V.A.G Service. a0 e

VW-Taro

Konstruktion und Funktion.

Selbststudienprogramm Nr. 108.

Kundendienst.



VW-Taro

Im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge fir Pick ups mit ca. 1 Tonne Nutzlast
bietet Volkswagen mit dem Namen Taro ein Kooperationsfahrzeug
europaweit an. Der Taro wird in drei Karosserievarianten und

als Standard-Fahrgestell geliefert. Neben dem Heckantrieb ist die
Standard-Kabine, die Extra-Kabine und die Doppel-Kabine mit Allrad-
Antrieb lieferbar.

FUr Deutschland wird die Standardkabine mit Dieselmotor

und Heckantrieb angeboten.
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Die genauen Priif-, Einstell- und Reparaturanweisungen
finden Sie in den Taro-Reparaturleitfiden.
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Taro mit Heckantrieb

Das Taroprogramm ist breit gefédchert. Die Standard- und die
Extra-Kabine sowie das Fahrgestell mit Fiihrerhaus werden mit dem
1,8-1-Motor oder dem 2,4-1-Dieselmotor angeboten.

Die Doppelkabine kommt mit dem 2,4-1-Dieselmotor zum Einsatz.
Die Vorderachse ist bei allen heckangetriebenen Fahrzeugen

eine Doppelquerlenkerachse mit unten ldngsliegenden Torsionsfedern.
Die Hinterachse ist eine Starrachse mit langsliegenden Mehrlagen-
Blattfedern und wird bei allen Fahrzeugen eingebaut.

Extra-Kabine

Doppel-Kabine




2,4-1-Diesel-Motor 61 kW

1,8-1-0tto-Motor 61 kW

Doppelquerlenker-
Vorderachse mit
untenliegenden
Torsionsfedern

1
2,2-1-0Otto-Motor 69 kW 2,4-1-0tto-Motor mit Kat. 84 ki

Vorderachse in Dappelquerlenker—m

Starrachsenaus fiihrung Vorderachse mit

und langsliegenden obenliegenden

Blattfedern | Torsionsfedern
Hinterachse
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Standard-Kabine

Taro mit Vierradantrieb

Die Standard-, Extra- und Doppel-Kabine werden auch als Allrad-
version angeboten. FUr diese drei Modellvarianten ist der 2,4-1-
Diesel-Motor erhaltlich. Fir die Extra-Kabine steht der 2,2-1-Otto-
Motor und der 2,4-1-Otto-Motor mit Katalysator zur Verfigung.

Die Vorderachse als Starrachse mit Langsblattfedern findet bei der
Standard= und Doppel-Kabine Anwendung, wéhrend die Extra-Kabine
mit einer Doppelquerlenkerachse mit langsliegenden Torsionsfedern,
am oberen Querlenker angebracht, und Stabilisator ausgeristet ist.
Die Hinterachse ist im Prinzip gleich, sie unterscheidet sich nur

in der Anzahl der Blattfeder-Einlagen.

B Extra-Kabine

Doppel-Kabine




Der 2,4-1-Diesel-Motor kommt bei allen Modell-

varianten zum Einsatz.

TassenstdBel mit
Einstellscheiben

Wasserpumpe

Visco-Liifter

01pumpenansaug-
stutzen

Wirbelkammer

Olfilter

ll

Einspritzdise

B

Verteilereinspritzpumpe

Wirbelkammer
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Hubraum effektiv, cm? 2446
Bohrung x Hub, mm 92 x 92
Verdichtung 22,2
Leistung, kW/PS, bei min~ 61/83/4200
Max. Drehmoment, Nm bei min! 165/2400

2,4-1-Diesel-Motor

Der 2,4-1-Diesel-Motor ist ein 4-Zylinder-Reihenmotor und hat die
Kennzeichnung 2 L. Die Kurbelwelle ist im guBeisernen Kurbelgehduse
finffach gelagert. Diese Lager sind aus Aluminium.

Die Einspritzfolge ist 1-3-4-2. Der guBeiserne Zylinderkopf ist nach
dem Querstromprinzip und die Verbrennung nach dem Wirbelkammer-
verfahren konzipiert. Die Glihkerzen ragen in den Brennraum.

Die fiinffach gelagerte Nockenwelle wird vom Zahnriemen angetrieben.
Das Ventilspiel wird Uber Ausgleichscheiben eingestellt, die Uber den
VentilstoBel sitzen. .
Eine Rotordlpumpe sorgt fur den Olkreislauf und damit zur Schmierung
der beweglichen Bauteile. Ein Schwallblech in der Olwanne gewahrleistet
auch bei extremen Fahrbedingungen fiir eine blasenfreie Olversorgung
am Olansaugstutzen.

Die Verteilereinspritzpumpe ist eine Bosch-Lizens-Fertigung.



Der Olkreislauf wird durch die von der Kurbelwelle angetriebene
Rundzahnsichelpumpe eingeleitet. Uber Kanile im Gehduse (griine Pfeile)
des Motors gelangt das Ol an die beweglichen Bauteile.

Nockenwelle

Olkihler

0labspritzdiisen

Kurbelwelle

Olkihler

Olkiihler

‘Nachdem das Ol den Olfilter durch-
flossen hat, durchflieBt es den Olkihler.
Der Olkihler wird vom Kihlwasser

umspUlt und entzieht dem Ol Warme.
Unterhalb jedes Kolbens ist eine Olab-
spritzdiuse angebracht, die den Kolben-
boden mit Ol bespritzen und dadurch
kihlen.

Olfilter

~




Kiihlung

Der Antrieb der Wasserpumpe erfolgt Uber einen Doppelkeilriemen
von der Kurbelwelle, dadurch wird die Antriebsflache vergroBert.
Die Welle der Wasserpumpe ist ldnger ausgelegt und nimmt
stirnseitig den Visco-Lifter auf.

Zahnriemen

Visco-Kupplung

Visco-Liifter

Doppelkeilriemen‘

Wasserpumpe



Der VISCO-LUfter arbeitet temperaturabhangig, das heiBt
er arbeitet nur, wenn eine zusdtzliche Motorkihlung erforderlich wird.

Visco-Liiftergehduse

Arbeitsraum

Vorratsraum

Antriebsscheibe

Spiral-Bimetall-Feder Metall-Blatt-Ventil

So funktioniert es

Motor kalt

Die im Arbeitsraum befindliche Viscose-FlUssigkeit

wird durch die Drehbewegung der Antriebsscheibe

und gegen das Pumpengehaduse gedrickt. Dadurch wird
die Fldssigkeit durch kleine Bohrungen in den Vorrats-
raum gepumpt. Die Antriebsscheibe hat keine Verbindung
Uber die Viscose-Flissigkeit zum Liftergehduse -

der LUfter arbeitet nicht.

10

Verbindungs-
bohrungen



Motor warm

Die vor dem Visco-Liiftergehduse ange-
brachte Spiral-Bimetall-Feder wird durch
die Motorraumtemperatur erwdrmt und
verdandert ihre Spannkraft. Sie wickelt
sich auf und nimmt dabei das Metall-
Blatt-Ventil in Richtung "offen" mit.
Durch zwei freiwerdende Bohrungen
flieBt Viscose-Flussigkeit in den Arbeits-
raum. Dadurch entsteht durch die
Eigenart der Viscose-Flussigkeit eine
Verbindung zwischen Antriebsscheibe
und LUftergehause.

Die Lufterdrehzahl steigt an.

Motor heil}

Je hoher die Umgebungstemperatur am
Bimetall ansteigt, um so gro@er ist der
Aufwickelweg der Bimetall-Feder und
damit das Offnen der Bohrungen.

Es flieBt eine gréBere Menge Viscose-
Flissigkeit in den Arbeitsraum, dadurch
entsteht eine feste Verbindung zwischen
Antriebsscheibe und LUftergehause.

Der Lifter erreicht seine Enddrehzahl.
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Verteilereinspritzpumpe

. . . - . . . . Riucklaufanschlu@
Die Verteilereinspritzpumpe ist eine Bosch Lizensfertigung. mit
Sie saugt den Kraftstoff an, erhtht den Druck und verteilt Prossei

Fliehgewichte

ihn entsprechend der Zindfolge an die Einspritzdisen. ¥
fir Regelung

So funktioniert es

Die Fligelzellenpumpe in der Ver-
teilereinspritzpumpe saugt den
Kraftstoff an und baut im Verteiler-
pumpengehause einen drehzahlab-
hangigen Kraftstoffdruck auf.

Der Kraftstoffdruck dient als Vor-
ratsdruck fiir die Hochdruckpumpe
und zur Einspritzzeitpunkt-Ver-
anderung durch den Spritzversteller.
Der Vorratsdruck gelangt am
Magnetventil vorbei in den Ver- Spritzversteller
teilerkolben -der Hochdruckpumpe. mit Kaltstartbeschleuniger
Der Verteilerkolben dreht mit
Pumpenantriebsdrehzahl und leitet

Hochdruckpumpe
mit Verteilerkolben

den unter Hochdruck stehenden Leerlauf : Vollast
Kraftstoff zu den einzelnen Ein-
spritzventilen. *5._1 D)

Der Verteilerkolben dreht auf einer Fliehkraftregler =S :
Hubscheibe, das bewirkt eine Vor- mit Regelhiilse b \ ? Ve
und Rickbewegung des Kolbens. und Regelachse

Der vor und im Kolben einge- -~ L__1_______ i
schlossene Kraftstoff wird kurz vor ?

dem Abspritzen hoch ve;‘dichtet.

Kraftstoff-Flligelzellenpumpe
Druckventil' e \J\J\t=€: * = 7

O f—————

Lastabhdngige Verstellung des
Einsprit zbeginns

Gibt der Fahrer zum Beschleunigen
mehr Gas, wird die Regelhilse gegen
die Kraft der Fliehgewichte zuriick-
gedrickt und verschliet die Rick-
laufbohrungen in der Regelachse.
Dadurch kann weniger Kraftstoff aus
dem Pumpeninnenraum zurlckflieGen.

Der Innendruck steigt, dadurch wird
Uber den Spritzversteller der Ein-
B spritzbeginn vorverlegt.
= j W| Abgaswerte und Ansprechverhalten
[ealele des Motors werden verbessert.

Spritzversteller
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Die Verteilereinspritzpumpe ist fir den Kaltstart und die
warmlaufphase mit einem Wachsthermostat ausgerustet.

Gasbet&tigungshebel

) Gashebel B ’_'—r‘

Gashebel A

Kihlfllssigkeit

Wickelfeder Wachsthermostat

— Regelhiilse

— Regelachse

___ Riicklaufbohrung

Motor kalt

Der Wachsthermostat hat sich zu-
sammengezogen. Die Wickelfeder -
drickt den Gashebel A gegen den
Wachsthermostat, dadurch wird der
obere Gashebel B gegen den Gas-
betdtigungshebel gedrlckt.

Der Gashebel A beeinfluBt den Ein-
spritzzeitpunkt wahrend der Gas-
hebel B die Kaltleerlaufdrehzahl
anhebt.

Motor warm

Die KihlflUssigkeit umspult den
Wachsthermostat. Mit Zunahme der
Kihlfliussigkeitstemperatur dehnt
sich der Wachsthermostat aus und
wirkt der Wickelfeder entgegen.
Die Gashebel A und B sowie der
Gasbetatigungshebel nehmen ihre
Grundstellung ein. Der Motor lauft
mit Leerlaufdrehzahl.
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Zahnriemenantrieb und Steuerzeiten

Der Dieselmotor ist ein OHC-Motor

(Over-Head-Camshaft = Nockenwelle im Zylinderkopf).

Die Nockenwelle wird von einem Zahnriemen angetrieben.

Der Zahnriemen treibt gleichzeitig die Verteilereinspritzpumpe an.

Nockenwellen-
Antriebsrad

Verteilerpumpen-
Antriebsrad
Spannfeder
Einstell-
Spannrolle

Kurbelwellenrad

14



Stromlaufplan

30
15
Relais I
Relais II Glih-
kontrolleuchte
Vorwiderstand é ¥ s ® —— Steuergerét
i i i
6 11 9 7 10
KL50)
|
Glihkerzen /Q” Thermofiihler
]
31 o—@ @ o
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

So funktioniert es

In der Anfangszeit der Glihphase wird das Relais I Uber das
Steuergerat Klemme 1 angesteuert und die Glihkerzen erhalten

die volle Batteriespannung. Uber den Thermoflhler erkennt das
Steuergerit die notwendige Gliihzeit und schaltet die Kontrollampe ab.
Das bedeutet gleichzeitig eine Ansteuerung des Relais II durch

das Steuergerat {iber die Klemme 5. Dadurch setzt eine Gluh-

phase {iber den Vorwiderstand mit verminderter Batteriespannung ein.
wahrend des Startvorganges wird das Relais I vom Steuergeréat
aktiviert, so daB die Gliuhkerzen Batteriespannung erhalten.

15



Neu ist die Platzierung der Vakuumpumpe flir den
Bremskraftverstarker auf der Rickseite des Generators.
Der Antrieb des Generators und der Vakuumpumpe ist somit
vereint und erfolgt Uber einen Keilriemen.

16

Generator

Generator-
Antrieb

Riickschlagventil

AnschluB fir

Vakuumpumpe

Motorblock

Bremskraftverstirker



Fliigelzellenpumpe

So funktioniert es

Das Vakuumpumpen-Gehduse beinhaltet einen auBermittig
angeordneten L&dufer in dem vier Pumpen-Fligel eingelegt

sind. Der Liufer wird direkt vom Generator angetrieben.

Die Fliigel bewegen sich durch die Fliehkraft nach auBen

und dichten den Raum zwischen dem L&ufer und dem

Gehduse ab.

In dem groBer werdenden Abstands-Bereich zwischen dem Laufer
und dem Pumpengehduse wird Luft angesaugt und im kleineren
Bereich ausgestoBen.

Das Riickschlagventil hdlt den Unterdruck im Bremskraftverstarker
und kann wie abgebildet auf Funktion gepriift werden.

Vakuumpumpen-
gehduse

Laufer Fligel

Generator

Rickschlagventil
Funktionspriifung

17



Visco-Lifter

Hydraulikst&Bel

18
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Kurbelwelle . Nockenwelle

Registervergaser

Olpumpen

und Verteilerantrieb

Olpumpen-

Ansaugstutzen
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1,8-1-Otto- 2,2-1-Otto-

motor motor
Hubraum effektiv, cm? 1812 2237
Bohrung x Hub, mm 86 x 78 91 x 86
Verdichtung 8,8 8,8
Leistung, kW bei min-1 61/4800 69/4200
Leistung, PS bei min-! 83/4800 94/4200
Max. Drehmoment, Nm bei min=1  140/2800 179/2400
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Die Zahnradtlpumpe wird von der Nockenwelle angetrieben und saugt das Ol Uber ein Sieb
aus der Olwanne an. Das Ol wird am Uberdruckventil vorbei (ber Kanile zu den einzelnen
Schmierstellen gefordert.

Nockenwelle

Kettenspanner

Kurbelwelle

Uberdruckvertil

Olpumpen-
Ansaugstutzen

Olkreislauf

Nockenwellenrad Doppelkette

Nockenwellenantrieb

Die Nockenwelle im Kurbelgehduse wird
von einer Doppelkette angetrieben.

Der hydraulische Kettenspanner ist am
Olkreislauf angeschlossen, so daB der
Oldruck Uber einen Kolben auf einen Gleit-
schuh des Kettenspanners wirken kann und
das Spiel der Kettenglieder ausgleicht.

Kettenspanner

Kurbelwellenrad

20



Kipphebel

StoBelstange

HydraulikstoGel

Nockenwelle

2

HydraulikstdRel
Kolben

< ez
l.ﬂ’,,,— Zylinder

Hochdruckraum

| —~———— StdBelstange

Rlickschlagventil

Druckfeder

So funktioniert es

Das Offnen und SchlieBen der Ventile wird
Uber Kipphebel, StoBelstangen und Hydrau-
likstoRBel von der Nockenwelle eingeleitet.
Die Verwendung von Rotocaps bewirkt ein
zwangsweises Drehen der Ventile und ver-
hindert einen einseitigen VerschleiB.
Federbelastete Kugeln sind in schrédgen
Bahnen gelagert und nehmen durch den
Offnungsdruck der Ventile diese geringfi-
gig mit.

HydraulikstoBel

Der HydrauliksttBel besteht aus zwei
beweglichen Teilen, dem Kolben und dem
Zylinder. Diese werden durch Federkraft
soweit auseinandergedrickt, bis zwischen
Kipphebel und Ventilschaft kein Spiel
mehr vorhanden ist. Das Rickschlagven-
til dient zum Beflllen und Abdichten des
Hochdruckraumes. Stellt sich Ventilspiel
ein, wird der Kolben und Zylinder durch
die Druckfeder soweit auseinanderge-
drickt, bis kein Spiel zwischen Nocken-
welle und StdRBelstangen vorhanden ist.
Das Riickschlagventil 6ffnet, so daB Ol
aus dem Vorratsraum in den Hochdruck-
raum stromen kann. Damit ist das Ven-
tilspiel ausgeglichen.
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Vergaser

Der Doppelfallstromvergaser ist ein Zwei-Stufen-Registervergaser.
Die Drosselklappe der ersten Stufe ist fir Start, Leerlauf-,
Beschleunigungs- und Teillast-Gemisch ausgelegt und wird Uber das

Gaspedal betatigt.

Bei groBerer Last oder htheren Drehzahlen des Motors setzt die
zweite Stufe ein, deren Drosselklappe Uber eine Unterdruckmembrane

betatigt wird.

Vorwirmung

Um ein Vereisen der Drosselklappen
entgegenzuwirken, wird das Saugrohr

' vorgewarmt.

Die Auspuffgase gelangen durch einen
Flansch zu den warmeaufnehmenden

Rippen des Ansaugrohres, was ein

Vaorwarmen im Bereich der Drossel-

klappen bewirkt.

Ein besonders warmeisolierendes
Zwischenblech hdlt einerseits die
warmeabstrahlung des Auspuff-
krimmers zum Ansaugrohr zurlick
und dient weiterhin als Dichtung
zwischen Auspuffgaseaustritt zum
Ansaugrohr.

22

Flanschdichtung

Zwischenblech

Rippen
Flansch-
vorwdrmung
doppelwandiges
Alublech zur
Warmeabschirmung



Leerlauf

Magnetventil
fir Aktivkohlefilter
(Ruhelage offen)

Mischrohr
1. Stufe Abschaltventil
?;scgzﬂ:z Leerlauf-
’ Kraftstoffdiise
Nadelventil
Leerlauf-
Luftdlse

U

Belliftungs-
kanal

Leerlaufregulierungventil -
wenn Motor heiB

Leerlauf-Gemisch Hauptdﬁse I. Stufe
Regulierschraube

So funktioniert es

Im Leerlauf bei nahezu geschlossenen Drosselklappen wird der Kraftstoff
durch die Hauptdise der I. Stufe vorkalibriert. Uber die Leerlaufkraftstoff-
Dise vorbei am Abschaltventil und Uber die Leerlauf-Luft-Dise gelangt
das Kraftstoff-Luftgemisch an die Leerlauf-Gemisch-Regulierschraube

und tritt dann unterhalb der Drosselklappe aus.

Mit der Leerlaufgemisch-Regulierschraube kann der CO-Gehalt eingestellt
werden.

Entstehende Kraftstoffdampfe in der Schwimmerkammer strémen in Ruhe-
lage durch das offene Magnetventil zum Aktivkohlefilter.

Bei langsam laufendem Fahrzeug und hohen Temperaturen steigen die Moto:
raumtemperaturen an. Das hat ein Gasen des Kraftstoffes zur Folge. Uber
das Hauptdiisensystem wiirde ein gasender Kraftstoff zum Uberfetten des
Motors und zu HeiBstartproblemen flhren.

Das bimetallgesteuerte Leerlaufregulierventil 6ffnet einen Bellftungskanal,
das zum Abmagern fihrt und die Problematik eingrenzt.
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Vergaser

Beschleunigung und Teillast

Ubergangs-
Kraftstoffdise
Mischrohr Mischrohr Nadelventil
II. Stufe I. Stufe
Beschleuniger- Unterdruck-
pumpe kolben

Feder

il

oo

et

e

S

(I = = — e

L

Teillast-
Anreicherungsventil

unterdruckgesteuerte

Beschleunigungspumpe Hauptdise I. Stufe

Drosselklappen-
membrane

So funktioniert es

Beim Betédtigen der Drosselklappe aus der Leerlaufphase wird Uber

die Beschleunigerpumpe zusétzlich Kraftstoff in die I. Stufe eingespritzt.
‘Die im Leerlauf vor der Drosselklappe stehende Luftsdule setzt sich beim
Offnen der Drosselklappe in Bewegung und wiirde ohne Anreicherung

flr den Motor zu mager sein. Ubergangsstdrungen wéren die Folge.

In der Warmlaufphase sorgt die durch Unterdruck gesteuerte Beschleuniger-
pumpe flr eine zusdtzliche Anreicherung.

Das bis zur Teillastphase sehr mager ausgelegte Kraftstoffluftgemisch

wird Uber das Teillastanreicherungsventil angereichert.

Der unterhalb der Drosselklappe entnommene Saugrohrdruck steigt mit dem
Offnen der Drosselklappe an, so daB die Federkraft den am

Kolben des Anreicherungsventils Uberwiegt und das Ventil zusdtzlich zur
Hauptdlse &ffnet.

Die Drosselklappe der II. Stufe wird durch die Drosselklappenmembrane

ab der Teillastphase der I. Stufe gedffnet.
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Vollast

Mischrohr Mischrohr Nadelventil
I1I. Stufe I. Stufe

Vollastanreicherung

Teillast-
Anreicherungsventil

Austrittsarm Hauptdlse I. Stufe

So funktioniert es

Nach der Teillastphase setzt die Vollastphase ein. Beide Drosselklappen
sind gedffret und die Mischrohre der I. und II. Stufe mischen den von den
jeweiligen Hauptdisen kommenden Kraftstoff vor, bevor er Uber den
Austrittsarm im Venturirohr mit der vorbeistreichenden Luft weiter
vermischt und mitgezogen wird.

Neben der Teillastanreicherung, die auch im Vollastbetrieb in Tatigkeit
ist, wird Uber die Vollastanreicherung bei entsprechender Luftgeschwin-
digkeit im Venturirohr zusatzlich angereichert.
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Vergaser-Steuerung

Die Einhaltung strenger Abgasgesetzgebung macht es notwendig, die
Vergaser- und Verbrennungssteuerung mit einigen Zusatzeinrichtungen
auszurUsten.

Abgasreinigungs- Thermoventil fur
ventil Luftfiltervorwdrmung
%& /
Vs
=1 (.
]
]
1

; 87
//
) &
Steuerventil flr -. P s
~ Abgasreinigung = ’ Doppelmembrane
| ‘ ), > ‘ r=-
= 4§§z h <
\ = ; 7 /
(L 3

' Doppelmembrane Membrane flr
fir Ziindverteiler II. Stufe

Aktivkohlefilter
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Membrane 1  Membrane 2 Pneumatisches
Ventil

Drossel

|\ . T OIS 7 S ,

Luftklappenregelung

Die Luftklappe wird zum Kaltstart des
Motors mit dem Choke geschlossen. Eine
Doppelmembrane offnet die Luftklappe

in zwei Stufen wahrend der Warmlaufphase
des Motors. Die Membrane 1 erhdlt Saug-
rohrdruck unterhalb der geschlossenen
Drosselklappe Uber eine Drossel und
offnet die Luftklappe um einen Spalt

bis sie an Membrane 2 zur Anlage kommt.
Das verhindert eine Uberfettung des
Motors.

Thermoventil

Kaltbeschleuniger-
pumpe

Nimmt die Motortemperatur zu und erreicht
damit die Kihlfllssigkeit ca. 21 °C &ffnet
das pneumatische Ventil, so daB die
Membrane 2 mit Saugrohrdruck beaufschlagt
wird. Sie weicht zurlick und erlaubt der
Membrane die Luftklappe weiter zu &ffnen.
Die Luftklappe wird gedffnet.

Kalt-Beschleunigerpumpe

Das Kraftstoffluftgemisch ist sehr mager
ausgelegt. Die normale Beschleuniger-
pumpe ist mit ihrer Einspritzmenge auf
den betriebswarmen Motor abgestimmt.
Im kalten Zustand des Motors benttigt
dieser ein fettes Gemisch. Uber das
Thermoventil gelangt Saugrohrdruck an
die Membrane der Kalt-Beschleuniger-
pumpe. Bei geschlossener Drosselklappe
ist der Saugrohrdruck niedrig und zieht
die Membrane gegen Federdruck an. Mit
dem Offnen der Drosselklappe erreicht
der Saugrohrdruck nahezu atmospha-
rischen Druck, so daB die Membrane
unterstitzt durch die Feder nach vorne
gedriickt wird. Der Kraftstoff wird Uber
den Kanal der Standard-Beschleuniger-
pumpe abgespritzt. Mit der Temperatur-
zunahme des Motors schlieBt das
Thermoventil die Saugrohrdruck-
verbindung zur Beschleunigerpumpe.
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Vergaser-Steuverung

Magnetventil

Steuergerdt

pneumatischer
Drosselklappenschalter

Drosselklappensteller

= % =2 Abschaltventil

'_
L o
= 5/
Magnetventil
Bimetallventil ==-g)s <
Aktivkohlebehdlter
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Schubanhebung

In der Schubphase des Motors (Drossel-
klappe geschlossen) ist fir die noch sehr
hohe Drehzahl eine Gemischbildung Uber
das Leerlaufsystem mdglich. Das Gemisch
ist zu mager um im Brennraum des
Motors verbrannt zu werden. Es kann zu
erhohten Schadstoffanteilen und zur Ent-
flammung im Auspuff kommen.

Ab einer Drehzahl von ca. 1980 min-1 in
der Schubphase erhalt das Magnetventil
vom Steuergerat Spannung und &ffnet,

so daB der niedrige Saugrohrdruck

an der Membrane des Drosselklappen-
stellers wirken kann. Die Drosselklappe
wird ein Spalt gedffnet. Dadurch erhalt
der Motor ein brennfahiges Kraftstoff-
Luftgemisch.

Gleichzeitg bricht der niedrige Saugrohr-
druck im pneumatischen Drosselklappen-
schalter zusammen, die Kontakte schlieBen
und das Steuergerat erkennt die Drossel-
klappenstellung. Das Abschaltventil

wird vom Steuergerdt mit Spannung
versorgt, das wiederum schlieBt die Kraft-
stoffzufuhr fir das Leerlaufsystem. Eine
Reduzierung der HC Schadstoffanteile

-sind die Folge.

HeibBstart des Motors

Bei hohen Umgebungs- und Motorraum-
temperaturen neigt der Kraftstoff zum
Gasen. Entstehende Kraftstoffdampfe in
der Schwimmerkammer bauen sich in
Richtung Motor ab und wiirden zu Hei3-
startproblemen fihren.

In Ruhelage ist das Magnetventil am
Schwimmergehduse gedffnet, die Kraft-
stoffdampfe stromen Uber das Bimetall-
ventil in den Aktivkohlebehalter.

Das "WiederanlaBverhalten" des Motors
ist dadurch wesentlich verbessert.

Wird die Drosselklappe geoffnet, werden
die im Aktivkohlefilter angesammelten
Kraftstoffdampfe vom Motor abgesaugt.



Nachverbrennung

Zur Reduzierung der HC- und CO-Anteile im Abgas kommt ein
Nachverbrennungssystem zum Einsatz. Dieses System saugt

durch Abgaspulsierung im Auspuffkrimmer Luft in die AuslaB-
offnungen, wodurch die Oxidation (flammlose Verbrennung) der

Abgase ermdglicht wird.

Membrane 1
Membrane 2

Zungenventll

AuslaBventil

/
SN

Luftklappe

Unterdruckregelventil

So funktioniert es

Das Unterdruckregelventil steuert je nach
Saugrohrdruck das Zungenventil. Im Leer-
lauf und in der unteren Teillastphase
zieht der niedrige Saugrohrdruck die
Membrane 2 im Unterdruckregelventil an
und verschlieBt den atmospharischen
Zugang oberhalb der Luftklappe zum
Zungenventil. Der niedrige Saugrohrdruck
gelangt Uber eine Drossel an die Membrane
im Zungenventil, das damit 6ffnet und
Luft zur Oxidation in den Auspuff strémen
1883t.

Mit dem Einsetzen der Teillastphase er-
hoht sich der Saugrohrdruck und wirkt
zwischen der Membrane 1 und 2 und Uber
eine Drossel auf die Membrane 1.

Das fuhrt zum Offnen des Unterdruck-
regelventils. Atmosphérischen Druck erreict
die Membrane im Zungenventil, das
daraufhin schlieBt. Damit ist das Luft-
ansaugen in den Auspuff beendet.
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Der Taro ist mit einem vollsynchronisierten 5-Gang-Schaltgetriebe ausgeristet.
Alle Vorwartsgéange sind im Dauereingriff und werden Uber Schiebemuffen
geschaltet. Das Rickwartsgangrad wird direkt geschaltet.

3. Gang 5. Gang

4. Gang 2. Gang 1. Gang
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Lagerdeckel Getriebegehduse

Kupplungsgehause
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Das F[Jnfgangschaltgetriebe'ff.'lr den Allradantrieb entspricht
im wesentlichen dem flir Heckantrieb. Die Abtriebswelle 1 35
wurde verlangert, um den KraftfluB ins angeflanschte Ver-

teilergetriebe zu Ubertragen.

Antriebswelle

H 4 Allradantrieb
mit StraBenubersetzung

Wenn der Zusatzschalthebel in die H 4

Position geschaltet ist, befindet er sich

im Leerlauf und kann in Richtung H 2
oder Uber Position N in Richtung L 4
geschaltet werden.

In der Position H 4 erfolgt der Antrieb
Uber die Abtriebswelle fur Heckantrieb

und Uber ein Zwischenrad auf die

Flanschwelle fur Vorderradantrieb. Damit

ist normaler Allradantrieb geschaltet.
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Abtriebswelle
vom

Finfganggetriebe

H 2 Hinterradantrieb
mit StraBenibersetzung
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Schaltgabel 1

I

=7 ]
- Flanschwelle

fur
Vorderradantrieb

Schaltgabel 2 Abtriebswelle
fir
Heckantrieb
3
| = u(:) i

N Neutral - Leerlauf

H 2 Hinterradantrieb

Wird der Zusatzschalthebel aus der Posi-
tion H 4 vom linken Anschlag nach vorne
bewegt, ist mit der Position H 2 der Hin-
terradantrieb geschaltet. Zwischen den
Positionen H 2 und H 4 kann wahrend
der Fahrt geschaltet werden.

Mit der Schaltgabel 2 wird die Verbin-
dung Uber das Zwischenrad zum Vorder-
radantrieb gelGst.

N Neutral

Die Schaltgabel 1 16st die Verbindung
zwischen der Abtriebswelle des Funf-
ganggetriebes und der Abtriebswelle fur
den Hinterradantrieb, wenn der Zusatz-
schalthebel in Richtung N bewegt wird.

L 4 Allradantrieb

Zwischen den Positionen H 4 und L 4
darf nur bei Geschwindigkeiten unter

8 km/h oder stehendem Fahrzeug ge-
schaltet werden. Das Kupplungspedal
muB getreten werden.

In der Position L 4 ist der Antrieb Uber

Ziscnenzag das Vorgelege geschaltet und der All-
‘radantrieb erhalt eine kleinere Uber-
setzung. Damit ist die Geléndelber-

Vorgelege setzung geschaltet.

L 4 Allradantrieb

mit GelandeUbersetzung

Ll

vz
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. Hinterradantrieb
Der Taro hat ein reichhaltiges Typenprogramm, G
daB drei unterschiedliche Vorderachsen bei e — &
verschiedenen Antriebsarten notwendig macht. = {
Bei allen Hinterradantriebs-Versionen findet G [ e S
die Doppelquerlenker-Vorderachse mit unten-
liegenden Torsionsfederstaben Verwendung. J
I
AT
Torsionsfederstab
StoBdampfer
innenbeliiftete
Bremsscheibe
Nachlaufstiitze
Allradantrieb
Die Standard- und Doppelkabine mit Allradantrieb e B
werden mit einer robusten Vorderachse in Starr- 5 ] &
achsenausfihrung und langsliegenden Blattfedern —— i
ausgeriistet. § N P=== wg%%%‘
Q= -
|
S =
Ausgleichgetriebe (i C
Schwingungs- 4
langstiitze S|
/ 7 Starrachse
StoRdampfer
g_»
%!
|
|
] Blattfeder
Spurstange
Radnabe
Lenkungsdémpfer
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Allradantrieb

Die Extra-Kabine des Taro erhilt fir die

Allrad-Version die komfortable Doppel- m : 5 ==
Querlenker-Vorderachse mit oben liegenden ol d
Torsionsfederstaben. E E ol ﬁé;
o "F = ? 1
) o

Querlenker oben mit
Torsionsfederstab

Querlenker unten

Flansch
fur rechte
Achswelle

Flansch
fiir linke
Achswelle

Antrieb vom
Verteilergetriebe
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Im normalen Hinterradantrieb auf festen StraBen hat der Fahrer die Mdglichkeit, durch
einen Drehgriff am Vorderradnaben-Freilauf die Achswellenverbindung zum Vorderrad
zu l6sen. Dadurch wird ein Antreiben der Achswellen, des Ausgleichgetriebes und eines
Teiles des Verteilergetriebes durch das Abrollen des Rades auf der Fahrbahn verhindert.
Das reduziert den VerschleiB und senkt den Kraftstoffverbrauch.

Drehgriff

So funktioniert es

Durch den Drehgriff an der Radnabe in
Richtung "Free" wird ein mit zwei Na-
sen versehener Metallring durch eine -
. Schraubkante zum Drehgriff gezogen.
Der Metallring ist mit einer Schiebe-
muffe verbunden, die Uber eine Langs-
verzahnung auf der Achswelle und im
Freilauf-Gehduse sitzt.

Die Verbindung Achswelle-Radnabe und
damit zum Vorderrad ist gelGst.
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Vorderrad

Vorderradnaben-Freilauf

Freilaufposition (gelost) ”Free”

Achswelle Freilauf-Gehduse

Schiebemuffe



Vor jedem Allradbetrieb sind die Vorderradnaben-Freildufe durch den Drehgriff wieder

in Position "Lock" zu drehen.

So funktioniert es

Wird der Drehgriff an der Radnabe in
Richtung "Lock" gedreht, gleiten die
Nasen am Metallring, vom Federdruck
-unterstitzt, mit der Schiebemuffe auf die
Léngsverzahnung der Achswelle.

Damit ist die Verbindung zwischen Achs-
welle und Freilauf-Gehduse und somit

zum Vorderrad hergestellt.

Metallring-

Freilaufposition (blockiert) ”Lock”

Schraub-
kante
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Die Servolenkung ist ein Hydraulikaggregat, bei Kegelumlauflenkung
dem die Motorleistung zur Unterstitzung der
Fahrzeuglenkung ausgenutzt wird. Der Motor
treibt eine Pumpe an, die Oldruck aufbaut.
Dieser Druck wirkt auf einen Kolben im Getriebe,
so dalB die Lenkspindel die Lenkkraft der Lenk-
mutter unterstitzt.

Die Lenkkraftunterstiitzung hangt vom auf den
Kolben wirkenden Druck ab. Wenn eine hdhere
Lenkkraft erforderlich ist, muB der Druck erhtht
werden. Diese Druckadnderung wird durch ein
Steuerventil bewirkt, das Uber einen Torsions-
stab mit der Lenkwelle verbunden ist.
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Lenkspindel Lenkwelle Lenkmutter Umlaufkugeln
Neutralstellung -
Pumpe

Steuerventil

Arbeitszylinder

Kolben

So funktioniert es

Das Ol wird von der Pumpe zum Steuer-

ventil gefdrdert. Wenn sich das Steuerventil in
Neutralstellung (geradeaus) befindet, stromt
das gesamte Ol durch das Steuerventil Uber die
Rucklaufoffnung zurick zur Pumpe. Dabei wird
R R e P P T kein Druck aufgebaut und der Kolben bewegt
sich nicht, da der Druck auf beiden Seiten
gleich ist.
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Lenkeinschlag rechts

Steuerventil
mit Steuerschlitzen

= e | Torsionsstab

So funktioniert es

Wenn die Lenkwelle in eine Richtung gedreht
wird, bewegt sich auch das Steuerventil,
wodurch eine der Steuerschlitze geschlossen
wird. Der andere Steuerschlitz wird weiter
gedffnet, so daB sich die DurchfluBmenge er-
hoht und gleichzeitig Druck aufgebaut wird.
Dadurch entsteht ein Druckunterschied an
Lenkeinschlag links beiden Seiten des Arbeitskolbens. Der Kolben
bewegt sich in Richtung des niedrigen Drucks,
so daB das Ol in diesem Arbeitszylinder durch
das Steuerventil zur Pumpe zuriickgeleitet wird.
wird die Lenkwelle in die andere Richtung
gedreht, werden im Steuerventil die Steuer-
schlitze entgegengesetzt gedffnet und ge-
schlossen. Die Druckunterstiitzung findet in der
anderen Richtung statt.

Lenkwelle
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Luttung

Die Heizungs- und LUftungsanlage ist eine Mischanlage. Das
heiBt, bei entsprechender Luftklappenstellung kann Frischluft mit
Heizluft Uber den Warmetauscher gemischt in den Fahrgastraum
gelangen.

Eine Besonderheit ist, daB die Frischluftklappe die AuBenluftein-
stromung blockieren kann und gleichzeitig eine Innenluftklappe
6ffnet. Damit wird die Anlage zu einer Umluftanlage.

Dadurch ist in der kalten Jahreszeit ein schnelleres Aufheizen
des Innenraums moglich. Diese Umluftstellung darf aber nur
zeitlich begrenzt betrieben werden, da durch Mangel an Frischluft-
Sauerstoff Ermidungserscheinungen die Folge waren.

Mittenausstromer

Warmetauscher
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Defroster Lufteintritt

Umluftklappe j ‘ L—-
-

Luftmischklappe

N
N
: - [:i;\ Wirmetauscher Gebl&asemotor
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FuBraumbellftung

' Mittenausstromer

Defroster

Klappe fir

Defroster Klappe fir
Mittenausstromer
Seitenausstromer

Klappe fur
FuBraum

Gehaduse

FuBraum
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