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VW-Taro

Im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge fir Plek ups mit ca. 1 Tonne Nutzlast
bistel Volkswagen mit dem MNamen Taro ein Kooperationsfahrzeug
europaweit an. Der Taro wird In drel Karosserievarianten und

als Standard-Fahrgestell gellefert. Meben dem Heckantrieb ist die
standard-Kabine, die Extra-Kabine und die Doppel-Kabine mit Allrad-
Antrieb lieferbar.

Fur Deutschland wird die Standardkabine mit Dieselmotor
und Heckantrieb angeboten.
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Modellpalette und Aggregate
Diesel-Motor
Olkreislauf und Kiihlung
Viscoliifter
Verteilereinspritzpumpe
Zahnriemenantrieb und Steunerzeiten
Stromlaufplan
Vakuumpumpe
Otto-Motor
Olkreislauf
Ventiltrieb
Vergaser
Vergaser-Steuerung
Nachverbrennung
Fiinfganggetriebe fiir Heckantrieb
Fiinfeanggetriebe fiir Allradantrieb
Vorderachsen

- Vorderradnaben-Freilanf
Lenkung
Heizung und Liiftung

[ EHN

Die genanen Priif-, Einstell- und Reparaturanweisungen
finden Sie in den Taro-Reparaturleitfiden.
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Standapd-Kabine

Taro mit Heckanirich

Das Taroprogramm st breit gefdchert. Die Standard- und die
Extra-kabine sowle das Fahrgestell mit FUhrerhaus werden mit demn
1,8-1-Motor oder dem 2,4-1-Dieselmotor angeboten.

Die Doppelkablne kormmt mit dem 2,4-1-Dleselmotor zum Einsatz.
Die Vorderachse ist bej allen heckangetriebenen Fahrzeugen

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

Extra-Habine

Coppel-Kabine




2,8-1-Me=zel-Mator &1 kM

1,8-1-Otto-Motor 61 kN 2, 2-1-Otto-Motor 69 kW 2,4-1-Otto-Motor mit Kat. B4 kN

) Starrachseraus fihrung
untenl fegenden ' und 1lingslisgenden obenl i egenden
Toraionsfedern Blattfedern | Torsionsfadern
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Standard-Kabine

Taro mit Vierradanirich

Die Standard-, Extra- und Doppel-kKabine werden auch als Allrad-
version angeboten. Flr diese drel Modellvarlanten ist der 2,4-]-
Dlesel-mMotor erhdltlich. Fir die Extra-Kablne steht der 2,2-1-Otto-
Maotar und der 2,4-1-Otto-Motor mit Katalysator zur Verfigung.

Dle Vorderachse als Starrachse mit Langsblattfedern findet bei der
Standard= und Doppel-Kabine Anwendung, wihrend die Extra-Kahbine
mit einer Doppelguerlenkerachse mit l@ngsliegenden Torsionsfedern,
am oberen Querlenker angebracht, und Stabilisator ausgeriistet ist.
Die Hinterachse ist Im Prinzip glelch, sie unterscheidet sich nur

in der Anzahl der Blattfeder-Einlagen.




Der 2,4-1-Diesel-Motor kommt bel allen Modell-
varianten zum Einsatz.
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I
!
1000 ! ,
2400 4 200 min
Hubraum effektiv, em? 2446
Bohrung x Hub, mm g2 x 92
Verdichtung 2,2
Lelstung, kW/PS bei min~! 61/83/4200
r-u'la:-:; Crehmoment, Mm bel min~ ! 165/2400

2,4-1-Diesel-Motor

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

Die Elnspritzfolge Ist 1-3-4-2. Der guBeiserne Zylinderkopf ist nach
dem Querstromprinzip und die Verbrennung nach dem Wirbelkammer-
verfashren konziplert. Die Glihkerzen ragen In den Brennraum.

Die finffach gelagerte Mockenwelle wird vom Zahnriemen angetrieben.
Das Ventilsplel wird Uber Ausgleichscheiben eingestellt, die Uber den
VentilstiGel sitzen.

Eine Rotoréilpumpe sorgt fir den Olkreislauf und damit zur Schmierng
der beweglichen Bauteile. Eln Schwallblech in der Olwanne gewshrleistet
auch bel extremen Fahrbedingungen flr elne blasenfreie Olversorgung
am Olansaugstutzen.

Die Verteilereinspritzpumpe ist eine Bosch-L1zens-Fertigung.



Der Olkrelslauf wird durch die von der Kurbelwelle angetriebens
Rundzahnsichelpumpe elngeleitet. Uber Kanéle im Gehause {grine Pfeile)
des Motors gelangt das Ol an die beweglichen Bauteile.

Hockarmelle

dikighler

Olabsprlbediisen

Kurbelwslle

Glkinler

Rotordlpumpe

Olkiihler

Machdern das Ol den Olfilter durch-
flossen hat, durchflieBt es den Olkihler.

Der Dlkifler wird vom Kihlwasser

umnsplilt und entzieht dem O] Wirme.
Unterhalb fedes Kalbens ist eine Olab-
spritzdiise angebracht, die den Kolben-
boden mit Ol bespritzen und dadurch
kiihlen.

OlFilter




Kithlung

Der Antrieb der Wasserpumpe erfoigt iiber einen Doppelkellriemen
von der Kurbelwelle, dadurch wird die Antriebsfliche vergriBert.
Die Welle der Wasserpumpe Ist l&nger ausgelegt und nimmt
skirnseitig den visco-LOfter auf.

Zarnr Lemen

Visco-Kupplung

Viseo-LUftar




Der VISCO=LUfter arbeitet temperaturabh#ngig, das heilt
er arbeitet nur, wenn eine zusitzliche Motorkihlung erforderlich wird.

Spiral-Bimetall-Feder

So funktioniert es
Motor kalt

Die Im Arbeltsraurn beflndliche Viscose-Flissigkeit

wird durch die Drehbewegung der Antriebsscheibe

und gegen das Pumpengehduse gedrickt. Dadurch wird
die Flissigkelt durch kleine Bohrungen in den Vorrats-
raumn gepurmngt. Dle Antriebsscheibe hat kelne Verbindung
Uber die Viscose-FlUssigkelt zum LUftergehiuse -

der Lifter arbejtet nicht.
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Motor warm

Die vor dem Visco-Liftergehduse ange-
brachte Spiral-Bimetall-Feder wird durch
die Motorraumtemperatur erwdrmt und
verdndert ihre Spannkraft. Sie wickelt
sich auf und nimmt dabel das Metall-
Blatt-Ventil in Richtung "offen" mit.
Durch zwei freiwerdende Bohrungen
fliet Viscose-Flissigkelt in den Arbelts-
raum. Dadurch entsteht durch die
Eigenart der Viscose-Flissigkelt eine
Verbindung zwischen Antriebsschelbe
und Liftergehduse.

Die LUfterdrehzahl stelgt an.

Motor heill

Je hither die Urngebungstemperatur am
Birmatall ansteigt, um so griBer st der
Aufwickelweg der Bimetall-Feder und
damit das Offnen der Bohrungen.

Es flieBt eine griBers Menge Viscose-
Flissigkeit in den Arbeitsraumn, dadurch
entsteht eine feste Verblndung zwischen
Antriebsscheibe und Liftergehduse.

Der Lifter erreicht seine Enddrehzahl.
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Verteilereinspritzpumpe

Ailcklaufanschliud
Die Verteilereinspritzpumpe ist eine Bosch LIzensfertigung. mit i
Sie saugt den Kraftstoff an, erhiiht den Druck und verteilt Droasal
ihn entsprechend der Ziindfolge an die Elnspritzdiisen. E‘éf‘ﬁ‘
ge

So funktioniert es

Die Flugelzellenpumpe In der Ver-
teilereinspritzpumpe saugt den
Kraftstoff an und baut im Verteiler-
pumpengehduse einen drehzahlab-
hangigen Kraftstoffdruck auf.

Der Kraftstoffdruck dient als Vor-
raktsdruck fur die Hochdruckpumpe
und zur Einspritzzeitpumict-ver-
dnderung durch den Spritzversteller.

Der Vorratsdruck gelangt am Hochdruckpumpe
Magnetventil vorbei in den Ver- Spritzversteller mit verteilerkolben
teilerkolben der Hochdruckpumpe. mit Kaltstartbeschlsuniger

Cer Verteilerkolben dreht mit
Pumpenantriebsdrehzahl und leitet
gen unter Hochdruck sktehenden Leerlauf
Kraftstoff zu den einzelnen Ein-

spritzventilen.

Der Verteilerkolben dreht auf einer Flishkraftregler
Hubscheibe, das bewirkt eine Vor- mit Regelhiilse
und Riickbewegung des Kolbens. wnd Regelechse
Der vor und im Kaolben elnge- =02~ _ 1 ___
schlossene Kraftstoff wird kurz vor
dem Abspritzen hoch vegdichtet..

T

|
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|

Eraftstaff-Fllgzlzellenpunpe w]\{ _
i ; - a Y]

Lastabhdngige Verstellung des
Einspritzbeginns

Gibt der Fahrer zum Beschleunigen
mehr Gas, wird die Regelhllse gegen
die Kraft der Fliehgewichte zurick-
gedriickt und verschlieGt die Riick-
laufbohrungen in der Regelachse.
Cadurch kann weniger kKraftstoff aus
dem Purmpeninnenraum zurickflieen.

i
L}
i

Cer Innendruck stelgt, dadurch wird
iber den Spritzversteller der Ein-
spritzbeginn vorverlegt.
3 i Abgaswerbe und Ansprechverhalben
 fegs des Moltors werden verbessert.
Spritzversteller

12



Dle Verteilereinspritzpumpe ist flr den Kaltstart und die
warmlaufphase mit einern Wachsthermostat ausgeristet.

GasbetEtlgungsheel
Kidhl Fl0ssigkelt
Gashebel B
F"ll_‘ L
Gashebel A o
i
_jii
Wickel feder Wachsthermostat
— Regelniilss
— Regelachse
— Rick]aufbohrung

Motor kalt

Der Wachsthermostat hat sich zu-
sammengezogen. Dle Wickelfeder
driickt den Gashebel A gegen den
Wachsthermostat, dadurch wird der
obere Gashebel B gegen den Gas-
betdtigungshebel gedrickt.

Der Gashebe]l A beelnfluBt den Ein-
spritzzeitpunkt wahrend der Gas-
hebe] B die kKaltieerlaufdrehzahl
anhebt.

Motor warm

Die Kihiflissigkeit umsplilt den
Wachsthermostat., Mit Zunahme der
KiihIflUssigkeltsternperatur dehnt
sich der Wachsthermostat aus und
wirkt der Wickelfeder entgegen.
Dle Gashebel A und B sowie der
Gasbetdtigungshebel nehmen ihre
Grundstellung ein. Der Motor lauft
mit Leerlaufdrehzahl.

13



Der Dieselmobor ist eln OHC-Motor

{Over-Head-Camshaft = Nockenwelle fm Zylinderkopf).

Die Nockenwelle wird von elnem Zahnriemen angetrieben.

Der Zahnriemen trelbt gleichzeitig die Verteilereinspritzpumpe an.

Mockensellen=
Antrisbsrad

Hurbelwellentad



G838

B A f5a

Ralais 1
Gliin-
Ralais II
4 kontrollewchte
Vorwiderstand ——— Steusrgerht
Glihkerzen Thammofihler

So funktioniert es

In der Anfangszeit der Glihphase wird das Relais I Uber das
Steuergerit iKlemme 1 angesteuert und die Glihkerzen erhalten

die volle Batteriespannung. Uber den Thermafihler erkennt das
Steuergerdt die notwendige Glithzeit und schaltet die Kontrollampe ab.
Das bedeutet gleichzeltig elne Ansteuerung des Relals Il durch

das Steuergerit Gber dle Klemme 5. Dadurch setzt eine Gluh-

phase Uber den Vorwiderstand mit verminderter Batterlespannung ein.
Wihrend des Startvorganges wird das Relais I vom Steuergerat
aktiviert, so daB die Glihkerzen Batteriespannung erhalten.




Vakuuir pumpe

MNewu Ist die Platzierung der Vakuurmpumgpe fiir den

Bremskraftverstirker auf der Rickseite des Generators.
Der Antrieb des Generators und der Vakuumpumpe ist somit

vereint und erfolgt lber einen Kellriemen,

Genstator

Gerarator-
mntrieh

Rilckschlagent 11

Anschlul flr =
Bremskraftverstirker

Motorblock

16



Fliigelzellenpumpe

So funktioniert es

Das Vakuumpumpen-Gehiuse belnhaltet einen auBermittlg
ten Laufer in dem vier Pumpen-Fligel eingelegt
sind. Der Liufer wird direkt vorn Generator angetrieben.
Die Fligel bewegen sich durch die Fliehkraft nach auGen
urd dichten den Raum zwischen dem L&ufer und dem
Gehduse ab.
In dem gréBer werdenden Abstands-Bereich zwischen dem LEufer
und dem Pumpengehduse wird Luft angesaugt und im kleineren
Bereich ausgestoBen.
Das Riickschlagventi]l hilt den Unterdruck Im Bremskraftverstarker
und kann wile abgebildet auf Funktion gepriift werden.

17




] L
 Visco-Lifter ———— BieTTecl Y

Olpumpen
und VWerteilerantrieb
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Die Zahnradblpumpe wird von der Nockenwelle angetrleben und saugt das Ol Gber ein Sieb
aus der Olwanne an. Das 01 wird am Uberdruckventil varbel tber Kandle zu den einzelnen
Schmierstellen gefirdert.

PR DLEAN
Mackerwel e 1"'?'] : T'I.ﬂ EBE’}

Hipurpen-
Ansaugstutzen s
—
tlkreislauf
Nockenwellenantrieb

Die Mockenwelle im Kurbelgehguse wird
von einer Doppelketie angetrieben.

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




¥lpphebal

StéBelstange

Stobelstange

Hydraul iksticel — 0|

So funktioniert es

Das Offnen und SchileBen der ventlle wird
Uber Kipphebel, Stilelstangen und Hydrau-
likstéiBel von der Mockenwelle elngeleitet,
Die Verwendung von Rotocaps bewlrkt ain
zwangsweises Drehen der Ventile und ver-
hindert einen einseitigen Verschleid.
Federbelastete Kugeln sind In schrégen
Bahnen gelagart und nehmen durch den
Offrungsdruck der Ventile diese geringfi-

gig mit.

Hydraulikstiflel

Der HydraulikstiBel besteht aus rwel
beweglichen Teilen, dem Kolben und derm
Zylinder. Diese werden durch Federkraft
sowelt auseinandergedriickt, bls zwischen
kipphebel und Ventilschaft keln Spiel
mehr vorhanden ist. Das Rickschlagven-
til dient zum Befiillen und Abdichten des
Hochdruckraumes. Stellt sich ventllsplel
eln, wird der Kolben und Zylinder durch
die Druckfeder soweit auseinanderge-
drilckt, bis kein Spiel zwischen Mocken-
welle und StiGelstangen vorhanden ist.
Das Riickschlagventil &ffnet, so da@ Ol
aus dem Vorratsraum in den Hochdruck-
raum strmen kann. Damit ist das ven-

tilspiel ausgeglichen.
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Vergaser

Der Doppelfallstromvergaser Ist eln Zwel-Stufen-Registervergaser.
Die Drosselklappe der ersten Stufe Ist fir Start, Leerlauf-,
Beschleunigungs- und Telllast-Gemisch ausgelegt und wird lber das
aspedal betatigt.

Bei griBerer Last oder hiheren Drahzahlen des Motors setzt die
zwejte Stufe ein, deren Drosselklappe Uber eine Unterdruckmembrane
bet#tigt wird.

Flanschdichtung

Infschenblech
Vorwiirmung
Lim eln Verelsen der Drosselklappen
entgegenzuwirken, wird das Saugrohr
vorgewsarmit.

Die Auspuffgase gelangen durch einen
Flansch zu den wirmeaufnehmenden
Rippen des Ansaugrobres, was ein
Varwdrmen im Bereich der Drossel-
klappen bewirkt.

Eln besonders wdrmeisolierendes
Zwischenblech halt einerseits die
Warmeabstrahlung des Auspuff-
krimmers zum Ansaugrohr zurlick
und dient weiterhin als Dichtung
zwischen Auspuffoaseaustrltt zurm
Ansaugroht.
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Leerlaul

Magnetventil
fiir Mstivkohdefilter

{Ruhelage of fen)

Migchrohr
1. Stufe Abschaltventil
rﬁ Stufe Leerlauf-
2 Kraftstoffdise
Madelventil
Leerleuf-
Luftdilss

Leerlaufregul lerungventil -
wenn Motor held

Leerlauf-Gemisch
Regulierschreube

Hauptdiise T. Stufe

So funktioniert es

Im Leerlauf bei nahezu geschlossenen Drosselklappen wird der Kraftstoff
durch die Hauptdise der I. Stufe vaorkalibriert. Uber die Leerlaufkraftstoff-
Dijse vorbei am Abschaltventl]l und Uber dle Leerlauf-Luft-Dise gelangt

das Kraftstoff-Luftgemisch an die Leerlauf-Gemisch-Regulierschraube

und tritt dann unterhalb der Drossalklappe aus.

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

Entstehende Kraftstoffdémpfe in der Schwimmerkamnmer strimen in Ruhe-
lage durch das offene Magnetventil zum Aktivkohlefilter,

Bel langsam laufendem Fahrzeug und hohen Temperaturen steigen die Moto
raumtemperaturen an. Das hat ein Gasen des Kraftstoffes zur Foige. Uber
das Hauptdiisensystem wiirde ein gasender Kraftstoff zum Uberfetten des
Motors und zu HelBstartproblemen fihren.

Das bimetallgesteverte Leerlaufregulierventil Gffnet einen Bellftungskanal,
das zum Abmagern flhrt und dle Problematik eingrenzt.
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Vergaser

Beschleunigung und Teillast

Ubergangs-
Kraftstoffdse
Mischrohr Mischrohr Hpgelventil
11, Stufe I. Stufae
Beschleuniger- Unterdruck-
LT kalban
Feder
=D
i+ i —
L :
o
£

. IE}____

.e;v"'!l

i B RS i e el

.."r Telllast-
" J."' Anreicherungsventil
unterdruckpestewarte
Beschlaunigungspumps Heuptdise I. Stufe
ODrosselklappen-
HEMOTERE
So lunktioniert es

Beim Betdtigen der Drosselklappe aus der Leerlaufphase wird dber

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

fir den Motor zu mager sein. Ubergangsstiirungen wiren die Folge.

In der Warmlaufphase sorgt die durch Unterdruck gesteuerte Beschleuniger-
pumpe flr eina zusdtzliche Anreicheruno.

Das bis zur Teillastphase sehr mager ausgelegte Kraftstoffluftgemisch

wird Uber das Teillastanreicherungsvent]] angereichert.

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

Kolben des Anreicherungsventlls Uberwiegt und das Ventil zusdtzlich zur
Hauptdiise Bffnet.

Die Drosselklappe der 1. Stufe wird durch die Drosselklappenmembrane

ab der Telllastphase der [. Stufe getiffnet.
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Vollast

Mischrohs Mischrohr Radelventil
I1. Stufe I. Stufe

Vollestanmeichesung

So funktioniert es

Mach der Teillastphase setzt die Vollastphase ein. Beide Drosselklappen
sind gebffnet und die Mischrohre der 1. und IL Stufe mischen den von den
jewelligen Hauptdisen kommenden Kraftstoff vor, bevor er dber den
Austrittsarm Im Venturirchr mit der vorbeistreichenden Luft weller
vermischt und mitgezogen wird.

Meben der Telllastanreicherung, die auch im Vollastbetrieb in TEtigkeit
ist, wird Uber die Vollastanreicherung bel entsprechender Luftgeschwin-
digkeit Im venturlrohr zusatzlich angereichert.
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Vergaser-Steuerung

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

AbgasTE LN gungs- Thermoventll filr
wenbil Luftfiltervors Ermung

Steeryentil fur

\

elmanbrans rane | .
fir Ilndverteiler 11. Stufe ! = ; ﬁ’;‘r.-'
Mt ivkotlafilt .
W ] ar ' :’:i
. =
~
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Pneumatisches
Ventil

Mashrana |  Memhrane 2

I

&

Luftklappenregelung

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

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

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

Kaltheschlauniger-

punpe

Mimmt die Motortemperatur zu und errelcht
damit die Kihiflissigkeit ca. 21 °C &ffnet
dzs pneumatische Ventll, so dad die
Mambrane 2 mit Saugrohrdruck beaufschlagt
wird, Sle weicht zurlick und erlaubt der
Meambrane die Luftklappe welter zu offnen.
Die Luftklappe wird gedffnet.

Kalt-Beschlennigerpumpe

Dras Kraftstoffluftgemisch [st sehr mager
ausgelegt. Die normale Beschleuniger-
pumpe ist mit ihrer Einspritzrnenge auf
den betriebswarmen Mator abgestimmt.
Im kalten Zustand des Motors bendtigt
dieser ein fettes Gemisch. Uber das
Thermoventil gelangt Saugrohrdruck an
die Membrane der Kalt-Beschlauniger-
pumpe. Bel geschlossener Drossalklappe
Ist der Saugrohrdruck niedrig und zieht
dle Mermbrane gegen Federdruck an. Mt
dem Offnen der Drosselklappe erreicht
der Saugrohrdruck nahezu atmaospha-
rischen Druck, so dal die Membrane
unterstlitzt durch die Feder nach vorne
gedriickt wird. Der Kraftstoff wird Uber
den Kanal der Standard-Beschleuniger-
purnpe abgespritzt, Mit der Temperatur-
zunahme des Motors schlieGt das
Thermoventll die Saugrohrdruck-
verbindung zur Beschleunigerpumpe.

27



Vergaser-Steuverung

Magnetventil Steuergerdt Schubanhebung

In der Schubphase des Maotors (Drossel-

.._!E] klappe geschlossen) ist fiir die noch sehr
hohe Drehzahl elne Gemischbildung lber

das Leerlaufsystem rmiglich. Das Gemisch

?ﬂﬁﬁ bl b @ ist zu mager um Im Brennraum des

Motors verbrannt zu werden. Es kann zu
erhdhten Schadstoffantellen und zur Ent-

Vv flammung Im Auspuff kommen.

Ab einer Drehzahl von ca. 1980 min-1 In

Orosselklappenstellar ger Schubphase erhdlt das Magnetventil
vom Steuergerdt Spannung und Gffnet,

50 dal der niedrige Saugrohrdruck

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

Abschaltventil Glelchzeltg bricht der niedrige Saugrohr-
druck Im pneumatischen Drosselklappen-
schalter zusammen, die Kontakte schlleBan
und das Steuergerdt erkennt die Drossel-
klappenstellung. Das Abschaltventi]
wird vom Steuergerdl mit Spannung
versorgt, das wlederum schlieBt die Kraft-

} stoffzufuhr flir das Leerlaufsystem. Eine

Reduzlerung der HC Schadstoffanteile

-sind die Folge.

.

Magnetventil

Heibstart des Motors

Bai hohen Umgebungs- und Motorraum-
temperaturen neigt der Kraftstoff zum
Gasen. Entstehends Kraftstoffddmpfe in
der Schwimmerkammer bauen sich in
Richtung Motor ab und wirden zu HeiB-
startproblemen fuhren.
In Rubelage ist das Magnetventil am
schwimmergehduse geoffnet, die Kraft-
stoffddmpfe strimen (ber das Bimetall-
ventil in den Aktivkohlsbendlier.
Das "wWiederanlaBverhalten" des Motors
ist dadurch wesenktlich verbessert.
Wird die Drosselklappe gedffnet, werden
die im Aktivkohlefilter angesammelten
Alct Lvkohlenehdlter - T Kraftstoffdampfe vom Mngnr abgezaugt.

Bimstallventil
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Nachverbrennung

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

durch Abgaspulslerung Im Auspuffkrimmer Luft in die Ausla@-
offnungen, wodurch dle Oxldatlon (flammlose Verbrennung) der
Abgase ermdglicht wird.

Unterdruckregalventil

So funktioniert es

Das Unterdruckregelventl] steuert je nach
Saugrohrdruck das Zungenventll. Im Leer-
lauf und in der unteren Teillastphase

zieht der niedrige Saugrohrdruck die
Membrane 2 Im Unterdruckregelventil an
und wverschlie3t den atrmosphérischen
Zugang oberhalb der Luftklappe zum
Zungenventil. Der niedrige Sauvgrohrdruck
gelangt (ber eine Drossel an die Membrane
im Zungenventil, das damit tffnet und
Luft zur Oxidation In den Auspuff strdmen
[F15] o

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

Das fihrt zum Offnen des Unterdruck-
regelventils. Atmospharischen Druck erreick
die Membrane im Zungenventil, das
daraufhin schiieBt. Damit Ist das Luft-
ansaugen in den Auspuff beendet.
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Der Taro ist mit einem vollsynchronlsierten 5-Gang-5chaltgetriebe ausgeristet.
Alle Vorwartsgange sind Im Davereingriff und werden dber Schiebemuffen
geschaltet. Das Rickwartsgangrad wird direkt geschaltet.

4, Gang
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teilergetriebe zu Ubertragen.

Das Fﬁnfgarmr:haltgetrltbe'f&r den Allradantrieb entspricht
Im wesentlichen dern flr Heckantrieb. Die Abtriebswelle 13 5
wurde verlingert, um den KraftfluB ins angeflanschte Ver-

fAntriebswelle

H 4 Allradantrieb
mit Straleniibersetzung

Wenn der Zusatzschalthebel in die H 4
Position geschaltet ist, befindet er sich

im Leerlauf und kann In Richtung H 2 Ahtrishzwells
oder uber Position M in Richtung L 4 vom
geschaltet werden. FOnfganggetrisbe

In der Position H & erfolgt der Antrieb
uber die Abtriebswelle fir Heckantrieb
und Uber ein Zwischenrad auf die

Flanschwelle TUr Vorderradanteleb, Damilt H 2 Hinlerradantrieb
ist normaler Allradantrieb geschaltet. mit StraBenibersetzung
‘ Q | ,
p y ﬂ?rl[p,l | IH:.:[
D AT
| ochlll|
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Schaltgabel I

Schaltgsbel 2

........

N Neatral - Leerlauf

Bhtriehsuelle

Zmischentad

H 2 Hinterradantrieb

wird der Zusatzschalthebel aus der Pasi-
tion H & vom llnken Anschlag nach vorne
bewegt, kst mit der Position H 2 der Hin-
terradantrieb geschaltet. Zwischen den
Positlonen H 2 und H 4 kann wihrend
der Fahrt geschaltet werden.

Mit der Schaltgabel 2 wird die Verhin-
dung Ober das Zwischenrad zum Vorder-
radantrieb geldst.

N Neutral

Die Schaltgabel 1 l8st die Verbindung
zwischen der Abtrlebswelle des Finf-
ganggetriebes und der Abtriebswelle fur
den Hinterradantrieb, wenn der Zusatz-
schalthebel in Richtung N bewegt wird.

L4 Allradantrieb

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

8 krmv/h oder stehendem Fahrzeug ge-
schaltet werden. Das Kupplungspedal
mu@ getreten werden.

In der Positlon L 4 ist der Antrieb uber
das Vorgelege geschaltet und der All-
radantrieb erhilt eine kleinere Uber-
setzung. Damit [st die Gel8ndelber-

setzung geschaltet.

L4 Allradantrieb

mit Gelandelbersetzung
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Der Taro hat eln reichhaltiges Typenprogramm,
dal drel unterschiedliche Vorderachsen bel
verschiedenen Antriebsarten notwendig macht.
Bel allen Hinterradantriebs-Verslonen findet
die Doppelguerlenker-Vorderachse mit unten-
liegenden Torsionsfederstiben Verwendung.

Toralonsfederstab

Dle Standard- und Doppelkabine mit Allradantrieb
werden mit einer robusten Vorderachse in Starr-
achsenausfilhrung und l8ngslisgenden Blattfedern
ausgeriistet.
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Die Extra-kabine des Taro erhélt fir die
Allrad-Version die komfortable Doppel-
Querlenker-Vorderachse mit oben liegenden
Torsionsfederstében.

Allradantriet

Guerlenker oben mit
Torsionsfederstab
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I normalen Hinterradantrieb auf festen StraBen hat der Fahrer die Miglichleelt, durch
elnen Drehgriff am Vorderradnaben-Frellauf die Achswellenverbindung zum Vorderrad
zu ldsen. Dadurch wird ein Antrelben der Achswellen, des Ausgleichgetriebes und eines
Telles des Vertellergetriebes durch das Abrollen des Rades auf der Fahrbahn verhindert.
Das reduzlert den Verschleil und senkt den Kraftstoffverbrauch.

Vorderradnaben-F redleuf

Freilaufposition (gelost) "Free®
Brehgriff

fchswelle Freilauf-Geh@uss

So lunktioniert es

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

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

Schichemuf e
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Vior jedem Allradbetrieb sind die Vorderradnaben-Freilufe durch den Drehgriff wieder

in Position "Lock" zu drehen.

So Munktioniert es

Wird der Drehgriff an der Radnabe in
Richtung "Lock" gedreht, glelten die
Nasen am Metallring, vom Federdruck
unterstiitzt, mit der Schiebemuffe auf die
Langsverzahnung der Achswelle.

Damit ist die Verbindung zwischen Achs-
welle und Frellauf-Gehguse und somit
zum Vorderrad hergestellt,

Freilaufposition (blockiert) "Lock™

Feder

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

Die Lenkkraftunterstiitzung héngt vom auf den
Kolben wirkenden Druck ab. Wenn sine hiihere
Lenkkraft erforderlich ist, muB der Druck erhiht
werden. Diese Druckanderung wird durch eln
steuerventil bewirkt, das uber einen Torslons-
stab mit der Lenkwelle verbunden ist.

Lenkspindel Lenkwelle Lenknutter

38

Arbeitszylinder

KoLben

So funktioniert es

Das Ol wird von der Pumpe zum Steuer-

ventil gefordert. Wenn sich das Steuerventil in
MNeutralstellung (geradeaus) befindet, strimt
das gesamie durch das Steusrventil dber die
Ricklaufoffnung zurtck zur Pumpe. Dabel wird
kein Druck aufgebaut und der Kolben bewegt
sich nicht, da der Druck auf belden Selten
gleich ist.



Steuerventil
mit Steuerschliitzen

So funktioniert es

Wenn die Lenkwelle in eine Rlchtung gedreht
wird, bewegt sich auch das Steuerventil,
wodurch eine der Steverschlitze geschlossen
wird. Der andere Steverschlitz wird weiter
geidffnet, so daB sich die DurchfluBmenge er-
hiht und gleichzeitig Druck aufgebaut wird.
Dadurch entsteht ein Cruckunterschied an
belden Seiten des Arbeitskolbens. Der Kolben
bewegt sich in Richtung des niedrigen Drucks,
so da@ das Ol in dlesem Arbeitszylinder durch
das Steuverventil zur Pumpe zuriickgeleitet wird.
Wird die Lenkwelle in die andere Richtung
gedreht, werden im Steuerventil die Steuer-
schlitze entgegengesetzt gedffnet und ge-
schlossen. Die Druckunterstiitzung findet in der
anderen Richtung statt.
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Die Heizungs- und LUftungsanlage Ist eine Mischanlage. Das
heidt, bel entsprechender Luftklappenstellung kann Frischluft mit
Heizluft Uber den Warmetauscher gemischt In den Fahrgastraum
gelangean.

Elne Besonderheilt Ist, dal die Frischiuftklappe die AuBenluftein-
stromung blockleren kann und gleichzeitig eine Innenluftklappe
offnet. Damit wird dle Anlage zu elner Umiluftanlage.

Dadurch Ist in der kalten Jahreszeit ein schnelleres Aufheizen
des Innenraumns miglich, Diese Umluftstellung darf aber nur
zejtlich begrenzt betrieben werden, da durch Mangel an Frischluft-
Sayerstoff Ermidungserscheinungen die Folge wéaren.

Seitenausstrbomer
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Defroster Lufteintritt

UnluTthklapps __I ‘ r

i.. Wiirmetauscher Gabliganotor

N

FuBraumbel0ftung

Mittenavsstrtimer

Defroster . Wlappe fiir
T : Mittenausstrimer

Seitenausstromar

Klappe fir
Fuliraum

Gehiuse
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