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VORWORT

Das vorliegende Handbuch enthalt vorldufige Wartungsvorschrif-
ten fur die Personenwagen vom Baujahr 1974, Die neuen
Baureihen mit der Baujahrbezeichnung ,,A’ laufen mit den
nachstehenden Fahrgestellnummern an:

Volve 142 ab Fahrgestell-Nr. 393 950
Volvo 144 ab Fahrgesteil-Nr. 428 000
Volvo 145 ab Fahrgestell-Nr. 210 060
Volvo 164 ab Fahrgestell-Nr, 102 950

In diesem Buch werden nur diejenigen Fahrzeugbauteile
behandelt, die sich in Bezug auf Wartung und Instandsetzung von
der 1973er Ausfithrung unterscheiden, Im (brigen gelten die
friilheren Anweisungen uneingeschrankt.

AB VOLVO - GHTEBORG, SCHWEDEN



ZUSAMMENSTELLUNG DER TECHNISCHEN NEUHEITEN, BAUJAHR 1974

Fahrzeug- Abt. Nr. Bau- Einheit Technische Anderungen
vp gruppe
140 164
X X 2. Motor B8 20,B 30 Gednderter Kurheltrieb {Kolben, Kolbenbolzen,
Pleuelstange, Schwungrad)
X Zylinderkopfdichtung B 20 E
X Nockenwelle B 20 E, F
X X Der Olkiihler ist ausgeschieden
X X Kraftstoffbehalter und Einfiitlstutzen
X X Auspuffanlage
X B20E,F Einspritzaniage
X X 3. El. Anlage Ziindanlage Ziindverteiler
und Instru- Anlaltsperre, USA
X X mente
X Beleuchtung H 4-Glihlampen, 180 mm @
X H 4-Glilhlampen, Standard @ (nicht USA, Japan}
X X Glihfadenwdéchter (Schlull-, Brems- und Abblendlicht)
Ubrige Standard-
X X ausristung Scheinwerferwischer (Skandinavien)
X X Spiilfliissigkeitsbehilter und Pumpe, 5 dm3 {1}
X X Instrumente Neue Ausfiihrung
X X Kraftstoff-Vorratsgeber
X X 4. Kraftibertra-| Getriebe Geanderte Getriebebefestigung, Schalthebel
gung
X X Brehfeste Schaltknaufsicherung, 2-teiliger Schalt-
hebel (Einfithrung erfolgt Woche 36)
X Verstarkter Rickwartsgang in M 40, 41
X Gelenkwellen Zusammen ausgewuchtet in Fahrzeugen mit Motoren
820A,8B,F
X X 5. Bremsen Betriebsbremse Bremskldtze, Fabrikat ATE
X Servozylinder Grolere Servozylinder fir VENV-Markte
X 6. Vorderachse | Radstellung GrdRerer Nachlaufwinkel
X X Lenkvorrich-| Lenksidule Gefaltetes Sicherheitsmantetrohr {auch bei mech.
tung tenkung
X X 7. Federung Federn Federbefestigung
X Beilage, linke Varderfeder
X X Geanderte Panhardstange, Hinterachsaufhiénung
X X 8. Karosserie Karosseriegerippe | Kraftstoffeinfillstutzen
X X Reserveradunterbringung
X X Verstirkter, hinterer Langstrager
X X Bodenblech, hinten
X X Tiiren Tiirbogen aus Stahl, geschweilit
X X AuBere Zierteile, Drehfenster ausgeschieden, Vordertiiren
X X Verglasung Auflenriickblickspiegel
X X Beziige, Innen- Vordersitzbeschlage
X X ausstattung Gleitschienen far Vordersitze
X Schaumstoffgepclsterte hintere Sitzbank
X X Fensterkurbe! fir Tarscheiben
X X El. beheizter Fahrersitz




ABT. O ALLGEMEINES
GRUPPE 03 TECHNISCHE DATEN

im nachfolgenden Text nicht aufgefiihrte technische Daten sind unverédndert geblieben.

MOTOR
ZYLINDERBLOCK
Bohrung, Standarddurchmesser {D-Kennzeichnung)
samtliche B20, B30 . ... .. ... .. e e 88,91-88,92 mm
UbermaBRe 0,015 . . . . . . . e e 89,295 mm
0,030 .. e 89,6756 mm
KOLBEN
Koibenspiel {samtliche B20,B30) .......... ... .. ... .. .. ...... 0,01—0,03 mm
KOL.BENBOLZEN
Standarddurchmesser . . . . . . . e e e e e 24,00 mm
UbergroRe 8,05 . . .. .. ... . e e 24,05 mm
PLEUELLAGER
Pleuellagerzapfen
Lagersitzbreite . . .. . . ... ..o e e e 29,95-30,05 mm
Standarddurchmesser . . .. .. ... ... e s 53,987—-54,000 mm
Untermalle O,0107 . . . . . . . e e 53,733--53,746 mm
0,020 . e e e e e b3,479-53,492 mm
NOCKENWELLE
Kennzeichnung/max. Hubhéhe vom Grundzirkel,
B20E,B20F ... .. .. . . e e, K/7,2 mm
B 20 F in linksgelenkten Fahrzeugen mit autom.
Getriebe ., . ................ D/7,2 mm
Ventilspiel zur Priifung der Nockenwelleneinsteliung
B 20 E/F mit Nockenwellenbezeichnung ,, K" . ... ... 1,0 mm
EinlaBventil soll 0ffnenbei . . . . . . . .. ... .. .. 3.5%v.o.T.
ANZIEHMOMENTE Nm mkp
Pleuellager . . . . . . . .. e e 70— 78 70— 78
- Schwungrad . ... ....... e e e 65— 70 65— 7,0
Riemenscheibe, B 20 {einspurig) .. .. ... ... .. ... ... .. . . ... . 95--105 9,5-10,5
; (zweispurig) ... ... .. L 110-140 11,0-14,0
EINSPRITZANLAGE
Kraftstoffilter
1 1577 < T Papierfilter
Wechselabstinde . .. .. ... . . . .. ... e 80 000 km
Kraftstoff-Forderpumpe
1577 = TS El. Drehkolbenpumpe
Forderleistung . . ... .. ....... e e 100 dm3/h bei 5 atii
Stromverbrauch .. .. ... ... L. max. 85 A
Zusatzluftschieber
Ganz offenbei . .. .. . -309C .
Ganz geschlossen Bei . . . oo v vt e e e e e +709C {nach & Min. Fahrbe-

trieb bei +20°C Umge-
bungstemperatutr)




Systemdruck
Abstelldruck

Ty
CO-Gehalt

Warmer Motor und Leerlauf
(USA}

VORDERACHSE UND LENKUNG, VORDERRADWINKEL
140

Nachlauf (caster), mech. Lenkvorrichtung . . .. .. ... ... ...........
Servolenkung . ... ... ... ...,
164
Nachlauf (caster) . .. ... ... ... . .. ... . .,
FEDERUNG
Vorderfeder, 164
LN
Drahtstirke . . . ... .. ...
AuBendurchmesser . . .. ... ... ...
Anzahl wirksamer Federwindungen . . ... ... .. ... .. .. .. ... .....
Priifwerte:
Belastung bis Tem Federweg . .. .. ... ... ... ... .. ... .........
Lange, WindunganWindung . ... .. ... ... ... .. ... . ... ... ..
Belastung . . . .. ... . .. e e
bei eingespannter Federldnge ... ... ..... . ... .. ... . ... .....
Hinterfeder, 142, 144, 164
T e,
Drahtstirke . . .. ... . e
AURENdUIChMESSBr . . . . .. e
Anzahl wirksamer Federwindungen ., . ... ... ....... ... ... ..
Priifwerte:
Belastung bis Tem Federweg . ... ... ... .. . ',
Lange, Windungan Windung . .. ... . ... .. .. . ... .
Belastung ... ... . ... ..
bei eingespannter Federldnge . .. .. .. ... .. ... . ...
Hinterfeder, 145
LI -
DraRtstdrke . . ... ... e
AuBRendurchmesser . ... ... .. e e
Anzahl wirksamer Federwindungen . ... ... ........ ... ... .. ...,
Prifwerte:
Belastungbis Tecm Federweg . . .. . ... .. .. ... ... ... ... . . ....
Lange, Windungan Windung ... ... ... .. ... ... .. 0.,
Belastung . . . ..
bei eingespannter Federldnge . . . ... ... ... ... . .. ... ... ... ...

45-5,2 atij
1,7-2.4 ati
3,7 £0,2 atii

Papierfilter
40 000 km

0535 %
1,6 %

+1,69 bis +2 5°

+20 his +3°

+1,5 bis 2,50

USA Ubrige Markte
Schraubenfeder

16,7 mm 16,4 mm -

126,7 mm 126,4 mm

6,4 6,4

8983 N 821N

(91,5 kp) (83,7 kg)

1356,3 mm 132,3 mm

7239-7730N
{740-790 kp)

64296920 N
(655705 kp)

2024 mm 199,56 mm

Schraubenfeder

12 mm

128 mm

8

164 N

(16,7 kp}

112 mm

2070-2207 N

(211-225 kp)

287 mm

Std. Express
Schraubenfeder

12,7 mm 13,8 mm

129,4 mm 131,6 mm

8 8,3

203 N 267 N

{20,7 kp) (26,2 kp)

120 mm 134 mm

2384—-2521 N 2345-2482 N

{243—-257 kg) (239-253 kp)

285 mm 3272 mm




ABT. 1 PFLEGE UND WARTUNG
GRUPPE 15 TRIMMUNG UND EINSTELLUNG

DURCHSICHT, MOTOR B 20 MIT Cli

Fiir die ,,Durchsicht” ist die Op.-Nr. 156108 mit allen
untergeordneten Arbeitsoperationen anwendbar. Da-
von ausgeschlossen sind die Malnahmen unter | Bei
Fehlernachweis”.
Motortrimmung als Wartungsmalinahme. Die Motor-
trimmung schlieft die mit (") vorgemerkten Posi-
tionen ein,
Eine Durchsicht wird bei solchen Storungen fallig, wo
sich der Storungstréger nicht von vornherein bestim-
men |3kt
Eine Motortrimmung als WartungsmaRnahme ist je-
weils dann durchzufiihren, wenn ein Kunde den
Motar, beispielsweise var einer langen Reise, lberpri-
fen und einstellen lassen méchte.
Hinweis! Bevor mit der Durchsicht (nicht Trimmung)
des Motors begonnen wird, soll dieser auf Umge-
bungstemperatur abgekiihlt sein.
* 1. Luftbalg aushauen, siche Abb, 1—1.
El. Leitungsstecker von Kaltstartventil, Steuer-
druckregler und Zusatziuftschieber abziehen,
siche Abb, 1—2.
* 2. Ziindverteilerdeckel einschl. Zindkabel sowie
Laufer aushauen, priifen und reinigen.
Schadhafte Teile auswechseln,

* 3. Zustand der Unterbrecherkontakte priifen. ;

Ziindverteilerwelle und Unterbrecherplatte auf
unzuldssiges Spiel prifen. Zindverteiler schmie-
ren. Schadhafte Teile auswechseln.

* 4. Zindkerzen und Zylinderkopfhaube ausbauen.
Ventilspiel einstellen.

WELA
10 246

Abb. 1-1  Ausbau des Lufthalges

Abb. 1-2 Abzug der Kontaktstecker

. Zylinderkopfhaube abwaschen und nach Uber-

prifung der Dichtung wieder einstellen.

. Fernanlalschalter anschlieBen und eine Ver-

dichtungsdruckprobe durchfihren.

. Ziindschliissel in  Betriebsstellung drehen,

SchlieBwinkelmesser anschliefen und Schliefl-
winkel priifen: ggf. einstellen. Ziindung abschal-
ten,

Zindkerzen priifen; ggf. Elektrodenabstand ein-
steilen oder Kerzen auswechseln,

. Zindkerzen, Liufer und Zindverteilerdeckel

einschl, Zindkabel einbauen.

WOLWG
o8 &02

Abb. 1-3 Motortrimmung (Pos, 2-8)



Abb,

A
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1—4 Stauscheibe in Ruhestellung
A, Formfeder fur Einstellung der Stauscheibe

*10 Ruhestellung der Stauscheibe iiberpriifen, siche

*11,

12

13

Abb. 1—4. Ihre Oberkante soll mit der Unter-
kante des Lufttrichters in einer Ebene oder
hochstens 1 mm unter dieser liegen,

Bei Fehlernachweis: Ruhestellung mit Hilfe der
Formfeder unter der Stauscheibe richtig
einstellen.

Luftfilter-Oberteil zusammen

mischregler aushauen.

Kontrollieren, dall die Stauscheibe im Lufi-

trichter einwandfrei zentriert ist, siehe Abb.

1-5.

Die Stauscheibe darf an keiner Stelle an der

Wand des Luftrichters anliegen,

Bei Fehlermachweis:

Zentrumschraube ldsen und Stauscheibe
richtig zentrieren,

Durch Anheben der Stauscheibe dberprifen,

dalk deren Hebel nicht auf seiner Lagerung

klemmt, siche Abb. 1—6.

Hinweis! Der Steuerdruck erzeugt einen funk-

tionsbedingten Widerstand, der nicht mit einem

Kiermmmen des Hebels fiir Stauscheibe und Ge-

gengewicht verwechselt werden darf,

Bei Fehlernachweis:

Denkbare Storungsursachen:

A Der Hebel klemmt im Gehduse.

B. Der Lagerbolzen des Hebels klemmt
im Gehause,

C. Schmutz im Kraftstoffmengenteiler
[Steuerkolben losen und reinigen.}

mit dem Ge-

A B WLV
108 E04

Abb. 1-5 Zentrierung der Stauscheibe
A = richtig B = falsch

*14,

*15.

*16.

Abb. 1—8 Prifung der Gangigkeit

Durchlassigkeit des Luftfiltes dberprifen. Un-
durchlassiges Filter auswechseln. Filteroberteil
ginbausn.

Kontrollieren, daR die Drosselklappe vor-
schriftsmiilig auf der Drosselklappenwelle be-
festigt ist, dafl sie nicht klemmt und daf sie
einwandfrei 6ffnet und schliefit.

Evtl. erforderliche Einstellungen wvornehmen,
siehe Abb, 1-7:

Anschlagschraube [Gsen, dann hochschrauben,
bis diese den Anschlag verldRi.
Anschlagschraube jetzt bis auf Berdhrung mit
dem Anschlag herunterschrauben. Von da ab
die Anslagschraube 1/2 Gewinde weiterdrehen
und mit der Gegenmutter absichern.
Vorhandene Schlauchleitung lésen und ein Ma-
nometer 5011 zwischen Kraftstoffmengenteiler
und Steuerdruckregler anschlielen, siehe Abb.
1-8.

Zur Messung des Systemdruckes den Absperr-
hahn des Manometers in Stellung ,,1" drehen.
(Der Handagriff des Absperrhahns zeigt dabei in
Richtung Kraftstoffmengenteiler.} Ziindung ein-
schalten,

Leitunasstecker vom Luftmengenmesser ab-
ziehen und die Kraftstoff-Forderpumpe auf
digse Weise in Betrieb setzen, siehe Abb. 1-9.

Abb. 1-7 Einstellung der Drosselklappe



Abb. 1-9 Abzug des Kontaktsteckers wom Luft-
MEeNgenmMesser

*17. Systemdruck vom Manometer ablesen. Der

Druck soll 4 5—5,2 atu betragen.
EBei Fehlermachweis:

Denkbare Storungsursachen bei zu nied-

rigem Systemdruck: .

AL Kraftstoffleitung undicht. Leitung
uberprifen und evtl. abdichten.

B. Hinweis! Vorsicht bei der Druck-
priifung! Wenn der Druck ilber 5 atii
ansteigt, kannen bestimmte Kom-
ponenten beschadigt werden.

Zu niedriger Forderdruck der Kraft-
stoffpumpe. Der MNachweis dafir
wird erbracht, indem die Ricklei-
twng langsam abgeklemmt wird, so
dall der Druck auf max. 5 ati
ansteigt. Bleibt der Druck unter
« diesem Wert, dann ist entweder die
7 Pumpe fehlerhaft oder das Filter im
Kraftstoffbehilter verstopft,

C.  Fehler im Systerndruckregler:

‘Der Druck kann durch Beilage wei-

terer Palischeiben im Regler erhdht
werden, siehe Abb. 1-10.
Hierbei ist zu bedenken, dal sich
diese Malnahme auch auf den Ab-
stelldruck auswirkt, weshalb dieser
vorher zu Uberprifen is, siche Pos,
27.

e 106 B0G

Abb. 1—10 Einstellung des Systemdruckes

Pallscheiben sind in zweil Starken,
0,1 mm und 0,5 mm, vorhanden.
Jede Pallscheibe von 0,1 mm bzw,
0.5 mm verdndert den Druck um
ca, 0,06 atii bzw._ ca, 0,3 atili.

Wenn die Einstellung mit Hilfe von
Pallscheiben nicht zum gewiinsch-
ten Ergebnis fiihrt, ist der Kraft-
stoffmengenteiler auszuwechseln.
Denkbare Ursachen fur zu hohen
Systemdruck:

A Kraftstoffrickleitung verstopft.
Wenn der Steuerdruck genau so hoch
ist wie der Systemdruck, dann ist
hochstwahrscheinlich die Riicklei-
tung vom Steuerdruckregler zum
Kraftstoffbehalter verstopft. Ande-
renfalls Riickleitung zwischen Kraft-
stoffrmengenteiler und Steuerdruck-
regler Gberpriifen.

B. Fehler im Systemdruckventil. Ver-
suchsweise PaBscheiben entfernen,
siche under ,,C" oben. Wenn das
Entfernen won PaRscheibe nicht
zum gewiinschten Ergebnis fiihrt,
Kraftstoffmengenteiler auswech-
seln.

Falls kein Systemdruck aufgebaut wird,

obwohl die Kraftstoff-Forderpumpe

l3uft, kann dies darauf beruhen, dalf die

Kraftstoffleitungen, das Filter oder der

Kraftstoffmengenteiler verstopft sind.

*18. Zur Messung des Steuerdruckes den Manome-

ter-Absperrhahn in Stellung 2" drehen, siehe
Abb. 1-11. (Der Handgriff des Absperrhahns
steht dabei rechtwinklig zum Kraftstoffmengen-
teiler.) Der Steuerdruck soll abgelesen werden,
nachdem der Motor auf Umgebungstemperatur
abgekihlt it. Der richtige Steuerdruck bei ver-
schiedenen Umgebungstemperaturen geht aus
dem Diagramm, Abb. 1—12 hervor.

Bei +20°C soll der Steuerdruck demnach
1,6 £ 0,15 atu betragen.

* Bei Fehlemachweis:

Bei zu niedrigem Steuerdruck, Prifung
vergleichsweise mit einem neuen Steuer-
druckregler durchfiilhren. Bei zu hohem

7



Abb. 1—11 Steuerdruckmessung
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Abb. 1-12 Steuerdruckkurve
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Steuerdruck zuerst iberpriifen, oh die
Kraftstoffrickleitung verstopft ist. st
diese offen, mul der Steuerdruckregler
ausgewechselt werden.
Leitungsstecker am  Steuerdruckregler an-
schlieBen, siehe Abb, 1-13. Nach 2 Minuten
soll der Steuerdruck av 3,7 £0,2 atii ange-
stiegen sein
Schlauche vom Zusatzluftschieber 16sen. Kon-
trollieren, dall die Lochblende gedffnet ist. Bei

108 &1z

Abb. 1-13 Anschluf des Kontakisteckers, Steuer-

8

druckregler

Abb. 1-14 Prifung des Zusatzluftschiebers

21.

*22

23.

+209C soll die Lochblende halboffen stehen
und bei betriebswarmem Motor geschlossen
sein, Die Prifung ist mit Hilfe eines Spiegels
und einer Lampe durchzufihren, siehe Abb,
1-14.
Eei Fehlernachweis:
Fehlerhaften Zusatzluftschieber auswech-
seln.
Leitungsstecker am Zusatzluftschieber an-
schlieen. Nach 5 Minuten soll die Lochblende
ganz geschlossen sein. Unterdessen die Arbeits-
gange der Pos. 22—24 durchfithren.
Leitungsstecker am Kaltstartventil anschlieBen.
Kaltstartventil ausbauen und dessen Dichtheit
Uberpriifen, siche Abb. 1-156. Das Ventil darf
nicht lecken,
Bei Fehlernachweis:
Leckendes Kaltstartventil
auswechseln,
Einspritzventile ausbauen und deren Dichtheit
uberprifen. Durch Beobachtung der Einspritz-
ventile die innere Dichtheit des Kraftstoff-
mengenteilers liberpriifen, siehe Abb. 1—16. Die
Einspritzventile dirfen feucht werden, aber
nicht tropfen.
Bei Fehlernachweis:
Falls samtliche Einspritzventile tropfen,
liegt im Kraftstoffmengenteiler ein Fehler

grundsitzlich

Abb. 1-15 Priifung des Kaltstartventils



Abb. 1—16 Prifung der inneren Dichtheit des Kraft-

stoffmengenteilers

vor: entweder klemmt der Steuerkolban
oder sind dessen O-Ringe schadhaft. Im
ersten Fall geniigt es, den Kraftstoff-
mengenteiler auszubauen und zu reinigen.
Im zweiten Fall mul dieser ausgewechselt
werden. Falls nur ein Einspritzventil
tropft, Priifung bis zur Pos. 28 fortsetzen.

*24. Kontrollieren, daB der Steuerdruck bis auf

25,

3,7 0,2 ati angestiegen ist.
Bei Fehlemachweis:

Ist der Steuerdruck nicht gestiegen, dann
mit einer Priflampe kontrollieren, ob am
Steckkontakt Spannung vorhanden ist.
Wenn dies nicht der Fall ist, liegt ein
Leitungsfehler vor. Anderenfalls ist der
Steuerdruckregler auszuwechseln. Er ist
auch dann auszuwechseln, wen er auf
einen falschen Steuerdruckwert abregelt.

Kontrollieren, dal sich die Lochblende im
Zusatzluftschieber verschoben hat, siehe Pos.
200, 21,

Bei Fehlernachweis:

Die Lochblende steht immer noch offen:

A Leicht auf den Zusatzluftschieber
klopfen, Wenn die Lochblende da-
rauf hin schlie@t, ist der Zusatzluft-
schieber einwandfrei. MNormaler-
weise tragen die Motorerschiitte-
rungen dazu bei, daR die Loch-
blende im  Zusatzluftschicher
schlielt. Sollte die Lochblende
selbst nach leichten Schlagen auf
den Zusatzluftschieber nicht
schlieBen, ist dieser komplett auszu-
wechseln, :

B. Mit Hilfe einer Priflampe kontrol-
lieren, ob am Steckkontakt Span-
nung vorhanden, st dies der Fall,
dann liegt ein Leitungsfehler vor;
anderenfalls Zusatziuftschieber aus-
wechseln,

26. Anschliefen:

Schlduche am Zusatzluftschieber.
Leitungsstecker am Luftmengenmesser,

Abb. 1—17 AnschluBl des Kontaktsteckers auf dem
Gemischregler

siche Abb, 1-17. (Die Kraftstoff-Forder-
pumpe wird dadurch zum Stillstand ge-
bracht.)

Bei Fehlernachwaeis:

Bleibt die Pumpe nicht stehen, soll der
“ersuch untermommen werden, die el,
Leitung am Kontakt zu erden. Wenn die
Pumpe darauthin stehen bleibt, liegt ein
Fehler in der Kontaktbuchse vor; ande-
renfalls ist das Schutzrelais fehlerhaft und
deshalb auszuwechseln. Hinweis! Die Re-
lais nmicht verwechseln! Das Schutzrelais
ist daran zu erkennen, daf die schwarze
MasseschluBleitung fehlt.

*27. Priifen:

Abstelldruck. Sollwert: 1,7—2 4 atil.

Bei Fehlernachweis:

Wenn der Abstelldruck sinkt, siehe nach-
stehend. Bleibt der Abstelldruck kon-
stant, Systemdruckregler einstellen. Siehe
dazu auch Pos 17. Systemdruckregler
auswechseln, wenn dieser sich nicht durch
Anderung der PaRscheibenzahl auf den
richtigen Wert fir System- und Abstell-
druck einstellen [ERL

Dichtheit der Anlage auf der Druckseite
durch Beobachtung des Druckabfalls.
Mach 1 Minute darf keine nennenswerte
Drucksenkung eingetreten sein.

Bei Fehlernachweis:

Denkbare Ursachen fur zu schnell sinken-

den Abstelldruck:

A, Steuerdruckregler fehlerhaft,
Handgriff des Manometer-Absperr-
hahns in Stellung ,,3” drehen (in
Flucht mit dem Auslall vom Steuer-
druckregler). Fallt der Druck wei-
terhin ab, dann sind entweder der
Steuerdruckregler oder dessen Zu-
leitungen undicht und daher auszu-
wechseln.

B. Systemdruckregler fehlerhaft.
Kraftstoffrickleitung  blockieren,
Wenn der Druck aufhort zu sinken,
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Abb. 1-18 Prifung des Einspritzventile auf Dichtheit

*28.

29,

10

Abb, 1—19 Priifung des Kaltstartventils

ist entweder der Ventilkolben oder
dessen O-Ring undicht und daher
auszuwechsa|n,

B Rickschlagventil der Kraftstoff-
Forderpumpe undicht.
Manometer-Absperthahn  in  Stel-
lung,,2" drehen. Kontaktstecker fiir
kurze Leitung aus der Buchse auf
dem Luftmengenmesser ziehen und
die Saugleitung vom Kraftstoffbe-
hilter zur Forderpumpe abklemmen
Wenn der Druck jetzt konstant
bleibt oder ansteigt, ist das Rick-
schlagventil fehlerhaft und daher

auszuwechseln.
D. Kraftstoffleitungen undicht.
Ziindung abschalten.

Dichtheit der Einspritzventile (bei herrschendem
Abstelldruck} prifen, indem die Stauscheibe
angehoben wird, bis die Steuerdrosselguer-
schnitie freiliegen, siche Abb. 1—18.
Die Einspritzventile dirfen binnen 15 Sekunden
nicht mehr als 1 Tropfen Kraftstoff auslecken.
Bei Fehlernachweis:
Einspritzventile, die binnen 15 Sekunden
mehr als 1 Tropfen Kraftstoff auslecken,
sind auszuwechseln,
Ziindung einschalten,
Das Kaltstartventil iber einem Auffangbehilter

Abb, 1-21 Aufhangung des MeBgerates fiir Einspritz-

ventile am Kotfliigel

anbringen und iberpriifen, dal das Kaltstartven-
til Kraftstoff abspritzt, wihrend der Anlasser
betatigt wird, siehe Abh, 1—19. :
Bei —20°C s:oll das Kaltstartventil ca. 12
Sekunden lang Kraftstoff einspritzen. Bei
hoheren Temperaturen verringen sich die Ein-
spritzzeiten und bei +35°C hért die Einspritzung
auf,

Kaltstartventil einbauen.

Abb. 1-22 Priifung der Kraftstoffzufuhr
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Abb. 1-23 Priifung der Abspritzmenge

30.

31.

Bei Fehlernachweis:
Mit Hilfe einer Priiflampe kontrollieren,
dall bei Anlasserbetrieb Spannung in den
el. Leitungen zum Kaltstartventil vorhan-
den ist.
Bei Spannung in den Leitungen ist das
Kaltstartventil fehlerhaft und daher aus-
zuwechseln; anderenfalls liegt ein el
Leitungsfehler oder ein Fehler im
Thermo-Zeitschalter {Abb. 1—20) vor.
MeRgerat 5014 dber der zum Schutz angebrach-
ten Verkleidung am Kotfligel aufhangen und
die Kunststoffschlauche einzeln auf den Ein-
spritzventilen festdriicken, siehe Abb. 1—21.
Manometer-Absperrhahn in Stellung 1"
drehen.
Kraftstoffzufuhr zu den Einspritzventilen iber-

_grifen. Dazu die Stauscheibe im Lufttrichter 4

Sekunden lang bis auf ihre max. Hubhohe

anheben und das Manometer beobachten, siehe

Abb. 1—22. Der Systemdruck darf hbchstens

um 0,3 atii abfallen,

Stauscheibe in Ruhestellung zuriickfallen lassen.

Bei Fehlernachweis: :
Denkbare Ursachen fir Druckabfall >> 0,3
atii:

stoffeinfillstutzen

32.

33

"36.

34.

. Motor

A Undichte bzw. wverstopfte Kraft-
stoffleitungen oder undurchlissiges
Leitungs- oder Tankfilter.

B. Miedrige Forderleistung der Kraft-
stoffpumpe. Priifung versuchsweise
mit neuer Kraftstoff-Forderpumpe
durchfiihren,

Stauscheibe jetzt bis zur mittleren Hohe an-
heben und in Ruhestellung zuriickfallen lassen,
wenn der Kraftstoffpegel in den MeRBgldsern die
100 cm3-Marke erreicht hat. Die Kraftstoff-
pegel in den Melglasern dirfen hdchstens um
10—15% % voneinander abweichen, siehe Abb.
1-23.

Bei Fehlernachweis:

Wenn eines der Einspritzventile zu wenig

Kraftstoff auffordert, vertauscht man

dessen AnschluR am Kraftstoffmengen-

teiler mit dem eines normalfdgrdernden

Einspritzventils. {Vorher dberprifen, dal

keine Kraftstoffleitung beschadigt ist.)

Priifung wiederholen, Falls dasselbe Kraft-

stoffwentil dann weiterhin zu wenig Kraft-

stoff liefert, mul es susgewechselt wer-

"den. Wird der Fehler dagegen auf das

andere Einspritzventil dbertragen, liegt

ein Fehler im Kraftstoffmengenteiler vor.
Einspritzventile vom MeRgerit abhangen und in
den Motor einbauen.
MeBgerit abhingen, Prifbenzin in den Kraft
stoffbehdlter zuriickschiitten, siche Abb. 1—24.
Luftbalg einbauen. (Vorher nachprifen, dal
Luftbalg und O-Ring einwandfreien Zustand
aufweisen.)

. Manometer abhangen.

CO-Melgerit und Abgas-Auffangschlauch an-
schliefen. Mator anlassen,

. Drehzahlmesser und Stroboskop anschlieRen.

Ziindzeitpunkt einstellen. Stroboskop ab-
héngen.

auf Betriebstemperatur bringen und
kontrollieren dal3;

— Schlduche und el. Motorausriistung vor-
schriftsmalig angeschlossen sind und keinerlei
Schaden aufweisen,

— Kraftstoffleitungen richtig angeschlossen sind

und keine Undichtigkeiten vorkommen.

Abb. 1-25 Einstellung des C0-Gehaltes

11
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12

— samtliche Komponenten der Einspritzaniage
richtig eingebaut und gut befestigt sind.

Motor abstellen,

Kaltstartventil erneut aushauen und iber einem
Auffangbehilter anbringen.

Anlasser betitigen,

Da der Motor jetzt betriebswarm ist, darf das
Kaltstartventil nicht einspritzen, anderenfalls ist
der Thermo-Zeitschalter fehlerhaft und zu er-
neuern, Kaltstartventil einbauen und Motor an-
jassen,

*40.

*41.

CO-Gehalt
1—25).
Leerlaufdrehzahl (Soliwerte):

13,3 r/s {800 U/min} mit autom. Getriebe.

15,0 r/s {900 U/min} mit mech. Getriebe.

Der CO-Gehalt ist auf 0,5—3,0 % einzustellen.
(Fiir USA jedoch héchstens auf 1,6 %.)

Motor absteilen.

Ausbauen:

Drehzah!messer, FernanlaBschalter, CO-MelRge-
rit, Abgas-Auffangschlauch.

sowie leerlauf einstellen {Abb,



ABT. 2 MOTOR
GRUPPE 21 MOTORKORPER

Abb. 2—1 Pleuelstange
Vollgezogene Konturenlinie = Neue Pleuelstange
Gestrichelte Konturenlinie = Frithere Pleuelstange

An den Motoren B 20 und B 30 sind folgende Ande-
rungen vorgenommen worden:

PLEUELSTANGEN

Es wurden neue, starker bemessene Pleuelstangen
eingefihrt,

Die Groke der Pleuelschrauben ist won 3/8° auf M 10
geandert worden.

Anziehmoment: 70—78 Nm (7,0—7 8 mkp).

PLEUELLAGERSCHALEN

In Ampassung an die Kurbelwelle und die neuen
Pleuelstangen wurden neue Pleuellagerschalen mit
anderen Abmessungen eingefihrt,

1

I fil

Abb. 2—2 Aus- und Einpressen der Pleuelbuchsen

KOLBENBOLZEN

Die neuen Kolbenbolzen sind starker bemessen.

Der AuBendurchmesser betrdgt 24 mm (bei den
friheren Kolbenbolzen 22 mm). Der neue Pleuel-
buchsendorn trigt die Werkzeugnummer 998 5017.

WL

Abb. 23 Kolben et

KOLBEN

Ein neuer Kolbentyp ist eingefihrt worden. Ver-
glichen mit friheren Kolben ist der neue Kolben
formstabiler und weniger konisch.

Zum GroBenunterschied ist zu erwdhnen, dal der
Kolbendurchmesser, der am Kolbenhemd 7 mm dber
dem Kolbenboden gemessen wird, 0,02 mm grofer ist
als der Durchmesser des friheren Kolbens.

Das Kolbenspiel soll in allen Motoren 0,01-0,03 mm
betragen.

GewichtsmaBig besteht gegeniiber dem friiheren
Kolben kein Unterschied.

&)

Abb. 2—4 Kurbelwelle, B 20

KURBELWELLE, B 20

Der Zapfen fir das Kurbelwellenrad ist gedndert

worden,

1. Der Zapfen ist & mm kirzer.

2. Die Passungsibermalbreite auf dem Zapfen ist
von ca, 23 mm auf ca. B mm reduziert worden.

3. Die Gewindegrobe fir die Zentrumschraube der
Riemenscheibe ist von 7/16" auf M 14 gedndert
worden.
Anzishmoment: einspurige Riemenscheibe, 95—
105 Mm (9.5—105 mkp), zweispurige Riemen-
scheibe, 110—140 Nm {11—14 mkp). Die Pleuel-
lagerzapfen haben gednderte Abmessung.

4. In Anpassung an die neue Pleuelstange ist die
Lagersitzbreite von 32 mm auf 30 mm verringert
worden.

13
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6. Der Zapfendurchmesser ist von-54,112—0,013

mm auf 54,000—8,013 mm abgeindert,

6. Die Kurbelwangen sind gréRer, d.h. ca. 1 mm
breiter.

7. Der Kurbelwellenflansch fiir das Schwungrad
erhielt dieselbe Hirtung, die bereits fir die
Kurbelwetle im Motor B 30 serienmaRig ist.

8. Das Schwungrad ist neuerdings mit 8 Schrauben
befestigt gegeniiber vormals 6 Schrauben,

9. Bei den Befestigungsschrauben fiir das Schwung-
rad ist von 3/8" Gewindegréfe auf M 10
iibergegangen worden. Anziehmoment: 65—70
Nm {6,5—7,0 mkp).

D@

Abb. 2-5 Kurbelwelle, B 30 e

KURBELWELLE B 30

Die Abmessung der Pleuellagerzapfen ist geindert

worden. (Die Abmessung ist dieselbe wie fiir B 20}.

1. in Anpassung an die neue Pleuelstange ist die
Lagersitzbreite von 32 mm auf 30 mm verringert
worden,

0
- 2. Der Zapfendurchmesser ist von 54,112-0,013

mm auf 54,000—-8,013 mm abgedndert worden.

3. Das Schwungrad ist neuerdings mit 8 Schrauben
befestigt gegeniiber vormals 6 Schrauben.

4. Bei den Befestigungsschrauben fiir das Schwung-
rad ist von 3/8" GewindegroBe auf M 10
iibergegangen worden. Anziehmoment: 65-70
Nm (6,5—7,0 mkp).

SCHWUNGRAD

Das Schwungrad ist den Anderungen im Kurbeltrieb
angepalit.

NOCKENWELLE,B20E UND F

Die gednderte Nockenform ist der neuen Einspritzan-
lage angepalt. Die Nocken tragen den Erkennungs-
buchstaben ,K"”. Das Ventilspiel ist dasselbe wie
bisher (0,40—0,45 mm).

In Motoren B 20 F fiir linksgelenkte Fahrzeuge mit
autom. Getriebe trigt die Nockenwelle den Erken-
nungsbuchstaben ,,D".

ZYLINDERKOPFDICHTUNG,B 20 E

Fur B 20 E wird die gleiche Zylinderkopfdichtung wie
fir B 20 F verwendet, deren Stirke 1,2 mm betragt
{zusammengedrickt 1,0 mm).

Das Verdichtungsverhaltnis ist auf 10,2:1 reduziert
{vormals 10,5:1}.

GRUPPE 23 KRAFTSTOFFANLAGE (VERGASERMOTOREN)

Abb. 2—6 Kraftstoffbehalter

Behaiterausfiihrung mit Ableitungssystem fir Kraft-
stoffdamfe.

Pos. 7 u. 8 zeigt Behilterausfiihrung chne Ableitungs-
system fir Kraftstoffdampfe,

14

t  SauganschiuR, Einspritzmotor
2  Kraftstoff-Vorratsgeber

) Verbindungsschlauch zwischen Kraft-
[ 7 stoffbehilter und Ausgleichventil

A 4 Schlauch zum Kondensattopf
Ausgleichventil
Sauganschiul, Vergasermotor (bei Ein-
spritzmotor: RiickleitungsanschluRl)

7 Ausgieichschlauch vom Einfiilistutzen,
sighe Pos. 11 (Ausf. ohne Ausgleich-
ventil)

8 Gestopfrer Rohrstutzen fir Schlauch-
anschiul gem. Pos. 3 {Ausf. chne
Ausgleichventil)

e 9 Schlauch

10 Entliftungsrohr

11 Ausgleichschlauch

12 Ausgieichbehitter

13 Schwappbehditer (nur Fahrzeuge mit
Einspritzmotor)

14 Kraftstoffilter, Vergasermotor

16 Kraftstoffitter, Einspritzmotor

w
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Abb, 2—7 Kraftstoffbehilter, Untenansicht
1 VerschluBschraube fir Kraftstoff-Filter, EinspritZmotor

KRAFTSTOFFBEHALTER

Volvo 140 und 164 sind mit einem neuen
K raftstoffbehdlter ausgeriustet, der jetzt dichter an die
Hinterachse herangeriickt ist, sieche Abb. 2-7. Der
Kraftstoffbehilter ist dadurch bei evtl. Auffahrunfal-
len weniger gefihrdet. Der Behaiter fakt 60 Liter.

In den Kraftstoffbehilter ist ein Ausgleichbehalter
(12, Abb. 2—6) mit 5 Liter Rauminhalt eingebaut.
Dieser soll bei vollem Kraftstoffbehilter evtl. tempe-
raturbedinge rdumliche Verinderungen der Kraft-
stoffmenge ausgleichen. Der Einlauf des Ausgleichbe-
halters ist so bemessen, dall die Fillung langsam
geschehen muli,

Der friher gesondert angebrachte Ausgleichbehalter
in Fahrzeugen mit Benzin-Kondensattopf wird durch
diese Einbauvariante abgelost.

Die Absaugleitungen sind bei Einspritzmotoren und
Wergasermotoren verschieden angeordnet, siehe 14
und 15, Abb, 2—6. Bei Einspritzmotoren wird der
AnschluB gemil Pos. 6 fir die Rickstromleitung
verwendet.

In Fahrzeugen mit Einspritzanlage ist das Kraftstoffil-
ter (15} nach Entfernung des Ablafschraube im
Boden des Kraftstoffbehdlters zuganglich. Das Filter
soll alle 20 000 km gereinigt werden,

In Fahrzeugen mit Vergasermotor wird das Kraft-
stoffilter (14) nach Ausbau des Kraftstoff-Vorrats-
gebers zuginglich, siche Abb. 2—8. Dieses Filter soll
alle 40 000 krn gereinigt werden.

Zum Ausbau des Kraftstoff-Vorratsgebers 1st ein
neues Spezialwerkzeug 999 5018 erstellt worden.

In Fahrzeugen mit Benzin-Kondensattopf ist auf der
Konsole neben dem Kraftstoff-Vorratsgeber ein Aus-
gleichventil angebracht, siehe 5, Abb. 2—6. An diesem
Ventil werden 3 Schiduche angeschlossen: vomn Kraft-

Abb. 7—8 Kraftstoff-Vorratsaeber, zwecks Reini-
gung des Kraftstoffilters ausgebaut,
{Fahrzeuge mit Vergasermotor)

1 Fiiter
2 Zapfenschiissel 995 5016

stoffeinfiillstutzen, vom Kraftstoffbehilter (iber den
\forratsgeber) und vom Kondensattopf vorn im Mo-
torraum. Wenn der Uberdruck im Kraftstoffbehalter
0,05-0,2 atii Gbersteigt, 6ffnet das Ventil (Abb, 2—4])
und 1ERt Kraftstotidimpfe in den Kondensattopf
entweichen.

Das Ventil éffnet auRerdem bei einem Unterdruck
von 0,1-02 ati und |88t Frischluft durch den
Kondensattopf zum Kraftstoffbehalter strdmen.

Das Ventil verhindert beispielsweise auch bei scharfer
Kurvenfahrt, daR Kraftstoff in die Schlauchleitung
und den Kondensattopf gedriickt wird.

VOLVD
1 N0 el
Abb. 2—8 Ausgleichventil

Anschiul vom Einfiillstutzen
Anschlull vom Kraftstoffoehalter
Anschiul vom Kondensattopf
Ventil firr Unterdruck

wentil firr Oberdruck

R S
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GRUPPE 24 KRAFTSTOFFEINZPRITZANLAGE

ALLGEMEINES

1 : 5 6

7

Abb. 2—10 Cl-Einspritzanlage

B
7
g
9
a

Lufrfilter
Kraftstoffrmenganieiler
Luftmengenmesser
Kaltstarmventil
Bammelsaugroihr

O ob b =

Motoren B 20 E und B 20 F sind mit einer Kraftstoff-
einspritzanlage versehen, die die Bezeichnung Cl trigt.
Cl ist die verkirzte Ausdrucksweise fiir kontinuerliche
Einspritzung {Continual Injections), womit gemeint
ist, daR die Einspritzventile der Anlage stindig
gedffnet sind, d.h. Kraftstoff einspritzen, solange der
Motor lduft.

Die Kraftstoffdosierung erfolgt also nicht durch
VMariation der Einspritzzeiten, sondern durch Regu-
lierung der Kraftstoffzufuhr zu den Einspritzventilen.
Die Cl-Anlage funktioniert grundsitzlich in der Weise,
dal man kontinuierlich die Ansaugluftmenge milt

16

Steuerdruckregler 11
Thermo-Zeitschalier
Krattstoff-Leitungsfilter
Einspritzventil
Leelaufrequhierschraube

Zusarzlufischieber
12 Schutzrelais
13 Pumpenrelais

und damit ein MaB fir die bendtigte Kraftstoff-
menge erhalt, die dem Motor zu einem bestimmten
Zeitpunkt zugefihrt werden mul, Luftmengenmes-
sung und Kraftstoffdosierung erfolgen in einem sog.
Gemischregler, der sozusagen das ,Herz” der CI-
Anlage bildet. Beim Gemischregler unterscheidet man
wiederum zwischen Luftmengenmesser und Kraft-
stoffmengeteiler.

Der Luftmengenmesser besteht im Prinzip aus einer
belasteten Stauscheibe in einem kegeligen Raum, dem
Lufttrichter, Wenn Ansaugluft von unten in den
Lufttrichter einstromt, wird die Stauscheibe so weit



Leerfaufstellung

Teillaststellung

ok
Vollastellung

Abb. 2—11 Funktion, Stauschei.be — Steuerkolben

angehoben, bis der freie Ringspalt 2wischen der
Trichterwand und der Stauscheibe groll genug ist, um
die erforderliche Luftmenge durchzulassen, Die
Héhenlage der Stauscheibe im Lufttrichter bildet also
ein Ma flir den Luftdurchsatz. Bei groRer Luftmenge
wird die Stauscheibe hdher engehoben als bei geringer
Luftmenge, Die Bewegung der Stauscheibe wird dber
einen Hebel auf einen Steuerkolben im Kraftstoff-
mengenteiler ibertragen, An dem Hebel ist ein Gegen-
gewicht befestigt. Das Eigengewicht von Stauscheibe
und Hebel wird von diesem Gegengewicht aufge-
wogen.

Der Steuerkolben lauft in einem zylinderférmigen
Schlitztrager, der entsprechend der Zylinderzahl im
Motor (4 Zylinder} mit einer gleichen Anzahl schlitz-
formiger Offnungen, den sog. Steuerdrosseln versehen
ist — eine fiir jeden Zylinder. Der Kolben hat eine
Steuerkante, Die Steuerkante &ffnet die Steuerdros-

L3

seln, wenn der Kotben angehoben wird. Je nach der
Héhe der Stauscheibe und damit auch des Steuerkol-
bens wird ein groBerer oder kleinerer Steuerdrossel-
querschnitt freigelegt, siehe Abb. 2—11.

Damit die aus den offenen Drosselspalten strémende
Kraftstoffmenge stindig dem freigelegten Querschnitt
verhaltig ist, mul die Differenz der Driicke vor und
hinter den Steuerdrossen konstant gehalten werden.
Es sind die 4 Differenzdruckventile — eines fiir jede
Steuerdrossel —, die eine konstante Druckdifferenz
on 0,1 atii bewirken.

Der grundsitzliche Aufbau des Gemischreglers geht
aus Abb., 2—12 hervor. Im Prinzipschema ist der
Kraftstoff zu und von den Steuerdrosseln rot und der
Kraftstoff zu den Einspritzventilen orange eingezeich-
net, wihrend die gelben Felder den Steuerdruck
darstellen, der als Gegendruck dampfend auf die
Oberseite des Kolbens einwirkt und diesen daran

voLvVO
108700

Abb. 2—12 Prinzipschema des Gemischreglers

Stauscheibe

Differenzdruckventil
Einspritzleitung
Steuerkante

Ch W=

Hebel m. Gegengewicht {3}

6 Steverkolben

Systemdruckregler

8 Rickleitung z. Kraftstoff-
behilter

9 Gegengewicht

~J
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Luft, Atmos- Luft Kraftstoff, Kraftstoff, Krafstoff, Kraftstoff
phérendruck Unterdruck ca. 4,5 atii drucklos ca. 3 atii ca, 3,7 atii
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Abb, 2—13 Prinzipschema der Cl-Einspritzanlage

1 Kraftstoffbehilter

2 Kraftstoff-Férderpumpe
3 Oruckspeicher

4 Kraftsioffilter

5 Luftfilter

6 Luftmengenmesser

7 Kraftstoffmengenteiter

hindert, mit zu grofer Hubgeschwindigkeit auf Er-
schiitterungen und pldtzliche Schwankungen der An-
saugluftmenge zu reagieren.

Soweit das Prinzip der Kraftstoffzumessung in der
Cl-Anlage.

Die Cl-Anlage besteht auBer dem Gemischregler aus
einer Reihe von Komponenten, die genauestens auf-
einander abgestimmt sein miissen, damit die Einspritz-
anlage bei wechselnden Betriebszustinden ein-

18

8 Drosselklappe

9 Leertaufreguliarschraube
10 Zusat Ziuftschieber

11 Kaitstartventi

12 Sammelsaugrohr

13 Steuerdruckregler

14 Einspritzventil

wandfrei funktionieren kann. Der grundsatzliche Auf-
bau geht aus Abb. 2—13 hervor. Die Einzelkompo-
nenten der Ci-Anlage und deren Gesamtfunktion
werden unter dem Titel ,, Technische Beschreibung”
eingehender behandelt.

In der technischen Beschreibung wird die Cl-Anlage in
ein Luftsystem, ein Kraftstoffsystem und el. Anlage
unterteilt.



TECHNISCHE BESCHREIBUNG

LUFTSYSTEM

Zum Luftsystem gehdren Lufteinial, Luftfilter,
Luftmengenmesser, Drosselklappe, Zusatzluftschieber
und Sammelsaugrohr. Im Luftsystem wird die
Ansaugtuft gefiltert, dosiert, gesteuert und nach
Anreicherung mit Kraftstoff als Gemisch in die
Motorzylinder geleitet.

Luftfilter

Das Luftfilter befindet sich in einem Gehiuse direkt
unter dem Mengenmesser und besteht aus einer
austauschbaren Papierfilterpatrone vom Einwegtyp.
Das Filter ist nach jeweils 40 000 Fahrkilometern zu
wechsein.

Luftmengenmesser

Der Luftmengenmesser besteht aus einem Lufttrich-
ter (1, Abb, 2—14, sowie einer in diesem Lufttrichter
angeordneten beweglichen Stauscheibe {2). Die Stau-
scheibe ist am Hebel (8) befestigt und steht Uber
diesen mit dem Steuerkolben im Kraftstoffmengen-
teiler in Verbindung.

Das Eigengewicht von Hebel und Stauscheibe wird
durch ein Gegengewicht {4) aufgewogen, Zur Einstei-
lund des CO-Gehaltes ist eine Stellschraube {(3)
vorhanden, mit der die Grundeinstellung des Steuer-
kolbens verdndert werden kann.

DROSSELKLAPPE

Mit der im Sammelsaugrohr angebrachten und vom
Fahrpedal gesteuerten Drosselklappe wird die Motor-
drehzahi reguliert.

Abb. 2—14 Luftrmengenmesser

1 Lufttrichter 5 Verschlufischraube

2 Stauscheibe 6 Mitnehmer fir Steuverkolben
3 Stelischraube fir CO-Gehait 7 Einstellhebel

4 Gegengewicht 8 Hebel
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Abb. 2—15 Zusatzluftschieber 108 196

1 El. Hitzdraht
2 tLochscheibe

3 Bimetallstreifen
4 Rickholfeder

Zusatzluftschieber

Um bei Kaltstart hdhere Leerlaufdrehzahl zu
erhalten, ist das Luftsystem mit einem Zusatzluft-
schieber versehen, der als eine Art NebenschiuRventil
iiber die Drosselkiappe geschaltet ist.

Der Zusatzluftschieber versorgt den Motor mit
Zusatzluft bei Kaltstart und wihrend der Warmlauf-
periode. Er besteht aus einer drehbaren Lochblende,
die von einem Bimetallstreifen gesteuert wird.

Bei kaltem Motor ist die Lochblende ganz gedffnet,
wodurch die Leerlaufdrehzahl ansteigt. Nachdem der
Motor angelassen ist, werden der Bimetalistreifen {iber
einen el. Hitzdraht aufgeheizt, die Lochblende nach
und nach geschlossen und der Motor nach ca. &
Minuten Laufzeit wieder auf normale Leerlaufdreh-
zahl gebracht.

Funktion

Beim Offnen der Drosseiklappe wird die Stauscheibe
im Lufttrichter von der Ansaugluft hochgedriickt und
legt dabei sinen Ringspalt frei, dessen Luftdurchsatz-
menge dem Offnungsspalt der Drosselklappe ent-
spricht. Die Bewegung der von der Ansaugluft
angehobenen Stauscheibe wird iber den Hebel auf
den Steuerkolben im Kraftstoffmengenteiler libertra-
gen. Der Steuerkolben bemiRt dann die erforderliche
Kraftstoffmenge, die der Ansaugluftmenge entspricht,
sieche KRAFTSTOFFSYSTEM. Damit die Stauscheibe
nicht aufgrund ihrer Tragheit zeitweilig in eine hohere
Lage gerét als der Ansaugluftmenge entspricht, wirkt
dem Luftdruck auf die Stauscheibe ein Steuerdruck
{iber den Steuerkolben entgegen. Der Steuerdruck
bewegt den Steuerkolben in der entgegengesetzten
Richtung des Hebels.
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Luftdruck und Steuerdruck wirken also einander
entgegen.

Da das Eigengewicht von Hebel und Stauscheibe vom
Gegengewicht ausgeglichen wird, pendelt sich die
Stauscheibe auf eine Gleichgewichtsstellung ein, bej
der Luftdruck und Steuerdruck aneinander aufheben.
Die Hubhdhe der Stauscheibe wird also teils von der
Ansaugluftmenge, teils vom Steuerdruck des Kraft-
stoffrengenteilers bestimmt. Der Steuerdruck wird
unter dem Titel KRAFTSTOFFSYSTEM néher
behandelt.

Der Lufttrichter ist so geformt, dall der Motor im
gesamten Drehzahlbereich stets Kraftstoff im richti-
gen Mischungsverhaltnis erhaht.

KRAFTSTOFFSYSTEM

Zum Kraftstoffsystem gehdren Kraftstoff-Forder-
pumpe, Druckspeicher, Kraftstoff-Filter, Kraftstoff-
mengenteiler, Steuerdruckregler, Einspritzventile und
Kaltstartventil mit Thermo-Zeitschalter.

Kraftstoff-Forderpumpe

Bei der Kraftstoff-Farderpumpe handelt es sich um
die Kombination einer Rollenzellenpumpe mit
Elektromotor. Pumpe und Motor sind eingekapselt
und daher nicht reparaturfahig. Die Pumpe saugt
durch einen Stutzen in der Stirnwand an und leert
durch die Riickwand aus, Rollen und Kohlenbiirsten
laufen demnach in Kraftstoff,

2 1 108 197

Abb. 2--17 Kraftstoff-Férderpumpe
Drehkolben

Uberstromventil
Einlauf
Rollenkérper

Auslauf

PN =

In die Pumpe ist ein Uberstromventii eingebaut, das
sich bei abnormem Druckanstieg {durch gestdrten
Systemdruckregler, verstopfte Kraftstoffleitungen
u.s.w.} 6ffnet und den Kraftstoff intern in der Pumpe
zirkulieren {48t, ohne dal der Druck dabei weiter
ansteigt. Ein Riickschlagventii auf der Druckseite der
Pumpe hélt bei abgestelltem Motor den Systemdruck
aufrecht,

Abb. 216 Funktion des Uberstromventils

I = Geschlossenes Ventil
Il = Offenes Ventil
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Abb. 2—18 Druckspeicher

Einlauf

Austaut
Speichergehiuse
Membrane
Anschiag
Membranfeder
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DRUCKSPEICHER

Der Druckspeicher ist zwischen Kraftstoff-Forder-
pumpe und Kraftstoff-Filter angeordnet. Wenn die
Kraftstoff-Forderpumpe anlduft, wird der Speicher-
raum (3, Abb. 2—18) mit Kraftstoff gefiillt, wobei die
Membrane {4) gegen den Anschlag (5) gedriickt wird
und dabei die Membranfeder {6) zusammendriickt.

In Folge der Verzdgerung, die eintritt, wihrend der
Druck im Kraftstoffmengenteiler die Hoéhe des
Offnungsdruckes fiir die Einspritzventile erreicht,
kann der Steuerdruck zunidchst den Steuerkoiben
ganz abwirts pressen und die Kraftstoffzufuhr zu den
Einspritzventilen unterbinden. Damit besteht keine
Gefahr, daR zuviel Kraftstoff in die Zylinder
abgespritzt wird, obwohl der Steuerkolben wihrend
der Standzeit des Motors aufwarts verschoben worden
ist.

Wenn der Motor abgestellt wird und die Kraftstoff-
Forderpumpe aufhdrt zu arbeiten, sinkt der System-
druck auf ca. 2 atii ab. Der Druckfall wird langere Zeit
hindurch von der gespannten Feder (4) Uber die
Membrane (2} ausgeglichen, die Kraftstoff in die
Leitungen hinausdrickt. Auf diese Weise steht das
Kraftstoffsystem dauernd unter Druck, wodurch die
Bildung von Kraftstoffdampfen vermieden und
zugleich die Startfreudigkeit verbessert wird.

Der Druckspeicher hat auflerdem schalldampfende
Funktion, indem er DruckstoRe im System ausgleicht.

\\\i' i
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Abb. 2—19 Funktion des Druckspeichers

1l = Kraftstoff-Forderpumpe in Betrieb
| = Kraftstoff-Forderpumpe nicht in Betrieb

Kraftstoff-Filter

Das Kraftstoff-Filter ist ein Filter mit Papiereinsatz
vom Einwegtyp, dem ein Nylon-Siebfilter nachge-
schaltet ist. Das Filter ist zwischen Druckspeicher und
Kraftstoffmengenteiler angeordnet.

Das Fiiter ist alie 80 000 km auszuwechssth. Pfeile
auRen auf dem Filtergehduse geben die fiir das Filter
charakteristische Flufirichtung an.

voLvO
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Abb. 220 Kraftstoff-Filter

Auslauf

Nylonsieb

Papierfilter

Richtungspfeil fir Kraftstoffdurchflufl
Gummikegel

Einfauf

oUbwNn—
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Kraftstoffmengenteiler 7

Im Kraftstoffmengenteiler wird die Kraftstoffmenge
dosiert und im Verhaltnis zur Ansaugluftmenge auf 6
die Einspritzventile verteitt,

Der Kraftstoffmengenteiler besteht aus:

Einem Systemdruckregler, der den Druck im
Kraftstoffmengenteiler reguliert,

Einem Schlitztriger mit Steuerdrosseln, die die
Kraftstoffmenge zu den Einspritzventilen steuern und
verteilen sowie 4 St. Differenzdruckventilen (1 St. je
Einspritzventil), die das Druckverhittnis zwischen
EinlaB- und AuslaBseite der Steuerdrosseln konstant
halten.

Der Kraftstoffmengenteifer enthalt auBBerdem Kanile
zum Kaltstartventil und zum Steuerdruckregler sowie
Kraftstoffeinlauf- und Auslaufstutzen,

Systemdruckregier

Der Systemdruckregler steuert den Kraftstoffdruck 4
im Mengenteiler. Solange der Kraftstoffdruck 4.5 atii 5 VOLVO
untersschreitet, sperrt ein Ventil den Rickstromkanal 108240
zum Kraftstoffbehaiter. Wenn der Druck ansteigt und Abb. 2--22 Kraftstoffmengenteiler

4,5 atii iiberschreitet, legt das Ventif diesen
Riickstromkanal frei, so dal uberschiissiger Kraftstoff
2um Kraftstoffbehalter zuriickstrémen kann.

Einlauf

Schiitztrager mit Steuerdrossein
Systemdruckregier

Riickieitung zum Kraftstoffbehaiter
Auslauf zum Kaltstartventil

Zu den Einspritzventilen

Zum Steuerdruckregler

~N ek wN =

YOLVO VOLVO
108 200 108201

Abb. 2—21 Funktion des Sysiemdruckreglers

I = Geschlossenes Ventil

Keine Rickleitung zum Kraftstoffbehalter
it = Offenes Ventil

Riuckleitung zum Krafistoffbehaiter

22



Abb. 2—23 Schlitztriger mit Steuerdrosseln

1 Zylinder
2 Steuerkolben
3 Steuerdrossel

Schlitztriger mit Steuerdrosseln

Der Schlitztrager mit den Steuerdrosseln, besteht aus
einem Zylinder {1, Abb. 2—23), in dem der von der
Stauscheibe gesteuerte Kaolben (2} lauft. In der
Zylinderwand befinden sich vier Schlitze (3} — die
sog. Steuerdrosseln — aus denen der Kraftstoff in die
vier Differenzdruckventile strémt, Auf jede Steuer-
drossel kommt ein Differenzdruckventil,

Je nach der Hihenlage der Stauscheibe im Lufttrich-
ter gibt der Steuerkolben einen mehr oder weniger
groRen Stuerdrosselquerschnitt frei, Je hdher die
Stauscheibe angehoben wird, desto groRer ist der
DurchfluRquerschnitt und demzufolge die in die obere
Kammer der Differenzdruckventile eintretende Kraft-
stoffmenge.

Wie bereits erwdhnt, wirkt ein Steuerdruck auf die
Oberseite des Steuerkolbens und bremst dessen Auf-
wirtshewegung.

Der Steuerdruck wird dadurch erzeugt, daf} ein Teil
der Kraftstoffmenge vom Einlauf abgezweigt und zur
Oberseite des Steuerkolbens geleitet wird. Von dort
aus wird dieser Kraftstoff zundchst weiter zum
Steuerdruckregler und danach zuriick zum Kraftstoff-
behilter befdrdert.

Der Steuerdruck wird vom Steuerdruckregler auf
einem Normalwert von 3,7 atii gehalten, Der
Steuerdruckregler wird an anderer Stefle noch niher
behandelt.

Der Kraftstoff, der den Steuerdruck Ubertragt, fiillt
die Kammer oberhatbh des Steuerkolbens aus und
gelangt in diese Kammer durch eine Dimpfungsdros-
sel. Diese Drossel dampft die Bewegung der
Stauscheibe, damit diese bei plotzlicher Gasan-
sprechung nicht 2u stark ausgelenkt wird.

Differenzdruckventile

Die Differenzdruckventile sorgen dafiir, dafl das
Druckverhihtnis zwischen den Einlaf- und AuslaB-
seiten der Steuerdrosseln wunabhdngig von der

e
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Abb. 2—24 Steuerdruck, Funktionsaufnahme

KraftstoffdurchfluBmenge, d.h. dem Offnungsquer-
schnitt der Steuerdrosseln, konstant bleibt, Das
konstante Druckverhdltnis bildet die Voraussetztung
dafir, dal die Einspritzmenge zum Offnungsquer-
schnitt, d.h. zur Lage des Steuerkolbens, verhéitig
bleibt,

Jedes der vier Differenzdruckventile besteht aus zwei
Kammern, die durch eine Stahlmembrane wvon
einander getrennt sind.

In den oheren Kammern, die mit der Auslalseite der
Steuerdrosseln Verbindung haben, befindet sich teils

ein Ventil, dessen Offnungsquerschnitt sich mit dem

- — NOLVO
108 207

Abb. 2—25 Differenzdruckventil

Untere Kammer
Stahlmembrane
Obere Kammer
Federteller
Membranfeder
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Abb, 2--26 Differenzdruckventile, Funktionsauf-
nahme

Hub der Membrane verandert, teils eine Feder, die auf
die Membrane drickt. Die unteren KKammern stehen
durch Kanile teils miteinander, teils mit der Einlai-
seite der Steuerdrosseln in Verbindung,

Die Membrane ist elastisch. Sie begibt sich des-
halb stets in eine Stellung, wo der Druck auf beiden
Seiten gleich grofi ist, d.h. in Gleichgewichtsstellung.
Der Druck in den unteren Kammern ist immer gleich
dem Systemdruck, d.h. 45 ati. Die Membrane
vergleicht alse den Kraftstoffdruck in der oberen
Kammer mit dem Druck nach der Steuerdrosse! und
nimmt eine Steliung ein, wo der Druck auf beiden
Seiten gleich ist. Die Membranfeder wirkt mit einem
Druck von 0,1 ati. Damit die Driicke 4,5 ati betragen
und zusammen den Druck in der unteren Kammer
ausgleichen, stellt sich die Membrane auf einem
Kraftstoffdruck von 4,4 atij ein.

Die Differenz zwischen dem Kraftstoffdruck in der
oberen und unteren Kammer betragt also standig 0,1
ati.

Wenn Kraftstoff aus der Steuerdrossel in die obere
Kammer strémt, steigt der Kraftstoffdruck, wodurch
die Membrane abwirts gedriickt wird und einen
gréReren Offnungsquerschnitt freigibt.

Wenn dieset so grof} ist, dall dem starkeren Kraftstoff-
durchflul in die obere Kammer ein entsprechend
hoher Abflufl zu den Einspritzventilen entspricht, hat
sich die Membrane auf eine neue Gleichgewichtsstel-
lung eingependelt,

Die Membrane verbleibt in dieser Gleichgewichtsstel-
lung, solange sich das Druckverhaltnis nicht dndert,
d.h. solange die Kraftstoffzufuhr von den Steuerdros-
seln gleich bleibt.

Bei geringerem KraftstoffdurchfluR in die obere
Kammer sinkt der Druck, Die Membrane wird
hochgedriickt, wobei sie den AusfluBguerschnitt
verengt, bis zwischen den Driicken beiderseits der
Membrane wieder Gleichgewicht herrscht, '
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Einspritzventile

Die Einspritzventile stecken in gummiausgebuchsten
Ventilhaltern im Zylinderkopf. Jedes Ventil ist
auBerdem an einem zusdtzlichen Halter gefiihrt und
mit einer Sicherungsscheibe abgesichert. Die Ein-
spritzventile sind federbelastete Tellerventile, die bei
eginem Druck von 3,3 atli in den Einspritzleitungen
offnen. Sie sind so konstruiert, dal sie auch bei
verhéltnismaRig geringer Einspritzmenge den Kraft-
stoff fein zerstduben.

Da die Einspritzventile vomn Kraftstoffdruck geGffnet
werden, erfolgen die Einspritzungen kontinuierlich,
wihrend die durchgesetzte Kraftstoffmenge dagegen
von der Ansaugiuftmenge bestimmt wird.

Abb. 2—27 Einspritzventil

Gummiformteil
Kunstoffeinsatz
Ventilfeder
Ventiitellier
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Steuerdruckregler

Der Steuerdruckregler reguliert in der Warmlaufperio-
de den Steuerdruck im Verhidltnis zur Motortempera-
tur, siehe Abb, 2—30, so dal dem Motor ein fetteres
Kraftstoff-Luftgemisch zugefiihrt wird. Wenn der
Motor Betriebstemperatur erreicht hat, halt der

3 4w

Abb, 2—28 Steuerdruckregler

Membranventil
Membranfeder
El. Hitzdraht
Bimetalistreifen

BN =

Steuerdruckregler den Steuerdruck konstant auf
einem Wert von ca. 3,7 ati.

Der Bimetallstreifen bleibt, solange er kalt ist, ab-
wiirts gebogen und hialt die Membranfeder mehr oder
weniger zusammengedriickt. Je kalter der Bimetall-
streifen aufgrund der AuBentemperatur (Motor),
desto kiirzer die zusammengedriickte Federlinge,
Durch die zusammengedriickte Membranfeder wird
die Membrane entlastet, der AusfluBquerschnitt ver-
groRert und der Steuerdruck reduziert, so daf der
Kraftstoff schneller zum Behalter zuriickflieBen kann,
siche Abb. 2—29. Indem der Steuerdruck abnimmt
wird zugleich die Aussteuerung der Stauscheibe und
damit auch des Steuerkolbens bei einer gegebenen
Ansaugluftmenge geringer, wodurch der Motor ein
fetteres Kraftstoff-Luftgemisch erhalt.

Beim Einschalten der Zindung wird auch der Hitz-
draht des Bimetallstreifens eingeschaltet und elek-
trisch aufgeheizt.

b
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Abb. 2—29 Steuerdruckregler, Funktionsaufnahme

1 2
Kalter Motor Betriebswarmer Motor

Kleiner Offnungsquer-
schnitt {2)

Hoher Steuerdruck
Mageres Kraftstoff-
Luftgemisch

GroRer Offnungsquer-
schnitt (1)

Niedriger Steuerdruck
Fettes Kraftstoff-
Luftgemisch
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Abb. 2—30 Diagramm: Temperatur/Druck fir Steuer-
druckregler
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Abb, 2—31 Kaltstartventil

Magnetwickiung
Riickholfeder
Magnetanker
Dichtung
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Kaltstartventil

Das Kaltstartventil besteht aus einem Ventilgehiuse
mit Magnetwicklung, Anker, Riickholfeder und
Dichtung. Bei stromloser Magnetwicklung {1, Abb.
2—31) verschlieflit die Dichtung (4} den Einschub des
Ankers (3), der von der Rickholfeder (2) zuriickge-
halten wird. Das Kaltstartventil bteibt dabei geschlos-
sen. Wenn iber den Thermo-Zeitschalter Strom durch
die Magnetwicklung geschickt wird, wird der Anker
auf den Kern heruntergezogen, wobei Kraftstoff an
der Dichtung vorbei, durch das Kaltstartventil und in
das Sammelsaugrohr gedrickt wird.

Die Einspritzzeiten werden vom Thermo-Zeitschalter
gesteuert. Bei —20°C und tieferen Temperaturen
spritzt das Kaltstartventil 12 Sek. lang Zusatzkraft-
stoff ein. Bei Temperaturen ilber —20°C werden die
Einspritzzeiten des Kaltstartventils allmahlich kiirzer
und bei +35°C kommen iiberhaupt keine Zusatzein-
spritzungen mehr vor.

Das Kaltstartventil spritzt grundsatzlich nur bei
laufendem Motor Kraftstoff ein. Wenn der Motor
anspringt und der Aniasser vor Ablauf der vom
Thermo-Zeitschalter bemessen Einspritzdauer ab-
gehidngt wird, unterbricht das Kaltstartventi! vorzeitig
die Kraftstoffeinspritzung.

Thermo-Zeitschalter

Der Thermo-Zeitschalter besteht aus einem herme-
tisch verkapselten Kérper, in dem sich ein Kontakt-
paar befindet, das von einem Bimetallstreifen
gesteuert wird, Der Bimetallstreifen ist mit zwei el.
Leitungen umwickelt; die eine Leitung vom Kaltstart-
ventil, die andere vom Anlasser.
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Bei kaltem Motor (Temperatur unter +35°C) sind die
Kontakte {1. Abb. 2-32) geschlossen. Wihrend der
Anlasser betdtigt wird, verlauft ein StromfluR von
diesem zum Kaltstartventil und weiter {iber die
Leitung {4) und das Kontaktpaar {1) zur Masse.
Gleichzeitig flieBt aber auch Strom vom Anlasser
durch die Leitung (3) und dber das Kontaktpaar (1)
zur Masse,

Solange die Kontakte (1) geschlossen sind und der
Anlasser betdtigt wird, spritzt das Kaltstartventil
Zusatzkraftstoff ein. Der Strom in der Leitung {3)
heizt jedoch den Bimetallstreifen (2) auf, der sich
dabei vom Kontaktpaar (1) abbiegt. Die Kontakte
gehen auseinander und das Kaltstartventil unterbricht
die Einspritzung. Die Betriebstemperatur des Motors
bestimmt die Aufheizungsdauer fir den Bimetall-
streifen und damit auch die Einspritzzeiten fur
das Kaltstartventil, d.h. je wiarmer der Motor ist,
desto kiirzere Aufheizungszeit wird bendtigt.
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Abb, 2—32 Thermo-Zeitschalter

Kontaktniete
Bimetallstreifen

Leitung vom Anlasser
Leitung vom Kaltstartventil
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Elektrische Anlage
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Abb.2—33 El. Schaltplan

Anlasser

Ziindspule
Sicherungsklemmbrett
Hauptrelais
Pumpenrelais
Thermo-Zeitschalter
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Beim Einschalten der Zindung flieRt Strom wvon
Klemme 15 der Ziindspule zundchst zur Hauptrelais-
klemme 886, dann weiter durch die Relaisspule zur
Klemme 85 und schliellich iber den Gemischregler
zut Masse. Das Hauptrelais spricht also an,

Indemh der Ziindschliissel in Anlalstelluhg gedreht
wird, flieRt Strom von Anlasserklempme 50 zur Haupt-
relaisklemme 87, dann weiter (iber die geschlossenen
Kontakte und Klemme 30 zur Klemme 86 am
Pumpenrelais und von dort durch die Relaisspule Gber
Klemme 85 zur Masse.

Nun spricht das Pumpenrelais an, wobei Strom von
Sicherungsklemme Nr. 7 zundchst zur Pumpenrelais-
klemme 30 und uber die geschlossenen Kontakte zur
Klemme 87 vordringt und von dort weiter iiber die

Kraftstoffpumpe zur Masse fliet, Die Kraftstoffpum-

pe lauft dabei an und beginnt Kraftstoff aufzufér-
dern. Zusammen mit der Kraftstoffpumpe erhaiten
auch der Steuerdruckregler und der Zusatzluftschie-
ber Strom.

Solange der Anlasser betidtigt wird, bzw. wenn der
Motor anspringt, gleiten die Kontakte am Gemisch-
regler auseinander, so dafl kein Strom mehr zur Masse
flieRt, Das Hauptrelais schaltet dabei ab. Jetzt flieRt
der Strom von Klemme 86 zur Kiemme 873 und iber
die Kontakte zur Klemme 30, ohne das Pumpenrelais
z2u beeinflussen. Die Kraftstofférderung der Pumpe
wird also nicht unterhrochen. :

T Kaltstartventil
8 Gemischregler
9 Zusatzluftschieber
10 Steuerdruckregler
11 Kraftstoff-Forderpumpe

Wenn der Motor !auft und der Anlasser abgehangt ist,
wird Klemme B7 am Hauptrelais stromlos,

Falls der Motor plotzlich (bei eingeschalteter Ziin-
dung) abstirbt, schlieBen sich die Kontakte auf dem
Gemischregler. Klemme 85 des Hauptrelais wird jetzt
zur Masse geschlossen und das Hauptrelais spricht an,
wobei Klemme 30 zur Klemme B7 geschlossen wird.
Da Klemme 87 stromlos ist, schaltet nun auch das
Pumpenrelais ab und die Kraftstoffpumpe bleibt
stehen.

Wird der Motor auf normale Weise, d.h. durch
Abschalten der Zindung zum Stillstand gebracht,
dann bleibt die Kraftstoffpumpe ebenfalls stehen,
weil die ganze Anlage stromlos wird. Dem Kaltstart-
ventil wird nur bei Betitigung des Anlassers Strom
zugefiihrt, vorausgesetzt, die Motortemperatur ist 50
niedrig, das der Thermo-Zeitschalter anspricht.
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REPARATURANWEISUNGEN
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Abb. 2—34 Ausbau des Luftbalges : 108 221
Abb. 2—36 Ausbau des Gemischreglers
AUSWECHSELN DES LUFTBALGES GEMISCHREGLER
Ausbau Ausbau
1. Die beiden Schlauchschellen l8sen, siche Ahb. 1. Luftbalg ausbauen.
2—34 2. Bandklammer fiir Einspritzleitungen entfernen,
2. Luftbalg entfernen und nachprifen, daf dieser 3. Leitungsanschlisse am  Kraftstoffmengenteiler
nicht beschadigt ist. Schadhaften Luftbalg er- sorgfaltig reinigen,
neuern, 4. Einspritzleitungen sowie Steuerdruckleitungen
3. O-Ring am Luftmengenmesser priifen, Beschidig- vom Kraftstoffmengenteiler lésen.
ten O-Ring erneuern. 5. Steckkontakt vom Luftmengenmesser entfernen,
siche Abb, 2-35,
6. Kraftstoffleitung zum Kalistartventil sowie die
Ei Riickleitung zum Kraftstoffbehalter [Gsen.
inbau 7. Kraftstoffleitung vom Kraftstoff-Filter Idsen.
1. Luftbalg anbringen. 8. Befestigungsschrauben ldsen und den Gemischreg-
2. Die beiden Schlauchschellen festziehen. ler herausheben, siehe Abb. 2—36.
3. Kontrollieren, dal zwischen Luftmengenmesser 8. Zustand der Dichtung dberpriifen. Schadhafte
und Sammelsaugrohr keine Nebenluft ausleckt. Dichtung grundsatzlich erneuern.
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Abb. 2-35 Ausbau des Steckkontaktes Abb. 2—37 Ausbau des Kraftstoffmengenteilers



Abb. 2—38 Ausbau des Stauscheibenanschlags

Zerlegung

1. Den Gemischregler locker in einen Schraubstock
einspannen. Zu festes Einspannen kann den
Gemischregler beschadigen.

2. Die drei Befestigungsschrauben losen (Abb. 2—37)
und den Kraftstoffmengenteiler vorsichtig abhe-
ben, damit der Steuerkolben nicht herausgleitet
und beschadigt wird,

3. Dichtung dberprifen. Schadhafte Dichtung er-
neLerm,

4. Anschlag fur die Stauscheibg entfernen. Dazu die
beiden Befestigungsschrauben |osen, siehe Abb.
2—38.

5. Befestigungsschraube fir das Gegengewicht am
Hebel lasen (Abb. 2—39).

Gegengewicht abnehmen.

6. Den Gewichthebel zusammen mit dem Einstell-
hebel ausbauen. Dazu nacheinander Sicherungs-
ring, Abdeckscheibe, Gummidichtung, Feder,
[Kugel und Gelenkbolzen entfernen, siehe Abb.
2—-40., :

Verschlissene oder auf andere Weise beschadigte Teile

sind zu erneuern.

ALY
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Abb. 2-39 Ausbau der VerschluBschraubs

hl: driciy

Abb. 2—40 Ausbau des Sicherungringes

Reinigung des Steuerkolbens

Den Steuerkolben mit einem nichtfasernden Lappen
sauber abwischen und auf evtl. Schaden uberprafen.
Wenn der Steuerkolben gerieft ist oder auf andere
Weise abgenutzt erscheint, mul der Kraftstoff-
mengenteiler ausgewechselt werden,

Zusammenbau des Gemischreglers

1. Gewichthebel und Einstellhebel in die richtige
Lage bringen. Der Einstellhebel ist so anzubringen,
dall der RollenstoRel fir den Steuerkolben auf der
Seite des Kraftstoffmengenteilers liegt. Gelenkbol-
zen, Kugeln, Feder, Gummidichtungen, Abdeck-
scheiben und Sicherungsringe in der genannten
Reihenfolge einbaven, siehe Abb. 2—41,

2. Gegengewicht am Hebel befestigen und diesen
zentrieren, siehe Abb. 2—42. Gegengewicht gut
festzishen.

3. Den Anschlag fir die Stauscheibe so einbauen, dal
die Anschlagfeder und der Steckkontakt seitenge-
recht zu liegen kommen, siehe Abb. 2—37.

4. Kraftstoffmengenteiter mit O-Ring einbauen.

5. Stauscheibe zentrieren, (Die Stauscheibe darf an
keiner Stelle im Lufrtrichter anliegen.}

V0LV
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Abh. 2—41 Einbau des Gewichthebels



Abhb, 2—46 Steuerdruckregler

6. Ventilkolben, Feder, VerschluBschraube einschl.
Kupferscheibe und der gleichen Anzahl PaB-
scheiben wie bei der Zerlegung einbauen.

7. Systemdruck und Abstelldruck mit Hilfe eines
Manometers messan.

Systemdruck

1. Ein Manometer 5011 zwischen Kraftstoffmengen-
teiler und Steuerdruckregler anschliefen, siehe
Abb, 2—47_ Manameter-Absperrhahn in Richtung
Kraftstoffmengenteiler drehen.

Zindung einschalten.

El. Leitung vom Luftmengenmesser abklemmen.
Systemdruck vom Manometer ablesen. Der Sy-
sterndruck soll 4,5—5,2 atii betragen.

Eall S

Abstelldruck

1. Zunidchst die vorstehenden Pos. 1—4 durchfihren.
2. El. Leitung wieder am Luftmengenmesser an-
schlieffen. } :
3. Mach einigen Sekunden den Abstelldruck wvom
Manometer ablesen. Dieser soll 1,7-2,4 ati be-
tragen wund darf innerhalb 1 Minute nicht

nennenswert absinken.

Abb. 2—47 AnschluBweise fir Manometer, Messung
von Systemdruck und Abstelldruck

106 250

Abb. 2—48 Ausbau des Luftfilter-Oberteils

Falsche Druckwerte, d.h. zu hoher bzw. zu niedriger
System- oder Abstelldruck lassen sich wie folgt
berichtigen:
1. VerschluBschraube des Steuerdruckreglers losen.
Bei zu hahem Druck:
Palischeiben entfernen.
Bei zu niedrigem Druck:
Palscheiben hinzulegen.
Jede PaBscheibe bewirkt eine Druckanderung wvon
ca. 0,3 atu.
Beispiel: Falls der abgeleseng Druck um 0,6 atd zu
miedrig ist, missen zusatzlich 2 St Palscheiben in
die VerschluBschraube gelegt werden.
2. VerschluBschraube eindrehen.
3. Die beiden Driicke erneut ablesen und ggf. weitere
Berichtigungen vornehmen.
4. Wenn beide Dricke richtig sind, Zindung ab-
schalten und Manometer abhangen.

WOLWD

Abh, 249 Abloten der Einspritzleitung =™
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Abb. 2—50 Einbau der Kraftstoffteitung

Auswechseln von Kraftstoffleitungen

Beim Auswechseln von Kraftstoffleitungen mit An-
schiu® am Steuerdruckregler oder Kraftstoffmengen-
teiler miissen die betreffenden Komponenten vom
Motor abgebaut werden,

1.

Kraftstoffleitungen mit einem gut gereinigten Lot-
kolben durchbrennen und von den AnschiuBnip-
peln abziehen.

Hinweis! Die Leitungen dirfen auf keinen Fall
abgeschnitten werden, weil die Nippel dabei bescha-
digt werden und Undichtigkeiten entstehen kén-
nen,

. Die neuen Leitungen werden je nach dem Lei-

tungsdurchmesser mit Hilfe einer Zange (999 5012
od. 5013} auf den AnschluBnippeln festgedriickt,

AUSWECHSELN DES STEUERDRUCKREG-
LERS

Ausbau

1.

Leitungsanschlilsse am Steuerdruckregler sowie
den Anschlul am Kraftstoffmengenteiler reinigen.

2. Die um die Kraftstoffleitungen gelegte Bandklam-
mer entfernen.

3. Schlauchleitung des Steuerdruckreglers vom Kraft-
stoffmengenteiler |6sen.

4. Kontaktstecker vom Steuerdruckregler abziehen,

5. Die vom Steuerdruckregler ausgehende Leitung
fdsen.

6. Steuerdruckregler ausbauen.

7. Steuerdruckregler in einem Schraubstock einspan-
nen,

8. Kraftstoffleitung losen,

Einbau

1. Kraftstoffleitung auf Lange zuschneiden und am
Steuerdruckregler anschlieRen. Die Leitung wird
mit Hilfe einer Zange (9995012) auf den
Anschlulnippel gedriickt, siehe Abb. 2—43.

2. Steuerdruckregler einbauen. Masseleitung an eine
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der Befestigungsschrauben legen.

\:\ 10861

Abb. 2—51 Messung des Stuerdruckes

3. Die vom Steuerdruckregler ausgehende Leitung
anschlielen. '

4. Den Steuerdruck mit einem Manometer kontroll-
messen.

STEUERDRUCKPRUFUNG

1. Ein Manometer (999 5011) zwischen Kraftstoff-
mengenteiler und Steuerdruckregler anschiieen,
siehe Abb, 2—51.

2. Den Manometer-Absperrhahn in die Richtung
des Kraftstoffmengenteilers drehen, siehe Abb,
2-51.

3. Ziindung einschalten,

4. Kraftstoff-Forderpumpe durch Abziehen des
Kontaktsteckers vom Luftmengenmesser an-
laufen lassen.

5. Den Steuerdruck vom Manometer ablesen und
den Wert mit dem Diagramm vergleichen, siehe
Abb, 2-562.

6. Kontaktstecker am Steuerdruckventil anschlie-
Ben. Nach ca. 3 Min., bzw, bei betriebswarmem
Motor, soll der Steuerdruck 3,710,2 ati betra-
gen,

Bei abweichendem Steuerdruck ist der Steuer-
druckregler auszuwechseln.
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Abh. 2—-52 Diagramm: Steuerdruck bei verschiedenen

Temperaturen



7. Kontaktstecker
drucken.

8. Zindung einschalten.

9. Manometer abhangen und die Kraftstoffleitung
am Kraftstoffmengenteiler anschliefen.

10. Kraftstoffleitungen mit der Bandklammer zu-
sammenfassen.

am Luftmengenmasser fest-

AUSWECHSELN VON EINSPRITZVENTILEN

1. Die nahere Umgebung des Einspritzventils sowie
den Rohrieitungsanschiul reinigen.

2. Einspritzleitung vom Ventil abschrauben.

3. Sicherungsscheibe losen und das Einspritzventil
aus seiner Halterung herauszighen,

4, Formgummidichtung am Einspritzventil auf Zu-
stand priifen. Schadhafte Gummidichtung er-
neLuern,

5. Einspritzventil in den Halter einstecken und das
Sicherungshlech festschrauben.

6. Einspritzleitung am Ventil anschliefen.

7. Den Motor probelaufen lassen und dabei Ober-
pritfen, dalk keine Undichtigkeiten vorkommen,

Auswechseln des Kraftstoff-Leitungsfilters

1. Schlauchanschlisse sdaubern,

2. Kraftstoffilter ausbauen,

3. Die beiden AnschluBnippel mit Beilegscheiben
entfernen.

4, Meues Leitungsfilter einbauen. Ein Pfeil aulen am
Filtergehause gibt die DurchfluBrichtung fir den
Kraftstoff an.

5. Zindung einschalten,

6. Kontaktstecker vom Gemischregler abziehen und
nachprufen, dall die AnschluBRleitungen am Lei-
tungsfilter dicht halten,

7. Leitungsstecker in der Kontaktbuchse auf dem
Gemischregler festdrucken.

8. Zindung abschalten.

AUSWECHSELN DES LUFTFILTERS

1. Luftbalg ausbauen.
2. Kontaktstecker vom Gemischregler abzighen,

ol

Abb. 2—53 Auswechseln des Kraftstoff-Leitungsfilters

3. Die VerschluBbugel {Abb. 2—53) aufdricken und
das Oberteil des Luftfilters zusammen mit dem
Gemischregler abheben.

Luftfilter auswechseln.

Oberteil des Luftfilters einbauen.

Kontaktstecker am Gemischregler festdriicken,
Lufthalg einbauen,

sl o

Auswechseln des Zusatzluftschiebers

1. Kontaktstecker und Schlduche vom Zusatziuft-
schieber abziehen.

2. Zusatzluftschieber aushauen,

3. Zusatzlufischieber einbauen. Hinweis! Masse-
schlufleitung an der einen Befestigungsschraube
festlegen,

4, Schlduche am Zusatzluftschieber anschliefen und
den Kontaktstecker in der Buchse festdriicken.

Auswechseln des Thermo-Zeitschalters

1. El. Leitungen vom Kontaktstift abklemmen.
2. Thermo-Zeitschalter ausbauen.

3. Meuen Thermo-Zeitschalter einbauen,

4, El Leitungen am Kontaktstift anschliellen,

Einstellung der Drosselklappe

1. Gegenmutter fiir die Anschlagschraube der Drossel-
klappe losen und die Anschlagschraube so weit
herausdrehen, dall sie den Drosselklappenanschlag
nicht mehr berihrt. Kontrollieren, dall die Drossel-
klappe einwandfrei schlielt.

2. Anschlagschraube zumiachst bis auf den Drossel-
klappenanschlag herunterschrauben. Danach die
Schraube um 1/2 Gewinde weiterdrehen und mit
der Gegenmutter absichern. Kontrollieren, dal die
Drosselklappe nicht hangenbleibt, wenn sie ge-
schlossan wird.

Abb. 2-54 Leerlaufregulierung
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Abb. 2—55 Einstellung des CO-Gehaltes

Einstellung der Leerlaufdrehzahl

Die Leerlaufdrehzahl wird mit der Leerlaufregulier-
schraube eingestellt, siehe Abb, 2—54, Leerlaufdreh-
zahl {Sollwert):

13,3 r/s 1800 U/min) mit autom. Getriebe

15,0 rfs (900 U/min} mit mech. Getriebe,

Einstellung des CO-Gehaltes

1. Leerlaufdrehzahl kontrollieren und, wenn erforder-
lich, einregulieren.

2. CO-Gehalt mit Hilfe des Inbus-Schlissels 989 5015
einstellen, siehe Abb, 2—55, CO-Gehalt [Sollwert):
0,56—3,0%.

(Zul. CO-Gehalt fir USA-Fahrzeuge: 1,5%.)




STORUNGSSUCHSCHEMA MOTOR B 20 MIT CI

DENKBARE FUNKTIONELLE STORUNGEN BEIM MOTOR B 20 MIT CI-EINSPRITZANLAGE

{Bei AnlaRschwierigkeiten, sieche Stérungsuchsschema, Seite 26.)

Hoher Kraftstoffverbrauch

Leistungsverluste (Motor)

Motor setzt manchmal aus

Motor lauft unruhig

NiWw| <OV

AnlaRschwierigkeiten bei warmem Motor

AnlaRschwierigkeiten bei kaltem Motor 1 1 2 3 4 b 6

Batterie entladen

Ziindverteilerdeckel und Zindkabe!
Lauter

Unterbrecherkontakte

Ziindverteifer einschl. Zindverstellung
Ziindkerzen

Ziindzeitpunkt

Stromversorgung der Kraftstoff-Forderpumpe X X X
Ventilspiel X
Verdichtungsdruck
Luftfilter undurchlissig
Ansaugluftanlage undicht X X
Drosselkiappe locker

Drosselkiappe od. Gasregeleinrichtung falsch eingestelit
CO-Gehalt falsch eingestelit X
Stauscheibe, falsche Grundeinstellung X X
Gemischregler od. Stauscheibe klemmen X X X X X
Zusatzluftschieber 6ffnet nicht X
Zusatzluftschieber schlielt nicht X X
Kaltstartventil leckt X x X X X
Kaltstartventil offnet nicht
Thermo-Zeitschalter gestort . X
KurzschluR im Thermo-Zeitschalter
Kraftstoffanlage, aullere Undichtigkeit X X
Kraftstoffanlage, innere Undichtigkeit X X
Kraftstoffleitungen {Filter) verstopft X X X
Einspritzventil undicht X X
Einspritzventi! verklebt X X
Gemischregler verschmutzt X X
Gemischregler undicht X
Systemdruck zu niedrig X
Steuerdruck (kalt) zu niedrig
Steuerdruck {kalt) zu hoch X
Steuerdruck {warm} zu niedrig
Steuerdruck {warm) zu hoch
Abstelldruck zu niedrig

Abstelldruck zu hoch (Einspr, undicht}

X X oM X X X
x
xoxK X X
® X X X X X

x

X X X X

x
X ¥ x X

X X X X
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STORUNGSSUCHE: MOTOR DREHT DURCH, SPRINGT ABER NICHT AN

Ist der Luftbalg ist die Zundfunken- Wenn Kraftstoff- Brummen die Ein- Ist d. Ruhestelluny
zwischen Ansaug- bildung ausrei- druck i.d. Leitung spritrzventile bei d. Stauscheibe
rohr und Lufifitter Ja. chend? Ja. zum Kaltstartvenul, Ja. angehohener Stau- Ja. aginwandfrei u,
ainwandfrei befe- bei eingeschajteter scheibe? {(Ziindung bewegt sich diese
stigt und unbeschi- Zindung Anlasser eingeschaltet} ahne zu klemmen’
digt? betatigen.
Nein. Nein. Nein. Nein,
Ziindanlage instand- Ist die Sicherung Nr. Lauft d. Kraftswoff- Stauscheibe ainste
setzen, 7 einwandfrei? Forderpumpe beim len.
Anheben der Stau-
scheibe an?
Nein, Jda. Ja. Neirn.
Neue Sicherung [;undu;‘\g|bl:;bt Gemischregler, Lauft d, Kraftstoff- Fahier i. Strom-
ginsetzen. f,:f'?fs: af:e . Steuerdruckregier Férderpumpe an, kreis: Anlasser-
'; f.‘ra sto od. Hebel der Stau- wenn Stecker a. d. Schutzrelais
aufgefordert, wenn scheibe schadhaft, Stauscheibe abgazo-
Stecker a. d. Stau- gen?
scheibe abgezogen?
{Lauft die Pumpe an? }
Ja. Nein, Ja. Nein.
Schutzralais od. Ist am el. Anschiul Masseschiu®d im el. ist. d. Schutzrelais
Leitung v. Anlasser d. Zusatzlufischie- Anschiul des Luft- einwandfrei?
zum Relais schad- bers Spannung mengen messars. {Spricht Relais bei
haft. vorhanden? Abzug d. Steckers d.
Stauscheibe an? )
Nein. da. Nein. Ja.
Ist an Klemme 86 Ist an der Kraft- Schutzrelais aus- ist an Klemme 87 ,
des Pumpenrelais stoff-Forderpumpe wechseln. d. Schutzrelais
Spannung vorhan- Spannung vorhan- Spannung vorhan-
den? den? den?
Ja.
da. Nein, Nein. Nein.
Pumpenrelais schad- Schutzrelais od. el. El Leitung zur Kraftstoff- Leitung zur Klemn
haft, Leitung zur Zund- Kraftstoff- Forderpumpe 87 A schadhaft.
spule schadhaft. Forder pumpe od. Leitungen
schadhaft. schadhaft_
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Anlasser bei abge-
nommenean Luft-

Ist. d. Motor be-
triebswarm?

Spritzt d. Kaltstart-
ventil bei Anlasser-

El. Leitung v. Kalt-
startventil abklem-

balg betatigen. Ja. Ja. | betrieb ein? Ja. men. Sprivzt d.
Herrscht Kraftstoff- Kaitstartventil
druck im Schlauch weiterhin ein?
zum Kaltstartventil?
Nein. Nein. Nein. Nein.
Ist das Schutzrelais Spritzt d. Kaltstart- Oenkbare Fehler: Therme-Zeitschaiter Kaltstartventii
einwandfrei? ventil bei Anlasser- Undichte Einspritz- schadhaft. schadhaft.
{Spricht d. Relais betrieb ein? {Zin- ventile, faische
an, wihrend d. dung eingeschaltet) Abschahtdruck,
Anlasser betitigt undichte Anlage,
wird? } falscher CO-Gehalt.
Nein, Nein. Ja.

Schutzrelais aus-
wechseln. (Prifung
wiaderholen).

Ist a, Kaltstartventil-
stecker Spannung
vorhanden, wahrend
d. Anlasser |3uft?

Denkbare Fehler:
Falscher Steuer-
druck, gestérter
Zusatziuftschieber,
undichte Aniage.

Nein.

Kaltstartventil

Thar mo -Zeitschalter

schadhaft. od. Leitung zu
diesem schadhatt,
.
Leitungsfehler:
Stauscheibe-
Schurzrelais.
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GRUPPE 25 AUSPUFFANLAGE
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Abb, 2—56 Machschalldampfer (eingebaut in 164)

Volvo 140 wund 164 sind mit einem neuen
Machschalldimpfer und einem geinderten Rohr
zwischen Vor- und Machschalldampfer versehen wor-
den. Der Nachschallddmpfer ist hinter dem Kraft-
stoffbehalter angebracht, siehe Abb. 2-56.

Eine gedinderte Aufhdngung des Machschalldémpfers
erleichtert dessen Umristung.

Die Gummiaufhingungsringe sind karosserie- und
schalldampferseitig an Zapfen aufhangt, siehe Abb.
2-57.

Abb. 2-57 Aufthingung des Nachschalldampfers (die
Aufnahme stammt von 164}

Bei den Rohranschlissen am Schalldampfer gibt es
zweierlei Ausfiihrungen:

Frih. Ausf.
Die Rohrverbindung wird mit einer herk@mmlichen
Schraubschelle hergestellt.

Spat. Ausf.

Die Rohrverbindungen, mittleres Schalldampferrohr—
Machschalldédmpfer und Nachschallddmprer — Aus-
puffendrohr sind ab Werk drehfest zusammengepreBt,

REPARATURANWEISUNGEN

Bei einer Auspuffanlage mit geprefiten Rohrverbin-
dungen auf beiden Seiten des Machschallddmpfers
miissen das mittlere Schalldimpferrohr, der Nach-
schalldimpfer und das Auspuffendrohr gleichzeitig
ausgewechselt werden. Die neu eingebauten Teile
werden dann auf herkommliche Weise mit Schraub-
schellen zusammengespannt,

EINSTELLUNG DER HINTEREN SCHALL-
DAMPFERAUFHANGUNG

Runder Schalldampfer:

Die Zapfen zur Aufhingung des Schallddmpfers miis-
sen sich lotrecht unter den Zapfen an der Karosserie
befinden. Der Schalldimpfer ist dann mit ca. 49
Versatz won seiner Mittellinie aufzuhingen, siehe
Abb. 2—58.
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Abb. 2—58 Aufhingung des runden Machschall-
démpfers

(Pfeil nach vorn in Fahrtrichtung)



Ovaler Schalldampfer:

Die Zapfen zur Aufhangung des Schatldampfers mis-
sen sich lotrecht unter den Zapfen an der Karosserie
befinden. Bezogen auf die Waagerechte, soli die Schall-
dampfervorderkante 15° abwirts geneigt sein, siehe
Abb. 2—59, Der Aufhangungswinkel wird teils durch
Verdrehung des Nachschalldampfers, teils durch Ver-
setzen des Hauptschalldampfers auf dem vorderen
Schalldampferrohr erreicht,

108686

Abb. 2—59 Aufhangung des ovalen Nachschall-
dampfers
(Pfeil nach vorn in Fahrtrichtung)}
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ABT. 3 ELEKTRISCHE ANLAGE

GRUPPE 36
UBRIGE ELEKTRISCHE STANDARDAUSRUSTUNG

ANLASSPERRE
BESCHREIBUNG

Die AnlaBsperre soll verhindern, dall der Motor
angelassen werden kann, solange der Fahrer- und/oder
Beifahrersitz belastet wird, ohne dal der fir den betr.
Sitz vorgesehene Sicherheitsgurt im Schlof einge-
klinkt ist.

Die Anlalsperre besteht aus folgenden Komponen-
ten:

Vordersitzsschaltern, die die Belastung der Yorder-
sitze abfithlen. Fiir jeden Vordersitz ist ein Schalter
vorhanden. Die Schalterkontakte stehen in Ruhestel-
lung auseinander und werden erst durch Belastung des
Vordersitzes geschlossen,

Signalschaltern fir Sicherheitsgurte, die abfithlen, ob
die SchloBzunge des Gurtes im Beschlag eingeklinkt
ist. Die Schalterkontakte sind in Ruhestellung ge-
schlossen und gleiten erst beim Einklinken der
Schlofzunge im Beschlag auseinander,
Steuerimpulsgerit, das anhand der von den Sitz- und
Signalschaltern erhaltenen Impulse das AnlaBsperren-
relais entweder ein- oder ausschaltet. Vordersitz und
Signalschalter sind am Steuerimpulsgerat angeschlos-
sBM,

Anlalisperrelais, das vom Impulsgerit gesteuert
wird und je nach den Steuerimpulsen den Ziindstrom
zum Anlasser durchlal®t oder blockiert.

Zum Steuerimpuls gehoren der Warnsummer und die
Signalleuchte fir Sicherheitsgurte, ferner ein Warn-
summer fiir nichtabgezogenen Zindschliissel,
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Abb. 3—1 Schaltbild der Anlasperre
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Abb. 3—2 Steuerimpulsgerdt, eingebaut

Funktion

Fahrer- und Beifahrersitz haben je einen separaten
Vordersitzschalter und Signalschalter fir Sicherheits-
gurt. Beide Schalter funktionieren unabhangig von-
einander.

Die Signale vom Fahrer- bew. Beifahrersitz steuern ein
Relais im Steuerimpulsgerat. Bei normal angelegtem
Sicherheitsgurt schaltet das Relais auf Ruhestellung
swischen C und 1, Abb. 3—1 und der Motor kann
angelassen werden.

Bei blockiertem Anlasser (Vordersitzschalter- und
Signalschalterkontakte in falscher Stellung) wird der
Fahrer iiber einen Warnsummer und eine Signalleucht
gewarnt, wenn er den Zundschlissel in die AnlaBstel-
lung dreht oder ein Vorwirtsgang eingelegt ist.

WO
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Abb. 3—3 Sitzschalter, eingebaut



Abb. 3—4 Anlasperrelais, eingebaut

Um zu vermeiden, dal die Anlafsperre {und die
Warnanlage) unversehens in Funktion tritt — z.B.
durch kurzzeitige Entlastung der Vordersitze auf
holperiger Stralle —, ist die Anlage auf Verzdgerung
ausgelegt, so dall die Sperre erst dann wirksam wird,
wenn der Sitz langer als 20 Sek. unbelastet bleibt und
danach erneut belastet wird,

Um die Sperre aufzuheben, mul die SchloRzunge des

Gurtes zunidchst vom Beschlag ausgeklinkt werden.

Der Motor kann angelassen werden:

1. Wenn beide Vordersitze nicht belastet sind.

2. Wenn zunachst mindestens ein Vordersitz belastet
[Sitzschalterkontakt geschlossen) und danach die
SchlioBzunge des Gurtes im Beschlag eingeklinkt
wird (Signalschalterkontakte unterbrochen).

SCHEINWERFERWISCHER

Auf dem skandinavischen Markt gehdren die Schein-
werferwischer jetzt zur serienmiligen Ausristung. Es
handelt sich um Pendelwischer, die dber biegsame

Abb. 3—5 Scheibenwaschanlage, 140

Antriebswellen wvon einem Elektromotor getrieben
werden, der auf dem unteren Frontblech vor dem
Kihler angebracht ist.

SCHEIBENWASCHANLAGE

Das Scheibenwaschgerat (Abb. 3-5), das auf dem
linken Radkasten eingebaut ist, wird von einem
Elektromotor angetrieben. Motor und Spiilflissig-
keitspumpe sind auf der Unterseite des Spilflissig-
keitsbehalters angebracht. Bei der Pumpe handelt es
sich um eine Zahnradpumpe, siehe Abb. 3—5. Schei-
berwischer und Scheibemwaschanlage werden (ber
einen Fingerhebel auf der Lenksaule betétigt.

REPARATURANWEISUNGEN

ANLASSPERRE (USA)
Auswechseln des Steuerimpulsgerates

1. El. Leitungsanschliisse vom Impulsgerdt abklem-
men.
. Impulsgerat ausbauen,
. Meues Impulsgerdt einbauen.
. Funktionen des Impulsgerates einzeln iberpriifen:
a. Auf dem Fahrersitz Platz nehmen.
Zundschiissel in Anlastellung drehen.
Der Anlasser darf nicht funktionieren,
b. Sicherheitsgurt anlegen.
Ziindschlissel in AnlaRstellung drehen,
Der Anlasser soll funktionieren.
Ziundurfg abschalten.
Sicherheitsgurt abschnallen und den Fahrersitz
verlassen.

Ll P

STORUNGSSUCHE

Bez. Storungssuche an der AnlaRsperre ist entspr, den
FluBschemas auf Seite 42—44 yorzugehen,
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ANLASSER FUNKTIONIERT NICHT

Anlaversuch stehend,
Wordersitze ungedriickt,
Funktioniert der

—Jaa

Antaftversuch sitzend,
auf linkem Vorder-
sitz, Sicherheitsgurt ein-

—'Jae

AniaBversuch sitzend,
auf rechtem Vordersitz,
Sicherheitsgurt gin-

-Ja%

Anlasser funktioniert.

Anlasser? geklinkt. Funktioniert geklinkt, Funktioniert
der Anlasser? der Anlasser?
T T T
Nein Nein Nein
Kontaktstecker v.d, An-
laBsperre abziehen. Kontaktstecker v.d. An-
Priiflampe zwischen Ka- laBsperre abzienen. Prif- .| Rechter Signalschalter
belbaumkiemme 30 und [J8 lampe zw. Kabelbaum-  ~Nein¥ fijr Sicherheitsgurt fehier-
GF anschiieBen, Sitzstel- klemme 30 und GB an- haft.
lung links einnehmen. schliellen, Sitzstellung
Brennt die Kontroll- rechts einnehmen. Brennt
Jjeuchte? die Kontrolleuchte?
T ]
Nein Ja
sk’
Sicherheitsgurt ein- Sicherheitsgurt ein- i
klinken. Erlischt die klinken. Erlischt die [ Nein
Koantrotleuchte? Kontroileuchte?
T T
Nein Ja
v e
Ja
Linker Signalschalter f. .
Sicherheitsgurt fehierhaft. AnlaRsperrs fehterhaft.
Nein
A .

FernaniaBversuch mit
gaschiossener Tiir. Funk-
tioniert d. Summer u,
brennt d. Kontrolleuchte?

- Ja —)

Gang einlegen, Ziindung
einschalten, Funktioniert
d, Summer?

|- Ja =)

Linken Gurt einklinken.
Summton bricht ab?

F-Nein

Rechten Gurt einklinken,
Summton bricht ab?

Nein

T
Ja

e

Linker Sitzschalter fehler-
hatt od. abgefallene
Leitung mit Masseschluf}.

Rechter Sitzschalter
fehierhaft od. abgetallene
Leitung mit Masseschlull.

Schliiissel in AnlaBstel-

Ziindschliissel in An-

Zindschlissel in An-
lalstellung drehen. st

Anfasser od. Leitungen
zum Anfasser fehlerhaft
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30, Spannung vorhan- Klemme 86, Spannung Kiemme 87, Spannung bei Automatikgetriebe}.
den? vorhanden? vorhanden?

T ) T

Nein Nein Nein

W ¥ N
ZiindschloR od. Leitung AnlaRsperrelais od. des-
vom Ziindschlo® fehler- ﬁé"i‘iﬁfﬁ:";ﬁfg:“i‘g“af‘ ﬁ?tmasmcmuﬁ fehler-
haft. ) ' .




Sitzstellung einnehmen,
rechter Vordersitz, Gang

SIGNALANLAGE FUNKTIONIERT NICHT

Brennt die

einlegen u. Zandung gin- Nein Kontrolleuchte? L Ja———— AnlaRsperre fehierhaft.
schalten. Ertont der Sum-
mer?
| T
Ja Nein
A4
Sind die Sicherungen . N ich P
Nir. 6 u. 9 sinwandfrei? [— Nein—————){ [leus Sichorung ein
T
Ja
\'d
Kontaktstecker v.d. An-
laisperre abziehen. Priif-
lampe zw. Kabeibaum- X
kiemme 30 und SB an- Nein Rechter Sitzschalter
schliefien. Stizstellung, fehlerhaft.
rechter Vordersitz,
Brennt d, Priflampe?
Ja
] A
K Heuchte od Anlalisperre fehlerhaft
Brennt die Kontroll- Nein -ontrotleuchte ad. od. Leitungsfehler in
leuchta? ﬁ;ltr-erung Nr. 4 fehier- S8 bzw. SF.
1
Ja T
J Ja
' . Kontaktstecker v.d. An-
Sitzstellung einnehmen, ::ﬁf‘?:;:eagj\:ea?gel
linkter Vordersitz. " : g . Linker Vordersitzschal-
Tiir schlieBen, Gang sin- Nein baumklemme 30 u. SF an- Nein ter fehlerhaft,
legen, Ziindung einschal- schlieBen. Sitzstellung,
ten. Ertént d. Summer? linker Vordersitz. Brennt
d. Priflampe?
T
Ja
¥
ngg herausnehmen,
Ziundschlissel in Anlafi- Nein Anlalisperre fehlerhaft,
stellung drehen, Ertdnt d.
Summer?
T
Ja Ja
¥ 1
Kontaktstecker v.d. An-
- . . lasperre abziehen,
Ziindschlussel in Anlafi- Ziindschiiissel im Ziind- Priiflampe zw. Kabel-
stellung. Funktioniert d. Nein schioR. Tir 5ffnen. Er- Nein baumkiermme 30 u. SU

Aniasser?

Anlalsperre fehlerhaft.

tont der Summer?

Signaianiage einwandfrei.

anschliefen, Brennt d.
Kontrolleuchte?

T
Nein

A\'d

Tirschalter feherhaft
od. Leitungsfehler,
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Fernanlalversuch,
Vordersitze ungedriickt,
Funktioniert der Anlas-
ser?

e Nein ——3 unter .JAnlasser funk-

T

Ja

N

Anlalsperre fehlerhaft.
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GRUPPE 38 INSTRUMENTE

GLUHFADENWACHTER
BESCHREIBUNG

Der Gluhfadenwschter, der aus einem , Reed’ -1 nduk-
tionsrelais und einer Kontrolleuchte besteht, zeigt
dem Fahrer an, wenn das Abblendlicht in einer
Scheinwerfer-Glihlampe bzw. eine SchluB- oder
Bremsleuchte ausgefallen ist,

Die Anzeige erfoigt durch Einschaltung der Kon-
trolleuchte. Das , Reed’-Relais befindet sich links
unter dem Armaturenbrett (siehe Abb. 3—6) und die
Kontrolleuchte ist im Kombinationsinstrument unter-
gebracht.

Das , Reed”-Relais besteht aus einem Kontaktpaar,
das von 3 Paar Spulen umgeben ist. (Abblendlicht,
Schiullicht und Bremslicht werden jeweils von einem
Spulenpaar Gberwacht.)

Von den Spulen eines Spulenpaars kontrolliert eine
die rechte Glihlampe und eine die linke Glihlampe.
Der StromfluR in der einen Spule wverhidlt sich
gegenldufig zum Stromflull in der anderen, 50 dai sich
die von den Spulen erzeugten Magnetfelder ebenfalls
entgegengesetzt verhalten.

Funktion

Solange Strom durch beide Spulen eines Spulenpaars
flieRt, — die linke wie auch die rechte Glihlampe also
einwandfrei funktiomieren — heben sich beide
Magnetfelder gegenseitig auf und die Relaiskontakte
bleiben Unangesprochen, siehe 1, Abb, 3-7.

Wird dagegen der StromfluR durch die eine Spule {bei
Ausfall einer Gliihlampe) unterbrochen, dann wird

das eine Magnetfeld kraftlos. Unter dem EinfluR des’

anderen Magnetfeldes wird dabei ein Kontaktpaar im
Relais geschlossen und die Kontrolleuchte zum Auf-
leuchten gebracht, siehe Funktionsaufnahme 11,
Abb. 3—7.

Abb. 3—-6 |, Reed”-Relais, eingebaut

I n
s i i
3 r =1 SRR, T |
e D e = (D
A W, =
s s oI g =i
JE=h B s S i
L i ; L !
o et i r'_\.{""" i
i| B i i |B
 pearr b e | BRI o it

Abb. 3—7 Glihfadenwichter, F
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Abb. 3—8 Schaltbild des Glihfademwvachters.
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REPARATURANWEISUNGEN

Uberpriifung des Gliihnfadenwichters

Die Kontrolleuchte kann bei groReren

Schwankungen im Stromverbrauch zwischen den

iberwachten Gliilhlampen aufleuchten, AuBerdem

kann es passieren, daR die Kontrolleuchte beim

Einschaiten der Beleuchtung aufgrund einer wechsein.

den Stromansprechdaver bei den Glilhlampen kurz

aufflackern.

1. Ziindung einschalten.

Die Kontrolleuchte soll brennen, anderenfalls

liegt in ihr ein Fehler vor.

Motor anlassen.

Die Kontrolleuchte soll erléschen,

Wenn die Kontrotleuchte des Glijhfadenwachters

und die Ladestrom-Kontrolleuchte gleichzeitig

brennen, ist die Aufladetidtigkeit der Lichtmaschi-
ne unterbrochen.

Wenn die Kontrolleuchte des Glihfadenwichters

brennt, obwohl die Ladestrom-Kontrolleuchte er-

loschen ist, liegt im Gliihfadenwichter ein Fehler
vor.

Hinweis! Der Lichtschalter soll bei der Priifung

eingeschoben in Ruhestellung stehen und das Brems-

pedal darf nicht betatigt werden.

3. Abbtendlicht einschalten,

Die Kontrolleuchte des Gliihfadenwichters soll
nicht aufleuchten. Wenn sie aufleuchtet, obwohl
alle Gliihlampen brennen (Abblendlicht, Stand-
licht und Kennzeichenbeleuchtung), dann liegt
im Gliihfadenwéchter ein Fehier vor,

4. Abblendlicht ausschalten,

5. Eine der Sicherungen Nr. 11 oder 12 entfernen,
Die Kontrolleuchte soll jetzt aufleuchten, ande-
renfalls liegt im Glihfadenwaichter ein Fehler vor.
Sicherung wieder einsetzen.

6. Beleuchtung ausschalten.

7. Bremspedal niedertreten. Die Kontrolleuchte soll
nicht aufleuchten, anderenfalis liegt ein Fehler
im Gliihfadenwachter vor, wenn beide Brems-
leuchten brennen.

8. 2iindung abschalten,

Hinweis!

w N

Auswechseln des Glithfadenwichters

1. Kontaktstecker vom Glihfadenwichter abziehen.

2. Gliihfadenwichter ausbauen.

3. Gilihfadenwichter einbauen.

4. Kontaktstecker am Gliohfadenwichter an-
schiieflen,

5. Neuen Glihfadenwichter iiberpriifen, siehe unter

,Uberprifung des Glihfadenwichters”.
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10.

11,
12,

13.
14.

Auswechsein des Kraftstoff-Vorratsgebers

1.
2.
3.

Eine Batterieleitung abklemmen.

Gummimatte im Kofferraum hochschiagen.
MasseanschluR losen und das Abdeckblech vom
Kofferraumboden abschrauben.

. Flachstecker vom Vorratsgeber abklemmen.

Riickleitungsschlauch vom Vorratsgeber abklem-
men.

Entliftungsschlauch ldsen und zur Seite biegen,
Kraftstoff-Vorratsgeber mit dem Spezialwerk-
zeug 999 5016 ausbauen.

Neuen Vorratsgeber einschl. neuer Dichtung ein-
bauen.
Entiiftungsschlauch  am
schiielen,
Riickleitungsschlauch
schlieen.
Flachstecker am Vorratsgeber anschiiefen.
Masseanschlu} befestigen und Abdeckblech auf
den Kofferraumboden schrauben.

Gummimatte zurechtlegen.

Abgeklemmte Batterieleitung wieder anschlieRen.

Vorratsgeber an-

am Vorratsgeber an-

Abb. 3~9 Ausbau des Kraftstoff-Vorratsgebers



ABT.4 KRAFTUBERTRAGUNG, HINTERACHSE
GRUPPE 43 GETRIEBE

In den Getrieben M40/41 ist der Riickwiartsgang
durch die Einfihrung eines 8 mm breiteren
Riicklaufrades verstérkt worden, siehe Abb. 4-1.
Hiermit wurde eine gleichmaBigere Beanspruchung der
Buchse erzielt. Der Durchmesser des Riicklaufwellen-
stummeis ist von 156 mm auf 17 mm vergrofert
worden. Dadurch wird eine geringere Beanspruchung
durch Seitenkrafte erreicht.

Der Schaltknauf ist jetzt iiber einen Keilnutenver-
band (1, Abb. 4—2) auf dem Getriebeschatthebel
befestigt. Ober- und Unterteil des Getriebeschalthe-
bels sind durch eine Brechbolzenkupplung (2}
miteinander verbunden. Durch diesen Verband kann
das Schaltbitd am Schattknauf nicht verdreht werden.
Die Einlagerung des Schaithebels im Schaltdecke! ist
ebenfalls geéndert worden, um den Schalthebel
leichtgangiger zu machen. Gleichzeitig ist anstelle der
Mutternsicherung ein inwendiger Sicherungsring {3}
eingefiihrt worden,

] e e i e . |

+ VOLVO
108178

Abb, 4—1 Riicklaufrad

Gestrichelte Zone = 8 rm Verlangerung

Abb. 4--2 Getriebeschalthebel

1 Keilnutenverband
2 Brechboizen
3 Sicherungsring

GRUPPE 45 GELENKWELLEN

Fir Fahrzeuge der Serie 140 mit Motoren B 20 A, B
und F sind zusammen ausgewuchtete Gelenkwellen
eingefihrt worden. Gleichzeiti wurde das hintere
Kreuzgelenk kraftiger bemessen und das Zwischen-
lager mit Treibsitz eingepallt. Die Sicherungsmutter
fur das Zwischenlager ist ausgeschieden, siehe Abb.
4-—3.

Die vorderen und hinteren Rohrweilen sind jeweils
mit einem gelben Farbtupfen und einem Pfeil
gekennzeichnet, Fir Austauschfille gilt, daR die
Gelenkwellen nur komplett ausgewechselt werden
diirfen und die Kennzeichnungen an der vorderen und
hinteren Rohrwelle beim Einbau aufeinander fluchten
miissen.

Fiir die hinteren Flanschschrauben ist der Schiiissel
909 2846 zu verwenden, wahrend fiir die vorderen
Flanschschrauben weiterhin der Schiiissel 999 2779
palt,

Abb. 4—-3 Zwischenlager

1 Vordere Gelenkwelle 6 Schutzkappe

2  Getriehetunnel 7 Keilwelie, hintere Gelenkwelle
3 Schutzblech 8 Druckscheibe

4  Kugellager 9 Feder

5 Gummigehause 10 Lagerdeckel
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ABT. 5 BREMSEN
GRUPPE 54 HILFSKRAFT-BREMSANLAGE

Fiir Fahrzeuge der Serie 140 mit Vergasermotor aus dem belgischen Montagewerk
in Gent ist ein neuer Servobremszylinder eingefiihrt worden, Dieser unterscheidet
sich funktionsm&Rig nicht von der friheren Ausfiihrung (siehe Werkstatt-Hand-
buch), wohl aber durch seinen groferen Durchmesser von 9 gegeniiber 8" in der
fritheren Ausfiihrung. Durch den gréferen Durchmesser wird weniger FuBkraft am

Pedal gefordert.

ABT. 6 VORDERACHSE UND LENKUNG
GRUPPE 64 LENKVORRICHTUNG

Um den Forderungen auf innere Sicherheit zu
begegnen, ist die Lenkspindel bei mech. Lenkvorrich-
tungen mit einem Abreillgelenk versehen und das
Mantelrohr der Lenksdule teilweise als Faltenbalg
profiliert.

Zwecks Verbesserung der Spurtreue ist der Nachiauf-
winkel bei 140 mit mech. Getriebe und bei 164 auf
1 1/2 bis 2 1/2° positiv vergroRt worden, bei 140 mit
Servolenkung auf 22 bis 39, ehenfalis positiv,

1 Kegelieger Stopfen
2 Sicherung in Form eines eingespritzten Kunststoffringes

ABT. 7 FEDERUNG, RADER
GRUPPE 73 FEDERUNG

Bei der Federung sind folgende Anderungen zu ver-
zeichnen:

Vorderfedern, 164: die Federn sind aufgrund der mit
der Einbauhdhe der StoRfinger verkniipften Sicher-
heitsforderungen verlangert worden. Bez. der Feder-
kennwerte, siche Seite 3.

Abstandkérper fiir Vorderfedern, Serie 140: um das
linksseitige Einsinken der Federung zu verhindern,
d.h.um das Korpergewicht des Fahrers auszugleichen,
sind fir samtliche Fahrzeuge der Serie 140 neue Ab-
standkdrper eingefiihrt worden. (Derartige Abstand-
sticke waren frisher nut fiir Volvo 145 vorhanden.)
Hinterfedern: Fiir die obere Befestigung der Hinger-
feder ist eine Federanschlagplatte und eine dickere
Gummibeilage eingefithrt worden, siehe Abb. 7-1,
Bei der Serie 140 betrigt das AbstandmaR , A" fur die
linke Hinterfeder 21 mm und fiir die rechte
Hinterfeder 11 mm. Bei Volvo 164 betragt dasseibe
AbstandmaR 11 mm auf beiden Seiten.
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Abb. 7—1 Obere Anschlagptatte fiir Hinterfeder

Apstandmall A = 21 mm fur Serie 140, linke Seijte
Abstandmall A = 11 mm fiir iibrige



GRUPPE 76 STOSSDAMPFER, STABILISATOREN

Die StoRdampfer sind an beiden Enden mit neuen
Lagerbolzen befestigt, siehe Abb. 7-2. Die Stoft-
dampferbefestigung ist hierdurch robuster geworden.
Die neue Panhardstange hat eine abgewinkelte Form
und liegt dadurch niher der Hinterachse, siehe Abb.
7—3. Diese Lasung bewirkt, zusammen mit einer
Lagerung in weicheren Gummibuchsen, dall die
Empfindlichkeit gegen Unwucht in den Hinterradern
wesentiich geringer wird. Die Befestigungsmutter der

Abb. 7—2 StoRdampferbefestigung

Panhardstange an der Hinterachse liegt in einer
formsteifen Schutzkappe versenkt und kann daher
beim Uberfahren vom Bodenhindernissen nicht ab-
geschert werden, siehe Abb. 7—4.

VOLVO
108 182

Abb. 7—3 Panhardstange fir Hinterachse

v \\\\\\\\\w\\\\\\xk\\\\\\\\\\\

108 183

Abb. 7—4 Schutzkappe fur die Achsbefestigung der
Panhardstange

1 Panhardstange
2 Schutzkappe
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ABT. 8 KAROSSERIE
GRUPPE 83 TUREN

BESCHREIBUNG

Die Tiren haben keine Drehfenster mehr. Da die
kombinierte Heizungs- und Beliftungsanlage fur die
notwendige Luftzirkulation sorgt, haben die Dreh-
fenster keine Funktion mehr zu erfillen. Durch diese
Anderung wird man gleichzeitig die listigen Fahrt
windgerausche los und es besteht weniger Gefahr, dalt
Wasser eindringen kann. Aulerdem wird das Fahrzeug
einbruch- und diebstahlsicherer,

In Verbindung mit der vorstehend beschriebenen
Anderung wurden die friiheren, geschraubten Tiirbo-
gen aus Aliminium durch Stahlbogen ersetzt, die mit
dem Tirblech verschweillt sind. Hierdurch erhdht sich
die Zugfestigkeit der Karosserie insgesamt und es
entstehen weniger Windgerdusche durch Aushuchten
der Turbogen bei hohen Geschwindigkeiten. Auller-
dem ist eine neue Fensterkurbel eingefihrt worden.
Diese ist meuerdings mit dem Kurbelmechanismus
verschraubt., Die Anbringungsweise ist einfach und
zugleich stahbil, sishe Abb. 8—1.

Die Zierblende wird an der Fensterkurbel von zwei
Klemmbacken festgehalten, die in die Aussparung die
Kurbel eingedrickt werden,

Abb. 8—1 Fensterkurbel

REPARATURANWEISUNGEN

AUSBAU DER TURSCHEIBE

1. Die Tirscheibe bis zum Anschlag herunterkurbeln.
2. Fensterkurbel entfernen. Dazu die Zierblende
abdriicken und die Kreuzschlitzschraube I8sen,

3. Armlehne und Tirverkleidung wie iiblich abbauen

und die grofe Olpappscheibe entfernen.

4. Die Hubschwingen des Kurbelmechanismus vom
Fensterheber trennen. Dabei zuerst die Siche-
rungsklammern abziehen und die Scheiben auf der
Rickseite der Hubschwingen entfernen. Diese
lassen sich danach vom Fensterheber abdriicken.

5. Tirscheibe aus der Tir herausheben. Die Scheibe
wird angehaoben und dabei gleichzeitig entspr,
Abb. B—2 nach innen geschwenkt,

Abb, B—2 Ausbau der Tirscheibe
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Abb. 8—3 EinbaumaBe fir Vordertirscheibe, A =
263+2 mm, B = 90919
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Abb. B—4 EinbaumaRe fir Hintertirscheibe 144, 145
und 164. A = 16942 mm, B = 8094190

EINBAU DER TURSCHEIBE

1. Tarscheibe gem#R zutreffender MaRzeichnung
(Abb. B—3 bzw. 8—5) in die Scheibenschiene des
Fensterhebers einsetzen,

2. Turscheibe mit dem spitzen Ende voran und unter
gleichzeitiger Drehung nach aulen in der Tir
versenken, siche Abb. 8-5.

3. Darauf achten, daB die Tirscheibe in die
Fihrungsschienen einspurt.

4. Hubschwingen des Kurbelmechanismus mit Hilfe
der Kunststoffscheiben und Sicherungsklammern
am Fensterheber befestigen,

5. Olpappe am Tirinnenblech festdriicken,

6. Tirverkleidung, Armighne und Fensterkurbel
einbauen,

AUSBAU DES KURBELMECHANISMUS

1. Tirscheibe bis zum Anschlag herunterkurbeln,

2. Tiirverkleidung und Olpappe wie iiblich entfernen.

3. Hubschwingen des Kurbelmechanismus vom Fen-
sterheber lésen. Dabei zuerst die Sicherungsklam-
mern abziehen und die Kunststoffscheiben auf der
Rickseite der Hubschwingen entfernen, Diese
lassen sich danach vom Fensterheber abdricken.

4. Die Befestigung der einen Hubschwinge am
Tirblech lgsen. Dazu die Klammer (1, Abb. 8—6)
abziehen.

5. Alle Schrauben (2, Abb, B—8) l8sen, mit denen der
Kurbelmechanismus am Tirinnenblech befestigt
ist.

6. Kurbelmechanismus gem3l Abb. 8—7 ausfahren.

Abb. B=5 Einbau der Turscheibe

Abb, 8B—6 Innenseite der Vordertir

1 Sicherungsklammer
2 Befestigungsschrauben fir Kurbelmechanismus
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Abb. B—7 Ausbau des Kurbelmechanismus

EINEAU DES KURBELMECHANISMUS

1. Kurbelmechanismus in die Tur einsetzen und die
Befestigungsschrauben (2, Abb. B—6) locker ein-
drehen. ;

2. Hubschwingen mit Hilfe der Kunststoffscheiben
und Sicherungsklammern zuerst am Tuorinnen-
blech, dann am Fensterheber befestigen.

3. Tiirscheibe bis zum oberen Anschlag hochkurbeln
und die Befestigungsschrauben fur den Kurbel-
rmechanismus festziehen.

4. QOlpappe am Tirinnenblech festdriicken,

5. Tiirverkleidung, Armlehne und Fensterkurbel
einbauen,

GRUPPE 85 BEZUGE UND INNENEINRICHTUNG

BESCHREIBUNG

An den Vordersitzen (Abb. 8—8) der Fahrzeuge vom
Bauj. 1974 sind verschiedens Anderungen vorgenom-
men worden. In 164, 140 de Luxe und Grand Luxe
wurden u.a. Beschléage neuer Ausfilhrung fir die
Riickenlehne eingefiihrt. Die Gleitschienen der Vorder-
sitze sind bei allen Modellen neu ausgefubrt. Sie sind
auf beiden Seiten mit einer Sperre versehen, wodurch
anstelle einer einseitigen Belastung des Sitz- und
Rickenlehnenrahmens eine gleichméBige Sitzbelas-
stung erreicht wird. Zur Verstellung der Sitzlange mul
zunachst der Sperrbigel unten an der Sitzvorderkante
angehoben und ausgerastet werden. Der Sitz 138t sich
danach in die gewiinschte Lage verschieben.

Auf bestimmten Exportmarkten ist der Fahrersitz
elektrisch beheizt. Der Heizkarper fiir das Sitzkissen
ist thermostatgereqelt [(Abb. 8—9). Die Heizleistung
betragt fir Rickenlehne und Sitzkissen insgesamt
60 W. Der Thermostat schaltet den Heizstrom selbst-
tatig bei Sitztemperaturen unter +14°9C ein und bei
+269C ab.
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Abb. E—B Vordersitz, de Luxe



De Luxe und Grand Luxe-Ausfihrung

Standardausfihrung

Abb, 8—-9 El. beheitzter Fahrersitz

A Drahtklammern

SITZBESCHLAG FUR RUCKENLEHNE

Der VYerstellmechanismus fiir die Rickenlehne besteht
aus zwei Beschldgen vom Zahnsegmenttyp. Der Be-
schlag auf der Aulenseite enthdlt das Antriebsseg-

ment (6, Abb. 8—10) und der Beschlag auf der

Innenseite ein Mitnehmersegment (2). Beide Segmen-
te sind durch eine Welle (3} verbunden, welche die
Drehbewegung des Verstellrades [12) vam Antriebsseg-
ment auf den Mitnehmer ubertragt.

Der Verstellmechanismus funktioniert folgender-
maben:

Beim Drehen des Verstellrades (12} wird die Welle (4]
mitgedreht, Die Welle ist mit einem feststehenden

Kurvenring wversehen, der das Zahnrad (5] dazu
zwingt, sich an einer exzentrischen Umfangslaufbahn
in der oberen Segmenthalfte abzuwilzen. Da diese
Laufbahn Innenverzahnung hat, mulfl die obere
Segmenthilfte (7) und damit auch die Rickenlehne
der Vorwarts- baw, Rickwartsdrehung folgen.

Dieser Verstellmechanismus wurde eingefahrt, damit
die Riickenlehne auch im Zeitpunkt ihrer Yerstellung
gesperrt bleibt, AuRerdem l&Rt dieser Zahnsegment-
typ ein groBeres Drehmoment zu als frihere
Ausfiihrungen. Der neue Sitzbeschlag erbietet also
erhihte Sicherheit fir Fahrer und Beifahrer,

Abb. 8-10 Sitzbeschlag fiir Verstellung der Rucken-
lehne

Blinddeckel 4 Exzenterwelle
Innerer Beschlag mit Exzenterwelle
Mitnehmersegment 5 Fahnrad
Mitnehmenaelle & AuBerer Beschlag mit
Antriebssegment
7 Obere Beschlaghdlfre
8 Befestigungsschrauben
9 Befestigungsschrauben
10  Kunststoffkappe
11  Kunststoffkappe
12 Verstellrad
13 Sicherungsscheibe
14 Blinddeckel
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REPARATURANWEISUNGEN

MUY
0% 190

Abb. 8—11- Herausdriicken des Blinddeckels

AUSWECHSELN DES SITZBESCHLAGES

Die Sitzbeschldge sind nicht reparaturfihig und daher
komplett auszuwechseln.

Ausbau

Damit die Sitzbeschlige richtig eingestellt werden
konnen, missen sie heim Auswechseln eings Sitzbe-
schlages auf beiden Seiten ausgebaut werden.

1.

Den Blinddeckel (14, Abb. 8-10) im Verstellrad
mit einem Schraubenzieher herausdricken. Den
Schraubenzieher von der Innenseite durch eines
der Erleichterungsldcher im Verstellrad einfihren,
siche Abb, 8-11.

Sicherungsscheibe (13} im Gegenuhrzeigersinn
verdrehen und das Verstelirad (12) entspr. Abb.
8—12 abziehen.

Kunststoffkappen (10 und 11, Abb. 8—10) entfer-
nen.

Befestigungsschrauben (8 und 9, Abb, 8-10)

losen und das Antriebssegment abnehmen,
Blinddeckel (1, Abb. 8—10) aus dem Beschlag auf
der Geite des Mitnehmers mit einem Schrauben-
zieher herausdricken und die Kunststoffkappen
entfernen.

Befestigungsschrauben ldsen und das Mitnehmer-
segment abnehmen,
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Abb. 8—12 Ausbau der Sicherungsscheibe

//

Abb. 8—13 Winkelvorlage zur Einsteltung der Sitz-
Einbau

1.

beschlige fiir die Rickenlehne

Zundchst gem3l Abb. 8—13 eine Winkelvorlage
fiir die Einstellung der Sitzbeschlage anfertigen.
Beschlage nach der Vorlage einstellen: vorschlags-
weise mit einem Schraubenzieher an der \Verzah-
nung,

Man kann auch in der Weise verfahren, dal man
die Beschlage zunachst bis gegen Anschlag dreht,
dann Obereinander legt und nachprift, dal die
Zahnstellung bei beiden die gleiche ist. Die
Einstellung nmach der Winkelvorlage ist jedoch
vorzuziehen,

Den Zapfen der Mitnehmerwelle in die Vierkant-
bohrung des Mitnehmersegmentes schieben und
den Beschlag mit den Schrauben B, Abh. B—10
an der Rickenlehne festschrauben.
Antriebssegment mit der achtkantigen Bohrung
s0 auf den: Zapfen der Mitnehmerwelle schieben,
dal die Schraublécher im Beschlag wvor den
Muttern auf der Rickenlehne zu liegen kommen.
Den Beschlag mit Schrauben 8, Abb. B—10 an
der Riickenlehne festschrauben.

Rickenlehne mit angeschraubten Beschlagen mit
den Schrauben 9, Abb. 8—10 am Sitzrahmen
festschrauben.

Kunststoffkappen am Beschlag festdricken.
Werstellrad aufsetzien. Sicherungsscheibe entspr.
Abb. 14 im Uhrzeigersinn verdrehen.

Blinddeckel am Beschlag festdriicken,

Abb. B—14 Einbau der Sicherungsscheibe



Abh. B—15 Einbaumale fir Heizkdrper im Sitzkissen

AUSWECHSEELN DER HEIZKORPER FUR
DEN FAHRERSITZ

Heizkérper fiir Sitzkissen

1. Druckknopfe des Sitzkissens ausknépfen, Sitzkis-
sen aufheben und die el. Leitungen von den
Steckkontakten abziehen.

2. Sitziissen mit der Sitzflache nach unten auf
eine Werkbank legen,

3. Drahtklammern fir die Querbahn des Sitzkissen-
bezuges entfernen.

Dabei am besten mit 2 Seitenschneidern arbeiten.

4, Drahtklammern fiir die Seitenbahnen des Sitzbe-
zuges entfernen und die Mittelbahn des Bezuges
zuriickschlagen.

5, Heizkérper aus dem Sitzkissen herausnehmen.

6. Neuen Heizkdrper in das Sitzkissen legen.

7. El. teitungen vom Meizkdrper in der Fuge
zwischen den Schaumstoffpalsterblécken an der
Sitzvorderkante so verlegen, dall sie durch die
Sitzbezugnaht auf der Unterseite wieder aus dem
Sitzk issen herauskommen, siehe Abb. 8—1b.

8. Mittelbahn des Sitzbezuges zurechtlegen und die
Drahtklammern fiir die Seitenbahnen einhangen.

9. Drahtklammern fir die vordere Querbahn des
Sitzbezuges anbringen.

10. Sitzkissen auf den Sitzrahmen legen. El. Lei-
tungen an den Steckkontakten anschlieRen und
die Druckkndpfe des Sitzkissens festdriicken,

Heizkorper fiir Rickenlehne

1. Sitzkissen vom Sitzrahmen abknépfen und an-
heben, El. Leitungen von den Steckkontakten
abziehen und das Sitzkissen abnehmen.

. Fahrersitz ganz nach vorn schieben.

. BuReren Sitzbeschlag ausbauen {siehe besondere
Anweisungen auf Seite 54}. Die Einstellung des
ausgebauten Antriebssegmentes soll beibehalten
werden,

4. Inneren Beschlag von der Riickenlehne abbauen.

Ruckenlehne abheben und mit der Riickseite
nach oben auf eine Werkbank tegen.

[P N6

Abb, 8-16 Halterung des Bezuges an der Spann-
schiene

b. Drahtklammern fiir den Bezug entfernen {Abb,
B8—-18). Verwahrungstasche auf der Riickseite
abnehmen und die Spannschiene freilegen.

6. Rickenlehne auf Hochkant stellen. Mit beiden
Handen unter den Bezug fassen (eine Hand auf
der Vorderseite und eine Hand auf der
Rickseite) und die Befestigungshaken {Abb,
8-17) fir den Heizkdrper von der Querstrebe
abhingen. Heizk6rper herausnehmen.

7. Neuen Heizkorper in die Riickentehne einfihren
und mit Befestigungshaken an der Querstrebe
aufhéangen.

VOLvO
108 633

Abb. 8-17 Aufhingung des Heizkdrpers im Polster
der Rickenlehne
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8. Rickenlehne erneut umlegen, die Riickseite nach
oben zeigen, El, Leitungen vom Heizkérper so
vertegen, dall diese an der rechten unteren
Polsterecke herauskommen,

9. Drahtklammern im Saum des Bezuges und an
der Spannschiene einhaken {Abb, 8—16). Ver-
wahrungstasche auf der Riickseite zurechtlegen
und den Bezug mit den Druckknopfen der
Verwahrungstasche zukndpfen.

10. Rickenlehne wvor dem inneren Sitzbeschlag
anbringen und dabei gleichzeitigs den Zapfender
Mitnehmerwelle in der Achtkantbohrung des
Beschlages einrasten. Inneren Beschlag an der
Riickeniehne festschrauben,

11. AuReren Beschlag mit dem Antriebssegment des
Verstellmechanismus einbauen (siehe besondere
Anweisungen).

12. Sitzkissen auf den Stizrahmen legen. El. Lei-
tungen anschiieRen und festklammern, siehe
Abb. 8—9. Sitzkissen mit den Druckknépfen auf
dem Sitzrahmen festdriicken, -

Hinweis! Wenn sich die Einstellung der Sitzbeschlage

wahrend des Arbeitsablaufes geindert hat, miissen die

Beschlage mit Hilfe der Winkelvorlage neu eingestellt

werden (siehe besondere Anweisungen).

Thermostat

1. Heizk&rper im Sitzkissen ausbauen (siehe beson-
dere Anweisungen).

2. El Leitungen vom Thermostaten abklemmen.
Thermostat entfernen,

3. Neuen Thermostat im Heizk&rper anbringen und
die el. Leitungen anschlieRen.

4. Heizkérper in das Sitzkissen einbauen (siche
besondere Anweisungen).

GRUPPE 86 STOSSFANGER

BESCHREIBUNG

Abb. 8--18 Stollfanger

Stof3fanger in USA-Ausfilhrung

Starkere und im Profil breitere StoRdampfer sind
eingefihrt worden.

Die Riickfederung der Hydraulikddmpfer erfolgt nicht
wie friher (iber Tellerfedern sondern neuerdings
durch Gasdruck. AuRerdem sind die hinteren
Hydraulikdampfer von gleicher Ausfihrung wie die
vorderen Hydraulikdampfer. Die Stoffidnger wider-
stehen einem Wandaufprall in 8 km/h bei sowohl

b6

Vorwirts- als auch Rickwiértsfahrt. Aufgrund der
breiteren Stofanger sind deren Gummileisten anders
ausgefiihrt.

Am vorderen Stofifanger ist die Gummileiste zwar
geandert, die Anbringungsweise jedoch die gleiche wie
bei der Vorjahrsausfiihrung.

Am hinteren Stolfianger liegt die Gummileiste in
einer Metallschiene, die mit Klammern an der Karos-
serie befestigt ist,



StoRfangerausfihrung auf iibrigen Mérkten

Die Stolfinger sind aus Aluminium gefertigt, Sie sind
im Vergleich zur Vorjahrsausfiihrung robuster und im
Profil breiter. Die wichtigste Neuigkeit liegt in ihrer
Befestigung mittels Gummihohifedern als energieaut-
nehmende Elemente {Abb. 8-18). Zur StoRfingerbe-
festigung gehéren drei Hauptbestandteile: Konsole,
Gummihohlfeder, und StoRfangertrager. Die Ande-
rungen wurden eingefiihrt, um Blechschiden durch
kleinere Auffahrunfalle vorzubeugen, wie sie z.B.
beim Parken vorkommen.

Infolge der hreiteren StoRfanger (abb. 8—18) sind
auch deren Gummileisten gedandert worden. AuBer-
dem wurden aufgrund der gednderten StalRfiangerbe-
festigung Deckleisten eingefiibrt. Bei 164 besteht die
Deckleiste vorn aus einer Schutzleiste und einem
Deckblech, das am Frontblech der Karosserie
festgeschraubt ist.

Bei 140 besteht die Decklieiste varn aus zwei
getrennten Gummikappen, die in die Frontblechaus-
sparung fir den Stol3fanger eingepalt sind.

Die hintere Deckleiste ist fur 164 und 140 von
gleicher Ausfihrung. Sie besteht aus einer Gummi-
leiste und einer Metallschiene. Die Gummileiste ist
auf die Metallschiene geprelit und die Metalischiene
mit Klammern armn Heckblech der Karosserie befestigt.

Abb. 8-19 Stolffangerbefestigung {librige Mirkte
aufler USA)

REPARTURANWEISUNGEN

Aus- und Einbau des hinteren StoRfangers
einschi. Hydraulikdampfer oder Stoffdnger-
trager

1. Kofferraumdeckel &ffnen und die Gummimatte
iiber dem Kofferraumboden zuriickschlagen,

7. Vordere Refestigungsschrauben lasen,

3. Hintere Befestigungsschrauben lGsen,

4. StoRfinger einschl. Hydraulikddampfer oder StoB-
fangertrager abheben,

8. Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge.
Hinweis! Erst sédmtliche Befestigungsschrauben ein-
drehen, dann die Schravben festziehen,

Auswechseln der Deckleiste am hinteren Stol3-

fanger

1. Deckleiste einschl. Fihrungsschiene vom Heck-
blech abziehen.

2. Gummileiste von der Fiihrungsschiene abdriicken.

3. Neue Gummileiste auf die Fithrongsschiene
driicken.

4. Fihrungsschiene mit Deckleiste zwischen dem
hinteren StoRfanger und dem Heckblech einpassen
und festdriicken. Kontrollieren, daR die Befesti-
gungsklammern am Heckblech die Fiihrungsschie-
ne festhaiten.

Auswechseln der Gummihohlfedern
Hintere StoRfinger

1, StoRfanger ausbauen, siehe besondere Anwei-
sungen.

2. StoRfangertrager von den Rahmenlangstragern ab-
schravben, Dazu eine Hulse mit Verldngerungs-
schaft benutzen.

3. Vorhandene Gummihohfedern entfernen.

4. Neue Gummihohlfedern auf den Tragereisen ein-
bauen und dabei die Fiihrungshiilse nicht verges-
sen, Tragereisen in Waage legen und an den
Rahmenlangstragern festschrauben,

5. Stofdfanger einbauen, siehe besondere Anweisung.

Vordere StoRfanger

1. Muttern an den Befestigungsplatten fir die Stold-
fangerirager abschrauben,

Dazu eine lange Steckhiilse verwenden,

2. StoRfinger abheben und die Gummihohlfedern
ausbauen.

3. Neue Gummihohifedern auf den Tragereisen ein-
bauen und dabei die Fiihrungshilse nicht verges-
sen.

4. StoRfinger an den Befestigungsplatten fir die
Tragereisen mit Muttern festschrauben.
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Elektrischer Schaltplan, Volvo 142, 144 56 Horndruckpiatte
57 Kombihebel fir Scheibenwischer und -spiiler

Ratterie, 12 V 60 Ah 58 Scheibenwischer
59 Scheibenspiler

Abzweigdose
60 Geblaseschalter

Zindchlof . -

Ziindspule 61 Heizgeblase N
Ziindverteiter, Zindfolge: 1-3-4-2 62 Schalter f.ur Hec!(schmbenhenzung
Zindkerze 63 Heckscheibenheizung

Anlasser 64 Uhr

65 Zigarrenanziinder

66 Potentiometer fiir Instrumentenbeleuchtung

67 Instrumentenbefeuchtung, 2 W

68 Beleuchtung, Mittelkonsole, 1,2 W

69 Beleuchtung, Vorwahl-Schaltbild, 1,2 W

70 Schalter fir Ablagefachbeleuchtung

hupe 71 Ablagefachbeleuchtung, 2 W

14 Fernlicht 72 Deckenleuchte, 10 W

15 Abblendlicht 73 Tgrschalter, links

16 Standlicht 5 W 74 Tirschalter, rechts

17 SchluGlichft 5W 75 Relais fir Scheinwerferwaschanlage {Schweden}

18 Parkleuchts;, 3 W (USA) 76 L_ogikeinheit, AnlalBsperre (USA)

19 Kennzeichenbeleuchtung, 2x5 W 78 Signalleuchte, Sicherheitsgurt, 1,2 W

20 Bremslichtschalter 79 Beifahrersitzschalter fiir Signalleuchte, Sicherheitsgurt

21 Bremslicht, 32 cd 80 Fahrersitzschalter fur Signalleuchte, Sicherheitsqurt

22 Schalter auf Getriebe M 40, M 41 81 Lertungsv?rbmder .

23 Schalter auf Getriebe BW 35 82 Schaper fur Querdrive, M 41

24 Riickfahrscheinwerfer, 32 cd 83 Schalter fur Overdrive auf dem Getriebe, M 41

25 Blinkrelais 84 Magnetschalter fir Overdrive, M 41

26 Blinker 85 Kontrolleuchte, Overdrive, 1,2 W

27 Schalter fur Warnblinkantage 86 (Nicht belegr)

28 Blinkleuchte vorn, 32 cd 87 Schemwerferwischer (Schweden)

29 Blinkleuchte hinten, 32 cd 88 (Nicht belegt) ]

90 Instrumentenanschluf® 89 Heizkdrper mit Thermostat, Fahrersitz, 30 W
90 Heizkarper, Fahrersitz, 30 W

31 [Instrumentenanschiuld . .
37 Kontrolleuchte. Fulibremskreise. 1.2 W a1 Warnsummer fiir Scheinwerfer (Schweden)
. T 92 (Nicht belegt)

33 Instrumentenanschiufd !
34 Drehzahimesser 93 (N!Cht belagt}
35 Fernthermometer 94 (N!Cht belegt)
36 Krafistoffmesser 95 {Nicht belegt)

96 {Nicht belegt)

37 Spannungsregier ! .
38 Kontrolleuchte, Blinker, 1,2 W 97  Relais, Kraftstoff-Forderpumpe
i T 98 Hauptrelais, Einspritzaniage

39 Sperrdiode -
40 Kontrolleuchte, Fernlicht, 1,2 W 99 Kaltstartventil

41 Kontrolleuchte, Glithfadenwichter 100 Thermo-Zeitschal ter

42 Kontrolleuchte, Ladestrom, 1,2 W 101 Steuerdruckregler

43 Kontrolleuchte, Handbremse, 1,2 W 102 Krafistoff-Forderpumpe
44 Kontrolleuchte, Kaltstart, 1,2 W 103 Luftmengenmesser

45 Kontrolleuchte, Gidruck, 1,2 W 104 Zusatzlufischieber
468 Vordersitzschalter, Beifahrerseite
47 Vordersitzschalter, Fahrerseite
48 Bremswarnschalter

49 Kaltstartkontakt

50 Temperaturfihler

51 Oldruckschalter

Lichtmaschine

Reglerschaiter

10 Sicherungsdose

11 Lichtschalter

12 Gluhfadenwichter

13 Stufenrelais fur Fern- und Abblendlicht sowie Licht-

WO RO WA=

Hinweis! Zwischen den einzelnen Exportmaérkten kénnen
Unterschiede im Schaltplan vorkommen.

Leitungskennfarben:

52 Warnschalter, Fullbremskreise SB = Schwarz GN - = Griin
53 Anialisperrelais {USA) Y =Gelb W =Weil
54 Kraftstoffvorratsgeber BL = Blau BR = Braun
55 Signathorn ’ R = Rot GR =Grau
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Horndruckpiatee

Kombihebel fiir Scheibenwischer und spiler
Scheibenwischar

Scheibenspuiler

Gebigseschalter

Heizgeblase

Schalter fur Heckscheibenheizung
Heckscheibenhgizung

Uhr

Zigarrenanziinder

Potentiometer fir Instrumentenbeleuchtuny
Instrumentenbeleuchtung, 2 W

Beleuchtung, Mittelkonsale, 1,2 W
Beleuchtung, WVorwahi-Schalthild, 1,2 W
Schalter fir Ablagetachbeleuchiung
Ablagetachbeleuchtung, 2 W

Deckenieuchte, 10 W

Tirschalter, iinks

Tirschalter, rechts

Relais fir fer hanlage {Schweden}
Logskeinheit, Anfaflsperre (USA}

Signaliauchte, Sicherheitsgurt, 1,2 W
Beitahrersitzschalter fir Signalieuchte, Sicherbeitsgurt
Fahrersitzschalter fur Signalleuchte, Sicherheitsgurt
Leitungsverbinder

| Sehalter fir Gverdrive, M 41
. Schalter fir Guerdrive auf dem Getriebe, M 41
- Magnetschaiter fur Overdrive, M 41

Kontrofleuchte, Overdrive, +,2 W
{Nicht belegt)

i ferwischer {Sch jen)
{Nicht belegt}
Heizkdrper mit Thermastat, Fahrersitz, 30 W
Heizikorper, Fahrersitz, 30 W
Warnsummet fic Scheinwerfer (Schweden)
[Miche belegt)
{Nicht belegt}
{Nighi belegt!
{Nicht belegt)
{Nichr belegt)
Relais, Kraftstoft-Forderpumpe
Hauptretas, Einspritzaniage
Kaltstartventil
Thermo-Zeitschal ter
Steuerdruckregler
Kraftstoff-F drderpuripe
Luftmengenmesser
Zusatzluftschieber

3is! Zwischen den sinzelnen Exportmirkten képpen
schiede im Schaltplan vorkommen.

. skennfarben:

+ Schwarz GN = Griin
Jeib W = Weilk
3lau BR =RBrsun
3ot GR = Grau
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Elektrischer Schaltplan, 145
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60

Batterie, 12V 60 Ah
Abzweigdose

ZiindschioB

Ziindspule

Ziindverteiter, Zundfolge: 1-3-4-2
Ziindkerze

Anlasser

Lichtmaschine

Reglerschalter

Sicherungsdose

Lichtschalter

Glihfadenwéchter

Stufenrelais fiir Fern- und Abblendlicht sowie Licht-
hupe

Fernlicht

Abblendlicht

Standlicht, 5 W

SchiuBlicht, 5B W

Parkleuchte, 3 W (USA)
Kennzeichenbeleuchtung, 2x5 W
Bremslichtschalter

Bremslicht, 32 cd

Schalter auf Getriebe M 40, M 41
Schalter auf Getriebe BW 35
Rickfahrscheinwerfer, 32 cd
Blinkrelais

Blinker

Schalter fur Warnblinkaniage
Blinkleuchte vorn, 32 cd
Blinkleuchte hinten, 32 cd
{nstrumentenanschiuf
Instrurnentenanschiul®
Kontralleuchte, Fulbremskreise, 1,2 W
Instrumentenanschiul
Drehzahlmesser

Fernthermometer
Kraftstoffmesser

Spannungsregler

Kontrolleuchte, Blinker, 1,2 W
Sperrdiode

Kontrofeuchte, Fernlicht, 1,2 W
Kontrolleuchte, Glihfadenwachter
Kontrolleuchte, Ladestrom, 1,2 W
Kontrolleuchte, Handbremse, 1,2 W
Kontrolleuchte, Kaltstart, 1,2 W
Kontrolleuchte, Oldruck, 1,2 W
Vordersitzschalter, Beifahrerseite
Vordersitzschalter, Fahrerseite
Bremswarnschalter
Kaltstartkontakt
Temperaturfiihler
Oldruckschalter

Warnschalter, Fullbremskreise
AnlaBsperreiais (USA)
Kraftstoffvorratsgeber

Signalhorn

Horndruckplatte

Kombihebel fiir Scheibenwischer und -spiiter
Scheibenwischer

Scheibenspiler

60 Gebiaseschalter

61 Heizgeblise

62 Schalter fir Heckscheibenheizung

63 Heckscheibenheizung

64 Uhr

65 Zigarrenanzinder

66 Potentiometer fir Instrumentenbeleuchtung
67 Instrumentenbeleuchtung, 2 W

68 Beleuchtung, Mittelkonsole, 1,2 W

69 Beleuchtung, Vorwahl-Schaltbild, 1,2 W

70 Schalter fir Ablagefachbeleuchtung

71 Ablagefachbeleuchtung, 2 W

72 Deckenieuchte, 10 W

73 Tiirschalter, links

74 Tirschalter, rechts

76 Relais fir Scheinwerferwaschanlage (Schweden)
76 Logikeinheit, Anlalisperre {USA)

78 Signalleuchte, Sicherheitsgurt, 1,2 W

79 Beifahrersitzschalter fiir Signalleuchte, Sicherheitsgurt
80 Fahrersitzschalter fiir Signalleuchte, Sicherheitsqurt

81 Leitungsverbinder
82 Schalter fir Querdrive, M 41
83 Schalter fiir Overdrive auf dem Getriebe, M 41
84 Mangetschaiter fur Overdrive, M 41
85 Kontrolleuchte. Overdrive, 1,2 W
86 (Nicht beiegt)
87 Scheinwerferwischer {Schweden}
88 (Nicht belegt}
89 Heizkdrper mit Thermostat, Fahrersitz, 30 W
90 Heizkdrper, Fahrersitz, 30 W
91 Warnsummer fiir Scheinwerfer (Schweden)
g2 {Nicht belegt)
93 (Nicht belegt)}
94 {Nicht belegt)
95 {Nicht belegt}
96 [(Nicht belegt)
97 Relais, Kraftstoff-Fdrderpumpe
98 Hauptrelais, Einspritzanlage
99 Kaltstartventil
100 Thermo-Zeitschalter
101 Steuerdruckregier
102 Kraftstoff-Férderpumpe
103 Luftmengenmesser
104 Gepéckraumbeleuchtung, 10 W
105 Heckklappenschaiter
106 Heckscheibenwischer
107 Heckscheibenspuler
108 Schalter fur Meckscheibenwischer und -spiler
109 Zusatzluftschieber

Hinweis! Zwischen den einzeinen Exportmirkten k&nnen

Uniterschiede im Schaltplan vorkommen.

Leitungskennfarben:

SB = Schwarz GN = Griin
Y = Gelb W =Weill
BL = Blau BR = Braun
R =Rot GR = Grau
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Yackenleuchte, 10 W

‘urschalter, links

“Urschalrar, rachts

lelais fir Scheinwerfarwaschanlage {Schweden)
ogikeinheit, AnlaRsperre (USA)

iignalleuchte, Sicherheitsqure, 1,2 W
eifahrersizschalter fur Signalleuchte, Sicherheitsgur
‘ahrersitzschalter fur Signalleuchte, Sicherheitsgurt
—eitungsverhinder

ichaiter fur Gverdrive, M 41

ichalter fir Overdrive avt dem Getwriebe, M 41 —
JMangetschalter fur Cverdrive, M 41 28 @Y
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{ontrolleuchie, Ovardrive, 1,2 W E
Nicht belegt) e |
icheinwerterwischer (Schweden) ]6‘@- i
Nicht betegt) 7 :
dgizkdrper it Thermostat, Fahrersitz, 30 W ]5 <. o 4
deizk brper, Fahrersitz, 30 W 14

Varnsummer fiir Schainwerfer (Schwedean)
Nicht belegt]

Nicht belegt] =

Nicht betegt}

Nicht beiegt)

Nicht helegt}

3elars, Krattstotf.Forderpumpe
Hauptrelais, Einspritzaniage

Laltstartvent|

Thermo-Zeitschaher

steuerdruckregier

<ratustoff-F orderpumpe
-uftmengenmesser
epackraumbeleuchtyna, 10 W
deciklappenschal er

teckscheibenwischer

decksehaibenspiler

sehaiter fur Heckscheibenwischer und -spuler
Zusatzlufischieber

ist Zwischen den einzeinen Exportmarkten Kinnen
chiede im Schaltplan vorkomman.
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Batterie, 12 V 60 Ah

Abzweigdose

ZindschloR

Zundpuie

Ziindverteiler, Zindfolge 1-5-3-6-2-4
Zindkerze

Anlasser

Lichtmaschine

Reglerschalter

10 Sicherungsdosa

11 Lichtschalter

12 Glihfadenwachter

13 Stufenrelais fir Fern-, Abblendlicht und Lichthupe
14 Fernlicht

15 Abblendiicht

16 Standlicht, BW

17 SchluBlicht, 5 W

18 Parkieuchte, 3 W {USA)

19 Kennzeichenbeleuchtung, 2x5 W

20 Bremslichtschalter

21 Bremslicht, 32 cd

22 Schalter auf dem Getriebe M 400, M 410
23 Schalter auf dem Getriebe BW 35
24 Riickfahrscheinwerfer, 32 cd

25 Blinkrelais

26 Blinschalter

27 Schalter fir Warnblinkanlage

28 Biinker, vorn, 32 cd

29 Blinker, hinten, 32 cd

20 Instrumentenanschlul

31 Instrumentenanschlul

32 Kontrolleuchte, Bremskreise, 1,2 W
33 Instrumenienanschiul

34 Drehzahlmesser

35 Fernthermometer

36 Kraftstoffmesser

37 Spannungsregler

38 Kontrolleuchte, Blinker, 1,2 W

39 Sperrdiode

40 Kontrolleuchte, Fernlicht, 1,2 W

41 Kontrolleuchte, Gluhfadenwaichter, 1,2 W
42 Kontrolleuchte, Ladestrom, 1,2 W
43 Kontrolleuchte, Harkibremse, 1,2 W
44 Kontrolleuchte, Kaltstartvarrichtung, 1,2 W
45 Kontrotleuchte, Gldruck, 1,2 W

46 Vordersitzschalter, Beifahrerseite
47 Vordersitzschalter, Fahrerseite

48 Warnschalter, Handbremse—Kontrolieuchte
49  Schalter, Kaltstart—Kontrolleuchte
50 Temperaturfishler

51 Oldruckschalter

52 Warnschalter, Fulbremskreise

53 AnlaBsperrelais (LUSA)

54 Kraftstoffvorratsgeber

E5 Signalhorn

56 Horndruckplatte

57 Kombhihebe! fiir Scheibenwischer und -spiiler
58 Scheibenwischer

59 Scheibenspiler

60 Gebidseschalter

61 Heizgeblise

62 Schalter fiir Heckscheibenhsizung

OO~ EN =

62

1156

Heckscheibenheizung

Uhr

Zigarrenanziinder

Potentiometer fur Instrumentenbeleuchtung
instrumentenbeleuchtung, 2 W

Beleuchtung, Mittelkonsaole 1,2 W
Beleuchtung, Vorwahl—Schaltbild, 1,2 W
Schalter fur Ablagefachbeleuchtung
Ablagefachbeleuchtung, 2 W

Deckenleuchte, 10 W

Tiirschalter, links

Tiirschalter, rechts

Relais fiir Scheinwerferwaschanlage (Schweden}
Logikeinheit, Antalsperre {USA}

Signalleuchte fur Sicherheitsgurt, 1,2 W
Beifahrersitzschalter fiir Signalleuchte, Sicherheitsgurt
Fahrersitzschalter fur Signalleuchte, Sicherheitsgurt
Leitungsverbinder

Schalter fur Qverdrive M 410

Schalter fiir Overdrive auf dem Getriebe M 410
Magnetschalter fiir Overdrive M 410
Kontrolleuchte, Qverdrive, 1,2 W
Scheinwerferwischer (Schweden)

Heizk&rper mit Thermostat, Fahrersitz, 30 W
Heizkérper, Fahrersitz, 30 W

Warnsummer tir Scheinwerfer (Schweden)
Schalter fur Kéltemittelkompressor
Thermostat

Magnetschalter auf dem Kaltemittelkompressor
Magnetventil

Relais, Kraftstoff-Fbrderpumpe

Hauptrelais, Einspritzaniage

Kaltstartventil

Thermo-Zeitschalter

Elektronisches Steuergerdt
Kraftstoff-Forderpumpe
Drosselklappenschalter

Druckfiihler

Temperaturfuhler |

Temperaturfihler 11

Einspritzventile

Steuerkontakte

Widerstand

Motorraumbeleuchtung, 18 W

Sicherungsdose, Nebelscheinwerfer
Nebelscheinwerfer, 556 W

Relais, Nebelanscheinwerfer

Schalter fiir Mebelscheinwerfer

Bitte beachten, dal} zwischen den einzelnen Exportmirkten
Untarschiede im Schaltplan vorkommen kdnnen,

Lt. Schaltpian sind die Nebelscheinwerfer iber Stand- und
Abblendlicht geschaitet, auf einigen Exportmarkten jedoch
iiber Stand- und Fernlicht, In diesem Fall ist die weil-rote
Leitung zwischen dem Nebeischeinwerfer-Relais {114) und
dem Stufenrelais [13) an Kiemme 56 b angeschlossen. Wann
die Nebeischeinwerer nur iber das Standlicht geschaltet sind,
fithrt die Leitung zur Klemme 58.

Leitungskennfarben:

58
w
Y
GN

=Schwarz GN—R = Grin-Rot GR = Grau
= Weil} BL-Y = Blau-Gelb R = Rot
= Gelb W—R  =Weil-Rot BR = Braun
= Griin BL—R = Blau-Rot BL = Blau




ckscheibenheizung

N

Rrrénanzinder

tentiometer flir Instrumententeleuchtung
trurnentenbeleuchtung, 2 W

euchiung, Wittelkonsoie 1 2 ¥

ieuchtung, Yorwahl—Schaitbild, 1,2 W
ralter fir Ablagetachbeleuchiing
lagefachipeiguchtung, 2 W

ckanleuchte, 10 W

rschalter, links

rschalter, rachts

lais for Scneimwericrwaschaniage (Schweden)
gikeinhsit, AniaBsperre (USA)

inallauchte fur Sicherheitsgure, 1.2 W
ifahrersitzschalter fir Signalleuchte, Sicherhersgurt
arersitzschaler Fir Signalleuchte, Sicherheitsgurt
ifungsverbindér

alter fur Overdrive M 410

aaiter fue Ovardrive auf dem Getriebe B 410
gnetschatter fur Overdrive M 410
ntrolleuchte, Overdrive, 1,2 W
1einwerferwischer (Schweden)

izkbrper mit Thermostat, Fahrersitz, 30 W
izkdrper, Fahrersitz, 30 W

rnsummet fur Scheinwerfer {Sehwaden)
talter tur Kajtemittetico mpressar

ermostat

gnetschalter auf dem Kaliemittelkompressor
gnetventil

lais, Kraftstoff-Forderpumpe

uptrelais, Einspritzantage

Itstartventil

Brmo-Zeitschalter

ktranisches Steuergerit
aftstoff-Farderpumpe

osselklappenschalter

wckiuhier

mperaturfihier |

mperaturfuhled 1t

sRTitzventile

ruerkontakie

Jerstand

norraumpelguchtung, 18 W

:herungsdose, MNebelscheinwerfer
belschainwerfer, 55 W

lais, Nehelanscheinwerier
nalter tir Nebelscheinwerter

achten, dad zwischen den eingstnen Expartmirkten
riede im Schattplan vorkammen kinnan,

sltplan sind die Mebelscheinwerfer dber Stand: und
licht geschaltet, auf ainigen Exportmarkien jedoch
nd- und Fernlicht. In diesem Fall ist die weil-rote
zwischen dem Nebelscheinwerfer-Relais {114) und
enrelais (13] an Klermme b8 b angeschlossen. Wenn
2lscheinwerer nur Gber das Standlicht yeschattet sind,
s Lgitung zur Kiemme 5%,

kennfarben:

Schwacz  ON-R = Grian-Rot GR - Graa
Weilt BL—Y =Blau-Gelo R =Rot
Gelb WA = Well-Rot BR = Braun
Griin BL—A = Blau-Rot BL = Blau
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