WneSemice, 0 [

Volkswagen
_ Transporter

und Caravelle

Syncro.

Konstruktion und Funktion.

Selbststudienprogramm Nr. 66.

Kundendienst.



Allrad-Technik

Volkswagen Transporter u. Caravelle syncro

Unter dem Namen "syncro" bietet Volkswagen

fUr die Transporter- und Bus-Ausfihrungen

einen Allradantrieb an, der sich von den Ublichen

Allradfahrzeugen unterscheidet.

Herausragendes Merkmal ist die Wirkungsweise

der Visco-Kupplung im vorderen Achsantrieb.

Die Visco-Kupplung treibt die Vorderrader immer dann an,

wenn sich ein oder beide Hinterrader durch Schlupf

schneller drehen als die Vorderrader. Sei es im Gelande,

bei N&sse, Eis oder Schnee.

Dieser Allradantrieb ist immer im Eingriff, nur die

GroRe der Kraftibertragung auf die Vorderrader andert sich

je nach Bedarf bis auf nahezu 100%.

Die Visco-Kupplung ist Ausgangspunkt fir viele Konzeptionsvorteile.
Sie greift ruhig und ruckfrei ein.

Dampft Schwingungen und StéBe in den Antriebsteilen.

wirkt ausgleichend-bei Drehzahlunterschieden zwischen den Antriebsachsen,
und macht Bedienungsfehler unmoglich.

Gute Fahreigenschaften auf der StraBe, Uberlegenheit im Gelédnde.

Auf Sonderwunsch kdnnen syncro-Modelle mit einem
zuschaltbaren Allrad-Antrieb geliefert werden.

Beide Ausfihrungen konnen als Extra mit zuschaltbaren
Differentialsperren fir die Achsantriebe hinten und vorn
ausgerustet werden.
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Die genauen Priif-, Einstell- und Reparaturanweisungen
fir die Volkswagen Transporter u. Caravelle syncro-Modelle
finden Sie im Reparaturleitfaden fir Volkswagen Transporter.




Volkswagen Transporter u. Caravelle sy

Die Volkswagen Transporter und Busse werden erstmals
mit Allradantrieb angeboten,
der fur alle Modell-Varianten zur Verfigung steht.

Achsantrieb vorn mit Visco-Kupplung und
pneumatisch zuschaltbarer Differentialsperre

4+G-Schaltgetriebe und
pneumatisch zuschaltbarer Differentialsperre

Spezielle Technik
Wassergekihlter 1,9-1-Boxermotor mit 57 kw (78 PS)
Hydraulische Kupplungsbetatigung

4+G-Schaltgetriebe und
zuschaltbare Differentialsperre als Sonderausstattung

Vorderachse mit Einzelradaufhdngung an Doppelquerlenkern,
Schraubenfedern und Teleskop-StoBdampfern.
Radantrieb Uber Gleichlaufgelenkwellen

Zahnstangenlenkung bzw. Servolenkung als Sonderausstattung



cro

Schréglenker-Hinterachse mit Schraubenfedern
und Teleskop-StoBdampfern, Radantrieb Uber Gleichlaufgelenkwellen

Schutzkufen fur Kardanwelle zwischen Achsantrieb
vorn und hinten

Zweikreis-Bremsanlage achsweise aufgeteilt,
Faustsattel-Scheibenbremsen vorn und selbstnachstellende
Trommelbremsen hinten

5-Lochscheibenrdder 5 1/2 J 14 mit Stahlgurtelreifen 185 R 14 C
oder Scheibenrdader 6 J 14 mit Stahlglrtelreifen 205 R 14 C

70-Liter-Kunststofftank im Heck angeordnet,
Tankeinfullstutzen am Seitenteil hinten rechts



Allrad-Antrieb

Der Allrad-Antrieb in den Volkswagen Transporter- und Busausfihrungen
ist in dieser technischen Ausflhrung neu.

Der Antrieb der Vorderrdder erfolgt bei geringsten Drehzahlunterschieden
zwischen der Hinterachse und der Vorderachse.

Achsantrieb vorn
mit Visco-Kupplung
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Kardanwelle

Antrieb der Vorderachse

Der Antrieb der Vorderachse erfolgt vom Schaltgetriebe
mit angeflanschter Kardanwelle zum vorderen Achsantrieb.
Die Visco-Kupplung ist im vorderen Achsantrieb angeordnet,
ist standig im "Eingriff" und Ubertragt selbststatig

die erforderliche Kraft auf die Vorderrader, sobald dies

flr den besseren Vortrieb vorteilhaft ist.



Schaltgetriebe
mit Durchbruch
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Schutzkufen fir
Kardanwelle

Differentialsperren

Bei Fahrten in schwierigem Gelande

mit niedrigen und unterschiedlichen Reibwerten

zwischen Fahrbahn und Reifen 148t sich die Traktion

der Rader durch Einlegen der Differentialsperren

vorn und hinten noch wesentlich verstarken.

Dadurch wird ein einseitiges Durchdrehen der Rader verhindert.
Die starre Verbindung in der Vorder- und Hinterachse

bringt im Geldnde maximale Zugkraft.




Allradantrieb mit Visco-Kupplung

Bei Fahrzeugen mit Allradantrieb kdnnen als Sonderausstattung Differentialsperren
fur die Hinterachse und bei entsprechender Bestellung auch fir die Vorderachse
geliefert werden.

Kontrollampe fir
Vorderachsdifferential

Kontrollampe fir
Hinterachsdifferential
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Schaltschieber fur Schaltschieber fir
die Vorderachse "7 die Hinterachse

In der Mitte der Schalttafel sind die Schaltschieber fir das Zuschalten

der Differentialsperren angeordnet.

Dariiber ist das Fahrgestellsymbol abgebildet.

Im Bereich der Hinterachse und der Vorderachse ist je eine Kontrollampe eingebaut.
Die Lampen leuchten nach dem Einschalten der Differentialsperren auf.

So funktioniert es

Nur wenn im Geldnde mit schwierigen Bodenverhaltnissen die Antriebsrdder durchdrehen,
genugt es in den meisten Fallen, das Differential der Hinterachse zu sperren.
Dazu muB der Zugknopf vom rechten Schaltschieber gezogen werden.

Wenn bei einem kurzen Lastwechsel die Sperre einrastet,

drehen sich die Hinterrdder gleich schnell und die Kontrollampe leuchtet auf.

Die Differentialsperre fir die Vorderachse sollte nur eingeschaltet werden,

wenn der gleichm@Bige Vortrieb der Vorderrdder auch noch erforderlich ist.

Wird der Zugknopf betéatigt, kann das Einrasten der Sperre erst etwas spater

und Uberraschend erfolgen.

Die Lenkbarkeit wird bei gesperrtem Vorderachsdifferential negativ beeinfluBt und
weil zwischen den Radern der Vorderachse kein Ausgleich stattfindet,

erhoht sich der ReifenverschleiB.

Darum sollten die Differentialsperren nur bei Fahrt im Geldndegang oder

im ersten Gang eingeschaltet werden.

Nach dem Durchfahren der schwierigen Passage sollen die Differentialsperren
sofort wieder ausgeschaltet werden.
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Zuschaltbarer Allradantrieb
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+Kontrollampe fir
zuschaltbaren Allradantrieb

Zugknopf fUr
zuschaltbaren
Allradantrieb

Beim zuschaltbaren Allradantrieb ist in der Mitte der Bedienungseinheit

der Zugknopf mit dem Bowdenzug eingebaut.

Bei Fahrzeugen mit einer oder zwei Differentialsperren sind die Schaltschieber
wie schon beschrieben angeordnet.

Der Allradantrieb wird durch Ziehen des Zugknopfes,oder zwangsgesteuert

durch Einschalten des Geldndegangs, zugeschaltet.

Im Symbol fur das Fahrgestell ist etwa in der Mitte eine dritte Kontrollampe eingebaut,
die immer dann aufleuchtet, wenn das Zuschalten des Allradantriebs erfolgt ist.
Wenn aus dem Geldndegang in andere Génge hochgeschaltet wird,

wird der Allradantrieb nicht automatisch ausgeschaltet.

Er muB durch Eindricken des Knopfes ausgeschaltet werden.

Fir die Bedienung der Differentialsperren gelten die vorher gemachten Aussagen.

4 R
Achtung!

Werden Fahrzeuge mit Visco-Kupplung abgeschleppt,

missen sich bei angehobener Vorderachse die Vorderrdder drehen kdnnen,
weil sie von der Hinterachse angetrieben werden.

L&aBt die Abschleppvorrichtung das nicht zu, muB das Fahrzeug aufgeladen
oder die Kardanwelle ausgebaut werden.

Beim zuschaltbaren Allradantrieb muB sichergestellt werden,

daB der Achsantrieb vorn ausgeschaltet ist.




Wassergekihliter 1,9-1-Boxermotor 57 kW

Die Volkswagen Transporter und Caravelle syncro-Modelle
werden mit dem wassergekihlten
1,9-1-Boxermotor 57 kW (78 PS) ausgeristet.

Zwischenflansch
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Der wassergekiihlte 57 kW-Boxermotor ist mit dem Registervergaser 2E3 und
der elektronischen Ziindanlage TSZ-Hall ohne digitale Leerlaufstabilisierung ausgerustet.
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Vergaser 2E3

Der Vergaser 2E3 ist ein Registervergaser ohne Umgemischsystem.

Die 1. Stufe garantiert eine gute Gemischbildung im unteren Drehzahlbereich und
in Verbindung mit dem Ubergangsschlitz am Leerlaufsystem

ein gutes Ansprechen des Hauptdisensystems.

Die beiden Anreicherungssysteme ermdglichen die genaue Anpassung

an die unterschiedlichen Drehzahlbereiche.

Um die Wattiefe sicherzustellen, ist zwischen Ansaugrohr und Vergaser

ein Zwischenflansch eingebaut und die Gasbetdtigung entsprechend hoch gesetzt.

e

Belliftungsrohr fur ) Vollast-

Schwimmerkammer anreicherung
Membrandose
Stufe 2
Pulldown-
Einrichtung

Startautomatik

Beschleunigungs-
pumpe

BypaB3-
Beheizung

M\
Leerlaufdrehzahl-

Einstellschraube

CO-Einstellschraube

Funktionseinrichtungen

B startautomatik mit elektrischer B Teillastanreicherung
Beheizung und Kihlmittel-Beheizung

B BypaB-Beheizung B Hauptdisensystem Stufe 1

B Pulldown-Einrichtung B Ubergangssystem Stufe 2

B Leerlauf-Einrichtung B HauptdUsensystem Stufe 2

B Beschleunigungspumpe B Vollastanreicherung
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Kraftstoffversorgung

Der neue Kunststofftank mit Einfillstutzen wurde nach hinten verlegt.
Durch Anpassung an die Konturen der Karosserie

konnte der Tankinhalt von 60 auf 70 Liter erhdht werden.

Diese Anderung machte es mdglich,

den Fahrschemel und den Achsantrieb vorn unterzubringen.

‘ Einfullstutzen

e
Schnellentliftung (7 ;
. FeinentliUftung

Schwerkraftventil Rk achlagyerttl

== ——— Ricklauf

— ( Vorlauf

147 4

¢

—
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Ricklaufleitung

Kunststofftank

Die Be- und Entliftung erfolgt Uber Schlauchleitungen und Schwerkraftventile,

die links und rechts im Tank eingebaut sind.

Durch die Schwerkraftventile erfolgt die Belliftung des Tanks bei laufendem Motor.
Bei zu groBer Schraglage des Fahrzeugs schlieBen die Schwerkraftventile und
verhindern ein Auslaufen des Kraftstoffs.

Uber die Schnellentliiftung kann die Luft beim Tanken entweichen.
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Geber fiir Kraftstoffvorratsanzeige

Der Geber fir die Kraftstoffvorratsanzeige

ist wegen der besseren Zuganglichkeit seitlich am Tank angeordnet.

Die Ricklaufleitung von der Schwimmerkammer des Vergasers

wird Uber den Geber flr die Kraftstoffvorratsanzeige in den Tank gefihrt.
In die Ricklaufleitung ist ein Rickschlagventil eingebaut.

Rickschlagventil

Geber fir Kraftstoff- /?;;}

vorratsanzeige

Ricklauf

Schwimmer

Elektrische Anschlisse

So funktioniert es

Bei vollem Tank und sehr steiler Bergfahrt konnte Kraftstoff

vom Tank Uber die Ricklaufleitung zum Vergaser laufen,

weil der Kraftstoffspiegel dann Uber dem Vergaserniveau liegt.

Wenn die Be- und Entliftung nicht funktioniert, entsteht bei steigender Temperatur
Uber dem Kraftstoffspiegel Druck, der den Kraftstoff zum Vergaser driicken kann.
Darum muB das Rickschlagventil so eingebaut werden, daB der Durchflu@ nur

vom Vergaser zum Tank gewadhrleistet ist. Die Einlaufpfeile weisen darauf hin.
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Hydraulische Kupplungsbetétigung

Die Volkswagen Transporter und Caravelle syncro-Modelle

sind serienmaBig mit der hydraulischen Kupplungsbetatigung ausgeristet.
Sie erhdht den Bedienungskomfort durch den besseren Wirkungsgrad
gegenuber der mechanischen Kupplungsbetatigung.

Pedalbock
Druckstange
zum
Vorratsbehdlter
Riickzugfeder
Geberzylinder
Verbindungsstick

Die Bremsflissigkeit flr die nydraulische Kupplungsbetatigung wird

aus dem Vorratsbehdlter des Tandemhauptzylinders entnommen.

Geber- und Nehmerzylinder sind Uber eine Rohrleitung miteinander verbunden.
Der Kolben im Nehmerzylinder ist federbelastet.

Dadurch liegt das Ausriicklager standig an der Tellerfeder an,

das heiBt, die hydraulische Kupplungsbetdtigung ist selbstnachstellend.

Die Stellung des Kupplungspedals wird an der Druckstange eingestellt.
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Entliftungs-
schraube

Nehmerzylinder

Aufnahmebock

DruckstdBel

Ausriickhebel

Stutze

So funktioniert es

Bei Betdtigung des Kupplungspedals driickt der Kolben im Geberzylinder
die BremsflUssigkeit Uber die Rohrleitung in den Nehmerzylinder.

Der auf die Kolbenfldche wirkende Druck

bewegt den Kolben im Nehmerzylinder.

Dabei drickt der DruckstdBel den Ausriickhebel nach unten.

Die Tellerfederkupplung ist ausgekuppelt.
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4+G-Schaltgetriebe 094 Allrad

Das 4+G-Schaltgetriebe 094 Allrad ist ein 4-Gang-Schaltgetriebe
mit zusatzlichem Gelandegang.

Die Ubersetzungen der einzelnen Génge bzw. des Achsantriebes
wurden der Motorleistung angepaBt.

4. Gang 3. Gan
Zwischenrad
Gelandegang- @6%4;
gehduse i [
Abtriebswelle - -
0 =IN £
IIIII 'g %
Flansch Abtriebsgehduse Hilse
— L
6
. R.-!
B.-Gahg ang Lagerschild
Kugelventil

Antriebswelle und Triebling wurden verléangert.

Der Geldndegang mit dem Abtrieb nach vorn und der Rickwartsgang sind neu.

Um die hohe Ubersetzung fir den Geldnde- und Rickwartsgang zu erzielen,

sind ein Zwischenrad und ein Vorgelege mit einem Umkehrrad eingebaut.

Die Abtriebswelle ist mit einem Rillenkugellager im Abtriebsgehduse gelagert und
wird mit einem Nadellager auf dem Zapfen des Trieblings gefihrt.

Triebling und Abtriebswelle sind mit einer Hilse formschlissig miteinander verbunden.
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Getriebeiibersetzungen

G.-Gang

1. Gang

2. Gang

3. Gang

4. Gang

R.-Gang

Achsantrieb

6,03

3,78

2,06

1,23

0,85

6,03

4,86 oder 5,43

Die Ubersetzung im Achsantrieb ist je nach Wahl der Reifen unterschiedlich.

. Gang 1. Gang

/O\

Getriebegehduse

Antriebswelle

Kupplungsgehduse

Das Schaltgetriebe entspricht bis zum 4. Gang dem bekannten Transportergetriebe.

Das Kugelventil im Getriebegeh3duse ist neu.

Es halt bei steiler Bergauffahrt eine Restdlmenge im Lagerschild zurlick.
FUr den Einsatz in schwierigen Geldnden wird als Sonderausstattung
eine Differentialsperre angeboten.




Antrieb durch Kardanwelle

Kardanwelle

Die Kardanwelle ist aus Griinden der Laufruhe mit zwei wartungsfreien

Kardangelenken ausgeristet. Die Kardanwelle ist als Einheit ausgewuchtet.

wWinkelanderungen zwischen Hauptgetriebe und Achsantrieb vorn,
die von den Gummirnetallagern zugelassen werden,

werden von den Kardangelenken aufgenommen.

Beim Einbau werden Toleranzabweichungen am Achsantrieb vorn
durch Verschieben des Aggregats in Langlochern ausgeglichen.
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Antriebswelle

Zwischenrad

d——g™ _  Vorgelege

55 e ——==m||
\M‘ Unkehrrad
=20

.' =) Triebling
Z N\ =
Kardangelenk =
Rickwdrtsgang

Geldndegang

Kraftubertragung

Die Kraftubertragung erfolgt von der Antriebswelle

Uber das Zwischenrad auf das Vorgelege

und vom Vorgelege Uber den eingeschalteten Geldndegang auf den Triebling

bzw. vom Vorgelege Uber das Umkehrrad und Uber den

eingeschalteten Rickwértsgang auf den Triebling.

Der Triebling ist durch die Hilse mit der Abtriebswelle formschlissig verbunden.

Die angeflanschte Kardanwelle lbernimmt die Kraftiibertragung zum Achsantrieb vorn.
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Achsantrieb vorn

Der Achsantrieb vorn ist eine Neukonstruktion.
Er ist fUr den Allradantrieb mit einer Visco-Kupplung ausgerustet.
Sie sorgt automatisch fir die Verteilung der Antriebskréfte auf alle vier Ré&der.

Antrieb fir
Geschwindigkeitsmesser

Doppel-
Achsgeh&duse kegelrollenlager

Achsgehduse- Olrohr Spannmutter
deckel

Die Visco-Kupplung ist mit der Nabe auf die Verzahnung des Trieblings gesteckt.

Die Verzahnung der Flanschwelle greift in die Verzahnung des Kupplungsgehauses.
Der Triebling ist mit einem Doppel-Kegelrollenlager im Achsantriebsgehduse gelagert
und stiitzt sich mit einem Nadellager in der Flanschwelle ab.

Die Flanschwelle wird mit zwei Rillenkugellagern im Gehausedeckel

radial und axial gefihrt.

Das Olrohr im Ausgleichgehduse halt bei steiler Bergauffahrt

eine bestimmte Restdlmenge zuriick. Damit in diesem Betriebszustand

die Schmierung des Achsantriebes sichergestellt ist.
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Kupplungs-

lamellen
Nabe

Rillenkugellager Rillenkugellager
| \m 1O} o O

— AR

|
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Flansch
Nadellager Flanschwelle
Visco-Kupplung
Kraftiibertragung

Die Kraftiibertragung erfolgt von der Flanschwelle auf das Kupplungsgehduse und
vom Kupplungsgehduse Uber die einzelnen Lamellen

auf die Nabe der Visco-Kupplung und damit auf den Triebling.

Die Selbstsperrcharakteristik der Visco-Kupplung ist so ausgelegt,

daB groBe Drehzahlunterschiede gar nicht erst auftreten kénnen,

das heiBt, die Kupplung beginnt sehr frih zu sperren.



ViscosKuRplonals

Die Visco-Kupplung ist eine verschleiBfreie FliUssigkeits-Scherkupplung.
Sie greift viel weicher als eine herkdmmliche Kupplung

und vermag auch Schwingungen und StéBe im Antriebsstrang
vollstandig zu glatten bzw. zu dampfen.

Dadurch werden Schldge im Antriebsstrang verhindert.

AuBenlamelle

Innenlamelle

Nabe

Flanschwelle

Triebling
Kupplungsgehduse

Die Visco-Kupplung ist mit einer speziellen SilikonflUssigkeit geflllt und

nach auBen hin vollstandig abgedichtet.

Die AuBenlamellen auf der Antriebsseite greifen

in die Verzahnung des Kupplungsgehduses,

die Innenlamellen auf der Abtriebsseite

in die Verzahnung der Nabe fir den Triebling.

Die zunehmende z&hflissigkeit der SilikonflUssigkeit zwischen den einzelnen Lamellen
ermdglicht der Kupplung, groBere Antriebskrafte zu Ubertragen.
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Silikonflissigkeit

AuBenlamelle 1t Innenlamelle

So funktioniert es

Bei geringen Drehzahlunterschieden zwischen Flanschwelle und Triebling
wird der Sperrwiderstand durch die geringe Viskositdt der SilikonflUssigkeit
in Form von leichtem Schlupf Uberwunden.

Bei gréRBeren Drehzahlunterschieden wird die SilikonflUssigkeit zwischen den Lamellen abgeschert.
Dadurch entsteht Warme und der Druck im Kupplungsgehduse steigt an.

Durch den Druckanstieg nimmt die Viskositdt der SilikonflUssigkeit rasch zu,

das heiBt, die Silikonflissigkeit 188t sich von den Lamellen schwieriger abscheren.

Die Visco-Kupplung beginnt zu sperren.

An den Lamellen erfolgt eine Kraftlbertragung, ohne das sich diese direkt berlhren.
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Allrad-Antrieb mit Differentialsperren

Differentialsperren ausgeschaltet.

Fahrzeuge mit Visco-Kupplung kdnnen als Sonderausstattung Kontrollampen fUr

mit Differentialsperren an der Hinterachse, Differentialsperren

aber auch an der Vorderachse ausgeristet werden. 7N
ﬁ/ ==

-

Anzeigefeld <O/ \O>

e — e
— ——

]

Schaltschieber
fir Hinterachse

Vordere Differentialsperre

Schaltschieber
fUr Vorderachse

Schaltelement

Die Schaltvorgange erfolgen durch
Saugrohrdruck. Dabei wird der
Saugrohrdruck durch Schaltschieber
nach Bedarf auf die Einschalt- oder

Ausschaltseite der Schaltelemente

gelegt.

Im Vorratsbehdlter ist genlgend

Saugrohrdruck, um mehrere Vorratsbehdlter fir
Schaltungen auszufUhren. Ein Saugrohrdruck

Rickschlagventil sorgt dafur,
daB dieser Druck erhalten bleibt.
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Im Anzeigefeld ist fir die Hinterachse und wenn erforderlich fir die Vorderachse

je ein Schaltschieber vorgesehen.
In den Symbolen fir die Hinterachse und Vorderachse
sind griine Kontrollampen eingebaut.

Hintere Differentialsperre

Schaltelement

Klauen-
kupplung

Ausgleichkegelrad

Beim Einschalten der Diffé'rentialsperre wird eine Klauenkupplung,
die formschliissig und verschiebbar im Differential sitzt,
in die Ausnehmungen des Ausgleichkegelrades eingerickt.

Riickschlagventil
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Differentialsperren eingeschaltet

Schaltschieber fir
Hinterachse

mut Diff }:ereniffE.‘lclsperren

Kontrollampen fUr
leferentlalsperren

<f/ %

lle

Vordere Differentialsperre

Schaltschieber
fur Vorderachse

phe [ e =i [

I

lﬂBEEJIﬂﬂ

-.—-—-. T

Vorratsbehdlter flr
Saugrohrdruck
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So funktioniert es

Wird der Schaltschieber fir die Differentialsperre der Hinterachse gezogen,

wird der Saugrohrdruck vom mittleren zum rechten AnschluB umgelenkt und

auf der Einschaltseite des Schaltelements wirksam.

Die Membran zieht an und Uber die Schaltstange und die Schaltgabel

wird die Klauenkupplung in die Ausnehmungen des Ausgleichkegelrades eingeriickt.
In der Situation "Klaue auf Klaue" ist der Schaltvorgang noch nicht beendet.

Erst wenn sich das Ausgleichkegelrad soweit verdreht hat, daB die Klauenkupplung
einrasten kann, schaltet der Getriebeschalter die Kontrollampe fir die hintere
Differentialsperre ein.

Hintere Differentialsperre

Schaltelement

Klauen-
kupplung

Beim Einschalten der vorderen Differentialsperre blinkt die Kontrollampe im Anzeigefeld,
um darauf hinzuweisen, daB der Schaltvorgang noch nicht beendet ist.

Rastet die Klauenkupplung ein, wird durch den Getriebeschalter,

von Blinklicht auf Dauerlicht umgeschaltet.

Achtung!

Die Differentialsperre fUr den vorderen Achsantrieb nur im Geldnde bei
niedriger Geschwindigkeit einschalten.

Auf festen Wegen und StraBen sollen die Differentialsperren

unbedingt ausgeschaltet werden.

Rickschlagventil
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Zuschaltbarer Allradantrieb |

Als Sonderausstattung wird auch ein zuschaltbarer Allradantrieb angeboten.

Bei dieser Version wird der Allradantrieb Uber einen Bowdenzug von Hand

oder durch Einschalten des Gelandeganges zugeschaltet.

Der Schaltvorgang selbst wird pneumatisch von dem Schaltelement vorgenommen.

Triebling Zylinderrollenlager

Achsgehduse

Beim zuschaltbaren Allradantrieb entféllt die Visco-Kupplung.

Der Triebling ist entsprechend verlangert.

Er stltzt sich mit einem Zylinderrollenlager im Achsgehduse ab.

Die Abtriebswelle und der Triebling im Schaltgetriebe

“sind mit einer Kupplungsverzahnung ausgeriistet.

Eine Schiebemuffe verbindet die Kupplungsverzahnungen miteinander.
Sie wird Uber die Schaltbetdtigung ein- und ausgeschaltet.
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Abtriebsgehduse

Flansch Abtriebswelle'
]
Tt
: '@' LA
===
Bz e -
- B =1
Schaltelement vl s
ol 5
—
L
Getriebeschalter Schiebemuffe AuBenkonus-
i Synchronisation

So funktioniert es

Im ausgeschalteten Zustand ist der KraftfluB zwischen dem Triebling und
der Abtriebswelle unterbrochen.
Der Achsantrieb vorn und die Kardanwelle laufen leer mit.

Durch Ziehen des Bowdenzuges gelangt Saugrohrdruck Uber den Steuerschieber
zur Einschaltseite des Schaltelements.

Die Membran wird angezogen und schiebt die Schiebemuffe

Uber die Schaltbetdtigung auf die Verzahnung des Trieblings.

Der Allradantrieb ist eingeschaltet.

Durch die Verschiebung der Schaltbetadtigung wird gleichzeitig

der Schalter fiir den zuschaltbaren Allradantrieb betétigt.

Er schaltet die Kontrollampe im Anzeigefeld ein.



Zuschaltbarer Allradantrieb

Der Allradantrieb kann durch den Zugknopf in der Schalttafel oder
durch Einlegen des Geldndegangs zugeschaltet werden.

So funktioniert es

Durch Betatigen des Zugknopfes wird Uber einen Bowdenzug der Steuerschieber
im Lagerschild aus der Ruhestellung in die Einschaltposition gezogen.

Dadurch wird der Saugrohrdruck am Schaltelement

von der "Ausschaltseite" auf die "Einschaltseite" umgelenkt.

Durch die Bewegung der Membran wird die Schaltstange mit Schaltgabel und
der Schiebemuffe nach _rechts bewegt.

Erst wenn der Schaltvorgang ausgefthrt ist,

schaltet der Getriebeschalter die Kontrollampe auf Dauerlicht.

Zugknopf fur
zuschaltbaren
Allradantrieb

Kontrollampe fiir
zuschaltbaren Allradantrieb

= =
CI sl
== ==

Vorratsbehdlter flr
Saugrohrdruck
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Bei eingeschaltetem Allradantrieb konnen die Génge unabh@ngig davon geschaltet werden.
Es empfiehlt sich jedoch, bei eingeschaltetem Allradantrieb nur im Geldndegang zu fahren.

In den anderen Gangen nur bei nicht griffigen StraBenoberfldchen wie Sand, Schlamm
oder Schneematsch.

Einschaltseite

Ausschaltseite

TBeliiftungs-

_—leitungen

Steuerschieber

ey ——t

=] Innenschaltstange
X mit FUhrungskolben

Zum Ansaugrohr

Rickschlagventil
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Zuschaltbarer Allradantrieb

Zuschalten durch den Gelandegang

Durch Einschalten des Gelandegangs wird der Allradantrieb automatisch zugeschaltet.

Damit wird das Drehmoment vom Motor an der Hinterachse und an der Vorderachse wirksam.
Wird aus dem Geldndegang in andere Gange umgeschaltet,

wird der Allradantrieb nicht automatisch ausgeschaltet.

Durch Eindricken des Zugknopfes muB der Allradantrieb wieder ausgeschaltet werden,

wenn er nicht mehr erforderlich ist.

Fahrzeuge mit zuschaltbaren Allrad-Antrieb konnen auch
mit Differentialsperren geliefert werden.
Die Handhabung ist genauso wie bei Fahrzeugen mit Visco-Kupplung beschrieben wurde.

Zugknopf fir
zuschaltbaren
Allradantrieb

Kontrollampe fir
zuschaltbaren Allradantrieb

A\
|

4

G
O
e

:

Vorratsbehdlter fUr
Saugrohrdruck
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So funktioniert es

wird der Geldndegang eingeschaltet, bewegt sich die Schaltstange mit dem Kolben
zur Fihrung und Abdichtung in Richtung Steuerschieber und schiebt diesen nach links.
Dadurch wird der Saugrohrdruck von der "Ausschaltseite" auf die "Einschaltseite"

des Schaltelementes umgeschaltet.

Die Membran bewegt die Schaltstange mit Schiebemuffe in Richtung Triebling.

Wenn die Zahnlicken zueinander passen,

wird die Schiebemuffe formschlissig Uber die Verzahnung des Trieblings geschoben.

Wenn der Allradantrieb zugeschaltet ist, wird
der Kontakt im Getriebeschalter geschlossen.
Die Kontrollampe fir Allradantrieb ‘
leuchtet im Anzeigefeld auf.

Getriebeschalter

Bellftungs-
leitungen

Steuerschieber
) = __| | |[ e Innenschalt-
q5q - = o | e E = Stange
tr““4

Kolben

Zum Ansaugrohr

Riickschlagventil
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Die Doppelquerlenker-Vorderachse wurde fir den Allradantrieb Uberarbeitet.
Ein Fahrschemel nimmt den Achsantrieb und die Befestigungspunkte

fur die Zugstrebe und den unteren Achslenker auf.

Der Fahrschemel ist mit der Karosserie verschraubt.

Fahrschemel - (S% .
L\
Langloch \Z

Halter

Der Achsantrieb ist vorn mit einemn Gummimetallager und

hinten mit zwei Gummimetallagern am Fahrschemel befestigt.

Die beiden Halter fUr den Achsantrieb vorn sind durch LanglGcher ldngs verschiebbar.
Dadurch ist es mdglich, das Schaltgetriebe, die Kardanwelle und

den Achsantrieb vorn spannungsfrei zu montieren.

Die Entliftung des Achsantriebs vorn erfolgt durch einen Ringanschlu

mit einer Schlauchleitung.

Die Leitung mindet im Hohlraum der Karosserie, damit kein Wasser eindringen kann.

Die Differentialsperre fir den Achsantrieb wird mit einem Schaltelement
pneumnatisch ein- und ausgeschaltet.
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Entliftungsschlauch ShiaiteTemart oberer Achslenker

Fiihrungsgelenk

Zugstrebe

Lagerstiick

Die Zugstrebe und der untere Achslenker bilden den unteren Querlenker.

Der neue Achsschenkel mit Radlagergehduse ist mit dem Traggelenk

am unteren Achslenker befestigt und stiitzt sich Uber das Fihrungsgelenk

am oberen Achslenker ab.

Trag- und Fihrungsgelenke sind mit den Achslenkern verschraubt.

Der StoRddmpfer ist unten mit dem Achslenker und

oben mit dem Federtopf verschraubt.

Der Stabilisator ist mit zwei Lagersticken und Gummilagern am Aufbau befestigt und
Uber StUtzen mit den Zugstreben verbunden.
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Die Radaufhangung fiir den Allradantrieb ist eine Neukonstruktion.
Einige Bauteile wurden unverdndert vom heckangetriebenen Fahrzeug iibernommen.

AuReres
Gleichlaufgelenk

Abstandsring

Gelenkwelle

Gummiband

Spritzring

V-Dichtring

Stabilisator

Stitze

StoRdampfer
mit Feder

Zugstrebe

Achsschenkel, Radlager und die Nabe sind neu.

Das Radlager hat Lebensdauerschmierung und eigene Abdichtung.

Zwei Doppellippendichtringe schiitzen das Radlager zusatzlich.

Die Hohlrdume zwischen dem Radlager und den Dichtringen sind mit Fett geflilit,
damit kein Wasser eindringen kann.

Zum Schutz des inneren Dichtringes sind auf dem duBeren Gleichlaufgelenk

ein U-férmiger Spritzring, in dem ein V-formiger Dichtring eingesetzt ist,

der mit seiner Dichtlippe leicht am inneren Dichtring anliegt.

Das duBere Gleichlaufgelenk und die Manschette sind Neuteile.

Die Gelenkmanschette wird durch Spannbinder gehalten.

Damit die angeklemmten "Ohren" keine Fremdkdrper erfassen und aufwickeln,
sind die Spannb&nder mit einem breiten Gummiband abgedeckt.

Der Abstandsring zwischen dem Flansch am Achsantrieb und dem inneren Gleichlaufgelenk
sichert die Freigdngigkeit der Nabe bei groBen Federwegen.

Der untere und obere Achslenker, der Stabilisator mit Stitze wurden verstarit.
Die StoRdampfer und die Federn wurden ebenfalls verstdrkt und neu abgestimmit.
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Querlenkerachse
mit Exzenterscheiben

oberer
Achslenker

Fihrungsgelenk

Achslenker
Anlagefl&che

innerer
Dichtring

Achsschenkel mit
Radlagergehduse

Traggelenk
Radlager

duBerer

Dichtring

Radnabe

Nachlauf-, Sturz und Spureinstellung

Vor dem Einstellen der Spur ist grundsétzlich die Nachlauf- und Sturzeinstellung zu prufen.
Der Nachlauf wird an der Anlagefldche des Achsschenkels gemessen und

an der Zugstrebe eingestellt.

Der Sturz wird durch Drehen der Querlenkerachse mit den Exzenterscheiben eingestellt.
Die Spur wird bei Mittelstellung der Lenkung an beiden Spurstangen

jeweils auf den halben Spurwert eingestellt.
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Zahnstangenlenkung

Die Zahnstangenlenkung flr den Transporter und Caravelle syncro ist im Ubersetzungs-
verhaltnis gedndert und damit noch leichtgangiger. Konstruktion und Funktion sind unverindert.

Dichtring fl

Dreh__ L !‘ 8 Ak
schieber

Ritzel

Zahnstange Ausgleichleitung Arbeitszylinder

Servolenkung

Fir alle Transporter und Caravelle-Modelle wird eine Servolenkung .
als M-Ausstattung angeboten.
FUr das Carat-Modell gehort sie zur Serienausstattung.

Bei der Servolenkung fiir den Transporter und Caravelle syncro sind die Gummimanschetten
zusatzlich mit Spannbandern gesichert.

Die Flugelzellenpumpe wird Uber einen Keilriemen vom Motor angetrieben.
Die Steuerung des Oldrucks erfolgt mit einem Drehschieberventil.

Die Gelenkscheibe am Lenkgetriebe wurde durch ein Kreuzgelenk ersetzt,
um den groBeren Beugewinkel anzugleichen.

38



Abdichtung
flir den Kolben

Druckschalter
fir Leerlaufanhebung

So funktioniert es

Bei laufendem Motor saugt die
Fllgelzellenpumpe Hydraulikdl

aus dem Olbehdlter an und

fordert es unter geringem Druck

zum Drehschieberventil.

Solange an der Lenkung kein
Drehmoment eingebracht wird,

strémt das Hydraulikél ungehindert
zurlick zum Olbehalter,

ohne eine Seite des Arbeitskolbens

mit Druck zu beaufschlagen.

Wird die Lenkung dagegen nach

links bzw. rechts eingeschlagen,

flieBt der Olstrom in die entsprechende
Seite des Arbeitszylinders.

Jetzt baut sich ein Druck auf.

Der auf die Kolbenfldche wirkende
Druck unterstiitzt dabei die Lenk-
bewegung.

—Vorratsbehdlter

Fligelzellen-
pumpe




Drehschieberventil

Zum rechten

@ Arbeitszylinder
\

Drehschieber
Von der Fligel-
zellenpumpe
Zum Vorratsbehalter
Drehstab

! @ Ricklauf vom linken
Arbeitszylinder

So funktioniert es

Bei Linkseinschlag wird durch das Lenkmoment

der Drehstab nach rechts vorgespannt

und dabei die Lenkspindel mehr als das Lenkritzel gedreht.
Dadurch offnet der Drehschieber

die EinlaBschlitze fir die rechte Seite des Arbeitszylinders mehr
wahrend er die EinlaBschlitze fir die linke Seite des Arbeitszylinders
mehr schlieBt.

Gleichzeitig 6ffnen und schlieBen die Ricklaufschlitze gegenldufig.
Der Olstrom wird entsprechend der SchlitzgréBe gedrosselt,

es baut sich ein Druck auf.

Der auf die Kolbenflache wirkende Druck in der rechten Seite

des Arbeitszylinders unterstitzt die Lenkbewegung nach links,
abhangig von der GroRe des Lenkmoments.

Das Hydraulikdl in der linken Seite des Arbeitszylinders
wird durch die Bewegung des Arbeitskolbens verdrangt
und stromt Uber gedffnete Ricklaufschlitze zurlick zum Olbehalter.
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Drehschieberventil

Drehschieber
Von der Fligel-
zellenpumpe

{ @ Zum Vorratsbehdlter

@ Zum linken

Arbeitszylinder

So funktioniert es

Bei Rechtseinschlag wird durch das Lenkmoment

der Drehstab nach links vorgespannt

und dabei die Lenkspindel mehr als das Lenkritzel gedreht.

Dadurch 6ffnet der Drehschieber die EinlaBschlitze fir die

linke Seite des Arbeitszylinders mehr, wahrend er die EinlaBschlitze
fir die rechte Seite des Arbeitszylinders mehr schlieBt.

Gleichzeitig 8ffnen und schlieBen die Ricklaufschlitze gegenlaufig.

Der Olstrom wird entsprechend der SchlitzgréBe gedrosselt und

es baut sich ein Druck auf.

Der auf der linken Kolbenflache wirkende Druck unterstutzt

die Lenkbewegung nach rechts und ist abhangig von der GroBe des Lenkmoments.
Das Hydraulikdl in der rechten Seite des Arbeitszylinders

wird durch den Arbeitskolben verdrangt und strémt Uber die gedffneten
Ricklaufschlitze zuriick in den Olbehalter.
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Fir den Einsatz in schwierigem Geldnde wurde das Fahrwerk
mit einem durchgehenden Gleitschutz ausgeristet.

Er schitzt die Antriebsaggregate und die Kardanwelle

beim Aufsetzen auf unebenem Geldnde.

Schutzblech Fahrschemel
mit Gleitschutz

Im Vorderwagenbereich ist der Gleitschutz mit dem Fahrschemel integriert.
Das Schutzblech vorn dient ebenfalls als Gleitschutz.

Es ist mit der Karosserie verschraubt.

Die Schutzkufen fir die Kardanwelle und das Triebwerk

verlaufen vom Fahrschemel vorn bis zum Motortrdger hinten.

Sie sind mit dem Fahrschemel und dem Motortrédger verschraubt.
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Zur Verbesserung des Korrosionsschutzes an der Karosserie
haben seit 1982 gleitend zusdtzliche MaBnahmen eingesetzt,

um die Werterhaltung der Nutzfahrzeuge auch unter

besonders strapazidsen Einsatzbedingungen zu gewahrleisten.

71 Verzinkt

Kantenschutz
Kﬁrinne

feses,
i 7 5 — P M=
v O"'

ER Verklebung
Il PVC-Feinabdichtung

Tauchentfettung

Zink-Phos phatierung.-_____"f :

kathod. Grundierung—____ 4

Steinschlagschutz
partiell)

Fiiller - Lackierung
Deck - Lackierung
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Oberflachengeschiitzte Bleche

Stark korrosionsgefahrdete Bauteile werden
aus einseitig verzinkten Blechen hergestellt.
Verzinkte Bleche bieten durch den
ZinkUberzug einen zuverldssigen Schutz
gegen Rostbildung.

Die verzinkte Flache des Bleches zeigt

zur Innenseite der Karosserie und bietet
damit einen besonderen Schutz in den
Hohlrdumen der Karosserie.

Kleben, Falzen und Feinabdichten

Um die Verbindungsstellen gegen
eindringende Feuchtigkeit zu schiitzen,
werden Tudren und Klappen verklebt,
gefalzt und feinabgedichtet.

Kathaphoretische Tauchgrundierung

Nach der Montage wird die Rohbau-
Karosserie zundchst in einem Tauchbad
entfettet. Dann erfolgt die erste
Beschichtung durch die Zink-Phosphatierung.
Der Zink-Phosphatierung folgt die
Kathaphoretische Tauchgrundierung.
Sie hat den Vorteil, daB die
Beschichtung an Falzen und Kanten
etwa 4mal so stark aufgetragen wird
wie gegeniber der bisherigen Methode
(Anaphorese).

Lackaufbau — Karosserie



Blech

Tauchentfettung

Zink-Phosphatierung Lackaufbau — Unterboden
kathod.Grundierung

Steinschlagschutz

Steinschlag und Unterbodenschutz

Um eine gleichmé&Bige Beschichtung

der steinschlaggefahrdeten Bodenanlage
sicherzustellen, spritzen Roboter

den besonders elastisch eingestellten
PVC-Unterbodenschutz in die Radhduser.
Die restlichen Partien werden mit einem
elastischen Steinschlagschutz beschichtet.

Lackaufbau-Unterboden

Besonders steinschlaggefahrdete Bereiche
wie Vorderwand, Kniestlick, Schweller
und Radkasten werden aufBen

mit einem speziellen, elastischen
Steinschlagzwischengrund geschiitzt.

Nach der Lackierung wird die gesamte
Bodenanlage noch mit Wachs konserviert.

Wachskonservierung

Die korrosionsgefahrdeten
Hohlrdume werden zusdtzlich
durch eine Wachskonservierung
geschiutzt, die nach dem
"airless-Verfahren" eingebracht
wird. Dieses Verfahren
ermoglicht eine flachendeckende
Beschichtung aller Zonen.
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