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Die Katze

Wieso heiBt mein Auto Pajero? Nun - Felis Pajero ist der spanische Name einer Wildkatze von kurzem,
kraftigem Kérperbau, die durch ihr prachtig gezeichnetes Fell beriihmt ist. Sie lebt in den unwegsamen
Gebieten von Patagonien in Stidamerika. Felis Pajero, die starke und &uBerst wendige Wildkatze, bevorzugt
rauhe Gegenden, welche andere Tiere meiden. Parallelen zum Mitsubishi Pajero sind zweifellos nicht zu
iibersehen — was zur Namensgebung beitrug. Doch auch »gezahmte Exemplare« sieht man vielerorts durch
Stadte oder Uber Land fahren.
Sicher mdchten Sie das Ihre »StraBenkatze« so lange als mdglich ihr glanzendes Fell behalt und nicht allzu
friih inre Sprungkraft verliert. Deshalb sollten Sie Ihr Fahrzeug nicht nur verstehen, betreuen und pflegen, Sie
sollten auch Stérungen in seinem aufwendigen Mechanismus suchen, finden und beheben kdnnen.
Hier wird vielleicht die Frage aufkommen: »Reichen meine eigenen Fahigkeiten und Mdglichkeiten dazu aus?«
Ob Frau oder Mann - jeder kann mehr als er glaubt. Dies gilt hier wie anderswo. Und auch am Auto gibt es
einfache Handgriffe, nicht schwerer als im téglichen Leben. Wir nennen nur: Auswechseln des Luftfilters,
Kontrolle und Nachfiillen von Ol und Wasser, Reifendruck priifen. Und man kann sich nach Belieben
steigern.
Mit diesem Buch wollen wir Ihnen, speziell in Sachen Pajero, durch ein breites Angebot an Information tber
Funktion der verschiedenen Bauteile, bei der Fehlersuche oder einfach bei der personlichen Weiterbildung zur
Seite stehen. Zudem méchten wir Ihnen noch mit einer Vielzahl an Arbeits- und Reparaturbeschreibungen
dienen.
Damit Sie sich im Innern dieses Bandes leichter zurechtfinden, ist bereits im Inhaltsverzeichnis ab Seite 4 eine
kleine Auswahl der Stichworte herausgegriffen, die in den einzelnen Kapiteln zur Sprache kommen. Weitere
Orientierungshilfen bietet der Wartungsplan auf der hinteren Umschlagseite, das Verzeichnis der Storungs-
beistande auf Seite 263 bzw. Seite 265 sowie das Stichwortverzeichnis auf Seite 266.
Ebenfalls der besseren Orientierung dient die Buchgestaltung auf den einzelnen Seiten. So sind Passagen,
die der Information dienen, stets einspaltig abgedruckt, wahrend reine Arbeitsschritte generell zweispaltig
erscheinen. Je nach Interessenlage konnen Sie sich also mehr dem einen oder anderen Wissensgebiet
zuwenden.
All die Tips und Tricks in diesem Buch konnten wir uns nattrlich nicht aus den Armeln schiitteln. Zahlreiche
Menschen mit umfangreichen Kenntnissen und langjahriger Erfahrung aus allen Bereichen der Automobil-
branche haben uns deshalb mit Rat* und Tat unterstltzt. lhnen wollen wir an dieser Stelle herzlich
danken.

Die Verfasser

* Falls Sie (ibrigens noch einen ergénzenden Tip zum Pajero wissen oder einen Vorschlag zu den Beschreibungen im Buch haben,
konnen Sie sich schriftlich direkt an uns wenden. Unsere Redaktionsadresse finden Sie im Impressum auf Seite 2.




Typentwickiung |

~ Werdegang

Jedes Auto macht im Laufe seiner Produktionsjahre viele Anderungen durch, teils weil Neuentwicklungen ins
Fahrzeug eingebaut werden, teils werden manche Teile aufgrund Praxis-Erfahrungen abgeandert. Nicht
zuletzt sollen weitere Modell-Varianten und kleine Anderungen am AuBeren (»Facelifting«) dem Fahrzeug
wieder bessere Verkaufschancen verschaffen.

1983

Juni: Der Mitsubishi Pajero hat
Premiere. Er wird zunachst nur
als Zweitlrer, also als Fahrzeug
mit kurzem Radstand angebo-
ten. Und zwar in zwei Versio-
nen: Als Gelandewagen mit
Stahldach und als offener Wa-
gen mit Canvasverdeck.

Der Pajero hat runde Schein-
werfer, einen asymetrischen
Kihlergrill und seitlich herumge-
zogene Blinker-Standlichtein-
heiten, was ihm ein markantes
»Gesicht« gibt. Hinter der Rick-
sitzbank befindet sich ein relativ
groBer, bequem zuganglicher
Gepéackraum.

Zur Wahl stehen zwei Motorva-
rianten: Zum einen ein 2,3 Liter
Turbo-Diesel-Motor mit 62 kW (84 PS) oder ein 2,6 Liter Ottomotor mit 76 kW (103 PS). Beide sind mit
Ausgleichswellen ausgeriistet, um einen gerauscharmen Lauf zu gewahrleisten. Die Kraftibertragung erfolgt
tiber ein mechanisches Finfganggetriebe und einem Verteilergetriebe mit Gelandelbersetzung. SerienmaBig
eingebaute automatische Freilaufnaben sorgen fiir zusétzlichen Bedienungskomfort.

- M. ey S Bm oam e o




1984

November: Der beliebte Kletter-
kinstler und Wiistenbezwinger
bekommt eine komfortbetonte
Variante zur Seite gestellt - der
viertlirige Pajero. Er bietet bei
einer AuBenlange von 4,60 m
Uppige Platzverhiltnisse. Es
stehen insgesamt sieben Sitz-
platze zur Verfigung. Bei Be-
darf kann der gesamte hintere
Sitzraum durch wenige Hand-
griffe in einen riesigen Lade-
raum umgewandelt werden.
Besonderer Wert wurde auch
auf die Ausstattung gelegt. Se-
rienméaBig gibt es ein groBes
' elektrisches Schiebedach, be-
=~ qguem gepolsterte mit Verlours
bezogene Sitze, Teppichboden,
eine separate Fondheizung, rundum getonte Scheiben und einen Neigungswinkelmesser. Wie sein zweitiiri-
ger Bruder besitzt auch er Einzelradaufhdngung mit Drehstabfederung vorn und einer starren Achse mit
Blattfederung hinten.
Die Motorisierung ist ebenfalls gleich wie beim Zweitiirer.
Markanteste Anderungen an der AuBenerscheinung aller Modelle ist der Anbau gréBerer StoBfanger, die
Verlegung der hinteren Kennzeichenbefestigung von der StoBstange unterhalb an den Hecktiirgriff sowie die
geénderte Form des Kiihlergrills.

1986

September: Der Mitsubishi Pajero ist derzeit der meistverkaufte Geléndewagen seiner Klasse in Deutschland.
Zur groBen Beliebtheit trugen auch die tiberragenden Erfolge bei internationalen Rallyes bei. Zum Beispiel
war er 1983, '84, '85, '86 bester Serienwagen der Rally Paris-Dakar.

An Neuerungen bietet der Paje-
ro einen 2,5 Liter Turbo-Diesel-
Motor an, der die 2,3 Liter Ver-
sion ablost. Die Leistung bleibt
gleich, das Drehmoment erhoht
sich von seither 175 Nm bei
2500 I/min auf 201 Nm bei 2000
[/min.

Den Benziner-Pajero gibt es
nun auch mit Katalysator. Bei
ebenfalls gleichbleibender Lei-
stung verringert sich das Dreh-
moment auf 183 Nm bei 3000
I/min. Ein neuer, elektronisch
geregelter Vergaser sorgt beim
Dreiwege-Katalysator-Motor fiir
optimale Anpassung des Kraft-
stoffdurchflusses und verbes-
serte  Beschleunigungswerte.
Gleichzeitig wird durch eine ge-
anderte Steuereinheit fiir die
Kraftstoff-Luftregelung auch die




Kraftstoffzufuhr im hohen Tem-
peraturbereich beeinfluBt. Eine
spezielle Gemischvorwarmung
sorgt fiir besseres Kaltlaufver-
halten. Den Kat-Motor gibt es
nur fir den zweitlirigen Pajero
mit Stahldach.
Weitere Neuerungen sind: Eine
Flachdachversion des viertlri-
gen Pajero. Er ist um gut 10 cm
niedriger als seine Kollegen und
paBt somit problemlos in jede
Normgarage.
Fir den der es gern bequem
haben mochte steht nun der 2,5
Liter Turbo-Diesel mit einer
Zwei-x-Vierstufen-Automatik
zur Verfligung, die auch fiir den
Allradbetrieb ausgelegt ist.

1987

Mai: Das Sondermodell Pajero Magnum erscheint. Angeboten wird er als Fahrzeug mit Canvasverdeck in den
Farben schwarz oder weiB. Unter der Motorhaube arbeitet ein 2,6 Liter Motor mit geregeltem Katalysator.
Der Wagen wurde mit 275/60 R 15 Breitreifen in Verbindung mit 8 JJ x 15 Chromfelgen bestlickt. Vorn ziert
ein robuster Frontbligel das Fahrzeug.

Juli: Als erster Hersteller von : e

Gelandewagen veranstaltet Mit- - e i
| subishi in Zusammenarbeit mit

dem Deutschen Motorsport-Ver- =
‘ band einen Markenpokal fiir Off-
Road-Fahrzeuge - die DMV-Mit-
subishi-Pajero-Trophy '87.

September: Das Sondermodell
} Pajero Exe erscheint. Den 2,5
‘ ‘ Liter Turbodiesel gibt es als
| Zwei- oder Viertlrer in der Far-
| be weiB mit seitlichen Decor-
streifen. Der Pajero Exe hat
Leichtmetallfelgen sowie
elektrische Fensterheber und
Zentralverriegelung.

10




Redakteure der Wohnmobil-
Zeitschrift »promobil«  bauen
eine Pajero mit Hubdach, kleine
Kiche und Schlafgelegenheiten.
Die Leser der Zeitschrift geben
dem Wagen den Namen
» Trampx«.

1988

Juli: Mit einem schwimmfahigen Mitsubishi-Pajero wagt ein dreikdpfiges Expeditions-Team im August eine
2500 km lange Yukon-Befahrung von Kanada nach Alaska.

»Schwimmfahig« wird der Mitsubishi Pajero Turbo-Diesel mit langem Radstand durch zwei groBe aufblasbare
Schwimmer, die von je drei mit
dem Fahrgestell verbundenen
Auslegern gehalten werden.
Dieses zerlegbare und trans-
portable Schwimmersystem
wird anlaBlich der Yukon-Expe-
dition ausgiebig getestet.

Der Mitsubishi Pajero Turbo
Diesel (2,5 Liter/84 PS, langer
Radstand) wurde gegentber
dem Serienfahrzeug nur unwe-
sentlich verandert: Auspuff und
Luftansaugung wurden an das
Dach verlegt, Entliftungen flr
Getriebe und Differential in das
Fahrzeuginnere.

Fur den Vortrieb auf dem Was-
ser sorgt wahrend der Expedi-
tion ein 15-PS-4-Takt-AuBen-
bordmotor.

s
TAEEE TOMLiNRES
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Motorraumbilder |
Ungleiche Geschwister

| Ein Blick in den Motorraum des 2,5 Liter Diesel-Pajero: 1 — Batterie; 2 - Turbolader; 3 - Gaszug; Da:
4 — Ventildeckel; 5 — Glilhkerze; 6 — Einspritzdiise; 7 - Einspritzpumpe; 8 - Dieselfilter; 9 - Bremskraftver- A
starker;: 10 — Scheibenwischermotor; 11 - Kupplungsgeber-Zylinder; 12 - Zusatz-Sicherungskasten; e
13 - Ausgleichsbehélter; 14 — Scheinwerfer-Waschwasserbehalter; 15 - Gluhkerzenrelais; 16 — Kuhler- nisc
schlauch: 17 — Kiihler; 18 - Obere Zahnriemenabdeckung; 19 — Servolenkung; 20 - Luftansaugschlauch; 15
21 - Luftfiltergeh&use; 22 — Scheiben-Waschwasserbehalter. Was

12




Das Motorraumbild des Benziner-Pajero mit Katalysator: 1 - Batterie: 2 ~ Luftregelventil; 3 — Ventildeckel;
4 - Benzinpumpe; 5 - Vergaser; 6 — Thermoventil: 7 — Bremskraftverstarker; 8 — Scheibenwischermotor;
9 - Kupplungsgeber-Zylinder; 10 — Zusatz-Sicherungskasten; 11 - Kasten fiir Zusatzbauteile des elektro-
nisch gesteuerten Vergasers; 12 — Scheinwerfer-Waschwasserbehaiter; 13 — Zindspule; 14 — Kiihlerschlauch;
15 - Lichtmaschine; 16 — Ziindverteiler; 17 — Kihler; 18 - Olffilter: 19 - Servopumpe; 20 - Scheiben-
Waschwasserbehalter; 21 — Aktivkohlefilter; 22 — Ausgleichsbehdilter.
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Drehbuch

Ihr Mitsubishi ist aus einigen tausend Einzelteilen zusammengebaut. Abhéngig von der Beanspruchung ist
ihre Lebensdauer sehr unterschiedlich. Damit nun regelmagBig kontrolliert wird, hat man einen Wartungsplan
zusammengestellt. Diesen sollten Sie im Auge behalten, denn daraus geht hervor, wann und wo Ihr Pajero
kontrolliert werden mochte.

Der Wartungsplan

In der hinteren Buchklappe finden Sie den Wartungsplan. Kommt Ihnen dieser Plan auf den ersten Blick lang
und arbeitsintensiv vor? Lassen Sie sich nicht beeindrucken, denn wenn Sie Ihren Wagen erst ein-, zweimal
stur nach Liste gewartet haben, werden Sie feststellen, daB die meisten Punkte mit wenigen Handgriffen
erledigt werden kdnnen. Kopieren Sie sich den Wartungsplan, damit Sie jeden Punkt gleich streichen kénnen,
nachdem die Wartungsarbeit durchgeflinrt wurde.

Ganz oben im Wartungsplan finden Sie einige Arbeiten unter der Uberschrift »Sténdige Kontrollen« aufge-
fuhrt. Diese Punkte unbedingt immer wieder durchfiihren. Dies muB eigentlich jeder bewerkstelligen kénnen,
der sich hinter ein Lenkrad setzt. In wenigen Minuten ist die Arbeit getan.

Wartung in Zeit-  Auch ein wenig gefahrenes Fahrzeug altert. Wer seinen Pajero nur selten nutzt, sollte inn trotzdem unabhan-
oder Kilometer- gig vom jeweiligen Tachometerstand einmal im Jahr warten.

intervalien? Neben den zu Wartungsdiensten zusammengefaBten Arbeiten bieten verschiedene Werkstétten noch eine
Wartungspakete  Reihe von Einzelleistungs-Paketen an, die sich haufig auf bestimmte Fahrzeugteile beschréanken.

:

| Was kdnnen Sie selbst machen?

Fast alle Wartungsarbeiten am Pajero kénnen Sie selbst ausfiihren, das entsprechende Wissen hierzu liefert
unser Handbuch. Wenn dennoch Werkstatt oder Tankstelle den einen oder anderen Wartungspunkt ratio-
neller durchfiihren kénnen, so haben wir das im Wartungsplan vermerkt. Die »Selbsthelfer-Ampel« weist
Ihnen dabei vor jedem Wartungspunkt in den bekannten Farben griin-gelb-rot den richtigen Weg:

Griin — freie Fahrt fiir den Selbsthelfer. Diese Arbeit kénnen Sie mit den Kenntnissen aus diesem Buch
fachgerecht ausflihren und Geld sparen.

Gelb — Die Arbeit ist zwar nicht schwierig, doch es fehlen meist die noétigen Einrichtungen. An der Tankstelle
sind Sie in diesem Fall am besten aufgehoben.

Rot - Halt, hier lassen Sie am besten die Werkstatt ran. Spezielle Werkzeuge oder MeBgeréte sind erforder-
lich, der Aufwand an Eigenarbeit lohnt sich nicht, weil die Werkstatt wesentlich schneller arbeitet, oder
weitergehende Kenntnisse erforderlich sind.

e ] i
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Der Arbeitsplatz - :

Behandlungsraum

Nicht jeder Platz ist dafiir geeignet, um dort Krankheiten des Wagens zu beseitigen oder um regelméBige
Wartungsarbeiten durchzufiihren. Auf einem Rasenplatz versickern beispielsweise Oltropfen, Kraftstoff oder
Frostschutz unaufhaltsam im Erdreich. Ist der Untergrund zudem noch weich, wird das Aufbocken nicht nur
schwieriger, sondern auch wesentlich geféhrlicherer. Wo also arbeiten?

Der Pflegeplatz

Am glnstigsten ist eine breite, lange und ausreichend hohe Garage oder ein dhnlicher Raum mit solchen
AusmaBen. Der Pflegeplatz sollte gut ausgeleuchtet werden kénnen, wofir sich Leuchtstoffréhren und eine
Handlampe oder Stehlampe gut eignen. Einige Steckdosen dirfen nicht fehlen. Haben Sie einen Arbeitsplatz
mit Montagegrube, kénnen die Arbeiten an der Unterseite lhres Fahrzeuges einfach und bequem durchge-
fihrt werden. Hinweis: Vor dem nachtraglichen Einbau einer Grube mit dem zustandigen Bauamt sprechen.
Wenn Ihr Arbeitsraum noch ausreichend hoch ist, kdnnten Sie an der Decke einen stabilen Haken befestigen,
um ggf. einen Flaschenzug einh@ngen zu kénnen. Ein mit einem Kunststoff-Anstrich versehener Boden 148t
sich leicht griindlich reinigen. Stabile Regale, eine Arbeitsflache oder eine Werkbank runden einen weitestge-
hend perfekten Pflegeplatz ab.

Doch auch wenn Sie sich nicht solche Méglichkeiten schaffen kdnnen, braucht die Selbstpflege Ihres Pajero
nicht zu unterbleiben. Viele Reparaturen und fast alle Wartungsarbeiten kénnen bei warmem, trockenem
Wetter genauso gut auf einer Flache mit festem Boden im Freien durchgefiinrt werden. Sorgen Sie fiir
geniigend Ablagefléachen, bevor Sie mit dem Arbeiten beginnen.

Vorsicht mit Kraftstoff und Ol auf Asphalt. Beachten Sie auch, daB warmer Asphalt weich wird. Wagenheber
oder Unterstellbldcke kdnnten umkippen!

Fingerzeig: Nicht selten bleiben nach der Arbeit Olspuren auf dem Boden zuriick, die man abbinden sollte,
bevor sie weiter versickern. Hier kann fiirs erste ein scharfer Haushaltsreiniger oder Geschirrspiilmittel
helfen. Auch saugende Materialien wie z.B. Sagemehl, Sand, Zement schaffen Besserung. Im Zubehér-
handel und von der Fa. Take GmbH, TrumppstraBe 2, 8000 Miinchen 50 werden Olfleck-Entferner angebo-
ten.

Aufbockmdglichkeiten

In Sachen Wagenheber gibt es beim Pajero auf Grund seines relativ hohen Gewichtes wenig Auswahl. Dies
waére zum einen der Bordwagenheber, ein sogenannter hydraulischer Stempelwagenheber, der aber durch
seine begrenzte Hubhdhe eigentlich nur zum Reifenwechsel taugt. Zum anderen der Rangierwagenheber.
Wenn Sie sich zu dieser Anschaffung durchringen, sollten Sie einen Heber mit zusatzlichem FuBpedal zum
Hochpumpen kaufen. Fiir den Heimwerker gut geeignet sind die kurzen, kleinen Rangierheber, die sich leicht
verstauen lassen. Beachten Sie aber, daB sich ein Heber mit zu kleinen R&dern unter Last nicht mehr
bewegen I&Bt. Auch sollte die Deichsel so befestigt sein, daB sich der angehobene Wagen wirklich rangieren
laBt.

Eine sinnvolle und billige Lésung, wenn Sie die Kosten eines Rangierwagenhebers scheuen, ware der Kauf
von Auffahrrampen. Diese bieten die schnellste Aufbockmoglichkeit, da hier kein Wagenheber gebraucht
wird. Auch steht der Wagen dann absolut sicher.

Wagenheber-Ansetzpunkte am Pa-
jero: Die rosa eingefédrbten Markie-
rungen zeigen die Ansetzpunkte fiir
Unterstellbldcke. Die roten Markie-
rungen bezeichnen die Ansetzpunk-
te fiir einen Rangierwagenheber.




Achten Sie beim Aufbocken
des Pajero nicht nur auf festen
und ebenen Untergrund, son-
dern auch auf richtigen Sitz
der Wagenheberauflage (Pfei-
le). Links: Aufbocken an der
Hinterachse. Rechts: Anheben
am Quertrager.

Wichtig ist, daB die Rampen seitlich eine geniigend hohe Absicherung und nach vorn einen Uberfahrschutz
haben. Als zusatzliche Sicherung des Wagens sollte eine Mulde fiir die Réder in der Standflache vorhanden
| sein. Die billigen Ausfihrungen geniigen diesen Anforderungen oft nicht.

|
' Wagen immer abstiitzen!

Wagenheber sind — wie ihr Name schon sagt — nur dazu da, das Fahrzeug anzuheben. Das gilt fir hydrauli-
sche Stempelwagenheber wie auch fir Rangierwagenheber. Sie sind in keinem Fall eine ausreichende
Abstiitzung fUr Arbeiten an der Wagenunterseite.

Lassen Sie es auch in der groBten Eile nie an der fachgerechten Abstiitzung des aufgebockten Fahrzeugs
fehlen, sonst kann die eigenhéndige Reparatur das Leben kosten.

Zum richtigen Absichern gehért natiirlich auch das Unterlegen der Réder, damit der Wagen beim Anheben
nicht wegrollen kann. Steine oder Holzkeile, oft sogar Réder mit Felgen leisten da ausgezeichnete Dienste.
Handbremse immer anziehen!

Womit Unterstellbicke stellen eine ideale Ergénzung zum Rangierwagenheber dar. Bei seitlich angesetzten Hebern

abstiitzen? besteht jedoch die Gefahr, daB der auf der gegeniiberliegenden Wagenseite angesetzte Dreibock zur Seite
weggekippt wird. Am glinstigsten steht der Bock, wenn eines seiner Beine nach auBen und zwei nach der
Wagenmitte hin zeigen. Entscheiden Sie sich beim Kauf fiir diejenigen Unterstelloocke mit der groBeren
Standflache. Speziell bei den Unterstellodcken miissen Sie vor dem Abstiitzen kontrollieren, ob dort, wo Sie
den Bock unterstellen, nichts eingedriickt wird. Wo Sie die Dreibécke am besten ansetzen, zeigt die Zeich-
nung auf der Vorseite.

A
\

Die Mietwerkstatt

| 3 Steht Ihnen kein geeigneter Platz zum Autobasteln zur Verfligung oder miiBte im Winter bei Eiskalte im Freien
geschraubt werden, kénnen Sie sich auch in einer Mietwerkstatt einquartieren. Dort ist die Halle winters
beheizt, und es gibt Hebebiihnen, Gruben und teilweise auch Spezialwerkzeug. Die Rechnung muB auch in
der Mietwerkstatt stimmen: Nur wenn die Arbeit flott von der Hand geht, lohnt sich die Eigenarbeit. Wenn Sie
viele Stunden brauchen, kann die Reparatur teurer werden als in der Fachwerkstatt.

Mietwerkstitten existieren in kleineren Orten oft ziemlich im Verborgenen und haben auch bisweilen nur ein
kurzes Leben. Achten Sie deshalb bei der Suche auf entsprechende Anzeigen im Autoteil der Tageszeitung
bzw. in Anzeigenblattern.
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Schmiere stehen

Motordl hat es schwer! Es muB viele verschiedene Eigenschaften besitzen und soll selbst noch bei extremen
und extremsten Bedingungen seine Schmierfahigkeit behalten. Auch soll es méglichst nicht altern, damit man
die Olwechselintervalle immer weiter hinausschieben kann.

Aufgaben des Ols

O Ol vermindert die Reibung, damit Kolben und Zylinder nebst samtlichen Lagerungen und dem Ventiltrieb
moglichst wenig Verschlei ausgesetzt sind.

O Zur Feinabdichtung zwischen Kolben, Kolbenringen und Zylinderwand wird das Ol gebraucht, denn zwi-
schen diesen Teilen verbleibt andernfalls ein gewisser, wenn auch nur tausendstel Millimeter breiter Spalt.
Durch die zusétzliche Dichtwirkung des Ols kann der durch die Verbrennung entstehende hohe Druck
weitestgehend ohne Verluste auf die Kolbenbdden lbertragen und in Bewegungsenergle umgesetzt werden,
der Motor also auf optimale Leistung kommen.

O Weiter wird das Ol zur Kilhlung herangezogen. Bei der Verbrennung des Kraftstoffes kann nur ein Viertel
der anfallenden Energie fir die Fortbewegung nutzbar gemacht werden, ein Teil verlaBt den Motor als Warme
durch den Auspuff, und ein weiteres Teil Warmeenergie muB Uber das Kiihlwasser und Ol abgefiihrt werden.
So kann z.B. ein Kolben nur durch das Motordl gekihlt werden. Zum einen wird die Warme vom Kolben
durch die Kolbenringe und das abdichtende Ol an die Zylinderlaufflichen und weiter an das Kiihimittel
geleitet, und zum andern kiihit das im Kurbelgehause umherspritzende Ol den Kolben direkt. Aber auch jedes
einzelne Lager von Kurbelwelle, Nockenwelle usw. wird durch das Ol gekiihit. Die vom Motordl aufgenom-
mene Warme wird liber die Olwanne und zusétzlich beim Dieselmotor noch durch den Olkihler an den
Fahrtwind abgeleitet.

O Die Motorenbauer haben noch spezielle Wiinsche an das Ol: Es soll bei den hohen Temperaturen, wie sie
an den Zylinderlaufbahnen auftreten, nicht verdampfen. Es darf bei diesen ungiinstigen Bedingungen den
Schmierfilm nicht abreiBen lassen. Wenn es verbrennt, soll dies ohne Riickstidnde geschehen — Olverbrauch
bedeutet im Grund genommen, daB das Ol verbrannt wird. Das Ol soll RuB und Schmutz binden, damit sie
sich nicht im Motor ablagern. Es soll alterungsbestandig sein und noch einiges mehr.

Motordlstand priifen

Zum Olpeilstab sollten Sie nach jeder zweiten Tankung greifen. In der Einfahrzeit oder bei einem alteren
Motor mit erhdhtem Olverbrauch erfolgt die Kontrolle sicherheitshalber schon bei jedem Volltanken. Der
Peilstab sitzt in Fahrtrichtung gesehen beim Benziner rechts zwischen Auspuffkriimmer und Olfilter; beim
Turbodiesel links hinten nahe dem Anlasser.

@ Wagen auf waagerechtem Untergrund abstellen. Motors mindestens flinf Minuten warten, damit alles
e Nach dem Abstellen des vorher warmgefahrenen Ol in die Olwanne abtropfen kann.

Die Pfeile zeigen auf die obere
und untere Markierung des Ol-
peilstabs. Beim Dieselmotor
(links) sind dies Einkerbungen,
beim Benzinmotor (rechts)
erhabene Querstege gekenn-
zeichnet mit »MIN« und »MAX«.

Sténdige
Kontrolle




@ Peilstab ziehen - Vorsicht bei heiBem Motor, die
benachbarten Motorteile sind sehr heiB —, mit saube-
rem fusselfreien Lappen oder Papiertuch abwischen,
bis zum Anschlag wieder hineinschieben, kurz war-
ten und erneut herausziehen.

stand ablesen: Der Pegel muB sich zwischen den
Markierungen befinden; damit ist alles in Ordnung.
e Reicht die Schmiermittelmenge nur noch bis zur
unteren Markierung, muB Motordl nachgeflllt wer-
den.

® An der Peilstabspitze kdnnen Sie nun den (0]

Fingerzeig: Lassen Sie sich nicht vom verkaufstiichtigen Tankwart verunsichern: Hochwertiges Motordl
wird (speziell beim Dieselmotor) schon nach kurzer Laufzeit dunkel. Es hélt anfallenden Schmutz, Rufl und
Abrieb in der Schwebe. Es ist jedoch kein Zeichen, daB das Ol gewechselt werden muB.
. 01 nachfiillen Die Olmenge zwischen oberer und unterer Peilstabmarke betragt bei unseren Motoren 1 Liter. Falls der
Olstand zur unteren Peilstabmarkierung oder nur wenig darunter abgesunken ist, droht noch kein Unheil.
Fehlt jedoch mehr Ol, kann es zu Lagerschaden kommen, weil der Schnorchel der Olpumpe dann nur noch
Luft ansaugt und damit der Oldruck abfallt. Der Olstand braucht (ibrigens keineswegs immer an der oberen
Marke gehalten zu werden. Deshalb geniigt es beim Nachfiillen durchaus, der Einfachheit halber nur einen
halben Liter in den Motor zu Kippen.
Nur wenn der Pajero haufig voll belastet wird, sollte der Olstand im oberen Peilstabdrittel gehalten werden.
Das Mehr an Ol kann die Kilhlungsaufgaben besser erfiillen. Andererseits tun Sie dem Motor aber keinen
Gefallen, wenn Sie weit tber die obere Peilstabmarke hinaus Ol einfiillen. Dann gelangt zu viel Ol bei hohen
Drehzahlen iber die Kurbelgehause-Entliiftung in den Luftfilter und verschmutzt den Filtereinsatz.

Die Motordlsorten aller Hersteller lassen sich ohne Gefahr mischen. Diese Mischbarkeit ohne schadliche
Folgen ist eine Grundforderung der internationalen Ol-Normen. Entscheidend ist lediglich, ob die Spezifika-
tion (siehe nachste Seite) ausreicht.

Darf man Ole
mischen?

| Fingerzeig: Wegen ihrer doch sehr unterschiedlichen Eigenschaften raten wir vom Mischen von Mineraldl
ll mit synthetischem Ol ab, obwohl das theoretisch ohne nachteilige Folgen mdoglich sein muB.

Olverbrauch

|

‘ Ein Teil des Motorbls verbrennt bei seiner Schmiertatigkeit. Olverbrauch ist also vollig natirlich. Gut einge-
fahrene Motoren kommen mit 0,2 Liter Ol auf 1000 km aus, bei Mitsubishi gilt als héchstzuléssiger Wert ein
Verbrauch von 1,5 Liter je 1000 km.

Olverbrauch
messen

Wenn Sie den Olverbrauch auf den Hundertstel-Liter genau messen wollen, muB der Wagen jeweils auf einer
absolut waagrechten Stelle stehen und der Motor mindestens finf Minuten stillstehen. Am einfachsten geht
das vor dem ersten Start. Dann wird der Olstand ganz genau angezeigt, und Sie miissen nicht einmal den
Peilstab abwischen, da tiber Nacht alles Ol in die Olwanne zurlickgesickert ist.

Zu hoher Olverbrauch

Wieviel Ol Ihr Pajero verbraucht, hingt von folgenden Umsténden ab:

O Olverlust wird haufig mit Olverbrauch verwechselt. Bevor also der Olverbrauch kritisiert wird, miissen erst
die illegalen Olquellen beseitigt werden.

O Wer Ol bis weit tiber die obere Peilstabmarke einflillt, hat automatisch hoéheren Olverbrauch, denn der
iibrige Schmierstoff wird zur Kurbelgehause-Entliftung hinausgeblasen (und verstopft den Luftfilter).

O Diinnfliissiges Ol verbrennt schneller als dickfliissiges. Das von Mitsubishi nicht empfohlene Einbereichsdl
flieBt »diinn wie Wasser«, wenn es heiB wird. Mehrbereichsdl bleibt dagegen dickflissiger.

O Mehrbereichsdl, das zu lange im Motor bleibt, hat einen hdheren Nachfullbedarf.

O Scharfe Fahrweise treibt nicht nur den Kraftstoffkonsum in die Hohe. Nach unseren Erfahrungen hangt
auch der Olverbrauch davon ab, ob bevorzugt in den hochsten Drehzahlen gefahren wird.

O Einlaufvorgang noch nicht abgeschlossen.

O Spiel zwischen Ventilschaft und Ventilflihrung zu groB.

O Kolbenringe falsch eingebaut, verschlissen oder gebrochen.

O Beschadigte Zylinderwand durch Kolbenfresser.

Ihr Motor ver- Im winterlichen Kurzstreckenbetrieb kann es beim Benzinmotor vorkommen, daf der Olstand steigt, statt wie
braucht kein normal leicht abzufallen. Sie haben dann nicht etwa eine Olquelle entdeckt, sondern der Olwanneninhalt
01? wurde durch Kraftstoffkondensat verdiinnt, das sich — bedingt durch die nun langer geschlossene Starter-
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klappe - an den Kolbenringen vorbeigemogelt hat. Sie riechen den Benzingehalt im Ol sogar am herausge-
zogenen Olpeilstab.

Die Schmiereigenschaften des Ols sind dadurch betréchtlich herabgesetzt. Ein zusiatzlicher Olwechsel zwi-
schen den Intervallen (oft schon nach 3000 km) ist da kein Luxus, denn er kann Ihnen schwere Motorschaden
ersparen. Der Olfilter braucht dabei natiirlich nicht gewechselt zu werden.

Bei geringerer Olverdunnung kann auch eine Iangere Fahrt Olstand und Schmierfahigkeit des Ols wieder ins
Lot bringen. Bei Oltemperaturen iiber 100°C verdunsten die Kondensatanteile nach etwa einer halben
Stunde. Wichtig ist jetzt die sofortige Olstandskontrolle! Durch die Verdunstung kann der Olpegel erheblich
absinken.

Die Olqualitét

Die veraltete Qualitatsbezeichnung »HD-Ol«, die immer noch vereinzelt auftaucht, wurde schon vor vielen
Jahren nach und nach durch tiefergreifende Olspezifikationen ersetzt, die von verschiedenen Institutionen
nach unterschiedlichen, aber letztlich doch &hnlichen Prifbedingungen erstellt wurden. Mit Erfolg gepriifte
Ole diirfen als Qualitatsnachweis die erreichte Spezifikation auf der Verpackung tragen.

Die Qualitatspriifungen fiihren zum Beispiel durch: Das American Petroleum Institute (API) und das US-Militar
(MIL).

Egal, ob Sie das Motordl an der Tankstelle oder im Supermarkt kaufen, auf der Verpackung muB mindestens
eine der geforderten Olspezifikationen aufgedruckt sein (siehe folgenden Abschnitt).

O API SE

O API SF (héhere Qualitdtsstufe)

O MIL-L-46 152 A

O MIL-L-46 152 B (entspricht APl SF)

O API CD
O MIL-L-2104 C

Zihfliissigkeit des Ols

Das FlieBverhalten des Ols - also die Dick- bzw. Diinnfliissigkeit - bestimmt, ob

O der Anlasser den kalten Motor durchdrehen kann;

O alle Schmierstellen nach dem Kaltstart sofort versorgt werden;

O bei hohen Temperaturen und Drehzahlen der Schmierfilm nicht abreiBt.

Die amerikanische Society of Automotive Engineers hat die Ole entsprechend ihrer Zahfliissigkeit in Klassen
eingeteilt. Sie reichen vom diinnflissigen Winterél SAE 5W, 10 W, 15 W (iber die Zwischenstufe SAE
20 W/20 zu den dickflissigen Sommerdlen SAE 30, 40 und 50.

O Am billigsten ist Einbereichsél. Fiir einwandfreie Motorschmierung muB es entsprechend der Jahreszeit
dick- oder diinnfilissiger sein. Das bedeutet, daB im Herbst Winterdl und im Friihjahr Sommerdl in den Motor
gefullt werden muB.

O Wesentlich aufwendiger in der Herstellung und deshalb auch viel teurer ist Mehrbereichsdl. Es besitzt
Viskositatsindex-(VI)Verbesserer — lange Molekilketten, die beim Erhitzen quellen und beim Abkihlen wieder
schrumpfen. Das Ol kann sich damit den Temperaturen elastisch anpassen und mehrere Viskosititsklassen
tberspannen. Ein O SAE 15 W-50 entspricht bei einer Temperatur von ~15°C der Zahflissigkeitsklasse 15 W
und bei 100°C der Klasse 50.

Die Grafiken zeigen die Verwendbarkeit der verschiedenen Motordl-Viskositiaten in Abhiéingigkeit der AuBentemperatur.
Links: Benziner, rechts: Diesel.

-30-20—-10 0 10 20 30 40 50°C =20-20--10 0 10 20 +30 40 56°C
w0 ]
<{w=% ] [ 10w-30 ]
< SW - 40 =]
[ W3 ! [ 15w-40 >
[ oW - 40, 1OW - 50 > ( 20w-40 >
[ 18w - 40, 15W - 50 > [ 30 ]
| 20W - 40, 20W - 50 >

Oispezifi-
kationen

Die richtige 0I-
spezifikation fiir
den Benzinmotor

ispezifikation
fiir den Diesel
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Problematisch ist bei manchen Mehrbereichsodlen, daB die Molekiilketten ihrer Viskositats-Verbesserer mit der
Zeit regelrecht kleingehackt (abgeschert) werden konnen. Dann ist die obere Zahflussigkeitsklasse nicht mehr
voll erhalten, das Ol also nicht mehr so temperaturbestandig.

Die richtige Olviskositat

Bei welchen Temperaturen welche Motorél-Zahflussigkeit verlangt wird, zeigt die Tabelle auf der Vorseite. Um
mit einer einzigen Olsorte weite Temperaturspannen (iberbriicken und den jahreszeitlichen Olwechsel erspa-
ren zu kdnnen, nennt Mitsubishi ausschlieBlich Mehrbereichsdle. Fir mitteleuropéische Verhaltnisse genligt
die Viskositat 10 W-30 ganzjéhrig. Nur bei extrem hohen oder niedrigen Dauertemperaturen soll eine andere
Viskositat verwendet werden.

I Hochleistungs- Unter diesem Begriff haben wir Leichtlauf- oder Kraftstoffspardle (auf teilsynthetischer Basis) und auch
ile vollsynthetische Ole zusammengefaBt, denn die Ubergange sind flieBend. Sie sind durchweg teurer als

herkdmmliche Mehrbereichséle, verhindern jedoch die Bildung von Olschlamm besonders gut.
O Die in kaltem Zustand sehr diinnflissigen Leichtlauf-Schmierstoffe verringern vor allem in der Warm-
laufphase und im Kurzstreckenverkehr die innere Reibung im Motor, setzen ihm also weniger Widerstand
entgegen. Man kann realistisch mit einer Kraftstoff-Einsparung von rund 3% rechnen. Diese Ersparnis macht
sich nur bei einem Motor bezahlt, der einen geringen Olverbrauch hat. Des weiteren verbessern Leichtlauféle
bei einem &lteren Dieselmotor dessen Anspringverhalten im Winter.
O Vollisynthetische Ole zéhlen zu den teuersten {iberhaupt. Sie sind besonders alterungsbestandig und hoch
belastbar. Im Alltagsbetrieb sind sie nach unserer Auffassung allerdings nicht erforderlich.

Das richtige Motordl fiir den Pajero

Hier die Zusammenfassung der beiden entscheidenden Kriterien fiir den Kauf des richtigen Motordls:
O Die richtige Olspezifikation fir den jeweils eingebauten Motor (siehe Vorseite). Etikettenschwindel auf der
i II Packung ist da &uBerst selten, denn die Olfirmen Uberwachen sich gegenseitig.

|}

O Die richtige Olviskositét (Z&hflissigkeit). Sie hangt von der iiberwiegenden AuBentemperatur ab und kann
aus der Tabelle auf der Vorseite entnommen werden. Andere Faktoren, wie Olpreis oder Herkunft, sagen
I nichts Uber die Olqualitat aus!

Alles iiber den Olwechsel

wo dI O In den Werkstatten kostet der Olwechsel nach unseren Erfahrungen das meiste Geld, weil nur sehr teure
wechseln? Olsorten vorratig sind. AuBerdem ist der Motor oft schon wieder kalt, bis das alte Ol abgelassen wird, so daB
nicht aller Schmutz herausgeschwemmt wird. Manche Werkstatten berechnen die Arbeit fiir den Olwechsel
zusétzlich zum Olpreis.
O An Tankstellen kommt der Wagen dagegen meist sofort dran. Sie kénnen auch ein billigeres Ol aus dem
Tankstellenverkaufsprogramm auswéhlen, und im Olpreis ist die Arbeit des Tankwarts inbegriffen.
O Gegen den SB-Olwechsel mit Absauggerét an der Tankstelle bestehen keine Bedenken, vorausgesetzt der
I Olfilter wird — wann nétig - ausgetauscht.

Hilfsmittel, die den Selbst-Olwech-
sel erleichtern: 1 — Trichter zum Um-
filllen des Altdls; 2 — neues Motordl
in ausreichender Menge; 3 - Olein-
fiillkanne; 4 — Altélkanister; 5 — Be-
hélter (10 Liter) mit herausgeschnit-
tener Seitenwand zum Auffangen
des AblaBéls; 6 — Olfilter;

7 — Spannbandschliissel zum Lésen
des Olfilters.
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Am tiefsten Punkt der Olwanne sitzt
die OlablaBschraube. Die Schraube
nicht mit einem Gabelschliissel,
sondern mit einem Ringschliissel
oder mit StecknuB und Hebel her-
ausdrehen.

O Olwechsel zu Hause lohnt sich, wenn Sie das Ol preisgiinstig einkaufen (Zubehdrhandel, GroBmarkt,
Warenhaus oder Mitnahme-Ol an der Tankstelle).

Laut Werksvorschrift betragt der Olwechselintervall fiir den Turbodiesel 5000 km fiir den Benziner 10000 km.
Wenn Sie lhren Pajero hauptséchlich auf Langstrecken fahren, brauchen Sie den Olwechsel nicht auf den
Kilometer genau zu befolgen. Da dirfen auch mal 2000 km mehr zusammenkommen, ohne daB Schaden
entsteht.

Kirzere Wechselintervalle kénnen dagegen angebracht sein, wenn der Pajero mit Benzinmotor ausschlieBlich
im Kurzstreckenbetrieb (z.B. als Auslieferungsfahrzeug in der GroBstadt) gefahren wird. Wenn der Motor
wegen der nur kurzen Fahrtstrecken nicht auf volle Betriebstemperatur kommt, ist der Anfall von Verbren-
nungsriickstédnden und Kraftstoffkondensaten héher — speziell im Winter.

Folgende Hilfsmittel erleichtern dem Selbst-Olwechsler das Leben:

O AuffanggefaB fir das Altél. Ein alter Olkanister mit herausgeschnittener Seitenwand oder eine ausgediente
Spiilschissel leisten hier gute Dienste.

O Eine Olkanne vereinfacht das Einfiillen des neuen Motordls.

O Ein Altélkanister dient zum Wegschaffen des Altdls.

O Ein groBer Trichter erleichtert das Umflillen des Altdls.

O Motordl darf natiirlich nicht fehlen. Nach den Spezifikationen auf Seite 19 kann es (meist im 5-Liter-
Kanister) preisglnstig eingekauft werden.

O Ein Olfilter und den Spannbandschliissel zum Lésen des Filters brauchen Sie nur bei jedem zweiten
Olwechsel.

O Dichtung fiir die AblaBschraube.

Das beim Olwechsel anfallende Altél muB ordnungsgeméB beseitigt werden. Wer es einfach im Erdreich
versickern |8Bt, vergrabt oder in die Kanalisation schiittet, verunreinigt das Grundwasser, gefahrdet die
Trinkwasserversorgung und muf mit hohen Geldstrafen rechnen. Altdl kann man kostenlos dort abgeben, wo
man Motordl kauft oder bei einer nahegelegenen Altdlsammelstelle. Deren Adresse erfahren Sie von der
Gemeindeverwaltung, der ortlichen Polizei oder einer Autoclub-Geschéftsstelle.

Aus verbrauchtem Ol entstehen z. B. Isolierfarben oder Bohnerwachse. Vorraussetzung fiir die Verarbeitung
ist, daB keine Fremdstofe beigemischt sind. Andernfalls ist das Altél lediglich noch Abfall, dessen Beseitigung
Geld kostet.

Motorol wechseln

Wechseln Sie das Ol bei betriebswarmen Motor! Nur so werden alle Riickstande aus der Olwanne gespilt.
Zuerst stellen Sie ein geeignetes GefaR (siehe Bild links) unter den Motor und legen sich mit dem geeigneten
Werkzeug daneben. Dann Ol ablaufen lassen:

® AblaBschraube mit Ringschliissel SW 17 &ffnen, @ OlablaBschraube sauberreiben und mit neuem
Ol auslaufen lassen (Vorsicht, heiBes Ol). Dichtring mit 35-45 Nm Anzugdrehmoment wieder
@ Haben Sie den Wagen evtl. vorn aufgebockt, soll-  einschrauben.

ten Sie ihn zum volligen Auslaufenlassen des Altdls @ Bei jedem 2. C')Iwech_sel (Diesel alle 10000 km,
nochmals ablassen. Bengziner alle 20000 km) Offilter wechseln.

Wie oft OI
wechseln?

Was wird
gebraucht?

Wohin mit dem
Altal?

Wartung
Nr. 1 und 15
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Die ifiilimenge

Wieviel Ol nach dem Ablassen wieder in den Motor geflllt wird, zeigt folgende Tabelle:

Motor Benzinmotoren Dieselmotoren
ohne Filterwechsel ca. 4,5 Liter ca. 5,5 Liter
mit Filterwechsel ca. 5,0 Liter ca. 6,1 Liter

Olfilter wechseln

Wartung
Nr. 14 und 31

Der Offiter muB nach jedem zweiten Olwechsel ausgetauscht werden. Da der Filter im Olhauptstrom des
Motors liegt und das gesamte Motordl standig hindurchflieBen muB, darf seine DurchfluBféhigkeit nicht durch

Ablagerungen gestort sein. Notfalls wird zwar ein verschmutzter Offilter durch ein KurzschluBventil umgan-
gen, wodurch jedoch ungefiltertes Ol an die Schmierstellen gelangt. Da kann man sich den Filtertausch nur

mit schlechtem Gewissen ersparen.

@ Schlauchklemmen des Luftansaugschlauches 16-
sen. Beim Turbodiesel Kurbelgehduse-Entliftungs-
schlauch vom Ventildeckel abziehen. Luftansaug-
schlauch abnehmen.

e Lappen unter den Offilter legen, denn der Filter
entleert sich schon beim Losdrehen teilweise Uber
den Motorblock.

e Olffilter mit Spannbandschliissel (siehe Bild Seite
20) losdrehen. Notbehelf: Alten Keilriemen um das
Filtergehause schlingen, mit einer Rohrzange die
Riemenenden nahe am Filter zusammendriicken und
mit einer Zange den Filter I6sen. Bei sehr festsitzen-
dem Filter scharfen Schraubenzieher durch das
Blechgehause treiben und den Filter mit dem
Schraubenzieher losdrehen.

Getriebedlstande priifen

Wartung Nr. 38

e Olfilter Gber der Altélwanne ausleeren.

@ Gebrauchten Wechselfilter nicht in die Hausmiulll-
tonne werfen, sondern — wie auch olgetrankte Lap-
pen — zum Sondermdll geben.

@ Dichtring am neuen Filter mit Fett oder Ol einrei-
ben und Filter von Hand - entspricht etwa 25 Nm -
festdrehen. Er 188t sich sonst nicht mehr IGsen.

e Motor kurz laufen lassen. Bis die Olpumpe den
Filter geflillt hat, bleibt die Oldruckkontrolle leuchten,
und bei einem &lteren Motor kann kurzfristig Lager-
klappern hdrbar werden.

e Oldichtheit kontrollieren.

Wenn Sie lhren Pajero schon langer besitzen und wissen, daB er nie Olspuren auf seinem Standplatz

hinterlaRt und wenn Sie sehen, daB die Unterseiten von Schalt- und Verteilergetriebe nicht stark élfeucht sind,
brauchen Sie diesen Wartungspunkt eigentlich gar nicht durchzufiihren. Ein Getriebe verbraucht weder Ol
noch kann es unbemerkt welches verlieren. Wer zwischen den Olwechsel-Intervallen (n&chster Abschnitt)

wissen will, ob genug Ol im Schalt- bzw. Verteilergetriebe ist, verfahrt wie folgt:

e Oleinfiillschrauben (Abbildungen nachste Seite)
herausdrehen und bei waagrecht stehendem Fahr-
zeug mit einem rechtwinkelig abgebogenem Draht-

Die richtige
Getriehedlsorte

’

stiick durch die Offnungen loten, wie hoch das
Getriebedl steht.
@ Der Pegel muB bis an die Unterkante reichen.

Getriebedl muB bestimmten Anforderungen entsprechen. Mitsubishi schreibt Ole der Spezifikation API GL 4
mit der Zéhfliissigkeitsklasse SAE 80 oder SAE 75 W-85 W vor.

Lésen des Olfilters mit einem
Spannbandschliissel: Links
sehen Sie den Olfilter des Ben-
ziners, rechts den des Diesels.
Vorsicht, heiBes Ol l3uft aus!
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Oldienst am Getriebe: Die Pfei-
le deuten auf die AblaBschrau-
be (links) und auf die Kontroll-
und Einfiilllschraube (rechts).

Diese Arbeit sollte am Schalt- und Verteilergetriebe alle 80000 km durchgefiihrt werden. Wir meinen, daB Sie

Schalt- und Verteilergetriebeol auswechseln

hierzu in der Werkstatt oder Tankstelle am besten aufgehoben sind. Wer es trotzdem selber machen will:

e Fahrzeug warmfahren, damit das zahflissige Ge-
triebed| besser auslauft.

e Auffangwanne unterstellen. Wird das Verteilerge-
triebed! gewechselt, muB der Getriebeschutz abge-
schraubt werden.

e AblaBschraube und Einflllschraube herausdre-
hen.

e AblaBschraube reinigen und, wenn alles Getriebe-
ol ausgelaufen ist, wieder montieren (Anzugsmo-
ment Schaltgetriebe 60 Nm, Verteilergetriebe 30-
35 Nm).

e Die Einfiillmenge fiir das Schaltgetriebe betragt
2,2 Liter. Die Menge fiir das Verteilergetriebe mit
Zapfwelle 2,6 Liter und ohne Zapfwelle 2,2 Liter.

@ Getriebedl mit Hilfe eines Trichters mit langem
Schlauch in die Einfllléffnung gieBen. Wenn der
Olstand bis zur Unterkante der Offnung reicht bzw.
wenn Ol auszulaufen beginnt, ist genug eingefillt.
@ Zur Sicherheit nach einigen Minuten Olstand kon-
trollieren und ggf. Getriebedl nachflllen.

e Einflllschraube hineindrehen (Anzugsmoment
30-35 Nm).

Differentialolstéande priifen

Wie beim Getriebedlstand priifen beschrieben, erledigt sich dieser Wartungspunkt eigentlich durch eine
ginfache Sichtprifung. Denn auch ein Differential kann Ol nur durch Undichtigkeit verlieren. Um ganz sicher
zu gehen, sollten Sie trotzdem alle 20000 km die Olstande kontrollieren.

@ Schutzabdeckung am vorderen Differential ab-
schrauben.

e Oleinfilllschrauben herausdrehen und bei waag-
recht stehendem Fahrzeug mit einem rechtwinklig

Das Verteilergetriebe hat ein
Eigenleben und besitzt des-
halb auch eine separate Kon-
troll- und Einfiillschraube
(links) sowie eine eigene Ab-
laBschraube (rechts).

e

abgebogenem Drahtstiick durch die Offnung loten,

wie hoch das Differentialdl steht.

e Der Pegel muB bis an die Oberkante reichen.

Wartung Nr. 48

Wartung Nr. 38



Links sehen Sie das Differen-
tial der Hinterachse, rechts das
der Vorderachse. Position 1
kennzeichnet die Kontroll- und
Einfiillschraube, Position 2 die
AblaBschraube.

Die richtige Differentialdl muB bestimmten Anforderungen entsprechen. Mitsubishi schreibt Ole der Spezifikation
Differential- APl GL 4 mit der Zahfliissigkeitsklasse SAE 90 vor. Fahrzeuge mit Sperrdifferential bendtigen Ol mit der
dlsorte Spezifikation API GL 5 Zahflussigkeitsklasse SAE 90, z. B. Castrol Hypoy LS oder Ol mit der Spezifikation

API GL 5 Z#hflissigkeitsklasse SAE 80W-90, z. B. Shell-LSD. Es kénnen auch gleichwertige Produkte ande-
rer Hersteller verwendet werden.

Differentialol wechseln

Wartung Der Differentialélwechsel an der Vorder- und Hinterachse sollte alle 80 000 km durchgefiihrt werden. Besitzt
Nr. 39 .und 48 Ihr Fahrzeug ein Sperrdifferential, so beachten Sie, daB hier ein Olwechsel auf Grund des Lamellenabriebs
alle 20 000 km erfolgen sollte. Wie auch beim Getriebedlwechsel sind wir der Meinung, daB Sie hierzu in der
Werkstatt oder Tankstelle am besten aufgehoben sind. Wer trotzdem Hand anlegen will:
e Fahrzeug warmfahren, damit das z#hflissige Dif- @ Differentialdl mit Hilfe eines Trichters mit langem

ferentialdl besser ablauft. Schlauch in die Einflilléffnung gieBen.

e Am vorderen Differential Schutzabdeckung ab- e Wenn der Olstand bis zur Unterkante der Offnung
schrauben. reicht bzw. wenn Ol auszuflieBen beginnt, ist genug
e Auffangwanne unterstellen. eingeflllt.

e AblaBschraube und Einfilllschraube herausdre- @ Zur Sicherheit nach einigen Minuten Olstand kon-
hen. trollieren und ggf. Differentialdl nachftillen.

@ AblaBschraube reinigen und, wenn alles Differenti- @ Einfiillschraube hineindrehen.
alél ausgelaufen ist, wieder montieren. (Anzugsmo-

ment 60-70 Nm).

e Die Einflllmenge betragt fir das vordere Differen-

tial 1,1 Liter und fiir das hintere Differential 1,8 Liter.

Ebenfalls 1,8 Liter betrdgt die Flllmenge eines

Sperrdifferentials.

Auch der Olstand der Servo-
pumpe sollte ab und an kon-
trolliert werden. Zwischen den
Pfeilen muB sich der Fliissig-
keitsstand befinden, dann ist
alles in Ordnung. Links sehen
Sie den Peilstab des Diesels,
rechts den des Benziners.
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Olstand der Servolenkung kontrollieren

Die Servolenkung ist mit einer synthetischen Flissigkeit namens Automatic Transmission Fluid befillt. Damit
sie den Anforderungen gerecht wird, muB ATF gepriift sein und die Bezeichnung Dexron® (mit einer nachfol-

genden Kontrollzahl) tragen.

Zu Ihrer eigenen Sicherheit sollten Sie regelmaBig bei jeder Kontrolle des Motordlstands den Flissigkeits-
stand der Servolenkung priifen. Der Vorratsbehalter fir die Servolenkung sitzt beim Turbodiesel vorn links am
Motor. Beim Benziner sitzt der Behélter etwas tiefer gleich neben dem Offilter.

® Motor im Leerlauf drehen lassen.

e Vorderrader in Geradeaus-Stellung bringen.

@ Peilstab abschrauben, mit sauberem, fusselfreiem
Lappen abwischen, wieder eindrehen und erneut
Peilstab abnehmen.

e Der Fliissigkeitsstand sollte zwischen den Markie-

@ Steht der Pegel bis zur Marke »MIN«, muB frische
ATF nachgefllt werden.
e Beachten Sie, daB bei gedifnetem Vorratsbehalter
kein Schmutz hineinfallt. Das kénnte Funktionssto-
rungen zur Folge haben.
e Bei Flissigkeitsverlust grundsétzlich das Lenksy-

Standige
Kontrolle

rungen »MIN« und »MAX« am Peilstab stehen, siehe  stem auf Dichtheit priifen.

Bilder links unten.

Olstand der Seilwinde kontrollieren

Eigentlich erledigt sich diese Blstandskontrolle durch eine einfache Sichtpriifung, denn die Seilwinde kann nur
durch Undichtheit Ol verlieren. Sie kénnen aber trotzdem ab und zu den Olstand der Seilwinde kontrollie-
ren.
Die Seilwinde enthalt 0,75 Liter Getriebedl der Spezifikation API GL 4 oder 5 mit der Zahflissigkeitsklasse
SAE 90, siehe auch unter »Die richtige Differentialdlsortes.
e Fahrzeug waagrecht stellen. e Der Pegel muB bis an die Unterkante der Offnung
@ Einfiillschraube am Seitendeckel herausdrehen. reichen.
e Mit einem rechtwinklig abgebogenen Drahtstlick

. durch die Offnung loten, wie hoch das Getriebed!
steht.

Radlager-Fettfiillung erneuern :

Mitsubishi empfiehlt alle 6 Jahre bzw. 60 000 km das Wechseln der Radlager-Fettfiillung. Uns erscheint der Wartung Nr. 52
Zerlegungsaufwand zu dieser Wartungsarbeit — speziell an den Radlagern der Hinterachse — nicht vertretbar.

Gerade noch sinnvoll kann das Wechseln der Fettflllung an den vorderen Radlagern sein. Unser Tip: Lieber

abwarten, bis das Radlager Spiel hat oder mahlt, und dann das Lager komplett auswechseln. So steht der

Arbeitsaufwand in akzeptabelem Verhaltnis zum erreichten Effekt.

Fiir ganz verbissene Selbstpfleger haben wir wie folgt den Fettwechsel an den vorderen Radlagern beschrie-

ben.

e Radlager ausbauen, siehe Seite 131.

e Die Lagerringe werden zum Fettwechsel nicht aus
der Radnabe ausgetrieben.

e Altes Fett von der Radnabe, den Lagern und vom
Achsschenkelzapfen abwischen.

@ Die Teile kbnnen auch mit Waschbenzin vom Fett

befreit werden.
e Samtliche Teile wieder mit neuem Lagerfett, wie
unter »Radlager ausbauen« beschrieben, einfetten.

Die Zeichnung zeigt die Schmier-
stellen (Pfeile) des Verteilers. Olen
und Fetten Sie sparsam. Zuviel des
Guten kann Ziindprobleme verur-
sachen.




Wartung Nr. 40

Wartung Nr. 17
Benzinmotor his
Modelljahr 84

Fahrzeug abschmieren

Wollen Sie Ihr Fahrzeug selbst abschmieren, so bendtigen Sie hierzu eine Fettpresse. Am besten eignet sich
eine Handhebelpresse mit flexiblem Schlauch, siehe Seite 256. Wo die einzelnen Schmiernippel sitzen, zeigt

die Abbildung unten.

e Fettpresse mit Lagerfett der NLGI-Konsistenz 2,
z.B. Molykote Longterm plus, fillen.

® Schmiernippel saubern.

e Fettpresse nacheinander an alle Schmiernippel
ansetzen.

e An den Kardanwellen und den Querlagern der
oberen Dreieckslenker Fettpresse mehrmals betati-
gen bis frisches Fett austritt.

Ziindverteiler schmieren

e Vorsicht beim Abschmieren der Gelenke der
Lenkgesténge und der Querlenker:

e Fettpresse nur etwa 1 mal betétigen. Die Staub-
manschette wird sich minimal weiten — genug neues
Fett ist eingedrickt.

e Zuviel Fett kénnte die Manschette trotz Entlif-
tungsbohrung unnétig aufweiten.

Die Benzin-Modelle sind seit Modelljahr 85 mit einer wartungsfreien Ziindanlage ausgerUstet. Die alteren
Modelle haben noch eine herkdmmliche Ziindanlage, und diese muB geschmiert werden. Dies geschieht auch

beim Tauschen des Unterbrecherkontaktes. Schmierste

e \erteiler dffnen, siehe Seite 197.

e 2 Tropfen Haushalts- oder Motorendl auf das
Gelenk der Unterdruckversteller-Stange und auf die
Lagerwelle des Unterbrecherhammers traufeln.

@ Damit das Gleitstiick des Unterbrecherhammers
nicht vorzeitig auf der Zindverteilerwelle abgeschlif-

llen siehe Vorseite.

fen wird, erhalt die vierkantige Nockenbahn der Wel-
le eine diinne Schicht des Bosch-Fettes »Ft 1 v 4«.
e Wer im Ziindverteiler mit Ol oder Fett zu ausgie-
big hantiert, kann Ziindprobleme verursachen, wenn
das Schmiermittel zwischen die Unterbrecherkon-
takte gelangt.




Links sehen Sie das Ab-
schmieren der vorderen Kar-
danwelle. Rechts: Auch der
Verriegelungshaken der Motor-
haube méchte gefettet werden.
Am besten eignet sich Motordl,
Fett oder wie hier gezeigt, g
Schmierspray.

Es hat sich gezeigt, daB eine Schmierration manches auf Dauer leichtgangig halt, was sonst quietscht,

Ziige, Gelenke und Schlésser schmieren

klemmt, reiBt oder rostet. Dabei gilt folgende Faustregel: An Scharnieren und Gelenken mit engen Durchgan-
gen, in die kein Fett eindringen kann, ist Ol oder Schmierspray glinstiger. Gegeneinander reibende Flachen
werden besser gefettet oder mit einer Schmierpaste behandelt, da diese Gleitstoffe besser haften.

e Entriegelungshaken und MotorhaubenschloB er-
halten etwas Fett oder Schmierspray.

@ An das Ende des Hauben-Entriegelungszugs ist
nur nach Abnehmen des Haubenschlosses heranzu-

@ \on einem Helfer bei ausgeschaltetem Motor das
Gaspedal durchtreten lassen.

e An allen sich hierbei bewegenden Stellen die
eventuell anhaftende Schmutzkruste abreiben und

® Gleitschienen des Schiebedachs sauberreiben.

e An die Tiirscharniere hin und wieder etwas Ol
spriihen, abtropfendes Schmiermittel abwischen.

@ Den SchloBmechanismus der Tlren schmiert man
am besten mit Silikonpaste, z.B. »MS 4 silicone

e Sprilhen Sie spéatestens zu Beginn der kalten Jah-
reszeit etwas Rostldser-Isolierspray in den Schlis-

Zum Schmieren des Motorhau-
benschlosses (links) geniigt
Haushaltsél aus dem Schmier-
kénnchen. Fiir die beweglichen
Teile des Tiirschlosses (rechts)
nehmen Sie am besten Schmier-
spray oder Silikonpaste. .

kommen. Deshalb wird er nur geschmiert, wenn er
durch Schwergangigkeit auffallt.

e Die versteckt liegenden Motorhaubenscharniere
behandeln Sie mit einer Olspriihdose.

anschlieBend etwas Ol anspriihen, wahrend der Hel-
fer ein paar Mal das Gaspedal bewegt.

e Wellenlagerungen in Leichtmetall diirfen nicht ge-
schmiert werden.

@ Schienen mit Silikonpaste oder -Spray fetten.

compound« von Dow Corning/Molykote. Diese wei-
Be Paste schmiert ohne zu schmutzen - wichtig,
wenn man mit einem Kleidungsstiick daran gerét -,
ist hitzefest und st6Bt Feuchtigkeit vollkommen ab.

selschlitz. Es schmiert, verdrangt Feuchtigkeit und
schitzt vor Rost sowie Einfrieren im Winter.

Wartung Nr. 25

Motorhaube

Gashetdtigung

Schiebedach

Tiiren

SchlieBzylinder



Der Dieselmotor §
Flihrung durchs Kraftwerk

Rudolf Diesels erster funktionsfahiger Motor war ein Ungetiim von mehreren Metern Hohe, das bei 19,6 Liter
Hubraum gerade 20 PS leistete. Betont geméchlich ging's im Jahre 1897 zu: Die Nenndrehzahl betrug satte
172 Umdrehungen pro Minute.

Der Vergleich mit einem schnellaufenden Dieselmotor unserer Tage macht den Entwicklungsfortschritt deut-
lich: So leistet der Mitsubishi Turbodiesel bei einem Hubraum von 2,3 Liter immerhin 84 PS, und das bei einer
Drehzahl von 4200/min.

Im Diesel-Pajero sind Motoren mit zwei Hubraumvarianten verbaut.

O Bis Modelljahr 86 ist dies ein 62-kW-(84 PS)-Reihenzylindermotor, der seine Leistung aus 2346 cm?3
schopft. Motortyp 4D55.

O Ab Modelljahr 87 wurde der Hubraum auf 2477 cm? erhoht, die Leistung betrégt ebenfalls 62 kW. Motortyp
4D56.

Die Motorkennung finden Sie links hinten am Motorblock in der Nahe des Olpeilstabs.

Das Diesel-Prinzip

28

Wie beim Benzinmotor gleiten die Kolben im Diesel in den Zylindern auf und ab. Doch bei ihrem Weg nach
unten — dem Ansaugtakt — saugen sie beim Dieselmotor nur reine Luft an. Bei der Aufwértsbewegung des
betreffenden Kolbens - bedingt durch die Drehung der Kurbelwelle — wird die angesaugte Luft komprimiert.
Auch das wiére an sich nichts Besonderes, wiirde die Luft nicht in weit héherem MaBe zusammengedriickt,
als es beim Benzinmotor der Fall ist. Auf /54 des Volumens wird z. B. bei unserem Diesel die angesaugte Luft
komprimiert. Durch diese enorme Verdichtung wird die Luft natirlich sehr heiB; Sie merken das beispielsweise
an der Fahrradpumpe, wenn Sie einen Reifen aufpumpen.

In die gliihend heiBe Luft wird nun erst der Dieselkraftstoff eingespritzt, und die Kraftstofftropfchen entziinden
sich dadurch von selbst; daher auch die Bezeichnung »Selbstziinder« fiir den Dieselmotor. Er braucht also
keine Ziindkerze zum Entflammen des Kraftstoff/Luft-Gemisches. Den Zeitpunkt — also wann in den Brenn-

8 An Hand dieser Schnittzeich-
nung erkennen Sie, wo die Ein-
9 zelteile des Dieselmotors ihren
Platz haben. Es bedeuten:
0 1 = Liifterkupplung; 2 - Liifter-
: rad; 3 — Zahnriemenrad der
Nockenwelle; 4 — Steuerzahn-
riemen; 5 — Ventilfilhrung;
6 — Kipphebel; 7 — Wirbelkam-
mer; 8 — Einspritzdiise;
o 9 — Glilhkerze; 10 - Ventil;
; U 11 - Kolben; 12 — Pleuel;
- § U 13 = Ausgleichswellen;
14 - Olwanne; 15 — Blansaug-
1 schnorchel; 16 — Ausgleichs-
3 wellen-Zahnriemen.
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In der linken Zeichnung sehen
Sie einen Teilschnitt durch den
Motor, auf dem Sie genau er-
kennen, wo die Wirbelkammer
im Zylinderkopf eingesetzt ist.
Rechts ist der Bereich um die
Wirbelkammer herausgegriffen
und vergréBert abgebildet. Die
roten Pfeile symbolisieren die
heiBe Luft, die der Kolben
beim Verdichtungshub in die
Wirbelkammer driickt. Der ein-
gespritzte Kraftstoff (rosa) wird
durch die schnelle Bewegung
der heiBen Luft verwirbelt und
kann sich entziinden. Es be-
deuten: 1 — Glilhkerze;

2 - Einspritzdiise; 3 — Wirbel-
kammer; 4 — SchuBkanal;

5 - Kolben.

rdumen des Motors geziindet wird — bestimmt bei unserem Dieselmotor die Einspritzpumpe, die zur rechten
Zeit die richtige Menge Dieselkraftstoff in die heiBe Luft spriht.

Wie beim Benzinmotor treibt der Druck der Verbrennung den Kolben wieder nach unten, er leistet bei dieser
Bewegung Arbeit. Die Kurbelwelle dreht sich weiter, und der Kolben strebt wieder nach oben, wobei die
Abgase aus dem Zylinder gedriickt werden. Kolben und Zylinder sind nun wieder bereit zum Ansaug- und
zum Arbeitstakt.

Da beim Dieselmotor die Kraftstofftropfchen, die in den Brennraum eingespritzt werden, im Gegensatz zum
Benzinmotor schlagartig verbrennen, kdme es zu einem auBerordentlichen harten Laufgerdusch, und auch
die Motorlager wiirden sehr stark belastet. Die angestrebte »weiche« Verbrennung wird im Pkw-Dieselmotor
mit sogenannten geteilten Arbeitsrdumen erreicht.

Dabei wird die Verbrennung in einer separaten »Kammer« im Zylinderkopf eingeleitet. Der entstehende
Verbrennungsdruck wird durch den SchuBkanal (siehe Zeichnung oben) etwas verlangsamt auf den Kolben
geleitet. Durch diese Verzogerung entsteht dann der beschriebene weichere und etwas ruhigere Motorlauf.

Die Wirbelkammer
Unter den gegebenen Moglichkeiten, einen geteilten Arbeitsraum in ihnrem Dieselmotor zu schaffen, haben die
Mitsubishi-Konstrukteure das »Wirbelkammerverfahren« ausgewahlt. Die Zeichnungen oben und auf der
néchsten Seite zeigen den Schnitt durch die Wirbelkammer.
Die im Zylinderkopf sitzende Wirbelkammer ist durch eine verhaltnismaBig weite Offnung — den erwéhnten
SchuBkanal — mit dem Brennraum verbunden. Strebt der Kolben beim Verdichtungshub aufwarts, wird die im
Zylinder befindliche Luft in die Wirbelkammer gedriickt. Dort entsteht, bedingt durch die Ausformung der
Kammer, ein Luftwirbel. Der nun durch eine Diise eingespritzte Kraftstoff wird auf diese Weise eng mit der
Luft vermischt, verdampft und verbrannt.
Wir sehen also, daB die Verbrennung zum groéBten Teil in der Wirbelkammer ablduft und sich erst dann in den
Brennraum fortpflanzt. Die Kammer erhitzt sich dabei stark und ist im Betrieb rotgliihend. Dieser Effekt ist
aber durchaus erwiinscht, denn so verdampfen die auftreffenden Kraftstoffteilchen am besten.
Andere Hersteller von Diesel-Motoren verwenden teilweise statt der Wirbelkammer eine sogenannte Vorkam-
mer, wie etwa bei Mercedes-Benz-Personenwagen. Die Vorkammer ist wesentlich stérker vom Brennraum

Der geteilte
Arbeitsraum




Schnitt durch den Zylinderkopf des
Dieselmotors: 1 — Nockenwelle;

2 = Ventilfeder; 3 — Kipphebel;

4 - Kipphebelwelle; 5 — Ventildek-
kel; 6 — Ventilschaftabdichtung;

7 — Glilhkerze; 8 — Einspritzdiise;

9 — Wirbelkammereinsatz; 10 — Ven-
til; 11 — Ventilsitz; 12 — Ventilfiih-
rung.

abgeteilt, woraus sich der Vorteil des ruhigeren Laufs — vor allem bei niedrigen Drehzahlen - ergibt. Die
Verwendung einer Wirbelkammer kann dagegen niedrigeren Kraftstoffverbrauch (besonders bei hoheren
Geschwindigkeiten) ermdglichen.

Die Einzelteile des Motors

Der Motorblock

Die Kurbelwelle

Die Kolben

Die Zylinder-
hiichsen

Die Zylinder-
kopfdichtung

30

Nach den theoretischen Grundiberlegungen, die das bei vielen unbekannte Arbeitsprinzip des Dieselmotors
betrafen, wollen wir uns nun die Einzelteile der Maschine genauer ansehen, bevor wir zu den Wartungs- und
Instandsetzungsarbeiten bergehen.

Der Motorblock besteht beim Diesel aus GrauguB. An seinem unteren Ende ist die Kurbelwelle gelagert; oben
sind die Zylinderbiichsen (vier in einer Reihe) eingepreBt. Umgeben werden sie von den Kihlwasserkanalen,
die sich ebenfalls im oberen Bereich des Motorblocks befinden.

Aufgabe der Kurbelwelle ist es, die geradlinige Bewegung der in den Zylindern auf und ab laufenden Kolben in
eine Drehbewegung umzusetzen. Die zu den Kolben fiihrenden Verbindungsstangen — die Pleuel - wirken
deshalb, wie bei einer Andrehkurbel, versetzt zur Mittelachse der Kurbelwelle. Den Massenausgleich zu den
exzentrischen Kurbeln und den Pleueln schaffen insgesamt Gegengewichte an der Kurbelwelle. Um ein
Durchbiegen der Kurbelwelle im Betrieb zu vermeiden, ist sie an insgesamt finf Stellen im Motorblock
gelagert. Jede »Kurbelk, auf der eine Pleuelstange sitzt, wird also an beiden Seiten durch ein Motorlager
gestitzt.

In Fahrtrichtung hinten sitzt auf der Kurbelwelle eine Scheibe mit dem Zahnkranz fiir das Ritzel des Anlas-
sers. Das ist die Schwungscheibe, auf welche die Kupplung und damit die Verbindung zum Getriebe montiert
wird.

Die Kolben laufen in den Zylindern auf und ab. Hinabgedriickt werden sie vom Explosionsdruck des entziin-
deten Kraftstoffes, wieder hinaufgeschoben werden sie von der Schwungkraft der sich drehenden Kurbelwel-
le.

Die Kolben bestehen aus einer besonderen Leichtmetall-Legierung. Im oberen Drittel jedes Kolbens sind drei
Ringe in Nuten eingebettet, die federnd gegen die Zylinderwand driicken. Die beiden oberen Kolbenringe
verwehren dem Verbrennungsdruck den Weg am Kolben vorbei ins Kurbelgehause. Der unterste Ring ist der
sogenannte Olabstreifring. Er verhindert, daB zuviel Schmiermittel von Kurbelgehduse in die Brennrdume

gelangt.

Die Zylinderbiichsen sind, wie schon gesagt, fest in den Motorblock eingepreBt. Die Zylinderbohrungen sind
als Laufbahnen flr die Kolben glatt ausgeschliffen (gehont) und in ihrer GréBe auf den Kolbendurchmesser
abgestimmt.

Bei Motoriiberholungen werden die Bohrungen einige Zehntelmillimeter weiter ausgeschliffen, um die Ver-
schleiBspuren zu beseitigen. Dafiir passende Kolben sind in vier UbergréBen erhaltlich.

Diese Dichtung zwischen Motorblock und Zylinderkopf hat eine &uBerst schweren Stand. Denn sie hat dafdr
zu sorgen, daB die Verbrennungsrdume und die Kanéle fir Kihimittel und Ol voneinander getrennt bleiben
und daB der Verbrennungsdruck nicht entweichen kann.
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Aus Gewichtsgriinden und wegen der besseren Warmeleitfahigkeit ist der Zylinderkopf aus Leichtmetall ~ Zylinderkopf und
gegossen. Die Ventilsitze werden bei erhitztem Zylinderkopf eingesetzt, dadurch sind sie nach dem Abkiihlen ~ Nockenwelle
fest »eingeschrumpft«. Eingesetzt in den Zylinderkopf sind auch die Wirbelkammern, und in seitlich daftr

vorgesehenen Gewindebohrungen sind die Gliihkerzen und die Einspritzdiisen eingedreht, die in die Wirbel-

kammer ragen.

Ganz oben im Zylinderkopf sitzt die Nockenwelle. Mit ihren eiférmigen Nocken driickt sie gegen die Kipphe-

bel, welche ihrerseits die Ventile gegen die Kraft der Ventilfedern 6ffnen.

Jeder Hubkolbenmotor unterliegt Schwingungen und Vibrationen. Diese werden durch die Auf- und Abwarts-  Die Ausgleichs-
bewegungen der Kolben und die Drehbewegung der Kurbelwelle erzeugt. Wahrend Motorbauer tblicherweise  wellen

mit einem ausgekligeltem Hub/Bohrungs-Verhaltnis in Verbindung mit einer entsprechenden Motoraufhén-

gung diesen Schwingungen und Vibrationen entgegenwirken, entschieden sich die Mitsubishi-Ingenieure flr

Ausgleichswellen.

Die Ausgleichswellen sind nicht anderes als zwei mit Gegengewichten versehene Stabe. Sie befinden sich in

der Hohe versetzt an beiden Seiten der Kurbelwelle. Angetrieben werden die Wellen von der Kurbelwelle Gber

ginen Zahnriemen. Um die Auswucht-Wirkung zu verstérken, drehen sich die Wellen gegenlaufig zueinander.

Diese Umkehr-Drehrichtung wird dadurch erreicht, daB eine der Ausgleichswellen nicht direkt vom Riemen,

sondern Uber ein Zahnradpaar angetrieben wird.

Als gerduscharmes Antriebselement fiir die obenliegende Nockenwelle und die Einspritzpumpe dient der von  Die Zahnriemen
der Kurbelwelle in Bewegung gesetzte Zahnriemen. Der gezdhnte Gummiriemen mit Stahidrahteinlage arbei-

tet nahezu verschleiBfrei, zumal die Gummimischung des Zahnriemens Uberdies fiir eine Trockenschmierung

der Riemenscheiben sorgt.

Unser Pajero besitzt zum Erstaunen vieler einen weiteren Zahnriemen, ebenfalls angetrieben von der Kurbel-

welle. Seine einzige Aufgabe ist es, die Ausgleichswellen in Gang zu setzen.

Damit die Zahnriemen Kréfte Ubertragen konnen, miissen sie straff lber die Zahnriemenrader gezogen

werden. Dafiir sorgen Spannrollen, je Zahnriemen eine, die mit in die »Riemenkreislaufe« eingeschaltet

sind.

Das Schmiersystem

Im Motor verlangen eine ganze Reihe von Lagerstellen und Reibpartnern nach Schmierung. Das Motordl muB
dorthin unter Druck gepumpt werden - von der Olpumpe. Sie saugt den Schmiersaft durch einen Schnorchel
an und driickt ihn ber den Olkiihler in den Hauptstromfilter. Den Olkreislauf {iber den Olkihler regelt ein
Bypass-Ventil, das mit zunehmender Temperatur das Motordl mehr und mehr durch den Olkihler flieBen IaBt.
Bei einer Oltemperatur von 80° C ist das Ventil voll gedffnet. Bei kaltem Motordl wird der Olkihler umgangen,
dies ist auch der Fall, wenn der Kihler verstopft sein sollte. Dann &ffnet ein Sicherheitsventil, und die
Schmierung der Lagerstellen bleibt erhalten.

st das Filterpapier von Schmutz zugesetzt, weil der Filter nicht rechtzeitig gewechselt wurde, tritt auch hier
gin Sicherheitsventil in Aktion. Es &ffnet, der Filter wird umgangen, die Olversorgung ist sichergestellt.
Allerdings bewirkt ungefiltertes Motordl hdheren VerschleiB an den Lagerstellen.

Vom Filter aus gelangt das schmierfahige NaB (iber Bohrungen in den Zylinderblock zu den Kurbelwellen-
bzw. Pleuellagern, den Lagern der Ausgleichswellen sowie an die Lagerstellen des Ventiltriebs im Zylinder-
kopf. Die Zylinderwanderungen und die Kolbenbolzen werden {brigens Uber Spritzdlsen mit dem nétigen
Schmierdl versorgt.

Zusatzliche Kiihl- und Schmieraufgaben tibernimmte das Motordl am Turbolader und an der Unterdruckpum-
pe. Diese Aggregate sind {iber Leitungen mit dem Schmiersystem verbunden.

Bei unserem Diesel-Pajero ist fiir die zuséatzliche Kiihlung des Ols durch einen separaten Olkihler gesorgt, ~ Der Olkiihler
der seinen Platz in Fahrtrichtung rechts hinter dem Kiihlergrill hat. Luft strémt durch die Offnungen des Grills

an die Kuhlerlamellen.

Der Olkiihler faBt 0,3 Liter Ol. Diese Menge muB bei einem Olwechsel nicht berticksichtigt werden, denn sie

flieBt beim Wechsel nicht mit ab.

Im Frontgehause sitzt wohl das wichtigste Zusatzaggregat des Motors, die Olpumpe. Direkt angetrieben von  Die tilpumpe
der Kurbelwelle 1auft ein exzentrisch angeordnetes AuBenzahnrad in einem etwas gréBeren Zahnrad mit
Innenverzahnung. Dadurch entsteht ein dauernd umlaufender sichelférmiger Freiraum, der dieser Pumpe den

Namen Sichelpumpe gab. Eine derartige Pumpe erbringt bereits bei niedriger Drehzahl gute Forderleistung.

Bei Vollgas bzw. Hochstdrehzahl férdert die Pumpe ca. 30 Liter in der Minute. Dieser fette Uberstrom sorgt

jedoch nicht nur flir die Schmierung, sondern tragt auch einen groBen Teil zur MotorkUhlung bei.
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Wo sich die Olpumpe (5)
versteckt, zeigt lhnen die
Zeichung. Es bedeuten:

1 — Olansaugschnorchel;

2 — Antriebszahnrad fiir Ol-
pumpe; 3 — Uberdruckventil;
4 — Umkehrzahnrader fiir
die rechte Ausgleichswelle;
6 ~ Ausgleichswellen;

7 — Unteres Steuergehéuse;
8 — Oberes Steuergehause.

Die Kurbelgehause-Entliiftung

Selbst die besten Kolbenringe kdnnen nicht verhindern, daB ein kleiner Teil der unter hohem Druck stehenden
Verbrennungsgase zwischen Kolben und Zylinderwanden vorbei ins Kurbelgehduse gelangt. Dort wiirde sich
schon nach kurzer Laufzeit des Motors ein beachtlicher Uberdruck aufbauen, der die Dichtungen unseres
Motors arg in Mitleidenschaft ziehen wirde.

Der Druck muB also aus dem Motor entweichen konnen. Das geschieht Uber die Kurbelgehduse-Entliiftung.
Die giftigen Gase aus dem Bauch der Maschine dirfen jedoch nach gesetzlicher Vorschrift nicht einfach ins
Freie minden. Deshalb fiihrt der von der Zylinderkopfhaube ausgehende Schlauch der Kurbelgehause-
Entliiftung zuriick in den Luftansaugschlauch. Von dort aus werden die Gase zur vollstdndigen Verbrennung
nochmals Uber den Turbolader in die Brennrdume geleitet.

Motorentliiftung kontrollieren

Wartung Nr. 32
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Alle 20 000 km sieht Mitsubishi eine Kontrolle der Motorentliftung vor. Wie schon erwahnt, diirfen die giftigen
Gase aus KurbelgehZuse nicht einfach ins Freie gelangen. Deshalb sollten Sie ab und an diese Kontrolle
durchflihren.

e Kurbelgehause-Entliiftungsschlauch auf richtigen @ Kontrollieren Sie auch, ob sich Olrlickstéande im
Sitz an den AnschluBstutzen von Zylinderhaube und  Schlauch gebildet haben. Sie lassen sich mit Benzin
Luftansaugschlauch prifen. auswaschen.

@ Briichigen oder einen an den AnschluBstutzen

aufgequollen losen Schlauch ersetzen.

i i i

Der Olkiihler (1) des Diesel-Pajero:
2 — Olriicklaufleitung; 3 — Olzulauf-
leitung. Vor und nach dem Sommer-
halbjahr soliten die Kiihlerlamellen
gereinigt werden, siehe Seite 71
»Kiihler reinigens.
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Wahrend der ersten 1 000 km sollen die gleitenden Teile des Motors (Kolben und Zylinder, Gleitlager und
Wellen) Gelegenheit haben, sich an das jeweilige Gegenstiick anzupassen. Das muB bei niedriger Belastung
bzw. bei niedrigen Drehzahlen geschehen. Die spatere Motorleistung und die Lebendauer hangen davon ab.
Deshalb:

O Kein Vollgas geben.

O Nicht mit Anhanger fahren.

O Erst bei betriebswarmen Motor die folgenden Geschwindigkeitsempfehlungen beachten; bei kaltem Motor
friiher hochschalten:

Schalthebelstellung Stellung 2H und 4H Stellung 4L
1. Gang 20 km/h 10 km/h
2. Gang 35 km/h 15 km/h
3. Gang 55 km/h 30 km/h
4. Gang 80 km/h 40 km/h
5. Gang 90 km/h 45 km/h

lotor

Die Motorlebensdauer
Der Dieselmotor erreicht im Pajero in der Regel etwa 150 000 bis 180 000 km Laufleistung. Selbstversténdlich
bezieht sich dieser Wert auf die herkbmmlichen Einsatzbedingungen im Privatbesitz. Reine Gelande- oder
Firmenwagen, die oft hemmungslos »geschruppt« werden, kdénnen in der Laufleistung deutlich darunter
liegen. Dagegen laufen Fahrzeuge, die von den Einsatzbedingungen her wenige Kaltstarts und in der Regel
keine hohen Drehzahlen erfahren auch im gewerblichen Einsatz verhéitnismé&Big lange.

Ergraut der Dieselmotor in Frieden (Betrieb in mittleren Drehzahlen; keine Hochdrehzahlen bei kaltem Motor),
kann davon ausgegangen werden, daB er keinen spektakuldren Exitus erleidet, wie Bruch einen Ventils,
Kolbens oder Pleuels. Vielmehr wird er bei niedrigen AuBentemperaturen mit massiven Startschwierigkeiten
zu kédmpfen haben. Grund dafiir ist vermehrter Verschlei3 der Zylinderlaufbahn im Bereich des oberen
Umkehrpunkts (OT) des ersten Kolbenrings (sogenannter ZwickelverschieiB). Die Laufbahn bekommt in
diesem Bereich ringsum eine tiefe Kerbe, die es dem Kolbenring erschwert, beim Starten des Motors die
notige Kompressionssion im Brennraum zu halten. Die Luft im Brennraum wird damit wahrend des Kompres-
sionstakts nicht mehr hei genug — der eingespritzte Dieselkraftstoff kann sich trotz intakter Vorgliihanlage
nicht entziinden.

Angeschleppt durch ein anderes Fahrzeug kann der Motor, dem dabei zu héherer Startdrehzahl verholfen
wird, gentigend Kompression aufbauen, damit der Selbstziinder seinen Namen wieder Ehre macht.

Die Messung des Kompressionsdrucks in den Motorzylindern gibt AufschluB dariiber, ob Ventile und Kolben-
ringe noch gut abdichten. Leistung, Kaltstartverhalten, Ol- und Kraftstoffverbrauch sowie die Rauchentwick-
lung unseres Dieselmotors héngen davon ab. Wir erhalten also Uiber das Kompressionsdiagramm einen guten
AufschluB tber den mechanischen Zustand des Dieselmotors in unserem Pajero.

Um es gleich vorwegzunehmen: Die Anschaffung eines Kompressionsdruckmessers fiir Dieselmotoren lohnt
sich wegen des hohen Preises (z. B. von Moto Meter ca. 300 DM) wohl kaum. Doch méglicherweise kénnen
Sie solch ein Gerat bei lhrer Mitsubishi-Werkstatt ausleinen bzw. zusammen mit anderen Dieselfahrern
kaufen. So wird gemessen:

@ Der Motor muB betriebswarm sein. ® Anzeigewert notieren und am nachsten Zylinder

® Kabelsteckverbindung am Absteller der Einspritz-
pumpe abziehen.

@ Einspritzleitungen von den Einspritzdiisen ab-
schrauben und Dlsen mit einem sauberen Tuch
abdecken, damit keine Fremdkorper hineinfallen kon-
nen.

e Stromleitungsschiene und s@mtliche Glihkerzen
ausbauen.

® Priifgerat mit Adapter in das Gliihkerzenloch des
ersten Zylinders einschrauben.

® Anlasser betitigen (Schalthebel im Leerlauf), bis
sich der Skalenwert am Kompressionsdruckpriifer
nicht mehr erhoht.

weitermessen.

@ Sollte ein MeBwert unter der VerschleiBgrenze lie-
gen, MeBgerat abnehmen und etwas Motordl durch
das Glihkerzenloch in den Zylinder gieBen.

® Messung wiederholen. Steigt der Kompressions-
druck, kommt als Ursache ein verschlissener oder
beschéadigter Kolbenring bzw. Zylinderwand in Fra-
ge.

@ |[st der Druck nicht gestiegen, liegt die Ursache an
einem schadhaftem Ventil oder einer defekten Zylin-
derkopfdichtung.
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normaler i max. Druckunterschied
el Kompressionsdruck Verschichug snze der Zylinder
Turbodiesel 27,0 bar 24,0 bar 3,0 bar

Motor durchdrehen

Zu einigen Arbeiten am Motor muB die Kurbelwelle von Hand gedreht werden. So geht's am einfachsten:
® Schraubenschliissel an der Zentralmutter der @ Niemals an den Zahnriemenradern von Nocken-
Kurbelwellen-Riemenscheibe ansetzen. welle oder Einspritzpumpe den Motor durchdrehen.
@ Kurbelwelle nur im Uhrzeigersinn drehen, sonst

kann sich die Zentralschraube lésen.

Oberen Totpunkt suchen

Zu verschiedenen Arbeiten an Motor und Einspritzpumpe muB der Kolben in Zylinder 1 im oberen Totpunkt
(OT) stehen - das heiBt, er muB sich am oberen Ende der Zylinderlaufbahn befinden. Beim Viertaktmotor
(also auch beim Dieselmotor) kommt der Kolben bei jedem Arbeitszyklus zweimal in den OT: Einmal beim
Komprimieren der angesaugten Luft, das zweite Mal beim Hinausdrlicken der Verbrennungsgase. Ublicher-
weise wird die Stellung nach dem Kompressionstakt gebraucht:

@ Obere Steuerriemen-Abdeckung durch Losen der  Steuergehduse gegeniibersteht (siehe Bild unten).
Schrauben abnehmen. @ Nun muB auch die Kerbe an der Kurbelwellen-
e Motor von Hand durchdrehen (siehe vorigen Ab-  Riemenscheibe mit der OT-Markierung an der unte-
schnitt), bis die Punktmarkierung am Nockenwellen-  ren Steuerriemen-Abdeckung ubereinstimmen. Der
Zahnriemenrad der Dreieckmarkierung am oberen  genaue OT ist gefunden.

Das Ventilspiel

Durch die Erwarmung des Motors dehnen und langen sich die einzelnen Teile des Ventiltriebs — vornehmlich
die Ventilschafte. Deshalb muB - damit auch bei warmen Motor die Ventile trotz ihrer etwas langer geworde-
nen Schafte richtig abdichten — etwas »Luft« oder »Spiel« zwischen den Kipphebeln und den Ventilschaften-
den vorhanden sein. Das Priifen des Spiels gehort demzufolge zu den wichtigsten Wartungsarbeiten am
Motor. Was sind die Folgen von verkehrt eingestelitem Ventilspiel?

Zu kleines Ventilspiel: Die Ventile liegen nicht satt auf den Ventilsitzringen auf. Die sehr heiB werdenden
AuslaBventile kénnen dann ihre Warme nicht mehr an die Sitzringe abgeben. Die Rénder der Ventilteller
brennen ein und reiBen nach einiger Zeit; das Ventil wird unbrauchbar. Unterstitzt wird dieser Zerfall von den
heiBen Gasen, die standig am undichten Ventilsitz vorbeistreichen. Das bittere Ende: Der Motor verliert an
Leistung, frilher oder spéter miissen die Ventile ersetzt und der Zylinderkopf uberholt werden.

Zu groBes Ventilspiel: Die Ventile 6ffnen etwas spéter, die Zylinder werden schlechter gefllt und der Motor
kommt nicht auf volle Leistung. Der VerschleiB an der Nockenwelle, an den Kipphebeln bzw. am Ventilschaf-
tende nimmt zu. Dieser schédliche Betrieb wird durch ein lauteres Arbeiten des Ventiltriebs horbar.

Links: Durchdrehen der Kurbel-
welle von Hand. Der Ringschliis-
sel (1) zum Drehen wird an der
Zentralmutter (2) der Kurbelwel-
len-Riemenscheibe (3) ange-
setzt. Nun kann in Pfeilrichtung
gedreht werden.

Rechts: Der genaue OT ist ge-
funden, wenn die Kérnermarkie-
rung (1) am Nockenwellen-Zahn-
riemenrad der Dreiecksmarkie-
rung (2) am oberen Steuerge-
hause gegeniibersteht.
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Hier wird das Ventilspiel am AuslaB-
ventil des 1. Zylinders eingestelit.
Mit einem Ringschliissel (1) die Kon-
termutter 16sen und die Einstell-
schraube mit einem Schraubenzie-
her (2) verdrehen. Dabei gleichzeitig
mit der Fiihlerblattlehre (3) das Ven-
tilspiel (0,25 mm) zwischen Kipp-
hebel und Ventilschaft priifen.

@ Obere Steuerriemen-Abdeckung durch Lésen der
Schrauben abnehmen, siehe néchste Seite.

@ Kurbelgehduse-Entliftungsschlauch vom Ventil-
deckel und Druckschlauch der Ladedruckanreiche-
rung von der Einspritzpumpe abziehen.

® Gaszug aus der Halteklemme am Ventildeckel
driicken und zur Seite legen.

e Befestigungsschrauben des Ventildeckels |&sen

und Deckel abnehmen. Achten Sie beim Anheben
des Deckels auf die halbrunde Dichtung hinten am
Zylinderkopf, sie kdnnte sich mit ldsen und verloren
gehen.

@ Beim Einbau 3M-Dichtmittel am Umfang der halb-
runden Dichtung auftragen.

e Ventildeckelschrauben mit 5—7 Nm anziehen.

Ventilspiel messen und einstellen

Alle 20 000 km oder nach entsprechenden Arbeiten am Motor muB das Ventilspiel gepriift und ggf. eingestellt
werden. Gemessen wird bei normaler Betriebstemperatur des Motors zwischen den Ventilschéften und den

Kipphebeln (Abbildung oben).

e Ventildeckel abschrauben.

@ Kurbelwelle auf den oberen Totpunkt stellen, sie-
he Seite 34.

e Ventilspiel in der jetzigen OT-Stellung an den in
der Abbildung gezeigten Ventilen kontrollieren.

e Zur Ventilspielpriifung eine Fihlerblattlehre mit
der richtigen Dicke (EinlaBventile und AuslaBventile
0,25 mm) zwischen Kipphebel und Ventilschaft
schieben. Bei richtigem Spiel 148t sie sich mit leich-
tem Widerstand schieben.

@ Kurbelwelle um 360° drehen, bis die Kerbe der

Die Ventile hdangen beim
Dieselmotor nebenein-
ander im Zylinderkopf.
Es bedeuten:

A - AuslaBventil; E - Ein-
laBventil. Die schwarzen
Pfeile kennzeichnen die
Ventile deren Spiel bei
OT Zylinder 1 eingestellt
werden koénnen. Die
Ventile mit den weiBen
Pfeilen kdnnen nach
drehen der Kurbelwelle
um 360° eingestellt
werden.

Kurbelwellen-Riemenscheibe wiederum der OT-
Marke gegeniibersteht.

@ Nun die verbleibenen vier Ventile kontrollieren.

@ Zur Einstellung des Spiels Kontermutter auf dem
Kipphebel mit einem Ringschlissel ein wenig losen
und mit einem Schraubenzieher die Einstellschraube
verdrehen. Kontermutter wieder festziehen (12-18
Nm). Dabei Einstellschraube mit dem Schraubenzie-
her festhalten.

@ Nach der Einstellung Spiel nochmals priifen.

Ventildeckel
abschrauben

Wartung Nr. 35




Zahnriemen-
Abdeckung
aushauen

I Zahnriemen-
zustand priifen

Fingerzeige: Sind Sie es von friiher her gewohnt, das Ventilspiel nur nach Ventiliiberschneidung einzustel-
len, missen Sie beim Mitsubishi-Motor zusétzlich beachten: Der Motor muB genau auf OT stehen. Wird
dies miBachtet, ergibt sich ein zu groBes Ventilspiel, und der Motor léuft nach der Einstellung schlech-

ter.

Damit Sie bei der vielleicht ungewohnten Einstellerei besser die Ubersicht bewahren, kénnten Sie dort, wo
bereits eingestellt wurde, den Kipphebel mit einem Klebeetikett kennzeichnen.

Arbeiten an den Zahnriemen

Wie schon erwihnt, besitzt der Pajero zwei Zahnriemen. Wird ein Zahnriemen gewechselt, so sind wahrend
des Einbaus unbedingt die Einstellmarkierungen an den einzelnen Zahnriemenrédern zu beachten. Sie mis-
sen allesamt bei OT-Stellung des Motors, zu ihrer gegeniiberliegenden Markierung ausgerichtet sein. Verstell-
te Ausgleichswellen z. B. erzeugen Unwuchten, die sehr schnell zu einem Motorschaden fiihren.

@ Obere Abdeckung: Sechskantschrauben der
oberen Zahnriemen-Abdeckung herausdrehen und
Abdeckung abnehmen.

@ Untere Abdeckung: Obere Abdeckung ausbau-
en.

@ Keilriemen der Servolenkung entspannen, siehe
Seite 133 unter »Keilriemen spannens.

@ Keilriemen der Lichtmaschine entspannen, siehe
Seite 184 unter »Keilriemen spannen«.

e Lifterrad mit Visko-Kupplung durch Ldsen der
Schrauben zusammen mit dem Keilriemenrad von
der Wasserpumpe abnehmen.

@ Beide Keilriemen entfernen.

e 1. Gang einlegen, Handbremse anziehen und Kur-
belwellen-Riemenscheibe abschrauben.

e Befestigungsschrauben der Steuerriemen-Abdek-
kung lésen und Abdeckung abnehmen.

@ Obere Zahnriemen-Abdeckung abnehmen.

e Der gezahnte Riemen darf nicht verdlt oder rissig
sein.

e Die Flanken der Verzahnung missen intakt sein
und diirfen keine Abnutzungserscheinungen zeigen.
@ Damit Sie den Riemen auf seiner gesamten Lange
begutachten konnen, Motor durchdrehen, siehe
Seite 34.

@ Einen beschidigten Steuerzahnriemen unbedingt
ersetzen.

@ Einbau: Schrauben der Riemenabdeckungen und
der Lufterkupplung mit 10-12 Nm anziehen.
e Kurbelwellen-Riemenscheibe mit 170-190 Nm an-

ziehen.
@ Keilriemen der Lichtmaschine und der Servolen-

kung spannen.

@ Auch der Zahnriemen der Ausgleichswellen kann
auf seinen Zustand hin kontrolliert werden. Doch
hierbei ist eine umfangreiche Vorarbeit vonnéten, da
die untere Zahnriemen-Abdeckung abgenommen
werden muB, siehe vorangegangenen Abschnitt.

Links: Mit insgesamt 4 Halte-
schrauben (Pfeile) ist die obere
Zahnriemenabdeckung an der
Motorvorderseite befestigt.
Beim Einbau der Abdeckung
die Schrauben nicht allzu fest
anziehen, sonst reiBt der
Kunststoff.

Rechts: 4-5 mm soll sich der
Steuerriemen eindriicken las-
sen. Gepriift wird in der Mitte
zwischen Nockenwellen- und
Einspritzpumpen-Zahnriemen-
rad.
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Die Zeichnung zeigt die einzelnen Markierun-
gen die nach dem Wechsel eines Zahnriemens
wieder allesamt aufeinander ausgerichtet sein
miissen. Es bedeuten:

1-Spannrolle des Steuerzahnriemens (2);
3 - Spannrolle des Ausgleichswellen-Zahn-
riemens (4).

® Obere Zahnriemen-Abdeckung abnehmen.

e Motor auf Stellung OT Zylinder 1 bringen, siehe
Seite 34.

® Riemen in der Mitte zwischen Nockenwellen- und
Einspritzpumpen-Zahnriemenrad mit dem Daumen
eindriicken.

@ Bei richtiger Spannung gibt der Riemen 4-5 mm
nach.

e Die Riemenspannung des Ausgleichswellen-
Zahnriemens 148t sich auf dieselbe Weise wie be-

@ Motor auf OT Zylinder 1 stellen.

e Untere Zahnriemenabdeckung abschrauben.

e Wird der Riemen wiederverwendet, Laufrichtung
des Riemens mit einem Kreidepfeil kennzeichnen.

@ Befestigungsschrauben des Riemenspanners
etwa zwei Umdrehungen I6sen und den Spanner mit
einem Schraubenzieher in Richtung Wasserpumpe
hebeln.

e Riemenspanner in dieser Position durch Anziehen
der oberen Schraube sichern.

e Steuerzahnriemen abnehmen.

e Neuen Riemen am Kurbelwellen-Zahnriemenrad

In der Zeichnung sind die Teile
dargestellt die bei dem Wech-
sel eines Zahnriemens auszu-
bauen sind:

1- untere Zahnriemenabdek-
kung; 2 - obere Zahnriemenab-
deckung; 3 — Kiihler; 4 — Liifter-
rad; 5 - Liifterkupplung;

6 - Keilriemen der Servopum-
pe; 7— Wasserpumpen-Keilrie-
menrad; 8 - Kurbelwellen-Keil-
riemenrad; 9 — Ventildeckel;

10 - Gaszug; 11— Ausgleichs-
wellen-Zahnriemen; 12 — Steu-
erzahnriemen.

schrieben priifen, wobei allerdings die untere Zahn-
riemen-Abdeckung abgenommen werden muB.

® Geprift wird an der Zugseite des Riemens in der
Mitte zwischen oberem Ausgleichswellen-Zahnrie-
menrad und Kurbelwellen-Zahnriemenrad.

@ MuB der Steuerriemen gespannt werden, konnen
Sie davon ausgehen, daB auch der Ausgleichswel-
len-Zahnriemen gespannt werden muB. Somit erspa-
ren Sie sich das Abnehmen der Zahnriemen-Abdek-
kung, siehe »Zahnriemenspannung einstellenx.

Steuerzahnriemen 1
beginnend so auflegen, daB die Zugseite (Riemenab-
schnitt zwischen Kurbelwellen- und Einspritzpum-
pen-Zahnriemenrad) gespannt ist. Damit sich das
Einspritzpumpen-Zahnriemenrad nicht verdreht, ggf.
mit der Hand festhalten.

@ Schraube des Riemenspanners |dsen.

e Steuerzahnriemen auf richtigen Eingriff priifen.

e Samtliche Totpunktmarkierungen kontrollieren.

@ Steuerzahnriemen-Spannung einstellen, siehe
néachste Seite.

@ Forderbeginn der Einspritzpumpe kontrollieren,
siehe Seite 91.

Zahnriemen-
spannung
kontrollieren




Ausgleichswel-
len-Zahnriemen
wechseln

Zahnriemen-
spannung
einstellen

Kipphehelwelle
- aushauen

Nockenwelle
aushauen

@ Steuerzahnriemen ausbauen.

® Wird der Ausgleichswellen-Zahnriemen wieder-
verwendet, ebenfalls Laufrichtung kennzeichnen.

@ Befestigungsschraube und -mutter des Riemen-
spanners etwa zwei Umdrehungen Idsen.

@ Spanner in Richtung Wasserpumpe schieben und
Mutter wieder anziehen.

@ Riemen von den Zahnriemenradern abnehmen.
@ Neuen Zahnriemen so auflegen, daB die Zugseite
(Riemenabschnitt zwischen oberem Ausgleichswel-
len-Zahnriemenrad und Kurbelwellen-Zahnriemen-
rad) gespannt ist.

@ Steuerzahnriemen: Obere Zahnriemen-Abdek-
kung abnehmen.

e Motor auf Stellung OT Zylinder 1 bringen.

@ Befestigungsschrauben des Riemenspanners
etwa zwei Umdrehungen l6sen.

® Kurbelwelle im Uhrzeigersinn um zwei Zéhne des
Nockenwellen-Zahnriemenrads von dessen Tot-
punktmarkierung wegdrehen und in dieser Stellung
halten. Die Feder des Spanners stellt nun die richtige
Riemenspannung ein.

@ Um ein Verdrehen des Riemenspanners zu ver-
meiden, zuerst die Schraube im Langloch, danach
die untere Schraube anziehen.

® Anzugsmoment 22-30 Nm.

@ Ventildeckel abbauen, siehe Seite 35.

@ Motor auf OT Zylinder 1 stellen, siehe Seite 34.
@ Die Ventilfedern, die unter Druck stehen, durch
Ldsen der Kontermuttern und Herausdrehen der
Ventilspiel-Einstellschrauben entspannen.

So wird der Steuerriemen gespannt:
Klemmschraube (1) und Befesti-
gungsschraube (2) der Spannrolle (3)
etwa eine bis zwei Umdrehungen
losen. Der Riemen spannt sich nun,
durch die Federkraft der Torsions-
feder (4) die gegen die Spannrolle
driickt, von selbst. AnschlieBend zu-
erst die Klemm- danach die Befesti-
gungsschraube anziehen.

e Mutter des Riemenspanners I8sen, der Riemen
wird gespannt.

e Zahnriemen auf richtigen Eingriff priifen.

@ Um ein Mitdrehen des Riemenspanners zu verhin-
dern, zuerst die Mutter, danach die Schraube mit je
22-30 Nm anziehen.

@ Bei richtiger Spannung 148t sich der Riemen in der
Mitte der Zugseite 4—-5 mm eindriicken.

e Totpunktmarkierungen kontrollieren.

@ Ausgleichswellen-Zahnriemen: Runden Blech-
deckel in der unteren Zahnriemenabdeckung mit
einem Schraubenzieher heraushebeln.

@ Motor im Uhrzeigersinn wiederum auf Stellung
OT Zylinder 1 bringen.

@ Befestigungsmutter, die aus der Zahnriemenab-
deckung herausragt, und die Schraube, die sich hin-
ter der freigewordenen Offnung verbirgt, etwas
I8sen. Der Riemenspanner ist gelockert.

e Einstellung, wie oben beschrieben, wiederholen.
Beim Fixieren des Riemenspanners zuerst die Mut-
ter, danach die Schrauben hinter der Riemenabdek-
kung anziehen.

@ Blechdeckel wieder eindriicken.

e Befestigungsschrauben der Kipphebelwelle wech-
selweise herausdrehen und Welle abnehmen.

@ Beim Einbau Schrauben mit 35-39 Nm anzie-
hen.

® Ventilspiel einstellen.

Vor dem Ausbau der Nockenwelle sollten Sie sich einen neuen Nockenwellen-Dichtring besorgen, denn der
alte Dichtring wird beim Einbau nicht wieder verwendet.

@ Kipphebelwelle ausbauen.

@ Sechskantschraube des Nockenwellen-Zahnrie-
menrads |6sen und Zahnriemenrad zusammen mit
dem Riemen von der Nockenwelle abziehen. Achten
Sie darauf, daB nach dem Abziehen des Rades die
Stellung der Kurbelwelle (OT-Stellung) nicht veran-
dert wird. i

@ Nockenwellen-Zahnriemenrad so auf die untere
Zahnriemenabdeckung legen, daB der Riemen ge-
spannt bleibt. Andernfalls besteht die Gefahr, daB
der Riemen vom Kurbelwellen-Zahnriemenrad
rutscht.

® Nockenwellen-Lagerdeckel mit Koérnerschlagen
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Einzelteile der Ventilsteuerung.
Es bedeuten:

1-Zylinderkopf;
2-Nockenwelle;

3 -Lagerdeckel;

4 - Kipphebelwelle;

5= Kipphebel;

6 - Ventildeckel.

oder Kreidestrichen kennzeichnen (fiir den Wieder-
einbau).

e Samtliche Lagerdeckel abschrauben und Nocken-
welle herausnehmen.

® Zum Einbau alle Laufflachen eindlen.

e Neuen Nockenwellen-Dichtring auf die Welle
schieben.

@ Nockenwelle so einbauen, daB der PaBstift fir das
Nockenwellen-Zahnriemenrad nach oben zeigt.

e Lagerdeckelschrauben mit 19-21 Nm, Schraube
des Nockenwellen-Zahnriemenrads mit 65-75 Nm
anziehen.

Der Zylinderkopf darf nur bei kaltem Motor ausgebaut werden, denn ein warmer Zylinderkopf kann sich nach

dem Abbau verziehen.

® Minuskabel der Batterie abklemmen.

e Kiihlflissigkeit ablassen, auffangen und Kihler
ausbauen, siehe Seite 71 und 72.

e Gaszug von der Einspritzpumpe abbauen.

e Motor auf OT Zylinder 1 drehen, siehe Seite 34.

® Kipphebelwelle ausbauen.

o Olpumpe der Servolenkung abbauen (Seite 134)
und mit einem Draht aufhé&ngen.

e Luftansaugschlauch zum Turbolader abnehmen.

e Wirmeschutzblech zwischen Batterie und Turbo-
lader losschrauben.

@ Klemmschelle unten am Olriicklaufschlauch des
Turboladers zuriickschieben.

e Flanschverbindung zwischen vorderem Auspuff-
rohr und Turbolader-Abgasstutzen losen.

e Einspritzleitungen abbauen und auf sauberem
Tuch ablegen.

e Anschliisse von Einspritzleitungen und Einspritz-
pumpe mit kleinen Stopfen (aus Stoff oder notfalls
Papiertlichern) verschlieBen.

e Kraftstoffriicklaufschlauch von der Leitung abzie-
hen.

e Kabel an der Stromleitungsschiene der Glihker-
zen losschrauben.

e Stecker vom Temperaturfihler abziehen.

@ Heizungsschlauch durch Losen der Klemmschelle
vom Zylinderkopf abziehen.

® Massekabel vom Zylinderkopf |6sen.

@ Sechskantschraube des Nockenwellen-Zahnrie-
menrads l6sen und Zahnriemenrad zusammen mit
dem Riemen von der Nockenwelle abziehen. Achten
Sie darauf, daB nach dem Abziehen des Rades die
Stellung der Kurbelwelle (OT-Stellung) nicht veran-
dert wird.

e Nockenwellen-Zahnriemenrad so auf die untere
Zahnriemenabdeckung legen, daB der Riemen ge-
spannt bleibt. Andernfalls besteht die Gefahr, daB
der Riemen vom Kurbelwellen-Zahnriemenrad
rutscht.

@ Zylinderkopfschrauben stufenweise entgegen
dem Anzugsschema, siehe Bild auf der néchsten
Seite, herausdrehen.

@ Nochmals kontrollieren, ob alle Verbindungen vom
Zylinderkopf zum Motorblock bzw. zur Karosserie
gelést sind.

@ Zylinderkopf abnehmen.

Der Wiedereinbau des Zylinderkopfes geht natirlich sinngem&B umgekehrt vonstatten wie der Ausbau. Doch

auf einige Punkte gilt es besonders zu achten:

e Dichtflache des Zylinderkopfes auf Verzug priifen.
Dazu langes Metallineal oder garantiert geraden
Blechwinkel langs uUber die gereinigte Dichtflache
des Zylinderkopfes legen und mit einer Fihlerlehre
den Durchhang messen. '

® Hochstzulassiges Durchhangmag ist 0,1 mm beim

Motor 4D55 und 0,2 mm beim Motor 4D56. Verzoge-
nen Zylinderkopf planschleifen lassen.

® Zylinderkopf auch auf Risse kontrollieren. Diese
kénnen nach Uberhitzung im Zylinderkopf auftreten.
Wenn Sie nicht sicher sind, kdnnen Sie den ausge-

Zylinderkopf
aushauen

Zylinderkopf
einbauen
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bauten Kopf bei einer Motorinstandsetzungsfirma
prifen lassen.

@ Dichtflache des Motorblocks ebenfalls reinigen.
@ Gewinde der Schraubenlécher im Motorblock rei-
nigen. Es darf kein Schmutz, Ol oder Wasser in den
Lochern stehen, sonst stimmt die AnpreBkraft der
Zylinderkopfschrauben trotz richtigem Drehmoment
nicht. AuBerdem kann der Zylinderkopf im Bereich
der Gewindeldcher reiBen.

e Auch die Zylinderkopfschrauben sorgfélltig reini-
gen und am Gewinde und unten am Schraubenkopf
leicht eindlen.

® Neue Zylinderkopfdichtung ohne Verwendung von
Dichtungsmittel auf den Motorblock legen. Achten
Sie darauf, daB die Identifikationsmarkierung auf der
Dichtung zur Motorvorderseite hin zeigt.

® Zylinderkopf auf den Motor setzen und alle
Schrauben zunéchst lose eindrehen, damit sich die
Dichtung zentriert.

@ Zylinderkopfschrauben in mehreren Durchgangen
gemaB dem Anzugsschema im Bild oben auf 90-100
Nm anziehen.

@ Restlichen Zusammenbau vornehmen (Reihenfol-

Stérungsbeistand

Zylinderkopf-
dichtung

Damit sich bei der Mon-
tage der Zylinderkopf
nicht verziehen kann,
kommt es sehr genau
darauf an, in welcher
Reihenfolge die Zylin-
derkopfschrauben ange-
zogen werden. Das end-
giiltige Anzugsdrehmo-
ment wird dabei in meh-
renen Stufen erreicht
(siehe Text unten).

ge sinngemaB umgekehrt wie Demontage). Anzugs-
moment Nockenwellen-Zahnriemenrad 65-75 Nm.
e Nach dem Zusammenbau die Einstellmarkierun-
gen des Nockenwellen- und Einspritzpumpen-Zahn-
riemenrades bei Stellung OT Zylinder 1 kontrollie-
ren.

e Forderbeginn der Einspritzpumpe kontrollieren,
siehe Seite 91.

@ Nach 1000 km Zylinderkopfschrauben nachzie-
hen. Dazu Schrauben etwas lockern und wieder
anziehen. Kalter Motor 103—112 Nm, warmer Motor
113-122 Nm.

Erkennungsmerkmal

Ursache/Besonderheit

1 Kiihlfliissigkeit nimmt stetig langsam ab

Kihimittel gelangt in sehr geringer Menge in die Brenn-
raume. Diese Erscheinung kann sich ohne weitere Merkmale
langere Zeit hinziehen. Andere Méglichkeit: Kiihlanlage un-
dicht

2 Motor zieht bei Betriebstemperatur einen weiBen Abgas-
schleier hinter sich her, groBer Wasserverlust

Kiihimittel dringt in groBer Menge in einen Verbrennungs-
raum, verdampft dort und entweicht als weiBe Fahne durch
den Auspuff

3 Bei abgenommenem Kiihlerdeckel steigen bei laufendem
Motor Luftblasen auf

Verbrennungsgase werden ins Kilhisystem gedriickt. Aus
der Offnung des Kiihlers riecht es nach Abgasen

4 In Regenbogenfarben schillernde oder schwarze Verfar-
bung an der Oberflache des Kiihimittels

Ol aus dem Schmierkreislauf gelangt ist Kiihlsystem

5 Grau oder braun aussehende Emulsion am herausgezoge-
nen Olpeilstab oder Ol von Wasserblaschen durchsetzt

Kiihlfllissigkeit ist in den Schmierkreislauf geraten. Achtung:
Wasser im Motordl kann einen Lagerschaden verursachen.
Zylinderkopfdichtung sofort wechseln. Motor nicht mehr
starten; Wagen abschieppen
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Zum Ausbau der Ventile miissen deren Ventile niedergedriickt werden. Da die Ventilfedern beim Dieselmotor ~ Aus- und Einbau
unter hoher Federspannung stehen, empfehlen wir fir diese Arbeit die folgende, leicht zu bauende Vorrich-
tung: Sie brauchen einen Bohrstander von der Heimwerker-Bohrmaschine und ein kurzes Rohrstlick mit
etwas geringerem Durchmesser als dem der Ventilteller. Am unteren Ende wird ein Ausschnitt aus dem Rohr
herausgeségt — gerade so groB, um die Ventilhaltekeile mit einer spitzen Zange oder einem kleinen Magneten

aus dem Inneren des Rohres »herausfischen« zu konnen. Die Arbeit verlauft dann so:

e Zylinderkopf demontieren und auf ebene saubere
Arbeitsplatte legen. Ggf. einen Lappen unterlegen.
@ Ventilfeder mit dem Bohrsténder und zwischenge-
legtem Rohrstiick zusammendriicken. Feder nicht
allzu weit zusammendriicken, da sonst die Ventil-
schaftabdichtung beschadigt werden kdnnte.

e Notfalls mit Hammer und Verlangerung einen
leichten Schlag auf den Ventilfederteller ausfiihren,
damit sich die Haltekeile [5sen.

e Ein Helfer holt die Ventilhaltekeile mit einer Zange
oder einem Magneten aus dem Ausschnitt im
Rohr.

@ Feder entlasten, Ventil herausnehmen.

@ Die ausgebauten Teile separat fiir jeden Zylinder
und getrennt fir Ein- und AuslaBventil ablegen.

e Ventilteller von abgelagerten Riickstdnden reini-
gen.

@ Weisen die Ventilteller Risse, Einbrandstellen (Ver-
formungen am Rand) oder Schlagspuren auf?

e Defekte Ventile ersetzen.

® Einbau in umgekehrter Reihenfolge. Ventilfedern
so einbauen, daB die Farbmarkierung nach oben
zeigt. Versprédete Ventilschaftabdichtungen zuvor
wechseln (siehe folgenden Abschnitt).

@ Nach dem Zusammenbau Ventilspiel kontrollieren,
siehe Seite 35.

Wenn die kegelige Ventilsitzflache keine zu groBen VerschleiB- oder Verbrennungsspuren aufweist, kann man
die Ventile einschleifen und so wieder fiir ausreichenden Kompressionsdruck sorgen. Sie brauchen zu dieser
Arbeit Ventilschleifpaste und einen sogenannten Ventilsauger — beides vom Autozubehdrhandel.

e \entile ausbauen.

@ Der Ventilsitz im Zylinderkopf soll jetzt eigentlich
mit einem Fréser nachgearbeitet werden. In den mei-
sten Féllen geniigt Nachschleifen allein vollkommen,
wenn der Sitz keinen groBeren Schaden genommen
hat.

@ Randdicke des Ventiltellers kontrollieren, siehe
Abbildung Seite 42. Betragt die Randdicke weniger
als 1,0 mm, muB das Ventil ausgetauscht werden.
e Dichtfliche am Ventil mit Schleifpaste bestrei-
chen.

Hier sind die Teile der Ventilaufhdngung gezeigt:

1-Ventilkeile; 2 und 4 — Federteller; 3 — Ventilfeder; 5 — Ventilschaftabdich-

tung; 6 — Ventilfiihrung; 7 — Ventilsitz; 8 — AuslaBventil.

@ Ventil wieder in den Zylinderkopf einsetzen. An
die Ventilfiihrung darf keine Schleifpaste geraten.
@ \entilsauger auf den Ventilteller ansetzen und so
lange hin und her drehen, bis sich die Dichtflache
hellglanzend ringsum vom umgebenden Metall ab-
hebt.

e Fertiges Ventil grindlich von jeglichen Schieifpa-
steresten s&ubern.

@ Randdicke nochmals kontrollieren.

Ventile
einschleifen
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Ventilschaft-
abdichtungen
ersetzen

Ventilfiihrungen
vermessen und
austauschen

4

Die Randdicke »b« soll
nicht geringer als

1,0 mm sein. »a« kenn-
zeichnet die Dichtflache
des Ventils. Sie soll am
gesamten Umfang
gleichmaBig verlaufen.

Bei unserer Arbeitsbeschreibung gehen wir davon aus, daB der Zylinderkopf ausgebaut (Seite 39) und die

Ventile demontiert wurden.

@ Alte Ventilschaftabdichtung mit einer Zange oder
einem Winkelschraubenzieher nach oben von der
Ventilfiihrung abhebeln.

e Fertig bearbeitetes Ventil in den Zylinderkopf ein-
setzen.

@ Neue Dichtung eindlen und vorsichtig dem Ventil-
schaft entlang nach unten schieben.

@ Mit einem Spezialaufdriicker (MD 998377 fur den
Motor 4D 55, MD 998729 fiir den Motor 4D 56), wel-
chen Sie vielleicht von der Werkstatt leihen kénnen,
wird die neue Dichtung vollends in ihre genau
bestimmte Lage gedriickt (siehe Abbildung unten).

@ Nacheinander die Dichtungen an allen Ventilschéaf-
ten ersetzen.

Bei Zylinderkdpfen mit langerer Laufzeit weisen die Ventilfiihrungen einen ovalen Verschlei auf. Deshalb
geniigt es nicht, bei Uberholungsarbeiten einfach die Ventile und Ventilsitze zu bearbeiten bzw. zu erneuern,
denn eine verschlissene ovale Ventilflihrung gewahrleistet keinen zentrischen Ventilsitz mehr, was zu hohem
Olverbrauch fihrt. Ist das Spiel in den Ventilfllhrungen zu groB, missen sie ausgetauscht werden. Hierbei
handelt es sich um echte Profiarbeit, wobei auch eine ganze Reihe an Spezialwerkeugen bendtigt werden.
Unser Tip: Bei Verdacht auf ausgeschlagene Ventilfihrungen Zylinderkopf in die Werkstatt oder in eine
Motorinstandsetzungsfirma bringen und dort die Fiihrungen vermessen und ggf. austauschen lassen.

Ventilflihrung

EinlaBventil

AuslaBventil

Zulassiges Spiel in mm

0,03-0,06

0,05-0,09

3 — Federteller.

Soll die Ventilschaftabdichtung (2) einwandfrei abdichten, muB sie auf ein bestimmtes MaB auf
die Ventilfiihrung (4) gedriickt werden, Hierzu ist ein besonderer Aufdriicker (1) erforderlich.
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Motor aus- und einbauen

Der Motor wird zusammen mit Getriebe und Verteilergetriebe nach oben aus dem Motorraum gehoben. Zu
dieser aufwendigen Arbeit gehtrt unbedingt eine entsprechende umfangreiche Werkzeugausstattung, einiges
Fachwissen, ein ebenfalls praktisch erfahrener Helfer sowie ein Flaschenzug, der in ausreichender Hohe
stabil aufgehangt werden kann. Beachten Sie hierbei, daB Motor- und Getriebeeinheit ca. 300 kg auf die
Waage bringen. Fir den spateren Wiedereinbau der Maschine ist es sinnvoll, die zahireichen Schlauch- und
Kabelverbindungen schom beim Ausbau zu kennzeichnen, sofern sich das nicht durch Einbaulage, Stecker-
form oder -farbe eriibrigt. Die nachfolgende Beschreibung wendet sich an den erfahrenen Praktiker und nennt
alle wesentlichen Schritte, doch kdnnen bei entsprechend umfangreich ausgestatteten Fahrzeugen weitere

Verbindungen zu lésen sein.

e Batterie abklemmen.

e Motor-, Getriebe- und Verteilergetriebedl ablas-
sen, siehe Seite 21 und 23.

e Motorhaube ausbauen, siehe Seite 240.

e Gaszug von Einspritzpumpe und Ventildeckel ab-
bauen und zur Seite legen.

e Ol im Vorratsbehilter der Servolenkung absau-
gen. Schlduche an der Pumpe abnehmen und Off-
nungen verschlieBen.

e Luftansaugschlauch ausbauen.

® Motor- und Unterboden-Schutzplatte abschrau-
ben.

e Kihlwasser ablassen und Kuhler ausbauen, siehe
Seite 71 und 72.

e Nachfolgende Kabelverbindungen losen. Linke
Motorseite: Motor-Masse, Anlasser, Temperaturfih-
ler, Gllihkerzen, Einspritzpumpe.

e Rechte Seite: Lichtmaschine, Motor-Masse, Ol-
druckschalter bzw. Geber.

o Olkiihlerschlauche am Motor Isen und Offnun-
gen verschlieBen.

e Bremskraftverstarker-Unterdruckschlauch abzie-
hen.

® Heizungschlduche von der Spritzwand abziehen.
® Warmeschutzblech zwischen Batterie und Turbo-
lader losschrauben.

e Verteilergetriebeschutz ausbauen.

e Kardanwellen ausbauen, siehe Seite 120.

@ Tachometerwelle, Kabelsteckverbindung  fur
Riickfahrleuchten und Vierrad-Kontrolleuchte am
Verteilergetriebe losen.

® Kupplungsnehmerzylinder vom Getreibe ab-
schrauben. Schlauchverbindung angeschlossen las-
sen. Zylinder mit Draht aufhangen.

e Vorderes Auspuffrohr ausbauen.

@ Getriebe mit Wagenheber abstiitzen. Quertrager
von Getriebelager und Rahmen losschrauben.

e Verteilergetriebelagerung von Rahmen und Vertei-
lergetriebe abschrauben.

@ Schalthebeleinheit ausbauen, siehe Seite 119.

@ Schlauche am Kraftstoffilter abziehen. Kabel-
steckverbindung l6sen und Filter durch Herausdre-
hen der Schrauben abnehmen.

@ Kihlergrill ausbauen. MotorhaubenschloB zusam-
men mit Halterung und Querstrebenabdeckung los-
schrauben.

@ Motor mit Flaschenzug so weit anheben, daB die
Kette gespannt ist.

® Nochmals priifen, ob alle Verschraubungen,
Schlauch- und Kabelverbindungen gelést wurden.

@ \erschraubung der Motorlagerung l6sen. Motor-
und Getriebeeinheit etwas anheben, ein Stiick weit
nach vorn ziehen, schragstellen (etwa 45°) und nach
oben aus dem Motorraum heben.

SinngemaB wird beim Einbau in umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus vorgegangen. Dabei gilt es folgendes

zu beriicksichtigen:

@ Achten Sie beim Einbau der Motor- und Getrie-
beeinheit, daB keine Kabel, Leitungen oder Schlau-
che eingeklemmt werden.

o Kraftstoffsystem entliiften, siehe Seite 80.

@ Motor-, Getriebe- und Verteilergetriebedl einfillen,
siehe Seite 21 und 23.

e Lenksystem auffiillen und entliften, siehe Seite
25 und 134,

e Gaszug einstellen, siehe Seite 92.

e Kihlmittel aufflllen, siehe Seite 71.

@ Zuletzt noch folgende Punkte vor, wahrend bzw.
nach der Probefahrt kontrollieren: Funktionieren In-
strumente und Anzeigen? Arbeitet die Lenkanlage
richtig? Tritt auch nirgends Ol, Kraftstoff oder Kuhl-
mittel aus?

Bauteil Nm
Verteilergetriebelager an Rahmen 18-25
Verteilergetriebelager an Verteilergetriebe 18-25
Verteilergetriebe-Lagerverschraubung 30-42
Motorlager an Rahmen 30-40
Quertrdger an Getriebelager 40-42
Quertrdger an Rahmen 55-75
Olkiihlerschlauche an Motor 40-50
. Druckschlauch an Servolenkung 30-40
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Wirbelwind

Beim Dieselmotor braucht die innere Gemischbildung in Wirbelkammer und Brennraum relativ lange (vergli-
chen mit dem benzinbetriebenen Motor). Die Héchstdrehzahl des Diesels ist deshalb begrenzt, andernfalls
lauft er unwirtschaftlich. Diesen Nachteil kann der Turbolader durch Zufuhr von mehr Verbrennungsluft
ausgleichen — man erreicht dadurch bessere Zylinderfiillung.

| Geschichte des Turboladers

| Schon bei der Erfindung des Verbrennungsmotors im letzten Jahrhundert wurde die zwangsweise Aufladung
als AuBerst kraftspendende Mdglichkeit erkannt. Die Frage nach dem »Wie« wurde allerdings auf verschie-
dene Weisen angegangen. Gottlieb Daimler versuchte schon 1885 seinen Motor durch den Uberdruck im
Kurbelgehause aufzuladen. Bereits 1905 lieB der Schweizer Ingenieur Alfred Bichi seine Idee der Abgas-
Turboladung patentieren. Er gilt als Urvater des heutigen Turboladers. Seine Lader drehten allerdings nur mit
Drehzahlen unter 1 000/min. Dies lag daran, daB die Lader mechanisch von der Kurbelwelle aus angetrieben
wurden. Um bei diesen geringen Drehzahlen einen brauchbaren Ladedruck zu erzeugen, muBten die Turbi-
nenréder einen gewaltigen Durchmesser haben. So wurde der Turbolader leicht von den inzwischen erfunde-
nen Kompressor-Ladern verdrangt. Erst 1925 gelang unter Mithilfe von Dr. Biichi die Entwicklung von
Turboladern, die nicht mehr von der Kurbelwelle angetrieben wurden, sondern welche die Energie der schnell
aus dem Motor strémenden Abgase zum Antrieb der Turbinenréder nutzten. Nun begann der eher gemach-
liche Werdegang des Turboladers. Anfangs fanden nur Dieselmotoren-Konstrukteure Gefallen an ihm. Erst

Schiffsmotoren, dann Dieselmotoren fiir Lokomotiven und spater Lkw-Diesel wurden damit ausgestattet. Um Die
1940 kam der Lader bei Benzin-Flugzeugmotoren zum Einsatz. In jlingster Zeit wird der Turbolader bei nie
alltagstauglichen Pkw-Motoren immer beliebter. Ver
dal
- : Die
i
Der Lader besteht im wesentlichen aus einer kurzen Welle, an deren Enden je ein Turbinenrad sitzt, und aus nic
zwei in geringem Abstand nebeneinander angeordneten, schneckenhausahnlichen Gehausen. In jedem
Gehause dreht sich eines der Turbinenrader. Zwischen den Geh&usen ist die Welle gelagert, und die Lager- Ein
stellen werden von Motordl standig durchstréomt. Das Ol schmiert die Wellenlager und kuhit den Lader. dru
Lauft nun der Motor, gelangen seine Abgase nicht einfach in den Auspuff, sondern werden zunachst durch
eine Kammer des Turboladers geleitet. Die schnell strémenden und sich stark ausdehnenden Auspuffgase Au
versetzen das Turbinenrad in hohe Drehzahlen. Gleich schnell dreht so auch das Turbinenrad am anderen Luf
Wellenende. Dieses sogenannte Verdichterrad driickt die Ansaugluft in den Motor. Leistungszuwachs von ca. dru
25 % ist die Folge.
Der Turbolader ist extremen Belastungen ausgesetzt. So treten bei Drehzahlen dber 110 000/min und bei Fin
Temperaturen am Turbinenrad von tiber 1 000° C auBergewohnliche Lagerungs-, Auswucht- und Festigkeits- Vol
probleme auf. Wohl aus diesen Griinden ist der Kreis von erfahrenen Turbolader-Herstellern recht klein. der

Uber

der |
Die Schnittzeichnung zeigt das Innen- saug
leben des Turboladers: Lade
1 - Ansaugrohr angeflanscht am An- schi
saugkriimmer; 2 — Olzulaufleitung; Lade
3 — Verdichterrad; 4 - Olriicklaufleitung; stan
5 — Turbinenrad; 6 — Auspuffrohr; ein 1
7 — Auspuffkriimmer. vorb
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Die ungewdhnlich kleinen Turbinen-
rader des Mitsubishi-Turboladers.

Die gewahlte Auslegung des Turboladers bringt die angenehme Eigenschaft mit sich, schon bei relativ
niedriger Drehzahl Ladeluft fiir die Zylinder zu liefern. Daraus folgt, daB bei hoher Drehzahl viel Luft zur
Verfiigung stehen wiirde. Der Druck im Ladesystem koénnte damit auf ein MaB ansteigen, das der Lebens-
dauer des Motors nicht mehr zutraglich ware.

Dies zu vermeiden, ist Sache des Ladedruckreglers. Er sorgt durch Offnen eines Ventils dafiir, daB nur noch
ein Teil der Abgase Uber das Turbinenrad des Laders lauft. Die Ladeleistung sinkt damit, und der Druck kann
nicht Uber den Hoéchstwert von 0,85 bar ansteigen.

Ein Sicherheitsventil verhindert bei defektem oder Uberlastetem Ladedruckregler das Ansteigen des Lade-
drucks. Dieses Ventil sitzt direkt im Ansaugkanal und 148t bei Uberdruck Luft ins Freie ausstréomen.

Auch bei Fahrzeugen mit Turbolader muB das Verhaltnis Luft- zu Kraftstoffmenge stimmen. Der vergroBerten
Luftzufuhr durch den Turbolader muB die Einspritzpumpe Rechnung tragen. Das geschieht tiber die Lade-
druckanreicherung, die in Abhangigkeit vom Ladedruck mehr Kraftstoff zudosiert (mehr dazu auf Seite 89).

Fingerzeige: Was der Turbolader iiberhaupt nicht mag, ist sofortiges Abstellen des Motors nach langerer
Vollgasfahrt. Bei dieser Behandlung kann es zum Verkoken des Laders kommen: Das Wellenlager neben
dem Turbinenrad heizt sich durch den plétzlichen Hitzestau so stark auf, daB alles Schmierdl im Lager

Uber den Ladedruckschlauch (3) ist
der Ladedruckregler (2) mit dem An-
saugsystem verbunden. Steigt der
Ladedruck iiber den Grenzwert,
schiebt die Membran im Inneren des
Ladedruckreglers die Betatigungs-
stange (1) nach unten. Somit wird
ein Teil der Abgase am Turbolader
vorbeigeleitet.

[
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Der Ladedruck-
regler

Das Abblas-
ventil

Angleichung der
Einspritzpumpe
zum Turbolader
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Das Ablasventil (1) ist direkt im An-
saugkanal (2) eingeschraubt. Sollte
der Ladedruck durch defekten oder
iiberlasteten Ladedruckregler iiber
0,85 bar ansteigen, 6ffnet das
Sicherheitsventil und 146t den
Uberdruck entweichen.

verbrennt und festbackt. Kommt das &fter vor, ist der Lader bald hiniiber. Deshalb nach langerem Vollast-
betrieb den Motor vor dem Abstellen erst einige Zeit im Leerlauf drehen lassen.

Bevor ein vermeintlich defekter Turbolader ausgetauscht wird, sollte man sicherheitshalber folgende
Funktionen bzw. Fehlerquellen liberpriifen: Férderbeginn, Kraftstoffversorgung, Vollastanschlag, Kompres-
sion, Luftfilter und mdgliche Undichtigkeiten im Ansaug- und Auspuffirakt.

Luftschlduche und Olleitungen des Turboladers priifen

Mitsubishi schreibt in regelmaBigen Abstanden eine Sichtkontrolle der Schlduche und Leitungen im Bereich
des Turboladers vor.

e Kontrollieren Sie samtliche Schlduche und Leitun-
gen des Turboladers auf Dichtheit.

@ Bei Undichtheit am AnschluB der Vorlaufleitung
Festsitz der Verschraubung prifen.

® Schlauche auf Brlchigkeit und Scheuerstellen
kontrollieren.

Turbolader ausbauen

Bei Arbeiten am Turbolader muB mit &uBerster Sauberkeit gearbeitet werden. Deshalb: Verbindungsstellen
und deren Umgebung vor dem Lésen griindlich reinigen, ausgebaute Teile nur auf eine saubere Unterlage
legen, gedfinete Bauteile durch Abdecken vor Verschmutzung schiitzen, nur saubere Neuteile einbauen, nicht
im Bereich der Reparaturstelle mit Druckluft arbeiten und Fahrzeug nicht bewegen.

@ Zum besseren Ausbau des Turboladers Batterie

® Sind die Klemmschellen noch alle in Ordnung?

e Samtliche Schlduche, je nach Bauart, vom Lader

Blick auf den Turbolader (5). Es be-
deuten:

1 - Luftansaugschlauch; 2 - Lade-
druckschlauch; 3 — Ansaugrohr;

4 - Luftschlauch zur Ladedruckan-
reicherung.
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Der Turbolader (2) und seine umliegenden
Bauteile:

1 - Olriicklaufleitung; 3 — Ladedruckregler;
4 - Ansaugrohr; 5 — Olzulaufleitung; 6 — Ab-
blasventil; 7 — Ansaugkriimmer; 8 — Aus-
puffrohr; 9 — Auspuffkriimmer.

bzw. Ansaugrohr und vom Ladedruckregler durch
Lésen der Klemmschellen abziehen.

® Ansaugrohr zwischen Lader und Ansaugkrimmer
durch Losen der Klemmschelle und der Befesti-
gungsschrauben abnehmen.

e Wéarmeschutzblech der Batterie und das Wéarme-
schutzblech am Auspuffkrimmer ausbauen.

e Olvorlaufleitung vom Lader und vom Ansaug-
krimmer abschrauben.

e Splint des Ladedruckregler-Gesténges hinten am

Lader herausziehen, und Ansaugkrimmer durch LG&-
sen der Schrauben vom Zylinderkopf abnehmen.

@ Flanschverbindung zwischen Abgasstutzen und
Oorderem Auspuffrohr l6sen.

e Befestigungsmuttern des Laders am Abgasstu-
tzen und am Auspuffkrimmer herausdrehen.

e Klemmschelle der Oldrucklaufleitung unten am
Turbolader zurlickschieben und Lader heraushe-
ben.

Auf folgende Punkte sollten Sie beim Einbau besonders achten:

e Samtliche Flanschdichtungen durch neue erset-
zen.

e Turbolader zun&chst so einbauen, daB er sich
noch etwas verschieben 1aBt. Dazu die Befesti-
gungsmuttern noch nicht allzu sehr festziehen.

® Drei Haltemuttern zur Befestigung des Laders am
Ansaugkrimmer eindrehen und mit den richtigen
Anzugsdrehmomenten festziehen.

@ Erst jetzt die Ubrigen Muttern anziehen.

e Vor dem AnschlieBen der Olvorlaufleitung muB
zundchst in den AnschluBstutzen am Lader ein
wenig frisches Motordl gegossen werden. Dies geht
am besten mit einer alten Injektionsspritze.

@ Motor nach dem Einbau des Turboladers nicht
sofort hochdrehen, da die Laderschmierung noch
nicht gesichert ist. Erst eine Minute im Leerlauf dre-
hen lassen.

Bauteil Nm

Lader an Auspuffkriimmer 50-70
Abgasstutzen an Lader 50-70
Vorderes Auspuffrohr an Abgasstutzen 15-25
Ansaugkriimmer an Zylinderkopf 15-20
Ansaugrohr an Ansaugkriimmer 10-13
Olvorlaufleitung an Lader 16-24

Einbau

Anzugsdreh-
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Der Benzinmotor B

Gesunder Herzschlag

Nicht zu Unrecht wird der Motor im Auto bisweilen als das Herz des Wagens bezeichnet. Denn ohne solche
kiinstliche Kraftquelle ware unser Mitsubishi kein Selbstbeweger (Verdeutschung von »Automobil«).

Das folgende Kapitel beschreibt neben der Arbeitsweise des Motors wichtige Einzelteile, gibt Anleitung fur
erforderliche Wartungsarbeiten und mdgliche Reparaturen. Damit diirfte es Ihnen gelingen, die Kraftquelle in
Ihrem Pajero mdglichst lange aktiv zu erhalten.

Die Motoren

Im Benziner-Pajero sind Motoren zweier Varianten verbaut.

O Der 2,6-Liter-Motor ohne Katalysator mit 76 kW (103 PS) bei 4 500/min und einem Verdichtungsverhaltnis
von 8,2:1. Er besitzt einstellbare Ventile und hat keine Disenventile. Motortyp 4G54.

O Der 2,6-Liter-Motor mit Katalysator ebenfalls mit 76 kW bei 5 000/min und einem Verdichtungsverhéltnis
von 8,7:1. Er besitzt hydraulische Ventilspiel-Einsteller und Disenventile. Motortyp 4G54B. Die Motorken-
nung finden Sie in Fahrtrichtung vorn rechts im Motorblock eingeschlagen.

Die Eielteile de Motoren

i |

Wer sich fiir die Funktion der Motoren interessiert, findet im folgenden die wichtigsten Teile herausgegriffen
und beschrieben, bevor wir zu den Wartungs- und Reparaturarbeiten kommen.

Der Motorblock Der Motorblock besteht beim Benziner aus GrauguB. An seinem unteren Ende ist die Kurbelwelle gelagert;
oben sind die Zylinder (vier in einer Reihe) eingearbeitet. Umgeben werden sie von den Kihlwasserkanalen,
die sich ebenfalls im oberen Bereich des Motorblocks befinden.

Die Kurbelwelle Sie setzt die Auf- und Abbewegung der Kolben in eine Drehbewegung um. Die Verbindung zu den Kolben
stellen die vier Pleuel dar, die an je einer »Kurbel« der Welle mit auswechselbaren Lagerschalen befestigt
sind. Immer zwei der »Kurbeln« sind um 180° versetzt zueinander angeordnet, damit stets eine der vier
Pleuelstangen die Kraft der Verbrennung oberhalb des Kolbens in gilinstiger Weise an die Kurbelwelle
weiterleiten kann. Damit sich die Kurbelwelle unter den hohen Belastungen, die im Betrieb entstehen, nicht zu

sehr durchbiegen kann, ist sie an finf Stellen gelagert.

Kolben und Die Kolben gleiten in den Zylindern auf und ab. Zur Kurbelwelle hin gedriickt werden sie vom geziindeten
Zylinder Kraftstoff/Luft-Gemisch, wieder hinaufgeschoben von der Schwungkraft der sich drehenden Kurbelwelle
samt dem mit ihr verbundenen Schwungrad.

Der Motor und sein
Innenleben:

1 - Ausgleichswelle;

2 — Kurbelwelle; 3 - An-
triebskette fiir die Aus-
gleichswellen und die
Olpumpe; 4 — Lifterrad
und Kupplung; 5 - Steu-
erkette; 6 — Kipphebel-
welle; 7 - Nockenwelle;
8 — AuslaBventil;

9 — Kipphebel; 10 - Ein-
laBventil; 11 - Ko!pen;
12 - Pleuel; 13 — Offilter;
14 — Olansaugschnor-
chel; 15 — Olpeilstab;
16 — Olwanne.
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Die Schnittzeichnung durch den Zylinderkopf
(Motor 4G54B) zeigt:

1= Ventil; 2 - Ventilschaftfiihrung; 3 — Ventil-
feder; 4 - Kipphebel; 5 — Kipphebelwelle;

6~ Ventildeckel; 7 — Federteller; 8 — Ventil-
schaftabdichtung; 9 - Nockenwelle; 10 — Ven-
tilsitz.

Um den Spalt zwischen den Kolben und den sie umgebenden Zylindern abzudichten, sind im oberen Drittel
der Kolben zwei Kolbenringe beweglich eingebettet. Sie driicken federnd gegen die Zylinderwand und
verhindern so das Entweichen des Kompressions- und Verbrennungsdrucks in das Kurbelgehiuse. Ein dritter
Kolbenring unterhalb der beiden anderen, der sogenannte Olabstreifring, verhindert, daB Schmierdl aus dem
Kurbelgehduse in den Brennraum gelangen kann.

Die vier Pleuel sind mit auswechselbaren Lagerschalen auf den Kurbelwellenzapfen montiert. In ihrem
anderen Ende tragen sie Bronzebuchsen fiir die Kolbenbolzen, die »schwimmend« gelagert sind. Darunter ist
zu verstehen, daB sich Kolben und Kolbenbolzen auf dem Pleuel etwas vor und zuriick bewegen kénnen.

Die Zylinderkopfdichtung ist zwischen Motorblock und Zylinderkopf eingelegt. Sie hat dort eine schwierige
Aufgabe zu erflillen: Sie muB dafiir sorgen, daB die Verbrennungsrdume und die Kanéle fiir Ol und Kiihimittel
streng voneinander getrennt bleiben. Dabei muB sie enormen Temperatur- und Druckschwankungen wider-
stehen.

Der Zylinderkopf — gewissermafien der Deckel des Motors - ist aus einer Leichtmetall-(Aluminium)Legierung
gegossen und birgt mancherlei Kanéle in sich. Darin strdomt das Motorkiihimittel, das Auspuff- sowie das
Frischgas. In verschiedenen Bohrungen stecken einmal die Ventilfihrungen — die Ventile gleiten darin —, in
anderen stromt das Motordl.

Weil das Benzin/Luft-Gemisch von der einen Motorseite in die Brennraume strémt und die Abgase den Motor
auf der gegeniiberliegenden Seite wieder verlassen, spricht man von einem »Querstromkopf«. Der Gasstrom
wird am wenigsten umgelenkt. Die Brennrdume kénnen schnell gefiillt und wieder geleert werden.

Ein Leichtmetall-Zylinderkopf kann sich bei Kiihlungsmangel sowie bei unsachgemaBer Behandlung (Monta-
gereihenfolge der Zylinderkopfschrauben nicht eingehalten oder Ausbau des heiBen Zylinderkopfes) leichter
verziehen als ein GraugruBkopf, doch dafiir ist er leichter und kann aufgenommene Verbrennungswarme
schneller an das Kuhlmittel abgeben.

Die Ziindkerzen sind direkt in den Zylinderkopf eingeschraubt. Dadurch ist Vorsicht beim Ziindkerzenwechsel
geboten — werden die Kerzen schief angesetzt und mit Gewalt eingedreht, beschadigt man das Gewinde
(Seite 204).

Die Ventilsitze aus Hartmetall sind, wie die Abbildung oben zeigt, ein ringférmiges Gegenstiick zum Ventiltel-
ler. Sie helfen mit, den Brennraum bei geschlossenen Ventilen gut abzudichten, und sie verhindern, daB sich
die Ventilteller in das weiche Leichtmetall eindriicken.

Die Nockenwelle ist oben in der Mitte des Zylinderkopfes gelagert. Der untere Teil der Lagerstellen ist direkt
in den Kopf eingearbeitet. Die obere Hélfte bilden abschraubare Lagerdeckel, mit denen gleichzeitig die
Kipphebelwellen befestigt werden. Der Antrieb der Nockenwelle erfolgt iiber eine doppelreihige Gliederkette

Die Pleuel

Die Zylinder-
kopfdichtung

Der Zylinderkopf

Die Nockenwelle
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Die Ventil-
steuerung

Die hydrauli-
schen Ventil-
spiel-Einsteller

Die Diisenventile

Die Ausgleichs-
wellen

Hinter der Steuerket-
ten-Abdeckung (2)
findet man die Ket-
tentriebe des Ben-
zinmotors. Es be-
deuten: 1 - Kurbel-
wellen-Keilriemen-
rad; 3 — Ausgleichs-
wellen-Kettenspan-
ner; 4 - Kettenspan-
ner der Steuerkette;
5 — Nockenwellen-
Kettenrad; 6 — Steu-
erkette; 7 — Kurbel-
wellen-Kettenrad

8 — Kettenfiihrung;

9 — Antriebskette der
Ausgleichswellen
und der Olpumpe.

(Duplex-Steuerkette) von der Kurbelwelle. Sobald der Motor vom Anlasser durchgedreht wird, driicken die
eifsrmigen Nocken auf der Welle gegen die Kipphebel, welche ihrerseits die Ventile gegen die Kraft der
Ventilfedern &ffnen.

Bekanntlich haben wir im Pajero einen Viertaktmotor, der das Gemisch aus Kraftstoff und Luft ansaugt,
verdichtet, ziindet und die verbrannten Gase wieder ausstoBt. Firs Ansaugen der Frischgase und das
Ausschieben der Altgase bleibt dem ventilgesteuerten Verbrennungsmotor nur wenig Zeit. Weder kann die
Nockenwelle die Ventile schlagartig 6ffnen noch vermdgen sie die Ventilfedern derartig schnell zu schlieBen.
Deshalb sind die Nocken so geformt, daB das EinlaBventil bereits gegen Ende des AuslaBtakts 6ffnet und erst
dann schlieBt, wenn der Kolben nach Beendigung des Ansaughubs wieder verdichtend aufwértsstrebt. Das
AuslaBventil 6ffnet schon vor AbschluB des Arbeitstakts und schlieBt erst, wenn der Kolben bereits wieder
Frischgas ansaugt. Beide Ventile sind deshalb einen Sekundenbruchteil gleichzeitig gedffnet, wenn der
Kolben im Oberen Totpunkt (OT) vom AusstoBen zum Ansaugen umkehrt. Diese Zeitspanne wird mit Ventil-
Uiberschneidung bezeichnet.

Am Motortyp 4G54B brauchen keine Ventile mehr eingestellt zu werden. Dies kommt der Wartungsfreund-
lichkeit und Zuverlassigkeit zugute. Der Ventiltrieb arbeitet auch leiser und verschleiBarmer, weil die Nocken-
welle und die weiteren Teile des Ventiltriebes sténdig spielfrei aneinander gleiten.

All diese Vorziige verdanken wir den hydraulischen Ventilspiel-Ausgleichselementen (sogenannte Einsteller),
die in den Kipphebeln untergebracht sind.

Der Ventilspielausgleich geschieht durch Ol-Volumensveranderung im Arbeitsraum des Einstellers. Ist der
Einsteller entlastet (Aus- oder EinlaBventil geschlossen), driickt eine Feder im Arbeitsraum den zweiteiligen
Einsteller auseinander, Ol kann (ber ein Kugelventil einflieBen. Drickt nun die Nockenwelle gegen den
Kipphebel und somit auf den Einsteller, verschlieBt die Kugel wegen des ansteigenden Drucks im Arbeitsraum
die Ol-EinlaBbohrung. Das Ol ist gewissermaBen »eingesperrt« und wirkt so als starre Verbindung. Nur eine
geringe Leckélmenge entweicht an der Wandung des Einstellers. Wird der Ventiltrieb nach SchlieBen des
jeweiligen Ventils entlastet, kann je nach Bedarf (Leckéimenge, Warmeausdehnung der Einzelteile, VerschleiB)
neues Ol in den Einsteller nachflieBen.

Der Motortyp 4G54B besitzt vier Diisenventile, die von den Kipphebeln der EinlaBventile mit betatigt werden.
Offnet das EinlaBventil, so &ffnet auch das Dusenventil. Dadurch entstehen wéhrend des Ansaugtaktes
zusatzliche Turbulenzen, die zu einer verbesserten Verbrennung des Benzin/Luft-Gemisches flihren.

Jeder Hubkolbenmotor unterliegt Schwingungen und Vibrationen. Diese werden durch die Auf- und Abwarts-
bewegung der Kolben und die Drehbewegung der Kurbelwelle erzeugt. Wéhrend Motorbauer Gblicherweise
mit einem ausgekliigelten Hub/Bohrungs-Verhéltnis in Verbindung einer entsprechenden Motoraufhangung
diesen Schwingungen und Vibrationen entgegenwirken, entschieden sich Mitsubishi-Ingenieure fir die Aus-
gleichswellen.
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Die Ausgleichswellen sind nichts anderes als zwei mit Gegengewichten versehene Stabe. Sie befinden sich in
der Hohe versetzt an beiden Seiten der Kurbelwelle. Angetrieben werden die Wellen von der Kurbelwelle Gber
eine Kettentrieb. Um die Auswucht-Wirkung zu verstérken, drehen sich die Wellen gegenlaufig zueinander.
Diese Umkehr-Drehrichtung wird dadurch erreicht, daB eine der Ausgleichswellen nicht direkt von der Kette,
sondern Uber ein Zahnradpaar angetrieben wird.

Der Benziner-Pajero besitzt zwei Kettentriebe. Dies ist zum einen der Antrieb der Nockenwelle iber eine  Die Kettentriehe
Duplex-Steuerkette, zum anderen der direkte Antrieb der linken Ausgleichswelle und der Olpumpe Uber den

zweiten Einfach-Kettentrieb. Die Olpumpe wiederum treibt liber ihr Abtriebzahnrad die rechte Ausgleichswelle

an, die dadurch in gegenlaufige Drehrichtung versetzt wird, siehe auch »Die Ausgleichwellen«. Beide Ketten- W
triebe erhalten ihre Antriebskraft von der Kurbelwelle. Die Zahnezahl der Kettenrdder wurde so gewahlt, daB [
sich die Nockenwelle halb so schnell (Arbeitsprinzip Viertaktmotor) und die Ausgleichswellen doppelt so ‘
schnell drehen wie die Kurbelwelle.

Das Schmiersystem |

Das zur Schmierung benétigte Motordl holt sich die Olpumpe iiber einen Ansaugschnorchel mit Sieb aus der
Olwanne. Nunmehr unter Druck gelangt das Ol durch den Hauptstromfilter zu den Schmierstellen an Kurbel- w
welle bzw. Pleuellagemn, den Lagern der Ausgleichswellen sowie an die Lagerstellen des Ventiltriebs im
Zylinderkopf. Nach getaner Schmierarbeit flieBt das Motordl zuriick in die Olwanne, wo es sich vor dem
nachsten Durchlauf durch den Motor etwas abkihlen kann.

Damit der Oldruck im Schmiersystem nicht zu hoch werden kann, befindet sich in der Olpumpe ein Uber-
druckventil, das im Bedarfsfall dffnet und iiberschiissiges Motordl in die Olwanne zuriickflieBen 14Bt. Ein
weiteres Sicherheitsventil befindet sich im Olfilter. Ist das Filterpapier von Schmutz zugesetzt, weil der Filter ‘
nicht rechtzeitig gewechselt wurde, tritt das Ventil in Aktion. Es offnet, der Filter wird umgangen, die
Olversorgung ist sichergestellt. Allerdings bewirkt ungefiltertes Motordl hdheren VerschleiB an den Lagerstel-
len.

Sie wird (iber einen Kettentrieb von der Kurbelwelle angetrieben und hat ihren Platz hinter der Steuerketten-  Die Olpumpe
Abdeckung.

Die Olpumpe im Pajero-Motor ist eine sogenannte Zahnradélpumpe. Ihre Funktion ist denkbar einfach: Zwei

Zahnrader gleicher GroBe sind miteinander im Eingriff und bewegen sich daher in entgegengesetzter Rich-

tung zueinander. Da zwischen den Zahnen - und hauptséachlich tiber ihnen — immer etwas Platz ist, schaufeln

die beiden Radchen munter bei jeder Umdrehung etwas Motorél von der Saugseite der Pumpe zur Drucksei-

te. Nach Wartung verlangt die Pumpe nicht - sie schmiert sich selbst.

Zylinderwénde wie auch Kolben mit Kolbenringen weisen im Neuzustand an den Oberflachen eine mikrosko-

pische Rauhigkeit auf. Erst der Einlaufvorgang kann diese kleinen Unebenheiten beseitigen, so daB die Teile |
gut gegeneinander abdichten. Zu flottes Hochdrehen des neuen oder Uberholten Motors kann zu winzigen

FreBstellen am Metall fiihren, die unter Umsténden einen fatalen Kolbenfresser nach sich ziehen.

Die Olpumpe zerlegt. Zu sehen sind: 1 — Olpumpen-Ab-
triebsrad; 2 — Ausgleichswellen; 3 — Olansaugschnorchel;
4 - Olpumpen-Antriebsrad; 5 — Uberdruckventil; 6 — Ol-
pumpengehduse.




Im Hinblick auf die Motorlebensdauer tun Sie also gut daran, die Hinweise von Mitsubishi fiir die ersten 1 000

km zu beachten. Deshalb:
O Kein Voligas geben.
O Nicht mit Anhanger fahren.

O Erst bei betriebswarmem Motor die folgenden Geschwindigkeiten beachten; bei kaltem Motor friher

hochschalten:

Schaltstellung Schaltstellung 2H und 4H Schaltstellung 4L
1. Gang 20 km/h 10 km/h
2. Gang 35 km/h 15 km/h
3. Gang 55 km/h ; 30 km/h
4, Gang 80 km/h 40 km/h
5. Gang 90 km/h 45 km/h

Die Motorlebensdauer

Der Benzinmotor erreicht im Pajero in der Regel etwa 150 000 km bis 180 000 km Laufleistung. Selbstver-
standlich bezieht sich dieser Wert auf die herkémmlichen Einsatzbedingungen im Privatbetrieb. Reine Gelan-
de- oder Firmenwagen, die oft hemmungslos »geschruppt« werden, kénnen in der Laufleistung deutlich
darunter liegen. Dagegen laufen Fahrzeuge, die von den Einsatzbedingungen her wenige Kaltstarts und in der
Regel keine hohen Drehzahlen erfahren, auch im gewerblichen Einsatz verhéltnismaBig lange.

Ob die Maschine ein »biblisches Alter« erreicht oder der Exitus schon friih erfolgt, entscheidet am Ende der
Fahrer. Von Bedeutung ist hierbei die Motordltemperatur. Wahrend die Kihimittel-Temperaturanzeige schon
relativ frilh Betriebstemperatur signalisiert, ist das Motordl friihestens nach etwa 10 Minuten Fahrt vdllig

einwandfrei schmierfahig. ;

Nach wochenlangem Kurzstreckenverkehr ist es ebenfalls nicht ratsam, gleich voll aufs Gaspedal zu treten.
Bei den langen Leerlaufminuten in der Stadt bilden sich in den Brennrdumen und an den Ventilen Ablagerun-
gen, die bei voller Betriebstemperatur und ziigiger, aber nicht scharfer Fahrt langsam abgebrannt werden

sollen.

Die Kurbelgehause-Entliiftung

Auch ein gesunder Motor bldst in der Minute mehr als 50 Liter Verbrennungsgase an den Kolbenringen vorbei
ins Kurbelgehause. Damit die Dichtungen des Motors nicht zu stark beansprucht werden oder gar Teile des
Motors reiBen, muB der Druck aus dem Motor entweichen kénnen. Das geschieht liber die Kurbelgehause-
Entliftung. Die giftigen Gase aus dem Motorinnern werden zum Schutz der Umwelt in das Luftfiltergehause
zuriickgeleitet. Von dort werden die Gase zur vollstandigen Verbrennung nochmals vom Motor angesaugt. lhr
Mitsubishi besitzt zusatzlich eine sogenannte Sekundar-Entliiftung. Uber ein Ventil, das im Ventildeckel
eingeschraubt ist, fiihrt ein weiterer Entliiftungsschlauch auch zum Vergaser.

Fingerzeig: Je groBer der Druckverlust bei der Verbrennung ist — sprich: je starker der Verschleil von
Kolben, Kolbenringen und Zylinderlaufbahnen fortgeschritten ist —, desto stérker blést der laufende Motor
aus der Kurbelgehiuse-Entliiftung. Bei gedffnetem Ol-Einfiillstutzen 148t sich der Druckverlust ebenfalls
gut erkennen. Profis kénnen an der ausgestoBenen Luftmenge beurteilen, wie stark der Motor verschlis-

sen ist.

Motor-Entliiftung kontrollieren

Wartung Nr. 32 Mitsubishi schreibt alle 20 000 km eine Kontrolle der Motor-Entliiftung vor. Wie schon erwahnt, dirfen die
giftigen Gase aus dem Kurbelgehduse nicht einfach ins Freie gelangen. Deshalb sollten Sie ab und an diese

Kontrolle durchfiihren.

e Kurbelgehause-Entliiftungsschlduche auf richti-  den Schlduchen sowie im Sekundar-Entliftungsven-

gen Sitz an den AnschluBstutzen priifen.

til gebildet haben. Sie lassen sich mit Benzin auswa-

@ Briichige oder an den AnschluBstellen aufgequol-  schen.

lene Schlauche ersetzen.

Kompressionsdruck messen

@ Das Ventil kann durch Herausdrehen vom Ventil-

@ Kontrollieren Sie auch, ob sich Olriickstande in  deckel abgenommen werden.

Seine hchste Leistung bei optimalen Verbrauchswerten zeigt der Motor, wenn die Ventile und Kolbenringe
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Beim Messen des Kompressions-
drucks muB das Priifgerat absolut
dicht mit dem Ziindkerzenloch ab-
schlieBen.

gut abdichten. Der Verbrennungsdruck kann dann nicht auf Schleichwegen entweichen, sondern wirkt mit
seiner ganzen Kraft auf den Kolben. Die Kompressionsdruck-Messung gibt AufschluB dber die Dichtheit von
Ventilen und Kolbenringen und somit Uber den Zustand des Motors. Die Ventile miissen bei einem Motor ohne
hydraulische Ventilspiel-Einsteller natiirlich richtig eingestellt sein, um das MeBergebnis nicht zu verfalschen.
Auch sollte der Motor warmgefahren sein; so dichten sie Kolbenringe besser ab.

Zur Messung bendtigen Sie einen Kompressionsdruckpriifer — am besten in der preisgiinstigen Heimwerker-

ausfiihrung (siehe Seite 257). So wird gemessen:

e Alle Ziindkerzen herausdrehen.

@ Gummikonus des Druckpriifers auf das Kerzen-
loch des ersten Zylinders pressen.

@ \Von Helfer den Motor mit dem Anlasser durchdre-
hen lassen (wichtig: Schalthebel im Leerlauf), dabei
Gaspedal voll durchtreten.

@ Steigt der Druckwert nicht mehr an, Anzeigewert
notieren und am nachsten Zylinder weitermessen.
@ Sollte ein MeBwert unter der VerschleiBgrenze lie-
gen, etwas Motordl durch das Zundkerzenloch in
den Zylinder gieBen.

® Messung wiederholen. Steigt der Kompressions-

druck, kommt als Ursache ein verschlissener oder
beschadigter Kolbenring bzw. Zylinderwand in Fra-
ge.

® Ist der Druck nicht gestiegen, liegt die Ursache an
einem schadhaftem Ventil oder einer defekten Zylin-
derkopfdichtung.

Folgende Kompressionswerte sollte Ihr Motor erreichen:

normaler ; Druckunterschied
Slatar Kompressionsdruck Vierechloibgronza der Zylinder
alle Benziner 12,0 bar 10,5 bar max. 1 bar

Der OT ist gefunden, wenn die Ker-
be (1) auf der Keilriemenscheibe ge-
nau der »T« Marke (2) auf dem Steu-
ergehdusedeckel gegeniibersteht.
Gleichzeitig muB nun auch das glén-
zende Kettenglied der Steuerkette
auf der in Fahrtrichtung linken Mo-
torseite stehen, siehe Bild nachste
Seite.

Druckwerte




Motor durchdrehen

Oberen Totpunkt
suchen

Zu einigen Arbeiten am Motor muB die Kurbelwelle von Hand durchgedreht werden. So geht es am einfach-

sten:
@ Schraubenschliissel an der Zentralmutter der e Sollte der Riemen durchrutschen, wird er mit der

Lichtmaschinen-Keilriemenscheibe ansetzen und  freien Hand belastet und somit gespannt.
Uber den Keilriemen die Kurbelwelle im Uhrzeiger-
sinn drehen.

Beim Viertaktmotor kommt der Kolben wahrend der vier Arbeitstakte zweimal in den Oberen Totpunkt (OT):
einmal beim Ziinden des angesaugten Gemisches und zum zweiten Mal nach dem AusstoBen der Altgase mit
anschlieBend beginnendem Wiederansaugen von Kraftstoff/Luft-Gemisch. Ublicherweise wird bei verschiede-

nen Einstellarbeiten die Stellung wahrend des Ziindzeitpunktes gebraucht.
@ Ventildeckel abbauen. Kettenglied an der in Fahrtrichtung linken Motorseite

@ Motor von Hand durchdrehen (siehe vorigen Ab-  befinden (siehe Bild unten). Der genaue OT ist gefun-
schnitt), bis die Kerbe an der Kurbelwellen-Riemen-  den.

scheibe der »T«-Markierung an der Steuerketten- @ Steht die Kornermarkierung an der rechten Mo-
Abdeckung gegentlibersteht (siehe Bild Seite 53). torseite, muB die Kurbelwelle um 360° gedreht wer-
@ Nun muB sich auch die Kérnermarkierung am  den.

Nockenwellen-Steuerkettenrad bzw. das glanzende

Das Ventilspiel

Ventildeckel
abschrauben

Die einzelnen Teile des Ventiltriebs, vor allem aber die Ventilschafte, dehnen und Iangen sich bei Erwdarmung
des Motors. Deshalb muB — damit auch bei warmen Motor die Ventile trotz ihrer etwas langer gewordenen
Schafte richtig abdichten — etwas »Luft« oder »Spiel« zwischen den Kipphebeln und den Ventilschaftenden
vorhanden sein. Das Priifen dieses Spiels gehort demzufolge zu den wichtigsten Wartungsarbeiten an den
Motoren ohne Katalysator. Damit Sie diesem Wartungspunkt die richtige Bedeutung beimessen, hier die
Folgen bei falschem Ventilspiel:

Zu kleines Ventilspiel |48t die Ventile nicht satt auf den Ventilsitzen anliegen, und vor allem die sehr heiB
werdenden AnlaBventile kénnen ihre Warme nicht mehr an die Sitzringe abgeben. Die Rander der Ventilteller
verformen sich, reiBen ein, und die Sitze verbrennen. Der Kompressionsdruck entweicht, der Motor verliert
Leistung, springt schlechter an und verbraucht mehr Kraftstoff.

Zu groBes Ventilspiel 143t die Ventile spater 6ffnen als normal, die Zylinder werden schlechter geflllt, und der
Motor kommt nicht auf volle Leistung. Der Ventiltrieb arbeitet lauter und verschleiBt schneller.

Fingerzeig: Ublicherweise wird das Ventilspiel kleiner, weil sich die Ventile auf ihren Sitzen einschlagen.

e Luftfilter abbauen, siehe Seite 99.

® Gaszug aushangen, siehe Seite 111.

@ Befestigungsschraube der Gaszughalterung vom e Fahrzeuge mit Aktivkohlefilter: Kraftstoffdampf-
Ventildeckel losschrauben und Gaszug zur Seite  rohr oben am Ventildeckel vom zum Vergaser fiih-
legen. renden Schlauch abziehen und zur Seite legen.

Bei der OT-Suche muB die Kdrner-
markierung am Nockenwellen-Steu-

tenglied der Steuerkette an der in
Fahrtrichtung linken Motorseite
stehen.

erkettenrad bzw. das glanzende Ket-
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Die schwarzen Pfeile kennzeich-
nen die Ventile deren Spiel bei
OT-Zylinder 1 eingestellt werden
koénnen. Die Ventile mit den wei-
Ben Pfeilen kénnen nach drehen
der Kurbelwelle um 360° einge-

stellt werden. Motor-

vor-
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EinlaBventile

@ Schlauch der Sekundar-Entliftung vom im Ventil-
deckel eingeschraubten Ventil abziehen und zusam-
men mit der Halteklammer abnehmen.

e Zindkabel aus den Kunststoffhaltern dricken.
Zum besseren Ausbau des Ventildeckels ggf. Ziind-
kerzenstecker abziehen.

® Befestigungsschrauben des Ventildeckels heraus-
drehen und Deckel abnehmen.

@ Achten Sie beim Abnehmen des Deckels auf die
halbrunde Dichtung vorn am Zylinderkopf, sie kénn-
te sich mit I6sen und verloren gehen.

@ Beim Einbau 3M-Dichtmittel am Umfang der halb-
runden Dichtung auftragen.

e Ventildeckelschrauben mit 5-7 Nm anziehen.

Haben Sie folgende MeBwerte bei der Ventilspielmessung ermittelt, dann braucht nicht eingestellt zu werden.

Die Werte gelten flr den betriebswarmen Motor.

Benziner mit einstellbarem Ventilspiel

EinlaB AuslaB

Ventilspiel bei warmem Motor

0,15 mm 0,25 mm

Ventilspiel messen und einstellen

Dank der obenliegenden Nockenwelle ist das Messen und Einstellen der Ventile relativ einfach.

® Ventildeckel abschrauben.

e Kurbelwelle auf oberen Totpunkt stellen, siehe
Vorseite.

@ \entilspiel in der OT-Stellung an den in der Abbil-
dung gezeigten Ventilen kontrollieren.

@ Zur Ventilspielpriifung eine Flhlerblattlehre mit
der richtigen Starke zwischen Kipphebel und Ventil-
schaft schieben. Bei richtigem Spiel 148t sie sich mit
leichtem Widerstand durchschieben.

® Zum Einstellen des Spiels Kontermutter auf dem

Kipphebel mit einem Ringschliissel ein wenig I6sen
und mit einem Schraubenzieher die Einstellschraube
verdrehen. Kontermutter wieder festziehen (12-18
Nm). Dabei Einstellschraube mit dem Schraubenzie-
her festhalten.

@ Nach der Einstellung Spiel nochmals prifen.

@ Kurbelwelle um 360° drehen, bis die Kerbe der
Kurbelwellen-Riemenscheibe der OT-Marke gegen-
Uibersteht. Spiel der restlichen Ventile priifen.

Fingerzeige: Sind Sie es von friiher her gewohnt, das Ventilspiel nur nach Ventiliiberschneidung einzustel-
len, miissen Sie beim Mitsubishi-Motor zusétzlich beachten: Der Motor muB genau auf OT stehen. Wird
dies miBachtet, ergibt sich ein zu groBes Ventilspiel, und der Motor Iduft nach der Einstellung schlech-
ter.

Damit Sie bei der vielleicht ungewohnten Einstellerei besser die Ubersicht bewahren, kénnen Sie dort, wo
bereits eingestellt wurde, den Kipphebel mit einem Klebeetikett kennzeichnen.

Diisenventilspiel messen und einstellen

Alle 20 000 km muB das Spiel der Disenventile gepriift und ggf. eingestellt werden.

@ Zum Priifen und Einstellen des Diusenventilspiels @ Das Spiel betragt bei betriebswarmem Motor 0,25
kann wie unter »Ventilspiel messen und einstellens  mm.

beschrieben vorgegangen werden.

Das richtige
Ventilspiel

Wartung Nr. 35

Fahrzeuge mit
‘Katalysator
Wartung Nr. 35




Kipphebelwellen
aushauen

Nockenwelle
aushauen

Zylinderkopf
aushauen

56

@ Bei OT-Stellung Zylinder 1 kann das Spiel der
hinteren beiden Diisenventile geprift werden.

e Wird die Kurbelwelle um 360° gedreht, kann das
Spiel der vorderen zwei Diisenventile kontrolliert
werden.

@ Das Messen und Einstellen des Disenventilspiels
kann etwas schwierig werden, weil die Disenventi-
federn nur eine geringe Federkraft besitzen. Der
Widerstand beim Durchschieben der Fiihlerblattlehre
ist kaum spurbar.

Fur den Ausbau der Kipphebelwellen bei Fahrzeugen mit hydraulischem Ventilspielausgleich verwendet
Mitsubshi das Spezialwerkzeug MD 998443. Hierbei handelt es sich um acht U-férmig gebogene Bleche mit
je einer Aussparung, die vor dem Ausbau der Kipphebelwelle mit der Freisparung nach unten Uber die
einzelnen Kipphebel gesteckt werden. Somit wird verhindert, daB beim Abnehmen der Welle die hydrauli
schen Ventilspieleinsteller aus den Kipphebeln herausfallen.

® Ventildeckel abbauen.

@ Motor auf OT Zylinder 1 stellen, siehe Seite 54.
@ Fahrzeuge mit hydraulischen Ventilspieleinstel-
ler: Bleche lber die acht Kipphebel stecken. Disen-
ventilspiel-Einstellschrauben durch Lésen der Kon-
termutter so weit herausdrehen, bis die Ventilfedern
entspannt sind.

® Fahrzeuge ohne hydraulische Ventilspieleinstel-
ler: Ventilspiel-Einstellschrauben nach Lo&sen der
Kontermuttern so weit herausdrehen, bis die Ventil-
federn entspannt sind.

@ \entildeckel abbauen.

@ Motor auf OT Zylinder 1 stellen, siehe auch Seite
54,

@ Zindverteiler ausbauen, siehe Seite 198.

@ Sechskantschraube des Nockenwellen-Steuer-
kettenrades losschrauben. Zindverteiler-Antriebs-
rad abnehmen. Rad und Kette von der Nockenwelle
abziehen. Achten Sie darauf, daB nach dem Abzie-
hen des Rades die Stellung der Kurbelwelle (OT-
Stellung) nicht verandert wird.

e Befestigungsschrauben der Lagerdeckel wechsel
weise herausdrehen und Kipphebelwelle abneh
men.

@ Beim Einbau die kreisrunde Dichtung zwischen
hinterem Lagerdeckel und Zylinderkopf mit 3M:
Dichtniittel bestreichen.

@ Befestigungsschrauben der Kipphebelwelle mit
19-21 Nm anziehen. Die beiden kirzeren Schrauben
am hinteren Lagerdeckel mit 20-27 Nm festziehen.
@ V\entilspiel einstellen, (Seite 55).

® Dusenventilspiel einstellen.

® Nockenwellen-Steuerkettenrad zusammen mit
der Kette auf den Kettenradhalter legen.

® Kipphebelwelle, wie oben beschrieben, ausbau-
en.

@ Nockenwelle vom Zylinderkopf abnehmen.

@ Beim Einbau Nockenwellen-Steuerkettenrad mit
50-60 Nm anziehen.

@ Ziindzeitpunkt kontrollieren (Seite 202).

Der Zylinderkopf darf nur bei kaltem Motor ausgebaut werden, denn ein warmer Zylinderkopf kann sich nach

dem Abbau verziehen.

@ Minuskabel der Batterie abklemmen.

@ Kuhlflissigkeit ablassen (Seite 71) und oberen
Kiihlerschlauch abbauen.

@ Motor auf OT Zylinder 1 drehen, siehe Seite 54.
® Fahrzeuge mit Katalysator: Sekundérluft-Regel-
ventil vom Zylinderkopf abschrauben. Samtliche fir

den Ausbau des Zylinderkopfes notwendigen Druck-
schlduche und Kabelverbindungen vom Vergaser
bzw. umliegenden Bauteilen I8sen. Achten Sie dar-
auf, daB alle Schiduche fiir den Wiedereinbau ge-
kennzeichnet sind.

® Beide Motorvarianten: Entliiftungsschlauch-Hal-

Hier wird das Diisenventilspiel (Fahr
zeuge mit Katalysator) am EinlaB-
ventil des ersten Zylinders einge-
stellt. Mit einem Ringschliissel (1)
die Kontermutter l6sen und die Ein-
stellschraube mit einem Schrauben-
zieher (2) verdrehen. Dabei gleich-
zeitig mit der Fiihlerblattiehre das
Ventilspiel zwischen Kipphebel und
Diisenventilschaft priifen.

Die Zeichn
derkopf; 2.
3 — Kipphet
hebel und
4 — Hydraul
einsteller (|
5 — Ventilde
hause-Entli

terung d
schraube:
® Hauptz
teiler dur
men mit «
@ Kraftst
Klemmsc!
@ Kabels
ventils tre
® Klemm
hen. Schl
® Brems|
AnschluB:
® Flanscl
und Ausp
® Zwei ¢
Steuerket
Steuerket
@ Sechsk

Die Wiede
Reihenfolc
® Dichtfla
Dazu lan
Blechwink

Damit der Zy
und gleichm:
die 10 Zylind
hier gezeigte
den auf der 1
benen Drehm
werden. Die |
zeichneten S
auf unserem
ler verdeckt,
einem gering
gezogen.



Die Zeichnung zeigt: 1 — Zylin-
derkopf; 2 — Nockenwelle;
3-Kipphebelwellen mit Kipp-
hebel und Wellenfedern;

4 -Hydraulische Ventilspiel-
einsteller (Motor 4G54B);

5 - Ventildeckel; 6 - Kurbelge-
hause-Entliiftungsventil.

terung der Servolenkung vom Zylinderkopf los-
schrauben.

e Hauptziindkabel vom Ziindverteiler abziehen. Ver-
teller durch Losen der Befestigungsmutter zusam-
men mit den Ziindkabeln abnehmen.

® Kraftstoffzu- und Ricklaufleitung nach Lésen der
Klemmschellen abziehen.

® Kabelsteckverbindung des Kraftstoff-Abschalt-
ventils trennen.

® Klemmschelle des Heizungsschlauches losdre-
hen. Schlauch von der Spritzwand abziehen.

® Bremskraftverstarker-Unterdruckschlauch  vom
AnschluBstiick im Ansaugkrimmer abziehen.

e Flanschverbindung zwischen Auspuffkrimmer
und Auspuffrohr I6sen.

e Zwei Sechskantschrauben zur Befestigung der
Steuerketten-Abdeckung vorn am Nockenwellen-
Steuerkettenrad herausdrehen.

@ Sechskantschraube des Nockenwellen-Steuer-

kettenrads losschrauben. Ziindverteiler-Antriebsrad
abnehmen. Rad und Kette von der Nockenwelle
abziehen. Achten Sie darauf, daB nach dem Abzie-
hen des Rades die Stellung der Kurbelwelle (OT-
Stellung) nicht veréndert wird.

e Nockenwellen-Steuerkettenrad zusammen mit
der Kette auf den Kettenradhalter legen.

@ Zylinderkopfschrauben stufenweise entgegen
dem Anzugsschema im Bild unten herausdrehen.

e Nochmals priifen, ob alle Verbindungen vom Zylin-
derkopf zum Motorblock bzw. zur Karosserie gelost
sind.

® Zylinderkopf abnehmen.

Die Wiedermontage des Zylinderkopfes erfolgt nach entsprechender Reparatur sinngemaB in umgekehrter
Reihenfolge wie die Demontage. Lesen Sie im folgenden Abschnitt, was es dabei zu beachten gilt:

# Dichtflaiche des Zylinderkopfes auf Verzug prifen.
Dazu langes Metallineal oder garantiert geraden
Blechwinkel langs lber die gereinigte Dichtflache

Damit der Zylinderkopf absolut plan
und gleichméaBig aufliegt, miissen
die 10 Zylinderkopfschrauben in der
hier gezeigten Reihenfolge und mit
den auf der néchsten Seite angege-
benen Drehmomenten angezogen
werden. Die beiden mit »a« gekenn-
zeichneten Schrauben, die untere ist
auf unserem Foto durch den Vertei-
ler verdeckt, werden zuletzt und mit
einem geringerem Drehmoment an-
gezogen.

des Zylinderkopfes legen und mit einer Fihlerlehre
den Durchhang messen.
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@ Hochstzulassiges Durchhangmas ist 0,2 mm. Ver-
zogenen Zylinderkopf planschleifen lassen.

@ Zylinderkopf auch auf Risse hin kontrollieren. Die-
se konnen nach Uberhitzung im Zylinderkopf auftre-
ten. Bei mangelnder Erfahrung kdnnen Sie den aus-
gebauten Kopf bei einer Motorinstandsetzungsfirma
prufen lassen.

@ Dichtflache des Motorblocks ebenfalls reinigen.
@ Gewinde der Schraubenlécher im Motorblock rei-
nigen. Es darf kein Schmutz, Ol oder Wasser in den
Léchern stehen, sonst stimmt die AnpreBkraft der
Zylinderkopfschrauben trotz richtigem Drehmoment
nicht. AuBerdem kann der Zylinderkopf im Bereich
der Gewindeltcher reiBen.

e Auch die Zylinderkopfschrauben sorgféltig reini-
gen und am Gewinde sowie unten am Schrauben-
kopf leicht eindlen.

e Neue Zylinderkopfdichtung ohne Verwendung von
Dichtmittel auf den Motorblock legen.

Storungsbeistand

Zylinderkopi-
dichtung

@ Zylinderkopf auf den Motor setzen, und alle
Schrauben zunachst lose eindrehen, damit sich die
Dichtung zentriert.

e Zylinderkopfschrauben in mehreren Durchgéangen
gemaB dem Anzugsschema im Bild auf der Vorseite
auf 90—-100 Nm anziehen.

e Die zwei Befestigungsschrauben der Steuerket-
ten-Abdeckung werden mit 15-22 Nm angezogen.
e Anzugsmoment Nockenwellen-Steuerkettenrad
50-60 Nm.

e Ziindverteiler einbauen, siehe Seite 198.

e Ziindzeitpunkt kontrollieren, siehe Seite 202.

e Nach 1000 km Zylinderkopfschrauben nachzie-
hen. Dazu Schrauben etwas lockern und wieder
anziehen. Kalter Motor 90-100 Nm, warmer Motor
100-110 Nm.

Erkennungsmerkmal

Ursache/Besonderheit

A Kiihifliissigkeit nimmt laufend ab

Kiihimittel gelangt in sehr geringem MaBe in die Brennrdume.
Die Erscheinung kann sich ohne weitere Merkmale ldngere
Zeit hinziehen

B Betrdchtlicher Kiihimittelverlust. Der Wagen zieht bei
warmgefahrenem Motor einen weiBen Abgasschleier hin-
ter sich her

Kiihlmittel dringt in erheblicher Menge in einen Verbren-
nungsraum, verdampft dort und entweicht als weiBe Schwa-
den durch den Auspuff hinaus

C Bei abgenommenem Kiihlerdeckel steigen bei laufendem
Motor Luftblasen auf

Verbrennungsgase werden ins Kiihlsystem gedriickt. Aus
der Einfiilléffnung riecht es nach Abgasen

D Buntschillernde Verfarbung an der Oberflache des Kiihl-
mittels

1 aus dem Schmierkreislauf gelangt ist Kiihisystem

E Gréulich aussehende Emulsion am herausgezogenen Ol-
peilstab oder Ol von Wasserblaschen durchsetzt

Kiihlfliissigkeit ist ins Schmierdl geraten. Achtung: Wasser
im Motordl kann einen Lagerschaden verursachen. Zylinder-
kopfdichtung sofort wechseln (lassen). Wagen zur Reparatur
abschleppen

Die Ventile

Zum Ausbau der Ventile benutzt Mitsubishi das Spezialwerkzeug mit der Nr. MD 998303. Mit diesem
Werkzeug kénnen die Ventilfedern zusammengedriickt und die Ventilhaltekeile entfernt werden. Haben Sie
dieses Werkzeug nicht, lesen Sie im folgenden Abschnitt, wie die Ventile trotzdem ausgebaut werden

Aus- und Einbau

kénnen.

@ Zylinderkopf demontieren und mit der Brennraum-
seite nach unten auf einen sauberen Tisch legen.

e In den betreffenden Brennraum feste Lappen
oder ein passendes Holzstlick stecken, damit die
Ventile beim Driicken der Ventilfedern nicht nach
unten ausweichen kénnen.

e Dem oberen Ventilteller verpassen Sie jetzt einen
leichten Schlag mit einem Kunststoffhnammer, damit
sich die festgebackenen Ventilhaltekeile lockern.

@ Zwei Schraubenzieher oder eine etwas gedffnete
Rohrzange oben am Ventilteller ansetzen und Ventil-
feder kraftig zusammendriicken.

e Ein Helfer holt die Ventilhaltekeile aus ihrem Sitz
in Ventilschaft.

@ Feder entlasten, Ventil herausnehmen.

e Die ausgebauten Teile separat fur jeden Zylinder
und getrennt fiir Ein- und AuslaBventil ablegen.

e Ventilieller von abgelagerten Riickstéanden reini-
gen.

@ Weisen die Ventilteller Risse, Einbrandstellen (Ver-
formungen am Rand) oder Schlagspuren auf?

e Defekte Ventile ersetzen.

e Einbau in umgekehrter Reihenfolge. Ventilfedem
so einbauen, daB die Farbmarkierung nach oben
zeigt. Versprodete Ventilschaftabdichtungen zuvor
wechseln, siehe folgenden Abschnitt.

® Nach dem Zusammenbau Ventilspiel kontrollieren,
siehe Seite 55.
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Hier sind die Teile der Ventilaufhdngung gezeigt:

1~ Ventilkeile; 2 und 5 Federteller; 3 — Ventilschaftab-
dichtung; 4 - Ventilfeder; 6 — Ventilfithrung; 7 - Ventilsitz;
8 - AuslaBventil.

An besonderem Werkzeug wird gebraucht: Ventilsauger und Schleifpaste — beides vom Autozubehdrhan-

del.

Undichtigheiten an den Dichtflachen der Ventile sind h&ufig die Ursache fiir schlechte Motorleistung und
mangelhafte Kompression. Meist betroffen sind die AuslaBventile, die thermisch deutlich héher belastet

sind.

® Ventile ausbauen.

e Der Ventilsitz im Zylinderkopf soll jetzt eigentlich
mit einem Fraser nachgearbeitet werden. In den mei-
sten Fallen geniigt Nachschleifen allein vollkommen,
wenn der Sitz keinen groBeren Schaden genommen
hat.

e Randdicke des Ventiltellers kontrollieren, siehe
Abbildung unten.

e Betragt die Randdicke am EinlaBventil weniger als
0,7 mm, am AuslaBventil weniger als 1,5 mm, muB
das Ventil ausgetauscht werden.

Bei unserer Arbeitsbeschreibung gehen wir davon
demontiert wurden (siehe Vorseite).

e Alte Ventilschaftabdichtung mit einer Zange oder
einem Winkelschraubenzieher nach oben von der
Ventilfihrung abhebeln.

e Fertig bearbeitetes Ventil in den Zylinderkopf ein-
setzen.

@ Neue Dichtung eindlen und vorsichtig dem Ventil-
schaft entlang nach unten schieben.

Die Randdicke »b« soll nicht ge-
ringer als 0,7 mm am EinlaBventil
sein, »a« kennzeichnet die Dicht-

@ Dichtflache am Ventil mit Schleifpaste bestrei-
chen.

@ Ventil wieder in den Zylinderkopf einsetzen. An
die Ventilfiihrung darf keine Schleifpaste geraten.

e \entilsauger auf den Ventilteller ansetzen und so
lange hin und her drehen, bis sich die Dichtflache hell
glanzend ringsum vom umgebenden Metall abhebt.

@ Fertiges Ventil grindlich von jeglichen Schleifpa-
steresten saubern.

@ Randdicke nochmals kontrollieren.

aus, daB der Zylinderkopf ausgebaut und die Ventile

® Mit einem Spezialaufdricker (MD 998377), wel-
chen Sie vielleicht von der Werkstatt leihen kbnnen,
wird die neue Dichtung vollends in ihre genau
bestimmte Lage gedriickt.

@ Nacheinander die Dichtungen an allen Ventilschéf-
ten ersetzen.

fliche des Ventils. Sie soll am

gesamten Umfang gleichmaBig
verlaufen.

Ventile
einschieifen

Ventilschaft-
ahdichtungen
ersetzen




Ventilfiihrungen
vermessen und
austauschen

Bei Zylinderkdpfen mit langerer Laufzeit weisen die Ventilfiihrungen einen ovalen VerschleiB auf. Deshalb
geniigt es nicht, bei Uberholungsarbeiten einfach die Ventile und Ventilsitze zu bearbeiten bzw. zu erneuern,
denn eine verschlissene ovale Ventilfilhrung gewéahrleistet keinen zentrischen Ventilsitz mehr, was zu hohem
Olverbrauch fiihrt. Ist das Spiel in den Ventilfihrungen zu groB, missen sie ausgetauscht werden. Hierbei
handelt es sich um echte Profiarbeit, wobei auch eine ganze Reihe an Spezialwerkzeugen bendtigt wer-
den.

Unser Tip: Bei Verdacht auf ausgeschlagene Ventilflihrungen Zylinderkopf in die Werkstatt oder in eine

Motorinstandsetzungsfirma bringen und dort die Flihrung vermessen und ggf. austauschen lassen.

Ventilfiihrung

EinlaBventil

AuslaBventil

Zulassiges Spiel in mm

0,03-0,06 0,05-0,09

Motor aus- und einbauen

Der Motor wird zusammen mit Getriebe und Verteilergetriebe nach oben aus dem Motorraum gehoben. Zu
dieser aufwendigen Arbeit gehort unbedingt eine entsprechend umfangreiche Werkzeugausstattung, einiges
Fachwissen, ein ebenfalls praktisch erfahrener Helfer sowie ein Flaschenzug, der in ausreichender Hohe
stabil aufgehingt werden kann. Beachten Sie hierbei, daB Motor- und Getriebeeinheit ca. 300 kg auf die
Waage bringen. Fiir den spéateren Wiedereinbau der Maschine ist es sinnvoll, die zahlreichen Schlauch- und
Kabelverbindungen schon beim Ausbau zu kennzeichnen, sofern sich das nicht durch Einbaulage, Stecker-
form oder -farbe eriibrigt. Die nachfolgende Beschreibung wendet sich an den erfahrenen Praktiker und nennt
alle wesentlichen Schritte, doch konnen bei entsprechend umfangreich ausgestatteten Fahrzeugen weitere

Aushau
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Verbindungen zu Iésen sein.

@ Batterie abklemmen.

@ Motor-, Getriebe- und Verteilergetriebedl ablas-
sen, siehe Seite 21 und 23.

@ Motorhaube ausbauen (Seite 240).

® Gaszug vom Vergaser und Ventildeckel abbauen
und zur Seite legen.

e Fahrzeuge mit Aktivkohlefilter: Kraftstoffdampf-
schlauch abziehen.

e Ol im Vorratsbehalter der Servolenkung absau-
gen. Schlauche an der Pumpe losschrauben und Off-
nungen verschlieBen.

e Luftfilter ausbauen, siehe auch Seite 99.

@ Motor- und Unterbodenschutzplatte abschrau-
ben.

e Kihlwasser ablassen und Kihler ausbauen, siehe
Seite 71.

@ Nachfolgende Kabelverbindungen I|osen. Linke
Motorseite: Motor-Masse, Anlasser, Zindspule,
Lichtmaschine, Kiihlwasser-Temperaturgeber, Kraft-
stoff-Abschaltventil.

@ Rechte Motorseite: Motor-Masse, Oldruckschal-
ter bzw. Geber.

e Fahrzeuge mit Katalysator: Samtliche fiir den
Ausbau notwendigen Druckschlduche und Kabelver-
bindungen vom Vergaser bzw. umliegenden Bautei-
len 16sen. Achten Sie darauf, daB alle Schlauche fir
den Wiedereinbau gekennzeichnet sind.

@ Heizungsschlduche von der Spritzwand abzie-
hen.

@ Bremskraftverstarker-Unterdruckschlauch abzie-
hen.

@ Verteilergetriebeschutz ausbauen.

@ Kardanwellen, wie auf Seite 120 beschrieben,
ausbauen.

@ Tachometerwelle, Kabelsteckverbindung  flir

Riickfahrleuchten und Vierradkontrolle vom Vertei-
lergetriebe l6sen.

e Kupplungsnehmerzylinder vom Getriebe ab-
schrauben. Schlauchverbindung angeschlossen las-
sen. Zylinder mit Draht aufh&ngen.

@ Vorderes Auspuffrohr ausbauen.

e Getriebe mit Wagenheber abstiitzen. Quertréger
von Getriebelager und Rahmen losschrauben.

e \erteilergetriebelager von Rahmen und Verteiler-
getriebe abschrauben.

@ Schalthebeleinheit ausbauen (Seite 120).

e Verschraubung des Benzinschlauchhalters am
Motorlager l6sen, Benzinschlduche abziehen und
verschlieBen.

e Motor mit Flaschenzug so weit anheben, daB die
Kette gespannt ist.

@ Nochmals prifen, ob alle Verschraubungen,
Schlauch- und Kabelverbindungen gelést wurden.

@ Verschraubung der Motorlagerung I6sen. Motor-
und Getriebeeinheit etwas anheben, ein Stiick weit
nach vorn ziehen, schrag stellen (etwa 45°) und nach
oben aus dem Motorraum heben.
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Der Wiedereinbau des Motors geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Dabei gilt es folgendes

zu beriicksichtigen:

e Achten Sie beim Einbau der Motor- und Getrie-
beeinheit, daB keine Kabel, Leitungen oder Schlau-
che eingeklemmt werden.

e Motor-, Getriebe- und Verteilergetriebedl! einflillen,
siehe Seite 21 und 23.

e Lenksystem auffiillen und entliften (Seite 134).

e Kihlsystem auffiillen.

e Zuletzt noch folgende Punkte vor, wahrend bzw.
nach der Probefahrt kontrollieren: Funktionieren In-
strumente und Anzeigen? Arbeitet die Lenkanlage
richtig? Tritt auch nirgends Ol, Kraftstoff oder Kiihl-
mittel aus?

Bauteil Nm

Verteilergetriebelager an Rahmen 18-25
Verteilergetriebelager an Verteilergetriebe 18-25
Verteilergetriebe-Lagerverschraubung 30-42
Motorlager an Rahmen 30-40
Quertrager an Getriebelager 30-42
Quertrager an Rahmen 55-75
Druckschlauch an Servolenkung 16-24

Einbau

Anzugsdreh-
momente




Die Auspuffanlage

Flustertute

Wenn der Motor ausatmet, klingt das hart und rauh, wie jeder bei einem Auto mit defektem Auspuff horen
kann. Zur Dampfung dieser Gerdusche dient die Rohrschlange unter dem Wagenboden.

Die Teile der Auspuffanlage

O Das Abgasrohr vorn schlieBt beim Turbodiesel an den Abgasstutzen des Turboladers an. Beim Benziner

ist das Rohr am Auspuffkrimmer befestigt.

O Darauf folgt der Vorschallddmpfer mit einem Rohrstiick vorn und hinten am Topf. Der Vorschalldampfer

des viertiirigen Modells besitzt eine zusatzliche Aufhdngung. AuBerdem ist das hintere Rohrstiick langer. Den
| AbschluB bildet der Hauptschallddmpfer mit dem Auspuffendrohr.

Die Katalysator- Sie unterscheidet sich von der herkémmlichen Auspuffanlage durch das Zweikanalrohr vorn am Auspuff-
anlage krimmer, das hinten zu einem Rohr zusammenlauft. Dem folgt der Katalysator und das anschlieBend

angeflanschte Zwischenrohr.

| Die Auspuff-Lebensdauer

Die Auspuff-Lebensdauer differiert je nach Einsatzbedingung des jeweiligen Fahrzeugs stark. Bei vorwiegen-
’ dem Kurzstreckenverkehr ist der Anfall von Kondensat und aggressiven S&uren im Innern des Auspufftopfes
‘ wesentlich hoher. Der Auspuff rostet von innen. Ziigige Langstreckenfahrten bei voller Betriebstemperatur
und damit glinstiger Verbrennung verringern die korrosiven Bestandteile im Abgas. Zudem wird der Auspuff-
topf durch die hoéheren Betriebstemperaturen stets »freigebrannt«. Rost von auBen wird dagegen von
Spritzwasser und Streusalz begiinstigt. Steinschlag und Aufsetzer im Gelédnde sowie starke Motorschwin-
gungen (etwa durch eine schadhafte Motorlagerung) wirken ebenso lebensverkirzend.

Aufhangung und Zustand der Auspuffanlage kontrollieren

Wartung Nr. 37 Die Auspuffanlage ist an ihrem vorderen Ende starr mit dem Abgasstutzen des Turboladers bzw. mit dem
! Auspuffkrimmer verbunden. Eine weitere starre Verbindung besteht durch eine Halterung am Getriebe. Am
I Fahrzeugboden héngt sie an schwingungsdadmpfenden Gummilagern.
1 @ Verschraubungen am Auspuffkrimmer und ander  nach kurzer Zeit stehenbleiben.
Halterung am Getriebe auf festen Sitz kontrollieren, @ Hoéren Sie zischende Gerdusche und lauft der

aber nicht mit Gewalt »anknallen«. Motor ungestdrt weiter, ist die Anlage an der
e Gummilager auf Briichigkeit, Einrisse oder sonsti-  Gerauschstelle undicht.
ge Schéden Uberpriifen, ggf. ersetzen. e Ein dumpferer Auspuffton als gewodhnlich weist

@ Mit einem Lappen in der Hand bei laufendem  auf einen durchgerosteten Auspuff hin.
Motor das Auspuffendrohr zuhalten. Der Motor muB
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Die Einzeilteile
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anlage:

1~ Vorderes
Abgasrohr;

2 - Vorschall-
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3 - Haupt-
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Die Katalysatoranlage unterscheidet
sich duBerlich nur unwesentlich von
der herkdmmlichen Auspuffanlage.
Es bedeuten:

1-Zweikanalrohr; 2 - Katalysator.

Auspuffanlage erneuern '-*

Reparaturen an einer durchgerosteten Auspuffanlage sind meist nur kurzer Erfolg beschieden. Auf rostge- |
schwichtem Blech kann nicht mehr geschweiBt werden. Auspuffkitt und Bandagen sind zwar recht dauer-
haft, aber das Blech bricht bald neben der Reparaturstelle aus. i
Ganz selten sind beide Schallddmpfer gleichzeitig austauschreif. Hat man einen Schalldampfer ersetzt, gibt i
boshafterweise wenige Monate spater der andere den Geist auf. Werkstatten wechseln deshalb die Auspufi- I

anlage gleich komplett aus. Das empfehlen wir nicht so unbesehen:

® Klopfen Sie den ausgebauten, noch intakten
Schalldampfer mit einem Hammer rundum grindlich
ab, auch an den Stirnseiten. Dabei nicht zu zaghaft
hammern.

@ Klingt es bei jedem Schlag hell, ist das Blech noch
gesund.

e Wird das Klopfgerdusch an manchen Stellen
dumpfer, ist die AuBenhaut bereits geschwécht und

wird bald durchbrechen; besonders wenn die salz-
haltige kalte Jahreszeit herrscht.

@ Altersschwache Gummilager werden ebenfalls er-
setzt.

Je nach Gelenkigkeit des Monteurs wird der Wagen leicht angehoben. Die hohe Bodenfreiheit erlaubt jedoch
auch den Auspuffwechsel bei auf dem Boden stehenden Wagen. Als Vorarbeit werden alle Schrauben und
Muttern erst einmal mit einem Rostldserspray behandelt, das einige Zeit einwirken muB.

Beim Wiedereinbau sollten alle Verschraubungen mit dem auf Seite 258 genannten Kupferfett behandelt

werden. Das erleichtert die ndchste Auspuffmontage.
® Schrauben der Gummilager und die Schrauben
am Flansch des Hauptschalldampfers herausdre-
hen.

e Hauptschalldampfer zur Fahrzeugmitte hin her-
ausheben.

e Schrauben an der Flanschverbindung des Vor-
schallddmpfers I6sen. Muttern des Gummilagers
herausdrehen.

® An Fahrzeugen mit langem Radstand die Verbin-
dung der zusétzlichen Lagerung losen.

Die Pfeile auf den beiden Fotos
zeigen auf die Befestigungs-
schrauben und -muttern der vor-
deren Auspuffteile.

@ Vorschallddmpfer abnehmen.
e Fahrzeuge mit Katalysator: Schrauben am
Flansch zum Zweikanalrohr 16sen. Muttern der Hal-

‘terung herausdrehen und Katalysator zusammen mit

dem Zwischenrohr abnehmen.

@ Das Zwischenrohr kann jetzt vom Katalysator
abgeschraubt werden.

@ Beim Zusammenbau neue Dichtung verwenden.
Federn zwischen Katalysator und Zweikanalrohr
nicht vergessen.

Auspuffanlage ;
ausbauen I




Ausbau des Hauptschalldamp-
fers. Links: Lésen der Flansch-
verbindung. Rechts: Abnehmen
eines der Gummilager.

e Auspuffanlage auf richtigen Sitz der Gummilager wel
und auf eventuelle Beriihrungen mit dem Wagenbo- eing
den priifen. Schrauben und Muttern anziehen. OR

@ Vorderes Abgasrohr bzw. Zweikanalrohr durch
Losen der Flanschverbindung und der Halterung
vom Abgasstutzen bzw. Auspuffkrimmer abneh-
men.
@ Beim Zusammenbau von Zweikanalrohr und Aus- trans
puffkriimmer neue Dichtung verwenden. O S
@ Schrauben und Muttern wéhrend des Einbaus der
Auspuffanlage nur leicht anziehen. O Kc
verbil
Anzugsdreh- Bauitell Nm O Die
momente breite
Abgasstutzen / Auspuffkrimmer an Auspuffrohr vorn / Zweikanalrohr 15-25 Ll.ift S
20-30

Auspuffrohrhalterung an Getriebe

Flanschverbindungen 20-30 nebel

Gummilager an Vorschalldampfer / Katalysator 8-12 O Sti

Gummilager an Hauptschalldampfer 5-10 ‘Wassi
‘O Die

‘ebenf:
von S

Der A
schlag
O Sch
‘Wwerke,
O Stic
kehr.

Zur Vel
Pajero

‘Abgasr
‘hahme.
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Nicht bekommlich

Wenn der Kraftstoff im Motor verbrannt wird, entstehen harmlose, aber auch aggressive bzw. giftige chemi-
sche Verbindungen, also Verbrennunsprodukte. Bevor wir hier in die Technik einsteigen, wollen wir Ihnen
etwas Grundwissen vermitteln.

Welche Giftstoffe? ' I

© Kohlenmonoxid (CO) ist wohl die bekannteste Verbindung, denn der CO-Gehalt im Abgas wird bei der | i
Abgas-Sonder-Untersuchung (ASU) gemessen, siehe Seite 104. Es entsteht um so mehr, je fetter das

Benzin/Luft-Gemisch ist.
O Unverbrannte Kohlenwasserstoffe (HC) entstehen, wenn die von der Ziindkerze entziindete Flammenfront ”".
an kalten Wandungen und engen Winkeln im Brennraum erldscht. Zu fettes oder zu mageres Gemisch erhdht '
den AusstoB der Kohlenwasserstoffe.

O Stickoxide (NO,) bilden sich vor allem durch den zu iber % in der Verbrennungsluft enthaltenen Stickstoff.

Ihr Anteil ist besonders hoch bei einer Auslegung des Motors fur geringen Kraftstoffverbrauch und geringen

CO- sowie HC-AusstoB: Hohe Verbrennungstemperaturen und mageres Kraftstoff/Luft-Gemisch.

O Bleiverbindungen werden dem herkdmmlichen verbleiten Benzin als Antiklopfmittel zugesetzt, siehe Seite

96. Rund 75 % davon werden zum Auspuff hinausgeblasen. Il
O Dieselmotor: Die Verbrennung erfolgt durch den LuftliberschuB wesentlich umweltfreundlicher. Es werden I
nur geringe Mengen CO und HC ausgestoBen, und trotz der hohen Verdichtung entstehen beim Diesel auch
weniger Stickoxide als beim Benziner. Allerdings gibt es andere Verbrennungsprodukte, die als problematisch
eingestuft werden:

O RuB ist eine typische Erscheinung beim Dieselmotor. Er besteht aus unverbrannten Kohlenstoffen und
Asche. Gefahrlich am RuB ist seine Eigenschaft, daB er gesundheitsschadliche HC-Verbindungen (siehe oben)
transportiert. Letztere haben dem Diesel seinen Ruf als »Stinker« eingebracht.

O Schwefeldioxid (S0O.) bildet sich in geringen Mengen aufgrund des Schwefelgehalts im Dieselkraftstoff.

0 Kohlenmonoxid ist giftig und kann beim Einatmen in geschlossenen Rdumen zum Tod flihren. In der Luft ~ Was ist

verbindet sich das Kohlenmonoxid relativ schnell mit Sauerstoff zu ungefahrlichem Kohlendioxid (COy). gefahrlich?

O Die Kohlenwasserstoff-Verbindungen sind der Ubersichtlichkeit wegen zusammengefaBt, wobei die Band-

breite von harmlos bis — bei bestimmten Verbindungen (Diesel) - mdglicherweise krebserregend reicht. In der

Luft sind die Kohlenwasserstoffe mit den Stickoxiden fur die Bildung von Smog (schwer auflosbare Abgas- 4
nebelwolken) verantwortlich. |
O Stickoxide kénnen entsprechend konzentriert zu Reizungen der Atmungsorgane fiihren. In Verbindung mit |‘
Wasser bildet sich Salpetersaure (Saurer Regen). |;
O Die Bleiverbindungen lagern sich in der Umgebung ab und werden u.a. mit der Nahrung im Korper }

aufgenommen, aber nicht mehr ausgeschieden. Das ist bei héheren Konzentrationen gesundheitsgefahr- \
lich.

O Aus Schwefeldioxid entsteht unter Einwirkung von Licht Schwefelséure oder schweflige Séure, beide sind ‘
ebenfalls fir den sauren Regen verantwortlich. Allerdings ist der Verkehr lediglich zu 3 % fiir das Entstehen h
von SO, verantwortlich. !

Der Anteil der in der Atmosphare vorhandenen Schadstoffe, die auch flr die Bildung von saurem Nieder-  Schadstoffe und
schlag verantwortlich ist, ist wie folgt (auf ganze Zahlen auf- bzw. abgerundet): »Saurer Regen«

O Schwefelverbindungen (SO,): 35 % natiirlicher Ursprung, 65 % menschliche Aktivitat - davon 97 % Kraft- [
werke, Industrie und Heizung, 3 % Verkehr (Dieselfahrzeuge).

O Stickoxide (NO,): 95 % natirlicher Ursprung, 5 % menschliche Aktivitat - davon knapp die Halfte Ver-

kehr.

Abgasentgiftung

Zur Verbesserung der Abgaswerte oder gar zur fast vollstandigen Entgiftung dient bei unserem Benziner- |
Pajero die Abgasruckflihrungsanlage. '

Abgasriickfilhrung ist eine vergleichsweise einfache, aber zur Verminderung der Stickoxide wirksame MaB-  Abgasriick-
nahme. Aus dem Abgasstrom wird durch ein ventilgeregeltes System bei Lastzustanden des Motors ein Teil  fiihrung }




abgezweigt und ins Ansaugrohr zurlickgeleitet. Da das Abgas kaum noch verbrennungsfahige Stoffe enthalt,
bewirkt dies eine Absenkung der Temperaturen im Verbrennungsraum und damit eine Verringerung des ‘
Stickoxidanteils. Mehr (iber die Funktionsweise der Abgasriickfiihrungsanlage lesen Sie auf Seite 105.

Katalysator und In unseren Mitsubishi-Modellen haben wir es generell mit sogenannten Dreiweg-Katalysatoren zu tun, die den
Lambdasonde drei Schadstoffgruppen Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe und Stickoxide zu Leibe riicken. Voll wirksam
ist der Kat aber erst dann, wenn das Kraftstoff/Luft-Gemisch im Vergaser beeinfluBt wird. Die Schadstoffan- =1
teile im Abgas werden damit so gesteuert, daB sie der Katalysator optimal verarbeiten kann. de
Bei dieser Aufgabe hilft die Lambda-Sonde. Sie miBt den Sauerstoffanteil im Abgas. Lambda (A = griechi- Al
scher Buchstabe) ist die »Luftzahl« — das Verhéltnis der Luftmenge zur Kraftstoffmenge im angesaugten M

Gemisch. Anhand des im Abgasstrom gemessenen Sauerstoffrestes gibt die Lambda-Sonde dem elektroni-
schen Steuergerat des Vergasers (siehe Seite 106) den Befehl zur unverziglichen Korrektur: Anreichern bei
zu magerem Gemisch; Abmagern des Kraftstoff/Luft-Gemisches, wenn dieses zu fett wird.

Dui
Arbeits- Ehe der Katalysator arbeiten kann, muB er eine »Anspringtemperatur« von etwa 300°C haben. Das ist selbst die
temperaturen im Stadtverkehr schon nach 25-80 Sekunden der Fall. Etwa gleich lang dauert es, bis die Lambda-Sonde ihre felr:
»Einschalttemperatur« erreicht hat. dur
Katalysator und Lambda-Sonde sind allerdings tberhitzungsempfindlich. Steigen die Temperaturen im Kata- durc
lysator iber 800°C, setzt eine verstarkte Alterung ein; ab 1000°C wird seine Wirksamkeit auf Dauer zerstort, Ein
Ahnliches gilt firr die Lambda-Sonde. Dauer-Vollgasfahrten vertragen die heutigen Abgas-Katalysatoren also Jahr
nicht. Temperaturspitzen kénnen allerdings auch bei Zindaussetzern auftreten. Unverbranntes Gemisch wird Mot
dann im Katalysator geziindet, was die Temperaturen in gefahrliche Hohen treibt. Zuvi
kom
e
Katalysator- Mitsubishi schreibt alle 50 000 km den Wechsel der Lambdasonde vor. Die Sonde ist im AuslaBkriimmer nahe
fahrzeuge dem Offilter eingeschraubt. Das
Wartung Nr. 47 e Kabelstecker von der Lambdasonde abziehen. @ Neue Lambdasonde mit 40-50 Nm anziehen. 8,8L
@ Sonde herausdrehen. Das
wird
Vorsichtsmal- In der Betriebsanleitung sind zahlreiche Hinweise flir Katalysator-Fahrzeuge aufgefihrt. Besonders gefahrlich PaBa
nahmen bei ist unverbranntes Gemisch, das sich im heiBen Katalysator entziindet und so die Temperaturen in gefahrliche Im K
Katalysator- Hohen ansteigen 14Bt. Wir greifen nur die wichtigsten Punkte heraus: von !
Fahrzeugen O Das Anrollenlassen, Anschieben oder Anschleppen ist problemlos, wenn der Anlasser wegen einer leeren Verrir
Batterie den Motor nicht zum Laufen bringt. Warn
O Lassen Ziindaussetzer oder Fehlziindungen auf einen Defekt an der Ziindanlage schlieBen, diese sofort der d
tiberpriifen (lassen). Auf der Weiterfahrt hohe Drehzahlen vermeiden. Kiihle
AuBerdem:
O Im Hochsommer nach wochenlanger Trockenheit beim Parken den Wagen nicht iiber trockenem Laub, Heu
0. 4. abstellen. Unter besonders ungiinstigen Umstanden kénnte es zu einer Entziindung kommen.
O Beim Auftragen von Unterbodenschutz darf nichts davon an den Katalysator geraten. Alle M
der »|
Lebensdauer Der Katalysator kann nur mit bleifreiem Benzin seine Wirkung entfalten. Die Bestandteile im verbleiten Benzin
iiberdecken die Edelmetallschicht und gehen mit ihr chemische Verbindungen ein. Der Katalysator wird
»vergiftet« und muB nach mehrmaliger Bleibenzin-Betankung ersetzt werden.
Mit zunehmender Laufleistung verliert der Katalysator etwas an Wirksamkeit. Dennoch hélt er so lange wie
der Motor.
Der Kiihl
schen de
Markieru
hélter ste
hélter de
rechts de
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r Das Kiihisystem

Cool bleiben

Bei der Verbrennung des Kraftstoff/Luft-Gemisches in den Zylindern entstehen derart hohe Temperaturen,
daB in kirzester Zeit der Schmierfilm an den Zylinderwénden verbrennen und die Kolben klemmen wirden.
Also muB far Abklhlung gesorgt werden. Das geschieht mit Luft, allerdings wird bei unseren Mitsubishi- |
Modellen Wasser als Zwischentrager eingeschaltet. '
il
So wird gelaiit ||
i
Durch den Motor wird standig eine Wassermenge von 8,0 oder 8,8 Litern Kiihimittel gepumpt. Das besorgt “
die Wasserpumpe. Vom Keilriemen angetrieben beschleunigt sie den Wasserstrom durch ein kleines Schau- i
felrad an ihrer Riickseite. Das Kihimittel flieBt aber nicht nur kreuz und quer durch den Motor, sondern auch
durch den Kihler. Dort wirkt die bereits erwéhnte Luft als abklhlendes Element, entweder als Fahrtwind oder
durch den Kihlerventilator beschleunigt.
Ein weiterer Wasserweg fithrt zum Heizungskihler, wo das aufgeheizte Kuhimittel wahrend der kalten
Jahreszeit fir angenehme Temperatur im Innenraum sorgt. Uberdies hat der »Kihlwassermantel« des
Motors eine larmisolierende Wirkung.
Zuviel Kiihlung ist jedoch auch schadlich. Der Motor wiirde zu lange brauchen, um auf Betriebstemperatur zu |
kommen, und in der kalten Jahreszeit wiirde er wohl liberhaupt nicht richtig warm werden. Deshalb regelt der J |
Thermostat den Kihlwasserstrom und sorgt dafiir, daB der Motor schnell auf Temperatur kommt, aber unter
Last nicht (iberhitzt (die ndhere Beschreibung finden Sie auf Seite 72).

Das Kiihlsystem faBt bei Fahrzeugen ohne hintere Heizung 8,0 Liter, bei Fahrzeugen mit hinterer Heizung Uberdruck- ,
8,8 Liter Flissigkeit. Kiihlsystem
Das ist nur ein Eimerchen Wasser, das unabléssig von der Kiihlwasserpumpe durch den Motor geschaufelt

wird und dabei die Hitze wegschafft. Diese Menge wuirde bei einer scharfen Autobahnfahrt oder einem

PaBaufstieg im Hochgebirge nicht ausreichen, wére das ganze System nicht unter Druck gesetzt.

Im Kiihlsystem herrscht bei Betriebstemperatur ein Uberdruck von 0,75-1,05 bar, was die Siedetemperatur i
von Wasser um etwa 10°C erhoht. So kann die fur den Motor betriebsglinstige Kihimitteltemperatur mit 1
verringerter »Kochgefahr« eingehalten werden, und das unter Druck gesetzte Wasser nimmt auch mehr
Warme auf. Verantwortlich flr ein gutes »Arbeitsklima« des Motors sind der VerschluBdeckel auf dem Kuhler,
der den Druck reguliert, und der Thermostat, der nach dem Kaltstart die Kihlfllissigkeit nicht gleich durch den
Kiihler stromen 14Bt, sondern erst mit steigender Temperatur den ZufluB abgekiihlten Wassers freigibt.

Stand der Kiihlfliissigkeit priifen

Alle Modelle besitzen ein Kiihlsystem mit Ausgleichsbehélter. Der Stand des Kiihimittels muB sich zwischen ~ Stindige Kon-
der »LOW«- und »FULL«-Markierung am Ausgleichsbehélter (siehe Abbildungen unten) befinden. Ist dies  trolle

Der Kiihimittelstand muB zwi-
schen der »MIN« und »MAX«-
Markierung am Ausgleichsbe-
halter stehen. Links ist der Be-
hélter des Diesels zu sehen,
rechts der des Benziners.




nicht der Fall, 6ffnet man den Deckel auf dem durchsichtigen Behalter und gieBt bis zur »FULL«-Marke

Kihlmittel nach.

Bei diesem Kiihlsystem ist der Kiihler stets randvoll gefillit. Deshalb braucht der VerschluBdeckel des Kiihlers
nur zum Auswechseln oder Ablassen des Kiihimittels abgenommen zu werden.

Kiihimittel Verlust von Kihlfliissigkeit ist das Zeichen fiir eine Stérung oder einen Defekt. Das Kiihimittel wird nicht
auffiillen verbraucht und kann im geschlossenen Kiihlsystem auch nicht verdampfen oder verdunsten. Was Sie bei
Kiihiflissigkeitsverlust tun sollten, steht auf der néchsten Seite.

e VerschluBdeckel des Ausgleichsbehélters abneh-
men.

@ Wird nur Wasser nachgefillt, verdiinnen Sie den
Frostschutz allméhlich. Deshalb evil. gleich etwas
Gefrierschutzmittel zusatzlich eingieBen.

@ Nicht Uber die obere Markierung nachfillen. Das
Kihimittel dehnt sich bei Erwdrmung aus, und die
Mehrmenge entweicht aus dem System.

e Kleinere Fliissigkeitsmengen kénnen Sie sowohl
bei warmem wie auch bei kaltem Motor eingieBen.
@ Bei erheblichem Flissigkeitsverlust und heiBer
Maschine kein kaltes Wasser nachfillen. Durch den
»Kélteschock« kann sich der Zylinderkopf verziehen
oder der Motorblock reiBen.

Fingerzeig: Mit vollig kalkfreiem Wasser, Regenwasser, destilliertem (kondensierten) oder entsalztem
(ionengetauschten) Wasser tun Sie lhrer Kiihlanlage keinen Gefallen. Diese Wasserarten wirken korrosiver
als normales, kalkarmes Trinkwasser, da ihnen die natiirlichen neutralisierenden Stoffe fehlen.

Das Frostschutzmittel

Im Kiihisystem sorgt nicht allein klares Wasser fiir die notwendige Abkiihlung des Motors, sondern eine
Mischung von Frost- und Korrosionsschutz sowie Wasser. Man spricht daher genauer von Kuhlflussigkeit
oder Kiihimittel. Das Mischverhéltnis betragt fiir mitteleuropaische Verhéltnisse 2:3, in nordischen Landern

dagegen 1:1.

Kiihisystem Gefrierschutz bis °C Frostschutz Wasser
mit hinterer - 25 3,5 Liter 5,3 Liter
Heizung -35 4.4 Liter 4.4 Liter
ohne hintere - 25 3,2 Liter 4.8 Liter
Heizung -35 4,0 Liter 4,0 Liter

Als Frostschutz dient gewéhnlich Athylenglykol, eine Fliissigkeit auf Alkoholbasis, die nicht verdampft oder
verdunstet. Genauso wichtig wie der Frostschutz ist im Kihimittel auch der Korrosionsschutz, der verhindert,
daB sich im Kihlsystem Kesselstein, Rost und andere Korrosionsprodukte bilden, die als schlechte Warme-
leiter die Kiihlung vermindern — der Motor kénnte berhitzt werden. Das werksseitig eingefiilite Kiihimittel mit
Korrosionsschutz soll deshalb auch nicht im Friihjahr abgelassen und durch klares Wasser ersetzt werden.
Zwar verschlechtert der Frostschutz die Warmeabfiihrung, aber andererseits erhéht er den Siedepunkt um

etwa 5°C.

Jeder Metzger lobt seine Wurst, deshalb empfiehlt Mitsubishi das eigene Frostschutzmittel. Wir sind in
diesem Punkt nicht markenglaubig und wirden jedes Gefrierschutzmittel nehmen, das auch eine Korrosions-
schutzbeimischung enthalt. Die Produkte verschiedener Hersteller lassen sich ohnehin gefahrlos untereinan-
der mischen. Am preisgiinstigsten ist der Frostschutz aus dem Faf der Tankstelle. Lesen Sie aber sicher-
heitshalber noch die entsprechende Mischungstabelle des jeweiligen Herstellers durch.

Frostschutz priifen

Wartung Nr. 7 Zum Nachpriifen der Kiihimittel-Frostfestigkeit brauchen Sie einen Hebe-Messer (Spindel, Ardometer). Damit
wird das spezifische Gewicht der Flissigkeit gemessen. Durch unterschiedliche Zugabe von Karrosions-
schutzmitteln sind die spezifischen Gewichte der einzelnen Frostschutzprodukte nicht gleich. Flr eine absolut
genaue Messung brauchen Sie eine auf das eingefiillte Gefrierschutzmittel abgestimmte Spindel. Im Zwei-
felsfall ziehen Sie vom ermittelten Wert eine MeBtoleranz von 2-3°C ab.

Spindel muB frei schwimmen kdnnen.
taucht die Spindel mehr oder minder tief ein.

der Frostschutz reicht.

e Etwas Kihimittel aus dem Kiihler ansaugen. Die
® Je nach spezifischem Gewicht der Flissigkeit

@ An der Skala ablesen, bis zu welcher Temperatur

e Manche Gefrierschutzprifer haben Zeiger, an de-
nen die Frostfestigkeit abgelesen werden kann.

Das F
schrai
ler. Zt
keit A
und K
damit
lauft.



Bei dieser Frostschutzpriifung wird
die Gefrierschutzmittel-Konzentration
nicht durch eine in die Fliissigkeit
eintauchende Spindel angezeigt,
sondern durch zwei bewegliche
Zeiger.

Meist stellt sich heraus, daB die Konzentration des Gefrierschutzmittels nicht mehr vollig ausreicht. Dann muB
etwas Frostschutz nachgefiillt werden. Uber den Daumen gepeilt etwa 1 Liter fiir einen um 10°C erweiterten
Gefrierschutz.

e Wanne unter den Ablaufschlauch stellen. ® Entsprechende Menge unverdinnten Frostschutz
e Fliigelschraube unten am Kuhler aufdrehen, 1-2  eingieBen und mit der aufgefangenen Kiihiflissigkeit
Liter Kiihimittel ablassen. nachfiillen.

® AblaBschraube wieder zudrehen.

Fingerzeige: Angebrochenes Gefrierschutzmittel altert, wenn es offen herumsteht. Deshalb in ein ver-
schlieBbares GefiB umfiillen, dieses beschriften und vor Kinderhianden gesichert aufbewahren.

Falls Sie bei jeder Kontrolle einen gesunkenen Kiihimittelstand feststellen, sollten Sie baldigst nach der
Ursache forschen.

Das Athylenglykol im Frostschutz ist enorm kriechfahig. Das kann zur Folge haben, daB nach der Neube-
fillung mit Gefrierschutzmittel undichte Stellen zutage treten, die bislang noch von Kalk- und Korrosions-
ansatz abgedichtet waren.

Kiihisystem auf Dichtheit priifen

@ Schlauche am Kihler und Motor dicht, auch die e Ist die AblaBschraube locker? Ggf. anziehen.
diinneren zur Heizanlage? @ Sind die Spannschrauben der Schlauchbinder
® Schlauche rissig? Durch leichtes Kneten feststel-  festgezogen?

len, ob die Wasserschlauche hart und sprode gewor- @ Verrostete Schlauchbinder kdnnen unvermutet
den sind; dann alsbald austauschen. wahrend der Fahrt und vollem Betriebsdruck im
e Sitzen die Schlauchenden nicht zu knapp auf  Kihlsystem nachgeben. Deshalb umgehend aus-
ihren Stutzen? wechseln.

Das Foto zeigt lhnen die AblaB-
schraube (Pfeil) links unten am Kiih-
ler. Zum Ablassen der Kiihlfliissig-
keit Auffangbehdlter unterstellen

und KiihlerverschluBdeckel &ffnen,
damit das Kiihlwasser schneller aus-
[auft.

Frostschutz-
konzentration
einstellen

Wartung Nr. 27




e Die Werkstatt kontrolliert die Dichtheit des Kilhl- e Fallt der Skalenzeiger nicht innerhalb von ein bis
systems mit einer speziellen Handluftpumpe mit  zwei Minuten, ist das Kiihlsystem dicht.
Druckmesser. Dieses Gerat wird auf die Kihlerdff-

nung gesetzt und ein Druck von 1,6 bar aufge-

pumpt.

Kiihifliissigkeit wechseln

Wartung Nr. 51

Laut Mitsubishi soll alle 40000 km die Kuhlmittelfliissigkeit abgelassen und das Kihlsystem neu befillt
werden.

@ Kihimittel ablassen, siehe nachste Seite. @ Alte Kihlflissigkeit nicht einfach in die Kanalisa-
@ VerschluBdeckel des Ausgleichsbehélters abneh-  tion kippen, sondern zur Sondermiilibeseitigung brin-
men. Behdalter aus der Halterung heben und entlee-  gen.

ren.

@ Kiihlsystem neu befllen.

Kiihimittel-
schiduche
aushauen

Er hat oben und unten einen Wasserkasten. Beide Wasserkasten sind durch eine Vielzahl diinnwandiger
Rohrchen miteinander verbunden. Um die Kiihifliche der Réhrchen noch zu vergrdBern, sitzen zwischen den
Roéhrchen Kiihlrippen aus Leichtmetall. Der untere Wasserkasten hat eine AblaBschraube, was ein leichtes
Ablassen des Kihimittels ermdéglicht.

Bei Verdacht auf einen undichten Kihler sollten Sie in der Werkstatt die oben beschriebene Druckpriifung
durchfiihren lassen. Bei einem offenkundigen Defekt kdnnen Sie den Kiihler auch gleich selbst ausbauen und
zur Reparatur bringen. Es gibt spezielle Kihlerwerkstitten (Branchentelefonbuch!), oder vielleicht befindet
sich in lhrer N&he eine Kihlerfabrik, die ebenfalls Reparaturen durchfihrt.

Besorgen Sie als Ersatz Originalschlduche in der richtigen Bogenform und grundséatzlich neue Schiauchschel-
len.

@ Kihimittel ablassen und auffangen. @ Schraubschellen nicht mit Gewalt anziehen, sonst
@ Schlauchschellen 18sen, Schlduche abziehen. wird das Gewinde Uberdreht oder der Schlauch
@ Festsitzende Schlauchenden mit einem Schrau-  beschédigt.

benzieher lockern, den man zwischen Schlauch und

Stutzen schiebt und dann vorsichtig hebelt.

@ Neue Schlduche weit genug auf die Stutzen schie-

ben, damit sie nicht wieder abrutschen kdnnen.

Fingerzeig: Unterwegs kann man kaum einen gerissenen Wasserschlauch ersetzen. Hier hilft das »Pannen-
band« von Weyer, Diisseldorf oder Holts »Hoseweld Bandage«; beide kleben auf den gesauberten und
trockenen Gummischlduchen recht gut. Sicherheitshalber den KiihlerverschluBdeckel etwas losen, damit
sich nicht der volle Betriebsdruck aufbaut und die Bandage platzen I4Bt. Kiihltemperaturanzeige wéhrend
der Fahrt im Auge behalten!

Die Abbildung zeigt den
Kihler (4) mit dazuge-
hérigen Teilen:

1 - Liifterradabdeckung;
2 - AblaBschraube;

3 - Ausgleichsbehalter
des Benziners; 5 — Kiih-
lerverschluBdeckel;

6 — Ausgleichsbehalter
des Diesels.
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Wenn die Kiihlerlamellen derartig mit
Insektenleichen zugesetzt sind, diir-
fen Sie sich iiber mangelnde Kiihllei-
stung nicht wundern.

Vor und nach dem Sommerhalbjahr miissen die Kiihlerlamellen von den dort festgesetzten Insektenleichen
(siehe Bild oben) gesdubert werden, sonst wird die Kihlwirkung verschlechtert.

e Kihlergrill ausbauen (Seite 241).

® Angetrocknete Insektenreste mit einem eiweiBIo-
senden Mittel einsprithen — z. B. »Summer Screen«
von Holt.

@ Nach einer gewissen Einwirkzeit mit parallel zu
den Kiihlerlamellen gerichtetem Wasserstrahl abspi-
len und mit nicht zu hohem Druck von der Kiihler-
riickseite her. Hartes Birsten oder scharfe Werk-
zeuge kénnen die Kihlerlamellen beschadigen.

@ Heizungsregulierhebel ganz nach rechts schieben
(Stellung »Warm«).
e AuffanggefaB unter den Ablaufschlauch stellen.

e Spezielle Reinigungsmittel flir das Kihlerinnere
sind bei ausschlieBlicher Verwendung von Frost-
schutz mit Korrosionsschutzmitteln nicht erforder-
lich.

@ Nach etwa fiinf Jahren bei abgenommenen Kiih-
lerschiduchen Kihler und Motor mit einem kraftigen
Wasserstrahl durchsplilen - das gentigt.

e Fliigelschraube unten am Kihler aufdrehen.
@ KihlerverschluBdeckel 6ffnen, damit das Kihl-
wasser schneller auslauft.

Fingerzeig: Kiihlerfrostschutzmittel ist giftig, es darf deshalb nicht einfach in die Kanalisation geschiittet
werden. Stattdessen in ein gesondertes GeféB filllen und zum Sondermiill geben (Annahmestelle von der

Gemeindeverwaltung erfragen).

e Uberpriifen, ob alle Schlauche fest montiert sind
und ob die AblaBschraube wieder zugedreht ist.

o Heizungsregulierhebel in Stellung »Warm« schie-
ben, damit sich der Heizkorper ebenfalls mit Kihimit-
tel filllen kann.

4 Schrauben halten den Kiihler am
Frontblech. Das Foto zeigt zwei der
Befestigungsschrauben, die anderen
zwei befinden sich auf der gegen-
iiberliegenden Seite.

e Das Frostschutzmittel einflllen, dann moglichst
kalkarmes Wasser dazugieBen, bis der Kihler rand-
voll ist (Mischungsverhaltnis Seite 68).

@ Den KihlerverschluBdeckel montieren.

@ Wurde der Ausgleichsbehélter aus irgendwelchen

Kiihler reinigen

Kiihlmittel
ablassen

Kiihlsystem neu
hefiillen




’

Grinden ebenfalls geleert, wird er jetzt mit einer @ Fahrzeug warmfahren und den Kihimittelstand

Mischung aus Frostschutz und Wasser so weit nochmals prifen.
gefiillt, bis die Flissigkeit zwischen den Markierun- @ Falls notig, Frostschutz und Wasser in den Aus-

gen »LOW« und »FULL« steht. gleichsbehalter bis zur »FULL«-Marke nachgieBen.
Kiihler @ KihImittel ablassen und auffangen. e® Ggf. Lufterabdeckung vom Kihler abschrauben.
aushauen @ Schlauche oben und unten am Kiihler sowie den @ Sechskantschrauben des Kihlers losen (siehe

Verbindungsschlauch zum Ausgleichsbehélter 16-  Bild auf der Vorseite).

sen. @ Kihler vom Motorraum herausheben.

Der Kiihlsystem-VerschluBdeckel

Im Uberdruck-Kreislauf spielt der Kiihlsystem-VerschluBdeckel eine wichtige Rolle:

O Die Dichtflache wird bei aufgeschraubtem Deckel fest auf den Rand der Kuhleréffenung gedriickt. Es kann
kein Druck entweichen.

O Wenn bei Erwarmung der Druck im Kiihisystem 0,75-1,05 bar tibersteigt, 6ffnet das Uberdruckventil. Jetzt
kann zum Druckausgleich etwas Kiihimittel in den Ausgleichsbehélter flieBen.

O Beim Abkihlen zieht sich die Kiihiflissigkeit wieder zusammen, und es entsteht ein Unterdruck in der
Kihlanlage. Fir diesen Unterdruckausgleich sitzt im Deckel ein zweites Ventil. Es 6ffnet bei einem Unterdruck
von ca. 0,05 bar, so daB Kiihimittel vom Ausgleichsbehalter zurlickflieBen kann.

(

liberdruckventil Das Uberdruckventil im Kiihler-VerschluBdeckel wird mit einem Druckpriifgerét auf richtige Funktion kontrol- I
priifen liert. (
@ Druck aufpumpen. ® Bei 0,75-1,05 bar muB das Ventil 6ffnen. E

(

Unterdruckventil  Ob das Unterdruckventil richtig arbeitet, 128t sich behelfsmaBig feststellen: @
priifen @ Bei abgenommenem VerschluBdeckel einen dik- e Sind die Kiihlwasserschlauche morgens vor dem v

ken Wasserschlauch fest zusammendriicken. ersten Start plattgedriickt, streikt sicher das Unter-

@ Deckel aufsetzen und festdrehen, Schlauch los-  druckventil. F

lassen. A

@ Rundet sich der zusammengepreBte Schlauch el

wieder, dirfte das Ventil intakt sein. d

Ei

Di
Bislang haben wir nur von »Kihlung« gesprochen, aber zu kalt darf das umspilende Wasser auch nicht sein. (BF

Wir sagten schon, daB die richtige Betriebstemperatur bei etwa 110°C (im Uberdrucksystem) liegt; dann wird re

der Kraftstoff am besten ausgenutzt. Damit der Motor nun schnell auf seine Betriebstemperatur kommen ve

kann, wurde das Kuhlsystem in einen »Kleinen« und einen »GroBen Kreislauf« aufgeteilt. Nach dem Kaltstart ®

zirkuliert das Kihlmittel im »Kleinen Kreislauf« von der Wasserpumpe zum Motorblock, in den Zylinderkopf ®

und wieder zur Wasserpumpe. Vom »Kleinen Kreislauf« wird auch der Heizkdrper mitversorgt und beim scl

Benziner zusétzlich die Ansaugrohrvorwéarmung und die Startautomatik (Fahrzeuge ohne Katalysator). Erst Zul
Der KiihlerverschluBdeckel (1) regelt Kontr
den Druck im Kiihisystem und IaBt ben ¢
gegebenenfalls Kiihimittel durch die Therr

Schlauchleitung (2) zum Ausgleichs- sitzt.
behilter flieBen. des E

"7»2




wenn die Kuhlfliissigkeit auf etwa 88°C beim Benziner und ca. 76°C beim Diesel aufgeheizt ist, wird der
Kiihler zum Abkuhlen des HeiBwassers gebraucht. Das Zuschalten des Kilhlers besorgt der Thermostat oder
Kilhiwasserregler. Er 6ffnet aber nicht einfach einen Verbindungsschlauch zwischen Motor und Kiihler,
sondern kaltes Wasser aus dem Kihler wird vorgemischt mit bereits erwarmtem aus dem »Kleinen Kreislauf«.
Durch diese allméhliche Kaltwasserbeigabe wird der sogenannte Kalteschock fiir den Motor vermieden. Das
unten abflieBende kalte Wasser zieht heiBes Kiihimittel oben in den Kihler nach, wo es beim Zug durch die
Kihlerlamellen abgekiihlt wird. Gleichzeitig mit dem Hinzuschalten des Kiihlers wird der »KurzschluB-Kreis-
lauf« geschlossen. Das »Umschalten« im Thermostatgehause bewirkt eine mit Spezialwachs gefiilite Blichse
und der daran befestigte Ventilteller. Bei Erwarmung des Kihimittels verfliissigt sich das Wachs, es dehnt
sich aus und 6ffnet zwangslaufig durch sein groBeres Volumen den Ventilteller. Solange die Wassertempera-
tur steigt, wird vom Thermostat der KaltwasserzufluB aus dem Kiihler zunehmend gedffnet (und gleichzeitig
der »KurzschluB-Kreislauf« allmahlich geschlossen), bis bei rund 100°C beim Benziner bzw. 90°C beim Diesel
der volle Offnungshub des Thermostats (= voller ZufluB aus dem Kiihler) erreicht ist.

Gewohnlich halten Thermostate ein ganzes Motorleben klaglos durch. An Defekten kénnen auftreten:

O Ablagerungen aus dem Kihisystem setzen sich zwischen den Ventilteller und seinem Sitz fest. Der
Thermostat kann dann bei niedrigen Wassertemperaturen nicht mehr vollig schlieBen, aufgeheiztes Kiihimittel
stromt sofort durch den Kiihler.

O Erkennungsmerkmal: Die Temperaturanzeige klettert langsamer in die Hohe, die Heizwirkung setzt spater
als Ublich ein.

O Es entsteht zundchst kein meBbarer Schaden, wenn Sie so weiterfahren, aber der Motor Iauft unnotig
lange im unterkiihlten Bereich.

O Gefénrlich fiir den Motor ist, wenn Wachs aus der Thermostatblichse austritt und der verbliebene Rest die
Blichse nicht mehr aufdriicken kann. Dann bleibt das Ventil geschlossen.

O Erkennungsmerkmal: Die Temperaturanzeige steht im roten Bereich.

O Wer so weiterfahrt, erhalt die Quittung in Form einer durchgebrannten Zylinderkopfdichtung und eines
verzogenen Zylinderkopfes.

Fingerzeig: Wenn der Motor unterwegs wegen defektem Thermostat ins Kochen kommt, hilft nur noch
Abschleppen oder der Ausbau des Thermostats an Ort und Stelle. Sollten Sie sich fiir den Ausbau
entscheiden, miissen Sie erst abwarten, bis die Kiihimitteltemperatur abgesunken ist. Besorgen Sie sich
derweil GefaBe zum Auffangen des Kiihimittels.

Einen klemmenden Thermostat unterwegs auszubauen, ist beim Benziner-Pajero unproblematisch. Beim
Diesel hingegen wird’'s schon etwas schwieriger, da der Thermostat unten im Wasserpumpengehéuse sitzt.
Daher muB beinahe die gesamte Kihimittelmenge abgelassen werden. Zudem dauert es bei heiBem Motor
recht lange, ehe Sie mit der Arbeit beginnen kénnen, ohne Gefahr zu laufen, daB Sie sich die Hénde
verbriihen.

® Kihimittel teilweise ablassen, siehe Seite 71.

® Benziner: Deckel vom Thermostatgehduse los- e Diesel: Flansch vom Wasserpumpengeh&use ab-
schrauben und zusammen mit dem Wasserschlauch ~ schrauben und zusammen mit dem Wasserschlauch
zur Seite legen. zur Seite legen.

Kontrollieren Sie vor dem Anschrau-
ben des Thermostatdeckels, ob der
Thermostat auch richtig im Gehéuse
sitzt. Das Foto zeigt den Thermostat
des Benziners.

Stirungen am
Thermostat

Thermostat
aushauen




Thermostat
priifen

Wasserpumpe

| aushauen

. Wartung Nr. 8

Gerissener
Keilriemen

e Beide Fahrzeuge: Thermostat herausnehmen
(Einbaulage merken).
@ Beim Einbau neue Dichtung verwenden.

@ Schrauben mit 10-13 Nm anziehen.
e Kiihimittel wieder auffullen.

Mit einem Einmachthermoter kénnen Sie selbst kontrollieren, ob der Kiihiwasser-Thermostat bei der vorge-

schriebenen Temperatur dffnet. Hier die Daten:

O Offnungsbeginn Benziner bei 88°C, beim Diesel 76°C.
O Volle Offnung beim Benziner 100°C, beim Diesel 90°C.

O Der volle Offnungshub betragt bei beiden Ausfihr

@ Thermostat ausbauen.
e Thermostat in einen Topf mit Wasser hangen, und
Wasser erhitzen.

Die Wasserpumpe

ungen 8 mm oder mehr.

e Kontrollieren, ob der Ventilteller bei den genann-

ten Temperaturen vom Sitz abhebt bzw. voll &ffnet.

@ Gesamthub kontrollieren.

Sie sorgt dafiir, daB die Kuhlflussigkeit standig durch den Motor zirkuliert.

Die Pumpe sitzt hinter dem Lifterrad und wird iiber einen Keilriemen angetrieben. Stellen sich bei der
Wasserpumpe Stérungen ein, wird sie meistens undicht. Doch Vorsicht, Undichtigkeiten liegen nicht nur an
der Pumpe selbst, sondern oft auch an den benachbarten Schlauchanschliissen oder an der Dichtung der

Pumpe.

Am mahlenden oder heulenden Gerdusch erkennt man, daB die Lager schadhaft sind. Dann muB sie ausge-
wechselt werden. Kontrolle: Keilriemen abnehmen und Motor laufen lassen. Ist das Gerdusch verschwunden,
kommen als Stérenfriede nur die Wasserpumpe oder die Lichtmaschine in Frage.

e Kihifliissigkeit ablassen, siehe Seite il

e Lifterabdeckung vom Kiihler abschrauben.

e Keilriemen fiir Wasserpumpe abnehmen (Seite
185), beim Diesel zusétzlich den Keilriemen der Ser-
volenkung ausbauen, siehe Seite 135.

@ Visko-Liifter durch Losen der Verschraubung zu-
sammen mit der Keilriemenscheibe von der Wasser-
pumpe abnehmen.

e Wasserschlauch von der Wasserpumpe abbauen.
e Samtliche Schrauben rund um das Wasserpum-
pengeh&use losdrehen.

Keilriemenspannung priifen

e Gehauseteil mit Pumpenrad abnehmen. Es wird
komplett ersetzt.

e Beim Diesel AnschluBflansch und Thermostat von
der Wasserpumpe abbauen.

e Beim Einbau neue Dichtung verwenden, Kihisy-
stem befililen und Keilriemen spannen.

@ Diesel: Servo-Keilriemen spannen.

Die Wasserpumpe wird vom Keilriemen angetrieben. Zur Wartung der Kiihlanlage gehdrt also auch die
Kontrolle der Keilriemenspannung. Ein rutschender Keilriemen (erkennbar an Quietschgerauschen, wenn man
aus dem Leerlauf kurz kraftig Gas gibt) kann die Kihlung erheblich beeintréchtigen.

e Den Riemen mit kraftigen Fingerdruck zwischen
Wasserpumpen-Keilriemenscheibe und Drehstrom-
Lichtmaschine eindriicken.

@ Bei richtiger Spannung muB das MaB 9-13 mm
betragen.

e Das Keilriemenspannen ist auf Seite 184 be-
schrieben.

Wenn Sie ohne Keilriemen und damit ohne Antrieb der Wasserpumpe weiterfahren, riskieren Sie einen
Schaden an der Zylinderkopfdichtung. Zwar ist kaltes Wasser schwerer als warmes und zirkuliert daher
noch langsam durch den Motor; diese »Thermosiphon«- oder Selbstumlauf-Kihlung reicht aber flir den Motor
nicht aus — vor allem bei langsamer Fahrt. Wie Sie sich im auBersten Notfall ohne Ersatzkeilriemen behelfen

kénnen, steht auf Seite 186.

Der Kiihlerventilator

Er soll — wenn das vom Fahrtwind nicht in ausreichender Weise besorgt werden kann — einen stetigen
Luftstrom durch die Kiihlerlamellen erzeugen. Die Luft nimmt die vom Kiihler abgegebene Warme gewisser-
maBen »mit«. Je mehr Luft durch die Lamellen zieht, desto besser ist die Warmeabfuhr.

Um Leistung zu sparen, ist im Ventilator eine sogenannte Viskokupplung eingebaut. Diese Kupplung arbeitet
in Abhangigkeit des vom Liifter benGtigten Drehmoments. Braucht der Liifter also in hohen Drehzahlen zu viel




Links Diesel,

rechts Benziner.

Es bedeuten:

| 1-Wasserpum-
pen-Keilriemen-
rad; 2 — Keilrie-
men; 3 — Liifter-
kupplung; 4 - Luf-

| terrad; 5 -~ Was-
serpumpe;
6 - Thermostat.

~ Kraft, so rutscht die Kupplung durch. Den KraftschluB im Innern der Kupplung bewirkt eine Fiillung aus z&hem
Silikondl, das praktisch verschleiBfrei arbeitet.

Die Viskokupplung muf ersetzt werden wenn
O der Ventilator sich bei stehendem Motor nicht mehr mit leichten Widerstand durchdrehen 148t,

Die Stirungen

O der Ventilator starkes Axial- und Radialspiel hat (leichtes Spiel ist zulassig),
O Silikondl aus der Viskokupplung austritt.

Storungsbeistand: :

Kiihlsystem

Die Stdrung

— ihre Ursache

— ihre Abhilfe

| A Temperatur-Anzeigenadel steht im
roten Bereich

1 Keilriemen zu schwach gespannt
oder gerissen

2 Zu wenig Fliissigkeit im Kiihl-
system

3 Kabel zur Temperaturanzeige hat
Massekontakt

4 Thermostat 6ffnet den Kaltwasser-
zufluB aus dem Kiihler nicht
(Kiihler kalt)

5 Viskokupplung des Kiihlerventila-
tors defekt. Ventilator hat keinen
KraftschluB

6 Uberdruckventil im VerschluB-

deckel defekt

Instrument defekt

Kiihlerlamellen zugesetzt

o~

Keilriemen kontrollieren oder Riemen
ersetzen

Auffiillen, notfalls aus der Scheiben-
waschanlage

Kabel am Temperaturfiihler abziehen,
Zeiger muB3 zuriickgehen, sonst Mas-
seschluB, Kabelverlauf kontrollieren

Thermostat ausbauen und ohne ihn
weiterfahren oder Wagen abschleppen
lassen

Viskokupplung ersetzen

Deckel priifen (lassen), ggf. austau-
schen

Austauschen (siehe Seite 216)
Kiihler reinigen

B Temperaturanzeige spricht sehr
langsam an, schwache Heizleistung

Thermostat schlieBt nicht véllig,
aufgeheiztes Kiihlwasser stromt
zu friih durch den Kiihler

Thermostat sdubern, ggf. ersetzen
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Nachschub nach vorn

Im folgenden Kapitel verfolgen wir, welchen Weg der Kraftstoff durch den Mitsubishi nimmt. Zwar sind hierbei
Unterbrechungen und Stérungen recht selten, doch andererseits schadet es nicht, lber die Kraftstoffanlage
Bescheid zu wissen. Mogliche Pannen sind meist leicht zu beheben.

An den Kraftstoffspeicher im Auto werden hohe Sicherheitsanforderungen gestelit. Er darf bei einem Unfall
nicht reiBen oder platzen, der Inhalt darf nicht davonflieBen. Es hangt nicht nur vom Material, sondern auch
von der Form ab, wie stabil der Tank ist: Mdglichst viele Runden, wenig oder besser gar keine reiBempfind-
lichen Ecken und scharfen Kanten. Dariiber hinaus soll der Kraftstofftank aber auch noch ein moglichst
groBes Fassungsvolumen besitzen. Da heiBt es, den Raum raffiniert ausnutzen. So kommt es, daB heutige
Autotanks die kunstvollsten Formen zeigen.

Das Fassungsvermdgen des Tanks ist unterschiedlich:

O Zweitiirige Modelle ca. 60 Liter

O Viertirige Modelle ca. 90 Liter

Fingerzeig: Bevor Sie irgendwelche Arbeiten an der Kraftstoffanlage in Angriff nehmen, soliten Sie unbe-
dingt das Batterie-Massekabel abklemmen. Unbeabsichtigte elektrische Verbindungen kdnnen zu geféhr-

licher Funkenbildung fiihren.

Die Tankentiiiftung

78

Ein Kraftstofftank braucht ein aufwendiges Be- und Entliftungssystem. Es besteht beim Pajero aus zweierlei
Schlauchsystemen.

O Das eine - die sogenannte Schnellentliiftung - fiihrt vom Tank zum Einfiillstutzen. Wenn Sie tanken, muB
die entsprechende Menge Luft aus dem Tank entweichen. Dies geschieht eben durch diesen dickeren
Schlauch, und zwar so lange, bis der Kraftstoff die Mindung der Leitung in den Tank verschlieBt. Jetzt kann
keine Luft mehr heraus, und der Einflllstutzen fiillt sich mit Kraftstoff, welches automatisch das Zapfpisto-
lenventil verschlieBt und so den Tankvorgang beendet.

O Das zweite Beliiftungssystem miindet an der Oberseite des Tanks und hat zweierlei Aufgaben. Zum einen
werden die sich stindig bildenden Dampfe in den vier Abscheidern gesammelt, wo sie kondensieren, und
wieder in den Tank zurlickgeleitet werden. Zum anderen wird Luft von auBen in den Tank eingelassen,
entsprechend der verbrauchten Kraftstoffmenge. Sonst entstinde im Tank bald ein Unterdruck, der den
Kraftstoffabtransport in Richtung Motor behindern wiirde.

O Das Beluftungssystem besteht weiterhin aus einer Vielzahl an Schlauchleitungen zu den bereits erwahn-
ten Abscheidern, einem Zweiweg-Ventil und einem Riickschlagventil. Das Zweiweg-Ventil soll Luft in den Tank

Der Kraftstofftank (2) des zweitiirigen
Pajero:

1 - Riickschlagventil; 3 — AblaBschraube;
4 — Tankschutz; 5 — Tankgeber; 6 — Was-
serabscheider; 7 — Einfiillstutzen;

8 — Zweiwegeventil.

Man ¢
Pajer
be (P
stoffs
Behal




Der Tankgeber des Viertiirers muB beim Einbau soweit
rechts gedreht werden, bis die Aussparungen der Tank-
geberplatte mit den Aussparungen am Kraftstofftank
fluchten.

ein- und ausstrémen, jedoch keinen Kraftstoff austreten lassen. Bei intaktem Ventil kann man mit etwas
Widerstand Luft durch das Ventil blasen oder Luft einziehen. Das Riickschlagventil schlieBt die Entliftungs-
leitung, falls sich das Fahrzeug einmal (iberschlagen sollte. Kraftstoff kann nicht mehr ausflieBen.

Der Tank des Pajero besitzt eine AblaBschraube. Wollen Sie den Tank ausbauen, sollten Sie den Tank
moglichst weit leer fahren, ansonsten muB der Kraftstoff abgelassen werden. Stellen Sie hierzu einen
geniigend groBen Behélter unter den Tank.

o Tankdeckel l6sen.

e AblaBschraube herausschrauben und Kraftstoff
ablassen.

® Nach dem Ablassen Schraube wieder eindrehen.

Vor dem Ausbau sollten Sie den Tank mdéglichst weit leerfahren. Ist das nicht méglich, muB der Inhalt
abgelassen werden. Ansonsten geht der Ausbau so:
e Schutzverkleidung des Einflllschlauchs los-
schrauben.

® AnschluBstecker, Haupt- und Rucklaufschlauch
von der Grundplatte des Tankgebers entfernen.

@ Verdunstungsschlauch durch Ldsen der Klemm-
schelle vom Zweiwegventil abziehen.

@ Bei einem Fahrzeug mit Katalysator Schlauch
vom Kraftstoff-Dampfrohr abziehen.

e Schelle oben am Einfiillstutzen
Schlauch abnehmen.

@ Schraube der Schlauchhalterung herausdrehen
‘und Halterung abnehmen.

e Entliftungsschlauch nach Lésen der Klemmschel-
le vom Einfiillstutzen abziehen.

lbsen und

Man sieht sie nur noch selten, der
Pajero hat sie, die TankablaBschrau-
be (Pfeil). Zum Ablassen des Kraft-
stoffs einen geniigend groBien
Behalter unterstellen.

@ Tank abstiitzen und nach Losen der Muttern Tank
zusammen mit Tankschutz, Einflll-, Entliftungs- und
Verdunstungsschlauch abnehmen.

Kraftstoff
ablassen

Tank ausbhauen
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Geber fiir die Tankanzeige

Geber fiir die
Tankanzeige
aushauen

Tank ldten

Der Tankgeber ist seitlich in den Kraftstoffbehélter eingesetzt. Wie er funktioniert, ist auf Seite 219 beschrie-
ben. Siehe auch Abb. unten. Die Tankanzeige wird nur selten ganz exakt den Kraftstoffstand angeben. Einen
falsch anzeigenden Tankgeber kann man durch Nachbiegen des Schwimmerarms korrigieren.

Der Tankgeber ist an der Seite des Kraftstoffspeichers angebracht. Um ihn auszubauen, darf der Tank nur
max. 4 voll sein, ansonsten muB Kraftstoff durch Losen der AblaBschraube abgelassen werden.
e Klemmschelle |6sen, Kraftstoffschlduche und  gegen den Uhrzeigersinn losschlagen.

Stecker abziehen. ® Beide Modelle: Geber etwas anheben, nach links
e Zweitiirer: Befestigungsschrauben des Tankge-  drehen und mit einigem Geschick am Bremskraftre-
bers herausdrehen. gelventil vorbei vollends herausnehmen.

e Viertiirer: Mit einem moglichst stumpfen Schrau- e Viertiirer: Beim Einbau auf richtige Lage des
benzieher oder einem Hartholzstab den Tankgeber  Tankgebers achten (siehe Bild auf der Vorseite).

Fingerzeige: Ein Reservekanister ist in jedem Fall niitzlich, denn einerseits kann die Tankanzeige einmal
ausfallen und zum anderen verkauft eine zielstrebig angesteuerte Zapfstation vielleicht sehr teuren
Kraftstoff oder hat gerade geschlossen, wenn im Kraftstoffbehélter nur noch ein kiimmerlicher Rest
platschert, der nicht mehr bis zur nachsten Tankstelle reicht.

Der Kraftstoff des Benziner-Pajero sollte nicht l&anger als ein Jahr im Reservekanister lagern, da im Benzin
leichtfliichtige Bestandteile mit der Zeit entweichen, und die Oktanzahl sinki.

Wurde |hr Tank, trotz Tankschutz, durch einen Gelandeaufsetzer oder durch Vibrationsrisse undicht, kénnen
Sie den Tank ausbauen und in der Werkstatt hartldten lassen. Kraftstoffddmpfe werden zuvor mit »Wasser-
spllungen« beseitigt.

| Die Kraftstoffleitungen
Die Metalleitungen verlaufen links unten am Seitenrahmen und sind mit einigen Haltern befestigt. Eine

Leitung dient dem Kraftstoffzulauf, durch die andere erfolgt der Riicklauf zum Tank. Fahrzeuge mit Kataly-
sator besitzen noch eine Kraftstoffdampfleitung. Diese leitet die aus dem Tank entweichenden Kraftstoff-
dampfe in den Aktivkohlebehilter.

@ Zum Austausch einer beschadigten Leitung I6st e Ist eine Kraftstoffleitung nur verstopft, 16st man
man die Klemmschellen an den Leitungsenden und  sie an beiden Enden und blast mit PreBluft durch.
zieht sie aus den Verbindungsschlduchen.

® Nun die Befestigungen am Rahmen abschrau-

ben.

® Die defekte Leitung kann jetzt aus den Klammern

gedriickt und durch eine neue ersetzt werden.

Wartung Nr. 10
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Kraftstoffanlage auf Dichtheit priifen
Riecht es am Abstellplatz des Wagens nach Kraftstoff, tritt dies irgendwo aus einer Leitung oder einem

e

Am ausgebauten Tankgeber erken-
nen Sie:

1 - Filtersieb; 2 — Schwimmer;

3 — Geber; 4 —Riicklaufleitung;

5 — Zulaufleitung.
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Bauteil der Kraftstoffanlage aus. Zur Suche einer Undichtigkeit sollte der Wagen Uber Nacht an einem

trockenen, sauberen Platz gestanden haben.

e Priifen Sie den Tank und die Schldauche an Einfiill-
stutzen, Tankentlliftung und am AnschluB der Kraft-
stoffleitung auf Dichtheit. Sprode Schlduche erset-
zen.

@ Die Kraftstoffleitungen missen am Fahrzeug be-
festigt sein. Undichte Leitungen erneuern.

Tank zurtickgepumpt.

@ Diesel: Kontrollieren Sie die Anschliisse von Ein-
spritzleitungen und Kraftstoffilter. Bei Undichtigheit
Festsitz der Anschliisse priifen.

® Benziner: Die Schlauchverbindungen an Benzinfil-
ter, Kraftstoffpumpe und Vergaser auf festen Sitz
prifen.

Die Benzinpumpe |

Im Oberteil der Pumpe ist das Saug- und das Druckventil eingebaut, im Unterteil sitzt der Steuermechanis-
mus. Die Membrane zwischen Ober- und Unterteil dient gleichzeitig als Dichtung. Eine Feder am Pumpensto-
Bel zieht diesen und damit die daran befestigte Membrane nach unten, das Saugventil 6ffnet, und aus dem
Tank wird Benzin abgesaugt. Der Exzenter drickt den PumpenstdBel mit der Membrane zurlick, das Druck-
ventil 6ffnet, und Kraftstoff wird in den Vergaser geférdert.

Die Pumpe des Pajero besitzt im Oberteil ein zusatzliches Riicklaufventil. Bei geringerem Benzinbedarf steigt
der Druck, das Ventil 6ffnet, und ein Teil des geforderten Kraftstoffes wird durch die Riicklaufleitung in den

O Die Pumpenventile kdnnen Probleme bereiten. Sie sind lediglich eingepreBt. Wenn sich eines lost, stockt
der Benzinstrom. Falls ein Ventil lediglich héngt, hilft bisweilen kréaftiges Klopfen auf das Pumpengehéuse.
O Das Oberteil der Pumpe ist nicht zuganglich. Erweist sich die Pumpe als defekt, muB sie komplett ersetzt

werden.

e Luftfilter abbauen, siehe Seite 99.

@ Benzinschlauch zum Vergaser durch L&sen der
Klemmschelle abziehen und in einen kleinen Behélter
(Kappe der Warndreieck-Hdlle) halten.

e Motor auf OT Zylinder 1 stellen, siehe Seite 54.
e Luftfilter abbauen, siehe Seite 99..

@ Benzinschlauche durch Losen der Klemmschellen
abziehen und mit passenden Schrauben verschlie-
Ben.

e Zwei Halteschrauben herausdrehen und Kraft-
stoffpumpe komplett abnehmen.

@ Von Helfer mit dem Anlasser durchdrehen lassen.
Kommt Benzin?

® Beim Einbau Dichtflachen an Pumpe, Dampfer-
gummi und Zylinderkopf reinigen.
® Pumpe mit neuen Dichtungen einbauen.

Beim Dieselmotor bilden Kraftstoffpumpe und Einspritzpumpe eine Einheit. Eine Beschreibung dieser Pumpe
erlibrigt sich also an dieser Stelle. Mehr Uber die Einspritzpumpe erfahren Sie auf Seite 86.

Die Benzinpumpe (1) des Vergaser-
motors. Es bedeuten:
2-Kraftstoffschlauch vom Tank
kommend; 3 — Kraftstoff-Riicklauf-
leitung; 4 — Benzinschlauch zum
Vergaser.

Stirungen an
der Benzin-
pumpe

Benzinpumpe
priifen

Benzinpumpe
aushauen

Die Kraftstoffpumpe des Dieselmotors 1




Kraftstoffilter wechseln

Benzinmotor
Wartung Nr. 46

Der Benzinfilter sitzt in Fahrtrichtung gesehen links zwischen Lenkspindel und Motoraufhdngung. Er soll
Verschmutzungen aus dem Tank von der Benzinpumpe und den Vergaserdiisen fernhalten. Alle 40000 km

soll der Wegwerffilter ersetzt werden:

e Tankdeckel abnehmen, um den Druck im Kraft- neuen Filter aufschieben, damit mdglichst wenig

stoffsystem zu mindern. Benzin auslduft (evtl. Lappen unterlegen).
@ Schelle und Klemme I6sen und zurilickschieben. E
e Filter aus der Halteklammer driicken. C
@ Schlauche vom Benzinfilter abziehen und sofort L
[
; : & : b
| Der Kraftstoffilter beim Dieselmotor
Die Verteiler-Einspritzpumpe des Dieselmotors ist sehr empfindlich gegen Kraftstoffverunreinigungen (sie
setzen die diinne Bohrung in der Hohlschraube am AnschluB der Ricklaufleitung zu und die Pumpe lauft dann
heiB), besonders aber gegen Wasser. In den Kraftstoff gelangt das Wasser hauptsachlich durch Kondensie- E
rung im Fahrzeugtank oder im Erdtank unter der Zapfsaule. Fliissige und feste Fremdstoffe miissen also n
herausgefiltert werden, bevor der Kraftstoff die Einspritzpumpe erreicht. Das geschieht im Kraftstoffilter. Am d
Filterelement werden Schmutzkérnchen abgeschieden, damit sie nicht in die Pumpe gelangen kénnen. Im U
Freiraum darunter kann sich Wasser absetzen. Sollte jedoch die Wasserstands-Warnleuchte zu leuchten M
beginnen, ist das ein Zeichen, daB sich zuviel Wasser im Filter befindet. I‘ el
D
: = nt
Kraftstoffilter entwassern Ve
Dieselmotor @ AblaBschraube unten am Filter |Gsen. @ Handpumpe sechs- bis siebenmal langsam betati- te
Tuch oder Auffangbehdlter unter den Kraftstoffilter — gen, bis sauberer Kraftstoff austritt. [
’I im Motorraum halten. @ AblaBschraube wieder anziehen. ha
®
Kraftstoffilter wechseln )
Dieselmotor e Halterung l6sen und Stecker des Wasserstands- e Filter lediglich von Hand ans Oberteil anschrau-
Wartung Nr. 30  Warnschalters abziehen. . ben. Mis
e Filter-Unterteil mit einem Olfilter-Spannschiiissel @ Kraftstoffanlage entliiften. &
(siehe Seite 22) losdrehen. ver
e Dieselkraftstoff in einen Behalter kippen und zu- St
sammen mit dem alten Filter zur Sondermiillbeseiti- O |
gung geben. eing
@ Wasserstands-Warnschalter vom alten ab und auf
| den neuen Filter schrauben. Sct
. eing
Kraftstoffanlage  Seit alters her ist der leergefahrene Tank der Schrecken der Diesel-Fahrer. Grund: Haben sich die Sauglei- stut
| entliiften tungen der Einspritzanlage entleert, féllt es der Pumpe schwer, wieder Kraftstoff nach vorn zu transportieren. ® K
»Trocken ansaugen« ist also nicht die Starke der Diesel-Einspritzpumpe. muf
Links: Der Kraftstoffilter (1) des
Benziner-Pajero. Er befindet
sich in Fahririchtung gesehen
links im Motorraum zwischen
der Lenkspindel (2) und dem
Motorlager (3).
Rechts: So wird die Kraftstoffan-
lage des Diesels entliiftet. Ent- Links
liiftungsschraube (kleiner Pfeil) seine
herausdrehen. Lappen unterle- wird c
gen und Handpumpe so lange in der
betitigen bis blasenfrei Kraft- Recht
stoff austritt. Schraube wieder til (Pfe
eindrehen und Pumpe nochmals Motor
betétigen bis Sie einen starke- Kohle

ren Widerstand spiiren. saugtr




e Entliiftungsschraube am Oberteil I6sen. @ Handpumpe noch einige Male betatigen, bis ein
e Tuch unter die Entliftungsbohrung halten und  Widerstand verspirt wird. ‘
Handpumpe betéatigen.

@ Entliftungsschraube einschrauben, sobald der

Kraftstoff blasenfrei austritt. ‘ ‘

Ein weiteres Filtersieb befindet sich im Innern des Tanks. Dafiir sind keine Wartungsintervalle vorgesehen. Ist  Filtersieb
der KraftstofffluB nach vorn gestért, kann es auch an diesem Sieb liegen. reinigen !
e Tankgeber ausbauen (siehe Seite 78).

@ Filter durch Eindriicken der Laschen vom Tankge- ‘
ber abnehmen. .

Die Kraftstoff-Verdunstungsanlage | ::'

Bei der (iblichen Tankentliiftung entweichen durch die Verdunstung von Kraftstoff auch Kohlenwasserstoffe  Katalysator- i
nach auBen. Lenkt man diese Dampfe durch einen Behélter mit Aktivkohle, werden die Kohlenwasserstoffe  fahrzeuge

darin gespeichert und im Betrieb dem Motor mit dem angesaugten Gemisch zur Verbrennung zugefiihrt.

Uberdies hinaus verfiigt der Vergaser noch Uber eine Schwimmerkammer-Entliiftung. Bei abgeschaltetem il
Motor kénnen die in der Schwimmerkammer angestauten Gase Uber ein Ventil in den Aktivkohlebehalter i
entweichen. I
Die Kohlenwasserstoff-Zufiihrung in den Ansaugkanal erfolgt liber das Spiilsteuerungsventil (siehe Zeich- IJ
nung Seite 106). Das Ventil wird unterdruckgesteuert. SchlieBt bei 80°C Kiihimitteltemperatur das Thermo- i
ventil, ist die Unterdruckleitung zum Splilsteuerungsventil geschlossen. Das Ventil &ffnet, und die kondensier- l.
ten Kohlenwasserstoffe werden in den Ansaugkanal eingesaugt. |

® Unterdruckleitung und Schiauchleitungen am Be- @ Filterbehélter abnehmen. Aktivkohlefilter ll

halter abmontieren. @ Neuen Behdlter befestigen und die Leitungen  wechseln

o Klammer der Filterhalterung aufdriicken. anschlieBen. ‘
Kraftstoff-Verdunstungsanlage kontrollieren i

Mitsubishi schreibt alle 20000 km bzw. 2 Jahre die Kontrolle der Kraftstoff-Verdunstungsanlage vor. Wartung Nr. 33 |

O Sichtpriifung: Kontrollieren Sie bei abgebautem Luftfilter samtliche Schlduche, die vom Spiilsteuerungs-
ventil bzw. Aktivkohlefilter hin oder weg flihren. Sie dirfen nicht beschadigt sein und miissen fest auf ihren
Stutzen sitzen.

O Funktionskonstrolle: Zur weiteren allgemeinen Funktionskontrolle und Kontrolle der einzelnen Bauteile ist
gine Unterdruckpumpe vonndten - im Zubehdrhandel erhaltlich.

Schwarzen Schlauch von dem im EinlaBkrimmer e Motor mit mindestens 2500/min drehen lassen. Funktions- |

gingeschraubten Verteilerstiick abziehen. AnschluB- e Unterdruckpumpe an den schwarzen Schlauch  kontrolle der i.
stutzen verschlieBen. anschlieBen und betatigen. Es muB Unterdruck auf-  Verdunstungs- N

® Kalten Motor starten. Die Kuhimitteltemperatur  gebaut werden kdnnen. anlage
muB unter 50°C liegen. 1

Links: Der Aktivkohlefilter (1) mit
seinen AnschluBschlduchen (2)
wird durch den Spannbiigel (3)
in der Halterung (4) befestigt.
Rechts: Das Spiilsteuerungsven-
il (Pfeil) 6ffnet sich bei warmem
Motor und 148t kondensierte
Kohlenwasserstoffe in den An-
saugtrakt gelangen.




Kontrolle der
einzelnen
Bauteile

82

Die Abbildung
zeigt die Drauf-
sicht des elek-
trisch gesteuerten
Vergasers. Zum

Priifen des Mul-
denentliiftungs-
ventils, Schlauch
abziehen und
Unterdruckpumpe
anschlieBen.

@ Motor warmlaufen lassen. Die Kihimitteltempera-
tur muB Giber 85°C steigen.

@ Bei Leerlaufdrehzahl mit der Pumpe einen Unter-
druck von 54 kPa bzw. 0,54 bar erzeugen. Der
Unterdruck muB konstant bleiben.

e Spiilsteuerungsventil: Schlauch mit der hellblau-
en Farbmarkierung vom Ventil abziehen und Unter-
druckpumpe anschlieBen. Restliche Schlauche ab-
ziehen.

@ Unterdruckpumpe betétigen und einen Unter-
druck von 54 kPa bzw. 0,54 bar erzeugen. Der
Unterdruck muB gehalten werden.

e Mit dem Mund Luft in die groBere der beiden Off-
nungen einblasen. Dies muB moglich sein.

® Unterdruckpumpe abnehmen. Ein Durchblasen ist
jetzt nicht mehr moglich.

Muldenentliiftungsventil: Motor abklhlen lassen.
Dampfschlauch vom Ventil abziehen und Unter-
druckpumpe anschlieBen, wie in der Abbildung oben
gezeigt.

e Bei abgeschaltetem Motor Pumpe betatigen. Es
darf sich kein Unterdruck aufbauen.

@ Motordrehzahl auf mindestens 2500/min erhdhen.
Der Unterdruck wird jetzt abgebaut.

@ Motor anlassen und einen Unterdruck von 20 kPa
bzw. 0,20 bar aufbauen. Der Unterdruck muB kon-
stant bleiben.

e Thermoventil: Schlauch mit dem blauen Farb-
streifen vom Ventil abziehen und Unterdruckpumpe
anschlieBen.

@ Unterdruckpumpe betatigen. Bei kaltem Motor
darf sich kein Unterdruck aufbauen.

e Motor warmlaufen lassen. Die Kiihimitteltempera-
tur muB Gber 60°C liegen.

e Mit der Unterdruckpumpe einen Unterdruck von
mehr als 13,33 kPa bzw. 133 mbar erzeugen. Der
Unterdruck muB konstant bleiben.
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‘ zumeist eine weit frostfestere Ware an: —15°C ist nahezu Uberall die Regel; meist sind die Kraftstoffe sogar

‘ Sommer-Dieselkraftstoff ist gewissermaBen »naturbelassen«. Er wiirde schon stocken, wenn das Thermo-

Kraftfutter

Uber Kraftstoff und Verbrauch wird viel gesprochen, oft ohne das richtige Grundwissen. Deshalb finden Sie
hier ein Kapitel voller Informationen.

\
Der Dieselkraftstoff i

Fiir unseren Pajero soll laut Mitsubishi Dieselkraftstoff nach DIN 51 601 mit einer Cetanzahl (CZ) von minde- \\
stens 45 verwendet werden. -‘{
Die Cetanzahl steht fiir die Ziindwilligkeit eines Kraftstoffes. Sie ist eine reine Verhéltniszahl und wird wie  Die Cetanzahl '
folgt ermittelt:

O Dem sehr ziindwilligen Kraftstoff Cetan wurde die Zahl 100 zugeordnet, einem Uberaus ziindtragen Ver-
gleichskraftstoff (Methylnaphthalin) die Ziffer 0.

O Die Cetanzahl gibt nun an, wieviel Volumenprozent Cetan sich in einem Gemisch mit dem Vergleichskraft-
stoff befinden miissen, das die gleiche Ziindwilligkeit besitzt wie der zu messende Kraftstoff — in unserem Fall
der Dieselkraftstoff.

O Ob die gleiche Zundwilligkeit vorliegt, wird in einem genormten Priifmotor ausprobiert.

Die oft gestellte Frage, wieso im Dieselmotor kein reiner Ottokraftstoff verwendet werden kann, 188t sich  Der kleine {
einfach beantworten: Unterschied ‘
O Die im vorigen Abschnitt angesprochene Ziindwilligkeit des Kraftstoffes soll im Ottomotor niedrig, im
Dieselmotor dagegen hoch sein. Kraftstoff mit hoher Zindwilligkeit hatte im Ottomotor schédliches Klingeln
und Klopfen zur Folge. Der Kraftstoff wiirde sich also schon wahrend der Aufwértsbewegung des Kolbens H ,
selbsttatig entzlinden und nicht mehr lange auf das Startsignal der Zindkerze warten. An der springt der ‘ |
Ziindfunke erst Uber, wenn der Kolben etwa in der héchsten Stellung im Zylinder steht. i
O Der Dieselmotor verdichtet, wie schon erwahnt, nur reine Luft. Ist der Kolben oben angelangt und die Luft
am hochsten komprimiert und daher sehr heiB, wird erst der Kraftstoff eingespritzt. Jetzt muB es allerdings f
schnell gehen mit der Selbstzlindung. Der Kraftstoff muB also eine hohe Bereitschaft haben, sich selbst zu i
entziinden - eine hohe Zlindwilligkeit. ‘

Fingerzeig: Vielleicht ist es Ihnen schon unangenehm aufgefallen: Dieselkraftstoff neigt beim Einfiillen in
den Fahrzeugtank zu starker Schaumbildung, so daB bisweilen der Tank liberlauft. Das liegt an der
Zahfliissigkeit des Dieselkraftstoffes. Er hat also eine hdhere Oberflichenspannung als Normal- oder
Superbenzin. Beim Tanken wird von allen Kraftstoffen gleichermaBen Luft aufgenommen, doch der Diesel- ‘
kraftstoff kann durch seine hohere Viskositat die Luft nur relativ langsam abgeben. So kommt es zu der ’
unerwiinschten Blaschenbildung. Einzige Abhilfe: Langsamer tanken.

vorwiegend um sogenannte Paraffine, die die gewiinschte Zlindwilligkeit aufweisen. und Temperatur
Negative Eigenschaft der Paraffine ist ihre Neigung, bei niedriger werdenden Temperaturen immer mehr
auszukristallisieren. Die einzelnen Kristalle lagern sich rasch aneinander an und bilden dann miteinander

komplexe, netzférmige Verbindungen.

Ab einer bestimmten Temperatur haben sich dann so viele Kristallnetze gebildet, daB der Kraftstoff komplett

sversulzt« ist und nicht mehr durch den Filter flieBen kann. Der Diesel steht — der Fahrer lauft.

b
Jeder Kraftstoff besteht aus vielen verschiedenen Kohlenwasserstoffen. Beim Diesel handelt es sich dabei  Dieselkraftstofi \ I
|

Um Stoérungen vorzubeugen, werden die Tankstellen mit Kraftstoff beliefert, der fiir die jeweilige Jahreszeit  Winterkraftstoff
angepaBt ist. Sogenannte FlieBverbesserer erhalten auch bei Minusgraden die FlieBfahigkeit, so daB der

Diesel-Fahrer mit dem Problem des Versulzens gar nicht in Berlihrung kommt. Wie folgt ist der Dieselkraft-

stoff an den Tankstellen »eingestelit«:

meter unter —2°C fallt. J !
Ubergangs-Diesel wird im Frithjahr und im Herbst verkauft. Er soll Sicherheit schaffen, wenn die Quecksil-
bersaule unerwartet nach unten rutscht. Bestenfalls ist er noch bei —8° bis —10°C filtergéngig. il
Winterkraftstoff muB laut DIN-Norm bis mindestens —12°C brauchbar sein. Die Tankstellen bieten jedoch | i




Wie wirken
die FlieB-
verbesserer?

Wann sind
Probleme zu
erwarten?

Mittel gegen
»Versulzene

Kraftstoff frost-
fest machen

bis —22°C kéltesicher. Erreicht wird das durch Beigabe von sogenannten FlieBverbesserern zum Kraftstoff.

Die Bildung von Paraffinkristallen kénnen auch FlieBverbesserer nicht verhindern. lhre Aufgabe ist es viel-
mehr, sich um die einzelnen Kristalle zu legen und somit zu verhindern, daB sich Kristallnetze bilden.
Einzelne Kristalle sind noch klein genug, um durch die Poren des Filters zu schiiipfen. Der Kraftstoff kann also
bis zur Einspritzpumpe gelangen — der Motor wird mit Nachschub versorgt.

In der Regel wird der Diesel-Fahrer hierzulande kaum in die Verlegenheit kommen, mit versulztem Dieselkraft-
stoff stehenzubleiben. Es sei denn,

O die Temperaturen fallen unter die Frostfestigkeit des Kraftstoffes (-=15 bis -22°C);

O der Wagen wurde ein halbes Jahr nicht gefahren, und es befindet sich noch Sommerkraftstoff im Tank;
O eine duBerst schwach frequentierte Tankstelle hat winters noch Sommerdiesel verkauft (was sie nicht darf)
oder

O Sie haben bei einem Auslandsaufenthalt nicht bemerkt, daB dort »nicht geimpfter« Kraftstoff verkauft wird.
Wo das der Fall ist, erfahren Sie von jeder Automobilclub-Geschéftsstelle.

O Die sicherlich unproblematischste Méglichkeit ist die Zugabe eines Dieselkraftstoff-Zusatzmittels, z.B.
Autol Desolite D/DW, LM FlieBfit, Valvoline Winterfit oder Veedol Diesel Aktiv. Doch Vorsicht! Bei den bis
-22°C frostfesten Kraftstoffen bringt das Beimengen von FlieBverbesserern nur noch in Einzelféllen Vorteile.
Bisweilen sinkt sogar die »Sulzgrenze«. Doch das auszutesten, kann nicht in Ihrem Sinne sein. Deshalb bei
diesen Kraftstoffen lieber Normalbenzin beimischen, wenn eine hthere Frostfestigkeit gewlinscht wird.

O Zweite Mdglichkeit ist Beimengen von Normalbenzin (keinesfalls Super, denn es verschlechtert die Zind-
willigkeit noch starker, als dies mit Normalbenzin ohnehin schon der Fall ist). Soll Sommerkraftstoff von 0° bis
—15°C und Winterkraftstoff von -15° bis -25°C einsatzfahig bleiben, so empfiehit sich ein Zusatz von
hochstens 30 % Normalbenzin. Erreicht die Temperatur nicht die genannten Minus-Werte, gieBen Sie nattir-
lich entsprechend weniger Normalbenzin zu.

Mit diesem Gemisch lauft der Motor sehr unwirtschaftlich, und er springt auch schlechter an. AuBerdem
bekommt er einen ungewohnt harten Motorlauf. Entsprechend hoch ist auch der VerschleiB beim Betrieb mit
diesem Kraftstoff-Gemisch. Tanken Sie deshalb, sobald es die Temperaturen erlauben, wieder Dieselkraft-

stoff dazu.

Ist der Dieselkraftstoff schon versulzt, hilft es natiirlich nichts, den (womdglich noch im eiskalten Handschuh-
fach liegenden) FlieBverbesserer in den Tank zu kippen oder Normalbenzin aus dem Kanister nachzugie-

Ben.
Ist der Stockpunkt wesentlich iiberschritten, muB der Wagen in eine beheizte Garage geschleppt werden, wo

sich bei angenehmen Temperaturen die Paraffinkristalle zuriickbilden kénnen. Eilige tauen den Diesel in der

Lackierbox einer Karosseriewerkstatt auf.
Nur kurzfristigen Erfolg bringt das Auswechseln des Filters und das Reinigen des Saugkorbs im Tank.

Verzweifeltes Orgeln mit dem Anlasser bringt gar nichts. Wie macht man’s richtig?

Unbedingt vor der zu erwartenden Arktik-Nacht zur Tankstelle fahren, zuerst den Normalkraftstoff oder den
FlieBverbesserer (er sollte méglichst Zimmertemperatur haben) in den Tank kippen und dann randvoll tanken.
Der in den Erdtanks gelagerte Dieselkraftstoff hat in jedem Fall Plusgrade, so daB sich das Normalbenzin

Das Bild links zeigt vergréBert
die zusammenhéngenden, gro-
Ben Paraffinkristalle, die sich bei
Frost im Dieselkraftstoff bilden.
Das rechte Bild zeigt einzelne
kleine Paraffinkristalle. Die Bil-
dung von groBen Kristallverbin-
dungen wird durch FlieBverbes-
serer verhindert — der Kraftstoff
bleibt filtergangig.
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bzw. der FlieBverbesserer gut mit dem Diesel vermischen kann. Ideal ist es natlrlich, wenn der Tank vorher
maoglichst leer war, da denn der erdtank-temperierte Kraftstoff den Rest im Fahrzeugtank ausreichend
»anwarmt«, um eine Kristall-Riickbildung zu bewirken.

Wahrend der anschlieBenden kurzen Fahrt vermischt sich der Tankinhalt gut, und man kann sibirischer Kélte
ruhig entgegensehen.

Ticke der FlieBverbesserer ist die Tatsache, daB sie nicht auf alle Dieselkraftstoffe gleich ansprechen. Auch
kann natiirlich nie schilissig gesagt werden, bis zu welcher Temperatur der getankte Kraftstoff »eingestelit«
war. Wer auf Nummer Sicher gehen will, zieht also von den auf der Dosenaufschrift versprochenen Kélte-
graden einige ab, um nicht doch noch Schiffbruch zu erleiden.

Fingerzeig: Wird der mdglicherweise im Sommer gefiillte Reservekanister winters in den Tank gekippt,
sollten Sie sofort die notige Frostfestigkeit durch Beimischen eines FlieBverbesserers herstellen.

Wenn sich das Gespréch um Wagen mit Dieselmotor dreht, leuchten bei vielen Autofahrern die Augen und sie
erinnern sich » . .. da war doch noch die Sache mit dem Heizdl«. Dieser »Heizdl-Sache« wurde 1976 ein Riegel
vorgeschoben; Heizdl ist seither rot eingeféarbt. Bis dahin konnte praktisch jeder, der zu Hause leichtes Heizol
verbrannte, diesen steuerbeglinstigten Brennstoff durch einfaches Umleeren in den Autotank auch als
Dieselkraftstoff verwenden. Heutzutage wird es jedoch kaum mehr jemand wagen, das verrdterisch rote
Heizol im Dieselmotor zu fahren und sich so bei einer Zollkontrolle der Gefahr einer Anzeige wegen Steuer-
hinterziehung auszusetzen.

Die geforderte Cetanzahl von 45 erreicht der Kraftstoff eigentlich an allen Tankstellen im In- und Ausland. Sie
knnen also unbedenklich an allen Diesel-Zapfsaulen den Tank fiillen. Allerdings wird nicht in allen Léndern
winters automatisch frostsicherer Kraftstoff verkauft (siehe Seite 83).

Der Kraftstoffverbrauch |

Wenn die Rede auf den Kraftstoffverbrauch kommt, fallt vielfach die Bezeichnung »Normverbrauch«. Dieser
wird nach den Priifbedingungen 70030 des DIN (= Deutsches Institut fir Normung) ermittelt:

Die Verbrauchswerte werden unter drei unterschiedlichen Fahrbedingungen gemessen. Im Stadtverkehr ist
ein sogenannter Fahrzyklus vorgeschrieben, der aus 25 Einzelvorgangen besteht — u. a. Leerlauf, Beschleu-
nigen, Schalten, Bremsen und verschiedene Geschwindigkeiten von 10, 15, 32, 35 und 50 km/h. Dann kommt
eine Fahrt mit konstant 90 Stundenkilometer und eine weitere mit konstant 120 km/h.

Fiir die laufenden Verbrauchsbeobachtungen eignet sich am besten ein ordentlich gefiihrtes Fahrtenbuch
(kostenlos bei der Tankstelle erhéltlich). Die Verbrauchsmessung geht dann so:

o Jeweils getankte Kraftstoffmenge eintragen, alle  tragungen addieren und den Gesamtverbrauch
paar tausend Kilometer zusétzlich nach dem Volltan-  durch die gefahrenen km (mindestens 1000 km) tei-
ken den genauen Kilometerstand eintragen. len und mit 100 multiplizieren — das ergibt den Liter-
® Alle Nachflilmengen zwischen zwei Kilometerein-  Verbrauch auf 100 km.

Wie hoch der Normverbrauch |hres Diesel-Pajero ist, ersehen Sie aus lhrer Betriebsanleitung. Mit den
tatsdchlich erzielten Verbrauchswerten missen diese Angaben jedoch keineswegs lbereinstimmen. Wahrend
der Normverbrauch lediglich eine VergleichsgroBe darstellt, resultiert der von Ihnen erzielte Verbrauch aus
vielen Faktoren. So spielt Ihr persoénlicher Fahrstil eine ebenso groBe Rolle wie die StraBenbeschaffenheit
oder der Zustand des Motors.

So fahren Sie sparsam

O Beim Dieselmotor gilt generell: Je hdher die Motordrehzahl, desto héher der Verbrauch. Denn die Einspritz-
pumpe miBt dem Motor immer genausoviel Kraftstoff zu, wie er zu der angestrebten Drehzahl braucht.

O Deshalb den Motor im unteren bis mittleren Drehzahlbereich betreiben und ordentlich »ziehen« lassen. Alle
namhaften Motorhersteller vertreten heutzutage die Ansicht, daB ihre Motoren selbst dann noch optimal
geschmiert werden, wenn unsinnigerweise aus Leerlaufdrehzahl im héchsten Gang herausbeschleunigt wird.
Sie kbnnen sich also beruhigt folgende Fahrweise aneignen. Zlgig beschleunigen, nicht etwa zaghaft Gas
geben, aber moglichst frilh den néchsthéheren Gang einlegen.

Ist die gewiinschte Geschwindigkeit erreicht, schalten Sie in den hdchstmdglichen Gang und lassen den
Wagen mit wenig Gas rollen. Hoch drehen soll der Motor eigentlich nur, wenn es die Verkehrssituation
erfordert, also beim Uberholen oder beim Einspuren in den flieBenden Verkehr.

Unterschiede
sind miglich

Die Sache mit
dem Heizdl

Dieselkraftstoff
im Ausland

Normalver-
brauch

i

Verbrauchs-
messung mit
dem Fahrten-
buch

Verbrauch in
Theorie und
Praxis
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Die Fliigel-
zellenpumpe
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Gerecht verteilt

Der Dieselmotor atmet wahrend des Ansaugtakts reine Luft in die Brennrdume. Erst wenn die Ansaugluft
nach dem Verdichtungstakt auf mindestens 27 bar komprimiert und daher erhitzt ist, kann der Dieselkraftstoff
eingespritzt werden. Wodurch tbrigens auch die Verbrennung ausgeldst wird.

Eingespritzt werden kann natirlich nur, wenn der Kraftstoffdruck wesentlich hoher ist als der Kompressions-
druck. Die Einspritzpumpe schafft das durch Driicke von 120 bis 130 bar. Gleichzeitig muB sie wegen des
richtigen Verbrennungsbeginns zu einer genau definierten Zahl abspritzen.

Die Kraftstoffzufuhr

Den Verlauf der Kraftstoffleitungen zeigt schematisch unsere Zeichnung unten. Vom Tank aus verlauft die
Saugleitung entlang des Wagenbodens zum Kraftstoffilter links im Motorraum. Der dort durchflieBende
Dieselkraftstoff wird vom Filter gereinigt und anschlieBend von der Einspritzpumpe angesaugt. Die Einspritz-
pumpe fordert mehr Kraftstoff, als dann hinterher zu den Einspritzdiisen gedriickt wird. In der Riicklaufleitung
gelangt, was ubrig ist, wieder zurick in den Tank.

Mit einem Uberdruck von 120 bis 130 bar pumpt die Verteilerpumpe den Kraftstoff in stabilen Einspritzleitun-
gen zu den vier Einspritzdtsen. Auch die Diisen spritzen nicht den gesamten angelieferten Kraftstoff ab. Sie
sind durch Ablaufe miteinander verbunden. Von der in Fahrtrichtung zweiten Einspritzdiise gelangt dann, was
ubrig bleibt, durch die Ricklaufleitung zum Tank zurtick.

| Die Einspritzpumpe

Unser Dieselmotor besitzt eine sogenannte Verteiler-Einspritzpumpe, die sich in ihrer Funktionsweise grund-
satzlich von den - etwa von Daimler-Benz verwendeten — Reiheneinspritzpumpen (mit je einem Pumpenstem-
pel pro Zylinder) unterscheidet. Die Verteiler-Einspritzpumpe bietet als Vorteil die etwas kostenglinstigere
Herstellung, gilt jedoch als etwas weniger langlebig.

Fingerzeig: Die Verteiler-Einspritzpumpe reagiert besonders empfindlich auf Verunreinigungen (Schmutz,
Wasser) im Kraftstoff. Die Bohrung in der Muffe zur Fliehkraftregelung setzt sich dann zu, was deutliche
Motorlaufstérungen zur Folge hat. Das wird teuer, denn die Pumpe kann ohne Priifstand nicht repariert
werden. Deshalb lieber auf regelmaBigen Austausch und Entwéssern des Kraftstoffilters achten.

| Funktion der Einspritzpumpe

Die erste Station in der Verteiler-Einspritzpumpe stellt die Fliigelzellen-Kraftstoffpumpe dar (siehe Abbildung
nachste Seite). Sie saugt Kraftstoff aus der vom Filter kommenden Leitung an. Das Pumpenrad, in das

Der KraftstoffluB in der Diesel-Ein-
spritzanlage ist hier schematisch
dargestellt: Vom Tank (7) gelangt
Kraftstoff durch die Zuleitung (8) in
den Kraftstoffilter (1). Der gereinigte
Dieselkraftstoff wird nun in die Ein-
spritzpumpe (2) gesaugt. Was zuviel
herbeigepumpt wurde, lauft durch
eine diinne Riicklaufbohrung (3) in
die Riicklaufleitung (4) zuriick. Uber
die Einspritzleitung (6) gelangt unter
hohen Druck gesetzter Kraftstoff in
die Einspritzdiise (5). Eine kleine
Kraftstoffmenge, die sich an der Dil-
sennadel vorbeimogelt und so nicht
eingespritzt wird, lauft ebenfalls
iiber die Riicklaufleitung wieder in
den Tank.
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bewegliche Gleitsteine eingesetzt sind, sitzt in einer runden Bohrung im Pumpengeh&use. In dieser Bohrung
steht das Rad leicht aus der Mitte versetzt. Die Gleitsteine liegen jedoch immer an der Wandung dieser
Bohrung an, denn das Pumpenrad dreht sich bei laufendem Motor, und so werden sie von der Fliehkraft nach
auBen gedriickt. Sie dichten also mit der Bohrungswand ab.

Bei der Drehung des Pumpenrads bildet sich immer ein Volumen zwischen den Gleitsteinen, das sich dann
zur Druckseite der Pumpe, also zum Ausgang hin, verkleinert. Die im Volumen befindliche Flissigkeit wird
somit zwangslaufig hinausgedriickt.

J Der Kraftstoff wird also unter Druck in das Gehause der eigentlichen Einspritzpumpe befordert. Dort sitzt —im  Verteilerkolben
Prinzip auf der gleichen Welle wie die Fliigelzellenpumpe — der Verteilerkolben, nach dem die Einspritzpumpe  und Hubscheibe
ihren Namen erhielt. Er ist das Kernstiick der Anlage und &hnelt in seiner Funktionsweise dem Ziindverteiler
des Benzinmotors.

Das Geheimnis des Verteilerkolbens liegt darin, daB er von einer Vielzahl von Bohrungen und Aussparungen
durchzogen ist. So kann er seinen beiden Funktionen gerecht werden — dem Fillen und dem Abspritzen. Das
geht folgendermaBen: Wahrend des Fiillens steht der Steuerschlitz des Kolbens der ZufluBbohrung (Fullboh-
rung) gegeniiber. Der Kraftstoff, von der Fligelzellenpumpe unter Druck gesetzt, flieBt in den Freiraum im
Kolben und vor dem Kolben ein. Der Verteilerkolben dreht sich (liber den Zahnriemen von der Kurbelwelle
angetrieben) weiter. Die Fiillbohrung ist wieder verschlossen. So viel zum Fllen.

Nun kommen zwei weitere Bauteile ins Spiel. Der Verteilerkolben ist mit einer Scheibe verbunden, auf der vier
Hocker sitzen. Das ist die Hubscheibe. Diese Scheibe I&uft gegen ein festes Gegenlager, das zur Verminde-
rung der Reibung vier Rollen in gleichem Abstand wie die Hocker auf der Hubscheibe tragt. Das ist der
Rollenring. Nun zuriick zum Abspritzen. Wie schon gesagt, lauft die Hubscheibe auf dem Rollenring. Haben
nun die Hdcker die Rollen erreicht, so wird die Hubscheibe samt Verteilerkolben nach vorn gedrlickt. Das
geschieht just zu dem Zeitpunkt, an dem sich eine weitere Bohrung im Kolben mit dem AuslaBkanal zu einer
Einspritzdiise deckt. Der Kraftstoff kann also in Richtung desjenigen Zylinders ausflieBen, der gerade mit dem
Ziinden dran ist. Durch die Vorwértsbewegung des Verteilerkolbens wird gleichzeitig das Volumen vor dem
Kolben verkleinert. Der ohnehin schon unter Druck stehende Kraftstoff wird also zusétzlich noch einmal mit
Druck beaufschlagt und zu der Einspritzdiise gepreBt.

Kurbelwelle und Einspritzpumpe drehen sich weiter. Der Verteilerkolben rutscht wieder zurlick. Aus der
Fillbohrung flieBt Kraftstoff nach. Der Verteilerkolben dreht sich zum AuslaBkanal fir den nachsten Zylinder.
Die Hécker auf der Hubscheibe laufen wieder gegen die Rollen des Rollenrings. Der Verteilerkolben wird nach
vorn gedriickt und das Dieseldl unter Druck eingespritzt.

Kurz bevor der Dieselkraftstoff an die Fiillbohrung fiir den Verteilerkolben gelangt, passiert er ein elektrisches  Der Absteller
Magnetventil — den Absteller. Dieser erhalt beim Drehen des »Zind«-Schilissels auf die erste Stellung Strom
und gibt dann den Weg fiir den Kraftstoff frei. Beim Abstellen des Motors wird vom Glih-AnlaBschalter die
Spannungsversorgung unterbrochen. Der Absteller verschlieBt dann den Fiillkanal, und der Motor stirbt ab.

Die Einspritzpumpe im Schnitt:
1-Antriebswelle; 2 — Kraftstoff-
zulauf; 3 - Uberdruckventil der
Kraftstoffpumpe; 4 —»Gashebels;
5-Fliehkraftregler; 6 — Lade-
“druck-Anreicherung (LDA);

7~ Absteller; 8 - Kraftstoffleitung
“2u den Einspritzdiisen; 9 - Ver-
teilerkolben; 10 = Hubscheibe;
11-Spritzversteller (hier zur
besseren Darstellung um 90° ge-
dreht); 12— Rollenring; 13 - Flii-
gelzellen-Kraftstoffpumpe (eben-
falls um 90° gedreht).

Rot dargestellt ist hier der Kraft-
stoff in der Einspritzpumpe. Je
dunkler die Farbung, desto héher
der Druck.




Der Flieh-
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Der Spritz-
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Durch die Drehung des Verteilerkolbens (1)
kommt die Fiillbohrung (3) unter dem Steuer-
schlitz (4), einer Aussparung im Verteilerkolben,
zu stehen. Der Kraftstoff, der von der Fliigelzel-
lenpumpe unter Druck gesetzt wurde, flieBt jetzt
in den sogenannten Hochdruckraum (6) vor dem
Verteilerkolben ein und fiillt den Raum ganz. Die
Fiillung ist somit beendet. Wie es nun weitergeht,
erfahren Sie im Bildtext unten. Die weiteren Zah-
len bedeuten: 2 — Absteller, 5 — Riicklaufleitung
zum Tank; 7 — Einspritzdiise.

Eine andere Méglichkeit — auBer Abwiirgen oder Zuhalten von Luftansaugschlauch oder Auspuff natirlich -
gibt es nicht, um den Dieselmotor abzustellen.

Um die verschiedenen Betriebszustinde des Motors zu erfassen und so die Mdglichkeit zu schaffen, jeweils
die richtige Einspritzmenge bereitzustellen, ist in der Einspritzpumpe ein Fliehkraftregler eingebaut. Seine
Gewichte werden je nach Motordrehzahl mehr oder weniger nach auBen gedriickt. Die Gewichte drlicken
tiber einen Hebelmechanismus auf einen Regelschieber, der durch Offnen einer Bohrung im Verteilerkolben
liberschiissigen Kraftstoff abflieBen 14Bt. Wird die Drehzahl des Motors im Verhéltnis zur Gaspedalstellung zu
hoch, so 6ffnet der Regler die Bohrung und die Drehzahl fallt wieder ab.

Zum Start ist die Abregelbohrung ganz geschlossen. Der Motor bekommt die volle Kraftstoffmenge; aber nur
so lange, bis die Leerlaufdrehzahl erreicht ist. Dann wird wieder abgeregelt.

Das gleiche geschieht bei Leerlauf und Teillast. Der Fliehkraftregler vergleicht {iber eine sinnreiche Mechanik
Gaspedalstellung und Motordrehzahl. Ist die vom Gaspedal befohlene Drehzahl erreicht, wird abgeregelt.
Die Hoéchstdrehzahl des Motors wird ebenfalls vom Fliehkraftregler begrenzt. Dreht der Motor Uber
4800 + 50/min hinaus, so wird die Abregelbohrung freigegeben. Der Motor kann nicht mehr héher drehen.

Mit zunehmender Motordrehzahl muB der Kraftstoff friiher eingespritzt werden, damit die Zlndung trotzdem
rechtzeitig erfolgen kann. Diese Frihverstellung tbernimmt der Spritzversteller. Er ist ebenfalls in der Ein-
spritzpumpe eingebaut.

Steigt die Drehzahl des Motors, so dreht auch die Fliigelzellenpumpe in der Einspritzpumpe schneller. Der
Druck des Kraftstoffes steigt deshalb an. Diese Tatsache macht man sich beim Spritzversteller zunutze. Der
Kraftstoffdruck wirkt auf einen Kolben und bewegt diesen gegen die Kraft einer Feder. Der Rollenring ist starr
mit diesem Kolben verbunden, die Zeichnung auf der Vorseite zeigt das. Bei steigendem Druck des Kraft-
stoffes — also bei hherer Drehzahl — verschiebt der Kolben den Rollenring ein Stiick um seine Achse. Die |
Hoécker der Hubscheibe laufen deshalb frither auf die Rollen auf; es wird also frither eingespritzt. Bei
sinkender Drehzahl geht der Kolben und mit ihm der Rollenring wieder zuriick.

Nach beendigtem Fiillen (siehe Zeichnung oben) dreht sich
der Verteilerkolben (2) weiter. Die Fiillbohrung ist nun vom Kol-
ben verschlossen. Weiter hinten in der Einspritzpumpe laufen
nun die Hécker der Hubscheibe (siehe Zeichnung Seite 87)
auf die Rollen des Rollenrings auf. Der Verteilerkolben, der
starr mit der Hubscheibe verbunden ist, bewegt sich deshalb
L@ nach vorn. Der Druck im Hochdruckraum erhdht sich iiber das

normale Druckniveau in der Einspritzpumpe hinaus. In diesem
Augenblick kommt der Verteilerkanal (3) durch die gleichzei-
tige Drehung des Kolbens so zu stehen, daB er sich mit dem
AuslaBkanal (4) deckt. Uber die Einspritzleitung (6) gelangt
nun der unter hohem Druck stehende Kraftstoff zu der Ein-
spritzdiise (7), die dann auch sofort abspritzt. Eine gewisse I
Restmenge |4uft iiber die Riicklaufleitung (5) wieder zuriick
- zum Tank. Der Absteller (1) muB natiirlich gedffnet haben, J
@ sonst gelangt erst gar kein Kraftstoff in den Hochdruckraum.
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Die Membran der Ladedruckanrei-
cherung (1) sitzt ganz oben auf der
Einspritzpumpe und ist durch einen
Luftschlauch (2) mit dem Ansaug-
system verbunden. Steigt dort auf
Grund der Arbeit des Turboladers
der Druck, wolbt sich die Membran
der LDA und es wird mehr Kraftstoff
eingespritzt.

Oben auf der Einspritzpumpe thront ein zusétzliches Geh&useteil. Das ist die Ladedruckanreicherung (LDA).  Die Ladedruck-
Sie sorgt dafiir, daB die Mehrmenge an Luft, die der Turbolader herbeigeschafft hat, durch eine Mehrmenge  anreicherung
an Kraftstoff ergénzt wird — und zwar abhangig vom jeweiligen Ladedruck. Das funktioniert so:

Auf die Membran ganz oben im Geh&use wirkt Gber einen Schlauch der Ladedruck aus dem Ansaugrohr. Die

Membran wdlbt sich dadurch nach unten und (ibertragt diese Bewegung tiber den MembranstdBel und einen

Anschlagwinkel auf denselben Regelschieber, auf den auch der Fliehkraftregler wirkt. Steigt der Ladedruck,

so wird der Regelschieber langer Uber die Abregelbohrung des Verteilerkolbens gedriickt. Der bis dato

iiberschiissige Kraftstoff kann also nicht mehr entweichen, sondern wird eingespritzt. Bei hohem Ladedruck

wird also mehr Kraftstoff zugeflhrt.

Die Einspritzdiisen ||
Mit den Einspritzdiisen sind wir an der letzten Station der Diesel-Einspritzanlage angelangt. Deren Aufgabe
ist s, den Kraftstoff unter hohem Druck in die Wirbelkammer einzuspritzen. Erst wenn der Kraftstoffdruck
iiber 120-130 bar ansteigt, hebt sich die Diisennadel von ihrem Sitz ab, und der Kraftstoff kann in die
Wirbelkammer gespriiht werden. Andererseits verhindert die hohe Federkraft, daB der Verbrennungsdruck in
das Kraftstoffsystem zuriickschlagt. Die Kiihlung und Schmierung der Diisennadel besorgt der Kraftstoff. Da
nie der gesamte herbeigepumpte Kraftstoff eingespritzt werden kann, flieBt er liber eine Ricklaufleitung in
den Tank zurlick. j

Die Soll-Zeit zwischen dem Einspritzbeginn und der Ziindung betrégt ganze 0,002 Sekunden. Hier gibt schon
die kleinste Unkorrektheit AnlaB zu Arger. Eine etwa hangengebliebene Diisennadel ergibt unregelméBige und
iibermaBige Versorgung mit Kraftstoff, schlechte Vermischung mit Luft unkontrollierte Zindung (beim Benzin-

motor wiirde man von Klopfen sprechen). Daraus entstehen harter Motorlauf, lagerschadenéhnliche Ger&u-
sche und das Nageln.

Das Nageln |

Das dieseltypisch harte Verbrennungsgerdusch, das wir heute hauptséchlich noch beim Lkw zu horen '
bekommen — Lkw-Diesel haben in der Regel eine vorkammerlose Direkteinspritzung, die starker »nagelt« -,
wurde unserem Dieselmotor schon weitgehend abgewdhnt. Lediglich wéhrend der Kaltlaufphase nagelt der
Diesel noch frohlich vor sich hin. Bei betriebswarmem Motor legt sich das weitgehend. Um so argerlicher ist
gs deshalb, wenn er auch bei warmer Maschine weiternagelt. Grundsatzlich liegt die Ursache flr das Nageln
in einer Verzogerung der Ziindung, namlich in zu groBem Zeitintervall zwischen Einspritzbeginn und Selbst-
entzlindung des Gemisches. Dazu kann es kommen

0 bei verstelltem Einspritzbeginn

0O wenn eine Dise klemmt

0 bei ziindtragem Kraftstoff, z.B. Sommer-Dieselkraftstoff, der bei Tieftemperaturen gefahren wird und
dabei zum Paraffinieren neigt (Ausscheiden von Paraffin)

0O bei zu hoher Belastung in niedriger Drehzahl

0O bei zu geringem Kompressionsdruck

Unter Umstanden kann es aber auch schon niitzlich sein, den Motor einer regelrechten Innenreinigung zu
unterziehen, indem man dem Kraftstoff eine Portion »Autol Desolite« oder ein anderes daflir bestimmtes
Zusatzmittel beigibt. Oft hilft auch eine flotte Autobahnfahrt.




Die Einzelteile einer Einspritzdiise:

1 - Haltestift; 2 — Druckfeder; 3 — Beilagscheibe;
4 - Oberer Diisenhalter; 5 — Distanzhiilse;

6 — Diiseneinheit; 7 — Unterer Diisenhalter.

Einspritzdiisen defekt?

Einspritzdiisen

aushauen

Einspritzdiisen
zerlegen?

90

Eine einzelne defekte Einspritzdiise kann bei laufendem Motor ermittelt werden, indem der Reihe nach bei
allen Diisen die Uberwurfmuttern der Einspritzleitungen gelockert und wieder festgezogen werden. Bleibt bei
einer Diise trotz geltster Leitung die Drehzahl konstant, sitzt dort der Ubeltater.

Einspritzdiisen machen durch folgende Effekte auf sich aufmerksam:

O Standig defekte Glilhkerzen (siehe dazu Seite 192)

O Starker schwarzer Auspuffrauch

O Hoher Verbrauch

O Motoriberhitzung

O Starkes Klopfen

O Leistungsabfall

Beim Los- und Festschrauben der folgenden Teile muB stets die darunterliegende Verschraubung mit einem
Gabelschliissel gegengehalten werden, um ein Mitdrehen zu vermeiden.

@ Einspritzleitungen komplett ausbauen. @ Sollte eine Dichtung in der Bohrung steckenblei-
e Haltemuttern der Riicklaufleitung 18sen, Leitung  ben, fischen Sie sie mit einem Drahthakchen her-
und Dichtung abnehmen. aus.

e Einspritzdiisen mit einem Steckschliussel heraus- @ Beim Einbau neue Dichtungen verwenden.
drehen. Werden die Diisen wiederverwendet, kenn- @ Anzugsmomente: Einspritzdiisen 50-60 Nm, Hal-
zeichnen Sie die Diisen mit der Nummer des jeweili-  temuttern fur Rucklaufleitung 30-40 Nm, Uberwurf-
gen Zylinders. muttern der Einspritzleitungen 23-37 Nm.

Nur in Sonderfallen (Verunreinigungen) lohnt sich das Zerlegen der Einspritzdiisen. In der Regel ist es jedoch
eher sinnvoll, die Diisen komplett auszutauschen. Eine exakte Priifung der Diise kann in Eigenregie ohnehin

Auf die Haltebleche (Pfeile) der Ein-
spritzleitungen darf nicht verzichtet
werden. Ohne diese Haltebleche ‘
unterliegen die Leitungen sténdigen
Vibrationen die zum Ermiidungs- |
bruch filhren. !
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- Der Absteller verschlieBt den Fiillka-

Dieses kleine Bauteil, der Absteller
(Pfeil) sitzt an der Einspritzpumpe
und bringt den Dieselmotor des
Pajero zum Schweigen. Beim Aus-
schalten des Motors wird die Strom-
zufuhr zum Absteller unterbrochen.

nal und unterbricht somit die Kraft-
stoffzufuhr — der Motor stirbt ab.

nicht durchgefiihrt werden. Wichtiger Punkt beim Zerlegen: Diise nicht offen liegen lassen, sondern sofort

wieder einbauen und Motor einige Zeit laufenlassen. Die Teile der Diise rosten sonst ineinander fest.

Anzugsdrehmoment Diisenober-/unterteil: 35-40 Nm.

Absteller defekt "

Der Absteller (siehe oben) verriegelt zum Ausschalten des Motors die Kraftstoffzufuhr zu den Einspritzdiisen.
Ist er defekt oder stromlos, geht nichts mehr. Der Absteller gerét in Verdacht, wenn der Motor trotz intakter
Glihanlage und hinreichend vollem Tank beim Starten keinerlei Ziindungen bringt. Hier die Kontrolle des

Abstellers:

e Als erstes priifen, ob das Kabel zum Absteller
intakt ist.

¢ Wiahrend ein Helfer am Zindschilssel dreht, ho-
ren Sie am Absteller, ob er beim Einschalten der
»Ziindung« vernehmlich »Klick« sagt. Tut er das
nicht, ist die Stromversorgung oder der Absteller
selbst defekt.

e Stromzufuhr prifen: »Ziundung« einschalten, Ka-

belsteckverbindung des Abstellers I6sen und Priif-
lampe an den Kontakt halten.

@ Leuchtet sie, muB der Absteller kaputt sein.

@ Leuchtet sie nicht, ist das Kabel vom ZiindschloB
her defekt. Eine Sicherung ist nicht im Spiel.

st der Absteller defekt oder hapert es mit der Stromversorgung, kdnnen Sie trotzdem weiterfahren. Dazu:

o Kabelsteckverbindung des Abstellers losen.

o Absteller aus der Einspritzpumpe herausschrau-
ben.

® Ventilkolben aus dem Absteller herausnehmen.

® Gehause zur Abdichtung wieder einschrauben.

e Der Motor wird nun wie Ublich gestartet, muB
aber zum Abstellen bei eingelegtem Gang abge-
wirgt werden.

Forderbeginn der Einspritzpumpe einstellen ﬁ

Diese Arbeit wird beispielsweise nétig, wenn der Zahnriemen abgenommen wurde, und steht meist im
Zusammenhang mit den Arbeiten auf Seite 37, 38 und 39. Gebraucht wird ein Spezialadapter mit der
Nr. MD 998384 und eine kleine MeBuhr mit MeBbereich 0-3,0 mm. Ferner wird ein neuer Dichtring flir die
VerschluBschraube am Einspritzpumpenkopf benétigt. Das Einstellen des Forderbeginns ist eine echte Profi-
arbeit, die sich nur mit den genannten Spezialwerkzeugen bewaéltigen Ia6t.

# Motor auf OT Zylinder 1 stellen, siehe Seite 34.
Nun ca. 30° oder 42 Umdrehung vor OT zurlckdre-
hen.

# VerschluBschraube am Einspritzpumpenkopf in
der Mitte der Einspritzleitungen herausdrehen.

® Adapter mit MeBuhr einschrauben. Darauf ach-
ten, daB der MeBstift des Adapters ca. 10 mm vor-
steht, ggf. an der Innenmutter einstellen.

‘8 MeBuhr durch Verschieben im Klemmstiick Vor-
spannung geben.

@ Mit kleinem Hammer leicht gegen das Einspritz-
pumpengeh&use klopfen, damit der Fliehkraftverstel-
ler garantiert in Grundstellung zurtickgeht.

® MeBuhr jetzt auf »0« stellen.

@ Motor im Uhrzeigersinn drehen. Der 2,3--Motor
wird auf 2° nach OT, ab Modelljahr 85 auf 5° nach
OT gestellt. Der 2,5--Motor wird auf 7° nach OT
gestellt.

e Anzeigewert der MeBuhr ablesen: Zuldssig ist der
Bereich zwischen 0,97 und 1,03 mm Hub.

Fahren mit
defekiem
Absteller




@ Wird der Wert nicht erreicht, muB eingestellt wer-
den. Dazu die zwei Muttern der Einspritzpumpe und
die zwei Schrauben der Pumpenhalterung lockern.
@ Durch Verdrehen der Pumpe um die eigene Achse
kann jetzt der Forderbeginn eingestellt werden.

@ Bei der Einstellung soll der Wert 1,00 mm Hub
moglichst genau angestrebt werden (Toleranz
+ 0,03 mm). Pumpe wieder festschrauben.

® Messung zur Kontrolle wiederholen.

Der Verbindungszug zwischen Gaspedal und Einspritzpumpe ist sehr knickempfindlich. Wurde er bei Arbeiten
im Motorraum geldst und in einen ungiinstigen Winkel gelegt, kann er schon Schaden genommen haben. Ein
deutliches Warnsignal ist ein schwergéngigeres Gaspedal. Dann miissen Sie bald damit rechnen, daB der Zug
reiBt. Entsprechend vorsichtig muB ein neuer Gaszug beim Einbau behandelt werden.

Gaszug
ausbhauen

Gaszug
einstellen
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e Gashebel an der Einspritzpumpe ganz nach
rechts driicken und Gaszug aushangen.

e Kontermutter der Einstellschraube I6sen und Zug
aus der Halterung nehmen. -
e Gaszughiille aus den Halteklammern driicken.

Zur Einstellung des Férderbeginns
muB der Motor auf den endspre-
chenden Einspritzzeitpunkt gedreht
werden (hier sind es 5° nach OT).
Nun kann der Anzeigewert auf der
MeBuhr abgelesen werden. Zuldssig
ist der Wert zwischen 0,97 mm bis
1,03 mm.

@ Adapter mit MeBuhr abnehmen und VerschluB-
schraube mit neuem Dichtring mit 8-10 Nm anzie-
hen.

@ Gaszugendstiick aus der Aussparung des Gas-

pedalarms nehmen.
e Befestigungsschrauben der Gaszugfiihrung an
der Spritzwand herausdrehen und Gaszug abneh-

men.

Bei richtig eingestelltem Gaszug darf der Gashebel nicht unter Spannung stehen. Der Betatigungszug soll ein
Spiel von hdchstens 1 mm haben. Falls eingestellt werden muB:

Durch lgsen der beiden Muttern
(Pfeile) kann das Gaszugspiel
eingestellt werden.

— o oa

hol

Die
soll
unc
im |
Koll
Glei

Alle

Reis
e L
Seit



Leerlauf einstellen an der Einspritz-
pumpe. Nach Lésen der Kontermut-
ter (1) kann die Einstellschraube (2)
verdreht werden. Nicht verandert
werden darf die Einstellung der Voll-
ast-Anschlagschraube (3).

e Einstellmutter kontern. ‘
e Zugeinstellung Uberpriifen. Offnet der Gashebel
voll bei getretenem Gaspedal?

e Kontermutter |8sen.

e Einstellmutter so weit verdrehen, daB der Gas-
hebel weder unter Spannung steht noch der Zug
mehr als 1 mm Spiel hat.

e Schraubnippel des Handgaszuges am Gaspedal- e Schraubnippel befestigen, dabei darf der Zug
arm abschrauben. nicht durchhangen.

¢ Sicherungsmutter hinter dem Armaturenbrett 16- @ Handgaszug an der Randelmutter so einstellen,
sen. daB er sich mit leichtem Widerstand herausziehen
® Alten Handgasknopf zusammen mit dem Zug her-  und hineinschieben lai3t.

ausnehmen.

® Am neuen Zug darauf achten, daB der Handgas-

knopf ganz eingeschoben ist.

e Sicherungsmutter anziehen.

Leerlauf priifen

Mit den herkémmlichen Heimwerker-Drehzahlmessern ist beim Dieselmotor nicht viel auszurichten, da er
keine — fiir diese Gerate wichtige — Zundspulenimpulse liefern kann. Zur genauen Kontrolle der Leerlaufdreh-
zahl muB also ein Spezialgerat benutzt werden.
Der Selbsthelfer kann jedoch die Drehzahl nach Geflihl etwas variieren, wenn der Motor bei der bestehenden
Leerlaufdrehzahl besonders lastige Drohn- oder Schiittelfrequenzen produziert. Das geht dann so:
e Kontermutter an der Einstellschraube (siehe Bild @ Der richtige Wert betragt beim 2,3-Liter 750 +
oben) lockern und Drehzahl an der Schraube einstel-  50/min, beim 2,5-Liter 750 £ 100/min.
-~ len.
- @ Herausdrehen ergibt niedrigeren, Hineindrehen

hoheren Leerlauf.

Wozu ein Luftfilter? ;:1

Die Ansaugluft des Motors enthélt Staub- und Schmutzteilchen, die nicht in die Verbrennungsraume gelangen
sollen, da sie an den Zylinderwanden wie Schmirgel wirken. Das wiirde friihzeitigen Verschlei von Kolben
und Zylinderlaufbahnen verursachen. AuBerdem verbrennt ein Teil des Staubs bei den hohen Temperaturen
im Motor und schlagt sich als Belag im Brennraum und an den Ventilen nieder. Hangenbleibende Ventile und
Kolbenklemmer kdnnen die Folgen sein. Der Luftfilter sorgt deshalb fiir den notwendigen Schutz des Motors.
Gleichzeitig dampft er auch die Ansauggerausche.

Handgaszug
aus- und |
einbauen

Wartung Nr. 20

Luftfilter reinigen I‘

Wartung Nr. 29

Alle 20000 km empfehlen wir die Reinigung des Luftfiltereinsatzes von gréberer Verschmutzung. Bei einer
Reise (iber extrem staubige Pisten kann dieses Intervall bis hin zur téglichen Reinigung verkirzt werden.

@ Luftfiltereinsatz ausbauen, wie auf der ndchsten @ Filter auf harter Unterlage ausklopfen, damit sich
Seite beschrieben. die groben Schmutzteilchen 16sen.




® Soll auch der feine Staub entfernt werden, muB
mit PreBluft seitlich an den Filterlamellen vorbeige-
blasen werden. Niemals den PreBluftstrahl direkt auf
das Filterpapier richten! Sonst driickt sich ein Teil
der Staubkérnchen fest in die Filterporen.

Luftfiltereinsatz wechseln

Unter normalen Fahrbedingungen reicht es aus, den Filtereinsatz alle 40000 km auszuwechseln. Bei Reisen

Wartung Nr. 45

Auswechseln des Luftfiltereinsatzes
(1). Dazu die Spannklammern (Pfei-

le) I6sen und den Luftfilterdeckel (3)
vom Luftfiltergehduse (2) abnehmen.

@ Filter niemals mit Fliissigkeit reinigen.
e Filtergehduse mit sauberem Lappen auswischen.

iiber unbefestigte StraBen muB trotz haufigerer Reinigung des Filtereinsatzes schon wesentlich friher an
Ersatz gedacht werden. Wie der Filtereinsatz gewechselt wird, steht im folgenden Abschnitt.

Luftfiltereinsatz
aushauen

Stérungsbeistand

Diesel-

@ Vier Klammern am Luftfiltergeh&use abdriicken.
e Filtergehdusedeckel zur Seite legen.

e Filtereinsatz rechts ein wenig herausziehen, im
Luftfilter drehen und vollends herausnehmen.

Einspritzung Die Stérung

- ihre Ursache

— ihre Abhilfe

A Motor springt schlecht oder
iiberhaupt nicht an

1 Tank leer
2 Nicht lange genug vorgegliiht
3 Vorgliihanlage defekt

4 Elektromagnetischer Absteller
lose, defekt oder erhilt keine
Spannung

5 Luft im Kraftstoffsystem

6 Kraftstoffversorgung defekt.
Priifung: Einspritzleitungen an
den Diisen losen und sehen, ob
Kraftstoff austritt

7 Einspritzleitungen nach Montage
in verkehrter Reihenfolge ange-
schraubt

8 Forderbeginn der Einspritzpumpe
verstellt

9 Eine oder mehrere Einspritz-
diisen defekt, verschmutzt oder
Einspritzdruck falsch

10 Einspritzpumpe defekt

11 Ventilspiel des Motors verstellt

12 Kompressionsdruck des Motors
zu niedrig

Auftanken

Vorgliihen, bis Kontrollamge verloscht
Defekt beheben (siehe Seite 192)
Absteller priifen (siehe Seite 91)

Entliften (siehe Seite 80)

Priifen, ob Kraftstoffleitungen geknickt,
verstopft oder undicht, Filter verstopft,
Tankentliiftung verschlossen.

Winters: Kraftstoff paraffinisiert

Uberpriifen

Einstellen lassen

Priifen und reparieren lassen bzw.
auswechseln

Austauschpumpe einbauen lassen
Einstellen
Messen lassen

B Motor hat schlechten oder
unregelmaBigen Leerlauf

1 Leerlaufdrehzahl nicht richtig
eingestellt

Einstellen (lassen)
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Die Stérung

— ihre Ursache

— ihre Abhilfe

B Motor hat schlechten oder
unregelmaBigen Leerlauf

2 Gaszug falsch eingestellt oder
schwergéngig

3 Kraftstoffschlauch zwischen Filter
und Pumpe lose

4 Untere Befestigung der Einspritz-
pumpe lose oder gerissen

5 Siehe A 5, 6, 8, 10 und 12

6 Motoraufhéngung lose oder
verschlissen

Richtig einstellen bzw. gangig machen

Anschliisse festziehen

Befestigen oder ersetzen

Festziehen oder ersetzen

C Starker schwarzer, weiBer oder
blauer Auspuffrauch

1 Motor nicht betriebswarm
2 Viel Gas bei niedriger Drehzahl

3 Luftfilter verschmutzt

4 Kraftstoffilter verschmutzt

5 Hochstdrehzahl verstellt

6 Einspritzdiisen tropfen

7 Diisennadel hangt oder ist
abgebrochen

8 Zu geringer Einspritzdruck

9 Siehe A 8, 10, 11 und 12

Bei warmen Motor nochmals priifen

Einzelne Gange beim Fahren etwas
héher ausdrehen

Reinigen bzw. auswechseln
Auswechseln

Einstellen lassen

Priifen lassen bzw. auswechseln

Priifen lassen bzw. Diise auswechseln

Diisen priifen lassen bzw. Druck ein-
stellen lassen

D Schlechte Leistung, zu geringe
Hochstgeschwindigkeit

1 Gaspedalweg zu kurz

2 Gaszug nicht richtig eingestelit

3 Reglerhebel an der Einspritz-
pumpe lose

4 Hochstdrehzahl wird nicht
erreicht

5 Warmeschutzdichtung unter den
Einspritzdiisen undicht bzw.
defekt

6 Einspritzdruck der Diisen ist
falsch

7 Siehe A 5, 6, 8, 10, 11 und 12
8 Siehe C3,4,6und 7

Gaszug einstellen, evil. zusatzlich
eingelegte Bodenmatten zu hoch

Einstellen
Befestigen

Hochstdrehzahl einstellen lassen

Warmeschutzdichtungen kontrollieren

Einstellen lassen

E Kraftstoffverbrauch zu hoch

1 Réader nicht freigéangig

2 Einlaufvorgang noch nicht
abgeschlossen

3 Kraftstoffanlage undicht

4 Riicklaufleitung verstopft
5 Leerlaufdrehzahl zu hoch
6 Hochstdrehzahl zu hoch

7 Siehe A 9, 10, 11 und 12
9 Siehe C 3, 4,6 und 7

Bremsen fest

Nach 5000 km Fahrleistung erneut
messen

Teile auf Dichtheit priifen (alle
Schiduche, Leitungen Filter und
Einspritzpumpe)

Durchblasen mit PreBluft
Einstellen (lassen)

Einstellen (lassen)




Kraftgetrank

Kraftstoff und Verbrauch werden viel diskutiert. Um mitreden zu kdnnen, brauchen Sie mdglicherweise noch
einige Informationen aus diesem Kapitel. Um es vorweg zu nehmen, die Pajero-Modelle mit oder ohne

Katalysator vertragen unverbleites Normalbenzin.

Normal- oder Superbenzin?

Das eigentliche Untescheidungsmerkmal dieser beiden Kraftstoffsorten ist die Klopffestigkeit. Sie wird durch

die Oktanzahl gekennzeichnet und liegt bei Super 6 Punkte héher als bei Normal
Heizwert bei Super rund 1,5 % hoher.
Superkraftstoff kann hohere Kompressionsdriicke aushalten, ohne sich selbst zu

benzin. AuBerdem ist der

entziinden, was sonst zu

Motorklopfen filhrt. Zur Selbstentziindung des Kraftstoff/Luft-Gemisches kommt es durch die Hitze, die jedes
Gas erzeugt, wenn es komprimiert (zusammengedriickt) wird. Das kennen Sie vielleicht von der Fahrrad-

Luftpumpe beim Aufpumpen eines Reifens.

Je hoher das Kompressionsverhéltnis ist, desto starker erwdrmt sich das Gemisch. Es kann also um so
leichter zu Selbstentziindungen im Verbrennungsraum kommen, wenn der Kraftstoff nicht klopffest genug

ist.

‘ Die Kraftstoffqualitat

Die Klopffestigkeit eines Kraftstoffes — und damit seine Qualitdt — hangt zum einen von der Giite und der

Nur bleifrei
beim Kat-Pajero!

Klingeln und
Klopfen

96

Verarbeitung des verwendeten Rohdls ab. Zum anderen wird die Klopffestigkeit
bremsen gesteigert. Beim verbleiten Kraftstoff das hochgiftige Blei-Tetraathyl. Zur
festigkeit dient die Oktanzahl. Das ist eine VergleichsgroBe, die in einem speziellen
MeBkraftstoffen ermittelt wird.

durch sogenannte Klopf-
Kennzeichnung der Klopf-
Prifmotor mit bestimmten

Haufig genannt ist die »Research-Oktanzahl«, kurz ROZ. Seltener findet man dagegen die eigentlich aussa-

gekraftigere »Motor-Oktanzahl« oder MOZ.

Die hierzulande geforderten Mindest-Oktanwerte fur verbleiten Kraftstoff sind vom Deutschen Institut fir

Normung in der DIN-Norm 51600 und fiir bleifreien Kraftstoff in der DIN-Norm 5
folgenden Tabelle kdnnen Sie entnehmen, womit Ihr Pajero betankt werden kann:

1607 festgehalten. In der

Kraftstoff Fahrzeuge ohne Kat

Fahrzeuge mit Kat

verbleit Super ja
ROZ 91, MOZ 82,5

nein

unverbleit Normal 1) ja
ROZ 91, MOZ 82,5

ja

unverbleit Super ja
ROZ 95, MOZ 85

ja

1) Fahrzeuge ohne Katalysator kénnen auch mit verbleitem Normalbenzin betrieben werden. Dieser Kraftstoff ist in der Bundesrepublik nicht mehr

erhaltlich, kann aber im Ausland verwendet werden, sofern er mindestens 90 ROZ besitzt.

Was der Katalysator tiberhaupt nicht mag, ist Blei. Kommt er mit Blei oder Bleiv
schon beschriebenen Klopfbremsen letztlich sind - in Berlihrung, wird er binnen

erbindungen - was ja die
kurzem wirkungslos. Hier

liegt der Grund, weshalb in Katalysator-Autos bleifreies Benzin gefahren werden muB.

Auch bei einem Pajero ohne Kat, der den Betrieb mit bleifreiem Kraftstoff erlaubt,
Griinden des Umweltschutzes anzuraten.

ist diese Benzinsorte aus

Im Ausland kann sich minderwertiger Kraftstoff durch Motorklingeln oder -klopfen bemerkbar machen.
Normalerweise verbrennt das Kraftstoff/Luft-Gemisch im Zylinder auf »Befehl« des Ziindkerzenfunkens. Ein

»klingelfreudiger« Kraftstoff kann es aber nicht erwarten, bis ihn der Ziindfunke

restlos entflammt hat. Er

detoniert von selbst durch den hohen Druck und die groBe Hitze zum Teil schon in einer Ecke des Verbren-
nungsraums. Dabei knallt er der von der Zindkerze auf ihn zueilenden Flammenfront entgegen. Das gibt
einen gewaltigen Druckanstieg im Zylinder. Der Kolben erhélt einen Schlag auf den Boden und leitet ihn tber

sein Pleuel an die Lager der Kurbelwelle weiter.
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Beim Motorklop-
fen ziindet zu-
satzlich zu dem
von der Ziindker-
ze entflammten
Gemisch in einer
Ecke des Ver-

brennungsraums

ein Gemischrest.
Da dies unkontrol-
liert geschieht,
entstehen gewalti-

ge zusétzliche
Driicke.
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Tritt dieser Effekt bei hohen Motordrehzahlen auf, werden die harten Verbrennungsgerdusche von den
Fahrgerdauschen (bertont. Das ist fir den Motor ausgesprochen gefahrlich. Dieses Hochdrehzahlklopfen
bewirkt eine erhebliche Motoriiberhitzung. Bis aber die Kiihimittelanzeige anspricht, ist es meist zu spat, und
ein oder mehrere Kolbenbdden sind bereits geschmolzen. Bekannter, weil besser zu héren, ist das Beschleu-
nigungsklingeln. Es macht sich bemerkbar, wenn Sie mit nicht geniigend klopffestem Kraftstoff aus niedrigen
Drehzahlen heraus voll beschleunigen.

In vielen europdischen Landern sind die Kraftstoffe genauso oder zumindest fast so klopffest wie in der
Bundesrepublik. Schwierigkeiten kdnnen allerdings bei Fahrten in Dritte-Welt-L&nder auftreten. Sollte das
dortige Normalbenzin nicht mindestens 90 ROZ besitzen, tanken Sie lieber Superkraftstoff. Ist dies nicht
moglich, und kann nur minderwertiger Kraftstoff getankt werden, sollten Sie zurlickhaltend fahren und nur
maBig beschleunigen. Die Motordrehzahlen sollten 4000/min nicht tUberschreiten.

Fehlgriff beim Tanken |

Wenn der bis zur Reservemenge leergefahrene Tank mit Diesel befiillt wurde, springt der Motor noch sauber
an und lauft kurze Zeit normal, da sich ja noch reines Benzin in den Kraftstoffleitungen befindet. Wahrend der
Fahrt vermischen sich die Benzinreste mit dem Diesel, nach kurzer Strecke beginnt die sogenannte Blau-
rauchphase als deutliches Zeichen fiir motorische Verdauungsschwierigkeiten. Der Motor beginnt zu stottern,
hat Ziindaussetzer und bleibt schlieBlich stehen. Selbst die geringe Menge von 1 Liter Diesel zum anschlie-
Bend benzingefiillten Tank kann Stérungen im Motorlauf bewirken. Bei etwas hoherer Dieselzumischung kann
folgendes passieren: Der Motor lauft mit zunehmend blaulichweiBem oder grauem Auspuffqualm. Nach
lingerem Abstellen springt er aber nicht mehr an. Das spezifisch schwerere Diesel setzt sich unten am Tank
ab, wird zuerst angesaugt und kann nicht entzlindet werden.

Bleibt der Wagen kurz nach dem Tanken stehen, sollten Sie ihn zur Zapfstation zurlickschleppen lassen. Ist
das Malheur an einer Autobahntankstelle passiert, ist die Abschleppfahrt zur nachsten Werkstatt anzuraten.
Der Tank muB vollig entleert werden, siehe Seite 77. Noch in den Leitungen befindliche Dieselreste kénnen
Sie bei drehendem Anlasser herauspumpen. Evil. missen noch die Ziindkerzen gereinigt werden.

Benzinqualitit
im Ausland

Diesel- statt "‘!
Ottokraftstoff

Der Kraftstoffverbrauch A |

Wenn die Rede auf den Kraftstoffverbrauch kommt, fallt vielfach die Bezeichnung »Normverbrauch«. Dieser
wird nach den Priifbedingungen 70030 des DIN (= Deutsches Institut fiir Normung) ermittelt:

Die Verbrauchswerte werden unter drei unterschiedlichen Fahrbedingungen gemessen. Im Stadtverkehr ist
gin sogenannter Fahrzyklus vorgeschrieben, der aus 25 Einzelvorgangen besteht — u. a. Leerlauf, Beschleu-
nigen, Schalten, Bremsen und verschiedene Geschwindigkeiten von 10, 15, 32, 35 und 50 km/h. Dann kommt
gine Fahrt mit konstant 90 Stundenkilometer und eine weitere mit konstant 120 km/h.

Fir die laufenden Verbrauchsbeobachtungen eignet sich am besten ein ordentlich gefiihrtes Fahrtenbuch
(kostenlos bei der Tankstelle erhaltlich). Die Verbrauchsmessung geht dann so:
e Jeweils getankte Kraftstoffmenge eintragen, alle  tragungen addieren und den Gesamtverbrauch
paar tausend Kilometer zusétzlich nach dem Volltan-  durch die gefahrenen km (mindestens 1000 km) tei-
ken den genauen Kilometerstand eintragen. len und mit 100 multiplizieren — das ergibt den Liter-
o Alle Nachfiilmengen zwischen zwei Kilometerein-  Verbrauch auf 100 km.

Wie hoch der Normverbrauch Ihres Pajero ist, ersehen Sie aus Ihrer Betriebsanleitung. Mit den tats&chlichen
erzielten Verbrauchswerten missen diese Angaben jedoch keineswegs Ubereinstimmen. Wahrend der Norm-
verbrauch lediglich eine VergleichsgroBe darstellt, resultiert der von lhnen erzielte Verbrauch aus vielen
Faktoren. So spielt Ihr personlicher Fahrstil eine ebenso groBe Rolle wie die StraBenbeschaffenheit oder der
Zustand des Motors.

Normverbrauch ‘

Verbrauchsmes- |\
sung mit dem |
Fahrtenbuch ‘ {

|

Verbrauch in {I
Theorie und ‘
Praxis !



|
Benzin-Cocktall

| In flilssiger Form entziindeter Kraftstoff gibt seine Energie nur schwach ab. Eine Benzinpfiitze brennt zwar
lange, aber ziemlich mide. Das liegt daran, daB nur an der Oberflache der Pfitze Kontakt zwischen dem
Kraftstoff und der zur Verbrennung notwendigen Luft besteht. Zur kraftvollen Entziindung muB also das
Benzin gut mit Luft durchgemischt werden. Das besorgt der Vergaser, der aber kein »Gas« herstellt, sondern
einen Benzin/Luft-Nebel in ziindfahiger Zusammensetzung.

Der Luftfilter

GewissermaBen als Vorzimmer fiir die einstrémende Verbrennungsluft dient der Luftfilter auf dem Vergaser.

Er muB die Staub- und Schmutzteilchen aus der angesaugten Luft herausfiltern, damit sie nicht in den

Vergaser oder die Verbrennungsrdume gelangen und dort Schaden stiften. AuBerdem wirkt der Filter als
| Ansauggerauschdampfer.

Luftfilter reinigen

Wartung Nr. 29 Der Filter sollte einmal im Jahr ausgeblasen werden. Bei einer Reise Uber extrem staubige Pisten kann dieses
Intervall bis hin zur taglichen Reinigung verkiirzt werden.

@ Filterpapiereinsatz ausbauen, wie unten beschrie-  pier richten! Sonst driickt sich ein Teil der Staub-
I ben. kornchen fest in die Filterporen.

e Filter auf harter Unterlage ausklopfen, damit sich @ Filtergehduse mit sauberem Lappen auswischen.

die groben Schmutzteilchen Iésen. e Filter wieder einbauen.

e Soll auch der feine Schmutz entfernt werden, muB
| mit PreBluft seitlich an den Filterlamellen vorbeige-

blasen werden.

e Niemals den PreBluftstahl direkt auf das Filterpa-

| Luftfiltereinsatz wechseln

Wartung Nr. 45 Unter normalen Fahrbedingungen reicht es aus, den Filtereinsatz alle 40000 km auszuwechseln. Bei Reisen
iber unbefestigte StraBen muB trotz haufiger Reinigung des Filtereinsatzes schon wesentlich friher an
Ersatz gedacht werden.
e Fliigelmutter oben am Luftfilterdeckel abschrau- e Beim Zusammenbau auf richtigen Sitz der Spann-
ben. biigel achten.
® Spannbiigel rund um den Luftfilterdeckel 16sen,
Deckel abnehmen.
e Papiereinsatz herausnehmen.

Der Luftfiltereinsatz (2)
liegt im Luftfilter-Unter-
teil (3). Obenauf sitzt
der Deckel (1) der mit
3 Spannklammern (5)
am Unterteil befestigt
ist. Das komplette Luft-
filtergehduse wird mit
einer Fliigelmutter an
der Gewindestange (4)
des Vergasers ange-
schraubt.

Die Pfeile kennzeichnen
links die Unterdruck-
dose und rechts das
Thermoventil. Beide
sind zustandig fiir die
Ansaugluft-Vorwérmung,
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e Befestigungsmutter des Luftfiltergehduses vom  schlauch unterhalb des Filters aus der Halteklemme  Luftfilter-

Ventildeckel abschrauben. driicken und vom AnschluBstutzen abziehen. gehéduse I
e Zuluftschlauch durch Losen der Klemmschelle e Luftfiltergenduse zusammen mit Vorwarm-An-  aushauen I
abziehen. saugschlauch vom Vergaser abnehmen. M
e Fligelmutter oben am Luftfilterdeckel losschrau- @ Beim Einbau auf richtigen Sitz des Dichtrings ach- H
ben. ten. Schlauche gut auf ihre Stutzen driicken. I

® Schlduche vom Luftfilter abziehen. |
e Luftfiltergehduse leicht anheben und Unterdruck- ‘ (

Die Ansaugluft-Vorwarmung |

Die automatische Ansaugluft-Vorwarmung hat die Aufgabe, die Luft, die der Motor liber den Vergaser ,\
ansaugt, immer auf der jeweils giinstigen Temperatur zu halten. Das hat zwei Griinde: i
O Bei kiihlem Wetter vergast das Gemisch besser, wenn die Ansaugluft vorgewarmt zugefiihrt wird. Aller- if
dings soll der Motor bei héheren AuBentemperaturen keine vorgewarmte Ansaugluft erhalten: Dieselbe \
Menge warmer Luft besitzt ein groBeres Volumen als kalte Luft. Da der Motor nur eine bestimmte Luftmenge l
ansaugen kann, erhélt er bei eingeschalteter Ansaugluft-Vorwarmung etwas weniger Luft, das Gemisch wird
fetter, der Verbrauch steigt. Bei kiihlen Temperaturen ist dies fur gleichméaBigen Motorlauf notwendig.

O Der Vergaservereisung soll vorgebeugt werden. Diese Vereisung entsteht durch den Druckabfall im Verga-
ser bei laufendem Motor, wobei ein Teil des Kraftstoffes verdunstet und sich dabei erheblich abkihlt. Davon I
wird auch das Vergasergehause abgekiihlt und bei Temperaturen zwischen +3 und +8°C (in Extremfallen

auch dariiber) und hoher Luftfeuchtigkeit kann sich im Vergaser eine diinne Eisschicht bilden, welche die ‘
einwandfreie Gemischbildung verhindert. (|

Funktioniert die Ansaugluft-Vorwarmung nicht wunschgemaB, kann das zu Betriebsstorungen fiihren: Win-  Stdrungen an
ters: der Ansaugluft-
O Schlechter Leerlauf nach dem Kaltstart in der sogenannten Warmlaufphase. Vorwarmung

O Schlechter Ubergang, Motor neigt zum Stottern. l
In der warmen Jahreszeit: ‘
O Mangelhafte Leistung, Ubliche Héchstgeschwindigkeit wird nicht erreicht.

O Hoherer Kraftstoffverbrauch. ‘

Bei der Vorwarmung im Pajero handelt es sich um ein last- und temperaturabhéngiges System. Bei geschlos-  Funktion der
sener oder nur teilweise gedffneter Vergaser-Drosselklappe entsteht im Ansaugrohr ein hoher Unterdruck.  Ansauglufi- _
Der wirkt tiber eine Unterdruckdose auf die Warmluftklappe der Ansaugluft-Vorwarmung. Die Klappe 6ffnet  Vorwdrmung i
sich, und es kann die am Auspuffkrimmer vorgewarmte Ansaugluft einstrémen. Der Unterdruckschlauch ist |
allerdings durch ein Thermoventil unterbrochen. Und das verschlieBt den Durchgang des Unterdruckschlau- l
ches, wenn die Ansaugluft eine bestimmte Temperatur Gberschritten hat.

e Unterdruckdose: Vorwarm-Ansaugschlauch vom e Thermoventil: Zur Priifung des Thermoventils im  Ansaugluft- it

Ansaugrohr des Luftfilters abnehmen. Luftfiltergehduse muB eine Umgebungstemperatur ~ Vorwarmung |
e Schlauch von der Unterdruckdose abziehen und  von mindestens 20°C herrschen. kontrollieren !
einen passenden Hilfsschlauch aufstecken. e Der Motor muB kalt sein und darf vor der Priifung i
e Ertasten Sie mit den Fingern die Warmluft-Regel-  héchstens 5 Minuten laufen. |
klappe im Ansaugkanal. @ Motor starten und im Leerlauf drehen lassen. |

e Am Hilfsschlauch mit dem Mund Luft ansaugen @ Unterdruckschlauch von der Unterdruckdose ab- !
bzw. einstrdmen lassen. Die Klappe muB sich 6ffnen  ziehen.
bzw. schlieBen. e Die Warmluftregelklappe muB hérbar zufallen. |

|

Ob mit oder ohne Katalysator, beide Modellvarianten besitzen einen Fallstrom-Registervergaser von
Mikuni. '
~ Wesentliche Unterschiede bestehen in der Funktion der Startautomatik. Zudem besitzt der Vergaser bei

Fahrzeugen mit Katalysator eine Reihe Zusatzbauteile, die unterdruck- oder elektrisch gesteuert das Luft/ :
Kraftstoff-Verhalinis regeln. i

Bevor wir uns tiefer in die Vergasertechnik stirzen, sollen erst einige Vergaserteile erklart werden, auf die wir
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immer wieder stoBen: sei es in Gesprachen mit Fachleuten oder in den gedruckten Worten auf den folgenden
Seiten. Die wichtigsten Teile sind:

Beschleunigungspumpe: Beim Durchtreten des Gaspedals spritzt sie zusatzlich Benzin in den Saugkanal
ein, damit bei plétzlichem Gasgeben das Kraftstoff/Luft-Gemisch durch das schlagartige Offnen der Drossel-
klappe nicht zu sehr abmagert.

Drosselklappe: Sie sitzt ganz unten im Vergaser. Sie regelt die Menge des Kraftstoff/Luft-Gemisches, das
der Motor ansaugen soll. Wie weit sie gedffnet wird, bestimmt der Fahrer beim Treten des Gaspedals, denn
Drosselklappe und Pedal sind liber den Gaszug direkt verbunden.

Hauptdiise: Sie ist in die Schwimmerkammer eingeschraubt und sorgt mit ihrer genau bemessenen Bohrung
fiir den AbfluB der richtigen Kraftstoffmenge aus der Schwimmerkammer.

Luftkorrekturdiise: Sie mischt den von der Hauptdiise kommenden Kraftstoff mit Luft vor.

Lufttrichter: Im Saugkanal (VergaserdurchlaB) sitzt der Lufttrichter. Charakteristisch ist seine Einschnirung
im Innendurchmesser, wodurch die angesaugte Luft beschleunigt und das Gemisch aus dem Austrittsarm
stérker abgesaugt wird.

Mischrohr: Es nimmt Kraftstoff von der Hauptdiise und durch Bohrungen Luft von der Luftkorrekturdiise
entgegen und fiihrt beides vermischt in den Austrittsarm im Saugkanal weiter. Bei héheren Drehzahlen wird
das Gemisch durch freiwerdende Bohrung zusétzlich mit Luft versorgt, um das sonst durch hoheren Kraft-
stoffdurchsatz fetter werdende Mischungsverhalinis kontant zu halten.

Schwimmerkammer: Die Speicherung des Kraftstoffes wird in der Schwimmerkammer durch Schwimmer
und Schwimmemadelventil geregelt. Hat das Benzin eine bestimmte Hohe erreicht, driickt der Schwimmer
durch seinen Auftrieb Uber einen Hebel gegen die Ventilnadel. Deren spitz zulaufendes Ende sperrt dann den
weiteren ZufluB ab.

Starterklappe: Sie sitzt ganz oben im Vergaser-EinlaB. Bei kaltem Motor muB sie geschlossen werden. So
baut sich bei laufender Maschine im VergaserdurchlaB ein stérkerer Unterdruck als im normalen Betrieb auf.
Deshalb wird auch mehr Benzin aus den Vergaserdiisen gesaugt. Das Gemisch wird also kraftstoffreicher
(fetter), und das mag der kalte Motor. Steigt die Betriebstemperatur, muB die Starterklappe wieder getffnet
werden.

Schauen Sie sich zu diesen Stichworten die Zeichnungen unten und auf der néchsten Seite an. Dort kénnen
Sie genau erkennen, wo die einzelnen Teile ihren Platz im Vergaser haben. Nach dieser »ersten Lektion«
kdnnen wir uns jetzt naher mit den Funktionszusammenhéngen im Vergaser beschaftigen. Der nachste
Abschnitt zeigt, was sich in den einzelnen Betriebszustanden in der Kraftstoff-Aufbereitungsanlage so alles

Die Explosionszeich-
nung zeigt die Ein-
zelteile des konven-
sionellen Vergasers:
1 -Drosselklappen-
dampfer; 2 — Primar-
leerlaufdiise;

3 - Schwimmer;

4 - Sekundérleerlauf-
diise; 5 — Vergaser-
deckel; 6 — Unter-
druckdose; 7 = Kiihi-
mittelschlauch;

8 — Primérhauptdiise;
9 — Sekundarhauptdii-
se; 10 — Leerlaufdreh-
zahl-Regulierschrau-
be; 11 — Magnet-Ab-
schaltventil; 12 - Be-
schleunigerpumpe;
13 - Einstellschraube
fiir schnellen Leer-
lauf; 14 — Gemisch-
Regulierschraube;

15 - Drosselklappen-
gehause; 16 — Ver-
gasergehause;

17 — Anreicherungs-
einheit.




Einzelteile des elek-
tronisch gesteuerten
Vergasers:
1-Drosselklappen-
sensor; 2 — Drossel-
klappengehiduse;

3 - Schwimmer;

4 - Lambda-Magnet-
ventil; 5 — Schubmag-
netventil; 6 — Startau-
tomatik; 7 — Hilfshe-
schleunigerpumpe;

8 - Starterklappen-
unterbrecher; 9 - Ge-
mischregelventil;

10 - Hauptluftdiise;
11-Drosselklappen-
dampfer; 12 — Primér-
hauptdiise; 13 — Se-
kundarhauptdiise;

14 = Unterdruckdose;
15 - Anreicherungs-
einheit; 16 — Be-
schleunigerpumpe;
17 - Einstellschraube
fiir schnelle Leerlauf-
drehzahl; 18 - Leer-
laufdrehzahl-Einstell-
schraube (Nr. 2);

19 - Leerlaufdreh-
zahl-Einstellschraube
(Nr. 1).

Vergaser-Funktion

Bei Fallstrom-Vergasern stromt das Gemisch senkrecht durch den VergaserdurchlaB - es »féllt« gewisserma-
Ben in den Motor hinunter. Register- oder Stufenvergaser bedeutet, daB der Vergaser in 2 Stufen arbeitet, die
nacheinander wirksam werden. Jede der beiden Vergaserstufen hat einen eigenen Saugkanal, ein eigenes
Diisensystem und eine eigene Drosselklappe. Die 1. Vergaserstufe (Primarstufe) wird durch das Gaspedal
gesteuert — es wirkt auf die Drosselklappe dieser Stufe. Die 2. Stufe schaltet sich, durch das Gesténge und
durch eine Unterdruckdose gesteuert dazu, wenn die Drosselklappe der 1. Stufe etwa zur Hélfte getffnet ist
und die Gemischmenge aus der 1. Stufe nicht mehr ausreicht.

Start: Im Saugkanal der 1. Stufe ist die Starterklappe untergebracht. Sie wird durch ein Wachselement
abhzngig von der Kiihimitteltemperatur gesteuert. Das Wachselement, welches in den »kleinen« Kihimittel-
kreislauf mit einbezogen ist, driickt bei zunehmender Erwarmung die Starterklappe auf. Wird gleich nach dem
Kaltstart Voligas gegeben, sorgt ein durch Unterdruck gesteuertes System dafiir, daB trotz kaltem Motor die
Starterklappe 6ffnet. So wird iibermaBige Kraftstoff-Anreicherung des Gemisches verhindert, was wiederum
hohem Kraftstoffverbrauch, dem »Uberfetten« des Motors und hohem Giftstoffanteil in den Abgasen entge-
genwirkt.

Zum Anlassen des Motors treten Sie das Gaspedal einmal durch, um etwas Kraftstoff mit der Beschleuni-
gungspumpe einzuspritzen. Bei groBer Kalte machen Sie das zwei- bis dreimal. Zum Start des warmen oder
heiBen Motors halten Sie das Gaspedal halb bis ganz durchgetreten.

Start bei Fahrzeugen mit Katalysator: Die Starterklappe wird von der Bimetallfeder im Starterdeckel je nach
Umgebungstemperatur in eine bestimmte SchlieBstellung gebracht. Gleich nach dem Anspringen dreht der
Motor hoch auf die sogenannte Kaltleerlaufdrehzahl. Dies veranlaBt der Schnelleerlauf-Nocken, der Uber ein
Gestange — angezogen von der Bimetallfeder — die Primardrosselklappe einen Spalt weit 6ffnet.

Gleichzeitig zieht eine Membrane im Starterklappen-Pulldown tber Unterdruck gesteuert die Klappe in eine
festgelegte Offnungsstellung fiir erhéhte Luftzufuhr. Erreicht nun das Kilhiwasser eine Temperatur von 18°C,
schlieBt ein Thermoventil eine Unterdruckleitung. Der entstehende Unterdruck zieht eine zweite Membrane in
der Pulldown-Dose an — die Starterklappe wird ein weiteres Stiick gedffnet.

Gleichzeitig wird der Schnelleerlauf-Nocken durch den Starterklappendffner — der ebenfalls Gber Unterdruck
gesteuert wird — in Grundstellung zurtickgezogen. Die Kaltleerlaufphase ist beendet. In der Warmlaufphase
bewirkt die elektrische Beheizung der Bimetallfeder die allméhliche Offnung der Starterklappe.




Leerlauf: Bei eingeschalteter Zundung erhélt die Magnetspule des Leerlauf-Abschaltmagnetventils Strom

und zieht das Nadelventil aus dem Leerlaufkanal.

Bei Leerlauf, Teillast und Langsamfahrt kommt das Kraftstoff/Luft-Gemisch groBtenteils aus den Steuerboh-
rungen und dem LeerlaufauslaB. Bei Vollast, wenn die Drosselklappe weiter gedffnet ist und der Unterdruck
im Saugrohr ansteigt, kommt der Kraftstoff (iber das Mischrohr direkt aus der Schwimmerkammer.

Ubergang: Damit beim Ubergang vom Leerlauf auf Normalbetrieb kein »Loch« entsteht, zweigen kleine
Steuerbohrungen oberhalb der Drosselklappe eine zusétzliche Menge Kraftstoff/Luft-Gemisch vom Leerlauf

ab.

Normalbetrieb: Das Benzin gelangt durch die Hauptdiise bzw. Lambda-Magnetventil zum Mischrohr, wo Luft
durch die Luftkorrekturdiise zugemischt wird. Dann strdmt das Gemisch in das nach unten geneigte Ventu-
rirohr. Zuletzt miindet es in den Vorzerstauber im Saugkanal und wird durch die Saugwirkung der Kolben

abgesaugt.

Beschleunigen: Beim Niederdriicken des Gaspedals wird Gber einen mit der Drosselklappe verbundenen
Hebel in einer kleinen separaten Membranpumpe (iber ein gebogenes Rohrchen Benzin zusatzlich in den
Saugkanal eingespritzt, da das Hauptdlisensystem bzw. das Lambda-Magnetventil nicht gleich gentigend

Kraftstoff liefert.

Vollast: Bei voll gedffneter Drosselklappe und hohen Drehzahlen gelangt zusatzlich Benzin in den Saugkanal,
damit der Motor auf seine volle Leistung kommt. Das Anreicherungssystem spricht auf den starken Unter-
druck im Ansaugkriimmer bei voll durchgetretenem Gaspedal an.

Das Leerlauf-Abschaltventil

Alle Vergaser besitzen ein Leerlauf-Abschaltventil. Ein StéBel verschlieBt beim Abschalten der Zindung den
Zugang des Leerlaufgemisches unterhalb der Drosselklappe. So wird verhindert, daB der Motor ohne Zind-
funken weiterlaufen kann (Nachdieseln, Nachlaufen), wobei sich das noch angesaugte Gemisch an heiBen
Stellen im Verbrennungsraum — meist sind das die AuslaBventile - entzlindet. Bei Fahrzeugen mit Katalysator
tibernimmt das Ventil noch eine weitere Funktion, siehe unter »Bauteile der Abgasentgiftung« Seite 106.

Motor dieseit Falls der Motor nach Ausschalten der Ziindung weiterlauft:

nach @ Handbremse festziehen.
e 2. Gang einlegen.

Abschaltventil e Ohr in die Nahe des Abschaltventils halten.
priifen ® Beim Ein- und Ausschalten der Ziindung (von
einem Helfer) muB das Ventil horbar klicken.
e Oder bei Fahrzeugen ohne Katalysator:
Elektrische Leitung am Ventil abziehen.
e Abschaltventil losschrauben.
® Kabel wieder aufstecken, Ventil gegen blankes

Metall halten.
e® Von Helfer Ziindung ein- und ausschalten las-
sen.

e Kupplungspedal langsam loslassen - der Motor
wird abgewiirgt.

e Die Ventilnadel muB sich bewegen, sonst Ab-
schaltventil austauschen.

e Bei Fahrzeugen mit Katalysator: Mehrfachsteck-
verbindung am Vergaser trennen und Spannung an
den gezeigten Klemmen (siehe Abbildung nachste
Seite) anschlieBen. Das Ventil muB klicken, andern-
falls austauschen.

Auf den beiden Fotos sind fol-
gende Teile des elekironisch
gesteuerten Vergasers zu
sehen:

1 — Anreicherungseinheit;

2 — Gemischregulierschraube
(MAS);

3 — Beschleunigerpumpe;

4 — Leerlauf-Abschaltventil;

5 — Drosselklappendémpfer;

6 — elektrische Startautomatik;
7 - Riickfiihrungs-Magnetventil;
8 — Muldenentiiiftungsventil;

9 — Druckkammer.
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Das ins Ansaugrohr einstrémende Kraftstoff/Luft-Gemisch kondensiert bei kaltem Motor an den Saugrohr- 1
wandungen. Dann muB mehr Kraftstoff als eigentlich bendtigt den einzelnen Zylinder zugefiihrt werden, damit |
es Uberhaupt zu einem ziindfahigen Gemisch reicht. Auf diese Weise werden aber Benzinverbrauch und
- Giftanteil im Abgas unndtig erhoht. Deshalb besitzt unser Pajero eine Ansaugrohr-Beheizung durch das
Kiihimittel. Das sich schnell erwadrmende Kuhimittel aus dem »Kleinen Kreislauf« (Seite 72) erwarmt das ]
Saugrohr schon kurz nach dem Anlassen. |

Starterklappe priifen

Startet Ihr Motor schlecht oder hat er »Mucken« wahrend der Warmlaufphase, kann die Startautomatik
schuld sein.

O Bei Startschwierigkeiten hat vermutlich die Starterklappe nicht genitigend geschlossen, so daB das Start-
Gemisch nicht fett genug ist.

O Auch nach langerer Warmlaufzeit kommt der Motor nicht recht auf Leistung, da das Kraftstoff/Luft-
Gemisch zu fett ist. Mogliche Ursache: Die Starterklappe 6ffnet nicht ausreichend, weil sie entweder klemmt
oder die Startautomatik nicht funktioniert. Die Funktionspriifung von Starterklappe und Startautomatik ist
nicht schwer. Dazu den Luftfilter abnehmen und die Starterklappe beobachten.
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FBC-
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i |
! »Startautomatik
‘ ﬂ *PTC-Heizung
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*PTC-Heizung:
Positivtemperaturkoeffizient-Heizung
|
| E
Die Zeichnung zeigt zum einen den Schaltkreis des Starterklappenrelais und == ‘
| zum anderen die Nummerierung der Steckerklemmen. (Relaisseite-Vorderansicht)




Kiihlwasser-
gesteuerte
Startautomatik
defekt?
Fahrzeuge
ohne
Katalysator

Elektrisch
gesteuerte
Startautomatik
defekt?
Fahrzeuge mit
Katalysator

Behelfsstart
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O Vor dem Start des kalten Motors muB die Starterklappe geschlossen sein, von einem schmalen Spalt

abgesehen.

O Motor starten und im Leerlauf warmlaufen lassen. Die Starterklappe muB sich nach Minuten offnen, bis sie
bei betriebswarmem Motor (Temperaturanzeige beobachten) ganz offen (senkrecht) stent.

Wenn die Starterklappe nicht tut, was sie soll:

e Priifen, ob die Betétigungsteile am Vergaser lose
oder verklemmt sind.

@ Prifen, ob die Starterklappe (iberhaupt beweglich
ist. Hierzu miissen Sie die Bewegung des Dehnstoff-
elements nachmachen. Kraftig gegen den kreisfor-
mig gebogenen, auBenverzahnten Hebel driicken.

@ LaBt sich die Starterklappe bewegen, obwohl sie
selbst bei heiBem Motorkiihlmittel nicht 6ffnet, kann
das Dehnstoffelement defekt sein, oder es flieBt kein
Kihimittel hindurch. Zum Priifen kurz den Wasser-
schlauch abziehen.

e Klappt es mit dem Kaltstart einfach nicht oder

@ Zuerst Sicherung Nr. 4 kontrollieren.

® Kabelstecker am Starterdeckel abziehen. Zin-
dung einschalten und Priiflampe zwischen Kabel-
stecker und Masse anschlieBen. Leuchtet die Lam-
pe, ist der Starterdeckel defekt — austauschen.

@ Leuchtet die Lampe nicht, kdnnte das Starter-
klappenrelais defekt sein.

e Zur Prifung Blechabdeckung am linken Stehblech
abschrauben und das dahinterliegende Relais ab-
nehmen.

@ Ohmmeter an die Klemmen1 und 2 am Relais
anschlieBen. Das Gerat muB 0 Ohm und beim Wech-

zeigt der Motor wahrend des Warmlaufens erhebli-
ches Rucken, soll die Werkstatt weiterhelfen.

e Die umfangreiche Hebelei auBen am Vergaser
muB nach einer ausfiihrlichen Einstellvorschrift tber-
prift werden. Hierzu ist der Vergaser auszubauen.

sel der AnschluBklemmen oo Ohm anzeigen. Siehe
dazu Abbildung auf Seite 103 unten.

@ Ohmeter zwischen Klemme 1 und 3 anschlieBen.
Das Gerat muB ca. 100 Ohm anzeigen.

® Ohmeter zwischen Klemme 3 und 4 anschlieBen,
das Gerat muB 0 Ohm anzeigen.

e Zuletzt Spannung an den Klemmen 1 und 3 anle-
gen. Der zwischen den Klemmen3 und 4 ange-
schlossene Ohmeter muB nun oo Ohm anzeigen.

@ Wird ein Defekt bei der Relaispriifung festgestell,
muB das Relais ersetzt werden. Ist das Relais in
Ordnung, Kabelverlauf kontrollieren.

Sollte die Startautomatik defekt sein und die Starterklappe schlieBt beim Kaltstart nicht, hilft man sich durch
starkeres Pumpen mit dem Gaspedal wahrend des Starts. Dadurch wird von der Beschleunigungspumpe
Kraftstoff zusatzlich eingespritzt und so das Gemisch fetter.

Abgas-Sonderuntersuchung (ASU)
In der Bundesrepublik ist eine jahrliche Abgaskontrolle vorgeschrieben, zu der auch eine Uberprifung der
Ziindeinstellung gehdrt. Diese Kontrolle fiinren markengebundene und freie Werkstatten, Tankstellen, DEKRA
und TOV durch. Da die Uberpriifung einmal mit Hauptuntersuchung (landlaufig TUV-Priifung genannt) zusam-
menfallt und dazwischen einzeln durchgefiihrt werden muB, empfehlen sich unterschiedliche Vorgehenswei-
sen.

O ASU mit TUV-Kontrolle: Zeigt sich bei der Beobachtung des Kraftstoffverbrauches eine unerklarliche
Aufwirtstendenz, diirfte der Vergaser zu fett eingestellt sein. Dann sollten Sie zur Einstellung in die Werkstatt
fahren. Zusammen mit der Vergasereinstellung lassen Sie dort die Abgas-Sonderuntersuchung vornehmen.
Wenn man ohnehin mit dem Wagen in der Werkstatt ist, kommt diese Methode nach unseren Erfahrungen
kostenmaBig am giinstigsten. Mit der neuen ASU-Plakette geht's dann zum DEKRA oder TUV fiir die Ubliche
Hauptuntersuchung. Wenn Sie die Wartung des Pajero immer in der Werkstatt durchfihren lassen, gehort die
Abgas-Sonderuntersuchung grundsatzlich zum Service-Umfang dazu.

Bei wahrscheinlich richtiger Vergasereinstellung erilbrigt sich die Fahrt zur Werkstatt vor dem TUV-Termin.
Als Heimwerker kontrollieren Sie den Unterbrecher-SchlieBwinkel (nicht bei kontaktloser Zundung), den
Ziindzeitpunkt und die Leerlaufdrehzahl. Auch die Uberpriifung des Zundkerzen-Elektrodenabstands und
beim Motortyp 4G54 zusétzlich die Kontrolle des Ventilspiels ratsam. Wenn jetzt der Abgaswert bei der
Hauptuntersuchung noch etwas abweicht, 1aBt Sie der Priifer das bei angeschlossenem CO-Tester sicher
kurz korrigieren (Spezialschliissel mitnehmen).

O ASU ohne TUV-Kontrolle: Wahrend bei DEKRA und TUV fur die Uberpriifungen oft Wartezeiten oder
Anmeldefristen gelten, filnren Werkstatten die ASU in vielen Fillen sofort durch. Zur Zeitersparnis kommt
noch hinzu, daB in der Mitsubishi-Werkstatt immer die allerneuesten Einstelldaten vorliegen, die andere
Werkstatten bzw. DEKRA oder TUV erst mit einer gewissen Verzogerung erhalten.




Fingerzeig: Vergleichen Sie die verschiedenen Werkstatt-Angebote! Der genannte Preis kann Messung
sowie Einstellung umfassen oder lediglich die reinen Priifarbeiten. Dann kostet das Einstellen noch
Extrageld.

Was mit der Abgasriickfiihrung bezweckt werden soll, ist auf Seite 65 unter »Abgasentgiftung« nachzule-
sen.
An dieser Stelle wollen wir die Arbeitsweise des Abgasriickfihrungssystems erkldren. Zum besseren Ver-
standnis dient die Zeichnung auf Seite 106.

O Die Anlage arbeitet temperatur-, drehzahl- und bei Fahrzeugen mit Katalysator auch lastabhangig:

O Ab einer Temperatur von 65°C schlieBt das im EinlaBkriimmer montierte Thermoventil. Die Steuerleitung,
die am Ventil ins Freie mindet, ist geschlossen. L.
0 Wann die Abgase riickgefiinrt werden, bestimmt das Unterdruckregelventil. Denn erst wenn eine bestimm- ' ‘
te Menge Abgas in die Uberdruckleitung gegen die Membran des Ventils gedriickt wird, schlieBt dieses die
Beliiftungsdffnung fiir die Steuerleitung — in der Steuerleitung kann sich ein Unterdruck aufbauen. Dies
geschieht ab einer Drehzahl von ca. 3500/min.

O Der nun entstehende Unterdruck in der Steuerleitung zieht die Membran des Abgasriickfiihrungsventils
an. Das Ventil &ffnet sich.

O Eine bestimmte Menge Abgas stromt nun sténdig von der AuslaBseite zur EinlaBseite des Motors.

O Katalysator-Fahrzeuge besitzen noch eine zusatzliche Unterdruckleitung zum Unterdruckregelventil.

O Liegt die Drehzahl unter 3500/min, arbeitet das System nicht, wie oben beschrieben. Der Druck der
Abgase reicht nicht aus, das Unterdruckregelventil zu schlieBen.

O Ist aber die Drosselklappe entsprechend weit gedffnet, so entsteht ein ausreichender Unterdruck in der
Zusatzleitung, um das Unterdruckregelventil zu schlieBen.

O Wiederum entsteht Unterdruck in der Steuerleitung — das System arbeitet.

Y
Abgasriickfiihrungsanlage kontrollieren 1

Mitsubishi schreibt alle 20000 km bzw. 2 Jahre die Kontrolle der Abgasriickflihrungsanlage vor. Wartung Nr. 34
e Sichtpriifung: Kontrollieren Sie, ob die Schlduche @ Funktionskontrolle: Zur weiteren Funktionskon-
richtig auf inren Stutzen sitzen und ob sie besché@-  trolle der einzelnen Bauteile ist eine Unterdruckpum-
digt sind. pe vonnodten — im Zubehdrhandel erhaltlich.

@ Die einzelnen Schlduche besitzen Farbmarkierun- @ Abgasriickfiihrungsventil: Schlauch mit dem grii-
gen. Kontrollieren Sie bei abgebauten Luftfilter den  nen Farbstreifen vom Vergaser abziehen und Unter-
weiB, den gelb und den griin markierten Schlauch  druckpumpe anschlieBen.

sowie den Schlauch ohne Farbmarkierung, der von e Kalten Motor anlassen - die Kiihimitteltemperatur
der Unterseite des Unterdruckregelventils zum Aus-  muB unter 40°C liegen.

laBkriimmer fihrt. Befindet sich das Unterdruckre- @ Bei Leerlaufdrehzahl Unterdruckpumpe betatigen.
gelventil hinter einer Blechabdeckung, muB die Ab-  Es darf sich kein Unterdruck aufbauen.

deckung vom Stehblech abgeschraubt werden. e Falls sich ein Unterdruck aufbaut, ist das Thermo-
e Briichige Schlduche ersetzen. ventil verstopft oder es klemmt — austauschen.

Funktion der Abgasriickfiihrungsanlage Y
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Blick hinter die seitlich angeschraub-
te Blechabdeckung (Fahrzeuge mit
Katalysator). Zu sehen sind:

1 — Sekundarluft-Magnetventil;

2 - Unterdruckregelventil; 3 — Unter-
druckschalter; 4 — Relais fiir die
elektrische Starterklappe.




Bauteile
der Abgas-
entgiftung

@ Nun den Motor warmlaufen lassen. Die Kihlmit-
teltemperatur muB dber 60°C liegen.

@ Mit der Unterdruckpumpe einen Unterdruck von
mehr als 33 kPa bzw. 333 mbar erzeugen.

@ Lauft der Motor unrund oder geht aus, ist das
Ventil in Ordnung. Zeigen sich keine Veranderungen
im Leerlaufverhalten des Motors, ist das Abgasrtick-
fuhrungsventil defekt — austauschen.

® Unterdruckregelventil: Bei abgeschaltetem Motor
Schlauch mit weiBem Farbstreifen vom Ventil abzie-
hen und Unterdruckpumpe anschlieBen.

@ Pumpe betétigen. Es darf sich kein Unterdruck
aufbauen.

e Schlauch unten am Unterdruckregelventil abzie-
hen und Hilfsschlauch aufschieben.

@ Mit dem Mund in den aufgeschobenen Schlauch

blasen und gleichzeitig mit der Pumpe einen Unter-
druck erzeugen. Wird der Unterdruck gehalten, ist
das Ventil in Ordnung.

@ Thermoventil: Schlauch mit dem griinen Farb-
streifen vom Ventil abziehen und Unterdruckpumpe
anschlieBen.

@ Unterdruckpumpe betéatigen. Bei kaltem Motor
darf sich kein Unterdruck aufbauen.

@ Motor warmlaufen lassen. Die Kihimitteltempera-
tur muB liber 60°C liegen.

e Mit der Unterdruckpumpe einen Unterdruck von
mehr als 13,33 kPa bzw. 133 mbar erzeugen. Bleibt
der Unterdruck konstant, ist das Ventil in Ordnung.

Um den Schadstoffanteil der Abgase so gering wie moglich zu halten, bedarf es einer ganzen Reihe von
Bauteilen. Dies sind Ventile, Schalter und Sensoren und die elektronische Steuereinheit — das »Gehirn« der
Anlage. Es erhélt elektrische Impulse von Unterdruckschaltern und Sensoren, verarbeitet sie und handelt
entsprechend durch Ansteuerung der Magnetventile. Diese beeinflussen entweder direkt das Luft/Kraftstoff-
gemisch oder veranlassen durch SchlieBen von Unterdruckleitungen weitere Ventile, das Gasgemisch optimal

zu regulieren.

Schauen wir uns die einzelnen Bauteile etwas genauer an. Zur Verdeutlichung dient die Zeichnung unten.
O Lambda-Sonde: Sie kontrolliert bzw. miBt den Sauerstoffanteil der Abgase (siehe auch Seite 66) und

meldet es dem elektronischen Steuergeréat (ECU).

! Sauerstoftsensor
| Drosselklappenpositionssensor*2 |

{TPS})

Motordrehzahisensor
(Zundspule (-} Kiemme}
Kuhimitteltemperatursensor  *3
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AAP TPS : Drosselklappenpositionssensor
TWC : Dreiwegkatalysator




Aufgabe des Luftregelventils (Pfeil)
ist es zusatzliche Luft in den Aus-
puffkriimmer strémen zu lassen um
den OxidationsprozeB zu unterstiit-
zen.

O Drosselklappen-Positionssensor: Er erfaBt die Drosselklappenstellung und meldet Beschleunigung, Ver-
zOgerung sowie Lastzustand dem ECU.

O Motordrehzahl-Sensor: Er ermittelt an der Primarseite der Zlindspule die Motordrehzahl und meldet es
dem ECU.

O Kiihimitteltemperatur-Sensor: Er miBt die Kiihimitteltemperatur und meldet es dem ECU.

O Unterdruckschalter: Er meldet die Leerlaufstellung der Drosselklappe an das ECU. Kriterium ist der
abnehmende Unterdruck im Ansaugkanal. Der seither geschlossene Stromkreis wird unterbrochen.

O ECU: Es erhalt und verarbeitet, wie eingangs erwahnt, die elektrischen Impulse von den bisher erlauterten
Sensoren und dem Unterdruckschalter.

O Lambda-Magnetventil: Es erhalt vom ECU Impulse zur optimalen Gemischregelung lber den gesamten
Arbeitsbereich des Motors und zwar so, daB ein Luft/Kraftstoff-Verhaltnis von 14,7:1 erreicht wird.

O Leerlauf-Abschaltmagnetventil: Es unterbricht die Kraftstoffzufuhr bei ausgeschalteter Ziindung. Zusétz-
lich vermindert das Ventil bei Schubbetrieb (bergab ohne Gas) die Kraftstoffzufuhr. Der Effekt gleicht einer
Schubabschaltung und senkt den Kraftstoffverbrauch.

O Sekundariuft-Magnetventil: Es erhalt vom ECU den Impuls, die Unterdruckleitung zum Luftregelventil
freizugeben oder zu schlieBen.

O Luftregelventil: Bei Unterdruck wird die Membran im Ventil angezogen. Luft strémt vom Luftfilter in den
Auspuffkrimmer und unterstitzt den OxidationsprozeB.

O Drosselklappen-Magnetventil: Es erhalt vom ECU den Impuls bei vielen eingeschalteten Verbrauchern, die
Unterdruckleitung zum Drosselklappendffner freizugeben oder zu schlieBen.

O Drosselklappendffner: Bei Unterddruck wird die Membran im Drosselklappendffner angezogen. Die Dros-
selklappe wird etwas mehr gedffnet.

O Thermoventil: Es schlieBt temperaturabhéngig die einzelnen Unterdrucksysteme der Abgasreinigung, der
Startautomatik, der Kraftstoffverdunstungsanlage und der Ziindzeitpunktverstellung.

O Ziindzeitpunktverstellung: SchlieBt das Thermoventil, entsteht Unterdruck in der Leitung zur Verteiler-
Unterdruckdose, und der Ziindzeitpunkt wird in Richtung »Friih« verstellt.

Das Thermoventil (Pfeil) schlieBt
temperaturabhéngig die einzelnen
Unterdrucksysteme der Abgasreini-
-gung, der Startautomatik, der Kraft-
stoff-Verdunstungsanlage und der
Ziindzeitpunkt-Verstellung.




Abgastest

Wartung Nr. 21 Am Anteil von Kohlenmonoxid kann man erkennen, ob ein Motor fett oder mager eingestellt ist. Die werks-
seitig festgelegte Werte fiir die verschiedenen Modelle lauten:

Fahrzeug CO-Gehalt in Vol. %
bis Modelljahr 1984 25 1+ 05
ab Modelljahr 1985 1,0 £ 0,5
mit Katalysator max. 0,5

Beim Basiswartungsdienst und der Abgas-Sonder-Untersuchung (ASU) wird der CO-Gehalt im Abgas
gemessen. Fir die Abgasmessung gilt grundséatzlich:

O Der Motor muB betriebswarm sein. Lassen Sie ihn vor der Messung nicht unnétig lang im Leerlauf drehen,
das verschlechtert den CO-Wert. L&Bt sich langerer Leerlauf nicht umgehen, muB der Motor vor der Messung
einige Sekunden mit halber Gasstellung das aufgestaute CO-Gas aus dem Auspuff blasen.

O Wird der Pajero ausschlieBlich im Kurzstrecken-Stadtverkehr gefahren, sollten Sie ihn vor der Messung
rund 100 km weit zligig bewegen. So werden Verbrennungsriickstande im Motor abgebrannt.

O Zeigt der CO-Tester 2 % oder mehr Uber dem Richtwert an, sollte folgendes kontrolliert werden, bevor
irgend jemand am Vergaser dreht: Schlauche der Kurbelgehduse-Entliiftung abziehen. Wenn jetzt das
Abgas-MeBgeréat einen sinkenden CO-Wert anzeigt, liegt es an einer Uberfettung aus dem Kurbelgehduse.
Die Ursache ist Olverdiinnung durch iiberwiegenden Stadtverkehr. Die erwahnte ziigige Uberlandfahrt oder
ein Olwechsel schafft hier Abhilfe, und der CO-Gehalt stimmt wieder.

Leerlauf kontrollieren

Wartung Nr. 20 Schwankungen der Leerlaufdrehzahl liegen weniger am Vergaser, als an abgenutzten Ziindkerzen oder
verandertem Zundzeitpunkt.
Fir den Selbsthelfer ist eine genaue Leerlaufeinstellung leider kaum mehr zu bewerkstelligen. AuBer einem
exakten Drehzahlmesser wird ein AbgaBmeBgerét bendtigt, das in verniinftiger Ausfiihrung praktisch uner-
schwinglich ist. Die einfachen Abgastester, wie sie flir Heimwerker angeboten werden, arbeiten nicht ausrei-
chend genau. Fir die Einstellung empfehlen wir hier eine Werkstatt mit einem Vergaserspezialisten.
Die richtige Leerlaufdrehzahl fir lhren Motor finden Sie in der folgenden Tabelle:

Fahrzeug Leerlaufdrehzahl 1/min
bis Modelljahr 1984 750 + 50
ab Modelljahr 1985 800 + 50
mit Katalysator 800 + 100

Leerlaufschwankungen

Eine Undichtigkeit im Bereich des Ansaugsystems 4Bt sogenannte Nebenluft eintreten. Das vom Vergaser
aufbereitete Gemisch wird nachtraglich abgemagert. Am deutlichsten erkennt man die Stérung im Leerlauf an
schwankender Drehzahl, es kann aber auch zu Klingelerscheinungen bei voll belastetem Motor kommen.
Nebenluft und die verursachende undichte Stelle I&4Bt sich recht einfach erkennen.

® Motor warmfahren und anschlieBend im Leerlauf  unterdruckgesteuerten Aggregaten (z.B. Brems-
drehen lassen, Haube &ffnen. kraftverstarker, Zindverteiler) anspriihen.

® Mit einer Startkraftstoff-Spraydose (z.B. »Start- e Dreht der Motor beim Bespriihen einer bestimm-
pilot«) VergaserfuB, Saugrohr und Leitungen zu den  ten Stelle hoher, liegt dort die Undichtigkeit.

BehelfsmiBige Die Leerlaufdrehzahl wird bei beiden Vergaservarianten an der Leerlauf-Einstellschraube eingestellt. Zum
Vergaser- Einstellen des Kraftstoff/Luft-Verhaltnisses wird die Gemisch-Regulierschraube verdreht. Diese ist aufgrund
einstellung einer gesetzlichen Vorschrift besonders geformt und somit gegen unbefugtes Verdrehen gesichert. Wenn an
der Schraube gedreht werden muB, ist ein Spezialschliissel vonnéten. Den Schlissel gibt's in der Werk-
statt.
® Motor warmfahren. Die Startautomatik muB die e Zuerst die Motordrehzahl etwas erhthen. Dazu
Luftklappe ganz gedffnet haben. Leerlauf-Einstellschraube verdrehen.
e Der Luftfilter darf — im Gegensatz zu unseren e Jetzt wird die Gemisch-Regulierschraube etwas
Abbildungen - nicht abgenommen sein. verdreht, bis die Drehzahl abfallt.
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e Gemisch-Regulierschraube wieder soweit verdre- @ Diese Einstellung moglichst bald mit einem CO- I
hen, daB der Motor gleichm&Big dreht. Tester Uberpriifen lassen. Il
@ Zum Absenken der Motordrehzahl nun Leerlauf- '
Einstellschraube verdrehen.

e Evil. die Gemisch-Regulierschraube nochmals j
verdrehen, wenn der Motor nicht rund Iauft.

moderne Kraftstoffe enthalten Zusétze, die eine bestimmte Menge Feuchtigkeit ohne Wassertropfenbildung  reinigen
»aufsaugen« konnen. Darum ist die regelmaBige Vergaserreinigung schon lange aus den Wartungsplanen

gestrichen worden. Wenn diese Arbeit doch einmal nétig werden sollte, 148t sich generell folgendes sagen: |
O Der Vergaser muB nicht komplett ausgebaut werden, es geniigt, wenn Sie das Oberteil (Deckel) abschrau- |
ben. |
O Ausgebaute Vergaserteile in Kraftstoff oder Spiritus reinigen. Die Teile auf ein sauberes Tuch legen. Genau Fi 1
merken, wohin sie und in welcher Reihenfolge sie zusammengehdren. Auf Dichtungen, Sicherungsklammern |
und Federringe achten. ‘

O Herausgeschraubte Diisen mit maBigem PreBluft-Druck ausblasen. Disen kénnen notfalls auch mit dem J
Mund durchgeblasen werden (aber mdglichst ohne Spucke). Auf keinen Fall mit hartem Draht reinigen, i
geeignet ist jedoch eine harte Pinselborste. Diisen nicht zu fest schrauben. ‘,‘
O Drosselklappen- und Starterklappenwelle auf zu groBes Spiel an den Lagerungen untersuchen. Dort ['
konnte Nebenluft eindringen und Start und Leerlauf verschlechtern.
O Die Spitze der Leerlaufgemisch-Einstellschraube darf keine Druckstellen aufweisen. (Zum Herumdrehen i'

der Schraube wird ein Spezialwerkzeug bendtigt.) ,
O Der Schwimmer muB sich leicht auf seiner Achse bewegen lassen. Beim Priifen den Schwimmerhebel I)

nicht verbiegen. |
© Den Schwimmer kontrolliert man, ob er dicht ist (schiitteln und gegen das Ohr halten). Eventuell in Benzin ||
legen und auf Blasen achten. ,
O Im Vergaserdeckel von unten eingeschraubt findet sich das Schwimmernadelventil, das den Kraftstoffzu- 1
fluB in den Vergaser regelt. Ist es locker? Die Ventilnadel muB.an ihrer Spitze ohne Druckstellen sein. Die i
Ventilnadel wére sonst undicht und wiirde zu viel Benzin in den Vergaser stromen lassen. Bleibt das b
Schwimmernadelventil hangen, sperrt es den KraftstoffzufluB in den Vergaser ab. Der Motor bleibt stehen, I
wenn die Schwimmerkammer leer ist. '
O Benzinsieb im Vergaserdeckel auf Beschadigung priifen und das Sieb reinigen. Bei der Montage des
Vergaserdeckels darauf achten, daB die Dichtung zum Vergasergehduse genau mit den Bohrungen Uberein- |

stimmt. Teilweise verdeckte Durchgénge ergeben Funktionsfehler!
|

Der Verbindungszug zwischen Gaspedal und Vergaser ist sehr knickempfindlich. Wurde er bei Arbeiten im
Motorraum gelést und in einen unglnstigen Winkel gelegt, kann er schon Schaden genommen haben. Ein :‘ {l
deutliches Warnsignal ist ein schwergéngigeres Gaspedal. Dann missen Sie bald damit rechnen, daB der Zug |
reiBt. Entsprechend vorsichtig muB ein neuer Gaszug beim Einbau behandelt werden. ‘

Die friiner (blichen Korrosionserscheinungen am und im Vergaser sind heutzutage selten geworden, denn  Vergaser ‘ ‘ ‘
(] g
1

Hier sehen Sie die Leerlauf-Einstell-
schraube des elektronisch gesteuer-
ten Vergasers. Der Luftfilter bleibt
zur Einstellung eingebaut.




Gaszug
aushauen

Gaszug
einstellen

Handgaszug
aus- und
einbauen

Vergaser
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e Luftfiltergehduse ausbauen, siehe Seite 99.

e Gashebel am Vergaser in Richtung »Vollgas« dre-
hen und Gaszug aushangen.

e Schraube des Gaszugverstellers oben auf dem
Ventildeckel Gsen.

@ Gaszug aus der Halteklammer driicken und Ka-
belbinder entfernen.

e Gaszugendstiick aus der Aussparung des Gaspe-
dalarms nehmen.

e Befestigungsschrauben der Gaszugfiihrungen der
Spritzwand herausdrehen und Gaszug abnehmen.

Bei richtig eingesteliter Gaszug darf der Gashebel nicht unter Spannung stehen. Der Betatigungszug soll ein
Spiel von héchstens 1 mm haben. Falls eingestellt werden muB:

® Schraube des Gaszugverstellers oben auf dem
Ventildeckel 16sen.

e Versteller so verschieben, daB der Gashebel we-
der unter Spannung steht, noch der Zug mehr als
1 mm Spiel hat.

@ Versteller festschrauben.

@ Schraubnippel des Handgaszugs am Gaspedal-
arm abschrauben.

@ Sicherungsmutter hinter dem Armaturenbrett 16-
sen.

@ Alten Handgasknopf zusammen mit dem Zug her-
ausnehmen.

® Am neuen Zug darauf achten, daB der Handgas-

e Zugeinstellung berpriifen: Offnet der Gashebel
voll bei getretenem Gaspedal?

e Handgaszug an der Randelmutter so einstellen,
daB er sich mit leichtem Widerstand herausziehen
und hineinschieben |1aBt.

"~ Storungsbeistand

knopf ganz eingeschoben ist.
@ Sicherungsmutter anziehen.

@ Schraubnippel befestigen, dabei darf der Zug

nicht durchhangen.

Bevor Sie geméB der folgenden Liste irgendwelche Uberprifungen vornehmen, missen Sie sicher sein, daB
die Ziindanlage bzw. die Abgasreinigungsanlage in Ordnung ist. Auch muB die Vorwarmung am Luftfilter
richtig eingestellt sein bzw. funktionieren, und die Kraftstoffpumpe muB korrekt arbeiten.

Die Storung

- ihre Ursache

- ihre Abbhilfe

A Motor springt nicht oder schlecht an

1 Kraftstoffweg im Vergaser nicht in
Ordnung

a) Schwimmernadelventil klemmt

b) Bohrungen, Diisen oder Kanile
im Vergaser verstopft

2 Leerlauf-Abschaltventil 6ffnet nicht

3 Startautomatik gestort (Fahrzeuge
ohne Katalysator)

a) Luftklappe schlieBt nicht oder
klemmt

b) Wachselement defekt

c) Wachselement wird nicht von
Kiihimittel durchstromt

4 Startautomatik gestért (Fahrzeuge
mit Katalysator)

a) Sicherung defekt

b) Luftklappe schlieBt nicht oder
klemmt

c) Relais defekt
d) Kabelverlauf unterbrochen

Priifung:

Zuleitung am Vergaser abziehen und
bei stromloser Ziindung (Hauptziindka-
bel herausziehen) Motor starten. Tritt
kein Kraftstoff aus, siehe unter Kraft-
stoffpumpe

Gegen Schwimmerkammer klopfen,
evtl. Vergaserdeckel abnehmen,
Schwimmer und Nadelventil Uiberpriifen

Vergaser zerlegen, reinigen

Nach Anleitung auf Seite 102 priifen

Géngig machen

Ersetzen

Kiihimittelstand priifen, Verstopfung
beseitigen

Ersetzen
Géngig machen

Austauschen
Kontrollieren




Die Stérung — ihre Ursache — ihre Abhilfe
B Kraftstoffverbrauch zu hoch 1 Ansaugluft-Vorwarmung falsch Kontrollieren
2 Leerlaufdrehzahl zu hoch Einstellen | [
3 Leerlaufgemisch zu fett Einstellen (CO-Messung) i
4 Starterklappe bei warmem Motor Luftfilterdeckel abnehmen. Klappen- \ ‘
nicht ganz gedffnet stellung kontrollieren
5 Siehe A 3 und 4
6 Diisen locker oder beschadigt Anziehen oder beschéadigte Diisen I i
(mit Draht »gereinigt«) ersetzen lassen J
7 Undichter Schwimmer (Luftblasen Auswechseln | ‘
] nach Eintauchen in Benzin?) It ||.
1 8 Schwimmernadelventil schlieBt Séubern, evil. auswechsein J‘i
nicht (Schmutz in Ventil? it |
Beschidigt?) Il '|
C Leerlauf ungleichméBig, Motor bleibt 1 Leerlauf zu fett oder zu mager Einstellen (CO-Messung) | i
stehen 2 Leerlaufsystem verstopft Vergaser zerlegen, reinigen |
3 Motor erhilt »falsche Lufte i
a) Diisen im Vergaser oder Leer- Anziehen "i
lauf-Abschaltventil locker p
b) Starterklappen- oder Drossel- Kontrollieren, beschadigte Teile ‘ 1
klappenlagerung ausgeschlagen, ersetzen ‘
Ansaugflansch undicht oder If
verzogen |:
c) Vergaser lose Anziehen il
d) Unterdruckschlduche undicht Abdichten oder Ersetzen "
1§
D Kein Leerlauf 1 Siehe A 2 ’ :
2 Klemmendes Schwimmernadel- Vergaseroberteil demontieren und i
ventil liberschwemmt Vergaser Schwimmernadelventil saubern |
E Ungleicher Lauf und AuspuffruBen 1 Schimmernadelventil schlieBt nicht Ventil priifen, eventuell erneuern |
bei niedriger Leerlaufdrehzahl, star- 2 Siehe B 7 I
keres RuBen bei héherem Leerlauf, i
Kerzen verruBen, deswegen Ziind-
aussetzer
F UngleichméaBiger Lauf, bei Vollgas Nicht ausreichende Kraftstoff- Hauptdiise(n) reinigen, Kraftstoffsieb
Ausetzer, Patschen, Leistung fallt ab zufuhr und Schwimmernadelventil reinigen, !
Druck der Kraftstoffpumpe kontrollie- |
ren lassen
G Schlechte Ubergénge beim 1 Siehe B 1
Gasgeben 2 Beschleunigungssystem arbeitet Luftfilterdeckel abnehmen: Priifen, ob
nicht eingespritzt wird, wenn Drosselklap-
penhebel betétigt wird
a) Pumpenkanal oder Spritzrohr Reinigen; priifen, ob Kugel hangt !1
verstopft i
b) Membrane defekt (Vergaser Auswechseln il
patscht bei plétzlichem Gasgeben)
3 Einspritzmenge falsch Einstellen lassen \
| 4 Bypassbohrungen oder -kandle Reinigen
verstopft |
5 Siehe C 1 “
H Vergaser patscht 1 Siehe G 2 | |
2 Siehe C 3 I!'
3 Siehe B 3 I']'
4 Wassertropfen im Kraftstoff Mit Vollgas versuchen, einzelne Trop- il
fen durch Diisensystem zu ziehen, i
Benzinfilter austauschen, Tank reinigen
| : 5 Nach Arbeiten am Motor: Ziind- Kabel in richtiger Reihenfolge anschlie- ’
| kabel falsch aufgesteckt Ben (siehe 203) R
1K)
| Motor nimmt aus dem Leerlauf Drosselklappe klemmt Grundeinstellung der Drosselklappe |
ruckartig Gas an kontrollieren




Die Kupplung

Trennender Tritt

Es ist nicht moglich, die einzelnen Zahnradpaare der Gangstufen des Getriebes zu schalten, solange sie vom
Motor angetrieben werden. Die Verbindung zwischen Triebwerk und Schaltgetriebe muB kurz unterbrochen
werden. Dann 188t sich eine andere Gangstufe einlegen. AnschlieBend werden Motor und Getriebe wieder
verbunden. Trennend wirkt im Auto die Kupplung.

Funktionsweise der Kupplung

Die Kraftiibertragung zwischen Motor und Getriebe bzw. Verteilergetriebe erfolgt durch die Kupplung. Die
arbeitet ausschlieBlich mit Reibung, und das kann man sich so vorstellen: Zwei Anlageflachen nehmen eine
dritte in die Zange und halten sie so stark fest, daB sie sich mit den beiden anderen mitdrehen muB. Trick der
Sache ist der, daB diese Verbindung jederzeit geldst werden kann, denn sonst kdnnen beide Teile genausogut
miteinander verschraubt werden.

Um die Teile beim Namen zu nennen: Fest mit dem Motor verbunden sind die Schwungscheibe und die
federbelastete Druckplatte. Dazwischen eingeklemmt ist die Mitnehmerscheibe, die mit der Getriebewelle
fest verzahnt ist.

Eine weitere wichtige Funktion hat das Ausriicklager zu erfilllen: Beim Niedertreten des Kupplungspedals
wird es mittels der Kupplungsbetatigung (siehe folgenden Abschnitt) gegen die Druckplatte gepreBt und
tibernimmt nun gewissermaBen die Federkraft der Druckplatte. Die Mitnehmerscheibe ist dadurch aus ihrer
Zwangslage befreit und kann sich zwischen Druckplatte und Schwungscheibe frei drehen. Motor und Getrie-
be sind kraftmaBig getrennt.

Wird das Kupplungspedal wieder losgelassen, quetscht die Tellerfeder der Druckplatte die Mitnehmerscheibe
wieder an die Schwungscheibe, und aus ist's mit der Freiheit. Alle drei Teile stellen wieder eine feste,
kraftschliissige Verbindung dar. Die Motorkraft kann auf den Antrieb ibertragen werden.

Die Kupplungsbetatigung

Die Ubertragung der FuBkraft vom Kupplungspedal zum Ausriicklager der Kupplung erfolgt bei unserem
Pajero hydraulisch - wie bei der Bremse. Wahrend Sie das Kupplungspedal niedertreten, verdrangt der
Kolben im Geberzylinder (im Motorraum neben dem Bremskraftverstérker), eine gewisse Flichtigkeitsmenge
und driickt sie zum Nehmerzylinder (am Getriebe). Dort tritt der Kolben ein Stiick aus dem Zylinder heraus
und bewegt so mit dem Ausriickhebel das Ausriicklager.

Kupplungsunarten

Rutschende Wenn die Kupplung durchrutscht, bedeutet dies, daB sie nicht mehr die volle Motorkraft tibertragen kann, also
Kupplung nicht mehr einwandfrei verbindet. Eine durchrutschende Kupplung merkt man anfangs erst beim Fahren im

Teile der Kupplung:

1 - Kupplungsscheibe (Mitneh-
merscheibe); 2 — Druckplatte;
3 — Ausriicklager; 4 — Ausriick-
gabel; 5 - Drehpunktzapfen;

6 — Kupplungs-Nehmerzylinder.
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hochsten Gang (wobei die vom Motor geforderte Leistung am grdBten ist). Wenn dann der Motor unter
Belastung »durchdreht«, also auffallend schneller dreht, als es der Fahrgeschwindigkeit entspricht, ist die
Kupplung defekt.

KupplungsverschleiB ist normal. Sanftes Anfahren verlangert ihr Leben; rabiate Starts oder starke Beanspru-
chung im Gelénde verkiirzen es. Hier finden Sie die Defektmdglichkeiten zusammengestellt:

O Die Kupplungs-Mitnehmerscheibe ist durch Belagabnutzung verschlissen. Die Reibpartner Schwungschei-
be und Druckplatte kénnen nicht mehr den nétigen AnpreBdruck ausiben, um eine feste Verbindung herzu-
stellen.

O Die Mitnehmerscheibe ist durch Motor- oder Getriebedl verschmiert.

O Der Kupplungsbelag ist durch tbermaBige Hitzeentwicklung verbrannt und verhértet. Zu einer solchen
Uberlastung kommt es z.B. dann, wenn man versucht, sich aus Schlamm zu wihlen oder ein anderes
Fahrzeug aus einer Schneeverwehung herauszuziehen.

O Die Druckplatte ist defekt und besitzt nicht mehr die nétige AnpreBkraft. In diesem Fall trennt die Kupplung
gleichzeitig nicht mehr richtig.

Fingerzeig: Eine einwandfreie Kupplung iibersteht folgende Gewalipriifung: Handbremse anziehen,
3. Gang einlegen, langsam einkuppeln und Gas geben. Jetzt miiBte (bei einwandfreier Handbremse) der
Motor abgewiirgt werden. Diese Priifmethode sollten Sie allerdings nur selten anwenden.

Wird der Schaltvorgang durch kratzende oder krachende Gerdusche »untermalt«, so trennt die Kupplung
nicht mehr richtig. Um sicherzugehen, daB es nicht am Getriebe liegt, macht man die Probe mit dem nicht
synchronisierten Riickwértsgang. Bei Motorleerlauf treten Sie das Kupplungspedal voll durch, warten etwa
3 Sekunden lang und legen dann den Rickwartsgang ein. Kratzt es, dann trennt die Kupplung nicht mehr
sauber.

O Generell falit bei schlecht trennender Kupplung der Verdacht zuerst auf die Kupplungsdruckplatte.
O Andere Moglichkeit: Die Kupplungs-Hydraulik ist undicht. Es ist Luft ins System gelangt. Leckstelle
ermitteln, defektes Teil auswechseln, entliften.

Bei rupfender Kupplung setzt sich der Wagen gewissermaBen stotternd in Bewegung. Die Ubertragung der
Motordrehzahl auf die Antriebsrader erfolgt nicht gleichmaBig weich, sondern stoBweise.

Fir eine rupfende Kupplung kénnen verantwortlich sein:

O Motor- oder Getriebelagerung ist gerissen oder hat sich gelockert. Der Antriebsblock (Motor und Getriebe)
gerat beim Einkuppeln ins Schwingen.

O Die Druckplatte hat sich verzogen oder weist an ihrer Reibflache wellige Verwerfungen in geringer Héhe
auf.

O Dieselben Schéden an der Schwungscheibe.

Recht verbreitet ist die Angewohnheit, mit eingelegtem 1. Gang und durchgetretenem Kupplungspedal an der
roten Ampel zu warten. Mancher flirchtet, den Gang nicht gleich einlegen zu kénnen, wenn das griine Licht
den Weg freigibt. Wenn auch kein direkter oder sofort meBbarer Schaden entsteht, so beansprucht das
Auskuppeln doch das Ausrlcklager und ruft so wieder VerschleiB hervor. Je langer und 6fter vor den vielen
Ampeln ausgekuppelt wird, desto friiher ist dieses Lager abgenutzt.

Ursachen fiir
rutschende
Kupplung

Kupplung trennt
nicht richtig

Ursachen nicht
trennender
Kupplung

Kupplungs-
rupfen

Ursachen fiir
Kupplungs-
rupfen

Auskuppeln
beim Halten?

i

Fahren mit defekter Kupplungshydraulik 1

Sollte dies unterwegs plétzlich eintreten, muB es nicht das Ende der Reise bedeuten. Zumindest ein nahes
Ziel oder die nachste Werkstatt kann man auch ohne Kupplungsbetatigung erreichen. Man kann sogar hoch-
bzw. herunterschalten. Voraussetzung ist feinfiihliger Umgang mit dem Gaspedal und Schalthebel, beson-
ders beim Herunterschalten.

Gang herausnehmen: Gas wegnehmen und Schalthebel in Richtung Leerlauf driicken. Bei schiebendem
Wagen evil. ein klein wenig Gas geben, falls der Gang »klemmt«.

Anfahren: Motor ausschalten, 1. Gang einlegen und Anlasser betétigen. Der Pajero ruckelt los und setzt sich
in Bewegung. Den kalten Motor sollten Sie hierzu erst etwas warmlaufen lassen. Wer wahrend der Fahrt
nicht schalten will, fahrt auf diese Weise in der Ebene im 2. Gang an.

Hochschalten: Im 1. Gang mit dem Anlasser anfahren. 1. Gang nur knapp tiber 1000/min hinausdrehen. Gas
etwas zuriicknehmen, Schalthebel in Leerlaufstellung ziehen, Gaspedal loslassen und den Schalthebel mit
leichter Kraft in Richtung des 2. Gangs driicken. Bei richtiger Motor- und Getriebezahl rutscht der Gang fast




von selbst hinein. Wenn Sie zu lange gewartet haben, miissen Sie ein ganz klein wenig Gas geben, damit sich
der Gang ohne Z#hneknirschen einlegen 1aBt. Hat es nicht geklappt, halten Sie noch einmal an und vesuchen
das Ganze von neuen. In die weiteren Génge wird auf die gleiche Weise hochgeschaltet. Am leichtesten geht
es in sehr niedrigen Geschwindigkeiten: In den 2. Gang héchstens 20 km/h, in den 3. bei 25 km/h, in den 4. bei
35 km/h und in den 5. bei 45 km/h.

Herunterschalten: Hierbei muB die Motordrehzahl angehoben werden, damit sich der nachstniedrige Gang
einlegen 14Bt. FuB etwas vom Gas, Gang herausnehmen, behutsam Gas zugeben und gleichzeitig den
Schalthebel in Richtung des neuen Gangs driicken. Bei richtiger Motordrehzahl rutscht der Gang fast ohne
Nachdruck hinein. Auch das Herunterschalten geschieht am besten wieder bei niedrigen Geschwindigkeiten
und Drehzahlen.

3 Kupplungshydraulik kontrollieren

Wartung Nr. 13

ausfindig gemacht und repariert werden. Jetzt kén-
nen Sie entliiften (siehe nachste Seite).

e Wer eine vorbeugende Untersuchung der Kupp-
lungshydraulik vornehmen will, sucht nach Spuren
von Hydraulikflissigkeit am Nehmerzylinder (seitlich
am Getriebe), am Kupplungsschlauch und dessen
Anschliissen am Geberzylinder (neben dem Brems-
kraftverstirker) sowie an der Kolbenstange des
Geberzylinders (unter dem Armaturenbrett).

@ Wenn die Kupplung richtig trennt (siehe Vorseite),
ist in jedem Fall auch die Kupplungshydraulik in Ord-
nung. Trotzdem sollten Sie einen Blick auf den Flis-
sigkeitsbehélter werfen. Der Fliissigkeitsstand muB
zwischen »MIN« und »MAX« liegen.

@ Trennt sie dagegen schlecht oder fallt das Pedal
ohne Widerstand durch, ist (eine intakte Kupplungs-
druckplatte vorausgesetzt) Luft in die hydraulische
Anlage geraten.

e Nur Entliiften hilft da nicht — die Leckstelle muB

Fingerzeig: Kupplungshydraulik und Bremshydraulik sind in ihrer Grundfunktion identisch. Zur Ubertragung
des Pedaldrucks dient deswegen auch Bremsfliissigkeit im Kupplungssystem.
Alte Bremsfliissigkeit, die bei jeder Arbeit an der Kupplungshydraulik anféllt, ist Sondermdill und darf nicht

Wartung Nr. 5

Kupplungs-
| Geberzylinder
| aushauen

einfach weggeschiittet werden, siehe Seite 153.

Kupplungspedalspiel messen und einstellen

e Neben das Kupplungspedal ein Lineal o.a. hal-
ten.

e Das Spiel betragt 8-16 mm und wird am Pedal-
gummi gemessen, indem man das Kupplungspedal
von Hand aus seiner Ruhestellung bis zum splrba-
rem Widerstand eindriickt.

e Splint am Kupplungspedal herausziehen und den
Bolzen herausdriicken.

e Hydraulikfliissigkeit im Behélter absaugen (evtl.
mit einer Injektionsspritze vom Hausarzt).

® Zum Einstellen Kontermutter an der Kolben-
stange losen.

e Stange um ihre eigene Achse nach links oder
rechts drehen.

@ Kontermutter wieder anziehen.

@ Alten Lappen unter den Geberzylinder legen und
die Kupplungsleitung abschrauben.

e Zylinder durch Losen der Muttern von der Spritz-
wand abnehmen.

Links: Der Fliissigkeitsstand der
Kupplungshydraulik darf nicht
unter die »MIN«Markierung am
Vorratsbehalter fallen.

Rechts: 8—16 mm soll sich das
Kupplungspedal aus der Ruhe-
stellung heraus ohne Kraft nie-
derdriicken lassen. Dieses
»Spiel« ist hier mit »a« gekenn-
zeichnet. Erst dann darf starke-
rer Widerstand spiirbar werden.




Teile der hydrau-
lischen Kupp-
lungsbetatigung:
1-Kupplungs-
schlauch; 2 — Be-
festigungsbiigel;
3 - Kupplungslei-
tung; 4 -~ Kupp-
lungs-
Nehmerzylinder;
5-Schlauch-
klammer.

@ Beim Einbau neuen Splint verwenden. Bolzen und
Unterlegscheibe fetten.

e Wagen ggf. aufbocken.

o Hydraulikflissigkeit ablassen. Dazu Staubkappe
vom Entliftungsventil abnehmen und einen passen-
den Schlauch aufschieben.

e Das Ende des Schlauches in einen Auffangbehal-
ter legen.

® Entliiftungsschraube eine halbe bis eine Umdre-
hung &ffnen.

® Kupplungspedal betétigen, bis die gesamte Hy-
draulikfliissigkeit in den Behalter gepumpt ist.

e Hydraulikflissigkeits-Vorratsbehélter ganz mit fri-
scher Bremsfliissigkeit auffiillen.

e Wéhrend des Entliiftens darauf achten, daB recht-
zeitig vor Absinken des Spiegels frische Flissigkeit
nachgeftilit wird. Andernfalls wird wieder Luft ange-
saugt, und die Arbeit war umsonst.

e Staubkappe vom Entliiftungsventil abnehmen und
einen passenden durchsichtigen Schlauch Uber das
saubergeriebene Ventil schieben.

e Das freie Schlauchende in ein teilweise mit
Bremsfliissigkeit gefiilltes GefaB stecken.

Weitere Teile der Kupplungsbetatigung:
1-Pedalbock in der das Kupplungspedal (3) gelagert ist;
2 - Riickholfeder.

® Nach Einbau eines neuen Geberzylinders muB
das Kupplungspedalspiel eingestellt werden.

@ Schraube des Hydraulikschlauches abschrau-
ben.

® Befestigungsschrauben des Nehmer-Zylinders
herausdrehen.

@ Beim Einbau neue Dichtungen am Kupplungs-
schlauch verwenden. Kontaktfliche zwischen Kol-
benstange und Ausriickgabel fetten.

@ Kupplungshydraulik entliiften.

e Entliiftungsventil eine halbe bis eine Umdrehung
offnen.

@ Von Helfer das Kupplungspedal so lange langsam
niedertreten und wieder zuriickkommen lassen, bis
im Schlauch keine Luftbldschen mehr sichtbar sind.
e Kommen keine Luftblaschen mehr, muB der Helfer
das Kupplungspedal in der tiefsten Stellung halten,
wahrend Sie das Entliftungsventil schlieBen. Mit
Gefiihl anziehen, sonst reiBt das Ventil ab!

Kupplungs-
Nehmerzylinder
aushauen

Kupplungs-
hydraulik
entliiften




Kupplung ausbauen

An speziellen Werkzeugen wird fir diese Arbeit ein Zentrierdorn fir die Mitnehmerscheibe gebraucht. Die
Werkstatt benutzt hierzu den Dorn mit der Nummer MD 998126. Dieser Dorn ist nichts anderes als das Ende
einer Getriebe-Antriebswelle. BehelfsméBig zentrieren kdnnen Sie die Kupplungsscheibe mit einem Stahlstift
oder einem runden Holzstiel. Ggf. kann der Behelfsdorn mit Isolierband auf das richte PaBmaB gebracht

Ausriicklager
erseizen

werden.

@ Getriebe ausbauen, siehe Seite 119.

@ Druckplatte tber Kreuz losschrauben, dazu einen
Schraubenzieher als Arretierung in die Verzahnung
der Schwungscheibe stecken.

@ Druckplatte und Mitnehmerscheibe abnehmen.

@ Schwungscheibe mit einem benzingetranktem
Lappen abwischen. Keine Druckluft verwenden,
denn dadurch kdnnte aufgewirbelter Asbeststaub in
die Atemwege gelangen.

@ Die alte Druckplatte nur dann wieder einbauen,
wenn ihre Nietverbindungen noch fest sitzen.

@ Die Anlageflache zur Mitnehmerscheibe darf keine
Risse oder Brandstellen zeigen und nicht mehr als
0,3 mm nach innen durchgebogen sein. Zum Messen
ein Metallineal quer Uber die Druckplatte legen und
mit der Fihlerblattiehre am Innenrand messen.

@ Kleines Kugellager in der Mitte der Schwung-
scheibe und das Ausriicklager auf Leichtgangigkeit
prufen.

@ Keilnuten der Getriebewelle und kleines Kugella-
ger mit etwas MoS-Puder bestreichen.

@ Mitnehmerscheibe und Druckplatte in die
Schwungscheibe einsetzen. Die verldngerte Verzah-
nung der Mitnehmerscheibe zeigt dabei in Richtung
Getriebe.

e Kupplungsschraube mit einem passenden Dorn
zentrieren. Andernfalls ist nicht gewéhrleistet, daB
sich das Getriebe ohne Schwierigkeiten anflanschen
|aBt.

@ Halteschrauben der Druckplatte in mehreren Stu-
fen liber Kreuz auf 15-22 Nm festziehen.

Fingerzeig: Neue Kupplungsbelédge liegen wegen ihrer rauhen Oberfléache nicht gleich auf der gesamten
Reibflache an. Sie miissen deshalb eingefahren werden, um sich ihren Gegenreibflachen anzupassen. Das
soll durch sanftes und nicht etwa hartes Einkuppeln oder gar Schleifenlassen geschehen.

Das Austriicklager

Das Ausriicklager wird beim Durchtreten des Kupplungspedals vom Ausriickhebel gegen die Spitzen der
Tellerfeder gedriicki. Die Reibflache der Druckplatte wird dadurch entlastet, und die Kupplungsscheibe kann

frei umlaufen.

Das Lager ist wartungsfrei. Ist es defekt, htrt man dies bei getretenem Kupplungspedal — Mahlgerdusche
treten auf. Doch wegen leiseren Mahlgerdusche braucht das Lager nicht gleich ersetzt zu werden. Das
kénnen Sie sich sparen, bis die Kupplungsscheibe fillig wird oder bis die Mahlgerausche unertréglich laut

werden.

@ Getriebe ausbauen.

@ Das Ausricklager ist mit Halteklammern am
Kupplungshebel befestigt. Klammern herausziehen
und das Ausriicklager von der Getriebewelle abneh-
men.

Storungsbeistand
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e Wird das alte Lager wieder eingebaut, darf es
nicht ausgewaschen werden; lediglich abwischen.
@ Lager am Innendurchmesser mit MoS; — Schmier-
fett bestreichen und einbauen.

Die Storung — ihre Ursache

- ihre Abhilfe

A Kupplung rutscht

gering
3 Belag verdlt

1 Kupplungsbeldage abgenutzt
2 AnpreBdruck der Kupplung zu

4 Kupplung wurde iiberhitzt

5 Kolbenmanschette im Nehmer-
zylinder undicht

Kupplungsscheibe ersetzen
Druckplatte ersetzen

Kupplungsscheibe und defekte Getrie-
be- oder Kurbelwellendichtung erset-
Zen

Kupplungsscheibe und ggf. Druckplatte
ersetzen

Nehmerzylinder lberholen oder
ersetzen




Die Stérung

- ihre Ursache

— ihre Abhilfe

B Kupplung trennt nicht

1 Luft in der Kupplungsautomatik

2 Kolbenmanschette im Nehmer-
oder Geberzylinder undicht

3 Kupplungsscheibe hat Schlag

4 Kupplungsscheibe verzogen oder
Belag gebrochen

5 Kupplungsscheibe klemmt auf
Getriebewelle

6 Nach langer Standzeit: Belag an
Schwungscheibe festgerostet

Entliiften
Nehmer- oder Geberzylinder ersetzen

Kupplungsscheibe ersetzen
Kupplungsscheibe ersetzen

Gangbar machen und leicht fetten

Anfahren, wie unter »Fahren mit defek-
ter Kupplungshydraulik« beschrieben.
Kupplung dauernd durchtreten. Gaspe-
dal ruckartig durchtreten und loslas-
sen, um die Kupplung loszubrechen.
Andernfalls ausbauen

C Kupplung rupft

1 Siehe A 3

2 Falsche Belage

3 Ausrlicklager driickt einseitig
4 Druckplatte driickt schief

5 Motor- oder Getriebeaufhangung
defekt

Kupplungsscheibe ersetzen
Ausriickhebel liberpriifen
Druckplatte ersetzen

Motor- oder Getriebelager ersetzen

D Kupplung trennt nicht und rutscht
gleichzeitig durch

Kupplungsdruckplatte defekt

Druckplatte auswechseln

E Kupplungsgerdusche

1 Unwucht der Druckplatte bzw.
Kupplungsscheibe

2 Torsions-Dampferfedern defekt
3 Ausriicklager defekt

4 Nietverbindungen in der Kupplung
locker

Druckplatte bzw. Kupplungsscheibe
ersetzen

Kupplungsscheibe ersetzen
Ausriicklager ersetzen
Defekie Teile ersetzen
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Zahntechnik

Hier geht es um Zahnrader. Da Zahnrader sozusagen meist ein geselliges Leben flihren, finden wir sie im
Pajero als Ansammlungen in den Gehdusen von Schalt- und Verteilergetriebe wie auch in den Achsantrieben
der Vorder- und Hinterachse. Hiiten Sie sich, die Ruhe der Zahnradclans zu stéren, auch wenn ein Mitglied
wkrank« sein sollte. Nur Fachleute mit der entsprechenden Erfahrung verstehen sich im Umgang mit der
Zahnradgemeinschaft.

| Das Schaltgetriebe

Die Motorleistung wird lber die Kupplung auf die Eingangswelle des Schaltgetriebes geleitet. Auf dieser
Eingangs- oder Antriebswelle sitzen 6 Zahnrader (einschlieBlich Riickwértsgang), die mit 6 dazu passenden
Zahnradern auf der sogenannten Antriebswelle standig im Eingriff stehen. Diese Zahnréder kénnen frei
umlaufen, bis eines von ihnen beim Schalten eines bestimmten Gangs mit seinem entsprechenden Gegenrad
auf der Antriebswelle gekuppelt wird.

Das Verhiltnis der Zahnezahlen des jeweiligen Zahnradpaars ergibt die betreffende Ubersetzungsstufe.
Unser Pajero hat — wie heute praktisch alle Kraftfahrzeuge — »vollsynchronisierte« Vorwértsgange. Die
Zahnréder auf der Antriebs- und Abtriebswelle sind auf »Nadeln« (stiftartige Rollen) gelagert. Es besteht also
keine starre Verbindung zwischen Wellen und R&dern. Die Zahnrader bleiben, wie schon erwéhnt, immer im
Eingriff.

Beim Gangwechsel wird nicht etwa eine Verbindung zwischen den Zahnrédern, sondern zwischen Zahnrad
und Welle hergestellt. Um die Drehzahlen von Welle und Zahnrad einander anzugleichen, I&8t man einen Teil
der Welle gegen einen Teil der anderen Welle tber Reibelemente schieifen. Durch die Reibung wird die
schnellere Welle abgebremst, bis bei Gleichlauf eine kraftlibertragene Verbindung hergestellt werden kann.
Da die Synchronisation fiir diese Drehzahlanpassung einen Sekundenbruchteil braucht, soll man besonders
bei kaltem Motor und noch steifem Getriebedl den Schalthebel nicht gewaltsam »durchreiBen«.

Das Verteilergetriebe

Das Verteilergetriebe ist hinten am Schaltgetriebe angeflanscht und kann unabhéngig Uber einen eigenen
Schalthebel betatigt werden. Es schafft zum einen zusatzlich untersetzte Fahrstufen, zum anderen leitet es
den KraftfluB auf die Vorderrader. Die Schalthebelstellungen l&sen folgende Funktionen aus:

O Stellung 2H: Hinterachsantrieb ohne Untersetzung.

O Stellung 4H: Vorder- und Hinterachsantrieb ohne Untersetzung.

O Stellung 4L: Vorder- und Hinterachsantrieb mit Untersetzung.

O Stellung N: Kein Achsantrieb. KraftschluB fir Nebenantrieb (Seilwinde).

Die folgenden Schemen sollen den KraftfluB in den einzelnen Schalthebelstellungen verdeutlichen.
Zeichnung unten links Stellung 2H. Beim Einlegen des Schalthebels in Position 2H driickt eine Schaltklaue die
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Das Innenleben des Vertei-
lergetriebes:

1= Antriebswelle;

2 - Schaltmuffe; 3 — Schalt-
hebel fiir Schnell/Langsam-
gang; 4 — Schaltstange mit
Schalthebel fiir Zweirad/
Vierradantrieb; 5 — Abtriebs-
welle Hinterradantrieb;

6 - Mehrfachkette; 7 — Ab-
triebswelle Vorderrad-
antrieb; 8 — Vorgelegewelle.

Kupplung fiir die Getriebeabstufung Uber die Zahnrader der Ein- und Ausgangswelle. Die Wellen sind kraft-
schliissig miteinander verbunden. Es entsteht ein direkter KraftfluB zur Hinterachse.

Zeichnung Vorseite unten rechts Stellung 4H. Beim Einlegen des Schalthebels in Position 4H bleibt die Ein-
und Ausgangswelle wie in 2H-Stellung verbunden. Auf der Ausgangswelle sitzt ein weiteres Zahnrad. Uber
diesem Zahnrad befindet sich die Kupplung fir den Frontantrieb. Die Kupplung wird durch eine zweite
Schaltklaue verschoben, so daB das Zahnrad der Ausgangswelle und das Zahnrad fiir den Frontantrieb
kraftschiiissig miteinander verbunden sind. Uber einen Kettentrieb wird die Motorkraft auf die Ausgangswelle
der Vorderachse geleitet.

Zeichnung unten links Stellung 4L. Beim Einlegen des Schalthebels in Position 4L wird die Kupplung fir die
Getriebeabstufung von der Eingangswelle auf die Vorlagewelle geschoben. Der direkte KraftfluB ist unterbro-
chen. Ein- und Ausgangswelle sind nun tiber zwei unterschiedlich groBe Zahnrader auf der Vorgelegewelle
miteinander verbunden. Auf Grund der gewahiten Zahnezahl werden alle Fahrstufen des Schaltgetriebes
nochmals untersetzt — Gelandegang.

Zeichnung unten rechts Stellung N. Beim Einlegen des Schalthebels in Position N wird die Kupplung fir die
Getriebeabstufung auf Mittelstellung geschoben. Sie sitzt ganz auf dem Zahnrad der Ausgangswelle. Es
besteht kein KraftfluB mehr zu den Achsantrieben. Jetzt kann z.B. die eingebaute Seilwinde in Betrieb
genommen werden.

Diese umfangreiche Arbeit erfordert neben einigem Geschick noch einen geeigneten Arbeitsplatz, am besten
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eine Hebebiihne. Gebraucht wird auch ein Rangierwagenheber, mit dem das Getriebe beim Ausbau abge-
stiitzt und unter dem Fahrzeug hervorgezogen werden kann.

@ Massekabel an der Batterie abnehmen.

@ Schalthebeleinheit ausbauen. Dazu Gang heraus-
nehmen und Verteilergetriebeschalthebel in Stel-
lung 4H bringen.

@ Schalthebelgriffe abdrehen. Schaltkonsole ab-
schrauben und zusammen mit den Schalthebelman-
schetten abnehmen.

e Darunterliegende Befestigungsschrauben heraus-
drehen und Schalteinheit abnehmen.

e Die Offnung mit einem Tuch abdecken, damit
nichts hineinfallt.

@ Getriebeschutz abschrauben und Verteilergetrie-
bedl ablassen.

e Kardanwellen ausbauen.

@ Tachometerwelle vom Verteilergetriebe abschrau-
ben.

e Kabelsteckverbindung der Rickfahrleuchten und
der Vierrad-Kontrollleuchte trennen.

@ Schrauben des Kupplung-Nehmerzylinders her-
ausdrehen. Nehmerzylinder mit einer Schnur am
Drehstab befestigen.

@ Zwischenblech unten am Getriebeflansch durch

: Die Kardanwellen

Kardanwelle
aushauen

120

Lésen der Schrauben abnehmen.

e Auspuffhalterung vom Getriebe abschrauben.

e Anlasser-Befestigungsschrauben I6sen, Anlasser
vom Getriebeflansch trennen und mit Schnur oder
Draht gegen Herabfallen sichern.

e Die Uber dem Quertrager sitzenden Schrauben
der Triebwerklagerung herausdrehen.

@ Getriebe mit Wagenheber abstiitzen und Quertra-
ger abbauen.

@ Schrauben der Getriebelagerung vom Verteiler-
getriebe herausdrehen.

@ Befestigungsschrauben des Getriebes losen. Ge-
triebe nach hinten ziehen, gleichzeitig vorn etwas
absenken und langsam ablassen.

@ Achten Sie darauf, daB das Getriebe beim Ablas-
sen nicht am hinteren Quertréger streift.

Aufgrund des zuschaltbaren Frontantriebs besitzt unser Pajero zwei Kardanwellen. Die Kardanwellen, auch
Gelenkwellen genannt, haben die Aufgabe, das vom Getriebe und Verteilergetriebe umgesetzte Motordreh-
moment entsprechend dem eingelegten Gang mehr oder weniger verstérkt auf die Achsantriebe zu Ubertra-

gen.

® Wird die Kardanwelle fiir den Frontantrieb ausge-
baut, muB zuvor das Verteilergetriebedl abgelassen
werden, siehe Seite 23.

@ Markieren Sie mit einer AnreiBnadel o. 4. die Ein-
bauanlage der Kardanwelle am Flansch zum Achs-
antrieb.

Die Zeichnung zeigt das Getriebe und die
wichtigsten Teile die beim Ausbau mit ab-
montiert werden miissen:

1 - Verteilergetriebeschutz; 2 - Quertrager;
3 — Kupplungsglocken-Abdeckung;

4 — Auspuffrohrhalterung; 5 — Tachometer-

welle; 6 — Getriebe mit Verteilergetriebe;

7 — Kardanwelle fiir Heckantrieb;

8 — Verteilergetriebe-Halterung; 9 — Kardan-
welle fiir Frontantrieb; 10 — Hintere Motor-

halterung.
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@ Die Muttern mit 50-60 Nm anziehen.
@ Ggf. Verteilergetriebedl auffillen.

e Befestigungsmuttern I[6sen, Schrauben abneh-
men und Kardanwelle aus dem Getriebehals zie-
hen.

@ Achten Sie beim Einbau der Kardanwelle darauf,
daB die Dichtlippe im Getriebehals beim Einschieben
der Welle nicht beschadigt wird.

Der Achsantrieb f

Die vom Verteilergetriebe abgegebene Antriebskraft wird iber die Kardanwelle auf das Vorder- und Hinter-
achsgetriebe geleitet. Diese Getriebe Ubertragen die Kraft durch Kegel- und Tellerrad gewissermaBen recht-
winklig um die Ecke auf die Antriebswellen der einzelnen Ré&der. Die bei Kurvenfahrt unterschiedlichen
Radwege fiir das kurveninnere und das kurvenduBere Rad werden dabei von einem Ausgleichsgetriebe, dem
sogenannten Differential, in ihrer Umdrehung zum Rad angepalt.

Dieser Ausgleich ist notwendig, sonst wiirde der Wagen ruckartig mit durchdrehenden Rédern und unter ]
erhohter Lenkkraft durch die Kurven fahren. Die Wirkung des Ausgleichsgetriebes ist jedoch nachteilig, wenn ||
das Antriebsrad einer Achse auf glattem Untergrund durchdreht; dann wird auf das andere Rad der Achse
praktisch keine Antriebskraft mehr lbertragen.

Das Sperrdifferential -

Es kann auf Wunsch anstelle des herkdmmlichen hinteren Ausgleichsgetriebes eingebaut werden. Besitzt lhr
Pajero ein Sperrdifferential, so arbeitet dieses vollkommen selbsttétig und paBt sich den jeweils wechselnden
Betriebsbedingungen an. Im normalen Fahrbetrieb werden Wegstreckenunterschiede zwischen dem kurven-
duBeren und kurveninneren Rad wie von einem herkdmmlichen Differential ausgeglichen. Will jedoch in |
schwierigem Gelande oder auf Eis und Schnee eines der hinteren Antriebsréder durchdrehen, so wird es ;1'
durch die Reibung der Lamellen im Sperrdifferential gebremst. Dabei verlagert sich das Antriebsmoment zum i
gréBten Teil auf das Rad, das den héheren Reibungswiderstand findet, bis beide Antriebsréder wieder gleiche
Haftung am Boden haben.

Zahnflanken-

Sollte beim Anfahren ein Klack-Gerdusch und beim Fahren ein Vibrations- und Dréhngerdusch auftreten, so ‘
spiel des Diffe- |

weist das auf zu groBes Zahnflankenspiel des Differentials hin. Das Spiel kann wie folgt gemessen wer-

den: rentials priifen J
e Wird das Zahnflankenspiel des vorderen Differen-  dungsflansches und dem Differentialgehduse anbrin- |
tials gemessen, so muB zuvor das Fahrzeug in  gen. Il

Schaltstellung 4H 1-2 m vorwérts bewegt werden.

e Nun - ohne die Rader zu drehen — den Verteiler-
Schalthebel auf 2H stellen.

e Fahrzeug nicht anheben.

@ Kardanwelle bis zum splrbaren Widerstand nach
links drehen und den Abstand zwischen den beiden
Markierungen messen.

e Das Spiel darf vorn maximal 11 mm und hinten

e Die betreffende Kardanwelle bis zum spirbaren
Widerstand nach rechts drehen und eine Bezugs- H
markierung zwischen dem Staubschutz des Verbin- Il

Die Antriebswellen : |

Zum Vorderachsantrieb gehéren die Antriebswellen. Sie Ubertragen die Antriebskraft auf die R&ader.

Damit die Federbewegung der Rader mitgemacht werden kdnnen, sitzen an beiden Enden der Antriebswellen
gelenkige Verbindungen. Beim Pajero handelt es sich dabei um sogenannte homokinetische Gelenke oder,
schlichter ausgedriickt, um Gleichlaufgelenke. Diese sehr exakte und aufwendige Kraftlibertragung beruht
auf 6 Kugeln, die in den speziell geschliffenen Laufbahnen beim Knicken des Gelenks hin und her laufen. So
wird bei jedem im Fahrzeug méglichen Beugewinkel der Antriebswelle absolut gleichmaBige Kraftlibertragung
gewdhrleistet.

maximal 5 mm betragen. I

Antriebswellengelenke kontrollieren |
' Die Gelenke der Antriebswellen sind durch Gummimanschetten vor Feuchtigkeit und Schmutz geschiitzt. ~ Wartung Nr. 42 :
Deshalb sollten Sie diese Manschetten regelmaBig unter die Lupe nehmen, ob sie nicht durch Risse undicht
geworden sind.
® Jeweils ein Antriebsrad hochbocken.
@ Wagen abstutzen.

e Betreffende Achswelle langsam durchdrehen und
dabei die Manschette auf sprode Stellen bzw.




Antriebswelle
aushauen
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wechseln, sonst zerstdrt eindringendes Wasser die
Gelenke, und die sind nicht gerade billig!

Locher untersuchen. Auch Fettspuren kénnen auf
ein Loch hindeuten.
@ Beschadigte Staubmanschetten baldigst aus-

Storungssuche an den Antriebswellen

Gewdhnlich gibt es mit den Antriebswellen keine Probleme. lhre Lebensdauer héngt natirlich von der
Beanspruchung und der Fahrweise ab. Vollgasstarts im Allradbetrieb mit eingeschlagenen Vorderréadern
verkiirzen die Lebensdauer der Gelenke besonders stark. Ebenso verursacht Schmutz, der durch eine
schadhafte Gummimanschette ins Gelenk gelangt ist, schnellen VerschleiB.

Defekte Gelenke knacken beim Hin- und Herschieben des Wagens, beim Rickwértsfahren oder beim abrup-
ten Lastwechsel (pl6tzliches Gasgeben oder -wegnehmen). Bisweilen kommt es auch zu harten Schlaggerau-
schen, oder man spirt Vibrationen.

Wenn ein Antriebswellengelenk schadhaft ist, bereitet es meist Probleme zu ermitteln, welches der vier nun
der Storenfried ist. Es kann erforderlich werden, zunachst beide Wellen auszubauen und die Gelenke auf ihre
uneingeschrénkte Beweglichkeit hin von Hand untereinander zu vergleichen.

Die inneren Gelenke kénnen ersetzt werden. Ein schadhaftes &uBeres Gelenk macht den Austausch der

entsprechenden Gelenkwelle erforderlich.

Bendtigt werden hierzu ein Klauenabzieher und ein Spezialabzieher mit der Nummer MB 990809. Mit diesen
Abziehern werden wie folgt die Achsgelenke und der Spurstangenkopf vom Achsschenkel abgedriickt.

® Fahrzeug aufbocken, sichern und Rad abneh-
men.

@ Motorschutz abschrauben.

@ Bremssattel ausbauen, siehe Seite 144.

@ Freilaufnaben-Abdeckung mit einem Offilter-
Spannbandschliissel |6sen oder mit einem Schrau-
benzieher abhebeln.

@ Sprengring mit einer Sprengringzange von der
Achswelle abziehen, Zwischenscheibe abnehmen.
e Splinte der Achsschenkelmuttern mit einer Zange
herausziehen und Muttern lockern.

® Unteren Querlenker unterbauen, damit er beim
Ausbau des Achsschenkels nicht absackt.

@ Mit dem Klauenabzieher das Achsgelenk des obe-
ren Querlenkers und den Spurstangenkopf vom
Achsschenkel abdriicken.

@ Achsgelenk des unteren Querlenkers mit dem
Spezialabzieher vom Achsschenkel abdriicken.

® Muttern vollends l6sen, Gelenke aus dem Achs-
schenkel heben und Radnabe abnehmen.

@ An der rechten Antriebswelle die Muttern der
Flanschverbindung zur Innenwelle 16sen und Welle
abnehmen.

@ Linke Antriebswelle vorsichtig aus dem Differen-
tialtrager herausziehen, damit der Wellendichtring im
Differentialtréger nicht beschadigt wird.

e Einbau: Beim Ansetzen der linken Antriebswelle
wiederum auf den Wellendichtring achten. Welle in
die Verzahnung des Differentials einschieben und
vollends mit einem Kunststoffhammer eintreiben.

@ Neue Splinte verwenden. Anzugsmoment rechte
Antriebswelle 50-60 Nm, oberes Achsgelenk 60-
90 Nm, unteres Achsgelenk 120-180 Nm, Spurstan-
genkopf 45 Nm.

Zum Manschettenwechsel oder zum Wechsel des inneren homokinetischen Gelenks muB die Antriebswelle
zerlegt werden. Ein Auswechseln des duBeren Gelenks ist nicht moglich. Ist es defekt, so muB es zusammen

mit der Antriebswelle ausgetauscht werden.

@ Haltelaschen an den Schlauchbindern mit einem
Schraubenzieher aufbiegen. Schlauchbinder ent-
spannen, Manschette von der Gelenkschale abzie-
hen und zur Achswellenmitte schieben.

@ Sicherungsring in der Gelenkschale heraushebeln
und Schale abnehmen.

@ Sprengring mit einer Sprengringzange aus der
Achswellennut nehmen.

e Kugelgelenk von der Kerbverzahnung der Achs-
welle abziehen; notfalls mit leichten Hammerschla-
gen auf den Kugelstern etwas nachhelfen.

@ Sicherungsring mit Sprengringzange abnehmen.

@ Manschette von der Achswelle abziehen.

@ Um die Manschette des duBeren Gelenks abzie-
hen zu kdnnen, muB bei Fahrzeugen mit Manschet-
tenschutz zuerst die Staubabdeckung an der Ge-
lenkstirnseite mit einem Schraubenzieher abgehe-
belt werden.

@ Manschettenschutz aufdrehen und abziehen. Nun
kann auch die Manschette abgezogen werden.

e Zusammenbau: Zum Aufdricken der neuen
Staubschutzabdeckung wird ein Spezialwerkzeug
mit der Nr.991150 verwendet. Als Hilfsmittel kann
hierzu ein Rohr mit einer Ldnge von 170 mm, einem




Oben sehen Sie die rechte
Antriebswelle, unten die
linke. Es bedeuten:

1= Sicherungsring;

2 - Sprengring; 3 — Homoki-
netisches Gelenk; 4 — Staub-
schutzring; 5 — Antriebswelle;
6 und 8 — Schlauchbinder;

7 —Manschette; 9 — Abdeck-
kappe; 10 — Lagerschale.

AuBendurchmesser von 70 mm und einer Wandstar-
ke von 2,3 mm benitzt werden.

@ Rohr am Achswellenende aufschieben und unter
Hammerschldgen Schutzabdeckung auftreiben.

® Spannbander so auf die Welle schieben, daB sie
anschlieBend gegen die Drehrichtung der Achswelle
gespannt werden.

e Manschetten und groBe Spannbander haben eine
unterschiedliche GroBe; sie diirfen deshalb nicht ver-

wechselt werden. Die kleinere Manschette mit dem
dazugehoérenden Spannband wird auf die innere
Gelenkschale aufgezogen.

e Gelenk fetten: Ein neues erhalt 100-150 g Fett (im
Reparatursatz enthalten), ein gebrauchtes wird mit
MoS; nachgefettet.




Unterbau

Die Karosserie steht mit der nachgiebigen Radaufhangung sozusagen auf allen Vieren. Dazu gehdrt auch die
Lenkung. Alles zusammen bildet das sogenannte Fahrwerk, von dem der oberfléchliche Betrachter nichts
sieht. Dabei gibt es Uiber die Beine des Autos allerlei Interessantes zu berichten.

Die Vorderradaufhangung

Die Vorderrader des Pajero sind am Rahmen mit je zwei Querlenkern aufgehéngt. Mit der Lenkung haben die
Querlenker jedoch nichts zu schaffen — ihren Namen bekamen sie vielmehr, weil an ihnen die Rader angelenkt
(sprich: gelenkig aufgehéngt) sind und weil sie quer zur Fahrtrichtung stehen. Die in Fahrtrichtung auftreten-
den Krifte werden iiberwiegend vom unteren Querlenker Ubernommen. Gleichzeitig lassen beide Querlenker
die Federbewegung in senkrechter Richtung zu.

Leicht schrig durch die oberen Querlenker sind die StoBdampfer gesteckt, oben am Achstréger abgestiitzt,
unten in der Mitte des unteren Querlenkers. Fiir die Federung der Vorderachse flihlen sich zwei lange
Drehstébe zustandig. lhre federnde Wirkung beruht darauf, daB sie in sich verdrehbar sind. Sie werden also
beim Einfedern {iber einen Hebel (untere Querlenker) verdrillit (auf Torsion beansprucht). Am unteren Querlen-
ker jeder Wagenseite ist ein solcher Drehstab befestigt. Sie reichen nach hinten bis zum hinteren Quertra-
ger.

Ein weiterer mehrfach gebogener Drehstab - der Stabilisator — verbindet die unteren Querlenker miteinander
und verbessert somit die Fahreigenschaften Ihres Wagens bei Kurvenfahrten.

Dies funktioniert folgendermaBen: Wenn bei Kurvenfahrten das kurveninnere Rad ausfedert, wird der Stabi-
lisator in sich verwunden. Mit der so entstehenden Federkraft wird nun die kurvenauBere Radaufhangung und
somit deren Drehstab unterstiitzt. Erfolg: Der Wagen neigt sich bei Kurvenfahrten wesentlich geringer. Federt
der Wagen - etwa beim Bremsen — vorn gleichméBig ein, bleibt der Stabilisator wirkungslos.

Die Servolenkung
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Wenn Sie am Lenkrad drehen, missen die Vorderrader einschlagen. Das Lenkgetriebe wandelt hierzu die
Lenkraddrehbewegung in eine hin- und hergehende Bewegung um. Der Pajero ist mit einer servounterstitz-
ten Kugelumlauf-Lenkung ausgestattet. Aus dem Lenkgetriebe ragt eine Lenkwelle mit angeschraubtem
Lenkstockhebel. Er ist der duBere Schwenkpunkt fiir die Lenkverbindungsstange, die am anderen Ende in
einem Lenkschwenkhebel gelagert ist. Durch die Schwenkbewegung des Lenkstockhebels wird die Lage der
Lenkverbindungsstange verandert. Diese Lageveranderung {ibertragen die beiden an den &uBeren Enden der
Stange angeschraubten Spurstangen (ber die Achsschenkel auf die Rader, die dadurch den entsprechenden
Einschlag erhalten.

Ein Blick auf die
Radaufhangung:

1 - Stabilisator;

2 - Drehstab;

3 - Oberer Quer-
lenker; 4 — Achs-
schenkel; 5 — StoB-
dampfer; 6 — Unte-
rer Querlenker.




Der zweitiirige Pajero besitzt zusatzlich noch einen Lenkungsdampfer, der parallel zur Lenkverbindungsstan- 3'

ge verlauft. Seine Aufgabe ist es, FahrbahnsttBe zu mindern, damit diese nicht bis zum Lenkrad durchdrin- l

gen.

Im Geh&use der servounterstitzten Kugelumlauf-Lenkung sind Steuerventil und Arbeitszylinder sowie ein

komplettes Lenkgetriebe vereint. Das Lenkgehause ist als Zylinder fiir den Kolben ausgebildet. Den flr die

Lenkunterstiitzung nétigen Oldruck erzeugt die Olpumpe vorn rechts am Motor, die das Ol tber einen '

Kreislauf ins Lenkgetriebe pumpt.

Lenkspindel und Lenkmutter (ibertragen die Bewegungen vom Lenkrad auf eine rechtwinklig dazu angeord- |

nete Lenkwelle, an deren Ende der schon vorher erwéhnte Lenkstockhebel sitzt. Die Verzahnung zwischen 'f
|

Spindel und Mutter wére bei einfacher Ausflihrung hohen Reibungskraften ausgesetzt. Um diese auszuschal-
ten, sind die Gewindegange zwischen Spindel und Mutter mit Kugeln ausgefiillt, wo sie gewissermaBen die
Aufgabe eines Kugellagers erfiillen. Uber ein Umlaufrohr laufen die Kugeln in praktisch endloser Folge il
innerhalb eines in sich geschlossenen Kanals. So erklart sich der Name »Kugelumlauf-Lenkung«. I |

Die Hinterachse i

Hier haben wir eine richtige Achse aus einem Stiick vor uns. Eine sogenannte Starrachse, die auf Grund ihrer
stabilen Bauweise selbst hohen Beanspruchungen standhalt.

Getragen wird die Achse von zwei langsliegenden Blattfedern, die ihrerseits am Rahmen befestigt sind. Die
Blattfedern »schlucken« die von der Achse aufgenommenen Fahrbahnstd8e und sorgen damit fir relativ
angenehmen Fahrkomfort.

Die Hinterachse bei Fahrzeugen mit langem Radstand besitzt zusatzlich noch einen Stabilisator. Er hemmt
die Seitenneigung des Hecks bei Kurvenfahrten.

Die StoBdampfer \

Die StdRe der Fahrbahn schlucken Reifen und Federn. Die StoBdampfer indessen sollen die Schwingungen
der Achsen und der Karosserie unterdriicken bzw. zum Abklingen bringen. Richtiger wére daher die Bezeich-
nung »Schwingungsdampfer«.

SerienmaBig sind sogenannte Zweirohrdampfer eingebaut. Sie bestehen aus einem Arbeitszylinder, in dem
ein mit einer Kolbenstange verbundener Arbeitskolben auf und ab gleiten kann. Der Arbeitszylinder ist von
einem zweiten Zylinder umgeben, der als Vorratsbehalter fiir das StoBdampfer-Hydraulikél dient. Bei Feder-
bewegungen eines Rades verschiebt sich der Kolben im Zylinder. Das in Bewegung versetzte Spezial6l wird
durch Ventile hindurchgepreBt, was die Kolbenbewegung verlangsamt und damit die Schwingungen des
jeweiligen Rades dampft.

Manschetten und Spiel der Radaufhdngung priifen ;

Die Kerbverzahnung an den Drehstabenden und die Kugelgelenke der Achsgelenke miissen vor Nasse und ~ Wartung Nr. 41 F‘.
Schmutz geschiitzt werden. Als Schutz dienen Staubkappen, deren Zustand Gfters Uberpriift werden soll: '
e Kontrollieren Sie die Manschetten an den Dreh- e Der Helfer faBt das Rad oben und unten und rit-
stabenden und die Staubkappen der Achsgelenke  telt quer zur Fahrtrichtung daran.

oben und unten an den Querlenkern auf Risse. @ Fihlen Sie mit der Hand am Gelenk, ob »Luft«
e Eine schadhafte Manschette sollte umgehend er-  vorhanden ist.
setzt werden. @ Wenn ja, sollten Sie das Gelenk in der Werkstatt

e Ob die Achsgelenke Spiel aufweisen, kdnnen Sie  prifen lassen.
mit einem Helfer bei aufgebocktem Wagen feststel-
len.

Staubkappen und Spiel des Lenkgestanges priifen :

Insgesamt sechs Gelenke hat das Lenkgestange, die geschiitzt durch Staubkappen alle 20000 km auf Spiel ~ Wartung Nr. 41
sowie Beschadigungen der Kappen gepruift werden.

e Kontrollieren.Sie die Manschetten der Spurstan- @ Lassen Sie einen Helfer das Lenkrad mehrmals

gen-, Schwenkhebel und Lenkstockhebelgelenke auf  kurz nach links bzw. rechts drehen und fiihlen Sie an

Risse und Alterung. den einzelnen Gelenken, ob sie »Luft« haben.

e Eventuelles Spiel im Gelenk wird bei auf dem e Gelenke mit zuviel Spiel (siehe Fingerzeig) oder

Boden stehenden Wagen geprift. Am besten geht  beschadigte Manschetten missen umgehend er-

das auf einer Grube. setzt werden, siehe nachste Seite.




Fingerzeig: die Lenkspurstangen des Pajero sind mit Spurstangengelenken ausgeriistet, bei denen die
Kugelzapfen federnd gelagert sind. Diese Konstrukiion bewirkt, daB die durch unebene Fahrbahnen
auftretenden StoBe nicht auf die Kugelzapfen bzw. Lenkung einwirken, sondern von einer Feder aufgefan-

gen werden.

Bei der iiblichen Priifmethode durch Einschlag am Lenkrad kénnen daher sichtbare Axialbewegungen
auftreten. Das zuldssige Axialspiel der Gelenke betrdgt max. 1,5 mm. Spurstangengelenke, die sich in
vorgegebenem Spiel befinden, sind grundséatzlich nicht auszutauschen.

Manschetten der Lenkspindel kontrollieren

Die Lenkspindel vorn links im Motorraum ist von drei Manschetten umgeben. Sie sollen Staub und Feuchtig-
keit von den Kreuzgelenken und der Kerbverzahnung fernhalten.

@ Manschetten rundum auf Risse prifen.

@ Um rundum priifen zu kénnen, Lenkrad von Helfer
langsam drehen lassen.

@ Kontrollieren Sie auch die Zwischenrdume der
Faltenbélge.

Radlagerspiel kontrollieren

Alle vier Radnaben des Pajero laufen auf Kegelrollenlagern. Das Spiel der vorderen Lager ist einstellbar, das
der hinteren Lager dagegen nicht; sie missen deshalb bei zu viel Spiel durch neue ersetzt werden.

Wartung Nr. 36

® Wagen hochbocken.

e Das Rad oben und unten fassen. Nun versuchen
Sie, das Rad quer zum Wagen zu bewegen.

e Bei einwandfreien Lagern darf praktisch keine
»Luft« vorhanden sein.

e Bei Spiel an den Lagern der Vorderrader lassen
Sie einen Helfer auf das Bremspedal treten und wie-
derholen die Kontrolle.

Lenkungsspiel priifen

Wartung Nr. 4
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e Geprift wird bei abgestelltem Motor.

e Réader in Geradeausstellung bringen.

@ Seitenfenster herunterkurbeln und durch Fenster
das Lenkrad kurz hin- und herdrehen.

@ Beobachten Sie, ob sich das linke Vorderrad aus
seiner Geradeausstellung sofort mitbewegt.

e Das zulissige Spiel gemessen am Umfang des
Lenkrades betragt 25-50 mm.

@ Achten Sie beim Priifen besonders auf die Felge,

e Sitzen die Manschetten richtig auf den Gelenken
und auf der Kerbverzahnung?

@ Ist weiterhin Spiel vorhanden, liegt die Ursache
am Achsgelenk.

e Priifen Sie noch, ob beim Drehen des Rades
Schleif- oder Mahlgerdusche hérbar werden. Wenn
ja, so ist das Radlager verschlissen und muB ersetzt
werden.

die elastischen Reifen kénnen einen Teil des Ein-
schlags »schiucken«, ehe sie sich bewegen.

e Zeigt das Lenkgetriebe zu viel Spiel, kann es
nachgestellt werden, siehe Seite 134.

Die Manschetten und Staubklappen
(Pfeile) der Radaufhdngung und Len-
kung sollten in regelméBigen Ab-
stéanden kontrolliert werden.
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Keilriemenspannung priifen

Die Pumpe der Servolenkung wird Uber einen separaten Keilriemen angetrieben. Sollte der Keilriemen reiBen,  Riemen der |

kénnen Sie trotzdem weiterfahren. Allerdings ist wesentlich mehr Muskelkraft vonnoten. Servopumpe i
e Keilriemen zwischen beiden Riemenscheiben mit e Kontrollieren Sie auch gleich, ob der Keilriemen  Wartung Nr. 8

kraftigem Fingerdruck durchdriicken. beschadigt ist. Falls ja, ersetzen, siehe Seite 134. ’
e Der Riemen sollte nicht mehr als 12 mm nachge- ‘
ben. |

Servolenkung auf Dichtheit und Funktion priifen |

Wenn die Lenkung beim Einschlagen »grunzt« und bei schnellem Einschlagen schwergangig ist, so ist zu ~ Wartung Nr. 9 ‘
vermuten, daB die Lenkanlage undicht ist.

e Die Servounterstilitzung funktioniert einwandfrei, @ Bei Undichtheit ggf. Festsitz der Schrauben und i
wenn sich das Lenkrad bei laufenden Motor erheb-  Muttern priifen. |

\
lich leichter drehen 8Bt als bei stehenden. @ Lenkungsdampfer (besitzt nur der Zweitlrer) auf '
e AuBerdem muB sich das Lenkrad von Anschlag  Dichtheit prifen. |
zu Anschlag ruckfrei duchdrehen lassen. @ Hierzu Motorschutz abschrauben. Sind éifeuchte 1I

e Kontrollieren Sie die Servopumpe, das Lenkge-  Stellen am Dampfergehause sichtbar, muB der Len- J'
triebe sowie die Leitungsanschliisse und die OI-  kungsdampfer ersetzt werden. Iy
druckschlduche auf Dichtheit.

Vorspur kontrollieren 5

Mitsubishi empfiehit alle 20000 km eine Kontrolle der Vorspur. Die Kontrolle in der Werkstatt erlibrigt sich, =~ Wartung Nr. 44 }
wenn

\
O Sie Ihr Fahrzeug schon einen langeren Zeitraum besitzen,;
O in dieser Zeit nirgends gegengefahren sind; |
O in regelmaBigen Abstanden die Reifen auf einseitige Abnutzung hin prifen. l

StoBdampfer priifen i‘“

Nachlassende Dampfwirkung wird oft unbewuBt durch verandertes Fahrverhalten ausgeglichen. Eine Faust- ~ Wartung Nr. 43 f
regel besagt, daB nach zwei verschlissenen Reifensétzen die SerienstoBdampfer nur noch die Halfte ihrer
urspriinglichen Wirkung besitzen und somit austauschreif sind.

Keine genaue Diagnose erhdlt man durch die bekannte »Schaukelmethode« im Stand, bei der man den
Wagen am betreffenden Kotfliigel aufschaukelt und plétzlich loslaBt. Die Federbewegung miiBte sofort
geddmpft werden. So I4Bt sich aber nur ein total ausgefallener StoBdémpfer feststellen.

Ein genaueres Bild iiber den StoBdampferzustand liefert ein spezieller Prifstand, wie z. B. der »Shocktester«
von Boge. Die Ausschwingbewegungen der zuvor in Schwingung versetzten Fahrzeugachse werden auf ein ‘
Diagramm aufgezeichnet. Dazu darf das StoBdampferdl nicht zu kalt sein, sonst wird daB MeBergebnis I‘
verfalscht. Anhand des Diagramms hat man einen Anhaltspunkt iiber die Funktionsfahigkeit der StoBdamp- I

fer. Solche Priifstande haben Autoclubs im »Wandereinsatz« sowie manche Werkstéatten und TUV-Stellen. I
Es gibt einige untriigliche Anzeichen fiir nachlassende StoBdémpferwirkung:

O Flatternde Lenkung, weil die Réader keinen standigen Bodenkontakt haben. i

O Nach Unebenheiten schwingt die Karosserie nach.
O »Schwammiges« Verhalten in Kurven, weil die kurveninneren Réader nicht genlgend auf den Boden \.‘
gedriickt und die duBeren nicht stark genug entlastet werden. !
O Springende Rader; das muB freilich ein neben- oder hinterherfahrender Begleiter beobachten.
0O Vielfach unterbrochene Bremsspur bei Vollbremsung durch springende Rader.

O UngleichméBige Abnutzung der Reifen und erhéhter Reifenverschieif. |
O Erhebliche Olspuren auBen am StoBdampfer. Geringe Leckverluste sind dagegen normal. ;

|
1\
Befestigung der Radaufhangung und der Lenkanlage kontrollieren )
1
4

Wird |hr Pajero des &fteren im Geldnde bewegt, dann ist dies ein wichtiger Wartungspunkt, der nicht  Wartung Nr. 41
vergessen werden sollte. Steht Ihr Fahrzeug zufallig tber einer Grube oder auf der Hebeblihne, so kénnen Sie

auch zwischen den Intervallen den Festsitz der Schrauben und Muttern priifen. i
e Motorschutz abschrauben. ® Schrauben dabei nicht »anknallen«, sondern nur i
® Schrauben und Muttern der Radaufhangung und  kontrollieren, ob sich die Verschraubung evtl. gelok-

der Lenkanlage mit dem passenden Schllissel auf  kert haben kdnnte.
festen Sitz prifen. @ Beachten Sie bei der Stabilisatorbefestigung, daB I ]




hier die Muttern auf ein bestimmtes AbstandsmaB
zum Gewindebolzen angezogen sind, siehe Seite
132.

Eigenarbeiten am Fahrwerk

Fiir die Verkehrssicherheit sind Fahrwerk und Lenkung von entscheidender Bedeutung. Sie sollten daran nur
schrauben, wenn Sie sich Ihrer Sache véllig sicher sind. Andernfalls geféhrden Sie sich und andere.
Sollten Sie die hier genannten Werkzeuge nicht besitzen oder im Zweifel sein, ob Sie die betreffende
Reparatur selbst bewerkstelligen kénnen, gehdért die Arbeit in die Werkstatt.

Radaufhangung zerlegen

An den Teilen der Radaufhingung I&Bt sich vieles selbst aus- und einbauen. Fir bestimmte Arbeiten sind
allerdings Werkstattgeréate erforderlich. Beschadigte Teile der Radaufhéngung dirfen nicht gerichtet oder gar
geschweiBt, sondern missen grundsétzlich erneuert werden.

Achsgelenk
aushauen

Achsgelenk-
Staubkappe
wechseln

Oberen
Querlenker
aushauen

128

@ Oberes Achsgelenk: Querlenker ausbauen.

e Das Achsgelenk ist eingepreBt und kann nur mit
Werkstattmitteln ausgetauscht werden.

e Unteres Achsgelenk: Fahrzeug aufbocken und
Querlenker abstitzen.

@ Um die Staubkappe des unteren Achsgelenks zu
wechseln, muB das Gelenk ausgebaut werden.

e Wird die Staubkappe des oberen Achsgelenks
gewechselt, braucht hierzu das Gelenk nicht ausge-
baut zu werden.

e Das Achsgelenk wird nur wie unter »QOberen
Querlenker ausbauen« beschrieben mit einem Klau-
enabzieher vom Achsschenkel abgedrickt. Querlen-
ker anheben.

e Staubkappe gemeinsam mit dem Sicherungsring
abhebeln.

e Markierung an der Drehstab-Einstellschraube an-
bringen. Kontermutter und Einstellmutter I&sen.

e StoBdampfer ausbauen.

@ Bremsleitung am Achstrager vom Bremsschlauch
abschrauben, Bremsflissigkeit auffangen.

@ Bremsschlauchhalterung zusammen mit dem An-
schlaggummi vom Querlenker losschrauben.

@ Achsgelenk wie unter »Unteren Querlenker aus-
bauen« beschrieben vom Achsschenkel abdriicken.
e Befestigungsmuttern herausdrehen und Achsge-
lenk vom Achsschenkel abnehmen.

e Kugelgelenk und Innenseite der neuen Staubkap-
pe mit Lagerfett (z.B. »Molykote Longterm plus«)
einfetten.

e Staubkappe mit Sicherungsring auf das Gelenk
schieben.

@ Am oberen Achsgelenk zwischen Querlenker und
Staubkappe und am unteren Achsgelenk zwischen
Achsschenkel und Staubkappe 3M-Dichtmittel auf-
tragen.

e Splint der Achsgelenkmutter herausziehen, Mut-
ter etwas losen.

e Achsgelenk mit einem Klauenabzieher vom Achs-
schenkel abdriicken, Mutter losschrauben.

@ Querlenker vom Achstrager abschrauben. Die
Querlenkerwelle nicht verdrehen, da sich sonst der
Nachlauf verandert.

Die Zeichnung zeigt den Ausbau des oberen
Querlenkers (3):

1 - Bremsschlauchstiitze; 2 — Anschlaggummi;

4 — Bremsschlauch; 5 — StoBdampfer; 6 — Drehstab.
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Gekennzeichnet sind die wichtig-
sten Teile beim Ausbau des un-
teren Querlenkers (2):

1-Unteres Achsgelerik; 3 - Sta-
bilisator; 4 — Vorderradnabe mit
Bremsscheibe und Bremssattel;
5~ Vordere Federstrebe; 6 — Hin-
tere Federstrebe.

@ Beim Einbau Sturzeinstellblech nicht vergessen.
@ Verschraubungen der Querlenkerwelle mit 100-
120 Nm anziehen. Das Achsgelenk wird mit 60-
90 Nm angezogen.

@ Unteren Motorschutz abschrauben.

@ Rad abschrauben.

@ Stabilisator und Drehstab ausbauen.

e Splint der Achsgelenkmutter herausziehen, Mut-
ter etwas I8sen.

e Mit einem Spezialabzieher (Nr. MB 990809) das
Kugelgelenk des Querlenkers vom Achsschenkel
abdriicken, Mutter losschrauben.

o StoBdampfer-Befestigungsschrauben vom Quer-
lenker losschrauben.

e Muttern der Querlenkerlagerung I6sen und Bolzen
herausklopfen. Querlenker abnehmen.

@ Neuen Splint verwenden.

e Bremsanlage entliften und Drehstab-Vorspan-
nung kontrollieren, siehe unten unter »Drehstab aus-
bauen«.

@ Metallgummilager auf Risse oder sonstige Be-
schadigungen kontrollieren.

@ Die Lager kénnen nur mit Werkstattmitteln ausge-
tauscht werden.

e Beim Einbau die Verschraubungen der Querlen-
kerlagerung leicht anziehen und bei abgelassenem
Fahrzeug auf 140-160 Nm festziehen. Die Mutter des
Achsgelenks wird mit 60-90 Nm angezogen.

® Neuen Splint verwenden.

In Abhangigkeit vom Fahrzeug-Leergewicht werden die Drehstibe unter einer bestimmten Vorspannung
gingebaut. Mit einer Veranderung der Vorspannung wird ein entscheidender Eingriff in das Fahrverhalten
Ihres Pajero genommen. Deshalb missen Sie bei Arbeiten an den Drehstaben die nachfolgenden Vorspan-
nungs-Einstellwerte genau beachten. Im Zweifelsfall sollte diese Arbeit der Werkstatt tiberlassen werden.

e Wagen aufbocken.

o Drehstab-Staubschutzmanschetten von der Fe-
derstreben abhebeln.

® Lage des Drehstabs anzeichnen. Dazu die vor-
handene Markierung an der vorderen Federstrebe
auf den Drehstab Ubertragen.

e Konter- und Einstellmutter der hinteren Federstre-
be I6sen. Zum besseren Ausbau ggf. Federstrebe
vom Drehstab abnehmen.

e Drehstab aus der Kerbverzahnung der vorderen
Federstrebe herausziehen.

@ Wird ein neuer Drehstab eingebaut, so zeigt die
Identifikationsmarkierung an der Stirnseite des Dreh-
stabs zur Fahrzeugfront. Die gelbe oder weiBe Mar-
kierung an der Kerbverzahnung fluchtet beim Ein-
schieben des Stabes mit der Markierung der vorde-
ren Federstrebe.

e Kerbverzahnungen, Manschetteninnseiten und

Die Zeichnungen zeigen,

durch die MaBpfeile ge-
kennzeichnet, die Ab-
standmaBe zum Einstellen
der Drehstéabe. MaBanga-
ben, sieche Text.




Radnabe
aushauen und
Radlagerspiel
einstellen
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2-ttirige Fahrzeuge:

mit Metallverdeck
mit Stoffverdeck

4-tlirige Fahrzeuge

Einstellschraube mit Lagerfett (z.B.
Longterm plus«) einfetten.

e Hintere Federstrebe so montieren, daB der Ab-
stand zwischen den beiden Schalen der Einstell-
schraube am linken Drehstab 135,0-143,0 mm und

»Molykote

" am rechten Drehstab 124,0-132,0 mm betragt. Siehe

dazu Abbildung 1 auf der Vorseite.

e Einstellmutter eindrehen. Wie weit die Mutter ein-
gedreht wird, entnehmen Sie aus der Tabelle oben.
Die Tabelle bezieht sich auf das Fahrzeugleerge-
wicht (siehe Fahrzeugschein). Welcher Abstand ge-
messen wird, sehen Sie in der Abbildung 2 auf der
Vorseite.

137 141 145 149 153 157 161 165 169 173 177 181
147 151 155 169 163 167 171 175 179 183 187 191

132 136 140 144 148 152 156 160 164 168 172 176 180 184 X10 kg

185 189

195 199

@ Beispiel: Bei einem Fahrzeug mit einem Leerge-
wicht von 1440 kg betrégt das EinstellmaB fur die
linke Seite 60 mm und fiir die rechte Seite 71 mm.
@ Nach dem Einbau Fahrzeug ablassen und zusatz-
lich noch das AbstandsmaB zwischen Anschlag und
Anschlaggummi kontrollieren, siehe Abbildung 3 auf
der Vorseite. Das MaB betragt ca. 71 mm. Sollte das
ermittelte MaB stark abweichen, Einstellung durch
Verdrehen der Einstellmutter korrigieren.

Zu dieser Arbeit wird die Vorderradnabe zusammen mit der angeschraubten Bremsscheibe ausgebaut.

e Freilaufnaben-Abdeckung mit einem Olfilter-
Spannbandschliissel l16sen oder mit einem Schrau-
benzieher abhebeln.

@ Sprengring mit einer Sprengringzange von der
Achswelle abziehen, Zwischenscheibe abnehmen.

@ Freilaufnabe durch Ldsen der Innensechskant-
schrauben von der Radnabe trennen.

@ Beilagscheibe von der Achswelle abnehmen.

® Bremssattel ausbauen, siehe Seite 144.

@ Sicherungsscheibe losschrauben. Radnabenmut-
ter mit einer SpezialnuB (MB 990954) abschrauben.
@ Radnabe zusammen mit der Bremsscheibe ab-
nehmen.

e Bremsscheibe ggf. durch Losen der Muttern von
der Radnabe trennen. Wird die alte Bremsscheibe
wiederverwendet, so muB zuvor eine Bezugsmarkie-
rung zwischen Scheibe und Nabe angebracht wer-
den.

e Radlagerspiel einstellen: Wird die Radnabe wie-
der eingebaut, so ist das Radlagerspiel einzustel-
len.

e Dazu Radnabenmutter auf 130-220 Nm festzie-
hen, wieder I6sen und auf 25 Nm an2|ehen Nun die
Mutter um 30-40° zurtckdrehen.

® Sicherungsschraube anschrauben. Sollten die
Bohrungen nicht Ubereinstimmen, kann die Radna-
benmutter noch ein wenig gelost werden.

@ Nun muB noch der Freilaufnabenabstand zur Bei-
lagscheibe kontrolliert werden.

@ Beilagscheibe aufschieben und mit einem Tiefen-
meBschieber, der auf der Nabenstirnseite angelegt
wird, das MaB bis zur Beilagscheibe ermitteln. Der
Sollwert betragt 11,7-12,3 mm.

® Weicht das ermittelte MaB vom Sollwert ab, so
muB eine entsprechende Beilagscheibe eingesetzt
werden.

Die Einzelteile bedeu-
ten:

1- Achsschenkel;

2 — Spurstange; 3 — Unte-
rer Querlenker; 4 — Obe-
rer Querlenker; 5 - An-
triebswelle; 6 — Dichtring;
7 - Nadellager;

8 - Bremssattel;

9 — Staubschutzabdek-,
kung; 10 - Vorderrad-
nabe und Bremsschei-
be; 11 - Sicherungsmut-
ter; 12 — Sicherungs-
scheibe; 13 - Beilag-
scheibe; 14 - automati-
sche Freilaufnabe.




® An den Flachen zwischen Freilaufnabe und Rad-
nabe Fett auftragen.
e Achten Sie beim Aufschieben der Freilaufnabe

darauf, daB die PaBfeder der Freilaufnabe und die
PaBfedernut der Achsschenkelwelle miteinander
fluchten.

Gebraucht wird pro Seite ein Innen- und ein AuBenlager, Lagerfett der NLGI-Konsistenz 2, z. B. »Molykote

Longterm plus«, sowie ein Dichtring.

e Radnabe ausbauen.

e Dichtring hinten in Radnabenmitte mit einem
Schraubenzieher abhebeln.

e Radlager herausnehmen und das Fett aus der
Radnabe und vom Achsschenkelzapfen abwischen.
e Lager-Laufringe beider Lager aus der Nabe aus-
treiben. Dazu Messingdorn an unterschiedlichen
Stellen jeweils von innen am Laufring ansetzen und
den Ring durch sanfte Hammerschlage nach auBen
schlagen. Achten Sie darauf, daB der Ring nicht ver-
kantet.

e Neuen Lagerring an der Radnabe ansetzen. Alten
Ring zum Schutz dariiber legen, damit kein Schaden
an der Lauffliche des neuen entsteht. Lagerringe
jeweils bis zum Anschlag einklopfen.

e Jetzt den zum Schutz aufgesetzten alten Lager-
ring wieder austreiben.

e Hintere StoBdémpfer: Fahrzeug am Rahmen mit
Unterstellbécken abstltzen und Hinterachse mit ei-
nem Rangierwagenheber etwas anheben.

e StoBdampfer von den Haltebolzen abschrauben.
o Vordere StoBdampfer: Fahrzeug aufbocken.

® Konter- und Befestigungsmutter oben am Damp-
fer losschrauben.

e Untere Befestigungsschrauben I6sen, StoBdamp-
fer ein Stlick zusammenschieben und abnehmen.

e Wagen vorn aufbocken. Beide Réder missen
gleichmaBig ausgefedert sein.

e Vorderen Motorschutz vom Fahrzeugrahmen ab-
schrauben.

@ Die vier Befestigungsmuttern lésen, mit welchen
der Stabilisator zum einen an den unteren Querlen-
kern und zum anderen am Fahrzeugrahmen ange-
schraubt ist.

Das Foto zeigt die Hinterradauf-
hangung:

1-Blattfeder; 2 — Hinterachse;
3-Haltemuttern des StoB-
dampfers (4).

@ Zwischenraum der beiden Lagerringe mit Fett ver-
sehen, auch die Ringe und die Lager selbst werden
kraftig mit Fett bestrichen.

@ Inneres Lager einsetzen.

e Dichtring ansetzen, Holzbrett oder &hnliches Hilfs-
mittel auflegen und den Ring unter Hammerschlagen
in seinen Sitz einklopfen.

@ Vor dem Aufschieben der Radnabe und Aufstek-
ken des vorderen Lagers Achsschenkelzapfen und
Dichtlippe des Dichtrings leicht einfetten.

@ Beim Einbau vorderen StoBdédmpfer so montie-
ren, daB die weiBe Farbmarkierung unten am Damp-
fer zur FahrzeugauBenseite zeigt.

e Befestigungs- und Kontermutter, wie in der Abbil-
dung auf der néchsten Seite gezeigt, anziehen.

e Stabilisator zusammen mit den Aufhéngern ab-
nehmen.

e Aufhanger ggf. abschrauben.

e Kontrollieren Sie vor dem Einbau den Zustand der
Stabilisator-Gummilager.

@ Achten Sie beim Einbau auf den richtigen Sitz der
Gummilager.

e Die selbstsichernden Muttern durch neue erset-

Vordere
Radlager
auswechseln

StoBddmpfer -

aushauen

Stahilisator
aushauen
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dampfers Mutter und Kontermutter
so weit eindrehen bis das MaB »A«

Y
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, T Links: Beim Einbau des StoB-
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) 7,5 mm betragt.
Rechts: Das MaB »A« fiir die Be-
— T e festigungsmuttern des vorderen

Stabilisators betrdagt 6—8 mm, beim
hinteren Stabilisator werden die
Muttern 15—17 mm weit einge-
dreht.

zen und so weit eindrehen, bis die Gewindebolzen
6-8 mm Uber den Muttern herausschauen.

@ Besitzt |hr Fahrzeug einen hinteren Stabilisator,
so kann dieser durch Losen der Verschraubung auf
die gleiche Weise wie der vordere Stabilisator ausge-
baut werden.

@ Beim Einbau die beiden Muttern der Stabilisator-
befestigung so weit eindrehen, bis die Gewindebol-
zen 15-17 mm Uber die Muttern herausschauen.

Fingerzeig: Die angegebenen mm-Angaben sind maBgebend bei der Verwendung neuer Gummilager.
Werden die alten Gummilager wieder verwendet, Muttern ca. 1-2 mm weiter eindrehen.

Hinterachse e Fahrzeug mit Unterstellbdcken aufbocken und

aushauen

132

Rader abschrauben.

@ Handbremsseil-Einstellmutter herausdrehen und
Bremsseile von ihren Halterungen abschrauben.

e Bremsleitung an der Hinterachse losschrauben.
Bremsleitung verschlieBen oder Flissigkeit auffan-
gen.

@ Blechspange des Bremsschlauches mit einer
Zange herausziehen, und Schlauch aus der Halte-
rung nehmen.

@ Feder des Bremskraftregelventils am Federhalter
aushangen.

@ Entliftungsschlauch durch Lésen der Klemm-
schelle von der Hinterachse abziehen.

e Kardanwelle ausbauen, siehe Seite 120.

® Bei Fahrzeugen mit Stabilisator die Verschrau-
bung an der Hinterachse l&sen.

e Hinterachse mit einem Rangierwagenheber ab-
stitzen.

® Die StoBdampfer von den Federtellern und die

Federteller von den Federbligeln abschrauben.

@ Federbiigel zusammen mit den Anschlaggummis
von der Hinterachse abnehmen. Federteller von den
StoBdampfern abnehmen.

@ Verschraubung der hinteren Blattfeder |6sen und
Lagerbiigel mit einem Dorn austreiben. Dabei ist Vor-
sicht geboten. Die Blattfedern von Helfer absenken
lassen, gleichzeitig Hinterachse gegen Herabfallen
vom Wagenheber sichern.

e Hinterachse vorsichtig unter dem Fahrzeug her-
vorziehen.

@ Beim Einbau die Muttern der Blattfederlager erst
nach dem Absenken des Wagens auf 45-60 Nm
anziehen. Federtellerverschraubung mit 85-110 Nm
anziehen. :

e Kardanwelle wie angezeichnet einbauen.

@ Bremse entliften (Seite 152) und Handbremsseil
einstellen (Seite 148).

@ Wurde der Federhalter des Bremskraftregelventils
von der Hinterachse abmontiert, so muB das Ab-

Die Hinterachse des
Pajero:

1 - StoBdampfer;

2 — Handbremsseil;

3 —Blattfeder; 4 - Kar-
danwelle; 5 — Starr-
achse; 6 — Stabilisator
(Viertiirer); 7 — An-
schlaggummi.
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Der Bremskraftregler ist richtig ein-
gestellt wenn: das AbstandmaB
(MaBpfeil), von Bohrung zu Bohrung,
beim Zweitiirer 193-197 mm und
beim Viertiirer 197-201 mm betrégt.

standsmaB zum Hebel des Bremskraftregelventils
neu eingestellt werden.

e Dazu Feder einhdngen. Der Hebel des Brems-
kraftventils und der Federhalter besitzen je eine klei-
ne Bohrung, das AbstandsmaB zwischen den beiden

Bohrungen betragt beim Zweitlrer 193-197 mm,
beim Viertirer 197-201 mm.

@ Zum Einstellen Schrauben des Federhalters l6sen
und Halter entsprechend verschieben.

Arbeiten an der Lenkung ]

Zum Ausbauen des Lenkrads wird ein Abzieher benétigt, den vielleicht Ihre Werkstatt kurz zur Verfligung
stellt. Das Lenkrad kann von Fall zu Fall je nach Festsitz auch ohne Abzieher abgenommen werden. Wie dies

funktioniert, ist im folgenden Text beschrieben.

® Lenkradabdeckung abnehmen. Dazu bei Fahrzeu-
gen mit quadratischer Abdeckung diese mit einem
Schraubenzieher abhebeln. Die langliche Lenkradab-
deckung kann durch L&sen der Schrauben auf der
Riickseite des Lenkrads abgenommen werden.

e LenkradschloB einrasten lassen und Lenkradspin-
delmutter abschrauben.

® Vorderrader genau geradeaus stellen, so daB die
Lenkradspeichen symmetrisch stehen.

® Ziehen Sie nun kréftig am Lenkrad, wéhrend ein

e Klemmschraube am Spannbiigel und Befesti-
gungsschrauben am Drehpunkt der Servopumpe
etwas lockern. Beim Benziner muB man, um an die

So wird der Keilriemen der Servo-
pumpe gespannt. Klemmschraube

(2) am Spannbiigel (3) und Befesti-
gungsschraube (1) 16sen. Nun Ser-
vopumpe mit einem Hebel (4) in
Pfeilrichtung driicken und Schrauben
wieder anziehen.

Helfer der Lenkspindel mit einem Bolzen einen »trok-
kenen« Hammerschlag versetzt.

@ LoOst sich das Lenkrad nach einem Versuch nicht,
muB es mit einem Abzieher von der Lenkspindel
abgedriickt werden. Beachten Sie, daB weitere Ver-
suche die Lenkspindel beschadigen kdnnen.

@ Beim Einbau des Lenkrads auf die symmetrische
Ausrichtung der Speichen achten.

@ LenkradschloB einrasten lassen.

@ Lenkspindelmutter mit 35-45 Nm anziehen.

hintere Befestigungsschraube der Servopumpe zu
gelangen, den Vorratsbehdlter abschrauben.
@ Hebel am Servogehduse ansetzen. Der Keilrie-

e

Lenkrad
aushauen

Keilriemen
spannen
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Keilriemen
ersetzen

Pumpe der
Servolenkung
aushauen

Servolenkung
entliiften

Lenkgetriebe
einstellen

men spannt sich, wenn Sie den Hebel zu sich zie-
hen.

e Diesel: Lifterradabdeckung abschrauben.

@ Servopumpe lockern, siehe Vorseite.

@ Alten Keilriemen wechselseitig Uber die einzelnen
Lufterfligel abnehmen.

@ Neuen Keiliemen auf die gleiche Weise lber das
Lufterrad legen.

@ Benziner: Keilriemen der Lichtmaschine von der
Kurbelwellenriemenscheibe abnehmen.

@ Schrauben wieder anziehen und Riemenspan-
nung (12 mm) priifen.

@ Dazu Spannbigelschraube an dér Lichtmaschine
I6sen und Keilriemen entspannen.

@ Servopumpe lockern, siehe Vorseite.

@ Alten Keilriemen abnehmen, neuen auflegen.

@ Keilriemen der Lichtmaschine wieder montieren
und, wie auf der Vorseite beschrieben, spannen.

@ Beide Motoren: Servopumpenriemen spannen
und nach etwa 500 km die Spannung kontrollieren.

Soll die Servopumpe lediglich wegen Montagearbeiten im Motorraum ausgebaut werden, bleiben ihre
Schlauchleitungen angeschlossen, damit kein Schmutz in die Lenkhydraulik gelangt. Falls die Schlauche an

der Pumpe abgenommen werden mussen, ist duBerste Sorgfalt vonnoten. Selbst kleinste Schmutzpartikel in

der ATF kénnen Funktionsstérungen verursachen.
@ Schrauben des Vorratsbehalters herausdrehen.
@ Keilriemen entspannen.

e Klemm- und Befestigungsschrauben vollends her-
ausdrehen, und Pumpe abnehmen.

Wurde die Pumpe der Servolenkung bzw. der Vorratsbehalter von den Schldauchen getrennt, den Vorratsbe-

hélter mit neuer ATF aufflllen.

@ Diesel: Kabelsteckverbindung des Einspritzpum-
pen-Abstellers 1dsen.

@ Benziner: Hauptziindkabel von der Verteilerkappe
abziehen und mit einem Starthilfekabel an Masse
legen.

e Beide Fahrzeuge: Fahrzeug vorn aufbocken, so
daB die Rader freihangen.

@ Motor von Helfer 2 bis 3 Sekunden lang starten,
dabei das Lenkrad von Anschlag zu Anschlag dre-
hen.

e Flissigkeitsstand im Vorratsbehalter beobachten.
Ggf. Flissigkeit nachfiillen, da sonst Luft in die Anla-
ge gelangt.

@ Vorgang mehrmals wiederholen, bis sich der Ol-

spiegel im Vorratsbehdlter stabilisiert hat und keine
Luftblasen mehr aufsteigen.

@ Fahrzeug absenken.

@ Passenden Kunststoffschlauch auf den Entlifter-
nippel am Lenkgetriebe aufschieben und das Ende in
einen Auffangbehélter legen.

® Motor anlassen und im Leerlauf laufen lassen.

@ Entliftungsschraube l6sen und das Lenkrad so
lange von Anschlag zu Anschlag drehen, bis keine
Luftblasen am Entlifternippel mehr austreten. Ach-
ten Sie auf'den Olstand im Vorratsbehélter.

e Entliiftungsschraube anziehen und Vorratsbehél-
ter auffillen.

Voraussetzung firr die Lenkgetriebe-Einstellung ist, daB die Gelenke des Lenkgestanges kein Spiel haben,
siehe dazu auch Fingerzeig auf Seite 126.

e Réder in Geradeausstellung bringen.

e Kontermutter der Einstellschraube oben am Lenk-
getriebe l6sen.

@ Einstellschraube bei zu groBem Spiel hineindre-
hen. Versuchsweise erst '%-'2 Umdrehung.

Links: Beim Entliiften der Servolen-
kung wird die Staubkappe (1) vom
Entliiftungsventil (2) abgezogen.
Durchsichtigen Schlauch (3) am
Ventil aufstecken. Das andere Ende
muB in ein mit Hydraulikfliissigkeit
teilweise gefiilltes GlasgefaB (4) rei-
chen. Erst jetzt das Ventil 6ffnen.
Rechts: Durch Iésen der Kontermut-
ter (1) und verdrehen der Einstell-
schraube (2) kann das Spiel des
Lenkgetriebes eingestellt werden.

A=

Mit eir
sich ei
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e Kontermutter anziehen und Lenkung priifen.
@ Die Lenkung darf beim Einschlagen nicht zu kiem-
men beginnen und muB nach einer Kurve wieder

zurlickgehen. Haben Sie die Einstellschraube zu weit
hineingedreht, wird die Lenkung schwergéngig.

Spurstangen- und Lenkhebelgelenke besitzen einen Konus. Dieser Konus ist fest im Gegenstlick eingepreBt
und wird mit Hilfe eines herkdmmlichen Klauenabziehers wie folgt abgedriickt:

@ Splint mit einer Zange herausziehen.

o Mutter l6sen, aber noch montiert lassen, damit
beim Abdriicken das Gewinde nicht beschéadigt
wird.

@ Klauenabzieher ansetzen und den Konus des

@ Bei Fahrzeugen mit Lenkungsdampfer den Damp-
fer von der Lenkverbindungsstange abschrauben.

e Defektes Gelenk mit einem Klauenabzieher ab-
driicken.

e Lage der Spurstangen-Verschraubung anzeich-
nen, dann stimmt die Spur nach dem Zusammenbau
einigermaBen.

@ Bei Fahrzeugen mit Lenkungsdampfer den Damp-
fer von der Lenkverbindungsstange abschrauben.

® Gelenke von der Lenkverbindungsstange und
vom Achsschenkel mit einem Klauenabzieher ab-
driicken.

® Neue Spurstange auf 297,5 mm einstellen. Das ist
der Abstand von Lenkverbindungsstangen-Gelenk-
mitte zu Achsschenkel-Gelenkmitte.

® Zum Spurstangen-Staubkappenwechsel der Ein-
fachheit halber die Spurstange ausbauen.

o Wird die Staubkappe des Schwenkhebels oder
des Lenkstockhebels gewechselt, so muB der betref-
fende Hebel und die darunterliegende Spurstange
von der Lenkverbindungsstange abgedrickt wer-
den.

® Bei Fahrzeugen mit Lenkungsdampfer den Damp-
fer von der Lenkverbindungsstange abschrauben.
# Den auszubauenden Hebel und die darunterlie-

Mit einem Klauenabzieher (3) 186t
sich ein Spurstangenkopf (2) leicht
vom Gegenstiick (1) trennen.

betreffenden Gelenks aus seinem Sitz pressen.

@ Mutter abschrauben.

@ Beim Einbau neuen Splint verwenden und Mutter
mit 45 Nm anziehen.

e Kontermutter losdrehen, dabei den Sechskant am
Gewindebolzen gegenhalten.

@ Spurstangenendstlick abschrauben und neues
bis zur Markierung eindrehen.

@ Nach dem Einbau Spur kontrollieren lassen.

® AbstandsmaB ggf. auf der alten Spurstange ab-
nehmen und neue Spurstange entsprechend einstel-
len.

e Spurstange montieren und Spur sicherheitshalber
gelegentlich vermessen lassen.

@ Staubkappe mit einem Schraubenzieher unter
leichten Hammerschlagen abhebeln.

@ Neuen O-Ring am Schwenkhebel einbauen.

@ Neue Staubkappe an der Innenseite mit Lagerfett,
z. B. »Molykote Longterm 2 plus«, einfetten.

@ Zwischen Gelenk und Staubkappe 3M-Dichtmittel
auftragen und Staubkappe montieren.

gende Spurstange von der Lenkverbindungsstange
abdriicken.
@ Schwenkhebel abschrauben.

Arbeiten am Lenkgestinge

Spurstangenend-
stiick aushauen

Spurstange
wechseln

Staubkappen
der Spurstan-
gen- und Lenk-
hehelgelenke
ersetzen

Schwenkhebel
und Lenkstock--
hebel aushauen
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Das Lenkgestange des
Pajero:
1 - Lenkungsdampfer
(Zweitiirer); 2 - Lenkverbin-
dungsstange (Zweitiirer);
3 - Lenkverbindungsstange
(Viertiirer); 4 — Schwenk- J
hebel; 5 —Rechte Spur- |
stange; 6 — Linke Spurstan-
ge. |
|
l
s €
£
v
\
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e Der Lenkstockhebel ist aufgepreBt und kann nur @ Unterlegscheibe so aufschieben, daB die Seite mit L
mit einem Spezialabzieher (MB 990915) vom Lenk- der gerindelten Flache zur Buchse zeigt. Neue a
getriebe abgenommen werden. selbstsichernde Mutter verwenden. L E
® Beim Einbau des Schwenkhebels Fiihrungsbuch- @ Schwenkhebel mit 40-60 Nm, Lenkstockhebel mit d
sen mit Lagerfett, z. B. »Molykote Longterm 2 plus¢,  130-150 Nm anziehen. N
einfetten. el
b
Storungsbeistand ; W
~ Servolenkung : si
Die Storung — ihre Ursache — ihre Abhilfe (S
\
A Lenkungsgerdusche 1 Zu niedriger Hydraulikélstand Vorratsbehilter vorschriftsmaBig auffill- } &
len, Undichtigkeit erforschen i
2 Keilriemenspannung zu gering Riemen spannen o
3 Riemenscheibe der Pumpe lose Riemenscheibe festziehen bzw. : Ul
bzw. beschadigt erneuern o
4 Pumpengeriusche durch defektes Defektes Steuerventil bzw. verschlis-
Steuerventil sene Einzelteile erneuern lassen 8
B Ausfall der Lenkhilfe 1 Siehe A 1und A 2 sy
2 Zuleitungen verstopft Leitungen reinigen e
3 Systemdruck zu gering Systemdruck priifen lassen, gegebe- an
nenfalls Lenkgetriebe instand setzen
lassen O
4 Luft im System Entliiften od
C Lenkung wird mit zunehmendem 1 Steuerventil verschmutzt oder Ventil reinigen lassen Zu
Einschlag schwergéngig defekt sti
2 Siehe B 3 b
J gur
D Einseitiges Ziehen der Lenkung 1 Reifendruck stark unterschiedlich Reifendruck kontrollieren und ggf. kor-
rigieren, auf ungleichméBigen Reifen- Er_
verschleiB achten Vi ‘
2 Lenkgeometrie verstellt bzw. Lenkung und Aufhéngung untersuchen, o
deformiert ; Lenkgeometrie kontrollieren und gaf. Spu
einstelien bzw. Teile auswechseln bzw
lassen Rad
3 Hydraulikleitung beschadigt, evtl. Leitung ersetzen Nac!
mit Olverlust Zwe
= = === = Vierf
E Lenkung geht von alleine schiecht 1 Lenkspiel oder -Aufhangungs- Beschadigte oder verschlissene Naci
oder gar nicht in Geradeausstellung gelenke schwergéngig Lenkungsteile ersetzen Loy
(schlechte Selbstzentrierung) 2 Riicklaufschlauch oder -leitung Teile erneuern bzw. Verengung Hint
verengt beseitigen Vors
F Undichtigkeiten 1 Olaustritt an Schlauch- und Lei- Beschadigte Schiduche oder Schellen Rad:
tungsanschliissen ersetzen, Anschliisse anziehen e
2 Undichte O-Ringe bzw. Ersetzen %
Wellendichtringe an Pumpe oder
Lenkgetriebe
b
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Die Radeinstellung il

Die Vorderrader missen flr ein sicheres Fahrverhalten in Langs- und Seitenrichtung in bestimmten Winkel-
stellungen stehen. Damit Sie sich unter der »Lenkgeometrie« etwas vorstellen kénnen, hier eine Erlauterung
der Begriffe.

Spur: Im Stillstand stehen die Vorderrader vorn enger zusammen als hinten. Sie rollen gewissermaBen
aufeinander zu. Dadurch gleicht man aus, daB die Reibung zwischen Rad und StraBe das linke Rad nach links
weg und das rechte nach rechts wegdriicken will. Vorn enger zusammengestellte Réder ergeben »\Vorspur«.
Das verhindert das Radieren der Reifen und Raderflattern.

Beim Hineinlenken des Wagens in eine Kurve geht die Vorspur durch die trapezférmige Anordnung des
Lenkgesténges in Nachspur liber. Das kurveninnere Rad schwenkt starker herum als das kurvenauBere. Das
ergibt automatisch eine Unterstiitzung der Lenkbewegung und der Lenkkréfte.

Sturz: So nennt man die leichte Schragstellung der Vorderrader — oben im Radkasten stehen sie beim Pajero
weiter auseinander als unten am Boden. Das heiBt in der Fremdsprache »positiver« Sturz. Der Sturz
vermindert die Ubertragung von FahrbahnstéBen auf die Teile der Lenkung und halt zusétzlich Lenkkréafte und
die Reibung der Réder zur Fahrbahn niedrig.

Spreizung: Sie gehért zum Sturz. Spreizung ist die geringfligige Neigung der Schwenkachse, um die beim
Lenken die ganze Geschichte schwenkt. Beide Schwenkachsen haben oben einen kleineren Abstand vonein-
ander als unten. Sturz und Spreizung verhindern zusétzlich das Flattern der Rader. Ferner erleichtern sie das
Einschlagen der Rader. Und zusétzlich bewirken sie das »Riickstellmoment«, worunter man das Bestreben
der Vorderrader versteht, bei oder nach Kurven selbsttatig wieder in Geradeausstellung zu gehen.
Nachlauf: Darunter versteht man die Schrégstellung der Schwenkachse in Fahrzeuglangsrichtung. Das hilft
ebenfalls, den Geradeauslauf zu stabilisieren und das Flattern der Vorderrdder zu verhindern. AuBerdem
bewirkt er eine Rickstellung der Lenkung nach Kurven.

Wenn Sie fehlerhafter Lenkgeometrie beim Fahren auf die Schliche kommen wollen, miissen Sie zuerst
sicherstellen, daB beide Vorderreifen dieselbe Reifensorte, Profiltiefe und den vorgeschriebenen Luftdruck
(siehe Seite 157) aufweisen. ‘

O Stehen die Lenkradspeichen bei Geradeausfahrt symmetrisch? Ein schiefsitzendes Lenkrad ist oft das
Zeichen fir falsche Spureinstellung.

O Unruhiger Geradeauslauf; er ist besonders gut auf schnee- oder eisglattem Untergrund zu erkennen.
Uberbreite Reifen kénnen den Geradeauslauf trotz richtiger Radeinstellung ebenfalls verschlechtern.

O Zieht der Pajero auf véllig ebener Fahrbahn und bei losgelassenem Lenkrad zur Seite?

O Stellt sich die Lenkung nach Kurven wieder von selbst in Geradeausstellung?

O Schauen Sie sich die Vorderrader aus fiinf bis zehn Meter Entfernung an - stehen sie in Geradeausstellung
symmetrisch zueinander?

O Ist das Reifenprofil einseitig abgenutzt? Bei scharfer Fahrweise ist es allerdings nicht ungewdhnlich, daB
an beiden Vorderreifen die AuBenkanten stérkere VerschleiBspuren zeigen als innen.

O Weitere Ursachen fiir fehlerhafte Stellung der Rader kdnnen verschlissene Gelenke bzw. Gummilager sein
oder unsachgeméBe Unfallreparaturen.

Zur Vermessung der Radstellung wird ein optischer AchsmeBstand verwendet. Hierzu muB der Reifendruck
stimmen, das Fahrzeug unbeladen, durchgefedert und ausgerichtet sein, und die Teile der Vorderradaufhan-
gung und Lenkung dirfen kein zu groBes Spiel aufweisen. Folgende MeBwerte gelten:

Vorderachse

Vorspur am Felgenrand 1,0-4,5 mm bzw. 5'-22'
Spurdifferenzwinkel bei Lenkeinschlag von 20° nach links 2221

bzw. rechts

Radsturz 1° + 30’
Nachlauf

Zweitiirer 2° 57+ + 30'
Viertiirer 3° 05 £ 30
Nachlaufdifferenz maximal 30°
Hinterachse

Vorspur* 0°

Radspur* 0°

* Werte sind nicht einstellbar

Erkennungs-
merkmale

fiir falsche
Radeinstellung

Radeinstellung
messen
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HeiBe Eisen

Von der richtigen Funktion der Bremsanlage Ihres Pajero héngen Gesundheit und Leben ab. Deshalb darf
Ihnen bei der Uberpriifung der Bremsen wirklich keine Kontrolle zuviel sein. Erfiillen Sie die Wartungsaufga-
ben piinktlich. Besonders vor groBer Fahrt und bei alteren Fahrzeugen ist dies ratsam.

Wartungsarbeiten und insbesondere Reparaturen erfordern in diesem Bereich erhohtes Verantwortungsbe-
wuBtsein. Unter anderem haben wir im nachfolgenden Kapitel auch Arbeiten am Hydraulik-System der
Bremsanlage beschrieben. Hier muB jeder fiir sich entscheiden, welche Arbeiten er sich zutraut. Es gilt: Im

Zweifelsfall nie!

So funktioniert die Bremse

‘ 138

O Beim Tritt aufs Bremspedal driickt eine mit dem Bremspedal verbundene Druckstange zwei hintereinan-
derliegende Kolben in den im Motorraum an der Spritzwand angebrachten Hauptbremszylinder.

O Die Kolben iibertragen die auf das Bremspedal ausgeiibte Kraft auf die im Hauptbremszylinder einge-
schlossene Bremsfliissigkeit. Dieser so entstandene hydraulische Druck pflanzt sich (ber die Rohr- und
Schlauchleitungen bis zu den Radzylindern fort.

O In den Radbremszylindern driicken Kolben die Bremsklotze gegen die Bremsscheiben bzw. an den Hinter-
radern die Bremsbacken gegen die Bremstrommeln.

O Der hydraulische Druck wird an die Radbremszylinder vom Hauptbremszylinder aus in zwei getrennten
Bremskreisen ibertragen, und zwar fiir die vorderen Scheibenbremsen und die hinteren Trommelbremsen.
Fallt ein Bremskreis aus, so hat das keine Wirkung auf den anderen Bremskreis.

O Fallt der hintere Bremskreis aus, ist dies nicht unbedingt problematisch. Der Bremspedalweg ist dann zwar
langer, und Sie missen wesentlich starker aufs Bremspedal treten, aber die vorderen Bremsen, die ja
ohnehin beim Bremsvorgang die meiste Energie vernichten, bringen den Wagen sicher zum Stehen. Einen
langeren Bremsweg mussen Sie jedoch einkalkulieren.

O Brenzlig wird es erst, wenn der vordere Bremskreis ausfallt. Auch in diesem Fall wird der Bremspedalweg
langer, doch die Bremswirkung ist miserabel. Zudem mussen Sie auch noch sehr vorsichtig bremsen, denn
die hinteren Bremsen — und das sind jetzt die einzigen noch funktionierenden — blockieren, ist der Wagen
nahezu unbeherrschbar, weil er hinten sofort ausbricht. Der Bremsweg verléngert sich um das Dreifache,
also duBerste Vorsicht!

Die Bremsanlage des
Pajero. Es bedeuten:

bremszylinder; 3 - Brems-

pedal; 5 — Handbrems-
hebel; 6 — Bremskraftreg-
ler; 7 — Hinterradbremse;
8 —Handbremsseile;

9 — Bremsleitungen;

10 - Bremsschlauch;

11 - Bremsscheibe.

1 - Bremssattel; 2 — Haupt-

kraftverstarker; 4 — Brems-

e T e L S T

e 0 QmoamS o mm

c

Der
nicl
Soll
die
ein
Kon
im /



Die Bremsfliissigkeit ||
Die Fliissigkeit in den Bremsleitungen und Bremszylindern ist eine Mischung aus Glykol, Polyglykolather und i
ein paar weiteren Bestandteilen. Diese gelbliche — iibrigens giftige und gegen Autolack aggressive - Flussig-
keit greift die Metall- und die Gummiteile des Bremssystems nicht an, sie bleibt selbst bei -40°C noch
ausreichend dinnfliissig, und sie hat trotz ihrer Dinnfllissigkeit den extrem hohen Siedepunkt von ca.
260°C.
Aber die Bremsfliissigkeit hat auch eine sehr unangenehme Eigenschaft: Sie nimmt gern Wasser auf, sie ist
»hygroskopisch«. Und das Wasser kann tatséchlich - zum Beispiel (ber die Luftfeuchtigkeit — in die Brems-
flissigkeit gelangen; liber den Vorratssbehalter sowie durch mikroskopische Undichtigkeiten an den Brems-
schlauchen und Gummimanschetten. Solche Wasseraufnahme fihrt nicht nur zu Korrosion an den Metalltei-
len der Anlage, sondern bewirkt ein rapides Absinken des Siedepunkts. Bei nur 2,5 % Wassergehalt liegt der
Siedepunkt nur noch bei 150°C. Das wird bei starker Belastung der Bremsen geféhrlich, weil sie sich dabei
sehr stark aufheizen.
In der N&he der erhitzten Bremsen kénnen sich Dampfblasen in der Hydraulikflissigkeit bilden, die sich
zusammenpressen lassen - das Bremspedal 148t sich tief durchtreten, manchmal tritt man sogar ins Leere (in
diesem Fall hilft bisweilen noch schnelles Pumpen mit dem Bremspedal). Besonders gefahrlich ist dieser
Effekt nach dem Abstellen des Wagens nach starker Bremsbeanspruchung. Mangels Fahrtwind heizt sich die
Bremsenumgebung noch stérker auf, die hochste Temperatur herrscht nach etwa 15 Minuten. Erst nach etwa

'k Stunde ist wieder die normale Bremsfliissigkeitstemperatur erreicht. Der Wartungsplan schreibt daher den
Wechsel der Bremsflissigkeit alle zwei Jahre vor.

Bremsfliissigkeitsstand priifen I
Bedingt durch die vorderen Scheibenbremsen sinkt der Flissigkeitsstand immer ein wenig, denn die im  Sténdige !‘
den Beldgen weiter heraus, und mehr Flissigkeit flieBt nach. Ein langsames Absinken der Bremsfllissigkeit
muB also nicht unbedingt alarmierend sein. Wenn Sie wissen, wie hoch die Bremsflissigkeit bei neuen und
die Belage abgenutzt sind. ]
Sollen neue Bremsklttze eingebaut werden, erst nach dieser Arbeit den Bremsflissigkeitsstand priifen, denn ‘
@ Links hinten im Motorraum, direkt auf dem Haupt- @ Ist der Flissigkeitsstand auffallend gesunken -
bremszylinder, sitzt der Bremsflissigkeitsbehdlter — was beim Pajero durch eine Warnleuchte im Armatu-
e Im weiBlich durchscheinenden Behilter soll die  undichte Stellen kontrolliert werden, siehe néchste
Bremsflissigkeit zwischen den Markierungen »MIN«  Seite.

O Die Bremsfliissigkeit muB die Spezifikation DOT-3 oder SAE 1703 haben.

Durchmesser verhaltnismaRig groBen Kolben der Scheibenbrems-Radzylinder wandern mit den verschleiBen-  Kontrolle J
]

abgenutzten Bremskldtzen steht, 1aBt sich am Niveau der hydraulischen Fllissigkeit sogar ablesen, wie weit ‘

durch das Zurlickdriicken der Bremskolben steigt die Bremsflissigkeit an.

(siehe Bild unten). renbrett angezeigt wird —, muB die Bremsanlage auf

und »MAX« stehen.

Bremsfliissigkeit wechseln

Wie Sie im oberen Abschnitt lesen konnten, spricht einiges dafiir, die Bremsflissigkeit alle 2 Jahre zu  Wartung Nr. 50
wechseln. Langer als 3 bis 4 Jahre sollte die Bremsfliissigkeit keinesfalls im System bleiben.

Der Bremsfliissigkeitsstand darf
nicht unter die »A«-Markierung fallen.
Sollte der Fliissigkeitsstand unter
die »A«-Markierung sinken, schlieBt
ein Schwimmer im Behdlter einen
Kontaktschalter, die Kontrolleuchte
im Armaturenbrett leuchtet auf.




Die Arbeit Iauft ahnlich ab wie das Entliften der Bremse (siehe Seite 152). Hier die abweichenden Punkte:

@ Bremsflissigkeit aus dem Vorratsbehalter mit ei-
ner Pipette oder einer sauberen Injektionsspritze
absaugen.

e Frische Bremsflissigkeit einflllen bzw. regelméa-
Big nachgieBen.

@ Nacheinander, an der Hinterradbremse begin-

nend, das Entliftungsventil offnen und mit dem
Bremspedal langsam die Bremsflissigkeit heraus-
pumpen.

@ Bremspedal pro Entlifterventil ca. 10 Mal durch-
treten, bis die neue Bremsflissigkeit (erkennbar an
der helleren Farbe) austritt.

Bremsanlage auf Undichtigkeiten und Beschadigungen priifen

Zur Kontrolle muB die Wagenunterseite trocken sein, damit Sie undichte Stellen erkennen konnen. Brems-
fliissigkeit kriecht auch unter Schmutz. Feuchtdunkle Stellen oder schwarzer Schmutiz lassen eine Undich-

Wartung Nr. 11

Standige
Kontrolle

tigkeit vermuten.

® Kontrollieren Sie séamtliche AnschluB- und Verbin-
dungsstellen; auch die Bremssattel und die hinteren
Bremsankerplatten, hinter denen die Radbremszylin-
der sitzen, sowie den Bremskraftregler links Gber der
Hinterachse.

e Die Bremsschlauche diirfen weder feucht noch
aufgequollen oder angescheuert sein. Sonst aus-
wechseln, siehe Seite 152.

@ Leitungen mit Rostnarben und solche, die platt-
gedriickt sind, miissen ersetzt werden.

@ Sind Schutzkappen auf allen Entliftungsventi-
len?

e Die Bremsdruckprobe konnen Sie provisorisch
selbst machen:

e Treten Sie mit voller Kraft aufs Bremspedal.

@ Es darf auch nach einigen Minuten der vollen
Belastung nicht nachgeben, sonst ist eine der Man-
schetten im Hauptbremszylinder defekt.

e Durch die undichte Manschette sinkt der Flissig-
keitsstand im Behélter nicht, sondern die unter
Druck gesetzte Fllssigkeit mogelt sich an einem Kol-
ben des Hauptbremszylinders vorbei auf die drucklo-
se Seite.

@ Gewisse undichte Stellen an den Kolbenman-
schetten lassen sich allerdings nur bei einer genauen
Druckpriifung in der Werkstatt ermitteln.

Fingerzeig: Bremsschléuche vertragen kein Benzin, Petroleum, Dieselkraftstoff oder Fett; sie diirfen auch
nicht lackiert werden. Nur Unterbodenschutzwachse sind fiir die Bremsschldauche ungefahrlich.

Bremsen priifen

e Zuerst eine Vollbremsung bei Schrittgeschwindig-
keit.

e Am Gummiabrieb auf der StraBe sehen Sie bei
gleich langen Spuren, daB die Bremsen gleichmaBig
ziehen.

@ Gleiche Priifung mit der Handbremse.

e Fir die Bremsenprifung bei héheren Geschwin-
digkeiten brauchen Sie eine ebene Strecke.

Die Scheibenbremse

Zusammen mit jedem Vorderrad dreht sich eine Stahischeibe frei im Luftstrom. Sogenannte Bremssittel
umfassen sattelférmig die Scheiben, und beim Tritt aufs Bremspedal driicken Kolben die Bremsbelage gegen
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die Scheiben — es wird gebremst.

@ Nun aus etwa 50 km/h bei losgelassenem Lenk-
rad, aber mit griffbereiten Handen zuerst sanft und
dann scharf bis zum Stillstand abbremsen.

e Zieht der Wagen etwa nach links, ist eine der
rechten Radbremsen nicht in Ordnung. Das Auto
zieht in Richtung des stérker gebremsten Rades.
Ursachen siehe Storungsbeistand ab Seite 153.

Der Pajero besitzt sogenannte Faustsattelbremsen. Der Bremssattel sieht wie eine geballte Faust aus. Der
Bremskolben im Zylindergehduse driickt den inneren Belag gegen die Bremsscheibe, wodurch das Zylinder-
gehiuse in seiner Filhrung herilbergezogen und der Bremsklotz auf der anderen Seite ebenfalls gegen die

Scheibe gepreBt wird.

Durch den Fahrtwind werden die Scheibenbremsen standig gekiihlt. Zusatzlich sind die Bremsscheiben
innenbeltiftet. Im Umfang der Bremsscheiben sitzen groBe Aussparungen, was die Kihlung noch verbessert.
Dadurch sind die Bremsen sehr standfest — bei mehrmaligen Vollbremsungen [&Bt die Bremswirkung nur
wenig nach (kaum »Fading«, wie der Fachmann sagt). Belagabrieb wird gleich weggeblasen, und ohne
besondere Mechanik stellen sich die Scheibenbremsen selbst nach.

Die Minuspunkte der Scheibenbremsen sollen nicht vergessen werden: Die Beldge verschleiBen wegen ihrer
relativ kleinen Oberfliche schneller als Trommelbremsbelage. Durch die offene Bauweise werden bei Regen
die Bremsscheiben kréaftig geduscht, weshalb die Bremswirkung einen Sekundenbruchteil verspatet einsetzt.
Die Feuchtigkeit zwischen Bremsscheiben und -klétzen muB erst zum Verdampfen gebracht werden. In

=l o e

—

Du
sin
Min
sta
and
ernt



Die Faustsattelbrem-
se des Pajero als
Explosionszeichnung
dargestelit:

1~ VerschluBklam-
mer; 2 - Gleitplatte;

3 - Gleitblech;

4 - Bremssattelge-
hause; 5 — AuBeres
Antiquietschblech;

6 - Scheibenbrems-
belag; 7 — Antidréhn-
feder; 8 — AuBere
Bremsbelagklammer;
9 - Innere Bremsbe-
lagklammer;

10 - Bremsscheibe.

streusalzreichen Wintern tritt diese Erscheinung verstarkt auf, unter unginstigen Umstanden spricht die
Bremse (berhaupt nicht an. Die auf Bremsbelagen und -scheiben sitzende Salzschicht muB beim Bremsen
erst abgeschliffen werden. Bei Fahrten in streusalzhaltigem Tauwasser die Bremsen immer wieder mal ein
paar Sekunden lang warmbremsen. Regen- oder tauwassernasse Bremsen sollten Sie vor mehrtagigem
Abstellen des Wagens »trockenfahren«. Es genigt, die letzten hundert Meter Wegstrecke mit dauernd leicht
getretenem Bremspedal zu fahren.

Zustand der Bremsscheiben kontrollieren

Wenn die Vorderrader zur Belagkontrolle abgenommen sind, priift man auch den Zustand der Bremsschei- ~ Wartung Nr. 22
ben.

® Die Scheiben dirfen keine tiefen Rillen (durch  zuldssige MindestmaB von 18,4 mm Stirke »abge-

Schmutz oder zu stark abgefahrene Beldge) aufwei-  magert« sind.

sen. Die Riefen graben sich in neue Bremsbeldge tief @ Zu dinne Scheiben missen paarweise ausge-

ein, was deren VerschleiB deutlich fordert. tauscht werden, siehe Seite 130.

® Riefige Bremsscheiben kénnen nachgeschliffen @ Eine blauliche Verfarbung der Bremsscheibe ist

werden, wenn sie nicht durch lange Laufzeit auf das  ohne Bedeutung.

Starke der Scheibenbremsbeldge messen

Den verschleiBenden Bremsbelag schiebt der Kolben jeweils so weit nach, daB er nur Bruchteile von Milime-  Wartung Nr. 23
tern von der Bremsscheibe entfernt ist. Der Bremspedalweg ist deshalb keine Richtschnur fir die Abnutzung

der vorderen Bremsbeldge. Verlassen Sie sich daher nicht auf Ihr Gefiihl im FuB!

e Die Mindestbelagstérke betrdgt ohne Tragerplat- @ Fahrzeug aufbocken und Rader abnehmen, siehe

te des Bremsbelags 1 mm, gemessen an der Stelle  Seite 159.

mit dem gréBten Verschleif. @ Nehmen Sie die quer verlaufende Vertiefung der

Durch die Offnung im Bremssattel
sind die Bremsbelage gut erkennbar.
Mindestens 2 mm soll die Belag-
stirke bis zur Tragerplatte betragen,
andernfalls miissen die Beldge
ermeuert werden.




Mit einem kleinen Schraubenzieher
den man durch die Osen der Halte-
klammern steckt kénnen diese mit
einer Hebelbewegung in Pfeil-
richtung aus der VerschluBlasche
gezogen werden.

Belage, sichtbar durch die Offnung im Bremssattel,  halb, da bei dieser Messung die Stelle mit dem groB-
als Bezugsmarkierung (siehe Bild auf der Vorseite). ten VerschleiB nicht erkennbar ist.

e Sind die Bremsbelage so weit abgenutzt, daB die e Eine exakte Messung erfordert den Ausbau der
Tiefe der Nut weniger als 2mm zur Trégerplatte  Belage.

betragt, milssen die Beldge erneuert werden.

e Wir nehmen 2 mm als Mindestbelagstarke des-

Vordere Scheibenbremsbelége erneuern

Grundsatzlich miissen rechts und links beide Beldage ausgetauscht werden. Nur Belage mit ABE verwen-
den.

Weil die Kolben in den Bremssétteln mit zunehmendem VerschleiB der Belage weiter herauswandern, miissen
sie vor dem Einsetzen neuer, dicker Beldge zuriickgedriickt werden. Hierbei wird die Bremsflissigkeit durch
die Leitungen in den Vorratsbehélter gepreBt. Wurde in der Zwischenzeit unnétigerweise Bremsfllissigkeit
nachgefiillt, muB das Zuviel jetzt mit einer sauberen Pipette oder Spritze abgesaugt werden. Andernfalls
greift die am Vorratsbehalter austretende Bremsflissigkeit umliegende lackierte Teile im Motorraum an.
Die Belagklammern, Antidréhnfedern und Antiquietschbleche sollten bei jedem zweiten Bremsbelagwechsel

mit erneuert werden.
e Wagen vorn aufbocken. Rader abnehmen, siehe Stiick herausklopfen. Mit einer Zange die Platten

Seite 159. vollends herausziehen.

e Lenkung einschlagen, damit die Belage gut zu- @ Bremssattelgeh&use nach oben oder unten schie-
génglich sind. ben und abnehmen.

e Halteklammern oben und unten mit einem kleinen @ Damit das Bremssattelgehause nicht an seinem
Schraubenzieher heraushebeln. Bremsschlauch zerrt, wird es mit einer Schnur oder

@ Gleitplatten mit leichten Hammerschlagen ein einem Draht am oberen Querlenker aufgehangt.

Links: Nachdem die Gleitplatte
(1) etwas aus dem Bremssattel
getrieben wurde kann sie mit
einer Zange (2) vollends heraus-
gezogen werden.

Rechts: Zum Zuriickdriicken
des Bremskolbens in das
Bremssattelgehduse (1) ist eine
Schraubzwinge (2) das beste
Werkzeug.




Hier wurden die Scheibenbremsbe-
lage (2) vom Bremssattel ausgebaut:
1 - Belagklammer; 3 —Innere Brems-
belagklammer; 4 — Halteklammer;

5 — Antidréhnfeder; 6 — AuBere
Bremsbelagklammer; 7 = Anti-
quietschblech; 8 — Gleitplatte;

9 — Gleitbleche.

e Beldge rechts und links aus den Fiihrungen neh-
men.

e Antiquietschblech vom Bremsbelag abnehmen.

e Bremsbelagfiinrungen, Bremssattelgleit- und
-anlageflachen mit Spiritus (keinesfalls Benzin) reini-
gen.

e Festgebackene Belagsstaubkrusten und Rost mit
einem flachen Schraubenzieher wegkratzen. Vor-
sicht, daB hierbei die Kolbenmanschette nicht be-
schadigt wird.

e Ggf. neue Belagklammern, Antidréhnfedern und
Antiquietschbleche einsetzen.

e Neue Beldge zusammen mit dem Antiquietsch-
blech einsetzen. Achten Sie darauf, daB die Klauen
des Antiquietschblechs richtig in die Belagtragerplat-
te einhaken.

e Anlageflachen zwischen Gleitblech und Gleitplatte
mit Kupferfett (siehe Foto unten) bestreichen.

e Kolben im Bremssattel mit einer Schraubzwinge
oder einer Rohrzange zuriickdrlicken. Dabei darf der
Kolben nicht verkantet und die Kolbenmanschette
nicht beschadigt werden.

e Bremssattelgehduse einhangen. Untere Gleitplat-
te einschieben.

@ Bremssattelgehduse mit einem Schraubenzieher
nach unten hebeln und obere Gleitplatte einschie-
ben. Evtl. mit leichten Hammerschldgen nachhelfen.
e Klammern in die Bohrungen der Gleitplatte drik-
ken.

@ Bremspedal mehrmals treten, damit die Belage an
den Bremsscheiben anliegen. Andernfalls ist keine
Bremswirkung vorhanden!

Durch Korrosion an den Gleitflaichen des Bremssattels kann dieser schwergéngig werden. Eine defekte
Kolbenmanschette bewirkt, daB der Kolben im Bremssattel durch Schmutz und Korrosion festgeht. Beides

ergibt ungleichmaBige Bremswirkung.

e Bremsbeldage ausbauen.

e Kontrollieren Sie Fiihrungen und Gleitflichen des
Bremssattels auf Korrosion und Belagstaubkru-
sten.

e Korrodierte Flachen blank schleifen. Belagstaub-

Links: Die Gleibleche und -plat-
ten werden eingefettet um ein
festrosten oder lastiges Quit-
schen der Bremsen zu vermei-
den.

Rechts: Zum Einbau des Ver-
schluBanschlags, Bremssattel-
gehduse mit einem Schrauben-
zieher nach unten hebeln und
gefetteten Anschlag einschie-
ben.

krusten mit einem Schraubenzieher abkratzen.

e Zur Kontrolle, ob der Kolben leichtgéngig ist, eine
Schraubzwinge ansetzen (siehe »Scheibenbremsbe-
lage erneuern«), damit der Kolben nicht zu weit her-
ausgleiten kann.

Bremssattel und
-kolben gdngig
machen




Bremskolben-
manschette und
Kolbendichtring
auswechseln

Bremssattel
aushauen

Bremsscheiben
erneuern
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e Bremspedal von Helfer vorsichtig treten lassen.
Bewegt sich der Kolben?

e Kommt der Kolben nicht heraus, so lange mit dem
Bremspedal pumpen, bis sich der Kolben bewegt.
@ Kolben zuriickdriicken, wie unter »Scheiben-
bremsbeldge erneuern« beschrieben.

@ Bremsbeldge ausbauen.

e Manschettenring mit einem Schraubenzieher her-
aushebeln.

e \on Helfer das Bremspedal vorsichtig treten las-
sen, damit der Bremskolben und die Manschette
herausgedriickt werden.

@ Austretende Bremsflissigkeit mit einem Lappen
abwischen.

e Bremsfliissigkeit aus der Zylinderbohrung in einen
Behalter leeren.

e Kolbendichtring mit der Hand aus der Zylinder-
bohrung nehmen. Sollte dies nicht mdglich sein, kén-
nen Sie auch einen kleinen Schraubenzieher zu Hilfe
nehmen. Aber Vorsicht, die Zylinderwand darf dabei
nicht beschadigt werden.

@ Neuen Kolbendichtring einlegen.

e Bremsfliissigkeit an der AuBenflache des Kolbens
auftragen und den Kolben langsam von Hand ein-
schieben. Der Kolben darf dabei nicht gedreht wer-
den.

e Rad abschrauben.

e Bremssattelgeh&use abnehmen, siehe »Vordere
Scheibenbremsbelage erneuern«.

@ Bremssattelgehduse so aufhéngen,
Schlauch nicht unter Spannung steht.

e Befestigungsschrauben des Bremssattels und die
Kreuzschlitzschraube der Staubschutzabdeckung
herausdrehen.

® Bremssattel abnehmen.

daB der

e Dieses Spiel so lange wiederholen, bis sich der
Kolben leichtgdngig bewegt.

@ Seitenflachen des Kolbens mit ATE-Bremspaste
bestreichen.

e Manschettensitz im Zylinder mit dem Fett aus
dem Reparatursatz einreiben.

@ Manschette iiber den Kolben in den Zylinder ein-
driicken.

e Kontrolle: Die Manschette muB jetzt rundum
gleichméBig in der Zylinderbohrung sitzen. In der Nut
des Bremskolbens muB sie einwandfrei anliegen.

@ Manschette mit dem Manschettenring sichern.

e Bremssattelgehduse einbauen und Bremse entliif-
ten.

e Beim Einbau die Befestigungsschrauben des
Bremssattels mit 80-100 Nm anziehen.

e Bremspedal mehrmals treten, damit sich die Bela-
ge an die Bremsscheibe anlegen.

Bremsscheiben miissen grundsatzlich beidseitig erneuert werden. Einseitiger Wechsel kann ungleiche Brems-
wirkung zur Folge haben. Die Bremsscheiben werden zusammen mit den Radnaben ausgebaut, lesen Sie

deshalb auf Seite 130 unter »Radnabe ausbauen« nach.

Nach lésen der Befestigungsschrau-
ben (1) und der Halteschraube (2)
des Staubschutzblechs kann der
Bremssattel (3) vom Achsschenkel
abgenommen werden.
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Die Teile der Trommelbremse als
Explosionszeichnung dargestelli:
1- Bremsbacken-Haltestift;

2 — Bremsbacken-SchlieBfeder mit
Nachsteller; 3 - Riickzugfeder;

4 — Federteller; 5 - Bremstrommel;
6 - Bremsbacke (hinten) mit Belag;
7 — Handbrems-Betatigungshebel;
8 — Bremsbacken-Haltefeder; 9 — Nie-
derhaltefeder; 10 — Bremsbacke
(vorn) mit Belag; 11— Bremsanker-
platte; 12 — Radbremszylinder.

Die Trommelbremse

In den Trommelbremsen der Hinterrader werden zwei Bremsbacken von den Kolben des Radbremszylinders
(er sitzt zwischen den oberen Enden der Bremsbacken) gegen die Bremsfldche der Trommel gepreBt. Durch
die Anordnung der Bremsbacken wirkt bei der im Pajero verwendeten Trommelbremse (Simplex-Bremse =
ein Bremszylinder mit zwei Kolben) eine der beiden Bremsbacken selbstverstéarkend. Das bedeutet, daB sich
die Backe durch die Drehung des Rades in gewissen Grenzen selbsttatig an die Bremstrommel zieht, was die
Pedalkraft vermindert. Beim Pajero ist es (Vorwahrtsfahrt vorausgesetzt) die vordere Bremsbacke, die
selbstverstarkend wirkt. Im Fachjargon wird sie Primarbremsbacke oder Auflaufbacke genannt. Die hintere
nennt sich dementsprechend Sekundarbacke oder Ablaufbacke. Logischerweise verschleiBt die Auflaufbacke
schneller als die Ablaufbacke.

Das Nachstellen der hinteren Trommelbremse geschieht beim Pajero automatisch. Die Druckstange, auf die  Selbstnachstel-
ibrigens auch der Handbremshebel wirkt, ist dazu in ihrer Lénge variabel. Immer dann, wenn nachgestellt  lende Trommel-
werden soll, wird sie ein kleines Stilick verlangert und gleicht so den vergréBerten Pedalweg wieder aus. Dies ~ hremsen
besorgt das Nachstellritzel auf der Druckstange. Wird es gedreht, schiebt es die aus zwei Teilen bestehende

8tange nach und nach auseinander. Wann es sich bewegen soll, bestimmt der Nachstellhebel, der bei zu gro

gewordenem Pedalspiel in das jeweils ndchste Zahnchen am Ritzel eingreifen und so dieses drehen kann.

Um an die Hinterradbremsen zu gelangen, muB zuerst die Bremstrommel abgenommen werden. Bremstrommel
e Wagen aufbocken und sichern. Hinterrad abneh-  drehen, ggf. versuchen, mit Kippbewegungen oder  abnehmen
men. mit Hammerschlagen (Kunststoffhammer) nachzu-

e Bremstrommel herunterziehen. Die Handbremse  helfen.

muB dazu geldst sein. @ Fuhrt dies zu keinem Erfolg, dann gibt es noch

@ Unter standigem Ziehen die Trommel hin- und her-  zwei weitere Mdglichkeiten.

Links: Wir haben die Brems-
frommel abgenommen um lhnen
zu zeigen wo die Ansatzpunkte
der beiden Schraubenzieher
(schwarze Pfeile) sind. Der wei-
Be Pfeil zeigt Ihnen die Hebel-
richtung in der der Nachsteller
zuriickgedreht wird. Nun kann
die Trommel problemlos abge-
nommen werden.

Rechts: Durch wechselweises
Eindrehen der beiden M8
Schrauben kann die Bremstrom-
mel von der Hinterradbremse
abgezogen werden.




@ Die eine: Sie nehmen zwei M-8-Schrauben und
drehen diese wechselweise in die dafiir vorgesehe-
nen Gewindebohrungen der Bremstrommel, siehe
Bild auf der Vorseite.

@ Die andere: Sie stellen die Bremsbacken zuriick.
Dazu das Nachstellritzel unter dem VerschluBstop-
fen hinten an der Bremsankerplatte mit zwei Schrau-
benziehern verdrehen.

Hintere Bremsbelage prifen

Wartung Nr. 23

Bremshacken
austauschen

@ Bremstrommel abnehmen.

@ Dinner als 1 mm darf der Bremsbelag nicht sein,
sonst die Bremsbacken austauschen.

e Wenn man die Bremstrommel schon abgenom-
men hat, prift man gleich noch mehr:

e Sind die Bremsbeldge trocken? Wenn sie mit
Bremsflissigkeit voligesaugt sind (Austausch unum-
génglich), kommt diese aus dem Radbremszylinder.
Wenn Sie die Gummimanschetten am Zylinder ab-
streifen, findet sich darunter Bremsfliissigkeit. Meist
ist der Bremszylinder schon auBen feucht. Sein Aus-

® Mit dem einen Schraubenzieher driicken Sie den
eingerasteten Nachstellhebel weg vom Nachstellrit-
zel.

@ Mit dem anderen Schraubenzieher drehen Sie
das Nachstellritzel nach unten, siehe Vorseite.

tausch oder eine Uberholung (Reparatursatz) wird
erforderlich.

@ Priifen Sie, ob die Bremsankerplatte und der Rad-
bremszylinder fest angeschraubt sind. Sonstige lose
Teile?

@ Ist die Bremstrommel innen riefig und uneben?
Sie koénnen die Bremstrommel bis zu einem Durch-
messer von 256,0 mm ausdrehen lassen.

Der Aus- und Einbau der Bremsbacken erfordert einiges an Geduld, da die meisten Teile der Bremse unter

Federspannung stehen:

e Bremstrommel abbauen.

@ BremsbackenschlieB- und Bremsbackenhaltefe-
der mit einer Zange aushangen.

@ Druckfedern ausbauen. Dazu die Federteller mit
einer Zange ein wenig niederdriicken und um 90°
drehen. Gleichzeitig die Haltestifte hinten an der
Bremsankerplatte mit der Hand gegenhalten, damit
sie sich nicht mitdrehen.

@ Vordere Bremsbacke (Auflaufbacke) abnehmen.
@ Hintere Bremsbacke (Ablaufbacke) zusammen mit
der Druckstange abnehmen.

@ Feder des Handbremsseils mit einer Zange zu-
riickschieben und das Bremsseil aushangen.

@ Druckstange mit Feder vom alten Belag abneh-
men, Gewinde diinn einfetten und die Druckstange
an den neuen Belag montieren.

@ Bremsankerplatte reinigen (Asbeststaub!).

i

e Der Druckstangen-Gabelzinken, der in die Auflauf-
backe eingehangt wird, besitzt eine Kerbmarkierung.
Achten Sie darauf, daB diese beim Zusammenbau
nach auBen zeigt.

@ Bremstrommel einbauen und Bremse einstellen.

Die Bremsbacken ausgebaut. Zu
sehen sind:

1 - Handbrems-Betatigungshebel;
2 — Nachstellhebel; 3 — Bremsbacke
(hinten) mit Belag; 4 — Bremsbacken-
SchlieBfeder mit Nachsteller;

5 — Bremsbacke (vorn) mit Belag;

6 — Niederhaltefeder; 7 — Federteller.




Zum Einbau der Bremstrommel
miissen die Bremsbacken auf ein
AbstandsmaB von 253 mm einge-
stellt werden. Wo gemessen wird
zeigt der mit »a« gekennzeichnete
MaBpfeil.

@ Handbremse l6sen, Handbrems-Einstellmutter ei-
nige Umdrehungen 6ffnen.

@ Bremsbacken auf der Bremsankerplatte so weit
verrlcken, bis sie genau mittig auf der Platte sit-
Zen.

e Nachstellritzel nun soweit verdrehen, bis der Au-
Bendurchmesser von AuBenkante Bremsbacke zu
AuBenkante Bremsbacke 253,0 mm betragt.

@ Bremstrommel aufschieben. Ggf. Gratbildung an
der Trommel mit einer Feile entfernen.

@ Handbremshebel mehrmals anziehen, bis Sie die
Nachstellautomatik nicht mehr klicken héren. Damit
sind die Bremsbacken richtig zentriert und haben
ihre Brems-Grundeinstellung erreicht.

e Leerweg des Handbremshebels priifen, siehe
néachste Seite.

Die Handbremse i

Bei Betéatigen des Handbremshebels rechts neben dem Fahrersitz wird eine Zugstange, die durch den
Wagenboden im Freien miindet, nach vorn gezogen.

Dort ist am Stangenende eine Art Wippe gelagert, der sogenannte Ausgleichsbiigel. In ihm stecken die Enden
der Seilziige (Handbremszlige), die nach hinten zu den Bremstrommeln wirken. Sinn der Ausgleichswippe ist
es, die Kraft, die wir beim Anziehen der Handbremse aufgewendet haben, mdglichst gerecht an die beiden
Bremstrommeln der Hinterrader zu verteilen. Leichte Schwankungen im Reibwert der beiden Bremszilige
gleicht die Wippe dabei aus.

Die Seile wiederum ziehen an den Bremshebeln der hinteren Bremsbacken und driicken diese an die
Trommel. Gleichzeitig stiitzt sich der Bremshebel (iber die Druckstange an der vorderen Bremsbacke ab. So
wird diese ebenfalls nach auBen gedriickt und tritt bremsend in Aktion.

Da die Handbremswippe in Wagenbodenmitte ungleiche Kraftverteilung auf die Handbremsmechanik der
Hinterrader ausgleicht, muB als die Ursache flir eine schrig ziehende Handbremse an folgenden Bauteilen
gesucht werden:

Mit einem Ringschliissel SW12 (1)
der gegen die VerschluBlaschen der
Bremsseilbefestigung gedriickt wird
kann auf einfache Weise das Hand-
bremsseil (2) aus der Ankerplatte
gezogen werden.

Bremstrommel
einbauen und
Bremse
einstellen

'

Handbremse
zieht einseitig




Handbrems-
Betatigungs-
stange
aushauen

_Handbremsziige
wechseln

O Die Handbremsziige sind defekt und iibertragen die Kraft nur unzureichend. In Frage kommt eine innerlich
defekte oder verrostete Seilzughiille oder ein verrosteter bzw. gerissener Bremszug.

O Die Bremsbelage der Trommelbremse sind unterschiedlich abgenutzt oder durch zu starke Hitzeentwick-
lung in ihrem Gefiige umgewandelt (verglast). Ungleiche Bremswirkung muB dann auch bei der FuBbremse

spiirbar sein. In diesem Fall Beldge wechseln.

O Der Handbremshebel an einer der Bremsbacken ist festgerostet.

@ Unter dem Wagen Nachstellmutter an der Hand-
bremswippe abschrauben.

@ Schrauben der Handbremskonsole losdrehen.

@ Handbremswellen-Abdeckung abschrauben. Bei
Fahrzeugen mit Seilwinde zuerst unter dem Wagen
die Mutter flir die Steuerzugsklammer losen.

e Wagen aufbocken und Réader abnehmen.

e Handbremse |6sen.

@ Bremstrommel und Bremsbacken abnehmen, sie-
he Seite 145 und 146.

@ Ringschliissel SW12 auf das Handbremsseil
schieben und den Schiiissel gegen die Anschlagla-
schen der Bremsseilbefestigung driicken, siehe Bild
auf der Vorseite.

@ Handbremsseil hinten an der Ankerplatte heraus-
ziehen.

@ Bremsseilhalterungen lGsen.

@ Einstellmutter lockern und die Handbremsseile an
der Wippe aushéngen.

Leerweg des Handbremshebels priifen

Wartung Nr. 6

@ Handbremse anziehen. Nach 4-6 Rastungen muB
die Bremse fest sein.

e Ggf. Handbrems-Einstellmutter verdrehen.

e Nicht zu viel nachstellen, denn bei weniger als
3 Rastungen wird das Seilspiel so klein, daB die
automatische Nachstellung nicht mehr arbeiten
kann.

Arbeiten an der Bremshydraulik

Bei allen nachfolgend beschriebenen Arbeiten kommen Sie mit Bremsflissigkeit in Kontakt. Deshalb ein paar
Sicherheitshinweise:
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® Stecker des Kontaktschalters abziehen.

@ Handbremshebel abnehmen.

@ Splint herausziehen und den Haltebolzen durch-
dricken.

@ Beim Einbau neuen Split verwenden.

@ Leerweg des Handbremshebels prifen.

@ Rechtes und linkes Handbremsseil sind unter-
schiedlich. Achten Sie deshalb beim Einbau auf die
Farbkodierung. Das rechte Handbremsseil besitzt
eine gelbe Farbmarkierung, das linke eine weiBe.

® Bremsbacken einbauen. Der Druckstangen-Ga-
belzinken, der in die Auflaufbacke eingehangt wird,
besitzt eine Kerbmarkierung. Achten Sie darauf, daB
diese beim Zusammenbau nach auBen zeigt.

® Bremstrommel einbauen und Bremse einstellen.

e Handbremse und FuBbremse mehrmals betéti-
gen. Nochmals priifen, ob sich die Réader gleich
schwer drehen, wenn die Bremse leicht angezogen
ist.

Zum einstellen der Handbremsseile
(1) Einstellmutter (2) auf der Hand-
brems-Betatigungsstange (3) ver-
drehen. 4 — Ausgleichsstiick.

- A PN e el RS ==

Zur
und
1-L
3-2
7-2Z



O Bremsflissigkeit ist giftig! Nicht mit dem Mund oder offenen Wunden in Berlihrung bringen.

O Die Bremsfliissigkeit greift den Lack an. Deshalb keine bremsfliissigkeitsgetrankten Lappen oder ver-
| schmierten Werkzeuge auf die Lackierung legen. Auch im Motorraum nach der Montage die Spuren von
Bremsflussigkeit abwaschen; aber erst, wenn samtliche Anschliisse fest angeschraubt sind.

O Beim Losen eines Bremsschlauches oder einer Bremsleitung lauft der Vorratsbehélter allmahlich leer. Das

|48t sich verhindern: Vor dem Offnen der Verschraubung eine Entliiftungsschraube im betreffenden Brems-

kreis I6sen. Entliftungsschlauch aufstecken und in ein GefaB halten. Nun das Bremspedal voll durchtreten

‘ und mit einer passenden Holzlatte o. 4. in dieser Stellung halten. Damit sind die Zulaufbohrungen im Haupt-
bremszylinder verschlossen, es kann keine Bremsflussigkeit mehr auslaufen.

O Zum Losen und Anziehen der Bremsleitungen sollten Sie sich den auf Seite 256 angesprochenen Brems-

leitungsschllssel besorgen.

O Nach allen Arbeiten an der Bremshydraulik muB die Bremsanlage entliiftet werden, siehe Seite 152. Oft

genligt es, nur den Bremskreis zu entliiften, an dem gearbeitet wurde.

Der Hauptbremszylinder |

Er ist gewissermaBen der Chef im Bremssystem. Seine Kolben bauen den Druck in der Bremsflissigkeit auf,
der dann Uber Bremsleitungen und -schlduche zu den einzelnen Radbremsen gelangt.

Der Hauptbremszylinder kann undicht werden. Dann 188t sich das Bremspedal bei groBem FuBdruck immer
tiefer treten. AuBerdem ist meist das Gehduse des Bremskraftverstérkers unterhalb des angeflanschten
Hauptbremszylinders feucht. Ein neuer Hauptbremszylinder oder seine Uberholung (Reparatursatz) wird

fallig.

e Bremsfliissigkeit aus dem Vorratsbehélter absau- @ Befestigungsschraube fir den Fliissigkeitsbehdl-  Haupthrems-
gen. ter herausdrehen und den Behélter vom Zylinder  zylinder

e Steckverbindung des Bremsflissigkeit-Warn-  abnehmen. aushauen
schalters l6sen. @ Neuen Hauptbremszylinder mit 8-12 Nm, Brems-

e Uberwurfmutter der Bremsleitung und Schraube  leitung mit 13-17 Nm und die Schraube des An-

des Verteiler-AnschiuBstiicks herausdrehen. schluBstiicks mit 25-35 Nm anziehen.

e Die beiden Muttern am Flansch zum Bremskraft- e Bremsflussigkeitsbehélter fiillen.
verstérker abschrauben. Hauptbremszylinder abneh- @ Bremsanlage entliiften.
men.

Der Bremskraftverstarker

Scheibenbremsen wirken nicht, wie Trommelbremsen, selbstverstarkend. Es ist eine wesentlich hdhere

Pedalkraft vonnoten. Deshalb haben unsere Modelle einen Bremskraftverstérker, der rund 60 % der Brems-

kraft aufbringt.

Diese Hilfseinrichtung sitzt links im Motorraum hinter dem Hauptbremszylinder. Das Bremspedal ist jedoch
. weiterhin direkt mit den Bremskolben im Hauptbremszylinder verbunden, so daB man auch noch bei ausge-

fallenem Hilfsgerat bremsen kann. Der notwendige Pedaldruck muB dann allerdings mehr als verdoppelt

werden.

‘ Zur Baugruppe Hauptbremszylinder (4)
und Bremskraftverstérker (6) gehdren:
‘ 1~ Dichtungen; 2 - Gabelkopf;
3 - AnschluBstiick; 5 — Warnschalter;
7 - Zwischenring.




Die Hilfskraft liefert bei einem Wagen mit Benzinmotor der Unterdruck im Ansaugrohr. Da beim Turbodiesel
aber an dieser Stelle kein Unterdruck erzeugt wird, besitzt er eine separate Unterdruckpumpe hinten an der
Lichtmaschine. Die Pumpe ist liber eine Leitung mit dem Bremskraftverstérker verbunden. Beim Bremsen
verschiebt der Druckunterschied zwischen dem duBeren Luftdruck und dem Unterdruck aus der Pumpe eine
groBe, elastische Membrane und driickt zusétzlich auf die Kolben im Hauptbremszylinder.

Wenn der Motor nicht lauft, kann der Servo auch keine (zusétzliche) Bremskraft liefern. Deswegen mussen
Sie starker aufs Pedal treten, wenn Ihr Wagen z. B. abgeschleppt wird. Bleibt der Motor unterwegs plotzlich
stehen, haben Sie durch den Unterdruckspeicher noch eine Reserve fir einige kurze Bremsungen; erst dann

werden die Wadenmuskeln voll beansprucht.

Fingerzeig: Der Bremskraftverstarker des Turbodiesels besitzt einen Bremsen-Warnschalter. Leuchtet
wahrend der Fahrt die Bremsen-Warnleuchte im Armaturenbrett, und reicht der sonst nétige Bremspedal-
druck nicht mehr aus, Ihr Fahrzeug abzubremsen, miissen Sie unbedingt anhalten. Bremskraftverstarker
und sein Unterdrucksystem priifen (siehe nichsten Abschnitt). Kann der Fehler nicht behoben werden,

soliten Sie den Wagen abschleppen lassen.

‘ Bremskraftverstarker priifen

Sténdige
Kontrolle

Bremskraft-
verstarker
aushauen

Wartung Nr. 5

150

e Bei abgestelltem Motor das Bremspedal zehnmal
durchtreten und in seiner tiefsten Stellung halten.

e Motor starten. Bei einwandfrei funktionierendem
Verstiarker muB das Pedal noch ein Stiick nachge-
ben.

e Senkt sich das Pedal nicht, kommen folgende
Ursachen in Betracht:

e Turbodiesel: Undichte Unterdruckschlauche am
Bremskraftverstéarker und an der Unterdruckpumpe;
defekte Unterdruckpumpe. Zur Prifung den
Schlauch am Bremskraftverstarker |6sen und bei
laufendem Motor filhlen, ob die Pumpe Luft an-
saugt.

e Hauptbremszylinder vom Bremskraftverstarker
abbauen, siehe Vorseite. Die Leitungen bleiben an-
geschlossen.

e Unterdruckschlauch durch Lésen der Klemme
vom Bremskraftverstarker abziehen.

e® Ggf. Rickschlagventil abschrauben.

e Turbodiesel: Stecker fir Bremsen-Warnschalter
abziehen.

e Splint am Bremspedal herausziehen und Bolzen
herausdriicken.

e Befestigungsmuttern des Bremskraftverstarkers
herausdrehen.

e Bremskraftverstarker zusammen mit den Dichtun-
gen und dem Zwischenstiick von der Spritzwand
abnehmen.

e Beim Einbau neuen Splint verwenden. Bolzen und
Unterlegscheibe fetten.

BremspedalhGhe und -spiel kontrollieren

e Die Bremspedalhdhe, gemessen im rechten Win-
kel vom Bremspedalgummi zum Bodenblech, be-
tragt 191-196 mm.

® Zum Einstellen des Abstands Stecker am Brems-
lichtschalter abziehen.

e Kontermutter I6sen und Bremslichtschalter zu-
riickdrehen, bis er das Bremspedal nicht mehr
beruhrt.

e Benziner: Undichter Unterdruckschlauch; loses
AnschluBstiick am Ansaugkrimmer.

e Beide Fahrzeuge: Defektes Ruckschlagventil.
Das Ventii kann bei abgezogenem Unterdruck-
schlauch vom Bremskraftverstarker abgeschraubt
werden.

e Zur Kontrolle des Rickschlagventils von der
Bremskraftverstarkerseite her durchblasen. Ansau-
gen darf nicht mdglich sein.

e Defekter Bremskraftverstérker. Er kann zur Uber-
holung zerlegt werden.

® Bremspedal etwas eindriicken, bis der Abstand
zwischen Bremslichtschalter-Gehduse und Brem-
spedal 0,5-1,0 mm betragt.

e Nun muB sich der Bolzen einschieben lassen.

@ Ist das nicht moglich, Kontermutter der Druck-
stange losen.

e Druckstange so lange verdrehen, bis die Bohrun-
gen fir den Bolzen einwandfrei fluchten.

e Bremssystem entliften.

e Bremspedalhthe und -spiel kontrollieren.

e Die Bremspedalhthe kann jetzt durch Ldsen der
Kontermutter und Verdrehen der Druckstange einge-
stellt werden.

@ Bremslichtschalter wieder vordrehen. Der Ab-
stand zwischen Bremslichtschalter-Gehduse und
Bremspedal betragt 0,5 bis 1,0 mm.

@ Kontermutter anziehen und Stecker aufschieben.
e Jetzt bei abgeschaltetem Motor Bremspedal

N & ™ Ki

Mit
Brer
(1) k
wiec
klam
stiit:

B Ll s a0 e




10~15 mm soll sich das Bremspedal
aus der Ruhestellung heraus ohne
Kraft niederdriicken lassen. Dieses
»Spiel« ist hier mit »a« gekennzeich-
net. Erst dann darf starkerer Wider-
stand spiirbar werden.

zwei- bis dreimal niedertreten, um den Unterdruck e Das Spiel betragt 10-15 mm.
des Bremskraftverstarkers auszugleichen. ® Bei zu groBem Spiel Bremspedal, Druckstange

e Nun von Hand das Bremspedal aus seiner Ruhe-  und Befestigungsbolzen auf Verschlei priifen.
stellung bis zum spirbaren Widerstand eindrlicken.

Der Bremskraftregler =

Beim Pajero sitzt in Fahrtrichtung links tber der Hinterachse ein Bremskraftregler. Er regelt den Bremsdruck
an den Hinterrddern in Abhangigkeit von der Zuladung. Damit wird verhindert, daB bei einer Notbremsung die
hinteren Rader blockieren und das Fahrzeug ins Schleudern gerat. Sollte die vordere Bremse jedoch einmal

ausfallen, wird die Druckregelfunktion fiir die Hinterrader aufgehoben, um an der Hinterachse eine moglichst
hohe Bremskraft zu erzielen.

Fir eine schnelle Funktionskontrolle brauchen Sie einen Helfer; der Wagen darf nicht aufgebockt sein. Bremskraft-
e Treten Sie das Bremspedal kraftig durch und las- e Fiir eine genaue Priifung werden Federspanner  regler priifen
sen Sie es schnell los. und Druckpriifgerét gebraucht.

e Hierbei muB sich der Hebel am Bremskraftregler

bewegen.

Sind die Bremsleitungen vom Rost angegriffen, sollten Sie sie schleunigst auswechseln, denn die Wandstarke Bremsleitungen
der diinnen Rohre ist nicht besonders groB.

aushauen
e Uberwurfmutter der Bremsleitung losdrehen.  durch sich diese mitdreht, muB die Leitung in jedem
Hierzu Gegenverschraubung - z.B. an einem  Fall erneuert werden. Die dinnwandigen Rohre knik-
Bremsschlauch — festhalten. ken schnell ab.

e Ist die Mutter auf der Leitung angerostet, wo- @ Zum L&sen der Leitungsanschliisse kann folgen-

Mit einer Uberwurfmutter (3) wird die
Bremsleitung (4) am Bremsschlauch
(1) befestigt. Der Bremsschlauch
wiederum ist mit einer Schlauch-
klammer (2) an der Bremsschlauch-
stiitze befestigt.
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Bremsschlduche

Radbrems-
zylinder
aushauen

der Trick weiterhelfen, wenn das betreffende Lei-
tungsstiick ohnehin ausgewechselt werden soll:

@ Bremsleitung nahe der Verschraubung absagen
oder abzwicken. Uberwurfmutter mit einer Sechs-
kantnuB losdrehen.

e Wird jedoch die Leitung wiederverwendet, emp-
fiehlt sich der Kauf eines Bremsleitungsschliissels.
Das ist gewissermaBen ein aufgesagter Sechskant-
Ringschliissel. Durch die Offnung an seinem Umfang
1aBt er sich Uber die Bremsleitung schieben.

@ MuB eine neue Leitung noch etwas zurechtgebo-
gen werden, darf dies nur in einem groBen Radius
geschehen. Andernfalls knickt das diinne Rohr ab.
e Innenseite des Bogens beim Biegen mit dem Dau-
men unterstitzen. So kénnen Sie sich langsam dem
Radius entlang arbeiten.

@ Bremsleitungen anschrauben.

@ Bremsanlage entliften.

Natlrlich beschreiben wir auch hier nicht, wie jeder einzelne Bremsschlauch ausgebaut wird. Prinzipiell

sollten Sie auf folgendes achten:

e An samtlichen Verbindungsstellen der Brems-
schlauche steckt parallel zur Halterung eine Blech-
spange.

@ Ziehen Sie die Blechspange mit einer Zange her-
aus, nachdem Sie die Verschraubung zwischen
Bremsleitung und Bremsschlauch geldst haben.

® Beim Einbau den Schlauch immer zuerst an der
Seite festschrauben, an der er sein AuBengewinde
hat. Dann die andere Verschraubung festziehen.

® Der Bremsschlauch darf nicht in sich verdreht
sein. Zur Kontrolle dienen die Langsstreifen entlang
des Schlauches.

@ Kontrollieren Sie vor dem Entliften, ob der
Schlauch bei Federbewegungen irgendwo scheuern
kann.

Fingerzeig: Bei &lteren (ca. 10 Jahre) oder fehlerhaften Bremsschlduchen kann es vorkommen, daB diese
quellen und so den Leitungsquerschnitt im Innern verkleinern oder ganz verschlieBen. AuBerlich ist diesen
Schlauchen nichts anzusehen. Sie bemerken besagte Querschnittsverengung, wenn eine Radbremse erst
mit Verzégerung anspricht (Bremsen ziehen erst schief, dann aber vollig gerade). Bisweilen Iost die
betreffende Bremse dann auch erst mit einer kleinen Verspéatung, weil sich der Bremsdruck durch die
verengte Leitung nicht sofort wieder abbauen kann. Bremsschlauch (am besten alle) auswechseln.

@ Bremstrommel und Bremsbacken ausbauen.

e Linker Radbremszylinder: Beide Bremsleitungen
hinten an der Bremsankerplatte abschrauben.

@ Rechter Radbremszylinder: Entliftungsschraube
und Bremsleitung abschrauben.

e Sofern nicht gleich ein neuer Bremszylinder einge-
setzt wird, sollten Sie das Bremssystem entleeren,
da sonst zu viel Bremsflissigkeit auslauft.

® Halteschrauben des Bremszylinders losdrehen.
Radbremszylinder abnehmen.

- Bremsanlage entliiften

Konnen Sie nach einer Reparatur das Bremspedal bis zum Bodenblech durchtreten oder 188t sich das Pedal
federnd immer weiter durchtreten? Ist der Pedalweg viel zu lang und wird er durch mehrfaches Pumpen mit
dem Bremspedal kiirzer? Dann befindet sich Luft im Bremssystem.

Entliftet werden muB immer nach einer Reparatur an der Bremshydraulik. Ist Bremsflissigkeit ausgelaufen,
tritt dadurch immer Luft ins Bremssystem. Das Entliiften macht die Werkstatt mit einem Entlliftungsgerat,
doch meist klappt es auch mit der althergebrachten Methode.
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® Die Arbeitsreihenfolge lautet: Hinten rechts,
Bremskraftregler, vorn rechts und zuletzt vorn
links.

@ Der linke hintere Radbremszylinder besitzt kein
Entliftungsventil, weil in der Entliftungsbohrung die
Zuleitung fuir den rechten Radbremszylinder einge-
schraubt ist. Deshalb wird zuséatzlich der
Bremskraftregler entliftet.

@ Vorratsbehalter auf dem Hauptbremszylinder mit
frischer Bremsfllssigkeit befullen. Wahrend des Ent-
IGiftens muB immer wieder nachgeflillt werden, sonst

e Auf die Flanschflache des neuen Bremszylinders
3 M-Dichtmittel auftragen.

@ Nach dem Zusammenbau Bremsen entliiften und
einstellen.

wird aus dem leeren Behélter wieder Luft ange-
saugt.

e Gummikappe vom Entliftungsventil abnehmen,
Ventilnippel sauberreiben.

@ Passenden, durchsichtigen Schlauch auf den Nip-
pel schieben, freies Schlauchende in ein teilweise mit
Bremsfliissigkeit gefiillites Glas stecken.

e Entlifterventil eine halbe bis eine Umdrehung
|6sen.

@ Von Helfer das Bremspedal langsam niedertreten

-l

i




Bremsen entliiften am Bremssattel.
Es bedeuten:

1 - Entliiftungsventil; 2 — durchsichti-
ger Kunststoffschlauch.

lassen. So wird Bremsflissigkeit und die darin einge-
schlossene Luft herausgepumpt. Sie sehen die Luft-
blaschen im durchsichtigen Schlauch und im Glas.
e Entliifterventil schlieBen — der Helfer muB das
Pedal niedergetreten halten.

@ Pedal langsam zurtickkommen lassen.

e Das wird nun so lange wiederholt, bis keine Luft
mehr kommt. Dabei missen sich Entlifter und
Pedaltreter jeweils durch Zuruf verstandigen, wann

das Pedal durchgetreten und wann das Ventil wieder
geschlossen ist.

® Bremspedal ganz durchgetreten halten, bis das
Entliiftungsventil endgiiltig angezogen (nicht »ange-
knallt«) wurde.

® Auf gleiche Weise werden die lbrigen Radbrem-
sen bzw. der Bremskraftregler entliiftet.

Fingerzeig: Bremsfliissigkeit ist giftig. Deshalb gebrauchte Fliissigkeit nicht in die Kanalisation schiitten.
Sie soll auch nicht in den Altdlkanister gefiillt werden, denn Altdl, vermischt mit Bremsfliissigkeit kann
nicht wieder verarbeitet werden. Am besten gibt man sie zusammen mit Lackriickstanden oder Losungs-
mittel zur Sondermiill-Beseitigung. (Adresse der Sammelstelle bei der Gemeindeverwaltung erfragen.)

Storungsbeistand

Die Stérung

— ihre Ursache

— ihre Abhilfe Bremsen

A Bremsen ziehen einseitig

=y

Reifendruck ungleichméaBig

Reifenprofil ungleichmaBig
abgefahren

N

3 Beldge verschmutzt, verschmiert
oder abgenutzt

Bremssattel-Gleitflichen
verschmutzt oder verrostet

Belagfilhrung im Bremssattel
verschmutzt oder verrostet

Kolben im Bremssattel oder
Radbremszylinder festgerostet

7 Unrunde Bremstrommeln

=

(4]

[=2]

Korrigieren bei kalten Reifen
Reifen so untereinander auswechseln,

daB auf jede Achse gleichmaBig
abgenutzte Reifen kommen
Beldge erneuern

Blank schieifen

Blank schleifen

Gangig machen oder erneuern

Ausdrehen oder erneuern

8 Nachstellmechanismus der Trom- Einbaulage und Funktion der Bauteile
melbremsen nicht in Ordnung iiberpriifen
B Bremsen quietschen oder rattern 1 Fehlendes oder beschédigtes Ersetzen
Antiquietschblech der duBeren
Bremsbeldge
2 Beldge verschlissen oder verhartet Erneuern

(rverglast«)

3 Bremsscheiben verschlissen, be-
schadigt oder Belagreste ange-
klebt. Seitenschlag der Brems-
scheibe oder Radnabe zu grof3

4 Siehe A 3-8

5 Erlahmte Bremsbackenfeder

Scheiben abschleifen oder
austauschen. Ggf. Radnaben und
evil. Radlager ersetzen

Ersetzen
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Die Storung

- ihre Ursache

— ihre Abhilfe

C Hinterrader blockieren

-

Bremskraftregler defekt

Bremsflachen der Trommeln
verrostet oder mit starken Riefen

Siehe A 8

Beldge gerissen oder an der
Oberflache beschadigt

5 Schwache Vorderradbrems-
wirkung:

a) Siehe A 4 und 5

b) Kolben im Bremssattel
festgerostet

N

= ow

Druckpriifung in der Werkstatt
Ausdrehen oder erneuern

Erneuern

Gangig machen oder erneuern

D Bremse wird heiB, lost sich nicht

1 Defekte Kolbenriickholfeder des
Hauptbremszylinders

2 Kein Spiel zwischen Bremspedal
(Druckstange) und Hauptbrems-
zylinderkolben

3 Gummiteile gequollen durch
Verwendung falscher Brems-
fliissigkeit

4 Siehe A4,5,6 und 8

5 Bremsbacken-SchlieBfeder
gebrochen

6 Handbremse ldst nicht

Ersetzen

Einstellen lassen

Bremsfliissigkeit wechseln und
schadhafte Teile erneuern

Erneuern

Handbremseinstellung kontrollieren

E Pedalweg zu groB

1 Trommelbremsbeldge abgenutzt

2 Siehe A7 und 8

3 Zu groBes Spiel zwischen
Bremspedal (Druckstange) und
Hauptbremszylinderkolben

Erneuern

Einstellen lassen

F Pedalweg zu groB, Pedal 148t sich
weich und federnd durchtreten

1 Luft im Bremssystem, evtl. Brems-
fliissigkeit im Vorratsbehdlter zu
tief abgesunken. Falls weiterhin
nach dem Entliiften:

a) Leck im Bremssystem

b) Manschette im Hauptbrems-
zylinder undicht

2 Uberhitzte Bremsfliissigkeit,
Dampfblasenbildung durch zu ho-
hen Wassergehalt der Bremsfliis-
sigkeit oder Uberbeanspruchung
der Bremsen

Bremsen entliiften, evtl. Bremsfliissig-
keit auffiillen

Kontrollieren, schadhafte Teile
erneuern

Ersetzen

Bremsfliissigkeit wechseln

G Schlechte Bremswirkung bei hohem
Pedaldruck

1 Pedalweg normal:

a) Belage verdlt, verbrannt oder
verhartet

b) Siehe A 6
2 Pedalweg kurz:

a) Bremskraftverstarker oder Un-
terdruckpumpe (Diesel) arbeitet
nicht

b) Unterdruckschlauch undicht
3 Pedalweg lang:

Ein Bremskreis ausgefallen durch
Undichtigkeit oder Beschadigung

Erneuern

Kontrollieren, gaf. Uberpriifung in der
Werkstatt

Kontrollieren, schadhafte Teile
auswechseln

H Ungleichmé&Biger Belagverschieif

Siehe A 4-6
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Rader und Reifen

=

Laufschuhe

Luft ist gewissermaBen das Lebenselexier eines jeden Reifens. Geht man zu geizig mit ihr um, wird der Reifen

unnotigerweise durchgewalkt. Das verkiirzt nicht nur seine Lebensdauer, sondern erhéht auch den Rollwi-

derstand, was zur Folge hat, daB der Kraftstoffverbrauch steigt. Bereits bei einem Minderdruck von 0,5 bar ; :

erhdht sich der Verbrauch um etwa zwei Prozent. Dabei gilt die Regel: Besser zwei bis drei Zehntel bar zu viel + 2
als eines zu wenig im Reifen.

Welche Reifen sind montiert? |

Fiir Inren speziellen Wagen gelten diejenigen ReifengréBen, die in Inrem Kfz-Schein eingetragen sind. Reifen
mit anderen Bezeichnungen diirfen sich an lhrem Wagen nicht befinden, sonst kann es Arger mit der Polizei
geben. Denn die Betriebserlaubnis des Wagens ist dann erloschen. Und das wird teuer! Hier die Aufstellung
der Reifen, die an den verschiedenen Versionen des Pajero montiert sein kénnen.

ReifengroBe Zugehdrige FelgengréBe
205 SR 16 6 JJ X 16
215 SR 15 51/, JJ X 15 oder 6 JJ X 15

Fingerzeig: Das Sondermodell Pajero Magnum besitzt Breitreifen der GréBe 275/60 R 15 in Verbindung mit
Felgen der Abmessung 8 JJ x 15. Da diese Kombination iiber die Fahrzeugkontur hinausragt, sind Kotflii-
gelverbreiterungen angebacht.

Die Reifenbezeichnungen ‘.,.‘

Nach international giltigen Vereinbarungen wird die ReifengréBe in Milimeter oder, wie in unserem Fall,
gemischt in Millimeter und Zoll angegeben. Die Bezeichnungen besagen folgendes:

205, 215: Reifenbreite in unbelastetem Zustand in mm.

60: Verhaltnis von Reifenhéhe zu Reifenbreite = 60:100. Normale Gurtelreifen haben ein Hoéhen/Breiten-
- Verhéltnis von 80:100. Entsprechend niedriger ist das Héhen/Breiten-Verhaltnis bei 60er Reifen.

S: Geschwindigkeitsklasse bis 180 km/h.

R: Kennzeichnung der Bauart als Radial- oder Girtelreifen.

15, 16: Innendurchmesser des Reifens in Zoll.

Die Zahlen und Buchstaben der Felgenbezeichnung bedeuten folgendes:

5'h, 6: Felgenmaulweite in Zoll. Gemessen wird an der Felgenhornbasis quer zur Laufrichtung des Rades.
JJ, SK: Kennzeichnung der Felgenhornhdhe.

15, 16: Felgendurchmesser in Zoll. Gemessen wird von Wulst zu Wulst.

max. Belastung @ *DOT-Prisfung (B Girtelreifen ) Nennbreite D Radial
Innendruck @ Hersteller-Code () schlauchlos  {B)Querschnitts- ) Felgendurchmesser

Lagen: verhaltnis - @) Belastyngsindex
Seitenwand oder Kennzahl .
© Laufficche @Geschwmd:gbzl,t(s-

Was so alles an
Bezeichnungen auf
die Reifenflanke
paBt, finden Sie
hier zusammen-
gestellt.

© ReifengroBe-Code
© Reifentyp-Code (Genehmigun

(wahlfrei, firmenintern) mitLiindercode
@ Herstellungswoche z.B.3=ltalien)
@ Jahr @) Genehmigungs-Nr.
*DOT=Departement of Transportation *ECE »Economic-Commission for Europe

€D *ECE-Prifzeichen




FHA-H, CH, H2: Bezeichnung fiir Hump-Konturen. Dies sind héckerartige Erhebungen innen im Felgenbett, die
verhindern, daB die Reifenwiilste bei seitlicher Beanspruchung (scharfe Kurvenfahrt mit niedrigem Luftdruck)
vom Felgenhorn abgleiten kénnen.

Anhau von Sonderfelgen heiBen auf Amtsdeutsch solche Rader, die in Form oder Material nicht der serienmaBigen
Sonderfelgen Ausstattung entsprechen. Da es wegen nachtraglich montierten R&dern und Reifen immer wieder Schwierig-
keiten bei Polizeikontrollen oder der Hauptuntersuchung bei DEKRA oder TOV gibt, hier einige Punkte, die
Sie beachten missen.
O Felgen- und ReifengréBe stimmen mit den Angaben in den Fahrzeugpapieren Uberein, die Felgen sind
Original-Mitsubishi-Teile. Keine Eintragung erforderlich.
O Felgen- und ReifengroBe entsprechen den Angaben in den Kfz-Papieren, fiir das Sonderrad liegt eine ABE
vor: Die Zulassungsstelle muB die ABE-Nr. in die Fahrzeugpapiere eintragen.
O Felgen- und ReifengréBe werden gegeniiber den Angaben in den Kfz-Papieren verandert und/oder flr die
Felgen liegt lediglich ein TUV-Bericht vor: Hier ist ein Gutachten nach § 19 (2) StVZO beim TUV (Teilgutach-
ten) mit Eintrag im Kfz-Brief notwendig. AnschlieBend berichtigt die Zulassungsstelle die Daten im Kfz-
Schein.
O Beim Kauf neuer Sonderfelgen muB eine Rad-ABE oder ein TUV-Bericht beigefiigt sein.
O Vor dem Kauf gebrauchter, nicht originaler Felgen ohne entsprechende Papiere sollten Sie anhand der
genauen Hersteller- und Typenbezeichnung sowie des Herstellungsdatums (es ist in der Felge eingeschlagen
oder eingegossen) aus dem Raderkatalog des TUV heraussuchen lassen, ob hierfir eine Rad-ABE oder ein
TUV-Bericht vorliegt.
O Rader ohne ABE oder TUV-Bericht diirfen in der Bundesrepublik nicht montiert werden.

Breite Reifen und Felgen

e At R

Laut TUV (Stand 2/87) sind folgende Reifen- und FelgengréBen fiir den Pajero unter bestimmten Vorausset- 2
zungen zulassig. " .
Dariiber hinaus kénnen weitere Reifen und Felgen, die von einzelnen TUV-Priifstellen freigegeben werden, >
eingetragen sein. v
FelgengroBe EinpreBtiefe Bereifung Material Hersteller Auflagen ;‘
51/, JJ X 15 22 215R 15 Stahl Topy >
6 JJ X 15 22 215 R 15 Stahl Topy v

P 225/75 R 15 G
7 JK X 15 FHA-H 3 215R 15 Alu Haslbeck gl
7% 15 5 215R 15 Stahl Mitsubishi

B

7 JK X 15 3 30 X 9,50 R 15 LT Alu Haslbeck A;B, C.E;F D

Load Range B |

Terradial Maxi Trac de

Al

7 JK X 15 FHA-H 3 215 R 15 Bridgestone Alu Haslbeck A, B, C.EF -

Dessert Dueller M+S g
7JJX 15 -10 215R 15 Alu Enkel B,C,D, G

P 225/75 R 15
7dx15 3 P 255/70 R 15 Alu cw B,C,D,G

P 255/60 R 15

P 275/60 R 15
7 JJX 15 CH -10 30X 95R15LT Alu Enkel B,C,D,F,G

Load Range C 6 PR
7JX15H2 3 31x105R15LT Alu cw B,C,D,F, G

Load Range C 6 PR g
A Fiir Ausfilnrung B 12 (Achslast 1600 kg) nicht ausreichend. Rader mit 800 kg Radlast sind erforderlich.
B Wahlweise schlauchlos oder mit Schlauch. Rad-ABE beachten!
C Nur die vom Radhersteller vorgesehenen Radbefestigungsteile verwenden. Der
D Keine Schneeketten mehr verwenden. iibe
E Gegebenenfalls ist durch den Anbau geeigneter Teile eine ausreichende Abdeckung der Reifenlaufflachen stel
herzustellen. :;’:
F Tachometer priifen und gegebenenfalls angleichen lassen. i
G Nur mit geeigneten Radabdeckungs-Verbreiterungen zulassig. ) wer
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Ein wichtiges FelgenmaB stellt die EinpreBtiefe (d) dar. Damit bezeichnet man den
Abstand zwischen der Felgenmitte und der Anlageflache der Felge an der Radnabe.

o

B

‘ | T

RN\

Reifendruck prifen —

Véllig luftdichte Reifen gibt es nicht — seien sie schlauchlos oder mit Schlauch. Auch neuwertige Reifen  Sténdige
verlieren durch die Pordsitat des Kautschuks allmahlich Luft. Deshalb wird bei der Luftdruckkontrolle mei-  Kontrolle
stens ein zu geringer Druck festgestellt. Unter die genannten Werte sollte der Luftdruck der Serienbereifung

bei unserem Pajero nicht absinken (Angaben in bar):

vorn hinten vorn mit Zuladung hinten mit Zuladung
215 SR 15 1,6 2,0 1,6 2,0
Zweitiirer
215 SR 15 1,8 1,8 1,8 2.3
Viertiirer
205 SR 16 1,8 2,2 1,8 2,2
Zweitiirer
205 SR 16 2,1 2,4 2,3 2,6
Viertiirer

Um Verwirrung mit den Druck-Einheiten zu vermeiden: »bar«, »atli, und »kp/cm?« bedeuten hier das

gleiche.

Bereits wenige Kilometer ziigiger Fahrt lassen den Reifendruck um 0,2-0,4 bar Uberdruck ansteigen. Diese  Reifendruck bei

Druckerhdhung durch Erwarmung ist aber von den Reifenherstellern bereits beriicksichtigt worden und darf  kalten Reifen

deshalb nicht abgelassen werden. Am giinstigsten ist ein eigener Luftdruckpriifer, womit der Reifendruck vor ~ messen
Antritt der Fahrt bei kalten Reifen gemessen werden kann. So sichern Sie stets gleichbleibende MeBgenau-

igkeit.

Der Reifendruck muB regelmaBig
iiberpriift werden. Das geht am be-
sten mit einem eigenen Druckpriifer.
Uben Sie das zischireie Ansetzen,
sonst geht Luftdruck verloren. Dann
mufl schnellstens nachgepumpt
werden.
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Reifenzustand kontrollieren

Wartung Nr. 24 Die Kontrolle geht am besten bei aufgebocktem Wagen, etwa beim Olwechsel an der Tankstelle.

@ Drehen Sie jedes Rad einmal komplett durch. @ Haben die Reifen noch mehr als 1,6 mm Profil?
e Weist der Reifen am Umfang und seitlich auch  VerschleiBanzeiger, dies sind Verbindungsstege von
keine Beschadigungen auf? Stollen zu Stollen, zeigen lhnen an, ob der Reifen

e Ist das Profil des Reifens gleichmaBig abgenutzt?  noch geniigend Profil besitzt. Sind die Stollen bis zu
Ungleichmé&Biger Verschlei kann mehrere Ursachen  den VerschleiBanzeigern abgenutzt, hat sich die
haben. (Siehe Stérungsbeistand Reifen.) Lebensdauer lhres Pneus dem Ende genahert.

Fingerzeig: Volloremsungen sind Reifenkiller! Quietschende Reifen und der damit verbundene Quaim von
verbranntem Gummi ist bekannt. Weniger bekannt mag jedoch sein, daB dabei Gummi von der Lauffléche
regelrecht weggebrannt wird. Der Gummi fehlt an dieser Stelle und entsprechend lauft der Reifen nicht
mehr rund.

Je nach Abschmirgelung — sie héngt vor allem von der Dauer der Volloremsung ab — muB ein solcher
Reifen anschlieBend von einem Reifenfachmann begutachtet werden. Vor allem dann, wenn Sie nach einer
solchen Bremsung in der Lenkung eine Laufunruhe spiiren.

Storungsbeistand

Reifen Die Stdrung - ihre Ursache — ihre Abhilfe
A Starke Abnut- Zu geringer Reifendruck priifen C
zung an den Reifendruck Réader tauschen S
Schultern AR A oder Radertausch g
A\ | nicht erfolgt
PN f S
N
| } W
% | h.
B Starke Abnut- Zu hoher Wie bei A
zung der Lauf- Reifendruck
flachenmitte H ‘ ‘ t oder kein Je
i | periodischer ZL
Radtausch \ R.
[
Ui
\ (@)
| o
= : ; e | eir
C Profilrisse Reifendruck zu gering Wie bei A |
Re
ha
‘ un
D Abnutzung an Radsturz zu Radsturz priifen
einer Seite grof
!
E Abgenutzte Vorspur falsch Vorspur einstellen
| Profilkanten
. Mit c
einer
I ahnli
kapp
abge
Tiich
Anse
Besc
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Die Stérung — ihre Ursache — ihre Abhilfe

F Abgenutzte Rad nicht

Réder auswuchten
Stellen \ ausgewuchtet

G Zackenférmiger Rédertausch nicht erfolgt Réder tauschen,
VerschleiB falsche Spureinstellung Spur an Vorder-
radern einstellen

Die Radmuttern lassen sich oft nur mit Gewalt und unter Zuhilfenahme eines ausziehbaren Radmuttern-  Radmuttern
schliissels oder eines Radkreuzes mit Verlangerung losen. Oft wird dabei sogar noch das Radkreuz verbo-  liisen

gen, bevor sich die Mutter mit lautem Knacken dreht. Will sich die Verschraubung gar nicht lockern, Steck-

schliissel auf die Radmutter stecken und dann mit dem Hammer kréftig draufschlagen. So wird der Konus der

Mutter vom Gegenkonus der Felge losgebrochen. Jetzt Mutter losdrehen. Damit Sie beim nachsten Rad-

wechsel nicht wieder dens_elben Arger haben, bestreichen Sie die Anlageflache zwischen Mutter und Felge
hauchdiinn mit Fett oder Ol.

Einbaustellung der Réder |

Jedes Rad bildet mit Bremsscheibe bzw. Bremstrommel und Radnabe insofern eine Einheit, als diese Teile in ;
zusammengebautem Zustand beim Drehen eine gemeinsame Unwucht haben kénnen. Allerdings besitzen |
Rad und Reifen eine eigene Unwucht, siehe nachste Seite. |
Um allen Folgen einer Unwucht aus dem Wege zu gehen, ist folgendes zu beachten:

O Vor Abmontieren eines Rades immer die Einbaustellung des Rades zur Radnabe markieren.

O Beim Ansetzen des gleichen Rades missen die Markierungen Ubereinstimmen, dann erst die Schrauben {
ginsetzen und festschrauben. |

Radwechsel “ 1;}

Reifenpannen sind seltener geworden, und mit Hilfe von Bordwerkzeug und Ersatzreifen kdnnen Sie inner- ‘

halb kilrzester Zeit Ihren Pajero wieder fahrtiichtig machen, wenn nicht festgerostete Radmuttern Sie vor fast
uniiberwindliche Schwierigkeiten stellen.

Mit dem Radmutternschliissel und
einem groBen Schraubenzieher oder A
dhnlichem Werkzeug wird die Rad- :
kappe wie gezeigt vom Haltering
abgehebelt. Unterlegte Lappen oder
Tiicher schiitzen die Felge beim
Ansetzen des Werkzeugs vor
Beschadigungen.
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Wagen Sie doch einmal einen Radwechsel! Auch wenn Sie keine Reifenpanne haben. Dabei priffen Sie
gleichzeitig, ob der Wagenheber noch funktionstiichtig ist und ob es Ihnen gelingt, mit dem Radschliissel die
Radmuttern zu losen.

Bei einer Reifenpanne halten Sie so schnell wie méglich an. Dabei diirfen Sie nur ganz vorsichtig bremsen,
sonst gerat Ihr Fahrzeug ins Schleudern. Verhalten Sie sich beim Reifenwechsel so, daB Sie die anderen
Verkehrsteilnehmer nicht behindern und sichern Sie Ihr Fahrzeug sofort mit Warnblinkern und Pannendreieck
ab. Auf keinen Fall diirfen Sie weiterfahren, denn schon nach wenigen hundert Metern kann das Gewebe des

Reifens so verwalkt sein, daB jede Reparatur unméglich wird. Die Réder werden wie folgt gewechselt:

® Achten Sie darauf, daB das Fahrzeug auf festem
und ebenem Untergrund steht.

@ Handbremse anziehen und 1. oder Rulckwarts-
gang einlegen.

@ Rader der anderen Wagenseite gegen Wegrollen
sichern, z. B. mit Steinen oder Holzstlicken.

@ Reserverad von der Hecktir abschrauben und
neben dem defekten Rad bereitlegen.

@ Nabenkappe abheben: Benutzen Sie hierzu den
Radmutternschliissel aus dem Bordwerkzeug und,
wenn vorhanden, noch zusétzlich einen Schrauben-
zieher als Hebelwerkzeug.

e Damit die Felge nicht beschadigt wird, Hebelwerk-
zeug mit einem Tuch oder Klebeband umwickeln.

@ Hebelwerkzeug in die Aussparungen der Naben-
kappe stecken und Nabenkappe durch Dreh- und
Hebelbewegungen des Werkzeugs abhebeln, siehe
Abbildung auf der Vorseite.

@ Sollte sich die Nabenkappe nicht von der Naben-
kappenfeder 16sen und abspringen, Hebelwerkzeug

bewegungen der Stange hochpumpen, bis das Rad
freihéngt.

@ Radmuttern vollends herausdrehen. Rad so abhe-
ben, daB die Nabenkappenfeder nicht beschadigt
wird. Beim Hinterrad Nabenkappenfeder auf das
Reserverad wechseln.

e Reserverad aufstecken.

e Ggf. die fir das Reserverad passenden Radmut-
tern verwenden.

e Mutter Uber Kreuz gleichmaBig anziehen. Dabei
das Rad hin- und herdrehen, damit es sich einwand-
frei auf der Radnabe zentriert.

e Wagen ablassen, dabei das Ventilhebelchen nicht
mehr als zwei Umdrehungen linksdrehen, da sonst
Hydraulikél ausflieBen konnte.

e Schrauben nachziehen (Anzugsmoment ca.
100 Nm).

@ Nabenkappe aufdriicken. Hierzu Kappe auf die
Nabenkappenfedern ansetzen und Nabenkappe mit
der Hand aufschlagen.

umsetzen und Kappe vollends abhebeln.

e Radmuttern bei auf dem Boden stehendem Wa-
gen jeweils knapp eine Umdrehung lockern.

e Bordwagenheber an einem der Ansatzpunkte an-
setzen, siehe Abbildungen Seite 16.

e Darauf achten, .daB der Wagenhebersockel stabil
auf dem Boden aufliegt. Bei weichem Untergrund
Holzbrett unterlegen.

e Ventilhebelchen mit der Wagenheberstange
rechtsdrehen. Stange in die dafiir vorgesehene Boh-
rung schieben und Wagen durch Auf- und Abwarts-

~ Festen Sitz der Radmuttern kontrollieren

In regelmaBigen Zeitabstanden soll kontrolliert werden, ob die Radmuttern richtig angezogen sind. Das muB
auch nach jeder Radmontage geschehen, wenn einige Kilometer Fahrstrecke zurlickgelegt worden sind.
Als Anzugsdrehmoment sind ca. 100 Nm vorgeschrieben, also nicht mit einem zusatzlich verlangerten Rad-
schiiissel die Schrauben »anknallen«. Zu starkes oder ungleichmaBiges Festschrauben kann dazu fuhren,
daB sich die Bremsscheiben oder -trommeln verziehen. Das ergibt ungleichméBige Bremswirkung, Bremsen-
schiitteln und punkt- oder flachenférmigen ReifenverschieiB.

Rad-Unwuchten

Unwuchtige Rader spiirt man durch Vibrationen im Lenkrad oder Schiitteln im Vorderwagen. Beides tritt bei
bestimmten Geschwindigkeiten besonders stark auf. Die Ursache liegt an ungleichmaBiger Gewichtsvertei-
lung am Rad.

O »Statische« Unwucht zeigt sich bereits, wenn man das Rad am hochgebockten Wagen sich frei auspen-
deln 1a8t: Der Schwerpunkt wird sich ganz von selbst nach unten begeben. Ein Rad, das nur eine statische
Unwucht hat, hipft beim Fahren.

O Eine »dynamische« Unwucht kommt erst beim Rotieren des Rades zur Wirkung. Das ist der Fall, wenn die
iibergewichtige Stelle nicht in der Mittelebene des Rades sitzt, sondern etwas nach auBen bzw. innen. Das
Rad hiipft dann nicht nur, sondern es taumelt auch.
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Unsere Skizze erldutert die Auswirkun-

gen der Unwucht:
<] Die statische Unwucht erkennt man,

wenn ein freihdngendes, drehendes Rad
immer mit der gleichen Stelle zu Boden
sinkt und sich allmihlich auspendelt.
Folge: Das Rad hiipft wihrend der Fahrt.

Die dynamische Unwucht istdurch Aus-
pendeln des Rades nicht zu erkennen,
denn sie liegt irgendwie schrég zur Rad-
achse, so daB das schnellaufende Rad
flattert und wackelt. Unausgewuchtete
Réder fiihren zu schnellem Reifenver-
schleiB, unruhiger Lenkung und vorzei-
tiger Abnutzung der Radlager.

|

Die Rader missen statisch und dynamisch ausgewuchtet werden. Dazu gibt es zwei Methoden:

O Das Rad wird am Wagen ab- und an einer Auswuchtmaschine angeschraubt. Dort |auft es zur Probe,
Unwuchten werden dabei angezeigt und kénnen durch Anbringen von Bleigewichten ausgeglichen werden.
O Zum Ausschalten letzter Unwuchten ist Feinwuchten erforderlich. Dabei werden auch Unwuchten von
Radnabe und Bremsscheibe ausgeglichen. Die am Wagen anmontierten Rader werden durch einen Elektro-
motor mit Reibrad in die notwendige schnelle Drehung versetzt und Restunwucht angezeigt. Das gleicht man
wieder durch Bleigewichte aus.

Die Reifen von Vorder- und Hinterachse nutzen sich verschieden schnell ab. Damit Sie bei Ersatz der
abgefahrenen Reifen gleich vier einer Marke kaufen kdnnen, miissen Sie auf das gleichméBige Abnutzen des
Reifenprofils achten. Tauschen Sie darum die Vorder- gegen die Hinterrader rechtzeitig aus. Die Rader jedoch
nicht Uber Kreuz wechseln, sondern nur von hinten nach vorn. Es ist fiir die Reifen besser, wenn sie ihre
gewohnte Drehrichtung beibehalten.

Fir Autoreifen gelten, wie Uberall Ublich, »empfohlene Richtpreise«, an die sich aber niemand halten muB. So
gibt vielleicht ein Handler 10% Rabatt auf den empfohlenen Richtpreis, und auBerdem sind Montage,
Auswuchten und die Beseitigung der alten Reifen im Preis inbegriffen. Ein anderer Handler offeriert dagegen
30 % Rabatt, dafir muB man aber Montage und Auswuchten extra bezahlen. Lassen Sie sich von hohen
Rabattprozenten nicht tduschen, das billigste Angebot kann hinterher teurer als gedacht ausfallen. Es lohnt
sich in jedem Fall, erst einige Angebote einzuholen, ehe man Reifen kauft.

Wenn auch die griffigsten Winterreifen versagen, helfen gegen Schnee und Eis Gleitschutz- oder Schneeket-
ten. Sie sind eine gute Anschaffung fiir Gegenden mit entsprechender Winterwetterlage, aber man muB
einiges Geld dafiir berappen.

Als héchstzulassige Geschwindigkeit mit aufgelegten Ketten gelten in der Bundesrepublik 50 km/h. Wer das
Kettenauflegen vor dem ersten Schnee zu Hause geiibt hat, fiirchtet sich kaum vor der Montage und dem
Abnehmen. Da die Ketten auf freier Strecke wesentlich héherem VerschleiB ausgesetzt sind, sollte man sie
nie unndtig lange montiert lassen.

O Gleitschutzketten sind beim Pajero nur an den Hinterrédern erlaubt.

O Nur feingliedrige Schneeketten montieren, die auf der Reifenfliche und -innenseite nicht mehr als 15 mm
auftragen.

Fingerzeig: Schneeketten werden nach dem Gebrauch mit moglichst kréftigem Wasserstrahl abgespritzt,
saubergebiirstet und anschlieBend in einem Eimer Wasser mit Waschkonservierer gespiilt. Dann gibt es
keine Rost- oder Korrosionsspuren.

Altreifen durfen nicht einfach auf den Mull geworfen werden; auch die Miillabfuhr nimmt sie nicht mit. Denn je
nach Methode werden abgefahrene Reifen entweder zerschnitten, weiterverwertet oder in speziellen Anlagen
verbrannt. Aber wie wird man die Altreifen nun los? Da gibt es verschiedene Méglichkeiten. Je nach
Gemeinde fungiert der stadtische Bauhof oder der Mdllplatz als Annahmestelle. In jedem Fall nimmt jedoch
der Reifenhandler die alten Pneus ab. Eine geringe Geblhr fiir das Loswerden der Reifen miissen Sie jedoch
iberall entrichten.

Gleitschutzketten |
|

Rader
auswuchten

Réder tauschen

Reifenpreise

Altreifen-
heseitigung




Elektrik-Trick

Das Auto wére ohne Elektrizitdt undenkbar. Klar also, daB wir uns auch bei der Reparatur bisweilen mit
Begriffen aus der Elektrik auseinandersetzen miissen. Natirlich kann dieses Buch keinen Elektrik-Profi aus
Ihnen machen, doch die wichtigsten Grundbegriffe und einfache MeBvorgange kdnnen Sie auch als Elektrik-

Laie leicht lernen.

Elektrik — ganz einfach

Elektrizitat kann man leider nicht sehen; das erschwert flir manchen das Verstandnis. Wir wollen es lhnen
anhand eines Beispiels leichter machen. Die Vorgange um den elektrischen Strom lassen sich am einfachsten
mit einer Wasserleitung erkldren. Durch eine solche strémt unter einem bestimmten Druck eine gewisse

Grundbegriffe der Elektronik
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Menge Wasser.

O Man kann den Wasserdruck vergleichen mit der Spannung, gemessen in Volt (kurz: V).
O Die in einer bestimmten Zeit durchflieBende Wassermenge entspricht dem Strom, der in Ampere (kurz: A)

gemessen wird.

O Multipliziert man Spannung und Strom miteinander, so erhalt man die elektrische Leistung mit der MaB-

einheit Watt (abgekiirzt: W).

O Einen anderen Wert erhalten wir, wenn wir die Spannung durch den Strom dividieren, namlich den
Widerstand, der in Ohm (Zeichen: ) gemessen wird. Wir kénnen ihn uns als Absperrhahn in der Wasserlei-
tung vorstellen. Bei gedffnetem Wasserhahn ist der Widerstand gleich 0, das Wasser flieBt ungehindert. Wird
der Hahn zugedreht, erhoht sich der Widerstand bis schlieBlich zum Wert unendlich (oo), wobei der Strom

versiegt.

Jeder Stromverbraucher stellt einen Widerstand dar, der fiir seine einwandfreie Funktion mit geniigend Strom
beliefert werden muB. Deshalb braucht eine kleine Kontrollampe lediglich ein diinnes Kabel, der leistungsstar-
ke Anlasser dagegen eine besonders dicke Leitung.

Aus dem Wort Elektronik l&Bt es sich schon herauslesen: Sie basiert auf Elektronen, jenen superkleinen
Bausteinen, aus denen das ohnehin schon kleine Atom zum Teil besteht. Die Elektronen sorgen in allen
elektrisch leitenden Werkstoffen (Fachausdruck: Leiter) dafiir, daB tiberhaupt Strom flieBen kann. Die Elektro-
nen wandern dabei im Leiter von Atom zu Atom. Nicht leitende Werkstoffe besitzen ebenfalls Elektronen. Die
sind jedoch stark an den Atomkern gebunden und koénnen nicht weiterwandern. Somit flieBt auch kein

Strom.

Die dritte Werkstoffgruppe sind die sogenannten Halbleiter. Das sind Kristalle (meist Germanium oder
Silizium), die so nachbehandelt wurden, daB in ihrem Aufbau Elektronen fehlen oder liberschiissige Elektro-
nen vorhanden sind. Das bewirkt den durchaus erwiinschten Effekt, daB durch die Kristallplattchen nur unter

Verbraucher

Die Spannung wird parallel zum Verbraucher gemessen. Die Zuleitungen zum
Verbraucher kénnen montiert bleiben. Die MeBkabel des MeBgerates miissen
richtig gepolt sein (rot nach Plus).
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bestimmten Bedingungen Strom flieBen kann. Wenn die Bedingungen nicht erfiillt sind, wird der StromfluB

gehemmt. Dann baut sich eine Sperrschicht auf. Diese Eigenschaft macht man sich beispielsweise bei Dioden
und Transistoren zunutze.

Halbleiter |

Transistor: Er 148t nur dann Strom durchflieBen, wenn an seinem dritten AnschluB eine Spannung anliegt. Ist
diese Spannung hoch, flieBt viel Strom durch; bei geringer Spannung entsprechend weniger. Vergleichbar ist
das mit einem Wasserhahn. Je weiter das Ventil aufgedreht wird, desto mehr Wasser flieBt durch.

Diode: Sie ist nur in einer Richtung flir den elektrischen Strom leitend. Kommt der Strom aus der Gegenrich-
tung, sperrt sie den Durchgang. Das ist wie beim Reifenventil: Luft kann durchgepumpt werden, aber sie
kommt nicht mehr heraus.

Weitere Bauelemente |
Widerstand: Seine Aufgabe ist es, den StromfluB zu hemmen, wie beschrieben. {

Kondensator: Er wirkt wie eine kleine Batterie und kann elekirische Energie fiir eine gewisse Zeit speichern.
Er wird zur Glattung von Spannungsschwankungen und zum D&mpfen von Spannungsspitzen verwendet.

Elektronische Schaltungen I

Integrierte Schaltkreise (IC): Eine Vielzahl von elektronischen Bauteilen ist im kleinen Gehause eines IC Il
untergebracht. Die meist schwarzen »Kéfer« mit 14 und mehr AnschluBfiiBen gibt es mit allen erdenklichen ’,
Funktionen. "
Mikroprozessoren: Sie spielen eine wachsende Rolle in der Technik. Es sind weiterentwickelte ICs, aber |‘
wesentlich »intelligenter«. Je nach Art des elektrischen Eingangssignals kdnnen sie vorher programmierte
Schaltungsvorgénge ausldsen.

Wo gibt’s Elektronik?

Selbst in unseren vergleichsweise einfachen Fahrzeugen gibt es mehr elektronische Bauteile, als man
vielleicht denkt: Regler der Lichtmaschine, Lichtmaschinendioden, Spannungskonstanter fur Kraftstoff- und
Temperaturanzeige, Blinkrelais, Intervallrelais, Radio und Zeituhr.

MeBtechnik

Wenn man Fehlern in der Elektrik auf die Schliche kommen will, geht es meist nicht ohne MeBgeréate. Man
muB die Elektrik »sichtbar« machen. Neben einem VielfachmeBgerat (siehe Seite 257) ist auch eine einfache
Priifampe hierzu gut geeignet.

Spannung kann schon mit der einfachen Priiflampe nachgewiesen werden. Die Lampe gibt dabei Auskunft ~ Spannung
dariiber, ob Uberhaupt Spannung da ist oder nicht. Viele Fehler in der Autoelektrik kbnnen so aufgeklart  messen

9 O
Verbraucher
Zur Strommessung wird das MeBgerét in eine Leitung zum Verbraucher ge-
schaltet. Hierzu muB die Leitung aufgetrennt werden, was nicht immer ganz e
einfach ist, wenn beispielsweise mehrere Leitungen in einem Mehrfachstek-
ker zusammengefaBt sind. Auch hier auf die Polung des MeBgerates achten.
o5 berrrd




Zur Widerstandsbestimmung eines Verbrauchers werden am
besten beide Zuleitungen direkt am Gerat ausgesteckt. Dann

zwischen den Anschliissen messen.
L
v
A
S
Verbraucher
Al
zL
werden. Mit einem Voltmeter — es ist immer in einem VielfachmeBgerat enthalten — kann man nicht nur ;g
Spannung nachweisen, sondern deren GroBe (in Volt) messen. Damit der Zeiger des Voltmeters in die richtige * de
Richtung ausschlagt, miissen die Kabel richtig gepolt werden. Das schwarze bzw. mit »-« (Minus) bezeich- be
nete Kabel kommt an die Fahrzeugmasse. J Mi
MeBbeispiele: Ihre Hupe funktoniert nicht. SchlieBen Sie an die Hupenanschlusse die Priflampe an. Brennt We
die Lampe, wenn Sie auf den Hupenknopf driicken? Wenn ja, erreicht Spannung die Hupe. Weil sie trotzdem = hei
nicht arbeitet, wird sie wohl defekt sein. -
Ein Voltmeter zwischen die Pole der Batterie schalten. Sie werden eine Spannung von 12 Volt messen.
Wahrend ein Helfer den Anlasser betétigt, fallt die Spannung ab. Lauft der Motor mit etwas erhdhter e
Drehzahl, steigt die Spannung ca. 14 Volt an. Dies ist die Ladespannung der Batterie, die durch den Regler ver
der Lichtmaschine auf diesen Wert begrenzt wird. zus;
Strom messen Ob Strom zu einem Verbraucher flieBt, kann man nur messen, indem man die Zuleitung auftrennt und das il
MeBgerat — ein Amperemeter — zwischenschaltet. Im Auto zieht man hierzu am einfachsten Steckkontakte
auseinander oder man baut eine Sicherung aus und schaltet das MeBgerat zwischen.
MeBbeispiel: Ein heimlicher Verbraucher saugt lhnen (iber Nacht Ihre Batterie leer. Im Rahmen der Fehlersu- Die
che entfernen Sie nacheinander samtliche Sicherungen und schalten kurz das Amperemeter dazwischen. andk
FlieBt Strom, obwohl alles ausgeschaltet ist, wissen Sie schon, in welchem Stromkreis der Storenfried weiter Vert
zu suchen ist. z.B.
Fingerzeig: Auch die Anschliisse des Amperemeters miissen zum Messen entsprechend gepolt sein. Der tﬁm
Zeiger schlédgt sonst in die falsche Richtung aus. Das MeBgerdt bzw. dessen Gerétesicherung wird
zerstort, wenn der gemessene Strom wesentlich hdher ist wie der gewdhlte MeBbereich. Besser zuerst in Wenr
einen groBen MeBbereich schalten und ggf., wenn der Zeigerausschlag klein ist, herunterschalten. Das Leitu
MeBgerit nicht zwischen Batteriepol und Hauptkabel schalten und den Anlasser betétigen. Die auftreten- = oder
den Stréme (bis zu 150 Ampere) sind fiir jedes normale MeBgerét viel zu hoch. Manchen MeBgeréten ist sekat
fiir solche Messungen ein Stromwandler beigepackt. Zum Messen wird er einfach um das Anlasserkabel
geklemmt.
Widertand Der Widerstandswert wird in Ohm angegeben, entsprechend heiBt sein MeBgerdt auch Ohmmeter. Die
messen genaue Bestimmung des Wertes ist fir den Autobastler seltener von Bedeutung, doch kann man mit dem
Ohmmeter gut prifen, ob etwas »Durchgang« hat oder ob eine Unterbrechung vorliegt.
MeBbeispiele: Sie haben ein Kabel im Verdacht, daB es irgendwo unterbrochen ist. SchlieBen Sie zwischen
seinen Enden ein Ohmmeter an. Schlagt das Gerét nicht aus, ist das Kabel schadhaft. Halten Sie vor der
Messung die beiden Priifkabel kurz zusammen, um zu priifen, ob das Gerét (iberhaupt funktioniert bzw. der
richtige MeBbereich eines VielfachmeBinstrumentes eingestellt ist. Mit dem Ohmmeter kdnnen auch dg
Wicklungen des Anlassers, der Ziindspule und der Lichtmaschine auf »Durchgang« gepruft werden.
| Die ges
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'
Kunterbunt

Der Anblick der verschiedenen dicken, farbigen Kabel hinter dem Armaturenbrett und unter der Lenkséule ist
verwirrend. Man traut sich gar nicht recht an die Fehlersuche, denn wie soll man sich da zurechtfinden? Keine
Angst! Eine groBe Hilfe dazu ist der Schaltplan. Mit seiner Hilfe und etwas Geduld 148t sich das Kabelknauel
schnell und sicher entwirren.

T |

An die Mehrzahl der Stromverbraucher im Pajero sind zwei Kabel angeschlossen, doch nur eines |28t sich bis
zur Batterie bzw. zum Generator zuriickverfolgen, wie dies auch die Schaltplane ab Seite 170 zeigen. Die
andere Leitung ist dagegen meist schon nach wenigen Zentimetern irgendwo am Karosserieblech fest-
geschraubt oder mit einer Steckerfahne eingesteckt. Hier hat man sich zu Nutze gemacht, daB die Metallteile
der Karosserie und des Motors bzw. des Getriebes ebenfalls Strom leiten kénnen. In der Autoelekirik
bezeichnet man sie mit »Masse«. Sie sorgen flr die Stromriickleitung zum Minuspol der Batterie (Merksatz:
Minus an Masse).

Wenn ein Stromverbraucher direkt auf Metall sitzt, braucht er nur ein einziges AnschluBkabel, aber im
heutigen kunststoffreichen Automobil miissen fast immer kleine Verbindungsleitungen den Kontakt zur Fahr-
zeugmasse herstellen.

Die Fahrzeug-Elektrik findet auf den ersten Blick in einem Gewirr von bunten Kabeln statt. Teilweise
verschwinden die Leitungen zudem noch in schwarzen Schlauchen bzw. wurden sie zu Kabelbaumen
zusammengefaBt. Da kann man froh sein, daB die Kabelfarben nach einer Norm zum Einsatz kommen. Auf
Seite 168 gibt die Tabelle darliber Auskunft.

Die Leitungen

Die eingebauten Kabel sind nicht deshalb unterschiedlich stark, weil der Monteur am FlieBband gerade kein
anderes zur Hand hatte. Vielmehr wird der Querschnitt eines Kabels je nach Stromanspruch des betreffenden
Verbrauchers gewahlt: Ein Kontrolldmpchen kommt mit 0,5 mm? Kabelstérke aus, der Anlasser des Diesels
z.B. braucht dagegen ein 40-mm?-Kabel. Ein zu diinnes Kabel heizt sich auf, und die Spannung fallt ab. Dann
kommen statt der erwiinschten 12 Volt z. B. an den Scheinwerfern vielleicht nur 10 oder 9,5 Volt an - das
Licht wird triibe.

Wenn Sie an lhrem in die Jahre gekommenen Mitsubishi Spannungsabfall bemerken, wird es kaum an den
Leitungen selbst liegen, denn sie werden nicht diinner. Die Ursache liegt vielmehr in verdreckten, verrosteten
oder griinspanigen Ubergéngen; also in Kabelklemmen, Steckkontakten, in den Verschraubungen der Mas-
sekabel und nicht zuletzt an der Befestigungsschraube des Batterie-Massekabels am Karosserieblech. Dort

Die gesamte elektrische Anlage, = P T AT :
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wird der direkte Metallkontakt durch Schmutz, Rost oder Griinspan gehemmt und bewirkt Spannungsab-
fall.

Dem hilft man so ab: Nach griindlichem S&ubern der Kabelklemmen, -stecker usw. mit einer feinen Drahtbir-
ste auch die Umgebung der Klemme von Schmutz und Rost reinigen. Gereinigte Kontaktstellen mit Isolier-
spray einsprilhen. Nachdem das Isolierspray angetrocknet ist, kann man die Kontakistellen anschlieBend
noch mit einem glasklaren Motorschutzlack tberspriihen, dann haben Sie auf lange Zeit Ruhe.

Ob Schalterkontakte, die in einem Schaltergehduse nicht zuganglich sind, durch eine Oxidschicht den
StromfluB hindern, kann man leicht kontrollieren: Stromverbraucher am Schalter einschalten und Stromein-
gang und -ausgang des Schalters mit einem kurzen dicken Kabelstlick tiberbriicken — zeigt der Verbraucher
jetzt eine bessere Leistung (z. B. Geblase dreht schneller), liegt es an korrodierten Schalterkontakten.

Fingerzeig: Wenn eine Gliihlampe oder etwa ein Anzeigeinstrument nicht so funktioniert, wie es soll, liegt
dies nicht an einer mangelhaften Masseverbindung. Den fehlenden Kontakt zur Fahrzeugmasse holt sich
mancher Verbraucher dann iiber verschlungene Wege und stiftet so Verwirrung. Vergessen Sie bei Monta-
gearbeiten nie die schwarzen Massekabel, auch wenn sie Ihnen iiberfliissig erscheinen. Bei der Vi
Pfennig-Kalkulation heutiger Autos ist wirklich kein iiberfliissiger Zentimeter Kabel eingebaut worden.

. Mehrfachstecker

Vielfach kommen im Fahrzeug Mehrfachstecker zum Einsatz. Um mehrere Leitungen der Kabelbaume oder
um Gerite und Schalter schnell miteinander verbinden zu kdnnen, werden sie immer beliebter. Achten Sig
darauf, daB Sie die Steckverbindungen niemals durch Zerren an den Kabeln voneinander zu trennen verst:
chen, denn oft werden so Stérungen geschaffen. Immer an den Steckern fassen und ziehen. Manchmal muB
zum Auftrennen der Stecker zusatzlich eine Klemmsicherung gedriickt werden.

Die Sicherungen

Wie wird
ahgesichert?

166

Bis auf den Anlasser sind bei Inrem Mitsubishi alle Stromverbraucher Uber eine der 13 Sicherungen (10 davon
im Sicherungskasten, eine Haupt- und eine Nebensicherung sowie eine Sicherung fur die Fernlichtanzeige)
abgesichert. Diverses Sonderzubehér ist ebenfalls mit auBerhalb des Sicherungskastens sitzenden Sicherun-
gen (fliegende Sicherungen) abgesichert. Diese Sicherungen brennen bei Kurzschiuf3 oder Uberlastung der
jeweiligen Leitung durch, bevor das Kabel zu schmoren beginnt oder der Stromverbraucher Schaden erleidet
Falls unterwegs eine Sicherung durchbrennt, darf sie niemals mit Stanniol umhdillt wieder eingebaut oder
durch einen Nagel oder eine Schraube ersetzt werden. Eine solche »Ersatzsicherung« kann einen Kabelbrand
verursachen, fiir den dann auch die Teilkasko-Versicherung keinen Pfennig bezahit.

Alle Stromkreise lhres Mitsubishi werden zunéchst durch die Hauptsicherung gesichert. Fallt die gesamte
elektrische Anlage lhres Mitsubishi aus - keine Innenleuchte, keine Kontrolleuchte brennt mehr -, liegt der
Verdacht nahe, daB die Hauptsicherung durchgebrannt ist. Wenn aber nur ein einzelnes elektrisches Aggregal
ausgefallen ist, priifen Sie dessen Sicherung im Sicherungskasten.

Viele japanische Fahrzeuge besitzen eine Hauptsicherung. In Ihrem Mitsubishi ist sie neben dem Pluspol der
Batterie »fliegend« angebracht (Abbildung auf der Vorseite). Durch diese Hauptsicherung wird die Gefahr von

Die Sicherungen Nr. 1 bis 10 finden
Sie bei abgenommenem Schutzdek-
kel auf der Fahrerseite unter dem
Armaturenbrett. Fiir welche Strom-
verbraucher sie im einzelnen zustan:
dig sind, verrét die Tabelle auf der
nachsten Seite. Zum herausziehen
der Sicherungen dient die Kunst-
stoffspange (Pfeil) die ihren Platz
links iiber den Sicherungen hat.
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Ab Modelljahr 87 ist in diesem
Sicherungskéstchen (Pfeil) die
Sicherung der Fernlichtkontrolle
untergebracht. Sie war zuvor als
fliegende Sicherung mit Klebeband
am vorderen Kabelbaum befestigt.

Kabelbréanden durch sténdig stromfuhrende Kabel ausgeschlossen. Nach der Hauptsicherung gelangt der
Strom entweder direkt oder Uber Umwege zu den weiteren Sicherungen des Fahrzeugs. In den Schaltplanen

ab Seite 170 kdnnen Sie diese Wege verfolgen.

Flachsteck-Sicherungen i

In unseren Modellen werden sogenannte Flachstecksicherungen verwendet. In ein durchscheinendes, einge-
farbtes Kunststoffteil sind zwei Flachstecker eingebettet, die durch den Schmelzfaden verbunden sind. Mit
diesen Sicherungen gibt es keine Korrosionsprobleme mehr, da sie wesentlich gréBere Kontaktflachen
besitzen als die friheren Keramiksicherungen. Zum Herausnehmen und Einsetzen der Stecksicherungen
befindet sich links oben im Sicherungskasten eine kleine Kunststoffzange.

Sicherungstabelle

Sicherungs-Nr. erhalt Strom

Stromverbraucher Kabelfarbe
1 direkt von Batterie Innenleuchte, Uhr rot/schwarz
2 direkt von Batterie Linkes Standlicht griin/schwarz
3 direkt von Batterie Rechtes Standlicht griin/weiB
4 direkt von Batterie Bremsleuchte, Warnblink- griin/schwarz
anlage
5 direkt von Batterie Heizungsgeblidse blau/rot
6 vom ZiindschloB Ziindung Heckscheibenheizung rot/schwarz
eingeschaltet
7 vom ZiindschloB Ziindung Blinker, Riickfahrschein- rot/blau
eingeschaltet werfer, Anzeige-
instrumente
8 vom ZiindschloB Scheibenwischer und blau
Stellung »ACC« -wascher, Hupe
9 vom ZiindschloB Heckscheibenwischer und blau
Stellung »ACC« -wascher
10 vom ZiindschloB Radio, Zigarettenanziinder blau/weiB
Stellung »ACC«
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‘
Pfadfinder

Auch im Pajero ist weit mehr Elektrik untergebracht, als dies bei den Autos friiher der Fall war. Dadurch sind
die Stromlaufplane immer umfangreicher und entsprechend verwirrender geworden. Sie miissen beim Verfol-
gen der Kabelverldufe schon ganz schon aufpassen, wenn es ohne Verwechslungen gehen soll. Mit einem
Lineal geht's etwas besser. Wie Wanderkarten unterliegen auch Schaltpléne einer sténdigen Uberarbeitung,
weil sich beispielsweise die Ausstattung adndert oder weil weitere Kabelfarben hinzukommen. Die hier gezeig-
ten Schaltpldne untescheiden sich deshalb unter Umsténden in Kleinigkeiten von der Elektrik in Ihrem
Wagen.

Um Klarheit in die vielen bunten Kabel zu bringen, hat man die Farben mit System eingeteilt (siehe Tabelle).
Man unterscheidet zwischen der Grundfarbe eines Kabels und dem Farbstreifen. So ist ein mit »RG«
bezeichnetes Kabel rot und hat einen griinen Streifen.

N

Symbol* > Farbe Schaltkreis

B Schwarz Anlasser, Masse
w WeiB Aufladung

R Rot Beleuchtung

G Griin Signal

Y Gelb Instrumente und Anzeigen
Br Braun Sonstiges

L Blau Sonstiges

Lg Hellgriin Sonstiges

Gr Grau Sonstiges

(o] Orange Sonstiges

Im Schaltplan geben die Zahlen vor der Farbangabe den Kabelquerschnitt in mm? an. Wo keine Angabe
vorliegt, betragt der Querschnitt 0,5 mm?. Es stehen recht viele Querschnitte zur Verfligung. An jeden
Verbraucher ist ein Kabel angeschlossen, welches fiir die bendtigte Stromzufuhr gerade ausreicht.

Im Schaltplan sind alle Gerate bezeichnet. Ein nicht funktionierendes Gerat zundchst im Schaltplan suchen
und dann verfolgen, wie es angeschlossen ist. Hier ein Beispiel: Es hupt nicht. Suchen Sie die Hupen im
Schaltplan. Gleich sehen Sie, daB beide Hupen zusammengeschaltet sind. Es ist recht unwahrscheinlich, da
beide Hupen gleichzeitig defekt sind. Verfolgen Sie deshalb das stromfilhrende schwarze 0,85 mm? dicke
Kabel. Es fuhrt Uber eine Mehrfach-Steckverbindung zur Sicherung Nr. 8, diese erhélt bei eingeschalteter
Ziindung durch das schwarz/weiBe Kabel (2 mm?) Strom. Demnach miiBte bei intakter Sicherung auch Strom
an den Hupen nachzuweisen sein.

Wenn Sie das andere schwarze Kabel von den Hupen aus verfolgen, fihrt Sie der Weg zum Hupenschalter,
Dieser legt bei Knopfdruck das schwarze Kabel auf Masse.

Fingerzeig: Einige Kabel d&ndem irgendwo plbtzlich ihre Kabelfarbe. Dies kann zu Verwirrungen fiihren.
Verfolgen Sie deshalb die Kabel im Schaltplan vom einen Ende bis zum anderen und beachten Sie dabei
standig die Kabelfarbe.
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Schaltplan: Zentralverriegelung
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Schaltplan: Schiebedach und Innenleuchte
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Energie-Konserve

Die Batterie ist der Mittelpunkt der Stromversorgung im Pajero. Ihr Energievorrat wird von den Verbrauchern
der Bordelektrik in Anspruch genommen — wieder aufgeladen wird sie von der Lichtmaschine.

So funktioniert die Batterie

Eine Bleiplatte als Elektrode, die mit verdiinnter Schwefelséure (dem Elektrolyt) in Verbindung kommt, gibt
unter dem EinfluB des Lésungsdruckes positive lonen, also elektrisch geladene Teilchen an den Elektrolyt ab.
Dadurch wird zwischen der Bleiplatte und dem Elektrolyten eine elektrische Spannung aufgebaut.

In der Praxis verlaBt man sich jedoch nicht auf diesen freiwilligen Ubertritt geladener Teilchen, sondern zwingt
der Batterie eine Ladespannung auf. Das hat den Effekt, daB sich das Bleisulfat der Platten einer entladenen
Batterie an der positiven Elektrode in Bleidioxid und an der negativen Elektrode in Bleischwamm umwandelt.
Gleichzeitig wird im Elektrolyten wieder Schwefelsaure gebildet, und als &uBeres Zeichen fir den fast
abgeschlossenen Ladevorgang steigen Gasbldschen auf.

Beim Entladen dreht sich der Vorgang um. Das Bleidioxid der positiven Platte und der Bleischwamm der
negativen werden wieder zu Bleisulfat, wobei sich die Schwefelsdure verbraucht und Wasser gebildet wird.
Mit der Entladung sinkt deshalb die Sauredichte ab.

Batterie-Daten

Wie lange
reichen die
Reserven?

Temperatur-
einflul auf
die Batterie
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Die fiir den Pajero richtige Batterie tragt die Bezeichnung 12 V/80 Ah (Dieselmotor) bzw. 12 V/60 Ah (Benzin-
motor). Dabei gibt die Zahl 12 die Batteriespannung in Volt an. Hinter dem Schrégstrich ist die Stromstérke in
ihrer »zeitlich lieferbaren Menge« angegeben. Ah bedeutet Ampere je Stunde. Das ist die Nenn-Batterieka-
pazitat, die nach Norm-Bedingungen bei einer 20stiindigen Entladung gemessen wird. In der Praxis rechnet
man allerdings besser nur mit 25 der angegebenen Kapazitdt und bei &lteren Batterien gar nur mit der
Halfte.

Wie lange ein Stromverbraucher mit dem Stromvorrat aus der Batterie funktionieren kann, errechnen wir aus
folgender Formel:

Betriebszeit = Batteriekapazitit x Bordnetzspannung : Leistung des Verbrauchers. In der Praxis sollten Sie
aber nie mit der vollen Batteriekapazitat, sondern nur mit ‘2 bis % der Nennkapazitat rechnen. Es ergeben
sich dann beispielsweise die folgenden Betriebszeiten. Dann ist die Batterie leer:

Standlicht Warnblinkanlage
60-Ah-Batterie (Benziner) ca. 18 h ca.4h
80-Ah-Batterie (Diesel) ca. 24 h ca.5h

Am stirksten wird die Batterie natiirlich vom Anlasser gestreBt. Mit einer Leistung von 900 Watt (Benziner)
bzw. 2000 Watt (Diesel) setzt er der Batterie vor allem in dem Moment zu, in dem der Motor vom Stillstand in
eine Drehbewegung versetzt wird. Der Stromverbrauch steigt dann bis auf ein Vielfaches der normalen Werte
an. Auch braucht der Anlasser natiirlich weit weniger Strom, um den warmen Motor durchzudrehen als den
kalten.

Wenn also im Winter die Kontrolleuchten beim Betétigen des Anlassers nur noch glimmen oder der Anlasser
den Motor gerade noch mit letzter Kraft durchdreht, kbnnen Sie getrost auf weitere Versuche verzichten,
denn jetzt helfen nur noch Starthilfekabel oder Anschleppen (siehe Seite 181) weiter.

Batterien haben die Eigenart, desto unwilliger auf Kélte zu reagieren, je weniger Strom sie gespeichert haben.
Vollig leere Akkus sind so empfindlich, daB sie bei Frost einfrieren und platzen konnen. Ist die Batterie
dagegen mit Strom randvoll gepackt, vertrégt sie die Kalte verhaltnisméBig gut und hat auch nach eiskalten
Nachten noch geniigend Temperament im Leib, um den Anlasser so lange durchzudrehen, bis der Motor
anspringt. Vor der kalten Jahreszeit empfiehlt sich daher die Kontrolle der Batterie, siehe Seite 180.

Aber auch eine sehr gut geladene Batterie kann streiken, wenn sie zu kalt wird. Das betrifft eigentlich nur
Laternenparker, denn in der Garage bleiben die Temperaturen ja gewdhnlich iber dem Gefrierpunkt. Sind
Nachtfréste unter 10 bis —15°C angesagt, sollten Sie die Batterie ausbauen und in der warmen Stube — aber
nicht direkt auf der Heizung — (ibernachten lassen. Am nachsten Morgen ist sie schnell wieder eingebaut und

S gy A



besorgt den Morgenstart in quicklebendiger Verfassung. Oft hilft das Warmstellen auch noch frilhmorgens
nach einer frostklirrenden Nacht, allerdings gleich nach dem ersten Startversuch und nicht, wenn der Akku
schon leergeorgelt ist.

|i‘
|
Die Batterieflissigkeit besteht aus Schwefelsdure, die mit destilliertem Wasser verdiinnt ist. Ein Teil dieses  Standige
Wassers kann verdunsten oder wird beim Ladevorgang in Wasserstoff und Sauerstoff zersetzt. Bei her-  Kontrolle
kémmlichen Autobatterien muB der Flissigkeitsstand regelmaBig ergénzt werden. Wartungsfreie Batterien

nach DIN 72311 besitzen ein groéBeres Flissigkeitsvolumen. Unter normalen Bedingungen sollen sie ihr

gesamtes Leben ohne Nachfiillen von destilliertem Wasser auskommen.

Auch bei den wartungsfreien Akkus sollte regelmaBig nach dem Fliissigkeitsstand gesehen werden. Vielleicht

wurde das destillierte Wasser vom defekten Lichtmaschinenregler »verkocht«.

Beim Wiederaufladen steigt der FlUssigkeitsstand
namlich erheblich.

@ Erst nach dem Laden bis zur oberen Marke nach-
fullen.

@ Die Wassermenge aus der Einfilllflasche muB gut
dosierbar sein, sonst wird der Akku Uberfillt.

e Eine Uberflillte Batterie »kocht Uber«, die Saure

rungen am Gehduse stehen, zumindest aber die
Plattenoberkanten gut bedecken.

® Bei abgesunkenem Fliissigkeitspegel, je nach
Batterieausflihrung, die VerschluBstopfen abnehmen
oder herausdrehen.

e Bei einer geladenen Batterie bis zur oberen Mar-
kierung bzw. bis 15 mm Uber die Plattenoberkante

destilliertes Wasser auffillen.
@ In eine stark entladene Batterie nur so viel Was- |
ser einfullen, daB die Platten oben bedeckt sind. ‘ ‘

tritt an den VerschluBstopfen aus und verursacht
Korrosion und S&urekristalle an Batterieoberflache
und -standplatz.

@ Die Batteriefllissigkeit muB zwischen den Markie-

Destilliertes
Wasser
verwenden!

In den Akku darf niemals Batteriesdure geflillt werden, sondern nur entsalztes (ionengetauschtes) Wasser,
landlaufig destilliertes Wasser genannt. Leitungswasser, Regenwasser und auch abgekochtes Wasser ent-
halt leitfahige Salze und andere mineralische Stoffe, die der Batterie schaden.

Wenn Sie Batteriewasser nicht umsonst an lhrer Stammtankstelle bekommen, kaufen Sie es am billigsten in
der Drogerie oder Apotheke. Abgepacktes destilliertes Wasser an der Tankstelle ist meist Uberteuert.

Fingerzeig: Mit Batterieséure, selbst in verdiinnter Form beim Abwaschen von Oxidkristallen, kann man
sich Kleidungsstiicke nachhaltig verderben. Die Wirkung wird meist erst nach Tagen oder beim nachsten
Waschen sichtbar — im Stoff prangt ein Loch. Wenn also s&urehaltige Fliissigkeit irgendwo auf lhre
Bekleidung spritzte, muB das betreffende Kleidungsstiick sofort in Seifenlauge gelegt und maglichst I
mehrmals durchgespiilt werden. 1 .

Batterie ausbauen h

Grundsatzlich muB an der Batterie zuerst das Minuskabel abgenommen werden, damit beim weiteren
Hantieren kein KurzschluB auftreten kann. h
e Mutter an der Klemme des Minuskabels I6sen, e Pluskabel-Klemme (erkennbar an der roten Gum-

Klemme vom Batteriepol abheben. miabdeckung) I6sen und abnehmen. ‘

Jede Zelle muB bis zu den Markie-
rungen an der Batterie gefiillt sein.
Wenn nicht, destilliertes Wasser
nachgieBen.
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@ Batteriehalterung durch Losschrauben der Mut-
tern von den Gewindestangen abnehmen.

@ Zum besseren Herausheben der Batterie evtl.
Waschwasserbehalter aus der Halterung driicken
und zur Seite legen.

Batterie e Ein verschmutztes Batteriegehduse mit Kaltreini-
sauber halten ger, Wasser und einer kraftigen Birste abwaschen.
® Oxidkristalle an den Batterieklemmen mit war-
mem Sodawasser abwaschen oder mit »Neutralon«
von Varta behandeln.
@ Batteriepolkdpfe und Kabelklemmen mit Saure-
schutzfett (Bosch »Ft 40 v 1«) einstreichen.

Ladezustand der Batterie priifen

pol.

Zum Ausbau der Batterie zuerst den
Haltebiigel (3) abschrauben.
AnschlieBend Massekabel und Plus-
kabel Iésen. 1 ~Minuspol; 2 - Plus-

@ Beim Einbau zuerst das Pluskabel anschlieBen,

dann die Minusklemme.

@ Kein Fett erhalten die Polkopfseiten und die
Innenseiten der Klemmen, sonst kann es Kontakt-

schwierigkeiten geben.

Erscheint der Akku trotz richtigem S&urestand kraftlos, muB der Ladezustand kontrolliert werden. Auskunft
dariiber gibt das spezifische Gewicht der Batteriesdure. Sie brauchen fir die Kontrolle einen speziellen
Hebe-Sauremesser (Ardometer), den Sie sich bei der Tankstelle ausleihen kdnnen.
e Sauregewicht ablesen Es bedeuten: 1,28 kg/l =

e Batterie-VerschluBstopfen abnehmen.
@ So viel Batteriesdure ansaugen, daB die MeBspin-
del frei schwimmt.

Batterie voll geladen; 1,20kg/l =
1,12 kg/l = entladen.

halb geladen;

Fingerzeig: Bei gleichméBig niedriger Séuredichte kann Nachladen der Batterie geniigen. Ist eine einzelne
Zelle entladen, ist die Batterie vermutlich defekt — in einer Autoelektrik-Werkstatt kontrollieren lassen.

sie ganz entladen.

Mit einem Sauremesser (1) wird die
Sauredichte jeder einzelnen Zelle
gemessen. Zur Messung wird mit
dem senkrecht gehaltenen Saure-
messer soviel Sdure angesaugt, daB
der Schwimmer frei schwimmt. Bei
einer gesunden Batterie sind die
einzelnen MeBergebnisse nahezu
gleich. Die Batterie ist bei einem
spezifischen Gewicht von 1,285 kg/I
voll geladen, bei 1,21 kg/l ist sie
noch halb voll und bei 1,14 kg/| ist

e ey P g B P —
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Batterie laden \l 1

Auch wenn die Batterie nichts zu leisten hat, muB sie gelegentlich geladen werden. Sie hat namlich die  Ladegerdt |
Untugend, sich mit der Zeit selbst zu entladen. Deshalb ausgebaute Batterien und Batterien in voriiberge-  anschliefien

hend stillgelegten Fahrzeugen mindestens einmal im Monat nachladen. So wird auch die Sulfatierung einer

Batterie vermindert.

e Pluskabel an Batterie-Pluspol, Minuskabel an Mi- @ Der Ladestrom soll anfangs etwa 10 % der Batte-

nuspol anklemmen. riekapazitat betragen (z.B. 8,0 A beim 80-Ah-Akku)

e Die Batteriekabel brauchen bei einem Heimwer-  und sich wahrend der Ladung automatisch verrin-

ker-Ladegerat nicht abgenommen zu werden. gern.

e Die Batteriestopfen kénnen in der Batterie blei-

ben, sofern sie Entliftungsbohrungen besitzen,

durch die die Gase, die sich beim Laden bilden, ent- ,
weichen kdnnen. I .
Wer es eilig hat, kann seine Batterie bei Tankstelle oder Werkstatt schnelladen lassen. Nach einer Stunde ist ~ Schnelladung

die Batterie wieder voll. Beachten Sie: der Batterie
O Einem alteren Akku kann die Schnelladung das Leben kosten, dann muB eine ohnehin bald fallige neue

Batterie her. |
O Beide Batteriekabel miissen abgenommen werden. Durch den hohen Ladestrom kénnen die empfindlichen | I
elektronischen Bauteile im Auto Schaden nehmen. |
O Batterie-VerschluBstopfen herausdrehen und lose in die Offnungen stecken, da der Akku bei der Schnel-

ladung erheblich »gast«. ? f‘

Start mit leerer Batterie f r'

Nach einer Frostnacht oder durch versehentlich eingeschaltetes Standlicht oder Radio kann es am Strom  Starthilfekabel ‘ ”.
zum Motorstart fehlen. Am einfachsten kénnen Sie Ihren Wagen mit einem Satz Starthilfekabel wieder zum 1
Leben erwecken. Die Kabel missen aber einen gentigend starken Querschnitt und kréftige AnschluBklemmen
haben, um die notwendige Stromstérke fir die Vorgluh- bzw. Ziindanlage und den Anlasser durchzulassen. |
Der Kabelquerschnitt sollte mindestens 10 mm? (Benzinmotor) bzw. 16 mm? (Diesel) betragen. Zu diinne
Kabel werden wahrend des Startvorgangs so heiB, daB die Isolierung schmilzt und Sie sich beim Abnehmen |

der Klemmen die Hande verbrennen kénnen.

e Hilfsfahrzeug so dicht an den Pajero heranfahren
lassen, daB die Batterie beider Wagen durch die
Starthilfekabel miteinander verbunden werden kon-
nen.

@ Kontrollieren Sie, ob in Ihrem stromlosen Fahr-
zeug samtliche Stromverbraucher abgeschaltet

e Falls der Motor nicht gleich anspringt, zwischen-
durch eine Abkihlungspause flir den Anlasser einle-
gen. Hilfsmotor weiterlaufen lassen, wodurch die lee-
re Batterie bereits etwas nachgeladen wird.

@ Beim Abklemmen der Starthilfekabel zuerst die
Klemme vom Minuspol der geladenen Fremdbatterie

sind. abnehmen. .
e Ein Kabel an beide Batterie-Pluspole anklem- i
men. T
e Anderes Starthilfekabel zuerst am Minuspol der Il
geladenen Fremdbatterie und dann im Motorraum [
des stromlosen Wagens an blanker Masse (z.B. ||
direkt am Motor) anschlieBen. “
e Motor des Hilfswagens mit erhdhter Drehzahl lau-
fen lassen, damit die Lichtmaschine kréftig Span-

nung liefert.

Mit zwei kraftigen Helfern 1aBt sich der Pajero bei gutem Motorzustand anschieben: Wagen ’
e Ggf. Allradantrieb ausschalten. @ Kupplung schnell kommen lassen. Der Motor wird ~ anschieben

® Ziindung einschalten. abrupt durchgedreht und miiBte anspringen. Benziner

e 1.Gang einlegen. In hdheren Géangen wird die e Sofort Kupplung treten und Gas geben.

Lichtmaschine fiir kraftige Stromlieferung zu lang-

sam durchgedreht.

e Kupplung durchtreten, Wagen anschieben lassen,

bis er in Schwung ist.

Suchen Sie sich zum Anschleppen einen schlepperfahrenen Helfer aus, damit nicht durch Ungeschick  Wagen

groBerer Schaden entsteht. Und denken Sie daran: Bei stehendem Motor arbeiten weder der Bremskraftver-
starker noch die Servolenkung!

anschleppen




Anschieben oder
Anschleppen
Diesel

Batterie entlddt
sich selbst
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@ Ggf. Allradantrieb ausschalten.

e Ziindung einschalten, 2. Gang einlegen und Kupp-
lung treten.

@ Der Zugwagen muB langsam fahren.

@ Bei etwa 15 km/h die Kupplung langsam kommen
lassen, dabei die rechte Hand an den Handbremshe-

@ Handbremse sanft ziehen, damit Sie dem Vorder-
mann nicht ins Heck rollen.

@ Schleppfahrer Hupsignal geben.

@ Gang herausnehmen, Kupplung loslassen.

@ Mit der Handbremse zusammen mit dem
Schleppwagen sanft abbremsen.

bel legen.
e Ist der Motor angesprungen, Kupplung treten und
Gas geben.

Fingerzeig: Bei Fahrzeugen mit Katalysator wird oft vor dem Anrollenlassen, Anschieben oder Anschlep-
pen gewarnt. Falls der Motor lediglich wegen einer leeren Batterie nicht anspringt, ist das aber ungefahr-
lich. Anders bei einem Defekt an der Ziindanlage. Da kénnen unverbrannte Gemischanteile nachgeziindet
werden und die Temperatur im Katalysator auf gefiahrliche Héhen treiben.

Angeschoben werden kann ein Wagen mit Dieselmotor nur dann, wenn der Batteriestrom noch ausreicht, um
die Glilhkerzen aufzuheizen. Ansonsten helfen nur Starthilfekabel oder Anschleppen weiter.

Von einem anderen Wagen geschleppt, kann der Dieselmotor auch ohne Vorglilhen zum Laufen gebracht
werden. Beim Schleppen muB (bei eingekuppeltem Motor) allerdings eine betrachtliche Wegstrecke zurlck-
gelegt werden, bevor der Diesel unter heftigem Qualmen und Nageln seine Arbeit aufnimmt.

Prinzipiell funktioniert Anschieben und Anschleppen des Diesels gleich wie beim Benziner-Bruder (siehe
letzten Abschnitt).

Bei einem Fehler in der Bordelektrik kann es durch Kriechstréme zu langsamer Selbstentladung der Batterie

kommen. Wo diese Leckstelle zu suchen ist, 18t sich durch folgende Priifung zumindest lokalisieren:

® Batterie-Massekabel abklemmen und zwischen
Massekabel und Minuspol der Batterie eine Priiflam-
pe klemmen.

@ Die Priiflampe brennt, wenn Strom von der Batte-
rie abflieBt.

@ Nun der Reihe nach alle Sicherungen aus dem
Sicherungskasten nehmen.

e Verloscht bei einer Sicherung die Lampe, muB in
diesem  Stromkreis (siehe  Sicherungstabelle
Seite 167 bzw. Stromlaufplan ab Seite 169) der De-
fekt stecken.

@ Brennt die Lampe weiter, obwohl alle Sicherun-
gen herausgenommen wurden, muB in Richtung
Regler, Hauptkabel oder Lichtmaschine weiterge-
sucht werden.

@ Bei dieser Priifung niemals Ziindung, Vorglihanla-
ge oder Anlasser einschalten!

e Bt v = WAL
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Das Elektrizitatswerk

Die Reise mit lhrem Pajero wére nur von kurzer Dauer, wenn die Stromversorgung allein von der Batterie
abhangen wiirde. Die vielen Stromverbraucher hatten diesen Speicher schnell entleert, und Sie miBten eine
frisch geladene Batterie einbauen. Damit nun der Batterie nicht standig der »Saft« ausgeht, wird sie durch
den vom Motor angetriebenen Generator aufgeladen.

\i ‘
Der Drehstrom-Generator ‘!

In unserem Pajero sitzt eine Drehstrom-Lichtmaschine, vom Motor (iber einen Keilriemen in Schwung
versetzt. Im Drehstrom-Generator gibt es nichts zu schmieren, und selbst seine Schleifkohlen halten
80000 km und mehr.

Allerdings erzeugt unser Generator Wechselstrom, den wir im Auto nicht gebrauchen kénnen. Vor allem die
Batterie will mit Gleichstrom geladen werden. Die Gleichrichtung des Wechselstroms besorgen in der Dreh-
strom-Lichtmaschine sogenannte Halbleiter-Dioden. Diese sind sehr empfindlich gegen zu hohe Spannung.

1 O Bei laufendem Generator darf kein Kabel zwischen Akku und Lichtmaschine geldst bzw. angeschlossen ~ Umgang mit
U werden. Dadurch kann die Spannung schlagartig ansteigen (Spannungsspitzen) und eine Diode »verheizt«  dem Drehstrom-
- werden. Generator
O Ohne richtig angeschlossene, intakte Batterie darf die Drehstrom-Lichtmaschine nicht laufen. Der Akku

dient als Spannungsbegrenzer fiir den Generator, gewissermaBen als Puffer gegen Uberspannungen.

O Samtliche Kabelanschllisse zwischen der Drehstrom-Lichtmaschine, der Batterie und dem Karosserie-

~ blech oder dem Triebwerkblock (Masse) miissen ganz fest sitzen. Schon ein Wackelkontakt kann zu gefahr-

lichen Spannungsspitzen fuhren.

O Beim Schnelladen der Batterie (nicht beim Aufladen mit dem Heimlader) und beim elektrischen SchweiBen

an der Karosserie miissen beide Kabel vom Akku abgeklemmt werden, damit kein elektronisches Bauteil im

Bordnetz inklusive der Lichtmaschinen-Dioden Schaden erleiden.

Lichtmaschinen-Leistung

Je nach Mehrausstattung kann der Pajero mit Lichtmaschinenleistungen von 630, 700, 770 oder 840 Watt
versehen sein. Das entspricht bei einer maximalen Spannung von 14 Volt einem Strom von 45, 50, 55 bzw.
60 Ampere. Grundausstattung ist die 630-Watt-Lichtmaschine; beim Benziner der 700-Watt-Generator. Die
Ubersetzung von Kurbelwellen-Keilriemenscheibe zu Lichtmaschinen-Keilriemenscheibe ist dabei so gewahlt,
daB schon bei Leerlaufzahl etwa % der Lichtmaschinenleistung erzeugt werden konnen.

Der Spannungsregler
Die Lichtmaschine kann man mit einem Fahrraddynamo vergleichen: Je schneller sie dreht, um so hher

\
F Unten sehen Sie die
Lichtmaschine des
Diesel-Pajero mit Un-
terdruckpumpe (7).
Im Benziner-Pajero
sind wechselweise
die obere oder
untere Lichtmaschine
(ohne Unterdruck-
pumpe) verbaut.
Es bedeuten:
1-Lagerschild;
2-Laufer;
3-Standerwicklung;
4-Spannungsregler
mit Kohlebiirsten;
5- Gleichrichter;
| 6-Gehduse.
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Die Verschaltung
der Lichtmaschine:
1 —Hauptdiode (-);
2 — Feldwicklung;

3 — Statorwicklung;
4 — Hauptdiode (+);
5 — Hilfsdiode;

6 — Ladekontroll-
leuchte; 7 — Ziind-
AnlaBschalter;

8 — Batterie;

9 — Elektronischer
Spannungsregler.

steigt die Spannung und somit auch der gelieferte Strom. Ein derartiges Auf und Ab wiirden die Stromver-
braucher im Auto nicht lange ertragen, deshalb muB ein besonderer Regler die Lichtmaschinenspannung
begrenzen und ein Uberladen der Batterie verhindern. Dieser elektronische Transistorregler ist direkt in der

Drehstrom-Lichtmaschine untergebracht.

Spannungsregler priifen

- Schieifkohlen
und Spannungs-
regler aushauen

Wartung Nr. 8

Keilriemen
spannen
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Wenn Sie Zweifel an der Spannungsregelung haben, kénnen Sie dies mit einem Voltmeter prifen:

@ \oltmeter zwischen Klemme B der Lichtmaschine
und an Masse anklemmen.

e Motor mit ca. 2000/min drehen lassen. Die Regel-
spannung betragt:

@ Beim 2,3-Liter-Diesel und beim Benziner bis Mo-
dell 86 14,4-15,0 V.

® Beim 2,5-Liter-Diesel und beim Benziner ab Mo-
dell 87 14,1-14,7 V.

@ Messen Sie eine hohere Ladespannung, ist der
Regler defekt und muB ausgetauscht werden.

@ Zu niedrige Spannung kann evtl. an abgenutzten
Schleifkohlen liegen.

Die Schleifkohlen sind mit ihren AnschluBlitzen am Spannungsregler angeldtet. Der Spannungsregler wieder-
um ist fest im Inneren der Lichtmaschine verbaut. Wir raten von einem eigenhé&ndigem Wechsel der Schleif-
kohlen ab, da beim Hantieren mit dem Lotkolben sehr schnell die empfindlichen Dioden des Gileichrichters
Uiberhitzen. Selbst beim Zerlegen oder beim Zusammenbau der Lichtmaschine kann durch unsachgemaBe
Behandlung leicht ein Bauteil beschadigt werden; Stérungen nach dem Einbau sind die Folge.

Unser Tip: Lichtmaschine selbst ausbauen und in die Werkstatt oder zum Bosch-Dienst bringen. Sie haben
die ndtige Erfahrung und das richtige Werkzeug. Der Austausch erfolgt schnell und preiswert.

Keilriemenspannung priifen

Der Keilriemen treibt nicht nur den Generator, sondern auch die Wasserpumpe an. Damit Sie die Keilriemen-
spannung keinesfalls vergessen, wiederholen wir die Arbeit an dieser Stelle.

@ Zwischen Wasserpumpen-Keilriemenscheibe und
Drehstrom-Lichtmaschine den Keilriemen mit kréafti-
gem Fingerdruck eindrlicken.

@ Bei richtiger Spannung darf dies 9-13 mm tief
maoglich sein, andernfalls nachspannen, wie nachste-
hend beschrieben.

e Klemm- und Befestigungsschraube am Spannbi-
gel des Generators lockern. Beim Diesel dazu Luft-
ansaugschlauch des Turboladers ausbauen.

® Halteschraube an der unteren Schwenklagerung
I6sen.

@ Oben an der Lichtmaschine einen kréftigen
Schraubenzieher oder eine stabile Stange ansetzen
und den Generator vom Motor weg driicken, gleich-
zeitig Klemmschraube anziehen.

® Auch bei richtig gespanntem Riemen sollten Sie
noch priifen, ob die Spannschraube der Lichtmaschi-
ne und die Mutter am Schwenkbolzen gut angezo-
gen sind.

e® Schraube des Spannbigels und Mutter der
Schwenklagerung anziehen.

@ Nach dem Keilriemenspannen den Motor kurz lau-
fen lassen und die Spannung kontrollieren, ggf.
nochmals spannen.
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Keilriemen spannen am Diesel-
Pajero: Klemmschraube (1) sowie
Befestigungsschraube (vom
Schlauch der Servopumpe verdeckt)
am Spannbiigel (2) I6sen. Nun die
Lichtmaschine mit einem Hebel (3)
in Pfeilrichtung driicken und
Schrauben wieder anziehen.

Keilriemen sind leider nicht so langlebig, wie vielfach angenommen wird, vor allem, wenn die Riemenspan-
nung zu selten kontrolliert wurde.

O Zu geringe Spannung bewirkt neben mangelhafter Leistungstibertragung auf Lichtmaschine und Wasser-
pumpe hohen Riemenschlupf, dadurch steigende Riementemperatur und frithzeitigen FlankenverschleiB.

O Ist die Spannung so gering, daB bei scharfem Beschleunigen die Kurbelwellen-Riemenscheibe unter dem
Keilriemen durchdreht, zeigen sich ungleichméBige Schleifspuren auf den Riemenflanken.

O Wurde der Keilriemen haufig zu stramm gespannt, flihrt das zu unnétiger Flankenbelastung, und auch die
Lager von Lichtmaschine und Wasserpumpe werden Uber die MaBen beansprucht. Der Riemen dehnt sich
vorzeitig bis zur »Erschlaffung«, dann reicht der Nachspannweg nicht mehr aus. Durch zu stramme Span-
nung verrichtet der Riemen mehr Walkarbeit, wird ebenfalls zu heiB und kann im Unterbau anbrechen.

e Drehen Sie zur Kontrolle des Riemens den Motor @ Einen angerissenen oder ausgefransten Riemen
einige Male ganz durch, damit Sie auch wirklich alle  umgehend ersetzen.

Flachen des Keilriemens sehen kénnen. Oft hat der

Riemen namlich nur einen einzigen, aber tiefen RiB,

der bei der Kontrolle moglicherweise genau auf der

Riemenscheibe zu liegen kommt.

Ein Keilriemen darf auf keinen Fall mit einem Schraubenzieher o.&. Uber die Riemenscheiben »gewlirgt«
werden, sonst ist der nachste Riemenschaden durch Bruchstellen im Keilriemenunterbau bereits »mit einge-
baut«.

@ Beim Diesel Keilriemen der Servopumpe abneh- @ Klemm- und Befestigungsschraube am Spannbii-
men, siehe unter »Keilriemen ersetzen« auf gel der Lichtmaschine l&sen. Beim Diesel dazu Luft-
Seite 134. ansaugschlauch des Turboladers ausbauen.

Das Foto zeigt das Spannen des
Keilriemens am Benziner-Pajero.
Zum Spannen Lichtmaschine in
Pteilrichtung driicken. Gekennzeich-
net sind:

1-Klemmschraube; 2 — Spannbiigel;
3-Hebel; 4 - Befestigungsschraube.

Keilriemenzustand rollie I‘ . \

I

@

Keilriemen
abnehmen und
montieren
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Lichtmaschine
aushauen

e Haltemutter an der unteren Schwenklagerung lok-
kern.

@ Generator zum Motor hin schwenken.

e Keilriemen Uber das Lifterrad streifen und abneh-
men.

@ Minuskabel der Batterie abnehmen.

e Beim Diesel Luftansaugschlauch des Turboladers
ausbauen und die Olschlduche an der Vakuumpum-
pe von der Fahrzeugunterseite herabschrauben.
Vorsicht Olaustritt.

@ Mehrfachstecker an der Lichtmaschine abziehen,
Pluskabel losschrauben.

@ \erschraubung am Spannblgel und an der unte-
ren Schwenklagerung losen.

Gerissener Keilriemen

Leuchtet plétzlich wahrend der Fahrt die rote Ladekontrolle auf und haben Sie vielleicht gehort, daB im
Motorraum kurz etwas gegen das Blech schiug, ist sicher der Keilriemen gerissen — anhalten und nachsehen.
Falls ja: Sie diirfen auf keinen Fall weiterfahren! Durch die nun nicht mehr angetriebene Wasserpumpe ist der
Kihimittelumlauf unterbrochen, und im Motorblock gerét das stillstehende Kiihlwasser sofort ins Kochen,
was einen schweren Motorschaden zur Folge haben kann. Auch Langsamfahrversuche sind stréflicher
Leichtsinn. Deshalb sofort einen neuen Keilriemen montieren oder den Pajero abschleppen lassen.

Behelfs-
Keilriemen

@ Nach dem Auflegen des neuen Keilriemens Rie-
menspannung einstellen und kontrollieren, siehe Vor-
seite.

@ Lichtmaschine zum Motor schwenken und den
Keilriemen abstreifen.

e Verschraubung ganz lésen, Schwenkbolzen her-
ausziehen und Lichtmaschine abnehmen.

® Nach dem Einbau Keilriemen spannen, siehe
Seite Vorseite.

Ein Nylon- bzw. Perlonstrumpf oder -strumpfhosenbein kann noch vor dem Abschleppen retten, wenn sich
eine mitfahrende Dame zu solchem Opfer bereit erklart. Der Strumpf darf ruhig Lécher oder Laufmaschen

haben.

@ Strumpf mit aller Gewalt langziehen - keine
Angst, er reiBt nicht.

@ Gedehnten Strumpf so stramm wie irgend mog-
lich tber die drei Keilriemenscheiben legen.

@ Nochmals strammziehen und Enden sorgfaltig
verknoten.

e Uberstehende Teile nicht zu kurz abschneiden,
damit sie sich nicht wieder I6sen.

@ Wenn vorhanden, zweiten Strumpf zur Verstar-
kung stramm um die Riemenscheibe schlingen.

@ Motor starten und beobachten, ob sich Wasser-

Fahren mit defekter Lichtmaschine

Wenn die Lichtmaschine oder ihr Regler streikt, ist die Weiterfahrt noch nicht gefahrdet, denn die Batterie

186

kann hilfreich einspringen.

pumpe und Lichtmaschine einwandfrei mitdrehen.
e Ggf. versuchen, den Strumpf-Keilriemen nachzu-
spannen.

e Klappt es nicht, den Not-Keilriemen lediglich um
die Kurbelwellen- und Wasserpumpen-Riemenschei-
be legen — bis zur nachsten Werkstatt kommen Sie
auch ohne Lichtmaschine.

@ In diesem Fall muB der Strumpf besonders
stramm verknotet werden, denn Sie haben so keine
Nachspannmd&glichkeit.

Benzinmotor: Bei Tag reicht der Batteriestrom noch eine ganze Weile, obwohl die Ziindspule zum Aufbau
brauchbarer Ziindfunken eine Mindestspannung bendtigt und der Akku meist nur zu % geladen ist. Die
Ziindanlage braucht aber nur rund 25 Watt, was bedeutet, daB je nach Ladung der (60-Ah-)Batterie der Strom
mindestens fir 9 Stunden (bei 4 Ladung), hochstens aber 18 Stunden (bei %5 Ladung) Fahrt reicht.
Dieselmotor: Da der Dieselmotor keine Ziindung besitzt und somit — einmal gestartet — génzlich ohne Strom
betrieben werden kann, ist seine Fahrstrecke bei ausgefallener Lichtmaschine theoretisch unbegrenzt. Die
Praxis sieht aber anders aus: Ist der »Saft« der Batterie génzlich alle, riegelt der elektrisch betriebene
Absteller in der Einspritzpumpe die Kraftstoffzufuhr ab, und aus ist's mit der Fahrerei. Werden also lange
Fahrtstrecken ins Auge gefaBt, muB der Absteller stillgelegt werden (Seite 91).

Stromverbraucher, wie Licht, Blinker, Scheibenwischer etc, verkiirzen jedoch bei beiden Motorentypen die
magliche Fahrtstrecke. Stromsparen heit also die Devise:

O Die Fahrt nicht unnétig unterbrechen. Anlasser (und Vorgliihanlage) brauchen besonders viel Strom. Wenn

maoglich, den Wagen anrollen lassen.

O Heizbare Heckscheibe, Standheizung und Radio sollten Sie nicht einschalten.
O Nachts ohne Fernlicht und Nebelscheinwerfer fahren.
O Mit dem Scheibenwischer mbglichst sparsam umgehen.
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Die Ladekontrolle

Die Ladekontrolleuchte im Armaturenbrett hat zwei Anschliisse, einerseits von der Klemme L des Generators
(weiBes Kabel) und andererseits vom ZiindschloB (iber Sicherung Nr. 7 (rot/blaues Kabel).

O Mit Einschalten der Ziindung fiihrt das rot/blaue Kabel Spannung. Die Lichtmaschine steht aber noch, so
daB der spannungslose L-Kontakt (weiBes Kabel) als »Minus« wirkt. An den Anschliissen der Ladekontroll- [
leuchte besteht damit Spannungsdifferenz (»+« und »-«) - die Lampe brennt. ‘
O Wird der Motor gestartet und hat die Lichtmaschine ihre Ladedrehzahl erreicht, kommt Plusstrom von | !
Klemme L. Zusétzlich liegt am anderen AnschluB der Ladekontrolle Spannung vom ZiindschloB an. 1
Es besteht keine Spannungsdifferenz mehr, die Ladekontrolle veriéscht.

O Mit dem Ziindschllisseldreh wird zusatzlich noch Uber ein blaues Kabel die Klemme R am Generator mit |i'
Spannung versorgt. Mit dieser Spannung wird die Lichtmaschine »vorerregt«, damit sie schon aus niederen

Drehzahlen heraus Strom liefern kann. | |

|

Fingerzeig: Vielleicht haben Sie beobachtet, daB manchmal die Ladekontrolle brennen bleibt, wenn Sie B
den warmgefahrenen Motor ohne Gas starten und er in niedriger Leerlaufdrehzahl weiterliuft. Hierbei ist | |
die Vorerregung der Drehstrom-Lichtmaschine zu schwach, sie liefert noch keinen Strom. Sobald Sie auf ,
das Gaspedal tippen, verldscht das rote Licht — alles ist wieder in Ordnung. Diese Erscheinung ist normal

und deutet keinen Schaden an. Bt

Ob die Batterie von der Lichtmaschine geladen wird, beweist das Verléschen der Kontrollampe nicht, es  Nicht immer
besagt nur: Zwischen Batterie und Lichtmaschine besteht keine Spannungsdifferenz. wird geladen
Wenn im Motorleerlauf beispielsweise samliche Stromverbraucher eingeschaltet sind, leuchtet die Ladekon- I
trolle nicht auf, obwohl der Batterie mehr Strom entnommen wird, als die Lichtmaschine liefert - aber es
besteht keine Spannungsdifferenz zur Batterie.

Storungsbeistand g

Batterie und

Die Stérung - ihre Ursache

— ihre Abhilfe

A Rote Ladekontrolle brennt nicht
beim Einschalten der Ziindung

-t

w

Batterie leer

Batteriekabel gebrochen, Kabel-
klemmen lose oder oxidiert

Glithlampe defekt

Kabelweg zwischen ZiindschloB,
Kontrollampe und Lichtmaschine
unterbrochen

Schleifkohlen abgenutzt
Spannungsregler defekt
Lichtmaschine schadhaft

Nach zu heftiger Motorw&sche:
Eingedrungene Feuchtigkeit hat
einen isolierenden Schmierfilm

zwischen den Schleifringen und
Kohlen gebildet

Lichtmaschine
Mit Starthilfekabel starten oder Wagen
anschleppen

Batteriekabel und -klemmen
kontrollieren

Ersetzen
Stromweg mit Priiflampe kontrollieren

Schleifkohlen erneuern
Regler austauschen
Lichtmaschine instand setzen lassen

Lichtmaschine mit Druckluft ausblasen

B Ladekontrolle brennt oder glimmt
bei laufendem Motor

N =

w

Keilriemen lose

Mangelnder Kontakt an Kabel-
anschliissen oder unterbrochene
Kabel

Siehe A 5-7

Riemen spannen
Kabelanschliisse und Kabel priifen

C Batterieoberfiache feucht

-

2
3

Batterie iiberfiillt

Batterieverschliisse verstopft
Siehe A 6

Zuviel eingefiilltes destilliertes Wasser
durch Uberladen herausgasen. Keine
Saure absaugen

Entliiftungslécher saubern

D Batterie gast stark

Siehe A 6
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Wenn Sie einmal ein Fahrzeug zum Anlassen angeschoben haben, wissen Sie ungefahr, was der kleine
Elektromotor namens »Anlasser« zu leisten imstande ist. In Zusammenarbeit mit der Vorglihanlage bzw.
Zlndanlage beim Benziner und einer gut geladenen Batterie verhilft er dem Motor ohne Mihe zu einem guten
Start.

|

Der Anlasser im Pajero ist ein »Schub-Schraubtrieb-Starter«. Bei ihm bewirkt der Ziindschllsseldreh in ‘

Stellung »Start« folgendes:
O Die Klemme S am oben auf dem Anlasser sitzenden Magnetschalter erhélt (iber das ZiindschloB Span-
nung. ®
O Dadurch schiebt ein Einrlickhebel das Zahnritzel des Anlassers auf den Zahnkranz des Motor-Schwungra- fe
des.
O Beim Eingreifen des Ritzels schaltet der Magnetschalter den vollen Batteriestrom (von Klemme B) ein, so ®
daB der Anlasser den Motor erst nach dem Einspuren des Ritzels kraftig durchdreht. ke
O Ist der Motor angesprungen, wird das Ritzel wieder aus dem Schwungrad ausgespurt. ®
O Der Diesel-Pajero besitzt einen Anlasser mit Untersetzung. Ankerwelle und Zahnritzelwelle sind versetzt ar
angeordnet und Uber verschieden groBe Zahnradern miteinander verbunden. Der Elektromotor dreht deshalb
schneller als das Ritzel. W
O Im Benziner-Pajero sind wechselweise Anlasser mit und ohne Untersetzung verbaut. Anlasser ohne M
Untersetzung sind in der Bauweise etwas kleiner, da das Zahnritzel direkt auf der Ankerwelle sitzt. st
O Benziner-Pajero mit Katalysator besitzen ausschlieBlich Anlasser mit Untersetzungsgetriebe. Anders als eir
beim Diesel besitzt dieser jedoch ein sogenanntes Planetengetriebe, das zwischen Anker- und Ritzelwelle au
eingebaut ist. Vorteil dieser Bauweise ist der kompakKte platzsparende Aufbau bei zuséatzlicher Unterset- ®
zZung. ®
be
Das Beim Benziner flieBt der Strom direkt (iber das ZiindschloB an die Klemme S am Magnetschalter. Beim Diesel sc
Anlasserrelais kdnnte der hohere Stromverbrauch des Magnetschalters das ZiindschloB tberlasten. Deshalb ist ein Relais ®
nur Diesel zwischengeschaltet. Dieses Relais befindet sich vorn links im Motorraum hinter dem Behalter der Scheinwer- v St
fer-Waschanlage. Das ZiindschloB liefert jetzt nur noch den Steuerstrom fir das Relais. Die Stromversorgung ste
des Magnetschalters lauft ausschlieBlich tber die Relaiskontakte. un
°
Sir
Mi
‘ ® Massekabel an der Batterie abklemmen. e Fahrzeug aufbocken. ®
e Kabel am Magnetschalter abmontieren. ® Halteschrauben des Anlassers herausdrehen. bre
Stirnraduntersetzung, rechts
der Anlasser mit Direktantrieb
dargestellt.
1 - Hinterer Lagerdeckel;
2 - Halteplatte fiir Kohlebiir- Der
ste(n); 3 - Polgehause; 4 - An- Dies
ker; 5 — Magnetschalter; T
6 — Einriickhebel; 7 — Unterset: 3-1
zungszahnrad; 8 — Vorderer g |
Lagerdeckel. 5-1




Der Anlasser mit Planetengetriebe zerlegt:
1-Hinterer Lagerdeckel; 2 - Halteplatte fiir Kohlebiir-
sten (3); 4 — Anker; 5 — Polgeh3use; 6 — Planetenrad;

7 - Magnetschalter; 8 — Sonnenradgehiuse; 9 — Ein-
rickhebel; 10 - Vorderer Lagerdeckel.

@ Schrauben herausziehen, dabei den Anlasser
festhalten.

® Anlasser ausbauen und in einen mit Schutzbak-
ken versehenen Schraubstock spannen.

@ Beim Einbau die Verschraubungen mit 27-34 Nm
anziehen.

® Befestigungsschrauben des Magnetschalters her-
ausdrehen und Schalter abnehmen.

@ Elektrische Verbindung zum Anlasser vom Ma-
gnetschalter abschrauben.

Wenn der Anlasser streikt, klemmen maglicherweise lediglich die Schieifkohlen, wenn sie nicht bis auf ihre
Mindestlange abgenutzt sind. Sie brauchen zum Austausch einen leistungsstarken Létkolben von minde-
stens 150 Watt. Haben Sie keinen solchen, konnen Sie die Kohlen auch bei der Autoelektrik-Werkstatt
einldten lassen, wahrend Sie den Anlasser selbst aus- und einbauen. Die Autoelektrik-Werkstatt priift dann

auch gleich den kompletten Anlasser auf verschiedene mechanische und elektrische Funktionen durch.

® Anlasser ausbauen.

® An der geschlossenen Seite des Anlassers die
beiden Sechskant- und die beiden Kreuzschlitz-
schrauben herausdrehen.

® Kohlebiirsten durch vorsichtiges Wegdriicken der
Spannfeder I6sen und aus ihren Flhrungen im Biir-
stenhalter herausziehen. Birstenhalter abnehmen
und Flihrungen reinigen.

e Kohleblrsten auf Verschlei priifen. Die Kohlen
sind abgenitzt, wenn sie das Markenzeichen von
Mitsubishi erreicht haben.

e Abgenltzte Kohlebiirsten mit zwei Zangen zer-
brechen.

Der Anlasser (1) eingebaut im
Diesel-Pajero:

2-Hauptkabel von der Batterie;
3~ Hauptkabel zum Anlasser;

4~ Kabel zum Ziind-AnlaBschalter;
- 5~Magnetschalter.

® Freies Ende der Kupferlitze abschmirgeln.

@ Neue Kohlebirste so auf die Litze schieben, daB
sich das Markenzeichen von Mitsubishi auf der zu
I6tenden Seite befindet.

@ Mit einem Korner das Litzenende spreizen.

@ Kohle anléten, dabei die Kabellitze dicht an der
Kohle mit einer Flachzange halten, damit kein Lot in
der Litze hochsteigt.

@ Achten Sie beim Anldten darauf, daB das Ende
der Litze und das Lot nicht zu weit an der Kohleober-
flache Ubersteht.

® Nach dem Lo&ten ggf. Uberstiande abfeilen, FluB-
mittel griindlich abwischen.

Magnetschalter
aushauen

Anlasser-
Schieifkohlen
auswechseln




Die Verschaltung
des Anlassers(1):
2 — Magnetschal-
ter; 3 = Ziind-
AnlaBschalter;

4 — Batterie;

5 — Anzugsspule;

ST

Storungsbeistand

Anlasser
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6 — Haltespule.

Die Stérung

— ihre Ursache

— ihre Abhilfe

A Beim Drehen des Ziindschliissels in
Startstellung dreht der Anlasser zu
langsam oder gar nicht

1 Kontrollampen brennen schwach
oder verldschen

a) Matterie entladen
b) Kabelanschliisse lose oder
oxidiert
c) Anlasser hat MasseschluB

2 Kontrollampen brennen hell,
Klicken aus Richtung Anlasser
a) Kohlebiirsten bzw. deren
Anschliisse im Anlasser geldst
b) Kontakte im Magnetschalter
verschmort
c) Anlasserwicklung schadhaft

3 Kontrollampen brennen hell,
keinerlei Gerdusche
a) Flachstecker der Klemme S am
Magnetschalter lose
b) Schwarz/gelbe Leitung vom
ZiindschloB bzw. Anlasserrelais
zum Magnetschalter unterbrochen
c) Anlasserrelais defekt
(nur Diesel)

Mit Starthilfekabel starten
Kabelanschliisse kontrollieren

Anlasser iiberholen lassen

Kurz auf den Magnetschalter klopfen
Dreht der Anlasser weiterhin nicht:
Kohlebiirsten uberpriifen

Magnetschalter ersetzen

Anlasser liberholen lassen

SteckanschluB iiberpriifen

Leitung mit Priiflampe kontrollieren

Priifen und ggf. ersetzen

B Anlasser lduft, ohne den Motor
durchzudrehen

-

Ritzel verschmutzt
Einriickvorrichtung klemmt

Verzahnung des Ritzels oder des
Motorschwungrads beschadigt

w N

Ritzel reinigen

Anlasser iiberholen lassen

Wagen bei eingelegtem Gang ein
Stiick vorschieben. Erneut starten. Be-
schédigte Teile ersetzen lassen

C Anlasser lauft weiter, obwohl Ziind-
schliissel losgelassen wurde

=

Magnetschalter hangt und schaltet
nicht ab

n

Ziind/AnlaBschalter defekt
Siehe A 3c

(]

Ziindung sofort abschalten, notfalls
Batterie abklemmen. Magnetschalter
ersetzen

Ziind/AnlaBschalter ersetzen

D Ritzel spurt nach Anspringen des
Motors nicht aus

Riickstellfeder des Einrlickhebels
lahm oder gebrochen
Verzahnung des Ritzels bzw. des
Motorschwungrads verschmutzt
oder beschadigt

-

L]

Ziindung sofort abschalten. Riickstell-
feder ersetzen.

Reinigen bzw. schadhafte Teile
ersetzen lassen
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. Manche mogen’s heif3

Durch den Kompressionsdruck in den Zylindern des Dieselmotors erwarmt sich die angesaugte Luft so stark,
daB sich der eingespritzte Kraftstoff an ihr entziinden kann. Bei kaltem Motor klappt das jedoch nicht immer
wunschgemaB. Deshalb bringen die Glihkerzen der Vorglihanlage zuséatzliche Warme flr den perfekten
Motorstart.

Funktion der Vorgliihanlage

Mit dem Drehen des Ziindschlissels auf Stellung »ON« Isen Sie den Glihvorgang aus. Das Gliihkerzen-
Steuergerat (oberes Bauteil in Fahrtrichtung links unter dem Armaturenbrett) gibt dem Vorgliihrelais (links im
Motorraum) den Befehl »Motor vorglihen«. Gleichzeitig leuchtet die Vorglih-Kontrolleuchte auf. Wie lange
vorgegliht werden muB, bestimmt das Steuergerat, das mit einer elektronischen Zeitschaltung kombiniert ist.
Je kélter das Kihlwasser ist, desto langer wird gegliiht. Die Temperaturinformation erhalt das Steuergerat
von einem Kihlmittel-Temperaturgeber am Motor. Bei eiskaltem Motor 148t die Einheit 20-30 Sekunden lang
Strom zu den Gliihkerzen flieBen. Bei lauwarmem oder betriebswarmem Motor ist die Vorglihzeit entspre-
chend kirzer, oder es wird aufs Vorglihen ganz verzichtet.

Ist die Vorglihzeit zu Ende, verloscht die rote Vorglih-Kontrolleuchte im Armaturenbrett, und die griine
Kontrollampe beginnt zu leuchten. Das Fahrzeug ist startbereit, und die Nachglihzeit hat eingesetzt, d. h. es
wird ca. 30 Sekunden weitergegliiht. Nach Ablauf dieser Zeit verldscht auch die griine Kontrolleuchte, es wird
nicht mehr gegliiht.

Auch wenn der Ziindschlissel in die AnlaB-Stellung weitergedreht wird, erhalten die Gliihkerzen noch Strom -
und zwar so lange, wie der Anlasser betétigt wird. Ist der Motor angesprungen und liefert die Lichtmaschine
demnach Strom, erhélt das Steuergerét einen Impuls von der Klemme L des Generators. Dieses Signal 16st
ein weiteres kurzes Nachglihen aus, um zu verhindern, daB der kalte Motor abstirbt.

Auf Wunsch ist der Pajero auch mit einer sogenannten superschnellen Vorgliihlampe ausgestattet. Die
O Die Vorgliihlampe ist in den Grundziigen mit der herkémmlichen Vorglithanlage identisch, doch sitzt in der  superschnelle
Leitung zu den Gillihkerzen ein Vorwiderstand. Vorgliihanlage

O AuBerdem sind die Kerzen fur den Betrieb mit Vorwiderstand ausgelegt, d. h., sie bendtigen nicht die vollen
12 Volt, sondern begniigen sich mit einer — durch den Vorwiderstand — reduzierten Betriebsspannung.

O Um den Glihvorgang zu beschleunigen, wird fir 0,5-3 Sekunden die volle Betriebsspannung Uber ein
Zusatzrelais direkt an die Kerzen geleitet - der Vorwiderstand wird also in dieser Zeit umgangen. Die Kerzen
kommen so wesentlich schneller auf Betriebstemperatur. AnschlieBend wird normal (wie beschrieben) weiter-

gegliht.
O Auf Grund der sehr kurzen Vorgliihphase konnte auf Vorglihkontrolleuchten verzichtet werden.

i Die Glithkerzen Ml

Die schematische Darstellung zeigt lhnen
die Verschaltung der herkbmmlichen Vor-
glihanlage: ON

I
(=)
1-Ziind-AnlaBschalter; 2 = Zur Klemme ""“E)ST E \@ = @
18« des Anlassers; 3 — Gliihkerzen-Steu- 15
§ I s

ereinheit; 4 — Glilhkerzenrelais; 5 — Rote
Vorglithkontrolleuchte; 6 — griine Vorgliih-
kontrollleuchte; 7 — Zur Klemme »L« der
Lichtmaschine; 8 — Kiihimittel-Temperatur-
geber; 9 — Gliihkerze.

&

|

I
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Hier ist die Verschla- i

@" 1 tung der superschnel-
len Vorgliihanlage

gezeigt:

1 - Gliilhkerze; 2 - Ziind-
AnlaBschalter; 3 - Zur
Klemme »S« des Anlas-
sers; 4 — Gliihkerzen-
Steuereinheit; 5 — Kiihl-

mittel-Temperaturgeber;
(6) 6 — Zur Klemme »L« der

]
A

ON

i
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Lichtmaschine; 7 — Vor-
widerstand; 8 - Gliihker-
zenrelais.
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Kerze. Sie muB beim Vorglithen das Glihrohr auf eine Temperatur von 800 bis 1000°C erhitzen. Nur bei dieser A

Temperatur springt der kalte Dieselmotor an. Nach dem Start muB die Kerze Betriebstemperaturen von @

600-900°C aushalten konnen. C

&

Gliihkerzen- Bei den genannten Beanspruchungen ist es nicht verwunderlich, daB die Gluhkerzen auch ausfallen kdnnen. Vi
schaden Sie sollen zwar 15000 sichere Motorstarts gewahrleisten, doch oft stirbt die Kerze schon friiher. Bisweilen ®
B

kommt es auch vor, daB die Spitzen der Glilhkerzen im Motor regelrecht verbrennen. Solche verbrannte
Gliihkerzen (die Glihstifte sehen dann wie »angefressen« aus) sind meistens die Folge von Stdrungen an den
Einspritzdiisen. In diesem Fall miissen die Diisen unbedingt auf einwandfreie Funktion Uberpruft oder gege- O
benenfalls ausgewechselt werden. Doch auch ein verstellter Férderbeginn der Einspritzpumpe kann der ®

A

Glilhkerzen-Lebensdauer abtraglich sein.

Glithkerzen @ Massekabel an Batterie abklemmen. @ Glihkerzen beim Einbau von Hand eindrehen und @
aushauen @ AnschiuBkabel an der in Fahrtrichtung zweiten  mit dem Schilissel auf 15-19 Nm festziehen. ur
Glilhkerze abschrauben. ®

e Stromleitungsschiene durch L&sen der Muttern
@

abnehmen.
@ Kerzen mit einem Gabel- oder flachen Ringschitis- G

sel lockern und von Hand vollends herausdrehen. @
en
o
Ist eine der Gliihkerzen defekt, so merken Sie das hauptséchlich bei kaltem Motor. Wahrend der Kraftstoff in °®
den Ubrigen Zylindern sofort ziindet, setzt der Zylinder mit der defekten Gliihkerze erst wesentlich spater ein. lar
Der Motor lauft anfangs nicht auf allen »Topfen« und st6Bt blaue Wolken aus. Ve
br
e
aui
®
Ki
Die

Links: Rechts sehen Sie eine in-
takte Gliihkerze, links eine an-
gefressene (Pfeil) defekte Gliih-
kerze. Oftmals ist solch eine
verbrannte Kerze die Folge von
einem Defekt der Einspritzdiise.
Rechts: Das Foto zeigt eine
ausgebaute Glilhkerze (1), die
abgebaute Stromleitschiene (3)
und das AnschluBkabel (2).




Links: Zum Priifen der Strom-
zufuhr wird eine Priiflampe (1)
zwischen Masse und AnschluB
des Stromzuleitungskabel (2)
angeschlossen.

Rechts: Das Foto zeigt das Vor-
gliihrelais (Pfeil) der herkémm-
lichen Vorgliihanlage links im
Motorraum.

Auf folgende Weise 188t sich eine defekte Gliihkerze ermitteln:

@ AnschluBkabel an der in Fahrrichtung zweiten
Gliihkerze abschrauben.

e Stromleitungsschiene durch Ldésen der Muttern
von den Glihkerzen abnehmen.

@ AnschluBkabel einer Priiflampe am Pluspol der
Batterie anklemmen.

e Mit der Pruflampenspitze der Reihe nach alle
AnschluBgewinde der Kerzen beriihren. Dort wo die
Lampe nicht aufleuchtet, sitzt die defekte Kerze.

Ob die Glihkerzen Uberhaupt mit Strom versorgt werden, priifen Sie wie folgt:

@ Priiflampe anschlieBen zwischen Masse und den
AnschluB des Stromzuleitungskabel an der in Fahrt-
richtung zweiten Glihkerze.

o Kabel am Kihlwasser-Temperaturgeber abziehen
und in der Luft hangen lassen.

® Zindschlissel von Helfer nur kurz auf »Vorgli-

@ Zuleitungskabel an der in Fahrtrichtung zweiten
Gluhkerze abschrauben.

e Priflampe zwischen dem abgeschraubten Kabel-
ende und Masse anschlieBen.

e Kabelsteckverbindung am KihImittel-Temperatur-
geber abziehen.

e Zindschlissel auf »Vorglihen« drehen und Prif-
lampe beobachten: Sie muB bis zum Verldschen der
Vorgliih-Kontrolleuchte etwa 20-30 Sekunden lang
brennen.

e Ziundschlissel zuerst auf »Aus« und dann wieder
auf »Vorglihen« drehen. Die Priflampe leuchtet.

e Das hellgrun/rote Kabel im Kabelstecker des
Kihimittel-Temperaturgebers mit Masse verbinden:
Die Prisflampe muB dabei verléschen.

hen« drehen. Die Priiflampe muB jetzt aufleuchten.
Dann ist die Stromzufuhr zu den Gliihkerzen in Ord-
nung.

@ Leuchtet die Priflampe nicht, ist das Gliihkerzen-
relais, das Gliihkerzensteuergerat oder ein Zulei-
tungskabel defekt.

@ Zindschlissel zuerst auf »Aus« und dann auf
»Vorgliihen« drehen. Die Priiflampe leuchtet wieder
(hellgrin/rotes Kabel abgezogen).

@ Kurz den Anlasser betatigen. Wahrend der Anlas-
ser lauft, muB die Pruflampe weiterleuchten, sonst
ist moglicherweise auch die Zuleitung (schwarz/wei-
Bes Kabel) zur Relaisklemme unterbrochen.

@ \Werden die genannten Funktionen nicht erfillt, ist
das Vorgliih-Relais defekt. Oder eine Zuleitung ist
unterbrochen bzw. das Gliihkerzen-Steuergerét hat
einen Schaden. Dieses wird in der Werktsatt bei
einem vermutlichen Defekt versuchsweise ausge-
tauscht.

Gliihkerzen
priifen

Stromzufuhr
priifen

Vorgliih-Relais

priifen
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*
Funkenschleuder

Ein kraftiger Funke muB in jedem Zylinder das Kraftstoff-Luft-Gemisch entziinden, und zwar im richtigen
Moment sowie unter allen Betriebsbedingungen. Bei dem so entstehenden Verbrennungsablauf wird jeder
Kolben mit neuer Kraft nach unten beftrdert, wodurch der Motor seine Arbeit leisten kann.

Verschiedene Ziindanlagen

Ziindung allgemein

Die kontaki-
gesteuerte
Spulenziindung

Die kontaktlose
Spulenziindung

194
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Bei den Pajero-Modellen sorgen unterschiedlich arbeitende Ziindanlagen fir den notwendigen Ziindfunken.
O Bis Modelljahr 1984 kontaktgesteuerte Spulenztindung.
O Ab Modelljahr 1985 kontaktlose Spulenziindung.

Zur Zindanlage gehort die Ziindspule, die fur die notwendige Hochspannung sorgt, und der Verteiler, der
diese Hochspannung reihum auf die Ziindkerzen verteilt.
O Das Grundprinzip der Ziindung besteht darin, daB zunéchst der Batteriestrom durch die Prim&rwicklung
der Zindspule flieBt.
O Diese Wicklung besteht aus wenigen Windungen eines dicken Drahtes. Unter der Wirkung des Stromes
baut sich um den Eisenkern in der Ziindspule ein kraftiges Magnetfeld auf - unsere Zlindenergie.

O Nahert sich der Kolben in seinem Zylinder dem Punkt, da die angesaugte und verdichtete Ladung gezin-
det werden soll — dem Ziindzeitpunkt -, wird der Strom zur Zindspule unterbrochen. Das geschieht je nach
Zindsystem auf unterschiedliche Weise.
O Mit dem Ausschalten des Stromes bricht das Magnetfeld in der Ziindspule zusammen. Dabei passiert
folgendes: In der Sekundérwicklung aus sehr vielen Windungen eines dinnen Drahtes entsteht ein Hoch-
spannungs-StromstoB von einigen zigtausend Volt.
O Diese Ziindspannung wird iiber den Verteiler derjenigen Ziindkerze zugeleitet, die in der Ziindfolge des
Motors gerade an der Reihe ist. Das Gemisch wird entziindet, der Motor dreht sich weiter. Der Stromkreis
wird wieder geschlossen, und das Spiel lauft von neuem ab.

Bei der herkdmmlichen Ziindanlage dient zum Ein- und Ausschalten des Stromkreises ein mechanischer
Schalter. Er heit Unterbrecher und sitzt unten im Verteilergehduse. Das Offnen und SchlieBen besorgt die
vierkantige Nockenbahn der Verteilerwelle.

O Bei geschlossenem Schalter flieBt der Strom zur Ziindspule.
O Wenn eine Nocke der Verteilerwelle den Unterbrecherhammer von seinem Gegenkontakt — dem AmboB -
abhebt, wird der Stromkreis unterbrochen und der Ziindfunke ausgeldst.

O Die Funktionsweise der kontaktlosen Ziindanlage ist im wesentlichen identisch mit der Arbeitsweise der
kontaktgesteuerten Ziindung.

Das Prinzipschaltbild
der kontaktlos
gesteuerten Ziind-
anlage:

1 - Verteilerkappe;

2 — Verteilerfinger;

3 - Ziindkerze;

4 — Ziind-AnlaBschal-
ter; 5 — Batterie;

6 — Ziindspule;

7 = Ziindfunken-
geber;

8 — Verteiler;

9 - Blendenrotor.

N s = avr—




Diese schematische Darstellung der Ziindspule zeigt deren Verbindung zum
ZiindschloB iiber Klemme 15 (»+«Klemme), den Kontakt zum Ziindverteiler iiber
Klemme 1 (—«-Klemme), den HochspannungsanschluB Klemme 4 sowie auBer-
dem: 2 —lamellierter Eisenkern; 3 — Sekundarwicklung; 5 — Primarwicklung;

6 — gemeinsamer WicklungsanschluB.

O Der einzige Unterschied besteht darin, daB - wie der Name schon sagt — auf Kontakte verzichtet wird.
O Das Ausldsen des Zundfunken tbernimmt hierbei ein Blendenrotor und ein Ziindfunkengeber.

O Der Blendenrotor dreht sich mit der Verteilerwelle und hat vier angegossene »Nasen«. Seitlich neben dem
Rotor sitzt der Zindfunkengeber. Jedesmal wenn eine der vier »Nasen« am Geber vorbeilauft, entsteht ein
Impuls — der Stromkreis zur Zundspule wird unterbrochen, der Ziindfunke entsteht.

|
Die Ziindspule It

Fur die Zindspule sind keine Wartungsarbeiten vorgesehen, doch sollten Sie darauf achten, daB sie immer
sauber und trocken ist. Sonst flieBt ein Teil der Hochspannung als »Kriechstrom« Uber das Spulengehause
ab, und die volle Zindspannung wird nicht erreicht.

Wie die Zindspule prinzipiell funktioniert, haben wir schon beschrieben. Ihren Priméarstrom erhalt sie an die
»+«-Klemme (vom ZiindschloB her). Der Strom flieBt von dort durch die Primarwicklung zur »—«-Klemme. Von
da aus gelangt die Spannung zum Unterbrecher bzw. Zindfunkengeber. An der »-«-Klemme ist auch der
Drehzahlmesser angeschlossen, siehe Seite 218. Die hohe Ziindspannung kommt aus der mittleren Buchse
der Spule. Sie gelangt von dort durch das Hauptziindkabel zur Mittelbuchse des Verteilers, von wo aus sie zu
den vier Zlndkerzen geleitet wird.

e Zuerst prifen Sie, ob aus der Zundspule Uber- e Dazu Hauptziindkabel aus der Mittelbuchse des
haupt hochgespannter Ziindstrom durch das dicke  Zlndverteilers ziehen.
Hauptziindkabel »herauskommtx«. ® Motor (ohne Gasgeben) von Helfer starten lassen

Links im Motorraum ist die Ziind-
spule angeschraubt:
1-Hauptziindkabel; 2 — Minuskabel
(Flihrt zum Unterbrecher bzw. Ziind-
funkengeber); 3 - Ziindspule; 4 - Vor-
widerstand; 5 - Spannungsversor-
gung der Ziindalge vom Ziind-AnlaB-
schalter kommend.

Ziindspule
priifen




Stromumweg
beim Starten

und blanken Hauptziindkabel auf etwa 10 mm gegen
Motorblockmetall halten.

® Springen kraftige Funken Uber, liegt es wahr-
scheinlich nicht an der ZUndspule (sie kann es aber
bei hohen Drehzahlen doch sein).

@ War diese Hochspannungs-Prifung unbefriedi-
gend, missen Sie feststellen, ob an den Kontakten
der Ziindspule Uberhaupt Strom anliegt.

@ Dazu eignet sich am besten eine aus einer alten
Scheinwerferbirne selbstgebastelte Behelfspriflam-
pe (zwei ausreichend lange Kabel aufdrillen oder
festldten, so daB ein Lichtfaden brennen kann).

@ Der Eigenverbrauch der Scheinwerferbirne (min-
destens 40 Watt) gibt durch unterschiedlich helles
Leuchten den Hinweis, ob der Innenwiderstand der
Zindspule noch groB genug ist oder ob sich ein
KurzschluB eingeschlichen hat.

e Noch genauer ist ein parallel zur Priflampe
geschalteter Voltmeter.

@ Als Vorbereitung zur Priifung an der »—«-Klemme
der Ziundspule das schwarze Kabel zum Unterbre-
cher bzw. Zindfunkengeber I6sen, damit der Strom-
weg unterbrochen ist und durch die Behelfspriflam-
pe flieBen muB.

® Ziindung einschalten; Oldruck und Ladekontrolle
mussen brennen.

@ Ein Ende des Priiflampenkabels bzw. Plus-Klem-
me des Voltmeters an die »+«-Klemme der Zind-
spule driicken, das andere Ende bzw. Minus-Klem-
me des Voltmeters an Masse.

e Die Lampe muB hell brennen, der Voltmeter muB
etwa 11,5 Volt anzeigen.

@ Bei derselben Priifung an der »—«-Klemme der
Ziundspule muB die sehr schwach leuchten, der Volt-
meter rund 5 VoIt anzeigen. Wenn nicht, ist die Pri-
méarwicklung der Ziindspule unterbrochen.

@ Wenn Sie ein brauchbares WiderstandsmeBgerat
besitzen, missen an der Zundspule folgende Wider-
standswerte bei geldsten Anschliissen gemessen
werden konnen.

e Kontaktgesteuerte Ziindung: Primarwicklung 1,4
Q (gemessen zwischen »+« und »—«-Klemme). Se-
kundarwicklung 10,2 @ (gemessen zwischen Mittel-
buchse und »+«-Klemme).

@ Kontaktlose Ziindung: Primarwicklung 1,2 Q; Se-
kundarwicklung 13,7 Q.

Fingerzeig: Wenn Ihnen unterwegs in fernen Landen die Ziindspule ausfallt, brauchen Sie, im Gegensatz
zu vielen anderen Teilen lhres Wagens, nicht ganz genau die serienmaBig eingebaute Ziindspule zu
beschaffen (was oft recht schwierig sein wird), sondern es geht mit jeder anderen Ziindspule ebenso. Sie
muB nur auf etwa 8 Volt, also fiir den Betrieb mit Vorwiderstand ausgelegt sein. Nicht so gut geeignet sind
Ziindspulen fiir 12 Volt, fiir die kein »Vorwiderstand« notwendig ist. Allerdings kénnen Sie den Vorwider-

stand einfach iiberbriicken.

Ziindspulen-Vorwiderstand

Schon 6fters haben wir den Zindspulen-Vorwiderstand erwéhnt, der direkt auf der Ziindspule montiert ist.
Welche Aufgabe hat dieser nun? Die Ziindspule in unserem Mitsubishi ist tats&chlich nur fir eine Spannung
von etwa 8 Volt ausgelegt. Damit durch ihre Primarwicklung kein zu groBer Strom flieBt, wodurch sie
durchbrennen konnte, ist zu ihrem Schutz gegen die Bordnetzspannung von 12 bis 14 Volt der Vorwiderstand

eingebaut.

Dieser Widerstand erméglicht, daB die Primarwicklung der Ziindspule mit weniger Windungen gebaut werden
kann. Dadurch steigt beim Betrieb der Zindspule in den Unterbrecher- bzw. Ziindimpulsintervallen der
Primérstrom schneller auf seine volle Hohe an, und dementsprechend kann die Zlindspule auch bei hohen
Drehzahlen (und entsprechend kurzen Intervallen) eine hohe Sekundarspannung fur den Zindfunken erzeu-
gen, der Ziindfunke bleibt auch bei héchsten Drehzahlen kréftig.

Vielleicht erinnern Sie sich noch aus dem Abschnitt (iber den Anlasser, daB dieser Kraftprotz bei seiner
Startarbeit die Batterie ganz schén in die Knie zwingt, so daB das Bordnetz in diesem Augenblick nur noch
etwa 7,5 bis 9,5 Volt Spannung hat. Dazu noch den Vorwiderstand der Ziindspule, da hétte die Ziindspule
eine arg magere Spannung flr einen kréaftigen Zindfunken beim Starten.

Deshalb fiihrt zur Plusklemme der Ziindspule ein schwarz/rotes Kabel, welches mit dem AnschluB »R« am
ZiindschloB verbunden ist. Der AnschluB am ZiindschoB ist normalerweise stromlos. Wird jedoch der Ziind-
schitissel in die »Start«-Stellung gedreht, bekommt nicht nur der Anlasser Strom, sondern eben auch dieses
Kabel, so daR in diesem Moment die volle Spannung der Batterie, die wahrend des Startens bei etwa 8 Volt
liegt, Uber das ZiindschloB direkt zum PlusanschluB der Ziindspule geleitet wird. Der Vorwiderstand wird
hierbei umgangen. Die Ziindspule kann einen kraftigen Zindfunken erzeugen, trotz der »Stromverknappung«

wahrend des Startens.

LAuft der Motor und wird der Ziindschliissel losgelassen, wird der AnschluB »R« am ZiindschloB wieder
stromlos und der Vorwiderstand somit nicht mehr umgangen.

R e
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e Konnen Sie bei eingeschalteter Zundung am
schwarz/weiBen Kabel des Vorwiderstands Span-
nung mit einem MeBgerdt messen, nicht aber am
»+«-AnschluB der Zindspule bzw. auf der anderen
Seite des Vorwiderstands, ist der Widerstand durch-
gebrannt.

@ Widerstand nicht einfach Gberbriicken, denn dann
gelangt volle Bordspannung an die Zundspule, und
diese brennt ebenfalls bald durch.

@ Notbehelf: Mit einer intakten Zweifaden-Schein-
werferlampe den Widerstand iberbriicken.

@ Ein Hilfskabel mit beiden Kontaktzungen (nicht
nur mit einer) fir Fern- und Abblendlicht verléten und
ein weiteres Kabel um den Lampensockel verdril-
len.

@ Den Hilfs-Vorwiderstand mit dem »+«-AnschluB
und mit dem schwarz/weiBen Kabel verbinden. Lam-
pe mit Klebeband befestigen.

Der Zindvertoler | h!

Dieses Teil der Zindanlage erfillt wesentlich mehr Funktionen, als man seinem Namen entnehmen kann:

O Im Oberteil liefert der sich drehende Verteilerfinger den hochgespannten Strom an die einzelnen Ziindker-

zen.

O Darunter hat der Unterbrecher bzw. Ziindfunkengeber seinen Platz.
O Auf der Unterbrecherplatte sitzt bei der kontaktgesteuerten Zindung der Kondensator des Unterbre-

chers.

O Die Verteilerwelle ist zweigeteilt und beinhaltet die mechanische Zindzeitpunktverstellung (siehe

Seite 201).

O Seitlich am Verteiler ist die Unterdruckdose der Unterdruck-Ziindverstellung angebracht.

® Blechhalteklammern des Deckels mit einem
Schraubenzieher abdriicken.

e Verteilerdeckel abnehmen, die Ziindkabel bleiben
aufgesteckt.

e Der Verteilerfinger ist nur aufgesteckt — einfach
abziehen.

@ Beim Einbau des Verteilerfingers darauf achten,

e \erteilerkappe abnehmen. Sie muB innen und
auBen sauber sein, damit keine Strombriicke (ber
Schmutz, Abrieb oder Feuchtigkeit den Ziindstrom
ableitet.

e Die Kontaktkohle in der Mitte muB glatt und glén-
zend sein, sich leicht einfedern lassen und ohne zu
klemmen wieder zuriickfedern.

e Der Verteilerfinger darf an seiner Kontaktzunge
und Uber der VerguBmasse des Entstorwiderstands
zwischen Mittelkontakt und der Zunge nicht ver-
schmort sein.

Links: Zwei Blechspangen hal-
ten den Verteilerdeckel auf dem
Verteiler. Mit einem kleinen
Schraubenzieher konnen die
‘Spangen von der Verteilerkappe
“abgehebelt werden.

‘Rechts: Der gedffnete Verteiler
der kontaktlos gesteuerten
Ziindanlage. Zu sehen sind:
1=Verteilerfinger; 2 — Unter-
druckdose; 3 — Blendenrotor;

‘4~ Ziindfunkengeber.

daB dieser richtig auf die Verteilerwelle gesteckt
wird. Den Verteilerfinger so lange verdrehen, bis er in
die Welle einrastet.

@ Gleiches gilt fur den Einbau der Verteilerkappe.
Sie muB ebenfalls mit einer Aussparung in den
Blechstreifen am Verteiler-Gehauserand passen.

® Bleistiftartige Striche im Verteilerdeckel sind

Brandspuren von Kriechstromen, die sich iber
Schmutz oder Feuchtigkeit einen Weg gebahnt und
eingebrannt haben.

@ BehelfsmaBige Abhilfe schafft hier Auskratzen mit
einem Schraubenzieher oder Messer und Uberstrei-
chen mit Alleskleber, Nagellack oder im Notfall auch
Lippenstift.

Verwiderstand
durchgebrannt?

I!
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Ziindverteiler
kontrollieren




Verteiler
aushauen

Verteiler
einbauen

Bevor der Ziindverteiler
wieder an seinen Platz im
Zylinderkopf eingebaut
wird, muB er in eine be-
stimmte Stellung gedreht
werden. Die Kerbe am
Schaft und der Kdrner-
schlag am Ritzel miissen
fluchten. AnschlieBend
wird der Verteiler so einge-
schoben daB die Markie-
rung iiber dem Langloch
mit der Mitte des Befesti-
gungsbolzens fluchtet.

Der Ausbau geht unproblematisch und schnell vonstatten:

e Verteilerdeckel abnehmen.

@ Unterdruckschlauch abziehen.

e Je nach Ausfiihrung Zindverteiler-Verkabelung
vom Verteiler oder von der Zindspule losschrau-

ben.

e Zylinder1 auf Zindzeitpunkt stellen, siehe
Seite 54.

e Kornerschlag am Zahnrad und Kerbe am Hals des
Verteilers in Ubereinstimmung bringen, siehe oben.

@ Den Verteiler so in den Zylinderkopf stecken, daB

; Der Kondensator

Auf der Unterbrecherplatte im Verteiler sitzt ein kleiner silberner Metallzylinder — der Kondensator. Er hat die
Aufgabe, den beim Offnen des Unterbrechers entstehenden Funken so weit als moglich zu unterdriicken - er
ist also ein sogenannter »Funkenldschkondensator«. In seltenen Féllen versagt er.

Kontaktgesteu-
erte Zindung

Kondensator
aushauen

Kondensator
priifen

e \erteilerdeckel und -finger abnehmen.
e Kabel des Kondensator losschrauben.

® Befestigungsmutter des Verteilers herausdrehen
und Verteiler aus dem Zylinderkopf ziehen.

die Mitte des Befestigungsbolzens und die Markie-
rung am Rand des Langlochs Ubereinstimmen. Ggf.
nochmals herausziehen und um einen Zahn versetzt
erneut montieren.

@ Zindzeitpunkt einstellen.

@ Halteschraube l6sen und Kondensator abneh-
men.

Eine genaue Priifung des Kondensators kann nur durchfiihren, wer ein entsprechend ausgelegtes MeBgerat
hat. Andere sind auf die Werkstatt angewiesen oder halten sich an die nachstehenden behelfsmaBigen
Priifmethoden. Doch zuvor noch ein Tip: Der Kondensator ist nicht teuer; es lohnt deshalb oft nicht, lange
daran herumzuspielen. Auswechseln ist kraft- und zeitsparender.

e Ein total ausgefallener Kondensator a8t sich  abschrauben und zwischen das abgezogene Kabel
eventuell bei abgenommenem Verteilerdeckel an  und der jetzt freien Klemme eine Priflampe schal-
tiberspringenden starken Funken zwischen den Un-  ten.

terbrecherkontakten erkennen. Von einem Helfer @ Von Helfer Motor (ohne Gas) mit dem Anlasser
den Motor durchdrehen lassen. durchdrehen lassen.

@ Auch bei stark verschmorten Unterbrecherkon- e Blinkt die Lampe in gleichméBigem Rhythmus, hat
takten, die noch nicht lange in Betrieb sind, besteht ~ der Kondensator zumindest einmal keinen Kurz-
der Verdacht, daB der Kondensator defekt ist. schluB. Ein kurzgeschlossener Kondensator legt die
e Priifung: Kabel von »—«-Klemme der Ziindspule = gesamte Zindanlage lahm.

Der Unterbrecher

Kontaktgesteu-
erte Zlndung

198

Der Unterbrecher sitzt ziemlich zugebaut im Verteiler. Um ihn zu sehen, missen Sie Verteilerdeckel und

-finger abnehmen.
Gegen Masse isoliert, sitzt er auf der Unterbrecherplatte und I8st bei seinem Abheben den Zindfunken

aus.
Das standige Offnen und SchlieBen des Stromkreises bewirkt an den Kontakten des Unterbrechers (Hammer
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und AmboB) unvermeidbaren Verschlei durch Abbrand, Verschmoren oder Metallwanderung. Am Hammer
bilden sich durch den Gleichstrom kleine Krater und am AmboB Hoécker, die sich in die Krater einflgen.

Unterbrecherkontakte priifen

Der Wartungsplan sieht eine Kontrolle der Kontakte alle 10000 km vor. Die Lebensdauer bei intakter Zind- ~ Wartung Nr. 17
anlage liegt bei ca. 30000 km. Um die Kontaktflaichen des Unterbrechers priifen zu kénnen, muB der Vertei-

lerdeckel und -finger abgenommen werden, siehe Seite 197.

Das Aussehen der Kontaktflichen des Unterbrechers bedeutet:

O Silberartig, wie hell poliert: Ziindanlage in Ordnung.

O Starke Hocker- und Kraterbildung an den Kontaktflachen: Kontakte abgenutzt.

O Grauer Uberzug an den Kontaktflichen: Oxidation durch zu geringen Kontaktabstand, zu schwache | 1

Feder oder klemmenden Unterbrecherhebel.
O Blau angelaufen: Ziindspule oder Kondensator defekt.
O Schwarze Verkrustungen: Ol, Fett oder Schmutz auf die Kontakte geraten.

e Verkrustete oder verschmutzte Kontakte mit ei- @ Wattestabchen in Tetrachlorkohlenstoff (als Reini-  Unterbrecher-
nem scharfkantigen Schraubenzieher oder Taschen-  gungsmittel in der Drogerie erhéltlich) tauchen und  kontakte
messer blank schaben. Keine Feile oder Schmirgel-  die Kontakte damit abwischen. saubern
leinen verwenden.

Sind die alten Kontakte blau angelaufen oder verschmort, geniigt das Auswechseln allein nicht, der Konden-  Unterbrecher-

sator oder die Zindspule miissen tberpriift werden. kontakte aus-

e Verteiler 6ffnen. hin zeigenden Seite eine stecknadelkopfgroBe Men-  tauschen I !
e Kabelstecker des Verbindungskabels zum Unter-  ge desselben Fettes auftragen. ‘ i
brecher innen am Verteiler abziehen. @ Neuen Kontaktsatz einbauen. Einen Kontaktab-

@ Halteschraube der Unterbrecherplatte herausneh-  stand von ungefdhr 0,5 mm einstellen, siehe auch

men, Kontaktsatz herausnehmen. néchste Seite unter »Kontaktabstand behelfsmaBig

e Lagerwelle des Unterbrecherhebels mit einem  einstellen«.

Tropfen Motorél schmieren. @ SchlieBwinkel und Zindzeitpunkt einstellen.

e \erteilerwelle abreiben und die vierkantige Nok-
kenbahn mit einer diinnen Schicht Bosch-Fett Ft1
v4 bestreichen.

® Am Unterbrechergleitstlick an der zur Lagerwelle

Unterbrecher-Kontaktabstand und SchiieBwinkel

Wenn Sie den Motor bei offenem Verteiler von einem Helfer mit dem Anlasser durchdrehen lassen, kdnnen
Sie beobachten, wie jede Nocke der Verteilerwelle den Unterbrecherhammer vom AmboB abhebt. Wie lange
die beiden Unterbrecherkontaktflaichen zwischen den einzelnen Nocken gedffnet und geschlossen sind, hangt
vom Abstand der Unterbrecherkontakte ab:

O Ist der Abstand bei voller Kontaktdffnung nur gering, bleiben die Unterbrecherkontakte bis zum nachsten
Abheben verhaltnismaBig lange geschlossen.

O Bei groBem Kontaktabstand werden die Kontakte dagegen schon nach relativ kurzer Zeit wieder geoff-
net.

Den Winkel, um den sich die Verteilerwelle mit ihren Nocken vom Beginn bis zum Ende der »SchlieBzeit«
dreht, nennt man den SchlieBwinkel.

SchlieBwinkel priifen ;

Der Unterbrecher-SchlieBwinkel wird bei Leerlaufdrehzahl und bei rund 2000/min mit dem SchlieBwinkeltester ~ Kontaktgesteu-
(siehe Seite 257) gemessen. Da sich der Kontaktabstand und damit der SchlieBwinkel theoretisch tber den  erte Zindung
gesamten Drehzahlbereich des Motors nicht andern kann, deuten stark unterschiedliche MeBergebnisse auf ~ Wartung Nr. 18
eine verschlissene Verteilerwelle hin — Verteiler austauschen.

Der SchlieBwinkel soll 49-55° bzw. 55-61 % betragen. Ist das nicht der Fall, muB er eingestellt werden:

o \erteilerkappe abnehmen. drehen lassen und Unterbrechergrundplatte so lange

o Halteschrauben des Unterbrecherkontaktes et-  verdrehen, bis der SchlieBwinkel stimmt.

was lockern und Schraubenzieher in die Einstelléff- @ Sind neue Unterbrecherkontakte eingebaut wor-

nung (siehe Zeichnung nachste Seite) stecken. den, SchlieBwinkel auf den unteren Toleranzwert ein-

® Motor jetzt von Helfer mit dem Anlasser durch-  stellen, denn durch Abrieb am Unterbrecher-Gleit-
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Kontaktahstand
hehelfsmafig
einstellen

Ziindfunken-
geber aushauen
Kontaktlose
Ziindung

Zur SchlieBwinkeleinstellung der
kontakt gesteuerten Ziindanlage
die Halteschrauben (1) I6sen und
mit einem Schraubenzieher die
Unterbrecherplatte verdrehen.

stiick wird im Laufe der Zeit der SchlieBwinkel gro- @ Verteiler wieder zusammenbauen. Motor starten
Ber bzw. der Unterbrecher-Kontaktabstand gerin- und SchlieBwinkel nachmessen.

ger.

Ist kein SchlieBwinkel zur Hand, geht die Messung des SchlieBwinkels auch so - namlich tiber das Nachmes-

sen des Unterbrecher-Kontaktabstands. Und das geht folgendermaBen:

@ Der Abstand zwischen den gedffneten Kontakten  und Krater auf der Kontaktfliche wiirden sonst die

des Unterbrechers soll 0,5 mm betragen. Zur Mes-  Messung verfalschen.

sung muB das Kontaktpaar gedffnet sein — d.h. das @ Stimmt der Abstand nicht, Klemmschrauben [&-
Unterbrecher-Gleitstiick muB genau auf dem Gipfel-  sen und mit einem Schraubenzieher verstellen, bis
punkt einer Verteilerwellen-Nocke stehen. Motor ent- 0,5 mm Kontaktabstand erreicht sind.

sprechend weit durchdrehen oder Wagen mit einge- @ Klemmschrauben festziehen und den Abstand

legtem Gang vorwartsschieben.

nochmals mit der Flhlerlehre messen.

e Flhlerlehrenblatt 0,5 mm zwischen die Kontakte e Natirlich stimmt jetzt der Zindzeitpunkt nicht

stecken. Es muB sich bei richtigem Abstand mitganz ~ mehr. Einstellen.
leichtem Widerstand einschieben lassen. Bei ge-
brauchten Kontakten nur am Rand messen! Hocker

Sollte bei einem Defekt der Zindanlage der Zindfunkengeber in Verdacht geraten, kann er versuchsweise

ausgetauscht werden.
e Verteilerdeckel und -finger abnehmen.

@ Neuen Zindfunkengeber so einbauen, daB das

e Kabelstecker am Ziindfunkengeber abziehen. AbstandsmaB zwischen Geber und Nocke des Blen-
e Zindfunkengeber durch Losen der Schrauben  denrotors 0,8 mm betrégt.

vom Verteiler herausnehmen.

Ziindzeitpunkt und oberer Totpunkt

Die Leistung des Motors ist am besten, wenn das Kraftstoff/Luft-Gemisch im Moment der hdchsten Verdich-
tung gezindet wird. Letztere herrscht beim Viertaktmotor in jenem Augenblick, da der Kolben bei Beendigung
des 2. Takts — des Kompressionshubs - von der Aufwartsbewegung in die Abwartsbewegung des 3. - des
Arbeitstakts — Ubergehen will. Der Kolben steht dann in seinem hochsterreichbaren Punkt fir einen winzigen
Sekundenbruchteil still, ehe er sich wieder nach unten bewegt. Diese Stellung nennt man den »Oberen
Totpunkt« (kurz: OT), dessen Gegenstiick der untere Totpunkt (UT) ist.

Diese Zeichnungen zeigen den
EinfluB des Unterbrecher-Kontakt-
abstands (A) auf den SchlieBwin-
kel (S): links ist der Kontaktab-
stand zu klein und der SchiieBwin-
kel entsprechend zu groB, in der
Mitte zu groBer Kontaktabstand
und zu kleiner SchlieBwinkel,
rechts stimmen Kontaktabstand
und SchlieBwinkel.
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Automatische Ziindzeitpunktverstellung ]|‘I

Zum vollen Entflammen benétigt das Kraftstoff/Luft-Gemisch stets die gleichbleibende Zeit: rund "0 Sekun-
de. Das erfordert, daB der Zindzeitpunkt mit steigender Drehzahl immer friher gelegt werden muB. Nur so
erfolgt die Verbrennung wieder genau zum richtigen Zeitpunkt, ndmlich dann, wenn der Kolben gerade wieder
beginnt abwérts zu laufen.

Das Verbrennen des Kraftstoff/Luft-Gemisches hangt aber auch von dessen Zusammensetzung ab. Bei nur
gering durchgetretenem Gaspedal (bei » Teillast«) ist das Gemisch in den Brennraumen weniger zindfahig. Es
verbrennt daher langsamer und muB aus diesem Grund friher geziindet werden.

Gibt man zu wenig Frihzindung, wird die Energie des Kraftstoffes nicht vollstandig ausgenutzt, und der
Motor kommt nicht auf volle Leistung. Wird der Zindzeitpunkt allerdings zu friih gelegt, schlagt das bereits
entflammte Gemisch dem noch aufwarts strebenden Kolben entgegen, der Motor klingelt oder klopft.

Die Ziindverstellung in Richtung »friih« Ubernehmen einerseits die Fliehkraftverstellung unten im Verteiler und
andererseits die seitlich sitzende Unterdruckdose, wobei diese beiden Einrichtungen teilweise gemeinsam
wirken.

Zur Unterdruckverstellung in Richtung »Friihziindung« dient eine seitlich am Verteiler angebrachte Blechdose,  Friihziindungs-
deren eine Halfte durch eine diinne Saugleitung mit dem Vergaser verbunden ist. Im VergaserdurchiaB  Unterdruck-
herrscht ein Unterdruck, der hauptsachlich von der Drosselklappenstellung abhangig ist. Bei geschlossener  verstellung
Drosselklappe ist der Unterdruck gleich Null, er steigt mit zunehmender Offnung und steigender Drehzahl

unter Teillast auf einen Hochstwert, um bei voll getffneter Drosselklappe wieder auf etwa '5 des Héchstwerts

abzufallen. Wenn nun bei nur teilweise durchgetretenem Gaspedal ein kraftiger Unterdruck entsteht, zieht

dieser Uber die Saugleitung in der Unterdruckdose eine Membrane an, von der eine kleine Zugstange in den

Verteiler hineinreicht und dort die drehbare Grundplatte des Unterbrechers bzw. Ziindfunkengebers anzieht.

Hierbei wird die Platte entgegen der Drehrichtung der Verteilerwelle gezogen und die Ziindung erfolgt so

entsprechend friiher. Die Unterdruckverstellung bewirkt bis zu 15 Grad Friihzlindung zusétzlich zur Fliehkraft-

verstellung (auf die wir noch zu sprechen kommen).

Ob die Unterdruck-Ziindverstellung funktioniert, 1Bt sich — allerdings ohne genaue MeBwerte — leicht kontrol-  Unterdruckver-

lieren: stellung priifen
e Motor starten und mit erhéhter Drehzahl (ca. des Motors gesenkt, ist die Unterdruckverstellung in
2500/min) laufen lassen. Ordnung.

e Unterdruckschlauch am Zindverteiler abziehen e Lauft der Motor mit oder ohne Schlauch am Ver-
und mit dem Finger verschlieBen: Hat sich — ohne  teiler gleich schnell, ist die Unterdruckstellung de-
Verdnderung der Gaspedalstellung — die Drehzahl  fekt.

Dafiir kommen in Betracht: Unterdruckver-
O Defekte Unterdruckmembrane am Verteiler. Unterdruckschlauch am Vergaser abziehen (an der Unter-  stellung defekt
druckdose aufgesteckt lassen) und mit dem Mund daran saugen: Kann Luft angesaugt werden, ist die Dose

defekt. Austauschen! Nur wenn sie luftdicht ist, kann sie eingebaut bleiben.

O Die drehbare Unterbrecherplatte 148t sich durch die Zugstange der Membrane nicht bewegen. Mit Rostlo-

serspray géngig machen. Ubrigens: Spriihdl sorgfiltig aus dem Verteiler entfernen! Sonst kommt es zu

Zindstdrungen.

O Der Unterdruckschlauch ist undicht oder der UnterdruckanschluB des Vergasers verstopft.

Der Fliehkraftregler wirkt »innerlich« auf die Verteilerwelle. Diese besteht nicht etwa aus einem Stiick,  Friihziindungs-
sondern ist in Antriebs- und Verteilerwelle geteilt. Fliehkrafi-

Die Tragerplatte des Fliehkraftverstellers sitzt nun im Verteilergehduse unter der Unterbrecher- bzw. Zind-  verstellung
funkengeberplatte fest auf der Verteiler-Antriebswelle. Je schneller sich diese dreht, umso intensiver driicken

die Fliehgewichte auf ihrer Tragerplatte gegen einen Mitnehmer, der seinerseits die eigentliche Verteilerwelle

mit den Nocken zusatzlich in ihrer Drehrichtung bewegt. Dadurch werden mit zunehmender Drehzahl die
Unterbrecherkontakte friher getffnet bzw. wird der Ziindfunkengeberimpuls friiher ausgelést und so zuneh-

mende Frihzundung erreicht. Bei abnehmender Drehzahl machen dies kleine Spiralfedern wieder riickgéngig.

Insgesamt bewirkt die Fliehkraftverstellung bei 3600/min bis zu 15° Friihziindung. Entsprechend der Motor-

belastung und Drehzahlen wirken Fliehkraft- und Unterdruckverstellung gemeinsam.

Auch die Fliehkraftverstellung kann der Heimwerker nur indirekt priifen, doch das geniigt in den meisten  Fliehkraft-

Féllen: verstellung
® Unterdruckschlauch am Verteiler abziehen, Motor @ Jetzt Drehzahl des Motors langsam steigern. Die  kontrollieren
starten. Ziindmarkierung auf der Riemenscheibe muB jetzt im

o Stroboskoplampe anschlieBen. Schein der flackernden Zindlichtpistole langsam zur




Ziindzeitpunkt priifen

Wartung Nr. 19

Ziindung
einstellen

Ziindzeitpunkt
behelfsmaBig
einstellen

Nur kontaktge-
steuerte ZUn-
dung

Seite wegwandern. Bleibt sie trotz Drehzahlsteige-
rung von Anfang an am gleichen Fleck »stehenx, ist

die Fliehkraftverstellung defekt.

e Wandert die Kerbe nicht gleichméBig, sondern
stark ruckartig, hangen die Fliehgewichte fest.

Die volle Motorleistung und ein giinstiger Benzinverbrauch héngen vom richtig eingesteliten Zundzeitpunkt

ab.

O Bei der kontaktgesteuerten Ziindung ist die Kontrolle der Ziindeinstellung eine besonders wichtige MaB-
nahme. Denn Veranderungen des Unterbrecher-SchlieBwinkels verschieben den Zindzeitpunkt. Daher muB

vor der Ziindeinstellung erst der SchlieBwinkel gemessen und ggf. eingestellt werden.

O Bei der kontaktlosen Ziindung hat der variable SchlieBwinkel keinen EinfluB auf den Ziindzeitpunkt.
Eigentlich kann sich im Lauf der Zeit nichts verandern. Dennoch empfiehlt das Werk eine Kontrolle anlaBlich
der ASU, da VerschleiBerscheinungen im Verteilerantrieb moglich sind.
Unsere nachfolgende Tabelle gibt die Einstellwerte und die entsprechende Motordrehzahl an. AuBerdem
finden Sie vermerkt, daB mit angestecktem Unterdruckschlauch an der Unterdruckdose des Zundverteilers

geprift wird.

o Wl [ Mo
bis Modelljahr 84 52% = 3° 700 + 50 729 an
ab Modelljahr 85 kontaktlos 800 + 50 5% 1429 an
mit Katalysator kontaktlos 800 + 100 T an

e Motor warmfahren und abschalten.
e Stroboskoplampe anschlieBen und ihr Ausloseka-
bel in das Ziindkabel des 1. Zylinders (der in Fahrt-

richtung vordere) schalten.

e Motor starten und im Leerlauf drehen lassen.
@ Richten Sie den Schein der Stroboskoplampe auf
die Markierungen am Steuerkettengehéuse, siehe

Foto unten.

nun der entsprechenden Zindzeitpunktmarke bei
richtiger Leerlaufdrehzahl gegeniiberstehen.

@ Stimmt die Einstellung nicht, Klemmschraube des
Verteilers lésen und Verteiler behutsam drehen, bis
die Ziindeinstellmarken bei jedem Lampenblitz in
einer Linie »stehen«.

@ Verédndert sich die Motordrehzahl wahrend des
Einstellens, muB nachreguliert werden.

e Die Markierung auf der Keilriemenscheibe muB

Ist im Notfall keine Stroboskoplampe zur Hand, kann der Ziindzeitpunkt behelfsméBig bei stehendem Motor
eingestellt werden. Diese Methode ist etwas ungenau, weshalb ein so eingestellter Motor moglichst mit einer
Ziindlichtpistole nachkontrolliert werden sollte. So stellen Sie den Motor statisch ein:

e Motor durchdrehen, bis die Kerbe auf der Keilrie-
menscheibe mit der Zindzeitpunktmarkierung auf
der Steuerkettenabdeckung fluchtet.
® Priiflampe »—«-Klemme der Zindspule anschlie-

Ben, andere Klemme irgendwo am Motorblock an

»Masse« anklemmen. Ziindung einschalten. h
® Motor etwa '4Umdrehung zuriickdrehen. Die
Priuflampe brennt jetzt nicht. Danach Motor langsam

Links: Beim Priifen des Ziind-
zeitpunktes mit der Stroboskop-
lampe muB die Kerbe (1) an der
Kurbelwellen-Riemenscheibe der
entsprechenden Markierung auf
dem Steuergehidusedeckel (2)
gegeniiberstehen, siehe Tabelle
oben. Auf unserem Bild zeigt
die Kerbe auf die »T«Markierung
Rechts: Zur Ziindeinstellung
wird die Halteschraube des Ver-
teilers (Pfeil) etwas gelost und
der Verteiler entsprechend ver-
dreht.
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wieder vorwarts drehen, bis die Kerbe der Riemen-
scheibe unter der entsprechenden Zindmarkierung
(siehe Tabelle auf der Vorseite) durchwandert.

® Genau in diesem Moment muB die Priflampe auf-
leuchten. Tut sie das friiher oder erst spéter, ist der
Zindzeitpunkt verstellt.

@ Klemmschraube am Verteiler (siehe Abbildung auf
der Vorseite) I6sen und Verteiler ein kleines Stick
nach rechts oder links verdrehen.

@ Nochmals priifen.

e Verteiler so lange verdrehen, bis der Zindzeit-
punkt stimmt. Wichtig dabei ist, daB der Motor vor
jedem Versuch weit genug zurlickgedreht wird,
sonst wird das Spiel der Verteilerwelle nicht ausge-
schaltet und es gibt Einstellfehler.

@ \erteilerklemmschraube wieder festziehen.

Die Ziindkabel

Die Verbindungskabel vom Verteiler zu den Ziindkerzen bereiten normalerweise keine Probleme.

@ Kontrollieren Sie, ob die Kabel fest in die Buchsen
des Verteilerdeckels eingesteckt sind. Sie koénnen
sich durch Erwérmung der eingeschlossenen Luft
etwas herausheben und so Motorstottern verursa-
chen.

@ Prifen Sie, ob die Gummitlillen um die Zindkabel
am Verteilerdeckel nicht pords sind.

e Die Ziindkabel sollen nicht gerade in Ol und Dreck
gebadet sein.

e Zindkabel mit Schmor- und Scheuerstellen um-
gehend ersetzen.

@ Achten Sie darauf, daB keiner der Zindkerzen-
stecker lose ist.

@ Wenn der Ziindfunke schon vor der Ziindkerze
zur Masse Uberspringt, hdren Sie das an Knack-
oder Knattergerduschen im Motorraum.

@ Nachts sehen Sie die Funken deutlich springen.
Ursache kann eine Streusalzschicht auf den Kabeln
sein, oder das Kabel ist durchgescheuert.

Ziindkerzen kontrollieren

Ziindkabel
priifen

||
il
‘]“

Mitsubishi schreibt alle 10000 km eine Zustandskontrolle der Ziindkerzen vor. Sie selbst kdnnen je nach
Aussehen der Kerzen (iber deren Schicksal entscheiden: Wenn sie nach einer Uberlandfahrt die richtige
Féarbung aufweisen (nach einer kurzen Stadtfahrt sind die Kerzen meist etwas ruBig) und wenn die Elektroden
noch nicht rundgebrannt sind, besteht kein Grund, sie auszuwechseln. Lesen Sie im lbernéachsten Abschnitt,
wie das »Kerzengesicht« aussehen muB.

Von Hand sollten Sie die Ziindkerzen mdglichst nicht reinigen. Das schadet der Isolierschicht der Ziindkerzen-
Mittelelektrode (Speckstein).

Nur ‘eine wirklich sinnvolle Tatigkeit kdnnen Sie an der Kerze ausliben: Das Einstellen des Elektrodenab-
stands, siehe nichste Seite.

Wartung Nr. 16

Ziindkerzen
aushauen

e Ziindkerzenstecker fassen und von den Stiften  hen und in der Reihenfolge der Zylinder ablegen.
der Kerzen ziehen. Nicht an den Zindkabeln zer- ® Sitzen die Kerzen sehr fest, keine Gewalt anwen-
ren. den, sonst kann das Kerzengewinde im Leichtmetall-
e Zindkerzen mit dem Kerzenschllissel herausdre-  kopf ausreiBen.

|

Der Ziindfolge nach werden die
Ziindkabel des Verteilers mit den :
Ziindkerzen verbunden. Die Zahlen o
zeigen zu welchem Zylinder (Z&hl-

weise: von vorn nach hinten) das s |
betreffende Kabel gefiihrt werden
muB. »Z« bezeichnet das Kabel zur
Ziindspule.



Das »Ziind-
kerzengesicht«

Der Elektroden-
abstand

204

e Ziindkerzen sollen mit 20-30 Nm festgezogen werden. Wenn kein
Drehmomentschliissel zur Hand ist: Kerze eindrehen, bis der Dichtring
anliegt — sie I1&Bt sich dann von Hand oder mit dem Kerzenschliissel
ohne Kraftanstrengung nicht mehr weiterdrehen. Jetzt mit dem Ker-
zenschliissel bei neuen Kerzen eine knappe Viertelumdrehung weiter

B b Bl

@ Motor heiBfahren und jetzt die Kerzen herausdre-
hen. Vorsicht, daB Sie sich die Hande nirgends ver-
brennen.

@ Beim Einbau keine kalten Kerzen in den warmen
Motor fest eindrehen, sie sitzen spater wie eingenie-
tet fest.

e Ziindkerzen sollen mit 20-30 Nm festgezogen
werden. Wenn kein Drehmomentschliissel zur Hand
ist.

anziehen (siehe Zeichnung). Bei gebrauchten Kerzen wird der Kerzen-
schiiissel nur etwa 15° weitergedreht, das geniigt.

I4Bt sich dann von Hand oder mit dem Kerzenschlis-
sel ohne Kraftanstrengung nicht mehr weiterdre-
hen.

e Eine neue Kerze jetzt mit dem Kerzenschlissel
eine knappe Viertelumdrehung (= 90°) weiter anzie-
hen, das genligt.

e Eine gebrauchte Kerze, deren Dichtring bereits
plattgedriickt ist, darf nur um etwa 15° angedreht
werden.

e Kerze eindrehen, bis der Dichtring anliegt - sie

Fingerzeig: Zum Gangbarmachen der Ziindkerzengewinde kénnen Sie etwas Graphit von einem weichen
Bleistift auf die Gewindeginge schaben oder das auf Seite 258 erwahnte Kupferfett sparsam aufstreichen.
Ol oder normales Fett 138t die Ziindkerze im Gewinde des Zylinderkopfes festbacken.

Ein defektes Kerzengewinde ist noch léngst kein Beinbruch! Die Werkstatt setzt in diesem Fall eine
spezielle Gewindebiichse (z.B. einen Heli-Coil-Einsatz) ein.

Die Zindkerzen sind gewissermaBen Augenzeugen der Verbrennung im Motorraum. Das Aussehen der
Kerzenspitze 148t erkennen, ob der Motor optimal arbeitet. Sehen Sie sich die Isolatorspitze mit der Mittel-
elektrode und der sie Uberdeckenden Seitenelektrode an:

O Isolatorspitze hellgrau bis braunlich geférbt: Gute Einstellung des Vergasers, der Motor lauft wirtschaft-
lich.

O Starke Ablagerungen: Ursache knnen Zusatze im Motorol oder Kraftstoff sein oder erhGhter Olverbrauch
durch schadhafte Ventilschaftabdichtungen. Evtl. Ol- bzw. Kraftstoffmarke wechseln.

O Schwarze ruBartige Ablagerungen: Ziindkerze erreicht durch haufigen Kurzstreckenverkehr ihre Selbst-
reinigungs-Temperatur nicht, falscher Warmewert, CO-Gehalt zu hoch.

O lIsolatorspitze weiBlich geférbt: Ziindzeitpunkt zu stark in Richtung »friih« eingestellt, automatische Ziind-
zeitpunktverstellung defekt, CO-Gehalt zu niedrig.

O Schmelzerscheinungen an Mittel- und Seitenelektrode: Gliihziindungen durch Ablagerungen im Verbren-
nungsraum, Uberhitzte Ventile, falschen Zindzeitpunkt, defekte Zundzeitpunktverstellung oder Hitzestau
durch mangelhafte Kihlung.

O Bruch der Isolatorspitze; im Anfangsstadium als Haarrisse erkennbar: Klopfende Verbrennung durch
minderwertigen Kraftstoff, falsche Zindeinstellung, schadhafte Zindzeitpunktverstellung, ungentgende
Motorkiihlung oder Gemischabmagerung durch Nebenluft.

O Gelblich glinzende Schicht auf der Isolatorspitze: Benzin- und Motordlzusatze haben Ablagerungen
gebildet, die bei abrupter voller Belastung des Motors sich verflissigt haben und elektrisch leitfahig wurden -
als Folge Ziindaussetzer. Motor nach langem Kurzstreckenbetrieb nicht sofort voll belasten.

O 0Blschicht iiber Elektroden und Innenraum der Kerze: Kolbenringe, Ventilfihrungen oder Ventilschaftab-
dichtungen schadhaft.

Das Kraftstoff/Luft-Gemisch bzw. das verbrannte Altgas wirkt korrosiv auf die metallischen Ziindkerzenelek-
troden. Und die hohe elektrische Spannung beim Funkeniiberschlag sprengt kleine Metallpartikel ab,
wodurch der Funkenspalt mit zunehmender Laufzeit der Ziindkerzen vergréBert wird.
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Zum Messen des Elektrodenabstands wird eine Filhlerblattlehre oder Ziindkerzenlehre verwendet. Er soll
beim 2,6-Liter-Motor ohne Katalysator 0,7-0,8 mm und beim 2,6-Liter-Motor mit Katalysator 1,0~1,1 mm
(Ausnahmen siehe Ziindkerzentabelle unten) betragen.

Neue Ziindkerzen kaufen

Je nach Verdichtung und Leistungsausbeute entwickeln Benzinmotoren recht unterschiedliche Temperaturen
in ihren Verbrennungsraumen. Darauf miissen die Ziindkerzen abgestimmt sein. Diese Eigenschaft wird durch
den sogenannten Warmewert gekennzeichnet. Dessen Kennzahl besagt, wieviel Hitze die Zlindkerze ertra-
gen, d. h. ableiten kann, ohne selbst zu heiB zu werden. Leitet die Kerze zu viel Warme ab, erreicht sie nicht
ihre »Selbstreinigungstemperatur«. Die liegt bei etwa 500°C und besagt, daB sich die heiBen Ziindkerzen-
elektroden selbst von RuBansatz freibrennen kdnnen.

Mitsubishi hat sich bei seinen Ziindkerzenerprobungen fiir Kerzen mit »vorgezogener Stirnelektrode« ent-
schieden. Die Mittelelektrode ragt aus dem Ziindkerzenkérper heraus und wird auBerdem noch von der
AuBenelektrode nach vorne liberdeckt.

Das Einschraubgewinde muB 19 mm lang sein, das ist die groBte handelsiibliche Gewindelange. Der Gewin-
dedurchmesser betragt 14 mm.

Die Brennraume im Motor sind so geformt, daB die Entziindung des Gemisches auch richtig eingeleitet wird.
Sitz und Einschraubtiefe der Ziindkerzen spielen dabei eine wichtige Rolle. Deshalb diirfen die Kerzen auch
nicht etwa mit zwei Dichtringen eingesetzt werden.

NGK Nippon Champion
Fahrzeuge BPR 5 ES W 16 EPR RN-12Y
ohne Katalysator BPR 6 ES W 20 EPR RN- 9Y
Fahrzeuge BUR 5 EA - 11 W 16 EPR-U 10 1) RN 11 YC 4
mit Katalysator BUR 6 EA - 11 W 20 EPR-U 10 1) RN 9YC4
BPR 5 ES - 11 W 16 EPR-S 11
BPR 6 ES - 11 W 20 EPR-S 11

1) Elektrodenabstand 0,9-1,0 mm

Wiarmewert

Elektrodenform

Ziindkerzen-
gewinde

Die richtigen Ziindkerzen | | ]
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Festbeleuchtung

Im Auto haben die Gliihlampen eine wesentlich kiirzere Lebensdauer als etwa im Haushalt. Daran sind nicht
nur die standigen Erschiitterungen schuld, sondern auch die hohen Temperaturen in den kleinen Glaskolben.
Diese groBe Hitze |48t das Gliihwendelmaterial verdampfen. Der Metallnebel schlagt sich dann bei den
herkémmlichen Gliihbirnen innen auf dem Glas nieder. Bei Halogenlampen ist es anders: Durch die spezielle
Gasfilllung dieser Birne kehren die verdampften Metallteilchen zur Gliihwendel zuriick und setzen sich in
kristalliner Form nieder. Gealterte Halogenglithlampen erkennt man daher an einem gewissen Glitzereffekt
am Glithfaden. Die Wende! wird hierdurch spréder und bricht besonders leicht ab. Halogenlampen leben
deshalb nicht langer als herkémmliche, aber sie brennen bis zur letzten Leuchtstunde mit voller Kraft.

Beleuchtung kontrollieren

Standige e Zindung einschalten, Leuchten nacheinander ein- @ Blinker hinten rechts und links, Warnblinker, Riick-
Kontrolle schalten und Funktion kontrollieren: fahrleuchten.

e Standlicht, Abblendlicht, evil. eingebaute Nebel- @ Von Helfer Bremspedal treten lassen zur Kontrolle

scheinwerfer, Fernlicht und Zusatzfernscheinwerfer. der Bremsleuchten.

@ Blinker vorn und seitlich rechts und links sowie

Warnblinker.

@ Riicklichter und Kennzeichenleuchten und, wenn

eingebaut, NebelschluBleuchte.

Fingerzeig: Aufmerksame Fahrer kontrollieren die Beleuchiungsanlage praktisch bei jeder Nachtfahrt. Eine

ausgefallene Scheinwerferglilhlampe bemerkt man an dem schmalen sLichtfinger« vor dem Wagen. In

einer Kolonne reflektiert die StoBstange oder Lackierung des Vorderwagens oft das Licht der Scheinwerfer

und Blinker. Vor einer hellen Wand oder in der Garage kénnen Sie ebenfalls im Sitzen priifen, ob jeweils

zwei Lichtpunkte zu sehen sind und ob es beim Blinken orangefarben aufleuchtet. Zur Kontrolle der

| hinteren Leuchten beobachten Sie deren Reflexionen in einem anderen Wagen oder wieder an der hellen
Wand.

| Ersatzlampen

Ein schlecht beleuchtetes Auto kann teuer werden. Dabei brauchen Sie noch nicht einmal gleich an das
Schlimmste, einen Unfall, denken. Unzuléngliche Beleuchtung allein kann den Fahrer schon ein Verwarnungs-
oder BuBgeld kosten.

Ein kleiner Vorrat der wichtigsten Ersatzlampen gibt Ihnen unterwegs die Moglichkeit, einen Lampendefekt
sofort »ambulant« zu behandeln. Folgende Ersatzlampen passen fir den Pajero:

O Halogen-Zweifadenlampe H4, 60/55 Watt, Sockel P 43 t, DIN-Form H4 (Hauptscheinwerfer).

O Einfadenlampe (Tropfenform), 21 Watt, Sockel BA 15's, DIN-Form RL (Blinker vorn und hinten, Rickfahr-
scheinwerfer, bei Ausstattung ab Werk: NebelschluBleuchte).

O Zweifadenlampe, 21/5 Watt, Sockel BAY 15 d, DIN-Form P25/2 (Brems- und SchiuBlicht).

O Glassockellampe, 5 Watt, Sockel W 2,1 x 9,5d, DIN-Form WA10/5 (seitliche Blinker, Standlicht).

O Einfadenlampe (Kugelform), 10 Watt, Sockel BA 15s, DIN-Form R19/10 (Kennzeichenbeleuchtung bis
Modell 84).

O Rohrenlampe, 4 Watt, Sockel BA 9 s, DIN-Form T8/4 (Kennzeichenbeleuchtung ab Modell 85).

Fingerzeige: Bevor Sie eine unwillige Gliihbirne in den Miilleimer werfen, sollten Sie sie einmal genau
ansehen. Vielleicht ist sie noch in Ordnung, kann aber mangels Stromversorgung (Steckkontakt, Kabel,
Sicherung oder Lampenfassung lose oder oxidiert) nicht brennen.

Scheinwerferlampe auswechseln

‘ Die Glihlampen in den Schweinwerfern werden vom Motorraum her ausgebaut. Nach dem Auswechseln
einer Scheinwerfer-Glilhlampe sollte die Einstellung des betreffenden Scheinwerfers kontrolliert werden,
siehe Seite 208. Zum Auswechseln der Lampen sicherstellen, daB der betreffende Lichtschalter ausgeschal-
tet ist. Die Glaskolben der Glilhbirnen nicht mit der bloBen Hand berlhren, sondern nur mit einem sauberen
Lappen oder einem Papiertaschentuch anfassen.

e Rechte Seite Diesel: Luftfiltergehause-Deckel 16-  $en und zur Seite legen. Luftfiltergehduse durch
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Links: Die Zweifadengliihlampe
(2) des linken Hauptscheinwer-
fers ausgebaut: 1 — Gummiab-
deckung; 3 — Mehrfachstecker;
4 — Klemmring.

Rechts: Riickseite des rechten
Hauptscheinwerfers bei abge-
nommenem Luftansaug-
schlauch,

Losen der Schraube zusammen mit dem Luftan-

saugschlauch abnehmen.

® Rechie Seite Benziner: Schlauchklemme des
Luftansaugschlauches I6sen und Schlauch von der

Karosserie abziehen.

o Linke Seite Diesel und Benziner: Scheinwerfer-

Waschbehalter losschrauben und zur Seite legen.

e Beide Seiten: Dreifach-Kabelstecker an der
Scheinwerferriickseite mit hebelnden Bewegungen

abziehen.

® Gummiabdeckkappe abnehmen.

e Klemmring fir die Gliihlampe gegen den Reflektor
driicken, nach links drehen und abnehmen.

@ Glihlampe aus dem Scheinwerfer herausziehen.
e Die neue Scheinwerferbirne muB so eingesetzt
werden, daB ihre drei Stecker-Kontaktzungen ein
nach unten offenes U bilden.

Scheinwerfer ausbauen

Wurde eine Scheinwerfer-Streuscheibe (ihr Name sagt, daB sie das geblindelte Licht des Reflektors fahrge-
recht »streut«) durch Steinschlag oder einen RammstoB beschadigt, kann man sie nicht allein ersetzen. Man
muB leider einen kompletten Scheinwerfereinsatz kaufen, da Streuscheibe und Reflektor miteinander verklebt
sind. Ein Scheinwerfertausch wird auch notwendig, wenn Kondenswasser Rostansatz am Reflektor verur-

sacht hat.

Links: Die Pfeile zeigen die
Halteschrauben des Schein-
‘werfereinsatzes.

‘Rechts: Die Scheinwerferein-
stellung: »H« steht fiir Hohenein-
stellung, »S« filr Seitenein-
stellung.




Hauptschein-
werfer

Nach dem Austausch eines Scheinwerfereinsatzes muB grundsétziich die Einstellung des Scheinwerfers

korrigiert werden.

e Kihlergrill und betreffende Scheinwerfer-Zierblen-
de ausbauen, siehe Seite 241.

e Scheinwerferlampe ausbauen.

e Drei Kreuzschlitzschrauben am Haltering des

B

Scheinwerfereinstellung kontrollieren

Von selbst wird sich ein Scheinwerfer kaum verstellen. Wenn aber ein Scheinwerfereinsatz ausgewechselt
wurde, muB die Einstellung des Lichtstrahls kontrolliert werden. Am genauesten geht das mit dem MeBgerat
in der Werkstatt oder an der Tankstelle. BehelfsméaBig gibt es verschiedene, unterschiedlich genaue Metho-

Wartung Nr. 26

" Hilfslinien zur
. Scheinwerfer-
einstellung

Scheinwerfer
einstellen

208

den.

@ Wagen méglichst im rechten Winkel in fiinf Meter
Abstand vor eine helle Wand stellen. Erneuerten
Scheinwerfer in der Hohe dem unveranderten gleich-
stellen. Eine Seitenkorrektur ist so allerdings nicht
maoglich.

@ Nach einer genauen Einstellung mit dem MeBge-
rat die Abknickpunkte (in diesen Punkten steigt der
Abblend-Lichtstrahl um 15° nach oben an) an der
Garagenwand anzeichnen. Dazu den Pajero am
Garagentor abstellen. So 148t sich spater bei glei-
cher Fahrzeugstellung auch die Lichtstrahl-Seiten-
richtung Uberpriifen.

e Fahrzeug mit der Front parallel zur Einstellwand
in exakt 5 m Abstand abstellen.

@ Hohe der Scheinwerfermittelpunkte beidseitig
ausmessen und an der Wand markieren (MaB »d«).
® 50 mm darunter eine Linie »A« an der Wand
anzeichnen. Das ist die Neigung des Abblendlichts
auf 5 m Entfernung.

@ Durch das Heckfenster nach vorn peilen und von

Scheinwerfereinsatzes herausdrehen, siehe Abbil-
dung auf der Vorseite.
e Haltering und Scheinwerfer abnehmen.

® Genaue Hilfslinien anzeichnen, an einer Wand mit
mindestens 9 m ebener Flache davor. Die Linien
sehen Sie in der Zeichnung unten. Hierzu ist einige
Vorarbeit nétig. Sie kdnnen auch an den betreffen-
den Stellen auf der Wand z. B. Kreppband ankleben
und darauf zeichnen.

einem Helfer genau in Fahrzeugmitte die senkrechte
Linie »M« einzeichnen lassen.

® Abstand Fahrzeugmitte bis Scheinwerfermittel-
punkt abmessen, rechts und links von »M« markie-
ren und dort je ein Einstellkreuz anzeichnen.

@ Auf diese Kreuze miissen die Abknickpunkte des
Abblendlichts justiert werden.

Die Einstellschrauben sind ohne Ausbau von Teilen erreichbar, siehe Bild auf der Vorseite.
e Zindung und Abblendlicht einschalten.

@ Zuerst an der Hohen-Einstellschraube — die obere
- so lange drehen, bis der Abblendlicht-Scheinwer-
ferstrahl mit seiner waagrechten Trennlinie in Héhe
der Einstellinie strahlt.

@ Seitenrichtung mit der seitlichen sitzenden Ein-
stellschraube so ausrichten, daB der Abknickpunkt
im Abblend-Lichtbild genau auf das Einstellkreuz
ausgerichtet ist.

e Damit ist auch das Fernlicht richtig eingestellt.

MaBe fiir die Scheinwerfer-
Einstellung: D — Héhe der
Scheinwerfer-Mittelpunkte;
F = Einstellhohe fiir Zusatz-
Fernscheinwerfer; A - Ein-
d stellhdhe fiir die Haupt-
scheinwerfer; M - Fahrzeug-
mitte; a — Abstand der
Scheinwerfer von der Fahr-
zeugmitte; f— Abstand von
Zusatz-Fernscheinwerfern
von der Fahrzeugmitte.
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Hinter dem Frontleuchten-Deck-
glas (1) befinden sich die
Standlichtbirne (2) und die
Blinklichtbirne (3). Wird die Fas-
sung (4) mitausgebaut, Mehr-
fachstecker (5) an der Riick-
seite abziehen.

@ Hierzu wird in Hohe des MaBes »d« die Linie»F« e Lichtstrahl der Fernscheinwerfer auf das jeweilige =~ Zusatz- JJ
aufgezeichnet. Kreuz einstellen. scheinwerfer I
e Abstand Fahrzeugmitte - Scheinwerfermittel- einstellen ‘
punkt messen (MaB »f«) und an dieser Stelle auf der '
Linie »F« je ein Einstellkreuz anzeichnen. i

Lampenwechsel f ‘

In der Frontleuchte befindet sich die Standlichtbirne und die Blinkleuchte. Achten Sie beim Ersatz einer  Frontleuchten i

Blinkleuchte darauf, daB nur eine 21-Watt-Lampe verwendt wird. Lampen mit anderer Leistung stéren den |
Blinkrhythmus.
® Kreuzschlitzschrauben im Frontleuchtenglas her- @ Die Standlichtbirne ist eine Glassockelbirne. Sie

ausdrehen und Frontleuchte abnehmen. braucht nur herausgezogen zu werden. g
@ Blinkerlampe ein wenig in die Fassung driicken, :h- ?
nach links drehen und herausziehen (Bajonettver- Lt
schiuB). il

® Kreuzschlitzschrauben des Blinkerglases heraus- @ Beim Einbau Schrauben nicht allzu festziehen,  Seitliche

drehen und Deckglas abnehmen. sonst reiBt das Blinkerglas. Blinkleuchten
e Die Blinklichtbirne ist eine Glassockellampe. Sie
muB nur herausgezogen werden. 'I

Unter dem Heckleuchtenglas verbirgt sich die Blinkleuchte, die SchluBleuchte und die Rickfahrleuchte. So  Heckleuchten |
werden die Gluhbirnen gewechselt: §
e Vier Kreuzschlitzschrauben des Heckleuchtengla-  ses herausdrehen und Heckleuchte abnehmen. ’

|
!

Links: Bei abgeschraubtem
Heckleuchten-Deckglas (1) sieht
man: 2 — Blinklichtbirne;
3-SchluB- und Bremslichtbirne;
4-Lampe der Riickfahrleuchte.
Rechts: Wird die Fassung (5)
mit ausgebaut muB der Mehr-
fachstecker (6) an der Riick-
seite abgezogen werden.




Links: Die seitliche Blinkleuchte
des Pajero:

1 - Glassockellampe; 2 — Deck-
glas; 3 —Fassung.

Rechts: Die Kennzeichenleuchte
ab Modelljahr 85: 1-Deckglas;
2 - Rohrenlampe; 3 —Fassung.

@ Die Glilhbirnen sind jetzt zugénglich und kénnen @ Beim Einbau der Heckleuchte die Schrauben nicht
gewechselt werden. Dazu die Birne leicht in die Fas-  allzu festziehen, sonst reiBt das Glas.
sung driicken, nach links drehen und herausziehen.

Kennzeichen- @ Beide Kreuzschlitzschrauben der Kennzeichen- @ Neue Birne einsetzen. Ab Modell 85 darauf ach-
leuchten leuchte herausdrehen. ten, daB die Schrauben nicht allzu fest angezogen
@ Abdeckung abnehmen. Glilhbirne etwas in die  werden, da sonst das Deckglas reiBt.
Fassung driicken, links drehen und herausziehen.

Leuchten im Wageninneren

Innenleuchten Der Pajero besitzt verschiedene Ausfiihrungen an Innenleuchten. Das Wechseln einer defekten Gliihlampe

erfolgt aber stets auf dieselbe Art.
@ Deckglas mit den Fingernégeln oder mit einem @ Beim Einbau das Deckelglas unter leichtem Fin-

kleinen Schraubenzieher aus dem Geh&use hebeln. gerdruck ins Gehduse einrasten lassen.
e Soffittenlampe aus ihren Halterungen aushan-

gen.
Stiorungen am Brennt die Innenleuchte in der entsprechenden Schalterstellung bei gedffneter Tir nicht, gerét der betreffen-
Tiirkontaki- de Tirkontaktschalter in Verdacht. Er stellt die Masseverbindung zu der sténdig unter Strom stehenden
schalter Innenleuchte her und schlieBt damit den Stromkreis — die Lampe kann brennen. Stérungen am Schalter

kénnen sich ergeben wenn

O der Druckstift des Schalters in der Fiihrung klemmt oder der Schalter verbogen ist. Reinigen, zurechtbie-
gen oder am besten gleich einen neuen Schalter besorgen.

O die Kontaktfliche des Schalters oxidiert ist. Oxidschicht mit Schleifpapier entfernen.

O Der Tirkontaktschalter selbst ist nur mit einer Kreuzschlitzschraube an den Tilrpfosten angeschraubt.

Links: Bei abgenommenem
Deckglas wird die Stoffittenlam-
pe (1) der Innenraumbeleuch-
tung sichtbar: 2 — Haltefedern;
3 — Schalterkontakte; 4 — Schal-
ter.

taktschalter. Es bedeuten:

kabel; 3 — Feder; 4 — Druckstift;
5 — Gummi-Abdeckkappe.

Rechts: Der ausgebaute Tiirkon-

1 - Halteschraube; 2 — AnschluB-

A k1
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Links: Das Foto zeigt den Wech-
sel eines Glassockellampchens
(2) der Instrumentenbeleuch-
tung. 1 -Leiterplatte; 3 - Fas-
sung.

Rechts: An der Riickseite der
Mittelkonsole finden Sie die
Birnchen fiir die Beleuchtung
von 1 - Zigarettenanziinder;

2 - Heizung- und Liiftungsbetati-
gung; 3 — Ascher.

g
é.w
i
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Zum Ausbau Gummiabdeckung abnehmen und Schrauben herausdrehen. Schalter herausziehen und Kabel-
steckverbindurg lésen.

Anziinder, Ascher und die Symbole hinter den Heizhebeln werden jeweils von einem Glassockellampchen mit  Heizhehel-,
1,2 Watt (Sockel W 2x4,6 d) angestrahlt. Um an eines dieser Ldmpchen zu gelangen, muB die Konsole  Ascher- und

ausgebaut werden, siehe Seite 249. Anziinder-
e Schwarze Lampenfassung des defekten LAmp- @ Birnchen herausziehen und neues einsetzen. heleuchtung
chens etwa eine Vierteldrehung linksdrehen und her- @ Fassung einstecken und bis zum Anschlag

ausziehen. rechtsdrehen.

Leuchten in der Instrumententafel

Tachometer, Drehzahimesser, Tank- und Kuihlwasser-Temperaturanzeige in der Instrumententafel werden  Instrumenten-
von insgesamt vier Glassockellampchen mit je 3,4 Watt angestrahlt. Beleuchtung
Die ebenfalls in der Instrumententafel sitzenden Kontrolleuchten finden Sie auf Seite 217 beschrieben.

e Instrumententafel ausbauen, siehe Seite 215. @ Defektes La&mpchen herausziehen und neues ein-

@ Fassung an der Riickseite der Instrumententafel  setzen.

eine Viertelumdrehung linksdrehen und abnehmen. @ Fassung wieder einstecken und festdrehen.

Im Zusatzinstrumenten-Gehause befinden sich Oldruckmesser, Voltmeter und Neigungsanzeiger. Angestrahit  Zusatz-

werden sie von je einem Glassockellampchen mit 3,4 Watt. instrumenten-

® Zum Ausbau eines Ldmpchens Zusatzinstrument @ Altes Glassockelldmpchen herausziehen und neu-  Beleuchtung

abschrauben, siehe Seite 216. es einsetzen. (nur Viertlrer)
.~ @ Lampenfassung etwa eine Viertelumdrehung e Schwarze Kunststoffassung wieder einsetzen

nach links drehen und herausziehen. und festdrehen.

Die Riickseite der
Instrumententafel.
Gekennzeichnet sind:
1- Kontrolleuchten;

. 2-Leiterplatte; 3 -In-
strumentenbeleuchtung;
4-Mehrfachstecker.
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Gruf3 an alle

Mit Gesten oder Zurufen wird es lhnen kaum gelingen, lhre Absichten den anderen Autofahrern kundzutun.
Wabhrscheinlich wilrden Sie nur Unverstandnis oder Heiterkeit hervorrufen. Sie missen sich also auf eine Art
und Weise verstandlich machen, die den anderen gleichfalls bekannt ist. Alle Fahrzeuge verfigen deshalb
iiber die gleiche Art von Signaleinrichtungen, mit deren Instandhaltung bzw. Reparatur sich das folgende
Kapitel befafBt.

Die Warnblinkanlage muB standig funktionieren, deshalb wird ihr Schalter direkt von Batterie-Plus tber
Sicherung Nr. 4 versorgt. Die Richtungsblinker erhalten dagegen nur bei eingeschalteter Zindung Strom tber
Sicherung Nr. 7.

Blink- und Warnblinkanlage priifen f

Standige @ Driicken Sie den Schalter der Warnblinkanlage, @ Bei gedriicktem Blinkerhebel muB jetzt eine Blin-
Kontrolle wahrend der Zindschlissel in »LOCK«-Stellung  kerseite und die dazugehdrige griine Kontrolleuchte
steht: in der Instrumententafel aufleuchten.

@ Alle sechs Blinkleuchten, das rote Fenster im
Schalter und die beiden griinen Kontrolleuchten in
| der Instrumententafel leuchten in gleichem Rhyth-
| mus auf.
‘| ® Warnblinker ausschalten, Zindschlissel auf .
| »0ON«-Stellung drehen.

Blinker- O Blitzt bei eingeschalteten Richtungsblinkern die griine Kontrolleuchte nur kurz auf, ist eine Gllhlampe
storungen ausgefallen. Beim Warnblinken macht sich der Lampenausfall im Blinkerrhythmus nicht bemerkbar. Wie
ausgetauscht wird, steht auf Seite 209.
O Brennen bei eingeschalteten Blinkern oder Warnblinkern die Blinkleuchten dauernd, ist das betreffende
Blinkrelais der Stérenfried.
O Leuchtet beim Richtungs- oder Warnblinken nur die Kontrolleuchte, die orangefarbenen Leuchten am
Wagen bleiben aber dunkel, liegt es ebenfalls am Blink- bzw. Warnblinkrelais.
O Leuchten die Blinker mal in langsamer Folge, mal schnell und sind alle Steckverbindungen einschlieBlich
der Massekabel zu den Leuchten in Ordnung, muB das betreffende Relais erneuert werden.
O Funktioniert kein Warnblinken bzw. Richtungsblinken, kann die zusténdige Sicherung defekt sein, siehe z
Tabelle auf Seite 167.

Bremsleuchten priifen

Standige Es macht keine Probleme, die Bremslichter zu kontrollieren, und zur eigenen Sicherheit sollte man es auch
Konrolle taglich tun:
O Die Garagenwand hinter dem Wagen muB rechts und links hellrot aufleuchten, wenn Sie auf das Brems- B
pedal treten. j€
O Oder in einer Kolonne priifen Sie mit dem Riickspiegel, ob sich in den Scheinwerfer-Reflektoren oder in der al
Lackierung des Hintermannes beide Bremslichter spiegeln.
[
Der Bremslicht- Beim Tritt auf das Bremspedal driickt eine Feder im Bremslichtschalter — er ist an einem Halter der Brem- ®
schalter spedalaufhangung befestigt — den Betatigungsstift in Richtung »Ein«. Damit werden die Kontakte im Schalter ®
und damit der Stromkreis zu den Bremsleuchten geschlossen. Wird das Bremspedal losgelassen, driickt der ur
Pedalhals den Betatigungsstift wieder in die Ausgangsstellung — das Bremslicht verléscht. Ve
Bremslichtschal-  Sind beide Bremslichter ausgefallen, kontrolliert man wie folgt, ob es am Bremslichtschalter liegt: :
ter iiberpriifen e Kabelstecker abziehen. @ Brennen jetzt die Bremslichter, ist der Bremslicht-
e Kabelanschiisse im Stecker mit einer Blroklam-  schalter defekt. Fir
mer oder einem Drahtstlick Uberbricken. Ak
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Den Bremslichtschalter (2) beim Ein- i ; [
bau so weit eindrehen bis der Ab- :
stand zwischen Schaltergehduse
und Bremspedal 0,5-1,0 mm be-
tragt. AnschlieBend Kontermutter (1)
anziehen und Mehrfachstecker (3)
aufschieben.

® Kabelstecker am Bremslichtschalter abziehen. zwischen Bremslichtschalter-Gehéduse und Brems-  Bremslichtschal- I 'j
e Kontermutter 18sen. pedal 0,5-1,0 mm betréagt. ter auswechseln iy
e Schalter aus der Halterung drehen. e Nach dem Einbau Funktion (berpriifen. _I ;

® Neuen Schalter so einbauen, daBR der Abstand ]

Stérungsbeistand
Die Stérung - ihre Ursache - ihre Abhilfe Bremslicht
A Eine Bremsleuchte brennt nicht Glilhbirne durchgebrannt Austauschen
B Beide Bremslichter brennen nicht 1 Sicherung defekt Ersetzen
2 Bremslichtschalter defekt Uberpriifen, ggf. ersetzen
3 Unterbrechung in der Spannungs- Kabel kontrollieren !
zuleitung ‘
4 Siehe A | ‘
C Bremslicht brennt dauernd 1 Siehe B 2 '
2 Kabel zum Bremslichtschalter Kabel kontrollieren l r
haben direkten Kontakt r I

Hupe priifen ' |

Beim Pajero tont es gleich aus zwei Hornern. Beide sind einfach zusammengeschaltet. |hre Tonlage ist ~ Standige f
jedoch etwas verschieden. Beim Druck auf den Hupenknopf missen beide Horner erklingen. Dies geht  Kontrolle \ !
allerdings nur, wenn der Ziindschliissel ein Stiick gedreht wird (Stellung »ACCx«). ‘

e Kuhlergrill ausbauen, siehe Seite 241. sich bisweilen durch Drehen der Einstellschraube an Signalhorn |
e Kabelstecker abnehmen und Hupe ausbauen. der Hupenriickseite wieder stimmen oder zu neuem  kontrollieren

® An jeden SteckanschluB ein Hilfskabel aufstecken  Leben erwecken. I
und dieses mit dem Plus- bzw. Minuspol der Batterie @ Nach dem Einstellen die Schraube mit Siche-

verbinden. rungslack verschlieBen, damit sie nicht lockern

e Bleibt es ruhig, ist das Signalhorn defekt. kann.

¢ Ein krachzendes oder véllig stummes Horn |48t

Fingerzeig: Beim Ersatz eines der Zweiklanghtrner muB darauf geachtet werden, daB ein »harmonischer
Akkord« erklingt. So lautet die entsprechende Vorschrift.
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Storungsbeistand

Die Signalhtrner haben ihren Platz
hinter dem Kiihlergrill. Die Kabelan-

schliisse (1) und (2) der Hupen sind

durch Gummimanschetten gegen
Spritzwasser geschiitzt.

Hupen Die Stdrung

— ihre Ursache

— ihre Abhilfe

A Eine Hupe tont nicht

1 Hupe defekt
2 Anschliisse der Hupe oxidiert
3 Anschliisse lose

Kontrollieren, ggf. austauschen
Blankkratzen
Kontrollieren

B Beide Hupen ténen nicht

1 Sicherung defekt

2 Stromzuleitung zu den Hupen
unterbrochen

3 Hupenkontakt im Lenkrad defekt

Ersetzen
Kabelverlauf kontrollieren

Kontrollieren, ob der andere Hupen-
kontakt funktioniert

C Hupe tént dauernd

1 Hupe hat inneren Kurzschiuf

2 Kabel vom Hupenkontakt zu den
Hupen hat KurzschluB zur Masse

Hupe ersetzen. Unterwegs: Kabel an
der Hupe abziehen und isolieren
Massekabel abziehen. Hupt es nicht
mehr, Kabelverlauf kontrollieren. Unter-
wegs: Kabel abgezogen lassen

Ry LS

3 Siehe B 3
Lichthupe kontrollieren
| Standige Gleichgiiltig, ob die Ziindung oder die Scheinwerfer eingeschaltet sind oder nicht, das Fernlicht und die
Kontrolle Fernlichtkontrolle leuchten immer auf, wenn Sie den Blinkerhebel zum Lenkrad hin ziehen. Falls die Lichthupe

nicht funktioniert, obwohl die Scheinwerfer bei eingeschalteter Beleuchtung brennen, ist die Stromzufuhr zum
Hebel unterbrochen oder der Kombihebel defekt. Der Kombihebel ist im Lenksaulenschalter integriert. Der
Schalter kann nur als Einheit ausgebaut werden, siehe Seite 226.
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Informationsstand i

Einrichtungen, die uns die Scheiben bei Nasse und Frost freihalten, von den Kontrolleuren, die uns Gber
Funktionen und Fehlfunktionen am Wagen aufklaren, ohne daB wir nur einen Finger krumm machen, und von
den Schaltern, die wir beispielsweise dann betatigen, wenn wir die StraBe vor dem Wagen gern etwas besser ‘

In diesem Kapitel ist von den angenehmen Dingen des Autofahrerlebens die Rede. Namlich von denjenigen I"

beleuchtet hatten.

Kontrollinstrumente und -leuchten priifen h .

Wartung Nr. 2

Setzen Sie sich hinter das Lenkrad und kontrollieren Sie nacheinander:

e Verloscht die rote Kontrolleuchte beim SchlieBen
der Tir?

e Ziindung einschalten. Es miissen aufleuchten: La-
dekontrolle, Oldruckwarnleuchte (nur Zweitlrer),
Vorglihkontrolle und Wasserstands-Warnleuchte
(nur Diesel), Handbremskontrolle bei angezogenem
Hebel.

e Mit etwas Verzégerung wandert die Tankanzeige-
nadel Uber die Skala.

e Allrad zuschalten — funktioniert die Vierradkon-
trolle?

e Linken Hebelschalter betatigen - leuchten beid-
seitig die Blinkerkontrollen bzw. die blaue Fernlicht-
kontrolle?

e Zum besseren Ausbau der Instrumententafel
Lenkrad in die unterste Stellung einrasten lassen.

e Hintere Instrumentenabdeckung mit einem
Schraubenzieher aus den Halteklammern driicken,
siehe Abbildung unten. Zum Schutz vor Beschadi-
gungen Tuch unterlegen.

® Zwei Kreuzschlitzschrauben unten und eine hin-
ten am Instrumentenbrett herausdrehen, siehe Abbil-
dung unten.

Links: Wird die Instrumentenab-
deckung abgehoben solite zum
Schutz der Instrumententafel ein
Lappen unterlegt werden.
Schraubenzieher in Pfeilrichtung
driicken und Abdeckung aus
seinen Haltespangen hebeln.
Rechts: Drei Halteschrauben
(Pfeile) dienen zur Befestigung
der Instrumententafel.

@ Priifen Sie weiter die Funktion der Kontrolleuch-
ten in den Schaltern von heizbarer Heckscheibe,
Warnblinker und, wenn vorhanden, NebelschiuB-
leuchte.

@ LAuft die Digitaluhr?

e Licht einschalten. Brennen alle Beleuchtungsein-
richtungen des Armaturenbretts, der Mittelkonsole
und des Zusatzinstruments (Viertlrer).

@ Motor starten — arbeitet der Drehzahlmesser und
beim Viertiirer der Oldruckmesser und der Voltmes-
ser.

@ Bei einer Probefahrt die Funktion von Tachmome-
ter und Kiihimittel-Temperaturanzeige tberpriifen.

Instrumententafel ausbauen

@ Samtliche Schalter mit einem kleinen Schrauben-
zieher heraushebeln und die Steckverbindungen 16-

sen.
e Instrumententafel etwas anheben. Dahinterliegen-
de Kabelsteckverbindungen von der Instrumententa-
fel trennen. Tachometerwelle durch Hineindriicken
der Kunststoffverriegelung vom Tachometer abzie-
hen.




Instrumente und
Leiterplatte
aushauen

Zusatz-Instru-
mententafel
aushauen
(Viertiirer)

216

@ Instrumententafel vom Armaturenbrett abneh-
men.
® Achten Sie beim Einbau darauf, daB die Kunst-

@ Instrumententafel ausbauen.

e Kabelstecker fiir die Kontrolleuchten und Kabel-
baumhalter vom Instrumentengehduse losschrau-
ben.

® Instrumentengehduse durch Losen der Kreuz-
schlitzschrauben von der Instrumententafel abneh-
men.

@ Deckglas aus den Halterungen driicken.

@ Befestigungsschrauben des Tachometers I8sen
und Tacho aus dem Gehduse nehmen.

@ Funf Kreuzschlitzschrauben losen und Drehzahl-
messer abnehmen.

@ Zum besseren Ausbau des Zusatzinstruments
hintere Abdeckung der Instrumententafel ausbauen,
siehe Vorseite.

@ Zusatzinstrumenten-Abdeckung durch Ldsen der
seitlichen Befestigungsschrauben abnehmen.

@ Die Zusatzinstrumente kdnnen nach Herausdre-
hen der Schrauben und Abziehen des Mehrfachstek-
kers vom Armaturenbrett abgenommen werden.

Die Instrumententafel 16t sich mit
wenigen Handgriffen einfach zerle-
gen. Zu sehen ist die ausgebaute
Kontrolleuchten-Einheit mit den an-
geldteten Kabel und dem Mehrfach-
stecker.

stoffspange der Tachometerwelle wieder richtig in
den Tachometer einrastet.

@ Kombinierte Tank- und Kiihlwasser-Temperatur-
anzeige durch Lésen von sechs Kreuzschlitzschrau-
ben ausbauen.

@ Die Leiterplatte kann nach Losen der restlichen
drei Schrauben abgenommen werden.

e Vermeiden Sie nach dem Abnehmen der Instru-
mente, daB der Neigungsanzeiger ber seinen Anzei-
gebereich hinaus gedreht wird.

Das Foto zeigt die Riickseite des
Drehzahimessers. Diese Anzahl an
elektronischen Bauteilen ist notwen-
dig um die elekirischen Impulse
kommend von Impulsgeber an der
Einspritzpumpe (Diesel) bzw. von
der Ziindspule (Benziner) in Analog-
werten anzuzeigen.
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Das Tank- und Kiihimitteltemperatur-

Anzeigeninstrument ausgebaut. Hier

] handelt es sich um ein kompaktes

I‘W Bauteil. Bei einem Defekt eines der
Anzeigeinstrumente muB das kom-

plette Bauteil ersetzt werden.

Il
e Zusatz-Instrumententafel ausbauen. e Instrumente nach Ldsen der Muttern vom Ge-  Zusatz-Instru- 1
® Vordere Plexiglasscheibe mit dahinterliegendem  hause abnehmen. mententafel "‘
Gehausedeckel losschrauben. zerlegen I [
@ Kabel von Voltmeter und Oldruckmesser ab- 1
schrauben. ‘\ i

Kontrolleuchten der Instrumententafel ;‘5

Fiir die Kontrolleuchten in der Mitte der Instrumententafel verwendet Mitsubishi Glassockellampchen mit 14V Kontrolleuchten
und 1,4 W. Beachten Sie, daB die Kontrollampchen der Vorgliihanlage (nur Diesel) rot oder grin eingefarbt aushauen

sind.

e Instrumententafel ausbauen, siehe Seite 215. e Defektes Ldmpchen herausziehen und neues ein-

e Gliihlampenfassung an der Riickseite der Instru-  setzen.

mententafel etwa eine Viertelumdrehung linksdrehen @ Fassung wieder einstecken und festdrehen.

und abnehmen.

Tachometer

Dieser Geschwindigkeitsmesser zeigt die Fahrgeschwindigkeit gewissermaBen auf elektrischem Weg an,
némlich durch Erzeugung von Wirbelstrémen, die eine Aluminiumtrommel rund um die Zeigerachse gegen den
Widerstand einer Spiralfeder zu verdrehen suchen.

Der Tachometer kann nicht die Entfernung oder Geschwindigkeit messen, sondern er miBt die Umdrehungen
des Tachowellenantriebs, am Verteilergetriebe-Gehéuse und setzt sie dann in Kilometerangaben um. Nach
wieviel Wellenumdrehungen ein Kilometer zuriickgelegt wurde, hangt von der ReifengréBe und Achstiberset-
zung ab. Die entsprechende Tachometerantriebs-Anpassung wird mit der »Weg-Drehzahl« festgelegt.

Sind samtliche Instrumente abmon-
tiert, kann die Leiterplatte vom
Kunststoffgehause losgeschraubt
werden.




Tachoeichung

Tachowelle
wechseln

Sie brauchen dazu eine zufallig nur maBig befahrene, ebene Autobahnstrecke, Beifahrer mit Stoppuhr oder
Uhr mit Sekundenanzeige. Rechts am Autobahnrand stehen alle 500 m kleine Tafelchen mit Kilometeranga-
ben. Die Tachopriifung geht dann so: »Anlauf« nehmen, bis die Tachonadel ruhig und stetig auf die zu
messende Geschwindigkeit zeigt. Beim Passieren der nachsten km-Tafel, die z.B. haargenau lber einen
Fenstersteg angepeilt wird, driickt der Beifahrer die Stoppuhr. Nach einem Kilometer Fahrt (die Tachonadel
darf sich wahrend der Messung nicht bewegen) bei gleicher Anpeilung der km-Tafel wieder die Stoppuhr
driicken. Ergebnis notieren. Messung mindestens zweimal, besser dreimal wiederholen, da kleine Ungenau-
igkeiten bei der km-Tafel-Aufstellung oder Tachonadelschwankungen moglich sind. Durchschnittswert aus
den Messungen ermitteln.

Die echte Geschwindigkeit in Kilometer pro Sekunde (= 3600 Sekunden) ergibt sich, wenn Sie 3600 durch die
gestoppte Zeit (in Sekunden) teilen. Beispiel: Tachonadel zeigte auf 130; 1 Kilometer wurde in 28,4 Sekunden
zurlickgelegt. 3600:28,4 = 126,76. Ergebnis: Bei Tachoanzeige 130 wurde knapp echte 127 km/h gefahren.
Auf dieselbe Weise kénnen Sie auch die tatsachliche Hochstgeschwindigkeit Ihres Wagens ermitteln. Doch je
nach Luftfeuchtigkeit, Einfahrzustand und Reifen (Rollwiderstand) kann die Hochstgeschwindigkeit je nach

Modell um 2 bis 5 km/h tolerieren.

Eine zitternde Tachonadel weist gewdhnlich darauf hin, daB die Tachowelle einen Knick hat und bald brechen
wird. Uberhaupt ist diese flexible Welle stark knickempfindlich, weshalb sie auch beim Einbau keinesfalls
eingeknickt werden darf. Der Ausbau geht folgendermaBen:

e Instrumententafel ausbauen und Tachowellenan-  erwéhnt, nicht geknickt werden, sonst ist sie bald
schluB trennen, siehe Seite 215. wieder defekt.

@ Hinten links am Verteilergetriebe die Randelmutter ~ @ Achten Sie darauf, daB die Kunststoffspange der
der Tachowelle losdrehen. L&Bt sie sich von Hand  Tachowelle richtig in den Tachometer einrastet.
nicht 16sen, kann auch eine Kombizange zu Hife e Nach dem Einbau der Welle Gummitlille in der

genommen werden. Spritzwand am Umfang mit 3M-Dichtmittel gegen
® Tachowellenhalter von der Karosserie losschrau-  Wassereintritt abdichten.
ben.

@ Bremskraftverstéarker zusammen mit dem Haupt-
bremszylinder von der Spritzwand abschrauben, sie-
he Seite 150. Die Bremsleitungen bleiben ange-
schlossen.

@ Tachowelle zum Motorraum hin herausziehen.

e Die neue Welle darf beim Einbau, wie oben

' Der Drehzahlmesser

Wie oft die Kurbelwelle des.Motors in der Minute rotiert, zeigt der Drehzahimesser an. Dazu erhélt er beim
Dieselmotor Drehzahlimpulse von einem hinten in der Einspritzpumpe sitzenden Impulsgeber. Beim Benziner-
Pajero erhélt der Drehzahlmesser von der Ziindanlage die Ziundimpulse iibermittelt. Die Impulse werden von
der Elektronik im Instrument summiert und aufbereitet an das MeBwerk der Anzeigenadel weitergegeben.

Bei Storungen gilt es, die entsprechende Leitungen zu prifen (siehe Schaltplan). Evtl. ist auch der Impulsge-

ber (Diesel) defekt.
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L&Bt sich die Uberwurf-Réndelmutter
der Tachometerwelle (Pfeil) von
Hand nicht l6sen, kann auch eine
Zange zur Hilfe genommen werden.
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Der Tankgeber im Kraftstofftank besteht aus einem Schwimmer und einem elektrischen Widerstand. Mit
Einschalten der Ziindung erhélt das Anzeigegerat im Kombiinstrument Spannung. Den Stromkreis schlieBt
der veranderliche Widerstand im Tankgeber, der die Verbindung zur Masse herstellt. Je nach Stromdurchflu
wird das Bimetall im Anzeigeninstrument mehr oder weniger stark beheizt, und die daran befestigte Zeiger-
nadel schlagt entsprechend aus. Steht der Schwimmer bei vollem Tank in seiner hdchsten Stellung, ist der
Widerstand am Tankgeber Uberbriickt, das Anzeige-Bimetall wird voll beheizt und &8t den Zeiger voll
ausschlagen. Mit abnehmendem Tankinhalt sinkt der Schwimmer, der dadurch héhere Widerstand hemmt
den StromdurchfluB zum Bimetall, die Nadel zeigt weniger an.

Als Ursache fiir fehlerhafte Anzeige kommt in Frage:

O Zu hoher oder zu niedriger Stand: Spannungskonstanter defekt oder Schwimmerarm verbogen.
O Keine Anzeige: Spannungskonstanter defekt bzw. Tankgeber oder Anzeigeinstrument defekt.

® Anzeigeinstrument priifen: Instrumententafel
ausbauen, siehe Seite 215.

e Stellen Sie fest, daB sowoh| Tank- wie Tempera-
turanzeige nichts (Sicherung kontrollieren) oder

falsch anzeigen, liegt es am Spannungskonstanter.
e Bei Falschanzeige durch verbogenen
Schwimmerarm  Tankgeber  ausbauen, siehe
Seite 78.

e Biegen des Schwimmerarms nach oben verringert

e Mit einem Ohmmeter den Durchgangswiderstand
des Anzeigeinstruments messen.

e Zeigt der Ohmmeter 23-27 Q an, ist das Instru-
ment in Ordnung, und der Fehler liegt in der Kabelzu-
leitung.

@ Haben Sie keinen Ohmmeter, kann das Anzei-
geinstrument auch mit einer Blockbatterie gepruft
werden, siehe unter »Stérungssuche« néachste
Seite.

die Anzeige, biegen nach unten ergibt einen héheren
Anzeigewert.

e Tankgeber priifen: Kabelstecker am Tankgeber
abziehen. Hilfskabel in den SteckanschluB des gel-
ben Kanals stecken und direkt an Masse halten.

e Ziindung ganz kurz einschalten — schlagt der Zei-
ger auf »Voll« aus, hat der Tankgeber keinen Masse-
kontakt oder ist defekt.

Kiihimittel-Temperaturanzeige

Die Anzeige fur die Kihimitteltemperatur funktioniert &hnlich wie die Tankanzeige. Plusstrom erhalt das
Instrument bei eingeschalteter Ziindung, die Masseverbindung stellt der Temperaturfihler im Zylinderkopf
(Diesel) bzw. Thermostatgehduse (Benziner) her. Dieser Fiihler ist ein verdnderlicher Widerstand, der mit
zunehmender Erwarmung den StromfluB weiter freigibt, so daB das Bimetall im Instrument stérker beheizt
wird und die Nadel weiter ausschlagt.

O Fehlerhafte Anzeige der Kuhimitteltemperatur bei gleichzeitiger ungenauer Kraftstoffanzeige lassen auf
einen defekten Spannungskonstanter schlieBen.

O Keine Anzeige kann ihre Ursache im Temperaturfilhler oder Instrument haben. Bei gleichzeitigem Ausfall
der Kraftstoffanzeige ist die Sicherung oder der Spannungskonstanter defekt.

Der Temperaturfiihler (1) fir die
Kiihifliissigkeit sitzt beim Diesel-
Pajero vor der ersten Einspritz-
diise (2) in Fahrtrichtung links
im Zylinderkopf.
Beim Benziner befindet sich der
Fiihler im Thermostatgehause

. unterhalb des Kiihlwasser-

schaluchs (3).

Kraftstoffanzeige \

Stirungs-
miglichkeiten

Storungssuche

Stirungs-
moglichkeiten




Das Foto zeigt die Uberpriifung der
Temperaturanzeige mit einer
9 V-Blockbatterie.

Stirungssuche e Temperaturfiihler priifen: Stecker vom Tempera- @ Ist kein Ohmmeter zur Hand, kann das Anzeige-
turfiihler abziehen. gerdt auch mit einer geladenen Blockbatterie von

e Gelb/blaues (Benziner) bzw. gelb/rotes Kabel 9 Volt gepriift werden, denn das entspricht der
(Diesel) fest mit Masse verbinden. Betriebsspannung fiir das Anzeigegerat.

e Ziindung kurz einschalten - wandert die Anzeige- @ Batterie-Pole und die Kontakte des Anzeigegerats
nadel ins rote Feld, ist der Temperaturfiihler defekt. ~ mit zwei Hilfkabel verbinden, siehe Abbildung oben.
@ Anzeigegerit priifen: Instrumententafel ausbau- e Die Nadel des Anzeigegerats muB sich nach oben
en, siehe Seite 215. bewegen.

@ Mit einem Ohmmeter den Durchgangswiderstand

des Instruments messen.

e Zeigt der Ohmmeter 50-60 €, ist das Instrument in

Ordnung. Der Fehler liegt in der Kabelzuleitung.

Spannungskonstanter

Der Spannungskonstanter ist mit im Tankanzeige-Instrument verbaut. Er muB die Tank- und Temperaturan:
zeige mit absolut gleichmaBiger Spannung versorgen. Andernfalls lassen Spannungsschwankungen die
Zeigernadel pendeln.

Wenn beide Gerite »verriickt spielen« oder gar nichts anzeigen, liegt es sicher am Konstanter. Bei defektem
Spannungskonstanter muB das Tankanzeige-Instrument komplett ausgetauscht werden.

Die quarzgesteuerte Uhr geht ausgesprochen exakt. Mit dem Ziindschlilsseldreh auf »ON« oder »ACC« wird
die Uhrzeit sichtbar angezeigt. Lauft die Digitaluhr nicht, beschrénkt sich die Fehlersuche auf die zusténdige
Sicherung oder das stromfiihrende Kabel. Eine Reparatur der Uhr ist nicht mdglich.

Die Funktionstasten an der Uhr bedeuten folgendes:

H: Bei Tastendruck kénnen die Stunden eingestellt werden.

M: Bei Tastendruck kénnen die Minuten eingestellt werden.
% Durch Driicken dieser Taste werden die Minuten auf »00« zuriickgestellt. Betragt die Zeitanzeige dabei

mehr als 30 Minuten, riickt gleichzeitig die Stundenanzeige um eine Stunde vor.

Mit dem Ziindschliisseldreh in Stellung »ACC« oder »ON« erhalt der elektrische Anziinder Strom (iber die
zustandige Sicherung. Falls der Anziinder trotz intakter Sicherung nicht funktioniert, ist der Heizwendelein-

satz locker oder durchgebrannt.

Blinkerkontrolle

Die Blinkerkontrolle ist fir jede Fahrzeugseite einzeln ausgefiihrt und einfach mit den Blinkerlampen der
entsprechenden Wagenseite zusammengeschaltet. Das linke Blinklicht erhalt den Strom durch ein griin/
blaues, ein griin/gelbes Kabel versorgt die rechten Blinker (Schaltplan).
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Bremskontrolleuchte 3 | !

Diese Kontrolleuchte warnt vor angezogener Handbremse und abgesunkenem Fliissigkeitsstand und beim
Diesel-Pajero noch zusétzlich vor einem Defekt im Bremskraft-Unterstiitzungssystem. Dazu sitzt am FuB des
Handbremshebels ein Kontaktschalter, der bei angezogener Handbremse das rote Licht aufleuchten IaBt.
Sollte der Bremsfliissigkeitsstand absinken, so schlieBt ein im Behélter befindlicher Schwimmer den Strom-
kreis zur Lampe. Fallt der Unterdruck im Bremskraft-Unterstiitzungssystem ab, dann [&Bt ein am Bremskraft-
verstérker angeschraubter Unterdruckschalter das Birnchen aufleuchten.

Sollte das Niveau im Bremsflissigkeits-Behalter absinken, schlieBt ein im Vorratsbehalter sitzender Schwim-
mer den Stromkreis der Bremskontrolleuchte. Die Lampe leuchtet auf. Die Funktion des Warnschalters kann
durch eine Stromdurchgangs-Priifung wie folgt kontrolliert werden.

® Deckel des Vorratsbehélters abschrauben. ® Der Ohmmeter muB jetzt O Q anzeigen.

e Kabelsteckverbindung des Warnschalters tren- @ Schraubenzieher vom Schwimmer nehmen. Bei

nen.
e Ohmmeter an die Kabelanschliisse des Schalters
anschlieBen.

ausreichendem Flissigkeitsstand steigt der Schwim-
mer Uber die »A«-Markierung, der Kontakt wird
unterbrochen, der Zeiger am Ohmmeter schlagt auf

e Stromdurchgang prifen. Dazu Schwimmer mit 0o Q aus.
einem Schraubenzieher oder ahnlichem unter die

»A«-Markierung am Behalter drlcken.

@ Neuen Kontaktschalter so einbauen, daB bei gelo-
ster Handbremse der Stift im Schalter eingedriickt
wird.

e Handbremskonsole losschrauben.

@ Handbremswellen-Abdeckung abschrauben. Bei
Fahrzeugen mit Seilwinde zuerst unter dem Wagen
die Mutter fir die Steuerzugsklammer l6sen.

® Befestigungsschraube des Kontaktschalters her-
ausdrehen und Kabelsteckverbindung trennen.

Die Stérung — ihre Ursache ~ ihre Abhilfe

A Lampe leuchtet iiberhaupt nicht Kontrolleuchte defekt Auswechseln, siehe Seite 217

Bremsanlage auf Undichtigkeit kontrol-
lieren, siehe Seite 140

Priifen, siehe oben

B Lampe leuchtet 1 Bremsfliissigkeitsverlust

2 Warnschalter fiir Bremsfliissigkeit
defekt

3 Handbremskontrollschalter nicht
richtig eingestellt

4 Handbremskontrollschalter defekt

Einstellen, siehe oben

Kabel abziehen - verléscht die Kon-
trollleuchte. Schalter ersetzen

Kontrollieren, wie auf Seite 150 unter
»Bremskraftverstérker priifen«

Kabelverlauf kontrollieren

5 Diesel: Bremskraft-Unterstiitzungs-
system nicht in Ordnung

6 Kabel hat KurzschiuB

Nur der Diesel-Pajero besitzt solch
einen Kontaktschalter (2). Er schlieBt
bei absinkendem Unterdruck im
Bremskraft-Unterstiitzungssystem
den Stromkreis. Das Kontrollamp-
chen in der Instrumententafel leuch-
tet auf. 1 - AnschluBkabel; 3 - Gum-
mi-Abdeckkappe.

Warnschalter
fiir Bremsfliis-
sigkeit priifen

Handbremskon-
trolischalter
wechseln

Bremskontrolie




Fernlichtkontrolle

Nur bei eingeschaltetem Fernlicht oder beim Lichthupen erhélt die Fernlichtkontrolle Spannung. Ob die
Fernlichtfaden auch brennen, kann sie aber nicht anzeigen. Das missen Sie selbst kontrollieren. Der Strom
des Fernlichtschaltkreises flieBt tiber eine fliegende Sicherung. Bei einer Stérung zuerst die Sicherung hinter
dem Lichtschaltrelais vorn links im Motorraum priifen.

Vierradantriebs-Kontrolle

Wird bei eingeschalteter Ziindung ein Allradgang eingelegt, so leuchtet in der Instrumententafel das Symbol
des Vierradantriebs auf. Hierbei erhalt die Kontrolleuchte Uiber ein gelb/rotes Kabel vom Schalter im Vertei-
lergetriebe Masse. Plusstrom kommt Uber ein rot/blaues Kabel von Sicherung Nr. 7.

Solite die Kontrolleuchte beim Einlegen des Allradgangs nicht leuchten, so liegt dies meist an einem Defekt
des Schalters. Der Schalter kann wie folgt gepriift werden:

@ Allradgang einlegen. @ Der Ohmmeter muB jetzt in Schalthebelstel-
@ Kabelsteckverbindung des Schalters unten am  lung 4H und 4L jeweils 0 @ anzeigen.
Verteilergetriebe trennen.

@ Ohmmeter an den Steckerklemmen anschlieBen.

Tirwarn-Kontrolleuchte

Dieses Kontrollbirnchen leuchtet, sobald eine Tiir gedffnet bzw. nicht richtig geschlossen wird. Hierbei erhélt
die Kontrolleuchte Masse (iber ein rot/griines Kabel vom Tirkontaktschalter. Plusstrom kommt von Siche-
rung Nr. 1 {iber ein rot/schwarzes Kabel.

Bei einer Storung kann ein Tirkontaktschalter defekt sein, siehe Seite 210 »Stérungen am Tirkontaktschal-

ter«.

Ladekontrolleuchte

Bei laufendem Motor darf die Ladekontrolle weder glimmen noch aufleuchten. Sonst sitzt ein Fehler in der
Stromversorgung, siehe Stérungsbeistand auf Seite 187. Brennt das rote L&mpchen beim Einschalten der
Ziindung nicht, ist vermutlich die Glilhlampe durchgebrannt, oder aber die Verschraubung an der Lichtma-
schine hat sich geldst.

Mehr Uber die Funktion der Ladekontrolle erfahren Sie auf Seite 187.

Oldruckanzeige

Viertirer Der Viertiirer-Pajero besitzt keine Oldruck-Kontrolleuchte, stattdessen verfiigt er liber einen Oldruckmesser
im Zusatzinstrument.
Bei eingeschalteter Ziindung liegt im Anzeigeinstrument dauernd Spannung an. Am zweiten Anschiuf des
Oldruckmessers wird (iber den Druckgeber am Olfilter Masse zugefiinrt. Dabei erhdht sich mit zunehmendem
Oldruck auch der Widerstand.

Schalter der
Vierradantriebs-
Kontrolleuchte
priifen

Storungssuche
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@ Wird bei laufendem Motor und richtigem Olstand
kein Oldruck angezeigt, Motor sofort abstellen und
so prifen:

e Zindung einschalten und Stecker dem Geber
abziehen.

e Stecker mit Masse verbinden. Der Zeiger des
Oldruckmessers muB nun ausschlagen.

e Tut er es nicht, ist das Anzeigeinstrument defekt
oder die Spannungsversorgung unterbrochen. Dies
schadet dem Motor nicht, Sie kdnnen weiterfahren.
e Oldruckmesser priifen: Zusatzinstrument ausbau-
en und an den Anschliissen des Instruments einen
Ohmmeter anschlieBen. Der Widerstand betrégt
beim Benziner ca. 50 2, beim Diesel ca. 60 Q.

® Schlagt der Zeiger hingegen aus, kann der Ol-
druckgeber defekt sein oder es ist tatsachlich kein
Oldruck vorhanden.

e Der Oldruckgeber kann nicht geprift werden.
Besteht der Verdacht eines Defekts, muB der Geber
ausgetauscht werden. BehelfsmaBige Kontrolle:
Steckerzunge des Gebers etwas hin- und herbewe-
gen. Zeigt der Oldruckmesser jetzt wieder an?

@ Achtung: Motor nicht wieder anlassen, solange
die Ursache fiir mangelnden Oldruck nicht geklart
ist.
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Beim Diesel-Pajero sitzt der OI-
druckschalter (1) (bzw. Oldruck-
eber beim Viertiirer) unten im
Offilterflansch neben der Unter-

druckpumpe (2).

Beim Benziner-Pajero befindet
sich der Schalter bzw. Geber
vor dem Olffilter (3) in Fahrtrich-
tung rechts im Motorblock.

Oldruckkontrolle

Bei eingeschalteter Zindung liegt an der Oldruckkontrolle Spannung an. Solange kein Oldruck aufgebaut
wird, ist ihr Stromkreis durch den Oldruckschalter geschlossen — sie brennt.

Bei steigendem Oldruck im Motor &ffnet der Oldruckschalterkontakt, der Stromkreis wird unterbrochen, und
die Kontrolle verléscht. Kaltes Motordl ist ziemlich zéhflissig. Das ergibt hohen Oldruck, der die Kontrolle
schon beim oder gleich nach dem Anlassen des Motors verldschen I4Bt. Im heiBgefahrenen Motor im
Hochsommer ist das Ol diinnfliissiger, und bei dem entsprechend niedrigeren Druck verldscht die Kontrolle
erst bei hoheren Drehzahlen.

Zweitlrer

Leuchtet die Oldruckkontrollampe plétzlich wahrend der Fahrt auf, ist das grundsatzlich ein Alarmzeichen:
® Brennt sie nur kurz bei scharfem Bremsen oder in  gem Olverlust. In Betracht kommt da z. B. eine lose
~ schnell gefahrenen Kurven, dirfte der Olstand unter ~ OlablaBschraube.

Storungssuche

die Minimalmarke abgesunken sein — Olstand priifen
und, wenn nétig, Ol nachfiillen.

@ Leuchtet die Lampe dauernd, missen Sie sofort
anhalten!

@ Dann zuerst kontrollieren, ob das Kabel vom
Oldruckschalter zur Warnlampe KurzschluB hat:
Zindung einschalten, Kabelstecker am Oldruck-
schalter abziehen.

® Die Lampe muB nun bei stehendem Motor verld-
schen; das beobachtet am besten ein Helfer.

#® Brennt sie dagegen weiter, ist das Kabel irgend-
wo durchgescheuert und hat Massekontakt. Das ist
harmlos fiir den Motor — Sie kénnen weiterfahren.
» Normalerweise zeigt das Aufleuchten der OlI-
druckkontrolle, daB in den Schmierstellen des Mo-
tors der nétige Oldruck nicht aufgebaut wird.

® Das liegt jedoch meistens nicht an einem Defekt
an der Olpumpe, sondern weit &fter an schlagarti-

e Stellt sich der Fehler als gefahrlich fir den Motor
heraus, muB der Pajero abgeschleppt werden.

e Bei sténdig leuchtender Olkontrolle ist nicht selten
ein defekter Oldruckschalter schuld. Regelrecht
nachgepriift werden kann das aber nur durch Aus-
wechseln des Schalters.

e BehelfsmaBige Kontrolle: Steckerzunge des Ol-
druckschalters etwas hin- und herbewegen, sofern
sie sich gelockert hat. Verloscht die Lampe jetzt,
wenn der Motor kurz gestartet wird?

e Bleibt die Oldruckkontrolle beim Ziindschliissel-
dreh dunkel? Ziindung einschalten, Kabel am Ol-
druckschalter abziehen (bzw. Steckkontakt trennen)
und an blankes Metall halten.

e Brennt nun das Warnlicht, liegt es am Oldruck-
schalter. Oldruckschalter austauschen.

@ Leuchtet nichts, ist die Zuleitung oder die Gluh-
lampe selbst defekt.

Wasserstands-Kontrolle it

nur Diesel

Unten im Kraftstoffilter ist ein sogenannter Reedschalter eingeschraubt. Er warnt vor zu hohem Wasserstand
im Filter (siehe dazu »Der Kraftstoffilter beim Dieselmotor« auf Seite 80). Die Kontakte des Schalters sitzen in
einem kleinen Behalter mit Gasfiillung luftdicht untergebracht. Die Gasfiillung soll Abbrand an den Kontakten
verhindern. Die Kontakte schlieBen, wenn ein Magnet in ihre Nahe gebracht wird. Der sitzt bei unserem
‘Reedschalter in einem Schwimmer unterhalb der Kontakte. Mit steigendem Wasserpegel steigt auch der
Schwimmer. Erreicht der Magnet die notige Hohe, so wirkt das Magnetfeld auf die Kontakte, die daraufhin
schlieBen. Das LA&mpchen in der Instrumententafel erhalt Masse und leuchtet.

‘Damit sichergestellt ist, daB das La&mpchen im entscheidenden Augenblick auch wirklich funktioniert, wird es
bei jedem Einschalten der Vorgliihanlage kontrolliert. Das geschieht Uber eine spezielle Priifschaltung unter
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Storungssuche

Hier ist der Ausbau eines Kippschal-
ters gezeigt: Kleinen Schraubenzie-
her zwischen Schalter und Armatu-
renbrett einschieben. Schraubenzie-
her in Pfeilrichtung driicken und
Schalter heraushebeln.

Verwendung einer Diode und der nur bei laufenden Motor stromfiihrenden Lichtmaschinenklemme »L« (siehe
auch »Ladekontrolle« Seite 187). Das Lampchen verldscht, sobald der Motor gestartet ist.

@ Leuchtet die Kontrolleuchte beim Einschalten der
Zindung nicht, ist entweder das Lampchen oder die
Diode (am Kabelbaum links neben dem Hauptbrems-
zylinder befestigt) defekt.

e Die Diode kann mit einem Ohmmeter gepriift wer-
den. Ohmmeter anschlieBen. In DurchfluBrichtung
wird 0, in Sperrichtung oo @ angezeigt.

® Brennt das Lampchen, nachdem der Motor ange-
sprungen ist, sollte zuerst der Kraftstoffilter entwas-
sert werden.

@ Brennt die Kontrolleuchte weiter, Kabelstecker
des Reedschalters Idsen und Schalter heraus-
schrauben (Behélter unterstellen).

Kippschalter

Schalter
ausbauen

Kippschalter
nachtrdglich
einbauen

@ Mit einem schmalen Schraubenzieher hinter den
Schalterranmen fahren.
® Schalter aus dem Armaturenbrett hebeln.

@ Kippschalterattrappe wie beim Schalterausbau

herausheben.
@ Schalter mit Verbraucher und StromanschluB ver-

binden.

Schalterpriifung

@ Mit einer Priiflampe mit Nadelkontakt kdnnen Sie
die Kabelisolierung durchstechen und feststellen,
welche Kabel Spannung flhren.

@ Suchen Sie flir diesen Zweck den passenden
Stromlaufplan ab Seite 189 heraus.

® Zuerst wird gepriift, ob der Schalter lberhaupt

Kontrolleuchten in den Schaltern

In den Schaltern der Heckscheibenheizung, der Warnblinkanlage und, wenn eingebaut, NebelschluBleuchte
sitzen kleine Glassockellampchen mit 0,8 Watt. Diese Lampchen sind nur beim Mitsubishi-Héndler erhaltlich.
Ein defektes Birnchen wird zusammen mit der Fassung gewechselt. Ein Herausziehen des Ldmpchen aus der
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Fassung ist nicht moglich.

e Schalter wieder anschlieBen. Zindung anschal-
ten. Schwimmer auf- und abbewegen, die Kontroll-
leuchte muB dabei aufleuchten bzw. verldschen.

@ Nach dem Einschrauben des Reedschalters Kraft-
stoffanlage entlliften, siehe Seite 80.

e Kabelsteckverbindung I6sen und Schalter abneh-
men.

e Kippschalter in den freien Ausschnitt eindriicken.

Spannung geliefert bekommt; hierzu muB vielfach
die Zindung oder die Beleuchtung eingeschaltet
werden.

e Dann wird kontrolliert, ob der Schalter in entspre-
chender Stellung die Spannung weiterleitet.

Der

blau
gedr
die |
Mag
Gest




Das Foto zeigt das Wechseln des
Kontrollimpchens (1) im Warnblink-
schalter (2).

e Betreffenden Schalter mit einem kleinen Schrau-
benzieher aus dem Armaturenbrett hebeln.

e Seitliche Kunststoffspange des Mehrfachsteckers
eindriicken und Schalter abziehen.

e Braune Lampenfassung aus der Halterung hebeln
und neues Lampchen einschieben.

® Achten Sie beim Einbau darauf, daB die Kunst-
stoffspange richtig in den Schalter einrastet.

Besitzt Ihr Pajero einen Lichtstéarkeregler, so kann bei einem Defekt der Instrumenten- und Heizungsbeleuch-

tung der Regler wie folgt geprift werden:

e Lichtstérkeregler ausbauen. Dazu Drehknopf ab-
ziehen.

@ Schraubenzieher in einen der zwei Ringmutter-
schlitze ansetzen und mit einem leichten Schlag auf
den Schraubenzieher Mutter losdrehen.

e Kabelsteckverbindung des Lichtstéarkereglers hin-
ter dem Armaturenbrett 16sen und Regler abneh-
men.

e Regler priifen: Ohmmeter an den Steckkontakten
anschlieBen.

e Regler von dunkel nach hell drehen. Bewegt sich
die Anzeigenadel des Ohmmeters dabei gleichmaBig
von 0 bis 10, ist der Regler in Ordnung.

Heizbare Heckscheibe

Das Feld mit den aufgedampften Leiterbahnen muB bei beschlagener oder vereister Scheibe uber die
gesamte Flache freie Sicht schaffen. Der Stromweg zur Heckscheibe wird direkt tiber den Schalter geschlos-
sen. Bei eingeschalteter Ziindung liefert ein rot/schwarzes Kabel dauernd Strom von Sicherung Nr. 6. Dieser
wird bei gedriicktem Schalter durch ein schwarzes Kabel zu den Heizfaden geleitet.

e Zustindige Sicherung kontrollieren, siehe Tabelle
Seite 167.

e Festen Sitz der Kabelstecker an der heizbaren
Heckscheibe kontrollieren.

e Heizscheibenschalter ausbauen und mit Priflam-
pe feststellen, ob das rot/schwarze Kabel Strom lie-
fert und bei gedriicktem Schalter durch das
schwarze Kabel weiterleitet (Zindung eingeschal-
tet!).

e Kommt kein Strom an, Kabelverlauf priifen.

e Letzte elektrische Uberpriifung an den Kabeln zur
Heckscheibe.

@ Die Heizfaden konnen aber auch beschédigt oder
unterbrochen sein (Beweis: Scheibe heizt nur teilwei-
se). Hier hilft der Leitsilberlack der Firma Doduco,
Postfach 480, 7530 Pforzheim, der im Zubehdrhan-
del erhéltlich ist.

Elekiromagnetische Hecktiirverriegelung

Der Schalter der Hecktiirverriegelung ist ein Wechselschalter. Spannung liefert Uber Sicherung Nr. 5 ein
plau/rotes Kabel. Der MasseanschluB erfolgt iber das schwarze Kabel. Wird der Schalter nach oben (LOCK)

gedriickt, liegt am roten Kabel Plus an — der Verriege
die Hecktir. Wird der Schalter nach unten (UNLOCK)

lungsmagnet zieht an und verriegelt Gber ein Gestéange
gedriickt, wechselt der Schalter den StromfluB zum

Magneten. Nun liegt am griinen Kabel Plus-Spannung an — der Magnet wird umgepolt und driickt gegen das
Gestange. Die Tur wird entriegelt.

Schalterkontroll- |
lampen l |
auswechseln

Lichtstarke-
regler

Starungssuche l ’

Viertiirer




| | Storungsbeistand

Hecktiir-
verriegelung

Lenksaulen-
schalter
ausbhauen

Die Stérung — ihre Ursache

— ihre Abhilfe

Verriegelung schlieBt oder dffnet nicht

1 Sicherung defekt
2 Schalter defekt
3 Verriegelungsmagnet defekt

4 Leitung zum Schalter bzw. Verrie-
gelungsmagnet unterbrochen

5 Verriegelungsgesténge beschédigt

Ersetzen
Priifen, ggf. ersetzen

An den Klemmen wechselweise Span-
nung anlegen. Gestinge muB sich
nach oben bzw. unten bewegen. Ggf.
austauschen

Leitung instand setzen

Ersetzen

e Lenkrad abnehmen, siehe Seite 133.

e Die unten an der Lenksdulenverkleidung einge-
drehten Befestigungsschrauben 16sen und beide
Verkleidungsteile abnehmen.

@ Kabelstrang des Schalters entlang der Lenkséule
bis zur Steckverbindung verfolgen, Steckverbindung
trennen.

| Ziind-/AnlaB-Schalter

Dieses landlaufig als ZiindschloB bezeichnete Teil dient nicht nur dazu, dem Besitzer des ZindschlUssels den
Motorstart zu ermdglichen, sondern sperrt nach Abziehen des Zindschliissels und nach einer kurzen Lenk-
raddrehung auch die Lenkung. Demgem&B nennt man es auch Lenk-/ZiindschloB.

Wahrend das SchloBteil nur in seltenen Fillen seinen Geist aufgibt, kann der in einem Kunststoffteil einge-
gossene Schaltkontaktsatz (also der eigentliche Schalter) des Ziindschlosses eher die Ursache fiir eine

'\

Ziind-/ AnlaB-
schalter priifen

Ziind-/ AnlaB-
schalter
aushauen

Fahren mit
defektem Ziind/
AnlafBischalter
Diesel

Fahren mit
defektem Ziind/
AnlaBschalter
Benziner
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Storung sein.

e Kabelbinder zerschneiden oder mit einer Zange
durchzwicken.

@ Die zwei Kreuzschlitzschrauben oben am Lenk-
saulenschalter herausdrehen und Schalter abneh-
men.

@ Beim Einbau Kabel wieder mit Kabelbinder si-
chern.

Zum Prifen des Schalters muB die Lenksaulenverkleidung abgenommen werden. Mit einer Priiflampe kann
nun das richtige Schalten an der Steckverbindung oder direkt am Schalter geprift werden.

@ An Klemme»AM« (weiBes Kabel) ist in jeder
Schliisselstellung Strom nachzuweisen.

@ Klemme »ACC« (blau/weiBes Kabel) fihrt Strom,
wenn der Schiiissel in Stellung »ACC« oder »ON«
gedreht ist.

® Klemme »IG« (schwarz/weiBes Kabel) hat in

Schliisselstellung »ON« Strom (Zlindung eingeschal-
tet).

e Klemme »ST« (schwarz/gelbes Kabel) flhrt in
Startstellung des Zindschlussels Strom.

@ Klemme »R« (nur Benziner; schwarz/rotes Kabel)
filhrt in Startstellung des Ziindschliissels Strom.

Das Schalterteil des Ziind-/AnlaBschalters kann die Ursache von Stérungen sein, wenn die Kontakte abge-
nutzt sind. Ein Fehler, der fast nur bei &lteren Wagen vorkommt.

e Batterie abklemmen, siehe Seite 179.

e Befestigungsschrauben der unteren und oberen
Lenksaulenverkleidung herausdrehen und Verklei-
dungen abnehmen.

e Kabelstrang des Schalterteils entlang der Lenk-

sdule bis zur Kabelsteckverbindung verfolgen,
Steckverbindung trennen.

@ AnlaBschalter nach Losen der Schrauben vom
ZiundschloB abnehmen.

Im Gegensatz zum Benziner ist es beim Diesel etwas komplizierter, die Ziindung kurzzuschlieBen. Voraus-
setzung ist auch hier eine geladene Batterie sowie intakte Hauptsicherungen (Seite 166).

® Lenksaulenverkleidung ausbauen und Mehrfach-
steckverbindung am Zind-/AnlaBschalter abziehen.
@ Mit einem isolierten Kabelstiick die Steckerbuch-
sen des weiBen und des schwarz/weiBen Kabels
miteinander verbinden. Damit ist die »Zindung« ein-

geschaltet, es wird vorgegliint, und Vorgllh-, Lade-
und Oldruckkontrolle leuchten auf.

e Wagen anschieben lassen oder
»kurzschlieBen«.

Anlasser

Falls Sie den Zindschliissel auf »ON« gedreht haben und trotz geladener Batterie sowie intakter Hauptsi-
cherungen (Seite 166) keine Kontrolle aufleuchtet, ist vielleicht der Drehschalter des Ziindschlosses defekt. In

diesem Fall kdnnen Sie sich so weiterhelfen:
e Zwischen Pluspol der Batterie und dem AnschluB

des schwarz/weiBen Kabel am Vorwiderstand der

Ziindspule ein Hilfskabel verlegen.

@ Kabel ordentlich und sicher befestigen.
@ Nun kdnnen Sie den Wagen anschieben lassen.
@ Zlndschliissel dabei auf »ON« gedreht lassen,




Links: Bei beiden Modellen Die-
sel und Benziner befindet sich
an dieser Stelle (vorn links im
Motorraum) das Lichtschaltrelais
(2). Im Zusammenhang mit der _
Vorgliihanlage besitzt der Die-
sel-Pajero noch ein Anlasser-
relais (1).

Rechts: Um an das Heizungs-
relais (Pfeil) zu gelangen muB
das Handschuhfach ausgebaut
werden.

%%fg@z
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damit unterwegs das LenkradschloB nicht einra-
stet!

@ Zum Abstellen des Motors das Hilfskabel wieder
kurz unterbrechen.

e Benziner: Lenksaulenverkleidung ausbauen und
Mehrfachsteckverbindung am Zund-/AnlaBschalter
abziehen.

® Mit einem mindestens 4 mm? starken isolierten
Kabelstiick eine KurzschluBbriicke zwischen der
Steckerbuchse des weiBen und schwarz/gelben Ka-

@ Ist kein Helfer zur Hand und steht lhr Fahrzeug
auf ebener StraBe, kénnen Sie auch den Anlasser
skurzschlieBen«, siehe Uiberndchsten Abschnitt.

bels herstellen. Damit wird der Anlasser gestartet.
@ Sobald der Motor angesprungen ist, diese Kabel-
briicke wieder wegziehen.

® Zum Abstellen des Motors die Verbindung zwi-
schen dem weiBen und schwarz/weiBen Kabel ab-
ziehen.

Relais und Steuergerat

Zur Bordelektrik gehdren eine Reihe Relais sowie ein Steuergerét fiir die Vorgliihanlage (nur Diesel).

O Ein einfaches Schaltrelais wird fiir leistungsstarke Stromverbraucher verwendet. Leitet man den Strom auf
langen Kabelwegen Ulber den dazugehorigen Schalter, gibt es Spannungsverluste. AuBerdem werden die
Schalterkontakte durch den hohen StromfluB stark beansprucht. Bei einer Relaisschaltung benutzt man den
Schalter nur fiir den geringen Schaltstrom, womit nicht der Verbraucher direkt, sondern dessen Relais
eingeschaltet wird.

O Bestimmte Relais konnen zusatzliche Funktionen ausldsen. So schaltet das Blinkrelais die Blinkimpulse,
das Intervallwischerrelais steuert den Intervallbetrieb und den Trockenlauf der Scheibenwischer nach dem

Scheibenwaschen.
O Das Glilhkerzensteuergerét besitzt mehr oder minder umfangreiche elektrische Schaltungen fiir bestimm-
te Funktionen, zudem ist auch noch ein Relais mit eingebaut. Siehe hierzu auch Seite 191 »Funktion der

Vorglihanlage.«

Die Fotos zeigen folgende
Relais links unter dem Arma-
turenbrett:

1 - Intervall-Wischerrelais;

2~ Scheinwerfer-Wascherrelais.
Bei Fahrzeugen mit super-
schnellen Vorgliihanlage sitzt
das Relais rechts unter dem
Armaturenbrett. 3 — Gliihkerzen-
steuergerat; 4 - Blink- und Warn-
blinkrelais.

Anlasser
kurzschliefen




Einbauorte

Die Relais wurden in verschiedenen Stellen im Fahrzeug verbaut.

O Vorn links im Motorraum (Anlasserrelais und Glihkerzenrelais beim Diesel, Lichtschaltrelais).

O In der Mitte unter dem Armaturenbrett (Heizungsrelais).

O Ganz links unter dem Armaturenbrett (Glihkerzensteuergerat beim Diesel, Scheinwerferwascherrelais,

Intervallwischerrelais, Blink- und Warnblinkrelais).

O Bei Fahrzeugen mit einer superschnellen Vorgliihanlage befindet sich das Scheinwerferwascherrelais ganz

rechts unter dem Armaturenbrett.

Relaispriifung

Gebraucht wird ein handelsiiblicher Ohmmeter und eine Spannungsquelle (Batterie) mit Kabelanschlissen.
Gepriift wird das Relais im ausgebauten Zustand. Solite das MeBgerat andere als die nachfolgend beschrie-

benen Werte anzeigen, ist das Relais defekt.

e Lichtschaltrelais: Kontakt1 prifen (siehe Bild 1
unten). Ohmmeter an den Anschlissen4 und 5
anklemmen. Es muB oo { angezeigt werden.

e Jetzt die Kabel der Batterie an den Anschlissen 6
und 7 anklemmen. Das MeBgerat zeigt 0Q an.

e Kontakt2 prifen. Ohmmeter an den Anschlis-
sen 2 und 3 anklemmen. Das MeBgerat zeigt oo {
an.

e Jetzt die Kabel der Batterie an den Anschliissen 1
und 2 anklemmen. Der Ohmmeter zeigt 0 ¢ an.

® Heizungs- und NebelschluBleuchten-Relais:
Ohmmeter an den Anschllissen 1 und 3 anklemmen.
Es muB oo @ angezeigt werden.

e Jetzt die Kabel der Batterie an den Anschliissen 2
und 4 anklemmen. Das MeBgerat zeigt 0 Q an.

@ Anlasserrelais (Diesel): Ohmmeter an den An-
schilissen 3 und 4 anklemmen. Es muB oo € ange-
zeigt werden.

@ Jetzt die Kabel der Batterie an den Anschlissen 1
und 2 anklemmen. Das MeBgerat zeigt 0 Q an.

e Glilhkerzenrelais (Diesel mit normaler Vorgliih-
anlage): Ohmmeter an den Anschlissen3 und 4
anklemmen. Es muB oo £ angezeigt werden.

@ Jetzt die Kabel der Batterie an den Anschliissen 1
und 2 anklemmen. Das MeBgerat zeigt 0 Q2 an.

@ Gliihkerzenrelais| und Il (Diesel mit super-

schneller Vorgliihanlage): Ohmmeter an den An-
schiiissen 2 und 3 anklemmen. Es muB oo € ange-
zeigt werden.

@ Jetzt das +-Kabel der Batterie an Klemme 1 und
das —-Kabel am Relaisgehéduse (Masse) anklemmen.
Das MeBgerat zeigt 0Q an.
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Masse

Die Zeichnungen zeigen die Numerierung der ein-
zelnen Steckerklemmen und den Schaltkreis fol-
gender Relais:

1 = Lichtschaltrelais; 2 — Heizungs- und Nebel-
schluBleuchten-Relais; 3 — Anlasserrelais (Diesel);
4 - Gliihkerzenrelais (herkommliche Vorgliihanlage);
5 — Glithkerzenrelais 1 und 2 (superschnelle Vor-
glilhanlage).
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Scheibenwischer und -wascher priifen i|

Diese Funktionskontrolle filhren Sie zwar bei schlechtem Wetter ohnehin durch, doch anlaBlich eines War- Wartung Nr. 3
tungsdienstes an lhrem Wagen schadet bewuBte Kontrolle nicht:

@ Zlindung einschalten. die Wischergummis nirgends an das Fenstergummi

@ Funktioniert die Wisch/Wasch-Automatik beim  an?

Hochziehen des Wischerschalters? Spritzt das Was- @ Auch Heckwischer und die Heckscheiben-Wasch-

ser rechts und links etwa in halber Hohe auf die  anlage missen bei entsprechend ausgestattetem |
Scheibe? _ ; Wagen loslaufen, wenn der Schalter im Armaturen- T
e Laufen die beiden Scheibenwischer in beiden  brett gedriickt wird.

Geschwindigkeiten und gehen sie beim Ausschalten e Sind die Wischergummis noch geschmeidig und |
in die Parkstellung zurlick? elastisch oder sind sie rissig? |;
® Funktioniert die Wischintervallschaltung? StoBen |

Fingerzeig: Bewegen sich die Scheibenwischer nicht, obwohl der Wischermotor mit den gewohnten H
Gerduschen sein Drehen kundtut, hat sich meist der Wischerarm von seiner Welle gelost. Kunststoffab-
deckung unten am Wischerarm anheben und die Mutter wieder festdrehen.

Scheibenwaschwasser auffiillen

Abgasriickstande, Oldunst und Silikon aus Lackpflegemitteln setzen sich hartnackig aufs Glas. In der war- Standige |
men Jahreszeit empfiehlt sich ein Reinigungszusatz zum Waschwasser; im Winter Gefrierschutz und Reini-  Kontrolle
gungsmittel. | i
® Erst Zusatzmittel und anschlieBend Wasser einfiil-  einfrieren. Zur Vorbeugung empfiehit sich hier die |
len, damit sich die Flussigkeiten im Wascherbehalter ~ Zumischung von ' Brennspiritus, der allerdings auf- |
gut vermischen. dringlich riecht.
@ Bei tiefem Frost kénnen die Wascherdiisen doch

Fingerzeig: So sehr es auch verlockt — Waschwasser soliten Sie nicht aus den hiufig an Tankstellen
bereitgestellten Wasserkannen einfiillen. Denn oft finden sich darin OI- oder Fettriickstinde, die sich
anschlieBend auf lhrer Windschutzscheibe niederschlagen und bei Regen einen stérenden Schmierfilm
auf das Wischerfeld zaubern.

Hat die Wascherdiise dfters Verstopfung, hilft ein herkdmmlicher Benzinfilter aus dem Zubehérladen, der  Wascherdiise

einfach in den Wascherschlauch von der Wascherpumpe zu den Dlsen zwischengeschaltet wird. verstopft
@ Vorn: Schlauch von Wascherdiise abziehen. @ Vorn und hinten: Wascherdiise durch Einstecken
® Wascherdise von der Spritzwand abschrauben. einer Nadel in das Diisenloch reinigen. ‘

|
Fingerzeig: Wenn das Sichtfeld auf der Windschutzscheibe trotz Reinigungszusatz im Waschwasser I
schlierig bleibt, hilft das altbekannte Messingputzmittel Sidol (nicht Sidol Speziall) weiter. Es wird mit l
einem Lappen aufgetragen, muB antrocknen, ehe der weile Staub mit einem sauberen Lappen abgerieben .
wird. Damit werden Ol-, Lackkonservierer- und sonstige Riickstinde zuverlissig entfernt. |

e

Durch lésen der Halteschraube (1)
kann die Spritzdiise (2) von der
Spritzwand abgeschraubt und vom
Wasserschlauch (3) abgezogen
werden.



Storungsbeistand

Scheiben-
waschanlage

Scheiben-
wischerarm
aushauen

Scheiben-
wischergummi
wechseln

Die Stérung - ihre Ursache - ihre Abhilfe
A Wasser spritzt nicht beim Zug am 1 Wascherbehélter leer Auffiillen
Wascherhebel 2 Sicherung defekt Ersetzen
3 Im Winter: Hohere Frostschutzkonzentration
Waschwasser eingefroren verwenden

4 Spritzdiisen verstopft

5 Wascherpumpe defekt

6 Scheibenwischerschalter defekt

Diisen reinigen. Evtl. Schlauch mit
PreBluft durchblasen
Stromversorgung bei eingeschalteter
Ziindung und gezogenem Hebel kon-
trollieren, ggf. austauschen

Schalter tiberpriifen, siehe Seite 224

B Einseitiger Spritzstrahl Siehe A 4

C Spritzstrahl zu hoch oder zu tief

Spritzdiise falsch eingestellt

Ausbauen und entsprechend
nachbiegen

e Wird der hintere Wischerarm abgebaut, so muB
zuvor das Reserverad abgenommen werden.

@ Abdeckkappe hochklappen und darunterliegende
Sechskantmutter herausdrehen.

@ Wischerarm mit ruckelnden Bewegungen von der
Kerbverzahnung der Wischerachse abziehen.

e Falls dies nicht moglich ist, setzen Sie zwei mit

Lappen umwickelte Schraubenzieher unten am Wi-
scherarm an und hebeln ihn so von der Welle.

e® Wischerarm beim Einbau so einstellen, daB er
parallel zum unteren Scheibendichtungsrand steht.
Vorn betragt der Abstand Wischerblatt/Scheiben-
dichtung 37-47 mm.

e Befestigungsmutter mit 10-16 Nm anziehen.

Ist das Metallgestange des Wischerblatts noch in Ordnung, braucht nur das Wischergummi ausgewechselt
zu werden. Besorgen Sie sich neue Wischergummis nach Muster im Zubehérhandel (Werkstétten haben sie

kaum vorratig).

@ Vorn und hinten: Wischerblatt abnehmen.

e Vorn: Die Wischerlippe besitzt an einer Seite Aus-
sparungen zum Einhangen der Wischerblatt-Halte-
klammern. Die entsprechenden Erhebungen im
Gummi mit dem Fingernagel oder einem kleinem
Schraubenzieher zurlickdricken, damit die Halte-
klammern ausgerastet werden kdnnen.

@ Wischergummi mit den seitlichen Halteklammern
herausziehen.

e Neues Wischergummi in die unteren Halteklam-
mern des Wischerblatts einhangen.

@ Metallstreifen rechts und links einschieben und
die Haltenasen der Streifen in die Aussparungen im
Gummi einsetzen.

e Gummierhebungen zum Einrasten der Halteklam-
mer wieder zuriickdrticken.

e Hinten: Gummiende mit den Fingern ca. 1 cm her-
ausziehen, bis eine Aussparung am Gummi sichtbar
wird.

@ Gummiende nach unten abklappen.

@ Von der anderen Seite her das Wischergummi aus
der Fiihrungsschiene herausziehen.

® Neues Wischergummi einschieben.

Der Scheibenwischerarm sitzt auf ei-
ner kerpverzahnten Welle, damit Ver-
drehen weitgehend ausgeschlossen
ist. Zum Ausbau des Wischerarms
(1) die Befestigungsmutter (3) losen.
Sehr oft wird sich der Wischerarm
jedoch nicht ohne weiteres von der
Wischerwelle (2) ziehen lassen, weil
die Kerbverzahnung korrodiert ist
und die Teile »zusammenbacken-. In
diesem Fall beidseitig zum Schutz
des Lacks einen Lappenballen
unterlegen und mit zwei unter das
Wischerarmgelenk angesetzten
breiten Schraubenziehern den
Wischerarm behutsam abhebeln.
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Wischerblatt ‘
abnehmen

Die Gummis der Scheibenwischer halten etwa ein halbes Jahr. Danach kénnen Sie sich entscheiden, ob Sie
ein komplettes Wischerblatt oder - billiger — nur das Wischergummi erneuern wollen. In jedem Fall muB das
Wischerblatt vom Wischerarm abgebaut werden:

e Vorn: Wischerarm hochklappen. @ Metallhebelchen am Wischerarm-Gelenk eindriik-

e Wischerblatt drehen (ca. 90°), bis es von selbst  ken.

aus der Kunststoffarretierung gedriickt wird.

@ Hinten: Wischerarm hinter dem Reserverad etwas

anheben.

@ Wischerblatt nach oben abnehmen.

Storungsbeistand

Die Stérung

— ihre Ursache

~ ihre Abhilfe

A Wasser und Schmutz werden gleich-
maBig iiber das Wischfeld verteilt

1 Scheibe durch Lackpflegemittel,
dlartige Riicksténde oder Insek-
tenleichen verschmutzt

2 Wischergummi verschlissen

3 Wischerarm am Anlenkpunkt des
Wischerblattes nicht parallel zur
Windschutzscheibe

Scheibe reinigen, siehe Fingerzeig
auf der Vorseite

Austauschen
Wischerarmende nachbiegen

B Im Wischfeld bleiben feine Wasser-
streifen stehen

Siehe A 2

C Im Wischfeld bleiben feine Wasser-
tropfen zuriick

Neigungswinkel des Wischer-
gummis zu flach

Wischergummi austauschen

D Im Wischfeld bleibt ein breiter
Wasserfilm zuriick

Ungleiche Druckverteilung durch
verbogene oder defekte AnpreB-
feder im Wischerblatt

Wischerblatt austauschen

E Im Wischerfeld bleiben einige
Wasserfelder zuriick

=y

AnpreBdruck des Wischerarms zu
gering

2 Scheibenwischerantrieb
verschlissen

AnpreBdruck iiberpriifen. Gelenk und
Feder leicht eindlen, ggf. Wischerarm
ersetzen

Kontrollieren, defekte Teile ersetzen

Scheiben-
wischerhldtter .

3 Wischerarm lose auf seiner Achse Festschrauben
4 Wischerarm verbogen Nachbiegen
5 Wischerblatt verbogen Austauschen
F Im Wischfeld bleiben oben am Rand 1 Siehe E 1
Wasserfelder zuriick 2 Siehe D

G Wischerblatt rattert Zu viel Spiel in der Verbindung
von Wischerarm und Wischerblatt
bzw. dem Kunststoff-Verbindungs-

teil

Wischerblatt, -arm oder Verbindungs-
teil austauschen J ‘

Scheibenwischermotor
Die Zuleitungen zum Wischermotor erfiillen folgende Aufgaben:

O Das blaue Kabel versorgt den Motor bei eingeschalteter Ziindung von Sicherung Nr. 8 mit Strom.
O Uber das blau/orange Kabel erhilt der Motor fiir die langsame Geschwindigkeit Masse.

O Das blau/schwarze Kabel liefert die Masse filr das schnelle Wischen.

O Uber das blau/weiBe Kabel erhalt der Wischermotor Spannung, falls beim Ausschalten des Scheibenwi- |
schers die Wischerarme noch nicht in Parkstellung zuriickgelaufen sind.

— e
preo T N v

Fingerzeig: Bei eingeschalteter Ziindung diirfen die Wischerblatter nicht auBerhalb ihrer Parkstellung
blockiert sein — etwa durch Schnee oder weil sie angefroren sind. Das blau/weiBe Kabel liefert dann
‘néamlich ununterbrochen Spannung. Da der Wischermotor durch die festhdngenden Wischerblitter aber
nicht drehen kann, brennt er nach einer gewissen Zeit durch. In einem solchen Fall die Wischerblitter ‘
‘abheben, damit sie in ihre Endstellung laufen kénnen. ‘

*

® Mehrfachstecker am Wischermotor abziehen.

¢ Kabelbaum aus Halteklammer driicken. Wischer-
motor nach Lésen der Befestigungsschrauben ein
Stlick herausheben.

Wischermotor
aushauen

@ Gummiabdeckung liber dem Kugelgelenk zuriick-
schieben und mit einem Schraubenzieher das Wi-
schergestéange von der Kurbel abhebeln, siehe Foto
auf der nachsten Seite.
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@ Einen neuen Wischermotor vor dem Einbau am
Mehrfachstecker anschlieBen und mehrere Minuten
lang laufen lassen. Beim Abschalten bleibt er in
Wischerparkstellung stehen.

® Wurde die Kurbel am Wischermotor aus irgend-
welchen Grunden abgebaut, muB sie vor dem Einbau

So wird mit dem Schraubenzieher
das Gelenk zwischen Antriebskurbel
(1) und Wischergesténge (2)
getrennt.

e Das MaB betragt in Wischerparkstellung zwi-
schen Kurbel und Schraubenmitte 17 mm, siehe
Foto unten.

@ Gelenk mit MoS,-Fett schmieren.

@ Nehmen Sie beim Aufschieben der Gummiabdek-
kung einen kleinen Schraubenzieher zu Hilfe.

des Wischermotors wieder eingestellt werden.

Stérungsheistand

Scheiben- Die Stérung

- ihre Ursache

- ihre Abhilfe

wischer
A Scheibenwischer laufen nicht

1 Sicherung defekt
2 Wischerantriebskurbel lose

3 Leitung zum Wischerschalter
unterbrochen

4 Leitung zum Wischermotor
unterbrochen

5 Wischermotor durchgebrannt

Austauschen
Einstellen und festschrauben, siehe

»Wischermotor ausbauen«
Leitungen liberpriifen

Leitungen liberpriifen

Austauschen

B Scheibenwischer laufen nicht in
Stufe 2

1 Kabelklemme des blau/schwarzen
Kabels am Wischermotor defekt

2 Kabelklemme des blau/scharzen
Kabels am Wischerschalter defekt

3 Blau/schwarze Leitung
unterbrochen

Motor austauschen
Schalter austauschen

Leitung instand setzen

Svelpan
B
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muB sie in Wischerparkstellung wie-
der wie hier gezeigt angeschraubt
werden. 17 mm betragt das Ab-
standsmaB bis zur Schraubenmitte.

Wurde die Wischerkurbel abmontiert
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Der Heckscheibenwischermotor (1)
mit seinen Halteschrauben (Pfeile).
2 — Mehrfachstecker.

Die Storung — ihre Ursache - ihre Abhilfe I |
C Scheibenwischer laufen nicht im 1 Relais defekt Austauschen
Intervallbetrieb 2 Kontakt im Wischerschalter defekt Schalter austauschen
3 Leitung zum Relais unterbrochen Leitung instand setzen \
D Intervallbetrieb IaBt sich nicht 1 Siehe C 1 |
ausschalten 2 Wischerschalter defekt Austauschen i
3 LeitungskurzschluBB Wischer- Leitung instand setzen \‘. 3
schalter/Intervallrelais .J ~d
E Wischermotor hat keine Endstellung Siehe C 1 |
und Intervallbetrieb lduft dauernd }

Heckscheibenwischer
Die Stahldachversionen des Pajero sind mit einem Heckscheibenwischer ausgerlstet. Der Motor hat seinen ’
|

Platz in der Hecktiir. Mit dem Schaltplan 4Bt sich die Verschaltung des Wischermotors verfolgen: Strom
erhalt der Motor Uber das blaue Kabel von Sicherung Nr. 9 bei eingeschalteter Ziindung. Das braun/weiBe
Kabel liefert Uber den Schalter im Armaturenbrett Masse. Uber das braune Kabel wird erreicht, daB der
Wischerarm nach Abschalten in seine Parkstellung lauft. 1
Bei jedem Schalterdruck lauft die hintere Wascherpumpe los, aber erst mit einer gewissen Verzdgerung tritt bl
das Wasser an der Spritzdiise aus.

@ Wischerarm ausbauen, siehe Seite 230. Heckwischer-

e Kuntstoffabdeckung auf der Wischerachse abzie- @ Unterlagscheibe und Wischerachsen-Dichtung ab-  motor aushauen
hen und darunterliegende Mutter losschrauben. nehmen.

Der Heckscheibenwischermotor (2)
ausgebaut. Es bedeuten:

1- Wischerarm; 3 und 4 - Halte-
schrauben; 5 — Haltemutter der
Wischerwelle.




i

@ Innenverkleidung der Hecktlr abbauen, siehe

Seite 246.

@ Wischermotor nach Loésen der Befestigungs-

schrauben von der Hecktlr abnehmen.

@ Steckverbindung am Wischermotor I6sen.

Stérungsbeistand

Heckscheiben- Die Stérung

— ihre Ursache

— ihre Abhilfe

wischer
Heckscheibenwischer lauft nicht

1 Sicherung defekt
2 Schalter defekt

3 Leitung zum Wischermotor
unterbrochen

4 Wischermotor defekt

Ersetzen
Schalter priifen, siehe Seite 224

Leitungen iberpriifen ggf. instand
setzen

Austauschen

Scheinwerfer-Reinigungsanlage

Bei eingeschalteter Beleuchtung und Druck auf den Knopf schlieBt ein zwischengeschaltetes Relais den

Stromkreis der Pumpe. Die Pumpe am Waschwasserbehalter pumpt das Wasser zu den beiden Spritzdisen

vorn am Frontblech. In die Leitung ist ein Rickschlagventil eingesetzt, damit das Wasser nicht in den Behélter
| zurtickflieBen kann. So tritt gleich nach Betatigen des Schalters das Waschwasser aus den Disen.

| T T

3 Im Winter: Waschwasser
eingefroren

4 Spritzdiisen oder Riickschlagventil
verstopft

5 Wascherpumpe defekt

| sc!m_mwe"er' Die Stérung — ihre Ursache — ihre Abhilfe

' Reinigungs-

I anlage A Wasser spritzt nicht beim Druck auf 1 Wascherbehilter leer Auffiillen
den Wascherknopf 2 Sicherung defekt Ersetzen

Hdhere Frostschutzkonzentration
verwenden

Schlduche abziehen, Diisen abnehmen.
Mit PreBluft Diisen und Riickschlag-
ventil reinigen

Stromversorgung bei eingeschalteter
Beleuchtung und Ziindung und bei
gedriicktem Knopf kontrollieren.
Pumpe ggf. austauschen

6 Wascher-Druckknopf defekt Austauschen
7 Relais defekt Austauschen
B Einseitiger Spritzstrahl Spritzdiise verstopft Reinigen

| I : Elektrischer Schiebedachantrieb

Der Motor des elekirischen Schiebedachantriebs steckt unter der Schalterabdeckung vor dem Schiebedach.
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Die Einzelteile der Scheinwerfer-
Wascheranlage:

1 — Riickschlagventil; 2 - Verbin-
dungsschlauch; 3 — Haltespange;
4 — Scheinwerfer-Wascherdiise;
5 — Schlauchschellen.




Ist der Motor defekt, kann er nach Abnahme von Innenraumleuchte, Schalterabdeckung und Schalter vom
Fahrzeugdach abgeschraubt werden.

Strom erhalt der Motor (iber eine fliegende 15-Ampere-Sicherung (rechts an der A-S&ule) unter dem Armatu-
renbrett vom Zindschalter. Wird der Schalter im Dachhimmel gedriickt, schlieBt er den Stromkreis zum
Motor, und das Schiebedach setzt sich in Bewegung.

Solite der elektrische Schiebedachantrieb versagen, so kann das Schiebedach auch von Hand geschlossen  Schiebedach
werden. manuell
e Mit einem kleinen Schraubenzieher das Glas der @ Zum SchlieBen des Daches den Schliissel nach  schliefien

Innenraumleuchte vorsichtig abhebeln. rechts drehen.
e Stecken Sie den im Bordwerkzeug befindlichen
Schiebedachschlissel in die Antriebswelle des Mo-

tors.

|
Stérungsbeistand |‘&

Die Stérung

— ihre Ursache

- ihre Abhilfe

A Antriebsmotor bewegt sich nicht

1 Sicherung defekt

2 Schalter defekt
3 Motor defekt
4 Kabelunterbrechung

Handschuhfach ausbauen und
fliegende Sicherung ersetzen

Ausbauen, priifen und ggf. ersetzen
Priifen, ggf. ersetzen
Kabel kontrollieren

B Antriebsmotor lauft, aber Schiebe-

dach bewegt sich nicht

AnpreBdruck der Rutschkupplung
zu gering

Rutschkupplung einstellen lassen

Elektrischer
Schiebedach-
antrieb
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Prima Klima

Frische Luft tritt an den Gittern unterhalb der Frontscheibe ein und wird vom Fahrtwind oder zusétzlich vom
Geblase in den Innenraum gedriickt. Beim Einschalten der Heizung 6ffnet das Heizungsventil den WasserfluB
durch den Warmetauscher. Das ist ein Heizkorper, der wie ein kleiner Kiihler aussieht. Er ist in die Heizungs-
und Liftungsanlage unterhalb des Armaturenbretts eingebaut. Die durchstrémende Frischluft erwéarmt sich
an den Heizkorperlamellen.

Auch wenn Sie wahrend des Sommers die Heizung nicht brauchen, sollten Sie hin und wieder den Heizungs-
hebel betatigen, damit das Heizungsventil nicht festklebt.

Heizung und Beliiftung priifen

@ Heizhebel bei warmgefahrenem Motor ganz nach e Strémt aus allen Offnungen Warm- oder Kalt-

rechts schieben — stromt Warmluft aus? luft?
e Funktioniert die Luftverteilung nach oben und e L&uft das Gebldse in sAmtlichen Stufen?
unten? @ Hintere Heizung beim Vierttrer: Hebel am Heizge-

@ Heizhebel zurlickschieben — nach kurzer Zeit darf ~ bldse umlegen — kommt Warmluft?

nur noch kalte Luft aus den Offnungen strémen, e Wird die hintere Heizung nicht gebraucht, Hebel in
sonst schlieBt das Heizventil bzw. die Mischluftklap-  Geschlossen-Stellung schieben.

pe nicht richtig.

Fingerzeige: Die erste Geblasestufe ist fiir Dauerbetrieb ausgelegt. Um eine ausreichende Beliiftung im

(
[

Fahrzeug zu bekommen, sollten Sie das Geblase immer in dieser Stufe drehen lassen. (

Weil japanische Fahrzeuge oft mit Klimaanlage in die USA, nach Australien usw. verkauft werden, sind sie (

meist mit einer Umluftklappe ausgestattet. Auch im Mitsubishi konnen Sie wahlen, ob das Geblase \

AuBenluft ansaugen soll oder ob die Luft des Innenraums umgewdélzt werden soll. Bei Kolonnenfahrt, auf (

staubigen StraBen oder zum schnellen Aufheizen kann dies vorteilhaft sein. Allerdings beschlagen die t

Scheiben, wenn die Frischluftzufuhr zu lange abgestellt bleibt. (
C

m C

Das Geblase c

Der Geblasemotor I&uft in vier Geschwindigkeiten, die durch vorgeschaltete Widerstdnde bzw. direkten C

StromfluB erreicht werden. Die Widerstande bewirken eine verringerte Spannung am Elektromotor, wodurch C

dieser langsamer lauft. C
D

Stdrungen am O Wenn das Geblése in keiner Schalterstellung rauscht, kontrollieren Sie zuerst die zusténdige Sicherung, b
Gebldse siehe Tabelle Seite 167.

O Ist die Sicherung intakt, kontrollieren Sie den Gebldsemotor. D
@
he
®
al
Di
eir
Zu
ab
eir
m:

Teile der Fahrzeugbeliiftung: ®

1 — Defrosterdiise; 2 — Mittlere ®
Doppel-Liiftungsdiise; 3 — Unterer
Heizkanal; 4 — Seitliche Liiftungs-
diise. aus
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Rechts unter dem Armaturenbrett
befindet sich das Geblase. Es
bedeuten:

1-Geblasegehiuse; 2 — Geblase-
motor; 3 — Zusatzschlauch; 4 — Wi-
derstand.

O Ist die Masseverbindung zum Motor in Ordnung? Wenn ja, Hiliskabel vom Batterie-Pluspol an die einzel- |
nen Anschllsse des Gebldsemotors anlegen.

O Bleibt es ruhig, ist der Motor durchgebrannt — austauschen.

O Lauft er, kann der Gebldseschalter defekt sein. Um den Schalter zu priifen, muB die Konsole ausgebaut
~ werden, siehe Seite 249.

O Mit einer Priflampe die Leitungen am Gebléseschalter kontrollieren. Zuerst priifen Sie, ob bei eingeschal-
teter Zindung das blaue Kabel vom Heizungsrelais Strom fiihrt.

O Wenn nicht, ist vermutlich das Relais defekt (es muB mit Einschalten der Ziindung klicken), oder die
Stromzufuhr zum Relais ist unterbrochen.

O Ist Strom vorhanden, miissen auch die einzelnen Kabel am Gebldseschalter in der entsprechenden
Schalterstellung Strom fiihren.

O Wenn das Gebléase nur in den Stufen 2, 3 und 4 bzw. 3 und 4 oder nur in Stufe 4 Iauft, Steckverbindung am
Geblasemotor priifen.

O Bleibt der Defekt, Hilfskabel vom Batterie-Pluspol anschlieBen und an die einzelnen Anschliiisse anlegen.
Das Geblase muB bei jedem AnschluB loslaufen. Wenn nicht, ist ein Vorwiderstand im Motor durchge-

brannt.

I
Das Geblase befindet sich rechts unter dem Armaturenbrett. Gebldasemotor I'
e Samtliche Kabelstecker am Geblasemotor abzie- ® Geblasemotor nach Lésen der Schrauben vom  aushauen |
hen. Geblasegehause abnehmen. I
@ Den kleinen Schlauch vom Stutzen am Motor il
abnehmen. {i

Die Heizungsregulierung !\\ '
.

Die Heizungsregulierung oben in der Mittelkonsole besteht aus dem Gebl4seschalter, aus Schiebereglern und
einer Beleuchtung. Uber Hebel werden die Bewegungen an den Reglern auf die Heizungsziige Ubertragen, die
zum Heizungsgeh&use fuhren und dort das Heizungsventil oder die Klappen steuern. Wenn Sie die Konsole
abnehmen, erkennen Sie die entprechenden Hebel. Stérungen sind hier selten, doch kénnte sich vielleicht
eine festgeklemmte Zugumhiillung gelst haben, wenn ein Regler mit Gewalt bewegt worden ist. Dies spirt
man, wenn sich der Regler widerstandslos verschieben |4Bt.

@ Heizungshebel ganz nach links schieben. Heizventil

® Kuhimittel ablassen, siehe Seite 71. e Schlauchschellen I6sen und Heizungsschlauche — aushauen i
® Bei einem Fahrzeug mit Benzinmotor Luftfilter  von den Anschliissen an der Spritzwand abziehen. !
ausbauen, siehe Seite 99. @ Links hinter der Mittelkonsole die Kreuzschlitz- I
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Wiaremtauscher
aushauen

Hintere Heizung
aushauen
Viertlrer
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schraube der Heizventilabdeckung herausdrehen
und Abdeckung abnehmen.

e Heizventilzug aushéngen.

e Behalter und Lappen unterlegen, um austretende
Kihlflissigkeit auffangen zu konnen.

@ Schlauchschellen, Klammern und Verschraubung
des Heizventils |6sen und Ventil abnehmen.

@ Beim Einbau die Innenseiten der AnschluBsticke

Zur Heizung und Liiftung gehdren:
1 - Heizbetatigung; 2 — Gebldse-
schalter; 3 ~ Warmetauscher;

4 - Heizventil; 5 — Heizungsrelais;
6 — Heizungs-/Liiftungsgehause;

7 bis 10 - Luftgeblase.

des Heizventils und der Schlauche mit Seifenwasser
einreiben, damit diese besser montiert werden kén-
nen.

e Kihlmittel auffiillen.

Der Wirmetauscher muB ausgebaut werden, wenn er undicht ist oder wenn er wegen schlechter Heizleistung

entkalkt werden soll.

e Verbindungsstange zur FuBraum-Luftklappe aus-
hangen.

® Warmetauscher ausbauen. Dabei Klappenhebel
so stellen, daB der Warmetauscher am Hebel vorbei

vom Heizungsgehduse herausgezogen werden
kann.
@ Ist dies nicht méglich, Klappenhebel ausbauen.

Zum Ausbau der hinteren Heizung bendtigen Sie einen Behalter, um das beim Abziehen der Schlauche

austretende Wasser auffangen zu konnen.

@ Wasserschlduche der Heckheizung unten am
Fahrzeugboden nach L&sen der Klemmschellen ab-
ziehen und Wasser auffangen.

@ Kennzeichnen Sie die Wasserschlduche, damit
diese beim Einbau nicht verkehrt montiert werden.
e Heizungsabdeckung im Fahrzeug abschrauben
und Heizung vom Fahrzeugboden herausheben.

e Die Heizung kann nun vollends in ihre Einzelteile
zerlegt werden.
® Nach dem Einbau Heizung entliften.

Hinter der Abdeckung liegt das Heiz-
ventil und der Warmetauscher. Wo
die Befestigungsschraube der Ab-
deckung sitzt zeigt der kleine Pfeil.




Der viertiirige Pajero besitzt serien-
méBig eine hintere Heizung, die zerlegt
+ so aussieht:
1- Geblaseschalter; 2 — Heizregulierung;
3 - Warmetauscher; 4 — Gebldsemotor;
5= Wasserventil; 6 — Schlauchleitung
des Benziners; 7 — Schlauchleitung des
Diesels.

® Heizhebel ganz nach rechts schieben.

® Geblase ausschalten.

@ Hebel am hinteren Heizgebldse auf »HOT« bzw.
»OPEN« stellen.

@ Bei Fahrzeugen mit Benzinmotor den Ansaug-
krimmer-Wasserschlauch von der Unterseite des
Vergasers abziehen. Dazu muB der Luftfilter abge-
baut werden.

e Kihimittel auffillen.

@ Beim Benziner kontrollieren, ob

Kihlmittel am

abgezogenen Schlauch austritt. Schlauch und Luft-
filter wieder montieren.

® Motor warmlaufen lassen.

® Heizhebel der Frontheizung auf Kaltluft-Position
stellen.

@ Motor mit 1500-2000/min laufen lassen, bis
Warmluft an der AuslaBoffnung der hinteren Heizung
austritt.

e Kuhimittel bis zum vorgeschriebenen Pegel auffill-
len.

Storungsbeistand il

Die Stérung — ihre Ursache

— ihre Abhilfe

—

A Heizleistung ungeniigend
verklemmt

Umschalthebel oder Luftklappen

2 Kiihlerthermostat 6ffnet zu friih,
Kiihimittel bleibt zu kalt

Géangig machen

Thermostat austauschen

3 Verstopfte Heizungsschlauche Ausbauen und reinigen
4 Teilweise verstopfter Warme- Ausbauen und reinigen
tauscher
B Schwache Heizleistung der hinteren 1 Falsch eingesteliter Zug Einstellen
Heizung (Viertiirer) 2 Siehe A 2-4
3 Luft in den Wasserschlauchen Entliiften

Hintere Heizung

entliiften
Viertlirer

Heizung
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Rollende Festung

Der Pajero besteht gewissermaBen aus zwei Teilen; zum einen die eigentliche Karosserie, zum anderen der
sogenannte Leiterrahmen. Die Karosserie ist aus Blechtafeln zusammengesetzt, die zuvor gepreBt, gestanzt,
gebogen und lackiert wurden. Der Rahmen entstand aus Kastenprofilen. Einfach ausgedriickt handelt es sich
hierbei um zwei lange Vierkantrohr-Langstrager, die mit Quertrdgern verschweiBt ein leiterdhnliches GerUst
bilden. Die Karosserie ist mit dem Rahmen verschraubt, dazwischen befinden sich Gummilager. Sie dienen

der Vibrations- und Gerduschdampfung.

Demontierbare Teile

AuBer den Kotfliigeln, die Sie mit einiger Geschicklichkeit allein ausbauen kénnen, brauchen Sie zum Ausbau
anderer demontierbarer Teile (Motorhaube, Tiiren usw.) unbedingt einen Helfer. Der Helfer hélt das groBe und
schwere Teil, wahrend Sie schrauben, sonst wird schnell irgendwo der Lack zerkratzt.

Ubrigens: Eine neue Motorhaube, Heckklappe, Tiir oder Kotfliigel kdnnen Sie bereits vor der Montage
lackieren lassen, dann ersparen Sie sich das umsténdliche Abdecken der umliegenden Karosserieteile.

Fingerzeig: Den Wiedereinbau der bisherigen Motorhaube, Heckklappe oder Tir kann man sich erleich-
tern, wenn die Lage der Scharniere vor der Demontage angezeichnet wird. Das geschieht am besten mit

einem wasserfesten Filzstift.

' Die Motorhaube

Haube aushauen

Motorhaube
einstellen

HaubenschloB

einstelien

® An den hinteren Ecken der Haube Lappen unterle- @ Rechts und links je zwei Halteschrauben an den

gen, daB die eventuell abrutschende Haube nicht auf  Scharnieren losdrehen.
Blech oder Lack aufsitzt. @ Haube zusammen mit Helfer abnehmen.

Bei geschlossener Motorhaube muB der Abstand zu beiden Kotfligeln und zum Windlauf unterhalb der
Windschutzscheibe rundum annahernd gleich sein. In der Héhe soll die Haube den Kotflligeln entsprechen.
@ Zur Einstellung werden die Schrauben zwischen  Kontermutter so weit hinein- bzw. herausdrehen, bis
Scharnier und Haube gelGst. die Haube in geschlossenem Zustand in gleicher
@ Haubendeckel verschieben. Damit hierbei kein ~ Hohe mit den Kotflligeln steht.

Lack verkratzt wird, evtl. an den Ecken zum Wind-

lauf Lappen unterlegen.
@ Gummipuffer vorn am Frontblech durch Losen der

Funktioniert die Haubenverriegelung nicht einwandfrei, kann das HaubenschloB seitlich und in der Hohe
verstellt werden.

Der Leiterrohrrahmen des
Pajero:

1-Langstrager; 2 — Motor-
halterung; 3 —Quertrager;
4 - StoBdampferhalterung;
5 — Karosseriehalterungen.
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Links: Die gesamte Karosserie
des Pajero tragt der Leiterrohr-
rahmen. Zwischen Karosserie
und Rahmen befinden sich
Gummilager (Pfeil). Sie dienen
der Vibrations- und Gerdusch-
dampfung.

Rechts: Durch lésen der Halte-
muttern (Pfeile) kann die Motor-
haube von den Scharnieren ab-
geschraubt werden. Bei dieser
Arbeit ist unbedingt ein Helfer
von noten.

® Kuhlergrill ausbauen.
@ Halteschrauben des Haubenschlosses l6sen, sie-
he Abbildung unten.

e Kuhlergrill ausbauen.

@ Kleine Feder am Entriegelungshebel aushéangen.
@ Kunststoffstopfen aus dem Hebel driicken und
HaubenschloB vom Zug trennen.

® Zug im Motorraum aus den Haltelaschen neh-
men.

® Mutter hinten am Entriegelungsgriff 16sen und
Griff abnehmen.

e Motorhaube &ffnen. :
® Kreuzschlitzschrauben oben am Kuhlergrill her-
ausdrehen.

Links: Die Gummiepuffer (1) im
Frontblech lassen sich durch
Idsen der Kontermutter (2) her-
aus- bzw. hineindrehen. So l1aBt
sich die Motorhaube paBgenau
einstellen.

Rechts: Bei abgebautem Kiihler-
grill sehen Sie das Hauben-
schloB (1) mit seinen Halte-
schrauben (2). Wird der Hauben-
zug (3) gewechselt, muB das
HaubenschloB abmontiert
werden.

@ SchloBteil entsprechend versetzen. Schrauben
wieder anziehen. il —3

® Haubenzug durch die Stirnwand ins Wageninnere  Haubenzug
ziehen. auswechseln
@ Beim Einbau den Zug ohne Knicke und Spannung

verlegen.

Die Wagenfront l
Kiihlergrill
aushauen |

e Kuhlergrill aus den Gummistopfen ziehen.




Scheinwerfer-
Zierblende
ausbauen

Frontblech
aushauen

e Kiihlergrill ausbauen.

e Frontleuchtenglas abschrauben, Leuchtenfas-
sung vom Kotfliigel abheben und Kabelsteckverbin-
dung I8sen.

@ Kihlergrill und Scheinwerfer-Zierblenden ausbau-
en, siehe Vorseite und oben.

e Schlduche der Scheinwerfer-Waschanlage durch
Zurlickschieben der Klemmschellen vom Rick-
schlagventil abziehen.

@ Muttern des Frontblechs von den Kotfligelinnen-
seiten losdrehen. '

. Die StoBfanger

Falls erforderlich, kann ein StoBfanger nach dem Abbau in seine Einzelteile zerlegt werden.

Aushau vorn

Ausbau hinten
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e Unten an den Langstragern des Rahmens je zwei
Befestigungsschrauben der StoBstange herausdre-
hen.

e Zweitiirer: Zwei Sechskantschrauben, mit denen
die Spritzlappen am Rahmen befestigt sind, heraus-
drehen.

e Zwei- und Viertiirer: Wo vorhanden, Kabelsteck-
verbindung der NebelschluBleuchten trennen.

Links: Die Riickseite des
Haubenschlosses zeigt:

1 - Zugfeder; 2 — Kunststoff-
stopfen; 3 — Entriegelungshebel;
4 — Haubenzug.

Rechts: Der Scheinwerfer-Zier-
ring kann bei abgebautem Blin-
ker und Kiihlergrill durch l6sen
der zwei Kreuzschlitzschrauben
(Pfeile) vom Frontblech abge-
nommen werden.

® Kreuzschlitzschrauben herausdrehen und Schein-
werfer-Zierblende abnehmen.

e Untere Hupe abbauen.
e Frontblech nach Losen der Befestigungsschrau-
ben von der Karosserie abnehmen.

@ StoBfanger von Helfer abnehmen lassen.

e Befestigungsschrauben des StoBféngers von
Langs- und Quertragern herausdrehen.
@ StoBstange von Helfer abnehmen lassen.

Mit insgesamt drei
Kreuzschlitzschrauben
ist der Kiihlergrill an der
Fahrzeugfront befestigt.
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Links: Der vordere StoBfianger
ist mit insgesamt 4 Sechskant-
schrauben am Langstrager des
Rahmen befestigt.

Rechts: Die Halteschrauben (1)
des hinteren Spritzlappens (2).
Wird der StoBfanger abge-
schraubt kann dieser mit oder
ohne Spritzlappen abmontiert
werden.

Die Kotfliigel

Lediglich die vorderen Kotfliigel lassen sich abschrauben. Die hinteren Seitenteile bilden dagegen eine

verschweiBte Einheit mit der restlichen Karosserie.

Zum Schutz vor Steinschlag und Schmutz besitzt der Pajero in den vorderen Radkésten Kunststoffscha-

len.
@ Entlang des Radausschnitts und innen im Radka-
sten die Befestigungsschrauben herausdrehen.

e Kihlergrill und Scheinwerferzierblende ausbauen,
siehe Seite 241 und Vorseite.

@ Frontblech abschrauben.

@ Radhausschale abnehmen.

® Schraube der Spritzlappen-Halterung im Radka-
sten herausdrehen.

e Kabelsteckverbindung des Blinkers I&sen.

@ Gummipufferhalterung am Stehblech abschrau-
ben.

@ Bei gedffneter Motorhaube rund um den Kotfliigel
funf Sechskant-Blechschrauben herausdrehen: In
der Motorhauben-Ablagerkante, bei geoffneter Tir
oben an der A-Saule und unten am Schweller, siehe
Zeichnung nachste Seite.
e Kotfligel abnehmen.

Links sehen Sie die duBeren
Befestigungsschrauben (Pfeile)
des hinteren StoBfangers.
Rechts sind die inneren
Halteschrauben (Pfeile)
abgebildet.

® Radhausschale abnehmen.

e® \or dem Einbau des Kotfliigels entlang der Steh-
blechkante ein Karosserie-Dichtmittel auftragen.

e Kotfligelschrauben leicht anziehen, Kotfliigel aus-
richten und Schrauben festdrehen.

Radhausschale
aushauen

Kotfliigel
aushauen




Tiir aushauen

Tiir einstellen

Hecktiir
aushauen

@ Bei getffneter Tur die Spannhiise des Turfest-
stellers mit einem Hammer heraustreiben, siehe Bild
unten.

@ Wollen Sie eine vordere Tiir mit den Scharnieren
ausbauen, so benotigen Sie hierzu einen Spezial-
schliissel mit der Nr. MB 990900, um an die Befesti-

In der Zeichnung sehen Sie die Sechskantschrauben und
-muttern mit denen der Kotfliigel, die Radhausschale und
der Spritzlappen angeschraubt sind.

gungsschrauben heranzukommen. Sie kénnen die
vordere Tlr aber auch ohne ihre Scharniere ab-
schrauben. Sie ersparen sich so gleichzeitig das hin-
terher nétige Wiedereinstellen.

Wurden die Scharniere gewechselt oder die Tir mit Scharnieren ausgebaut, dann muB sie nach dem Einbau
wieder eingestellt werden. Dazu wird bei den vorderen Tiren der bereits erwéhnte Spezialschliissel bend-

tigt.

@ Der Arbeitsablauf verlduft &hnlich wie unter
»Hecktur einstellen« beschrieben.

@ Ein Unterschied besteht darin, daB sich die Tir-
scharniere nur an der Karosserieseite verschieben

lassen. Eine Verstellmoglichkeit an der Tirseite
besteht nicht.

Die Hecktiir besitzt ein relativ hohes Gewicht, Sie sollten deshalb vor dem Ausbau das Ersatzrad und, wenn
vorhanden, den Reservekanister abnehmen. Ein Helfer ist beim Abnehmen der Tiir unbedingt erforderlich.

@ Innenverkleidung abnehmen.

@ Mehrfachsteckverbindung am Scheibenwischer-
motor und, wenn vorhanden, auch die Kabelsteck-
verbindung der Kennzeichenbeleuchtung lésen.

@ Schlauch der Waschanlage vom weiBen Kunst-
stoff-Verbindungsstlick abziehen.

@ Steckverbindung der Heckscheibenheizung [6-
sen.

e Splint am Haltebolzen des Tirfeststellers heraus-
ziehen, Bolzen herausdriicken.

® Schutzschlauch mit den darin verlaufenden elek-

Bevor die Tiir abgeschraubt wird
muB zuerst die Spannhiilse (2) des
Tiirfeststellers (1) von unten her
herausgeschlagen werden.




Wird die Vordertiir ohne Scharniere
abmontiert kann hierzu ein Ring-
schliissel genommen werden. Soll
die Tiir mit den Scharnieren abge-
schraubt werden benétigen Sie hier-
zu den Spezialschliissel mit der

Nr. MB 990900.

trischen Leitungen und dem Wasserschlauch aus
dem Tirkasten herausziehen.
® Befestigungsschrauben der Hecktiir von der Ka-

@ SchlieBbiigel, in dem das TiirschloB einrastet, ein
wenig lockern.

® Hecktlir nun so fest anschrauben, da sie sich
nach allen Seiten verschieben |14R3t,

e Wurden die Scharniere von der Hecktiir abge-
schraubt, so dirfen auch hier die Schrauben zum
Einstellen nur leicht eingedreht sein.

® Hecktlr in den Tilrausschnitt driicken und so aus-
richten, daB das Tirblech flachengleich mit dem
benachbartem Karosserieblech abschlieBt und mit
rund umgleichméBigem Spalt im Tirausschnitt
sitzt.

® Prifen Sie vom Wageninneren aus, ob die Gum-

rosserie abschrauben und Hecktiir zusammen mit
den Scharnieren abnehmen.

midichtung der Tir gleichmaBig an der Karosserie
anliegt.

@ Bei richtigem Sitz Scharnierschrauben anziehen.
e Offnertaste im duBeren Tlrgriff anziehen und das
TirschloB bei leicht angehobener Tiir in den SchlieB-
blgel einrasten lassen.

e Offnertaste loslassen, wieder anziehen und Tiir
leicht angehoben 6ffnen.

@ SchlieBbiigel in dieser Stellung festziehen.

Wenn Staub oder Feuchtigkeit eindringt, obgleich die Hecktiir einwandfrei in ihrem Ausschnitt sitzt, kann es
an der Gummidichtung liegen. Ist sie spréde oder eingerissen:

@ Gummiumrandung mit den Halteclip abziehen. Bei
Fahrzeugen mit Metallaufbau zuvor den Splint am
Haltebolzen des Tiirfeststellers herausziehen und
Bolzen herausdriicken.

@ Neue Gummidichtung mit einem Kunststoffham-

Der SchlieBbiigel kann zum Einstel-
len der Tiir-Hinterkante verschoben
werden.

mer aufschlagen. Die Gummidichtung muB rundum
gleichmaBig hoch sitzen.

® Zur Pflege der Dichtung eignet sich Glyzerin oder
ein Gummipflegemittel.

Hecktiir
einstellen

Hecktiirdichtung




Tiirverkleidung
aushauen

Tiirgriff auBen
abbauen
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@ Seitentiir: Kreuzschlitzschrauben der Armstitzen
herausdrehen und Stlitze abnehmen.

® Fensterkurbel abnehmen. Dazu ein Tuch zwi-
schen Kurbel und Gummiring legen. Das Tuch kréftig
nach unten ziehen, gleichzeitig die Kurbel langsam
drehen, siehe Bild unten.

@ Achten Sie darauf, daB beim Abnehmen der Kur-
bel die Halteklammer nicht verloren geht.

@ Kreuzschlitzschraube der Griffschale heraus-
schrauben. Turoffner etwas anheben und Griffschale
zur Fahrzeugfront hin abnehmen.

@ Hecktiir Kreuzschlitzschraube der Griffschale
herausdrehen.

@ Turoffner anheben, Griffschale nach rechts driik-
ken und abnehmen.

@ Hintere Seitentiir: Ascher abnehmen. Ascherhal-
terung abschrauben.

@ Seiten- und Hecktiir: Verkleidung an einer Ecke
mit einem breiten Schraubenzieher oder Loffelstiel
von der Tur abhebeln. Mit der Hand hinter die Ver-
kleidung fassen und die restlichen Halteclips ablo-
sen.

@ Mit Gefihl und niemals ruckartig ziehen, sonst
reiBen Sie die Clips aus der Pappe der Verkleidung.
@ Die auf die Tulr geklebte Kunststoffolie vorsichtig
abziehen, damit sie anschlieBend wieder angeklebt
werden kann.

@ Beim Zusammenbau muB die Folie unbedingt wie-
der angeklebt werden. Sie hélt Schwitzwasser aus
dem Tirkasten von der Tlrverkleidungspappe fern,
so daB diese nicht aufquellen kann. Ist die alte Folie
zerrissen, kann man sich aus einer Abdeckfolie ein
passendes Stiick zurechtschneiden.

® Zum Einsetzen der Tirverkleidung einen Halteclip
nach dem anderen an die vorgesehenen Lécher in
der Tilr ansetzen und eindriicken.

@ Die Clips konnen in der Pappe der Verkleidung
etwas verschoben werden, so daB sie immer in die
Locher passen. Zum Eindriicken mussen die Clips
genau vor den Lochern stehen. Wer blind drauflos-
schlégt, zerquetscht die Halteclips.

@ Um die Fensterkurbel einzubauen, missen Sie die
Halteklammer auf die Kurbel in die Aussparungen
driicken. Nun die Fensterkurbel zusammen mit der
eingesetzten Klammer auf die verzahnte Welle des
Fensterhebers schieben. Mit der flachen Hand auf
die Kurbel driicken, bis die Klammer in die Nut der
Welle eingerastet ist.

Zum Ausbau des Tirgriffs muB die Tlrverkleidung abgenommen werden.

® Entriegelungsstange zwischen Tirgriff und Tar-
schloB oben am Griff mit dem Kunststoffclips aus
der Bohrung hebeln.

e Sollte Ihnen beim Ausbau des Tirgriffs die eine
oder andere Stange im Weg sein, kdnnen Sie diese
aushangen. Dazu miissen Sie je nach Befestigung
entweder ein Sicherungsblech von der Stange ab-

driicken oder die Stange aus einer Kunststoffhalte-
rung driicken.

@ AuBengriff nach Ldsen der Muttern von der Tir
abnehmen.

@ An der Hecktlr wird der Griff zusammen mit der
Abdeckung abgeschraubt. Besitzt der Hecktirgriff
eine Abdeckung mit integrierter Kennzeichenhalte-

GewuBt wie: Lappen zwischen Tiir-
kurbel und Gummiring legen und
straff anziehen. Nun die Kurbel so-
weit drehen bis sie von selbst von
der verzahnten Welle des Scheiben-
hebers abspringt. Achten Sie dabei
auf die dahinterliegende Halteklem-
me die beim Abspringen der Kurbel
verloren gehen kdnnte.




In der Hecktiir des Pajero sehen Sie
bei abgenommener Verkleidung:
1-—Befestigungsmuttern der Kenn-
zeichenhalterung; 2 — Haltemuttern
des AuBengriffs.

rung, missen Sie hierzu die Steckverbindung der e Einbau: Falls erforderlich, kann durch Verdrehen
Kennzeichenbeleuchtung trennen. Lésen Sie nun  des Kunststoffclips auf der Entriegelungsstange das
noch die Muttern der Kennzeichenhalterung im Tir-  Tirgriffspiel eingestellt werden.

kasten und die Schrauben auBen unterhalb der Hal-

terung.

@ Tirverkleidung abbauen, siehe Vorseite. @ Einbau: Falls erforderlich kann durch Verdrehen  TiirschloB
® Verbindungsstange zwischen Turgriff und Tir-  des Kunststoffclips auf der Verriegelungsstange das  aushauen
schloB aushéngen, siehe vorangegangenen Ab-  Tiirgriffspiel eingestellt werden.

schnitt.

® Befestigungsschrauben des Tiirschlosses her- ‘
ausdrehen.

e Verbindungsstangen am TirschloB abbauen.

® HecktirschloB nach oben, SeitentiirschloB nach
unten aus der Offnung im Tiirkasten nehmen.

Die SchlieBzylinder des Pajero sind alle mit einer Sicherungsspange zwischem Zylinder und Blech am  Schliefizylinder

Fahrzeug befestigt. Ein defekter SchlieBzylinder wird folgendermaBen ausgebaut: aushauen
@ Vordertiir: TUrverkleidung abnehmen. e Tankklappe offnen:

® Verriegelungsstange aus der Kunststoffhalterung e Alle Zylinder: Sicherungsspange mit dem Dau-

des SchlieBzylinders driicken. men herausziehen und Zylinder vom Blech abneh-

@ Hecktiir: Tlrverkleidung abnehmen. men, siehe Foto nachste Seite.

® AuBere und innere Verriegelungsstange aus der
Kunststoffhalterung des Winkelbleches driicken. |
Winkelblech vom SchlieBzylinder abnehmen. I

|

Das Foto zeigt das TiirschloB der
Vordertiir. In den Halteklemmen

(Pfeile) werden die Ent- bzw. Ver-
riegelungsstangen eingehéngt.




Fensterheber
ausbauen

Seitenfenster
aushauen

Wird der SchlieBzylinder (2) ausge-
baut muB zuerst die Verriegelungs-
stange (1) ausgehéngt werden.
AnschlieBend die Haltespange (3) in
Pfeilrichtung schieben und
SchlieBzylinder abnehmen.

Zum Ausbau des Fensterhebers muB die Innenverkleidung abgenommen werden, siehe Seite 246.

@ Vordertiir: Seitenscheibe nach unten kurbeln.

® Beide Fensterhalteschrauben herausdrehen.

@ Scheibe nach oben schieben und mit Holzkeilen
oder Klebestreifen in dieser Stellung sichern.

e Die vier Befestigungsschrauben nahe der Fen-
sterheberwelle und die zwei Schrauben im hinteren
Teil der Tiurmitte 16sen. Halten Sie dabei den Fen-
sterheber fest, damit er nicht herunterfallt.

e Fensterheber durch die groBe Offnung aus dem
Tlrkasten heben.

@ Hintertiir: Seitenscheibe nach oben kurbeln.

e Die vier Befestigungsschrauben des Fensterhe-
bers herausschrauben. Halten Sie dabei die Schrau-

® Fenster nach unten kurbeln.

e AuBeres Dichtgummi oben an der Tir entlang
dem Fensterschacht mit einem Schraubenzieher ab-
hebeln.

@ Innenverkleidung abnehmen.

@ Vordertiir: Scheibenhalter im Tlrkasten von der
Hebeschiene losschrauben. Scheibe mit der Hand
gegenhalten, damit sie nicht nach unten féllt.

@ Befestigungsschrauben des Ausstellfensters
oben am Turrahmen unter dem Gummi herausdre-

be fest, damit sie nicht zusammen mit dem Fenster-
heber herunterrutscht.

@ Hebearm aus der Fiihrungsschiene der Seiten-
scheibe schieben.

@ Fensterheber durch die groBe Offnung aus dem
Tirkasten heben.

hen. Zwei weitere Schrauben im Turkasten losen.
@ Dichtgummi des Ausstellfensters mit einem
Schraubenzieher etwas lockern. Ausstellfenster ein
Stlick nach hinten ziehen und herausheben.

@ Seitenfenster vorsichtig nach oben schieben,
gleichzeitig vorn etwas abkippen, so daB das hintere
untere Ende der Scheibe zuerst aus dem Fenster-
schacht ragt.

@ Hintertiir: Fensterheber ausbauen, siehe oben.

Die Vordertiir mit abgenommener
Verkleidung. Gekennzeichnet sind
die Halteschrauben folgender Bau-
teile:

1 - Seitenscheibe; 2 - Fensterheber;
3 - Tirinnengriff.
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Das Foto zeigt die oberen beiden
Befestigungsschrauben der Konsole.

e Scheibenfilhrung entlang dem Fensterrahmen ab-
nehmen und aus dem Tirkasten herausziehen.

® Befestigungsschraube des mittleren Fensterrah-
mens oben am Tirrahmen unter dem Gummi her-
ausdrehen. Zwei weitere Schrauben im Tirkasten
|6sen.

e Konsole bis Modelljahr86: Bei eingebautem
Werksradio Reglerkndpfe abziehen und Radioblende
abnehmen.

@ Konsole ab Modelljahr 87: Ovale Kunststoffab-
deckungen links und rechts unten an der Konsole
mit einem kleinen Schraubenzieher heraushebeln.

e Beide Konsolen: Reglerknépfe flir Heizung und
Liftung abziehen.

e Vier Befestigungsschrauben der Konsole 16sen.

e Vordersitz: Riickenlehne nach vorn stellen.

e Sitz zusammen mit der Konsole nach Lésen der
vier Befestigungsschrauben aus dem Wagen he-
ben.

@ Wird die Konsole von den Sitzeinstellschienen
abgebaut, sind ebenfalls vier Schrauben zu 18sen.
@ Nun konnen die Sitzeinstellschienen abge-
schraubt werden.

Zum Ausbau der Konsole miissen

die unteren Befestigungsschrauben
herausgedreht werden. Ab Modell-
jahr 87 sind diese durch eine ovale
Kunststoffabdeckung verdeckt.

@ Feststehende Scheibe mit Dichtgummi aus dem
Rahmen driicken. Mittleren Fensterrahmen heraus-
heben.

@ Seitenscheibe vorsichtig nach oben aus dem Fen-
sterschacht heben.

@ Konsole etwas herausziehen und samtliche zum
Ausbau notwendigen Kabelsteckverbindungen hin-
ter der Konsole trennen.

® Konsole abnehmen.

@ Riicksitzbank Zweitiirer: Sitzbank nach vorn
klappen.

® Teppichboden Uber den Befestigungsschrauben
der Riicksitzbank anheben und Schrauben heraus-
drehen.

@ Sitzbank wieder nach vorn klappen und vordere
Verschraubung lésen.

® Bank zur Heckturdéffnung herausheben.

Vordere Konsole

aushauen

Sitze aushauen




@ Riicksitzbank Viertiirer: Vordere Befestigungs- und Sitzbank zur Seitentlréffnung heraushebeln.
schrauben der Riicksitzbank herausdrehen. @ Klappsitze Viertiirer: Obere und untere Kunst-
@ Sitzbank nach vorn klappen. stoffabdeckung der Sitzhalterung abschrauben.

e Verriegelungsbolzen in der Konsole mit einem e Darunterliegende Sechskantschrauben heraus-
Schraubenzieher eindriicken und Sitzbank bis zum  drehen und Ricksitz zur Hecktirdffnung heraushe-
Anschlag vorschieben. ben.

@ Nun die sichtbar gewordenen Schrauben l6sen

Die Sicherheitsgurte

Zeigen die Gurte einen der nachfolgend genannten Méngel, sollten sie ausgewechselt werden, damit sie im
Notfall wirklich schitzen kénnen:

O bei welligem Gurtband;

O bei ausgefransten Kanten;

O bei aufgeriebenem Gewebe;

bei angerissenen Nahten;

O wenn ein »lahmer« Automatikgurt ofter zwischen Tlr und Karosserie eingeklemmt wurde, wodurch er mit
der Zeit an Festigkeit verliert.

Fingerzeige: Schmutzige Gurte werden ausschlieBlich mit Seife und Wasser geséubert. Benzin oder
chemische Reinigungsmittel greifen die Gewebestruktur an.

Die Scheiben

Scheibe
aushauen

Scheibe
einbauen
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In unserem Pajero sind grundsatzlich Windschutzscheiben aus Verbundglas eingebaut, die im Fall einer
Beschédigung nicht in tausende von Krimeln zerfallen, sondern an der Schadensstelle mehr oder minder
groBe Risse zeigen.

Der eigenhindige Einbau einer Verbundglasscheibe ist problematisch. Man muB mit der Scheibe wie mit
einem rohen Ei umgehen. Kréaftiges Klopfen beim Einsetzen der Scheibe bewirkt leicht eine Verspannung,
wodurch sie reiBen kann. Wir empfehlen dringend, den Einbau einer Verbundglas-Windschutzscheibe einer
Werkstatt zu Uberlassen.

Relativ unempfindlich ist dagegen das Einschichtglas der hinteren Seitenscheiben und der Heckitdir.

Zum Aus- und Einbau einer Scheibe brauchen Sie unbedingt einen Helfer, damit es keinen Bruch gibt.

@ Bei einer Verbundglas-Scheibe die Dichtung mit
einem scharfen Messer zerschneiden und die Schei-
be gemeinsam mit dem Helfer abnehmen.

e Bei Einschichtglas mit einem Holz- oder Kunst-
stoffspachtel die moglicherweise angeklebte Schei-
bendichtung rundum vorsichtig abheben.

@ Im Wageninnern mit den FiiBen gegen die Scheibe
driicken. Dabei nicht ruckartig gegen das Glas tre-

ten, sondern kraftvoll driicken. Beginnen Sie an
einer der oberen Ecken.

@ Sobald sich die Scheibe mit der Dichtung aus
ihrem Rahmen ein klein wenig 18st, an der Stelle
daneben driicken. AuBen muB der Helfer die geltste
Scheibe gegenhalten und abnehmen.

Fiir den Scheibeneinbau brauchen Sie eine kraftige Schnur oder ein nicht zu diinnes Autoelektrikkabel. Die
nach innen zeigende Dichtlippe mit Silikonspray einspriihen. Die Schnur oder das Kabel gleitet dann leichter,
und das Silikon bewirkt eine zusétzliche Abdichtung.

Die bisherige Dichtung kann wiederverwendet werden, wenn sie nicht eingerissen ist.

e Uberbleibsel der alten Dichtungsmasse vorsichtig
vom Fensterrahmen der Karosserie abkratzen oder
mit Verdiinnung abwaschen.

® Scheibenrahmen jetzt mit Scheibenzement oder
Silikondichtmasse bestreichen.

@ Wird die Scheibe mit einer neuen Dichtung einge-
baut, so muB zuvor 3M-Dichtmittel zwischen Schei-
be und Dichtung aufgetragen werden.

® Kabel oder Schnur in die innere Dichtlippe einle-
gen, wobei sich die Enden unten in Scheibenmitte
liberlappen mussen.

@ Scheibe mit Dichtung am Fensterausschnitt an-
setzen und ausrichten.

@ Ein Schnur- oder Kabelende fassen und zum
Innenraum hin ziehen. Dadurch wird die Gummilippe
Uber die Kante im Fensterausschnitt gezogen.

@ Wenn Sie in Scheibenmitte angelangt sind, wird
von der anderen Seite her das Kabel oder die
Schnur herausgezogen.

@ An der Stelle, wo die Dichtung Uber den Fenster-
ausschnitt gezogen wird, sollte der Helfer mit der
flachen Hand von auBen gegen die Scheibe klopfen,
damit sie sich sauber »setzt«.

@ Beim Einbau einer Verbundglas-Windschutzschei-
be darf nicht stark geklopft werden, sonst kann es
Verspannungen und einen RiB im Glas geben.

= e



@ Steinschlagschaden an der Lackierung miissen
schon bald ausgebessert werden, bevor sich Rost-
ansatz breit macht. Dazu eignet sich am besten
sogenannter Tupflack, den es in kleinen Flaschchen
samt Tupfpinsel zu kaufen gibt.

Die Schutzschicht der Wagenunterseite muB sorgsam gepriift und ggf. nachgearbeitet werden. Das kénnen
Sie selbst machen, wenn Sie eine sichere Aufbockmaglichkeit fiir den Pajero haben (Hebebiihne, Auffahr-

rampe).

e Unterboden griindlich waschen.

® Gesamte Unterseite mit einer hellen Lampe ab-
leuchten und auf schadhafte Stellen untersuchen.

e Beschadigte Stellen im Unterbodenschutz mit
Spachtel, Schaber und Drahtbiirste bis aufs blanke
Blech freilegen.

@ Rostansatze so weit als mdglich blankschleifen.
@ Gesauberte Flache mit Rostprimer oder Bleimen-
nige bestreichen.

® Ebene oder groBere Flachen werden mit streich-
barem Unterbodenschutzmaterial behandelt.

® Fiir schwer zugangliche Fugen und Ecken ist eine
Spriihdose mit Unterbodenschutz glinstiger.

e Nicht alle Unterbodenschutzmaterialien eignen
sich flr die Verwendung am Pajero. So kann es Haft-
probleme bei Materialien auf Bitumenbasis geben.

Lackierung priiffen 1

e |Ist die beschadigte Lackstelle bereits unterrostet,
Rost abschleifen - je nach Umfang mit Glasfaser-
Radierstift, Schleifpapier oder elektrischem Winkel-
schleifer.

@ Vor dem Decklack Rostgrundierung auftragen.

Unterbodenschutz kontrollieren o |

Wartung Nr. 12

|

® Besser ist Wachs-Unterbodenschutz: Er kann so-

wohl zum zusétzlichen Konservieren der werksseitig .
aufgespritzten PVC-Unterbodenschutzschicht ver- ;
wendet werden wie auch zum Behandeln von Repa- ‘
raturstellen.

@ Neben den Unterbodenschutzmaterialien aus

dem Mitsubishi-Ersatzteillager kdnnen Produkte aus

dem Zubehorhandel, wie z. B. Teroson Wachs-Unter-

bodenschutz-Spray oder Steinschlagschutz-Spray

verwendet werden.

Fingerzeig: Beim Spriihen von Unterbodenschutz miissen die Bremsen mit Papierbogen oder Kunststoff-
folie gegen den schmierigen Nebel abgedeckt werden.

Unfallschaden

Sind Sie Ihrem Vordermann aufgefahren, miissen Sie die Reparatur Ihrer Frontpartie selbst bezahlen. Hierbei

kann kraftig gespart werden, wenn Sie mdgichst viele Arbeiten selbst durchfiihren und sonst eng mit einem

Karosseriebetrieb zusammenarbeiten. Das Beispiel soll dies verdeutlichen. Angenommen folgende Teile sind

beschadigt: StoBstange, Blinker, Scheinwerfer, Kuihlergrill, Kiihler, beide Kotfliigel und Motorhaube. Bauen g
Sie diese Teile selbst aus. Wahrscheinlich missen aber noch mehr Teile ausgebaut werden, weil sie bei den :
Karosseriearbeiten im Weg sind. Vielleicht kbnnen Sie die letzten verkehrs- und funktionswichtigen Teile erst '
im Hof des Karosseriebetriebs vollends ausbauen. Besprechen Sie sich nun mit dem Fachmann und besor-

gen Sie ggf. die bendtigten Karosserie-Neuteile selbst, wenn méglich beim Autoteile-Handel. Die Karosserie- 1
werkstatt ibernimmt nur das Ausbeulen angrenzender Bleche, das EinschweiBen, das Ausrichten verboge- ll
ner Teile, die Montage von Kotflligeln und Motorhaube (zum Ausrichten nétig) und noch die Lackierarbeiten. I
Den anschlieBenden Zusammenbau machen Sie wieder selbst.
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Die Anhdngerkupplung

Hand in Hand

Wie oftmals zu beobachten, braust der Pajero nicht nur allein durch die Gegend. Ihm folgt, stets im selben
Abstand, ein Anhangsel. Was zu tun ist und was es zu beachten gilt, wenn Ihr Pajero ebenfalls einen Begleiter
hinter sich her ziehen soll, lesen Sie im folgenden Kapitel.

Anhangerkupplung

Wer mit seinem Pajero einen Boots-, Last- oder Wohnanhanger ziehen will, braucht eine Anhangerkupplung,
die nach dem Einbau vom TUV begutachtet und in die Fahrzeugpapiere eingetragen wird. Solche Anhange-
vorrichtungen gibt es im Mitsubishi-Zubehdrprogramm und von verschiedenen Herstellern im Autozubehor-

handel.

Der eigenhandige Einbau ist fir den routinierten Selbsthelfer kein Problem, zumal der neu gekauften Anhan-
gerkupplung eine ausfiihrliche Einbauanleitung beiliegt. Alle zum Einbausatz gehérenden Befestigungsteile
missen verwendet werden.

Fiur die Elektroinstallation der Anhangersteckdose konnen Sie einen kompletten Elektrosatz kaufen. Wer
»elektrisch vorbelastet« ist, kann die Teile preisgiinstiger selbst zusammenstellen. Sie brauchen ein Blinkre-
lais fiir Anhangerbetrieb, eine Anhanger-Blinkkontrolleuchte am Armaturenbrett, eine Anhéngersteckdose
sowie Kabel und Steckverbinder. Denken Sie daran, daB eine einzige Kabelfarbe rundum in der Steckdose
spatere Stdrungssuche fast unméglich macht. Deshalb die Kabelenden mit den Klemmenbezeichnungen
versehen, wenn Sie nicht die im Mitsubishi Ublichen Kabelfarben verwenden. Zuletzt noch das Schild der
zulassigen Stitzlast ankleben.

Sie kdénnen es auf der StoBstange oder an der Innenseite des Laderaums anbringen.

Folgende Anhangelasten darf der Pajero hinter sich her ziehen:

Modell Pajero kurz Pajero kurz Pajero lang
bis Modell 86 ab Modell 87

ungebremster Benziner: 725 kg 750 kg 750 kg

Anhdnger Diesel: 750 kg

gebremster Anhénger 1800 kg 2115 kg 2450 kg

bis 12 % Steigung

gebremster Anhénger 2100 —_ —_—

bis 10 % Steigung mit

Ausnahmegenehmigung

gebremster Anhénger — 2327 kg 2695 kg

bis 12 % Steigung mit

Ausnahmegenehmigung

Stiitzlast 75 kg 100 kg 100 kg

Auf Wunsch kann die Anhangelast des Pajeros erhdht werden. Hierzu ist eine Ausnahmegenehmigung von
Mitsubishi vonnoten. Folgende Auflagen und Bedingungen sind hierbei zu beachten:

O Das Fahrzeug darf bei seiner Ausnutzung der erhdhten Anhangelast auf 6ffentlichen StraBen nur in Betrieb
genommen werden, wenn der Trager der gesetzlichen Haftpflicht-Versicherung dem Fahrzeughalter schriftlich
bestatigt hat, daB Versicherungsschutz trotz der durch diese Genehmigung zugelassenen Abweichungen von

den StraBenverkehrsvorschriften in voller Héhe gewéhrleistet ist.
O Es dirfen nur Anhanger mit Tandemachse mitgeflhrt werden.

O Die Ausnahmegenehmigung ist den Fahrzeugpapieren im Original oder als Kopie in beglaubigter Form
beizufiigen und bei Kontrollen vorzuzeigen. Eine TUV-Abnahme mit Original-Ausnahmegenehmigung ist nicht

erforderlich. Die Ausnahmegenehmigung hat Glltigkeit fir das Gebiet der BRD und West-Berlin.

Bevor die Zulassungsstelle die Anhangerkupplung in die Fahrzeugpapiere eintrdgt, muB der Anbau von einem
TUV-Ingenieur lberpriift werden. Bringen Sie zur Abnahme die Einbauanweisung des Herstellers mit. Die
Steckdose muB so angeschlossen werden, wie es die Norm vorschreibt. Die Anhénger-Blinkerkontrolle im

Armaturenbrett muB funktionieren.

e e N g Am e b e
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Die Anhangerkupplung kann
beim Pajero problemlos an den
Rahmen angeschraubt werden.
Unsere Zeichnung zeigt die
Anhangerkupplung mit allen
Befestigungsteilen.

Wer eine gebrauchte Anhangervorrichtung kauft, muB sehr genau darauf achten, daB er die fiir sein Fahrzeug
richtige Kupplung erhélt. Ob die Anhangerkupplung fiir Ihren Pajero zugelassen ist, sagt deren Typschild aus.
Falls es fehlt oder unleserlich ist, miissen Sie vom Hersteller der Anh&ngevorrichtung ein neues Typschild
anfordern. Ebenso brauchen Sie eine Einbauanweisung vom Hersteller der Anhangerkupplung fiir die
anschlieBend fallige TUV-Abnahme.

Die Anschriften der bekanntesten Hersteller fir Anhéngevorrichtungen lauten:

O ORIS Metallbau KG, Hans Riehle, Postfach 1208, Im Bornrain 2, 7141 Mdéglingen.

O PEKA Fahrzeugbau GmbH + Co. KG, Postfach 2220, RheinstraBe 116, 7500 Karlsruhe 21.

O Westfalia-Werke KG, Postfach 2640, 4840 Rheda-Wiedenbrick.

Fingerzeige: Fahren Sie viel mit einem schweren Anhanger, empfiehlt es sich, ein sogenanntes Stabilisie-
rungsgerat (z.B. Orismat 2000) einzubauen. Sie fahren dann wesentlich sicherer und entspannter, denn
sowohl Schlingerbewegungen des Anhéngers als auch Knickbewegungen zwischen Anhdnger und Zug-
wagen werden dadurch wirkungsvoll gedampft.

Die nachfolgend angegebenen Anhiéngelasten beziehen sich auf Steigungen von maximal 10 bzw. 12 %.
Wird die Anhéngelast oder das zuldssige Gesamtgewicht des Zugwagens nicht voll ausgeschopft, kénnen
natlirlich auch stédrkere Steigungen bewiltigt werden.

In Héhen iiber 1000 m iiber dem Meeresspiegel ist der Motor durch die geringere Luftdichte weniger
durchzugskraftig. Das Anhéngergewicht muB daher pro angefangener weiterer 1000 Hohenmeter um je
10 % reduziert werden.

Die maximale Stiitzlast der Anhangerdeichsel auf den Kopf der Anhéngerkupplung darf nicht héher als
75 kg bzw. 100 kg sein. Die minimale Stiitzlast soll mindestens 4 % des tatsachlichen Anhangergewichts
betragen; hoher als 25 kg braucht sie nicht zu sein. Wer fiir eine langere Fahrt mit dem Wohnwagen
dessen genaue Stiitzlast ermitteln will, kann dies mit der heimischen Badezimmerwaage tun.

Gebrauchte
Anhénger-
kupplung
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Werkzeug und andere Hilfen i

Das Selbsthelfer-
besteck

Wer sich nun intensiver mit seinem Pajero beschaftigen will, muB sich wohl trotz des guten Bordwerkzeugs
I einige Dinge anschaffen. In den letzten Jahren hat sich das Angebot an Werkzeugen und Priifgeraten zur
eigenstandigen Autoreparatur vervielfacht.

; Die Grundausstattung

In der nachfolgenden Liste haben wir zusammengestellt, was uns als vielseitig verwendbare Grundausstat-
tung empfehlenswert erscheint:

4 Doppel-Gabelschllissel. 7x8, 10x12, 12x14, 17x21;

2 Gabel-/Ringschlissel kurz, SW 10 bzw. 12 beidseitig;

2 Ringschilssel gekropft, 10x12 und 14x17;

1 Steckschliissel 8x10;

1 Zindkerzenschlissel, SW 20,8, ausziehbar;

1 Radmutternschliissel, SW 21;

3 Schraubenzieher fur Querschlitzschrauben, 3, 6 und 8 mm breit;

2 Schraubenzieher fir Kreuzschlitzschrauben, verschiedene GroBen;
1 Schraubenzieher fir Querschlitzschrauben, kurz mit kraftigem Griff;
2 Winkelschraubenzieher fiir Kreuzschlitze und Querschlitze;

1 Kombizange;

Rohrzange, 400 mm lang;

Seitenschneider;

Schlosserhammer, 300 g schwer;

Satz Fuhlerblattlehren, 0,05-0,7 mm;

FlachmeifBel;

Durchschlag, 3 mm Durchmesser;

Elektrik-Priflampe.

[ I (I ST W

| SchraubenmaBe und Schliisselweiten

Werkzeuge und Maschinenteile werden in den meisten Landern nach dem metrischen MaBsystem (in Millime-
ter oder Zentimeter) gemessen. Eine Schraube kann beispielsweise mit M8 x 30 oder M8 x 1 x 30
gekennzeichnet sein. Hierbei bedeuten:

Fi P s e W e

Werkzeuge der Grundaus-
stattung:

1 - Radschraubenschliissel; <

2 — Winkelschraubenzieher; L

3 — kurzer Querschlitzschrau- S

benzieher; 4 — Kreuzschlitz- a

schraubenzieher; 5 — Quer- h

schlitzschraubenzieher; a

6 — Seitenschneider; S

7 — Kombizange; 8 — Rohr- Zz

zange; 9 — Fiihlerblattlehren; R

10 — Hammer; 11 - Elektrik- In

. Priiflampe; 12 — Ziindkerzen- K
/ schliissel; 13 — Durchschlag; W
14 - FlachmeiBel; 15 - Ring- ur

schliissel, hoch gekropft; Er

16 — Gabel-/Ringschliissel; in

17 — Gabelschliissel. w

i R




M: Kennzeichen fir metrisches Gewinde;

8: Gewinde-AuBendurchmesser in mm;

1: Gewindesteigung, die nur bei Fein- und Sondergewinden angegeben wird, nicht aber bei allgemein Ublichen
Normgewinden;

30: Schraubenlange in mm.

Jedem Gewindedurchmesser ist eine bestimmte Schraubenkopfabmessung zugeordnet. So miissen bei-
spielsweise Sechskantschrauben mit dem Gewinde M 8 mit einem Werkzeug der Schiiisselweite 12 mm
gedreht werden, diese Schliisselweite kommt am Mitsubishi mit am haufigsten vor.

Bei Schrauben und Muttern miBt man den Abstand der einander gegeniiberliegenden Flanken und schreibt
auf den jeweils dafiir passenden Schraubenschliissel die entsprechende Schliisselweite (Kurzbezeichnung:
SW). Ein Doppelgabelschliissel (man nennt den Gabelschliissel vielfach auch Maulschliissel) mit der Bezeich-
nung 10x12 hat also eine Gabel oder ein Maul fiir eine 12 mm breite und auf der anderen Seite fiir eine 10 mm
breite Schraube.

Weitere Werkzeuge

Zum eigentlichen Werkzeug der Grundaustattung kann sich der Selbsthelfer je nach Bedarf noch zusitzliche
Hilfsgerate anschaffen. Im Bild unten haben wir einige davon zusammengestellt:

Steckniisse mit den dazugehGrigen Verlangerungsstiicken und Betatigungswerkzeugen, wie Knarre (Réat-
sche) und Hebel ermdglichen wesentlich schnelleres Arbeiten. Bei der Anschaffung kdnnen Sie zwei Wege
gehen: Entweder Sie kaufen sich nur die am héufigsten benétigten Schiiisselweiten und Betatigungswerk-
zeuge in erstklassiger Qualitdt oder Sie erwerben einen preisgiinstigen kompletten Ritschenkasten und
erganzen die verschlissenen Teile nach und nach mit Werkzeugen von guter Qualitat. In jedem Fall soliten Sie
sich aber Sechskantniisse kaufen! Die ebenfalls im Handel befindlichen Zwdlfkantniisse rutschen auf besch-
digten oder verrosteten Schrauben schneller durch.

Zum Einstecken der Betétigungswerkzeuge haben die Steckeinsétze ein Vierkantloch mit 14" (Zoll) oder %"
Kantenlange. Die %" -Ausfiihrung ist dabei weniger verbreitet, jedoch in vielen Fallen handlicher beim Autoba-
steln. Flr Steckniisse ab SW 24, die es nur mit '2”-Vierkant gibt, kann man ein Adapterstiick kaufen, das den
%" -Vierkant auf 2" vergroBert.

Auch Innensechskant- und Innenvielzahnschliissel gibt es mit '4”- und %”-Antrieb zu kaufen. Gerade diese
Schrauben lassen sich mit dem Betatigungshebel und der Ratsche wesentlich leichter &ffnen.

Kleiner Ratschenkasten mit '"-Antrieb: Ein praktisches Werkzeug, wenn an kleinen Schrauben gearbeitet
wird. Manche Kasten haben zusétzliche Einsatze fur Schlitz- und Kreuzschlitzschrauben. Speziell bei diesem |
Werkzeug braucht nicht die allerbeste Qualitt gekauft zu werden, denn die kleinen Schrauben zieht man ja ]

nicht mit aller Kraft an. VerschleiBende Teile werden, wie beim groBen Ratschenkasten, durch Qualitatswerk-

zeug ersetzt.

Drehmomentschliissel gibt es heute schon sehr preiswert zu kaufen. Fiir den Heimwerker genugt dabei die

Ausfiihrung mit Skala durchaus. UnerlaBlich ist der Drehmomentschliissel beispielsweise zur Zylinderkopf-

montage, aber auch bei anderen Schrauben, die mit dem richtigen Drehmoment angezogen werden sollen, ist 4
i

er wichtig. Die Drehmomente finden Sie, wo nétig, hier im Buch.
Schlagschrauber: Er hilft, Quer- und Kreuzschlitz- sowie Innensechskantschrauben zu I6sen, wenn alle
anderen Mittel versagen.

Steckniisse und Zubehdr:
Drehmomentschliissel, ein-
stellbar (1) oder in Skalen-
ausfiihrung (2), Betatigungs-
hebel (3), Verldngerung (4),
alle benétigten GroBen an
Steckniissen einschlieBlich
Ziindkerzen-StecknuB (5),
Rétsche (6), Steckeinsatz fiir
Innenvielzahnschrauben (7),
Kardangelenk (8). Alle diese
Werkzeuge gibt es in 1/,"-
und 3/3"-Ausfiihrung. Als
Erganzung: Rétschenkasten
in /4" fiir kleine Schliissel-
weiten (9).
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Fiir den der sein Fahr-
zeug selbst abschmie- |
ren méchte eignet sich
am besten solch eine
Handhebelpresse mit
flexiblem Schlauch.

Gripzange: Sie wird durch ihren besonderen Mechanismus erst auf der Schraube festgeklemmt, bevor an
ihrem Griff gezogen werden kann. Selbst stark »vermurkste« Schrauben lassen sich damit oft noch losen.
Spannbandschliissel zum Losen des Olfilters. Diese Schiiissel sind heute so preisglinstig zu haben, daB sich
die Anschaffung durchaus lohnt, wenn der Olwechsel mit Filterwechsel &fters selbst gemacht wird.
Spezialquetschzange zum Anklemmen von Steckern an Elektrokabel: Ein praktisches Werkzeug fiir diejeni-
gen, die sich hauptsachlich der Elektrik oder dem Einbau von Zusatzgeraten widmen. Fiir den Bastler reicht
die einfachere und preisgiinstigere Ausfiihrung durchaus.

Bremsleitungsschliissel: Mit ihm lassen sich die SW-10-Muttern der Bremsleitungen leicht 16sen, ohne daB
die Flanken rundgedreht werden. Er sieht aus wie ein aufgeségter Ringschlussel und ist beispielsweise bei
der Fa. Hazet erhéltlich. Lohnend ist die Anschaffung natlrlich nur, wenn &fters an der Bremshydraulik
gearbeitet wird.

Metall-Biigelsédge: Sie wird zum Aufsagen verrosteter Muttern und zu allerlei anderen Bastelarbeiten
gebraucht.

Fettpresse mit flexiblen Schlauch (siehe Bild oben). Da der Pajero eine ganze Anzahl Schmiernippel an
Gelenkwellen, Lenkgestange und Vorderradaufhéngung besitzt, sollte sich derjenige, der sein Fahrzeug
selbst abschmieren moéchte, solch eine Fettpresse zulegen. Achten Sie aber beim Kauf darauf, daB die Presse
einen flexiblen Schlauch hat, denn nicht alle Schmiernippel sind leicht zuganglich.

Sinnvolle Stab-Handlampe: Sie gibt helles Licht, blendet nicht auf der Rickseite und kann vor allem auch auf den
Hilfsmittel Boden fallen, ohne Schaden zu nehmen.

Drahtbiirste: Sie ist unentbehrlich zum Reinigen von verrosteten Schraubengewinden und Fahrwerksteilen.

Ein sehr nitzliches Allround-Hilfsmittel. i
Waschpinsel: Er leistet gute Dienste bei der Motorwésche und der Reinigung Glverschmierter Fahrzeugtei-
le. '
Splintensortiment: Splinte sollen generell nur einmal verwendet werden. Oft sind sie auch so verrostet, daB |
die Uberlegung, einen gebrauchten Splint wiederzuverwenden, schon von vornherein wegféllt. Unnotige |
Wege erspart man sich durch ein Splintensortiment mit den gangigsten GroBen. Auch kommt man so erst gar
nicht in Versuchung, eine Behelfsldsung einzubauen. [
Kabelbinder: Wenn ein Kabel oder ein Bowdenzug an der Karosserie befestigt werden soll, ist ein Kunststoff- |
Kabelbinder die ideale Verbindung. Das eine Ende des Kabelbinders wird durch die Ose an seinem anderen I
Ende gezogen. Eine Sperrklinke verhindert das Herausrutschen, so daB die einmal gebildete Schlaufe
erhalten bleibt. Kabelbinder sind Pfennigartikel und in jedem Elektronik-Laden oder im Mitsubishi-Ersatzteil-
lager erhaltlich.
Karosserie-Dichtmasse: Sje wird gebraucht, um etwa ein Bohrloch in der Karosserie abzudichten oder um
ein Kabel zu entklappern. Vor allem aber eignet sie sich fiir allerhand Improvisationslésungen, weshalb sie vor
allem auf weiter Fahrt nicht fehlen sollte.
Liisterklemmen, wie sie der Elektriker verwendet, eignen sich nicht nur zum Verbinden von zwei Kabeln. Sie
kdnnen genausogut zum Flicken des Gaszugs oder der Heizungszlige verwendet werden.
Handwaschmittel: Olverschmierte Hande sind mit Seife allein nur schwer wieder zu sdubern, das geht besser
mit Handwaschpaste.

— ey
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.Werkzeug- Nur wenige Autobastler haben in der Garage den Platz, das Werkzeug an einer Steckwand s&uberlich K
Aufbewahrung aufzureihen. Die nachstbeste Fassung ist daher ein flnfteiliger Blech-Werkzeugkasten mit Tragegriff, den es ul
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in Kaufhdusern usw. preiswert zu kaufen gibt. In einem solchen Kasten 14Bt sich das Werkzeug, aber auch
viel Kleinkram, (ibersichtlich unterbringen.

Zudem ist das Werkzeug schnell einsatzbereit — etwa, wenn man zum Schrottplatz fahren will, um Teile
auszubauen.

Noch ein Tip: Kaufen Sie den Werkzeugkasten in langer Ausflihrung. Dann findet auch eine Metallsidge darin

Platz.
Priif- und MeBgeréte

Reifendruckpriifer ist unerlaBlich zur Kontrolle des Luftdrucks bei kalten Reifen, wie auf Seite 151 beschrie- \
ben.

Batteriesédurepriifer gibt AufschluB tiber den Ladezustand der Batterie, siehe Seite 180, ist aber im Heimwer- I
kergebrauch nur selten notwenig.

Kompressionsdruckmesser fiir die Benzinmotoren gibt es in einfacher, preiswerter Ausfiihrung mit Skala,

wahrend die Werkstattgeréte mit Schreiber und MeBkartchen fiir den Privatgebrauch zu teuer sind. Sehr |
teuer sind auch Kompressionsdruckmesser fiir Dieselmotoren. Die Anschaffung lohnt nicht.
Stroboskoplampe (Ziindlichtpistole) dient beim Benzinmotor zur genauen Zundzeitpunkteinstellung bei lau-
fendem Motor. Ein brauchbares Gerat muB mit einer hellen Xenon-Lampe ausgeriistet sein. Die Blitze der
lichtschwachen Neon-Lampen sind bei Tageslicht nicht zu erkennen. Aufwendigere Gerite haben einen
Impulsgeber, der lediglich an das Zylinder-1-Ziindkabel angeklammert wird, bei anderen muB die Steuerlei-
tung zwischen Verteiler und Ziindkerzenkabel geklemmt werden.

Einzelgerate und Kombinationstester: Die nachfolgend beschriebenen Gerite gibt es meist in unterschiedli-
chen Kombinationen zusammengefaft. Gangig sind z. B. diese Zusammenstellungen:

O Drehzahl/SchlieBwinkeltester und Voltmeter,

O Drehzahl/SchilieBwinkeltester mit Volt-, Ampere- und Ohmmeter,

O Volt-, Ampere- und Ohmmeter (solche Gerite gibt’s in Elektronikhobby-Geschéften).

Geeignete Gerdte sollten folgende MeBbereiche besitzen: Zwei Drehzahlbereiche, davon einer bis etwa
3000/min, damit auch andere Wagen damit eingestellt werden konnen. Voltbereich bis 20 V, Amperebereich
bis 10 A, zwei Ohmbereiche, etwa 0-50 Q und 0-50 k Q. Achten Sie beim Kauf unbedingt auf eine ausfiihrli-
che, gut versténdliche Betriebsanleitung. |
SchlieBwinkeltester: Wird bei der kontaktlosen Zindanlage des Pajero nicht gebraucht, ist aber meist mit |
dem Drehzahlmesser zwangskombiniert. Der SchlieBwinkeltester gibt Auskunft Uber den Unterbrecher- i
Kontaktabstand bzw. SchlieBwinkel an herkémmlichen Spulenziindungen. F
Drehzahlmesser: Wird zur Leerlauf- und Zundeinstellung am Benzinmotor gebraucht. ‘.-{
Voltmeter: Gibt Auskunft, ob Uberhaupt Spannung anliegt, zur Ladespannungsmessung und zur Messung \%
der Batteriespannung. '
Amperemeter: Dient zum Priifen eines Stromkreises, wenn der Verdacht besteht, daB ein Stromverbraucher

heimlich von der Batterie zehrt. Bei hohen Stromstérken, die liber dem Skalenendwert liegen, muB ein

MeBwiderstand (Shunt) zwischengeschaltet werden. ‘ ]
Ohmmeter: Wird nicht nur zur reinen Widerstandsmessung gebraucht, sondern kann auch ein unterbroche-

nes Kabel aufspiren.

Abgastester: Sie werden auch in Kaufhiusern angeboten, sind aber nicht ausreichend meBgenau. Wirklich

gute sind fir den Heimwerker viel zu teuer; sparen Sie sich das Geld. ]

Fingerzeig: Manches Spezialwerkzeug ist zu teuer, um die Anschaffung fiir einen einzelnen Bastler
rentabel zu machen. Wenn sich jedoch zwei oder drei ambitionierte »Schrauber« im Rahmen einer Nach- ‘
barschaftshilfe-Gemeinschaft zusammentun, kann sich diese oder jene Anschaffung durchaus lohnen. l

\
Fliissige Hilfen s

Rostléser fiir festgerostete Verschraubungen gibt es geniigend im Angebot. Besonders gut fanden wir die it
sofort wirkende Schnellrostiéser. Herkémmiliche Lésemittel brauchen eine gewisse Einwirkzeit.

Isoliersprays sind ebenfalls ausgesprochen kriechfahig. Vielfach sind die Rostldser zugleich solche Isolier-

sprays, die bei Feuchtigkeit in der Autoelektrik den feinen Wasserfilm unterwandern und dadurch verhindern,

daB Batteriestrom (ber den leitenden Wasserfilm als KurzschluB oder »Kriechstrom« abgeleitet wird. Als

Spezial-Isoliersprays waren beispielsweise zu nennen »Aral Intact« oder »4xSilikon-Spray« von Molykote.

Kaltreiniger dient zum S&ubern des dlverschmierten Motors und sonstiger fettiger Fahrzeugteile. Die Reini-

gungsfliissigkeit gibt es in Spriihdosen oder — billiger - in Kanistern oder Dosen.

Korrosionsschutzwachs verhindert im Triebwerksabteil Korrosionserscheinungen nach der Motorwasche

und wirkt zusétzlich schmutzabstoBend. .-




Gummipflegespray verhindert, daB im Winter die TUrdichtungen ankleben oder die Fenster an ihren Abdicht-
gummis festfrieren.

Schraubensicherungsmittel; z. B. Loctite wird dann verwendet, wenn sich eine Verschraubung keinesfalls
I6sen darf. Man triagt es zundchst flissig auf das Gewinde auf. Im festgeschraubten Zustand findet eine
chemische Reaktion statt und das Sicherungsmittel wird z&hhart und fiillt alle Gewinde-Zwischenraume aus.
Silikonpaste oder -spray eignet sich fiir viele Schmierstellen. Sie schmutzt nicht, ist hitzefest und stoBt
Feuchtigkeit vollkommen ab. Die Paste eignet sich auBerdem zum Abdichten.

Spezial-Schmierstoffe

Haushaltsél in kleinen Spritzkénnchen ist dinnflissiges Universalél, das man Uberall verwenden kann, wo
keine besonderen Schmieranspriiche gestellt werden. Es ist beispielsweise zur Schmierung des Motorhau-
benschlosses geeignet.

Graphitdl enthélt den »Festschmierstoff« Graphit, der die Schmierkraft des Ols erhéht. Besonders gut ist die
Graphitol-Spriihdose von BP, die einen meterweiten nadelfeinen Olstrahl verspriiht und dadurch vor allem fur
schwer erreichbare Schmierstellen sehr geeignet ist.

Kupferfett, auch HeiBschrauben-Compund genannt, verhindert das Festrosten von Verschraubungen, die
extrem hohen Temperaturen ausgesetzt sind. Am Auto sind dies die Auspuffschrauben und die Zindkerzen-
gewinde. Aber auch andere Schrauben und Muttern, etwa an den StoBdampfern, bleiben immer gangig, wenn
sie mit diesem Schmierstoff behandelt wurden.

Schmierstoff-Suspensionen liegen an der Grenze zwischen Ol und Fett und sind fiir seltener beanspruchte
Gleitflachen (z.B. Sitzschienen, Heizungshebel) sehr vorteilhaft. Nach dem Auftragen bilden sie auf der
behandelten Gleitflache einen wachsahnlichen Schmierfilm, der auch gegen Rost schiitzt und erst bei Druck-
beanspruchung fliissig wird (z.B. »MO-Gleitspray« von Teroson, »Paste U-n« von Molykote oder »LM
Schmierfix« von Ligui Moly).

Saureschutzfett, auch Polfett genannt, ist ein gegen elektrische Stréme, Saure und Feuchtigkeit isolierender
Spezialschmierstoff, der vor allem die Batteriepole sauber halt. Konkurrenzlos gut ist hierbei beispielsweise
das Saureschutzfett »Ft 40 v 1« von Bosch.

Lagerfett soll Verschlei und Reibung an allen Gleit- und Lagerstellen vermindern. Es wird auch zum
Abschmieren von Gelenkwellen, Lenkgestange und Vorderradaufhangung verwendet. Anforderung laut Mit-
subishi SAE J 310 mit der NLGI Konsistenz 2, z.B. »Molykote Longterm 2 Plus« oder »Molykote BR 2
Plus«,

Ausriistung fiir unterwegs

Sie sind fir eventuelle Pannen auf der Strecke gut gewappnet, wenn Sie die auf Seite 254 zusammengestell-
te Werkzeug-Grundausstattung und die nachstehend genannten Hilfsmittel dabei haben:
Abschleppseil oder -stange

Alleskleber (z. B. Sekundenkleber)

2 m Autoelektrikkabel 1,5 mm?

1 m kréftigen Draht

Ersatzgliihlampen (Seite 206)

Keilriemen

1 m Zindkabel (Benziner)

Klebeband

Lappen

Reservekanister

Sicherungen

Starthilfekabel (Querschnitt der Metallseele mindestens 16 mm?)
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] Arbeitstips :

Ruhig Blut

Eine unidsbare Verschraubung, eine abgerissene Schraube oder das Beschédigen eines Neuteils bringen
manchen Selbstpfleger bisweilen an den Rand seiner Nervenkraft. Schuld daran ist oft falsche Vorbereitung,
vergammeltes Werkzeug oder einfach die fehlende Erfahrung.

Muttern, Schrauben und Gewinde

Bevor der Schraubenschllissel an einer auf ihrem Gewindebolzen festgerosteten Mutter angesetzt wird,
soliten Sie die freiliegenden Gewindegange unbedingt von Schmutz und Rost befreien. Gewinde mit Draht-
birste saubern und anschlieBend mit Rostléser bespriihen. Erst nach einer gewissen Einwirkungszeit die
Mutter losdrehen. Das gleiche gilt fiir Schrauben, die in ein eingeschnitienes Gewinde oder an der Karosserie
festgeschweiBte Muttern eingedreht sind. Hier ist dieselbe Vorbehandlung des freiliegenden Schraubengewin-
des erforderlich, sonst wird der Schraubenkopf beim Loswuchten abgedreht.

Schon nach relativ kurzer Zeit kbnnen Schrauben so fest sitzen, daB sie sich nicht einfach mit einem
Schraubenzieher herausdrehen lassen. Bei Kreuzschlitzschrauben kommt erschwerend hinzu, daB sich der
Schraubenzieher auch bei starkem Druck auf den Schaft aus dem gekreuzten Schlitz herausdreht. Nach
wenigen erfolglosen Versuchen ist der Kreuzschlitz »vermurkst«, und Sie stehen vor einer unlésbaren Ver-
schraubung.

Wenn sich eine Schraube nicht gleich losdrehen [4Bt, sollten Sie einen passenden, stabilen Schraubenzieher
ansetzen und dem Griffende einen trockenen Hammerschlag versetzen. Das bricht normalerweise die mit
inrem Kopf leicht festkorrodierte Schraube los, sie 148t sich nun ganz normal herausdrehen.

Hilft das nicht, brauchen Sie einen Schlagschrauber. Bei jedem Hammerschlag auf das Griffende des
Schlagschraubers dreht dieser den Schraubeneinsatz unter Druck ein klein wenig weiter. Das 18st praktisch
jede Schraube.

Ist in einem Schraubenkopf kein Werkzeug mehr einzusetzen, hilft gewshnlich nur noch Ausbohren. Erst wird
mit einem entsprechend groBen Bohrer der Schraubenkopf entfernt (notfalls mit einem kleineren Durchmes-
ser vorbohren). Das Gewindeteil einer Blechschraube 188t sich manchmal nun durchstoBen oder mit einer
Zange von der Riickseite her abnehmen. Andernfalls mit einem diinnen Bohrer das Gewindeteil ausbohren.

* Wenn Sie hierfir einen zu groBen Bohrerdurchmesser wihlen, wird entweder das Gegengewinde beschadigt

oder das Loch fiir eine Blechschraube so vergroBert, daB spéter nur eine starkere Schraube hélt.

Wenn eine Schraube an versteckter Stelle eingedreht werden soll, kénnen Sie sich folgendermaBen helfen,
damit die Schraube nicht stédndig vom Werkzeug abfillt:

In den Schraubenschlitz etwas Karosseriedichtmasse ankleben oder die Schraube mit einem kleinen Klebe-
bandstreifen am Werkzeug anheften.

Wenn ungeschickte Schrauber die Mutternkanten bereits rundgedreht haben oder wenn Rost die
Anlageflachen flr den Schraubenschliissel entstellt hat, hilft nur noch Gewalt. Als erste Mdglichkeit kommt
die bereits erwéhnte Gripzange in Betracht, mit der sich die Mutter duBerst fest greifen und oft auch
losdrehen |aBt. Hilft das nicht weiter, wird ein scharfer MeiBel angesetzt und die Mutter aufgemeiBelt. Eine gut
zugéngliche Mutter kann auch mit einer Metallsége entlang des Gewindes aufgeségt werden.

Werkstatten benutzen zum Losen solcher Muttern einen sogenannten Mutternsprenger, der aber fiir den
Hausgebrauch zu aufwendig in der Anschaffung ist.

Selbstsichernde Sechskantmuttern besitzen entweder eine Einlage aus Kunststoff oder ein enger geschnit-
tenes Gewinde. Auf diese Weise klemmt die Mutter auf der Schraube und kann sich nicht durch Vibrationen
I6sen. Derartige Muttern dirfen allgemein nur ein Mal verwendet werden, sonst ist die sichernde Wirkung
dahin.

Da ein Stehbolzen (auch Gewindestange genannt) keine Anlageflache fiir einen Schraubenschliissel besitzt,
muB diese geschaffen werden. Dazu auf dem freien Gewindeteil des Bolzens zwei Muttern fest gegeneinan-
derschrauben (kontern). An den so gesicherten Muttern den Schraubenschliissel ansetzen und den Bolzen
herausdrehen.

Verrostete
Verschrau-
bungen ldsen ‘

Schlitz- und
Kreuzschlitz-
schrauben losen

Blechschrauben 5:;
aushohren l‘,
I

Schrauben an '
schlecht
zuganglichen
Stellen |

Beschadigte I
Muttern ldsen

Selbstsichernde
Muttern

Stehbolzen
lisen und
festdrehen
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SchraubengréBe und Drehmoment

Abgerissene
Gewinde-
schrauben
aushohren

Gewinde-
“schneiden

Ausgerissenes

Gewinde

Gibt man hin und wieder den Tip, daB eine Schraube »nach Gefiihl« angezogen werden soll, ist dies fiir den
Ungetiibten oft wenig hilfreich. Eine abgerissene Schraube ist dann der verspéatete Hinweis darauf, daB mit
dem Gefiihl etwas nicht stimmt. Mit einem Drehmomentschliissel und mit der Tabelle kdnnen Sie lhr Gefiihl
Uberprifen:

Gewindedurchmesser in mm 6 8 10 12 14

Drehmoment in Nm i
Schraubenkopf-Markierung @ 6 14 28 50 80

Drehmoment in Nm
Schraubenkopf-Markierung @ 10 24 45 85 130

Diese Werte gelten jedoch nur, wenn nichts anderes angegeben ist. Fiir Schrauben, die beispielsweise in
Kunststoffteile eingeschraubt werden oder fir solche, die ein Feingewinde haben, gelten andere Werte.

Im Buch werden Sie die Anzugsmomente, die beim Zusammenbau beachtet werden sollen, hinter der
beschriebenen Schraube in Klammern finden. Die Angaben erfolgen immer in Nm (= Newtonmeter). Diese
MaBeinheit fiir das Drehmoment ist noch nicht jedem geldufig. Manche &ltere Drehmomentschliissel haben
noch Skalen mit der alten Einheit mkg (= Meterkilogramm). Hier ist es wichtig zu wissen, daB 1 mkg gleich
10 Nm ist.

Viele Schrauben des Mitsubishi haben oben am Schraubenkopf eine »4« oder »7« eingegossen. Diese Zahl
gibt an, welcher Drehmoment-Gruppe (Tabelle oben) die Schraube angehdrt. Wer auch die kleineren Drehmo-
ment-Werte genau einhalten will, braucht hierzu einen genaueren Drehmomentschliissel, als den auf Seite
255 beschriebenen, weil dieser nur groBere Werte brauchbar anzeigt.

Das Gegengewinde, in dem die abgerissene Schraube steckt, sollte mdglichst wenig Schaden nehmen.
Deshalb den Schraubenrest genau in der Mitte mit einem Kérnerschlag versehen. Jetzt kann gebohrt werden:
Bis zur SchraubengrdBe M 6 geht dies gleich mit dem sogenannten Kernlochbohrer. Das ist der Durchmesser
einer »rasierten« Schraube, also ohne Gewindeflanken. Bei den am Auto vorkommenden Verschraubungen
gilt die Faustregel: Gewindedurchmesser multipliziert mit 0,8. Beispiel: Verschraubung M 6 x 0,8 = Kernloch-
durchmesser 4,8. Ab Schrauben der GréBe M 8 sollten Sie mit einem diinneren Bohrer vorbohren.

Die in den Gewindegéngen verbliebenen Metallreste lassen sich bisweilen mit einer ReiBnadel »herausoperie-
ren«. Meist muB jedoch das Gewinde nachgeschnitten werden.

Gewindeschneider unter standigem Olen in das vorgebohrte Kernloch (siehe vorangegangenen Abschnitt)
hinein- und wieder herausdrehen. Um ein AbreiBen des Gewindeschneiders zu verhindern, muB beim Hinein-
drehen immer wieder abgesetzt und ein Stiick zuriickgedreht werden. Sonst werden die Metallspane zu lang
und klemmen.

Die in Leichtmetall eingeschnittenen Gewinde im Zylinderkopf und Getriebe reiBen besonders leicht aus, da
das Material eine wesentlich geringere Festigkeit hat als etwa Stahl. Bei geniigend »Fleisch« im Metall kann
ein gréBeres Gewinde eingeschnitten werden, wie oben beschrieben. Andernfalls muB eine Gewindebuchse
eingesetzt werden, z. B. ein Heli-Coil-Einsatz. Diese Methode wird auch bei ausgerissenen Ziindkerzengewin-
den angewandt. .

. Autoelektrik

Kabel

durchziehen

Mehrfach-

stecker trennen

Ist ein Kabel unerreichbar in die Karosserie zuriickgerutscht oder soll ein neues Kabel eingezogen werden,
versucht man dies mit einem stabilen Draht. Zuerst stérende Verkleidungen ausbauen und nun mit Geduld
versuchen, den Draht an die gewiinschte Stelle durchzuschieben. Ist dies gelungen, befestigt man das Kabel
am Draht und zieht es ein.

Viele Steckverbindungen sind beim Pajero in Mehrfachsteckern zusammengefaBt, wie etwa die Anschllsse
von Schaltern im Armaturenbrett. Diese Mehrfachstecker finden im Pajero in verschiedenen Ausflihrungen
Verwendung. Eine Steckverbindung wird geldst, indem man eine oder zwei Kunststoffspange(n) eindriickt
und die beiden Steckerenden auseinanderzieht. Beim Trennen der Verbindung nicht am Kabel, sondern immer
an den Steckerenden ziehen.

Arbeitsvorbereitungen
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O Bevor Sie bei einer Reparatur Teile ausbauen und zur Seite legen, soll der Arbeitsplatz grindlich gesaubert
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Pas Ausbohren einer beschadigten
Schraube (Pfeil) gelingt nur mit
einem Bohrer bester Qualitét, weil
die Schrauben meist recht hart sind.
Schraubenkdpfe gegebenenfalls
mittig ankérnen. Bohrmaschine nicht
zu schnell drehen lassen; 700 bis
1000/min. geniigen.

sein. Schrauben und Teile von friiheren Zerlegarbeiten sollten lieber vorher weggerdumt werden, damit Sie
spater nichts Falsches einbauen.

O Abgenommene Teile werden sinnvollerweise in der Ausbaureihenfolge abgelegt, das erleichtert den
Zusammenbau erheblich. Bewegte Teile (z. B. Kipphebel) missen beim Zusammenbau wieder an der gleichen
Stelle und in gleicher Richtung eingebaut werden. Kennzeichnen Sie die noch zusammengebauten Teile mit
einer ReiBnadel, einem Filzstift, einem Drahtstiick oder etwas anderem so, daB es spater nicht zu Irrtimern
kommen kann. Vor allem der Ungelibte sollte vor und wéhrend des Auseinanderbauens hier eher zu viel
tun.

O Ausgebaute Teile legen Sie am besten auf einen sauberen Karton oder eine alte Zeitung. Kleinteile packt
man sicherheitshalber in kleine Schachteln oder Glaser. Bei gréBeren Arbeiten sollten Sie die einzelnen,
zerlegten Baugruppen in getrennten Schachteln unterbringen. Das spart die Suche beim Zusammenbau. Wer
noch weiter gehen will, dreht nach dem Ausbau die passenden Schrauben gleich wieder in das zugehérige
Gewinde. So werden keine Schrauben verwechselt.

Funktionskontrolle

Nach beendeter Reparatur priift man zuerst, ob noch irgendwelche Teile herumliegen, die zum Auto gehéren.
Jetzt bewahrt es sich, wenn Sie den Arbeitplatz vorher aufgeraumt haben. Noch ein priifender Blick auf die
Reparaturstelle im Wagen: Ist dort alles am rechten Fleck (z. B. alle Kabel richtig aufgesteckt, Bremsschlauch
nicht verschrankt eingebaut)? Dann kann die Funktion gepriift werden.

Stimmt nach der Reparatur scheinbar etwas nicht oder tritt gar ein neuer Defekt auf, kontrollieren Sie als
erstes die gesamte Umgebung der Reparaturstelle am Fahrzeug. Moglicherweise wurde versehentlich ein
Kabel abgerissen oder ein Unterdruckschlauch abgezogen.

Unfallverhiitung I

Wagen immer absichern, wenn an der Unterseite gearbeitet wird.

Schutzbrille verwenden, wenn Metall geschliffen oder gemeiBelt wird.

SchweiBbrille aufsetzen, auch wenn Sie beim SchweiBen nur zusehen wollen.

Augen sofort ausspiilen, wenn sie mit &tzenden Flussigkeiten (z. B. Bremsfliissigkeit) in Beriihrung gekom-
men sind. Zum Spllen eignen sich neben klarem Wasser alle »harmlosen« Fliissigkeiten, wie Sprudel,
Limonade, Milch, Bier, etc.

Brems- oder Kupplungsabrieb. Die Asbestanteile in neuen Beldgen sind krebsfordernd, der Abrieb ist
dagegen praktisch ungefahrlich aufgrund der thermischen und mechanischen Umwandlung. Dennoch sollten
Sie den Abriebstaub nicht unnétig einatmen.

Auspuffgase sind giftig! Beim Laufenlassen des Motors muB ausreichende Beliiftung vorhanden sein. Die
Montagegrube ist dabei besonders heimtiickisch, denn das Auspuffgas sinkt nach unten.
Kunststoffdampfe, vor allem Benzindampfe sind leicht entziindlich. Deshalb nicht rauchen und kein offenes
Feuer, wenn an der Kraftstoffanlage gearbeitet wird. Auch hier ist die Montagegrube wieder besonders
geféhrlich. Des weiteren sind auch Dampfe von L&sungsmitteln, Kunstharz oder der Saurenebel der Batterie
leicht entziindlich.

Batterie abklemmen, wenn an den Bauteilen der Kraftstoffversorgung gearbeitet wird. Funkenbildung an
einem Kabel oder einer Steckverbindung kann eine Explosion ausldsen.

v
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Defektsuche mit System

Storungsdienst am

Dieselmotor

Das Fehlersuchprogramm fiir den Dieselmotor setzt voraus, daB beim Starten bis zum Verldschen der
Vorgliih-Kontrolleuchte vorgegliiht wurde und daB der Motor mechanisch in Ordnung ist.

Dreht der Anlasser den Motor durch?

Wird Kraftstoff zu den Einspritzdiisen gefordert?

Tut er's nicht oder nur unwillig, lesen Sie bitte auf der
folgenden Seite weiter unter »Fehlerquelle Elektrik«.
Wird der Motor dagegen flott durchgedreht, miissen
zur weiteren Eingrenzung die beiden folgenden Fra-
gen der Reihe nach beantwortet werden.

Mit einem Gabelschliissel SW 17 &ffnen Sie die Mut-
ter der Einspritzleitung an einem der Einspritzdisen.
Ein Helfer betatigt jetzt kurz den Anlasser (Schalthe-
bel in Leerlaufstellung!). Tritt an der Einspritzdiise
Dieselkraftstoff aus? Wenn ja, ist die Kraftstoffzu-
fuhr wahrscheinlich in Ordnung. Also die folgende
Frage beantworten. Kommt dagegen kein Kraftstoff,
lesen Sie bitte unter »Fehlerguelle Kraftstoffversor-
gung« weiter.

Priflampe am StromanschiuB der in Fahrtrichtung
vorderen Glihkerze anschlieBen; anderes Lampen-
kabel an Masse halten. Von Helfer den Ziindschls-
sel kurz auf »Vorgliihen« drehen lassen. Leuchtet die
Lampe auf? Brennt sie nicht, obwohl der Motor kalt
ist, ist die Vorgliihanlage defekt. Leuchtet sie, ist die
Stromversorgung zu den Glihkerzen in Ordnung.
Die Kerzen selbst kdnnen aber dennoch defekt sein.
Lesen Sie dazu den Abschnitt »Fehlerquelle Vorglii-
hanlage«.
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Zuerst die Sichtpriifung

Bevor wir uns Gedanken dazu machen, weshalb der Dieselmotor nicht anspringen will, lohnt sich ein erster
priifender Blick in den Motorraum.

O Sind Kraftstoffleitungen undicht geworden? Das erkennen Sie sofort am aufdringlichen Dieselgeruch. Zum
Orten der Undichtigkeit von Helfer den Anlasser betatigen lassen.

O Haben sich Kabel bzw. die Stromschiene der Vorgliihanlage gelockert?

O Ist das Kabel zum Absteller der Einspritzpumpe intakt?

Fehlerquelle Elektrik

Will der Anlasser den Motor nicht durchdrehen, richten wir unser Augenmerk auf die Kontrolleuchten in der
Instrumententafel. Die verraten uns einiges Uber den mdglichen Defekt.

O Kontrollampen verléschen beim Schitisseldreh: Die Batterie ist entladen oder altersschwach (ab Seite 178),
Anlasser- oder Batteriekabel lose, Anlasser hat moglicherweise KurzschluB.

O Kontrollampen bleiben hell beim Einschalten des Anlassers: Schwarz/gelbes Kabel am Magnetschalter
abgefallen, Magnetschalter defekt, Anlasser defekt oder Schleifkohlen abgenutzt (Anlasserkapitel ab Seite
188) oder aber der Start-Kontakt im ZiindschloB ist defekt (Seite 226).

O Kontrollampen brennen gar nicht: Batterie vollig leer (Seite 181), Hauptkabel am Anlasser oder an den
Batterieklemmen lose, Hauptsicherung durchgebrannt (Seite 166).

|

Fehlerquelle Kraftstoffversorgung

Tritt bei der beschriebenen Prifung kein Kraftstoff an den Einspritzdiisen aus, kommt als Fehlerquelle in
Betracht:

O Es ist kein Dieselkraftstoff mehr im Tank (nicht lachen, kontrollieren!).

O Der Absteller an der Einspritzpumpe ist defekt (siehe Seite 91) und versperrt die Kraftstoffzufuhr zu den
Einspritzdiisen.

O Der Kraftstoffilter bzw. die Kraftstoffleitungen sind verstopft bzw. winters versulzt (siehe Seite 80).

O Weitere Fehlerquellen — auch weniger haufige Defekte — beschreibt der »Stérungsbeistand Diesel-Einsprit-
zung« auf Seite 94.

Fingerzeig: Verhindern verstopfte oder versulzte Kraftstoffleitungen oder -filter die Weiterfahrt, benutzen
Sie den Reservekanister als Nottank: Leitung zur Einspritzpumpe am Filter abschrauben, peinlich sauber
reinigen und in den zuvor im Motorraum plazierten Reservekanister stecken. Kanister gut verzurren, die
Offnung muB — um herausschwappen beim Bremsen zu vermeiden — nach hinten zeigen. Schlauch W
riittelsicher im Behaélter fixieren. So kommen Sie sicher zur nichsten Werkstatt. Diese Methode nie bei
einem Benzinmotor anwenden. Brandgefahr!

—

Fehlerquelle Vorgliihanlage |

Die Vorgliihanlage kann mit einer Priiflampe durchgeprift werden. Bei einem Defekt in diesem Bereich 1aBt
sich nach den ab Seite 192 beschriebenen Prifungen Klarheit schaffen.

Immerhin kann man einen intakten Motor durch langeres Orgeln auch ohne Vorgliihanlage in Gang setzen,
sofern die AuBentemperaturen nicht unter dem Gefrierpunkt liegen. Bei groBer Kalte hilft nur noch Anschlep-
pen (siehe Seite 182).

Verzeichnis der Storungsbeistande

Zylinderkopfdichtung Seite 40  Kraftstoffanzeige Seite 119 \
Kihlsystem Seite 75 und 219 Bremslicht und Blinker Seite 212, 213 und 221 ",
Diesel-Einspritzung Seite 94  Hupe Seite 214 ‘
Kupplung Seite 116 Oldruckanzeige und -kontrolle  Seite 222 und 223

Antriebswellen Seite 122  Wasserstands-Kontrolle Seite 223

Lenkung Seite 136  Heizbare Heckscheibe Seite 225

Bremsen Seite 163  Hecktirverriegelung Seite 226

Reifen Seite 158  Scheibenwisch- und waschanlage Seite 230 bis 234

Lichtmaschine und Batterie Seite 187  Scheinwerfer-Reinigungsanlage Seite 234

Anlasser Seite 190  Elektrischer Schiebedachantrieb Seite 235

Vorgliihanlage Seite 192  Geblase Seite 236

Tirkontaktschalter Seite 210  Heizung Seite 239
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Defektsuche mit System

Storungsdienst am

Benzinmotor

Unsere Fehlersuche geht davon aus, daB der Motor mechanisch in Ordnung ist. Es geht darum, einen Motor,
der unvermittelt stehenbleibt oder nicht mehr anspringt, zu kurieren. Am besten beginnen Sie damit, die drei

Grundfragen zu beantworten.

Dreht der Anlasser den Motor durch?

Tut er’s nicht oder nur unwillig, lesen Sie bitte auf der
folgenden Seite weiter unter »Fehlerquielle Elektrik«.
Wird der Motor dagegen flott durchgedreht, missen
zur weiteren Eingrenzung die folgenden beiden Fra-
gen der Reihe nach beantwortet werden.

Kontrolle: einen Kerzenstecker abziehen, herausge-
schraubte Ziindkerze hineinstecken und Stecker
samt Kerze an blankes Motorblockmetall halten. Von
einem Helfer den Anlasser betatigen lassen. Sprin-
gen Funken Uber?

Wenn ja, nachste Frage abklaren. Wenn nein, weiter-
lesen, auf der nachsten Seite »Fehlerquelle Zin-
dung«.

Kontrolle: Benzinschlauch am Vergaser abziehen, in
einen Behéalter (Kappe der Warndreieck-Hulle) halten
und von Helfer den Anlasser betatigen lassen.
Spritzt Benzin in den Behalter, ist die Kraftstoffver-
sorgung intakt. Der Vergaser konnte gestdrt sein
(Seite 110). Kommt kein Benzin, lesen Sie bitte wei-
ter auf der kommenden Seite unter »Fehlerquelle
Kraftstoffversorgung«.
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Zuerst die Sichtpriifung

Bevor wir uns Gedanken dazu machen, wieso unser Mitsubishi-Motor wohl nicht anspringen will, lohnt sich
ein erster priifender Blick in den Motorraum. Maglicherweise ist der Fehler offensichtlich:

O Ist ein Kabelstecker an der Zlindanlage oder am Vergaser locker?

O Kontrollieren Sie den festen Sitz der Ziindkabel am Verteiler und an den Kerzensteckern.

O Samtliche Unterdruckschlauche im Motorraum auf ihren entsprechenden Stutzen aufgesteckt?

O Kondenswasser am und im Verteilerdeckel? Alle Teile der Zindanlage missen trocken sein.

O Benzingeruch im Motorraum? Ist ein Kraftstoffschlauch undicht oder hat er sich gar gelockert?

Fehlerquelle Elektrik

Will der Anlasser den Motor nicht durchdrehen, richten wir unser Augenmerk auf die Kontrolleuchten in der
Instrumententafel. Die verraten uns einiges iber den méglichen Defekt.

O Kontrollampen verléschen beim Schilisseldreh: Die Batterie ist entladen oder altersschwach (ab Seite 178),
Anlasser- oder Batteriekabel lose, Anlasser hat méglicherweise KurzschluB.

O Kontrollampen bleiben hell beim Einschalten des Anlassers: Schwarz/gelbes Kabel am Magnetschalter
abgefallen, Magnetschalter defekt, Anlasser defekt oder Schieifkohlen abgenutzt (Anlasserkapitel ab Seite
188) oder aber der Start-Kontakt im ZindschloB ist defekt (Seite 226).

O Kontrollampen brennen gar nicht: Batterie vollig leer (Seite 181), Hauptkabel am Anlasser oder an den
Batterieklemmen lose, Hauptsicherung durchgebrannt (Seite 166).

Fehlerquelle Ziindung

Zeigen sich bei der eingangs beschriebenen Priifung keine regelmaBigen Ziindfunken, kommen folgende
Fehlerquellen in Betracht:

O Alle Steckanschliisse im Bereich Zlndspule und Zindverteiler aufgesteckt?

O Risse im Zindspulengeh&use, Brandspuren von Funkeniberschlagen?

O Verteilerdeckel abnehmen. Sind Kriechstromspuren an seiner Innenseite sichtbar (Seite 197)? Federt die
Kontaktkohle in der Deckelmitte einwandfrei? Griinspan an den Kontaktstiften?

O Offnet und schlieBt der Unterbrecher bei Fahrzeugen mit kontaktgesteuerter Ziindung? Wenn nicht,
Kontaktabstand bzw. SchlieBwinkel (Seite 199) einstellen. Zur Prifung Motor durchdrehen.

O Sind die Kontaktflachen des Unterbrechers in Ordnung (Seite 199) oder sind sie gar verschmort? Dann ist
moglicherweise der Kondensator defekt (Seite 198).

O Hilft das alles nichts, bleibt noch die Zindspule als Fehlerquelle. Prifen, wie auf Seite 195 beschrieben.

Fehlerquelle Kraftstoffversorgung '

Kommt bei der beschriebenen Priifung kein Benzin am Vergaser an, kommt als Fehlerquelle in Betracht:

O Es ist kein Benzin im Tank (nicht lachen, nachsehen!)

O Die Benzinpumpe arbeitet nicht (Seite 79).

O Falls trotz intaktem Benzinnachschub der Vergaser in Verdacht geréat — hilft Ihnen der Stdrungsfahrplan auf
Seite 110 weiter.

Verzeichnis der Storungsbeistande

Zylinderkopfdichtung Seite 58  Hupe Seite 214

Kihlsystem Seite 75 = Kihimitteltemperaturanzeige Seite 219

Benzinpumpe Seite 78  Kraftstoffanzeige Seite 219

Abschaltventil Seite 102  Bremskontrolle Seite 221 \
Vergaser Seite 110  Oldruckanzeige Seite 222 3
Kupplung Seite 116 Oldruckkontrolle Seite 223 ‘
Antriebswellen Seite 122  Heizbare Heckscheibe Seite 225 i
Lenkung Seite 136 Hecktirverriegelung Seite 226

Bremsen Seite 153  Scheibenwaschanlage Seite 230

Reifen Seite 158  Scheibenwischerblatter Seite 231

Batterie und Lichtmaschine Seite 187  Scheibenwischer Seite 232

Anlasser Seite 190  Heckscheibenwischer Seite 234

Turkontaktschalter Seite 210  Scheinwerfer-Reinigungsanlage Seite 234

Blinker Seite 212  Elektrischer Schiebedachantrieb Seite 235 ,
Bremslicht Seite 213  Geblase und Heizung Seite 236 und 239 ‘
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Technische Daten

Zahlenspiele

Fahrgestellnummer und Modellcode

Da bei der Ersatzteilbeschaffung die Fahrgestellnummer oder auch der Modellcode von Interesse sein kann, wollen wir die beiden
Zahlen/Buchstaben-Kombinationen an dieser Stelle aufschilsseln:

J M B L 04 2 G W H Y 4 00001 L, 042 @ Vv N T 4 @ L 6
Q@ 0@ @ @ @ @ @ @ @ ® @ ® @ ©® 6 & ® @ ®@ @ ®
@ = Herstellungsland @ = Art
J - Asien L — Nutzfahrzeug
@ = Hersteller @ = Entwicklungsfolge
M - Japan 042 — MITSUBISHI PAJERO kurzer Radstand, 2600 cm?
® = Bestimmung und Lenkrad-Anordnung 043 - MITSUBISHI PAJERO kurzer Radstand, 2300 cm?
B - Europa, links 044 — MITSUBISHI PAJERO kurzer Radstand, 2500 cm?
® = Fahrzeugtyp 047 — MITSUBISHI PAJERO langer Radstand, 2600 cm?
L — Lkw und Pkw 048 — MITSUBISHI PAJERO langer Radstand, 2300 cm?®
® = Fahrzeugserie 049 - MITSUBISHI PAJERO langer Radstand, 2500 cm?
04 - MITSUBISHI PAJERO @ = Anzahl der Antriebsrader
® = Motorhubraum G - Vierradantrieb
2 — 2600 cm?, kurzer Radstand @ = Karosserietyp
3 - 2300 cm?, kurzer Radstand Keine Angabe - 2-tlirig, Segeltuchdach
4 - 2500 cm?, kurzer Radstand V - 2-tlirig, Metalldach
7 - 2600 cm?, langer Radstand VM - 4-tirig, Flachdach Wagon
8 — 2300 cm?, langer Radstand W — 4-tlirig, Wagon
9 - 2500 cm?, langer Radstand WM - 4-tiirig, Flachdach Super Wagon
@ = Anzahl der Antriebsrader ® = Getriebetyp
G - Vierradantrieb N — 5-Gang-Schaltgetriebe
® = Karosserietyp R - 4-Gang-Automatikgetriebe
G - 2-tiirig, Segeltuchdach ® = Motortyp
V - 2-tlirig, Metalldach T - Motor mit Turbolader
W - 4-tirig, Wagon; 4-tlrig, Flachdach Wagon Keine Angabe — Motor ohne Turbolader
® = Modelljahr @ = Karosserieverzierungscode
H - 1987 S - Standard
@ = Werk J-GL
J — Oye-Werk der Nagoya-Automobilwerke U-XL
@ = Getriebetyp und Abgas-Spezifikationen = Abgas-Spezifikation (nur enthalten ab Modell '87)
4 - 5-Gang-Schaltgetriebe, ECE15-04 Q- A10
5 - 5-Gang-Schaltgetriebe, A10 fir die Schweiz Keine Angabe - R15-04
7 - 4-Gang-Automatikgetriebe, ECE15-04 ® = Lenkrad-Anordnung
8 - 4-Gang-Automatikgetriebe, A10 fiir die Schweiz L - links
@ = Seriennummer = Bestimmung
00001 — 50000 — Standard und Hochdach 6 — Europa
50001 - - Flachdach
Modell 2300 Diesel 2500 Diesel 2600 Benziner 2600 Kat
Bauzeit alle alle bis '84/ab '85 alle
Kennbuchstaben 4D55 4D56 4G54 4G54B
Bauart Wassergekiihlter Vierzylinder-Viertakt-Diesel-Reihenmotor Wassergekihiter Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor mit
mit zwei Ausgleichswellen (Silent-Shafts) zwei Ausgleichswellen (Silent-Shafts)
Bohrung mm 91,1 91,1 1.0 L2k
Hub mm 90,0 95,0 98,0 98,0
Hubraum effektiv cmd 2346 2477 2555 2555
Hubraum steuerlich cm? 2325 2454 2531 2531
Verdichtung 211 21 54 8,274 £ T
Héchstleistung nach DIN kW/PS 62/84 62/84 76/103 76/103
bei Drehzahl 1/min 4200 4200 4500 5000
Hochstes Drehmoment Nm 175 201 192 183
bel Drehzahl 1/min 2500 2000 2500 3000
Ventilsteuerung Durch obenliegende Nockenwelle (iber Kipphebel auf han-  Durch obenliegende Nockenwelle liber Kipphebel auf han-
gende Ventile; Zahnriemenantrieb der Nockenwelle gende Ventile; Kettenantrieb der Nockenwelle
Ventilspiel bei handwarmem Zylinderkopf
EinlaB mm 0,25 0,25 0,15 —
AuslaB mm 0,25 0,25 0,25 —
Steuerzeiten
EinlaB offnet vor OT 20° 20° 258/25° 25°
EinlaB schiieBt nach nach UT 48° 48° 55°/59° 59°
AuslaB offnet vor UT 54° 54° 62°/64° 64°
AuslaB schlieBt nach OT 22° 22° 14°/20° 20°
Kompressionsdruck bar 27,0 27.0 12,0 12,0
Mindestdruck bar 24,0 24,0 10,5 10,5
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Schmiersystem

Modell Pajero Diesel Pajero Benziner Pajero Diesel Pajero Benziner
Bauart Druckumlaufschmierung mit Wechselfilter im Olhauptstrom
Olpumpe Sichelpumpe Zahnradpumpe
Oldruck bei Leerlauf bar 2,0 1,5 Uberdruckventil &ffnet ab bar 55 4,0
Maodell Pajero Diesel Pajero Benziner Pajero Diesel Pajero Benziner
Bauzeit alle alle bis '84/ab '85 alle
Bauart Wasserumlaufkiihlung mit Flligelradpumpe, thermostatisch gesteuerter Kihlerventilator
Antrieb der Wasserpumpe Keilriemen Keilriemen Kihlerbauart Lamellenkiihler Lamellenkihler
Thermostat 6ffnet bei ca. (e 76 88 Kihlleistung kcal/h 43600/50300 43600
voll gedfinet bei ce 90 100 Lufter @ mm 430 410
Szhl%rrvféxh:ﬁd%::g bei bar 0,75 bis 1,05 0,75 bis 1,05 A ? #
Untercrockventl ffnet bei  bar max. 0,05 max. 0,05 Klihlleistung OlkGhler Kb SHgpE =
Modell 2300 Diesel 2500 Diesel 2600 Benziner 2600 Kat
Bauzeit alle alle bis '84/ab '85 alle
Gemischaufbereitung/Bauart Verteiler-Einspritzpumpe mit Verteiler-Einspritzpumpe mit Fallstrom-Registervergaser mit Fallstrom-Registervergaser
Ladedruckanreicherung Ladedruckanreicherung Startautomatik tiber Dehn- mit Startautomatik, elektrisch
stoffelement gesteuert gesteuert
Hersteller Diesel Kiki Diesel Kiki, Mikuni Mikuni
Lizenz Bosch Lizenz Bosch
Typ NP-VE4/ NP-VE4/ 30-32 DIDTA 162/30-32 DIDTA 165 32-35 DIDEF 353
10 F 2100 10 F 2100
RNP 258 RN 430
Luftrichter & 1 und Il mm —_— 30 und 32 30 und 35
Hauptdise @ | und Il mm - — 1,188 und 1,700 1,075 und 1,800
Leerlaufdiise @ mm — 0,525/0,463 —
Sekundér-Anreicherungsdise & == — 0,7 —
mm
Vollast-Anreicherungsdiise @ mm —_— — 0,5/0,6 0,65
Drosselklappenspalt bei
schnellem Leerlauf mm — — 0.8 —_
Luftklappen-SpaltmaB mm — - 26 + 01 26 * 0,1
Leerlaufdrehzahl 1/min 750 + 50 750 = 100 700 = 50/850 % 50 800 * 100 |
Co-Gehalt — s 25+ 0510+ 05 max. 0,5 '
Einspritzdruck bar 120-130 120-130 = = !
VerschleiBgrenze bar 110 110 A — I
Forderbeginn Priiffwert — mm/Hub 1,00 = 0,03 1,00 = 0,03 —_ = '
Héchstdrehzahl unbelastet  I/min 4800 + 50 4800 * 50 — —
3
Modell 2300 Diesel 2500 Diesel 2300 Diesel 2500 Diesel
Hersteller Mitsubishi Heavy Industries
Typ bis '84 TC 05-10A — max. Ladedruck bar 0,85 0,85
ab '85 49177-0101X 49177-0150X
t
Kupplung Einscheiben-Trockenkupplung mit Tellerfeder, hydraulische Betatigung
Schaltgetriebe (KM 145) Schragverzahntes, vollsynchronisiertes Fiinfganggetriebe mit Verteilergetriebe
Uber- 1. Fahrbereich ] 3,7401) Riickwartsgang & 3,578 ‘
setz- 2. Fahrbereich 2 2,136 Verteilergetriebe-Ubersetzungen 11 1,000 und 1,944 1
ungen 3. Fahrbereich i | 1,360 Achsiibersetzung
4. Fahrbereich i 1,000 vorn/hinten 1 4,8757)
5. Fahrbereich 3| 0,856
') ab Modell '87 3,967
) beim Diesel ab Modell '85 4,625
1an-
dadaufhéngung Einzelradaufhingung an Doppel-Querlenkern, Drehstabfederung, Teleskop-StoBdampfer und Stabilisator
jorn
Spur mm + 1,0 bis + 4,5 Spreizung 8° 00’
Spur + 0° 05' bis + 0°22' Nachlauf Pajero kurz 2o°85" 30!
3turz +1° 00" £ 30/ Nachlauf Pajero lang 3%05" £:30!
Spurdifferentialwinkel 2° 00
dadaufhéngung Starrachse, 5 elliptische Blattfedern mit progressiver Kennlinie, diagenal angeordnete Teleskop-StoBdampfer und Stabilisator
finten (nur Viertiirer)
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Lenkanlage

Modell Pajero kurz Pajero lang Pajero kurz Pajero lang
Bauart Sicherheitslenksaule, ummanteltes, hohenverstellbares Zweispeichenlenkrad, Servolenkung mit Kugelumlaufgetriebe
Bauzeit bis '86/ ab '87 bis '86/ab '87 alle alle
Lenkgetriebelibersetzung Wendekreis & m 11,1 125
mittlere Gesamtlibersetzung  :1 16,4/14,2 16,4/14,2 Lenkrad & mm 380 oder 403 380 oder 403
Spurkreis & m 10,4 11,8
Bauart Hydraulisches Zweikreisbremssystem mit Bremskraftverstarker und lastabh@ngigem Bremskraftregelventil
Hauptbremszylinder:
Bauart Tandemausfiihrung
Innen & mm 23,81
Flache cm? 4,45 Bremskraftverstarker:
Gesamthub mm 13,5 Bauart Unterdruckverstarker
Eff. @ des Servozylinders — mm 2057
FuBbremse
vorn: Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremse mit automatischer Nachstellung, Bremsscheiben innenbeliiftet
Bremsscheiben auBen
Zweitlrer mm 255
Viertlrer mm 276 Belagstérke mm 10,5
Bremsscheibenstéarke mm 20 Wirksame Bremsflache cm? 104
VerschleiBgrenze mm 18,4 Bremszylinder innen & mm 53,97
FuBbremse
hinten: Simplex-Innenbacken-Trommelbremse mit automatischer Nachstellvorrichtung
Trommelinnen & mm 254 wirksame Bremsflache om? 260
VerschleiBgrenze mm 256 Bremszylinder innen & mm 20,64
Belagstérke mm 4.6 Spieleinstellung selbstnachstellend
1) ab Modell 85 230 mm
Modell Pajero Diesel Pajero Benziner Pajero Diesel Pajero Benziner
Bauzeit alle alle alle bis '84/ab '85
Bordspannung \ 12 12 Zindanlage - Kontakt gesteuert /
Batterie Ah 80 60 Kontaktlos gesteuert
Generator A 45 50 Ziindverstellung - {iber Unterdruck
Anlasser kW 2,0 0.9 U RlCaRrR
Z : ; Unterbrecher-Kontaktabstand mm - 0,5/~
Vorglihanlage automatisch mit -
VorgthreIais SchlieBwinkel = 52° + 3%-
Gliihkerzen NGK Y115T1 oder = Ziindzeitpunkt = siehe Tabelle Seite 202
KYOCERA M-12 V Ziindfolge 1-3-4-2 1-3-4-2
Elektrodenabstand = siehe Tabelle Seite 205
| Mabe |
Modell 2300 2300 2300 2500 2500 2500 lang 2500 lang 2600 2600 Canvas 2600 Kat 2600 lang
Stahldach Canvas lang Stahldach Canvas Hochdach  Flachdach  Stahldach
Baugzeit bis'84/ab'85 bis’'84/ab’85 alle alle alle alle alle bis'84/ab'85 bis'84/ab'85 alle alle
Hahe mm 1845/1840  1825/1820 1965 1840 1820 1985 1880 1845/1840 1820 1840 1985
Lange mm 3935/3995  3935/3995 4600 3395 3395 4600 4600 3935/3995  3935/3995 3995 4600
Breite mm 1680 1680 1680 1680 1680 1680 1680 1680 1680 1680 1680
Bauzeit alle alle alle alle alle alle alle bis'86/ab'87 bis'86/ab'87 alle bis'86/ab'87
Bodenfreiheit ~ mm 210 210 205 200 200 195 195 210/197 210/197 197 205/215
Radstand mm 2350 2350 2695 2350 2350 2695 2695 2350 2350 2350 2695
Spurweite vorn mm 1400 1400 1400 1400 1400 1400 1400 1400 1400 1400 1400
Spurweite hintenmm 1375 1375 1375 1375 1375 1375 1375 1375 1375 1375 1375
Modell Pajero Diesel Pajero Benziner Pajero Diesel Pajero Benziner
Motordl ohne Filter I 55 4.5 Servolenkung | 130 1.0
Motorél mit Filter | 6,1 5,0 Kraftstoff Zweitlrer | 60 60
Olkiihler | 0,3 - Viertiirer | 90 90
Getriebe | 2.2 2.2 Kihlsystem insgesamt 8,0 8,0
Verteilergetriebe I 22 22 Zweitlrer |
Differential vorn [ 1 T Viertlrer ! 9,45 9.45
Differential hinten I 1.8 1,8 Ausgleichsbehalter ! 0.6 0.6
Sperrdifferentail | 18 1.8 Scheibenwaschanlage I 3.8 3.8

268

Ant
AS
Auf
Aus
Aus
Aus
Aus
Aut

Bat
Bat
Bat
Bat
Bel
Ber
Ben
Ben
Bert
Bes
Blinl
Blin!
Blinl
Blinl
Brel
Brer
Brer
Brer
Brer
Brer
Brer
Brer
Brer
Bren
Bren
Bren
Bren
Bren
Bren

R R e TR L e




Seite

i Abblasventil 44
1 Abblendlicht 206
. Abgasentgiftung 65, 106
Abgasriickfiihrung 65, 105

. Abgastest 108
Absteller 87, 91
Abstlitzen des Wagens 16
Achsantrieb 129
Aktivkohlefilter 81
Altdl 21
Altreifen 161

- Anhangerkupplung 252
Anhéngelasten 252

. Anlasser 188
Ansaugluft-Vorwarmung 99
Anschieben 181

. Anschleppen 181
Antriebswellen 121
ASU 104
Aufbocken des Wagens 16
Ausgleichsbehdlter fiir Kiihlflissigkeit 67
Ausgleichswellen 31, 50
Auspuffanlage 62
Ausriicklager 116
Automatische Zindverstellung 201
Batteriekapazitat 178

' Batterie laden 181
' Batteriesaurestand 179
| Batterie, Stérungsbeistand 187
Beleuchtung 206
Benzin 96
Benzinfilter 80
Benzinpumpe 79
Bereifung 155
Beschleunigungspumpe : 100
Blinkanlage 212
Blinkerkontrolle 220
Blinkleuchten 209
Blinkrelais 228
Bremsanlage 138
Bremsbelédge 141, 146
Bremse entliiften 152
Bremsflissigkeit 139
Bremskontrolleuchte 221
Bremskraftregler 133, 151
Bremskraftverstarker 149
Bremsleitungen 151
Bremsleitungsschliissel 256
Bremslichter 212
Bremslichtschalter 212
Bremspedalspiel 150
Bremsscheiben 144
Bremsschlduche 152
Bremsen, Stoérungsbeistand 152

Suchen und finden

Seite
Cetanzahl 83
CO-Test 108
Defektsuche 262, 264
Dieseleinspritzung 86
Dieseleinspritzung, Stoérungsbeistand 94
Dieselkraftstoff 83
Dieselmotorprinzip 28
Drehmomentschliissel 255
Drehstab 129
Drehzahimesser 218
Disenventile 50, 55
Dynamische Unwucht 161
Einspritzdiisen 89
Einspritzung 86
Einspritzung, Stérungsbeistand 94
Elektrische Leitungen 165
Elektrodenabstand 204
Elektronik 162
Ersatzlampen 206
Fahrzeug abschmieren 26
Felgenabmessungen 155
Fensterscheiben 248
Fernlichtkontrolle 222
Fettpresse 256
Filter der Kraftstoffanlage 80
Fliehkraftregler 88
Fliehkraft-Zindverstellung 200
FlieBverbesserer 84
Frontgrill 241
Frostschutz fur Kihliflissigkeit 68
Frostschutz fur Scheibenwascher 229
Frihziindung 201
FuBbremse 138
Gaszug 92, 108
Geblasemotor 236
Geschwindigkeitsmesser 217
Getriebe 118
Getriebedlstande prifen 22
Giftstoffe 65
Gleitschutzketten 161
Gliihkerzen 191
Gliihkerzen-Relais 193, 227
Gluhlampen 206
Halbleiter 163
Halogen-Scheinwerfer 206
Handbremse 147
Handgaszug 93, 110
Handlampe 256
Hauptbremszylinder 149

Seite
Hebelschalter 226
Heckleuchte 209
Heckscheibenwischer 233
Hecktlirverriegelung 225
Heizbare Heckscheibe 225
Heizgeblase 236
Heizhebelbeleuchtung 210
Heizung 236
Heizungszug 238
Heizventil 237
Hinterachse 125, 132
Hochleistungséle 20
Hupe 213
Hydraulische Ventilspieleinsteller 50
Innenbeleuchtung 210
Inhaltsverzeichnis 4
Inspektionsarbeiten 14
Instrumente 214
Instrumententafel 214
Instrumentenbeleuchtung 211
Kabelstecker 166, 260
Kardanwellen 128
Karosserieteile 240
Keilriemen 74, 127, 133, 184
Kennzeichenbeleuchtung 210
Kippschalter 224
Kolben 30, 48
Kombiinstrument 216
Kompressionsdruck 33,62
Kondensator 198
Konsole 249
Kontrollampen 214, 217
Kraftstoffanlage entliiften 80
Kraftstoffanzeige 219
Kraftstoffeinspritzung 86
Kraftstoffilter 80
Kraftstoffleitungen 78
Kraftstoffpumpe 79
Kraftstofftank 76
Kraftstoffverdunstungsanlage 80
Kihler 70, 72
Kihlerschlauche 70
Kuhlerventilator 74
Kiihlfllissigkeit 67
Kiihimittel- Temperaturanzeige 219
Kihlsystem 66
Kihlsystem, Stérungsbeistand 75
Kiihlsystem-VerschluBdeckel 72
Kihlerthermostat 72
Kupferfett 258
Kupplung 112
Kupplungshydraulik 114
Kupplungsstérungen 112
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Kurbelfenster 248 Reifenzustand kontrollieren 158 Turscharniere schmieren 27
Kurbelgehauseentliftung 32, 53 Relais 227 TurschloB 247
Kurbelwelle 30, 48 Rostlsemittel 257 Tarverkleidung 246
Ruickfahrscheinwerfer 209 Turwarn-Kontrolle 222 |
Lackierung prifen 251
Ladedruckanreicherung 89 SAE-Klassen 19 Unfallschaden 251 J
Ladedruckregler 44 Séuredichte der Batterie 180 Unfallverhiitung 261 o
Ladekontrollampe 187, 222 Séurestand der Batterie 179 Unterbodenschutz 251
Lambdasonde 66 Schalter 224 Unterdruckpumpe 150, 183
Lampen 206 Schalter-Beleuchtung 224 Unterdruck-Zindverstellung 201
Leerlauf-Abschaltventil 102 Schaltgetriebe 118 Unwucht der Reifen 160
Leerlauf einstellen 93, 108 Schaltgetriebe, Olstand 22
teitil‘p*attfe ?:132 gcﬁa!épiéne 1228 Vergaserfunktion 201
enkgestange chelen Verteiler 197
Lenkgetriebe 124, 134 Scheibenbremsen 140 Verteilergetriebe 118
.. Lenksédulenschalter 226 Scheibenwaschanlage 229 Ventile einschleifen 41, 59
i LenkschloB 226 Scheibenwischer 229 Ventilspiel 34, 54
Lenkung 124, 127, 133, 135 Scheibenwischermotor 231 Vergaser 99
Lenkungsspiel 126 Scheinwerfer einstellen 208 Vergaser reinigen 109
%i Lichthupe 214 Scheinwerferlampen wechseln 206 Vergaser-Startautomatik 103
Lichtmaschine 183, 186 Scheinwerfer-Reinigungsaniage 234 Vergaser-Stérung 110
1‘7L|Cht‘50ha|ter 226 SChIe;)edBCh 234 Verte“er.Einspritzpumpe 86
+ Luftfilter . 93, 98 Schleifkohlen des Anlassers 189 Vierradantriebs-Kontrolle 299
Luftdruck der Reifen 161+ Schleifkohlen der Lichtmaschine 184 Viskositat 20 |
' SchlieBwinkel 199 vorderachse 124
Magnetschalter des Anlag 189  SchiieBzylinder 247 \iorderachse zerlegen 128
Manschetten _ ﬁ 125, 128, 135 Schiusselweiten 254 \jorderradlager 130 |
Masse A 165 SchiuBlichter 209 \vorglihanlage 191
Mehrbereichsole ‘ 19 Schmiernippel 26 vorglinrelais 193, 227
Me?ﬁachséecker 163,3223 ggn;”éz;%?tgen 31 12: Vorspur 127 ‘
otor ausbauen ) ;
. Motoréle mischen 18 Schnelladen der Batterie 181 Wagenheber 15 ‘
~ Motordlstand priifen 17 SchuBkanal 29 \varmetausch 238
B lotord Servolenkun 124, 127, 134 I
otorSlwechsel 21 . Ltlnie i el Wirmewert der Ziindkerzen 205
Motorraum-Bildseiten 12,13  Sicherheitsgurte 250 \Warnblinkanlage 212 |
Motorreiniger 257 g;c:etl’ﬁggen s 12?2 Wartungsplan in der hint. Buchklappe ‘
Motorschmlerung 31 5 51 Sitgzea n 249 Wasserpumpe 74
Wasserstands-Kontrolle 223
Nageln 89 Sondarighen 156 Werkzeug 254
Nachlauf gay' | Speniung messen 163 Widerstand messen 164
Nockenwelle 319848, 66  SPanTTESKORaLANISK 220 Wirbelkammer 29
Nummerschildbeleuchtung 210 Sperrdifferential : 129 w;scﬂerblattter gg}
Spritzversteller 88 S [
Qberef Totpunkt 34, 54, 200 Spurstangen 135 " |
Oldruckanzeige 222 Spur und Sturz 137 Zahnriemen 36 |
Oldruckschalter 223 Stabilisator 131 Zeituhr 220
Oldruck-Kontroll 223 Standlicht 209 Zindanlage 194
Offilterwechsel 22 Startautomatik 103  Zindeinstellung 202
Olkreislauf 31,51 starten mit leerer Batterie 181  Zlndfolge 203
Olkuhler 31 Starterklappenrelais 103 Zindfunkengeber 194, 200
Olpeilstab 17 Staubkappen 125, 128, 135 Zindkerzen 203
Olpumpe 31, 51 Steckniisse 255 Zundlichtpistole 257
Olverbrauch 18 StoRdampfer 125, 127, 131 ZundschloB 226
Olviskositat 20 StoBstangen 242 Zindspule ) 195
Olwechsel 21 Stroboskoplampe 257 Ziindspulen-Vorwiderstand 196
Strom messen 164 Zgndzegtpunkt ; 200
Pflegeplan in der hinteren Buchklappe Zindzeitpunkt einstellen 202
Pflegeplatz 15 Ziindverteiler 197
Primarwicklung 495  JYachometer 217 Zylinderkopf 31, 39, 48, 56
Tachometer eichen 218 zylinderkopfdichtung 30, 40, 49, 58+ *
Tachowelle 218 |
Querlenker 128 Tank 76
Quetschzange 156 Tankanzeige 219 i
Tankentliftung 76
Radeinstellung 137 Tankgeber 78
Rader austauschen 159, 161 Technische Daten ® 266
Rader auswuchten 161 Temperaturanzeige 219
Radlagerspiel 126 TemperatureinfluB auf die Batterie 178
Radwechsel 159 Thermostat 72
Regler der Lichtmasehine 183 Totpunkt 34, 54, 200
Reifenbezeichnungen 155 Trommelbremse 145
Reifendruck 167 Turbolader 44
ReifengroBe 156 Ture ausbauen 244
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Gert Hack

Autos schneller
machen

Im 1. Teil des Bestsellers
beschreibt Gert Hack
Prinziplen der Leistungs-
steigerung, die fir alle
Fahrzeuge gelten. Der

2. Teil zeigt Beispiele.
426 Seiten, 290 Abb.,
gebunden, DM 49,-

Martin Breuninger
Das Alirad-Handbuch

60 aktuelle Modelle mit

-Abbildungen, Daten und

MeBwerten, dazu Antriebs-
konzepte im Vergleich.
Zubehdr und Wartung,
Neu- und
Gebrauchtwagenkauf.

235 Seiten, 150 Abb.,
broschiert, DM 33,—-

Uberall im Buch- und
Fachhandel erhéitlich

Helmut Hitten
Motoren

Technik, Praxis,
Geschichte

Von der Dampfmaschine
bis zum Hochleistungs-
motor von heute. Die
physikalischen Grund-
lagen werden ebenso
erkiart wie die Aggre-
gate am und im Motor.

456 Seiten, 244 Abb.,
gebunden, DM 56,-

Michael Clayton
Der Jeep

Entwicklung. Technik.
Modelle

Die Geschichte dieses
Urahns aller Geldande-
wagen. Dazu Ratschlage
zur Restaurierung und
Adressen.

148 Seiten, 106 Abb.,
gebunden, DM 29,—

Der Verlag fur Autobiicher
Postfach 103743 - 7000 Stuttgart 10

Fischer/Kimmel

Autoelektrik —
Autotechnik

Klar und verstandlich
enthdllen die Autoren
die Geheimnisse der
Autoelektrik von heute.
Dieses Handbuch laBt
keine Frage offen.

304 Seiten, 370 Abb.,
gebunden, DM 32,-

Wo!fgang Rausc
Fahren im Gelande

Die Fahrschule far alle
Geléndewagenbesitzer.
Die Tips und Tricks, die
der Autor in diesem unter-
haltsamen Buch vermittelt,
sind fur Anfanger und
Profis wissenswert,

156 Seiten, 64 Abb.,
gebunden, DM 29,—

Vann/Maxeiner

Die schonsten Autos
der Welt

Vom Vector W2 lber den
Sbarro Windhawk bis zum
Bertone-Lamborghini:
Exklusive Einzelstticke

in phantastischen Farb-
fotos. Ein Prachtband liber
auBergewdhnliche Autos.
222 Seiten, 205 teils

groBformatige Abb.,
gebunden, DM 58,—

Wolfgang Rausch
Geléandewagen-
Handbuch

Ausristung und Zubehor,
Fahren im Gelande, die
wichtigsten Gelandewagen.
180 Seiten, 154 Abb.,
gebunden, DM 28,—
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Werkstatt

®CO®

Selbermachen

Standige Kontrollen Seite
@ Motordlstand prifen 17
@ Stand der Kuhlflussigkeit prifen 67
@ Bremsflissigkeitsstand prifen 139
@ Olstand der Servolenkung kontrollieren 25
@ Scheibenwaschwasser auffiillen 229
@ Reifendruck priifen 157
@® Beleuchtung kontrollieren 206
@ Blink- und Warnblinkanlage priifen 212
@® Bremsleuchten priifen 212
@ Hupe priifen 213
@ Lichthupe kontrollieren 214
@ Bremsen priifen 140, 150
® Batteriesdurestand kontrollieren 179

Alle 5 000 km

@0 Motordl wechseln (nur Diesel) 21

Wartung alle 10 000 km

(Basiswartungsdienst)
@ Kontrollinstrumente und -leuchten priifen 215
@ Scheibenwischer und -wascher priifen 229
@® Lenkungsspiel prufen 126
@ Brems- und Kupplungspedalspiel
kontrollieren 114,150
@ Leerweg des Handbremshebels priifen 148
® Frostschutz und Batteriesaurestand
kontrollieren 68
@ Keilriemenspannung priifen 74,127, 184
@ Servolenkung auf Dichtheit
und Funktion prifen 127
@ Kraftstoffanlage auf Dichtheit priifen 78
@®® Bremsanlage auf Undichtigkeiten und
Beschéadigungen prifen 140
® Unterbodenschutz priifen 251
@ Kupplungshydraulik kontrollieren 114
@O Olfilter wechseln (nur Diesel) 22
@O Motordl wechseln (nur Benziner) 21
@ Ziindkerzen kontrollieren (nur Benziner) 203
® Unterbrecherkontakte priifen und
Zundverteiler schmieren
(nur herkdmmliche Ziindanlage) 26,199
@® SchlieBwinkel priifen
(nur herkdmmliche Ziindanlage) 199
@® Ziindzeitpunkt priifen (nur Benziner) 202
@@ |eerlauf prifen 93,108
@ Abgastest (nur Benziner) 108
® Zustand der Bremsscheiben kontrollieren 141
@ Starke der vorderen und hinteren
Bremsbeldge messen 141,146
@ Reifenzustand kontrollieren 158
® Ziige, Gelenke und Schlésser schmieren 27

@®0@ Scheinwerfereinstellung kontrollieren 208

Wartungsplan

Wartung alle 20 000 km Seite
(erweiteter Wartungsdienst)
@® Kihlsystem auf Dichtheit priifen 69
@®@ Luftschlduche und Olleitungen des
Turboladers priifen (nur Diesel) 46
@ [Luftfilter reinigen 93, 98
@ Kraftstoffilter wechseln (nur Diesel) 80
@0 Olfilter wechseln (nur Benziner) 22
@ Motorentliiftung kontrollieren 32,62
@@ Kraftstoff-Verdunstungsanlage kontrollieren
(nur Kat-Fahrzeuge) 81
@@ Abgas-Riickfihrungsanlage kontrollieren
(nur Benziner) 105
@@ \Ventilspiel messen und einstellen 35,55
@@ Radlagerspiel kontrollieren 126
® Aufhangung und Zustand der Auspuff-
anlage kontrollieren 62
@0O® Getriebe- und Differentialélsténde prifen 22,23
©® Sperrdifferentialél wechseln 24
@ Fahrzeug abschmieren 26
@®@® Radaufhangung und Lenkanlage auf
Befestigung, Spiel und Beschadigungen
der Manschetten priifen 125, 127
@ Antriebswellengelenke kontrollieren nals
@ StoBdampfer priifen 127
@ Vorspur kontrollieren 127
Alle 40 000 km
@® Luftfiltereinsatz wechseln 94,98

@ Kraftstoffilter wechseln (nur Benziner) 80

Alle 50 000 km

@@ |ambda-Sonde erneuern (nur Kat-Fahrzeuge) 66

Alle 80 000 km

@0® Getriebe- und Differentialdl wechseln

Alle 100 000 km

@@ Steuerzahnriemen wechseln (nur Diesel) 37

Alle 2 Jahre bzw. 40 000 km

@@ Bremsfliissigkeit wechseln 139

Alle 4 Jahre bzw. 40 000 km

@ Kuihlflussigkeit wechseln 70 «

Alle 6 Jahre bzw. 60 000 km

@@ Fetifiillung der Radlager wechseln 25

23,24




In diesem Band
L ELEET

Mitsubishi Pajero
Zweitirer und Vierturer
mit folgenden Motoren:

2.3 | Turbo-Diesel, 62 kW/84 PS
2,51 Turbo-Diesel, 62 kW/84 PS
2,6 | Benziner, 76 kW/103 PS
2.6 | Benziner mit Katalysator,
76 kW/103 PS

_Jetzt helfe ich mir selbst” ersetzt die wenig aussagekréftige Betriebsanleitung fur

Ihr Auto. Sie kénnen Fehler exakt diagnostizieren und Kleinigkeiten selber beheben.
So werden Sie schnell zum Fachmann und kompetenten Gespréchspartner — auch
in der Werkstatt. ‘ i :

—Unentbehrlich fiir jeden Autofahrer e

- Jetzt helfe ich mir selbst* gehdrt genauso selbstverstandlich in Ihr Auto wie Werk-

4 zeug oder Warndreieck. Er hilft Innen zuverlassig als Ratgeber bei der Wartung, als -
Nachschlagewerk fiir den Stéfungsfall weitab von einer Werkstatt, als Pannenhelfer

e

] bei dertrlaubsreise; ¥ & "5y o
‘Technik leicht erklart Fass

¥ Jetzt helfe ich mir selbst® erklart Schritt fur Schritt den richtigen Handgriff, ergénzt

mit zahlreichen Fotos und Zeichnungen. In kiirzester Zeit erkennen Sie den Fehler;
praktische Querverweise filhren Sie’zum passenden Kapitel. Mit so viel Fachwissen
| _ vermeiden Sie jeden TUV-Arger.

Steigert den Wiederverkaufswert

_Jetzt helfe ich mir selbst” vermitteltin mehr als sieben Millionen Bénden erprobtes
Know-how fiir die richtige Pflege und gezielte Wartungsarbeiten — alles ohne fremde
Hilfe. Das spart Zeit und Geld, Ihr Auto steigert seinen Wiederverkaufswert und

macht Ihnen viel ldnger Freude.
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~ Lernen Sie thr Auto kennen [§
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