemmstiick

5  Abdeckkappen zum

Schutz gegen Schmutz

Bild 182

Auslegung der Ansaug-
juftanlage bei einem 2.8-
Liter-Motor (siehe Text).
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Bild 183

Auslegung der Ansaug-

luftanlage bei einem

2.0-Liter-Motor.

1 ARG-Ventil (arbeitet
elektrisch)

2 Wérmeaustauscher fiir

ARG-Anlage

tuftklappengehéuse

Luftfilter

Luftstromungsmesser

Abgasturbolader

DO W

Bild 184

Die Teile der Abgasrick-

fihrungsanlage (ARG)

beim 2.8-Liter-HDi-

Motor.

1 Luftansaugkriimmer

2 Auspuffkriimmer

3 Beheizter Flansch {nicht
bei allen Motoren)

4 Warmeaustauscher der
Abgasriickfithrungs-
anlage

5  Kihtmittelrshr zum
Warmeaustauscher

6  Rohr zum Auspufi-
kriimmer
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eingebaut werden. Zum Ausbau der Hochdruckpum-
pe muss der Zahnriemen ausgebaut werden, wie es
far den entsprechenden Motor beschrieben wurde
{Abschnitt ,,Motor“). Wir méchten erwahnen, dass
man zum Ausbau der meisten Teile die Vorderseite
des Motors freilegen muss, einschlieBlich der Vorder-
partie und des StoBfangers. Diese wurden beim Aus-
bau des Motors behandelt. Unter keinen Umstanden
irgendwelche Anschlissel I6sen, wenn die Anlage un-
ter Druck steht.

5.9 Abgasregulierung und
AGR-(EGR)-Anlage

Bei den Motoren mit Abgasturbolader ist ein Rlck-
flihrungssystem fiir die Oldampfe zur Neuverbren-
nung und eine Abgasrlickflihrungsanlage eingebaut,
die ebenfalls unter dem Namen ,,AGR“ oder ,ARF*
sowie der englischen Bezeichnung ,EGR" bekannt
ist, je nachdem, mit wem Sie sprechen.

Die mit dem Abgasrickfihrungssystem verbundenen
Teile sind in Bild 184 bei einem 2.8-HDi-Motor ge-
zeigt. Das System ermdglicht eine Ruckfuhrung der
Abgase zur Wiederverbrennung in den Ansaugkrim-
mer unter bestimmten Last- und Temperaturbedin-
gungen des Motors. Das elektronische Steuergeréat
reguliert das Offnen des elekirisch arbeitenden AGR-

Ventils nach Erhalt von Informationen von folgenden
Bauteilen:

@ Stellung des Gaspedals, ermittelt durch ein Poten-
tiometer.

® Drehzahl des Motors, ermittelt durch den Sensor
der Motordrehzahl an der Schwungradseite des Mo-
tors.

® Dem Geber der Temperatur des Kithimittels.

Mit Ausnahme der Erneuerung des Regelventils kann
man keine Reparaturen an der Anlage ausfuhren.
Beim Aus- und Einbau des Regelventils folgender-
maBen unter Bezug auf Bild 185 vorgehen (beim 2.0-
Liter-Motor beschrieben):

® Massekabel der Batterie abklemmen.

® Das Warmeschuizblech (1) abziehen.

® Den Schlauch (4) vom AGR-Ventil (3) abziehen.

@ Die Schlauchschellen (2) und (6) I6sen. Dies sind
Federspannschellen, die man normalerweise mit ei-
ner Spezialzange 6ffnet.

@ Die Schrauben (5) hinter dem AGR-Ventil entfernen
und das Ventil zusammen mit dem Dichtring abneh-
men.

Der Einbau findet in umgekehrter Reihenfolge statt.

5.10 Der Abgasturbolader

Einen defekten Turbolader sollte man in einer Werk-
statt erneuern lassen. Die Arbeiten sind bei allen be-
handelten Motoren unterschiedlich und es wiirde zu
weit flihren, jeden einzelnen Motor zu beschreiben.
Die folgenden Hinweise werden lhnen jedoch helfen,
einen Turbolader auszuwerten.

® Falls man feststellt, dass der Motor weniger Leis-
tung aufbringt als man erwartet, z. B. die H6chstge-
schwindigkeit kann nicht mehr erzielt werden, kann
der Turbolader verdachtigt werden. Falls der Turbola-
der nicht mehr einwandfrei arbeitet, muss er erneuert
werden, da man ihn nicht mit einfachen Werkstatt-
ausristungen reparieren kann. Zur Gewdahrleistung
des einwandfreien Betriebs des Turboladers und zum
Erzielen des Aufladedrucks muss die gesamte Anla-
ge auf der Ansaug- und der Abgasseite vollkommen
luftdicht abgeschlossen sein. Diese Méglichkeit ist
als Erstes zu Uberpriifen:
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¢ Den Luftschlauch zwischen dem Turbolader und
dem Ansaugrohr und den Schlauch zwischen dem
Ansaugrohr und der Einspritzpumpe kontrollieren.
Schlauche kénnen entweder fose oder undicht sein.
¢ Luft kann zwischen Ansaugrohr und Zylinderkopf
in den Motor eintreten.

® Die Flansche am Ansaugrohr kénnen undicht sein.
® Eine Undichtigkeit hat sich zwischen dem Auspuff-
krimmer und dem Zylinderkopf oder zwischen dem
Kriimmer und dem Turbolader gebildet.

® Zur Kontrolle des Aufladedrucks wird ein spezieller
Druckmesser benétigt und diese Arbeit sollte einer
Werkstatt Giberlassen werden. Falls der Druck zu hoch
ist, obwohl die Leitung zum Ladedruckregler nicht
verstopft ist, wird es héchstwahrscheinlich einer Er-
neuerung des Turboladers bedurfen.

® Ein Fehler kann auch im Abblaseventil auftreten,
wodurch der Ladedruck zu niedrig bleibt.

® Falls der Auspuffrauch sich in der Farbe &ndert,
stimmt irgendetwas in der Einspritzanlage nicht. So-
fort kontrollieren lassen.

Turboladerstérungen

Arbeitet der Turbolader nicht mehr einwandfrei, kann
man dies durch abfallende Leistung oder Nichterrei-
chen der Hichstgeschwindigkeit feststellen, voraus-
gesetzt, dass die Kraftstoffeinspritzung einwandfrei
arbeitet. Einmal kann dies an einer Leckstelle in der
Aufladeanlage liegen, zum anderen Mal an einem de-
fekten Turbolader. Wir schlagen die folgende Reihen-
folge beim Priifen vor:

Undichte Turboladeraniage

® Den Luftschlauch zwischen dem Turbolader und
dem Ansaugsammelrohr auf Bruch, Risse, Locke-
rung, usw. kontrollieren und Defekte evtl. beheben.

o Undichtheit zwischen dem Zylinderkopf und dem
Ansaugsammelrohr kontrollieren. Dies kann durch
schlechte Dichtungen oder in schlimmen Fallen durch
einen geplatzten Kriimmer vorkommen.

o Die Verbindungsflansche zwischen dem Auspuff-
kriimmer und dem Zylinderkopf oder zwischen dem
Auspuffkrimmer und dem Turbolader sind undicht.

Defekter Turbolader

® Den Ladedruck in einer Werkstatt kontrollieren las-
sen. Der Ladedruck kann entweder zu hoch oder zu
niedrig sein. Ist der Druck zu hoch, kann der Fehler im
Magnetventil fir die Ladedruckbegrenzung liegen
oder die Druckdose des Ladedruckregelventils am
Turbolader ist defekt.

¢ Jst der Ladedruck zu niedrig, kann man die Druck-
dose fiir die Ladedruckbegrenzung verdéachtigen. An-
dernfalls muss der Fehler im Turbolader liegen.

Wissenswertes iiber den Abgasturbolader

Wie Sie bereits wissen werden, darf man einen Motor
nach einer langen, schnellen Fahrt nicht sofort ab-
stellen, sondern muss ihn eine Weile im Leerlauf lau-
fen lassen. Was Sie vielleicht nicht wissen, ist der
Grund dafiir: Wirde man den ,,iberheiBen” Motor so-
fort abstellen, kdnnte sich das Wellenlager des Tur-
boladers so stark erhitzen, dass das Schmierdl im La-
ger verbrennen kann. Bei einer solchen, wiederholten

»,Behandlung® wirrde der Turbolader bald festfressen.
Der Turbolader ist ziemlich empfindlich auf Schmutz
oder andere Fremdteile, sodass beim Aus- und Ein-
bau gréBte Reinlichkeit empfohlen wird, falls Sie die
Erneuerung selbst versuchen wollen.

5.11 Ladeluftktihler

Dieser wird nur beim Turbodiesel eingebaut und hat
die Funktion, die zum Turbolader gelangende Luft vor
dem Eintritt abzukUhlen. Der Kihler sitzt im Fahrtwind
des Fahrzeuges unmittelbar hinter dem Kihlergitter.
Zum Ausbau miussen, je nach eingebautem Motor,
das Kuhlergitter, die rechte Blinkleuchte und der rech-
te Scheinwerfer ausgebaut werden. Ebenfalls muss
man alle im Wege liegenden Teile ausbauen, ehe man
an den Klhler heran kann.

5.12 Luftfilter

Der Luftfilter ist mit einem Trockenpapiereinsatz ver-
sehen und ist auf der linken Seite im Motorraum am
linken Kotfliigelblech montiert. Unterschiedliche Ins-
tallation werden wahrend der Baujahre bei den ver-
schiedenen Motoren eingebaut. Bilder 182 und 183
zeigen zwei der behandelten Motoren mit dem Luftfil-
ter. Der Luftfiltereinsatz sollte bei einem naturlich an-
saugenden Motor alle 60 000 km erneuert werden. Ist
ein Abgasturbolader eingebaut, muss er alle 30 000
km ausgetauscht werden. Dies sind wiederum nur
allgemeine Anweisungen. lhr Wartungsscheckheft
wird lhnen die genauen Intervalle zum Wechsel des
Luftfilters angeben.

Die Erneuerung des Filtereinsatzes bedarf keiner be-
sonderen Beschreibung. Wichtig dagegen ist, dass
man einen Filtereinsatz fir den betreffenden Motor
und vor allem beim Ducato fiir das betreffende Bau-
jahr kauft.

Ein verschmutztes Filterelement nicht reinigen. Kleine
Staubansammlungen kdnnen mit Pressluft entfernt
werden. Dabei von der Innenseite zur AuBenseite zu
blasen.

Bild 185
Das ARG-Ventil (Ab-

gasrlickfOhrungsventil)
im eingebauten Zustand
bei einem 2.0-Liter-Mo-
tor. Auf die Zahlen wird

im Text eingegangen.
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Bild 186
Ansicht der Kupplung
bei eingebautem
MESTU-Getriebe
(Kupplung gedriickt).
Mitnehmerscheibe
Kupplungsdruckplatte
Kupplungsausriicklager
Kupplungsausriickwelle
Lagerblichse
Kupplungsausriickhebel
Biichse der Ausriick-
welle
8 Biichse der Ausriick-
welle
9 Klemmschraube des
Ausriickhebels
10 Getriebe

N O AW =

Bild 187

Ansicht der Kuppiung
bei eingebautem
MGS5TU-Getriebe
(Kupplung gezogen).
Mitnehmerscheibe
Kupplungsdruckplatte
Kupplungsausriicklager
Kupplungsausriickhebel
Kupplungsausriickwelle
Gummiabdeckkappe
Biichsen der Ausriick-
welle

8  Getriebe

N AW
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6.1 Allgemeines lber die
Kupplung

Bei Fahrzeugen ohne automatisches Getriebe ist die
Kupplung die Trennstelle zwischen dem Motor als
Kraftquelle und den weiteren Teilen des Fahrzeugan-
triebes. Beim Anfahren verbindet die Kupplung sanft
den drehenden Motor mit den noch stehenden Teilen
der Kraftlibertragung. So werden die Zahnrader und
Gelenke vor UbermaBigem Verschleif3 verschont. Die
Mitnehmerscheibe ist mit einem asbestfreien Belag
versehen. Der Kupplungsdurchmesser und die An-
presskraft der Mitnehmerscheibe sind von der Mo-
torleistung abhangig. Bei den meisten in die Fahrzeu-
ge eingebauten Motoren wird eine unterschiedliche
Kupplung eingebaut, d. h. man bestelit Neuteile an-
hand des Motortyps und der Motornummer sowie
des Baujahres. In der MaB- und Einstelltabelle wird
auf die einzelnen Kupplungen eingegangen.

Die Betatigungsweise der Kupplung ist ebenfalls
nicht bei allen Modellen gleich (vom eingebauten Ge-
triebe bestimmt). Bei eingebautem MG5TE-Getriebe
wird die Kupplung durch ,Ziehen“ ausgeriickt, bei
eingebautem MESTU-Getriebe durch ,Driicken”. Der
Unterschied der beiden Ausflhrungen sind in Bildern
186 und 187 gezeigt.

Hinweis: Beim Kauf einer neuen Kupplung immer
den eingebauten Motor, die Fahrgestellnummer und
das Baujahr angeben. Kupplungen wurden innerhaib
der behandelten Baujahr gedndett.

6.2 Stérungen an der Kupplung

Rutschende Kupplung

Eine durchrutschende Kupplung bemerkt man erst
beim Fahren im héchsten Gang (wobei die vom Motor
geforderte Leistung am groBten ist), wenn bei Belas-
tung der Motor ,,durchdreht”, also auffallend schneller
dreht, als es der Fahrgeschwindigkeit entspricht. Beim
Anfahren fallt das Nachlassen der Kupplung weniger
auf. Folgeschéden kdnnen sein, dass neben der Mit-
nehmerscheibe auch die Reibflache von Druckplatte
und Schwungrad stark verschlissen werden. Meist
muss dann beim Austausch der Mitnehmerscheibe
noch eine neue Druckplatte montiert werden.

Eine tadellose Kupplung Ubersteht folgende Gewalt-
prifung: Feststellbremse anziehen, 3. Gang einlegen,
fangsam einkuppeln und Gas geben. Jetzt misste
(bei einwandfreier Feststellbremse) der Motor abge-
wurgt werden.

Schlechtes Ausriicken der Kupplung

Wird der Schattvorgang durch kratzende oder krachen-
de Gerausche begleitet, so trennt die Kupplung nicht
mehr richtig. Als Erstes sollte man kontrollieren, ob sich
eingelegte FuBmatten nicht verschoben haben.

Ratgeber: Wenn Sie sich beim Herunterschalten ver-
schalten, z. B. vom 5. Gang in den 2. Gang schalten,
erhdht sich die Drehzahl der Kupplungsscheibe weit
Uiber die Motordrehzahl. Dabei braucht z. B. der 2.
Gang noch gar nicht ganz eingelegt zu sein. Schon
Uber die Synchronringe kann die Drehzahlerhéhung
erfolgen. Infolge der extremen Drehzahlen ist es mog-
lich, dass der Kupplungsbelag reit und sich Teile
Uibereinanderschieben. Dadurch wird die Kupplungs-
scheibe unzulassig dick. Sie kénnen dann das Kupp-
lungspedal ganz durchtreten, ohne dass die Kupp-
lung ausreichend trennt.

Rupfende Kupplung

Bei rupfender Kupplung setzt sich der Wagen gewis-
sermalBen stotternd in Bewegung. Die Ubertragung
der Motordrehzahl auf die Antriebsrader erfolgt nicht
gleichméBig weich. Fir diesen Effekt kdnnen unter-
schiedliche Ursachen verantwortlich sein:

® Motor- oder Getriebeauthdngung ist defekt oder
hat sich gelockert. Der Antriebsblock (Motor und Ge-
triebe) gerat beim Einkuppeln ins Schwingen.

® Der Kupplungsbelag auf der Mithehmerscheibe ist
verbrannt und verhartet. Meist die Folge liberméBiger
Belastung.

® Die Druckplatte hat sich verzogen oder weist an ih-
rer Reibflaiche wenige Verwerfungen in geringer Hohe
auf.



® Das Schwungrad hat auf seiner Reibflache wellige
Unebenheiten.

Reparaturhinweise: Die Erneuerung der Kupplung
bedingt den Ausbau des Motors oder des Getriebes
(ziemlich umfangreiche Arbeit). Systematisch missen
der Kupplungskorper, die Mitnehmerscheibe und das
Ausriicklager ersetzt werden.

6.3 Kupplung ausbauen

Wichtiger Hinweis: Druckplatte und Tellerfeder
kénnen nicht zerlegt werden und sind bei Bescha-
digung zusammen zu erneuern. Kupplungen und
Mitnehmerscheiben werden manchmal abgean-
dert, um bestimmte Eigenschaften weiterhin zu ver-
bessern.

Die Kupplung kann ohne Ausbau des Motors aus
dem Fahrzeug ausgebaut werden. Wurde jedoch das
gesamte Triebwerk ausgebaut, muss man das Ge-
triebe vom Motor trennen. Dazu das Abdeckblech
unter dem Schwungradgehduse, den OT-Geber am
Schwungradgehause (an der Unterseite des Gehau-
ses) und den Anlasser ausbauen. Das Getriebe mit
einem Seil oder einer Kette an einen Handkran han-
gen und das Getriebe nach L&sen der Schrauben
zwischen Motor und Getriebe herunterziehen. Bei
eingebautem MG5TU-Getriebe verbleibt das Kupp-
lungsausriicklager an der Kupplung, wie es Bild 188
zeigt. Aus diesem Grund muss man die Ausriickga-
bel einige Male hin- und herbewegen, bis das Lager
frei wird.

Falls sich das Triebwerk im Fahrzeug befindet, folgt
man den unten gegebenen Anweisungen:

® Getriebe ausbauen (Kapitel 7.1).

® Einbaulage der Kupplung im Verhdltnis zum
Schwungrad kennzeichnen. Dazu verwendet man ei-
nen Kdrner, mit welchem man in das Schwungrad
und die Kupplung schlagt.

® Die sechs Schrauben der Kupplung gleichmaBig
Uber Kreuz lésen, bis der Federdruck entlastet ist.
Danach die Schrauben der Reihe nach herausdre-
hen. Das Schwungrad muss dabei gegengehalten
werden. Dazu entweder einen kraftigen Schrauben-
dreher in die Zéhne des Schwungradzahnkranzes
einsetzen oder eine ,Schwungradbremse* benutzen.
Diese wird am Zylinderblock angeschraubt, sodass
die Zahne in den Zahnkranz am Schwungrad ein-
greifen.

® Die Kupplung abnehmen (falls vorhanden mit dem
Ausriicklager) und die Mitnehmerscheibe herausneh-
men. Mit einem Lappen sofort die Innenseite des
Schwungrades auswischen und die Reibflache des
Schwungrades Uberprifen. Falls die Mitnehmer-
scheibe bis auf die Nietenkdpfe abgenutzt ist, kénnte
es sein, dass sich die Niete in die Schwungradflache
oder die Flache der Kupplungsdruckplatte eingear-
beitet haben.

Falls der Motor oder das Getriebe ausgebaut wurden,
sollte die Kupplung immer abgeschraubt werden, so-
dass man die Teile kontrollieren kann.

6 Die Kupplung

6.4 Reparatur

® Druckplatte und Deckel auf Beschadigung oder
Verzug kantrollieren. Bei Schaden beide Teile im Satz
erneuern.

® Kontrollieren, ob die Federn der Mitnehmerscheibe
noch einwandfrei sind und dass die Keilverzahnun-
gen der Scheibe nicht UbermiBig ausgeschlagen
sind. Da verdlte Kupplungsbeldge nicht gereinigt wer-
den kénnen, ist die Mitnehmerscheibe in derartigen
Fallen zu erneuern. Aufnieten von neuen Belagen wird
nicht langer durchgefihrt.

® Die Kupplungsbeldge auf Wiederverwendbarkeit
kontrollieren, indem man mit einer Tiefenlehre von der
Oberflache der Belage bis auf die Oberseite der Nie-
tenkdpfe ausmisst .Falls das MaB weniger als 0,30
mm betragt, muss die Scheibe erneuert werden. Die
Scheibe ebenfalls erneuern, falls das MaB bald er-
reicht ist. Ebenfalls die Starke der Scheibe ausmes-
sen. Falls diese sehr unter den angegebenen MaBen
liegt, wird es Zeit, die Kupplungsscheibe zu ersetzen.
® Um die Mitnehmerscheibe auf Schlag zu kontrol-
lieren, spannt man sie auf einem passenden Dorn
oder einer Kupplungswelle zwischen die Spitzen ei-
ner Drehbank. Eine Messuhr mit einem geeigneten
Halter neben der Scheibe so aufsetzen, dass der
Messfinger gegen den Rand der Scheibe anliegt und
zwar an der AuBlenkante der Scheibe (Bild 189). Die
Scheibe langsam durchdrehen und die Anzeige der
Messuhr ablesen. Falls die Anzeige gréBer als 0,5 mm
ist, sollte man die Scheibe erneuern.

® Die Gleitpassung der Mitnehmerscheibennabe auf
den Keilverzahnungen der Kupplungswelle kontrollie-

Bild 188

Kupplungsausriicklager
in der gezeigten Weise

aufsetzen.

Bild 189

Ausmessen einer

Mitnehmerscheibe auf

Schlag.
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Bild 190

Die Finger der Teller-
feder unterliegen dem
VerschleiB. Sie miissen
alie auf der gleichen
Hoéhe liegen.

Bild 191

Kontrolle der Kupp-
lungsdruckscheibe
auf Verzug an der
Innenseite.

Bild 192

Den Zentrierdorn (1) in
der gezeigten Weise in
die Mitnehmerscheibe
einsetzen, wenn die
Schrauben der Kupp-
lung angezogen werden.
Beim Anschrauben den
Dorn gelegentlich hi-
neinschieben und wie-
der herausziehen. Er
darf sich nicht festklem-
men. Vor Anflanschen
des Getriebes zwei Stift-
schrauben (2) an den
gezeigten Stellen ein-
schrauben,

Bild 193

Verlegung des Kupp-
lungsseils. Der Pedal-
weg ist der Pedalweg (A)
1 Einstellmutter

2 Kontermutter
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ren. Dazu die Scheibe aufstecken und an der AuBen-
kante 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 VerschleiB in den Keilverzahnungen vor.
Die Ursache daflr ist meistens bei der Mithehmer-
scheibe zu finden.

® Die inneren Enden der Tellerfeder an denin Bild 190
gezeigten Stellen auf Abnutzung hin kontrollieren.
Falls tiefe Einlaufstellen festgestellt werden (mehr als
0,3 mm), muss man die komplette Kupplung erneu-
ern. Die Finger der Tellerfeder missen alle auf der
gleichen Hohe liegen. Falls dies nicht der Fall ist, kann
man sie mit einer Zange nachbiegen. Ebenfalls kann
man einen Stahlstreifen mit einem Schlitz versehen
und die Enden biegen.

® Ein Messlineal Uber die Reibfliche der Druckplatte
auflegen, wie es in Bild 191 gezeigt ist, und mit
Flhlerlehren den Spalt ausmessen. Falls der Spalt in-
nen mehr als 0,3 mm betrégt, muss die Kupplung er-
neuert werden.

® Falls man das Schwungrad ausbauen muss, dir-
fen die Schrauben nicht wieder verwenden. Beim An-
schrauben die Schwungradflache und Flache an der
Kurbelwelle gut reinigen.

6.5 Einbau

Der Einbau der Kupplung geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau. Die Kupplung ent-
sprechend der Kérnerkennzeichnung am Schwung-
rad ansetzen, falls die urspriingliche Kupplung wie-
der eingebaut wird. Die Mitnehmerscheibe ist unter
Verwendung des Spezialzentrierdorns fiir das ein-
gebaute Getriebe oder einer alten Kupplungswelle
in der Innenseite des Schwungrades auszurichten,
indem man den Dorn durch die Nabe der Mitneh-
merscheibe und das Ende des Fiihrungslagers ein-
schiebt. Die angeschraubte Kupplung muss dann
wie in Bild 192 gezeigt aussehen. Die Schrauben
gleichméBig Uber Kreuz auf ein Anzugsdrehmoment
von 20 Nm anziehen. Das Getriebe abschlieend
wieder einbauen. Die Getriebeschrauben werden
mit 60 Nm angezogen. Beim Anflanschen des Ge-
triebes ist es angebracht, dass man zwei Fihrungs-
bolzen an den in Bild 192 gezeigten Stellen ein-
schraubt, um das Ausfluchten von Motor und Ge-
triebe zu erleichtern.




6.6 Erneuerung des
Kupplungsseils

Wie bereits erwdhnt, erfolgt die Ausriickung der
Kupplung mit dem Kupplungsseil entweder durch
JZiehen* oder ,,Driicken®. Der Aus- und Einbau wird
dadurch jedoch nicht beeinflusst. Bei der Erneuerung
des Kupplungsseils folgendermalBen vorgehen:
Bilder 186 und 187 zeigen die Befestigung des Kupp-
lungsseil am Ausriickhebel des Getriebes. Auf der an-
deren Seite wird das Seil bei allen Ausflihrungen am
Kupplungspedal befestigt. Wie der gesamte Mecha-
nismus verlegt ist, kann man Bild 193 entnehmen. Bei
der Erneuerung des Kupplungsseils folgendermaBen
vorgehen:

® Batterie abklemmen.

® Die Vorderseite des Fahrzeuges auf Unterstell-
bécke setzen. Die Rader miissen frei herunterhdngen.
® Die Schutzverkleidung unter dem Motorraum aus-
bauen.

® Die Mutter und die Kontermutter von der Auf3en-
seite des Kupplungsausriickhebels abschrauben. Die
Befestigung der beiden Ausfihrungen ist Bildern 194
und 195 zu entnehmen. Da die Muttern gegeneinan-
der gekontert sind, muss man zwei Gabelschliissel
zum L6sen benutzen.

¢ Das Seil weit genug zurlickziehen, bis die AuBen-
hille aus der Lagerung im Getriebe herausgezogen
werden kann. Je nach Befestigung das Seil aus der
Ausriickgabel und dem feststehenden Bligel heraus-
Ziehen.

® Die untere Verkleidung auf der Fahrerseite vom Bo-
denblech herausnehmen, um Zugang zum Kupp-
lungspedal zu erhalten und das Kupplungspedal
nach oben ziehen, bis das Seil locker genug ist, um
es auszuhingen.

® Das Seil nach oben flhren, bis die Sicherung vom
Pedal gel®st werden kann. Das Seil wird durch eine
Biichse gehalten, welche durch einen Clip befestigt
ist. Zum Ausbau des Clips einen Schraubendreher
benutzen und in Pfeilrichtung von Bild 196 dagegen-
driicken.

® Das Seil danach durch die Offnung in der Karosserie
zur Unterseite des Wagenbodens zu herausziehen.
Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau. Nach fertigem Einbau des Kupplungsseil
einstellen, wie es untenstehend beschrieben ist.

6.6.1  Einstellung des Kupplungspedalspiels

Bei der folgenden Beschreibung muss man sich wie-
der versichern, mit welcher Art Kupplungsaus-
riickung man es zu tun hat, d.h. ob der Kupplungs-
ausriickhebel gedriickt oder gezogen wird. Bilder 197
und 198 zeigen Schnittansichten der beiden Aus-
flihrungen. Aus der Stellung des Ausriickhebels und
durch Ansehen der Zeichnungen sind Sie in der Lage,
dies festzustellen. Das Kupplungsausriicklager wird
durch die Wirkung der Pedalrlickzugfeder in sténdi-
gem Kontakt mit der Tellerfeder gehalten, d. h. kein
Spiel ist an dieser Stelle vorhanden. Eingestellt wird
dagegen die Hohe des Kupplungspedals.
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Bild 194

Zur Einstellung des
Kupplungsseils, wenn
der Kupplungsausriick-
hebel gedriickt wird.

1 Einstellmutter

2 Kontermutter

Bild 195

Zur Einstellung des
Kupplungsseils, wenn
der Kupplungsausrick-
hebel gezogen wird.

1 Einstellmutter

2 Kontermutter

Bild 196

Befestigung des
Kupplungsseils an der
Oberseite. Den Clip mit
einem Schraubendreher
in Pfeilrichtung heraus-
driicken.

Biichse

Clip

Kupplungsseil
Kunststoffring
Kupplungspedal
Riickholfeder

T AW =

Bild 197

Schnitt durch die Kupp-
lung, wenn das Aus-
rucklager gedriickt wird
(mit MESTU-Getriebe).
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Bild 198

Schnitt durch die Kupp-
lung, wenn das Aus-
rucklager gezogen wird
(mit MG5TU-Getriebe).

Bild 199

Ausmessen des Kupp-
lungspedalwegs. Pedal
in Stellung ,a" und dann
in Stellung ,b*“ bringen
und das MaB , X" aus-
messen.
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Falls ein neues Kupplungsseil eingebaut wurde, sollte
man das Kupplungspedal mindestens 30 Mal durch-
treten, damit sich der Mechanismus einspielen kann.
® Kontrollieren, dass das Kupplungspedal auf glei-
cher H6he wie das Bremspedal steht. Falls dies nicht
der Fall ist;

® Beider Ausrtickung durch ,,Driicken, wie es in Bild
194 zu sehen ist, die Kontermutter (2} lockern und die
Mutter (1} verstellen, bis beide Pedale auf gleicher
Hohe stehen. Durch Anziehen der Mutter (1) hebt sich
das Pedal, durch Lockern der Mutter (1) senkt sich
das Pedal. Nach Einstellung die Kontermutter (2) an-
ziehen. Den Pedalweg jetzt ausmessen, wie es
anschlieBend beschrieben wird.

® Bei der Ausrlickung durch ,.Ziehen“, wie es in Bild
195 zu sehen ist, die Kontermutter (1) lockern und die
Mutter (2) verstellen, bis beide Pedale auf gleicher
Hohe stehen. Durch Anziehen der Mutter (2) hebt sich
das Pedal, durch Lockern der Mutter (2) senkt sich
das Pedal. Nach Einstellung die Kontermutter (1) an-
ziehen. Den Pedalweg jetzt ausmessen, wie es unten
beschrieben wird.

® Das Pedal vollkommen auf den Boden durchtreten
und ein Messlineal in der in Bild 199 gezeigten Weise
anlegen. Das Pedal jetzt zurlicklassen und das MaB
»X* im Bild an der gezeigten Stelle ausmessen. Dies
ist MaB , A" in Bild 193. Der Pedalweg sollte 150 mm,
mit einer Toleranz von plus oder minus 5 mm betra-
gen, darf aber nie weniger als 145 mm sein. Falls man
kein Messlineal jedoch ein Rollmaf zur Verfligung hat,
kann man das MaB zwischen der Lenkradfelge und
dem getretenen oder freien Pedal ausmessen. Der
Unterschied zwischen den beiden Messungen ist das
MaB , X" in Bild 199.



6.7 Stérungsbeistand an der
Kupplung

Obwohl bereits auf Stérungen an der Kupplung ein-
gegangen wurde, kann man sich anhand der folgen-

6 Die Kupplung

den Schnelltabelle informieren, welche Defekte dafiir
verantwortlich sein kdnnten.

A Kupplung rutscht

1. Kupplung rutscht durch Kupplungsscheibe ersetzen

2. Anpressdruck zu gering Druckplatte ersetzen

3. Belag verdit Kupplungsscheibe ersetzen, Leckstellen beheben

4. Kupplung hat sich Giberhitzt Kupplungsscheibe und vielleicht Druckplatte neu

B Kupplung riickt nicht aus

1. Seil gerissen Seil erneuern

2. Seilmechanismus defekt Seil erneuern

3. Kupplungsscheibe hat Schlag Kupplungsscheibe ersetzen

4, Kupplungsbelage gebrochen Kupplungsscheibe ersetzen

5. Kupplungsscheibe auf Welle verklermt Gangbar machen und einfetten

6. Belag an Schwungrad festgeklebt 1. Gang einlegen und Pedal treten. Fahrzeug kurz
(nach langer Stillstandzeit des Wagens) bei ausgeschalteter Ziindung schleppen lassen

C Kupplung rupft

1. Siehe unter Punkt A3

2. Falsche Belage (nach Reparatur) Nachprifen und Abhilfe schaffen

3. Ausriicklager driickt ungleichméaBig Ausriickhebel kontrollieren

4. Druckplatte driickt einseitig Druckplatte erneuern

5. Motor/Getriebeaufhangung defekt Entsprechend erneuern

D Kupplung trennt nicht und rutscht durch

1. Kupplungsdruckplatte defekt Druckplatte ersetzen

E Gerausche von der Gegend der Kupplung

1. Druckplatte/Kupplungsscheibe schlagt Wie erforderlich erneuern

2. Mitnehmerscheibenfedern lose Mitnehmerscheibe erneuern

3. Ausricklager nicht mehr einwandfrei Erneuern

4. Nietverbindung der Belége lose Wie erforderlich Scheibe erneuern
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Bild 200
Schnitt durch das
MG5TU-Getriebe.

1
2

3

4

88

Getriebegehduse
Einstellscheibe fir
Differentiallager
Getriebenes Gangrad,
1. Gang
Synchronisierkérper,
1./2. Gang
Getriebenes Gangrad,
2. Gang

Getriebenes Gangrad,
3. Gang
Synchronisierkorper,
3./4. Gang
Getriebenes Gangrad,
4, Gang

Getriebenes Gangrad,
5. Gang
Abtriebswelle
Synchronisierkorper,
5. Gang
Antriebsgangrad,

5. Gang

Stahldeckel
Antriebsgangrad,

4. Gang
Antriebswelle
Einstellscheibe,
Antriebswelle
Tellerrad des Achs-
antriebs
Planetenréader
Differentialseitenrader
Tachometerantriebsritzel
Kupplungs- und Achs-
antriebsgehduse
Einstellscheibe,
Differentiaiseitenrad

7 Das Schaltgetriebe

Das Fiinfganggetriebe ist nicht bei allen Modellen
gleich, d. h. ein Getriebe des Typs ,ME5TU", ,ML5TU*
(ab 1998) oder des Typs ,,MG5TU* ist, je nach Motor,
eingebaut. Es ist zu beachten, dass das Getriebe je
nach eingebautem Motor eine unterschiedliche Be-
zeichnung hat. Da diese ebenfalls das Antriebsuber-
setzungsverhaltnis bestimmt, muss man z. B. beim Er-
stehen eines Getriebes aus zweiter Hand darauf ach-
ten, dass das richtige Getriebe eingebaut wird. Falls
Sie vorhaben ein Austauschgetriebe einzubauen, wird
Ihr Lieferant natUrlich Bescheid dariiber wissen.

Das Ubersetzungsverhaltnis der einzelnen Génge ist
auf die jeweilige Motorleistung abgestimmt. Die Mo-
torleistung wird Uber die Kupplung auf die Antriebs-
welle (auf welcher die Kupplungsmitnehmerscheibe
aufgesteckt ist) des Schaltgetriebes Ubertragen. Auf
dieser Welle sitzen flinf Zahnréder sowie ein Zahnrad
fur den Rickwartsgang). Diese Zahnrader stehen mit
den dazugehdrigen Zahnradern auf der Abtriebswel-
le in sténdigem Eingriff.

Die Zahnrader konnen frei laufen, bis eines von ihnen
durchs Schalten mit dem Zahnrad auf der anderen
Welle in Eingriff kommt. Dadurch wird auf jeder Welle
Uber einen Synchronisierkdrper eine feste Verbindung
zwischen dem Zahnrad und der Welle hergestellt und
die Ubertragung auf den Antrieb erfolgt. Damit die
Zahnréder jedoch ohne Kratzgerdusche eingreifen
kdnnen, mussen die Drehzahlen der beiden Wellen
auf den gleichen Wert gebracht werden. Dies wird
durch die Synchronkdrper jedes Ganges erzielt, die
die Wellen zum Gleichlauf bringen. Der Techniker
kann anhand der Bilder 200 und 201 den Aufbau des
Getriebes am Beispiel des MG5TU-Getriebes und
ML5TU-Getriebes studieren.

Bei einem Fahrzeug mit Vierradantrieb ist an der
Ruckseite des Getriebes der Antrieb der Gelenkwelle
montiert.

Wichtiger Hinweis: Auch die Olfiimenge des Ge-
triebes ist nicht bei beiden Getrieben gleich, d. h. 1,85
Liter beim ,ME5TU"- und ,ML5TU“-Getriebe und
2,75 Liter beim ,MG5TU"~-Getriebe.

Wichtig ist natlirlich, dass das richtige Getriebe ein-
gebaut wird. Um festzustellen, um welches Getriebe
es sich in lhrem Fahrzeug handelt, sieht man sich
Bildreihe 202 an:

® FEin Typenschild ist an der Seite des ,MG5TU*-Ge-
triebes angeschraubt (in der linken Ansicht von Bild
202 gezeigt).

® |[n der mittleren Ansicht von Bild 202 ist das
SML5TU“-Getriebe gezeigt. An Stelle (1) ist das Ty-
penschild verschraubt. AuBerdem sind bei diesem
Getriebe die laufende Produktionsnummer und die
Getriebenummer an Stelle (2) eingestanzt.

® |n der rechten Ansicht ist das ,,ME5TU*“-Getriebe
gezeigt. An Stelle (1) ist die Getriebenummer einge-
stanzt. Anhand des Olmessstabs (2) kann man die
Nummer leicht finden.

® Diese Einzelheiten sind bei allen Ersatzteilfragen
wichtig.

Unterschiede zwischen den Getrieben sind in der In-
nenseite zu finden. Da wir uns nicht mit der Zerlegung
und dem Zusammenbau des Getriebes beschéftigen,
sind sie zum Zweck dieser Anleitung nicht weiter
wichtig.
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7 Das Schaltgetriebe

\ 2

21 20 19 18 17 16

Aus- und Einbau
des Getriebes

7.1

Obwohl einige Unterschiede bei den Aus- und Ein-
bauarbeiten des Getriebes anfallen, werden sie in ei-
nem Kapitel zusammengefasst. Das Getriebe kann
getrennt ausgebaut werden. Vor dem Ausbau ist die
Lage der Olablassstopfen zu beachten, da diese nicht
bei allen Getrieben gleich sind. Bildreihe 203 zeigt die
verschiedenen Getriebe:

® Beim ,ME5TU“-Getriebe sind zwei Olablassstop-
fen in das Getriebe eingesetzt, einer im eigentlichen
Getriebe und ein zweiter im Achsantrieb (Differential-
geh&use). Die beiden Stopfen sind (bei ausgebautem
Getriebe) in Bild 203 auf der linken Seite gezeigt. Der
Stopfen (1) ist in das Getriebe eingeschraubt, der
Stopfen (2) in den Achsantrieb.

® Beim ,MG5TU“-Getriebe ist nur ein einzelner Ab-
lassstopfen in die Unterseite des Getriebes einge-
setzt, dessen Lage man der mittleren Ansicht von Bild
203 entnehmen kann.

Bild 201
Schnitt durch das
ML5TU-Getriebe.

1
2

3
4
5
6

20
21

22

24

Hauptantriebswelle
Fiihrungsmuffe filr
Ausriicklager
Kupplungsgehéuse
Getriebegehduse
QOlschmierrohr
Einstellscheibe fiir
Hauptwellenlager
Antrigbsrad
Vorgelegewelle
Getriebenes Gangrad,
1. Gang
Ausgleichsrader des
Differentials
Tachometerabtriebsritzel
Tachometerantriebsrad
Differentialseitenrader
Differentialgehduse
Tellerrad

Lagerdeckel des
Differentialgehéduses
Synchronkérper.

1./2. Gang und getrie-
benes Rad fiir Riick-
wirtsgang
Getriebenes Gangrad,
2. Gang

Getriebenes Gangrad,
3. Gang
Synchronkérper,

3./4. Gang
Getriebenes Gangrad,
4. Gang

Getriebenes Gangrad,
5. Gang
Synchronkdrper, 5. Gang
Einstellscheibe,
Differentialseitenrad

Bild 202

Bild 203
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Bild 204

Befestigung der Schalt-

seile am Getriebe.

1 Schaltseile

2 Widerlager der
Schaltseilbefestigung

3 Drehmomentstiitze

Bild 205

Das Aufhéngungstager
am Getriebe.

1 Schrauben, 50 Nm

2 Mutter, 90 Nm

3 Aufhdngungslager

a0

7 Das Schaltgetriebe

® Beim ,ML5TU*-Getriebe ist ein Olablassstopfen in
das Getriebe eingesetzt, welcher auf der rechten Sei-
te von Bild 203 gezeigt ist. Der Stopfen (1) ist in die
Unterseite des Getriebes eingeschraubt, der Stopfen
(2) dient zur Kontrolle des Olstands und zum Nach-
fiillen des Ols.

Beim Ausbau folgendermaBen vorgehen:

® Massekabel der Batterie abklemmen.

® Die Schutzverkleidung unter dem Fahrzeug aus-
bauen.

® Das Getriebedl ablassen (siehe obigen Hinweis
und spéatere Beschreibung in Kapitel 7.3).

® Radmuttern und die Muttern der Antriebswellen
lockern und die Vorderseite des Fahrzeuges auf Bocke
setzen. Die Vorderrdder abschrauben. Die beiden An-
triebswellen werden jetzt ausgebaut, wie es im betref-
fenden Kapitel im ndchsten Abschnitt beschrieben wird.
® Den Luftfilter zusammen mit allen daran ange-
schlossenen Luftansaugschlauchen ausbauen. Bei
einem Turbodiesel die Schlauch/Leitungsverbindun-
gen je nach Anordnung zwischen dem Abgasturbola-
der und dem Ladeluftkihier ausbauen.

® Das Kupplungsseil abschlieBen, wie es im letzten
Abschnitt beschrieben wurde.

® Das Massekabel der Batterie von der Anschluss-
stelle abschrauben.

® Das vordere Auspuffrohr an der Flanschverbin-
dung abschrauben. Das Rohr mit einem Stlick Draht
festbinden.

® Die Tachometerspirale abschlieBen und aus dem
Getriebe herausziehen.

® Die folgenden Arbeiten unter Bezug auf Bild 204
durchfihren: Die beiden Schaltseile (1) abschlieBen,
das Widerlager der Schaltseilbefestigung (2) abschrau-
ben und die Drehmomentsttitze (3) abschrauben.

® Das Schutzblech unter dem Schwungradgehéuse
abschrauben, die Kabelanschliisse am Anlasser ab-
schlieBen und den Anlasser ausbauen.

® Die elekirischen Kabel des Schalters der Ruck-
fahrleuchten abklemmen.

@ Den Motor mit Seilen oder Ketten an einen Hand-
kran héngen und leicht aus den Aufhdngungen he-
ben, bis das Triebwerk leicht unter Spannung steht.
Man kann auch einen hydraulischen Wagenheber un-
ter den Motor setzen (Holzplanke zwischen Wagen-
heberkopf und Motor) und den Motor anheben, bis
das Triebwerk unter leichter Spannung steht. Einen
Rollwagenheber unter das Getriebe unterfahren, da-
mit dieses bei den né&chsten Arbeiten gut von unten
abgestltzt wird.

® Die Getriebeaufhingung wird unter Bezug auf Biid
205 ausgebaut. Zuerst die vier Schrauben (1) heraus-
drehen und dann die Mutter (2} abschrauben. Kon-
trollieren, dass der Motor einwandfrei auf dem Wa-
genheber aufsitzt oder durch die Seile/Ketten gehal-
ten wird und die beiden Teile der Getriebeaufhangung
herausnehmen. Die Motoraufhéngung sieht nicht bei
allen Fahrzeugen gleich aus.

® Die Verbindungsschrauben zwischen Motor und
Getriebe ringsherum herausdrehen. Unbedingt noch-
mals Uberzeugen, dass das Getriebe gut auf dem Wa-
genheber aufsitzt.

@ Das Getriebe vollkommen herausziehen. Ein Helfer
sollte hinzugezogen werden.

Der Einbau des Getriebes findet in umgekehrter Rei-
henfolge statt. Die folgenden Punkte sollten jedoch
besonders beachtet werden:

® Die Keilverzahnungen der Kupplungswelle mit Gra-
phitfett einschmieren. Kontrollieren, dass die Aus-
rickgabel richtig gegen das Kupplungsausriicklager
anliegt.

® Um das Anflanschen des Getriebes zu erleichtern,
sollte man sich zwei Stiftschrauben des passenden
Gewindes herstellen. Einen Schiitz in ein Ende einsé-
gen und die Schrauben jeweils oben rechts und un-
ten links in den Verbindungsflansch des Motors ein-
schrauben (siehe auch Bild 192).

® Das Getriebe auf dem Wagenheber ruhend gegen
den Motor ansetzen und die Kupplungswelle in Ein-
griff mit der Mitnehmerscheibe der Kupplung bringen.
Getriebe fest gegen den Motor driicken und einige
der Schrauben eindrehen und anziehen. UbermaBige
Anzugskraft ist hier falsch am Platz. Der Spalt zwi-
schen Motor und Getriebe muss fast geschlossen
sein, ehe man die Schrauben anzieht. Nach Anflan-
schen des Getriebes die beiden Stiftschrauben mit ei-
nem Schraubendreher herausdrehen und durch die
verbleibenden Schrauben ersetzten. Alle Schrauben
ringsherum mit 60 Nm anziehen.

® Die Getriebeaufhdngung entsprechend Bild 205
montieren. Die Schrauben (1) mit 50 Nm, die Mutter
(2) mit 80 Nm anziehen.



® Die Drehmomentstiitze (3) in Bild 204 wird mit 90
Nm angezogen.

® Die Antriebswellen montieren, wie es im Kapitel 8.1
beschrieben ist.

¢ Das Kupplungspedal anschliefen und einstellen,
wie es im letzten Abschnitt beschrieben ist.

® AbschlieBend das Getriebe mit Ol fiillen.

7.2 Getriebeiiberholung

Da die Uberholung des Getriebes eine ziemlich auf-
wandige Arbeit ist, empfehlen wir, dass man bei Ge-
triebeschdden ein Austauschgetriebe einbaut. Dies
vermindert die Stillstandszeit des Fahrzeuges und
gibt Ihnen die gleiche Garantie, der ein von Peugeot,
Fiat oder Citroén geliefertes Neuteil unterliegt. Auch
Ihre Vertragswerkstatt wird das Getriebe in den meis-
ten Fallen zur Uberholung in eine Spezialwerkstatt
schicken. Nur die Oldichtringe in der Seite des Ge-
triebes kann man selbst erneuern, falls sie Leckstel-
len aufweisen.

Wie bereits erwadhnt, muss darauf geachtet werden,
dass man das zum eingebauten Motor passende Ge-
triebe einbaut.

7.3 Getriebedlstand und
Getriebedlwechsel

Gemeinsam haben die Getriebe nur die Olwechsel-
zeiten, d. h. das Ol solite alle 60 000 km gewechselt
werden. Beim Olwechsel und auch bei der Kontrolle
des Olstands ist entsprechend der Getriebeaus-
flihrung vorzugehen, d. h. als Erstes muss man sich
vergewissern, welches Getriebe eingebaut ist. Falls
dies nicht bekannt ist, kann man den Getriebetyp an-
hand der Angaben in Bild 202 ermitteln:

ME5TU-Getriebe

Bei diesem Getriebe ist je ein Olablassstopfen in das
eigentliche Getriebegehduse und in das Antriebs-
gehduse eingesetzt. Beide Stopfen sitzen ziemlich
nahe beieinander an der Unterseite des Getriebes an
den in Bild 203 (linke Ansicht) gezeigten Stellen.

Zur Kontrolle des Olstands ist an der in Bild 206 ge-
zeigten Stelle ein Olmessstab an Stelle (2) in das Dif-
ferentialgehduse eingesetzt. Kontrolle ist einfach:
Messstab herausziehen und den Olstand ablesen.
Beim Olwechsel folgendermaBen vorgehen:

® Die beiden Ablassstopfen herausdrehen und das
Getriebedl in einen untergestellten Behélter ablaufen
lassen (Fassungsvermdgen ca. 2 Liter). Wenn das Ol
warm ist, lauft es schneller ab.

® Die Stopfen reinigen und wieder einschrauben.

® Frisches Ol (SAE 75W/80W) nur entsprechend den
Empfehlungen des Herstellers einfiillen (Total-Ol wird
empfohlen).

® Die abgemessene Getriebedimenge (1,85 Liter)
durch die Einfllléffnung nach Entfernen des Schalters

7 Das Schaltgetriebe

fur die Riickfahrleuchte (1) in Bild 2086 einflllen (vorher
den Kabelstecker abziehen). Das Getriebe flllen (Trich-
ter verwenden), bis der Olstand nicht weiter absinkt.
Nachdem das Ol einige Zeit im Getriebe war, d. h. es
hat sich verteilt, zur Kontrolle nochmals den Olmess-
stab herausziehen und den Olstand nachpriifen.

@ Den Schalter einschrauben und den Stecker auf-
driicken.

MG5TU-Getriebe

Bei diesem Getriebe ist nur ein einzelner Olablass-
stopfen vorhanden, der an der in Bild 203 in der mitt-
leren Ansicht gezeigten Stelle an der Unterseite un-
terhalb des Ausgangs der Antriebswelle sitzt. Ein
Stopfen wird zur Kontrolle des Olstands und zum Ein-
fullen des Ols benutzt, jedoch wurde das Getriebe seit
Baubeginn geandert, wobei auch die Einflllbohrung
betroffen wurde. Bei der anfanglichen Ausflihrung
sitzt an der in Bild 207 gezeigten Stelle ein Olmess-
stab, welcher mit einer Schraube befestigt ist. Zur
Kontrolle abschrauben und herausziehen. Den Ol-
stand am Messstab ablesen. Spéter wurde ein Stop-
fen mit einem Vierkantloch unterhalb des Antriebs-
wellenausgangs in das Getriebe eingesetzt. Zur Kon-
trolle des Olstands diesen herausdrehen und kontrol-
lieren, ob das Ol bis zur Unterkante der Einfiill&ffnung
steht.

Beim Olwechsel in der oben beschriebenen Weise
vorgehen. Das Ol entweder mit einem Trichter (bei der
in Bild 207 gezeigten Ausfilihrung) einflllen oder einer
mit dem Getriebed| gefiillten Fettpresse durch die
Seite des Getriebes einflillen. Das Fassungsvermd-
gen dieses Getriebes betragt 2,75 Liter.

Bild 206

Beim MESTU-Getriebe

dient der Rluckfahr-

schalter (1) zur Befiillung
des Getriebes. Mit dem

Messstab (2) wird der
Olstand kontrolliert.

Bild 207

Messstab und Einfiill-
offnung (1) bei einem
MGSTU-Getriebe der
anfanglichen Produk-

tion. Bei spater gebau-

ten Getrieben ist ein
Stopfen in die Seite
des Getriebes einge-
schraubt, welcher fur
beide Zwecke dient.
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Bild 208

Die Teile der Seil-

schaltung.

1  Schalthebel im
Fahrerraum

2 Schalthebellager

3 Getriebeschalthebel

4 Schaltseilwiderlager
(siehe ,2“ in Bild 204)

5  Elastische Authdngung
6  Gangschaltseil

7 Gangwahlseil

8  Schalthebel am Getriebe
Bild 209

Anordnung der Seil-
schaltung mit den
wichtigen Maf3en der
Einstellung. Die MaB-
angaben fur ,,a" bis ,,d*
sind im Text angegeben.
Nicht alle Léngen
kénnen eingestellt
werden. Stelle ,.e“ zeigt
die Befestigungsstellen
der Seile (Spangen ,,2“
hier einsetzen).
1 Gangwahiseil
(verstellbar)
2 Sicherungsspange
3 Gangschaltseil
{nicht verstellbar)
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ML5TU-Getriebe

Bei diesem Getriebe ist nur ein einzelner Olablass-
stopfen vorhanden, der sich an der in Bild 203 in der
rechten Ansicht gezeigten Stelle befindet. Ein Stopfen
wird zur Kontrolle des Olstands und zum Einfiillen des
Ols benutzt.

Zur Kontrolle des Olstands den Stopfen (2) heraus-
drehen und kontrollieren, ob das Ol bis zur Unterkan-
te der Einfllldffnung steht.

Beim Olwechsel in der oben beschriebenen Weise
vorgehen. Das Ol mit einer mit dem Getriebedl gefill-
ten Fettpresse durch die Seite des Getriebes einflllen
(Offnung 2 in rechter Ansicht der Bildreihe 203). Das
Fassungsvermogen dieses Getriebes betragt 1,85 Li-
ter.

7.4 Die Schaltung

Bei allen Getrieben erfolgt die Schaltung mit Hilfe von
zwei Schaltseilen, ein Wahlseil und ein Schaltseil. Das
Wabhlseil hat Kugelkdpfe von 10 mm Durchmesser,
das Schaltseil Kugelkdpfe von 13 mm Durchmesser.
Nur das Wahlseil kann eingestellt werden. Wie die
einzelnen Schaltelemente befestigt sind, kann man
Bild 208 entnehmen.

Der Aus- und Einbau der Schaltseile bringt keine
Schwierigkeiten mit sich. Die Schaltseile sind auf der
Seite des Getriebes und des Schalthebels mit ,C“-
formigen Clips an einem Widerlager befestigt. Bild
209 zeigt die Befestigung der beiden Seile und des
Schalthebels.




Nach dem Einbau neuer Schaltseile muss die Schal-
tung in folgender Weise eingestellt werden. Ein Roll-
maB ist zur Einstellung erforderlich. Falls irgendwel-
che Verstellungen am Seil vorgenommen wurden,
das Schaltseil folgendermaBen einstellen. Wurde das
eine oder andere Schaltseil erneuert, den nachfol-
genden Anweisungen folgen:

® Den Schalthebel in die Leergangstellung bringen
und kontrollieren, ob das MaB zwischen den Pfeil-
spitzen in Bild 210 genau 304 mm betragt.

® Falls erforderlich die Kugelkopfverbindung des
Schaltseils (1) in Bild 209 aushéngen, die Kontermut-
ter am Seilende lockern und das Endstlick verdrehen,
bis das MafB hergestellt ist. Die Einstellung muss man
durch mehrere Versuche auf den richtigen Wert brin-
gen. Zu beachten sind jedoch verschiedene Maf3e, je
nach eingebautem Getriebe:

MGETU-Getriebe

a=123 + 5 mm (verstellbar)
b=123 + 1,5 mm (nicht verstellbar)
¢ =144 + 1,5 mm (nicht verstellbar)
d=129 £ 1,5 mm (nicht verstellbar)

MESTU-Getriebe

a=123 = 5 mm (verstellbar)
b=123 + 1,5 mm (nicht verstellbar)
¢ =144 = 1,5 mm (nicht verstellbar)
d=139 = 1,5 mm (nicht verstellbar)

ML5TU-Getriebe

a =123 £ 5 mm (verstellbar)
b=147 + 1,5 mm (nicht verstellbar)
¢ = 144 £ 1,5 mm (nicht verstellbar)
d =123 £ 1,5 mm (nicht verstellbar)

® Die Kontermutter wieder anziehen und den Kugel-
kopf aufdriicken.

Wurde ein Schaltseil oder beide erneuert, muss man
es zuerst auf die richtige Lange bringen. Dabei halt

7 Das Schaltgetriebe

man sich an Bild 211 und folgt den folgenden MaB-
angaben. Die obere Ansicht zeigt das Gangwahiseil,
die untere Ansicht des Schaltseil. Jeweils zwischen
den Pfeilstellen messen. Es soll darauf hingewiesen
werden, dass die Angaben nur fir linksgelenkte Fahr-
zeuge gelten. Bei Rechtslenkern gelten vollkommen
unterschiedliche MaBe, welche nicht angegeben
sind.

MGS5TU-Getriebe:

a=750x2mm
b =996 + 7 mm
¢ =690 +2mm
d=963 £3mm

MESTU-Getriebe:
a=750x2mm
b =1006 + 7 mm
c=752 2 mm
d=1035+3 mm

ML5TU-Getriebe:

a=745 £ 2 mm
b=991 7,75 mm
c=720 2 mm

d=1011+3 mm

w-%—%ﬁ

Bild 210

Das MaB wird zwischen
den Pfeilen ausgemes-
sen. Betragt es 304 mm,
stimmt die Einstellung.

Bild 211

Die EinbaumaBe der
beiden Schaltseile.
Oben das Gangwiéhiseil,
unten das Gangschalt-
seil. MaBangaben ,a“
bis ,,d* sind dem Text
zu entnehmen. Die
MaBe sind bei den
verschiedenen Ge-
trieben unterschiedlich.
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Bild 212

Ansicht der beiden Ge-
lenkwellen. Oben flr die
rechte Seite (mit Stutz-
lager), unten fir die linke
Seite. Das Stutzlager am
Zylinderblock ist je nach
eingebautem Getriebe
unterschiedlich.
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8 Die Antriebswellen

Hinweis: Beim Anschrauben der Rader sind die un-
terschiedlichen Anzugsdrehmomente der Schrauben
zu beachten (siehe unter Einbau der Antriebswellen).

Die Antriebswellen sind von unterschiedlicher Lange
und Bauweise, je nachdem, ob sie links oder rechts
eingebaut sind. Antriebswellen sehen immer alle
gleich aus. Falls eine Antriebswelle erneuert werden
muss, unbedingt die richtige Welle kaufen. ,Loctite”-
Sicherungsmittel muss zum Einbau der Welle in den
Achsschenkel benutzt werden.

Das eingebaute Getriebe bestimmt ebenfalls die ein-
gebaute Antriebswelle und auch den Durchmesser
des Gleichlaufgelenks auf der Getriebeseite (z. B. 86
mm beim MESTE-Getriebe oder 92 mm beim
MG5TU-Getriebe) und der Radseite (z. B. 100 mm
beim MESTU-Getriebe, 100 oder 113 mm beim
MG5TU-Getriebe) und die dazugehérigen Antriebs-
wellen sind durch einen Code gezeichnet, um die
richtige Welle dem betreffenden Fahrzeug zuzuord-
nen. Die Erkennung der Wellen ist jedoch ziemlich
kompliziert. Um die richtige Welle zu erhalten, nimmt
man die alte Welle zum Ersatzteillager mit. Auch die
Gelenke der linken und rechten Antriebswelle sind
nicht gleich. Auf der Radseite wird ein Gleichlaufge-
lenk mit Kugeln eingebaut, auf der Getriebeseite wird
bei allen Ausfiihrungen ein Rzeppa-Gelenk einge-
baut. Bei diesem handelt es sich um ein Dreisternge-
lenk. Falls Sie einmal ein Gelenk erneuern miissen,
kénnen Sie anhand dieser Angaben zum Ersatzteilla-
ger gehen,

Die rechte Antriebswelle ist mit meinem Stlitzlager
versehen, welches mit einem Kugellager versehen ist.
Das Ganze ist am Zylinderblock verschraubt. Die Mut-
ter auf dem &uBeren Ende wird entgegen aller Erwar-
tung nicht sehr fest angezogen, muss aber nach dem
Festziehen verstemmt werden. Bild 212 zeigt wie die
beiden eingebauten Antriebswellen aussehen.

Im Allgemeinen wird man mit Antriebswellen keine
Probleme haben, jedoch hangt die Lebensdauer der
Wellen ebenfalls von der Fahrweise ab. Schnellstarts
mit eingeschlagenen Vorderrddern und Anfahren mit
durchdrehenden Vorderradern haben keine gute Ein-
wirkung auf die Antriebswellen.

Anzeichen fur fortgeschrittenen VerschleiB3 sind:

® Schiag- und Knackgerausche beim Gasgeben und
beim Zurtcknehmen des Gaspedals. Verandern sich

diese Gerdusche in Abhangigkeit vom Einschlag der
Vorderrader, kénnte es sein, dass die radseitigen Ge-
lenke einer néheren Untersuchung bediirfen.

® Falls das Lenkrad beim Einschlagen der Rader vib-
riert oder zittert, ist dies eine weitere Anzeige, dass die
radseitigen Gelenke bald erneuert werden missen.

8.1 Wartung

Die Gelenke der Antriebswellen sind durch Man-
schetten (Faltenbalge) vor Feuchtigkeit und StraBen-
schmutz geschitzt. Hier méchten wir hinzufiigen,
dass nicht bei allen Wellien die gleiche Ausflihrung
eingebaut ist. Abgesehen vom Durchmesser ist auch
das Material unterschiedlich. Aus diesem Grund ist
die gelegentliche Uberpriifung der Gummimanschet-
ten angebracht, um die Manschetten auf undichte
Stellen zu kontrollieren.

® Das Vorderrad anheben, Bécke untersetzen und
das Rad von einem Helfer durchdrehen lassen,
wahrend man die Gummimanschette auf sprode Stel-
len, Locher, Risse, usw. kontrolliert. Auch eine verfet-
tete Manschette kann auf ein Loch hinweisen.

® Kontrollieren, dass die Befestigungsbander ein-
wandfrei sitzen.

® Falls man derartige Schaden festgestellt hat, muss
man die Manschetten sobald wie mdéglich erneuern,
da sonst eindringendes Wasser die Gelenke baid zer-
stoéren wird. Falls man die Arbeit nicht selbst durch-
fuhren will, muss man so bald wie moglich eine Werk-
statt aufsuchen.

8.2 Ausbau einer Antriebswelle

Da die Oldichtringe in den Seiten des Achsantriebs
erneuert werden mussen, sind geeignete Einschlag-
dorne erforderlich, um sie bilindig in das Gehause ein-
zuschlagen. Zum Einbau der Antriebswellen in die
Dichtringe werden Schutzflihrungen benutzt, die je-
doch in den meisten Fallen zusammen mit neuen Ol-
dichtringen geliefert werden.

_
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Ehe man eine Antriebswelle ausbaut, muss man sich
iiber die Ausflihrung des Fahrzeuges vergewissern,
da dies beim Anziehen des unteren Kugelgelenks ei-
ne Rolle spielt. Eine 50-mm-Stecknuss ist zum Losen
und Anziehen der Achswellenmutter erforderlich
{ebenfalls nicht bei allen Fahrzeugmodellen gleich).

Achtung: Das Anzugsdrehmoment der Achswellen-
mutter ist ziemlich hoch. Nicht anziehen, wenn das
Fahrzeug auf Bécken aufsitzt ~ Unfallgefahr!

o Massekabel der Batterie abklemmen.

® Die Handbremse anziehen und den ersten Gang
einschalten.

® Die Radmuttern lockern. Das Fahrzeug wird im
Moment noch nicht aufgebockt.

e Die Nabenfettkappe vorsichtig mit einem kleinen
MeiBel oder einen Schraubendreher (durchgehende
Kiinge) abschlagen.

® Die Mutter der Achswelle lockern. Die Mutter nicht
bei angehobenem Fahrzeug und Betétigen der Brem-
se lésen, es sei denn, man hat einen geeigneten Ge-
genhalter, wie man ihn in Bild 213 sehen kann. Siehe
obige Warnung!

® Den Ablassstopfen oder die beiden Ablassstopfen
{ie nach Getriebe) des Getriebes herausdrehen und
ca. 1 Liter Ol in einen sauberen Behélter laufen lassen.
Dadurch wird vermieden, dass das Ol aus den Seiten
des Getriebes herauslaufen kann. Man kann auch das
Getriebedl ablassen.

® Die Vorderseite des Fahrzeuges aufbocken, sodass
man an der Unterseite arbeiten kann. Nur kréftige Un-
terstellbdcke verwenden. Unter die Hinterrader sollte
man Keile oder zumindest Ziegelsteine unteriegen,
damit das Fahrzeug nicht abrollen kann. Die Wellen-
mutter kann jetzt vollkommen abgeschraubt werden.
® Die Mutter des Spurstangengelenks I6sen und bis
zum Ende des Gewindes abschrauben. Mit einem
Kugelbolzenabzieher (siehe Abschnitt ,Lenkung®) die
Kugelbolzenverbindung zum Lenkhebel am Achs-
schenkel trennen.

o Auf der betreffenden Seite der Radaufhangung die
Mutter des Aufhangungskugelgelenks entfernen und
das Gelenk mit einem Abzieher vom Achsschenkel
trennen (Bild 214).

Der weitere Ausbau geschieht jetzt entsprechend der
Seite des Fahrzeuges:

Auf der linken Seite

® Den Achskopf nach auB3en ziehen, bis das Ende
der Welle aus der Radnabe kommt. Danach aus dem
Getriebe ziehen.

Auf der rechten Seite

® Den Achsschenkel nach auBen ziehen, bis die
Achswelle aus der Radnabe frei wird.

® Die beiden Muttern des Stitzlagers in Bild 215 16-
sen und die Kopfe der Exzenterschrauben um eine
viertel Umdrehung von ihrer urspriinglichen Lage ver-
drehen. Die Welle danach vollkommen herausziehen.

In beiden Fillen
® Das Rad an der Unterseite nach au3en ziehen und
die Antriebswelle aus der Radnabe herausziehen. Zu-

8 Die Antriebswelle

erst die Welle aus der Nabe ziehen und abschlieBend
aus der Seite des Getriebes herausziehen.

® Der Dichtring in der Innenseite der Getriebedffnung
muss immer erneuert werden, wenn die Achswelle
ausgebaut wurde. Sonst kann das Getriebedl auslau-
fen, wenn diese Stelle nicht abgedichtet ist.

8.3 Einbau einer Antriebswelle

® Die Umgebung des Antriebswellenausgangs am
Getriebe einwandfrei reinigen, einen neuen Ol-
dichtring an der Dichtlippe eindlen und den Dichtring
gerade in das Getriebe einschlagen, bis die AuBen-
flache blndig abschneidet. Auf keinen Fall den
Dichtring dabei beschadigen.

® Eine der normalerweise mit den Oldichtringen mit-
gelieferten Schutzfihrungen wie in Bild 216 gezeigt in
die Offnung des Differentials einsetzen. Das innere
Ende der Welle in das Getriebe einschieben und da-

Bild 213

Gegenhalten einer
Radnabe beim Ldsen
der Achswellenmutter.
Einen &hnlichen Gegen-
halter (1) kann man sich
mit einfachen Mitteln
herstellen.

Bild 214

Abziehen eines Kugel-
gelenks an der Unter-
seite des Achsschen-
kels. Eine Mutter kann
zum Schutz des Gewin-
des auf dem Kugelbol-
zen gelassen werden.
Der Abzieher muss nicht
unbedingt das gezeigte
Aussehen haben.

Bild 215

Die Pfeile weisen auf die
Befestigungsstellen des
Stitzlagers der rechten
Antriebswelle am Zylin-
derblock. Nach Losen
der Muttern werden die
Schrauben verdreht, um
sie auszuklinken.
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Bild 216

Einsetzen der Schutz-
fuhrung fiir die Antriebs-
wellen im linken Bild
und Herausziehen der
Flhrungen im rechten
Bild. Die Dichtringe
werden nicht immer mit
den Schutzfuhrungen
geliefert. In diesem Fall
miissen sie gerade ein-
geschlagen werden.

Bild 217

Die beiden gezeigten

Muttern immer er-

neuern. Das Drehmo-

ment der unteren Mutter

ist nicht bei allen

Fahrzeugen gleich.

1 Mutter des Spur-
stangenkugelgelenks
(70 Nm)

2 Mutter des Auf-
hangungskugelgelenks
(130 oder 240 Nm)

Bild 218

Die Fettkappe (1) in die
Offnung des Radnaben-
flansches einschlagen,
ohne sie dabei zu
verbeulen.
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bei die Keilverzahnungen mit dem Seitenrad in Eingriff
bringen. Nachdem die Welle einwandfrei in Eingriff
gekommen ist, an den beiden ,,Chren” der Schutz-
fuhrung ziehen, um diese zu entfernen.

® Die gleiche Arbeit auf der anderen Seite durch-
flihren, falls beide Wellen ausgebaut wurden.

Der Einbau findet jetzt wieder je nach vorliegender
Seite statt:

Auf der linken Seite

® Die Achswelle mit dem Achsschenkel in Eingriff
bringen und den Achsschenkel so weit wie moglich
nach auBen ziehen.

® Den Achsschenkel nach innen schieben, gleichzei-
tig die Welle in Eingriff mit dem Seitenrad des Diffe-
rentials bringen. Den Kugelbolzen des Querlenkers

und das Spurstangengelenk entsprechend der fol-
genden Beschreibung montieren.

Auf der rechten Seite

® Den duBeren Lagerlaufring des Zwischenlagers
und den Oldichtring mit Fett einschmieren und die
Antriebswelle mit dem Zwischenlager in Eingriff brin-
gen. Das Lager in die richtige Lage setzen und die An-
triebswelle in das Seitenrad des Differentials und die
Radnabe einschieben. Die versetzten Kdpfe im duBe-
ren Lagerring verankern (1/4 Umdrehung gegen den
auBeren Lagerlaufring drehen) und die beiden Wel-
lenlagermuttern mit 10 Nm anziehen.

Auf beiden Seiten

® Den Kugelbolzen des unteren Gelenks (2) in Bild
217 in den Achsschenkel einfUhren, eine neue Mutter
aufschrauben und die Mutter anziehen. Hier gelten
unterschiedliche Anzugsdrehmomente. Falls die
Radwelle, d. h. das Ende der Antriebswelle, einen
Durchmesser von 30 mm hat (Jumper/Boxer 10Q und
14Q, Ducato 10 und 14), die Mutter mit 130 Nm an-
ziehen,; betragt der Durchmesser 35 mm (Jumper/Bo-
xer 18Q, Ducato Maxi), wird sie mit 240 Nm angezo-
gen.

® Den Bolzen des Spurstangengelenks (1} in Bild 217
in den Lenkhebel einsetzen und die Mutter (immer er-
neuern) mit 70 Nm anziehen.

® Die Gewinde am Ende der Achswelle mit ,,Loctite®-
Gewindesicherungsmittel einschmieren und eine
neue Achswellenmutter auf die Welle schrauben, oh-
ne sie vollkommen anzuziehen, es sei denn, man hat
das in Bild 213 gezeigte Werkzeug zum Gegenhalten
zur Verfligung. Andernfalls:

® Das Fahrzeug auf die Rader ablassen und die
Handbremse anziehen. Die Achswellenmuttern jetzt
auf beiden Seiten mit einer Stecknuss von SW50 und
einem Drehmomentschliissel auf ein Anzugsdrehmo-
ment von 450 Nm (Radwellendurchmesser 30 mmy)
oder 500 Nm (Radwellendurchmesser 35 Nm) anzie-
hen.

® Nach Anziehen der Mutter wird diese gesichert.
Dazu kann man einen stumpfen MeiBel benutzen, um
das Metall der Mutter in die Nut der Welle einzuschla-
gen. Um beim Aufschlagen die Mutter jedoch nicht
wieder zu lockern, muss man die Einschlagstelle ge-
nau an die Oberseite in senkrechte Lage bringen.
AuBerdem darauf achten, dass man das Metall der
Mutter nicht spaltet.

® Die Nabenfettkappe aufschlagen (Bild 218) und
das Fahrzeug auf den Boden absenken.
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® Die Radbolzen mit einem Drehmoment von 160
Nm oder 180 Nm anziehen (Fahrzeugmodell 18Q
oder Maxi).

® Das Getriebe mit O fullen oder den Olstand be-
richtigen, falls das Ol nicht vollkommen abgelassen
wurde.

84 Reparatur der Antriebswelle

Der Austausch der Gummimanschetten ist die einzi-
ge Arbeit, welche man an den Antriebswellen durch-
filhren kann. Verschleif3 oder Beschadigung der Wel-
le oder Gelenke erfordern den Einbau einer komplet-
ten, neuen Welle. Die Gummimanschetten sollten nur
unter Verwendung eines vom Fahrzeughersteller ge-
lieferten Reparatursatzes erfolgen. Dieser enthalt
ebenfalls die vorgeschriebene Fettmenge. Die Teile
des Gleichlaufgelenks sind miteinander eingelaufen
und dirfen unter keinen Umstédnden vermischt oder
untereinander ausgetauscht werden. Nach Abneh-
men einer Manschette die Innenteile von Fett reini-
gen, aber keine Losungsmittel dazu verwenden. In
Bild 219 sind die Teile der Welle gezeigt, in diesem Fall
der rechten. Nur die gezeigten Teile kénnen erneuert
werden.

Die Erneuerung der Gummimanschette auf der Rad-
seite erfordert ebenfalls die Erneuerung der Gummi-
manschette auf der Getriebeseite.

Falls eine Manschette beschadigt wurde, schlagen
wir vor, dass Sie die Achswelle ausbauen und zur Re-
paratur in eine Werkstatt bringen. Dadurch wird ge-
wahrleistet, dass die Gelenke die richtige Fettmenge
erhalten und die Befestigungsbénder der Manschet-
ten einwandfrei festgezogen werden. Da zur Erneue-
rung auch Spezialwerkzeuge erforderlich sind, ist
dies die beste Lésung.

Falls bei einer Sichtkontrolle der Vorderradaufhangung
eine eingerissene oder anderweitig beschadigte Man-
schette festgestellt wird, sollte man diese ohne Verz6-

ST

gerung erneuern oder erneuern lassen, um zu verhin-
dern, dass Schmutz in das Gelenk eintreten kann.

8.5 Wellenzwischenlager
(Stiitzlager)

Das Zwischenlager kann nach Ausbau der rechten
Antriebswelle erneuert werden. Den Trager des Zwi-
schenlagers vom Motor abschrauben. Falls das La-
ger nicht mit der Antricbswelle heruntergekommen
ist, muss es zusammen mit dem Dichtring aus dem
Lagertrager gepresst werden. Das neue Lager und
den Dichtring montieren, den Trager wieder an-
schrauben und die Antriebswelle montieren, wie es
oben beschrieben wurde. Das Lager mit Mehrzweck-
fett einschmieren.

Wie aus Bild 219 ersichtlich ist, hat der Tragblgel je
nach eingebautem Getriebe eine unterschiedliche
Form.

Die Muttern mit 10 Nm anziehen. Bild 220 zeigt eine
Schnittansicht des eingebauten Lagers. Aus dem Bild
ist deutlich zu ersehen, wie die Schraubenkdpfe auf
der gegeniiberliegenden Seite der Muttern verankert
werden mussen, d. h. man muss sie um eine viertel
Umdrehung verdrehen, um die Welle aus- oder ein-
zubauen.

Bild 219
Nur gezeigten Teile der
Antriebswellen kdnnen
erneuert werden.
1 Rechte Antriebswelle
2 Kugellager
3 Lagerkonsole,
MESTU/MLSTU-Getriebe
4 Lagerabstandsstiick
5 Lagerkonsole,
MG5TU-Getriebe
6 GroBe Befestigungs-
schelle
7 Faltenbalg
8 Laufbiichse fiir
Faltenbalg
9 Schraube, 10 Nm
10 Kteine Manschetten-
schellen

Bild 220

Schnitt durch die Stiitz-
lagerbefestigung der
rechten Antriebswelle.

1 Muttern, 10 Nm

2 Schraubenkopfe
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Bild 221

Ansicht der zusammen-
gebauten Vorderrad-
aufhéngung. Die Federn
sind an der gezeigten
Stelle ,,a” mit einem
Farbklecks gezeichnet.

1 Schraubenfeder

2 Federbein

3 Kurvenstabilisator
4 Riickprallgummi
5  Querlenker

6 Lenkung
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9 Die Vorderradaufhangung

Die Vorderradaufhdngung setzt sich aus Federbei-
nen mit ko-axialen StoBdampfern (nicht bei allen
Modellen gleich), Schraubenfeder und einem Kur-
venstabilisator zusammen, jedoch ist der Letztge-
nannte nicht in alle Fahrzeuge eingebaut. Die
Schraubenfedern sind flr das betreffende Fahr-
zeugmodell ausgewahlt worden und nur zwei Fe-
dern mit der gleichen Farbkennzeichnung dirfen
eingebaut werden. Die Starke der Federn wurde
auBerdem im Laufe der Produktion erhdht. Werden
Federn erneuert, wird man feststellen, dass nur noch
die gednderten Federn erhéltlich sind. Auch inner-
halb bestimmter Modellreihen liegen Unterschiede
in den Federausflihrungen vor.

Das untere Ende jedes Federbeins ist mit Hilfe von
Schrauben mit der Oberseite des Achsschenkels ver-
bunden. Der untere Querlenker wird mittels eines Ku-
gelgelenks an der Unterseite des Achsschenkels be-
festigt und ist an der Innenseite mit dem Fahrgestell-
rahmen verschraubt. Wie sich die Vorderachse und
die Vorderradaufhdngung zusammensetzt, kann man
Bild 221 entnehmen.

Die Antriebswelle wird durch zwei Lager in der Innen-
seite des Achsschenkels gelagert. Die Lager werden
durch ein Lagerabstandsstiick beim Zusammenbau
des Achsschenkels vorgespannt, um den Radlagern
das vorgeschriebene Axialspiel zu geben.

Bei einem Fahrzeug mit Vierradantrieb wurden ge-
wisse Anderungen an der Vorderradaufhangung vor-
genommen, auf welche in Kapitel 9.9 eingegangen
wird. Vorweg sei gesagt, dass Schraubenfedern und
StoBdampfer gleich sind.

Hinweis: Die Radschrauben werden mit 160 oder
180 Nm (letztgenannter Wert bei Fahrzeugtyp 18Q
oder Maxi) angezogen. Bei den Arbeitsbeschreibun-

9.1 Wartungsarbeiten an

der Vorderachse

Die Achsgelenke an der Vorderachse zwischen den
Querlenkern und dem Radlagergehause, das Letztere
ebenfalls als Achsschenkel bekannt, sind wartungsfrei.
Zum Schutz gegen Eindringen von Schmutz oder N&s-
se dienen Staubschutzkappen. Eingedrungener Staub
fiihrt zum Abrieb, eingedrungene Feuchtigkeit flhrt im
Laufe der Zeit zu Rostbildung. Im Rahmen der Routi-
ne-Wartungsarbeiten sollte man die Gelenke deshalb
in folgender Weise kontrollieren:

® Das Fahrzeug vorn auf Bécke setzen und die Len-
kung nach einer Seite einschlagen.

® Die Staubschutzkappen rechts und links auf Ein-
schnitte, Risse, usw. kontrollieren. Eine schadhafte
Staubschutzkappe muss zusammen mit dem Gelenk
erneuert werden. Abgesehen davon, dass es keine
Kappen als Ersatzteil gibt, kdnnte bereits Schmutz
oder Wasser eingedrungen sein, sodass die Gelenke
bereits verschlissen sind.

StoBdampfer der Federbeine: Eine Hilfestellung bei
der Beurteilung der eingebauten StoBdampfer ist in
Kapitel 10.1 im Abschnitt der Hinterradaufhdngung
gegeben und sollte durchgelesen werden.

9.2 Federbeine

9.2.1 Aus- und Einbau

Hinweis: Die oberen Federbeinlager wurden Anfang
1999 abgeéndert. Auf diese wird im Zusammenhang

gen wird dies nicht erneut erwéhnt.
2 O
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mit der Vorderradeinstellung eingegangen. Kapitel
11.8 sollte vor dem Einbau eines Federbeins durch-
gelesen werden.

Der folgende Text beschreibt den Ausbau des kom-
pletten Federbeins, jedoch ohne Querlenker und An-
triebswelle.

Die Schraubenfeder des Federbeins muss zusam-
mengespannt werden, ehe man ein Federbein zerle-
gen kann. Das Rad kann entweder an der Nabe ver-
bleiben oder man schraubt es ab. Im letzteren Fall hat
man besseren Zugang zu den Befestigungsstellen.

¢ Handbremse anziehen und den ersten Gang ein-
schalten. Die Radbolzen lockern.

¢ Die Vorderseite des Fahrzeuges auf Bécke setzen
und das Vorderrad abschrauben. Einen Roliwagen-
heber lose unter den Achskopf untersetzen.

® In der innenseite des Fahrerraums das Unterteil
des Armaturenbretts auf der betreffenden Seite aus-
bauen.

® In der Innenseite des Fahrzeuges das schallddmp-
fende Material entfernen und das Masseband ab-
schrauben. Die drei Muttern des oberen Federbeinla-
gers abschrauben (Bild 222).

® Die vier Schrauben an der Unterseite der Feder-
beinbefestigung entfernen. Diese sind in Bild 223 mit
den Pfeilen gezeigt.

® Den Wagenheber langsam ablassen, bis die Ober-
seite des Federbeins frei wird, und aus dem Eingriff
mit dem Achsschenkel bringen. Das komplette Fe-
derbein nach hinten herausziehen. Unter keinen Um-
standen die Mutter in der Mitte des Federbeinlagers
entfernen, da dabei das Federbein auseinanderfallt.
Falls man beabsichtigt, das Federbein zu zerlegen,
kann man die Mutter bei eingebautem Federbein
lockern, jedoch wieder anziehen, ehe das Federbein
herausgenommen wird.

9.2.2 Federbein zerlegen

Nur die Schraubenfeder, das komplette Federbein,
das Federbeinlager oder die Kleinteile kdnnen erneu-
ert werden. Das Federbein selbst l&sst sich nicht zer-
legen.

Ein Federspanner ist erforderlich, um die Spannung
der Schraubenfeder zu entlasten, wahrend das obe-
re Federbeinlager abgeschraubt wird.

Niemals versuchen die Mutter in der Mitte des Feder-
beinlagers abzuschrauben, ohne dass man die Feder
vorher sicher zusammenspannt. Dazu eignen sich
verschiedene Federspannvorrichtungen. Wir halten
uns an das in Bild 224 gezeigte Spezialwerkzeug,
welches in der Werkstatt benutzt wird. Zum Beispiel
kdnnen jedoch zwei Federspannhaken, mit einem
Versteller in der Mitte, ebenfalls verwendet werden. In
diesem Fall die Haken Gber vier oder fiinf Wicklungen
legen.

® Das Federbein an der Befestigungsplatte waage-
recht in einen Schraubstock einspannen.

® Falls der in Bild 224 gezeigte Federspanner oder ei-
ne dhnliche Ausfiihrung benutzt wird, diesen wie in
Bild 225 gezeigt am Federbein ansetzen.

9 Die Vorderradaufhdngung

® Die Schraube des Federspanners anziehen, bis die
Feder zusammengespannt ist. Unbedingt kontrollie-
ren, dass die Federwicklungen sicher zwischen den
benutzten Klauen oder Haken gehalten werden.

® Die Kolbenstangenmutter in der Mitte des Feder-
beinlagers I6sen. Das Federbeinlager muss dabei ge-
gen Mitdrehen gehalten werden.

Bild 222

Die drei Schrauben (1)
halten die Federbeinein-
heit (2) in der Innenseite
des Fahrzeuges.

Bild 223

Die vier mit den Pfeilen
gezeigten Schrauben (1)
halten das Federbein am
Achsschenkel. Achs-
schenkel, Querlenker,
usw. verbleiben beim
Ausbau des Federbeins
an der Radaufhdngung.

Bild 224
Spezialfederspanner
zum Zerlegen eines
vorderen Federbeins.
1 Spannkorper

2 Klauen
3 Mutter
Bild 225

Federspanner (1) am
Federbein angesetzt.
Die beiden Klauen (2)
greifen hinter den Wick-
lungen der Feder ein.
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Bild 226

Die Einzelteile eines
Federbeins.

1 Schraubenfeder
2  Federbeiniager
3 Druckring

4 Nadelrollenlager
5  Oberer Federsitz
6  Rickprallgummi
7  Federbein

Bild 227

Eindrlicken des Nadel-
rollenlagers (1) in den
Federteller.
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® Die Mutter, das obere Federbeinlager, den Distanz-
ring, das Nadeldrucklager, den oberen Federsitz und
die Schraubenfeder sowie den StoBdampfer mit dem
Rickprallgummi abnehmen. Die Montagereihenfolge
der einzelnen Teile ist in Bild 226 gezeigt.

Hinweis: Falls Federspannhaken verwendet werden,
den Versteller anziehen, bis sich die Feder vom unte-
ren und oberen Federsitz abgehoben hat, d. h. man
muss in der Lage sein, die Feder hin- und herzube-
wegen. Erst dann die Mutter in der Mitte |6sen.

Der Rickprallgummi, der Distanzring, das Nadelrol-
lenlager und das Federbeinlager miissen immer er-
neuern werden, wenn sie nicht mehr einwandfrei aus-
sehen. Darauf achten, dass man die Kolbenstange
des StoBdampfers nicht beschidigt, wenn das Fe-
derbein abgelegt wird.

9.2.3 Zusammenbau eines Federbeins

Vor dem Zusammenbau des Federbeins muss man
das obere Lager zum Einbau vorbereiten. Es wird an-
genommen, dass die angegebenen Teile erneuert
wurden.

® Den Federteller aufrecht hinstellen und mit einem
kleinen MeiBel oder kraftigen Schraubendreher das
Nadelrollen-Drucklager vom Teller abschlagen. Auf
die Einbaurichtung des Lagers achten.

® Alle Aufnahmefldchen einfetten und das Nadelrol-
len-Drucklager in den Federteller eindriicken, wie es
in Bild 227 gezeigt ist. Falls es sich schwer einsetzen
lasst, kann man es vorsichtig mit einem Kunststoff-
oder Gummihammer einschlagen. Auf keinen Fall be-
schédigen.

® Den Rickprallanschlag in die Innenseite des Fe-
dertellers einlegen.

® Die verbleibenden Teile in Bild 226 montieren.

® Das Federbein waagerecht in einen Schraubstock
einspannen und die Kolbenstange so weit wie mog-
lich aus dem Federbein herausziehen.

® Den Federspanner an der Feder anbringen und
diese zusammenspannen. Unbedingt darauf achten,
dass das zum Spannen benutzte Werkzeug nicht ab-
springen kann.

® Die zusammengespannte Feder (Uber die Kolben-
stange setzen und den oberen Federsitz auf die Fe-
der aufsetzen.

® Das vorbereitete Federbeinlager Gber die Kolben-
stange schieben und den Distanzring darliberset-
zen.

® Eine neue selbstsichernde Mutter auf der Kolben-
stange anbringen und die Mutter mit 70 Nm anziehen.
Dabei muss die Kolbenstange wieder gegengehaiten
werden, bis sie sich nicht langer mitdreht. Werkstéat-
ten verwenden ein Spezialwerkzeug zum Gegenhal-
ten der Kolbenstange und einen Drehmomentschlis-
sel. Dies ist natlrlich bei Verwendung eines Ring-
schilissels nicht médglich und das Drehmoment muss
gut nach Gefiihl hergestellt werden. Man kann die
Mutter zuerst fest anziehen, bis sich das Federbein-
lager nicht mehr dreht und danach mit einem Dreh-
momentschlissel und einer Stecknuss auf den richti-
gen Wert anziehen. Die Mutter ist zu diesem Zeitpunkt
fest genug angezogen, dass sich die Kolbenstange
nicht mehr durchdrehen sollte.

® Federspanner langsam zuriicklassen, wéhrend
man gleichzeitig kontrolliert, dass die Feder in die
richtige Lage kommt.

9.24 Einbau eines Federbeins

Der Einbau des Federbeins geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

® Das Federbein mit den Stiftschrauben des Feder-
beinlagers von der Unterseite aus einsetzen und die
drei Muttern an der Oberseite des Federturms an-
schrauben, ohne sie festzuziehen. Neue Muttern
missen immer verwendet werden, da sie selbstsi-
chernd sind.

® Den gesamten Achskopf mit dem Wagenheber an-
heben und die vier Schrauben der Federbeinbefesti-
gung eindrehen. Die Schrauben des Federbeins
gleichmaBig ringsherum mit einem Anzugsdrehmo-
ment von 210 Nm anziehen.

® Die Muttern des oberen Federbeinlagers ringshe-
rum mit 21 Nm anziehen.



o Alle weiteren Arbeiten jetzt in umgekehrter Reihen-
folge durchfihren. Die Radbolzen anziehen (unter-
schiedliche Werte beachten, siehe weiter vorn gege-
benen Hinweis).

9.3 Eine Achseinheit aus-
und einbauen

Die folgenden Arbeitsanweisungen sind zu befolgen,
wenn der gesamte Achskopf zusammen mit der An-
triebswelle ausgebaut werden soll. Zu beachten ist,
dass die Querlenkerbefestigung an der Innenseite an-
gezogen werden muss, wenn das Fahrzeug wieder
mit den Radern auf dem Boden aufsteht, damit die
Gummilagerungen einwandfrei vorgespannt werden.
¢ Radbolzen lockern und die Nabenfettkappe (siche
Bild 218) vorsichtig mit einem kraftigen Schraubendre-
her oder einem kleinen Meiel abschlagen. Falls man
schlecht herankommt, muss man vorher das Rad ab-
schrauben. In diesem Fall das Rad jedoch wieder mon-
tieren und das Fahrzeug auf den Boden ablassen.

® Die Mutter der Achswelle lockern.

® Die Vorderseite des Fahrzeuges anheben und ei-
nen Unterstellbock unter die Seite des Aufbaus un-
terstellen.

® Das Rad abmontieren.

® Die Verbindung zwischen den Bremsschlduchen
und den Bremsleitungen am Fahrgestell trennen. Die
offenen Leitungen/Schlduche in geeigneter Weise
verschlieBen, um Eindringen von Schmutz oder
Fremdkérpern zu vermeiden.

® Die Verbindung des Spurstangengelenks trennen
und des Gestanges fur den Kurvenstabilisator 16sen.
® Die Schrauben der Querlenkerbefestigung an der
Innenseite 16sen.

® In der Innenseite die drei Muttern der oberen Fe-
derbeinlagerung entfernen, wie es beim Ausbau des
Federbeins beschrieben wurde (sieche auch Bild 222).
Die Achseinheit von unten halten, damit sie nicht her-
ausfallen kann.

® Die Achseinheit nach auBen herausziehen, wobei
die Antriebswelle entsprechend zu fiihren ist. Falls
man die Antriebswelle ausbauen will, muss man den
entsprechenden Anweisungen in Abschnitt 8 folgen.
Andernfalls den Achsschenkel vom Ende der Welle
herunterziehen.

Der Einbau findet in umgekehrter Reihenfolge statt.
Die Anzugsdrehmomente sind der Tabelle am Ende
der Anleitung oder den bereits weiter oben gegebe-
nen Beschreibungen zu entnehmen. Die Bremsanla-
ge nach fertigem Einbau entluften. Die Antriebswelle
montieren, wie es im Abschnitt 8 beschrieben wurde.

9.4 Zerlegen und Zusammenbau
einer Achseinheit

Nachdem die Achseinheit in der oben beschriebenen
Weise ausgebaut wurde, kann man sie in ihre Einzel-
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teile zerlegen. Alle erforderlichen Anzugsdrehmo-
mente sind, falls nicht angegeben, der MaB- und Ein-
stelltabelle zu entnehmen:

® Das Aufhdngungskugelgelenk von der Unterseite
des Achsschenkels abschrauben, wenn der Querlen-
ker mit dem Gelenk ausgebaut werden soll. Andern-
falls die Mutter des Kugelbolzens von der Unterseite
des Querlenkers abschrauben und den Kugelbolzen
mit einem geeigneten Abzieher vom Querlenker tren-
nen. Bild 228 zeigt die beiden Varianten.

® Radlager ausbauen, wie es im nachfolgenden Ka-
pitel beschrieben ist.

9.5 Achsschenkel und Radlager

Die Erneuerung der Radlager ist keine gewdhnliche
Arbeit, da man eine Messuhr mit einem geeigneten
Sténder braucht, um das Radlagerspiel einzustellen.
AufB3erdem sind ein Abzieher sowie Pressdorne erfor-
derlich, die man jedoch durch herkdmmliche Werk-
Zeuge ersetzen kann, wenn man gut ausgeristet ist.
Der Achsschenkel muss ausgebaut sein, d. h. entwe-
der baut man das Federbein oder die gesamte
Achseinheit aus, wie es bereits beschrieben wurde.
Bei der Erneuerung der Radlager danach in folgender
Weise vorgehen:

® Die Radnabe aus dem Achsschenkel auspressen.
Hier gibt es verschiedene Methoden. Entweder setzt
man den Achsschenkel unter eine Presse und presst
die Radnabe von der Rlickseite her aus, oder man be-
nutzt einen Universalausdriicker, wie er in Bild 229
gezeigt ist, und drickt die Radnabe aus dem Achs-
schenkel heraus. Die mittlere Abdrickschraube muss
dabei auf den AuBendurchmesser der Radnabe
drlicken, d. h. eine runde Platte muss unter die Ab-
driickschraube untergelegt werden, sodass diese ge-
gen die Nabe driicken kann. Die Mittelschraube an-
ziehen, bis die Radnabe herauskommt.

® Der auf der Radnabe verbleibende Lagerring sowie
die Lagereinstellscheibe mit einem Abzieher herun-
terziehen. Die Klauen des Abziehers missen dabei
unter das Lager untergreifen. In Bild 230 ist die Be-
nutzung eines Universalabziehers gezeigt. Gleichzei-
tig werden die Lagereinstellscheibe (3) der Lagerkéfig

Bild 228

Befestigung des Auf-

héngungskugelgelenks

an der Unterseite.

1 Schrauben, Gelenk an
Achsschenkel

2 Mutter, Gelenk an Quer-
trager (Anzugsdreh-
moment beachten)
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Bild 229

Eine Radnabe kann in
der gezeigten Weise mit
einem Abzieher (1) aus
dem Achsschenkel aus-
gedriickt werden. Eine
Druckscheibe (2) auf das
Ende der Radnabe auf-
legen, damit die Druck-
schraube (3) darauf
driicken kann.

Bild 230
Abziehen des auf der
Radnabe verbleibenden

Lagerkéfigs.

1 Abzieher

2 Druckstiick (auf Rad-
nabe auflegen)

3 Einstellscheibe

4 lagerkdfig

5  Fettdichtring

Bild 231

Einzelheiten zum
Zusammenbau von
Achsschenkel und
Radlager mit den
Spezialwerkzeugen.

oW WN —

Spannschraube
Druckstiick
Druckstiick
Unterlegscheibe
Mutter

Inneres Radlager
Lagerabstandsring
AuBeres Radlager
Achsschenkel
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(4) und der Fettdichtring (5) von der Nabe herunterge-
zogen.

® Den Achsschenkel in geeigneter Weise auflegen
und die beiden Lager aus der Innenseite ausschla-
gen. Die beiden Fettdichtringe kommen zusammen
mit den jeweiligen Lagern heraus.

® Die beiden &uBeren Lagerlaufringe von gegentiber-
liegenden Seiten des Achsschenkels ausschlagen.
Dabei nicht die Bohrung des Achsschenkels bescha-
digen.

Alle Teile grundlich reinigen und kontrollieren. Die
Dichtringe missen immer erneuert werden.

Beim Zusammenbau des Achsschenkels folgender-
mabBen vorgehen. Beschrieben wird die Benutzung
des Spezialwerkzeuges. Der Beschreibung wird man
entnehmen kdnnen, wie man sich ohne dieses helfen
kann. Bild 231 zeigt die zu montierenden Teile:

® Die auBeren Lagerlaufringe in den Achsschenkel
einschlagen (Kegelflichen nach auBen). Beim Ein-
schlagen nicht die Laufflachen beschadigen.

Das Lagerlaufspiel einstellen. Diese Arbeit muss sorg-
faltig durchgefiihrt werden, da falsch eingestellte
Radlager bald zerstoért werden. Das Lagerlaufspiel
muss zwischen 0,02 bis 0,10 mm liegen.

® In die Innenseite des Achsschenkels das gut ein-
gefettete Lager (6) in Bild 231 einsetzen und vollkom-
men einschlagen. Der Fuhrungseinsatz (2) und der
Dorn (1) werden dazu verwendet.

® In die AuBBenseite des Achsschenkels das Lager-
abstandsstick 7) einsetzen und das gut einge-
schmierte innere Radlager (8) auf der anderen Seite
einsetzen. Die beiden Einsatze (3) und (4) in die Off-
nung einsetzen. Die Mutter (5) auf den Dorn (1) auf-
schrauben und mit 10 Nm anziehen.

® Einen Ringschlissel an der Mutter ansetzen und
die Radlager einige Male durchdrehen, damit sich die
Lager gut einspielen kdénnen.

Hinweis: Falls man die genannten Spezialwerkzeuge
nicht zur Verfligung hat, kann man eine lange Schrau-
be benutzen. Geeignete Stecknisse, die anstelle der
Teile (3) und (2) auf die Radlager driicken sowie groBe
Scheiben und eine Mutter vervollstédndigen dann die
Vorrichtung zum Einstellen.

Die Vorspannung der Radlager wird jetzt eingestellt.
Bei der folgenden Beschreibung sind wieder die Spe-
zialwerkzeuge erwéhnt, jedoch kann man eine belie-
bige Messuhr mit einem geeigneten Halter benutzen.
® Den Achsschenkel wie in Bild 232 gezeigt in einen
Schraubstock einspannen und den Messstift der
Messuhr vorspannen und auf Null stellen.

® Die herausstehende Schraube (1) erfassen und
auf- und abbewegen, wahrend die Anzeige an der
Messuhr abgelesen wird. Die Anzeige muss zwischen
0,02 und 0,10 mm liegen.

® Falls das Spiel nicht innerhalb der angegebenen
Werte liegt, muss der Lagerabstandsring (7) in Bild 231
in seiner Starke erhdht oder verringert werden. Ringe
stehen in verschiedenen Starken von 21,29 bis 21,97
mm in Steigungen von je 0,04 mm zur Verfiigung.

® Die benutzten Werkzeuge abmontieren und die La-
ger wieder herausnehmen.

® Das Lager (8) in Bild 231 gut einfetten und einset-
zen. Den Dichtring biundig in die AuBenseite des
Achsschenkels einschiagen.

® Den Achsschenkel auf die mit dem Flansch aufge-
setzte Radnabe aufstecken und das Lager mit dem
Achsschenkel auf die Radnabe aufschlagen. Zum
Aufschlagen wird ein Rohrstlick benutzt, welches auf
den Innenring des Lagers aufsitzt. Das Lager auf-
schlagen, bis es fest aufsitzt. Wie der Achsschenkel
auf die Radnabe aufgepresst wird, kann man in Bild
233 sehen.



® In die Innenseite des Achsschenkels den vorher
bestimmten Lagerabstandsring einlegen.

® Den inneren Lagerlaufring der Lagereinheit (6) in
Bild 231 einsetzen (gut mit 50 g Lagerfett eingefettet)
und mit einem Rohrstiick geeigneter GréBe aufschla-
gen. Die Radnaheneinheit verbleibt weiterhin in der in
Bild 233 gezeigten Stellung. Einen neuen Dichtring
einfetten und biindig in die Innenseite des Achs-
schenkels einschlagen.

9.6 Aus- und Einbau der
Querlenker

Bei der folgenden Beschreibung wird der Querlenker
ausgebaut. Die verbleibenden Teile der Radaufhén-
gung verbleiben am Fahrgestell.

Ehe die Vorderseite des Fahrzeuges auf Bocke ge-
setzt wird, muss man den Kurvenstabilisator von der
Unterseite des Querlenkers abschrauben, um dem
Querlenker die Spannung zu entnehmen. Da der
Raum zum Arbeiten sehr begrenzt ist, wenn das Fahr-
zeug auf den Rédern aufsteht, wird man nicht so
leicht an die Befestigung herankommen. Die Muttern
(1) und (2) in Bild 234 mUssen geldst werden, um die
duBeren Enden des Kurvenstabilisators von der Auf-
hangung zu trennen. Der Kurvenstabilisator kann am
Fahrgestell gelassen werden.

Beim Ausbau jetzt folgendermafen vorgehen:

® Radbolzen lockern und die Vorderseite des Fahr-
zeuges auf Bécke setzen. Das Rad abnehmen.

® Die Verkleidung unter der Vorderseite des Fahrzeu-
ges ausbauen.

® Unter Bezug auf 228 die Mutter des Kugelbolzens
{2) entfernen und das Kugelgelenk mit einem Kugel-
bolzenabzieher vom Querlenker trennen. Das An-
zugsdrehmoment der Mutter ist nicht bei allen Fahr-
zeugen gleich.

® An der Innenseite des Querlenkers die in Bild 235
gezeigten Befestigungsschrauben des Querlenkers
herausdrehen. Alfe drei Schrauben haben ein unter-
schiedliches Anzugsdrehmoment.

® Den Querlenker herausnehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge, je-
doch sind in der Hauptsache die verschiedenen An-
zugsdrehmomente zu beachten. Die Schrauben des
Querlenkers miissen angezogen werden, wenn das
Fahrzeug wieder auf den Rédern steht.

® Das hintere Ende des Querlenkers gegen den Ne-
benrahmen ansetzen und mit einem untergesetzten
Wagenheber anheben, damit er gut anliegen kann.

® Die Schraube (1) in Bild 235 sowie die Schrauben
{2) und (3) einschrauben. Nachdem das Fahrzeug auf
den Radern steht, die Schraube (1) mit 250 Nm, die
Schraube (2) mit 200 Nm und die Schraube (3) mit 170
Nm anziehen.

® Das untere Kugelgelenk des Querlenkers mit dem
Achsschenkel verbinden und die Mutter aufschrau-
ben. Mit Ausnahme des Modells ,,18Q/Maxi“ die Mut-
ter mit 130 Nm anziehen, andernfalls mit 180 Nm. Das
Anziehen kann sofort geschehen. Hinweis: Das An-
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Bild 232

Kontrolle des Axialspiels
der Radlager. Die mit
einem Halter {2) ange-
brachte Messuhr (3) so
ansetzen, dass der
Messuhrstift auf die ein-
gesetzte Schraube (1)
aufsitzt. Durch Hin- und
Herbewegen der
Schraube (Pfeile) wird
das Spiel an der
Messuhr angezeigt.

Bild 233

Den Radnabenflansch in
der gezeigten Weise auf-
legen. Der Achsschenkel
wird {ber die Radnabe
und das Radlager in den
Achsschenkel einge-
presst.

Bild 234

Befestigung der Koppel-
stange des Kurvensta-
bilisators. Muss beim
Ausbau des Querlenkers
geldst werden.

Bild 235

Befestigung eines
Querlenkers am
Nebenrahmen. Auf
Schrauben (1) bis (3)
wird im Text verwiesen
(Anzugsdrehmomente!).
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Bild 236

An der AuBBenseite des
Achsschenkels ist ein
Schutzblech (2) mit einer
Schraube (1) befestigt.

Bild 237
Abziehen eines Spur-
stangengelenks.

Bild 238

Befestigung der Koppel-
stange des Kurven-
stabilisators.

1 Spurstange (bereits

getrennt)

2 Koppelstange an
Stabilisator

3 Koppelstange an
Querlenker

Bild 239

Die Befestigung des
Kurvenstabilisators an
der Unterseite des
Quertragers erfolgt
mit den gezeigten
Schrauben (1) und (2).
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zugsdrehmoment wurde im Laufe der Produktion von
235 auf den genannten Wert geéndert. Nur mit 180
Nm anziehen.

® Den Kurvenstabilisator unter Bezug auf Bild 234
wieder anschiieBen. Beide Muttern werden mit 80 Nm
angezogen, wenn das Fahrzeug auf dem Boden auf-
steht.

® Alle anderen Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge
durchfUhren und das Fahrzeug auf die Rader absen-
ken. Die oben genannten Elemente der Radaufhén-
gung sowie die Rader jetzt anziehen.

9.7 Erneuerung eines
Aufhangungskugelgelenks

Die Erneuerung findet in dhnlicher Weise statt wie es
beim Aus- und Einbau eines Quertenkers beschrie-
ben wurde. Nachdem der Querlenker vom Kugelbol-
zen getrennt wurde (siehe Bild 228) die beiden
Schrauben (1) herausdrehen. An der AuBenseite ist
ein Schutzschild angebracht (siche Bild 236}, welches
nach Lésen einer Schraube zu entfernen ist. Das Ku-
gelgelenk danach abnehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge.
Die Schrauben (1) in Bild 228 mit 88 Nm, die Mutter
(2) je nach Fahrzeugmodell mit 130 Nm oder 180 Nm
anziehen {siehe Kapitel 9.6).

9.8 Aus-und Einbau des
Kurvenstabilisators

Da man den Spurstangenkopf zum Ausbau vom
Lenkhebel trennen muss, braucht man einen Kugel-
bolzenabzieher.

® Fahrzeug vorn auf Bocke setzen und das rechte
Vorderrad abschrauben. Das Schutzblech unter dem
Fahrzeug abschrauben.

® Die Mutter des Spurstangengelenks vom Lenkhe-
bel abschrauben und das Gelenk in der in Bild 237 ge-
zeigten Weise trennen. Die geldste Spurstange nach
oben schwingen, wie man es in Bild 238 sehen kann.
® Die in Bild 238 gezeigten Muttern (2) und (3) der
Koppelstange entfernen.

® An der Unterseite des Fahrzeuges links und rechts
die Schrauben der Montageschellen an den in Bild
239 gezeigten Stellen 18sen und den Kurvenstabilisa-
tor von der rechten Seite herausziehen, wie man es in
Bild 240 sehen kann. Die Stange muss dabei ange-
hoben und nach unten verdreht werden, damit sie an
allen Stellen vorbei kommt.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau. Die selbstsichernden Muttern miissen
immer erneuert werden. Das Anziehen der Schrauben
und Muttern erfolgt, nachdem das Fahrzeug mit den
Rédern auf dem Boden aufsitzt. Schrauben (1) in Bild
239 mit 200 Nm anziehen, Schrauben (2) mit 85 Nm
und Muttern (2) und (3) in Bild 238 mit 80 Nm anzie-
hen.



Bild 241 zeigt nochmals in Einzelheiten die Befesti-
gungsweise des Kurvenstabilisators.

9.9 Fahrzeuge mit Vierradantrieb

Die Vorderradaufhangung bei diesen Modellen ist im
Allgemeinen in gleicher Weise aufgebaut, jedoch wird
man die folgenden Unterschiede vorfinden:

® An der oberen Federbeinbefestigung sind 30 mm
starke Einlagen zwischen dem Federbein und der Ka-
rosserie eingesetzt.

® Zwischen dem Nebenrahmen und der Karosserie
sind an den Befestigungspunkten 10 mm starke Ein-
lagen eingesetzt.

® Der serienmaBig eingebaute Kurvenstabilisator
wurde speziell vorgeformt, damit er nicht an die Ge-
lenkwelle oder das Verteilergetriebe anstof3en kann.
Mit Ausnahme der angegebenen Anderungen wer-
den die beschriebenen Reparaturarbeiten nicht be-
einflusst.

9 Die Vorderradauthdangung

Bild 240

Den Kurvenstabilisator
beim Ausbau in der
gezeigten Weise in Pfeil-
richtung verdrehen,
etwas anheben und
nach unten verdrehen
und herausziehen.

Bild 241
Montageweise des
Kurvenstabilisators und
unteren Querlenkers.
1 Kurvenstabilisator
Montageschelle
Koppelstange
Achsschenkel
Schutzblech
Aufhangungskugel-
gelenk
Querlenker
Gummiblichse
Blechscheibe
Quertrager

oo ewnN
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S -
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Bild 242

Ansicht der zusammen-

gebauten Hinterachse

mit den Hinterfedern bei

einer Blattfederaufhén-

gung. Die Pfeile zeigen,

wo man die Farbkenn-

zeichung finden kann.

Beim 4 x 4-Modell be-

findet sich eine Unter-

lage unter dem Ruck-

prallgummi.

1 Hinterfeder

2 StoBdampfer

3 Rickprallgummi

4 Konsole der Feder-
laschenaufhingung

5  Konsole der Feder-
augenaufhdngung

6  Hinterachse

Bild 243

Ansicht der Hinter-

radaufhangung mit

Schraubenfedern und

Lenkerarmen.

1 Rickprallgummi

2 Schraubenfeder

3 Hinterer Lenkerarm
(Aufhdngungsarm)

4 StoBdampfer

5 Gestange fir
Bremskraftregler
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Die Hinterachse wird bei den meisten Fahrzeugen
durch zwei in Langsrichtung des Fahrzeuges einge-
baute Blattfedern am Fahrgestell abgefedert. Jede
Feder besteht aus einem einzelnen Federblatt. Auf-
grund der unterschiedlichen Nutzlast der verschiede-
nen Modelle werden nicht bei allen Modellen die glei-
chen Federn eingebaut. Beim Einbau einer neuen Fe-
der muss man deshalb immer die genaue Modellbe-
zeichnung angeben. Dabei gelten wieder die Modell-
bezeichnungen 10Q, 14Q oder 18Q oder die entspre-
chenden Bezeichnungen des Ducato. Gezeichnet
sind die Federlaschenaufhdngungen an der Riicksei-
te der Hinterfedern.

Die Federn werden in der Mitte mit zwei Federbiigel-
schrauben an der Achse verschraubt. Ein Federbol-
zen mit einer abschraubbaren Konsole hélt die Vor-
derseite der Feder. Eine Federlaschenauthangung mit
eingeschweiften Federbolzen und abschraubbaren
Federlaschenblgeln halt die Feder an der Riickseite.
Federaugenbolzen und Federlaschenbolzen sind in
Silentbiichsen gelagert.

Am Beginn des Baujahres 2000 wurden Ausfuhrun-
gen 14Q und 18Q mit einer unabhangig arbeitenden
Hinterradaufhangung mit Schraubenfedern, Lenker-
armen und StoBdampfern versehen. Die Schrauben-
federn sind nicht bei beiden Ausflihrungen gleich.

Zweiwegig wirkende Stof3dampfer sind bei allen Aus-
fithrungen eingebaut. Sie sind mit der unteren Auf-
hangung unter der Blattfeder oder bei Fahrzeugen mit
Schraubenfedern an den Lenkerarmen befestigt.
Blattfedern und StoBdampfer sind beim Fahrzeugen
mit Zweiradantrieb und Vierradantrieb gleich.

Bild 242 zeigt eine Ansicht der Radaufhdngung mit
Blattfedern. In Bild 243 ist die eingebaute Aufhéan-
gung mit Schraubenfedern von der Rickseite und un-
ten zu sehen.

10.1 Blattfederaufhangung

10.1.1 Aus- und Einbau einer Hinterfeder

Die Hinterfeder muss beim Einbau auf eine bestimm-
te H6he gebracht werden. Die betreffenden Arbeiten
sind bei den Einbauarbeiten zu befolgen. Beim Aus-
bau folgendermaBen vorgehen:

® Ersatzrad ausbauen, um besser an die Teile heran-
zukommen.

® Die Radbolzen lockern und die Ruickseite des
Fahrzeuges anheben und auf Bécke setzen. Die Ra-
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Bild 244

Zum Aus- und Einbau
der Hinterfedern
(auBer 4 x 4).

3

2
3
4

5
6

10

Blattfeder
Hinterachsrohr
Federbiigelmuttern
Federaugenbolzen
mit Mutter
Federbiigelschrauben
Muttern der Feder-
laschenaufhdngung
Federlasche
Konsole der Feder-
laschenaufhdngung
Konsole der Feder-
augenaufhangung
Schraube der Feder-
laschenaufhdngung

Bild 245

der missen unter eigenem Gewicht herunterhangen.
Den Bock auf der Seite des Federausbaus nicht un-
ter die Achse setzen.

¢ Das Rad abschrauben.

® Auf der Seite des Federausbaus einen Wagenhe-
ber unter das Achsrohr unterstellen und die Achse et-
was anheben.

® Die in Bild 244 gezeigten Muttern (3) der Federbii-
gelschrauben (5) entfernen und die Federbligel mit ei-
nem Hammer nach oben zu ausschlagen. Dabei das
Gewinde nicht beschadigen.

® An der Ruckseite der Feder die beiden Muttern (6)
der Federlaschenaufhdngung entfernen, an der Vor-
derseite der Feder die Mutter des Federbolzens (4) an
der Innenseite abschrauben. Die Federbolzen noch
nicht ausschlagen.

® Die Befestigung des StoBdampfers an der Unter-
seite vom Achskdrper I6sen.

® Die Hinterachse durch Senken des Wagenhebers
um einige Zentimeter nach unten bringen, den Feder-
bolzen (4) an der Vorderseite ausschlagen. Dabei da-
rauf achten, dass keine Teile unter Spannung kom-
men, vor allem der Bremsschlauch.

® An der Ruckseite der Feder die Federlaschenplat-
te (7) abnehmen und die beiden Federbolzen (10) aus-
schlagen. Nach Ausschlagen der Federlaschenbol-
zen kann die Feder herunterfallen. Die entsprechen-
den VorsichtsmaBnahmen missen getroffen werden,
um dies zu verhindern.

® Die Feder herausheben.

Der Einbau der Hinterfeder geschieht in umgekehrter
Reihenfolge. Die selbstsichernden Muttern miissen
immer systematisch erneuert werden. Beim Einbau

muss die Feder auf die entsprechende Einbauhéhe
gebracht werden. Die Befestigungen der Feder an der
Rickseite und der Vorderseite sowie die Schraube
des Stodampfers anziehen, wenn die Einbauhdhe
hergestellt wurde.

® Die Hinterfeder in die richtige Lage bringen und
den Federbolzen (4) an der Vorderseite sowie den
Bolzen der Federlaschenaufhangung (10} einschla-
gen, ohne die Mutter festzuziehen (nur handfest).

® Die Achse auf dem Wagenheber anheben, bis sie
gegen die Hinterfeder ansitzt. Den Herzbolzen der Fe-
der in die Aufnahme der Hinterachse einfuhren.

® Die Federbiigelschrauben (5) von oben einschia-
gen. Falls sie nicht einwandfrei in die Lécher passen,
kann man sie in einem Schraubstock ausrichten, bis
sie sich leicht einsetzen lassen. Die Muttern mit
Scheiben aufschrauben und die vier Muttern (3)
gleichmaBig tber Kreuz mit einem Anzugsdrehmo-
ment von 130 Nm anziehen.

® Den StoBdampfer an der Unterseite befestigen und
die Schraube handfest anziehen.

® Die Achse muss jetzt angehoben werden, damit sie
im richtigen Verhaltnis zur Hinterfeder steht. Dazu die
Hinterachse anheben, bis das MaR ,H" in Bild 245 bei
den Modellausfiihrungen 10Q und 14Q 192 mm oder
beim Modell 18Q 197 mm betragt.

® Die Achse und Feder in dieser Stellung lassen und
die Schrauben und Muttern anziehen: Schrauben (4)
und (10) in Bild 234 mit den Muttern auf 155 Nm an-
ziehen, untere StoBdampferbefestigung mit 160 Nm
anziehen.

® Das Rad anschrauben und das Fahrzeug auf den
Boden ablassen. Die Radmuttern anziehen.

Die Héhe ,H“ ausmes-
sen, ehe die Schrauben

der Hinterfedern und

des StoBdampfers
angezogen werden.

Entweder die Achse

anheben oder Gewichte

in das Fahrzeug ein-

legen, wenn es auf den

Radern aufsteht.
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Bild 246
Bremsschiauch/
Leitungsverbindung an
Stelle (2) trennen und
die Federplatte (1)
ausschlagen.

Bild 247

Ansicht der Unterseite

des Fahrzeuges bei ein-

gebauter ABS-Anlage.

1 Federspange zur
Schlauchalterung

2  Bremsschlauch-

anschluss
3 Kabelstecker fiir
Raddrehzahlsensoren
Bild 248

An der Pfeilstelle sitzt
ein Clip zur Befestigung
des Betatigungsge-
stanges fir den Brems-
kraftregler.
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10.1.2 Aus- und Einbau der Hinterachse

® Die Radmuttern lockern und die Rickseite des
Fahrzeuges anheben und auf Bocke setzen. Die Hin-
terrader abschrauben, da die Achse ohne Rader he-
rausgehoben wird.

® Dem Verlauf der Bremsleitung folgen und die Ver-
bindung zwischen Bremsschlauch und Bremsleitung
am Rahmen trennen. Dazu die Uberwurfmutter I6sen
und die Leitung herausziehen. Das Federblech aus-
schlagen und den Schlauch aus der Metallhalterung
herausziehen. Bild 246 zeigt die eingebaute Brems-
schlauch/Leitungsverbindung. Das Schlauchende
und das Leitungsende in geeigneter Weise ver-
schlieBen, um Eindringen von Schmutz zu vermeiden.
® Bei eingebautem ABS die hydraulischen Leitungs-
verbindungen trennen, die Clips der Bremsschlauch-
befestigung ausschlagen, die Kabelstecker von den
Drehzahlgebern im Kabelbiindel abziehen und das
Kabelblndel von der Befestigung an der Karosserie
frei machen. Wie die Teile bei diesen Ausfiihrungen
angeordnet sind, kann man Bild 247 entnehmen. Alle

offenen Anschliisse wieder in geeigneter Weise ver-
schlieBen.

® Die Mutter vom Ende des Handbremsseils am Aus-
gleichshebel abschrauben und das Handbremsseil
aus dem Eingriff bringen. Die AuBenhiillen der Seile
aus der Halterung am Rahmen bringen und aus dem
Widerlager herausnehmen.

® Eine Federspange aus dem Betatigungsgestange
des Bremskraftdruckreglers entfernen (an der in Bild
248 gezeigten Stelle), das Gestéange aus dem Eingriff
bringen und auf eine Seite driicken, wo es nicht im
Wege ist.

® Einen Rollwagenheber unter die Mitte der Achse
untersetzen und die Achse anheben, bis die StoB-
dédmpfer zusammengedriickt sind. Die oberen und
unteren Befestigungsschrauben der StoBdampfer 16-
sen und die StoBdampfer herausnehmen. Ebenfalls
kann man den StoBddmpfer nur oben 16sen und un-
ten an der Achse lassen.

® Kontrollieren, dass die Achse sicher auf dem Wa-
genheber aufsitzt und die Schrauben der vorderen
Federkonsole und die Schrauben der Federlaschen-
aufhangung vom Rahmen abschrauben. Die Muttern
des Federbolzens und der Federlaschenplatte brau-
chen nicht geldst zu werden. Die in die Federaugen
eingesetzten Schrauben kénnen gelockert werden.
® Auspuffanlage entsprechend l6sen, damit sie beim
Ausbau der Achse nicht im Wege ist.

® Die Hinterachse auf dem Wagenheber ruhend auf
den Boden ablassen und nach hinten unter dem
Fahrzeug herausziehen. Ein Helfer sollte die Achse
dabei halten, damit sie nicht abkippen kann.

Der Einbau der Hinterachse kann erleichtert werden,
wenn man die Muttern der Federlaschenaufhingung
und der Federbolzen vorher 16st. Selbstsichernde
Muttern miissen erneuert werden.

® Die Achse unter das Fahrzeug schieben und mit
dem Wagenheber anheben, bis die hintere Konsole
gegen die Anlageflache des Aufbaus anliegt. Die Be-
festigungsschrauben der Konsole einschrauben, oh-
ne sie jedoch festzuziehen.

® Die Konsole muss dabei zentriert werden. In der
Werkstatt werden dazu Flihrungsbolzen benutzt, die
in eines der Befestigungslécher eingesetzt werden.
Da man diese bestimmt nicht im Besitz hat, muss
man einen Dorn des passenden Durchmessers ein-
schieben. Nachdem die Konsole richtig sitzt, die
Schrauben der Konsole mit 140 Nm anziehen.

® Die Achse wie erforderlich anheben, bis die Anla-
geflache der vorderen Federkonsole gegen den Auf-
bau anliegt und die Schrauben einschrauben, ohne
sie vollkommen anzuziehen. Kontrollieren, dass alle
Schrauben in der Mitte der Langl&cher sitzen und die
Schrauben mit 140 Nm anziehen.

® Die StoBdampfer wieder einbauen. Die Schrauben
und Muttern noch nicht anziehen.

® Den Bremsschlauch durch die Offnung des Hal-
tewinkels schieben und die Federspange einschla-
gen. Die Uberwurfmutter der Bremsleitung in den
Schlauch einschrauben und festziehen. Darauf ach-
ten, dass der Bremsschlauch nicht verdreht ist.
Ebenfalls bei dieser Gelegenheit die Gestange des
Bremsdruckreglers und das Handbremsseil an-
schlieBen.
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® Die Hinterradaufhadngung muss jetzt belastet wer-
den, um die Befestigung der Feder vorn und hinten
anzuziehen. Dazu genligend Gewichte in das Fahr-
zeug einlegen, bis das MaB ,,H” in Bild 245 den be-
reits beim Einbau der Hinterfeder angegebenen Wert
hat. Zum Messen eignet sich am besten ein RollmaB.
® Die Muttern der Federlaschenbefestigung und des
Federaugenbolzens mit 155 Nm anziehen, die Mut-
tern der StoBdampferbefestigungen oben und unten
mit 160 Nm anziehen.

¢ Die Gewichte wieder aus dem Fahrzeug heraus-
nehmen. Die Bremsen mussen nach fertigem Einbau
entliftet werden. Die Handbremse einstellen. Beide
Arbeitsgange sind im Kapitel ,Bremsen® beschrie-
ben.

10.1.3 StoBdampfer aus- und einbauen

® Rickseite des Fahrzeuges auf Bdcke setzen. Die
Rader miissen unter eigenem Gewicht herunterhdn-
gen.

® Einen Wagenheber unter die Mitte der Hinterachse
untersetzen.

¢ Die Hinterachse mit dem Wagenheber anheben,
bis die StoBdampfer zusammengedrickt sind.

® StoBdampferbefestigung an der Oberseite und der
Unterseite entfernen und den StoBddmpfer heraus-
nehmen. Bilder 249 und 250 zeigen, wie der Stof3-
dampfer unten und oben befestigt ist.

Kontrolle eines StoBdampfers

(gilt fiir alle StoBdémpfer)

Ein StoBdampfer kann kontrolliert werden, indem
man ihn senkrecht in einen Schraubstock einspannt
und langsam auseinanderzieht und wieder zusam-
mendriickt. Uber den gesamten Arbeitsweg muss der
Widerstand gleich sein. , Tote" Stellen bedeuten, dass
der StoBdampfer erneuert werden muss. Unbedingt
das richtige Teil beziehen.

Der Einbau des StoBdampfers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch muss
das Fahrzeug belastet werden, wie es beim Einbau
der Hinterfeder beschrieben wurde, d. h. das MaB ,,H*
in Bild 245 muss auf den angegebenen Wert gebracht
werden (Fahrzeug auf die Rader absenken und Ge-
wichte hinten in das Fahrzeug einlegen). Die beiden
Schrauben danach mit 160 Nm anziehen.

10.2 Hinterradnaben und Lager

Die Radlager mussen nach Einbau der Bremstrom-
meln eingestellt werden. Nach der Einstellung wird
die Radlagermutter verstemmt, damit sie sich nicht
wieder 16sen kann. Bild 251 zeigt die zur Radnabe
und dem Radlager gehdrenden Teile. Die Radnabe ist
far ein Fahrzeug mit ABS gezeigt (Zahnkranz auf der
Nabe).

Beim Ausbau einer Radnabe folgendermalen vorge-
hen:

® Radbolzen lockern, Rlckseite des Fahrzeuges auf
Bdcke setzen und das Rad abschrauben.

® Den Fihrungsstift fir das Rad (1) und die Schraube
() in Bild 252 herausdrehen. Die Bremstrommel jetzt
herunterziehen. Da diese fest sitzt, muss man drei M10
x 1,25-Schrauben in die drei Locher ,,a“ einschrauben.
Die Schrauben gleichmagig ringsherum anziehen, bis
die Trommel von der Nabe herunterkommt.

® Die Nabenfettkappe (8) vorsichtig mit einem klei-
nen MeiBel abschlagen. Diese kénnte dabei bescha-
digt werden.

® Die Verstemmung der Radlagermutter ausfindig
machen (an zwei Stellen) und zurtickschlagen.

® Die Radlagermutter I6sen und abschrauben und
die Anlaufscheibe (7) abnehmen. Die Radnabe (3} zu-
sammen mit dem Radlager (4) herunterziehen. Bild
252 zeigt wie die Achse zu diesem Zeitpunkt aussieht.
® Falls der Achsstumpf ausgebaut werden soll, muss
man die Schrauben (2) in Bild 253 I3sen. Den Achs-
stumpf (1) danach abnehmen.

Bild 249
Die StoBdampferbefes-
tigung an der Unterseite.

Bild 250
Die StoRdampferbefes-~
tigung an der Oberseite.

Bild 251
Radnabe und Radlager
(ohne Radlagermutter).

1
2
3

O~NHN

Oldichtring

Inneres Radlager
Radnabe mit Zahnkranz
(ABS)

AuBeres Radlager
Hinterachskérper
Achsstumpf
Unterlegscheibe
Nabenfettkappe
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Bild 252

Zum Ausbau der Brems-
trommel den Fihrungs-
bolzen (1) und die
Schraube (2) entfernen
und drei Schrauben in
die Gewindebohrungen
,a* einschrauben
(oberes Bild). Im unteren
Bild ist die eingebaute
Radnabe gezeigt.

1 Nabenmutter

2 Anlaufscheibe

3 Radnabe

Bild 253

Ansicht der Hinterachse
ohne Bremstrommel.
Der Achsstumpf( 1) wird
durch die Schrauben (2)
gehalten.

Bild 254
Kontrolle des Axialspiels
der Hinterradlager.
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® Aus der Innenseite der Radnabe den Fettdichtring
(1) ausschlagen, das Radlager (2) herausnehmen und
den duBeren Radlagerlaufring von der gegentberlie-
genden Seite aus der Radnabe ausschlagen.

® Aus der AuBenseite der Nabe den Oldichtring aus-
schlagen, das Lager (4) herausnehmen und den La-
gerlaufring von der gegenlberliegenden Seite aus-
schlagen.

® Alle Teile einwandfrei reinigen und auf Wiederver-
wendung kontrollieren. Teile wie erforderlich erneuern.

10 Hinterachse und Hinterradaufhdngung

Beim Zusammenbau und Einbau der Radnabe fol-
gendermaBen vorgehen:

® Die Innenseite der Radnabe mit HeiBlagerfett fiil-
len.

® Die beiden Lagerlaufringe von gegenlberliegen-
den Seiten in die Radnabe einschlagen. Dazu gut
passende Treibdorne benutzen.

® Das innere Radlager (2) einsetzen und einen neuen
Oldichtring (1) bindig einschlagen.

® Das aufBere, gut eingefettete Lager (4) einsetzen,
die Nabe mit 50 Gramm Radlagerfett einschmieren
und einen neuen Oldichtring biindig in die AuBensei-
te der Radnabe einschlagen.

® Falls der Achsstumpf abgeschraubt wurde, ihn
wieder montieren. Die Schrauben missen immer er-
neuert werden. Die Schrauben werden mit 150 Nm
angezogen.

@ Die Radnabe auf den Achsstumpf aufschieben und
gut anschlagen. Die Anlaufscheibe darlibersetzen.
Eine neue Radnabenmutter aufschrauben, ohne sie
festzuziehen.

Das Radlagerspiel muss jetzt eingestellt werden. Die
Radnabe/Bremstrommeleinheit muss ein Axialspiel
von 0,025-0,10 mm haben.

® Handbremse anziehen.

® Die Radlagermutter mit einem Anzugsdrehmoment
von 20 Nm anziehen, wéhrend die Bremstrommel! hin-
und hergedreht wird, um die Lager einzuspielen.

® Die Radlagermutter vollkommen lockern und wie-
der mit einem Drehmoment von 20 Nm anziehen.

® Eine Messuhr in der in Bild 254 gezeigten Weise
anbringen und den Messstift auf die AuBenkante der
Radnabe aufsetzen. Die Messuhr auf ,Null“ stellen
und die Nabe hin- und herbewegen. Die Anzeige ist
das Axialspiel des Radlagers.

® Falls das Spiel nicht innerhalb der angegebenen
Werte liegt, die Radlagermutter entweder anziehen
oder lockern.

® Den Bund der Mutter in dieser Stellung an ge-
genuberliegenden Stellen mit einem stumpfen Dorn
in den Achsstumpf verstemmen. Dabei den Dorn in
der in Bild 255 gezeigten Weise ansetzen. Beim Ein-
schlagen der Verstemmung genau senkrecht schla-
gen, da sich anderenfalls die Mutter nach links oder
rechts verstellen kann und das Radlagerspiel wieder
verstellt.

® Die Messuhr abmontieren und die Handbremse 16-
sen.

® Die Bremstrommel montieren und mit den Schrau-
ben befestigen.

@ Die Nabenfettkappe vorsichtig aufschlagen.

® Das Rad anschrauben und die Radbolzen anzie-
hen (Drehmoment beachten, unterschiedlich beim
18Q/Maxi).

10.3 Hintere Antriebswellen
(Vierradantrieb)

Die hinteren Antriebswellen setzen sich aus einem
Dreisterngelenk auf der Achsenseite und einem
Gleichlaufgelenk mit Kugellager auf der Radseite zu-
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sammen. Beide Wellen haben die gleiche Lange. Die
Anordnung der beiden Wellen entspricht dem Vorder-
radantrieb.

10.4 Hinterachse
(mit Vierradantrieb)

Die Hinterachse eines Fahrzeuges mit Vierradantrieb
wird mit zwei Gummimetalllagern an einer Aufhan-
gung an der Karosserie und zwei Gummimetalllagern
am Nebenrahmen befestigt. Die Vorderseite der Ach-
se ist mit der Gelenkwelle verbunden. Bild 256 zeigt
einen Schnitt durch die Achse mit der Lage der Befes-
tigungen.

Der Olstand in der Hinterachse sollte alle 10 000 km
kontrolliert werden. Alle 30 000 km das Ol in der Ach-
se wechseln. Die Achse nimmt 2,3 Liter auf.

10.5 Gelenkwelle
(mit Vierradantrieb)

Die Gelenkwelle besteht aus zwei Elementen. Das
vordere Element ist mit einem Kreuzgelenk und einem

Schiebestiick versehen und in die Rickseite des Ge-
triebes eingeschoben, um Hin- und Herbewegungen
des Triebwerks aufzunehmen. Das hintere Element
besteht aus einer Welle, die sich in der Innenseite ei-
nes Rohres dreht.

Die Gelenkwelle ist mit einem oder zwei Stitzlagern
versehen, je nachdem, ob es sich um ein Fahrzeug
mit kurzem oder langem Radstand handelt.

Der Antrieb wird nur auf die Gelenkwelle Gbertragen,
wenn der Vierradantrieb eingeschaltet ist.

Bild 257 zeigt wie die Gelenkwelle eingebaut ist. Der
Aus- und Einbau kann unter Bezug auf das Bild ge-
schehen. Zu beachten ist, dass die Gelenke der Wel-

@ @

Bild 255

Sichern der Radlager-
mutter. Den Schlagdorn
(1) in der gezeigten
Richtung auf dem Bund
der Mutter (2) ansetzen.

Bild 256
Schnitt durch die Hinter-
achse beim 4 x 4.
1 Gummilager am Neben-
rahmen — Achsen-
befestigung
Nebenrahmen
3 Rohr der Gelenkwelle
4 Schaltgehduse zur

4 x 4-Einschaltung

[av]

Bild 257

Anordnung der Gelenk-
welle beim 4 x 4. Die
Pfeile zeigen, wo die
Schmierképfe in der
Gelenkwelle sitzen.

1 Gelenkwelle

2 Gelenkwellenrohr

3 Gelenkwelle mit 2
Stiitzlagern (langer
Radstand)

Stiitzlager der Gelenk-
welle {langer Radstand)
Gummitageraufhdngung
Schmierkopf
Aufhangungsiager
Keilverzahntes Ende

~
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Bild 258

Einzelheiten zum Aus-
und Einbau von An-
schlussteilen des Hand-
bremsseils und des
Bremsschlauchs (siehe
Text).

Bild 259

Auf der rechten und
linken Seite der
Achse die beiden
Befestigungswinkel (1)
abschrauben.

Bild 260

Eingebauter StoB-
dampfer mit Schrauben-
federaufhangung. Die
beiden Schrauben (1)
und (2) werden ange-
zogen, wenn das in Bild
263 gezeigte MaB her-
gestellt wurde. An der
Innenseite der unteren
Aufhangung ist eine Ab-
standshllse untergelegt.

Bild 261

Die Schrauben (1) halten
den Aufhdngungsquer-
trager am Aufbau.
Muissen angezogen
werden, wenn das
Gewicht des Fahrzeuges
auf den Radern ruht.
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le und das Schiebestlick mit Abschmierkdpfen ver-
sehen sind (je nach Lange der Welle ein oder zwei
Nippel in den Gelenken). Alle 10 000 km sollten die
Nippel mit einer Fettpresse gefullt werden.

10.6 Einzelradabfederung
(mit Schraubenfedern)

10.6.1 Aus- und Einbau der Hinterachse

Der Quertrager der Hinterradaufhangung muss beim
Einbau mit Fithrungsbolzen in die richtige Lage ge-
bracht werden. Dies bedeutet, dass man sich einen
solchen Bolzen herstellen muss, wie es bei den Ein-
bauanweisungen angegeben ist, um die Aufhangung
in die richtige Lage zu bringen.

@ Rickseite des Fahrzeuges auf Bocke setzen. Die
Rader werden nicht abgeschraubt, damit man die
Achse herausrollen kann. Die Rader missen unter
ihrem eigenen Gewicht herunterhéngen.

® Die folgenden Arbeiten unter Bezug auf Bild 258
beim AbschlieBen des Handbremsseils durchfiihren.
Die Kontermutter (1} und die Mutter (2) am Hand-
bremsseilausgleichshebel I6sen, eine eingesetzte
Distanzhulse (3) entfernen und den Ausgleichshebel
(4) vom Seil abziehen. Auf der anderen Seite den
Bremsschlauch (5) an der Leitungsverbindung tren-
nen. Leitung vom Clip am Quertrager frei machen. Of-
fene Anschlisse in geeigneter Weise verschlief3en,
um Eindringen von Schmutz zu vermeiden.

® Auf der rechten und linken Seite die beiden Befes-
tigungshalter (1) in Bild 259 abmontieren.

® Das Gesténge (5) in Bild 243 oben und unten ab-
schlieBen. An der Unterseite wird ein Federspannstift
zur Befestigung verwendet. Diesen beim Einbau er-
neuern.

® Einen Wagenheber unter einen der Lenkerarme un-
tersetzen und den Arm anheben, bis der StoBdamp-
fer soeben zusammengedrickt wird, d. h. der Len-
kerarm befindet sich fast in seiner normalen Einbau-
lage. Die obere StoBdé&mpferschraube (1) in Bild 260
losen und entfernen. Die untere Schraube (2) kann
einstweilen am Lenkerarm verschraubt bleiben oder
man baut den StoBddmpfer vollkommen aus. In die-
sem Fall einen Abstandsring an der Innenseite ab-
nehmen.

® Den Wagenheber langsam absenken. Dabei wird
die Schraubenfeder frei und kann herausgenommen
werden.

® Die gleichen Arbeiten auf der anderen Seite des
Fahrzeuges durchfiihren.

® Der Quertrager der Hinterradaufhangung kann jetzt
abgeschraubt werden. Kontrollieren, dass die Rad-
authéangung unfallsicher auf einem Rollwagenheber
sitzt und auf jeder Seite die beiden in Bild 261 ge-
zeigten Schrauben (1) aus dem Quertrdger (2) he-
rausdrehen.

® Die gesamte Hinterradaufhangung langsam auf die
Réader ablassen und nach unten herausrollen. Gum-
milager abnehmen.

Einbauhinweis: Das Fahrzeug muss auf die Rader
abgesenkt werden, ehe man die Schrauben (1) in Bild
261 beim Einbau des Quertragers anzieht.

Beim Einbau der Aufh&ngung folgendermaBen vorge-
hen. Wie bereits erwahnt, muss man sich die bereits
genannten Flhrungsbolzen herstellen:
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¢ Die Gummilager anbringen und den Quertréger der
Hinterradaufthangung in die ungefahre Lage heben,
bis er fast ansitzt. Auf jeder Seite jetzt einen
Fiihrungsdorn an der in Bild 262 gezeigten Stelle in
den Quertrager und der Unterseite des Aufbaus ein-
schieben. Der Bolzen sollte am Ende einen Durch-
messer von 14 mm Uber eine Lange von 30 mm und
danach einen Durchmesser von 15 mm Uber eine
Lange von 100 mm haben. In der unteren Ansicht ist
die BemaBung fiir einen Bolzen gezeigt.

® Die Befestigungsschrauben (1) in Bild 261 einset-
zen und handfest anziehen.

® Einen Wagenheber unter den Lenkerarm unterset-
zen und die Schraubenfeder auf den Lenkerarm auf-
setzen. Den Lenkerarm mit dem Wagenheber anhe-
ben, bis die Feder in die richtige Lage kommt. Kon-
trollieren, dass sie einwandfrei sitzt. Den StoBdamp-
fer an der Oberseite befestigen (oder montieren, falls
er ausgebaut wurde), ohne die Schrauben anzuzie-
hen. Sie werden in der unten beschriebenen Weise
angezogen.

® Das Gestange wieder anschlieBen. Den Stift der
unteren Befestigung erneuern.

® Die Teile des Handbremsseils und den Brems-
schlauch wieder anschlieBen. Bremsleitung mit dem
Clip am Quertréger befestigen.

® Fahrzeug auf die Rader ablassen und die Schrau-
ben (1) der Quertragerbefestigung in Bild 261 mit 120
bis 130 Nm anziehen. Die beiden Flhrungsbolzen
kénnen jetzt herausgezogen werden.

® Das Fahrzeug muss jetzt an der Rlckseite belastet
werden, um die StoBdampfer einwandfrei vorzuspan-
nen. Dabei das in Bild 263 gezeigte MaB auf eine
Hoéhe von 620 mm bringen. In dieser Stellung der Hin-
terradaufhangung die StoBdampferschraube(n) mit
170 Nm (Toleranz 17 Nm) anziehen.

® Bremsanlage entlliften und Handbremse einstel-
len, wie es im Abschnitt ,,Bremsanlage” beschrieben
wird.

10.6.2 Aus- und Einbau eines StoBdampfer

® Rickseite des Fahrzeuges auf Bocke setzen. Die
R&der missen unter ihrem eigenen Gewicht herun-
terhangen.

@ Einen Rollwagenheber oder hydraulischen Heber
unter den Lenkerarm untersetzen und diesen anheben,
bis sich der StoBdampfer etwas zusammengeschoben
hat. Die Schrauben (1) und (2) in Bild 260 entfernen und
den StoBdampfer herausnehmen. An der Innenseite
der unteren Befestigung ist ein Abstandsring einge-
setzt, welchen man abnehmen muss.

Der Einbau findet in umgekehrter Reihenfolge statt.
Uber das Anziehen der StoBdampferschrauben wur-
de bereits beim Einbau der Hinterradaufhdngung ge-
schrieben (siehe letztes Kapitel), d. h. das MaB ,H" in
Bild 263 muss ausgemessen werden, ehe man die
Schrauben anzieht.

10.6.3 Aus- und Einbau eines Lenkerarms

® Radbolzen lockern, die Rickseite des Fahrzeuges
auf Bécke setzen und das Rad abschrauben.

3

Bild 262

Auf jeder Seite einen
Fuhrungsbolzen (1)
einschieben, um Quer-
trager und Aufbau ein-
wandfrei zu zentrieren.
In der unteren Ansicht
ist die VermaBung der
Flhrungsbolzen gezeigt.
Die Durchmesser sind
in der Zeichnung ange-
geben. Folgende MaBe
sind zu beachten.

A 100 mm

B 130 mm

C 30mm

Bild 263

Vor Anziehen der
StoBdampferschraube
das gezeigte MaB durch
Belastung der Ruckseite
des Fahrzeuges her-
stellen.

Bild 264
Aushéngen des
Handbremsseils.
Die Fihrungshiise
danach aus der
Bremstragerplatte
ausschlagen.
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Bild 265

Zum Aus- und Einbau
eines Lenkerarms. Auf
die Zahlen wird im Text
eingegangen.

Bild 266

Der Lagerbolzen des
Lenkerarms wird in der
gezeigten Weise gegen
Verdrehung gesperrt
(siehe Text).
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® Die Bremstrommel ausbauen (siehe Abschnitt
~Bremsanlage”).

® Das Handbremsseil unter Bezug auf Bild 264 von
der Hinterradbremse aushangen. Mit einem passen-
den Dorn die kleine Fuhrungshtilse des Handbrems-
seils von der Innenseite aus der Bremstragerplatte
ausschlagen und das Handbremsseil von der Riick-
seite herausziehen.

® Das Gestange (5) in Bild 243 an der Unterseite tren-
nen (Federspannstift, immer erneuern) und zur Seite
schieben. Diese Arbeit ist nur auf der rechten Seite
notwendig.

® StoBdampfer und Schraubenfeder ausbauen, wie
es bereits beschrieben wurde.

® Der weitere Ausbau erfolgt unter Bezug auf Bild
265. Die Uberwurfmutter der Bremsleitung (5) 16sen,
die Federspannplatte (4) ausschlagen und Leitung
und Bremsschlauch trennen. Am Lenkerarm die
Schraube (2) und die Verdrehsperre (3} [6sen. Auf der
anderen Seite die Mutter (7) entfernen und die Schei-
be (6) abnehmen. Den Lagerbolzen (1) ausschlagen.
Dieser hat an der Unterseite eine Flache (mit ,a“ be-
zeichnet), welche beim Einbau wieder in der gezeig-

ten Lage einzusetzen ist. Der Lenkerarm wird dabei
frei und kann abgenommen werden.

Der Einbau findet in umgekehrter Reihenfolge statt.
Folgende Punkte besonders beachten:

® Selbstsichernde Mutter(n) immer erneuern,

® Den Lagerbolzen (1) vor Einschlagen gut einfetten.
Dazu wird das von Total hergestellite ,,G6”-Fett emp-
fohlen. Die Mutter (7) des Bolzens wird angezogen,
wenn das Fahrzeug wieder auf den Ridern steht.

® | enkerarm anbringen und mit dem Lagerbolzen (1),
der Scheibe (6) und der Mutter (7) befestigen. Verbin-
dung nur handfest anziehen. Auf die Fiache ,a“ ach-
ten, muss sich an der Unterseite befinden.

® Bremsschlauch (8) und Bremsleitung wieder ver-
binden und mit der Federspannplatte (4) befestigen.

® Schraubenfeder und StoBdampfer montieren, wie
es bereits beschrieben wurde.

® Gestange (5) in Bild 243 wieder anschliefen, falls
es abgeschlossen wurde. Den Federspannstift immer
erneuern.

® Handbremsseil wieder einbauen und anschlieBen,
die Bremstrommel montieren und das Rad anbringen.
® Das Fahrzeug auf die Rader ablassen und die Rad-
bolzen anziehen. Die Mutter (7) jetzt mit 110 bis 130
Nm anziehen.

Der Lagerbolzen (1) muss jetzt gegen Verdrehung ge-
sichert werden. Dabei muss man sich an Bild 266 hal-
ten:

® Die Verdrehsperre (1) handfest mit der Schraube (2)
anbringen und in Pfeilrichtung nach unten schlagen,
bis sie gegen den Lagerbolzen (3) anliegt.

® Die Schraube in dieser Stellung mit 40 Nm anzie-
hen.

AbschlieBend die Bremsanlage entliiften, wie es im
betreffenden Kapitel in Abschnitt ,,Bremsanlage” be-
schrieben wird.




Bei allen Fahrzeugen ist eine Zahnstangenlenkung
eingebaut, die jedoch serienméBig oder auf Sonder-
wunsch mit Servounterstlitzung versehen sein kann.
Die Servolenkung wird unter getrennter Uberschrift
behandeit.

Hinweis: Die Radschrauben werden mit 160 oder
180 Nm (letztgenannter Wert bei Fahrzeugtyp
18Q/Maxi) angezogen. Bei den Arbeitsbeschreibun-
gen wird dies nicht erneut erwahnt.

11.1 Wartungsarbeiten an der
Lenkung

Manschetten des Lenkgetriebes kontrollieren: Die
Zahnstange der Lenkung wird an beiden Enden mit
einer schwarzen Manschette verschlossen, einem so
genannten Faltenbalg. Diese miissen regelmaBig
kontrolliert werden, da ein rissiger Faltenbalg Wasser,
Staub oder StraBenschmutz in das Innere des Lenk-
getriebes eindringen lasst. In Verbindung mit dem
Schmiermittel der Lenkung wird dadurch eine Art
Schleifpaste hergestellt, die zum Abrieb an der Zahn-
stange und an der Zahnstangenfiihrung fuhren. Eine
regelmaBige Kontrolle erspart lhnen spatere Kosten.
Zur Kontrolie den Faltenbalg mit der Hand auseinan-
derziehen oder die Lenkung volikommen einschla-
gen, sodass sich die Manschetten strecken kdnnen.
Das Material sorgfaltig auf Risse kontrollieren. Eine
nicht mehr einwandfreie Manschette muss sofort er-
neuert werden.

Die Befestigungsschellen an den Enden der Falten-
bélge miussen fest sitzen.

Staubschutzkappen und Spiel der Spurstangen-
koépfe priifen: Die Spurstangengelenke an den duBe-
ren Enden der Spurstangen bestehen aus Stahlku-
gelkdpfen, die mit ein wenig Fett wartungsfrei in eine
Kunststoffschale eingesetzt sind. Schutz vor Staub
oder Feuchtigkeit gewahrleistet in diesem Fall eine
Gummikappe. Um den Gelenken eine lange Lebens-
dauer zu geben, muss man sie im Rahmen der War-
tungsarbeiten kontrollieren.

® Die Staubschutzkappen ringsherum auf Rissstel-
len kontrollieren. Falls man diese feststellen kann,
muss man die Spurstangenkdpfe erneuern, wie es
anschlieBend beschrieben wird.

@ Die Gelenke kann man ebenfalls auf UbermaBiges
Spiel kontrollieren. Dazu das Fahrzeug vorn auf
Bocke setzen und das Rad hin- und herbewegen.
Ebenfalls kann man die Spurstange am Rohrstlick er-
fassen und kraftig schitteln. Falls Sie einen Helfer zur
Hand haben, erfassen Sie das Gelenk am Eingang in
den Lenkhebel (Rader auf dem Boden) und das Lenk-
rad hin- und herdrehen lassen. Spiel wird dadurch an
den Gelenken angezeigt. Auch in diesem Fall das
Spurstangengelenk erneuern.

® Die inneren Gelenke koénnen in &hnlicher Weise
kontrolliert werden, jedoch ist dies schwieriger. In die-

11 Die Lenkung

sem Fall muss jedoch die gesamte Spurstange er-
neuert werden.

Lenkungsspiel kontrollieren: Bei gedffnetem Fens-
ter das Lenkrad erfassen und kurz hin- und herbewe-
gen. Dabei das linke Vorderrad beobachten. Dieses
muss sich sofort mit dem Lenkrad ,,mitbewegen®, st
dies nicht der Fall, kénnen die folgenden Defekte vor-
liegen:

® Spiel in der Zahnstange des Lenkgetriebes

® Ausgeschlagene Spurstangengelenke auB3en oder
innen

® Ausgeschlagenes Kreuzgelenk an der Verbindung
der Lenkwelle

Fliissigkeit der Lenkung berpriifen: Siehe Be-
schreibung unter ,,Servolenkung” spéter im Text.

11.2 Aus- und Einbau der
mechanischen Lenkung

Wichtiger Hinweis: Vor der Trennung der Lenksdule
vom Ritzel der Zahnstange muss man das Lenkrad
gegen Verdrehung sperren, wenn die Rader in Gera-
deausstellung stehen, um den unter dem Lenkrad sit-
zenden Schalter nicht zu beschéadigen. Auch nach
dem Ausbau des Lenkgetriebes darf das Lenkrad un-
ter keinen Umsténden verdreht werden. Wir schlagen
vor, dass Sie das Lenkrad mit einem Stiick Schnur
festbinden. Arbeiten an Fahrzeugen mit Airbag un-
terliegen dem Sprengstoffgesetz. Wir mdchten da-
rauf hinweisen, dass Sie nur Arbeiten an einer solchen
Lenkung durchfiihren sollten, wenn Sie einige Erfah-
rungen haben.

® Massekabel der Batterie abklemmen. Falls ein Air-
bag eingebaut ist, solite man mindestens eine Minu-
e warten, ehe man andere Arbeiten beginnt.

® Radbolzen lockern, die Vorderseite des Fahrzeu-
ges auf Bocke setzen und die beiden Rader abneh-
men.

® Die Schutzverkleidung unter dem Fahrzeug aus-
bauen. Bild 267 zeigt die Verkleidung, die jedoch nicht

Bild 267

Die Schutzverkleidung
(1) an der Vorderseite
{Unterseite) des Fahr-

zeuges.
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Bild 268
Abziehen eines Spur-
stangengelenks.

Bild 269
Anschlussweise der
Koppelstange des Kur-
venstabilisators und der

Spurstange.

1 Spurstange (bereits
getrennt)

2 Koppelstange an
Stabilisator

3 Koppelstange an
Querlenker

Bild 270

Die vier Schrauben (1)
halten die Lenkung
(beide Ausflihrungen)
am Quertréger der
Vorderradaufhéngung.
Achtung: Die Anzugs-
drehmomente sind nicht
bei allen Baujahren
gleich.

Bild 271

Die mechanische

Lenkung. Gezeigt ist

eine Ausfiihrung vor

Méarz 1998, mit dem in

Bild 275a gezeigten

Lenkungsdémpfer.

1 Montageschelle

2 Gummilager

3 Gegenstiick der
Montageschelle

4 Zahnstangengehause

5 Lenkwelle

6 Dichtstulpe

7 Feder

8 Schraubstiick

9 Kontermutter

0 Druckkolben des

Zahnstangenddmpfers

11 Faltenbalg

12  Befestigungsschellen

13 Dichtring

14 Inneres Spurstangen-
kugelgelenk

15 Spurstange

16 Spurstangenkopf

11 Die Lenkung

bei allen Fahrzeugen das gleiche Aussehen hat. Eine
zweite Abdeckung ist an der Rlckseite des Motors
abzuschrauben.

® Die Muttern der Spurstangenkugelgelenke entfer-
nen und die Kugelgelenke mit einem geeigneten Ab-

zieher (siehe Bild 268) von den Lenkhebeln ab-
driicken und die Spurstange nach oben ziehen.

® Die Koppelstangen des Kurvenstabilisators auf
beiden Seiten des Fahrzeuges lockern. Dazu werden
die beiden Muttern (2) und (3) in Bild 269 geldst.

® [n der Innenseite des Motorraums die Kiemm-
schraube des Kreuzgelenkes der Lenkwelle am Lenk-
ritzel entfernen. Die Lage des Kreuzgelenks am Lenk-
ritzel kennzeichnen (mit Farbe, falls méglich), um das
richtige Verhéltnis beim Einbau wieder herzustellen.
® Die Koppelstange des Kurvenstabilisators jetzt
vom unteren Quertrager abschrauben.

® An der Unterseite des Quertrégers die vier Befesti-
gungsschrauben (1) in Bild 270 der Lenkung 1dsen.
® Die Kurvenstabilisatorstange mit einem Reifenhe-
bel so weit wie méglich nach oben driicken und die
Lenkung verdrehen, bis man das Kreuzgelenk aus
dem Eingriff mit dem Lenkritzel bringen kann. Die
Lenkung durch die Offnung im inneren Kotfliigelsei-
tenteil (Radkasten) herausnehmen. Die Seite ist dabei
wahlweise. Die ausgebaute und teilweise zerlegte
Lenkung ist in Bild 271 gezeigt.

Die axialen Kugelgelenke an der Lenkungszahnstan-
ge dirfen nicht abmontiert werden, es sei denn, man
muss sie erneuern.

Der Einbau der Lenkung geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau, falls keine anderen Ar-
beiten durchgefuhrt wurden (Kapitel 11.3). Die Befes-
tigungsschrauben der Lenkung mit 65 Nm anziehen
(siehe untenstehenden Hinweis). Die Endstellung der
Lenkung muss der urspriinglichen Lage entsprechen,
um das Verhidltnis zwischen Lenkrad, Kreuzgelenk
und Lenkungsgehduse beizubehalten. Die Schrau-
ben des Kreuzgelenkes mit 45 Nm, die Muttern der
Spurstangengelenke mit 88 Nm anziehen. Nachdem
das Fahrzeug wieder auf den Riadern aufsteht, die
Rader anziehen.

Hinweis: Bis ca. September 1998 gilt das oben an-
gegebene Anzugsdrehmoment. Dies sind Schrauben
mit einer getrennten Unterlegscheibe unter dem Kopf
und einer L&nge von 88 mm (zwischen Unterseite
Kopf bis Gewindeende). Danach wurde die Befesti-
gung in folgender Weise geéndert (sieche auch Bild
281a bei der Servolenkung):

® Vier M12-Schrauben mit je einem Federring und ei-
ner Unterlegscheibe unter dem Schraubenkopf wer-




den verwendet. Die Lange der Schrauben entspricht
dem oben angegebenen MaB.

® Das Ende des Schraubengewindes wird mit ,Loc-
tite" eingeschmiert (Uber eine L&nge von ca. 10 mm).
® Die Schrauben auf der Seite der Lenksaule (A in
Bild 281a)werden mit 65 Nm angezogen.

® Die Schrauben auf der gegenlberliegenden Seite
(B in Bild 281a) werden mit 85 Nm angezogen.

® Falls die alteren Schrauben beim Ausbau vorge-
funden werden, missen die neuen Schrauben beim
Einbau verwendet werden.

11.3 Reparatur der Lenkung

Falls die Lenkung erneuert werden soll, missen die
beiden Spurstangenkdpfe und die inneren Kugelge-
lenke ausgetauscht werden:

® Spurstange mit Schutzbacken in einen Schraub-
stock einspannen.

® Einen Gabelschliissel an der Zahnstange an der in
Bild 272 gezeigten Stelle ansetzen, um das Kugelge-
lenk gegen Mitdrehen zu sichern, und das Kugelge-
lenk mit einem zweiten Gabelschllissel abschrauben,
wie es im Bild gezeigt ist.

® Das Kugelgelenk abschrauben, aber gleichzeitig
die Anzahl der dazu erforderlichen Umdrehungen
zéhlen. Diese seitenmé&Big aufschreiben.

® Um die inneren Kugelgelenkgehduse auszubauen,
die Lenkmanschetten entfernen und das Kugelge-
lenkgehduse von der Zahnstange abschrauben.
Werkstatten verwenden ein Spezialwerkzeug zum
Abschrauben des Kugelgelenks, jedoch kann man es
mit einer Wasserpumpenzange oder einer Gripzange
versuchen. Das runde Kugelgelenkgehiduse ist ziem-
lich fest gebaut und muss, wie bereits erwahnt, er-
neuert werden. Die Spurstange abschrauben, sobald
sie frei ist.

¢ Die neue Spurstange mit dem neuen Kugelgelenk-
gehduse an der Zahnstange anschrauben und das
Kugelgelenkgehduse mit einer Wasserpumpenzange
oder einer Gripzange so fest wie méglich anziehen.
® Das Kugelgelenkgehause jetzt an der Zahnstange
verstemmen. Bei eingespannter Lenkung die am Ku-
gelgelenkgehduse angebrachte Lasche in die Nut der
Zahnstange einschlagen (Bild 273}, ohne dabei das
Metall zu sprengen.

® Jeden Spurstangenkopf um die gleiche Anzahl
Umdrehungen wie beim Ausbau wieder einschrau-
ben. Die Kontermuttern noch nicht anziehen, da die
Vorspur ausgemessen und, falls erforderlich, einge-
stellt werden muss.

11.3.1 Erneuerung der Spurstangenkdpfe

Die Spurstangenkdpfe kénnen bei eingebauter Len-
kung erneuert werden, falls sie ausgeschlagen sind
und die Lenkung noch in gutem Zustand ist.

@ Radbolzen I6sen, die Vorderseite des Fahrzeuges
auf Bocke setzen und das Vorderrad auf der betref-
fenden Seite abschrauben.

11 Die Lenkung

® Unter Bezug auf Bild 274 das innere Kugelgelenk
(1) am inneren Ende der Spurstange mit einem Ga-
belschlissel gegenhalten und die Kontermutter der
Spurstange (2) lockern.

® Die Mutter des Kugelbolzens des Spurstangenge-
lenks abschrauben und die Gelenkverbindung in der
in Bild 268 gezeigten Weise trennen.

@ Das Spurstangengelenk unter genauer Zahlung
der Umdrehungen von der Spurstange abschrauben
und notieren (man kann dies leicht vergessen).

® Das neue Spurstangengelenk um die gleiche An-
zahl Umdrehungen auf die Spurstange aufschrauben
und den Kugelbolzen wieder am Lenkhebel an-
schlieBen. Die Mutter mit 88 Nm anziehen.

@ Das innere Kugelgelenk (1) in Bild 274 mit dem Ga-
belschliissel gegenhalten und die Kontermutter (2)
mit 60 Nm anziehen.

® Die Vorspur solite abschlieBend ausgemessen
werden.

Bild 272

L.&sen eines Spur-
stangenkugelgelenks
von der Spurstange.
Die Spurstange an der
gezeigten Stelle mit
einem Gabelschilssel
gegenhalten.

Bild 273
Verstemmen des
Kugelgelenks an der
Zahnstange.

Bild 274

Aus- und Einbau eines
Spurstangenkugel-
gelenks.

1 Gabelschiiissel

2 Kontermutter
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Bild 275a
Einbauweise des
Lenkungsdémpfers
bei Fahrzeugen vor
Marz 1998.

1

2
3
4

Kontermutter
Einstellkappe
Druckfeder
Lenkungsdampfer

Bild 275b

Einzelheiten zum
Einstellen der Lenkung
nach ca. Marz 1998.

1 Kontermutter

2 Einstellschraube
(mit Innensechskant)

3 Deckel

4 Deckelschrauben
(25 Nm)
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11.3.2 Einstellen der Lenkung

Falls die Lenkung gerduschvoll ist, konnte es sein,
dass die so genannte Flatterbremse, d. h. der Damp-
fer der Zahnstange, nicht langer den vorgeschriebe-
nen Druck auf die Zahnstange austibt. Der bei den &l-
teren Modellen eingebaute Zahnstangendampfer ist
in Bild 275a gezeigt. Bei spéter gebauten Fahrzeugen
(ca. nach Marz 1998) sieht es anders aus. Ehe man
sich entschlieBt eine neue Lenkung einzubauen, raten
wir lhnen, sich an eine Werkstatt zu wenden, da die-
se die Lenkung bis zu einem gewissen Ausmal nach-
stellen kann. Dies wird auf jeden Fall bei einem Fahr-
zeug vor Marz 1998 der Fall sein, da zur Einsteliung
ein Spezialschlissel gebraucht wird. Ist der Ver-
schlei bereits zu weit fortgeschritten, muss die Len-
kung erneuert werden. Bei der neueren Ausfihrung
ist anstelle der Kontermutter (1) und Einstellkappe (2)
ein flacher Deckel angeschraubt. Bei dieser Aus-
fihrung kann man die Einstellung selbst durchfiihren,
wenn man sich dies zutraut. Die Einstellung kann bei
eingebauter Lenkung vorgenommen werden. Ein Re-
paratursatz ist zum Einstellen erhaltlich. Bei der Ein-
stellung unter Bezug auf Bild 275b folgendermaBen
vorgehen. Etwas Farbe muss bei der Reparatur zur
Verfligung stehen (siehe unten).

® Die beiden Schrauben (4) in Bild 275b herausdre-
hen und den Deckel (3) mit Ausgleichsscheiben ab-
nehmen. Untergelegte Papierdichtung entfernen.

Hinweis: Der urspringlich eingebaute Deckel ist
flach, der Reparatursatz enthalt einen Deckel mit
Kontermutter, Einstellschraube und Unterlegscheibe.
Hinter dem Deckel sitzt eine neue, zu verwendende
Ausgleichsscheibe.

@ Die Druckscheibe auf dem Lenkungsdémpfer und
die eingelegte Ausgleichsscheibe (Starke 0,5 mm) ab-
nehmen.

® Den Lenkungsdampfer an der Kante und an der
Offnung der Lenkung mit Farbe kennzeichnen und
den Dampfer herausziehen.

Beim Einbau und Einstellen folgende Arbeiten durch-
fihren:

® Den Dichtring des Lenkungsdampfers reinigen und
einfetten und den Dampfer entsprechend der Farb-
kennzeichnung in die Lenkung einschieben.

® Die im Reparatursatz enthaltene Ausgleichsschei-
be auf den Lenkungsdampfer auflegen. Die Scheibe
hat eine Starke von 1,5 mm und wird anstelle der ur-
spriinglich eingebauten Scheibe verwendet.

® Die Anlaufscheibe auf den Lenkungsdampfer auf-
legen und die Papierdichtung aufiegen.

® Den Deckel (3) mit Ausgleichsscheiben aufsetzen
und die Schrauben (4) eindrehen. Mit 20 Nm anzie-
hen.

® Die Schraube (2) in den Deckel einschrauben, die
Unterlegscheibe darlber setzen (im Reparatursatz)
und die Mutter (1) aufschrauben und handfest anzie-
hen.

® Die Schraube (2) mit einem Innensechskantschliis-
sel auf 5 Nm anziehen und aus dieser Stellung um ge-
nau 90° zurlckstellen. Die Schraube mit dem Innens-
echskantschllssel gegen Mitdrehen halten und die
Mutter (1) mit 25 Nm anziehen.

Nach der Einstellung die Lenkung auf schwere Stel-
len kontrollieren. Die Rdder miissen dazu vom Boden
angehoben werden. Lenkung aus einem Anschlag in
den anderen drehen. Sie muss sich einwandfrei be-
wegen lassen. Bei einer Probefahrt kontrollieren, dass
die Lenkung einwandfrei anspricht. Falls man an-
nimmt, dass die Lenkung zu fest eingestellt ist:

® Mutter (1) bei gleichzeitigem Gegenhalten (Innen-
sechskantschlissel) der Schraube (2) um genau 2
Umdrehungen lockern.

® Die Schraube (2) um eine Seite des Sechskants der
Mutter (60°) lockern.

® Die Mutter (1) bei gleichzeitigem Gegenhaiten der
Schraube mit 25 Nm anziehen.

11.4 Lenkrad und Lenksaule

Wichtiger Hinweis: Arbeiten an Fahrzeugen mit
Airbag unterliegen dem Sprengstoffgesetz. Wir
mochten darauf hinweisen, dass Sie nur Arbeiten an
einem Fahrzeug mit Airbag durchfiihren sollten, wenn
Sie einige Erfahrungen mitbringen.

Alle Fahrzeuge sind mit einer zusammenstauchbaren
Lenkwelle, einer Lenkradwelle und einer Lenksaulen-
welle versehen. Die Lenksaule als solche bildet eine
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Einheit, die man nicht in ihre Einzelteile zerlegen kann.
In sehr seltenen Fallen ist es méglich, dass sich die
Klemmschraube des Kreuzgelenks nicht langer ein-
schieben lasst, da die am Lenkritzel angeschlossene
Welle nicht mehr die urspriingliche Lange hat.

Da Arbeiten an der Lenkung zwecks Fahrsicherheit
immer mit der groBten Sorgfalt durchzuflhren sind,
raten wir Ihnen, die Lenksaule in der Werkstatt erneu-
ern zu lassen, sollte dies einmal erforderlich sein. Die
Lenks&ule muss eine bestimmte Lange haben, die Ih-
re Werkstatt bei dieser Gelegenheit auch ausmessen
kann.

Der Aus- und Einbau ist relativ leicht und kann mit Hil-
fe von Bild 276 durchgefiihrt werden. Besonders
méchten wir jedoch auf die Anzugsdrehmomente hin-
weisen:

® Die Klemmschraube des Kreuzgelenks an der
Lenkritzelverbindung mit 45 Nm anziehen.

® Die Schrauben und Muttern der Lenksaulenbefes-
tigung unter dem Armaturenbrett mit 10 Nm anzie-
hen.

¢ Die Mutter der Lenkradbefestigung mit 50 Nm an-
ziehen (Lenkrad an der Felge gegenhalten).

Das Lenkrad kann in der beschriebenen Weise aus-
gebaut werden, wenn kein Airbag eingebaut ist.

® Die beiden Kabel von den Polen der Batterie ab-
schrauben, die Polklemmen herunterziehen und die
Kabel gut zur Seite legen.

® Die Abdeckung in der Mitte des Lenkrades aus-
bauen. Diese ist nur eingeclipst und wird mit einer
Hand erfasst und zur Seite zu herausgezogen, wie es
Bild 277 zeigt. Die darunterliegenden Kabelstecker
vom Hupendriicker abziehen. Bei der alteren Aus-
flihrung mit einer querliegenden Abdeckung wird die-
se abgeschraubt. Die darunterliegende Hupenbetati-
gung in Bild 278 ausbauen und die Kabelanschliisse
abkiemmen.

® Das Lenkrad in die Mittelstellung drehen (Rader in
Geradeausstellung) und die Mutter in der Mitte des
Lenkrades bis zum Ende des Gewindes herausdre-
hen (Ringschilssel oder Stecknuss, je nach Aus-
fihrung des Lenkrades). Dabei das Lenkrad an der
Felge gegenhaiten.

® Das Lenkrad durch Hin- und Herbewegen herun-
terziehen, bis man fiihlen kann, dass es frei ist, die
Mutter vollkommen abschrauben und das Lenkrad
herunterziehen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau. Die Mutter des Lenkrades immer erneu-
ern, da sie nicht ein zweites Mal verwendet werden
kann. Mit 50 Nm anziehen. Nach dem Einbau kon-
trollieren, dass die Rader in der Geradeausstellung
stehen, wenn das Lenkrad in der Mittelstellung steht.
Die Batterie wieder anschlieBen.

11.5 Lenkungsmittelpunkt

Die Stellung muss bei bestimmten Arbeiten, z. B.
beim Einstellen der Vorspur oder bei Montage des
Lenkrades, in die Mittelstellung gebracht werden.
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Falls dies verlangt wird, sind die folgenden Arbeiten
durchzufiihren:

® | enkrad bis zum Anschlag in einen Einschlag dre-
hen und die Oberseite des Lenkrades mit einem Blei-
stift anzeichnen.

® Das Lenkrad in den entgegengesetzien Einschlag
drehen, wahrend die Anzahl der Umdrehungen ge-
zahlt wird.

Bild 276

Die Einzelteile der
Lenks&ule.

Obere Lenkwelle
Lenksdulenmantelrohr
Kreuzgelenk
Kreuzgelenkschrauben
Bodenblechplatte
Untere Lenkwelle
Lenkradblende
Lenkrad
Lenkradverkleidungen

W~ WN

Bild 277

Abziehen der Lenkrad-
blende, falls diese die
gezeigte Form hat (spa-
ter gebaute Fahrzeuge).

Bild 278

Nach Abziehen der
Lenkradblende den
Hupendruckschalter
ausbauen.

1 Hupendruckschalter
2 Lenkrad
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Bild 279

Darstellung des Nach-
laufs (links) und des
Sturzwinkels (rechts}.

Bild 280
Kennzeichnung des

oberen Federbeinlagers.

Links bei der aiteren

Ausflihrung, rechts bei

der neuen Ausfiihrung.

a  Kennzeichnung SX
oder DX

b Kennzeichnung am
Unterteil des Feder-
beinlagers
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® Das Lenkrad genau um die Hélfte der gezahlten
Umdrehungen zurlickdrehen.

Die Lenkung steht jetzt in der Mittelstellung (Spurein-
stellung, Lenkradmittelstellung).

11.6 Vorderradeinstellung

Die Einstellung der Vorderrader wird vom Werk aus
festgesetzt und nur die Vorspur der Vorderréder kann
eingestellt werden.

11.6.1 Nachlauf

Unter Nachlauf versteht man den Abstand zwischen
der gedachten Verlangerungslinie der Lenkdrehachse
zum Boden und dem Mittelpunkt der Reifenauf-
standsflache in Fahrtrichtung gesehen. Durch den
Nachlauf werden die Rader gezogen. Sie neigen des-
halb dazu, sich von selbst geradeaus zu stellen und
diese Stellung beizubehalten. Bild 279 zeigt eine Dar-
stellung des Nachlaufwinkels auf der linken Seite.
Bei der Kontrolle des Nachlaufs muss das Fahrzeug
leer, d. h. im Betriebszustand sein. Der Nachlauf kann
nicht eingestellt werden. Zur Kontrolle des Nachlaufs
kénnen handelsibliche Gerate benutzt werden, je-
doch ist den Anweisungen des Gerateherstellers ge-

nau zu folgen. Falls der Wert nicht stimmt, oder der
Unterschied zwischen den beiden Seiten betragt
mehr als 1°, muss die Vorderradaufhdngung auf Ver-
zug oder Beschidigung kontrolliert werden.

Bei diesen Fahrzeugen betragt der Nachlauf 0° (Null)
mit einer Toleranz von plus oder minus 45’ (Minuten),
wenn das Fahrzeug sein normales Betriebsgewicht
hat. Der Nachlaufwert verandert sich je nach Belas-
tung des Fahrzeuges.

Eine Anderung hat Anfang Februar 1999 stattgefun-
den und der Nachlauf wurde auf 0° 30" £ 30’ gebracht.
Dies wurde durch die Anderung des oberen Feder-
beinlagers ermdglicht. Altere Ausfiihrungen sind an
der in Bild 280 gezeigten Stelle mit ,,SX“ (linke Seite)
oder ,,DX” (rechte Seite) gezeichnet. Dies ist die alte-
re Ausfiihrung und das Federbeinlager muss entspre-
chend der Seitenkennzeichnung eingebaut werden.
Bei der neuen Ausfiihrung kann man die Einbaurich-
tung anhand der rechten Ansicht feststellen. Ist das
Federbeinlager in dieser Weise gezeichnet, gilt der
neue Nachlaufwert.

Hinweis: Beim Einbau von Federbeinlagern ist die
oben erwahnte Kennzeichnung zu beachten, da an-
dernfalls die Rader einen falschen Nachlauf erhalten.

11.6.2 Spreizung

Die Spreizung kann mit handelsiblichen Geré&ten
ausgemessen werden, lasst sich jedoch nicht einstel-
len. Die Messung erfolgt bei unbelastetem (unbela-
denem) Fahrzeug. Unter Spreizung versteht man die
Neigung der Lenkdrehachse zu einer Senkrechten.
Denkt man sich eine Linie dieser Achse zum Boden
und misst den Abstand zur Mittellinie durch das Rad,
erhalt man den Lenkrollradius. Dieser soll ziemlich
klein sein, um die Storkréafte in der Lenkung zu verrin-
gern. Die Spreizung ist zwar ein Element der Vorder-
radgeometrie, welches man jedoch zu Zwecken der
Reparatur nicht weiter beachten braucht. Sprei-
zungswerte werden in Graden und Minuten ausge-
driickt. Ist das Fahrzeug vollkommen geladen, verén-
dert sich der Sturz bis zu 1°, mit einer Toleranz von 30’
nach beiden Seiten.




11.6.3 Sturz

Unter Sturz versteht man die Neigung des Rades zu
einer Senkrechten. Er verhindert FahrbahnstdBe auf
die Teile der Lenkung und vermindert Lenkkréafte und
Reibung der Rader auf der Fahrbahn. Man spricht bei
der Konstruktion von einem negativen oder einen po-
sitiven Sturz. Sturzwerte werden in Graden und Mi-
nuten ausgedriickt. Bei diesen Fahrzeugen ist der
Sturz jedoch auf ,Null” gestellt, mit einer Toleranz von
plus oder minus 30 Minuten. Bild 279 zeigt eine Dar-
stellung des Sturzwinkels auf der rechten Seite.

Beim Messen muss das Fahrzeug unbelastet sein.
Der Sturz kann nicht eingestellt werden. Liegen die
Werte einschlieBlich einer Plus- oder Minustoleranz
auBerhalb der Grenzen oder der Unterschied zwi-
schen der linken und der rechten Seite betrdgt mehr
als 1°, sollte man den Vorderwagen fachméannisch
ausmessen lassen. In den meisten Fallen ist ein Teil
der Vorderradaufh&ngung verzogen. Ein hartes
Auffahren auf einen Bordstein zum Beispiel, kann
unter ungliicklichen Verhéltnissen bereits zu Verzug
flhren.

11.6.4 Spureinstellung

UbermaBige Nachspur der Vorderrader kann an Ver-
schleiB an den Innenseiten der Reifen erkannt wer-
den; VerschleiB an den AuBenseiten der Reifen lasst
Ubermafige Vorspur erkennen.

Die Spureinstellung der Vorderrader kann nur mit den
vorgeschriebenen Gerdten genau kontrolliert werden,
da es wichtig ist, dass die Réder genau parallel mit
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der Fahrzeugachse stehen. Falls es jedoch unum-
ganglich ist, dass man die Spureinstellung tberprufen
muss, kann man notfalls eine gewoéhnliche Spurlehre,
d. h. ein so genanntes Spurman verwenden:

® Vorderrader in die Geradeausstellung bringen. Da
der Mittelpunkt der Lenkung genau gefunden werden
muss, ist Kapitel 11.5 durchzulesen. Von der Vorder-
seite des Fahrzeuges aus kontrollieren, ob eines der
Réader einen Winkel mit dem anderen Rad bildet. Falls
dies nicht der Fall ist, kann man die Spur ausmessen.
® Das SpurmaB gegen die Vorderkanten der Radfel-
gen in Héhe mit den Radnaben ansetzen und das
Spurmaf auf Null stellen.

® Die Ansatzstellen der Messstifte an der Felge mit
Kreide anzeichnen.

® Fahrzeug um eine halbe Umdrehung der Vorderra-
der nach varn schieben, bis die Kreidezeichen an den
Felgen sich an der Riickseite befinden, wiederum in
der Héhe der Radnaben.

® SpurmaB hinter den Felgen an den Kreidestellen
ansetzen und den angezeigten Wert ablesen. Dieser
kann entweder gréBer an der Vorderseite (Nachspur)
oder an der Ruckseite (Vorspur) sein.

® Falls der angezeigte Wert nicht 0 mm £ 1,0 mm be-
tragt (die Rader stehen praktisch in Geradeausstel-
lung), die Mutter der Spurstange an der AuBenseite
mit einem Gabelschllissel lockern. Darauf achten,
dass sich die Gummimanschette an der Innenseite
leicht mitdrehen kann und das Rohr der Spurstange
in die erforderliche Richtung drehen. Beide Spurstan-
gen missen um den gleichen Wert verstellt werden.
Eine komplette Umdrehung der Spurstange andert
die Spureinstellung um 3,0 mm. Die Kontermutter
nach der Einstellung wieder anziehen (60 Nm).

o
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Bild 281a

Die Servolenkung.

1 Untere Lenkwelle

2  Fliissigkeitsleitungen

3 Zahnstangengehduse

4 Befestigungsschelle,
innen

5  Faltenbalg

6  Befestigungsschelie,
auBen

7 Spurstange

8  Spurstangenkopf

Bild 281b
Einbaueinzelheiten der
Lenkung zwischen ca.
September 1998 und
Januar 2000. Auf Seite
LA“ die Schrauben
(M12-Gewinde) auf der
Lenks&aulenseite, auf
Seite ,,B“ die Schrauben
auf der Flanschseite. Die
Anzugsdrehmomente
sind nicht gleich. Nach
Januar 2000 werden alle
Schrauben (M14-Gewin-
de) mit 110 Nm ange-
zogen.
1 Schrauben {65 Nm,
Seite ,A“)
Schrauben (85 Nm,
Seite ,B")
a  Gewindestlick mit
JLoctite” einschmieren
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Hinweis: Bei stindigem Reifenverschiei3 den Vor-
derwagen fachmannisch vermessen lassen, da ir-
gendetwas nicht stimmt.

11.7 Die Servolenkung

Die in dieser Ausgabe behandelten Fahrzeuge kon-
nen mit einer mechanisch arbeitenden Servolenkung
ausgerUstet sein. Die zum Betrieb der Anlage erfor-
derliche Lenkhilfspumpe wird durch einen Riemen
angetrieben.

11.7.1 Aus- und Einbau der Lenkung

Bild 281a zeigt wie die Lenkung im Fahrzeug einge-
baut ist. Ein Kugelbolzenabzieher ist zum Abdriicken
der Spurstangenkugelgelenke erforderlich. AuBer-
dem ist es von Vorteil, wenn man zwei Zwingen zur
Verfligung hat, um die Lenkungsschlauche abzu-
klemmen. Dadurch wird ein Entleeren der kompletten
Lenkungsanlage vermieden.

Der Aus- und Einbau geschieht in 8hnlicher Weise wie
es bei der mechanischen Lenkung beschrieben wird,
mit dem Unterschied, dass man die Leitungen und
Schlduche der Lenkung abschilieBen muss.

Beim Festschrauben der Lenkung gelten die bei der
mechanischen Lenkung gegebenen Anweisungen
hinsichtlich der Schrauben und Anzugsdrehmomen-
te, jedoch ist der folgende Hinweis durchzulesen, da
die Befestigung erneut gedndert wurde. Bild 281b
zeigt die Lenkung mit den entsprechenden Angaben.

Hinweis - Anderung der Lenkungsbefestigung

Ab ca. Januar 2000 wurden die Befestigungsschrau-
ben der Lenkung von M12-Schrauben auf M14-
Schrauben umgeéndert. Falls die Lenkung erneuert
werden soll, muss man diese anhand der verwende-
ten Schrauben beim Kauf angeben, da die Gewinde-
bohrungen im Nebenrahmen entsprechend groBer

sind. Die M14-Schrauben missen am Gewindeende
mit ,,Loctite” eingeschmiert werden. Sie sind mit ei-
nem Federring und einer Scheibe unter dem Schrau-
benkopf versehen und werden mit 110 Nm angezo-
gen (M12-Schrauben werden mit 65 Nm angezogen).
Auch die Abstandshiilsen der Lenkungsschrauben
wurden im Innendurchmesser geandert.

Nach dem Einbau wird die Lenkungsanlage jetzt in
folgender Weise gefllt:

® Den Vorratsbehéiter auf der rechten Seite des Mo-
torraums (von vorn gesehen links) mit der vorge-
schriebenen Flissigkeit flllen. Der Behélter hat eine
»Max“- und eine ,Min“-Marke an der AuBenseite. Die
empfohiene FlUssigkeit ist Dexron Il, die gleiche wie
sie bei automatischen Getrieben eingeflillt ist.

® Die Lenkung aus einem Anschlag in den anderen
drehen (das Fahrzeug muss immer noch aufgebockt
sein) und, falls erforderlich, weitere FlUssigkeit nach-
fullen.

® Fahrzeug auf den Boden ablassen, den Motor an-
lassen und das Lenkrad erneut aus einem Anschlag
in den anderen drehen. Diese Drehbewegungen
durchfiihren, bis der Spiegel im Vorratsbehalter nicht
weiter abféllt. Die Kappe wieder aufschrauben.

® Nach fertigem Einbau die Einstellung der Radspur
kontrollieren, wie es bereits beschrieben wurde.

Hinweis: Falls die Lenkungsanlage vollkommen ent-
leert war, braucht man zur Wiederaufflllung 1,3 Liter.

11.7.2 Antriebsriemen der Lenkhilfspumpe

Die Spannung des Riemens zum Antrieb der Lenk-
hilfspumpe wird in der Werkstatt mit einem Span-
nungsmessgerat kontrolliert und eingestellt. Alle dies-
bezlglichen Arbeiten wurden bereits im Abschnitt
~Motor“ in Kapitel 2.10 beschrieben.

Hinweis: Falls man mit der Einstellung der Riemen-
spannung nicht hundertprozentig sicher ist, kann
man sie in einer Werkstatt kontrollieren lassen.



Die StraBenverkehrs-Zulassungsordnung (StVZO) in
Deutschland oder entsprechende Gesetze in anderen
Landern, schreiben vor, dass ein Fahrzeug stets mit
zwei Bremsanlagen - der Feststelloremse (Hand-
bremse) und der hydraulischen Betriebsbremse
(FuBbremse) — ausgestattet ist, die unabhangig von-
einander arbeiten. Sinn dieser Vorschrift: Fallt ein Sys-
tem aus, kann das andere das Fahrzeug immer noch
abbremsen. Die Bremsanlage der behandelten Fahr-
zeugmodelle erflllt diese Bestimmung mit einer
Handbremse sowie einer diagonal geteilten Zwei-
kreisbremsanlage, deren Anordnung bei eingebau-
tem ABS in Bild 282 zu sehen ist. Ab Oktober 1997
wird die neue, von Bosch hergestelite ABS-Anlage
mit der Bezeichnung 5.3 eingebaut. Ohne ABS sieht
es ahnlich aus, da nur die zur ABS-Anlage gehdéren-
den Teile fehlen, jedoch besteht ein wichtiger Unter-
schied. Die Bremskreise sind bei diesen Ausfiihrun-
gen vorn/hinten geteilt und die Bremssattel haben nur
einen Kolben. Bei der Diagonalteilung ist ein Brems-
kreis jeweils fiir ein Vorderrad und das gegenuberlie-
gende Hinterrad zustandig. Fallt ein Bremskreis aus,
bleiben Vorderrad und Hinterrad des anderen Kreises
bremsfahig. In diesem Fall missen Sie freilich starker
aufs Bremspedal treten, um die gleiche Wirkung zu
erreichen wie bei einer intakten Anlage. Das Pedal
lasst sich weiter durchtreten und der Anhalteweg wird
wesentlich langer. Bei der vorn/hinten-Teilung werden
die Vorderradbremsen und die Hinterradbremsen ge-
trennt.

12.1 Die Konstruktion
der Bremsen

Fur die Vorderrader und die Hinterrader werden bei al-
len Modellen Scheibenbremsen/Trommelbremsen
verwendet. Gleitbremsséttel, auch als Faustséttel be-
kannt, werden an den Vorderrddern eingebaut, je-
doch wie oben erwahnt, kdnnen sie einen oder zwei
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Kolben (pro Bremssattel) haben. Die Hinterradbrem-
sen sind von herkdmmlicher Bauweise, mit Anlauf-
backen und Ablaufbacken.

Die Anlage ist als Zweikreissystem ausgebildet, d. h.
jeder Abschnitt des Hauptbremszylinders tbernimmt
einen Bremskreis. Die Bremsanlage ist serienmaBig
mit einem Bremskraftverstarker ausgeristet, welcher
seinen Unterdruck von einer getrennten Unterdruck-
pumpe erhalt.

Eine Antiblockier-Bremsanlage (ABS) ist entweder auf
Sonderwunsch oder serienmaBig eingebaut.

An der Vorderachse und an der Hinterachse verz-
gern die Bremsen die Fahrgeschwindigkeit des
Fahrzeuges. Beim Tritt aufs Bremspedal presst eine
mit dem Pedal verbundene Druckstange zwei hin-
tereinanderliegende Kolben in den Hauptbremszy-
linder (nicht bei allen Fahrzeugen der gleiche Durch-
messer), der im Motorraum an den Bremskraftver-
starker montiert ist. Die Kolben (bertragen die FuB3-
kraft auf die im Hauptbremszylinder eingeschlosse-
ne Bremsflissigkeit. Dadurch entsteht ein hydrauli-
scher Druck, der sich Uber Rohr- und Schlauchlei-
tungen zu den Bremszangenzylindern bzw. Rad-
bremszylindern fortsetzt. Dabei driicken im Fall der
Vorderradbremsen die oder der Kolben die Brems-
kiétze gegen die Bremsscheiben. Driicken ist dabei
nur grob gesagt. Da im Fall jedes vorderen Brems-
sattels, auch Bremszangen genannt, dieser zwei
oder nur einen Kolben auf einer Seite der Brems-
zange hat, drtickt der hergestellte Bremsdruck ge-
gen diese(n) Kolben, welcher dabei den Bremsklotz
gegen die Bremsscheibe driickt. Sobald die oder
der Kolben nicht weiter kann, wird der gesamte
Bremssattel auf einem Mechanismus von Gleitbol-
zen auf die andere Seite gedriickt, wobei der zweite
Bremsklotz gegen die andere Seite der Bremsschei-
be gedriickt wird. Die Bremsung ist damit komplett.
Anders sieht es bei den eingebauten Trommelbrem-
sen statt. Hier wird zuerst der Anlaufbacken gegen
die Flache der Bremstrommel gedrickt und unmit-
telbar durch das Andriicken des Ablaufbackens ge-
folgt.

Bild 282
Anordnung der verschie-
denen Teile der Brems-

anlage bei eingebautem
ABS von Bosch.

1
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o

Vorratsbehalter der
Bremsfliissigkeit

Hauptbremszylinder
Bremskraftverstarker

ABS-Hydragerat
Raddrehzahlsensor,
Bremssattel, vorn

vorn

ABS-Warnleuchte im

Armaturenbrett
Raddrehzahlsensor,
hinten

Bremstrommel, hinten
Bremswarnleuchte im

Armaturenbrett
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Bild 283
Hauptbremszylinder und
Bremskraftverstarker.

1

2
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Sicherungsspange des
Vorratsbehalters

Mutter des Hauptbrems-
zylinders
Hauptbremszylinder
Vorratsbehélter
Bremskraftverstarker
Unterdruckschlauch
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Die Handbremse wirkt tiber einen Hebel- und Seilme-
chanismus auf die Hinterradbremsen. Wenn der He-
bel in der Mitte des Fahrerraums gezogen wird,
spannt sich das vordere Bremsseil. Dies fahrt zum
Seilzugausgleich. Von dort verlauft je ein Bremsseil
zur jeweiligen Hinterradbremse. Die Bremsbacken
werden durch die eingebaute Hebelanordnung aus-
einanderbewegt und legen sich gegen die Flache der
Bremstrommel an. Hier mdchten wir bereits erwéh-
nen, dass die eingebauten Radbremszylinder nicht
bei allen Fahrzeugausfiihrungen den gleichen Durch-
messer haben.

Vorder- und Hinterradbremsen stellen sich Ubrigens
selbst nach, d. h. regelmaBige Kontrolle der Einstel-
lung ist nicht erforderlich.

12.2 Wartungsarbeiten an den
Bremsen —~ Im Zweifel in
die Werkstatt

Die Bremsen entscheiden im Stra3enverkehr {iber th-
re Sicherheit und die anderer Verkehrsteilnehmer.
Deshalb ist eine regelmaBige Kontrolle der Bremsan-
lage lhre beste Lebensversicherung. Scheuen Sie
sich nicht, die Rader abzunehmen und den Zustand
der Bremsklotzbelage oder Bremsbackenbelage zu
prifen. Die meisten Arbeiten an den Bremsen sind
nicht zu schwer. Auf besondere Arbeiten, die wir nicht
empfehlen kdnnen, weisen wir hin. Trotzdem sollten
Sie sich nur ans Schrauben machen, wenn Sie sich
lhrer Sache wirklich sicher sind. Uberlassen Sie Ar-
beiten an der Bremse im Zweifelsfall lieber einer
Fachwerkstatt.

Falls Ihnen einige der mit der Bremsaniage verbun-
denen Teile nicht genau bekannt sind, werden lhnen
die folgenden Beschreibungen zum besseren Ver-
standnis helfen:

Zweikreisbremsanlage. Diagonal geteilte hydrauli-
sche Anlage (mit ABS) oder vorn/hinten geteilte Anla-
ge (ohne ABS). Jeweils ein Bremskreis fiir Vorderrad
und gegentberliegendes Hinterrad.

Hauptbremszylinder. Wandelt die mechanische
Kraft des Bremspedals in hydraulische Kraft um.
Sorgt fiir schnellen Druckabbau im System beim L&-

@
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sen der Bremsen. Hier wére zu sagen, dass der
Hauptbremszylinder im Laufe der Produktion geén-
dert wurde (nur Modelle 10Q und 14Q) und jetzt einen
gréBeren Durchmesser hat.

Bremskraftverstarker. Sitzt links im Motorraum hin-
ter dem Hauptbremszylinder. Bringt etwa 60 Prozent
der Bremskraft. Bezieht seine Kraft von einer ge-
trennten Unterdruckpumpe. Beim Bremsen reagiert
eine elastische Membrane auf den Druckunterschied
zwischen auBerem Luftdruck und dem Unterdruck
aus dem Ansaugrohr. Sie drlickt zusatzlich auf die
Kolben im Hauptbremszylinder. Je nach eingebautem
Motor und/oder dem Modell kann der Kolben des
Bremskraftverstarkers einen Durchmesser von 9 Zoll,
10 Zoll oder 11 Zoll haben. Bremskraftverstarker wer-
den immer im Durchmesser mit Zoll angegeben. Falls
Sie umrechnen wollen, multiplizieren Sie mit 2,54 cm
pro Zoll.

Bremsfliissigkeit: Die FlUssigkeit in den Bremslei-
tungen und Bremszylindern ist eine Mischung aus
Glykol, Polyglykoldther und ein paar weiteren Be-
standteilen. Diese meistens gelbliche bis farblose ~
Ubrigens giftige und gegen Autolack aggressive —
Flissigkeit greift die Metall- und die Gummiteile des
Bremssystems nicht an, sie bleibt selbst bei —40°C
noch ausreichend dinnfliissig und sie hat trotz ihrer
Dinnflissigkeit den extrem hohen Siedepunkt von
ca. 290°C.

Aber die BremsflUssigkeit hat auch eine sehr unange-
nehme Eigenschaft: Sie nimmt gern Wasser auf, sie
ist ,hygroskopisch®. Bei nur 2,5% Wassergehalt liegt
der Siedepunkt nur noch bei 150°C. Das wird bei star-
ker Belastung der Bremsen gefahrlich. In der Nahe
der erhitzten Bremsen kdnnen sich Dampfblasen in
der Hydraulikflissigkeit bilden, die sich zusammen-
pressen lassen — das Bremspedal lasst sich tief
durchtreten, manchmal tritt man sogar ins Leere (in
diesem Fall hilft bisweilen noch schnelles Pumpen mit
dem Bremspedal).

Die folgende Beschreibung soll Sie mit den an der
Bremsanlage durchzufuhrenden Wartungsarbeiten
vertraut machen, ehe Sie sich an die komplizierteren
Arbeiten herantrauen.

Stand der Bremsfliissigkeit priifen

Der Bremsflissigkeitsbehalter sitzt im Motorraum
links hinten auf dem Hauptbremszylinder. Im durch-
scheinenden Behalter muss die BremsflUssigkeit
stets zwischen den Markierungen ,MIN“ und ,MAXI*
stehen. In Bild 283 kénnen Sie sehen, wo der Fliis-
sigkeitsstand abgelesen werden kann.

Bedingt durch die im Durchmesser verhaltnismasig
groBen Kolben in den Bremssétteln sinkt der Flussig-
keitsspiegel ein wenig, wenn die Kolben durch die
verschleiBenden Bremskltze weiter herauswandern
und Bremsflissigkeit nachflieBt. Ein gewisses, mini-
males Absinken der Bremsfliissigkeit muss also nicht
unbedingt alarmierend sein. Fallt der Stand der
Bremsflissigkeit innerhalb kurzer Zeitabstande im-
mer wieder unter die ,MIN“-Marke, muss dringend
nach den Ursachen geforscht werden. In den meisten



Fallen wird man feststellen, dass sich die Beldge der
Scheibenbremsen abgenutzt haben.

Bremsfliissigkeit austauschen

Wie Sie im letzen Abschnitt lesen konnten, spricht ei-
niges dafilr, die BremsflUssigkeit entsprechend den
Angaben im Wartungsscheckheft zu wechseln. Ab-
sichtlich geben wir dabei keine Zeitintervalle an, da
Autohersteller diese dem Stand der Technik nach
abandern und eine im Moment gliltige Zeitangabe
kdnnte in einigen Jahren nicht mehr stimmen. Fir die-
se Arbeit sind Sie in der Werkstatt gut aufgehoben. Im
Allgemeinen gilt, dass man die BremsflUssigkeit alle
60 000 km wechseln sollte. Falls Sie dies befolgen,
liegen Sie richtig. Wer unbedingt den Ehrgeiz zum
Selbermachen besitzt, geht &hnlich vor wie beim Ent-
liften der Bremsanlage. Das Folgende nur in Stich-
wortform:

¢ Den Bremsflussigkeitsbehélter mit einer Spritze
o. A. bis auf etwa 1 ¢m leer saugen.

o Mit neuer Bremsflissigkeit (DOT 3 oder 4) auffiillen.
® Nacheinander an jeder Radbremse die EntlUf-
tungsschrauben &ffnen und mit dem Bremspedal
langsam BremsflUssigkeit herauspumpen. Einen klei-
nen Schlauch dabei auf das Ende der Entliftungs-
schraube aufstecken und das Ende des Schlauchs in
einen Behélter halten, damit man den Arbeitsplatz
nicht verschmutzt. Auch wenn man im Freien arbei-
tet, solite man dies durchfihren — sonst Umweltver-
schmutzung. Das Bremspedal pro Bremse 10 Mal
durchtreten.

® Unbedingt auf den Stand der Bremsflissigkeit im
Vorratsbehalter achten und rechtzeitig Bremsflissig-
keit nachflillen, bevor Luft angesaugt wird. Dadurch
erspart man sich das Entliften der Bremsanlage.

® An der rechten Hinterradbremse beginnen (am
weitesten entfernt).

Bremsen iberpriifen

Am besten, Sie suchen sich eine wenig befahrene
StraBe oder einen leeren Parkplatz. Auf solch einer
ebenen und trockenen Teststrecke bremsen Sie
mehrmals mehr oder weniger stark ab. Zieht der Wa-
gen einseitig nach rechts, ist die Wirkung der linken
Vorder- oder Hinterradbremse zu schwach. Ungleich
lange Bremsspuren — sie werden durch kurze Voll-
bremsungen aus ca. 40 km/h erzeugt — weisen eben-
falls auf ungleiche Bremswirkung hin. Bei einer weite-
ren Priifung kdnnen Sie noch das Lenkrad leicht los-
lassen (Hande griffbereit!) und fihlen, ob es wahrend
des Bremsens einzuschlagen versucht. Die Feststell-
bremse prifen Sie beim Ausrollenlassen des Wa-
gens. Bei kraftigem Ziehen des Hebels milssen sich
gleich lange Bremsspuren ergeben. Genauer ist der
preisglinstige Bremsentest auf einem Priifstand in der
Werkstatt. Den Test spatestens vor jeder TUV/
DEKRA-Untersuchung durchfiihren lassen.

Ratgeber: Durch Streusalzeinwirkung auf Brems-
scheibe und Bremsbeldge kann sich besonders bei
iberwiegendem Stadtverkehr die Bremswirkung
deutlich verschlechtern. Zur Abhilfe das Fahrzeug
mehrmals aus ca. 80 km/h kréaftig abbremsen. Unfall-
gefahr beachten.
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Bremsaniage auf Dichtheit und Beschédigung
priifen

® Verfolgen Sie die Bremsleitungen unter dem Wa-
gen: Sie dirfen nicht angerostet, geknickt oder platt
gedriickt sein. Schwarzer feuchter Schmutz an den
Leitungsanschlissen deutet auf undichte Stellen hin.
Die Bremsschlauche dirfen nicht spréde oder ange-
scheuert sein.

® Feuchter dunkler Schmutz an den Bremssétteln,
an den Entliftungsventilen und am Anschluss des
Bremsschlauches lasst Undichtheit vermuten.

® Alle Staubschutzkappen auf den Entliiftungsventi-
len vorhanden?

® Zuletzt eine provisorische Bremsdruckpriifung:
Treten Sie mit groBer Kraft (rund 300 Nm) auf das
Bremspedal. Der harte Widerstand darf auch nach ei-
nigen Minuten nicht nachgeben. Sonst ist das Sys-
tem irgendwo undicht, oder der Hauptbremszylinder
ist defekt.

Bremsklétze kontrollieren

Fiir denjenigen, der seine Bremsanlage selbst wartet,
ist diese Arbeit mit die wichtigste. Plinktlich ist die
Kontrolle durchzufiihren. Die Bremskliétze der Vorder-
achse verschleiBen relativ schnell.

Im Armaturenbrett ist eine BremsbelagverschleiBan-
zeige zu finden. Diese leuchtet beim Bremsen auf,
wenn der bremskolbenseitige Bremsbelag einer Vor-
derradbremse eine bestimmte Starke hat. Von den
Bremsklotzbelagen ist dann so viel abgeschliffen,
dass alle vier vorderen Bremsklotze erneuert werden
mussen.

Die hinteren Bremsbacken sind immer dann zu prd-
fen, wenn vorne neue eingebaut werden. Zur Kontrol-
le der Bremsbelagdicke das jeweilige Rad abmontie-
ren. Bei regelmaBigem Betrieb wird man feststellen,
dass die Bremsbacken der Hinterradbremsen zwei-
mal so lange halten, als die Bremskldtze der Vorder-
radbremsen.

Feststellbremse nachstellen
Die Arbeiten sind im Kapitel 12.8 beschrieben.

12.3 Allgemeine Anweisungen bei
Arbeiten an der Bremsanlage

Im Aligemeinen gilt, dass Fahrzeuge mit der Bezeich-
nung 10Q, 14Q und 18Q bzw. Ducato 10, 14 und Ma-
xi, unterschiedliche Vorderradbremsen haben. Bei
der Hinterradbremse ist nur der Durchmesser des
Radbremszylinders unterschiedlich. Es ist duBerst
wichtig, dass man beim Bestellen von Teilen der
Bremse sich lber die genaue Ausfiihrung im Klaren
ist (siehe oben). Die vorderen Bremsscheiben sind je
nach eingebautem Motor unterschiedlich in ihrer
Stéarke (zwei verschiedene Starken, entweder bellftet
oder unbelftet), wodurch nicht die Minimalstirke der
Bremsklétze (einschlieBlich der Metallplatte) betroffen
ist. Wenn es zur Mindeststérke der Bremsscheiben
kommt, gelten ebenfalls verschiedene Starken. Die
breiteren Bremsscheiben sind bellftet. Scheiben-
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Bild 284

Die Arbeitsweise der
Warnleuchte fur die
Bremsanlage (und den
FlUssigkeitsstand) kann
durch Dricken der
Kappe (1) kontrolliert
werden.

Bild 285
Bremsflissigkeit kann in
der gezeigten Weise aus
dem Vorratsbehélter
ausgesaugt werden.

Bild 286

Die Sicherungsspange
(1) hdlt den Vorrats-
behditer (2) am Haupt-
bremszylinder (3).

Bild 287

Ansicht von Haupt-
bremszylinder und
Bremskraftverstarker.
Verschlusskappe
Dichtring
Vorratsbehélter
Riickschiagventil
Unterdruckschlauch
{zur Pumpe)
Hauptbremszylinder
7 Gummiabdichtung
mit Filter
Federspange
Bremskraftverstarker
Dichtring
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bremsen als auch Trommelbremsen stellen sich von
selbst automatisch nach. Auch die Bremssattelkol-
ben haben nicht bei allen Fahrzeugen den gleichen
Durchmesset.

Die Bremskldtze oder die Bremsbelage dirfen nur in
kompletten S&tzen gewechselt werden. Niemals
Bremsteile verschiedener Hersteller an einem Fahr-

zeug vermischen. Falls verschlissene Bremsscheiben
nachgeschliffen werden, sind beide Seiten auf das
gleiche MaB zu bringen. Falls Sie dies in einer Werk-
statt durchfihren lassen, ist dies eine Selbstver-
standlichkeit. Wir erwahnen dies nur, falls Sie die Ab-
sicht haben, die Scheiben in einem Schlosserbetrieb
nachschleifen zu lassen.

Trommelbremsen haben bei allen Ausflihrungen den
gleichen Durchmesser.

Falls hydraulische Zylinder zerlegt werden, missen
die Gummimanschetten immer erneuert werden. Re-
paratursitze stehen zur Uberholung zur Verfiigung
und alle im Satz enthaltenen Teile sind beim Zusam-
menbau zu verwenden. Ehe man jedoch einen hyd-
raulischen Zylinder zerlegt, sollte man sich erkundi-
gen, ob ein Reparatursatz erhéltlich ist, da nicht mehr
alle Hydraulikteile Uberholt werden.

Mineralfette oder -6le miissen von Teilen der Bremse
fern gehalten werden. Alle Uberholungsarbeiten miis-
sen unter den saubersten Bedingungen durchgefihrt
werden. Dies bezieht sich ebenfalls auf Werkzeuge
und die Hande.

Manschetten dirfen nur mit den Fingern von den Kol-
ben gezogen werden und sind vor dem Einbau in sau-
bere Bremsflissigkeit einzulegen. Verschlissene oder
festgefressene Zylinder immer als Ganzteil erneuern.
Leichte Druckstellen einer Zylinderbohrung kénnen
mit sehr feinem Sandpapier herauspoliert werden.
Bremsflissigkeit von Lackstellen des Fahrzeuges
fern halten. Niemals aus der Anlage ausgestoBene
Bremsfllssigkeit wieder zum Nachflllen verwenden.
Auch Bremsfliissigkeit, welche lange ohne Ver-
schluss gestanden hat, darf man nicht verwenden.
Beim Entliften der Bremsanlage das Bremspedal
durchpumpen, bis frische Bremsfliissigkeit wieder
herauskommt.

12.4 Der Hauptbremszylinder

12.4.1 Aus- und Einbau

Hinweis: Vor dem Ausbau des Hauptbremszylinders
kann man die Arbeitsweise der Warnleuchte flr die
Bremsflissigkeit kontrollieren. Dazu drlickt man bei
eingeschalteter Ziindung die Kappe auf der Obersei-




te des Vorratsbehalters in Bild 284 nach unten. Ein
Helfer kontrolliert, ob dabei die Warnleuchte flr die
Bremsanlage im Armaturenbrett aufleuchtet.

@ Massekabel der Batterie abklemmen.

@ Den Kabelstecker fiir den Warnschalter des Brems-
flissigkeitsstands von der Seite der Verschiusskappe
abziehen.

® Die Gegend um den Verschluss des Vorratsbehal-
ters flr den Hauptbremszylinder und der Bremslei-
tungsanschlisse gut sdubern, die Verschiusskappe
entfernen und die Bremsfliissigkeit mit einem Sauger
aus dem Vorratsbehélter entfernen. Dazu lasst sich
zum Beispiel ein Batteriesdureheber verwenden, wel-
chen man vorher jedoch einwandfrei sdubern muss.
In Bild 285 kann man sehen, wie die Bremsflissigkeit
abgesaugt wird.

® Die Befestigungsspange an der Unterseite des
Vorratsbehalters herausziehen (sitzt an der in Bild 286
gezeigten Stelle) und den Vorratsbehalter durch Hin-
und Herwackeln aus dem Hauptbremszylinder he-
rausziehen.

¢ Die Uberwurfmuttern der Bremsleitungen lésen
und die beiden Befestigungsmuttern des Haupt-
bremszylinders entfernen. Darauf achten, wo die ein-
zelnen Leitungen angeschlossen sind, da Leitungen
von der Seite und auch von unten eingesetzt sind.
Darauf achten, dass keine Bremsfliissigkeit auf die
Lackstellen tropfen kann.

@ Die beiden Muttern der Zylinderbefestigung ab-
schrauben (Bild 283) und den Zylinder vom Brems-
kraftverstarker abziehen. Die Befestigung des Zylin-
ders sowie des Bremskraftverstérkers ist in Bild 287
gezeigt.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge.
Die beiden Muttern gleichmaBig mit 20 Nm anziehen.
Falls der Bremskraftverstérker ausgetauscht wurde
(unterschiedliche GréBen gelten hier), das herausste-
hende Ende der StoBelstange in der Endflache des
Bremsgerates ausmessen. Dartber kann beim Aus-
und Einbau des Steuergeréts nachgelesen werden.
Den Vorratsbehalter wieder montieren. Dazu den
Behélter in die Gummitlillen des Zylinders driicken,
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bis er in der richtigen Lage sitzt, und die Sicherungs-
spange in Bild 286 einschieben.

12.4.2 Hauptbremszylinder iiberholen

Die Uberholung des Hauptbremszylinders ist bei die-
sen Fahrzeugen nicht langer méglich. Hat der Haupt-
bremszylinder Schaden erlitten, muss ein neuer Zy-
linder eingebaut werden. Unbedingt einen Zylinder
des richtigen Durchmessers einbauen.

12.5 Vordere Scheibenbremsen

12.5.1 Bremsklotze erneuern

Die Bremskldtze missen erneuert werden, wenn die
Gesamtstérke der Kldtze, einschlieBlich der Metall-
platte, bis auf einen bestimmten Wert abgenutzt ist.
Dieser Wert ist bei allen Fahrzeugmodellen gleich (4
mm). Das MaB kann mit einem Messlineal wie in Bild
288 gezeigt, ausgemessen werden, ohne dass man
die Bremsklétze ausbaut. Die beiden Rader miissen
dazu abgeschraubt werden, damit man die Brems-
klotze sehen kann. Niemals nur eine Seite kontrollie-
ren, da sich die Bremskldtze durchaus auf beiden Sei-
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Bild 288

Ausmessen der Starke
der Bremsklotzbelage
im eingebauten Zu-
stand. Das MaB ,A“ darf
nicht weniger betragen,
als flir das betreffende
Modell in der MaB-

und Einstelltabelle
angegeben.

Bild 289

Die Einzelteile eines vor-

deren Bremssattels mit

zwei Kolben (ohne ABS).

1 Bremsscheibe, belliftet

2 Kabel fiir Bremsbelag-
verschleiBanzeige

3 Bremssattelgehduse

4 Schraube fiir Brems-

scheibe

Entliftungsschraube

Staubschutzkappe

Fiihrungsbolzen, 27 Nm

Zylinderdichtring,

oberer Kolben

9 Bremssattelkolben

10  Zylinderdichtring,
unterer Kolben

11 Staubschutzringe

12  Gleitbolzen, Brems-
sattelfiihrung

13 Gummitiitle

14 Zwischenscheibe

15 Bremssattelrahmen

16 Bremsklotzsatz
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Bild 280

Das Kabel der Ver-
schleiBanzeige fur die
Bremsklotze (1) muss
an der gezeigten Stelle
getrennt werden.

Bild 291

Ausbau der Bremssattel
(1). Beim Losen der
Schrauben muss das
Sechskant an der Innen-
seite mit einem Gabel-
schliissel gegengehalten
werden. Eventuell muss
man den Gabelschlissel
abschleifen, damit er
sich einsetzen lasst.

Bild 292

Ausbau der Bremsklot-
ze. Der Bremssattel wird
nach oben gekiappt und
festgebunden. In der
unteren Ansicht die
beiden Bremsbacken
(siche Text).

1 Bremssatte!

2 Bremsklttze
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ten unterschiedlich abnutzen kdnnen. Bremsklttze
werden immer im Satz erneuert. Bild 289 zeigt, wie
die Bremskldtze sowie der Bremssattel eingebaut
sind. Beim Ausbau der Bremsklttze folgendermaBen
vorgehen:

® Radbolzen lockern, die Vorderseite des Fahrzeu-
ges auf Bocke setzen und die Réder abschrauben.
® Das Kabel vom VerschleiBanzeiger der Bremskl&t-
ze abschlieBen. Dies geschieht an der Seite des Fe-
derbeins/Bremssattels. Zu trennen ist die in Bild 290
gezeigte Kabelverbindung (1).

® Den Bremssattel erfassen und mit einem kurzen
Ruck nach auBen bewegen. Dadurch wird der Kolben
in die Bohrung zuriickgestoBen, aber Achtung: Wenn
der Vorratsbehalter ziemlich voll ist, kann Bremsflis-
sigkeit ausgedriickt werden. Kontrollieren und even-
tuell Flissigkeit absaugen.

® Unter Bezug auf Bild 291 mit Hilfe eines Ring-
schlissels und eines Gabelschilissels zum Gegen-
halten an der Innenseite, die beiden Fiihrungsschrau-
ben aus den Gleitbolzen herausdrehen. Die Schrau-
ben sind selbstsichernd und mussen erneuert wer-
den. Nur im Notfall kann man sie beim Einbau mit Ge-
windesicherungsmittel ,Loctite” einschmieren.

® Den Bremssattel nach oben klappen, wie es Bild
292 zeigt, und die Bremskldtze (2} innen und auBen
herausziehen. Sofort die beiden Bremsklotze anse-
hen. Der Bremsklotz mit dem Kabel fur die Ver-
schleiBanzeige kommt jeweils an die Innenseite.

Hinweis: Das Bremspedal nicht betatigen, wenn
Bremsklétze oder Bremssattel ausgebaut wurden.

Den Zustand der Staubschutzringe kontrollieren und
ebenfalls liberzeugen, dass die beiden Gummiab-
dichtungen fir den Schutz der Gleitbolzen in gutem
Zustand sind. Falls sie erneuert werden missen,
missen das Ende des Kolbens und die beiden Bol-
zen mit sauberer Bremsfliissigkeit gereinigt werden
und sind mit Bremsfett einzuschmieren. Die neuen
Gummiteile montieren. Beim Einbau folgendermafen
vorgehen:

® Den Kolben in die Bohrung zuriickstoBen. Dazu
entweder eine Kolbenspannzwinge verwenden oder
einen Holzblock ansetzen und die/den Kolben vor-
sichtig mit einem groBen Schraubendreher in die
Bohrung driicken.

@ Die neuen Bremskl6tze einsetzen. Der Bremsklotz
mit dem Kabel fiir die VerschieiBanzeige kommt an
die Innenseite.

® Den Bremssatte! vorsichtig tiber die beiden Brems-
kldtze setzen und den Bolzen an der Unterseite ein-
setzen {(erneuern). Das Gewinde der Schraube mit
LLoctite” einschmieren, falls die aften Schrauben ver-
wendet werden.

® Den Bremssattel an der Oberseite ausschrauben,
die Gewinde der Schraube ebenfalls mit ,,Loctite" ein-
schmieren und den Bolzen wieder einschrauben.

® Beide Schrauben jetzt mit einem Anzugsdrehmo-
ment von 27 Nm anziehen. Zuerst wird die untere
Schraube angezogen. Dabei wieder die Innenseite
des Gleitbolzens gegenhalten, wie es in Bild 291 zu
sehen ist.

® Das Kabel fir den VerschleiBanzeiger mit dem
Stecker verbinden (siehe Bild 290).

® Das Bremspedal einige Male durchtreten, um die
Bremskléize an die Bremsscheibe zu bringen. Daran
denken, dass sich neue Bremsklétze eine Weile ,,ein-
bremsen” missen.



12.5.2 Aus- und Einbau eines Bremssattels

Der Aus- und Einbau eines Bremssattels folgt im Allge-
meinen den Anweisungen im letzten Kapitel. Der
Bremssattel kann nach Ausbau der Bremskiétze abge-
schraubt werden (die 2 duBeren Schrauben in Bild 293)
oder ist frei. Nach dem Ausbau hat man die in bereits in
Bild 289 gezeigten Teile vor sich. Besondere Hinweise:
® Der Bremsschlauch kann entweder vom Brems-
sattel abgeschraubt werden oder ist an der Verbin-
dung an der Bremsleitung zu trennen. Im ersten Fall
ist es besser, wenn man den Schlauch am Sechskant
vom Bremssattel abschraubt (nur lockern), ehe die in
Bild 293 gezeigten Schrauben geldst werden, im letz-
teren Fall die Uberwurfmutter lockern und danach die
Federplatte aus dem Metallhalter ausschlagen.

® Falls der Montagerahmen des Bremssattels aus-
gebaut werden soll, sind die beiden inneren Schrau-
ben in Bild 293 zu I6sen. Unter dem Montagerahmen
ist eine Unterlegscheibe eingelegt, die man bei der
Montage nicht vergessen darf.

Hinweis in beiden Fallen: Um ein Auslaufen der
Bremsfliissigkeit zu vermeiden, den Deckel des Vor-
ratsbehélters abschrauben, den Behdlter bis zur
Oberkante flllen, ein Stlick einer Kunststofftiite auf
den Behalter legen und den Deckel wieder auf-
schrauben. Durch die luftdichte Verbindung wird die
Bremsflissigkeit nur austropfen.

® Beim AnschlieBen des Bremsschlauchs eine neue
Kupferscheibe zwischen Schlauch und Bremssattel
einsetzen. Wurde der Bremsschlauch am Bremssat-
tel abgeschraubt, schraubt man den Bremssattel an
den Schlauch an, bis er fast ansitzt. Dabei mit einem
am Sechskant angesetzten Gabelschlissel den
Schlauch festziehen. Das endglltige Festziehen fin-
det nach Einbau des Bremssattels statt.

@ Die Befestigungsschrauben des Bremssattelmon-
tagerahmens mit Federringen mit 210 Nm anziehen,
falls der komplette Bremssattel eingebaut wurde. Die
Fiihrungsschrauben des Zylinders (entweder neue
oder die alten, mit ,,Loctite" einschmieren) mit 27 Nm
anziehen.

® Falls der Schlauch von der Bremsieitung abge-
schlossen wurde, muss der Schlauch ohne Verspan-
nung oder Verdrehung wieder angeschlossen wer-
den. Zur Kontrolle die Rader aus einem Einschlag in
den anderen drehen lassen und beobachten, dass
der Schlauch nirgends anstoBen kann. Die Uberwurf-
mutter anziehen, wahrend das Sechskant des
Schlauchs gegengehalten wird.

Die Bremsanlage nach Einbau des Bremssattels ent-
|Giften. Wurde der Behélter luftdicht verschlossen,
muss man die Flussigkeit zuerst auf das vorschrifts-
maéaBige Niveau bringen. Um das Entliften zu be-
schleunigen, kann man bei ausgebautem Bremssat-
tel etwas Bremsflissigkeit durch die Anschlussoff-
nung fiir den Bremsschlauch fiillen, ehe der Schlauch
angeschlossen wird (falls diese Ausbauvariante be-
folgt wurde). Nach dem Einbau das Bremspedal eini-
ge Male betatigen, damit sich die Bremsklbtze ein-
wandfrei gegen die Bremsscheibe ansetzen kénnen.
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12.5.3 Bremssattel iiberholen

Hinweis: Ehe man einen Bremssattel verlegt, sollte
man sich erkundigen, ob ein Reparatursatz an Ort
und Stelle erhdltlich ist. Bei der folgenden Beschrei-
bung missen wir voraussetzen, dass Sie einige Er-
fahrungen mit der Uberholung von Bremssatteln ha-
ben.

® Staubschutzabdeckung entfernen.

® Einen Holzklotz zwischen den Kolben und den
Bremssattel einlegen und den Kolben vorsichtig mit
Pressluft ausblasen. Das Holzstlick wird dabei in der
in Bild 294 gezeigten Weise in die Offnung des
Bremssattels eingesetzt (bei einem Bremssattel mit
einem Kolben gezeigt).

® Den Dichtring aus der Innenseite der Bohrung mit
einem stumpfen Gegenstand herausheben. Eine
stumpfe Blattfiihlerlehre kann, wie in Bild 295 gezeigt,
dazu verwendet werden.

@ Alle Teile in Spiritus reinigen und auf VerschleiB,
Riefenbildung oder Korrosion von Zylinder oder Kol-
ben Uberpriifen. Keines dieser Teile sollte wieder ver-
wendet werden, falls derartige Schaden sichtbar sind.
Mit dem Finger die Innenseite der Kolbenbohrung

Bild 293

Befestigung eines
Bremssattels am
Achsschenkel. Die
rechten Pfeile zeigen
die Schrauben der
Gleitbolzen, die linken
Pfeile die Schrauben
des Bremssattel-
montagerahmens.

Bild 294

Ausbau eines Kolbens.
Ein Holzstlick unter den
Kolben untersetzen.
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Bild 295
Herausheben des
Dichtringes aus der
Bohrung des Brems-
sattelzylinders.

Bild 296
Ausmessen einer
Bremsscheibe auf
Schlag.

Bild 297
Ausmessen der Starke
einer Bremsscheibe.

Bild 298
Bremsscheiben werden
an den gezeigten Stellen
mit Stiftschrauben
gehalten, die ebenfalls
zur Filhrung des Rades
dienen.
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~abftihlen®. Falls man Riefen oder Scharten feststel-
len kann, sollte der Zylinder ohne weitere Reparatur
erneuert werden.

® Einen neuen Dichtring in die Rille der Zylinderboh-
rung einsetzen und den Kolben sowie den Dichtring
mit sauberer Bremsflussigkeit einschmieren.

® Den Kolben einschieben und den Staubschutz-
dichtring anbringen.

12.5.4 Bremsscheiben

Bremsscheiben kdnnen nachgeschliffen werden, so-
lange man die angegebene Mindeststérke beibehilt.
Andernfalls die Scheibe(n) bei UberméBigem Ver-
schleiB erneuern. Dabei muss man sich ebenfalls an
die angegebenen MaBe in der MaB- und Einstellta-
belle halten.

Die Bremsscheibe sollte mit einer Messuhr in einge-
bautem Zustand auf Schlag kontrolliert werden. Dazu
die Messuhr mit einem Halter in der in Bild 296 ge-
zeigten Weise an der Radaufhéangung anbringen,
dass der Messstift ca. 2 mm von der AuBenkante an-
gesetzt wird. Beim Durchdrehen der Scheibe sollte
die Nadel nicht um mehr als 0,15 mm ausschlagen.
Falls man annimmt, dass sich eine Bremsscheibe in
der Starke ihrem wirkungsvollen Ende ndhert, kann
man sie im eingebauten Zustand ausmessen, ehe sie
ausgebaut wird. Dazu mit einem Mikrometer die
Scheibe entsprechend Bild 297 ausmessen. Da sich
Bremsscheiben an verschiedenen Stellen nicht im
gleichen MaBe abnutzen, fihrt man die Messung an
verschiedenen Stellen des Umfangs durch. Die Ge-
samtabweichung darf 0,025 mm nicht (iberschreiten.
Die Sollwerte der Starken sind der MaBtabelle zu ent-
nehmen.

Um die Scheibe auszubauen, die Bremsklotze aus-
bauen, wie es bereits beschrieben wurde, und die
beiden Befestigungsschrauben des Bremssattels 16-
sen, worauf der Bremssattel abgenommen werden
kann. Den Montagerahmen des Bremssattels ab-
schrauben. Den Bremssattel mit einem Stiick Draht
an der Vorderradaufthéngung festbinden.

Die beiden Schrauben, d. h. die FUhrungsbolzen fiir
das Rad (siehe Bild 298), welche gleichzeitig zur Be-
festigung dienen, in der Stirnflaiche der Bremsschei-
be entfernen und die Bremsscheibe abnehmen.

Die Scheibe mit einem Gummihammer abschlagen,
falls sie festsitzen sollte.

Der Einbau der Bremsscheibe geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge. Die beiden Schrauben des
Bremssattelrahmens und des Bremssattels mit dem
glltigen Anzugsdrehmoment anziehen (siehe oben).
Bremskl6tze einbauen, wie es oben beschrieben wur-
de. Das Fahrzeug Probe fahren und die Bremsen
Uberprifen. Manchmal dauert es eine Weile, bis die
Bremsen ihre volle Leistungsfahigkeit erhalten haben
- Vorsicht!

12.6 Hinterradbremsen

12.6.1 Aus- und Einbau der Bremstrommel

Normalerweise kann man die Bremstrommel nach Lo-
sen der beiden Fuhrungsschrauben (ghnlich wie in Bild
298 hei der Bremsscheibe) herunterziehen. Da die
Trommel jedoch ziemlich fest auf der Nabe sitzt, muss



man sie vielleicht herunterziehen. Dazu dreiM10 x 1,25~
Schrauben in die drei Lécher in Bild 299 einschrauben.
Durch gleichméaBiges Anziehen der Schrauben kommt
die Trommel herunter. Falls die Trommel nicht sofort
herunterkommt, muss man den Nachstellmechanis-
mus in der Innenseite der Trommel 16sen. Dazu die
Handbremse 16sen und einen Schraubendreher an der
in Bild 299 mit ,,a“ bezeichneten Stelle in eine Bohrung
flr die Radbolzen einsetzen und gegen den darunter
sitzenden Betétigungshebel der Handbremse driicken,
um den Anschlagstift vom Bremsbacken freizuma-
chen. Die Bremstrommel kann danach in der beschrie-
benen Weise heruntergezogen werden.

12.6.2 Bremsbacken ausbauen

Die gleichen Hinterradbremsen werden in die in die-
ser Reparaturanleitung behandelten Fahrzeuge ein-
gebaut. Nach Ausbau der Bremstrommel ist es am
besten, wenn man sich eine Skizze anfertigt, um die
Einbaulage aller Teile zu registrieren. Dies gilt beson-
ders auf die Eingriffsweise der Enden von Backen-
rlickzugfedern.

Hinweis: Es soll nochmals erwdhnt werden, dass
Bremsbacken nur im Satz ausgetauscht werden diir-
fen. AuBerdem darf man keine Bremsbacken von un-
terschiedlichen Herstellern oder mit unterschiedli-
chem Belagmaterial einbauen. Wenn es zu den Brem-
sen kommt, halt man sich an die Originalteile des
Fahrzeugherstellers.

Nach Ausbau der Bremstromme! (siehe obiges Kapi-
tel, wird man die in Bild 300 gezeigte Konstruktion der
Bremsen sehen. Bild 301 zeigt die Teile einer Hinter-
radbremse nach dem Ausbau. Beim Ausbau folgen-
dermaBen vorgehen:

¢ Die Rickzugfeder (6) mit einer Zange aus dem Ein-
griff mit dem Verstellmechanismus bringen und den
Einstellmechanismus (4) abnehmen.
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® Die obere Backenrickzugfeder (3) aus dem
Bremsbacken aushangen, gefolgt von der unteren
Rickzugfeder (8).

® Die Bremsbacken von den Ankerstiften 16sen. Da-
zu von der Rickseite der Bremstragerplatte aus mit
einem Finger gegen den Stift (10) driicken und von
vorn mit einer Wasserpumpenzange den Federsitz
um eine Viertelumdrehung verdrehen, bis man den

Bild 299

Die drei Schrauben wer-
den zum Abziehen einer
Bremstrommel benutzt.
An Stelle ,a“ kann man
einen Schraubendreher
zum Zurlickstellen des
Bremsverstellers ein-
setzen.

Bild 300
Ansicht einer Hinter-
radbremse.
1 Druckstange des
Verstellmechanismus
2 Radbremszylinder
Obere Backenriickzug-
feder
Verstellhebel
Backenankerstift
Hebelriickzugfeder
Bremsbacken
Untere Backenriick-
zugfeder
9 Bremsbacken
10 Backenankerstift

w
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Bild 301
Montagebild einer
Hinterradbremse.

1 Bremstragerplatte
Verschlussstopfen in
Bremstragerplatte
Backenankerstift
Bremsbacken
Radbremszylinder
Bremsbacken
Untere Backenriick-
zugfeder

8 Obere Backenrick-

zugfeder

9 Riickzugfeder des

Verstellhebels
10 Verstellhebel
11 Druckstange mit
Verstelirddchen
12 Bremstrommel
13 Versteliklinke
14  Feder und Federsitz
des Ankerstifts

N

~N O W
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Bild 302

Die Teile der Hinterrad-
bremse vor der Montage
in der gezeigten Weise
auslegen.

Bild 303

Aus- und Einbau der
Backenankerstifte unter
Verwendung des Spe-
zialwerkzeugs (1). Das
Handbremsseil (2) ist am
hinteren Bremsbacken
eingehdngt.

Bild 304

Einzelheiten zum Einbau

der Bremsbacken.

1 Verstellhebel-
verankerung

2 Verstellhebel

3 Riickzugfeder

4 Verstellgestdnge
{Druckstange)

Bild 305

Beim Anbringen des
Verstellhebels (1) diesen
an Stelle ,a“ unter das
Gestange (2) unter-
setzen.

132

12 Die Bremsanlage

Stift durch das Loch im Federsitz fihren kann. Die
Zange zurlicklassen und den Federsitz und die Feder
abnehmen. Diese Arbeiten auf beiden Seiten durch-
fahren.

@ Die Unterseite der beiden Bremsbacken (7) und (9)
aus dem unteren Widerlager herausheben. Die Rick-
zugfeder wird dabei frei und kann abgenommen wer-
den.

® Die beiden Backen unten gegeneinander driicken
und an der Oberseite aus dem Eingriff mit den Kolben

der Radbremszylinder bringen. Sofort ein Gummi-
band um die beiden Kolben des Radbremszylinders
wickeln, damit die Kolben nicht herausgedrickt wer-
den. Die zwischen den Backen eingesetzte Druck-
stange wird ebenfalls frei.

® Die Bremsbacken kénnen jetzt abgenommen wer-
den. Die Feder des Handbremsseils zusammen-
driicken und das Handbremsseil aus dem Betéti-
gungshebel aushdngen.

Alle Teile, einschlielich der Bremstragerplatte, ein-
wandfrei reinigen. Falls Waschbenzin dazu verwendet
wird, darf dieses nicht an die Gummikappen der Rad-
bremszylinder kommen. Falls die Starke der Brems-
belage bis auf eine Starke von 1 mm Uber den Nie-
tenkdpfen abgenutzt sind, baut man neue Brems-
backen ein. Falls die Radbremszylinder Zeichen von
Leckstellen aufweisen, sind sie zu erneuern. Obwohl
eine Uberholung mdglich ist, sehen wir von einer Be-
schreibung ab.

Beim Zusammenbau und Einbau der Bremsbacken
folgendermaBen vorgehen. Backen und Versteller,
usw. werden sorgféltig in der in Bild 302 gezeigten
Weise auf der Werkbank ausgelegt, ehe man mit der
Montage beginnt.

® Die Bremsbacken an der Bremstragerplatte anset-
zen. Als Erstes das Handbremsseil einhdngen.

® Die Backen an der Unterseite zusammendricken
und die oberen Enden in die Kolben des Radbrems-
zylinders einsetzen, ohne die Gummikappen zu be-
schadigen. Das Gummiband vorher entfernen.

® Bremsbacken unten in das Widerlager heben und
die Backen an der Bremstragerplatte befestigen. Da-
zu die Ankerstifte von der Rickseite einsetzen und
vorn die Feder und den Federsitz aufsetzen. Den An-
kerstift von hinten gegenhalten, den Federsitz mit ei-
ner Zange erfassen und (iber den Stift driicken. Wenn
der Stift durch die Offnung durchkommt, den Feder-
sitz verdrehen, bis er mit dem Stift gesperrt ist. Zu die-
ser Arbeit gibt es ein spezielles Werkzeug, welches
man in der in Bild 303 gezeigten Weise ansetzt und
danach verdreht.

® Das Verstellgestange, d. h. die Druckstange mit
den beiden Gabelenden an der Oberseite zwischen
die Bremsbacken einsetzen. Achtung: Das Gestan-
ge mit Rechtsgewinde kommt auf die linke Seite.

@ Die obere und die untere Rickzugfeder zwischen
die Backen einhdngen. Dazu den Haken auf einer Sei-
te einsetzen und die Feder mit einer Zange strecken,
bis man den zweiten Haken auf der anderen Seite in
das Loch einhangen kann. Zum Einhangen von Brems-
backenfedern steht eine Spezialzange zur Verfligung,
die natlrlich den Einbau der Federn erleichtert.

® Bei der ndchsten Arbeit muss man Bild 304 folgen.
Die Feder (3) in den Bremsbacken einhangen und an
der Oberseite mit dem Verstellhebel (1) verbinden.

® Den Verstellhebel (1) anbringen. Dabei kommt das
Ende ,,a“ in Bild 305 unter das Gestédnge (2) und ber
den Bolzen (3).

® Die Bremsbacken auf der Bremstragerplatte mon-
tieren. Nachdem alle Teile wieder eingebaut sind, soll-
te man die zusammengebaute Bremse mit Bild 306
vergieichen.

® Die Bremstrommel auf den Achsstumpf montieren
und mit den beiden Flihrungsbolzen befestigen.



¢ Die Handbremse und die FuBbremse einige Male
betétigen, damit der Selbstnachstellmechanismus in
die Grundstellung kommt und die Bremsbacken ein-
wandfrei zentriert werden.

¢ Falls ein Radbremszylinder ausgebaut wurde, d. h.
die Bremsleitung abgeschlossen wurde, muss die
Bremsanlage entliiftet werden, wie es spéter be-
schrieben wird.

12.6.3 Radbremszylinder

Radbremszylinder kénnen nicht repariert werden. Im
Schadensfall muss man einen neuen Zylinder ein-
bauen (Achtung: verschiedene Durchmesser). Zur
Erneuerung eines Zylinders die Bremsbacken aus-
bauen, wie es oben beschrieben wurde, die Brems-
leitung an der Rickseite des Zylinders abschrauben
(Uberwurfmutter) und den Zylinder abschrauben. Wir
mdchten jedoch darauf hinweisen, dass man den Zy-
linder ebenfalls ausbauen kann, ohne die Brems-
backen vollkommen herauszunehmen. [n diesem Fall
die obere Rickzugfeder der Backen aushangen und
nach Ldsen des Zylinders die Backen oben ausein-
ander driicken, bis man den Zylinder herausnehmen
kann. Beim Ausbau darf man auf keinen Fall die
Staubschutzkappen des Zylinders an den scharfen
Kanten der Bremsbacken beschadigen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge.
Die Uberwurfmutter der Leitung mit 17 Nm anziehen,
die Zylinderschrauben mit 20 Nm.

12.7 Handbremse

12.7.1 Einstellung

Die Handbremse braucht nur eingestellt werden, wenn
die Bremsbacken erneuert wurden oder neue Hand-
bremsseile eingebaut wurden. Dies gilt ebenfalls bei
der Erneuerung des Handbremshebels, was natirlich
kaum vorkommen sollte. Die Handbremsseile missen
in bestimmter Weise eingestellt werden, damit die
Selbstnachstellung einwandfrei arbeiten kann.
Einstellung der Handbremse folgendermaBen vorge-
hen. Vorweg gesagt sei, dass eine Einstellmutter der
Handbremsseile sich an der Unterseite des Fahrzeu-
ges befindet.

@ Die Radbolzen lockern und das Fahrzeug hinten
auf Bécke setzen.

® Handbremse zurlickstellen und das Bremspedal
einige Male durchtreten. Danach den Handbremshe-
bel auf die dritte Raste anziehen.

@ Die Mutter (1) in Bild 307 in der Mitte des Hand-
bremsausgleichs anziehen, bis die Bremsbacken die
Trommeln festzustellen beginnen. Die Kontermutter
der Einstellmutter in dieser Stellung anziehen.

® Den Handbremshebel vier bis finf Mal kréaftig an-
ziehen und danach wieder auf die dritte Raste zurlick-
stellen.

® Den Handbremshebel im Wageninneren vollkom-
men zurlickstellen und die Hinterréder durchdrehen.

12 Die Bremsanlage

Beide Rader miissen sich ohne Schleifgerdusche
drehen lassen.
® Fahrzeug wieder auf die Rader ablassen.

12.8 Entliiften der Bremsanlage

Ein Entliften der hydraulischen Anlage ist erforder-
lich, falls das Bremsleitungsnetz an irgendeiner Stelle
getffnet wurde, oder Luft auf andere Weise in die An-
lage gekommen ist.

Vor der Entlliftung der Anlage sind Schmutz und
Fremdkdrper von den Entliftungsstellen und dem
Einfullverschluss des Vorratsbehélters zu entfernen.
Falls nur ein Radbremszylinder oder ein Bremssattel
abgeschlossen wurde, kénnte es ausreichen, wenn
man nur diesen betreffenden Bremskreis entliftet, d. h.
hinten rechts und vorn links oder hinten links und vorn
rechts oder die Vorderachse und die Hinterachse, je
nach Teilung der Zweikreisbremsanlage. Bei einer
Entliftung der gesamten Anlage ohne ABS immer an
den Hinterradbremsen anfangen und danach vorn
entlUften. Bei den vorderen Bremssétteln dabei an der
oberen Entliftungsschraube anfangen. Ist ABS ein-
gebaut, geschieht die Reihenfolge hinten rechts, vorn
links, hinten links und vorn rechts.

Wichtiger Hinweis: Bei ABS sind zwei Entliiftungs-
schrauben in das Hydrogerat eingesetzt. Diese mussen
als Erstes entlUftet werden. Wir empfehlen diese Arbeit
nur, wenn man mit Entliiftungsarbeiten gut vertraut ist.

Bild 306

Ansicht der zusammen-
gebauten Bremse. Vor
Aufsetzen der Brems-
trommel auf richtigen
Zusammenbau kontrol-

lieren.

Bild 307
Die Mutter (1) in der

Mitte des Handbrems-
ausgleichhebels wird

zum Einstelien der

Handbremse verstellt.

133



Bild 308

Die Lage der Ent-
l0ftungsschraube (1)
an der Innenseite der
hinteren Bremstréager-
platte.

Bild 309

Entliiften eines vorderen
Bremssattels. Ein kleiner
Ringschlissel (1) kann
zum Ldsen der Ent-
lGftungsschrauben
benutzt werden.
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Bei Fahrzeugen ohne ABS haben die vorderen
Bremssattel zwei Entliftungsschrauben, eine oben
und eine unten; bei Fahrzeugen mit ABS ist nur eine
Schraube eingesetzt.

In der Werkstatt werden die Bremsen mit Hilfe eines
Druckentliftungsgeréts entllftet. Bei der folgenden
Beschreibung kénnen wir nur auf die Gberlieferte Ent-
liftungsweise durch ,,Aufpumpen” der Bremsanlage
eingehen. Das Entliiften erfolgt unterschiedlich bei
Fahrzeugen mit und ohne ABS.

Ohne ABS

® Einen durchsichtigen Kunststoffschlauch nach
Entfernen der Staubschutzkappe auf das Entliif-
tungsventil eines hinteren Radbremszylinders auf-
stecken. Das andere Ende des Schlauches in ein
mit etwas BremsflUssigkeit geflilites Glasgefaf ein-
hangen. Bild 308 zeigt wo die Schraube an den Hin-
terradbremsen sitzt (gleich bei Fahrzeugen mit
ABS).

® Das Bremspedal von einer zweiten Person auf den
Boden durchtreten lassen. Die Entlliftungsschraube
um eine halbe Umdrehung &ffnen, wenn das Pedal
auf dem Boden aufsitzt. Den aus dem Schlauch aus-
tretenden FlUssigkeitsstrom beobachten. Das Brems-
pedal beim letzten Hub auf dem Boden halten und
das Entliftungsventil schlieBen. Das Pedal langsam
zurtickkehren lassen.

® Die gleichen Arbeiten erneut durchfihren. Sobal
keine Luftblasen mehr herauskommen, ist alle Luf
aus der Anlage ausgeschieden.

® Gleiche Arbeiten am zweiten Radbremszylinde
und danach an den Vorderradbremsen durchfiihren
Bei diesen Bremsen an der oberen Entliftungs:
schraube anfangen (vorn rechts) und danach die lin
ke Seite entliften. Bild 309 zeigt, wie ein vordere
Bremssattel entlliftet wird.

Wichtiger Hinweis beim Entliiften

Es wird nochmals darauf hingewiesen, dass de
Stand der BremsflUssigkeit laufend kontrolliert wer-
den muss, sodass keine Luft in die Anlage gesaug
wird. Niemals aus der Anlage ausgepumpte Flissig:
keit wieder in den Behélter einfullen. Auch keine Flis:
sigkeit verwenden, welche langere Zeit ohne Ver
schluss gestanden hat. Um keine Fehler bei der Ver-
wendung von Bremsflussigkeit zu machen, sollte
man die vom Fahrzeughersteller gehandelte Flussig-
keit verwenden.

Mit ABS

Die Reihenfolge der Entliftung lautet: hinten rechts
vorn links, hinten links und vorn rechts. Bei dieser
Fahrzeugen sind zusétzlich zwei Entlliftungsschrau-
ben in der Oberseite des Hydrogerats eingesetzt. Vor-
her sollten Sie den untenstehenden Warnungshinwei-
se lesen. Unter keinen Umstédnden beim Entliften die
Ziundung einschalten oder eingeschaltet lassen, da-
mit die Pumpe nicht in Betrieb kommen kann oder di¢
Elektroventile unter Strom kommen kdnnen.

Warnhungshinweis: Falls nach Entliiften der Anlage ir
der bereits beschriebenen Weise kein einwandfreiel
Druck zustande kommt, muss das Hydrogerat entlif-
tet werden. In diesem Fall mUssen Sie sich an eine
Werkstatt wenden. Die Fahrt dahin mit der notwendi-
gen Vorsicht vornehmen (vorausgesetzt, dass Uber-
haupt Druck vorhanden ist).

Ein neues Hydrogerat kommt vorgefiillt mit Brems-
flissigkeit. Der Grund dafiir liegt in der Konstruktior
des Geréts. Falls die elektrische Pumpe Luft in das
Hydrogeréat ansaugen kann, wird es sehr schwer oder
sogar unmoglich sein das Gerat zu entlliften, d. h. es
wird nutzlos.

12.9 Bremsdruckregler

Der Bremsdruckregler kann nicht repariert werden
und ist im Schadensfall zu erneuern. Die Einstellung
des Bremsdruckreglers ist mdglich und erfolgt durch
Verldngerung oder Verkiirzung des Reglergestanges.
Bild 310 zeigt die Einbaulage des Reglers bei einer
Radaufhangung mit Blattfedern.

Die Einstellung des Absperrdrucks des Reglers ist ei-
ne Arbeit, die man in einer Werkstatt durchfiihren
lasst. Zwei Druckmanometer sind zur Kontrolle erfor-
derlich und auBerdem liegt eine Tabelle vor, die die
Druckabgleichung zwischen den Vorder- und den
Hinterradbremsen angibt.



12.9.1 Aus- und Einbau

Da der Bremsdruckregler nach Einbau vorschrifts-
méaBig eingestellt werden muss, sollte man die ge-
samte Arbeit der Erneuerung des Reglers einer Werk-
statt Uberlassen. Ein Anzeichen des Ausfalls des
Druckreglers ist z. B. ein Ihnen unbekanntes Blockie-
ren der Hinterrader.

12.10 Bremskraftverstarker (Servo)

Eine Uberholung des Bremskraftverstérkers sollte
nicht vorgenommen werden, da zum Zerlegen und
Zusammenbauen Spezialwerkzeuge erforderlich
sind. Ein Ausfall des Bremskraftverstérkers bedeutet
keinen Verlust der Bremsleistung, lediglich ist der
Kraftaufwand am Bremspedal gr6Ber, um den glei-
chen Bremsweg einzuhalten.

Falls Sie das Fahrzeug ohne laufenden Motor eine
Steigung herunterrollen lassen, sollten Sie daran den-
ken, dass sich der Unterdruck nach einigen Betéti-
gungen der Bremsen aufbraucht und die Bremsanla-
ge danach ohne Servounterstiitzung arbeitet. Der
Kraftaufwand wird entsprechend grdBer.

Ehe Sie irgendwelchen Arbeiten am Bremskraftver-
stérker durchfiihren, kénnen Sie die Anlage folgen-
dermaBen kontrollieren:

® Den Motor abstellen und das Bremspedal mehrere
Male betétigen, um jegliche Unterdruck aus der Anla-
ge auszuscheiden.

® Das Pedal fest auf den Boden driicken und den
Motor anlassen. Das Pedal muss jetzt fihibar nach-
geben. Falls dies nicht der Fall ist, kann man anneh-
men, dass irgendetwas nicht stimmt. Die einzige Kon-
trolle, die Ihnen verbleibt, ist die Uberpriifung der rich-
tigen Anschlussweise des Unterdruckschlauchs am
Bremskraftverstarker oder auf der anderen Seite an
der Unterdruckpumpe.

Der Hauptbremszylinder muss ausgebaut werden,
ehe man an den Bremskraftverstarker heran kann.
AuBerdem muss man den Pedalbock in der Innensei-
te des Fahrzeuges abschrauben. Dieser ist mit den
vier in Bild 311 gezeigten Muttern befestigt. Danach
die Verbindung zwischen Bremskraftverstérker und
Pedal trennen und das Aggregat herausheben.

Der Filter am StdBelstangenende des Bremsgeréts
kann erneuert werden. Dazu mit einem spitzen Ge-
genstand in den Filter stoBen und diesen heraus-
driicken. Den neuen Filter aufschneiden, um ihn tber
die StdBelstange zu setzen. Bild 312 zeigt eine Dar-
stellung der Emeuerung.

Das Ruckschiagventil hat das in Bild 313 gezeigte
Aussehen. Auf das obere Ventil (1) ist der Unter-
druckschlauch aufgesteckt und befestigt, die andere
Seite ist in die in den Bremskraftverstérker eingesetz-
te Gummiabdichtung (2) eingeschoben. Zur Erneue-
rung den Schlauch abziehen und das Ventil an der
AuBenseite erfassen. Das Ventil unter gleichzeitigem
Hin- und Herwackeln aus dem Bremsservo heraus-
ziehen. Kontrollieren, ob die Gummiabdichtung noch
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Bild 310

Die Lage des Brems-
kraftverstarkers.

1 Bremskraftverstirker
2 Befestigungsschrauben
3 Leitungsanschiiisse
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Die Muttern (1) halten
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= Bild 312
Die Lage des Filters im
Bremskraftverstérker (2).
Den Filter (1) zerschnei-
q den und beim Einbau
Uber die StoBelstange
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~ gerit einfligen.
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Bild 313

Ansicht des Ruck-
schlagventils im Brems-
kraftverstérker. Der An-
schiuss (1) ist mit dem
Unterdruckschiauch ver-
bunden. Das Ventil wird
in die Gummiabdichtung
(2) eingedruckt.
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Bild 314

Zum Einstellen der
StoBelstange des
Bremskraftverstarkers
von der Flache (Pfeil)
bis zum Ende der
Stange (1) messen.

Bild 315

Die Lage des Drehzah!-
fuhlers (1) an der Vorder-
achse. Mit Schraube (2)
gehalten.

Bild 316

Die Lage des Drehzahl-
fuhlers (1) in der Hinter-
achse. Darauf achten,
wie die Kabel (2) verlegt
sind.
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einwandfrei aussieht und das neue Ventile fest ein-
schieben. Den Schlauch danach wieder aufstecken
und befestigen.

Falls ein neuer Bremskraftverstarker eingebaut wird,
muss die Lange der StdBelstange neu eingestellt wer-
den (Bild 314). Das Ende der St6Belstange muss je-
doch unterhalb der Anlageflache des Bremsservos
liegen. Obwohl das MaB minimal ist {nur 0,1 bis 0,3
mm), muss es zum einwandfreien Betrieb von Brems-
servo und Hauptbremszylinder eingestellt werden.
Zur Kontrolle ein Stahllineal auf die Endflache aufle-
gen und mit einer Blattflhlerlehre der genannten Star-
ke ausmessen. Die Kontermutter nach der Einstellung
wieder anziehen.

Die Befestigungsmuttern in Bild 311 werden beim
Einbau mit 20 Nm angezogen.

12.11 ABS-Anlage

Es ist normalerweise nicht der Sinn des Buches auf
die Arbeitsweise der ABS-Anlage einzugehen, jedoch
werden Sie lhre Anlage besser verstehen, wenn Sie
wissen wie sie arbeitet. Als Erstes sollte man Folgen-
des wissen:

® Die eingebaute Anlage ist von Bendix oder ab Bau-
jahr 1998 von Bosch hergestellt.

® Der entscheidende Sicherheitsfaktor der ABS-An-
lage ist die Fahigkeit, die R&der am Blockieren zu hin-
dern, wenn das Fahrzeug heftig abgebremst wird,
wodurch die Gewahrleistung besteht, dass man das
Fahrzeug noch lenken kann. Auch bei einer Notbrem-
sung besteht immer noch die Chance, dass man ein
Hindernis umfahren kann, ohne dass die Hinterrader
ausbrechen. Man darf aber nie vergessen, dass eine
ABS-Anlage keine Wunder vollbringen kann. Falls die
physikalischen Grenzen der Anlage Uberschritten
werden, d. h. die Geschwindigkeiten sind zu hoch,
kann auch ein Fahrzeug mit ABS-Anlage ins Schleu-
dern geraten.

® Vier elektronische Fuhler zur Aufnahme der Rad-
drehzahl, die in die Achsschenkel oder den hinteren
Radnabentrager eingesetzt sind, (iberwachen unab-
héngig voneinander die Drehzahl jedes Rades, indem
sie die Drehzahl der am Achsenstumpf angebrachten
Zahnkrénze ,20berwachen”. Normalerweise haben
die Fahrzeuge Scheibenbremsen an allen Radern,
wenn ABS eingebaut ist. Bei diesen Fahrzeugen wer-
den jedoch Trommelbremsen an der Hinterachse ver-
wendet. Bilder 315 und 316 zeigen, wo die Fiihler und
die Zahnkranze sitzen, wenn eine ABS-Anlage einge-
baut ist. Ein Computer nimmt diese Drehzahlsignale
auf und wertet alle Abnormitéten im Verhéltnis zu den
vorprogrammierten Werten aus. Durch diesen Pro-
zess wird der Bremsdruck auf das betreffende Rad
vier bis zehn Mal in der Sekunde in Verbindung mit der
hydraulischen Anlage verringert oder erhdht, viel
schneller, als man dies durch ,stotterndes” Betétigen
des Bremspedales durchfiihren kann, und auBBerdem
wird die Bremsregulierung an jedem Rad einzeln vor-
genommen und nicht an allen vier Radern gleichzei-
tig, wie dies durch Betatigung des Bremspedals bei
Fahrzeugen ohne ABS-Anlage der Fall ist.

® Zwei hydraulische Ventile verteilen genau den er-
forderlichen Bremsdruck an die Vorderradbremsen in
Abhangigkeit von der StraBenbeschaffenheit. Ein
weiteres Regelventil steuert die Hinterradbremsen.
Bei der Bosch-Anlage sind 8 Elektroventile (je zwei
sind jedem Rad zugeordnet) und eine elektrische
Pumpe eingebaut. Die Pumpe kommt in Betrieb, um
den Bremsflissigkeitsdruck wieder aufzubauen und
fuhrt die Bremsflissigkeit wieder dem Hydrogerét
zurlick, um dieses fiir den ndchsten Bremsvorgang
vorzubereiten. Das elektronische Steuersystem wirkt
zuerst auf das zuerst blockierte Rad. Bei optimaler
Abbremsung verbleibt das Fahrzeug lenkbar, die
Richtungsstabilitdt wird beibehalten und das Fahr-
zeug kann unter Kontrolle gehalten werden.

Da Ihnen die ABS-Anlage zusétzliche Sicherheit ge-
ben soll, empfehlen wir nicht, irgendwelche anderen
Arbeiten daran durchzufiihren, obwohl einige Arbei-



ten keine Schwierigkeiten machen. lhre Werkstatt
wird jedoch weitaus besser in der Lage sein, dies
durchzuflihren. Es werden aber immer Arbeiten am
Fahrzeug vorkommen, die ohne Zweifel die ABS-An-
lage beeinflussen. Aus diesem Grund missen die fol-
genden Vorschriften bei jeglichen Arbeiten an der
Bremsanlage beachtet werden:

® Alle Anschllisse und deren unmittelbare Umge-
bung einwandfrei reinigen, ehe sie geldst werden.

® Ausgebaute Teile auf eine saubere Flache ablegen
und mit Kunststofffolie oder sauberem Papier ab-
decken. Keine flusenden Lappen dazu verwenden.

® Gedffnete Teile der Anlage gut abdecken oder ver-
schlieBen, falls die Reparatur nicht sofort durchge-
fuhrt werden kann. Dies gilt besonders, wenn man
das Fahrzeug im Freien abstellen muss.

® Nur vollkommen saubere Teile einbauen. Auf kei-
nen Fall Teile wieder verwenden, welche langere Zeit
gelegen haben.

® Mit dem Vorhandensein von Luftkompressoren,
die man anstelle des Zigarrenanziinders einstecken
kann, ist es immer verlockend Pressluft zum Reinigen
von Teilen zu verwenden. Dies auf keinen Fall durch-
fihren, falls Anschlisse der Anlage gedffnet sind.
Nach Einschalten der Ziindanlage baut die Hydraulik-
pumpe innerhalb 60 Sekunden den Betriebsdruck fur
die Anlage auf. Die ABS-Warnleuchte leuchtet nach 4
bis 20 Sekunden auf, je nachdem, wie hoch der Druck
in der Anlage ist. Das elektronische Steuergerat in der
Anlage Uberpriift jetzt die einzelnen Komponenten.
Falls dabei irgendwelche Stérungen festgestellt wer-
den, arbeitet die Bremsanlage in diesem Fall wie eine
konventionelle Anlage ohne ABS-Anlage. Falls dies
vorkommt, d. h. die Warnleuchte bleibt erhellt, muss
man sich an eine Werkstatt wenden.

Diese ist in der Lage, anhand einer Stérungsdiagno-
se den Fehler in der Anlage mit Spezialgerdten he-
rauszufinden, welcher entweder elektrischer oder
hydraulischer Natur sein kann.

Die folgenden Arbeiten kdnnten jedoch schon einmal
erforderlich sein und sollen aus diesem Grund be-
schrieben werden.

12.11.1 Aus- und Einbau von Teilen der
ABS-Anlage

Wichtiger Hinweis: Ehe man irgendwelche hydrauli-
sche Anschliisse am Hauptbremszylinder 16st, muss
man den Hinweis bei der Entliiftung der Bremsanlage
durchlesen.

Aus- und Einbau des Drehzahlfiihlers an

der Vorderachse

® Fahrzeug vorn auf Bécke setzen und das Vorder-
rad abschrauben.

@ Die Schraube in Bild 315 herausdrehen und den
Raddrehzahifihler aus dem Achsschenkel herauszie-
hen.

12 Die Bremsanlage

® Das Kabel von den im Bild gezeigten Befestigun-
gen l6sen und den Stecker trennen. Auf der rechten
Seite finden Sie den Stecker an der Riickseite der
Batterie, auf der linken Seite unter dem Kraftstoffein-
flllrohr.

® Die Innenseite der Bohrung im Radlagergehiuse
einwandfrei reinigen und den neuen Drehzahlflihler in
die Bohrung des Radlagergehduses einschieben
(vorher etwas mit Mehrzweckfett einschmieren), die
Schraube eindrehen und anziehen.

® Den Kabelstecker wieder aufstecken und das Ka-
bel befestigen.

® Die Rader vollkommen in beide Einschlage ein-
schlagen und kontrollieren, dass sich das Kabel in
keiner Stellung anderen Teilen der Radaufhdangung
nahern kann.

Aus- und Einbau des Drehzahlfiihlers an

der Hinterachse

® Fahrzeug hinten auf Bécke setzen und das Rad ab-
schrauben.

® Unter Bezug auf Bild 316 die Schraube aus der
Achse herausdrehen.

® Das Kabel von den Befestigungsschellen freima-
chen und den Stecker der Kabelverbindung trennen.
Falls beide Drehzahlfiihler ausgebaut werden, muss
man den Verlauf der Kabel notieren, um sie beim
Anschlieen nicht zu verwechseln.

® Den Drehzahlfithler aus der Achse herausziehen.
® Die Innenseite der Bohrung einwandfrei reinigen,
den neuen Drehzahlfihler ringsherum gut mit dem
bereits genannten Fett einschmieren und die Schrau-
be eindrehen. Die Schraube anziehen.

® Den Kabelstecker wieder aufstecken und das Ka-
bel befestigen.

Hydrogerét und elektronisches Steuergerét

Da das Entliften der Bremsanlage eine heikle Ange-
legenheit ist, sehen wir von der Beschreibung des
Aus- und Einbaus ab. Ein neues Hydrogerat kommt
vorgefllt mit BremsflUssigkeit. Der Grund daf(r liegt
in der Konstruktion des Geréts. Falls die elektrische
Pumpe Luft in das Hydrogerdt ansaugen kann, wird
es sehr schwer oder sogar unmdéglich sein das Gerét
zu entliiften, d. h. es wird nutzlos. Falls Fehlerim Hyd-
rogerat vermutet werden, missen wir Sie deshalb an
eine Werkstatt verweisen.

12.12 Unterdruckpumpe

Einzelheiten Gber die Unterdruckpumpe der verschie-
denen Motoren wurden bereits im Abschnitt 2 im Zu-
sammenhang mit der Zerlegung des Motors be-
schrieben.
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13 Elektrische Anlage

13.1 Allgemeines

Alle in dieser Ausgabe behandeiten Fahrzeuge sind
mit einer elektrischen Anlage mit einer Spannungs-
starke von 12 Volt ausgerustet. Die Massertickstrom-
fuhrung erfolgt iber die Minusklemme der Batterie.
Die Batterie befindet sich im Motorraum.

Ein Schubtriebanlasser wird zum Anlassen des Mo-
tors verwendet. Der Anlassschalter bildet einen Teil
des Zuindschalters und erregt bei Betatigung einenim
Anlasser montierten Einrickmagnetschalter. Auch
der Anlasser ist je nach eingebauten Motor unter-
schiedlich, da der Hersteller von Valeo oder Bosch
und auch von Mitsubishi hergestellte Anlasser
wahrend der Produktion einbaut.

Die eingebaute Drehstromlichtmaschine hat je nach
eingebautem Motor und eingebauter Ausriistung ei-
ne unterschiedliche Leistung (80 oder 120 A) und
kann auch von verschiedenen Herstellern stammen.
Bosch, Valeo oder Mitsubishi sind auch hier zustan-
dig.

Die Lichtmaschine der Sofim-Motoren wird Uber ei-
nen Riemen von der Kurbelwelle aus angetrieben und
treibt, falls eingebaut, ebenfalls den Kompressor der
Klimaanlage. Bei diesen Motoren wird die Lenkhilfs-
pumpe der Servolenkung mit dem gleichen Riemen
angetrieben. Der Riemenantrieb der Lenkhilfspumpe
geschieht beim 2.0-Liter-Motor Uber einen getrennten
Antriebsriemen, wenn eine Klimaanlage eingebaut ist.
Ein elektromechanischer Regler dient zur Regulierung
des Ladestromes und befindet sich auf dem hinteren
Deckel.

Eine in die Instrumententafel eingesetzte Ladekon-
trollleuchte gibt eine Anzeige Uber das einwandfreie
Funktionieren der elektrischen Anlage, soweit die
Aufladung der Batterie betroffen ist.

13.2 Die Batterie

Die eingebaute 12-Volt-Batterie besitzt sechs Zellen,
die aus positiven und negativen Platten bestehen,
welche in eine Schwefelsdurelésung eingetaucht
sind. Die Batterie hat die Aufgabe, den Strom zum An-
lassen des Fahrzeugs, zur Beleuchtung des Fahr-
zeugs sowie flr andere Stromverbraucher zu liefern.
Die Stérke lhrer Batterie werden Sie bestimmt ken-
nen.

Die folgenden Arbeiten sind von Zeit zu Zeit durchzu-
fihren, um der Batterie eine lange Lebensdauer zu
geben und deren Leistung immer auf dem Hohepunkt
zu halten. Die Batterie kann man als wartungsfrei be-
zeichnen, d. h. unter normalen Betriebsbedingungen
sollite es nicht notwendig sein sie nachzufillen.
Manchmal passiert es jedoch, dass der Flussigkeits-
spiegel durch bestimmte Umstande absinkt.

® Batterie und die sie umgebenden Teile immer sau-
ber halten. Die Oberflache der Batterie muss immer
gut trocken sein, da sich sonst zwischen den einzel-

nen Zellen Kriechstréme entwickeln kénnen, wovor
sich die Batterie von selbst entladen kann.

® Die Batteriesdure muss jederzeit bis zur Héhe de:
unteren Striches an der AuBenseite des Batterie
gehduses stehen (falls eine Batterie mit durchsichti
gem Gehduse eingebaut ist) oder man entfernt di
Batterieabdeckung mit der Hand oder einem spach
telahnlichen Werkzeug und kontrolliert, dass die Bat
teriesdure oberhalb der Trennplatten in der Innensei
te der Batterie steht. Zum Nachflillen destilliertes
Wasser verwenden -Niemals Batteriesdure nach
fiillen.

® Bei kaltem Wetter die Batterie nicht in ungela
denem Zustand stehen lassen, da sie sonst einfriert
Schwach geladene Batterien frieren eher ein als gela:
dene, d. h. man muss der Batterie die notwendige
Pflege geben, um dies zu verhindern.

13.2.1 Priifen und Aus- und Einbau der Batterie

Séurestand: Wie bereits erwahnt, ist die Batterie ent:
weder mit einem Deckel verschlossen oder durch:
sichtig (siehe oben). Die Batterie ist mit Schwefelséu-
re geflllt, die mit destilliertem Wasser verdiinnt wur-
de. Da die Wasseranteile verdunsten kénnen, muss
man gelegentlich den Saurestand Uberprifen unc
gof. destilliertes Wasser nachfiillen. Die Batterieséure
muss zwischen den Markierungen am Batteriegehau-
se oder oberhalb der Trennplatten in der Batterie lie-
gen. Zum Nachfillen muss die Abdeckung abge-
nommen werden (entweder mit der Hand abzieher
oder ein spachtelahnliches Werkzeug benutzen), urr
destilliertes Wasser einzufiillen, bis der S&urestanc
stimmt.

Ladezustand: Zur Kontrolle des Ladezustandes isf
ein Saureheber erforderlich. Zur Kontrolle die Ab-
deckung abhebeln und die Spitze des Saurehebers ir
die sichtbare Batterieséure eintauchen. Mit Hilfe des
Gummiballs geniigend S&ure ansaugen, dass del
Schwimmer frei schwimmen kann. Je nach Ladezu-
stand besitzt die Sdure ein unterschiedliches spezifi-
sches Gewicht, welches durch das Eintauchen des
Schwimmers in die Saure angezeigt wird. Bei einer
Anzeige von 1,28 ist die Batterie voll geladen; bei 1,12
ist die Batterie vollkommen entladen. Dazwischen lie-
gende Werte weisen auf die entsprechende Lade-
stérke hin. Die Anzeigen am S&ureheber sind in kg/l
gegeben. Bild 317 zeigt, wie ein solcher Sdureheber
aussieht. Andere Ausflihrungen kénnen jedoch eben-
falls benutzt werden.

Aufladen der Batterie. Eine sehr entladene Batterie
sollte erst nach dem Aufladen mit destilliertem Was-
ser aufgeflllt werden. Beim Laden steigt der Saure-
stand an und eine vorschriftsmaBig gefllite Batterie
koénnte aus diesem Grund ,,liberkochen®. Der Lade-
strom sollte am Anfang 10% der Batteriekapazitét
nicht Gberschreiten. Man muss sich deshalb vergewis-
sern, mit welcher Batterie man es zu tun hat. Je nach
Aufbau des verwendeten Batterieladegeréts, wird sich
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der Ladestrom allmahlich automatisch verringern. Die
Batterie ist voll geladen, wenn sich die Sduredichte in-
nerhalb zwei aufeinanderfolgender Stunden nicht ver-
andert.

Der Verschlussdeckel der Batterie sollte abgenom-
men und lose auf die Einflill6ffnungen gelegt werden.
Damit kann das aus Sauerstoff und Wasserstoff ent-
stehende Knailgas entweichen. Da bei lebhafter Auf-
ladung ein Spritzen der Saure unvermeidlich ist, soll-
te man die Umgebung der Batterie mit Zeitungen
oder Ahnlichem schitzen. Wird die Aufladung in ei-
nem geschlossenen Raum durchgefiihrt, muss dieser
gut beliiftet sein. Auf keinen Fall mit nackter Flamme
in die Batteriedffnungen leuchten.

Bei Verwendung mit einem Heimladegerat kann die
Batterie im Auto verbleiben. Auch die Kabel braucht
man nicht abzuschlieBen. Anders ist es bei der Ver-
wendung eines Schnellladegerats. Beide Batterieka-
bel abklemmen, um die Dioden der Drehstromlicht-
maschine, die elektronischen Schaltgerdte, Autora-
dio, usw. nicht zu geféhrden.

Aus- und Einbau. Vor dem Ausbau die beiden Batte-
riekabel von den Polen abschrauben. Wie Sie ja wis-
sen werden, liegt die positive Klemme unter der Ab-
deckklappe. Immer zuerst das Minuskabel abklem-
men. Beim Einbau der Originalbatterie zuerst die Pol-
képfe reinigen und mit einem guten Polfett ein-
schmieren. Zuerst das Pluskabel anschlieen und
festschrauben. Unbedingt kontrollieren, dass die
Klemmen fest angezogen sind, da eine schlechte
Strom- oder Masseverbindung zu Stérungen flhren
kann. Abgesehen davon kann es zur Funkenbildung
und in schlimmen Fallen dabei zu Feuer kommen.

Hinweis: Bei einem Autoradio mit Diebstahlcode
muss die Eingabenummer zur Hand sein, um das Ra-
dio wieder in Gang zu setzen. Ebenfalls die Zeituhr
stellen. Nach AnschlieBen der Batterie das Fahrzeug
eine Strecke fahren, damit das Steuergerat der Ein-
spritz- und Zindanlage ,,neu lernen® kann.

Start mit leerer Batterie. Am einfachsten ist die Ver-
wendung von Starthilfekabeln, die aber einen kréfti-
gen Querschnitt und starke Anschlussklemmen ha-
ben miissen, um den Strom von einer Batterie zur an-
deren durchzulassen. Beim Anschaffen solcher Kabel
sollte man immer etwas tiefer in die Tasche greifen,
um Kupferkabel zu kaufen. Aluminiumkabel sind zwar
billiger, werden aber sehr heil3, sodass die Isolierung
schmilzt und man sich beim Abnehmen der Klemmen
die Finger verbrennen kann. Zuerst das Pluskabel an
die beiden Pluskabel anklemmen und danach erst die
Minuskabel anschiieBen. Der , Helfer” sollte den Mo-
tor anlassen und mit mittleren Drehzahlen laufen las-
sen, damit die Lichtmaschine zusitzlichen Strom auf-
bauen kann.

Anschieben oder Anrollen lassen sowie Anschleppen
sind die bekanntesten Methoden zum Anlassen eines
Motors mit schwacher Batterie.

Wagen anschieben. Mit zwei Helfern lasst sich das
Fahrzeug bei gutem Motorzustand anschieben. Nur
wenn der Motor aufgrund einer leeren Batterie nicht
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anspringt, sollte man das Anschieben versuchen.
AuBerdem muss der Motor kalt sein.

® Ziindung einschalten.

® 1. Gang einlegen. Einschalten des 2. Ganges kdnn-
te bedeuten, dass die Lichtmaschine sich zu langsam
fur eine gute Stromlieferung durchdreht.

® Kupplung durchtreten, Wagen anschieben lassen,
bis er eine gute Geschwindigkeit erreicht hat.

® Kupplungspedal schnell zuriicklassen. Der Motor
wird dadurch durchgedreht und sollte anspringen.

® Kupplung sofort durchtreten und Gas geben.
Einige Erfahrung ist Voraussetzung zum Gelingen des
Startens.

Wagen anschleppen. Anschleppen lassen hat im-
mer Nachteile, da manchmal durch Ungeschicklich-
keit groéBere Schaden entstehen kdnnen. Denken Sie
daran, dass bei stillstehendem Motor die Servounter-
stiitzung der Bremsanlage und der Lenkung nicht ar-
beiten. Aus diesem Grund wollen wir keine Anwei-
sungen zum Anschleppen angeben, mit der Ausnah-
me, dass man ein Abschleppseil nur an der dafiir vor-
gesehenen Abschleppédse festbinden darf. Falls Sie
selbst ein anderes Auto abschleppen wollen, muss
das Abschleppseil an der Ruckseite an der Ab-
schleppdse befestigt werden.

13.2.2 Defekten Verbraucher ermitteln

Liefert die am Vortag intakte Batterie keinen Strom,
hat vielleicht ein defekter Verbraucher im Bordnetz
den Akku Uber Nacht leer gesaugt. Das Uberprifen
Sie zunachst mit einer Strommessung. Wenn notig,
ermitteln Sie dann den betreffenden Verbraucher.

® Batterie-Minuskabel abnehmen, Kabel des Multi-
meters zwischen Minuspol und Batteriekabel an-
schlieBen. Zeigt das Geréat einen Stromfluss an, ist ein
Verbraucher defekt.

® Massekabel anschlieBen, Sicherungskasten 6ffnen
und eine Sicherung herausnehmen. An die Kontakte
das Multimeter anschlieBen. FlieBt kein Strom, ist der
betreffende Stromkreis in Ordnung. Auch ein geringer
StromfluB ist kein Alarmsignal. Gerate wie Bordcom-

Bild 317

Ansicht eines Saure-
hebers zur Kontrolle
des spez. Gewichts
der Batteries&ure.
Die Sauredichte wird
direkt an der Skala
abgelesen.
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puter, Uhren, Radios und Alarmanlagen nehmen
standig Energie von der Batterie. Der Stromfluss ist
freilich viel geringer als bei einem defekten Verbrau-
cher.

® Wiederholen Sie die Messungen, bis das Gerét ei-
nen hdéheren Stromfluss anzeigt. Die Sicherungsta-
belle zeigt Ihnen, welche Verbraucher zu diesem
Stromkreis gehéren.

® Die Verbraucher der Reihe nach ausbauen und je-
weils den Strom messen. Wenn das Multimeter kei-
nen Strom mehr anzeigt, haben Sie den Ubeltater er-
mittelt.

13.3 Die Drehstromlichtmaschine

In der Autofahrersprache hat sich der Begriff Licht-
maschine oder Generator flir den Stromerzeuger fest
eingeblrgert, obwohl es schon sehr lange her ist,
dass der erzeugte Strom ausschlieBlich zur Fahr-
zeugbeleuchtung diente: Heute wollen noch zahlrei-
che andere Stromverbraucher mit elektrischer Ener-
gie gespeist werden. Bei stehendem Motor besorgt
dies die Batterie. Sobald der Motor 13uft und sich die
Lichtmaschine dreht, tritt sie als Stromquelle in Akti-
on.

Die wartungsfreie Drehstrom-Lichtmaschine erzeugt
trotz ihrer relativ kleinen BaugrdBe recht viel Strom.
Allerdings hat sie noch mehr Vorziige. Bereits bei
Leerlaufdrehzahl des Motors werden ca. 25 A gelie-
fert, und bei 2400/min wird bereits die Maximalleis-
tung abgegeben. Dies sind natlirlich nur Richtwerte.
Ferner halten die Schleifkohlen weit Gber 100 000 km.
Die Lichtmaschine wird Gber einen Riemen an der
Vorderseite des Motors angetrieben, wie es bereits
oben erwahnt wurde. Getreu ihrem Namen kann die
Lichtmaschine nur Drehstrom erzeugen. Diesen kon-
nen wir jedoch im Fahrzeug nicht gebrauchen, denn
die Batterie kann nur Gleichstrom speichern. In der
Lichtmaschine sind deshalb mehrere Dioden einge-
baut, die den Drehstrom in einen Gleichstrom um-
wandeln. Diese Dioden sind empfindlich gegen Span-
nungsspitzen.

Um schon bei mdglichst tiefer Motordrehzahl die
beste Leistung der Lichtmaschine zu erzielen, dreht
die Lichtmaschine schneller als die Kurbelwelle.
Man erreicht diese Drehzahlsteigerung, indem man
die Riemenscheibe der Lichtmaschine kleiner wahlt
als die Kurbelwellen-Riemenscheibe. Der Span-
nungsregler ist an die Riickseite der Lichtmaschine
geschraubt.

13.3.1 VorsichtsmaBnahmen bei Arbeiten
an der Ladestromanlage

Ehe irgendwelche Arbeiten an der Ladestromanlage
durchgefthrt werden, missen die folgenden Vor-
sichtsmaBnahmen unbedingt eingepragt werden:

® Niemals die Batterie oder den Spannungsregler
abklemmen, wahrend der Motor und somit die Licht-
maschine laufen. Ansonsten entstehen Spannungs-

spitzen, die den elektronischen Geréten schade
kénnen.

® Niemals die Erregerklemme (Feldklemme) de
Lichtmaschine oder das daran befestigte Kabel i
Ber(hrung mit Masse kommen lassen.

@ Niemals die beiden Leitungen des Spannungsreg
lers verwechseln.

@ Niemals den Spannungsregler in Betrieb bringet
wenn er mit Masse verbunden ist (sofortige Beschi
digung).

® Niemals die Lichtmaschine ausbauen, wenn di
Batterie nicht vorher aus dem Stromkreis genomme
wurde (mindestens Minusklemme abschrauben). Ar
dernfalls kénnen irreparable Schaden auftreten.

® Beim Einbau der Batterie darauf achten, dass di
Minusklemme an Masse angeschlossen wird.

® Niemals eine Priflampe verwenden, die direkt a
das Hauptstromnetz (110 oder 220 V) angeschlosse
ist. Nur eine Priflampe mit einer Spannungsstark
von 12 V benutzen.

® Falls eine Batterie im eingebauten Zustand mit e
nem Batterieladegerat aufgeladen wird, missen di
beiden Batteriekabel abgeklemmt werden. Die posit
ve Klemme des Ladegerates an den positiven Pol de
Batterie und die negative Klemme des Ladegeréte
an den negativen Pol der Batterie anschlieBen. Vel
wechseln kann man die Klemmen kaum, da sie eine
unterschiedlichen Innendurchmesser haben.

® Falsches AnschlieBen der Leitungen flhrt zur Ze
stérung der Gleichrichter und des Spannungsregler
sowie anderer elektrischer/elektronischer Bauteile.

13.3.2 Eingebaute Drehstromlichtmaschine
priifen

Wéhrend normaler Fahrt muss die Ladekontrollleuct
te erloschen. Falls dies nicht der Fall ist, liegt ein Fet
ler in der Drehstromlichtmaschine oder im Spar
nungsregler vor. Als Erstes alle Stromverbindungsar
schllisse der Drehstromlichtmaschine prifen.
Kontrollieren, ob der Antriebsriemen einwandfrei ge
spannt wird. Quietschende Gerdusche beim schne
len Gasgeben sind ein Zeichen eines durchrutscher
den Riemens. Weitere Uberpriifungen sollten in eine
Werkstatt durchgefliihrt werden, da es leicht méglic
ist, dass man beim AnschlieBen von Prifgerédten a
der falschen Klemme die gesamte Anlage untauglic
machen kann.

Eine leichte Prifung kann man jedoch ohne Gefat
der Beschéadigung durchfuhren:

® Ein Voltmeter an den beiden Batterieklemmen ar
legen und den Motor anlassen.

® Die Motordrehzahl bei gleichzeitiger Beobachtun:
des Voltmeters erhdhen und kontrollieren, dass di
Anzeige zwischen 13,5 und 14,8 V liegt.

® Motor weiterhin mit dieser Drehzahl laufen lasse
und mdglichst viele Stromabnehmer einschalten. Di
Spannung muss weiterhin innerhalb der angegebe
nen Werte verbleiben. Falis dies nicht der Fall is!
muss der Fehler im Regler liegen oder die Kohlen de
Lichtmaschine sind abgenutzt. Bei hoher Anzeig
(um die 20 Volt herum) kdnnen die Dioden ausge
brannt sein.



Ergibt die Prifung, dass die Lichtmaschine defekt ist,
kénnen Sie sich glinstigen Ersatz auf folgende Arten
beschaffen:

® Die defekte Lichtmaschine ausbauen und in eine
Autoelektrik-Werkstatt bringen. Prifung und Repara-
turen, wie das Ersetzen der Schleifkohlen oder den
Einbau eines neuen Spannungsreglers, kénnen Sie
dort durchflhren lassen. Andernfalls wird man Ihnen
schnell mitteilen, ob ein neues Aggregat fallig ist.

13.3.3 Aus- und Einbau

Beim Ausbau der Drehstromlichtmaschine gilt, dass im
Allgemeinen die gleichen Arbeitsanweisungen gelten,
wie beim Abmontieren des Antriebsriemens. Erwdhnen
missen wir, dass das Spannen des Antriebsriemens
bei allen Ausfihrungen in der Werkstatt mit einem Spe-
Zialmessgeréat durchgefiihrt wird. Im Abschnitt ,,Motor*
kann man jedoch einige Allgemeinanweisungen finden,
nach deren Befolgung Sie den Riemen auf die unge-
fahre Spannung bringen kénnen. Wie die Lichtmaschi-
ne bei den Sofim/Motoren eingebaut ist, kann man Bild
318 entnehmen. Beim 2.0-Liter-Motor wird die Licht-
maschine zusammen mit dem Kompressor einer ein-
gebauten Klimaanlage angetrieben oder mit der Lenk-
hilfspumpe, ohne Klimaanlage. Beim Ausbau der Licht-
maschine folgendermaBen vorgehen:

® Batteriekabel abklemmen.

® Die elektrischen Kabel an der Rickseite der Dreh-
stromlichtmaschine abklemmen.

® Den Antriebsriemen ausbauen, wie es im Abschnitt
+Motor” beschrieben wird.

® Die Befestigungsschrauben der Lichtmaschine
herausdrehen und die Lichtmaschine herausnehmen.
Eine Schraube sitzt oben, die andere unten.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau. Der Antriebsriemen sollte am besten im-
mer erneuert werden, da er bestimmt eine lange Be-
triebszeit hinter sich hat, wenn man die Lichtmaschi-
ne ausbauen musste. Den Antriebsriemen auflegen
und einstellen, wie es in Abschnitt ,,Motor® flir den
entsprechenden Motor, mit und ohne Klimaanlage,
beschrieben ist.

13.3.5 Storungen an der Drehstromlichtmaschine
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Hinweis: Falls der Riemen ohne Messgerét einge-
stellt wird, kann man die Riemenspannung in einer
Werkstatt nachkontrollieren lassen, wenn man nicht
sicher ist, ob sie stimmt. Die gegebene Beschreibung
wird Sie jedoch zur néchsten Werkstatt bringen.

13.3.4 Drehstromlichtmaschine reparieren

Die Drehstromlichtmaschine und der damit verbun-
dene Regler sollten nicht eingestellt oder repariert
werden. Eine nicht mehr aufladende Drehstromlicht-
maschine ist im Austausch gegen Riickgabe des al-
ten Aggregates erhaltlich und sollte immer eingebaut
werden. Kleinere Reparaturen, wie z. B. das Erneuern
der Schleifblrsten, kann man in einer Elektrowerk-
statt durchflhren lassen.

Die Drehstromlichtmaschine ist mit Lagern versehen,
welche auf Lebenszeit geschmiert sind und keine re-
gelmaBige Wartung verlangen. Die AuBenseite der
Lichtmaschine sauber halten und kein Wasser oder
andere Losungsmittel darliber laufen lassen.

Die Birsten der Drehstromlichtmaschine laufen auf
glatten Schleifringen und haben aus diesem Grund ei-
ne sehr lange Lebensdauer. Falls man ein Nachlassen
der Lichtmaschinenleistung auf die Birsten zurlick-
fihren kann, sollte man auch hier eine Elektrowerk-
statt aufsuchen.

A Rote Kontrolleuchte brennt nicht beim Einschalten der Ziindung

Abhilfe

Mit Starthilfekabeln starten oder Wagen anschleppen
Batterie und Klemmen kontrollieren

Ersetzen lassen

Stromweg mit Priflampe kontrollieren

Ursache

. Batterie leer

. Batteriekabel gebrochen

. GlUhlampe defekt

. Kabel zwischen Zindschloss, Kontrolllampe
und Lichtmaschine unterbrochen

. Massekabel zwischen Lichtmaschine

und Motorblock unterbrochen

. Schleitkohlen abgenutzt

. Spannungsregler defekt

. Lichtmaschine defekt

BWN —=

Kabel kontrollieren

Erneuern

Regler austauschen

Lichtmaschine reparieren lassen oder ersetzen
. Lichtmaschine nach Motorwésche nass geworden Mit Pressluft ausblasen

. Riemenantrieb schadhaft
. Kabelanschliisse
. Siehe AB, A7, A8

wRam | wo~Nwe o

Rote Kontrollleuchte brennt oder glimmt bei laufendem Motor
Antrieb berpriifen
Kontrollieren

Bild 318
Befestigung der Licht-
maschine.

1

Einstellschraube fiir

Spannung des Antriebs-

riemens
Befestigungsschrau
unten
Antriebsriemen

be,
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13.4 Der Anlasser

Der Anlasser, technisch nlichterner als Schub-
Schraubtrieb-Starter bezeichnet, bekommt beim
Durchdrehen des Ziindschlissels erst an der Haupt-
klemme Strom. Zundchst wird also der Magnetschal-
ter (auch als Einschaltrelais bezeichnet) aktiviert. Des-
sen Einrickhebel schiebt das Anlasserritzel in Rich-
tung Zahnkranz auf der Schwungscheibe des Motors.
Rutscht das Ritzel direkt in den Zahnkranz, schlieBt
hinten im Magnetschalter eine Kontakiplatte den
Stromkreis zum Anlassermotor — der Anlasser dreht
kraftvoll los. Sto3en hingegen Z&hne von Anlasserrit-
zel und Zahnkranz aufeinandet, sorgt ein steiles Ge-
winde daflr, dass sich dass Anlasserritzel etwas ver-
drehen kann, sich also in den Zahnkranz ,hinein-
schraubt”. Erst anschlieBend lauft der Anlassermotor
los. Diese Wirkungsweise fuhrte zur beschriebenen
Namengebung.

Wenn der Fahrzeugmotor angesprungen ist und sich
der Zahnkranz schneller dreht als das Anlasserritzel,
sorgt ein Rollenfreilauf dafir, dass sich die Verbin-
dung zwischen Ankerwelle und Anlasserritzel 16st.
Das Ritzel wird aus dem Zahnkranz ausgespurt, der
Kontakt im Magnetschalter &ffnet, und der Anlasser-
motor wird stromlos.

Arbeitet der Anlasser nicht?

Schadhafte Anlasser zeigen oft folgendes Verhal-
ten:

® |n Startstellung ,klickt" es aus Richtung Anlasser,
der Startermotor dreht aber nur kurz mit rauem Lauf-
gerdusch oder gar nicht. Legen Sie den 1. Gang ein
und halten Sie den Ziindschlissel in Startstellung,
wahrend ein Helfer etwas am Fahrzeug schiebt bzw.
daran hin und her ruckelt. Dreht der Anlasser jetzt los,
sind entweder seine Kohlen abgenutzt, die Anker-
wicklung stellenweise durchgebrannt, oder der Kol-
lektor ist stark eingelaufen.

® Bisweilen kommt es auch vor, dass nach langer
Fahrt der heiBe Anlasser streikt. Dieser Effekt ist auf
ungunstige MaBpaarungen von Ankerwelle und Ritzel
zurlickzuflihren. Bei starker Erwdrmung klemmen
dann diese Teile gegeneinander, das Ritzel kann nicht
mehr verschoben werden, und folglich wird auch der
Kontakt im Magnetschalter nicht mehr geschlossen.
Manchmal hilft dann ein Hammerschlag auf die Seite
des Anlassers, wahrend ein Helfer gleichzeitig den
Zundschllssel in Startstellung halt.

13.4.1 Anlasser priifen

Um den Anlasser unter voller Batteriespannung zu
kontrollieren, sind die groBe Klemme und die dane-
benliegende kleine Klemme mit einem Kabel von min-
destens 4,0 mm= Querschnitt zu verbinden. Falls der
Anlasser jetzt einwandfrei arbeitet, ist die Zuleitung
zum Anlasser zu kontrollieren. Spurt der Anlasser
nicht ein, muss er ausgebaut und dberprift werden.

Eine einwandfreie Prifung des Anlassers in einer

Priifbank sollte von einer Elektrowerkstatt durchge-
fuhrt werden.

Hinweis: Falls man den Motor mit dem Anlasser
durchdrehen will, ohne dass er anspringt, kann man
dies verhindern, indem man den Kabelstecker vom
Schaltventil an der Einspritzpumpe abzieht.

13.4.2 Anlasser aus- und einbauen

Der Aus- und Einbau des Anlassers ist ziemlich ein-
fach. Das Fahrzeug muss in die beste Lage gebracht
werden, um an alle zu Iosenden Teile zu kommen
(vorn auf Bocke setzen).

® Massekabel der Batterie abklemmen.

® Die Kabelverbindungen an der Ruckseite des An-
lassers abklemmen.

@ Die drei Schrauben der Anlasserbefestigung 16sen
und den Anlasser danach herausziehen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau.

13.4.3 Anlasserreparaturen

Falls der Anlasser Schaden erlitten hat, ist es am be-
sten, wenn man einen Austauschanlasser gegen
Riickgabe des alten Aggregats bezieht. Dieser unter-
liegt der gleichen Garantie wie ein Neuteil und gibt |h-
nen die erforderliche Betriebszuverlassigkeit. AuBer-
dem wird die Stillstandszeit des Fahrzeuges weitge-
hend verringert. Folgend sind jedoch einige Arbeiten
angefihrt, die Sie vielleicht selbst durchfihren kén-
nen:

® Magnetschalter ersetzen: Kabel zum Startermo-
tor vom unteren Anschlussbolzen losschrauben. Den
Magnetschalter vorne vom Anlassergehduse ab-
schrauben (Schlitzschrauben) und vom Einriickhebel
aushangen. Neuen Magnetschalter in umgekehrter
Arbeitsfolge einbauen.

® Kohlebiirsten ersetzen: Den hinteren Deckel mit
dem Kollektorlager abschrauben. Die Blrstenfedern
abheben und die Kohleblrsten losschrauben oder
abloéten. Neue Kohlen in umgekehrter Reihenfolge
einbauen.

Ratgeber

Wenn der Anlasser schon einige Jahre in Betrieb ist,
sollte man von Reparaturversuchen absehen und
besser gleich einen Tauschanlasser einbauen. Diesen
koénnen Sie auch beim Bosch-Dienst erhalten oder in
den entsprechenden Werkstatten, die sich auf Valeo-
oder auch Mitsubishi-Anlasser spezialisiert haben.
Andernfalls verbleibt lhnen nur die Vertragswerkstatt.

Stérungshinweis: Falls es beim Betétigen des An-
lassers einmal nur ,klicken“ sollte, ist es mdglich,
dass der elektrische Kontakt am Massepol der Batte-
rie keine einwandfreie Verbindung herstellt. Ebenfalls
Anschliisse des Massekabels an anderen Stellen
kontrollieren.



13.4.4 Anlasser-Stérungstabelle
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oder nur kurz

a) Batterie entladen
b) Kabelanschllsse lose oder oxidiert
c) Anlasser hat Masseschluss

a) Kohlebirsten abgenutzt bzw. deren
AnschlUsse im Anlasser gelost

b) Kontakte im Magnetschalter

¢} Anlasserwicklung defekt

3. Kontrolllampen brennen, keine Gerausche
vom Motor

A Beim Drehen des Ziindschliissels in Startsteliung dreht der Anlasser langsam, gar nicht

Ursache Abhilfe

1. Kontrolllampen brennen schwach oder verléschen:

Starthilfe oder abschleppen
Anschllsse kontrollieren
Anlasser (iberholen lassen

2. Kontrolllampen brennen hell, Klicken aus Richtung Anlasser:
Kohlebursten Uberprifen

Magnetschalter ersetzen
Anlasser (iberholen lassen

Leitungen Uberprifen

B Anlasser lauft, ohne den Motor durchzudrehen

1. Magnetschalter defekt

2. Einrlickvorrichtung klemmt

3. Verzahnung des Ritzels oder des
Motorschwungrades beschédigt

Ursache Abhilfe

Ersetzen

Anlasser Uberholen lassen

Wagen bei eingelegtem Gang ein Stiick verschieben.
Startvorgang wiederholen. Andernfalls

Defekt im Anlasser

1. Magnetschalter héngt und schaltet nicht ab
2. EinrGckvorrichtung klemmt
3. Zind-/Anlassschalter defekt

C Anlasser lauft weiter, obwoh! Ziindschliissel losgelassen wurde

Ursache Abhilfe

Zundung ausschalten, Magnetschalter erneuern
Anlasser tberholen lassen

Schalter erneuern

1. Ruckstelifeder des Einrlickhebels
lahm oder gebrochen
2. Zahnkranz beschadigt

D Ritzel spurt nach Anspringen des Motors nicht aus

Ursache Abhilfe

Ziindung sofort ausschalten. Anlasser
Uberholen lassen

Ersetzen lassen oder das Schwungrad erneuern

13.5 Die Beleuchtung

Nacht und Nebel machen dem Fahrer das Leben
schwer, da ist gutes Licht von héchster Wichtigkeit.
Einerseits, damit Sie sehen, wohin Sie fahren und an-
dererseits, damit andere Verkehrsteilnehmer rechtzei-
tig thr Fahrzeug erkennen. Im Innenraum sorgen vie-
le L&mpchen flr gutes Zurechtfinden bei Nacht.

Standige Kontrolle der Beleuchtung

Der Gesetzgeber schreibt vor, dass Sie sich vor An-
tritt jeder Fahrt vergewissern missen, ob auch alle
Lampen am Auto brennen. So haufig wird wohl kaum
jemand die Beleuchtung prifen, aber einmal in der
Woche ist andererseits auch nicht zu viel verlangt. Bei
Dunkelheit geht die Kontrolle am einfachsten vor sich.
In einer Kolonne reflektieren Vordermanner das Licht
beider Abblendscheinwerfer oft durch die StoBstan-
ge oder die Lackierung.

Ersatzgliihbirnen sollten mitgefiihrt werden

® Immer sollte ein entsprechend geflillter Ersatztam-
penkasten an Bord sein, damit Sie unterwegs einen
Lampendefekt beheben kdnnen. Als Ersatzlampen

far Ihr Fahrzeug bendtigen Sie Halogen-Zweifaden-
lampen fir Fern- und Abblendlicht (H4 55/60 W), Ha-
logen-Einfadenlampe H1 fir die Nebelscheinwerfer
(falls eingebaut), Birnen fir die Blinkleuchten vorn und
hinten (21 W), Rickfahrleuchte (21 W), Nebelschluss-
leuchte (21 W), Birne fiir das Standlicht (5 W), die
Schluss/Bremsleuchten (21/5 Watt), die Kennzei-
chenleuchten (5 W), Seitenblinkleuchten (5 W) und
andere Birnen, die Sie aber mehr Grinden des Kom-
forts mitfGhren sollten, nicht aufgrund fehlender Si-
cherheit.

13.5.1 Scheinwerfer erneuern

Da die Erneuerung der Scheinwerfer immer eine Ein-
stellung derselben zur Folge hat, und diese in einer
Elektrowerkstatt oder in der Vertragswerkstatt durch-
geflhrt werden muss, sehen wir im Allgemeinen von
einer Beschreibung der Arbeiten ab. Falls Sie jedoch
die Absicht haben, den Scheinwerfer selbst zu er-
neuern, kénnen Sie die Arbeit durchaus durchfiihren,
vorausgesetzt, dass Sie die Scheinwerfereinstellung
anschlieBend in einer Werkstatt kontrollieren lassen.
Zu sagen ware noch, dass vor Durchfiihrung irgend-
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Bild 319

Die verschiedenen

Leuchten an der Vorder-

seite des Fahrzeuges.

1 Kabelstecker und Kabel
fiir Seitenblinkleuchte

2 Gliihbirne, Seiten-
blinkleuchte

3 Seitenhlinkieuchte

4 Birnenfassung,
Standlicht

5 Glilhbirne, Standlicht

6 Scheinwerfer

7 Nebelleuchte

8 Gliihbirne, Nebelleuchte

9 Glhbirne, Blinkleuchte

0 Glithbirenfassung,

Blinkleuchte

11 Blinkleuchte

12 12 Gliihbirne,
Scheinwerfer

Bild 320

Zum Ausbau des
Kibhlergitters (1) die
Schrauben (2) heraus-
drehen und das Gitter
nach vorn ziehen.

Bild 321
Ansicht der Riickseite
eines Scheinwerfers.
1  Scheinwerfereinsatz
2 Befestigungsschrauben,
Scheinwerfer
3 Stecker, Leuchtweiten-
verstellung

4 Stecker, Scheinwerfer
und Standlicht

5  Hoheneinstellschraube,
Scheinwerfer

6  Seiteneinstellschraube,
Scheinwerfer
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welcher Arbeiten am Scheinwerfer die Batterie abge-
klemmt werden muss. AuBerdem muss man das
Kuhlergitter ausbauen. Bild 319 zeigt die Einzelteile
eines Scheinwerfers zusammen mit anderen Leuch-
ten des Fahrzeuges.

® Kuhlergitter ausbauen. Dazu die Schrauben (2) in
Bild 320 herausdrehen und das Kdhlergitter (1) nach
vorn herausziehen.

® Von der Rickseite des Scheinwerfers zwei Kabel-
stecker abziehen. Ebenfalls den Stecker der Schein-
werferleuchtweitenverstellung abziehen. Den Motor

der Leuchtweitenverstellung verdrehen und danach
nach hinten zu herausziehen. Der Scheinwerfer ist in
Bild 321 von der Ruckseite mit den genannten Teilen
gezeigt.

® Die drei Befestigungsschrauben (2) des Schein-
werfers herausdrehen und den Scheinwerfereinsatz
(1) herausnebhmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau. Nach dem Einbau die Scheinwerfer ein-
stellen lassen. Provisorisch kénnen sie entsprechend
den nachfolgenden Anweisungen eingestellt werden:

13.5.2 Scheinwerfer einstellen

Die Einstellung der Scheinwerfer erfolgt von der
Riickseite. Die Scheinwerfer missen mit einem opti-
schen Gerat eingestellt werden. Um die strikten Ge-
setze nicht zu verletzen, sehen wir deshalb von einer
genauen Beschreibung ab.

Die billige, bisweilen sogar kosteniose Einstellarbeit
Uberlasst man der Werkstatt, einer Tankstelle oder
dem mobilen Prifstand eines Autoclubs. Behelfs-
maBig gibt es verschiedene, unterschiedlich genaue
Methoden. Dabei immer den Motor kurz starten und
die Leuchtweiten-Regulierung auf ,,0“ stellen.

® Wagen méglichst im rechten Winkel in fiinf Meter
Abstand vor eine helle Wand stellen. Erneuerten
Scheinwerfer in der Hohe dem unverénderten gleich-
stellen. Eine Seitenkorrektur ist so allerdings nicht
maoglich.

® Das Fahrzeug vor dem Garagentor abstellen und
die Hohe sowie die Seitenabstdnde zwischen den
Scheinwerfern maBgetreu anzeichnen. So lasst sich
spéter bei gleicher Fahrzeugstellung auch die Licht-
strahl-Seitenrichtung Uberprifen.

® Falls Einstellungen durchgeflhrt werden, bedient
man sich der beiden Einstellschrauben in Bild 321.
Um die Scheinwerferstrahlen in der Héhe einzustellen
(senkrechte Verstellung), die Schraube (5) verstellen,
um die Scheinwerferstrahlen nach links oder rechts
zu verstellen (Seiteneinstellung), die Schraube (6) ver-
stellen.



13.56.3 Leuchtweitenregulierung

Im Fahrzeug ist eine Leuchtweiten-Regulierung ein-
gebaut. Man wird neben der in Bild 321 gezeigten
Scheinwerfereinstellschraube (5) einen kleinen Emp-
fanger (Motor) sehen. Zum Ausbau den Stecker (3)
abziehen und den Empfénger um eine Achtelumdre-
hung in Richtung Kotfligel verdrehen, um ihn aus der
Leuchteinheit freizumachen. Das Kugelgelenk aus
dem Eingriff bringen und den Empfanger herausneh-
men.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

13.6 Blinkleuchten

Die Rundumwarnblinkanlage wird sténdig mit Strom
versorgt. Driicken Sie bei ausgeschalteter Zindung
auf den roten Wippschalter. Alle 4 Blinkerlampen und
der transparente Schalterknopf leuchten im gleichen
Rhythmus auf.

Zur Kontrolle der Richtungsblinker muss die Zindung
eingeschaltet, aber die Warnblinkanlage ausgeschal-
tet sein, denn die Warnblinker (iberlagern die Rich-
tungsblinker. Bei gedriicktem Blinkerhebel missen
eine Blinkerseite und die entsprechende grine Kon-
trollleuchte in regelmaBigen Absténden aufleuchten.
Die gesamte Blinkanlage ist etwas kompliziert, weil
vorschriftsgemaB die Warnblinkanlage standig funk-
tionieren muss ~ der Warnblinkschalter bezieht den
Strom Uber eine Sicherung direkt von der Batterie. Die
Richtungsblinker erhalten dagegen nur bei einge-
schalteter Ziindung Strom, ebenfalls Giber eine Siche-
rung.

Stérungen gibt es schan einmal an der Blinkanlage
und die folgenden Anregungen kénnten lhnenim Not-
fall einmal helfen:

® Wenn die Blinkerkontrolle in irgendeiner Weise
nicht einwandfrei funktioniert oder nur rhythmisch
kurz aufblitzt, ist meist eine Blinkerlampe defekt.

¢ Bleibt der Blinkrhythmus oder Warnblinkanlage
aus, brennt also Dauerlicht statt Blinklicht, liegt der
Fehler im Blinkrelais.

® Leuchten die Blinker mal in langsamer Folge, mal
schnell und sind alle Steckverbindungen einschlieB-
lich der Massekabel in Ordnung, muss das Relais er-
neuert werden.

® | euchten die Warnblinker auf, wahrend die Rich-
tungsblinker bei eingeschalteter Ziindung dunkel
bleiben, ist die Sicherung defekt.

® Wenn weder Warn- noch Richtungsblinken funk-
tioniert, ist das Blinkrelais schuld. Neben den Blinker-
kontrollen, die im Blinkrhythmus mitblinken, werden
Sie durch ein akustisches Gerdusch ans Blinken erin-
nert. Das Klacken stammt von einem Relais.

Falls eine Blinkleuchte oder die Gliihlampe erneuert
werden muss, die Feder (2) in Bild 322 herausziehen
und die Blinkleuchte nach vorn herausziehen. Nach
Abziehen des Steckers kann die Blinkleuchte voll-
kommen abgenommen werden. Die Glihlampe wird
durch Hineindrlicken und Verdrehen erneuert.
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Neue Gllihlampe nicht mit den bloBen Fingern anfas-
sen (ein Papiertaschentuch eignet sich zum Einsetzen
der neuen Birne. Der Einbau findet in umgekehrter
Reihenfolge statt.

13.7 Heckleuchten

Die Erneuerung der Heckleuchten, und dazu gehort
die Kennzeichenleuchte, bereitet keine Schwierigkei-
ten. Nach Abschrauben der Streuscheibe der Leuch-
tengruppe von der AuBenseite (je eine Schraube oben
und unten) und Abnehmen der Streuscheibe kann
man die einzelnen Glihlampen von der AuBenseite
aus erneuern. Bild 323 zeigt die Anordnung auf einer
Seite.

13.8 Windschutzscheibenwischer

13.8.1 Scheibenwischerblatt erneuern

Nach etwa einem halben Jahr ist das Wischergummi
so weit verschlissen, dass es besonders auf einer ver-
regneten Nachtfahrt nicht mehr fur einen verkehrssi-
cheren ,Durchblick” sorgen kann. Entscheiden Sie
sich, ob das komplette Wischerblatt oder nur der Wi-
schergummi erneuert werden soll. Zuerst den Wi-
scherarm ausbauen:

Bild 322

Zum Aus- und Einbau
einer Blinkleuchte

1 Blinkleuchte

2 Hattefeder

3 Kabelstecker

Bild 323

Die Leuchten an der

Ruickseite des Fahr-

zeuges.

1 Glihbirne fiir Brems-
und Heckleuchten

2 Glihbirne fiir
Blinkleuchte

3 Abdeckscheibe

4 Lampentrager

5  Glihbirne fiir
Nebelschlussleuchte

6  Glithbirne fiir Riickfahr-
leuchte
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Bild 324

Der Wischermecha-
nismus.

1 Wischerblatt

2 Wischerarm

3 Mutter, Wischerarm an
Spindel
Unterlegscheibe
Wischerrahmen
Halteblech
Wischergestange
Wischermotor

CO~N OGO

Bild 325

Zum Aus- und Einbau
des Wischermotors.

1 Muttern

2 Mutter am Kurbelhebel
3 Wischermotor

4 Kabelstecker
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® Zindung ausschalten, kontrollieren, dass die
Scheibenwischerblétter in der richtigen Stellung ,,ge-
parkt” sind und die Batterie abklemmen.

® Die Abdeckkappe am Wischerlager zuriickklap-
pen.

® Die Mutter des Scheibenwischerarms entfernen.
® Den Wischerarm an der Gelenkstelle halten und
von der Spindel herunterziehen. Darauf achten, dass
der Arm nicht auf die Windschutzscheibe aufschla-
gen kann. Sie miissen darauf vorbereitet sein, dass
der Wischerarm klemmt. In diesem Fall die Mutter nur
bis zum Ende der Spindel abschrauben und den Arm
durch Hin- und Herwackeln locker machen.

Die Wischergummi kénnen getrennt erneuert werden.
Verschiedene Firmen stellen Wischerblatter fir alle
gangigen Fahrzeugmodelle her. Wir schlagen vor,
dass Sie sich in lhrem Autozubeh6rgeschéft darliber
erkundigen. In den meisten Fallen kénnen Sie die
Gummis durch die gut erklarten Montageanweisun-
gen ohne jegliche Schwierigkeiten montieren.

Der Einbau des Wischerarms geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Ausbau. Den Wischerarm auf
die Spindel aufstecken, wenn diese in der Ruhestel-
lung (Parkstellung) steht. Nach dem Einbau kontrol-
lieren, dass der Wischerarm seinen vorgeschriebenen
Wischbogen ausfihrt.

Falls Sie es nicht wissen sollten: Falls bei starkem
Schneetreiben der Wischerarm nicht mehr in die End-
stellung zurlickkehren kann, steht der Wischermotor
weiterhin unter Spannung und die Wicklung kann

durchbrennen, wenn man dies eine geraume Zeit
zulasst. In diesem Fall so schnell wie méglich anhal-
ten und den Wischerarm von der Scheibe abheben,
damit er wieder in die Endposition zurlickkehren
kann. Halt das Wischerblatt jedoch in der Mitte der
Scheibe an, wenn die Zindung ausgeschaltet wird,
ist dies nur ein Schonheitsfehler, welcher keinen
Schaden anrichtet. Zindung erneut einschalten. Der
Wischer wird jetzt in die Ruhestellung zurtickkehren.

13.8.2 Aus- und Einbau des Wischersystems

Der Ausbau des gesamten Scheibenwischersystems,
wie man es in Bild 324 sehen kann, ist eine umfang-
reiche Arbeit. Da es jedoch kaum vorkommen sollte,
verzichten wir auf die Beschreibung. Weitaus mogli-
cher ist es jedoch, dass der Scheibenwischermotor
erneuert werden muss. Diese Arbeit kann unter Be-
zug auf Bild 325 durchgefihrt werden, da man den
Motor beim ersten Hinblick sehen wird. Zum Ausbau
die drei Schrauben (1) entfernen, die Mutter (2) vom
Kurbelhebel abschrauben und den Motor (3) heraus-
nehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau. Vor dem Aufstecken der Wischerarme
kontrollieren, dass der Motor in der Parkstellung ab-
gestellt hat. Die Verzahnungen der Scheibenwischer-
spindeln gut mit einer Drahtblrste reinigen, ehe die
Arme aufgesteckt werden.

Nach dem Einbau nochmals Wischer einschalten, um
zu kontrollieren, dass der Wischerarm seinen vorge-
schriebenen Wischbogen ausfihrt und beim Aus-
schalten in der richtigen Stellung parkt.

13.9 Instrumente und Geriate

In den folgenden Angaben flhren wir die im Armatu-
renbrett sitzenden Kontrollleuchten und Instrumente
an. Normalerweise wird die Funktion dieser Anzeigen
als selbstversténdlich angesehen. Beim Kauf eines
Zweithandwagens sollten Sie jedoch die einzelnen
Anzeigen in der angegebenen Reihenfolge kontrollie-
ren. Die Aufstellung erhebt keinen Anspruch auf Voll-
sténdigkeit, sondern bezieht sich nur auf die
hauptsachlichsten Teile. Die typische Anordnung der
einzelnen Armaturen ist in Bildern 326 und 327 ge-
zeigt. Erfahrungen haben gezeigt, dass beim Kauf ei-
nes Fahrzeuges aus zweiter Hand oft die Betriebsan-
leitung fehlt. AuBerdem ist es oft sehr schwer, bei
Fahrzeugen alterer Baujahre vom Fahrzeughersteller
eine solche zu erhalten, da sie nicht mehr auf Lager
gehalten werden.

Kraftstoff-Anzeigeuhr (1): Bei eingeschalteter Zin-
dung wird entsprechend angezeigt. Die Nadel steht
im Verhdaltnis zur Gesamtfllimenge des Tanks. Sind
weniger als 5 bis 7 Liter im Tank, erleuchtet die Warn-
leuchte in der Tankuhr. Ein Flackern der Warnleuchte
(7), hauptséachlich in Kurvenfahrten, zeigt lhnen, dass
es Zeit zum Auftanken wird.
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Tageskilometerzahler (3) und Kilometerzahler (4)
miissen sich mit der Fahrstrecke weiterdrehen. Funk-
tioniert die Rlckstellung des Tageskilometerzéhlers
per Knopfdruck (2)?

Tachometer (5): Schon kurz nach dem Anfahren
muss sich die Anzeigenadel bewegen.

Kiihlmittel-Temperatur (6): Unter Ausnahmebedin-
gungen darf die Anzeigenadel bis zur roten Marke
wandern. Bei héheren Temperaturen kocht das Kihl-
mittel auch im Uberdruck-Kiihlsystem. In diesem Fall
anhalten, den Motor abstellen und dann ein oder zwei
Minuten im Leerlauf laufen lassen. Dann Uberprifen.
Grund der Stérung:

® Steigt die Anzeige nur kurzfristig bis zur roten
Marke, kann man dies bei Vollgas-, Berg- oder
Kolonnenfahrten bei groBer Hitze als normal anse-
hen.

® Nach dem Abstellen eines heiBen Motors klettert
die Nadel ins Rote.

® Die Wasserpumpe ist ausgefallen.

® Kihimittelstand zu niedrig. Kontrollieren.

® Der Thermostat klemmt. Zur Kontrolle den Kihler
anflhlen. Ist dieser kalt und der Thermostat ist heif3,
hat man eine gute Anzeige dafir.

@ Schalten die Lifter aus- und ein? Ist die Sicherung
der Lifter durchgebrannt?

® Der Kiihler ist verstopft und muss gereinigt wer-
den.

Nebelleuchten-Warnleuchte (8): Auch vorn einge-
baute Nebelleuchten haben eine Warnleuchte. Beide
Warnleuchten sitzen auf der linken Seite der Instru-
mententafel.

Fernlichtkontrolle (9): Beim Lichthupen und bei
Fernlicht muss das blaue Licht aufleuchten.

Standlicht-Warnleuchte (10): Die Leuchte ist erhellt,
wenn das Standlicht eingeschaltet ist.

Nebelschlusslicht-Kontrolle (11): Das Lampchen
muss aufleuchten, wenn die Lampe eingeschaltet
ist.

Warnblink-Kontrolle (12): Die Leuchte muss zusam-
men mit den Blinkerlampen aufleuchten. Der Schalter
sitzt links im Mittelteil des Armaturenbretts (Dreieck-
warnzeichen).

Bild 326

Ansicht der Instrumen-
tentafel. Auf die einzel-
nen Elemente wird im
Text eingegangen.

Bild 327

Ansicht des Armaturen-
bretts und anderer
Bedienungselemente.
Auf die einzelnen Be-
dienungselemente wird
im Text eingegangen.
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Heckscheiben-Heizung: Sitzt zwischen den Warn-
leuchten (11) und (12). Leuchtet bei eingeschalteter
Heizung das Kontrolllicht im Schalter?

Blinkleuchtenkontrolle (13): Die Pfeile miissen beim
Richtungsblinken einzeln und beim Einschalten der
Rundumwarnblinkanlage zusammen aufleuchten.

Bremskontrolle (14): Leuchtet bei gezogener Fest-
stellbremse und bei fehlender Bremsflissigkeit und
ist mit dem entsprechenden Symbol (Bremsbacken)
gezeichnet. Falls der Handbremshebel nicht angezo-
gen ist und die Leuchte ist erhellt, sofort den Stand
der BremsflUssigkeit kontrollieren und berichtigen.
Kommt dies &fters vor, muss man die Anlage auf
Leckstellen Uberpriifen (Uberpriifen lassen). Die
Leuchte leuchtet ebenfalls auf, wenn die Bremsbe-
lagverschleiBanzeige in Betrieb kommt, d. h. die
Bremskl6tze missen erneuert werden.

Ladekontrollleuchte (15): Sie muss bei eingeschal-
teter Zindung aufleuchten und bei laufendem Motor
verldschen. Leuchtet sie wahrend der Fahrt auf, muss
man als Erstes den Riemen der Lichtmaschine kon-
trollieren. Andernfalls kann ein Fehler in der Lichtma-
schine vorliegen.

Oldruckanzeige (16): Oldruckkontrollleuchte und
Ladekontrollleuchte sitzen zusammen auf der rechten
Seite der Instrumententafel und werden durch die
entsprechenden Symbole angegeben. Sollten sie
wahrend der Fahrt aufleuchten, sofort anhalten und
den Olstand kontrollieren. Stimmt dieser, abschlep-
pen lassen. Dauerhaftes Aufleuchten der Ladekon-
trollleuchte (Batteriesymbol) bedeutet, dass das
Fahrzeug nur mit der Batterie betrieben wird, die sich
bald entleeren wird.

Warnleuchte — Uberhitzung des Motors (17): Eine
Leuchte unter dem Fernthermometer leuchtet auf,
wenn der Motor Uberhitzt. Sofort anhalten (siehe
oben, Kihlwasser kocht).

Warnleuchte - Kondenswasser im Kraftstofffilter
(18): Sitzt auf der rechten Seite der Instrumententafel.
Durch Aufleuchten der Lampe wird Vorhandensein
von Wasser im Filter angezeigt.

Kontrollleuchte fiir Vorgliihanlage (19): Muss beim
Einschalten der Zindung und kaltem Motor aufleuch-
ten. Die Leuchte sitzt ganz rechts in der Instrumen-
tentafel. Andernfalls Werkstatt. Nach Ablauf der
Vorgliihzeit verldscht die Leuchte. Motor sofort anlas-
sen. Bei warmem Motor leuchtet die Lampe nicht auf.

Die folgende Beschreibung bezieht sich auf Bild 327,
wieder an einem typischen Beispiel:

1 Schalter fiir Nebelleuchten und
Nebelschlussleuchte

2 Seitliche Luftdiise mit Regler

3 Schalter fiir Standlicht/Fernlicht

4 Blinkerschalter

5 Kombiinstrument

6 Hebel fiir Scheibenwischer und
Scheibenwaschanlage
7 Schalthebel
8 Zeituhr
9 Mittlere Luftdisen
10 Kontrollleuchte fur ABS und Airbag
11 Ablagefach
12 Handschuhkasten
13 Seitliche Luftdise mit Regler
14 Lichtschalter
15 Schalter fur Leuchtweitenverstellung
16 Luftdise, links unten
17 Hupendruckknopf
18 Hebel zum Offnen der Motorhaube
19 Ziind/Anlassschalter
20 Heizungs/Frischluftregulierung
21 Fach fur Autoradio oder Autoradio
22 Ablagefach
23 Aschenbecher
24 Zigarrenanziinder
25 Sicherungsdose in der Innenseite des
Handschuhkastens
26 Luftdise, rechts unten

13.10 Die Sicherungen

Die Sicherungen sind in einem Sicherungskasten un-
tergebracht. Wo der Sicherungskasten sitzt zeigt Bild
326, d. h. in der Innenseite des Handschuhkastens,
jedoch gibt es auch andere Ausfuhrungen, die lhnen
in diesem Fall bestimmt bekannt sind. Der Siche-
rungskasten ist mit einem Deckel verschlossen. Je
nach Modell ist die Sicherungsbestiickung nicht bei
allen Ausfiihrungen gleich. Auf jede Einzelne einzuge-
hen ist nicht die Absicht dieser Anleitung, vor aliem,
da immer die Moglichkeit besteht, dass die Anord-
nung der Sicherungen innerhalb der behandelten
Baujahre geéndert wird.

Auf der Innenseite der Abdeckung finden Sie die Si-
cherungstabelle, in Symbolen ausgedriickt. Die Stér-
ke der Sicherungen ist unterschiedlich und liegt zwi-
schen 5 A und 40 A und sie sind mit Farbe gezeich-
net. Auch hier raten wir lhnen, dass Sie sich in der
Werkstatt erkundigen, wenn eine Sicherung erneuert
werden soll. Zu beachten ist jedoch, dass bestimmte
Sicherungen auBer dem gut erkennbaren und Uber-
setzbaren Symbol auch andere Stromabnehmer
schutzen.

Eine Sicherung brennt selten wegen Uberlastung
durch. Entweder wird bei Basteleien ein Kurzschluss
verursacht, oder ein Gerét ist schadhaft. Meist ist ir-
gendwo eine Verbindung zur Fahrzeugmasse ent-
standen. Wird der Fehler nicht gefunden, nitzt der
Austausch einer durchgebrannten Sicherung nichts.
® Mit dem Schaltplan kldren, wann die Sicherung
Strom erhélt. Dies kann entweder standig sein oder
erst bei entsprechender Zindschlisselstellung.
Klaren Sie, welche Verbraucher an die Sicherung an-
geschlossen sind.

® Statt einer neuen Sicherung verwendet man nun
ein Drahtstlick und Uberbriickt die beiden Halte-



klemmen der Sicherung ganz kurz (ca. 1 Sekunde).
Funkt es kraftig, besteht im entsprechenden Zweig
der Fahrzeugelektrik irgendwo ein Kurzschiuss.
Nacheinander versuchsweise die Leitungsverbin-
dungen zu den angeschlossenen Verbrauchern auf-
trennen. Verschwindet das starke Funken, am gera-
de abgeklemmten Verbraucher den Fehler weiter
suchen.

® Funkt es beim Uberbriicken nicht gleich, den
Zundschlissel so weit drehen, bis an die Sicherung
Strom gelangt — Nachweis mit einer Priiflampe. Ent-
steht beim Uberbriicken nun der starke Funke, wie
beschrieben die Verbraucher durchprifen.

® Bisweilen entsteht der Kurzschluss erst dann,
wenn der defekte Verbraucher eingeschaltet wird
(z. B. Heckscheibenheizung, Scheibenwischer, Blink-
lichter, Bremslichter usw.). Die ,Funkenprobe” wird

13 Elektrische Anlage

dann schwieriger, und es ist mehr Erfahrung nétig —
vielleicht sollte hier ein Autoelektriker hinzugezogen
werden. Leichteres Funken ist jetzt normal, weil ja ein
Strom zum eingeschalteten Verbraucher flieBt. Star-
kes Funken deutet hingegen weiter auf einen Kurz-
schluss hin. Verwendet man statt der Drahtbriicke ein
Amperemeter im etwa 30-Ampere-Bereich, kann man
dies besser kldren. Schlagartiger Vollausschlag des
Zeigers zeigt den Kurzschluss an (Messkabel sofort
wieder wegziehen).

Ratgeber: Wenn ein Stromverbraucher ausfallt, liegt
es bisweilen auch daran, dass die Haltezungen der
betreffenden Sicherung lose oder oxidiert sind, so-
dass der Strom nicht hindurchflieBen kann. Sicherun-
gen herausnehmen, Haltezungen sauberkratzen und
neue Sicherung einsetzen.
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Bild 328

Auspuffanlage bei einem
Fahrzeug mit 2.5- oder
2.8-Liter-Motor.

1

2

3

Verbindung zum
Anschlussrohr (10 Nm)
Vorderes Rohr mit
Katalysator
Verbindung, vorderes
Rohr zum Schalldampfer
(25— 30 Nm)
Schallddmpfer und
Nachschalldampfer
Vorderes Rohr {chne
Katalysator}

Bild 329

Auspuffanlage bei einem
Fahrzeug mit 2.0-Liter-
Motor.

1
2

3

Verbindung zum
Anschlussrohr (10 Nm)
Vorderes Rohr mit
Katalysator

Verbindung, vorderes
Rohr zum Schalldampfer
(25 - 30 Nm)
Schallddmpfer und
Nachschalldampfer
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Die Auspuffanlage ist ein wichtiger Teil des Motors.
Sie hat die Aufgabe, die Schadstoffe im Abgas mdog-
lichst gering zu halten (Katalysatorbetrieb). AuBerdem
reduziert sie die Gerausche, die bei der Verbrennung
entstehen, auf ein Minimum. Alle in dieser Ausgabe
behandelten Modelle sind ab Werk mit einer mehrtei-
ligen Auspuffanlage ausgestattet. Das Ersatzteillager
Ihrer Werkstatt und auch Auspuffzentren haben die
verschieden Teile im Ersatzteillager. Das hat den Vor-
teil, dass Sie bei einer Reparatur auch einzelne Ab-
schnitte der Auspuffanlage erneuern kénnen.

Im Auspuffsystem des Dieselmotors kann ein so ge-
nannter Oxidationskatalysator (entspricht ungeregel-
tem Kat) eingebaut sein. Er verringert die Emissionen
von Kohlenwasserstoffen und Kohlenmonoxid um bis
zu 50 Prozent. Der Kat ist zwar kein Ruffilter, trotz-
dem spielt er auch bei der Reduktion der RuBpartikel
eine wichtige Rolle. Die gasférmigen Kohlenwasser-
stoffe lagern sich namlich normalerweise an die fest-
en RuBteilchen an und erhdhen so die ausgestoBene
Partikelmenge. Da die Kohlenwasserstoffe aber be-
reits im Kat oxidieren, kénnen sie sich nicht mehr mit
dem RuB verbinden.

Falls ein Abgasturbolader eingebaut ist, gehoért dieser
natlrlich ebenfalls zur Auspuffanlage.

Tipps fiir die Arbeit an der Auspuffanlage

Die folgenden Anweisungen gelten im Allgemeinen
bei allen Arbeiten an der Auspuffanlage, ganz gleich
um welches Fahrzeug es sich handelt.

® Auf rostigem Blech kdnnen Sie nicht mehr richtig
schweiBen. Der Erfolg von Reparaturen an einer
durchgerosteten Auspuffanlage ist daher meist nur
von kurzer Dauer. Auspuffkitt und Bandagen halten
zwar recht lange, aber das Blech bricht dann bald ne-
ben der Reparaturstelle aus. Bei Auspuffanlagen mit

mehr als einem Schallddmpfer kommt es haufig vor,
dass nach dem Austausch des ersten wenige Mona-
te spéater auch der zweite den Geist aufgibt. Werk-
statten wechseln deshalb die Auspuffanlage in der
Regel komplett aus. Das muss jedoch nicht immer
sein. Prifen Sie den Zustand der Anlage genau und
entscheiden Sie erst dann, ob Sie einzelne Teile oder
das ganze System austauschen.

® Der Wagen muss absolut sicher aufgebockt sein.
Er soll schlieBlich nicht kippen, wenn Sie heftig an den
Rohren drehen oder ziehen.

® Wenn sich beim Ausbau eine Verbindung nicht 16-
sen ldsst, sollten Sie sie durch Uberdrehen abreiBen.
Beim Einbau grundsétzlich neue Schrauben und Mut-
tern verwenden.

® Haltegummis zur Sicherheit ebenfalls gleich aus-
tauschen.

® Die Rohre werden durch kraftige Drehbewegungen
aoder Hammerschlage getrennt.

® Falls Sie damit keinen Erfolg haben, sdgen Sie die
Rohrverbindung des defekten Schalldampfers knapp
10 Zentimeter hinter der Verbindungsstelle ab. Den
Rest des Rohres mit der Metalls&ge in La&ngsrichtung
aufsagen und mit einem kréaftigen Schraubendreher
aufhebeln.

® Die Verschraubungen der Auspuffanlage lassen
sich beim ndchsten Mal leichter |6sen, wenn Sie die
Gewinde beim Einbau mit Kupferfett bestreichen. Das
gilt auch fur die Rohrverbindungen.

Aufgrund der vielen in dieser Ausgabe behandelten
Fahrzeugmodelle gibt es offensichtlich Unterschiede
in der Ausfiihrung der Auspuffanlage, wobei auch der
Aus- und Einbau von Teilen der Anlage beeinflusst
wird.

Bei einem Dieselmotor in den Modellen 2.5D, 2.8D,
2.8TDi und 2.8HDi entspricht die Anlage der in Bild
328 gezeigten, jedoch ist sie nicht bei allen Fahrzeu-
gen gleich. Ist ein Katalysator eingebaut, wird er mit
dem vorderen Rohr (2) verbunden, fehit der Katalysa-
tor ist an dessen Stelle das Rohr (5) eingebaut.

® Mit der Vorstellung des neuen DW10-Dieselmotors
(2.0-Liter) ist die in Bild 329 gezeigte Anlage einge-
baut. In diesem Fall haben alle Ausfiihrungen einenim
vorderen Rohr einverleibten Katalysator anstelle des
vorderen Auspuffrohres.

14.1 Aus- und Einbau von
Teilen der Anlage

Jeder Abschnitt der Anlage kann getrennt ausgebaut
werden oder man baut die gesamte Anlage aus. Beim
Erneuern die Vorderseite bzw. die Rickseite auf Un-
terstellbocke setzen und auf Auffahrrampen auffah-
ren. Es folgen einige Hinweise, welche bei den einzel-
nen Modellen zu beachten sind. Falls kein Katalysa-
tor eingebaut ist, kdnnen die entsprechenden Anwei-
sungen Ubergangen werden. In allen Fallen erfolgt der
Einbau in umgekehrter Reihenfolge.



Vorderes Rohr mit oder ohne Katalysator

{wie zutreffend)

® Die Muttern des Rohrflansches vom Auspuff-
krimmer oder Turbolader 16sen und die Schrauben
(1)in beiden Abbildungen an der gezeigten Stelle 16-
sen.

@ Die Schrauben (3) |6sen und das Rohr mit oder oh-
ne Katalysator herausnehmen.

Auspuffendrohr mit Schalldédmpfern

Die Arbeiten gelten flir alle Fahrzeuge:

® Bei ailen Motoren die Schrauben und Muttern der
Verbindung (3) in den Abbildungen entfernen die Ver-
bindung trennen. Den gesamten hinteren Abschnitt
von den Gummischlaufen frei machen und heraus-
nehmen.

Komplette Anlage ausbauen

@ Das vordere Auspuffrohr je nach eingebautem Mo-
tor vom Auspuffkriimmer oder Turbolader abschrau-
ben, wie es bereits beschrieben wurde.

® Die Anlage von allen Gummischlaufen I8sen und
herausnehmen. Ein Helfer sollte hinzugezogen wer-
den, damit die Anlage nicht herunterfallen kann.

Beim Einbau zu beachten

@ Die Teile der Aufhdngung nach Ausbau von Teilen
der Anlage kontrollieren. Beim Einbau der Anlage dUr-
fen die Aufhangungen nicht unter Spannung sitzen,
da sie sonst bald reifen werden. Der Auspuff muss
gut federnd gehalten werden.

® Die Verbindungsflansche der Rohre einwandfrei
reinigen. Eventuelle mit Schmirgelleinwand abziehen.
Die Dichtungen immer erneuern. Die Schrauben an
Verbindungsschelle (1) mit 10 Nm, an der Verbin-
dungsschelle (3) mit 25 — 30 Nm anziehen.

® Die Gummischlaufen erneuern, falls sie nicht mehr
einwandfrei aussehen.

14 Die Auspuffaniage

® Nach Einbau der Anlage oder deren Teile kontrol-
lieren, dass alle Gummischlaufen die Anlage gut fe-
dernd halten und dass keine Teile des Auspuffs gegen
andere Teile des Fahrzeuges anstoBBen kénnen.

14.2 Katalysator

Ehe man einen Katalysator erneuert, mussen die fol-
genden Voraussetzungen gegeben sein:

® Das Fahrzeug muss sich in gutem Zustand befin-
den.

® Die Kraftstoffanlage muss sich in gutem Zustand
befinden. Der Luftfiltereinsatz muss erneuert werden,
falls er bereits die im betreffenden Kapitel angegebe-
ne Kilometerleistung hinter sich hat.

® Die verbleibenden Teile der Auspuffanlage diirfen
keine Leckstellen haben.

® Nicht alle Fahrzeuge haben den gleichen Katalysa-
tor. Beim Kauf eines neuen Katalysators immer die
Motor- und Fahrgestellnummer angeben.

Ebenfalls muss man bei einem eingebauten Kataly-
sator Folgendes beachten:

® Niemals das Fahrzeug bei laufendem Motor ab-
stellen, wo leicht brennender Unterboden sich durch
den heiBen Katalysator entflammen kann.

® Unbedingt vermeiden, dass man den Tank voll-
kommen leer fahrt.

® Der Katalysator darf sich nicht Gberhitzen. Die Ein-
spritzanlage muss in gutem Betriebszustand sein.
Auch ein defekter Katalysator kann zu Uberhitzung
fuhren.

® Beim Anschleppen eines Fahrzeuges mit Katalysa-
tor muss die Anschleppstrecke auf einem Minimum
gehalten werden, da der plétzlich anspringende Mo-
tor sonst den Katalysator beschédigen kann.
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15 Wartungs- und Pflegearbeiten

Die meisten Wartungsarbeiten kénnen selbst durch-
gefiihrt werden. Manchmal ist es jedoch zweckmaBi-
ger, die Wartung in einer Werkstatt durchfihren zu
lassen, d. h. es fehlen die notwendigen Einrichtungen
oder Erfahrungen, Messgerate sind erforderlich oder
die Werkstatt kann die Arbeit einfach schneller durch-
fihren. Vor allem wichtig sind die regelméaBigen In-
spektionen und Kontrollen, welche untenstehend an-
geflhrt sind. Nach einer bestimmten Fahrstrecke
oder nach Ablauf einer gewissen Zeit durchzufihren-
de Wartungsarbeiten werden meistens in der Be-
triebsanleitung oder im Wartungsscheckheft angege-
ben.

Ehe Sie mit irgendwelchen Wartungsarbeiten begin-
nen, mdchten wir auf einige Grundregeln hinweisen,
die lhnen Zeit und Kosten ersparen werden.

Der Ersatzteilkauf

Die flr Wartungs- oder Reparaturarbeiten bendtigten
Ersatzteile sollten Sie spéatestens am Tag der Arbeit
parat haben. Stellen Sie sich eine Liste der Ersatztei-
le zusammen, die Sie fir Ihre Arbeit brauchen, falls
Teile im Rahmen der Wartungsarbeiten erneuert wer-
den missen (z. B. Luftfilter, Offilter, Kraftstofffilter).
Denken Sie dabei nicht nur an die direkt betroffenen
Teile, sondern auch an Zubehdr wie Dichtungen, Si-
cherungsringe und selbstsichernde Muttern. Fragen
Sie zur Sicherheit den Fachmann im Ersatzteillager ~
er ist mit diesem Problem vertraut und sucht Ihnen die
erforderlichen Teile heraus.

Reparaturen, deren Umfang Sie nicht genau ab-
schétzen kdnnen, sollten Sie auf einen Termin legen,
der lhnen auch einen auBerplanmaBigen Besuch
beim Zubehorhandler erlaubt. Rechnen Sie damit,
dass selbst eine Werkstatt nicht immer alle Teile auf
Lager hat und diese dann erst bestellen muss. Den-
ken Sie auch daran, dass das Lager auch SchlieBzei-
ten hat.

Das richtige Ersatzteil

Im Laufe der Produktionszeit haben sich bestimmt
Details an Ihrem Fahrzeug geéndert. Deshalb ent-
scheidet oft das Baujahr, welches Ersatzteil fur lhr
Fahrzeug das richtige ist. Sie erleichtern sich und
dem Verkaufer die Arbeit, wenn Sie den Fahrzeug-
schein mitnehmen und die Daten des Typenschilds
auf einem Zettel notiert haben. Mit diesen Informatio-
nen kann ein geschulter Ersatzteilverkaufer das fiir thr
Fahrzeug passende Teil mihelos aus dem Katalog
oder dem vom Hersteller zusammengestellten Micro-
fiche oder CDs ermitteln. Noch wichtiger ist, dass Ihr
Ersatzteilverkiufer irgendwelche Anderungen sofort
feststellen kann. Manchmal ist es auch mdglich, dass
durch Anderung eines bestimmten Teils andere Teile
davon betroffen sind und ebenfalls erneuert werden
missen. Wenn Sie auf Nummer Sicher gehen wollen:
Bringen Sie das ausgebaute Altteil gleich mit zum
Handler.

Originalteile oder Fremdteile?
Alle Ersatzteile, die Sie im Reparaturfall fiir lhr Fahr-
zeug bendtigen, erhalten Sie bei dem daftr zustandi-

gen Handler. Aber Sie mussen nicht ausschlieBllich
dort einkaufen. Der Zubehdrhandel halt ebenfalls ein
breites Angebot bereit, darunter Teile von denselben
Herstellern, die das betreffende Montagewerk belie-
fern. Vergleichen Sie die Preise, wenn Service und
Lieferfahigkeit gleich sind, jedoch bestehen Sie dar-
auf, dass die Teile von gleicher Qualitat wie die Ori-
ginalteile sind. Wir sind z. B. vollkommen gegen den
Kauf von Bremskltzen, welche nicht ausdriicklich
vom in Frage kommenden Hersteller genehmigt und
freigegeben sind. Nachfragen und Erkundigen ist hier
die einzige Losung. Supermarkte sollten Sie beim Er-
satzteilkauf meiden. Die eingesparten Betrage sind
gering und machen die fehlende Beratung beim Kauf
von VerschleiBteilen nicht wett.

Das kaufen Sie im Zubehdrhandel

Obwohl es sehr schwer ist, auf alle Hersteller der be-
handelten Fahrzeuge genauestens einzugehen, wer-
den Sie in der folgenden Aufstellung eine Allgemeinl-
bersicht derim Zubehdrhandel erhéltlichen Teile finden:
Anlasser und Drehstromlichtmaschinen (welche der
Originalausriistung entsprechen miissen), Offiiter, Luft-
filtereinsétze, Gluhlampen, Hauptbremszylinder, Keil-
riemen, Kupplung komplett, Lack, Motordichtungen,
Reparaturbleche und Scheinwerfer. Fragen Sie herum.
Erwahnen méchten wir hier auch Auspuffanlagen. Hier
steht nichts gegen den Einbau von Fremdprodukten.
Wir empfehlen vor allem rostfreie Anlagen, welche
meistens eine bestimmte Garantie tragen. Andernfalls
vergleichen Sie Preise von Originalanlagen und Fremd-
produkten und deren voraussichtliche Lebensdauer.

Safety first

Bei sicherheitsrelevanten Ersatzteilen ist Sparsamkeit
am falschen Platz. Bremsbeldge, Bremsscheiben,
Radlager, Antriebswellen und Gelenke sollten Sie
grundsétzlich in Erstausrister- oder Originalqualitat
kaufen. Die meisten Billig-Produkte entsprechen bei
weitem nicht der vom Hersteller geforderten Mindest-
qualitdt. Was nitzen lhnen preiswerte Bremsschei-
ben, wenn sie nach dem Einbau eine Unruhe in der
Vorderachse verursachen, die nur flir teures Geld in
der Werkstatt behoben werden kann? Alle Hersteller
sehen eine spezielle Mischung des Bremsbelagmate-
rials vor. Die Kennnummer ist der Werkstatt bekannt.
Falls thr Fahrzeug nach einem ernsteren Unfall be-
gutachtet wird und sich dabei eine nicht freigegebe-
ne Belagsmischung herausstellt, kann sich dies zu
Ihren Ungunsten auswirken. lhre Sicherheit und die
Sicherheit anderer Verkehrsteilnehmer muss lhnen
daher die zusatzlichen Geldausgaben wert sein. Und
noch etwas: Bremsbelag- bzw. Bremsklotzmaterial
ist in Originalausfiihrung asbestfrei. Diese Gewéahr ha-
ben Sie vielleicht nicht bei Billigprodukten. Auch
Scheibenwischerblitter, welche in Vielzahl billiger an-
geboten werden, haben bestimmt nicht die gleiche
Lebensdauer als vom Hersteller gelieferte.

Austauschteile
Secondhand macht bei einer Reihe von Ersatzteilen
Sinn. Austauschteile der Fahrzeughersteller haben



die gleiche Qualitat wie ein Neuteil, sind deutlich bil-
liger und werden mit gleicher Garantie geliefert.
Auch der Zubehdérhandel bietet zahlreiche neuwer-
tige Austauschteile an. Erneuerte Elektrik-Bauteile
vertreiben z. B. die Firma Bosch und andere in Fra-
ge kommende Lieferanten Uber ihre Autoelektrik-
Werkstatten. Aber auch der Autoverwerter ist in vie-
fen Fallen eine gute Adresse — wenn Sie eine Repa-
ratur besonders billig ausfiihren wollen und auf
AuBerlichkeiten keinen groBen Wert legen. Das gilt
etwa fiir Karosserie-Bauteile wie Tiren, Sto3fanger
und Motorhauben. Gebrauchte VerschleiBteile loh-
nen sich jedoch nur dann, wenn sie deutlich besser
sind als die bisher im Wagen eingebauten. Biswei-
len miissen Sie das gewlnschte Ersatzteil selbst
ausbauen. Fragen Sie auf jeden Fall nach dem
Preis: Das gebrauchte Teil darf héchstens halb so
teuer sein wie das Neuteil. Ein VerschleiBteil darf
nicht mehr als ein Viertel des Neupreises kosten.

Hier lohnen sich Austauschteile

Anlasser, Getriebe, Kupplungsdruckplatte, Kupplungs-
Mitnehmerscheibe, Kurbelwelle mit Lagern, Licht-
maschine, Teilmotor, Scheibenbremssattel, Schei-
benwischermotor, Schwungrad, Wasserpumpe, Zylin-
derblock mit Kolben (Teilmotor), Zylinderkopf.

Wir raten: Ehe Sie sich zu groBeren Ausgaben ent-
schlieBen, erkundigen Sie sich in der Werkstatt, ob
es ein Austauschteil gegen Eingabe des alten Teils
gibt. Nur ihre Werkstatt ist in der Lage, Ihnen dies
mitzuteilen, abgesehen davon, dass hier der Platz
fehlt, um viele im Austausch erhaltliche Teile anzu-
geben.

Arbeitssicherheit

Es ist eine Selbstverstandlichkeit, doch wir méch-
ten es an dieser Stelle noch einmal ausdriicklich un-
terstreichen: Sicherheit hat beim Heimwerken ab-
solute Prioritdt. Wagen Sie sich nur an Arbeiten, die
Sie sich wirklich zutrauen kénnen. Nehmen Sie
handwerkliche Aufgaben, mit denen Sie in der Pra-
xis bislang wenig oder gar keine Erfahrung haben,
nicht auf die leichte Schulter. Fatale Folgen kénnen
mangelhaft ausgeflhrte Arbeit natirlich auch im
Straenverkehr haben - librigens nicht nur fir Sie,
sondern auch flr Dritte.

Standige Kontrollen

Scheibenwaschwasser auffiillen
Scheibenwischer und Waschanlage prifen
Motordlstand prifen

Kihlflissigkeit pridfen und nachfillen
Flussigkeitsstand der Servolenkung priifen
Reifendruck prifen

Bremsen priifen

BremsflUssigkeit priifen

Standlicht, Abblendlicht, Fernlicht priifen
Riicklichter und Nebelschlussleuchten prifen
Bremsleuchten und Blinker prifen
Warnblinker (Rundumwarnanlage) priifen
Hupe prifen

15 Wartungs- und Pflegearbeiten

15.1 RegelmiaBige Wartungs-
arbeiten

15.1.1 Motordistand kontrollieren

Der Stand des Motordls sollte etwa alle 600 km kon-
trolliert werden. Dazu den Olmessstab herausziehen
(unmittelbar hinter dem Motorhaubenschloss, falls
Sie die Haube das erste Mal &ffnen) und mit einem
sauberen Lappen abwischen. Den Messstab noch-
mals hineinschieben und ihn wieder herausziehen.
Das Ol muss bei waagerecht stehendem Fahrzeug
zwischen der oberen und unteren Markierung liegen.
Liegt der Olstand an der unteren Markierung, muss Ol
nachgefiillt werden. Der Olmessstab ist mit einer
~Max"-Marke und einer ,Min“-Marke gezeichnet.
Die Olmenge zwischen den beiden Markierungen be-
tragt ca. 1,0 Liter, sodass Sie daraus schlie3en kén-
nen, wie viel Ol fehlt. Auf keinen Fall den Motor Uber-
fullen, d. h. das Ol darf nicht iber die obere Marke
steigen.

Die besten Resultate werden bei kaltem Motordl oder
nach mindestens 10 Minuten nach Abstellen des Mo-
tors erhalten.

15.1.2 Bremsfliissigkeitsstand kontrollieren

Von vorn gesehen sitzt der Behélter fir die Brems-
flissigkeit an der Stirnwand Uber dem Hauptbrems-
zylinder, wie man es in Bild 330 sehen kann. Der
Behalter ist durchsichtig, sodass die Bremsfiliissigkeit
von der AuBenseite gesehen werden kann. Den Fliis-
sigkeitsstand immer soeben an der ,,Max“-Markie-
rung halten. Falls erforderlich, die Verschraubung ab-
drehen und frische Bremsfilissigkeit nachfdllen.

@

Bild 330

Am Vorratsbehalter
auf dem Hauptbrems-
zylinder (1) kann man
den Stand der Brems-
flussigkeit ablesen.

Bild 331

Durch Druck auf den
gezeigten Verschluss-
deckel kann man die
Arbeitsweise der Warn-
leuchte fiir die Brems-
flissigkeit kontrollieren.
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Bild 332

Kantrolle der Profiltiefe
eines Reifens mit dem
Tester.
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15 Wartungs- und Pflegearbeiten

Sollte man &fters ein Abfallen des Bremsfllssigkeits-
spiegels feststellen oder die Warnleuchte des Brems-
flissigkeitsstands leuchtet pidtzlich auf, obwoh! Sie
regelmaBige Kontrollen durchgefiihrt haben, kann
man annehmen, dass sich die Bremsklotzbeldge oder
Bremsbackenbeldge abgenutzt haben. Meistens ist
es die Vorderradbremse.

Vor der Durchfihrung irgendwelcher Arbeiten soliten
Sie jedoch auf die in Bild 331 gezeigte Kappe
driicken. Bei eingeschalteter Zindung muss die
Warnleuchte im Armaturenbrett beim Hineindriicken
des gezeigten Stopfens aufleuchten.

Es wird meistens nicht durchgefiihrt! Die Brems-
fliissigkeit sollte mindestens alle zwei Jahre oder alle
40 000 km gewechselt werden.

15.1.3 Bremsleuchten iiberpriifen

Die Arbeitsweise der Bremsleuchten kann mit Hilfe ei-
ner zweiten Person oder auch allein kontrolliert wer-
den. Bei der ersten Methode auf die Bremse treten,
wéahrend die zweite Person das Aufleuchten der Lam-
pen kontrolliert. Sind Sie allein, rlickwérts vor die Ga-
ragentir fahren und auf die Bremse treten. Die Lam-
pen scheinen rot gegen die Garagentir und kdnnen
auch im AuBenspiegel gesehen werden. Falls eine
Lampe nicht aufleuchtet, die Gilhbirne ersetzen;
leuchten beide Lampen nicht auf, kénnte der Brems-
lichtschalter defekt sein.

15.1.4 Beleuchtung kontrollieren

Alle Beleuchtungskorper (einschlieBlich der Hupe und
Warnblinkanlage) der Reihe nach durchschalten und
deren Funktion kontrollieren. Rucklichter und Rick-
fahrscheinwerfer kdnnen am besten im Dunkeln vor
der Garagentlr kontrolliert werden, ohne dass man
aus dem Fahrzeug aussteigt. Ist man mit den Schein-
werfern nicht zufrieden, solite man sie in einer Werk-
statt einstellen lassen. Oft wird die Arbeitsweise der
beheizten Heckscheibe vergessen, wenn man die Ar-
beiten im Sommer durchfihrt.

15.1.5 Reifendruck und Reifenzustand
kontrollieren

Den Reifendruck an einer Tankstelle kontrollieren.
Falls Sie den Druck nicht auswendig wissen, ist es am

besten, wenn man sich an die an Tankstellen aus-
gehdngten Tabellen halt. Unbedingt unter den betref-
fenden Reifen nachlesen, mit welchen Ihr Fahrzeug
versehen ist. AuBerdem gibt der lhnen bekannte Rei-
fendruckaufkieber den Druck flir die serienmaBig
montierten Reifen an. Dricke kdnnen je nach auf-
montierten Reifen unterschiedlich sein. Falls man
gréBere Reisen mit héheren Geschwindigkeiten vor-
hat, kann man den Reifendruck etwas erhdhen. Bei
aufgezogenen Winterreifen gelten ebenfalls unter-
schiedliche Reifendrticke.

Bei der Kontrolle des Reifendrucks ist es ebenfalls an-
gebracht, den Zustand der Reifen zu kontrollieren. Die
Vorderrédder treiben das Fahrzeug an, lenken es und
miissen die Hauptbelastung beim Bremsen aushal-
ten. Sie sind daher auch friiher verschlissen als die
hinteren Pneus. Den Zustand der Reifen kontrollieren
Sie am besten bei aufgebocktem Wagen.

® Drehen Sie jedes Rad einmal komplett durch. Ent-
fernen Sie Steinchen und andere Fremdkd&rper vor-
sichtig mit einem kleinen Schraubenzieher aus den
Profillamellen. Sitzt in der Reifendecke eine Glas-
scherbe oder ein Nagel, kann an dieser Stelle Luft
entweichen.

® Achten Sie auf UnregelmaBigkeiten wie Einstiche,
Schnitte, Risse und herausgebrochene Profilstiicke.
Bei einem beschadigten Gummi dringt leicht Feuch-
tigkeit ins Reifeninnere. Sie kdnnen jedoch von auBen
nicht erkennen, ob der stabilisierende Stahlglirtel
schon vom Rost angefressen ist. Lassen Sie den
Pneu zur Sicherheit vom Fachmann prifen. Das gilt
Ubrigens auch bei auffalligem Reifenabrieb.

® Das Reifenprofil muss Gber die gesamte Laufflache
mindestens 1,6 Millimeter tief sein. Bei dieser Marke
wird auf der Laufflache an mehreren Stellen ein Pro-
filstandsanzeiger sichtbar. Die Buchstaben twi”
(tread wear indicator) auf der Reifenflanke zeigen, wo
sich diese Anzeiger befinden. Tauschen Sie Sommer-
reifen zur Sicherheit bereits bei einer Profiltiefe von
zwei Millimetern, Winterreifen bei vier Millimetern -
das Fahrverhalten wird mit abnehmendem Profil
schlechter, vor allem auf nasser Fahrbahn. Zum Mes-
sen der Profiltiefe gibt es spezielle Tester, welche man
in der in Bild 332 gezeigten Weise auf den Reifen auf-
setzen kann. Durch Hineinschieben des Messstiftes
kann man die Anzeige in Millimetern an der Skala ab-
lesen.

@ Kontrollieren Sie, ob alle Reifen gleichméBig abge-
fahren sind.

® Schen Sie sich die Seitenwande der Reifen genau
an. Beulen deuten auf eine Beschadigung des Rei-
fenunterbaus hin.

15.1.6 KihIlmittelstand kontrollieren

Der Ausgleichsbehélter befindet sich, von vorn gese-
hen, auf der linken Seite in der Nahe der Stirnwand
des Motorraums. Das kalte Kihlmittel muss zwischen
den ,Min“- und ,,Max"“-Markierungen am Ausgleichs-
behélter stehen. Falls erforderlich vorgemischtes
Frostschutzmittel nachflllen. Nachfiillen von Wasser
verdlnnt die Frostschutzldsung, was lhnen im Winter
schaden koénnte. Falls der Motor heiB ist, abwarten



(mindestens 15 Minuten), bis das Kihlmittel ab-
gekuhlt ist. Auch dann ist ein dicker Lappen zum Off-
nen des Deckels empfohlen. Den Lappen Uber den
Deckel legen und den Deckel des DehngeféBes bis
zur ersten Raste I6sen und warten, bis der Druck ab-
gefallen ist. Danach den Deckel vollkommen ab-
schrauben.

Achtung: Frostschutzmittel nur bei kaltem Motor
nachfllen.

15.1.7 Olstand im Schaltgetriebe priifen

Der Motor muss abgestellt sein, wenn der Olstand in
einem Schaltgetriebe kontrolliert wird. Die Kontrolle
des Olstands ist nicht bei allen Fahrzeugen gleich und
wir verweisen auf den betreffenden Abschnitt zwecks
genauerer Einzelheiten. Nach Herausschrauben des
Stopfens (das Fahrzeug dazu vorn auf Bocke setzen)
den Zeigefinger in die Gewindebohrung fiir den Stop-
fen einsetzen. Falls man das Ol mit dem Finger fiihlen
kann, stimmt der Olstand. Andernfalls Getriebedl
nachflllen und den Stopfen wieder einschrauben.
Auch hier sind die Unterschiede zu beachten (siehe
Abschnitt ,Getriebe").

Hinweis: Alle 60 000 km sollte das Getriebed| ge-
wechselt werden. Die Fillmenge ist nicht bei beiden
Getrieben gleich und ist der MaB3- und Einstelltabelle
zu entnehmen.

15.1.8 Spannung der Keilriemen
(Antriebsriemen) kontrollieren

Je nach eingebauten Aggregaten ist die Anordnung
der einzelnen Keilriemen nicht bei allen Motoren
gleich. Im Kapitel ,Motor® wird in Einzelheiten auf
das Nachspannen der Antriebsriemen eingegan-
gen. Wenn die Spannung der Riemen kontrolliert
wird, muss man den oder die Riemen auf Risse,
ausgefranste Seiten oder Lésen der Gummischich-
ten kontrollieren. Falls der Riemen bis zum Boden
der Riemenscheiben aufliegt, muss er erneuert wer-
den. Die Spannung der Riemen wird in der Werk-

15 Wartungs- und Pflegearbeiten

statt mit einem Spannungsmesser kontrolliert, d. h.
die im betreffenden Kapitel angegebenen Anwei-
sungen werden nur nach bestem Wissen und Ge-
wissen gegeben.

Hinweis: Die Spannung eines Keilriemens nur bei kal-
tem Motor Uberprifen. Ist der Motor heiB3, muss man
ihn mindestens 30 Minuten lang stehen lassen, ehe
man die Riemenspannung kontrolliert.

15.1.9 Handbremse einstellen

Durch die Abnutzung der Bremsbelage wird der zum
Anziehen der Handbremse benutzte Weg des Hand-
bremshebels nach einer gewissen Zeit langer. Falls
die Hinterrdder nicht feststehen, nachdem man den
Handbremshebel 3 bis 5 Z&hne angezogen hat (die
Hinterrader miissen angehoben sein), ist eine Nach-
stellung durchzufiihren. Die Einstellung erfolgt an der
Unterseite des Fahrzeuges und ist im Kapitel ,,Brem-
sen“ beschrieben. Nach der Einstellung die Hand-
bremse 16sen und kontrollieren, dass die Rader frei
drehbar sind.

15.1.10 Wartungsarbeiten am Fahrgestell

Einleitend zu den meisten Abschnitten sind gewissen
Wartungsarbeiten angegeben, welche man in regel-
maBigen Absténden befolgen sollte. Dies bezieht sich
besonders auf die Antriebswellen, die Vorderradauf-
hangung, die Lenkung und die Bremsanlage.

15.1.11 Nicht genannte Wartungsarbeiten

Viele der als Wartungsarbeiten zu betrachtenden Ar-
beiten, wie z. B. Wechsel des Olfilters oder Luftfilters,
Austausch des Kraftstofffilters, Kontrolle des Ver-
schleiBes der Bremsklotz- und Bremsbackenbelage,
Kontrolle des Olstands in der Hinterachse bei einem
Fahrzeug mit Vierradantrieb, usw. sind in den dafir
zustandigen Kapiteln beschrieben. Dazu gehéren
ebenfalls die Kontrolle des FlUssigkeitsstands im Vor-
ratsbehélter der Servolenkung und die Batterie.

155



MASS- und EINSTELLDATEN

Eingebaute Motoren:
— Alle 2.5- und 2.8-Liter-Motoren
- 2.0-Liter-Motor

8140-Motorenfamilie
DW10UTD

2.0-, 2.5- und 2.8-Liter-Motor - Allgemeine Angaben

Bauart — 2,5 und 2.8-Liter (Diesel und TDi)

Bauart — 2.8-Liter-HDi-Motor

Bauart 2.0-Liter-HDi-Motor

Anzahl der Zylinder
Zylinderinhalt:

- 2.0-Liter-Motor
- 2.5-Liter-Motor
- 2.8-Liter-Motor
Zylinderbohrung:
- 2.0-Liter-Motor
- 2.5-Liter-Motor
- 2.8-Liter-Motor
Kolbenhub:

- 2.0-Liter-Motor
- 2.5-Liter-Motor
- 2.8-Liter-Motor

Verdichtungsverhaltnis:
- 2.0-Liter-Motor
- 2.5-Liter-Motor
- 2.8-Liter-Motor

Motorleistung:

- 2.0-Liter-Motor

— 2.5-Liter-Motor, ohne Abgasturbolader
— 2.5-Liter-Mator, mit Abgasturbolader
— 2.8-Liter-Motor, Diesel

- 2.8-Liter-Motor, TDi, HDi

Max. Drehmoment:

- 2.0-Liter-Motor

- 2.5-Liter-Motor, ohne Abgasturbolader
— 2.5-Liter-Motor, mit Abgasturbolader

— 2.8-Liter-Motor, Diesel

- 2.8-Liter-Motor, i.d. TD, Fiat

- 2.8-Liter-Motor TDi, Citroén/Peugeot
— 2.8-Liter-Motor, HDi, Citroén/Peugeot

Vierzylinder-Dieselmotor mit indirekter Einspritzung oder Direkt-
einspritzung (TDi), quer zur Fahrtrichtung eingebaut. Mit hdngenden
Ventilen (2 pro Zylinder) und einer Nockenwelle im Zylinderkopf aus
Aluminiumlegierung. Nockenwelle durch Zahnriemen angetrieben.
Mit oder ohne Abgasturbolader.

Vierzylinder-Dieselmotor mit Direkteinspritzung, mit Hochdruck-
Einspritzpumpe, quer zur Fahrtrichtung eingebaut. Mit hangenden
Ventilen (2 pro Zylinder) und einer Nockenwelle im Zylinderkopf.
Nockenwelle durch Zahnriemen angetrieben.

Vierzylinder-Dieselmotor mit Direkteinspritzung, mit Hochdruck-
einspritzpumpe, quer zur Fahrtrichtung eingebaut. Mit hdngenden
Ventilen und einer Nockenwelle in getrenntem Gehéuse. Nocken-
welle durch Zahnriemen angetrieben.

4

1997 cm?3
2499 cm®
2799 cm?®

85,00 mm
93,00 mm
94,40 mm

88,00 mm
92,00 mm
100,00 mm

17,61
18,5:1
21,7 : 1 oder 19,0 : 1 (TDi), 18 : 1 (HDi)

62 KW (85 PS) bei 4000/min

62 kW (85 PS) bei 4200/min

85 kW (116 PS) bei 3800/min

64 kW (87 PS) bei 3800/min

93,5 oder 90 kW (127 oder 122 PS) bei 3600/min

192 Nm bei 1900/min
163 Nm bei 2400/min
245 Nm bei 2000/min
180 Nm bei 2000/min
285 Nm bei 2000/min
285 Nm bei 1800/min
300 Nm bei 1800/min
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2.0-Liter - Mechanische Angaben

Zylinderkopf

Kopfhdhe, Flache zu Flache
Nachschleifhche

Max. Verzug der Zylinderkopfflache

Lange der Zylinderkopfschrauben
Von Unterseite Schraubenkopf bis Schraubenende
Schrauben mit Lange von mehr als 125,5 mm

Zylinderkopfdichtung
UberstehmaB der Kolben:
-0,470 - 0,605 mm
-0,605 - 0,655 mm
-0,655-0,705 mm
-0,705-0,755 mm
-0,755-0,830 mm

Ventilfithrungen

AuBendurchmesser — NenngréBe

— ReparaturgroBe 1

Durchmesser der Aufnahmebohrungen im Block
— ReparaturgréBe 1

Innendurchmesser der Flihrungen

Einbauhoéhe, Flihrung/untere Flache des Kopfes
Spiel der Ventile in Ventilfihrungen:

- Einlassventile

— Auslassventile

Ventilsitze

Ventilsitzwinkel

Breite des Ventilsitzes — Auslass/Einlass
AuBendurchmesser der Ventilsitze — Einlassventile:
— Nenndurchmesser

— ReparaturgréfBe

AuBendurchmesser der Ventilsitze — Auslassventile:
— Nenndurchmesser

— ReparaturgréBe

Aufnahmebohrung im Zylinderkopf — Einlassventile:
— Nenndurchmesser

— ReparaturgroBe

Aufnahmebohrung im Zylinderkopf - Auslassventile:

— Nenndurchmesser
— ReparaturgréBe

Ventile
Ventilschaftdurchmesser:

— Einlassventile/Einlassventile
Ventiltellerwinkel
Ventiltellerdurchmesser:

— Einlassventile

— Auslassventile

Min. Lange der Ventile:

— Einlassventile

— Auslassventile

Ventilfedern
Drahtdurchmesser

Ventilsteuerung (alle Motoren)

Einlassventil 6ffnet
Einlassventil schlieit
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133 = 0,05 mm

Nachschieifen nicht zulassig

0,03 mm

125,5 mm
Erneuern

Starke/Kennzeichnung der Dichtung:

1,30 mm, 1 Kerbe

1,35 mm, 2 Kerben
1,40 mm, 3 Kerben
1,45 mm, 4 Kerben
1,50 mm, 5 Kerben

14,02 mm
14,32 mm
13,981 mm
14,281 mm
7,50 mm

36,5 + 0,5 mm

0,015 - 0,230 mm
0,035 - 0,250 mm
90°

2,45/3,00 mm

39,837 mm
40,337 - 40,461 mm

33,820 mm
34,200 mm

39,700 mm
40,200 mm

33,700 mm
34,200 mm

7,985 mm
90°

38,50 mm = 0,20 mm

33,0 mm = 0,20 mm
112,40 mm
111,85 mm

3,70 mm

9° vor OT
23° nach UT



MASS- und EINSTELLDATEN

Auslassventil 6ffnet
Auslassventil schlieB3t

Kolben und Pleuelstangen
Kolbenausflihrung
Kolbenbolzenpassung

Einbaurichtung der Kolben
KolbengroBen

Kolbendurchmesser - Toleranz + 0,009 mm:

— Nenndurchmesser
- ReparaturgréBe
Kolbenlaufspiel

Kolbenringe

Anzahl der Ringe
Montagerichtung

Breite der Kolbenringe:

— Oberer Ring

- Mittlerer Ring

- Olabstreifring
KolbenringstoBspiele:

— Erster und zweiter Ring
— Olabstreifring
Verteilung am Kolbenumfang

Kolbenboizen
AuBendurchmesser
Lange

Pleuelstangen und Pleuellager
Werkstoff

Bauart

Material

Lange der Pleuelstangen zwischen Bohrungsmittelpunkten

Durchmesser der Pleuellagerbohrung
Durchmesser der Pleuelaugenbohrung
Pleuellagerschalen — Starke:

— Nennstéarke

-~ ReparaturgréBBe

Kurbelwelle

Bauart

Bauart der Lagerung
Material des Lagermetalls

Hauptlagerzapfendurchmesser:
- Nenndurchmesser

- Reparaturdurchmesser

- Toleranzen
Kurbelzapfendurchmesser:

— Nenndurchmesser

— Reparaturdurchmesser

— Toleranzen

Axialspiel der Kurbelwelle
Starke der Halbscheiben

Stérke der Hauptlagerschalen

- Nennstarke — obere Lagerschalen
- ReparaturgrdBe — obere Lagerschalen

40° 6' vor UT
6° 6' nach OT

Aluminiumlegierung mit drei Kolbenringen. Mit Olspritzdiisen gekihlt.
Schwimmend in Kolben und Pleuelstangenauge. Mit Sicherungs-
ringen auf beiden Seiten gehalten.

Mit ,,Dist* gezeichnete Seite zur Zahnriemenseite

Zwei GroBenklassen im Nenndurchmesser

84,931 mm
85,531 mm
0,062 - 0,078 mm

2 Verdichtungsringe, 1 Olabstreifring
,, TOP“ von oben lesbar

3,50 mm
2,00 mm
3,00 mm

0,20 - 0,35 mm
0,25 - 0,50 mm .
Jeweils in Abstanden von 120°

24,994 - 25,000 mm
66,00 mm

Geschmiedeter Stahl, ,|1“-Querschnitt
Lagerschalen

Aluminium-Zinn

152,0 mm

53,695 mm

25,00 mm

1,828 mm o
1,978 mm

Anzahl der Lager: 5
Lagerschalen
Aluminium/Zinn

60,00 mm
57,70 mm
bis -0,025 mm

50,000 mm
49,700 mm
bis -0,016 mm

0,07 - 0,32 mm

2,30 mm, 3 UbergréBen (2,40, 2,45 und 2,50 mm). Schmiernute zur
Kurbelwellenwange zu einlegen.

Untere Lagerschalenstarke kann nur anhand von Farbkenn-
zeichnungen genau festgelegt werden.

1,853 mm

2,003 mm
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Nockenwelle und Steuerung
Anzahl der Wellenlager
Nockenwellenantrieb

Zahnriemen:

— Drehrichtung

— Spannungseinstellung

— RegelmaBige Erneuerung (empfohlen)
Nockenwellenaxialspiel

Zylinderblock
Bauweise

Zylinderbohrungsdurchmesser:

— Nenndurchmesser

- ReparaturgréBe 1

— Schleiftoleranzen

Zylinderblockhéhe zwischen Dichtflachen
Max. NachschleifmaB

Min. Maf3 nach Nachschleifung

5, in Zylinderkopf eingearbeitet

Durch Zahnriemen. Spannungseinstellung durch halbautomatischen

Riemenspanner. Treibt ebenfalls die Hochdruck-Einspritzpumpe
und die Wasserpumpe an.

Durch Pfeil eingezeichnet (Uhrzeigersinn, auf Stirnseite gesehen).
Sollte mit Messinstrument eingestellt werden.

Alle 80 000 km

0,025-0,114 mm

Zylinderbohrungen direkt in Zylinderblock eingearbeitet.
1 Reparaturstufe.

85,000 mm

85,60 mm

0 bis 0,018 mm
248 mm % 0,05 mm
0,20 mm

247,80 mm

2.5- und 2.8-Liter-Motoren - Technische Angaben

Zylinderkopf
Werkstoff

Kopfhohe, Fldche zu Flache

Max. Verzug der Zylinderkopffldche

Max. NachschleifmaB

VorstehmaB der Wirbelkammern aus Kopfflache

Zylinderkopfdichtung

Einbauweise

UberstehmaB der Kolben (iber Zylinderblock
— AuBer Motor mit Direkteinspritzung:

— Motor mit Direkteinspritzung (TDi/HDi):

Ventilfiihrungen

AuBendurchmesser — NenngréBe — 2.5-Liter
— ReparaturgroBe — 1 Rille

— ReparaturgréBe - 2 Rillen
Innendurchmesser der Filhrungen
AuBendurchmesser — NenngréBe — 2,8D Liter
— ReparaturgréBe — 1 Rille

— ReparaturgroBe — 2 Rillen

— ReparaturgréBe — 3 Rillen
Innendurchmesser der Fiihrungen
AuBendurchmesser — Nenngrofie — 2,8 TDi/HDi
- ReparaturgréBe — 1 Rille

— ReparaturgréBe — 2 Rillen

— Reparaturgrofie — 3 Rillen
Innendurchmesser der Fithrungen
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Leichtmetalllegierung, unterschiedlich bei Motoren mit und ohne
Abgasturbolader sowie beim Motoren mit Direkteinspritzung.
150 mm + 0,01 mm

0,10 mm

Werkstatt befragen (0,40 mm)

0 - 0,04 mm (2.5-Liter und 2.8D)

Trocken

UberstehmaB  Dichtungsstérke
0,75-0,85mm 1,60 mm
0,86-0,95mm 1,70mm
0,96-1,05mm 1,80 mm

UberstehmaB  Dichtungsstérke
0,40-0,50 mm 1,20 mm
0,51 -0,60mm 1,30 mm
0,61-0,70mm 1,40 mm
0,71-0,80mm 1,50 mm

13,05 mm
13,10 mm
13,25 mm
8,000 mm
12,955 mm
13,005 mm
13,055 mm
13,205 mm
8,023 mm
12,950 mm
13,000 mm
13,050 mm
13,200 mm
8,023 mm
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Spiel der Ventile in Ventilfiihrungen:
~ Einlassventile
— Auslassventile

Ventilsitze

Ventilsitzwinkel:

— Einlassventile

- Auslassventile

Breite des Ventilsitzes — Auslass/Einlass
AuBBendurchmesser der Ventilsitze:
- Einlassventile — 2.5-Liter

— Auslassventile — 2.5-Liter

— Einlassventile — 2.8D

— Auslassventile — 2.8D

— Einlassventile — 2.8 TDi/HDi

— Auslassventile — 2.8 TDi/HDi

Ventile

Ventilschaftdurchmesser — alle
Ventiltellerwinkel
Ventiltellerdurchmesser:

— Einlass — 2.5-Liter

- Auslass — 2.5-Liter

— Einlass — 2.8-Liter (alle)

— Auslass - 2.8-Liter (alle)

Min. Lange der Ventile:

- Einlassventile - 2.8D

— Auslassventile — 2.8D

— Einlassventile — 2.8 TDi/HDi

- Auslassventile — 2.8 TDi/HDi
Ventilflachen unter Zylinderkopfflache:
— Einlassventile — 2.5-Liter und 2.8D
- Auslassventile — 2.5-Liter und 2.8D
- Einlassventile — 2.8 TDi/HDi

— Auslassventile — 2.8 TDi/HDi

Ventilfedern

Anzahl der Federn
Drahtdurchmesser:

— Innere Feder

— AuBere Feder
Wicklungsinnendurchmesser:
— Innere Feder

- AuBere Feder

Ventilspiele

Einlassventile — 2.5-Liter
Auslassventile — 2.5-Liter
Einlassventile — 2.8-Liter (alle)
Auslassventile — 2.8-Liter (alle)

Ventilsteuerung
Einlassventil 6ffnet
Einlassventil schlief3t
Auslassventil 6ffnet
Auslassventil schlieft

Einlassventil &ffnet
Einlassventil schiieBt
Auslassventil 6ffnet
Auslassventil schliefit

0,015 - 0,230 mm
0,035 - 0,250 mm

120°
90°
2,70 mm

41,00 mm
33,00 mm
44,025 mm
37,380 mm
42,125 mm
37,380 mm

8,00 mm

120° (Einlass), 90° (Auslass)

41,00 mm
33,00 mm
40,75 mm
35,80 mm

121,900 mm
121,950 mm
120,750 mm
121,950 mm

1 innere, 1 auBere Feder, Einlass und Auslass gleich

2,9 mm
4,6 mm

19,90 mm
29,00 mm

0,40 mm
0,40 mm
0,50 mm
0,50 mm

2.8D

8° vor OT
48° nach UT
48° vor UT
8° nach OT

2.5D

8° vor OT
48° nach UT
48° vor UT
8° nach OT

2.8 TDi/HDi
8° vor OT
37° nach UT
48° vor UT
8° nach OT

2.5TD

8° vor OT
37° nach UT
48° vor UT
8° nach OT
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Kolben und Pleuelstangen

Kolbenausfiihrung Aluminiumiegierung mit drei Kolbenringen. Bei Turbomotoren und
allen 2.8-Liter-Motoren ist die Unterseite der Kolben durch Olspritz-
disen gekiihlt.

Schwimmend in Kolben und Pleuelstangenauge. Mit Sicherungs-
ringen auf beiden Seiten gehalten.

Einbaurichtung der Kolben Kolbenmulde auf Seite der Einspritzpumpe (auBer TDi/HDi)
KolbengréBen 3 ReparaturgréBen

Kolbenlaufspiel 0,062 - 0,078 mm

Kolbenbolzenpassung

Kolbendurchmesser (Kennzeichnung im Kolbenboden)
Toleranz + 0,009 mm:
— Nenndurchmesser, 2.5-Liter 92,88 - 92,87 mm

- ReparaturgrdBen 0,2, 0,4 und 0,6 mm gréBer im Durchmesser
— Nenndurchmesser, 2.8-Liter 94,310 mm (2,8D), 94,320 mm (TDi/HDi)

— ReparaturgréBen 1 GroBe, drei GroBenklassen

Kolbenringe

Anzahl der Ringe 2 Verdichtungsringe, 1 Olabstreifring
Montagerichtung ,TOP* von oben lesbar

Kennzeichnung der Ringe Durch Farbkennzeichnung

KolbenringstoBspiele (2.8-Liter in Klammer):

- Erster Ring 0,30 - 0,55 mm (0,20 - 0,35 mmy)
- Zweiter Ring 0,30 - 0,55 mm (0,30 - 0,55 mm)
- Olabstreifring 0,25 - 0,45 mm (0,30 - 0,55 mm)

Breite der Kolbenringe (2.8-Liter in Klammer):

— Obere Ringe

- Mittlere Ringe

- Untere Ringe

Verteilung am Kolbenumfang

Kolbenbolzen
Montage

AuBendurchmesser:
—2.5-Liter
- 2.8-Liter

Pleuelstangen und Pleuellager
Pleuellagerschalen - Stéarke:

— Nennstérke

— ReparaturgréBe 1

— ReparaturgroBe 2

Pleuellagerbohrung
Pleuelaugenbohrung

Kurbelwelle

Bauart

Bauart der Lagerung
Material des Lagermetalls

Hauptlagerzapfendurchmesser:

- Nenndurchmesser

— Reparaturdurchmesser 1
- Reparaturdurchmesser 2
— Reparaturdurchmesser 3

Kurbelzapfendurchmesser:
— Nenndurchmesser

— Reparaturdurchmesser 1
— Reparaturdurchmesser 2
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3,00 mm (2,568 mm)
2,00 mm (1,970 mm)
4,00 mm (2,970 mm)

Jeweils in Abstanden von 120°

Schwimmend in Kolben und Pleuelstangen. Sicherungsring auf beiden

Seiten des Kolbens.

43,000 mm

31,990 mm (2 Reparaturgréfien)

1,875 mm
2,202 mm
2,129 mm

145,0 mm « 0,025 mm

35,460 mm (34,860 mm TDi/HDi}

Anzahl der Lager: 5, mit getrenntem Lagergeh&use
Lagerschalen, Lager Nr. 5 mit integralen Anlaufscheiben

Aluminium/Zinn

2.5-Liter

76,187 - 76,200 mm
0,127 mm weniger
0,254 mm weniger
0,508 mm weniger

58,520 - 58,000 mm
- 56,361 mm
- 56,107 mm

2.8-Liter
80,182 mm
0,254 mm weniger
0,500 mm weniger

56,515 mm
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Axialspiel der Kurbelwelle:
- 2.5-Liter
—2.8-Liter

Starke der Hauptlagerschalen:
— Nennstérke
— ReparaturgréBe

Nockenwelle und Steuerung
Anzahl der Wellenlager
Nockenwellenantrieb

Zahnriemen:

- Drehrichtung

- Spannungseinstellung

- RegelmaBige Erneuerung (empfohlen)

Zylinderblock
Bauweise

Zylinderblockhdhe zwischen Dichtflichen

0,06 - 0,31 mm
0,06 - 0,21 mm

2,165 mm
2,292 - 2,419 mm

5, im Zylinderkopf

Durch Zahnriemen. Spannungseinstellung durch verstellbaren
Riemenspanner. Treibt ebenfalls die Einspritzpumpe oder Hoch-
druck-Einspritzpumpe an.

Durch Pfeil eingezeichnet (Uhrzeigersinn, auf Stirnseite gesehen).
Sollte mit Messinstrument eingestellt werden.
Alle 120 000 km (90 000 km bei intensiven Einsatz)

Zytinderbohrungen direkt in Zylinderblock eingearbeitet.

1 Reparaturstufe. Unterseite des Zylinderblocks mit getrenntem
Gehduse zur Verstarkung des Blocks fUr die Kurbelwelle versehen.
261,00 mm = 0,10 mm

Motorschmierung

Olfilimenge:

- 2.5-Liter-Motor — Ohne Olfilter

- 2.8-Liter-Motor - Ohne Offilter

- 2 5-Liter-Motor — Mit Offilter

- 2.8-Liter-Motor — Mit Offilter
Unterschied zwischen ,,Min.“ und ,Max.”

Olsorte
Olwechselintervalle

Systembauart

Oldruck — 2.0-Liter-Motor:

6,0 Liter
5,9 Liter
6,5 Liter
7,0 Liter
ca. 3,3 Liter

SAE 10W40 oder 15W40, Mehrbereichsd! oder nach Vorschriften
des Herstellers.

Alie 7500 km bei intensiven Betrieb, sonst alle 10 000 km
Druckschmierung durch Zahnraddlpumpe, durch Kette von der
Kurbelwelle angetrieben (2.0-Liter) oder durch Nebenantriebsgruppe
{iber Zahnradantrieb (2.5/2.8-Liter). Mit Olkiihler.

- Min. Oldruck bei 1000/min 2,0 bar

— Oldruck bei 80°C und 2000/min 4,0 bar

Oldruck - 2,5/2.8-Liter-Motoren:

- Bei 750/min Mehr als 0,8 bar

— Bei 4000/min Mehr als 3,3 bar

Oldruckschalter Erhellt die Oldruckwarnleuchte im Armaturenbrett, wenn der Oldruck
unter 0,8 bar abfallt.

Offilter Mit auswechselbarem Filtereinsatz, unter der Einspritzpumpe an
der AuBenseite des Olkihlers oder am Filtersockel montiert.

- Wechselzeiten Zusammen mit dem Motordl oder mindestens einmal im Jahr.

Olkiihler Spezifisch dem Motor zugestellt

Kihlanlage

Bauart Verschlossene Anlage mit Pumpenumlaufunterstiitzung. Anlage

bestehend aus: Kuhler, Ausgleichsbehilter (DehngefaB),
Wasserpumpe, Kuhimittelregler (Thermostat) und elekirischen
Ventilatoren, geschaltet durch Thermoschalter in der Unterseite
des Kihlers.
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Kihler

Ausgleichsbehalter
Offnungsdruckwert der Verschlusskappe

Klhlungsventilator

Temperaturschalter:
- Schaltet ein/aus - Erste Stufe
— Schaltet einfaus — Zweite Stufe

Thermostat

Alarmschalter, Uberhitzung:
- Offnet bei
— Einbaulage

Flllmenge der Anlage:
- Ohne AGR (EGR)

- Mit AGR (EGR)

- Je nach Ausfiihrung

Frostschutzmittel (empfohlen)
Wechselzeiten

An der Vorderseite des Motors unter der vorderen,
inneren Traverse montiert.

Kunststoffbehalter, auf rechter Seite des Motorraums
1,0 bar

2 elektrische Ventilator, hinter dem Kiihler montiert und durch zwei-
stufigen Thermoschalter aus- und eingeschaltet.

88°C / 83°C (97° - 2.0-Liter)
92°C/ 87°C =+ 2° C (102° - 2.0-Liter)

Wachselement In getrenntem Gehause am Zylinderkopf.
Offnungstemperatur ca. 82°C. Vollkommen gedffnet bei 110°C.
Je nach Motor etwas unterschiedlich.

110°C (2.0-Liter — 115°)
In Thermostatgehause eingeschraubt. Elektrisch mit der Warnleuchte
im Kombiinstrument verbunden. Leuchte erhellt sich bei Uberhitzung.

10,2 Liter
10,7 Liter
Betriebsanleitung befragen

Procor 3000
60 000 km oder alle 2 Jahre

Dieseleinspritzanlage - 2.0-Liter

Einspritzpumpe

Einspritzdiisen

Hochdruck-Sensor
Kraftstoffférderpumpe
Motordrehzahl-Sensor
Nockenwellen-Stellungs-Sensor
AGR-Schaltventil

AGR-Schaltventil fir Drosselklappe
Luftstrdmungsmesser

Hochdruck-Einspritzpumpe (CP1) Drehverteilerpumpe
Bosch

Bosch

Bosch EKP 3.10

Bosch, schwarzer Kabelstecker

Bosch, schwarzer Kabelstecker am Ventildeckel
Borg-Warner

Borg-Warner

Siemens

Dieseleinspritzanlage ~ 2.8-Liter

Einspritzpumpe - 2.8D und 2.8 TDj
Hochdruck-Einspritzpumpe — 2.8 HDi
- Kubikvolumen

— Antrieb

— Schmierung und Kihlung

— Max. Strémungsdruck

Einspritzdiisen:

— Dlsenstocktrager— 2.8 D
—Dusen-2.8D

- Einspritzdruck - 2.8D

Einspritzdusen:

— Disenstocktrager — 2.8 TDi
- Diisen -2.8 TDi

— Einspritzdruck — 2.8 TDi

Einspritzdisen — 2.8 HDi
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Verteilereinspritzpumpe, VER 812, VER 779 oder VER 735 (TDi)
Bosch CP1, Radialjetpumpe mit 3 Kolben

0,657 cm®

Durch Zahnriemen (Antriebsrad kann in beliebiger Stellung stehen)
Durch durchflieBenden Kraftstoff

1350 bar

KCN 18P2
DNOPD2
125 - 132 bar

KBEL 110P140
DSLA134P604
240 - 262 bar

Bosch 0 445 120 002 (Citroén Nummer)
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Kraftstofffilter:
— Wechselintervalle
— Ablassen des Kondenswassers

Luftfilter
— Wechselintervalle

alle 30 000 km
bei jedem Olwechsel

Purflux A596
alle 30 000 km (Turbo), 80 000 km (ohne Turbo)

Kupplung
Bauart Einscheibentrockenkupplung mit Tellerfeder
Betéatigung Durch Kupplungsseil

Pedaleinstellung
Kupplungsausricklager

Kupplungsausfiihrung — Nicht alle angefiuhrt:

-2.8D

-2.8Thi

-~ 2.8 HDi

- 2.5-Liter-Motoren

Hersteller

Kupplungsdurchmesser:
— 230 DBU 5500

- 235 DTS 6500

—242 DT 6200

Kupplungsinnendurchmesser:
— Alle auBer 242 DT 6200
~242 DT 6200

Farbe der Torsionsfedern in der Mitnehmerscheibe:

—230 DBU 5500
- 235 DTS 6500
—242 DT 6200

Kupplungsscheibenbelége, alle Motoren

Am Ausrlickhebel

Verkapseltes Kugellager, in standiger Verbindung mit dem Kupplungs-
kérper. Hebel bei eingebautem MESTU- und ML5TU-Getriebe
gedrickt, bei eingebautem MG5TU-Getriebe gezogen.

230 DBU 5500 oder 235 DTS 6500 (18Q/Maxi)

235 DTS 6500 (alle Ausfiihrungen)

242 DT 6200

Verschiedene Ausflihrungen, je nach Baujahr. Im Ersatzteillager
ermittein

Valeo

228,6 mm
225,0 mm
240,0 mm

155,0 mm
165,0 mm

4 x hellblau
4 x hellblau, 4 x weil3
Nicht vorhanden

F202 oder F808

Mechanisches Getriebe und Differential

Eingebautes ML5TU-Getriebe:
Kennzeichnung

Getriebelibersetzungen
1. Gang

2. Gang

3. Gang

4, Gang

5. Gang

Ruackwartsgang
Antriebstbersetzung

Getriebedl
Flllmenge

Olwechsel

Olsorte

Alle Getriebe haben eine Nummer, welche immer mit ,LE® beginnt.
Die beiden Endnummern sind je nach Motor und Nutzlast
unterschiedlich.

3,727 :
1,783
1,194 :
0,795
0,608 :
2,000:
5,61:1

RS QT S [ G Y

oder 3,154 : 1

1,85 Liter
Alle 60 000 km
Total-Getriebed!
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Eingebautes MG 5TU-Getriebe:

Kennzeichnung Alle Getriebe haben eine Nummer, welche immer mit ,,KM* oder
220 KM* beginnt. Die beiden Endnummern sind je nach Motor
und Nutzlast unterschiedlich. Nur bei Modellen 10Q, 14Q und 18Q
und mit 2.5-Liter- und 2.8-Liter-Motor eingebaut.

Getriebeiibersetzungen

1. Gang 3,727 :1

2. Gang 1,952 : 1

3. Gang 1,281 :1

4. Gang 0,953 : 1 oder 0,884 : 1

5. Gang 0,813:1

Rickwartsgang 3417 :1

Antriebsiibersetzung 4,933 : 1 oder 6,385 : 1 (18Q/Maxi)

Getriebedl

Fulllmenge 2,75 Liter

Olwechsel Alle 60 000 km

Olsorte Total-Getriebed|

Antriebswellen

Bauweise Rechte Welle mit Zwischenlager, am Zylinderblock verschraubt.

Lagerabmessungen 35x62x16 mm

Eingebaute Gelenke (nicht alle genannt):
— MESTU-Getriebe, 10Q/14Q, ohne ABS
— MESTU-Getriebe, 10Q/14Q, mit ABS

— MG5TU-Getriebe, 10Q/14Q, ohne ABS
- MG5TU-Getriebe, 18Q, ohne ABS

- MG5TU-Getriebe, 10Q/14Q, mit ABS
- MG5TU-Getriebe, 18Q, mit ABS

- MG5TU-Getriebe, 18Q, mit ABS

- MG5TU-Getriebe, 18Q, mit ABS

Hinweis: Angaben fUr die Antriebswellen fir den 2.0-Liter-HDi-Motor stehen zur Zeit des Drucks dieser Ausgabe nicht zur Verfligung.

Kennzeichnung Kennzeichnung
Linke Seite Rechte Seite
8JN18 8JN19

8JN12 8JN13

8JN20 8JN21

8JN16 8JN17

8JN14 8JN15

8JN10 8JN11

8KN89 8KN90

8KN91 8KN92

Auch bei eingebautem 2.5-Liter-Motor kdnnten die Antriebswellen eine unterschiedliche Bezeichnung haben.

Durchmesser der Gleichlaufgelenkkugeln, Radseite
Durchmesser der Gleichlaufgelenke, Getriebeseite:

- Mit ME5TU- und ML5TU-Getriebe
- Mit MG5TU-Getriebe

Durchmesser des Wellenstumpfes:

- Mit ME5TU-und ML5TGU-Getriebe
- Mit MG5TU-Getriebe

20 mm oder 23 mm, je nach Welle

86 mm
92 mm

30 mm
30 mm (Q10/Q14), 35 mm (Q18)

Schmiermittel Total Multis-Fett (G6)
Lenkung
Bauart Zahnstangenlenkung mit oder ohne Servounterstitzung.

Wendekreis — Zwischen Bordsteinen/Wanden:

— Kurzer Radstand (2,85 my)
— Mittlerer Radstand (3,20 m)
— Langer Radstand (3,70 m)

Lenkhilfspumpe:

- Antrieb
- Oldruck
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Auf Sonderwunsch mit Airbag.

11,0/11,5m
12,10/12,68 m
13,7/14,14 m

Durch Keilriemen
100 bar
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Lenkungsfliissigkeit:

- Fillmenge

— Flassigkeitssorte

- Flissigkeitsstandkontrolle

1,3 Liter
Wie in automatischen Getrieben, Dexron |l
Alle 10 000 km (vorgeschlagen)

Vorderradaufhangung

Bauart Einzelradabfederung mit McPherson-Federbeinen, unteren Drei-
ecksquerlenkern, Schraubenfedern und Kurvenstabilisator, je
nach Modell. Federbeine und StoBdampfer formen die
Aufh@ngungselemente.

Schraubenfedern Konzentrisch um die StoBdampfer herum montiert. Einbaurichtung

Kurvenstabilisator, Montageweise

Vorderfedern

Kurvenstabilisator, falls eingebaut

StoBdampferkennzeichnung:
- Modelle 10Q/14Q
- Modelle 18Q

Vorderradgeometrie
Nachlauf, nicht verstellbar:

- Fahrzeug beladen (Nutzlast)
- Fahrzeug leer

Sturzwinkel, nicht verstelibar
Vorspur, verstellbar
Prifbedingungen

Vorderradlager
Bauart

Radlageraxialspiel
Einstellung durch

ist wichtig. Federn sind nicht bei allen Ausfihrungen/Motoren gleich.
Mit Montageschellen und Gummilagern am Querirdger und an

den Querlenkern verschraubt.

Mit Farbkennzeichnungen versehen. Nur Federn mit der
urspriinglichen Kennzeichnung einbauen. Erste Kennzeichnung

gibt das Fahrzeugmodell an, zweite Kennzeichnung die Gewichts-
klasse. Beim Bezug neuer Federn immer Fahrzeugmodell und
Baujahr angeben.

24 mm Durchmesser. Nur bei Modellen 18Q und 10Q/14Q mit
Turbomotor.

schwarz
blau

1°+ 30

0° + 45'

0° + 30

0+1mm

Reifendriicke miissen stimmen, Fahrzeug leer oder beladen,
siehe oben.

Radnabe mit zwei Kegelrollenlagern montiert und in Achsschenkel
eingepresst.

0,02 bis 0,10 mm

Distanzstlicke zwischen 21,29 und 21,97 mm, in Abstanden von je
0,04 mm zwischen GroBen

Hinterradaufhangung

Bauart

Federkennzeichnung

Hinterradnabe
Axialspiel der Radnaben

StoBdampfer
Farbkennzeichnung

Spureinstellung der Hinterrader (nicht verstellbar)

Blattfeder mit ein oder bei bestimmten Modellen mit zwei Feder-
blattern und zweiwegig wirkenden TeleskopstoBdampfern oder
Schraubenfederaufhangung bei Fahrzeugmodellen 14Q und 18Q
ab ca. Beginn 2000.

Je nach Nutzlast mit Farbe gezeichnet. Nur Federn mit der
gleichen Kennzeichnung einbauen.

Lauft auf zwei Kegelrollenlagern

0,025 - 0,10 mm

Unterschiedlich fir Modelle 10/14Q und 18Q

10Q/14Q schwarz, 18Q blau. Alle Modelle mit Schraubenfeder-
aufhéngung schwarz

01 mm
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Bremsanlage

Bauart

Vorderradbremsen
Bauart

Bremsscheibenausfiihrung:

Zweikreisbremsanlage, System ohne ABS diagonal geteilt, mit
ABS vor/hinten geteilt. Mit lastenabhangigem Bremsdruckregler.
Alle Fahrzeuge mit Bremskraftverstarker. Handbremse wirkt auf
Hinterrader. Auf Sonderwunsch mit Bendix-ABS-Anlage (&ltere
Modelle) oder Bosch-Anlage (neuere Modelle).

Lucas (Girling)-Scheibenbremsen mit Gleitbremssatteln und
zwei Kolben oder einem Kolben (je nach Modellausfiihrung)

— Modelle 10Q/14Q Festmaterial

— Modelle 18Q Bellftet
Bremssattelzylinderdurchmesser:

- Modelle 10Q/14Q 40 und 48 mm
- Modelle 18Q 45 und 48 mm
Bremsscheibendurchmesser:

— Modelle 10Q/14Q 280 mm

— Modelle 18Q 300 mm
Bremsscheibenstarke:

- Modelle 10Q/14Q 18,0 mm

— Modelle 18Q 24,0 mm
Mindestzulassige Bremsscheibenstérke:

- Modelle 10Q/14Q 15,9 mm

- Modelle 18Q 21,9 mm
Bremsklotzstarke (neu) — alle Bremsen 18,2 mm

Min. Bremsklotzbelagstérke (ohne Metallplatte) — Alle 1,0 mm

Max. Seitenschlag der Bremsscheibe

Hinterrad-Trommelbremsen
Bauart

Radbremszylinderdurchmesser:

- Modelle 10Q/14Q, auBer mit Turbomotor
— Modelle 10Q/14Q, mit Turbomotor

— Modelle 18Q

Bremstrommeldurchmesser — Alle Modelle
Max. zuldssiger Bremstrommeldurchmesser
Min. Starke der Bremsbelage

Hauptbremszylinder
Kolbendurchmesser:;

— Modelle 10Q/14Q

— Modelle 18Q

— ab Fahrgestellnummer 15 091 011

Bremsflissigkeit
RegelméBige Erneuerung

0,15 mm, gemessen 2 mm von AuBenkante

Mit Anlauf- und Ablaufbacken und automatischer Nachstellung

25,0 mm
27,0 mm
28,6 mm

254,0 mm
255,6 mm
1,0 mm

22,2 mm
25,4 mm
23,81 mm (nur 10Q/14Q)

Nach Norm SAE J 1703 DOT 4
Alle 40 000 km oder alle 2 Jahre

Elektrische Anlage

Batterie

Spannung 12 Voit
Kapazitat 450 A
Einbaulage der Batterie Motorraum
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Drehstromlichtmaschine
Eingebaute Lichtmaschine (typische Angabe)
Lichtmaschinenantriebsriemen

Anlasser
Eingebaute Anlasser

Prufdaten und Ersatzteilnummern

Glithbirnentabelle
Hauptscheinwerfer
Nebelscheinwerfer
Brems/Schlussleuchte
Nebelschlussleuchte
Riickfahrleuchte
Blinkleuchten
Kennzeichenieuchten
Standleuchten, vorn

95 oder 120 A
Siehe betreffender Abschnitt

Mitsubishi, Valeo (1,7 kW), Bosch (1,7 kW oder 2,1 kW), je nach
Produktion
Nur von bevollméchtigten Werkstétten zu erhalten

H4 55/60 Watt
H1

21/5 Watt

21 Watt

21 Watt

21 Watt

5 Watt

5 Watt
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ANZUGSDREHMOMENTE J

2.5-Liter-Motor

Zylinderkopfschrauben (Lage der kurzen und langen
Schrauben beachten):
- 1. Stufe
— 2. Stufe

60 Nm

Mit Gradscheibe 180°

im Winkelanzug nachziehen
Kurbelgehauseunterteil an Zylinderblock:

—-1. Stufe 80 Nm
— 2. Stufe 160 Nm
Pleuellagerdeckel 110 Nm
Nockenwellenlagerdeckel 25 Nm
Schrauben des Steuerrads der Nockenwelle 25 Nm
Olsaugrohr an Kurbelgehause 15 Nm
Ansaugsammelrohr 25 Nm
Auspuffkrimmer 25 Nm
Wasserpumpenschrauben 25 Nm
Schwungradschrauben 120 Nm
Olwannenschrauben 15 Nm
Schraube der Kurbelwellenriemenscheibe 200 Nm
Nebenantriebsgruppe:

— M8-Schrauben 25 Nm
— M12-Schrauben 65 Nm
Glihkerzen 15 Nm
Einspritzdlsenhalterung 50 Nm
Antriebsrad der Einspritzpumpe 100 Nm
Uberwurfmuttern der Einspritzleitungen 15 Nm
Halter des Zahnriemenspanners 25 Nm
Zahnriemenspannvorrichtung 45 Nm
Mitnehmer der Einspritzpumpe 55 Nm
Olfilteranschluss 80 Nm
Olablassstopfen in Olwanne 30 Nm
Zylinderkopfhaube 8 Nm
Wasserablassstopfen in Zylinderblock 25 Nm
Kupplung an Schwungrad 20 Nm
2.8-Liter-Motor

Zylinderkopfschrauben (unter Bezug auf

Anzugsschema anziehen):

~1. Stufe, Voranzug 60 Nm
- 2. Stufe 60 Nm
- 3. Stufe Alle Schrauben mit 180° + 5°

im Winkelanzug mit Gradscheibe
anziehen (halbe Umdrehung)
Zylinderkopfhaube:

- M6-Muttern 10 Nm
- M8-Muttern 25 Nm
Kurbelwellengehéuse (Unterteil an Zylinderblock):

- 1. Stufe 50 Nm
- 2. Stufe Winkelanzug 90° (Gradscheibe)

oder Viertelumdrehung
Pleuellagerdeckel:

—-1. Stufe 50 Nm
- 2. Stufe 60° Winkelanzug (Gradscheibe)
Antriebsriemenscheibenabe des Nebenantriebs 200 Nm

Teile des Nebenantriebs Siehe Abschnitt ,,Motor*

Schwungradschrauben:

—1. Stufe 30 Nm
—2. Stufe 90° Winkelanzug
Rolle des Zahnriemenspanners:

— M8-Schrauben 25 Nm
~ M10-Schrauben 40 Nm
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Wasserpumpenschrauben 50 Nm
Flansch fiir vorderen Oldichtring an Kurbelgehduse 7 Nm

Flansch fiir hinteren Oldichtring an Kurbelgehause 25 Nm
Olwannenschrauben 18 Nm
Spritzdlisen (Kolbenkihlung) an Zylinderblock 40 Nm
Nockenwellenlagerdeckel 18 Nm
Luftansaugsammelrohr 18 Nm
Auspuffkrimmer 18 Nm
Ventildeckel 10 Nm
Antriebsscheibe der Einspritzpumpe 100 Nm
Glihkerzen 18 Nm
Haltebriden der Einspritzdisen 50 Nm
Kupplung an Schwungrad 30 Nm
Nicht genannte Anzugsdrehmomente Siehe Beschreibung
im Text
Oldruckschalter 30 Nm
Olablassstopfen in Olwanne 30 Nm
Wasserablassstopfen in Zylinderblock 25 Nm
Thermoschalter 18 Nm
2.0-Liter-Motor
Zylinderkopfschrauben (unter Bezug auf
Anzugsschema anziehen):
- 1. Stufe, Voranzug 22 Nm
— 2. Stufe 60 Nm
- 3. Stufe Alle Schrauben in Reihenfolge
1 Umdrehung lockern
- 4. Stufe 60 Nm =5 Nm
-5, Stufe Alle Schrauben mit 220° + 5°im

Winkelanzug mit Gradscheibe anziehen
Zylinderkopfhaube 8 Nm

Lagerdeckel der Nockenwelle 10 Nm
Steuerrad der Nockenwelle 43 Nm
Nabe flir Steuerrad der Nockenwelle 20 Nm
Auspuffkrimmer 20 Nm
Pleuellagerdeckel:

- 1. Stufe 20 Nm
— 2. Stufe 70° Winkelanzug (Gradscheibe)
Hauptlagerdeckel:

—~ 1. Stufe 25Nm
- 2. Stufe 60° Winkelanzug (Gradscheibe)
Riemenscheibe der Kurbelwelle:

- 1. Stufe 40 Nm
~ 2. Stufe 51° Winkelanzug (Gradscheibe)
Schwungradschrauben 48 Nm
Kupplungsschrauben 20 Nm
Ablassstopfen (Kthlmittel) im Block 25 Nm
Steuerrad der Nockenwelle an Welle 20 Nm (3 Stiick)
Schraube der Zahnriemenspannrolle 25 Nm
Steuerdeckelschrauben 10 Nm
Olpumpe 13 Nm
Olkihler 58 Nm
Schmierélleitung des Turboladers:

- Motorseite 30 Nm
— Turboladerseite 20 Nm
Wasserpumpe 15 Nm
Wassereinlassstutzen 20 Nm
Einspritzanlage

Mutter flir Flansch der Einspritzdiisen 30 Nm
Uberwurfmuttern am Verteilerrohr (Common Rail) 20 Nm
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Einspritzpumpe an Konsole 22,5Nm
Riemenscheibe der Einspritzpumpe 50 Nm
Anschluss an der Einspritzpumpe 22 Nm
Anschluss an der Einspritzdise 22 Nm
Olablassstopfen in Olwanne 30 Nm
Thermoschalter 18 Nm
Kupplung

Siehe oben unter
betreffendem Motor
60 Nm

20 Nm

Schwungrad an Kurbelwelle

Getriebe an Motor
Kupplung an Schwungrad

Hinterradaufhadngung - Blattfedern

StoBdampferbefestigung
Blattfederbefestigung, vorn und hinten
Federbligelmuttern

Federlagerbdcke an Fahrgestell

Federlaschenaufhangung an Feder und Fahrgestell

Hinterachswellenstumpf an Achse
Hinterradnabenmutter

Radbolzen:
— Modelle 10Q und 14Q
- Modell 18Q

160 Nm
155 Nm
130 Nm
140 Nm
155 Nm
150 Nm
20 Nm, einstellen
und verstemmen

160 Nm
180 Nm

Antriebswellen

Hinterradaufhangung - Schraubenfedern

Hinweis: 10Q, 14Q und 18Q gelten fiir Peugeot/Citroén-
Modelle, dementsprechend Ducato 10, Ducato 14 und
Ducato Maxi.

Mutter der Antriebswellen:

— Modelle 10Q und 14Q 450 Nm
— Modell 18Q (Ducato Maxi) 500 Nm
Radbolzen:

— Modelle 10Q und 14Q 160 Nm
—Modell 18Q 180 Nm
Mutter des unteren Aufthdngungskugelgelenks:

— Modelle 10Q und 14Q 130 Nm
— Modell 18Q 240 Nm
Spurstangenkugelgelenk an Lenkhebel 70 Nm
Zwischenlager an Stiitzlager 10 Nm
Bremssattelschrauben an Achsschenkel 210 Nm
Fiihrungsbolzen der Bremssattel 27 Nm
Vorderradaufhangung

Kugelgelenk an Querlenker:

—Modelle 10Q und 14Q 130 Nm
— Modell 18Q 240 Nm
Kugelgelenkplatte an Achsschenkel 88 Nm
Muttern der Koppelstange des Kurvenstabilisators 80 Nm
Kurvenstabilisator an Fahrgesteliquertrager (Bild 239):

— Schraube 1 200 Nm
— Schraube 2 85 Nm
Querlenker an Fahrgestell (siehe Bild 235):

- Schraube 1 250 Nm
— Schraube 2 200 Nm
— Schraube 3 170 Nm
Spurstangengelenk an Lenkhebel 70 Nm
Federbein an Achsschenkel 210 Nm
Federbein oben an Karosserie 210 Nm
Kolbenstangenmutter des Federbeins 70 Nm
Mutter der Antriebswellen:

— Modelle 10Q und 14Q 450 Nm
— Modell 18Q 500 Nm
Bremssattelschrauben (Montagerahmen) 210 Nm
Flhrungsschrauben (Bremssattel) 27 Nm
Radbolzen:

— Modelle 10Q und 14Q 160 Nm
— Modell 18Q 180 Nm
Bremsscheibe an Radnabe 10 Nm
AB3-Drehzahlfiihler (falls eingebaut) 10 Nm

Authdngungsquertrager an Karosserie
Sto3dampfer, oben und unten
Aufhdngungslenkerarm (Bild 265)
Feststellschraube des Armlagerbolzens

120 Nm (siehe Bild 261)

170 Nm
Mutter (7), 120 Nm
40 Nm (2, Bild 266)

Andere Anzugsdrehmomente Siehe oben
Lenkung

Schrauben der Lenkungsbefestigung 65 Nm
Muttern der Spurstangengelenke 70 Nm
Kontermuttern der Spurstangen 60 Nm
Kontermuttern der Gelenke an der

Innenseite der Spurstangen 120 Nm
Radbolzen:

— Modelle 10Q und 14Q 160 Nm
— Modell 18Q 180 Nm
Klemmschraube des Lenkungsgelenks 45 Nm
Muttern der Koppelstangen (Stabilisator) 80 Nm
Hydraulische Leitungsanschliisse 30 Nm
Leitungsschelle der Fl{issigkeitsleitung 9 Nm
Lenkradmutter 50 Nm
Bremsanlage

Entluftungsschrauben 8 Nm
Uberwurfmuttern der Bremsleitungen 14 Nm
Schrauben der vorderen Bremsscheiben 10 Nm
Schrauben des Bremssatteltragers, vorn 210 Nm
Fiihrungsschrauben der Bremssdttel 27 Nm

Mutter der Hinterradnaben

Mutter der Antriebswellen:

- Modelle 10Q und 14Q

- Modell 18Q

Radbolzen:

~ Modelle 10Q und 14Q

- Modell 18Q

Leitungen der Radbremszylinder (hinten)
Leitungen des Hauptbremszylinders
Muttern des Hauptbremszylinders
Muttern des Bremskraftverstarkers

20 Nm, einstellen,
dann verstemmen

450 Nm
500 Nm

160 Nm
180 Nm
20 Nm
15 Nm
20 Nm
20 Nm
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Schaltplanverzeichnis
Schaltplan

Anlasser und Ladestromanlage
Anlasser und Ladestromanlage — Minibus
Vorgliihaniage

Vorglihanlage (Direkteinspritzung)
Nebelschlussleuchten
Bremsleuchten

Rickfahrleuchten

Blink- und Warnleuchten
Seitenleuchten

Scheinwerfer

Innenleuchten — 2 Leuchten
Innenleuchten — 4 Leuchten
Warnleuchte, Handbremse und Bremsklotzverschlei
Rickblickspiegel (vor 2000)
Scheibenwischer/Waschanlage
Fensterbetétigung vorn

Bendix ABS

Bosch 5.3 ABS

Heizung und Belliftung bis 2000
Heizung und Belliftung ab 2001
Warnanlage - Kiihimitteltemperatur
Warnanlage — Kihimittelstand
Warnleuchte, Wasser im Kraftstoff
Oldruckanzeige des Motors
Beheizte Heckscheibe

Digitaluhr
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175
176
177
178
179
180
181
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188
189
190
191
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195
195
196
196
197
197



BBOO
BB10

BB11

BF0O
BMF1

BMF2

CA00
C1300

C4640
C7000

MF175
PS00

V1000
V1150

V1300
V2000

V2300

V2310
V2600
V2620
V2660
V4010
V4020

V4050

V4110
V4300

V4420

V6235

V7000
V8110

0004
1005
1010
1020
1040
1041
1042

1043

Legende zu den Schaltplanen

Nicht alle Stromabnehmer sind bei den behandelten Dieselmodellen eingebaut.
Einige sind nur bei einem Benzinmotor vorhanden.

Batterie
Stromlieferungs-
kasten
Stromlieferungs-
kasten fir 4 x 4
Sicherungsdose
Hauptsicherungs-
dose
Hauptsicherungs-
dose
Zindschalter
Diagnosean-
schiuss, Motortest
Sicherungsverbin-
dung, Tachograph
Diagnosean-
schluss, ABS
Sicherung, 175 A
Anschiussleiste,

4 x 4-System
Ladekontrollleuchte
Warnieuchte,
Vorgliihanlage
Warnleuchte,
Motordiagnose
Warnileuchte, Ne-
belschlussleuchte
Warnleuchte,
Rundumblink-
anlage
Warnleuchten,
Biinkieuchten
Warnieuchte,
Standlicht
Fernlichtkontroll-
leuchte
Warnleuchte, vor-
dere Nebelleuchten
Warnleuchte, Kihl-
mittelmangel
Warnleuchte, Kaohl-
mitteltemperatur
Warnleuchte,
Wasser im Kraft-
stofffilter
Oldruckkontroll-
leuchte
Warnleuchte,
Kraftstoffreserve
Warnleuchte,
Handbremse und
Bremsfliissigkeit,
Bremsklotzver-
schlei3
Warnleuchte, Dieb-
stahlwarnantage
Warnleuchte, ABS
Warnleuchte, be-
heizte Heckscheibe
Instrumenten-
einsatz
Anlasssperrrelais
Anlasser
Drehstromlicht-
maschine

Relais
Notabstellschalter
Allgemeines Strom-
relais
Ruckstellknopf,
Notabstellschalter

1044
1045

1104

1135

1150

1156
1157

1160
1203
1204
1205

1208
121

1215

1220

1225

1240

1244

1247

1250

1252
1254

1400
1500

1505
1506

1510
1526

2000
2001

2100
2200

2300

2305
2320

2325

2340

Diodengerat
Zusatzrickstell-
knopf, Notabstell-
schalter
Elektrisches Schalt-
ventil, Einspritz-
versteliung
Zindspule
Steuerrelais,
Vorgluhanlage
NachglOhrelais
Thermoschalter,
Nachglithung
Vorglihkerzen
Notabstellschalter
Sicherheitsrelais,
Notabstellschalter
Sicherung, Kraft-
stoffpumpe
Einspritzpumpe
Tankgeber-Pumpe
(Benzin)
Schaltventii, Aktiv-
kohlebehalter
(Benzin)

Geber, Kihlmittel-
temperatur
Stufenmotor, Leer-
laufregulierung
(Benzin)
Ansauglufttempe-
raturgeber (Benzin)
Elektromagneti-
sches Ventil
(Benzin)
Wasserther-
moschalter, AGR
(Benzin)
Steuergerat, Ab-
gasruckfihrung
(AGR, Benzin)
Korrekturrelais,
Einspritzverstellung
Schalter,
Belastungshebel
OT-Geber

Relais, Kiihlungs-
liifter
Thermoschalter,
Kihlungsliifter
Widerstand,
Kihlungslifter
Kahlungslufter
Zeitschalter,
Kahlungslufter
Schalter, Nebel-
schlussleuchte
Schalter, Licht und
Scheibenwischer
Bremslichtschalter
Schalter der Ruck-
fahrleuchte
Schalter, Rundum-
blinkanlage
Blinkgeber
Blinkleuchte, vorn
links

Blinkleuchte, vorn
rechts
Seitenblinkleuchte,
links

2345
2520
2605
2606
2610
2615
2630
2633
2635
2636
3000
3001

3010
3019
3020
3029
3030

3051

3086
3087
3088

4025

4026
4050
4110
4310
4311

4315
4400
4410

4430

4430

4635

4640
5015

5100

Seitenblinkleuchte,
rechts

Signalhupe
Relais, Abblendlicht
Relais, Fernlicht
Scheinwerfer, links
Scheinwerfer,
rechts
Schiussleuchte,
links
Kennzeichen-
leuchte, rechts
Schlussleuchte,
rechts
Kennzeichen-
leuchte, links
Tirkontaktschalter,
vorn links
Turkontaktschalter,
vorn rechts
Vordere Innen-
leuchte

Schalter, Innen-
leuchte (weil3)
Hintere innen-
leuchte

Schalter, mittlere
Innenleuchte
Mittlere Innen-
leuchte

L.euchte, Be-
tatigung der Klima-
anlage

Schalter, Innen-
leuchte (blau)
Schalter, Park-
leuchten

Relais, Park-
leuchten
Thermoschalter
und Temperatur-
geber fur Motor-
kUhlmittel
Fernthermometer in
Instrumenttafel
Geber, Wasser im
Kraftstoff
Oldruckschalter
Kraftstoffuhr
Spannungsregler,
Kraftstoffuhr
Rheostat, Kraft-
stoffubr

Schalter an der
Handbremse
Kontaktschalter,
Bremsfliissigkeit
Kontakt, Brems-
klotzverschleif3-
anzeige, vorn links
Kontakt, Brems-
klotzverschleiBan-
zeige, vorn rechts
Drehzahlwandler,
Tachograph
Tachograph
Scheibenwischer-
motor

Pumpe der Wind-
schutzscheiben-
waschanlage

5405

54086

5410

5115

6004

6005

6021

6040

6235
6240
6245
6255
6260

6406

6410

6415

6540
6575
6576
6700

6701

6702
6703
6706
6707

6709

6711
6712
6740

7000

Pumpe der Schein-
werferreinigungs-
anlage

Schalter der
Scheinwerfer-
reinigungsanlage
Wischermotor,
Scheinwerfer, links
Wischermotor,
Scheinwerfer,
rechts

Schalter, Fahrer-
seite, elektrische
Fensterbetéatigung
Schalter, Beifahrer-
seite, elektrische
Fensterbetétigung
Relais, elektrische
Fensterbetatigung
Fensterhebemotor,
Fahrerseite,
elektrische
Fensterbetatigung
Betriebsgerat,
Turverriegelung
SchlieBmotor,
linke Tur
SchlieBmotor,
rechte Tur
SchlieBmotor,
rechte Seitentir
SchlieBmotor,
Hintertiiren
Schalter,
elektrischer
Ruckblickspiegel
Elektrischer AuBen-
spiegel, Fahrerseite
Elektrischer AuBBen-
spiegel, Beifahrer-
seite
Betriebsgerat,
Gurtstraffer
Vorspanner, Sitz-
gunt, Fahrerseite
Vorspanner, Sitz-
gurt, Beifahrerseite
Schalter, Diiferen-
tialsperre
Elektromagneti-
sches Ventil,
Differentialsperre
Einschaltventil,

4 x 4-Betrieb
Halteventil,

4 x 4-Betrieb
Einschaltrelais,

4 x 4-Betrieb
Wahlschalter,

4 x 4-Betrieb
Schalter,
Verteilergetriebe-
einschaltung
Schalter,

4 x 4-Einschaltung
Entsperrschalter,
Differentialsperre
Sperrrelais,
Differentialsperre
Raddrehzahlfihler,
ABS, vorn links

173



174

7005 Raddrehzahiflhler, 8000 Schalter, Klima- 8041 Schalter,
ABS, vorn rechts anlage Zusatzheizung
7010 Raddrehzahlflhler, 8005 Relais, Luftgeblase, 8046 Widerstand, Luft-
ABS, hinten links Langsamstufe geblésedrehzahl
7015 Raddrehzahlfihler, 8006 Thermogeber, 8048 Relais, Zusatz-
ABS, hinten rechts Verdunstungsgeréat heizung
7020 Elektronisches 8007 Druckschalter, 8050 Luftgeblasemotor
Steuergerit, ABS Klimaanlage 8060 Luftgebléasemotor,
7025 ABS-Hydrogerat 8020 Luftkompressor, Zusatzheizung
7029 Sicherung, Klimaanlage 8061 Relais, Klima-
ABS-Pumpe 8040 Regler, Luft- anlage
7030 Pumpe, ABS geblédseregulierung 8065 Betriebsventil,
7220 Zeituhr Zusatzheizung

Verzeichnis der Kabelstrange — Abkirzungen

AVID Kabelstrang, vorn rechts

AVIG Kabelstrang, vorn links

FIAV Kabelstrang, Frontblech

GMV Kabelstrang, Kihlungsliifter

ES/P Kabelstrang, Scheinwerferreinigungsanlage
MOT Kabelstrang, Motor

ABR Kabelstrang, ABS

ABR/AV Kabelstrang, ABS, vorn

ABR/PB Kabelstrang, ABS, Armaturenbrett

S/CH Kabelstrang, Sitzheizung

CSL Kabelstrang, 4 x 4-Betrieb

PLAF/C Kabelstrang, zusétzliche Innenleuchte
P/B/C Kabelstrang, zusétzlich fur Armaturenbrett
P/B Kabelstrang, Armaturenbrett

PLAF Kabelstrang, Innenleuchten

PLAF/AR Kabelstrang, hintere Innenleuchte

CLM Kabelstrang, Klimaanlage

CL/AD Kabelstrang, Zusatzheizung

PR AV/G Kabelstrang, linke Vordertlr

PR AR/G Kabelstrang, linke Hintertdr

PR AR Kabelstrang, Hinterttr

PR AV/I/D Kabelstrang, zweite Vordertir

PR AV/D Kabelstrang, rechte Vordertlr

PR AR/D Kabelstrang, rechte Hinterttr

LI PR Kabelstrang, Turverbindung

AG/G Kabelstrang, hinten links

AR/D Kabelstrang, hinten rechts

AR/SP Kabelstrang, hinten, unter Fahrzeugboden
INT/F/AV G Kabelstrang, Turkontaktschalter, vorn links
INT/F/AVD  Kabelstrang, Turkontaktschalter, vorn rechts
CHR/MOT  Kabelstrang, Tachograph, Motor

CHR/PB Kabelstrang, Tachograph, Armaturenbrett
Kabelfarbenerklarung

BA = weil} NR = schwarz

BE = blau OR = orangefarben

BG = beige RG = rot

GR = grau RS = rosa

JN = gelb VE = grin

MR = braun VI = violett

MV = lila AY = hellblau

8100
8110
8115
8120
8310
8410

8420
8425

Zigarrenanzinder,
vorn

Schalter, beheizte
Heckscheibe
Relais, beheizte
Heckscheibe
Element, beheizte
Heckscheibe
Beheizter Sitz,
Fahrerseite

Radio
Lautsprecher, links
Lautsprecher,
rechts
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Fiat Ducato/Citroén Jumperl Peugeo Boxer

Fiat Ducato

B 2.5 Liter Diesel, 62 kw/85 PS, ab 1994

B 2.5 Liter Turbodiesel, 85 kwW/116 PS, ab 1994
B 2.8 Liter Diesel, 64 kw/87 PS, ab 2000

M 2.8 Liter TDi, 90 kW/122 PS, ab 2000

M 2.8 Liter HDi, i.d.TD, 93.5 kW/127 PS, ab 2000

Citroén Jumper/Peugeot Boxer

B 2.0 Liter HDi, 62 kw/85 PS, ab 2002

M 2.8 Liter Diesel, 64 kW/87 PS, ab 2000
I 2.8 Liter TDi, 90 kw/ 122 PS, ab 2000
M 2.8 Liter HDi, 93.5 kW/ 127 PS, ab 2000

M Alle auf diese Modelle aufgebauten Wohnmobile
(z. B.Hymer und Modelle aus Italien)

Viele Explosionszeichnungen und detailgetreue Abbildungen
vermitteln leicht verstandlich die wesentlichen Bauelemente der
Fahrzeugtechnik.
Die Handbuchreihe bietet lhnen:
m Logische Arbeitsbeschreibungen
m Ubersichtliche Zeichnungen
m Prazise Bilderklarungen
m Praktische Erfahrungen des Autorenteams
(Motor, Getriebe, Antrieb, Fahrwerk, Bremsen usw.)

Im blauen Anhang:

m Die wichtigsten Daten

m Die wichtigsten Anzugsdrehmomente
m Die wichtigsten Einstellwerte

m Viele Schaltplane

expert22 onsa http://rutracker.org
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Fiat/Citroen / Peugeot

expert22 ana http://rutracker.org

Flat Ducato m Alle Dieselmotoren (Fiat Ducato, ab 1994)
CItroen Ju m per m 2.0-Liter-Dieselmotor HDi
Peugeot Boxer M 2.8-Liter-Dieselmotor TDi und HDi

m auf obige Modelle aufgebaute Wohnmobile

Bau;ahre 1994 resp. 2000 bis 2002
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