HERAUSGEBER: R. ETZOLD

VOLVO 740/760

Von 5/82 bis 6/91

PFLEGEN
WARTEN
REPARIEREN

=KL

DELIUS KLASING



© Haynes Publishing 2003
Die englische Originalausgabe mit dem Titel »Volvo 740 & 760 Owners Workshop Manual« erschien 2003
bei Haynes Publishing.

Autoren: Matthew Minter, John Mead
Werkstattleitung: Paul Buckland
Fotoscans: John Martin, Paul Tanswell
Grafiken: Roger Healing

Bibliografische Information der Deutschen Nationalbibliothek
Die Deutsche Nationalbibliothek verzeichnet diese Publikation
in der Deutschen Nationalbibliografie; detaillierte bibliografische
Daten sind im Internet Gber http://dnb.dnb.de abrufbar.

1. Auflage

ISBN 978-3-667-11252-1

Die Rechte fur die deutsche Ausgabe liegen beim Verlag
Delius Klasing & Co. KG, Bielefeld.

Ubertragen und bearbeitet von Udo Stiinkel
Lektorat: Hanno Vienken
Umschlaggestaltung: Gabriele Engel

Satz: Bernd Pettke - Digitale Dienste, Bielefeld
Printed in Malaysia 2018

Alle in diesem Buch enthaltenen Angaben und Daten wurden von dem den Autoren nach bestem Wissen erstellt
und von ihnen sowie vom Verlag mit der gebotenen Sorgfalt tberprift. Gleichwohl kénnen wir keinerlei Gewahr
oder Haftung fur die Richtigkeit, Vollstandigkeit und Aktualitét der bereitgestellten Informationen bernehmen.

Alle Rechte vorbehalten! Ohne ausdrickliche Erlaubnis des Verlages darf das Werk weder komplett noch teilweise
reproduziert, ibertragen oder kopiert werden, wie z. B. manuell oder mithilfe elektronischer und mechanischer
Systeme inklusive Fotokopieren, Bandaufzeichnung und Datenspeicherung.

Delius Klasing Verlag, Siekerwall 21, D - 33602 Bielefeld
Tel.: 0521/559-0, Fax: 0521/559-115

E-Mail: info@delius-klasing.de

www.delius-klasing.de



Inhalt

VoMW O L . 7
Uber dieses HaNADUCH. . . .. ... e 7
DaNKSaAgUNG . . . o oo 7
Sicherheit Geht VOr . . . o 8
StraBenrand-Reparaturen . . ... ... ... 9
Motor Startet NiCht. . . . 9
Starthilfe . . . . 1
RadweChsel . . 12
UndichtigKeiten . . . ... 14
ADSCRIEP PN, .« . 15
Wadchentliche Kontrollen

BNl eitUNG . . o 16
Motorraum-CheckpUnKLE . . . . ... e e 16
MoOtOrBIpEgel. . . 18
KOhImittelpegel. . . . . o 18
Brems- und KupplungsflUssigkeit. . . . . .. ... 19
Servolenkungs-FIUssigkeitspegel. . . . .. ..o 20
Reifen — Zustand und LUfIArUCK . . . . ..o o 20
ReifenversChleiB-MUSTEr. . . . . .. 21
SR DENWISCNET . . . . 22
Batterie . . . 22
Scheibenwischwasser-Pegel . . . .. ... . 23
Schmierstoffe und Fliissigkeiten . . ... ... ... 24
Reifen-Luftdruck. . . . ... 24
Kapitel 1

Erstellungs- und Wartungsarbeiten . . ... ... 25
SPEZIfIKAtIONEN . . . . o 26
AR UNGSPIAN . . . oo 28
Lage der BaUgrUpPen. . . .. oottt e e e e e 29
WartungSprozZedUur . . . ... . e 32

Kapitel 2, Teil A
Reparaturen am eingebauten Vierzylindermotor . . ... ... . . . . 56

Kapitel 2, Teil B
Reparaturen am eingebauten V6-MOTOr . . . . . .. ... .. 78

Kapitel 2, Teil C

Motor — Ausbau und Uberholarbeiten . ... ............ ... ... .. i 91
Kapitel 3
Kiihlsystem, Heizung und Klimaanlage . . . ... ... ... . .. . 122

Kapitel 4, Teil A
Kraftstoffsystem — Vergasermotoren . . . .. ... ... . 135

Kapitel 4, Teil B
Kraftstoffsystem — Einspritzmotoren . . . .. ... ... 150

Kapitel 4, Teil B
Schadstoff-Begrenzungssysteme. . . . ... .. .. ... . 170

Kapitel 5, Teil A
Anlasser- und Ladesysteme . . . ... ... ... 175

Kapitel 5, Teil B
ZUNASY S M . . .o 181



Inhalt

Kapitel 6
KUPPIUNG. . 191

Kapitel 7, Teil A
Schaltgetriebe und OVerdrive . . . ... ... ... 197

Kapitel 7, Teil B

Automatikgetriebe . . . .. ... 205
Kapitel 8
Kardanwelle und Hinterachse . . . ... ... . 213
Kapitel 9
Bremsanlage. . . ... ... 220

Kapitel 10
Radaufhangung und LenkuUNg. . . . .. ... 237

Kapitel 11
Karosserie und Innenausstattung . . . ... .. ... 259

Kapitel 12

Fahrzeug-EleKtriK . . . . ... e 282
SChalPIANE . . . . .o 308
Anhang

MaBe UNd GEWICHE . . . .. 349
Ersatzteilkaul . . . . 350
Fahrzeug-ldentifikation. . . . . ... .. 350
Allgemeine Reparaturarbeiten . . . .. ... . 352
Anheben und AbStltzZen . . . . ... 353
Radio-DiebstahlSiCherung . . ... ... 353
Werkzeug und Werkstatt-AuSIUSIUNG. . . . . . oot e e e e e e 354
Hauptuntersuchungs-Vorbereitung. . . . . ... ... 357
FehlersUChe . . . . 363



Vorwort

Vorwort

Der Volvo 760 war seit Frihjahr 1982 als Limousine erhéltlich,
die 740-Limousine folgte im Frihjahr 1984, ein Jahr spater
erschienen beide Modelle auch als Kombi.

Als Motorisierung fir den 760 waren ein 2,8-Liter-V6 und ein
2,3-Liter-Vierzylinder mit Turbolader vorgesehen — beide mit
Einspritzung. Der Turbomotor war auch fiir den 740 erhéltlich;
des weiteren gab es hier diesen Motor auch ohne Turbo sowie
als Vergaserversion. Im August 1987 wurde beim 740 auch
ein Zweiliter-Vierzylinder mit Einspritzung eingeflhrt; ein Jahr
spater folgte eine 2,3-Liter-Version mit DOHC-Vierventil-Zylin-
derkopf.

Alle Modelle waren mit Automatik- oder Schaltgetriebe erhalt-
lich — letzteres entweder mit normalen fiunf Getriebestufen
oder mit vier Gangen plus Overdrive. Die Automatikgetriebe
waren mit vier Stufen oder mit drei Stufen plus Overdrive
ausgefihrt. Der Antrieb erfolgte Uber eine Kardanwelle auf
die starre Hinterachse, nur spatere 760-Limousinen verfugten
hinten tUber Einzelradaufhdngung. Ein Selbstsperrdifferenzial
war gegen Aufpreis erhaltlich.

Alle vier Rader waren mit Scheibenbremsen ausgeristet,
wahrend die Handbremse auf separate Trommeln an den
Hinterradern wirkte. ABS war ab 1984 optional erhaltlich —
oft in Verbindung mit einer elektronischen Traktionskontrolle
(TRACS). Alle Modelle waren mit einer Servolenkung aus-
gerustet.

Uber dieses Handbuch

Der Sinn dieses Buches ist es, Ihnen dabei zu helfen, mit
Ihrem Fahrzeug viel Freude zu haben. Diese Hilfe kann auf
verschiedenen Wegen geschehen: Sie kénnen entscheiden,

welche Arbeiten erledigt werden mussen und was Sie davon
selbst ausfuhren kénnen; Ihnen werden Informationen zur
Instandhaltung und Pflege lhres Autos gegeben; es werden
Ihnen Diagnosen und Reparatur-Reihenfolgen angeboten,
um Stoérungen zu beseitigen.

Wir wiinschen uns, dass Sie mit diesem Handbuch viele
Arbeiten selber erledigen kénnen. Bei vielen simplen Arbeiten
kann es einfacher sein, sie selber auszufiihren, als einen
Werkstatt-Termin auszumachen und das Auto zum Héndler
zu bringen und wieder abzuholen. Noch wichtiger ist, dass
man schon viel Geld sparen kann, wenn man auch nur einige
Vorarbeiten erledigt — noch mehr, wenn man alle Reparaturen
selber erledigt. Ebenfalls ein wichtiger Punkt ist das gute
Geflhl, das entsteht, wenn man eine Arbeit erfolgreich zu
Ende gebracht hat.

Angaben fir die rechte oder linke Seite beziehen sich — soweit
nicht anders angegeben — auf die Fahrtrichtung.

Danksagung

Dank an die Volvo Car Corporation, die Rechteinhaber von
zahlreichen in diesem Buch verwendeten lllustrationen ist.
Dank auch an Draper Tools, die uns einige der gezeigten
Werkzeuge zur Verfligung gestellt haben. Wir mdchten auch
allen Menschen in Sparkford danken, die uns bei der Produk-
tion dieses Handbuchs geholfen haben.

Wir sind stets sehr um die Richtigkeit der Informationen
in allen unseren Biichern bemiiht, doch es kommt immer
wieder vor, dass Fahrzeughersteller wahrend der Pro-
duktion technische Verédnderungen vornehmen, von
denen wir nichts wissen. Autor und Verlag kénnen des-
halb keine Verantwortung fiir fehlende oder falsche Infor-
mationen libernehmen, die dem Kunden Schaden oder
Verletzungen zugefiigt haben.

Volvo 760 Turbo Limousine

Volvo 740 Turbo Kombi



Reparaturen am eingebauten Vierzylindermotor
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Leicht. Geeignet 2\ | Relativleicht. 2 | Relativ schwierig. 2 | Schwer. 2y, | Sehr schwer.
far Anféanger mit % Geeignet fir % Geeignet % Geeignet fir § Geeignet fir §
wenig Erfahrung. 2\ | Anfanger mit Ay | fir gelibte Ay | Selbstschrauber A | Expertenund A
N etwas Erfahrung. N Selbstschrauber. N mit viel Erfahrung. N Profis. N
Technische Daten
Motor (allgemein)
Identifikation
B 2B ET. .. OHC, Einspritzung, Turbolader, bis 1984
B 230 E. ... OHC, Einspritzung, Saugmotor, ab Modelljahr 1985
B 230 ET. ... OHC, Einspritzung, Turbolader, ab Modelljahr 1985
B 230 K. o OHC, Vergaser, Saugmotor, ab Modelljahr 1985
B 200 E. ..o OHC, Einspritzung, Saugmotor, ab Modelljahr 1987
B 234 F . DOHC-Vierventiler, Einspritzung, Saugmotor, ab
Modelljahr 1988
Bohrung
Alle,auBerB200E. .. ... .. 96,0 mm
B 200 E. .. o 88,9 mm
HUb 80 mm
Hubraum
Alle, auBerB 200 E. .. ... ... ... . 2216 cm?3
B 200 E. ... 1986 cm?
Verdichtungsverhéltnis
B2BETUNdB230ET ... ..o 9,0:1
B230EundB 230K . ... . 10,3 :1
B200EundB 234 F .. ... . . . 10,0 :1
Verdichtungsdruck
MesSSWert . ... 9 bis 11 bar
Unterschiede zwischen Zylindern. . .. ....... .. ... .. ... .. .. .... 2 bar (max.)
ZUNdfolge . . ..o 1-3-4-2 (Nr. 1 vorne)
Kurbelwellen-Drehrichtung. ... ........... ... ... ... ... .. ..... im Uhrzeigersinn (von vorne betrachtet)
Ventilspiel . . .. ..o siehe Kapitel 1
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Technische Daten

Technische Daten

Nockenwellen
Identifikationsbuchstaben (angebracht am Ende)

B 23 ET. . ot B

B 230 E. . \

B 230 ET. .ottt A

B 230 K. o X

B 200 E. ... Vv

B 234 F . U1 (Einlass), U (Auslass)
Ventilhub (max.)

A 10,50 mm

B e 10,60 mm

N 11,37 mm

X 10,65 mm

UT/U o 9,38 mm
Lagerzapfen-Durchmesser. .. .......... . i 29,95 bis 29,97 mm
Lager — Radialspiel

NEU ..t eeciiiieeeeees e et e e e i, 0,080 bis 0,071 mm

VerschleiBgrenze (Max.). .. ... oottt e 0,15 mm
Axialspiel

B23/200/230 . ..ottt 0,1 bis 0,4 mm

B 234 F . 0,05 bis 0,4 mm
StéBel
DUrChmesSser . . ..o 36,975 bis 36,995 mm
HONE e e e e e e 30,000 bis 31,000 mm
Shim-Spiel im Sitz . ... ... 0,009 bis 0,064 mm

(B 234 F-Motoren sind mit HydrostéBeln ausgeristet, die keine Shims erfordern)

Ausgleichswelle (nur B 234 F)

AXialspiel . .. ... 0,06 bis 0,09 mm
Schwungscheibe
VEIZUG . oot 0,02 mm pro 100 mm Durchmesser

Schmiersystem ( B 23 /200 / 230)

OIPUMPE = TYP .+ e ettt et e e e e e e e AuBenzahnradpumpe, Uber Zwischenwelle angetrieben
Oldruck (Motor warm, bei 2000/min) . ....... ... ... 2,5 bis 6,0 bar
Olpumpen-Spiel
AXialspiel. . . ... 0,02 bis 0,12 mm
Radialspiel ... ... 0,02 bis 0,09 mm
TOtgaNg. . o o 0,15 bis 0,35 mm
Antriebsrad-Lagerspiel .. ....... ... 0,032 bis 0,070 mm
Zwischenrad-Lagerspiel . .. ....... .. .. .. .. 0,014 bis 0,043 mm
Uberdruckventil — freie Federlange ....................cccooo... 39,2 mm

Schmiersystem ( B 234 F)

OIPUMPE = TYP .« e oottt e e e e e e e Eaton-Rotorpumpe, Uber Nockenwellen-Steuerriemen
angetrieben
Oldruck
bei 900/mMin. . .. 1,0 bar (min.)
bei 2000/min. . ... ... 2,5 bar (min.)
bei B000/min. . ... 5,0 bar (min.)
Maximal (Uberdruckventil 6ffnet) ............................. 8,0 bar
Olpumpen-Axialspiel (PUMpe trocken). . .. .....oouveeeenee .. 0,05 bis 0,10 mm
Uberdruckventilfeder
Freie LANge. . . .. oo 47,6 mm
Langebeid44 4 N. ... ... .. . . 32 mm
Langebei 61 £6 N ... ... ... ... .. . 26 mm
Anzugsdrehmomente*
Zylinderkopfschrauben
Schritt 1. . 20 Nm
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Reparaturen am eingebauten Vierzylindermotor

Technische Daten

B 23/200/230

Schritt 2. . . . e
Schritt 3. . . o

B 234 F

Schritt 2. . .
Schritt 3. . o
Hauptlagerdeckel . . ......... ... .. ... .. .. ... ..

Pleuellagerdeckel (B 23-Motor)

Neue Schrauben. . ... ... .. .. . .
Gebrauchte Schrauben. .. ........ ... ... ... . .

Pleuellagerdeckel (B 200 /230 / 234 F)**

Schritt 1. .
Schritt 2. . .
Schwungscheibe/Antriebsflansch (mit neuen Schrauben!) . .........
Nockenwellenrad . ........... ... ... .. . . .
Zwischenwellenrad (B23/200/230) ... .. ovvniiiiiiaenn
Olpumpen-Riemenrad (B234F) ............coviiieiiineannn..
Schritt 1. . .
Schritt 2. . ..
Nockenwellen-Lagerdeckel .. ....... ... ... .. .. ... ... . ... ... ...
Nockenwellentrager, zentral verschraubte Verbindung (B 234 F) .. ...
Kurbelwellenrad/Riemenrad-Schraube (B23) ... .................

Kurbelwellenrad/Riemenrad-Schraube (B 200 / 230 / 234 F)

Schritt 1. ..
Schritt 2. . . .

Nockenwellen-Steuerriemen

Zwischen-Riemenrader. . . ........ ... . . .
Spanner-Kontermutter (B23/200/230) . .. .. ...cvvviii...

Automatischer Spanner (B 234 F)

Riemenrad-Arm . . ...

Befestigungsschrauben

ObEN .

Ausgleichswelle (B 234 F)

Riemenrad-Schraube . . ......... ... .. .. .
Riemenspanner-Sicherungsschraube . .......................

Schraubverbindung zwischen zwei Gehausehalften

Schritt 1 (Gehause vom Zylinderblock entfernt) . .. ............
Schritt 2 (Gehause am Zylinderblock) . .....................

Zylinderblockschrauben

Schritt 1. . .
Schritt 2 (lockern, dann wieder anziehen) .. ...................
Schritt . . . o
Olpumpe, Zylinderblock-Schrauben (B234 F)....................
Ol-Uberdruckventil (B234 F) . . ...\t
Olwannenschrauben. . .. ...........uiiiiiii

* mit gedlten Gewinden, wenn nicht anders erwéhnt.

** Schrauben, die ldnger als 55,5 mm sind, miissen erneuert werden.
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Reparaturen am eingebauten Vierzylindermotor

1 Alilgemeine Informationen

Der Zweck dieses Kapitels

Dieser Teil von Kapitel 2 beinhaltet Reparaturen, die bei im
Fahrzeug montierten Vierzylindermotoren (2,0 und 2,3 Liter
Hubraum) durchgefuhrt werden kdénnen. Falls der Motor
ausgebaut und entsprechend freigelegt ist, kdnnen nicht
zutreffende Schritte ignoriert werden. Arbeiten an V6-Motoren
sind in Kapitel 2B beschrieben.

Obwohl es technisch mdglich ist, Bauteile wie Kolben und
Pleuelstangen bei eingebauten Motor zu Uberholen, werden
solche Tatigkeiten normalerweise nicht als separate Arbeiten
durchgefihrt. Ublicherweise miissen verschiedene weitere
Prozeduren (nicht zu vergessen die Reinigung von Bauteilen
und Olkanalen) durchgefiihrt werden, sodass solche Aufgaben
zu den gréBeren Uberholprozessen gezahlt werden, die in
Kapitel 2C beschrieben sind.

Teil C beinhaltet den Ausbau des Motors samt Getriebe aus
dem Fahrzeug und die dann mdgliche Komplettiberholung.

Motoren — Beschreibung

Alle Vierzylindermotoren sind wassergekuhlt und langs ste-
hend im Fahrzeug montiert.

Motoren der Serien B 23, B230 und B234F haben
2316 cm® Hubraum, wogegen B 200-Triebwerke Uber
1986 cm? Hubraum verfugen; erreicht wird dies mit kleineren
Zylinderbohrungen.

Der Antrieb der einzelnen obenliegenden Nockenwelle (OHC)
bei B 23 / 200 / 230-Motoren und der zwei obenliegenden
Nockenwellen (DOHC) bei B 234 F-Motoren erfolgt Uber
einen Zahnriemen. Dieser Steuerriemen greift auch Uber
ein Riemenrad, das die Olpumpe antreibt, das auBer bei
B 234 F-Motoren auf einer Zwischenwelle sitzt, die im
Motorblock die Olpumpe und bei B 23-Motoren zudem
den Zindverteiler antriebt. B 234 F-Motoren haben keine
Zwischenwelle; ihre Olpumpe sitzt auBen am Motor und
wird direkt angetrieben. Andere Aggregate werden von der
Kurbelwelle aus tber Keilriemen angetrieben.

B 234 F-Motoren verfiigen an beiden Seiten des Motors tber
je eine Ausgleichswelle, die Vibrationen reduzieren soll. Diese
werden Uber einen weiteren Zahnriemen angetrieben, der
hinter dem Steuerriemen liegt.

Der Zylinderblock besteht aus Gusseisen, in den aus einer
Aluminium-Legierung bestehenden Querstrom-Zylinderkopf
sind die Ventilfihrungen und Ventilsitze eingepresst. Die
Einlasskanale befinden sich links, die Auslasskanéle rechts.
Die zwei Nockenwellen des B 234 F-Motors liegen in einem
eigenen Gehdause, das oben auf den Zylinderkopf geschraubt
ist; bei den anderen Motoren liegt die einzelne Nockenwelle
direkt im Zylinderkopf.

Die Kurbelwelle des komplett gleitgelagerten Motors lauft in
funf Lagerschalen. Ihr Axialspiel wird durch Anlauf-Flansche
am Lager Nr. 5 (B 23 und B 234 F) bzw. durch eine separate
Anlaufscheibe am Hauptlager Nr. 3 (B 200 / 230) begrenzt.
Auch im unteren Pleuelauge sitzen Lagerschalen, die auf den
Hubzapfen drehen.

Die Nockenwelle wirkt direkt Gber StoBel auf die Ventile.
Oben auf den St6Beln liegen Shims, mit denen das Ventilspiel
bestimmt wird; bei B 234 F-Motoren sind HydrostéBel montiert,
die das Ventilspiel selbststandig per Oldruck ausgleichen.

Das Schmiersystem besteht aus einem Druckumlaufsystem.
Die Olpumpe ist bei B 23 / 200 / 230-Motoren eine AuBen-
zahnradpumpe, wogegen bei B 234 F-Motoren eine Eaton-
Rotorpumpe zum Einsatz kommt. Das Ol wird in der Olwanne
angesaugt und durch einen Hauptstromfilter gepumpt, be-
vor es zu den diversen Lagerstellen und in den Ventiltrieb
gelangt. Manche Modelle sind mit einem externen Olkiihler
ausgerustet, der neben dem Wasserkuhler sitzt. Turbo-Mo-
delle verfligen zudem uber ein Schmiersystem fir die Turbo-
lader-Lager.

Obwohl B200/230-Motoren dank zahlreicher neu konstruierter
Teile deutlich moderner sind als B 23-Triebwerke, sind sie
nahezu identisch aufgebaut. Signifikante Unterschiede finden
sich in den technischen Daten der entsprechenden Kapitel.
Der extrem sanft laufende B 234 F-Motor stellt mit seinem
DOHC-Vierventil-Zylinderkopf samt Hydrost6Beln und Aus-
gleichswellen einen echten technischen Fortschritt dar.

Reparaturen, die bei eingebautem Motor
maoglich sind

Die folgenden Arbeiten kénnen erledigt werden, ohne dass

der Motor daflr aus dem Fahrzeug ausgebaut werden muss:

a) Kompressionsprtifung

b) Ventildeckel — Ausbau und Einbau

¢) Steuerriemen — Ausbau, Einbau und Spannen

d) Nockenwellen-/Ausgleichswellen- / Zwischenwellen-Dicht-

ringe — Ersetzen

e) Nockenwelle(n) und StéBel —Ausbau, Kontrolle und Einbau

f) Zylinderkopf — Ausbau und Einbau

g) Zylinderkopf und Kolben — Ablagerungen entfernen

h) Olwanne — Ausbau und Einbau*

i) Olpumpe — Ausbau, Kontrolle und Einbau*

j) Kurbelwellen-Dichtringe — Ersetzen

k) Schwungscheibe /Antriebsflansch — Ausbau, Kontrolle und

Einbau

) Ausgleichswellen — Ausbau, Kontrolle und Einbau

m)Motorhalterungen — Ausbau und Einbau

* Die Demontage der Olwanne ist bei eingebautem Motor
mdglich, doch dies erfordert eine immense Vorbereitung —
siehe Sektion 8. AuBer bei B 234 F-Motoren muss fiir den
Zugang zur Olpumpe die Olwanne entfernt werden.

2 Kompressionsprufung —
Beschreibung und
Auswertung

Y

1 Wenn die Motorleistung sinkt oder Fehlziindungen ent-
stehen, die nicht auf das Ziind- oder Kraftstoffsystem zurtick-
zuflihren sind, kann eine Kompressionsprifung Hinweise auf
den Zustand des Motors liefern. Wenn dieser Test regelméBig
durchgefiihrt wird, kann er vor Problemen warnen, bevor
andere Symptome offensichtlich werden.

2 Der Motor muss vollstdndig auf Betriebstemperatur ge-
bracht werden und die Batterie muss komplett geladen sein.
Fir den Test wird ein Assistent benétigt.

3 Bauen Sie alle Ziindkerzen aus (siehe Kapitel 1). Deakti-
vieren Sie das Zlindsystem, indem Sie die Stromversorgung
der Zlndspule trennen.

4 Drehen Sie den passenden Adapter in das Zundkerzen-
gewinde von Zylinder Nr. 1 und schlieBen Sie den Kompres-
sionsprufer an.
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Reparaturen am eingebauten Vierzylindermotor

5 Lassen Sie den Assistenten auf dem Fahrersitz Platz
nehmen und das Gaspedal durchdriicken. Gleichzeitig muss
er den Motor mit dem Anlasser durchdrehen — nach ein bis
zwei Umdrehungen sollte der Kompressionsdruck seinen
maximalen Wert erreicht haben und sich dort stabilisieren.
Notieren Sie den héchsten gemessenen Wert.

6 Wiederholen Sie den Test an den anderen Zylindern und
notieren Sie alle Messwerte.

7 Alle Zylinder sollten &hnliche Kompressionswerte erreichen
— Unterschiede von mehr als 2 bar weisen auf einen Defekt
hin. Beachten Sie, dass sich die Kompression in einem
gesunden Motor sehr schnell aufbaut; niedrige Kompression
im ersten Kolbenhub gefolgt von schrittweisen Anstiegen in
den folgenden Hiben weist auf verschlissene Kolbenringe
hin. Niedrige Kompression im ersten Kolbenhub, der auch in
den folgenden Huben keine héheren Werte folgen, weisen
auf verschlissene Ventile oder eine durchgebrannte Zylinder-
kopfdichtung hin (ein Riss im Zylinderkopf kann auch méglich
sein). Ablagerungen an den Ventilen kénnen ebenfalls zu
niedriger Kompression fuhren.

8 Falls der Druck in einem Zylinder zu niedrig ist, muss der
folgende Test durchgeflihrt werden, um den Grund heraus-
zufinden: Fillen Sie einen Teeldffel Motordl durch das Ziind-
kerzenloch ein und wiederholen Sie den Test.

9 Wenn das zugegebene Ol den Kompressionsdruck zeit-
weise erhoht, werden der Kolben oder die Zylinderbohrung
verschlissen sein. Keine Druckveranderung lasst auf undichte
oder verbrannte Ventile oder auf eine schadhafte Zylinder-
kopfdichtung schlieBen.

10 Niedrige Dricke in zwei benachbarten Zylindern weist
fast immer darauf hin, dass die Kopfdichtung zwischen ihnen
durchgebrannt ist — Kiihimittel im Motordl bestatigt dies.

11 Wenn ein Zylinder um etwa 20% unter den anderen liegt
und der Motor im Standgas etwas unrund lauft, kann ein
verschlissener Nocken die Ursache hierfiir sein.

12 Falls die Kompression ungewdéhnlich hoch ist, haben
sich wahrscheinlich Kohleablagerungen in den Brennrdumen
gebildet. In diesem Fall muss der Zylinderkopf demontiert und
samt Kolbenboden gereinigt werden.

13 Nach Beendigung des Tests werden die Zindkerzen
installiert und das Kabel der Zlindspule wieder angeschlossen.

3 Ventildeckel — Ausbau und
Einbau

Ve

Ausbau

1 Trennen Sie das Massekabel (-) der Batterie.

2 Die Zindkabel missen markiert sein, um wieder korrekt
angeschlossen zu werden (bringen Sie nétigenfalls eigene
Markierungen an); ziehen Sie sie dann von den Ziindkerzen.
Befreien Sie auch den Ziindkabel-Halter, falls dieser mit dem
Ventildeckel verbunden ist.

3 Je nach Motortyp mussen die verschiedenen Unterdruck-,
Entliftungs- und Ladeluft-Schlauche und nétigenfalls auch
der Gaszug entfernt werden, um Zugang zum Ventildeckel
zu erhalten. Schrauben Sie ggf. auch das Sekundarluft-Ventil
vom Ventildeckel.

4 Losen Sie die Haltemuttern und heben Sie den Ventildeckel
ab — beachten Sie die Positionen des Massebands, aller
Halterungen und anderer Dinge (siehe Abbildungen). Stellen
Sie die Ventildeckeldichtung sicher und kontrollieren Sie sie
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auf Schaden und Alterungserscheinungen — ersetzen Sie sie
nétigenfalls.

3.4a Ventildeckel eines OHC-Motors

3.4b Ventildeckel des DOHC-Motors (B 234 F)

Einbau

5 Reinigen Sie die Dichtflachen des Zylinderkopfes und des
Ventildeckels mit Losungsmittel.

6 Legen Sie die Dichtung auf den Zylinderkopf — sie muss
Uberall korrekt sitzen. 1987 wurde eine asbestfreie Ventil-
deckeldichtung eingeflhrt, bei der Silikon-Dichtmasse an den
vorderen und hinteren Nockenwellen-Lagerdeckeln aufgetra-
gen werden muss. Installieren Sie bei B 234 F-Motoren die
Zundkerzenkanal-Dichtung mit der Markierung nach oben
und dem Pfeil nach vorne.

7 Beim B 23-Motor und an der Auslass-Nockenwelle des
B 234 F-Motors sitzt hinten in einem halbkreisférmigen Aus-
schnitt ein Gummistopfen — ersetzen Sie ihn, falls er locker
sitzt.

3.7 Stecken Sie den Gummistopfen hinter der
Nockenwelle ins Gehéause.

8 Richten Sie den Ventildeckel Uber dem Zylinderkopf aus
und installieren Sie die Muttern — vergessen Sie nicht den
Zindkabelhalter und das Masseband.

9 Verbinden Sie die Ziindkabel, Schlauche und alle anderen
entfernten Bauteile. SchlieBen Sie die Batterie an und starten
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Sie den Motor, um zu prifen, ob die Ventildeckeldichtung
ihren Zweck erfullt.

4 Steuerriemen — Ausbau,
Einbau und Spannen

Vi

Werkzeug-Tipp: Zum Spannen der Riemen bei B 234
F-Motoren wird eine spezielle Messuhr bendtigt, die bei Volvo
unter der Teilenummer 998 8500 erhéltlich ist.

Ausbau

1 Trennen Sie das Massekabel (—) der Batterie.

2 Entfernen Sie den Nebenaggregate-Riemen (siehe Kapi-
tel 1).

3 Wechseln Sie zu Kapitel 3 und demontieren Sie den per
Visco-Kupplung angetriebenen Ventilator samt Lufterhaube.
Entfernen Sie ggf. den Spritzschutz unter dem Motor. Entfer-
nen Sie bei B 200 / 230 / 234 F-Motoren auch das Wasser-
pumpen-Riemenrad.

Steuerriemen — B 23 /200 /230

4 Demontieren Sie die Steuerriemen-Abdeckung (bei B 200 /
300-Motoren muss zunéachst nur die obere Halfte entfernt
werden).

5 Bringen Sie mithilfe eines an der Riemenradschraube der
Kurbelwelle angesetzten Schllssel den Motor in den Ver-
dichtungs-OT (oberer Totpunkt) von Zylinder Nr. 1. Dies
wird angezeigt, wenn sowohl die Markierung am Nocken-
wellenrad mit der Markierung an Ventildeckel oder der hin-
teren Riemenabdeckung als auch die Markierung an der
Kurbelwellenrad-Flhrungsplatte und dem Dichtringgehause
fluchtet (die untere Riemenradmarkierung kann auch nicht
bei montiertem Riemenrad verwendet werden, da sich die
Steuerzeiten-Skala an der Steuerriemen-Abdeckung befin-
det). Obwohl nicht von entscheidender Bedeutung, sollte
auch die Position der Markierung am Zwischenwellenrad
notiert werden (siehe Abbildung).

4.5 Riemenrad-Markierungen bei im Verdichtungs-OT
stehenden Zylinder Nr. 1. Die Markierungen am
Zwischenrad sind nicht entscheidend.

6 Bei B 200 / 230-Motoren muss der Anlasser (siehe Kapi-
tel 5) oder die untere Schwungscheiben-Abdeckung demon-
tiert werden. Lassen Sie einen Assistenten den Anlasser-
zahnkranz blockieren und lockern Sie an der Kurbelwelle
die Riemenradschraube, ohne dabei die Kurbelwelle zu ver-
drehen. Entfernen Sie die Schraube und das Riemenrad,
um dann die untere Halfte der Zahnriemen-Abdeckung zu
entfernen.

7 Falls bei B23-Motoren die Kurbelwellen-Riemenscheibe
noch nicht zusammen mit dem Nebenaggregate-Riemen ent-
fernt wurde, muss dies jetzt geschehen.

8 Lockern Sie die Riemenspanner-Mutter. Ziehen Sie am
Riemen, um die Spannerfeder zu komprimieren und blockie-
ren Sie den Spanner in dieser Position — entweder durch
Anziehen der Mutter dagegen oder mithilfe eines in die Boh-
rung der Spannerschafts gesteckten Nagels oder Stifts (siehe
Abbildungen).

4.8a Lockern Sie die Spannermutter. ..

4.8b ... und stecken Sie einen Nagel oder Stift hinein,
um die Feder zuriickzuhalten.

9 Markieren Sie die Laufrichtung des Riemens, falls er wie-
derverwendet werden soll. Ziehen Sie ihn dann von den
Riemenrédern und der Spannerrolle, um ihn zu entfernen.
Drehen Sie danach nicht an der Kurbelwelle, der Nockenwelle
oder der Zwischenwelle.

10 Drehen Sie die Spannerrolle, um sie auf rauen Lauf oder
Wackeln zu priifen — ersetzen Sie sie nétigenfalls.

11 Inspizieren Sie den Steuerriemen und ersetzen Sie ihn
noétigenfalls — siehe Schritt 28.

Steuerriemen - B 234 F

12 Prifen Sie zuerst, ob die obere Steuerriemen-Abdeckung
auf einen automatischen Spanner hinweist (siehe Abbildung).
13 Lésen und entfernen Sie alle drei Steuerriemen-Abdeckun-
gen, beginnen Sie mit der oberen (siehe Abbildung).
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ohne automatischen Spanner mit automatischem Spanner

4.12 Steuerriemen-Abdeckungen des DOHC-Motors (B 234 F)

4.13 Die drei Steuerriemen-Abdeckungen des DOHC-
Motors (B 234 F)

14 Bringen Sie mithilfe eines an der Riemenradschraube
der Kurbelwelle angesetzten Schlliissel den Motor in den
Verdichtungs-OT (oberer Totpunkt) von Zylinder Nr. 1. Dies
wird angezeigt, wenn sowohl die Markierungen an den
Nockenwellenradern mit den Markierungen an der hinteren
Riemenabdeckung fluchten und gleichzeitig die Markierungen
an der Kurbelwellenrad-Fihrungsplatte gegenliber der OT-
Markierung am Zylinderblock liegen (siehe Abbildung).

4.14 Riemenrad-Markierungen bei im Verdichtungs-OT
stehenden Zylinder Nr. 1. (B 234 F)
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15 Warten Sie bei Modellen mit automatischem Riemenspan-
ner nach dem Drehen der Kurbelwelle etwa flinf Minuten, damit
der Spanner sich setzt; kontrollieren Sie dann mit der Spezial-
Messuhr 998 8500 die Riemenspannung, indem Sie diese
zwischen dem Auslassnockenwellenrad und dem Spanner
ansetzen. Notieren Sie das Ergebnis (siehe Abbildung). Wenn
die Spannung in Ordnung ist, missen an der Messuhr 3,0 bis
4,6 Einheiten abgelesen werden; bei anderen Ergebnissen
muss der Spanner durch ein Neuteil ersetzt werden.

H29942

4.15 Messen Sie die Riemenspannung mithilfe eines
Spannungs-Messgerits.

16 Entfernen Sie bei Modellen mit automatischem Riemen-
spanner dessen obere Schraube, lockern Sie die untere
Schraube und verdrehen Sie den Spanner, bis er frei ist und
samt Schraube entfernt werden kann.

H29941

4.16 Ausbau des automatischen Spanners bei B 234
F-Motoren

17 Lockern Sie bei Modellen ohne automatischen Riemen-
spanner die Riemenspanner-Kontermutter (siehe Abbildung).
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Technische Daten
System-Typen
B 28E-, B 200E- und B 230E-Motoren . . . .......... ... ... ... . ... K-Jetronic-Einspritzung, Saugmotor
B23ETund B230ET-Motoren. . .......... ... ... . ... Motronic-Einspritzung, Turbolader
B280E-Motoren. ... ... ... LH 2.2-Jetronic-Einspritzung, Saugmotor
B234F-Motoren . . ... . LH 2.4-Jetronic-Einspritzung, Saugmotor
Kraftstoffsystem-Daten
Standgasdrehzahl
B 200/230E-Motoren. . .. ... 900/min
B 23ET-Motoren . . .. ... 900/min
B 280E-Motoren . . ... ... 700/min (Basis-Drehzahl)
Standgasdrehzahl, gesteuert durch Leerlaufregelungssystem
B28E/B230ET-Motoren. .. ... 900/min (eingestellt auf 850/min)
B 234F-Motoren . .. ... . 850/min (nicht einstellbar)
Standgasdrehzahl fir LH2.4-Jetronic im Not-Modus . . .. ............ 480 bis 520/min
Standgasgemisch—CO-Gehalt .. ............ ... ... ... .. ..... Einstellwert Messwert
B 28E-MoOtoren . . . ... 2,0 % 1,0 bis 3,0 %
B 200E /B 230E /B 230ET-Motoren .. ..., 1,0 % 0,5 bis 2,0 %
B23ET-Motoren . . ... ... .. 1,5 % 1,0 bis 2,5 %
B 234F-Motoren . . ... 0,8 % (nicht einstellbar) 0,2 bis 1,0 % (Lambdasonde
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1 Allgemeine Informationen
und Warnhinweise

Das Kraftstoffsystem besteht aus einem oder zwei im Heck
untergebrachten Tanks, einer oder zwei elekirischen Tank-
Pumpe(n) sowie entweder einer elektromechanischen oder
einer vollelektronischen Einspritzpumpe. Motoren der Typen
B 200E, B 230E und B 28E sind mit einer Kontinuierlichen
Einspritzung (K-Jetronic) ausgertstet, Die Typen B 23ET und
B230ET sind mit einem Turbolader und einer elektronisch
gesteuerten Motronic-Einspritzung ausgeristet. Motoren der
Typen B 280E und B 234F haben ebenfalls eine elektronisch
gesteuerte Motronic-Einspritzung, allerdings eine LH-Jetronic.
Weitere Details zu diesen Systemen finden sich in Sektion 11.
Die Auspuffanlage besteht aus unterschiedlichen Sektionen,
deren Anzahl je nach Modell variiert. Sie ist mit Gummiseg-
menten unter dem Fahrzeugboden befestigt. Spatere Modelle
verfligen Uber einen integrierten Katalysator.

Warnung: Viele der in diesem Kapitel durch-

A gefiihrten Prozeduren erfordern die Demontage
von Kraftstoffleitungen und -Anschliissen —
dabei kénnen Benzinspritzer austreten. Bevor
Arbeiten am Kraftstoffsystem erledigt werden,
miissen die Hinweise in der Sektion » Sicherheit
geht vor!« auf Seite 8 durchgelesen werden —
ihnen ist unbedingt zu folgen! Benzin ist eine
hochgeféhrliche und fliichtige Fliissigkeit, und
die beim Umgang damit erforderlichen Vor-
sichtsmaBnahmen miissen zwingend eingehal-
ten werden.

2 Luftfilter-Baugruppe —
Ausbau und Einbau

Y e

1 Beachten Sie fir alle Modelle auBer den Typen B 280E und
B 234F die Hinweise in Kapitel 4A, Sektion 2. Die Prozedur fur
die Typen B 280E und B 234F ist hier beschrieben.

Ausbau

2 Entfernen Sie das Luftfilterelement (siehe Kapitel 1).

3 Trennen Sie den Warmluft-Ansaugstutzen vom Luftfilter-
gehause — ggf. samt angeschlossenem Luftmengenmesser.
4 Befreien Sie die Luftfiltereinheit aus ihren Gummihalterun-
gen, indem Sie kraftig daran ziehen. Falls sich die Halterun-
gen zusammen mit dem Luftfilter 16sen, mlssen sie entfernt
und an ihre urspriingliche Positionen am Innenring und der
Halterung installiert werden.

Einbau

5 Der Einbau entspricht der umgekehrten Ausbaureihenfolge.

3 Haupt-Kraftstofftank — §§
Ausbau und Einbau §

Anmerkung: Beachten Sie vor Arbeitsbeginn die Warnhin-
weise in Sektion 1

152

1 Beachten Sie fir alle Modelle auBer der 760-Limousine (ab
1988) mit Einzelradaufhdngung die Hinweise in Kapitel 4A,
Sektion 3. Die Prozedur flr die 760-Limousine (ab 1988) mit
Einzelradaufhangung ist hier beschrieben.

Ausbau

2 Trennen Sie das Massekabel (-) der Batterie.

3 Entfernen Sie das Reserverad aus dem Fach im Kofferraum.
Ziehen Sie den um das Tank-Einfullrohr verlegten Teppich ab.
Entfernen Sie das linke Ablaufrohr und die Abdeckung um das
Einfullrohr.

4 Entfernen Sie die Abdeckplatte, um die Tankpumpe samt
Tankuhr-Geber freizulegen. Trennen Sie die Kraftstoffschlau-
che und den Kabelstecker von der Baugruppe.

5 Entleeren Sie den Tank. Lagern Sie Benzin nur in dafir
geeigneten und abgedichteten Behéltern. Saugen Sie ggf.
das Benzin durch das Loch in der Pumpen/Geber-Baugruppe
ab.

6 Heben Sie das Fahrzeug hinten an und stiitzen Sie es ab.
Losen Sie die drei Schrauben, die vorne am Tank den Schutz
sichern und entfernen Sie ihn.

7 Loésen Sie die zwei inneren Schrauben aus der vorderen
Tankhalterung. Lockern Sie die duBeren Schrauben um etwa
10 mm, aber entfernen Sie sie noch nicht. Befreien Sie die
Bénder von der vorderen Halterung und lassen Sie sie herun-
terhangen.

8 Schrauben Sie an der Unterseite des Tanks die Strebe ab.
Lésen Sie auch die Mutter rechts am Tank (nahe des Schall-
dampfers).

9 Befreien Sie den Tank und senken Sie ihn so ab, dass er auf
der vorderen Halterung und den hinteren Federungselementen
aufliegt.

10 Entfernen Sie die hintere Halfte der Kardanwelle — bringen
Sie fur den korrekten Zusammenbau Markierungen an.

11 Lassen Sie einen Assistenten den Tank stitzen oder
bauen Sie ein Gestell, um ihn mit einem Rangierwagenheber
zu stitzen. Beschadigen Sie den Tank nicht — er besteht nur
aus Plastik.

12 Entfernen Sie die verbliebenen Schrauben aus der vor-
deren Halterung und entfernen Sie diese. Senken Sie den
Tank ab und ziehen Sie ihn nach vorne — trennen Sie gleich-
zeitig den BelUftungsschlauch an seiner Oberseite. Befreien
Sie den Tank nach unten aus dem Fahrzeug heraus.

13 Falls ein neuer Tank installiert werden soll, mussen die
Pumpen/Geber-Baugruppe, Hitzeschilde, Anschlaggummis
usw. vom alten Tank zum neuen ubertragen werden.

Einbau

14 Der Einbau entspricht der umgekehrten Ausbaumethode —
verwenden Sie ggf. neue Schlauche und Schellen.

4 Zusatz-Kraftstofftank — %
Ausbau und Einbau §
\

Wechseln Sie hierfur zu Kapitel 4A, Sektion 4.
5 Tankpumpe — Ausbau und %
Einbau 3§
\

Wechseln Sie hierfur zu Kapitel 4A, Sektion 5.
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6 Haupt-Kraftstoffpumpe — %
Ausbau und Einbau ‘s

Anmerkung: Beachten Sie vor Arbeitsbeginn die Warnhin-
weise in Sektion 1

Ausbau

1 Heben Sie das Fahrzeug an oder fahren Sie es auf Rampen
oder Uber eine Grube.

2 Trennen Sie das Massekabel (—) der Batterie.

3 Schrauben Sie an der Unterseite des Fahrzeugs die Kraft-
stoffpumpen-Halterung ab (siehe Abbildung) und ziehen Sie
sie von den Gummidsen.

6.3 Schrauben Sie die Benzinpumpenhalterung ab.

4 Trennen Sie die Kabelstecker von der Pumpe — notieren
Sie die Kabelfarben und die entsprechenden Anschlisse
(siehe Abbildung).

6.4 Trennen eines Benzinpumpenkabels

5 Trennen Sie die Zufuhr- und Auslass-Rohre von der Pum-
pe — seien Sie auf austretendes Benzin vorbereitet. Verschlie-
Ben Sie offene Rohrstutzen.

6 Schrauben Sie die Pumpenhalter ab und entfernen Sie die
Pumpe.

Einbau

7 Der Einbau entspricht der umgekehrten Ausbaumethode —
verwenden Sie ggf. neue Dichtscheiben.

8 Starten Sie vor dem Absenken des Fahrzeugs den Motor
und kontrollieren Sie alles auf Undichtigkeit.

7 Tankuhr-Geber — Ausbau,
Test und Einbau

Vi

Wechseln Sie hierfir zu Kapitel 4A, Sektion 7.

8 Gaszug - Ausbau, Einbau
und Einstellung

Ve

Ausbau

1 Befreien Sie die Gaszug-Hilille durch Entfernen des Feder-
clips, hédngen Sie dann den Seilzugnippel an der Trommel
aus.

2 Entfernen Sie im Innenraum die Verkleidung unterhalb der
Lenkséaule. Ziehen Sie den Gaszugseil durch das Ende des
Pedals und befreien Sie die Spreizbuchse vom Ende des Zug-
seils.

3 Befreien Sie die Gaszug-Buchse aus der Spritzwand und
ziehen Sie den Gaszug in den Motorraum. Merken Sie sich
die Verlegung des Gaszugs, befreien Sie ihn aus allen Befes-
tigungen und entnehmen Sie ihn.

Einbau und Einstellung

4 |Installieren Sie den Zug in der umgekehrten Ausbaureihen-
folge. Stellen Sie ihn wie folgt ein:

5 Trennen Sie das Verbindungsgesténge zur Drosselklappe,
indem Sie das Kugelgelenk abhebeln.

6 Bei nicht betatigtem Gaspedal muss das Gaszugseil gerade
eben straff sein und die Trommel der Betatigung am Stand-
gas-Anschlag anliegen. Bei durchgetretenem Pedal muss die
Trommel am Vollgas-Anschlag anliegen. Stellen Sie den Zug
nétigenfalls mithilfe der Gewindehdlse ein.

7 Bei Automatikmodellen muss zuvor die Einstellung des
Kickdown-Bowdenzugs kontrolliert werden (siehe Kapitel 7B).
8 Verbinden Sie das Verbindungsgestéange und stellen Sie
seine Lange nétigenfalls wie folgt ein:

B 28 / 280E-Motoren

9 Das Verbindungsgestédnge muss so lang sein, dass weder
die Gaszug-Trommel noch die Drosselklappenventile aus
ihrer Grundposition (Standgas) gelést werden.

B 23 /200 / 230E / ET-Motoren

10 Verbinden Sie das Verbindungsgestange und halten Sie
eine 1,0 mm-Fuhlerlehre zwischen die Gaszug-Trommel und
den Leerlauf-Anschlag. In dieser Position muss das Spiel zwi-
schen dem Drosselklappenhebel und der Einstellschraube
0,1 mm betragen; stellen Sie ggf. das Gestange (nicht die
Einstellschraube!) ein, um diesen Wert zu erreichen.

B 234F-Motoren

11 Verbinden Sie das Verbindungsgestange und halten Sie
eine Fuhlerlehre zwischen die Gaszug-Trommel und den
Leerlauf-Anschlag. Bei Modellen mit Schaltgetrieben sowie
1989er-Modellen mit Automatikgetrieben und den Motor-
typ-Nummern 1289321 und 1289407 muss die Fuhlerlehre
3,3 mm stark sein, bei allen anderen Automatikgetrieben
muss die Starke 1,6 mm betragen.

12 Drehen Sie das Verbindungsgesténge, bis der Hebel die
Einstellschraube verldsst und der Drosselklappen-Schalter
klickt. Drehen Sie das Verbindungsgestange in die entgegen-
gesetzte Richtung, bis der Ruckkehr-Klick hérbar ist, ziehen
Sie dann die Kontermutter mit 0,5 bis 0,75 Nm an. Wiederholen
Sie diesen Prozess, bis zwischen dem Drosselklappenhebel
und der Einstellschraube ein Spiel von 0,1 bis 0,5 mm erreicht
ist.
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9 Gaspedal — Ausbau und
Einbau

Y

Wechseln Sie hierfur zu Kapitel 4A, Sektion 9.

10 Bleifreier Kraftstoff —
Allgemeine Informationen
und Hinweise

Wechseln Sie hierfur zu Kapitel 4A, Sektion 10.

11 Einspritzanlage -
Allgemeine Informationen

K-Jetronic

Die als Kontinuierliche Einspritzung ausgefihrte K-Jetronic
findet sich an den Motortypen B 28E, B 200E und B 230E. Das
von Bosch entwickelte System gilt als erprobt und zuverlassig
und arbeitet ohne »Blackbox«. Wie der Name andeutet, findet
die Einspritzung bei laufendem Motor dauerhaft statt. Die Ein-
spritzmenge hangt von der Drehzahl und der Last ab.

Der Kraftstoff wird von der Tank-Pumpe aus dem Tank
gesaugt. Er passiert die Haupt-Pumpe, wo er auf einen Druck
von ca. 5 bar gebracht wird. Ein Speicher neben der Pumpe
bietet ein Druck-Reservoir, um den Warmstart zu verbessern.
Aus diesem Speicher flieBt der Treibstoff durch einen Filter
und dann zum Kraftstoffmengenteiler oben auf dem Einlass-
stutzen.

Der Kraftstoffmengenteiler sieht etwa so aus wie ein Zlndver-
teiler, nur sind hier Kraftstoffleitungen statt Zindkabel ange-
schlossen — eine je Einspritzdise und zuséatzliche Leitungen
zur Kaltstartdiise sowie zum Steuerdruck-Regler. Die Haupt-
funktion des Kraftstoffmengenteiler ist die Regelung der
Benzinzufuhr zu den Einspritzdiisen abhéangig von der einstré-
menden Luft. Der Luftstrom prallt gegen die Luftmengen-
messer-Stauscheibe, die einen Kolben im Kraftstoffverteiler
bewegt und dadurch die Einspritzmenge steuert. Der Luftmen-
genmesser und der Kraftstoffmengenteiler werden zusammen
manchmal »Kraftstoff-Steuergerét« genannt.

Der Steuerdruckregler reduziert in der Warmlaufphase und
bei niedrigem Unterdruck im Einlassstutzen den Steuerdruck,
sodass das Gemisch anreichert (Ein niedriger Steuerdruck
bedeutet, dass die Luftmengenmesser-Stauscheibe weiter
geschwenkt und daher die Einspritzmenge erhdht wird.

Eine elektromechanisch gesteuerte Kaltstartdiise dient der
Kaltstart-Anreicherung. Bei kaltem Motor wird seine Funktion
von einem Thermozeitschalter geregelt. Bei warmem Motor
sorgt ein Impulsrelais dafir, dass eine kleine Menge Kraftstoff
zusatzlich eingespritzt wird. Ein Zusatzluftschieber sorgt fur die
zusatzliche Luft, die zum Erhalten der Standgasdrehzahl bei
kaltem Motor benétigt wird. Bei Modellen mit Leerlaufregelung
ist ein Luftregelventil statt des Zusatzluftschiebers installiert.
Die meisten Informationen in den folgenden Sektionen bezie-
hen sich auf die an B 28E-Motoren montierte K-Jetronic, da
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fur die Typen B 200E und 230E nur wenige Informationen
erhéltlich waren. Unterschiede bestehen vor allem beim Zu-
gang zu Komponenten — und natdrlich bei der Anzahl der
Zylinder.

Motronic

Das ebenfalls von Bosch gebaute Motronic-System ist im
Wesentlichen eine L-Jetronic mit integrierter Zindbox. Um
maximale Wirtschaftlichkeit, Fahrbarkeit und Leistungsféhig-
keit des Motors zu gewabhrleisten, werden die Einspritz- und
Zund-Funktionen vom gleichen Steuergerat geregelt und
Uberwacht.

Das Steuergerat empfangt Informationen Uber die Motor-
drehzahl und die Kurbelwellenstellung, den Luftstrom ins
Ansaugsystem, die KihImitteltemperatur sowie die Drossel-
klappenstellung. Die Temperatur der Luft, nachdem sie den
Turbolader und den Ladeluftkihler durchstréomt hat, wird ggf.
ebenfalls ermittelt. Ein Signalrelais informiert das Steuergerét,
sobald die Klimaanlage arbeitet und die Standgasdrehzahl
erhéht werden muss. Das Steuergerat gleicht die Wirkungen
unterschiedlicher Batteriespannungen aus und reichert das
Gemisch zusatzlich Uber die Kaltstartdlise an, wenn der An-
lasser betatigt wird. Ein Thermozeitschalter regelt die Dauer
der Kaltstart-Einspritzung.

Die Ausgéange des Steuergerats sind mit dem Benzinpumpen-
relais, den Einspritzdisen und dem Zundsystem verbunden.
Die Benzinpumpe wird nur freigeschaltet, wenn der Motor
lauft oder der Anlasser betétigt wird.

Die Einspritzdusen sind elektronisch gesteuert. Die Einspritz-
menge wird durch die Offnungszeit der Disen festgelegt;
sie ist abhangig vom Luftstrom, wird aber auch bei plétzlich
6ffnender Drossel oder wéhrend der Warmlaufphase verén-
dert.

Die Standgasdrehzahl wird wahrend der Warmlaufphase
durch einen Zusatzluftschieber erhéht, der ahnlich wie bei der
K-Jetronic Luft an der Drosselklappe vorbei leitet.

Der Kraftstoffdruck wird proportional zum Unterdruck oder
Ladedruck im Einlassstutzen geregelt und durch die Kraft-
stoffmenge geregelt, die aus dem Einspritzdlisen-Rohr in den
Rucklauf flieBen kann. Die stetige Zirkulation des Treibstoffs
sorgt fiir eine konstante Temperatur und verhinder Dampfbla-
senbildung.

Neben der Regelung dieser »Normalfunktionen« schiitzt das
Motronic-Steuergerét auch vor dem Uberdrehen des Motors,
indem sie ab Drehzahlen Uiber 6200/min die Einspritz-Impulse
zeitweise unterbricht.

Falls ein Sensor ausfallt oder eine andere Fehlfunktion vor-
liegt, schaltet das Steuergerat auf eine voreingestellte Notfunk-
tion um, damit das Fahrzeug mit verminderter Leistung nach
Hause oder in eine Werkstatt gefahren werden kann.

Die Zundung betreffende Aspekte der Motronic sind in Kapitel
5B beschrieben.

LH-Jetronic

In den in diesem Handbuch behandelten Fahrzeugen kom-
men zwei Versionen der LH-Jetronic zum Einsatz: Der
B 280E-Motor ist mit einer LH 2.2 ausgerustet, wogegen der
B 234F Uber die weiterentwickelte LH 2.4 verfugt, die am
Ende dieser Sektion beschrieben ist.

Die LH-Jetronic ahnelt der oben beschriebenen Motronic. Die
wesentlichen Unterschiede bestehen in einem Luftmassen-
messer statt eines Luftmengenmessers im Einlassbereich
und einer Lambdasonde im Auspuff.

Die Zindung wird bei diesem System von einer separaten
Einheit gesteuert, doch die Einspritzungs- und Ziindungs-
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Steuerungen kommunizieren miteinander und sind ineinander
verflochten.

Der Luftmassenmesser misst nicht das Volumen, sondern die
Masse — also das Gewicht — der Luft. Dies erfolgt Uber die
Ermittlung der Kuhlwirkung der Luft auf einen erhitzten Draht.
Hierdurch kann auf komplizierte und potenziell unzuverlassige
Luftklappen zur Messung des Luftstroms verzichtet werden.
Der Luftmassenmesser sitzt zwischen dem Luftfilter und dem
Drosselklappengehéuse. Er beinhaltet einen Platindraht, der
auf eine Temperatur erwarmt wird, die 100 °C Uber derjenigen
der einstromenden Luft liegt. Der hierfir benétigte Strom wird
vom Steuergerat gemessen und zur Berechnung der Luft-
masse genutzt. Bei jedem Abschalten des Motors erhitzt das
Steuergerat den Draht kurzzeitig auf 1000 °C, um mdgliche
Ablagerungen zu verbrennen.

Der im Luftmassenmesser sitzende heif3e Draht ist das emp-
findlichste Teil des Systems. Falls der Draht unterbrochen wird,
schaltet das Steuergerat auf eine voreingestellte Notfunktion
um, damit das Fahrzeug mit verminderter Leistung nach
Hause oder in eine Werkstatt gefahren werden kann, wo ein
neuer Luftmassenmesser installiert werden muss.

Die den Sauerstoffgehalt im Abgas ermittelnden Lambda-
sonde sitzt neben dem Katalysator. Das Ergebnis wird vom
Steuergerat genutzt, um ggf. mit gednderten Einspritzzeiten
das Gemisch im Einlassstutzen zu verandern. Falls das
Abgas zu viel Sauerstoff enthélt, ist das Gemisch zu mager
und muss angereichert werden; zu wenig Sauerstoff bedeutet,
das Gemisch ist zu fett, verbrennt nicht vollstdndig und muss
abgemagert werden. Eine Anderung des Mischungsverhalt-
nisses beeinflusst den Sauerstoffgehalt des Abgases, aber
auch die Menge an Stickoxiden, Kohlenwasserstoffen und
RuB. Das Steuergerat kann durch diese Regelung stets dafur
sorgen, dass der Motor mit dem korrekten Gemisch aus
14,7 Teilen Luft und einem Teil Kraftstoff versorgt wird — dem
»stéchiometrischen Verhdltnis«; bei diesem Wert wird eine
optimale Verbrennung sichergestellt.

Die Lambdasonde verfligt tber ein mit Platin beschichtetes
Rohr aus Zirkonium-Oxid, das ein Spannungssignal an das
Steuergerat sendet, welches den Sauerstoffgehalt im Abgas
angibt. Sie arbeitet bei Temperaturen von ca. 285 °C und
wird hierfur elektrisch erwarmt, um die Temperatur nach dem
Einschalten der Ziindung schnell zu erreichen.

Bei den verschiedenen Modellen gibt es bezlglich der
Lambdasonden einige kleine Unterschiede:

a) Bei manchen Modellen vor 1990 wurde die Lambdasonde
15 cm vor dem Katalysator im Auspuffrohr platziert.

b) Bei Turbo-Modellen sitzt die Lambdasonde direkt hinter
dem Turbolader.

c) Bei Modellen ohne Katalysator, die flir Mérkte gebaut
wurden, wo bleifreies Benzin nicht dberall erhéltlich war,
wurde eine anderer Lambdasonden-Typ verwendet, der
eine begrenzte Lebensdauer besal3 und regelméBig aus-
getauscht werden musste.

Die in allen Automobilen mit Einspritzung und Katalysator
eingesetzte Lambdasonde ist in der LH-Jetronic eine wichtige
Komponente. Obwohl sie ein Teil der Einspritzanlage ist, ist
sie auch ein entscheidendes Bauteil der Schadstoffrege-
lung — siehe Kapitel 4C.

Zu den anderen Funktionen der LH-Jetronic gehéren eine
Anreicherung beim Starten, Aufwarmen, Beschleunigen und
Fahren und Volllast, eine Abschaltung im Schiebebetrieb, eine
Standgasdrehzahl-Regelung, eine Benzinpumpen-Abschal-
tung beim Abschalten des Motors und eine Abschaltung bei
zu hohen Drehzahlen.

LH 2.4-Jetronic

Die aus der LH 2.2 weiterentwickelte LH 2.4-Jetronic findet
sich an B 234F-Motoren und arbeitet mit der elektronischen
Zindung EZ 116K zusammen (siehe Kapitel 5B). Sie verfligt
Uber die folgenden zuséatzlichen Merkmale:

a) Eine integrierte Diagnoseeinheit zum Speichern vom Feh-
lern. Diese Einheit wird gemeinsam mit der Ziindbox ge-
nutzt — siehe Sektion 24.

b) Eine adaptive Systemsteuerung. Das Steuergerét spei-
chert eine Historie der erfahrenen Zustédnde und passt sich
entsprechend an.

c) Eine konstante Standgastiberwachung unter adaptiver
Kontrolle des Motorsteuergeréts — siehe Sektion 16.

d) Eine CO-Einstellung ist aufgrund der adaptiven Funktionen
nicht nétig (trifft nicht auf B 204E zu)

e) Eine Verdunstungsriickhaltung, um im Tank entstehende
Benzinddmpfe zurtickzuhalten — siehe Kapitel 4C.

f) Eine bei einigen Modellen den Einspritzdiisen vorgeschal-
tete Kaltstartdiise — in diesem Handbuch nicht behandelt.

12 Einspritzanlage — Testen
und Einstellen

Vi

Anmerkung: Das Auslesen der Diagnoseeinheit bei LH 2.4-
Systemen ist in Sektion 24 beschrieben. Hierdurch lassen
sich Fehler am leichtesten finden.

Testen

1 Falls in der Einspritzanlage ein Fehler auftritt, muss zu-
nachst Uberprift werden, ob alle Kabelstecker korrekt verbun-
den und frei von Korrosion sind. Der Fehler sollte nicht auf
schlechte Wartung zurlickzuflihren sein: das Lulftfilterelement
muss einigermaBen sauber sein, die Zindkerzen missen
sich in einem guten Zustand befinden und den korrekten
Kontaktabstand aufweisen, das Ventilspiel muss korrekt
eingestellt sein, die Zylinderkompression im vorgegebenen
Rahmen liegen, die Steuerzeiten missen stimmen, alle
Motorentliftungs-Schlduche sauber und unbeschédigt sein —
beachten Sie fur weitere Informationen die Hinweise in den
Kapiteln 1, 2 und 5.

2 Falls diese Kontrollen nicht das Problem beseitigen, muss
das Fahrzeug in eine mit einem Diagnosetester ausgertistete
Fachwerkstatt gebracht werden. Im Elektronik-Stromkreis der
Einspritzanlage ist ein spezieller Diagnosestecker integriert,
an den das Gerat angeschlossen werden kann. Hiermit kann
der Fehler rasch und einfach gefunden werden, sodass nicht
alle System-Komponenten einzeln getestet werden miissen —
dies ware auBerst zeitaufwandig und kann zudem das Steuer-
gerat beschadigen.

Einstellung

3 Erfahrene Hobbyschrauber mit etwas Geschick und einer
geeigneten Ausrustung (einschlieBlich eines Drehzahlmessers
und eines akkurat kalibrierten Abgas-Analysegeréts) kdnnen
den CO-Gehalt des Abgases und die Standgasdrehzahl ihres
Fahrzeugs selbst ermitteln. In der Praxis mussen diese Sys-
teme nur selten eingestellt werden und weichen nur aufgrund
mangelhafter Wartung (siehe Schritt 1) bei anderen zum Kraft-
stoffsystem gehdérenden Baugruppen von den Vorgaben ab.

4 Falls der Verdacht besteht, dass der CO-Gehalt und die
Standgasdrehzahl eingestellt werden missen, muss das
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Fahrzeug normalerweise von einer Fachwerkstatt untersucht
werden. Wer die benétigte Ausriistung samt Erfahrung hat,
kann die Einstellungen wie in Kapitel 1, Sektion 7 beschrieben
vornehmen.

Anmerkung: Bei den in B 234 F-Motoren installierten LH 2.4-
Jetronic-Systemen werden die Standgasdrehzahl und der
CO-Wert anhand der gesammelten Daten (iber die bisherigen
Fahrzustédnde adaptiv (berwacht, sodass keine manuelle
Einstellung méglich ist. Falls weder die Standgasdrehzahl
noch der CO-Wert Korrekt ist, wird dies wahrscheinlich an
einer defekten Baugruppe liegen, sodass das Diagnosegerét
auf Fehlercodes Uberprtift werden muss (siehe Sektion 24).

13 K-Jetronic-Kkomponenten — %
Ausbau und Einbau %

Anmerkung: Beachten Sie vor Arbeitsbeginn die Warnhin-
weise in Sektion 1

1 Trennen Sie das Massekabel (-) der Batterie.

Kraftstoff-Druckspeicher

2 Der Speicher wird auf die gleiche Weise ausgebaut wie die
Haupt-Kraftstoffpumpe (siehe Sektion 6), nur sind hier keine
Kabelstecker angeschlossen.

3 In der Praxis ist es wahrscheinlich einfacher, die Pumpe
samt Speicher und Halterung zusammen auszubauen; der
Speicher kann dann unter relativ sauberen Umstéanden auf
der Werkbank demontiert werden.

Einspritzdiisen

4 Losen Sie die Federclips und ziehen Sie die jeweilige Ein-
spritzdlise aus ihrem Sitz (siehe Abbildungen).

13.4a Hebeln Sie die Federklemme der Einspritzdiise
hoch...

13.4b ... und ziehen Sie die Einspritzdiise heraus.
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5 Losen Sie die Kraftstoffleitung von der Dise.

6 Der Einbau entspricht der umgekehrten Ausbaureihen-
folge — verwenden Sie nétigenfalls eine neue Dichtung und
am Schlauchanschluss neue Dichtscheiben.

7 Neue Einspritzdisen sind mit einem Schutzwachs gefiillt,
um lagerfahig zu bleiben. Dieser Wachs muss vor dem Einbau
der Dise herausgespllt werden — holen Sie sich dazu Rat
beim Verkaufer.

Einspritz-Steuergerat

8 Lockern Sie den Tankdeckel, um jeglichen Druck abzulas-
sen.

9 Trennen Sie die verschiedenen Kraftstoffleitungen vom
Kraftstoffmengenteiler — bringen Sie nétigenfalls Markierun-
gen an, um sie spater wieder korrekt anschlieBen zu kénnen
(siehe Abbildungen). Seien Sie auf austretendes Benzin vor-
bereitet.

13.9a Losen Sie den Anschluss der Einspritzdiisen-
Leitung — beachten Sie die Dichtscheiben.

13.9b Lo6sen Sie den Zulauf-Anschluss vom
Kraftstoffverteiler.

10 EntfernenSieden Lufteinlassobenvom Luftmengensensor.
11 Trennen Sie die Kabel vom Schalter der Standgasregelung
(falls damit ausgerustet).

13.12 Einige der zwéIf Inbusschrauben des
Steuergeréts. Beachten Sie das Masseband (Pfeil).
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12 Lésen Sie die zwolf Inbusschrauben, mit den die obere
Halfte des Steuergerats gesichert ist. Beachten Sie die Posi-
tion des Massebands (siehe Abbildung).

13 Heben Sie die obere Halfte des Steuergerats ab und ent-
nehmen Sie die Dichtung. Weitere Zerlegungen werden nicht
empfohlen.

14 Verwenden Sie beim Zusammenbau eine neue Dichtung
und an den Schlauchanschlissen ggf. neue Dichtscheiben.
15 Nachdem alles zusammengebaut ist, muss das System
einer Druckprifung unterzogen werden, auBerdem mussen
der CO-Wert und die Standgasdrehzahl eingestellt werden —
lassen Sie dies von einer Fachwerkstatt erledigen.

Kaltstartdiise

16 Trennen Sie den Kabelstecker und die Kraftstoffleitung —
seien Sie auf austretendes Benzin vorbereitet.

17 Losen Sie die zwei Inbusschrauben und ziehen Sie das
Ventil heraus.

18 DerEinbauentsprichtderumgekehrten Ausbaureihenfolge.

Luftregelventil / Zusatzluftschieber

19 Trennen Sie den Kabelstecker.

20 Trennen Sie die Luftschlauche.

21 Loésen Sie die zwei Schrauben und entfernen Sie das Ven-
til.

22 Der Einbau entspricht der umgekehrten Ausbaureihen-
folge.

Systemdruckregler

23 Trennen Sie den Kabelstecker und die Unterdruckschlau-
che vom Regler (siehe Abbildung).

13.23 Kabelstecker und die Unterdruckschlauche des
Systemdruckreglers

24 Losen Sie die Kraftstoffleitungen vom Regler; sie haben
verschiedene Gr6Ben und kénnen daher nicht vertauscht wer-
den — seien Sie auf austretendes Benzin vorbereitet.

25 Schrauben Sie den Regler ab und entfernen Sie ihn.

26 Der Einbau entspricht der umgekehrten Ausbaureihen-
folge — verwenden Sie an den Schlauchanschlissen ggf.
neue Dichtscheiben.

Thermozeitschalter

27 Schrauben Sie (bei abgekuhltem Motor!) den Einfiilldeckel
des Ausgleichsbehalters ab, um das Kihlsystem drucklos zu
machen.

28 Trennen Sie den Kabelstecker vom Thermozeitschalter
(siehe Abbildung).

13.28 Trennen Sie den Stecker des Thermozeitschalters.

29 Schrauben Sie den Thermozeitschalter heraus und entfer-
nen Sie ihn — verstopfen Sie die Bohrung mit einem passen-
den Korken oder Holzstiick, um mdglichst wenig Kihimittel
zu verlieren.

30 Tragen Sie am Gewinde des Thermozeitschalters Dicht-
masse auf und schrauben Sie ihn ein. Verbinden Sie den
Kabelstecker.

31 Fdllen Sie ggf. das Kuhlsystem auf.

Kraftstoffpumpen-Relais

32 Das Relais sitzt in der Position »E« in der Zentralelektrik —
siehe Kapitel 12.

14 Motronic-Komponenten —
Ausbau und Einbau

Vi

Anmerkung: Beachten Sie vor Arbeitsbeginn die Warnhin-
weise in Sektion 1

1 Trennen Sie das Massekabel (-) der Batterie.

Einspritzdiisen

2 Losen Sie die Kraftstoffleitungen vom Verteilerrohr, der
Kaltstartdiise und dem Druckregler (siehe Abbildung) — seien
Sie auf austretendes Benzin vorbereitet.

14.2 Zulauf-Anschluss am Verteilerrohr

3 Hebeln Sie an den Kabelsteckern der Einspritzdiisen die
Drahtsicherungen ab und ziehen Sie die Stecker ab (siehe
Abbildung).
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