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PROJEKT AAZ

(auch glltig fir den Umbau Saugdiesel 1Y)

Umbau Bully T3 von 1,6er TD-Motor (70 PS) auf 1,9er TD (ca. 85 PS)
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Was Grundsétzliches vorweg: Diese Umbauanleitung wurde nach bestem Wissen und Gewissen von
einem gelernten Automechaniker und Dipl.-Ing. (FH) Fahrzeugbau erstellt. Damit aber trotzdem kei-
ner auf dumme Gedanken kommt: Ich schlieBe hiermit grundsétzlich jede Haftung fir Schaden jed-
weder Art, die aus der Verwendung dieser Umbauanleitung oder den Folgen der Verwendung eines
nach dieser Umbauanleitung durchgefiihrten Motorumbaues entstehen kdnnen, grundsétzlich aus.
Dies bezieht sich insbesondere auf das Fahren mit eines VW-T3 mit diesem Motor, ohne dass dieser
Motor nachtraglich von einem entsprechenden Sachversténdigen in die Fahrzeugpapiere eingetragen
wurde und samtliche Schaden, die beim Umbau an Mensch, Umwelt oder Maschine entstehen kon-
nen. Jeder, der diese Anleitung verwendet, ist fir sein Tun und Handeln selbst verantwortlich.

1. VorUberlegungen:

Nicht das der 70-PS-Motor wirklich schlecht ware, aber manchmal wiinscht man sich einfach etwas
mehr PS, speziell wenn der Bully mit Joker-1-Ausstattung fur den Urlaub oder ein Surfwochenende
voll aufgerddelt ist. Neben den Wahnsinnsumbauten mit V6 oder V8-Maschine, die sich durch hem-
mungsloses Spritsaufen und den Umbau auf das Porsche G50 Getriebe oder den Einsatz von diver-
sen Adapterplatten auszeichnen oder Karosserieumbauten erfordern und den TDFMotoren, die durch
ihre Elektronik auch nicht ohne sind, gerne zum Ausfallen oder komischen Fehlern neigen und durch
ihr Drehmoment das normale Busgetriebe Uber kurz oder lang killen, gibt es auch die einfachere Al-
ternative, den 1,9er TD-Motor aus dem Golf, Audi 80 oder Passat in den Bus zu verpflanzen. Der
Kennbuchstabe ist AAZ, so dass meistens vom AAZ-Umbau die Rede ist. Der Motor ist eine Weiter-
entwicklung des 1,6ers. Das Mehr an Hubraum und Leistung kommt durch geénderten Hub und Boh-
rung zustande, zudem ist der Motorblock geringfiigig hoher. Der Einbau ist durch die Verwendung der
Komponenten und Anbauteile des 1,6ers relativ einfach zu bewaéltigen. Alle Anschlisse bleiben
gleich, die Einstellwerte des Motors (Steuerzeiten, Zahnriemenspannung und Forderbeginn der Ein-
spitzpumpe) sind mit dem des 1,6ers identisch und die Ventile brauchen dank der Hydrostof3el auch
nicht mehr eingestellt werden. Die im Bully erforderliche Schraglage des Motors ist fur die Funktion
der Hydrost63el eigentlich unbedeutend, lediglich beim Kaltstart kann es etwas langer dauern, bis
das typische Klappern verschwunden ist. Das Klappern ist Ubrigens nicht weiter dramatisch, sdange
es nach ein paar Minuten verschwunden ist und geht im allgemeinen sowieso in der allgemeinen Ge-
rAduschkulisse eines startenden oder im Kaltleerlauf nagelnden Dieselmotors unter.

In dieser Umbauanleitung wird der Einbau eines modifizierten AAZ-Motors aus dem VW Golf Ill (92-
93er Baujahr) in einen VW -Bus mit Joker-Ausstattung Baujahr 1986 beschrieben. Andere Baujahre
und andere Spendermotoren kdnnen sich in der Einbauweise mehr oder weniger deutlich unterschei-
den. Dies gilt besonders fur spatere AAZ-Motoren und die Einspritzpumpenhalterung, aber auch fir
andere Karosserievarianten beim VW -Bus, insbesondere Pritschen und Doppelkabiner, die im Motor-
raum etwas hodher sind und daher nicht zwingend die JX-Einspritzpumpe bendtigen. Aufgrund einer
Anzahl von Anfragen nach einem Austausch des Bully-Saugdieselmotors gegen die 1,9er Saugdie-
selvariante aus dem Golf habe ich, soweit sich Unterschiede zum AAZ ergeben, diese kenntlich ge-
macht und die Abweichungen beschrieben. Da der Umbau aber bis auf die Montage des Turboladers
und Details im Bereich der Einspritzpumpe nahezu identisch ist, halten sich die Hinweise sehr in
Grenzen

2. Vorgehensweise:

Am Beginn der Arbeiten steht die Uberlegung, ob ich wahrend der Umbauphase auf den Wagen ver-
zichten méchte oder kann, ob ich es eilig habe mit dem Umbau, oder ob ich mir Zeit lassen kann oder
will oder ob der Wagen sowieso schon steht, weil der 1,6er sein Leben, aus welchen Grinden auch
immer, ausgehaucht hat. Ich habe mich dazu entschlossen, auch wahrend des Umbaus einen be-
triebsfahigen Wagen zur Verfligung zu haben. Das hat viele Vorteile, unter anderem die Mjglichkeit,
gebrauchte Teile von weiter her abzuholen, ohne jemanden anders zu bemihen. Daneben steht noch
die Uberlegung, das Getriebe gegen ein langer Uibersetztes Getriebe auszutauschen. Dies bietet sich
an, da man sowieso das Getriebe flir den Motorwechsel Sinnvollerweise mit ausbaut. Ich habe mich
aus eben diesem Grund daflr entschieden, zunéchst alle Teile zusammenzusuchen und im Keller zu
sammeln und einen kompletten neuen Motor aufzubauen, der dann relativ einfach zu einem beliebi-
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gen Termin eingebaut werden kann. Der Einbau selbst ist bei entsprechender Vorbereitung dann nur
eine kleinere Ubung. Also Aufbau der kompletten Maschine und Getriebe im Keller und dann Einbau
ins Fahrzeug. Ein elektronischer Ersatzteilekatalog von VW, umgangssprachlich ,,Onkel* genannt, ist
bei der Beschaffung von Ersatzteilen sehr hilfreich.

3. Vorarbeiten:

Am Anfang aller Arbeit steht die Suche nach einem 1,6er TD-Motor (oder beim 1Y-Umbau nach ei-
nem alten KY oder CS). Der Zustand von Motorblock und Zylinderkopf ist egal, er kann einen geris-
senen oder Ubergesprungenen Zahnriemen haben, ein Loch im Motorblock oder einfach an Alters-
schwache in die ewigen Jagdgriinde eingegangen sein. Wichtig ist, das alle Anbauteile, Schalter,
Flansche, Turbolader (nur AAZ), Einspritzpumpe (nicht erforderlich bei 1Y), Schwungscheibe, Kupp-
lung, Wasserpumpe und alle Halter vollstandig und unbeschadigt vorhanden sind, einzig die Lichtma-
schine kann aufgrund ihrer einfachen Montageart am Umbautag einfach umgebaut werden. Da es
zwischen den Jahren 1989 und 1990 einige gravierende Anderungen an Steckern, Schaltern und Ab-
gasanlage gegeben hat, erleichtert es die Arbeit ganz besonders, wenn der Spendermotor und eige-
nes Fahrzeug aus dem gleichen Baujahr stammen oder zumindest jeweils entweder aus vor 1989
oder danach stammen. Ein Mix ist moglich, aber der Aufwand ist nicht zu unterschatzen, denn Bauart
der Thermoschalter und elektrische Schaltungsart haben sich gedndert, fir einige Schalter kann auch
die Verlangerung von Kabeln erforderlich werden, zudem wurde die Bauart der Stecker geandert.
Wichtig ist auch, das die Halter fir den Motor (zwei lange, eigenwillig geformte Rohre mit ange-
schweif3ten Haltern) vorhanden sind. Beide Halter sind nur schwer auf dem Schrott zu finden und bei
VW neu schlicht unbezahlbar. Fir einen derartigen Motor sollte der Preis zwischen geschenkt und
nicht mehr als 250 Euro liegen. Fir meinen absolut kompletten Motor mit gerissenem Zahnriemen,
allen Anbauteilen, dem kompletten Satz Kihlerschlauche, Auspufftopf und allen Haltern habe ich 250
Euro bezahlt (ein CS oder KY-Saugdiesel sollte mdglicherweise noch preiswerter zu haben sein, um
den Umbau auf die 1Y-Variante durchzufihren). Der Spender-Motor wird komplett zerlegt, lediglich
der Motorblock, der Zylinderkopf, die Dichtflansche der Kurbelwelle, und die Oldruckgeber am
Zylinderkopf kbnnen zusammenbleiben, da sie hinterher sowieso in den Schrott gehen, eventuell ist
der Motorblock noch zu verwerten, aber meist haben derartige Motoren eine so hohe
Kilometerleistung, das sich eine weitere Verwendung nicht mehr lohnt. Ebenso kann der Ventildeckel,
der nicht auf den AAZ-Motor passt, verschrottet werden.

Der Zylinderkopf des Spendermotors, man erkennt deutlich am linken
TassenstdlRel den Schaden (Tassenstofel im Kopf verkantet, aufgrund
Schlag des Kolbens auf das Ventil)
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Alle abgebauten Teile werden sorgféltig gereinigt und auf ihre weitere Verwendbarkeit gepruft.
Grundsatzlich werden alle alten Dichtungen, die bei der Montage geldst werden, ersetzt. Alte Dich-
tungen werden niemals wieder verwendet, auch nicht mit Dichtungspaste. Da man auch mit Dich-
tungspaste eine schon benutzte Dichtung nicht wieder dicht bekommt, macht es wenig Sinn, alte
Dichtungen weiter zu verwenden. Die Schrauben fur die Befestigung des Turboladers (nur AAZ) am
Krimmer kénnen ebenfalls weiterverwendet werden. Sie bestehen aus einer besonderen Legierung
und kosten bei VW pro Stiick (1! ca. 20 Euro. Der Leitfaden schreibt keinen Austausch vor.

3.1 Nicht drehende Anbauteile

Alle festen und nicht drehenden Anbauteile aus Metall, die auch nicht mit Ol oder Dieselkraftstoff in
Berthrung kommen durfen, kénnen zum Reinigen gesandstrahlt werden, das ist ein bequemer und
schneller Weg, Teile wieder sauber zu bekommen. Vor allem erspart man sich Lésemittelddmpfe,
Kopfschmerzen und andere Unannehmlichkeiten.

Aluminiumteile:

Die Aluminiumgussteile werden nach dem Sandstrahlen nicht weiter behandelt, der helle Aluminium-
glanz weicht nach einiger Zeit einer matten Oxidschicht, die vor weiterer Korrosion schiitzt. Einzig der
Ansaugkrimmer darf nicht gesandstrahlt werden, da nicht sichergestellt werden kann, alles Strahlgut
hinterher auch wieder aus dem verwinkelten Bauteil herauszubekommen. Das am Saugrohr ange-
brachte Uberdruckventil wird demontiert und manuell gereinigt, der Dichtring darunter ersetzt (gilt nur
fir AAZ).

Messingteile:
Ebenso die Messingteile (Temperaturgeber und Schalter), diese werden blank und schimmern dann
goldfarben. Nach dem Sandstrahlen auch hier keine weiteren Arbeiten erforderlich.

Stahlteile:

Stahlhalter und Bleche missen nach dem Sandstrahlen gegen Korrosion geschitzt werden. Dies
geht am leichtesten mit der KTL-Beschichtung, dabei werden die Teile unter elektrischer Spannung in
ein ebenfalls unter Spannung stehendes Becken getaucht. In der Flissigkeit geloste Partikel setzen
sich am Metall ab und schitzen dann vor Korrosion. Ich habe dieses Verfahren fir alle meine Stahl-
teile verwendet. Diese Arbeit fuhren spezielle Betriebe durch. Alternativ knnen diese Teile auch la-
ckiert werden oder eine Pulverbeschichtung erhalten, allerdings sind die Kosten deutlich héher, wich-
tig ist ein guter Schutz vor Korrosion, welcher Art er ist, ist dabei eher von geringerer Bedeutung.

Nur AAZ:

Die Turbostiitze sollte besonders pingelig untersucht werden. Das kleinste Anzeichen von
Rissen sollte unbedingt nachgeschweil3t werden, besser noch mit zusatzlichen Blechen ver-
starkt werden oder notfalls neu gekauft werden. Hier liegt eine Schwachstelle des Motors. Da
beim Anbau der Stiitze an den neuen Motor einige kleinere Anpassungsarbeiten erforderlich
sind, sollte mit dem Bearbeiten gewartet werden, bis der neue Motor aufgebaut wird.

Gluhstifte:

Gluhstifte werden grundsatzlich immer komplett erneuert. Der Einbau ist im ausgebauten Zustand des
neuen Motors eine Kleinigkeit und nichts ist argerlicher, als wenn nach kurzer Zeit im neuen Motor
Startschwierigkeiten auftreten, weil eine oder mehrere alte Gluhstifte defekt geworden sind. Ich habe
gegen neue der Marke Bosch Duratherm getauscht und dabei auch gleich das Relais fir das Vorgli-
hen gegen eines mit Nachgliihschaltung getauscht. Die Kupferleitung, die alle Glihstifte miteinander
verbindet, sollte unbedingt auf Briiche unter den Kunststoffisolierungen untersucht werden. Oftmals
ist dort eine Bruchstelle. Auch hier notfalls austauschen.
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Olwanne:

Die Olwanne gut reinigen und insbesondere Reste von altem Olschlamm und Dichtungen gut entfer-
nen, am besten mit Kaltreiniger oder Benzin (dann unter freiem Himmel). Im Bereich der Olablass-
schraube auf Risse priifen und notfalls diese Risse professionell schweil3en lassen. Es gibt zwei ver-
schiedene Olwannen, eine mit einer konischen Schraube ohne Dichtring (bis etwa 1987) und eine
Version ab 1988 mit der klassischen Schraube und Dichtring, diese Version sollte, wenn eine Wahl-
maoglichkeit besteht, bevorzugt werden.

Olpumpe:

Die Olpumpe wird zerlegt und mit einer Fuhlerlehre wird das Spiel zwischen den Zahnflanken zwi-
schen den beiden Zahnradern gemessen. Ein Spiel zwischen 0,05 und 0,20 mm ist in Ordnung, aber
es macht wenig Sinn, eine Pumpe mit 0,15 mm Spiel wieder zu verbauen. Der Saugschnorchel hat
mehr oder weniger starke Spuren (Riefen oder Laufspuren) der beiden Zahnrader, den Schnorchel
daher ebenfalls planen lassen. Die Pumpe im Zweifel immer neu kaufen, hier zu sparen ist grundle-
gend falsch, spatestens wenn auf der Autobahn der Oldruck weg ist, ist der Arger da.

Kunststoff- und Gummiteile des Ansaugsystems:

Alle Teile gut anschauen, prufen auf Risse, gut reinigen und defekte Teile ersetzen. Ein Kleben oder
Flicken von Rissen macht aufgrund der hohen Temperaturen und Driicke im Ansaugsystem wenig
Sinn.

Abgaskrimmer:

Der Abgaskrimmer wird auf Risse untersucht und wenn es keine Risse gibt, an seinen Anschliissen
an den Zylinderkopf und Turbolader (nur AAZ) bzw. Abgasrohr (nur 1Y) neu geplant. Damit wird
eventuell entstandener Verzug ausgeglichen und sichergestellt, dass es nicht zu Undichtigkeiten am
neuen Motor kommt. Zur Vermeidung von herauswandernden Dichtungen am ersten oder vierten
Zylinder werden die Anschlisse fir den zweiten und dritten Zylinder um 0,2 mm weiter abgeplant, als
die beiden Anschliusse fur den ersten und vierten Zylinder. Als Folge ist bei der Montage des
Krimmer der Anpressdruck auf die Dichtungen am ersten und vierten Zylinder deutlich héher. Bis zur
Montage des Abgaskriimmers werden die neu geplanten Flansche diinn mit Fett eingeschmiert, damit
es nicht zu Korrosion an diesen Flachen kommt. Die blanken Stellen des Kriimmer korrodieren be-
reits innerhalb eines Tages, wenn diese Maf3nahme nicht durchgefiihrt wird. Der Kriimmer sollte aus
Sicherheitsgriinden nicht gesandstrahlt werden, weil nicht sichergestellt werden kann, das alle Sand-
strahlpartikel hinterher wieder aus dem Kriimmer raus sind (Analog Ansaugrohr).

Einspritzdisen:

Einspritzdisen werden gepruft und kdnnen bei schlechtem Spritzbild oder schlechtem Abspritzdruck
instand gesetzt werden. Da ich fir meinen neuen Motor spezielle Disen mit 170 bar Abspritzdruck
(nur AAZ) haben wollte (die bringen etwas mehr Drehmoment, normaler Abspritzdruck etwa 155-163
bar), wurden die Disen ebenfalls ausgetauscht. Auch hierfiir gibt es spezielle Betriebe, die diese Ar-
beit durchfiihren. Beim 1Y kann der Einspritzdruck auf etwa 145 — 150 bar eingestellt werden.

3.2 Drehende Anbauteile

Turbolader (nur AAZ):

Der Turbolader wird gepruft, in dem das Spiel an der Welle in axialer und radialer Richtung gemessen
wird. Ein neuer Turbolader hat kein fuhlbares Spiel, spatestens bei einer Laufleistung des Spender-
motors von 100.000 km lohnt sich der Einbau des alten Laders in den neuen Motor nicht mehr, ein
Austauschlader liegt bei etwa 450-500 Euro. Die Suche im Internet und ein Preisvergleich zwischen
mehreren Anbietern zeigt deutliche Unterschiede. Das oftmals angebotene Zerlegen und Prifen des
Laders und dann Instandsetzung lohnt sich in aller Regel nicht, ein Austauschlader ist hier die gunsti-
gere Alternative. Mein Turbolader hatte eine gefressene Welle, so dass ich einen Austauschlader
gekauft habe.
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Einspritzpumpe (AAZ-Version):

Die Einspritzpumpe hat eine deutlich langere Lebensdauer, sie sollte aber auf jeden Fall neu abge-
dichtet werden, bei Spiel der Antriebswelle sollten auch neue Lagerbuchsen eingesetzt werden. Dies
kommt in jedem Fall giinstiger als eine AT- oder neue Pumpe. Insbesondere ist auch auf die LDA-
Dose zu achten, der Austausch ist relativ einfach und sollte wegen der im Vergleich zur eigentlichen
Einspritzpumpe deutlich kirzeren Lebensdauer der Membran in der Dose immer gemacht werden.
Auch hierfir gibt es spezielle Firmen, die eine Uberholung der ESP kostenginstig erledigen
(www.dieselsend.de). Das Zerlegen der Einspritzpumpe sollte man ohne die entsprechende Ubung
und Kenntnisse nicht selbst machen, innerhalb der Pumpe sind Bauteile mit Toleranzen im 111000
mm Bereich, die exakt wieder so eingebaut werden mussen, wie sie vor dem Zerlegen waren. Das
Risiko eines Fehlers ist hier sehr gro3. Kosten fur die LDA und Dichtungssatz etwa 150 Euro. Meine
ESP war noch relativ jung, so das sie nur gedichtet und mit neuen Lagern versehen wurde. Die LDA
war defekt, so dass hier eine neue fallig war. Unbedingt bei der Demontage des Pumpenrades fir
den Zahnriemen die kleine Passfeder nicht verlieren, sie sieht aus wie ein kleiner Halomond und darf
auf keinen Fall verloren gehen.

Einspritzpumpenhalter und Zahnriemenverkleidung:

Verwendet werden alle Zahnriemenverkleidungsteile vom AAZ/1Y. Damit ist sichergestellt, das der
Zahnriemen hinterher wieder sauber gekapselt ist, alle Deckel ordentlich sitzen und der Riemen
geschutzt und vor allem lauftechnisch einwandfrei lauft. Da beim Einsatz der JX- bzw. CS/KY-ESP
nicht alle AAZ/1Y-ESP-Halter passen, muss der ESP-Halter mit der VW-Nummer 028 130 147 A
verwendet werden. Damit ist sichergestellt, das der Riemen (bei richtiger Montage aller
Komponenten) sauber mittig l&uft und nicht in die eine oder andere Richtung vom ESP-Rad herunter
lauft. Das ist von besonderer Wichtigkeit, denn nicht alle am Ausgangs-AAZ/1Y verbauten ESP-Halter
eignen sich fur die Verwendung mit einer JX-ESP.

Einspritzpumpe (1Y-Version):

Die Einspritzpumpe kann direkt und ohne weitere Anderungen vom 1Y verwendet werden. Die Bau-
hohe ist identisch mit der Bauhdhe einer CS- oder KY-Pumpe. Allerdings sollte in jedem Fall eine Er-
neuerung der Dichtungen durchgefihrt werden. Im ausgebauten Zustand ist das problemlos maglich.
Unbedingt bei der Demontage des Pumpenrades fur den Zahnriemen die kleine Passfeder nicht ver-
lieren, sie sieht aus wie ein kleiner Halbmond und darf auf keinen Fall verloren gehen.

Wasserpumpe:

Wasserpumpe prufen, Spiel an der Welle oder Spuren von Undichtigkeiten an der Trennfugendich-
tung oder dem Verschlussstopfen unten an der Pumpe sind ein sicheres Zichen, das Ding auszu-
tauschen. Die Wasserpumpen der Benzinermotoren passen zwar nicht, aber es sollte auf dem
Schrott durchaus ein besseres Exemplar zu finden sein. Thermostat ausbauen und prifen. Ich habe
meine Wasserpumpe gegen eine neue mit unter 10.000 km Laufleistung getauscht, Preise auf dem
Schrott sind sehr unterschiedlich, vorher unbedingt Uber den Neupreis informieren. Wichtig ist, das
eine Wasserpumpe vom Dieselmotor bzw. Turbodiesel-Motor genommen wird. Wer spéter noch ei-
nen Ladeluftkiihler zur Leistungssteigerung verbauen mochte, oder Anhénger ziehen will, der kann
hier auch gleich das geanderte Thermostat der Fahrzeuge mit Klimaanlage verbauen, die Teilenum-
mer lautet 056 121 113 A. Dieses Thermostat 6ffnet schon bei etwa 80 Grad KiuhImitteltemperatur,
das normale dagegen erst bei etwa 87 Grad.

Schwungscheibe und Kupplung:

Schwungscheibe und Kupplung werden demontiert. Prifen, ob es gravierende Einlaufspuren oder
Blaufarbung auf der Schwungscheibe gibt oder der Anlasserzahnkranz beschédigt ist. Ist dies nicht
der Fall, dann kann die Schwungscheibe weiterverwendet werden. Die Befestigungsschrauben der
Schwungscheibe auf jeden Fall und immer ersetzen. Kupplung ebenfalls auf Anlaufspuren, Riefen
oder Verschleild prifen und gegebenenfalls im Austausch ersetzen. Die alten Schrauben fiir die Be-
festigung der Schwungscheibe unbedingt aufheben, sie werden spater noch mal gebraucht, ehe sie
auf den Muall kommen. Schwungscheibe mit Reiniger grindlich reinigen, insbesondere alten Abrieb
entfernen.
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Keilriemenscheiben:

Alle Keilriemenscheiben prifen und reinigen, meistens sind sie auf der Aul3enseite leicht korrodiert,
das beeintrachtigt aber die Funktion nicht. Insbesondere die Zwischenlegescheiben der Wasserpum-
penriemenscheiben nicht verlieren, auch die Schrauben kénnen weiterverwendet werden, aber fur
einen spateren Wechsel des Keilriemens ist es einfacher, wenn die Inbusschrauben gegen Sechs-
kantschrauben ausgetauscht werden. Ein vergniddelter Inbus ist an der Wasserpumpe im eingebau-
ten Zustand nur sehr schwer zu beheben, auch das Losmeif3eln von Inbusschrauben durch die War-
tungsklappe im eingebauten Zustand ist sehr schwierig.

Sind alle diese Arbeiten erledigt, liegt ein Haufen Teile bereit, der nach Moglichkeit sortiert gelagert
werden sollte, zusammen mit den jeweiligen Schrauben. Vergammelte oder beschadigte Schrauben
sollten unbedingt erneuert werden, dreckige oder verélte Schrauben kénnen sauber gemacht und
weiterverwendet werden. Die Schrauben haben teilweise so merkwirdige Abmessungen, dass man
im Schraubenhandel garantiert nicht oder nur sehr schwer fiindig wird und bei VW sind die Schrau-
ben sehr teuer. Insbesondere im Schraubenhandel missen oftmals groRere Mengen abgenommen
werden, was wenig Sinn macht. Grundsatzlich und unabhéngig vom Zustand der Schraube sollten die
Schrauben fir die Befestigung der Schwungscheibe auf der Kurbelwelle, die Stehbolzen und Muttern
fur die Befestigung des Abgaskrimmeres am Zylinderkopf und die Schraube fir das Zahnriemenrad
auf der Kurbelwelle immer ersetzt werden. Ebenso alle selbstsichernden Muttern auf den Glihstiften.
Bei den Schrauben fur die Befestigung des Turboladers am Krimmer scheiden sich die Geister, laut
Leitfaden von VW brauchen sie nicht ersetzt werden, manche machen das trotzdem, aber bei einem
Preis von dber 20 Euro pro Schraube, der aufgrund der besonderen Eigenschaften der Schraube
(hitze- und korrosionsbestandig) gerechtfertigt sind, habe ich mich an den Leitfaden gehalten und die
Schrauben nach einer griindlichen Reinigung wieder verbaut (Nur AAZ). Turbolader (Nur AAZ), Ein-
spritzpumpe, Einspritzdiisen, Einspritzleitungen, Ol und Wasserpumpe sollten in Olpapier oder sau-
bere Putzlappen eingewickelt werden, damit nicht versehentlich Fremdkdrper eindringen kdnnen.
Neue oder AT-Teile sollten erst dann ausgepackt werden, wenn der Einbau ansteht.

Damit sind jetzt alle Vorarbeiten erledigt.

4. Der neue AAZ-Motor

Da jetzt alle weiter zu verwendenden 1,6er-Teile bereitliegen, sollte man sich auf die Suche nach ei-
nem geeigneten AAZ-Motor (oder 1Y-Motor) machen. Hierzu gibt es viele Moglichkeiten, wie gut oder
weniger gut, preiswert oder weniger preiswert man an einen solchen Motor kommen kann. Auch der
Zustand, die Laufleistung und die ortliche Verflugbarkeit spielen eine groRe Rolle. Allgemein kann ge-
sagt werden, das es groRRe Preisunterschiede gibt und insbesondere Schrotthandler oftmals voéllig
Uberhohte Preise verlangen. Auch sollte man bedenken, das die Einspritzpumpe, der Turbolader,
Abgaskrimmer und Saugrohr vom AAZ nicht benétigt werden. Man kann diese Teile zwar nach dem
Umbau wieder verkaufen, aber das verursacht Aufwand und ob sich ein guter Preis erzielen l&sst, ist
ungewiss. Beispielsweise wurden mir Hamburg Motoren mit ca. 120.000 km Laufleistung komplett fir
1500-1850 Euro angeboten, teilweise sogar nicht komplett. Im Internet kann man unter www.renet.de
oder www.callparts.de auch fuindig werden. Allerdings gibt es auch hier deutliche Preisunterschiede
und teilweise absolute Mondpreise. Ich bin fiindig geworden Uber Renet bei der Firma Autorecycling
Pohl im hessischen Melsungen. Dort habe ich einen kompetenten Ansprechpartner gefunden, der mir
genau meinen Motor Uberholt anbieten konnte. Fir einen aufgebohrten und neu gehonten Block mit
neuen Kolben, Kolbenringen und Lagern, einen neuen Zylinderkopf mit neuen Ventilen und Hydro-
stoReln, aber der alten Nockenwelle und ohne ESP und Turbo habe ich dann 1789 Euro bezahlt, in-
klusive Lieferung zu mir nach Hause. Dabei waren alle sonstigen Anbauteile und fir den Umbau vom
AAZ (bzw. 1Y) benétigten Halter, ganz wichtig, der Olpeilstab, die Olwanne, die Olpumpe, die
Vakuumpumpe, der Offilterflansch (ganz wichtig, denn der JX-Flansch passt nicht) , der Ventildeckel
und die komplette Zahnriemenabdeckung, neue Einspritzdiisen und Glihstifte. Auch ein kompletter
Satz Zahnriemenrader war dabei, allerdings sollte in jedem Fall das Rad auf der Kurbelwelle erneuert
werden. Verwendet werden kénnen idealerweise AAZ-Motoren (bzw. 1Y-Motoren) aus Quermotor-
Spenderfahrzeugen (Golf, Vento), insbesondere bei Motoren aus dem Audi 80 ist dagegen Vorsicht
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geboten, teilweise ist der Motorblock im Bereich der Motor-Halteraufnahmen anders, so dass die JX-
Halter nicht passen. Alternativ kdnnen auch Motoren mit den folgenden Kennbuchstaben anstelle
eines Motors mit Kennbuchstaben AAZ verwendet werden. Insbesondere Motoren mit den Buchsta-
ben 1Y oder AEF aus Polo oder Golf mit 1,9 Liter Saugdieselmotor (47kW/64PS) sind brauchbar.
Auch die Verwendung von Motoren mit den Kennbuchstaben ABL oder 1X ist mdglich, sie stammen
aus dem VW T4. Allerdings muss hier eine individuelle Losung firr die andere Lage des Olpeilstabes
gefunden werden. Die genannten Alternativ-Motoren sind technisch nahezu identisch mit dem AAZ,
lediglich die Pleuel und die Kolben sind minimal anders, aber alle Alternativen sind mit den fur Turbo-
Motoren ganz besonders wichtigen Olspritzdiisen ausgeriistet, welche die Unterseite der Kolben
kiihlen (Kolbenbodenkihlung)

5. Der Umbau im Detall

Der Umbau selbst lasst sich relativ einfach bewaltigen, allerdings sollte gutes Werkzeug vorhanden
sein (Nix ist schlimmer als durch minderwertiges Werkzeug vergniddelte Schrauben) und auch der
neue Motor sollte in einer Halterung stehen, welche de Montage deutlich erleichtert und insbeson-
dere das Anziehen der Schrauben mit einem Drehmomentschlissel nicht zu einer wackeligen Aktion
werden lasst. Ich habe mir so eine Halterung, wie auf dem Bild zu erkennen, aus ein paar alten Abfall-
resten selbst geschweifl3t. Sie muss nicht schon sein, sondern nur stabil und kippelfrei. Als weiteres
sollten vorhanden sein, Kupferpaste, Dichtungspaste, Schraubensicherungskleber, ein Drehmoment-
schlissel, ein stabiles Winkeleisen mit Lochern und eine gut ausgestattete Werkzeugkiste, einen Ge-
windebohrer M8, alle Dichtungen als Neuteile, alle Schrauben, Muttern und Unterlegscheiben als
Neuteile, wenn sie selbstsichernd sind oder vom alten Motor zu vergammelt waren, um weiterver-
wendet zu werden. Aul3erdem ein ordentlicher Berg an Putzlappen, ein langes Rohr als Hebelarm,
der entsprechende Reparaturleitfaden als Fotokopie, damit man die richtigen Drehmomentwerte zur
Hand hat und viel Zeit. Nichts ist nerviger, als das Arbeiten unter Zeitdruck, da passieren die meisten
Fehler. Jeder Schritt sollte gut durchdacht sein und notfalls lieber zweimal Uberlegen, als einmal
Schrauben wieder lI6sen zu missen. Daneben ist auch der Gebrauch von Handschutzpaste sinnvoll,
die vor der Arbeit aufgetragen wird und hinterher mit Wasser abgespult wird. Dabei werden dann
auch samtliche Verschmutzungen mit abgespult. Die Paste gibt es im gut sortierten Handwerksbe-
darf. Ich verwende PR88 (gelbe Kunststoffdose).

Das Montagegestell, deutlich zu erkennen, das es sich am Rand
der Olwanne abstiitzt
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5.1 Der Montage der Olpumpe

Bevor irgendwelche Arbeiten begonnen werden, unbedingt den ungeféhren oberen Totpunkt des Kol-
bens im ersten und vierten Zylinder einstellen. Diesen Punkt mit einem kleinen Farbklecks auf der
Kurbelwelle markieren. Als Orientierungspunkt kann zum Beispiel eine Schraube dienen, die gegen-
uber vom Farbklecks liegt. Diese MalRnahme dient der spéateren Orientierung, wenn der Motor zu-
sammengebaut ist und die OT-Stellung nicht mehr von auRen zu erkennen ist. Die Olpumpe sollte
jetzt als erstes montiert werden. Sie ist zum Schluss nicht mehr so ohne weiteres zuganglich und ne-
ben dem Kurbeltrieb eines der wichtigsten Bauteile im Motor. Zunéachst wird die Olpumpe zerlegt.
Sollten dabei die beiden Zahnrader herausfallen, beide so wieder einsetzen, das die markierten
Punkte sichtbar sind und jeweils der eine Punkt des einen Zahnrades zwischen die beiden Punkte
des anderen Zahnrades kommt. Der Saugstutzen der AAZ-Pumpe (baugleich mit 1Y-Pumpe) wird
abgebaut und der zuvor geplante Saugstutzen des alten JX-Motors wird montiert. Das Planen ist
wichtig, damit die Zahnrader der neuen Olpumpe nicht in den Laufspuren der alten Zahnrader am
Olpumpenschnorchel laufen. Dann kann die Olpumpe eingebaut werden. Dabei unbedingt die
Schrauben fur die Pumpe vom JX verwenden, die AAZ-Schrauben (bzw. 1Y-Schrauben) sind etwa 5
mm zu lang, die JX-Schrauben passen dagegen perfekt. Schrauben mit Sicherungsmittel ansetzen
und entsprechend dem vorgeschriebenen Drehmoment anziehen (20 Nm). Das war es schon.

5.2 Das Loch im Motorblock unterhalb des Krimmers (Nur AAZ)

Das Loch im Motorblock unterhalb des Krimmers dient beim AAZ im Golf dazu, den Rucklauf des
Turboladers aufzunehmen. Da der Motor im Bully schrag eingebaut wird und der Riicklauf an der Ok
wanne angeschlossen wird, muss dieses Loch geschlossen werden. Das geschieht mit einer
Schraube nach DIN 910 M18x1,5 und einem Dichtring. Diese Schrauben gibt es im Schraubenhan-
del, aber auch bei VW kann man unter den Teilenummern N 029 704 2 oder 113 301 229 A flindig
werden, Kostenpunkt ca. 3 Euro.

5.3 Die Montage der Olwanne

Zunachst werden die Dichtungsflachen der Olwanne (die insgesamt natirlich auch sauber sein soll)
und am Motorblock saubergewischt und jeweils mit Dichtungspaste eingeschmiert. Verwendet wird
die Olwannendichtung des JX-Motors. Die AAZ-Olwannendichtung kann auch verwendet werden,
aber es macht wenig Sinn, denn sie muss umgearbeitet werden. Da die Olwanne des JX mit Schwall-
rippen ausgestattet ist, kann ruhigen Gewissens auf die AAZ-Dichtung verzichtet werden. Die Dich-
tung wird auf die Olwanne aufgelegt und durch drei durchgesteckte Schrauben und die Dichtungs-
paste in Position gehalten und dann angesetzt. Jetzt werden alle Schrauben (vorher nattrlich sauber-
gemacht) angesetzt und Uber Kreuz jeweils eine rechts, eine links soweit angezogen, bis sie leicht
handfest sitzen. Dies verhindert ein Verziehen der Olwanne. Darauf achten, das die Olwanne auf der
Schwungradseite mit den Bohrungen fur die Getriebebefestigung zu denen im Motorblock fluchtet und
nicht einseitig Ubersteht, notfalls jetzt mit leichten Schldgen noch ausrichten (siehe Bild). Danach
werden die Schrauben mit Drehmoment von 10 Nm endglltig angezogen, auch wieder schon Uber
Kreuz. Der Motor kann jetzt in das vorbereitete Gestell eingeschoben werden und dann aufgerichtet
werden.

5.4 Die Vakuumpumpe

Die neue Vakuumpumpe vorsichtig ansetzen, nachdem der Gummidichtring gewechselt wurde, das
die Zahnrader der Zwischenwelle und des Antriebsrades der Vakuumpumpe ineinander greifen. Not-
falls vorsichtig die Zwischenwelle durch Drehen am Zahnriemenrad davon Uberzeugen, das die Va-
kuumpumpe montiert wird. Die Spannpratze dann mit der M8er Schraube ansetzen und mit 20 Nm
festziehen. Unbedingt die AAZ-Vakuumpumpe (bzw. 1Y-Pumpe) verwenden, denn die JX-Pumpe hat
einen anderen Zahnkranz und passt nicht (auch nicht mit Gewalt). Da die Vakuumpumpe den Brems-
kraftverstarker mit Unterdruck versorgt, sollte im Zweifel eine neue Pumpe verwendet werden, damit
nicht ungeplant die Bremskraftunterstitzung ausfallt. Meine AAZ-Unterdruckpumpe war noch relativ
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jung, so das ich sie wieder verwendet habe. Die Verwendung der JX-Zwischenwelle ist theoretisch
moglich, aber die dann zwingend erforderliche JX-Vakuumpumpe passt nicht in die Bohrung am AAZ-
Block.

5.5 Olfilterflansch montieren

Es passt nur der AAZ-Offilterflansch und die entsprechende Dichtung vom AAZ, das ist zu beachten!
Auch hier gilt es, die Dichtflachen zu reinigen und eine neue Dichtung zu verwenden. Filterflansch
und Dichtflache mit Dichtungspaste einschmieren, Dichtung drauf und ansetzen. Die drei Inbus-
Schrauben vom AAZ-Motor (oder 1Y-Motor), die JX-Schrauben haben einen héheren Kopf und pas-
sen nicht) werden mit 20 Nm angezogen. Danach wird er OlFWasser-Warmetauscher montiert (Auf-
schieben auf das Fuhrungsrohr und mit einem 32er-Schluessel die Mutter mit 25 Nm anziehen. Vor-
her den Dichtring am Gehause nicht vergessen) und darunter der Anschluss fiir den Olkihler. Das ist
ein Thermostatgeh&use und nicht als Originalteil von VW erhaltlich. Ich habe meinen von Rheinhold
Maiers Busschmiede, aber es gibt auch andere Anbieter. Als Olkihler hatte ich zunachst den alten
GTI-Kuhler weiterverwendet, der aber nicht ausreichend ist und daher gegen einen Kuhler der Firma
Racimex ausgetauscht wurde (16-reihig) Jetzt noch den Oldruckschalter (grauer Kunststoff), den Ok
temperaturfuhler (0-180 Grad) und den Anschlussflansch fiir die Druckleitung zum Turbolader (nur
AAZ) mit etwas Dichtpaste ansetzen und montieren. Komplett montiert sieht das dann aus, wie auf
dem Bild:

Der Olfilterflansch mit Ol-Wasser-Warmetauscher und

der Anschluss fir den Olkiihler. Der Putzlappen links im Bild
verschlieRt vorlaufig die Offnung fiir den Olpeilstab, der im

Moment nur stéren wirde. Ebenfalls angesetzt sind die drei

Schrauben fiir den Motorhalter und der Schlauch von der Kiihlwasser-
pumpe zum Wasserflansch am Zylinderkopf fiir den kleinen Kreislauf.
Die Pfeile markieren den Oldruckschalter (rechts) und den Temperatur -
fuhler fur das VDO-Instrument auf der Schalttafel.

Die AAZ-Motoren aus dem Audi 80 haben teilweise einen anderen Olfilterflansch. Dieser ist konstruk-
tiv vergleichbar mit dem GTHOIfilterflansch am JX-Motor, den viele Bully-Fahrer verwenden. Sollte ein
derartiger Flansch vorhanden sein, dann kann auf den zugekauften Adapter nattrlich verzichtet wer-
den und der Olkuhler direkt an diesem Flansch angeschlossen werden. Allerdings sollte das Ther-
mostat in diesem Flansch gepriift werden. Die Offnungstemperatur sollte bei 100 Grad liegen (ist auf
dem Thermostat mittig eingepragt). Ist dies nicht der Fall, dann sollte der Thermostat mit der Teile-
nummer 035 115 429 (6ffnet bei 100 Grad) neu gekauft und verbaut werden.
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5.6 Die Montage des Zahnriemenrades auf der Kurbelwelle

Zunachst prifen, ob schon der Dichtring der Kurbelwelle und das ,Portal* (ein halbrundes Alumini-
umteil, das halb um den Kurbelwellenzapfen reicht) montiert sind.

Dichtring (rechter Pfeil) und Portal (linker Pfeil)

Die Montage des neuen Zahnriemenrades (grundsatzlich neu kaufen, nicht das Alte wieder einbauen,
ebenso die Schraube) auf der Kurbelwelle stellt bei ausgebautem Motor eine erste Hirde dar, die
aber mit etwas Geschick schnell zu Gberwinden ist. Zunéchst das Gewinde in der Kurbelwelle und die
Auflageflachen grundlich fettfrei reinigen. Die neue Schraube ebenfalls fett- und 6lfrei reinigen. Dann
auf dem Kurbelwellenzahnrad das VW Spezialwerkzeug 3099 oder einen selbstgebauten
Gegenhalter montieren, den Gegenhalter kann man bei der Firma Matra (vww.matra.de) kaufen.
Dieser Halter ist erforderlich, damit man die Kraft fur das Anziehen der Kurbelwellenschraube nicht
Uber die Kurbelwelle auf den Gegenhalter der Schwungscheibe Ubertragt. Dann die ersten paar
Gewindegange der Schraube und die Auflageflache des Zahnrades auf der Kurbelwelle mit
Sicherungskleber einschmieren. Dabei beachten, nur ein wenig Kleber auf das Gewinde der
Schraube geben. Da beim Eindrehen der Schraube ja die Luft aus der Bohrung entweichen muss,
kann hier zuviel Kleber ein luftdichtes AbschlieRen verursachen und die Schraube kann im Extremfall
das Loch sprengen. Sind die vorgesehenen Stellen mit Kleber versehen, die Schraube ansetzen und
eindrehen. Mit dem Drehmomentschlissel die Schraube dann mit 90 Nm und einer Vviertel
Umdrehung (90 Grad) anziehen. Damit ist diese Arbeit auch erledigt.

5.7 Das Antriebsrad der Zwischenwelle

Das Antriebsrad der Zwischenwelle muss vom AAZ-Motor (bzw. 1Y-Motor) Ubernommen werden. Es
ist im Durchmesser etwas kleiner als das vom JX-Motor und dadurch dreht es bei gleicher Umlaufge-
schwindigkeit des Zahnriemens etwas schneller. In Konsequenz daraus fordert die Olpumpe etwas
mehr Ol. Bei der Demontage und Montage darauf achten, dass der kleine Keil (Passfeder) auf der
Welle nicht verloren geht oder bei der Montage vergessen wird. Die Folge wére eine nicht verniinftig
drehende Zwischenwelle und sehr schnell ein Zusammenbruch des Oldruckes. Da Antriebsrad wird
mit 45 Nm auf der Zwischenwelle befestigt. Die Zwischenwelle vom JX passt theoretisch auch, aller-
dings musste dann auch die JX-Vakuumpumpe verwendet werden, die aber nicht in die entspre-
chende Bohrung des Motorblockes beim AAZ passt. Es muss also zwingend die AAZ-Zwischenwelle
bzw. 1Y-Zwischenwelle verwendet werden.

5.8 Das Schwungrad

Nachdem nun das Zahnriemenrad montiert ist und das Schwungrad auch schon in der Nahe ist,
macht es natirlich Sinn, damit gleich weiterzumachen. Auch hier zunachst prifen, ob Dichtring und
~Portal“ montiert sind und in der Bohrung in der Mitte des Schwungrades schon ein Nadellager
eingesetzt ist. Die AAZ-Motoren (ebenso die 1Y-Motoren) haben standardmaRig kein Nadellager
eingebaut. Falls noch kein Nadellager drin ist, dann jetzt einbauen. Neues Nadellager (Teilenummer
056 105 313 C) vom JX-Motor nehmen, Bohrung in der Schwungscheibe leicht fetten und im
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Durchmesser genau auf den AufRendurchmesser passende Stecknuss zum Eintreiben wéhlen. Das
Nadellager jetzt mit leichten Hammerschldgen auf die Stecknuss eintreiben, dabei muss im
eingebauten Zustand die Schrift auf dem Rand des Nadellagers lesbar sein. In das Lager noch ein
wenig Fett einschmieren und fertig. Dann das gereinigte Zwischenblech des JX-Motors montieren. Es
wird mit 3 kleinen Schrauben am Motorblock befestigt, diese Schrauben mit Sicherungskleber
ansetzen und darauf achten, das alle Bohrungen des Bleches mit Bohrungen des Motors
ubereinstimmen. Eine spatere Anderung der Stellung des Bleches ist nur sehr aufwendig machbar.
Jetzt die Anlageflachen der Schwungscheibe auf der Kurbelwelle und die Schwungscheibe selbst gut
saubern, ebenso die Gewinde in der Kurbelwelle und dann die Schwungscheibe ansetzen. Beachten,
das zwei Schrauben zueinander einen geringeren Abstand haben als die restlichen vier, damit ist si-
chergestellt, das die Schwungscheibe nur in einer Stellung montiert werden kann. Die neuen Schrau-
ben (unbedingt neue Schrauben verwenden, diese haben eine hellblaue Kleberschicht) ansetzen und
jede mit 30 Nm Uber Kreuz anziehen, dann nochmals jede Schraube 90 Grad weiterdrehen und wie-
der ist ein Teil fertig. Jetzt kann auch die Kupplung montiert werden. Zentrierdorn gut gefettet durch
die Mitnehmerscheibe stecken und ins Nadellager einfihren, dann Druckplatte ansetzen (Stift im
Schwungscheibenrand beachten) und die Schrauben der Mithehmerscheibe Uber Kreuz mit Siche-
rungsmittel anziehen.

5.9 Der Abgaskrimmer

Die Montage des Abgaskriimmeres vom JX-Spendermotor ist etwas aufwendiger. Zunachst sind alle
Bohrungen am Zylinderkopf mit einem Gewindeschneider vorsichtig auf Géngigkeit zu prifen. Den
Gewindeschneider (M8-Gewinde) eindlen und dann jedes Loch einmal rein und wieder herausfahren.
Zwischen jedem Loch leicht 6len und vorsichtig drehen. Unbedingt darauf achten, das der Gewinde-
bohrer nicht verkantet wird und auf keinen Fall mit Gewalt arbeiten. Auch Zeitdruck ist hier Fehl am
Platz. In jedes Loch kommt dann ein neuer Stehbolzen, der vor der Montage mit Kupferpaste bestri-
chen wird und dann mit zwei gekonterten Muttern eingedreht und angezogen wird. Jetzt die
Mehrlagenmetalldichtung www.busschmiede.de) ansetzen, der Verbindungsstreb muss unten sein.
Dann den Krimmer ansetzen, der zuvor, wie weiter oben beschrieben, geplant wurde, noch mal
kontrollieren, das sich keine Reste vom Planen innen verbergen. Die inneren vier Dehnscheiben
(dicke Unterlegscheiben) und Kupfermuttern mit Kupferpaste ansetzen und mit 25 Nm anziehen. Jetzt
die aulieren vier Schrauben und Scheiben ebenfalls mit Kupferpaste ansetzen und anziehen. Damit
ist der Krummer fest. Zum Schluss die Warmeschutzbleche oben und unten am Krimmer ansetzen.
Auch hier die Schrauben und Unterlegscheiben mit Kupferpaste ansetzen.

o

Der montierte Krimmer mit den Warmeschutzblechen (Pfeil),
dariiber in hellerem Aluminium mit den Inbusschrauben das Saugrohr
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5.10 Der Abgasturbolader (nur AAZ)

Die Montage des Abgasturboladers ist relativ einfach. Da ich einen neuen Lader montiert habe, war
dieser zunachst noch verpackt. Nachdem Auspacken habe ich zunéchst alle Offnungen auf Fremd-
korper kontrolliert und dann mit einem sauberen Lappen verschlossen. Ein Turbolader ist ein hoch-
prazises Bauteil, Schmutz oder Fremdkorper an der falschen Stelle sind sichere Ausgangsbasis fiir
schnelle Defekte. Bei dieser Gelegenheit habe ich das Spiel der Welle versucht zu messen. Weder in
Axial- noch in Radialrichtung hat ein neuer Turbolader fuihlbares Spiel. Die vier Schrauben, die den
Krimmer mit dem Lader verbinden, brauchen laut Leitfaden nicht ersetzt werden. Da sie aus beson-
deren Legierung bestehen, korrodieren sie auch nicht. Sie werden am Gewinde mit Kupferpaste ein-
geschmiert und dann wird der Lader montiert, die Offnung zum Kriimmer priifen und den schiitzen-
den Lappen entfernen und den Lader ansetzen. Zwischen Lader und Krimmer befindet sich keine
Dichtung und es wird auch keine Dichtungspaste aufgetragen. Hier dichten einfach nur zwei Metall-
flachen. Die Schrauben mit 45 Nm anziehen und fertig, der Lader ist dran. Als Druckleitungen fir das
Ol und als Rucklaufleitung habe ich mir im Hydraulik-Ersatzteilehandel entsprechend der Vorgaben
der alten Leitungen vom JX (jeweils bei der Lange fur den AAZ dann 50 mm dazurechnen) Drucklei-
tungen anfertigen lassen. Diese sind flexibel aus speziellen Gummiwerkstoffen und werden daher, im
Gegensatz zu den JX-Leitungen, nicht gammeln. Anschlisse sind jeweils hochdruckgepresste Fit-
tings. Diese Leitungen verwende ich auch schon beim Olkihler, sie sind fiir ihre Zwecke mehr als
ausreichend (Druckgrenze bei ca. 200 bar und Temperaturgrenze jenseits von 180 Grad). Im Zuge
der Optimierung werden die Leitungen gegen Stahlflexleitungen ausgetauscht. Die Erfahrung zeigt,
das es gerade bei der Rucklaufleitung doch zu sehr hohen Temperaturen kommt und die
Stahlflexleitungen dem noch besser standhalten.

Der montierte Turbolader, deutlich zu erkennen, die Befestigungs -

schrauben (Pfeile) und die Tiicher, welche die restlichen Offnungen schiitzen.
Auch der Druckschlauch mit der silbernen Schutzhiille ist schon

Montiert (blauer Pfeil), nur AAZ.
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...und am Turbolader (Pfeil). Die Ricklaufleitung ist auf dem néachsten
Bild zu sehen (Pfeil rechts) nur AAZ.
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5.11 Die Montage des Hosenrohres und der Turbostitze (nur AAZ)

Das Hosenrohr wird zun&chst provisorisch mit den 4 Muttern am Turbolader befestigt. Halbwegs mit-
tig ausrichten und dann alle 4 Muttern Uber Kreuz soweit anziehen, dass das Hosenrohr zunachst
seine Lage nicht &ndert. Diese Vorarbeit ist erforderlich, um die Turbostiitze soweit anzupassen, das
sie montiert werden kann. Fur die Anpassung und Montage der Turbostitze gibt es diverse Mdoglich-
keiten. Ich habe zunachst die Stitze des Spendermotors nach dem Sandstrahlen und Grundieren
angepasst, ohne sie direkt zu andern. Dabei stellte sich heraus, das ein Auffeilen der unteren Locher
in der Stutze nach oben dazu fuhrt, das die obere Kante der Stitze genau auf die Kante stoR3t, an
welche die Stiitze eigentlich angeschraubt werden soll.

Deutlich erkennbar die etwas zu kurze Turbostitze (Pfeil links)
des JX-Motors. Diese muss jetzt entsprechend angepasst werden.

Dies ermoglicht eine relativ simple Montage der Stiitze mit zwei Blechen, die jeweils vorne und hinten
mit Schrauben gegen geschraubt werden und so ein SchweiRen oder weiteres Andern der Stiitze
Uberflissig machen. In diesem Bereich wegen der groRen Hitze auf keinen Fall rostfreien Edelstahl
verwenden, dieser wird unter den Bedingungen sehr schnell sprode und bricht. Verzinkte Schrauben-
qualitat ist mehr als ausreichend. Bei einer spateren Demontage des Abgasrohres sind die Schrau-
ben in jedem Falle total vergammelt und mussen aufgeflext werden.

Hier deutlich zu sehen, das die unteren Befestigungslocher der
Turbostitze leicht nach oben aufgefeilt werden, damit die Stiitze
oben genau auf Stoss mit dem Halteblech des Laders liegt.
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Die Bleche fur die Verbindung der Turbostitze habe ich mit Hilfe einer kleinen Pappschablone ange-
fertigt. Ein Nachmessen der fertigen Bleche ergibt ein Maf3 von etwa 40 mm x 70 mm. Als Rohmate-
rial dient einfaches verzinktes Blech in der Starke 1,5 mm.

Die 4 Verbindungsbleche.

Pro Seite der Turbostiitze, also vorne und hinten, werden jeweils 2 Bleche tbereinander gelegt. Ein
erstes Blech wird aufgelegt und mit einem Stift die Lage der Locher markiert. Dann werden alle 4 Ble-
che gebohrt und entgratet. Die Bleche werden mit 4 Schrauben, Scheiben und Muttern montiert. Fer-
tig sieht das so aus:

Die montierten Adapterbleche in der Seitenansicht (Pfeile)
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Adapterblech in der Ansicht von vorne (aus Richtung Schwungscheibe)
Die Zacken vorne (Pfeil) gehdren zum Anlasserzahnkranz

Nachdem die Anpassungsarbeiten durchgefiihrt sind wird die komplette Anlage (Turbostiitze, Hosen-
rohr und Adapterplatten) wieder demontiert. Das ist erforderlich, damit der Motor leichter transportiert
werden kann. Bei der Montage im Fahrzeug kann es unter Umstanden zu einer leichten Verspannung
kommen, wenn der Auspufftopf an den Gummilagern montiert wird. Hier muss dann eventuell das
Hosenrohr leicht gebogen werden. Bei mir war das nicht der Fall, aber andere Umbauer berichten
davon.

5.12 Die Montage des ruckwartigen Motorhalters

Der ruckwartige Motorhalter, der natrlich vorher auch gesandstrahlt wurde, wird mit vier Schrauben
am Motorblock angeschraubt. Anzugsmoment fur die Schrauben ist 25 Nm. Darauf achten, das der in
der richtigen Stellung montiert wird.

5.13 Die Montage des vorderen Motorhalters

Der vordere Motorhalter kann aufgrund seiner Anordnung am Motor und die aufrechte Montagestel-
lung des Motors erst kurz vor dem Einbau des Motors in das Fahrzeug montiert werden, dies muss
zusammen mit den beiden Motorlangstragern passieren, die ebenfalls aus Handlingsgriinden erst
kurz vor Motoreinbau ins Fahrzeug am Motor montiert werden.

5.14 Das Ansaugrohr

Die Montage des Ansaugrohres ist ebenfalls relativ einfach. Dichtung, Dichtpaste und sechs In-
busschrauben. Ansetzen und mit 25 Nm anziehen. Zum Schluss die Gummi-Schlauchleitung mit der
silbernen Warmeschutzhille und den beiden Schellen montieren (nur AAZ). Dabei darauf achten,
dass kein Tuch im Lader oder beim Putzen des Gummischlauches im Rohr vergessen wird. Damit
sind hier schon mal die wichtigsten Teile montiert. Auch der Schlauch fir die LDA-Dose (nur AAZ) an
der Einspritzpumpe kann schon mal am Saugrohr montiert werden. Ein ausreichend langes Stiick
Gewebeschlauch mit 4 mm Innendurchmesser wird auf den kleinen Stutzen oben am Saugrohr
aufgesteckt und mit einer kleinen Klemmschelle gesichert. Den Gewebeschlauch mit 4 mm
Innendurchmesser gibt es in einigen Hamburger Karstadt-Filialen in der Autoabteilung zu einem
unschlagbar gunstigen Preis, also nicht bei VW kaufen.
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5.15 Der erste Teil des Zahnriemenschutzes

Der aus Blech gefertigte hintere Teil des Zahnriemenschutzes muss vor den Riemenscheibenradern
fir Nockenwelle und ESP montiert werden. Da bei diesem Umbauprojekt der ESP-Halter der AAZ-
Maschine verwendet wird, muss auch der Zahnriemenschutz vom AAZ verbaut werden. Am Zylinder-
kopf sind 2 Schrauben jeweils rechts und links auf3en. Das dritte Schraubenloch mit Gewinde ganz
aul3en ist fir den kleinen Halter zwischen ESP-Halter und Lima-Halter gedacht. Dort wird auch der
Olpeilstab mit festgeschraubt. Siehe Bild:

| L;
, Im W :é =
::3

Die Pfeilspitze kennzeichnet den Einbauort des kleinen Halters.

>

5.16 Die Montage der Einspritzpumpe und Einstellen der Steuerzeiten

Bevor die Einspritzpumpe und der Halter angebaut werden, sollte sich vergewissert werden, das die
Gluhstifte korrekt montiert und der Kupferleiter richtig sitzt. Dies ist bei montierter Einspritzpumpe
sehr schwer nachzuholen. AuRerdem muss die LDA-Dose in ihrer Montageposition zur Einspritz-
pumpe geandert werden, weil sie sonst mit dem Kuhlwasserflansch des Zylinderkopfes kollidiert (nur
AAZ). Dies ist relativ einfach mit etwas verlangerten Befestigungsschrauben und einem Stapel Un-
terlegscheiben zu bewaéltigen. Man konnte sich auch entsprechende Distanzhulsen drehen, das ist
aber groRer Aufwand. Im Detail sieht das dann so aus:

Die etwas erhdhte LDA an der Einspritzpumpe. Bei der Montage der
Unterlegscheiben darauf achten, das eine leichte Schragung der LDA
gewahrleistet ist, damit die Kolbenstange nichtin der Fihrung klemmt
(nur AAZ).
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Fur die Montage der Einspritzpumpen vom 1,6er Motor (JX/KY/CS) wird der Halter mit der VW-
Nummer 028 130 147 A verwendet. Grund daflr sind verschiedene Halter, die im Laufe der
Produktionszeit des AAZ (bzw. 1Y) verbaut wurden und die nicht alle mit der zu verwendenden JX-
Einspritzpumpe (bzw. der CS-/KY-Pumpe) zusammenpassen. Die genannte Teilenummer passt und
damit ist ein einwandfreier Lauf des Zahnriemens und die Verwendung der AAZ/lY-
Zahnriemenverkleidung sichergestellt. In seltenen Ausnahmefallen kann es erforderlich sein, wie auf
dem Bild unten zu sehen, die Befestigungslocher des Einspritzpumpenhalters (AAZ-Teil) fur die
Befestigung am Motorblock zu Langlochern aufzufeilen oder zu frAsen. Dies ist dann erforderlich,
wenn aufgrund unginstiger Toleranzen das Rad der Einspritzpumpe und das Nockenwellenrad nicht
fluchten und der Zahnriemen nicht vollstdndig auf dem ESP-Rad aufliegt. Ein einfaches Aufbohren
der Locher ist dagegen nicht sinnvoll, weil dann mdglicherweise der Winkel der beiden Zahnriemen-
rader zueinander beeinflusst wird. Das Bild zeigt den Halter vor der Auffrasung der Lécher. Wenn die
1Y-Pumpe in ihrem Originalhalter verwendet wird, sind diese Fréasarbeiten nicht erforderlich.

Die Konsole, die roten Pfeile markieren die Lécher, die um etwa4 mm
aufgefrast werden missen und der blaue Pfeil die Frasrichtung
(nur AAZ-Halter mit IX-Pumpe)

Der ESP-Halter mit den aufgefrasten Lochern (Pfeile).

Grundsatzlich lassen sich die folgenden Einstellarbeiten am besten bei ausgebauten Einspritzdisen
durchfiihren, weil der Motor dann keine Kompression beim Durchdrehen aufbaut. Zunachst wird der
Halter fur die Einspritzpumpe montiert. Darauf achten, dass die Schrauben mit dem richtigen Drehmo-
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ment (25 Nm) angezogen werden und die Konsole nicht schief zur Stirnseite des Motors steht. Vor
weiteren Arbeiten zum Einstellen der Steuerzeiten sollte man sich dariiber im Klaren sein, das die
Einstellung des Motors im ausgebauten Zustand nur eine grobe Voreinstellung sein kann, wenn nicht
das entsprechende Spezialwerkzeug 2068A von VW vorhanden ist. Beschrieben wird hier die Ein-
stellung mit den entsprechenden Spezialwerkzeugen, da ich die Investition nicht gescheut habe. Eine
nur grobe Einstellung ist mdglich, birgt aber viele Gefahren und Fehlerquellen und sollte nur im Wis-
sen um die Details der Motorsteuerung gemacht werden. Auf jeden Fall ist dann nach Einbau des
Motors eine genaue Einstellung des Motors in einer Fachwerkstatt erforderlich. Kurbelwelle anhand
der Farbmarkierungen auf OT stellen bzw. Spezialwerkzeug 2068A wie im Bild gezeigt, in Stellung
bringen.

Das Spezialwerkzeug 2068 A in Einbauposition. Der Stab mit der
Einteilung wird auf 100 mm eingestellt, wobei bei der Einteilung auf der
kleinen Skala der linke (obere) Strich die Bezugslinie ist. Die Spitze (Pfeil)
muss jetzt in die Kerbe auf dem Kupplungsgehause greifen. Andernfalls
vorsichtig die Kurbelwelle so drehen, das es passt. Sollte beim Drehen der
Kurbelwelle ein Widerstand auftreten, dann die Kurbelwelle vorsichtig
andersherum drehen.

Jetzt die Einspritzpumpe montieren, aber die Schrauben nur handfest anziehen. Die Pumpe ist jetzt
grob voreingestellt, wenn die Markierungen auf der Pumpe und der Konsole, wie im Bild dargestellt,
Ubereinstimmen. Dargestellt ist allerdings die JX-Konsole (siehe unteres Bild). Mit der AAZ-Konsole
ist es &hnlich. Die Einspritzpumpe steht ungefahr auf Foerderbeginn fiir den ersten Zylinder, wenn die
Passfeder nach oben oder schrag links oben zeigt und sich das Zahnriemenrad so aufschieben lasst,
dass das Loch fur den Dorn im Bereich unten rechts liegt. Diese Angaben beziehen sich auf die
Draufsicht von vorn.
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Grobe Voreinstellung der Einspritzpumpe (AAZ-Konsole, 1Y-Konsole analog)

Jetzt kann das Einspritzpumpenrad montiert werden. Dazu zunachst die kleine Passfeder (halb-
mondférmiges Teil), die hoffentlich in den Umbauwirren bisher nicht verloren gegangen ist, einlegen
und das Einspritzpumpenrad aufsetzen. Die Mutter und die Unterlegscheibe ansetzen und gegen dre-
hen, aber noch nicht fest anziehen. Beim Einspritzpumpenrad gibt es zwei verschiedene Varianten.
Einmal die Version mit nur einer Bohrung fiir den Absteckdorn zum Einstellen, hier ist die Einstellung
auf den ersten Zylinder an der ESP eindeutig. Aber daneben gibt es noch ein ESP-Rad mit zwei
gleichen Bohrungen fir den Absteckdorn, welches bei der Einstellung nattrlich um 180 Grad versetzt
und damit falsch montiert werden kann. Das kann aber verhindert werden. Das Rad hat einer Stelle
eine Kerbe auf der Kante, die wiederum mit der Markierung auf der ESP fluchten muss. Die Kerbe ist
klein und wird gerne mal Ubersehen.

Das Nockenwellenrad aufsetzen und die Schraube ansetzen und handfest gegenziehen. Jetzt sind
die Riemenscheiben beide angebracht und es muss kontrolliert werden, ob beide Riemenscheiben
auch zueinander fluchten. Dies ist fur den spateren Lauf des Zahnriemens von grof3er Wichtigkeit.
Versatz der Rader zueinander fuhrt zu Ubermafiigem Verschleil3 des Zahnriemens innerhalb weniger
Kilometer und kann zum Motortotalschaden fiihren. Zur Priifung der Rader auf Versatz ein Stahllineal
komplett mit der Kante auf Nockenwellenrad auflegen und dann prifen, wie das Einspritzpumpenrad
dazu steht, eventuelle Fehlstellungen des Einspritzpumpenrades mit Fuhlerblattiehre ausmessen (bei
mir waren es 0,6 mm, die die Einspritzpumpenhalterung zu weit in Richtung Kupplung saf3) und die
Angaben merken. Optimal ist es, wenn beide Rader mit jeweils 2 Auflagepunkten am Lineal anliegen.
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Ist das nicht der Fall, dann muss die Halterung fiir die ESP nachjustiert werden, dazu die ESP wieder
komplett demontieren und den Halter um das mit der Fuhlerblattlehre gemessene Malf3 entsprechend
verschieben. Sollte das Stahllineal dagegen auf dem ESP-Rad gut aufliegen und am Nockenwellen-
rad einen Spalt haben, dann ebenfalls diesen Spalt messen und die ESP-Halterung entsprechend in
Richtung Kupplung verschieben. Ein Verschieben der Konsole durch Schlage mit dem Hammer ohne
Losen der Konsolenbefestigungsschrauben ist nicht zulassig und fuhrt zu Schaden, immer die Ein-
spritzpumpe abbauen und die Schrauben l6sen. Fluchten die Rader nach der Einstellung und erneu-
ter Montage der ESP perfekt, dann das Nockenwellenrad wieder I6sen und abbauen. Das Einspritz-
pumpenrad braucht nach erfolgreicher Einstellung nicht wieder demontiert zu werden. Vielmehr wird
es mit dem Dorn (VW 2064), der durch das Rad (kleines Loch) in die Konsole gesteckt wird, arretiert
und das Einspritzpumpenrad mit 45 Nm angezogen.

Jetzt muss die Nockenwelle in Position gebracht werden, sie hat am gegeniberliegenden Ende der
Riemenseite eine Nut, in die entweder das Spezialwerkzeug von VW (VW 2065A), ein entsprechen-
der Keil (5mm starkes Blech) oder notfalls ein passender Schraubenschlissel eingelegt wird, die No-
cken des ersten Zylinders (der Zylinder, der dem Zahnriemenrad am nachsten ist) zeigen jetzt jeweils
rechts und links schrag nach oben. Die Einspritzpumpe ist nach wie vor durch den Dorn arretiert.
Jetzt die Spanrolle ansetzen und die Mutter soweit hereindrehen, das die Spannrolle gerade noch
drehbar ist, Sicherungskleber nicht vergessen. Dann den Zahnriemen entsprechend der Darstellung
auflegen. Dabei darauf achten, dass er stramm und ohne Lose zwischen Kurbelwellenrad, Zwischen-
wellenrad und Einspritzpumpenrad aufliegt, ebenso zwischen Kurbelwellenrad und Spannrolle. In die
letzte Schlaufe des Zahnriemens, die sich fur das Nockenwellenrad oben links bilden sollte (wenn
nicht, dann stimmt was nicht) wird das Nockenwellerad eingelegt und auf die Nockenwelle aufge-
schoben. Der Konus der Nockenwelle lasst eine Montage des Rades nur in einer Stellung zu, falsch
herum Aufstecken ist nicht méglich. Darauf achten, dass in allen Zahnriemenradern auch wirklich die
Zahne des Zahnriemens eingreifen und nicht nur aufliegen, was gerne vorkommt. Insbesondere der
Bereich des Zahnriemens zwischen Kurbelwellenrad und ESP (Uber der Zwischenwelle) rutscht
gerne aus der Verzahnung. Unbedingt mehrfach kontrollieren und bei Unsicherheit die Zahnriemen-
montage wiederholen. Ein Fehler bei dieser Arbeit bedeutet den sicheren Motortotalschaden.

[ Nockenwellenrad

Spannrolle

Einspritzpumpenrad

/Zwischenwellenrad (ohne Zahne)

/ Kurbelwellenrad

Umschlingungsbild des Zahnriemens
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Jetzt durch Verdrehen der Spannrolle (mit Spezialwerkzeug Mutterndreher Matra V159) den Zahn-
riemen so spannen, wie auf dem Bild unten gezeigt. Der Skalenwert auf der Anzeige des VW 210
(Spezialwerkzeug) muss zwischen 12 und 13 liegen. Da durch das Anziehen der Nockenwellen-
schraube, die im Moment ja noch nicht ganz fest ist, eine leichte Erh6hung der Spannung erfolgt,
macht es Sinn, den Einstellwert zunachst bei etwa 12,4 zu wahlen und die Spannrollenmutter anzu-
ziehen. Jetzt die Nockenwellenschraube mit 45 Nm anziehen und dann die Spannung noch mal pri-
fen. Sie sollte jetzt bei knapp 13 liegen und wird im Laufe des Betriebes durch eine minimale Langung
des Zahnriemens noch leicht abfallen, aber keinesfalls unter 12 sinken.

Spannung des Zahnriemens einstellen

Das Werkzeug 2068A jetzt abbauen und den Motor ein paar Mal mit der Hand und einem Schrauben-
schliissel an der Kurbelwelle (und nur dort) im Uhrzeigersinn durchdrehen (vorher ein paar Tropfen Ol
auf die Nockenwelle und in die Einspritzdusenlécher geben) und noch einmal kontrollieren, ob die
Zahnriemenspannung stimmt, die Markierung auf der Kupplung wieder an derselben Stelle ist, der
Keil an der Nockenwelle sich wieder einlegen lasst und der Dorn an der Einspritzpumpe sich wieder
einstecken lasst. Ist das alles in Ordnung, dann stimmen die Steuerzeiten, kommt es wahrend des
Drehens trotz ausgebauter Einspritzdiisen und/oder Gluhstiften zu einem Widerstand, oder lassen
sich hinterher Dorn und Keil nicht wieder einstecken, oder stimmt die Markierung auf der Kupplung
nicht mehr mit dem Anzeiger lberein, dann ist etwas beim Einstellen schief gegangen und es muss
die komplette Prozedur wiederholt werden. Beim Durchdrehen unbedingt auch den Zahnriemen beo-
bachten. Lauft dieser seitlich in eine Richtung auf dem Einspritzpumpenrad ab, dann muss die Stel-
lung von Einspritzpumpenrad und Nockenwellenrad erneut auf einwandfreie Fluchtung kontrolliert
werden.

Bisher wurden nur die Steuerzeiten der einzelnen Motorbauteile zueinander eingestellt, nicht jedoch
der Foerderbeginn der Einspritzpumpe. Dies wird jetzt vorgenommen. Dazu muss zunachst die
Schraube auf der Stirnseite, dort, wo die Einspritzleitungen spater angeschlossen werden, herausge-
dreht werden und eine Messuhr mit Adapter (VW 2066) installiert werden. Die Messuhr mit ca. 2,5
mm Vorspannung einsetzen.
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2066

Messuhr in der Einspritzpumpe montiert

...und so sieht das in Natura aus

Jetzt die Kurbelwelle langsam entgegen der Drehrichtung (entgegen dem Uhrzeigersinn) drehen, bis
sich der Zeiger der Messuhr nicht mehr bewegt. Die Messuhr mit ca. 1 mm Vorspannung auf O stel-
len. Jetzt den Motor in Drehrichtung (im Uhrzeigersinn) drehen, bis die Markierung auf der Kurbel-
welle mit der Bezugsmarke fluchtet, Keil und Dorn sollten sich jetzt wieder einstecken lassen. Den
Wert auf der Messuhr sollte zwischen 0.83 und 0,97mm Hub liegen. Wenn eingestellt werden muss,
dann sollte auf 0,90 +/- 0,02 mm eingestellt werden, wobei fur ein Optimum an Leistung eher in
Richtung des oberen Grenzwertes eingestellt werden kann. Als absoluter Maximalwert kann die
Einstellung 0,97 mm gewahlt werden (Oberer Grenzwert fir Messung ohne Einstellung). Zum
Einstellen die beiden oberen Schrauben und die hintere Schraube, sowie die vordere untere
Schraube |6sen und die Einspritzpumpe vorsichtig verdrehen, bis der Messwert auf der Messuhr den
korrekten Wert anzeigt. Dann alle Schrauben wieder anziehen (25 Nm). Damit ist die komplette
Einstellung von Steuerzeiten und Forderbeginn erledigt. Fertig sollte das Ganze dann so aussehen:
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Kompletter Zahnriementrieb ohne Verkleidungen

Ein letztes Mal den Motor in Drehrichtung durchdrehen und mit Dorn und Keil an der Nockenwelle
kontrollieren, die Zahnriemenspannung prufen und alle Schrauben noch mal kontrollieren. Lasst sich
alles ohne Widerstand oder metallische Gerausche drehen, stimmen hinterher die Zahnriemenspan-
nung und lassen sich Dorn und Keil einwandfrei einsetzen (ein bisschen fummeln ist erlaubt), dann
stimmen die Steuerzeiten und diese Arbeit ist abgeschlossen. Noch mal alle Schrauben und Muttern
kontrollieren, Nachprifen des Drehmomentes aber nur mit gestrecktem Keil und Dorn. Dann Zahn-
riemenschutz und Ventildeckel aufsetzen und anziehen. Die kleinste Unsicherheit, ob man alles rich-
tig gemacht hat, sollte jeden sofort dazu bringen, den kompletten Arbeitsgang noch mal zu wiederho-
len. Sicher ist sicher und Vorsicht ist besser als Nachruf.

5.17 Einbau der Einspritzdisen und —Leitungen

Bei meinem Motor habe ich nagelneue Einspritzdisen, eingestellt auf 170 Bar Abspritzdruck, verbaut.
Diese werden mit den passenden Warmeschutzscheiben verbaut. Anzugsmoment 70 Nm. Damit die
Dusen auch spater wieder leicht ausgebaut werden kénnen, werden die Gewinde (nur die Gewinde
I satt mit Kupferpaste eingestrichen. Damit ist sichergestellt, dass das Gewinde gut geschmiert ist.
Als Nebeneffekt bildet sich am oberen Gewinderand beim Einbauen eine sehr schone Raupe aus
Kupferpaste, die verhindert, das im laufenden Betrieb Feuchtigkeit in das Gewinde eindringen kann,
was eine spatere Demontage massiv erschwert und moglicherweise auch zu Schaden am Zylinder-
kopf fuhren kann.

Die Einspritzdiisen mit Kupferpastenring
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Einbaulage der Warmeschutzscheiben, der Pfeil zeigt zum Brennraum

Sind die Einspritzdiisen montiert, dann kénnen die Einspritzleitungen montiert werden. Dabei gibt es
das Problem, das weder die AAZ-Leitungen (wegen der JX-ESP) noch die JX-Leitungen (wegen des
hoheren Motorblockes) richtig passen (nur AAZ). Als Losung missen die JX-Leitungen sehr vorsichtig
gebogen und montiert werden. Dies geschieht am besten, in dem jede Leitung einzeln angepasst
wird. Dazu wird das Leitungspaket getrennt (Entfernung der beiden Schraubklammern) und die Lei-
tung an der ESP montiert, die Uberwurfmutter nur ansetzen und dann die Leitung vorsichtig in Rich-
tung der Einspritzdise biegen. Scharfe Knicke unbedingt vermeiden und unbedingt darauf achten,
das die fertig gebogene Leitung nicht an anderen Bauteilen anschlégt. Sind alle Leitungen montiert,
dann die Leitungen vorsichtig so in Form biegen, das sich die beiden Schraubklammern an den ur-
sprunglichen Stellen wieder montieren lassen. Dabei die Zwischengummis nicht vergessen.

&

Der Verlauf der Einspritzleitungen von der ESP zu den Diisen

Dann die Gewebeschlauche fur die Rucklaufe der Einspritzdiisen anbringen. Zum Schluss die Leitung
vom Ansaugrohr zur LDA, die am Ansaugrohr schon befestigt wurde, an der LDA aufstecken und mit
einer Klemmschelle sichern (nur AAZ).
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5.18 Ventildeckel

Der Ventildeckel vom AAZ (bzw. 1Y) muss wieder verwendet werden, der vom JX (bzw. CS oder KY)
passt nicht. Allerdings muss vom JX-Deckel das Kunststoffteil mit dem Olabscheider auf den AAZ-
Deckel umgebaut werden. Da beide Deckel fur dieses Teil die gleiche Bohrung haben, kann ganz
einfach umgesteckt werden.

Nur AAZ:

Der Gummischlauch fur die Kurbelgehauseentliiftung, die vom Olabscheider an das Gummi-
stiick zwischen der Saugseite des Turboladers und dem Kunststoffrohr vom Lulftfilter ange-
bracht wird, muss in manchen Fallen geandert werden. Beschrieben wird die gednderte Aus-
fuhrung, da ich das Gummstlick zwischen Turbolader-Saugseite und Kunststoffronr vom Luft-
filter erneuert habe. Die neue Ausfuhrung besitzt keinen Anschluss mehr fir die Kurbelgehau-
seentliftung, diese muss soweit verlangert werden, dass sie an den Stutzen am Kunststoffrohr
heranreicht. Dieser Stutzen wird bei der alten Ausfuhrung fur das Sicherheitsventil am An-
saugrohr verwendet, aber der Gummischlauch vom Sicherheitsventil am Ansaugrohr zum
Kunststoffronr kann entfallen. Die Verlangerung des Gummischlauches vom Olabscheider
zum neuen Anschluss am Kunststoffrohr kann mit dem alten Schlauchstiick vom Sicherheits-
ventil erfolgen, das nicht mehr benétigt wird.

Das Bild zeigt links die alte Version des Verbindungsstiickes und rechts
die neue Ausfuhrung. Der Pfeil zeigt den Unterschied (nur AAZ).
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Das Bild zeigt den Einbauort des Verbindungsstiicks (roter Pfeil). Der blaue
Pfeil zeigt das Verbindungsrohr zum Luftfiltergeh&use. Der griine Pfeil
zeigt das Anschlussrohr fiir die Kurbelgehauseentliftung und den
Schlauch fiir das Uberdruckventil am Saugrohr. Der gelbe Pfeil zeigt den
Schlauch von der Kurbelgehauseentliftung am Ventildeckel.

Da der Schlauch vom Uberdruckventil nicht gebraucht wird, kann aus diesem und dem Schlauch der
Kurbelgehauseentliftung ein passender Schlauch gefertigt werden, um die Kurbelgehauseentliiftung
an den Stutzen am Verbindungsrohr zum Luftfiltergehduse anzuschlie3en. Beide Schlauche werden
mit der Verbindungsmuffe 068 129 644 D aus dem VW-ET-Regal und zwei Schlauchschellen verbun-

den.

So sieht das Ganze dann fertig montiert aus.

Zum Schutz des Schlauches der Kurbelgehduseentliftung werden die Gberstehenden Gewinde der
Ventildeckelbefestigung jeweils mit einem Stlick Gewebeschlauch geschitzt.
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Schutz des Schlauches der Kurbelgehauseentliftung

5.19 Die Kuhlwasserpumpe und der Halter fiir die Lichtmaschine

Die Kuhlwasserpumpe und der Halter fir die Lichtmaschine werden vom JX-Motor verwendet und in
der gleichen Art und Weise wie am JX-Motor an den AAZ-Motor angebaut (analog 1Y). Neue Dich-
tungen verwenden und alle Dichtflachen mit Dichtungspaste ansetzen. Alle Schrauben mit 25 Nm

anziehen.

Montierte Wasserpumpe mit Halter fur die Lichtmaschine

Projekt AAZ 2002, Rev 407.05.2007, ? by Harro Schoettler, Alle Rechte vorbehalten, Vervielfaeltigung oder Weiterverkauf nur mit Genehmigung des Autors Seite 30



Stand 05/2007

Montierter Kiihlwasserschlauch fur den kleinen Kihlwasserkreislauf

5.20 Die Riemenscheibenrader

Verwendet werden die Riemenscheibenrader vom JX-Motor (bzw. CS/KY), jeweils auf der Kurbel-
welle und der Kiihlwasserpumpe. Montage entsprechend, wie schon am JX (bzw. CS/KY). Im Bild
sieht das so aus, wobei der hintere Keilriemen fiur die Lichtmaschine zunachst nur locker aufliegt und

erst mit Montage der Lichtmaschine gespannt wird.

Nach der Montage des unteren Zahnriemenschutzes werden
die Riemenscheiben auf der Kurbelwelle montiert. Der Pfeil zeigt die
Ecke, die entfernt werden muss.

Da der untere Zahnriemenschutz des AAZ-Motors (bzw. 1Y) an einer Stelle leicht am Keilriemen bzw.
am Riemenrad der Wasserpumpe schleift, wird diese Ecke entfernt. Darauf achten, dass keine
scharfen Kanten in diesem Bereich entstehen. Beim fertig eingebauten Motor ist diese Ecke in der
Tiefe des Raumes verschwunden und bei einem Wechsel der Keilriemen besteht die Gefahr, dass
man sich hier dann verletzt.
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Riemenscheiben auf Kurbelwelle und Wasserpumpe, der Pfeil zeigt den
Keilriemen fur die Lichtmaschine

5.21 Der modifizierte Olpeilstab (AAZ/1Y)

Die Bohrung fiir den Olpeilstab ist ca. 10mm im Durchmesser, der vom JX (bzw. CS/KY) zu (iber-
nehmende Olpeilstab bzw. das Filhrungsrohr hat aber nur einen AuBendurchmesser von 7,8mm. Das
bedeutet, das der JX (bzw. CS/KY)-Peilstab nicht so einfach Ubernommen werden kann, au3erdem
soll ja auch beim umgebauten Motor der Peilstab durch die kleine Wartungsklappe zugénglich sein.
Neben diversen Losungen stellt sich die Verwendung eines Stiickes des AAZ/1Y-Peilstabrohres als
einfache und preiswerte Losung da. Das AAZ/1Y-Peilstabrohr wird oberhalb des umlaufenden Ringes
so abgesagt, dass das untere Teil weiterverwendet werden kann. Der Ring muss also an dem kurzen
unteren Stiick dran sein. Dieses Restrohr wird auf einen Innendurchmesser von 7,9mm aufgebohrt
und der Ring wird etwa auf die Halfte seiner Dicke heruntergefeilt, das geht besonders gut an einem
Schleifstein. Dann wird dieses kurze Stiick Rohr auf das alte JX (bzw. CS/KY)-Peilrohr aufgeschoben
und bis zum Ring hochgeschoben. Der Peilstab kann jetzt genauso wie beim JX (bzw. CS/KY)-Motor
in den AAZ/1Y-Motor eingebaut werden. Trotzdem sollte auf jeden Fall bei der ersten Befullung mit
Motordl gepruft werden, ob die Markierungen auf dem Peilstab noch stimmen. Notfalls missen diese
angepasst werden.

Der Olpeilstab mit aufgeschobener Hiillse vom alten AAZ/1Y-Peilstab
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Da das Rohr des Peilstabes in den Olpegel eintaucht und damit bei einem eventuellen Uberdruck im
Kurbelgehause uber das Peilstabrohr Ol nach auf3en gedriickt werden kann, kann das Rohr knapp
unterhalb der Hulse abgeségt werden. Am Ende und Einbaufertig sieht das dann so aus.

Das gekurzte Peilstabrohr, abgeségt unterhalb der Hilse vom alten
AAZ/1Y-Peilrohr

Der Peilstab wird mit etwas Dichtmasse im Bereich der Huilse versehen und dann in das entspre-
chende Loch im Motorblock eingeschlagen. Etwas Biegen und der Stab lasst sich am Halter fir die
ESP befestigen. Damit bleibt der Peilstab bei eingebautem Motor durch die Wartungsklappe zugang-

B[S
4 6

Befestigung des Peilstabes am kleinen Zwischenhalter
zwischen ESP-Halter und Lima-Halter
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Damit ist der Umbau des Motors komplett. Das fertige Objekt sollte mit dem folgenden Bild eine ge-
wisse Ahnlichkeit haben.

Der fertig umgebaute Motor, komplett montiert und einbaufertig

6. Der Umbau von Motor und Getriebe

6.1. Der Ausbau des alten Motors und des alten Getriebes

Zwecks Arbeitserleichterung werden Motor und Getriebe zusammenhangend als eine Einheit ausge-
baut und ebenso hinterher der neue Motor und das neue Getriebe entsprechend eingebaut. Dazu
sind zunachst diverse Vorarbeiten erforderlich. Als erstes und wichtigstes muss das Motordl abgelas-
sen werden. Ist das vollstandig geschehen, dann muss der Olpeilstab entfernt werden und das O
einfillrohr ausgebaut werden. Das Loch hinter dem Oleinfiillrohr wird mit einem Lappen so verstopft,
das kein Olrest mehr austreten kann. Dann als néachstes die von Plus- und Minuspol abklemmen und
die Batterie ausbauen. Es sind schon viele Arbeiten gescheitert, weil ein Schraubenschlissel auf die
Batterie gefallen ist und einen heftigen Kurzschluss mit explodierender Batterie und umher spritzen-
der Séaure verursacht hat. Durch diese Vorsichtsmassnahme wird das zuverlassig verhindert. Der Be-
reich um die Motorluke hinten und die seitlichen Mdbel (bei den Campingbussen) sollten mit einigen
groRen Lappen abgeklebt werden. Im Eifer des Gefechtes lassen sich Verschmutzungen nicht immer
vermeiden und die Einrichtung wird so geschiitzt. Nichts ist argerlicher, als Flecken, die nicht wieder
weggehen, insbesondere Motor6l aus Dieselmotoren ist besonders intensiv. Jetzt werden alle Kabel
und Schlauche vom Motor abgetrennt und beiseite gelegt, so das der Motor hinterher komplett frei-
gelegt ist. Bei dieser Gelegenheit gleich die Lichtmaschine komplett ausbauen und schon mal an den
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neuen Motor montieren. Am Getriebe die Gelenkwellen und das Schaltgesténge I6sen und abhangen,
ebenso die Kabel vom Anlasser, dabei auch die Wasserleitung am Anlasser ausclipsen. Ebenso die
hydraulische Kupplungsbetatigung. Diese kann demontiert werden, ohne das die Hydraulikleitung
gel6st werden muss. Diese vorsichtig beiseite legen. Es kann aber auch die Leitung gelést werden,
allerdings muss dann hinterher das System entliiftet werden. Zum Ausbau der Motor-Getriebe-Einheit
haben wir einen Werkstattkran auf Radern verwendet, es funktioniert aber auch ein Hubwagen fir
Paletten sehr gut, der unter den Motor gefahren wird und hochgepumpt wird. Der Motor wird an den
dafiir vorgesehenen Lochern eingehangt und der Kran auf leicht Spannung gebracht. Jetzt noch mal
Uberprifen, ob alle Anschliisse, Kabel und Wasserschlauche abgeklemmt sind, das Anlasserkabel
wird gerne vergessen, ebenso die Wasserleitung, die am Anlasser eingeklemmt wird. Ist wirklich alles
ab, dann kénnen die Halter des Motors an der Karosserie und das Gummimetallager am Getriebe
abgeschraubt werden. Sind alle Schrauben los, dann kann der Motor langsam abgesenkt werden.
Immer achten, das nicht irgendwo etwas hangt und bei weiterem Absenken abreif3t. Die Motor-Ge-
triebe-Einheit sollte auf eine Holzplatte oder Palette abgesenkt werden. Liegt der Motor unten, dann
wird der Wagen mit einem Wagenheber aufgebockt und die Palette oder Holzplatte mit dem Motor
unter dem Wagen herausgezogen.

6.2. Der Einbau des neuen Motors

Der Einbau des neuen Motors erfordert zundchst den Zusammenbau von Motor und Getriebe und
das Anflanschen des Anlassers, des Getriebelagers, sowie die komplette Montage der Auspuffan-
lage. Dies lasst sich in ausgebautem Zustand deutlich einfacher und bequemer erledigen. Alle
Schrauben sind erreichbar und es sind keine Verrenkungen noétig, um Teile in Position zu bringen.
Nicht vergessen, ein eventuell neues Getriebe vorher mit Getriebedl (Menge entsprechend der Vor-
schrift) zu befullen. Auch das geht im ausgebauten Zustand leichter. Dann die Motor-Getriebeeinheit
wieder auf der Holzplatte unter das Fahrzeug schieben und den Wagen wieder tber dem Motor mit
dem Wagenheber absenken. Motor mit dem Kran dann anheben und die Halter von Motor und Ge-
triebe an der Karosserie anschrauben. Gelenkwellen und alle Leitungen, Schlduche und Anschlisse
wieder verbinden. Eventuelle Probleme mit dem Gaszug (zu kurz) dadurch beheben, das der Gaszug
am Gaspedal vorne unter dem Wagenboden geltst und mit maximaler Langen-Einstellung nach hin-
ten zum Motor wieder montiert wird. Sind alle Anschliisse montiert, alle Kabel wieder angeschlossen
und alle Schlauche wieder montiert, dann Kuhlwasser und Motordl (4,5 Liter) auffiillen, den Offilter vor
dem montieren vorab schon mit Ol fillen, dann dauert es nicht so lange, bis Oldruck aufgebaut ist.
Die Einspritzpumpe vor dem Anschluss der Kraftstoffleitung (vom Kraftstofffilter) die Pumpe vorsichtig
mit sauberem Kraftstoff befullen. Da der Kraftstoff in der Pumpe auch eine Schmierwirkung hat, wird
so verhindert, das die Pumpe bis zum Selbstansaugen trocken lauft. Jetzt den Motor von Hand vor-
sichtig ein paar Mal durchdrehen, damit das Ol beim Start schon in allen Lagern ist. Jetzt kann der
Motor per Anlasser gestartet werden und sollte nach einigen Versuchen auch anspringen. Die Ent-
luftung des Kihlwasserkreislaufes durchfihren. Das war’s. Fertig sieht das dann so aus:
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Der Motor fertig im Wagen, komplett befullt und Probe gefahren

Sollte der Motor zunachst nur wenig Leistung haben, dann ist die Einstellung der ESP noch nicht op-
timal und muss angepasst werden. Dazu muss die Mengeneinstellschraube verdreht werden. Mit ihr
wird die Einspritzmenge erhéht und dadurch mehr Leistung erzeugt. Die Schraube kann solange hin-
eingedreht werden, wie unter Last kein sichtbarer Russ erzeugt wird. Sobald Russ erzeugt wird, muss
die Schraube in 1/8-Schritten wieder herausgedreht werden, bis kein Russ unter Last mehr zu sehen
ist. Sinnvollerweise schaut man sich die Einstellung eines anderen JX (CS/KY)- oder noch besser
AAZ/1Y-Motors an und stellt zundchst die Schraube analog dazu ein und geht dann von dieser
Grundeinstellung aus. Da mit jeder Veranderung der Einspritzmenge auch die Leerlaufdrehzahl be-
einflusst wird, muss diese naturlich auch entsprechend angepasst werden. Diese Einstellarbeiten
sollten aber nur bei betriebswarmen Motor durchgefuhrt werden.

Projekt AAZ 2002, Rev 407.05.2007, ? by Harro Schoettler, Alle Rechte vorbehalten, Vervielfaeltigung oder Weiterverkauf nur mit Genehmigung des Autors Seite 36



Stand 05/2007

7. Die Teileliste

Teilebezeichnung: Herkunft: Preis Datum
Kupferleitung fir die Glih- | Alte Pritsche in Himmel- | Umsonst Mai 2001
stifte blau aus Henzos Werk-
statt (CS-Diesel)
Kahimittelflansch am Zy- | Alte Pritsche in Himmel- | Umsonst Mai 2001
linderkopf blau aus Henzos Werk-
statt (CS-Diesel)
Dichtung fur Kthlmittel- Eigenbestand Umsonst August 2001
flansche
4 Einspritzdusen Aus JX-Spendermotor | Siehe unten September 2001
werden aufgearbeitet und
auf 170 Bar eingestellt bei
Henzo
Spendermotor JX mit Ralph Biedermann 250 Euro plus Oktober 2001
gerissenem Zahnriemen Balingen Reisekosten (ca. 100
Euro)
4 neue Gluhstifte Henzo Siehe unten Oktober 2001
Bosch Duratherm www.dieselsend.de
Einspritzpumpe Aus JX-Spendermotor | Ca. 375 Euro (inkl. DU- | Dezember 2001
Neue Dichtungen, neue sen und Gluhstifte)
LDA und Lager bei Henzo
Alle Motorhalter Aus JX-Spendermotor | Sandstrahlen Eigenar- | Dezember 2001
Sandstrahlen und neu beit, KTL bei DaimlerCh-
beschichten (KTL) rysler Hamburg ein Pa-
ket Kaffee zu 3,50 Euro
Alle Flansche und alle Aus JX-Spendermotor | Sandstrahlen Eigenar- | Dezember 2001
Aluminiumhalter beit
Aus JX-Spendermotor | Gereinigt und neu ge- Dezember 2001
plant 5 Euro bei CTS im
Olpumpenschnorchel VMB
Auspuffkrimmer Aus JX-Spendermotor | Neu geplant an allen Dezember 2001
Flanschflachen, mittlere
Zylinderflansche 0,2mm
Differenz flr besseren
Anpressdruck
5 Euro bei CTS im VMB
AAZ-Spendermotor mit Diverse lokale 1700-2000 Euro Januar 2002
neu gebohrten Zylindern, | Motorenaufbereiter
neuen Kolben und Lagern,
Zylinderkopf neu mit
neuen Ventilen und Hyd-
rostoReln, alte Nocken-
welle, Steuerréder und
Zahnriemenschutz
AAZ-ESP Halter Befesti- | Dina-Technik im Nach- | 10 Euro Mérz 2002
gungslécher um 4mm auf- | barbiro
frasen
Einpressen der Gummi- Der freundliche VW - 27,34 Euro Januar 2002
metallager am linken Tra- |Dealer
ger
ESP Halter 028 130 147 A | Der freundliche VW - 150 Euro Update 2007
Dealer
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Dichtungsset ohne Zylin- | www.classic-parts- 62 Euro Januar 2007

derkopfdichtung online.de

Olwannendichtung JX www.classic-parts- 9 Euro Januar 2007
online.de

Olffilterflanschdichtung Der freundliche VW - 40 Euro Januar 2002

Oldruckschalter Dealer

Stehbolzen Auspuffkrim-

mer-Spezialausfuhrung

Muttern Auspuffkrimmer

Olpumpe neu www.classic-parts- 98 Euro Januar 2007
online.de

Gestell zur Montage Reste bei Dirk Eigenbau Januar 2002

Neuer AT-Abgasturbolader | Firma STK Turbo-Tech- | 486 Euro Januar 2002
nik Altenkirchen

Auspulffteile, Hosenrohr 117 Euro Februar 2002

und Endstlck, Montage-

satz

Schraube VW fir die Der freundliche VW - 2,09 Euro netto Marz 2005

Bohrung Turbortcklauf Dealer

AAZ, N 029 704 2 oder

113 301 229 A

Unterer und oberer Zahn- | Der freundliche VW - 57 Euro Januar 2002

riemenschutz Dealer

Zahnriemen und Spann- www.classic-parts - 38 Euro Februar 2007

rolle, online.de

Zahnriemenrad Kurbel- www.classic-parts - 17 Euro Februar 2007

welle und Schraube neu online.de

Offilter MANN W930 Matthies 15 Euro April 2002

Motordl 5 Liter Karstadt 35 Euro April 2007

MagnaTec Diesel

Getriebe ASS gebraucht | Aus der Heil3e Draht 145 Euro Februar 2002

Mit defekt am 2.Gang Hoxter

Komplette Getriebetiber- | Frank Booten Ca 1800 Euro Mérz 2002

holung bei Dieseltreter mit | Bonner Strasse 30

4,14:1 als neuer Grund- 50374 Erftstadt

Ubersetzung, neuen Dich-

tungen, neuen Synchron-

ringen, SA-Blechen etc

Kuhimittel Matthies 30 Euro April 2002

Nadellager VW -Dealer 7,50 Euro Februar 2002

(Nr. 056 105 313 C)

Spezialwerkzeug fur das | Der freundliche VW - 75 Euro Februar 2002

Einstellen der Steuerzeiten | Dealer

bei ausgebautem Motor

VW 2068A

Auspufftopf und Rohr www.classic-parts- 160 Euro Februar 2007

gesteckte Version online.de

Montagesatz Auspuff www.classic-parts - 35 Euro Februar 2002
online.de

Ausrlcklager Kupplung www.classic-parts - 20 Euro Februar 2002
online.de

Getriebedl 4 Liter Matthies Auto- 35 Euro Mérz 2002

teile in Hamburg

Liqui Moly synthetisch
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Auspuffkrimmerdichtung | www.busschmiede.de | 20 Euro Méarz 2007
Mehrlagenmetall

Zu- und Ricklaufleitung Hansa-Flex Hydraulik- | 45 Euro Februar 2002
fur den Turbolader Bedarf
Gummistutzen zwischen Der freundliche VW - 35 Euro Februar 2002

Turbolader-Saugseite und | Dealer
Kunststoffrohr zum Luftfil-

ter

2 Gummimetallager Motor | Der freundliche VW - 145 Euro Januar 2002
2 Gummilager linker Mo- | Dealer

tortrager

Olkuhlerset basic oder www.busschmiede.de | 300 Januar 2007
standard www.uwes -werkstatt.de
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Dieseltreter (Frank Booten, Erftstadt), der mir mit seinem Wissen und seinem Koénnen das
Getriebe flr meinen neuen Motor so umgearbeitet hat, das der Leistungsgewinn des Mo-
tors nicht einfach verpufft, sondern mit einer geanderten Ubersetzung taglich im wahrsten
Sinne des Wortes erfahrbar wird.
Das VW -Bus-Forum (http://www.vwbus -online.org/) und alle Mitglieder, die diesen Umbau
ebenfalls schon gemacht haben und ihre Erfahrungen mitgeteilt haben.
Der unbekannten kleinen Katze, die sdmtliche Arbeiten genauestens Uberwacht hat und
grundsatzlich alles mit einem ,Miau“ kommentiert hat.
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Die kleine unbekannte Katze bei der Endkontrolle nach dem Umbau

Famous last words

Ich kann nur jedem raten, diesen Umbau auch zu machen. Die Kosten halten sich in ertraglichen
Grenzen fur eine derartige Malinahme, die Erfahrungen, die man im Laufe der Zeit sammelt, sind mit
Geld nicht zu bezahlen, auch und gerade fiir diejenigen, die eher begabte Hobbyschrauber sind und
schlussendlich ist die Freunde Uber eine geleistete Arbeit jede Muhe wert.

Ach ja: Und irgendwann, ganz plétzlich und unerwartet, ist fertig
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