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Dies ist der Versuch, eine belastbare Punkteliste fiir den Erwerb eines Unimogs aul$en ,, [#iweren®
Baureihen zu schreiben. Absicht und Hoffnung ist dabei, einem geneigten Interessenten, gerade auch
ohne gréfere eigene "Unimog-Efahrung”, Informationen und Ratschl&ge fiir die Beurteilung oder
Auswahl eines Unimog-Angebots an die Hand zu geben. Da die Unimog-Baureihen bis zum
Erscheinen der Baureihe 405 (UGN) im Wesentlichen einem Bauprinzp folgten, gelten die hier
gemachten Aussagen mit Enschrankungen auch fur die mittleren und leichten Baureihen.

Wichtig: Bne Gebrauchtkaufberatung kann immer nur ansatzweise die Efahrung der jeweiligen
Besitzer wiedergeben. Trotzdem wollen wir hier versuchen, groRtmaogliche Hilfestellung zu leisten
und aus unserer Scht wesentliche Punkte fur die Beurteilung eines Fahrzeugs zu nennen.

Dieses Dokument erhebt keinerlei Anspruch auf Richtigkeit oder Vollstandigkeit, es gibt ,, nur®
Erkenntnisse und Efahrungen von erfahrenen Unimog-Besitzern wieder. Enige Egenarten, die
typischerweise auf einen Unimog zutreffen, werden hier behandelt.

Die grof3e Anwendungsvielfalt fir das UNIversal-Motor-Gerat flr viele verschiedene Fach- und
Anwendungsgebiete fuhrt zawangslaufig zu diversen Soeziallésungen, flr die es dann eigene
Fezalisten gibt. Daher kann hier nicht auf alle vorhandenen Baumuster und ihre jeweiligen
Sezialitaten eingegangen werden.

Bn Interesse an einem Unimog ist fast immer dem Ruf des Fahrzeugs als hoch-gelandegangigem
Fahrzeug geschuldet. In dieser Hinsicht wird der Unimog auch niemanden enttauschen. Geichzeitig
sollte man sich aber auch der Urspriinge des Fahrzeugs bewusst sein, aus der sich die
Gelandegangigkeit quasi als Nebenprodukt ergab: BEne Hochgeschwindigkeits-Landmaschine. Deren
Erbgut (neudeutsch: DNA) pragt auch die meisten der zurzeit auf dem Fahrzeugmarkt befindlichen
Unimogs.

Deshalb vorab eine Klarstellung: En Unimogist kein (sehr) grofer gelandegangiger Personen-
kraftwagen. Auch wenn die Handhabung eines Unimog - nach kurzer Enweisungin die Bedienung —
weitgehend der eines Pkws dhnelt: die Technik, auf der er aufbaut, ist in weiten Bereichen die einer
Landmaschine oder eines Lkws und damit deutlich anders. Daher gibt es am Fahrzeug eine Vielzahl
von Bauteilen, deren Funktion auf den ersten (evtl. laienhaften) Blick nicht ohne weiteres erkennbar
ist bzw. sind, die jedoch essentiell fur die Funktion des Fahrzeugs sind.

Diese ,,Checkliste” setzt nicht nur voraus, dass man sich mit der Technik des Unimogs ein wenig
vertraut gemacht hat, sondern auch, dass ein gewisses Verstandnis fir Fahrzeuge "im Allgemeinen”
vorhanden ist, man also zB. erkennt, wenn Bauteile unfallbedingt oder wegen Uberlastung
verbogen/ defekt sind, wenn Spaltmafe , nicht stimmen* [ilas "zu viel Spiel" an relevanten Bauteilen
bedeutet, oder welche Folgen ein Wartungsstau haben kann. Im Zwveifel sollte man einen erfahrenen
Unimog-Besitzer zu Rate ziehen der eine belastbare Aussage treffen kann. Unter Umstanden kann
auch unser Forum , httplffmog-and-friends.de* dabei helfen, einen solchen Kontakt zu vermitteln.

Korrosion, Abnutzung, Laufleistung, Betriebsstunden und deren jeweiligen Auswirkungen sollten
ebenfalls bekannt und bewusst sein, bzw. bewertet werden kdbnnen.



Zuallererst: Was spricht FURbzw. GEGEN einen Unimog?

Die wichtigsten ,Pros*:

CGelandegangigkeit, in der Gewichtsklasse bis 7,5t gibt es kein gelandegangigeres Fahrzeug,
das auch vergleichsweise gute Fahreigenschaften auf der Srale hat

Robuste Technik, bei verninftiger, sachgerechter Benutzung und entsprechender Wartung
ist das Auto extrem lange haltbar

Hohe Laufleistungen bis Giber 500.000 km ohne gréRRere Reparaturen moglich
[5&nige bekannte Mangel ,, ab [férk”; die meisten Méangel sind relativ leicht behebbar

Normale Wartungsintervalle, gute und schnelle Verfligbarkeit von Verschleil3- und
Ersatzteilen, auch global

Nachvollziehbare, analoge Technik; vieles kann durch den BEgentUmer selbst oder durch
hersteller-unabhangige Werkstatten erledigt werden

Zuverlassiges Fahrzeug fur Land- und Forstwirtschaft, Kommunen und sogar als
gelandegangiges (Fern-)Reisemobil geeignet

Kultstatus

Guter Werterhalt, bzw. hoher Wiederverkaufswert

Die wichtigsten ,,Cons*:

Hohes Innengerausch, hier schlagt die Herkunft von der Landmaschine zu

Fehlende Dynamik, vor allem auf der Srale oder im Sand.
Bwas mehr Leistung ware fUr viele Modelle winschenswert, Leistungssteigerungist je nach
Modell nicht trivial zu realisieren, evtl. muss auch in der Peripherie einiges angepasst werden

Korrosion (Details dazu weiter unten)

Betriebl Brobleme in , Umwelt“-Zonen

Bis auf die aktuellen Modelle ist idRkein Kat. verbaut, d.h. meist Abgasklasse 88 und somit
auch keine griine Plakette mdglich, auch nicht durch Nachristung. Bnziger Ausweg fir eine
flexible Nutzung des Fahrzeugs auch in Sadtnahe: H-Kennzeichen oder LoF-Zulassung

Abgesehen von den aktuellen Modellen kein ABS ESP, etc.
Relativ hohe Anschaffungskosten



GrundsatZiches:

Viele der im Internet auftauchenden Unimogs sind stark gebraucht, wenn nicht gar ,, verbraucht“, und
im angebotenen Zustand eigentlich Schrott; weniger verbrauchte sind oft sehr teuer, und auch ein
auf den ersten Blick gut dastehendes Fahrzeug muss deswegen nicht mangelfrei sein. Daher ist eine
grundliche Besichtigung unbedingt und nachdriicklich zu empfehlen. Efahrung zum Erkennen von
Blendern und ,, Bauernblindheit® ist notwendig, es gibt leider wie Uberall Schwarze Schafe, mit einem
Unimog lasst sich manche schnelle Mark verdienen.

Man muss mitunter 6fter oder auch weit fahren, um ein fir sich passendes Fahrzeug zu finden. Nach
Méglichkeit sollte anhand der FIN (gut sichtbar auf dem Rahmen im Radhaus des rechten Vorderrads
2u finden) die Datenkarte vom Hersteller zu Rate gezogen werden. Datenkarten sind ab Mitte der
80er Jahre online im BPCzu finden, andernfalls bei der Alttypenberatung (Unimog-Museum,
Gaggenau) zu erhalten, am besten natiirlich, wenn die originale Datenkarte noch beim Fahrzeugist.

Im Zweifel ist es dringend zu empfehlen, jemanden mitzunehmen, der diese Autos wirklich kennt,
sofern man sich die Expertise nicht selbst zutraut.

Die gute Nachricht an dieser Selle: Man kann am Unimog fast ALLESreparieren. En Unimog muss
nicht auf den Schrott, er kann eigentlich immer repariert und auch restauriert werden. Die Kosten
kdnnen allerdings je nach Ausgangsbasis und angestrebtem Wunschzustand weit in den funfstelligen
Bereich hochschnellen, eine Kosten/ Nutzen-Rechnung muss daher jeder fur sich selbst abwagen.
Man spricht von Giber 80%aller jemals gebauten Unimogs, die bis heute noch im Ensatz oder
2umindest noch beim Besitzer vorhanden sind.

Varianten, Ausstattungen und Baumuster:

Es gibt beim ,[#weren* Unimog vier in Frage kommende Baureihen: 424/425, 427, 435 und 437.
Unimog-typisch gibt esin den Baureihen eine nahezu verwirrende Vielfalt von Ausfihrungen und
(Sonder-)Ausstattungen, dazu noch Sondermodelle und Spezialumbauten. Aus der Typenbezeichnung
U1200 kann man also maximal ablesen, dass es sich wahrscheinlich um einen Unimog mit 120 PSder
Baureihe 424/425 handelt, mehr nicht (es wurden auch U1200 der Baureihe 427 mit 136 PS
verkauft). Umso wichtiger ist hier also die bereits oben erwahnte Datenkarte.

En wichtiges Kriterium ist der Radstand. Es gibt Fahrzeuge mit 2650 mm kurzem Radstand und
solche mit langem Radstand (3250 mm und mehr). Wahrend Fahrzeuge mit kurzem Radstand
typischerweise als Zugmaschinen ausgelegt sind und somit spezielle (schwere) Achsen zur Uber-
tragung von hohen Zugkraften haben, sind Fahrzeuge mit langem Radstand als hochgeléandegangige
LK laul Belegt Bie de Balb auch mit , leichteren AchlBh aul&eériilfiet [$hd (auch hier gilt[Keine Regel
ohne Ausnahme).

1 BR424, U1250L 1550L Baumuster (BM) 424.127 OM353, OM352A; UG3/40

2 BR427, U1250L 1450LBM 427.111 OM366, 366A, 366LA; UG3/40, UG3/65

3 BR435 1300L BM 435.115/117 (3700 mm) OM 353, OM352A; UG3/40, UG 3/65
4 BR437 1350L, 1550L437.110/111/116 366A, 366LA; UG3/65



Versionen:

1 Gewerbe/ Landwirtschaft

2 Kommunen

3 BW oder auslandische Armee-Versionen
4 Feuerwehr/ THW

Motoren:

OM352 bzw. OM353

In den Unimog Baureihen wurden fur die hdheren Leistungsklassen von 1972 bis 1987 Gberwiegend
der Dieselmotor OM 352 in verschiedensten Baumustern verbaut. Dieser robuste Reihensechszylinder
ist ein Dieselmotor mit Direkteinspritzung und 5.638 cm? Hubraum. Normalerweise wird die Drehzahl
dieses Motors bei 2800 U/min abgeregelt.

Die Leistungsdaten variieren je nach Ausbaustufe:

+ alsnormaler Saugdiesel OM 352 von 100 PSbis 126 PS und als letzte Ausbaustufe 131 PS
» alsVersion mit einer Turboaufladung OM352A und mit bis zu 168 PS
+ alsVersion mit Turboaufladung und Ladeluftkiihlung OM362LA mit bis zu 190 PS

Diese Angaben kénnen je nach Quelle variieren und sind lediglich als Anhaltspunkt zu sehen.

OM366

Der ab 1987 verbaute OM366 war eine Weiterentwicklung des OM352, der als Saugdiesel OM 366,
Turbodiesel OM366A und als Turbodiesel mit Ladeluftkiihlung OM366LA gebaut wurde. J nach
Baujahr wurde der OM366 auch fur die Emissionsklassen Euro | (OM356) und Euro Il (OM357)
ausgeliefert. Der OM366 hat eine geringfligig grofdere Bohrung und einen um 5 mm langeren Hub als
der OM352, wasin einem Hubraum von 5955 cm?® resultiert.

Das Motorenbaumuster gibt esin folgenden Basisvarianten:
- als OM 366, der (zivilen) Saug-Variante mit Leistungen zwischen 125 PSund 136 PS(bei 2800 U/ min)
- als OM366A, in der gedrosselten (militérischen) Variante mit Leistungen von 125 bzw. 136 PSbei
einer maximalen Drehzahl von 2400 U/ min.
In nicht-militérischen Fahrzeugen leistet diese Variante bis zu 170 PSbei 2600 - 2800 U/ min, durch
Tuning-Malnahmen kann die Leistung bis zu 220 PSangehoben werden.
- der OM366LA leistet in der maximalen, serienmaldigen Ausbaustufe 240 PSbei 2800 U/ min,
bietet aber noch ein gewisses dartiber hinausgehendes Ausbaupotential.

Die Euro Il - Versionen wurden generell nur ab 136PSund nur als 357LA gebaut.

Bundeswehr Fahrzeuge kénnen im Gegensatz zu der Unimog-typischen RSV-Reglung auch mit dem
im LKW Ublichen RQV-Regler an der BEnspritzpumpe ausgestattet sein, was eine leichtfllligere bzw.
»gangigere" Gaspedal-Bedienung zur Folge hat.

Typischerweise haben MB-Motoren einen Betriebsstundenzihler auf der Frontseite des Motorblocks;
Bundeswehrfahrzeuge haben , typischerweise” diese Enrichtung nicht!

Bei allen Motoren ist natiirlich auf Undichtigkeiten zu achten. Bn leichter Olschwitzfleck an der einen
oder anderen Selle ist akzeptabel, allein schon durch die Bauart der Ventildeckeldichtung fast unver-
meidlich. Ist der Motor schén und komplett sauber: Achtung, das *kann* sein, aber vielleicht wurde
er vor der Besichtigung gruindlich gereinigt... Ene ausgiebige Probefahrt mit vorheriger und
anschliefender griindlicher Inspektion des Fahrzeugs ist daher unerlasslich!



Alle Motoren der Baureihen OM 352 und 366 sind im Bereich des Durchgangs der Kurbelwelle vom
Motor zur Kupplung mit einem geteilten Gewebedichtring (Burgmannring) abgedichtet. Diese Art der
Dichtung funktioniert zuverlassig, wenn ein Fahrzeug taglich bewegt wird, weil die Dichtwirkung auf
einer umlaufenden Trankung mit Ol basiert. Da viele Behdrdenfahrzeuge nicht taglich bewegt
werden, nutzen sich die Dichtringe im oberen, nicht vollstandig 6lgetrankten Bereich starker ab,
weshalb im Laufe der Zeit die meisten Motoren dazu neigen, an der hinteren Kurbelwellen-
abdichtung zu 8len. Je nach Schwere des Olverlustsist dieses Problem nur aufwéndig zu beheben.
Auf der Unterseite des Kupplungsgehauses gibt es einen Wartungsstopfen. Daher ist esratsam,
dieser Selle besondere Aufmerksamkeit zu widmen, notfalls auch mal den Sopfen herausdrehen
und innen nachschauen.

Bn weiterel#ndizil#der , Blow by aulfdem Kurbelgehduse. Das kann man nach Abnehmen des
Oleinfiilldeckels (oder Kurbelgehéuseentliiftung) gut bewerten. Hier tritt immer ein wenig Uberdruck
auf und ist der Verschleil® bereits weiter fortgeschritten, pustet es dann schon kréftiger.

Getriebe:

Je nach Baujahr sind die Fahrzeuge entweder mit dem "UG 3/40" oder dem "UG 3/65" ausgestattet.
Alle Getriebe der schweren Baureihen haben 4 Getriebestufen, die nochmals untersetzt werden
kdénnen. Man verfligt also Gber 8 Vorwarts-Gange, wobei die Gange 1 bis4 eine Untersetzung der
Gange 5 bis 8 darstellen. Die Schaltung der Untersetzung erfolgt pneumatisch, weshalb man beim
Schalten vom 4. in den 5. Gang oder umgekehrt ein deutliches Zischen der Pheumatik héren kann.
Das Getriebe hat keine Sufe fur den Rickwartsgang, sondern ein Wendegetriebe. Bei , zivilen*
Unimogs stehen 8 Rickwartsgange zur Verflgung, bei vielen Behérdenfahrzeugen kénnen auf Grund
einer mechanischen Sperre im Rickwartsbetrieb nur die untersetzten Gangstufen 1 bis4 genutzt
werden.

Der Unterschied zwischen den Getrieben liegt in der Art der Synchronisierung. Das neuere UG 3/65
ist dartiber hinaus fur ein h6heres Engangsdrehmoment ausgelegt, was insbesondere fur die
leistungs- und drehmomentstarkeren Motoren und bei hohen Dauerbelastungen, z.B. bei langeren
Eappen auf der Autobahn, wichtigist. Beide Getriebe werden bei Fahrten unter hoher Dauer-
belastung sehr warm (ca. 80° C). Deshalb wurden teilweise Getriebe-Olkiihler verbaut und bei
manchen Modellen |asst sich ein solcher Nachrusten. Es gilt allerdings genau zu priufen, ob dasin
Betracht kommende Baumuster bereits Uber eine Vorristung fur eine solche Kilhlung verfiigt. Beim
UG 3/40 war diese nur in den letzten Baujahren verbaut. Nachriistungen an nicht-vorgeristeten
Getrieben sind durchaus moglich, allerdings nur mit zusatzichem Aufwand.

Die Getriebe sind bei normaler Wartung und Benutzung soweit unauffallig, d.h. sie sollten ein
Fahrzeugleben lang halten, sofern man weil® was man tut. Die Getriebe, und insbesondere das UG
3/40 sind nicht besonders schaltfreudig und benétigen etwas Fingerspitzengefihl, insbesondere
wenn sie kalt sind. Hier sollte unbedingt die O-Empfehlung des Herstellers beachtet werden. Die
Cetriebe von ehemaligen Fahrzeugen der Bundeswehr waren wahrend ihrer Dienstzeit in der Regel
mit Motorél gefiillt. Bn Olwechsel auf ein von Mercedes empfohlenes Ol bringt hier meist deutliche
Fortschritte im Schaltverhalten. Der getriebeinterne Olumlauf wird durch eine an der Getriebe-
Engangswelle im Getriebe eingebauten Pumpe sichergestellt. Deshalb ist das Abschleppen eines
Unimog (d.h. kein Antrieb des Getriebes durch den Motor) nur nach umfangreichen Vorarbeiten tber
Iangere Srecken moglich. Vorsicht also bei Havarie-Fahrzeugen, hier kénnte das Getriebe durch
Abschleppen vorgeschadigt sein.

Im 1. Gang mit Sandgas fahrt ein Unimog ungefahr Schrittgeschwindigkeit, bzw. leicht langsamer.
Sollten spéater zusatziche echte Langsamfahreigenschaften gewiinscht sein, kann an entsprechend



vorgerusteten Getrieben eine Arbeitsgruppe angebaut werden, flr Extremfalle ist noch eine
zusatZiche Kriechganggruppe anbaubar. Auskunft Uber werksseitige Vorristungen gibt ein Blick in
die Datenkarte. Fehlt die Vorriistung, ist es meist glinstiger sich entweder ein anderes Fahrzeug zu
suchen oder ein vorgerUstetes Getriebe. Bei gewerblich/ landwirtschaftlich eingesetzten Fahrzeugen
sind diese Gruppen teilweise schon vorhanden, ein Blick auf die Schaltplatte des Fahrzeugs hilft hier
weiter. U1300L, die von der Bundeswehr kommen, sind typischerweise nicht fur Arbeits- und
Kriechganggruppen vorbereitet.

Fir einen Windenantrieb gibt es verschiedene Méglichkeiten:

* Antrieb der Hydraulikpumpe tGiber den Rementrieb des Motorsim Motorraum
* mechanisch tber den Nebenabtrieb am Getriebe

» hydraulisch Uber einen schnellen Nebenabtrieb fiir eine Hydraulikpumpe oder
» alsVorbauwinde mittels Zapfwelle.

Bei Nebenabtrieb il #2u unter @heiden zwil &en , normalem* und , [#inellem*[&obei letzterer fiir
den Antrieb von Hydraulikpumpen gedacht ist

Bei Feuerwehr-Fahrzeugen wird die Rahmenseilwinde meistens tber den Nebenabtrieb am Getriebe
angetrieben. Vorteil dieser Losung ist, dass die Winde nach vorn oder hinten wirken kann. Ist ein
Zapfwellengetriebe vorhanden, so muss dieses, falls spater ein Solitgetriebe eingesetzt werden soll,
ausgebaut werden, es gilt hier: entweder oder.

Druckluftanlage, Bremsanlage:

Bn Blick unter die Motorhaube geniigt: Im Motorraum - in Fahrtrichtung gesehen rechts- befindet
sich ein riemengetriebener Kompressor. Dieser versorgt die Druckluftanlage mit dem erforderlichen
Druck. Die Druckluftanlage ist nicht nur essentiell fur das Funktionieren der Bremsanlage, sondern
auch fur das Funktionieren der Getriebeschaltung, der Schaltung der Allradanlage sowie der
Differentialsperren. Der Ausfall der Druckluftanlage legt das Fahrzeug lahm!

Die Verdichtung von Umgebungsluft fihrt unweigerlich zu Kondensation der Feuchtigkeit in der
Druckluftanlage. Zur Vermeidung von Korrosion gab es bei alteren Unimogs die Wartungsanweisung,
regelmaRig am Entwésserungsventil zu priifen, ob sich Wasser im System befindet. Altere Unimogs
sind darUber hinaus tUber einen Frostschiitzer, der eine Esbildung in der Druckluftanlage verhindern
soll. In spateren Jahrgangen wurde die Druckluftanlage mit einem Lufttrockner versehen, um
Feuchtigkeit in der Druckluftanlage zu verhindern.

Die Bundeswehr hat viele Fahrzeuge mit einem Lufttrockner nachgerustet. Ehemalige Fahrzeuge aus
Bundeswehrbestanden, die bereits vor der Umristung der Druckluftanlage ausgesondert wurden,
sowie altere, nicht umgeristete Fahrzeuge aus zvilen Anwendungen verfligen nicht Uber dieses
Bauteil. Bei Fahrzeugen ohne Lufttrockner sollte deshalb zwingend am Entwasserungsventilgeprift
werden, ob Wasser in der Anlage vorhanden ist. Wasser im System kdnnte ein Hinweis auf Korrosion
in den Luftkesseln. Rostpartikel kénnen mittelfristig die Druckluftanlage auRer Gefecht setzen. Sofern
noch ein Frostschiitzer verbaut ist, sollte man nachschauen, ob ausreichend Frostschutzmittel
eingefullt ist.

Keine Unimog-Druckluftanlage ist vollstandig dicht. Die Frage nach der Dichtigkeit ist also relativ. Bei
einer Inspektion des Fahrzeug-Unterbodens sollten aber keine Pfeif- oder Zischgerausche horbar
sein.



Die Scheibenbremsen der 0.g. Baureihen neigen als Ergebnis der Umristung auf asbestfreie Brems-
belage zum Quietschen durch Schwingungen. Gegen das Phanomen, das von manchen Experten mit
dem Motto , It’[fhot a buglit![tH feature!* belegt wird & i [§&h , out-of-the-box* wenig machen.
Mercedes-Benzbietet zwar Teile an, die das Problem adressieren, sie sind jedoch zT. recht teuer und
liefern keine dauerhafte Losung des Problems. Lésungen, die Schwingungen der Bremssattel durch
eine die Bremsséttel verbindende Metallkonstruktion verhindern, versprechen ein reduziertes
Quietschen, besitzen allerdings keine allgemeine Betriebserlaubnis.

Vor allem Behoérden-Fahrzeuge stehen haufig Ianger in Depots und werden in dieser Zeit nicht
gewartet. Darunter leidet besonders das Bremssystem, da die BremsflUssigkeit im Laufe der Zeit
Wasser anzieht. Dadie (dunkle) Farbe der Bremsflissigkeit ein Hinweis auf den Wassergehalt der
BremsflUssigkeit ist, sollte diese geprift werden (Behalter auf der linken Seite zwischen Auspufftopf
und Hinterrad). Hauptbremszylinder und Bremskraftverstarker reagieren mit Korrosion auf Wasser in
der BremsflUssigkeit. Bn Tausch der Komponenten ist teuer!

Fahrwerk, Achsen, Lenkung:

Die Gelandegangigkeit des Unimogist auch u.a. dem Umstand geschuldet, dass Portalachsen verbaut
sind: Die Antriebswellen der Achsen liegen nicht auf Hohe der Radmitte, sondern sind hochgesetzt
und treiben ein in der Radnabe befindliches Getriebe an — das Radvorgelege. In jeder Achse sind
somit 3 Getriebe verbaut —das Differential und die beiden Vorgelege. Die Vorgelege sind mit relativ
wenig Ol (250 — 300 ml) gefiillt, weshalb hier eine regelmaRige Kontrolle erforderlich ist, vor allem
nach langeren Autobahnfahrten. Wenn mdéglich vor dem Kauf priifen, ob die Vorgelege ausreichend
mit Ol geflillt sind und die Verschlussschrauben nicht lecken.

Die Ubersetzungen der UG 3/40 und UG 3/65 sind identisch. Daraus folgt, dass Unterschiede in der
Hochstdrehzahl der Motoren in den Differentialen durch unterschiedliche Achsiibersetzungen so
angepasst werden, dass sich eine vergleichbare Hochstgeschwindigkeit ergibt. Da der OM366A
typischerweise eine um 400 U/ min niedrigere Hochstdrehzahl hat, sind Fahrzeuge mit OM366Ai.d.R
mit einer ,l&ngeren* Achslibersetzung im Verhaltnis 23:9 ausgestattet. Diese Achsen mit dieser
Uber[#tzung werden gern al 5[ #nelle* Ach & bezeichnet — die Fahrzeuge mit OM 366 A haben
dennoch eine Maximalgeschwindigkeit von rund 88 km/ h, bei Verwendung der Sandardreifen in
der Gréf3e 335/80 R20!

Fahrzeuge mit OM 352 wurden sehr vereinzelt mit dieser langen Achslibersetzung ausgestattet
(insbesondere Feuerwehr-Fahrzeuge). Esist mdglich, die Sandard-Achslibersetzung von 22:7 auf
diese , [ #hnelle 23[& Ubersetzung umzubauen. Hier sei angemerkt, dass man nichts umsonst
bekommt: Der Zugewinn von héherer Endgeschwindigkeit durch Bnbau einer 1angeren Ubersetzung
wird mit geringerer Seigfahigkeit (d.h. geringeres max. Drehmoment am Rad) erkauft.

Differentiale (vorn/ hinten) sollten trocken sein. Auch hier sollte man, wenn man kann, die Fillstande
priifen. Uberfillung deutet auf ein Problem mit den Dichtringen in den Vorgelegen hin! Die Achsen
sind mit Differentialsperren versehen. Bei Betatigung des Achssperren-Schalters sollte man das Bn-
und Ausrasten deutlich héren.

Fahrzeuge der schweren Baureihe haben eine Servolenkung. Die riemengetriebene Servopumpe ist
nicht besonders gut zuganglich, kann aber von unten auf Trockenheit gepruft werden. Die Lenk-
anlage sollte auf Siel geprift werden! Esatzteile flr die Lenkung sind schwer zu bekommen und
sehr teuer!!!



Federn und SolRdampfer sind bei allen Modellen soweit unauffallig und funktionieren wie vom
Hersteller gedacht. Selbstverstandlich sollte bei der Durchsicht auf eine evtl. gebrochene Feder oder
einen undichten Sol3dampfer geachtet werden.

Korrosion:
Bn Problem bei vielen Fahrzeugen ist und bleibt: Rost.

Auch ein Unimog rostet, und trotz der teilweise durchaus respektablen Materialstarken gibt es
immer wieder Durchrostungen zu beklagen, vor allem an den Blechteilen. Man wird kaum einen
gebrauchten Unimog finden der keinen Rost hat; sieht man keinen Rost, so ist er vermutlich einfach
Uberpinselt.

Schaut ihr einen Unimog an, an welchem viel und reichlich Spachtel und/oder Unterbodenschutz
sowie frische Farbe via Pinsel verarbeitet ist, solltet ihr euch am besten umdrehen und nach Hause
gehen. Hort sich hart an, spart aber evtl. viel Zeit und Geld.

Typil&he Sellen zum , genauer hin[&hauen® [thd[ %
» Fahrerhaus/ Kabine

- alle Bodenbleche ; auch die Holme am Boden, Blechfalze der Seitenwande und der
Riickwand, Turen, Blech im unteren Bereich der Frontscheibe (unter der Dichtung),
Dachrinnen (hier die Dichtung mittels Karosseriedichtmasse)

- Kotfligel / Schmutzfanger vorn und hinten (sofern aus Blech)

- Mannlochdeckel im Bereich der Aufhangung

*  Rahmen und Fahrwerk

- Stiele (Holme) und Querrohre
- Achskorper

» alle Sahlteile der Druckluftanlage

» Batteriekasten
vor allem die in Fahrtrichtung zeigende untere Blechfalzdes Kastens

Es gibt viele geeignete Malthahmen einen Unimog gegen Korrosion zu schiitzen. Was evtl. gemacht
wurde, sollte man vor Ort SEHR genau anschauen und evtl. auch mal eine Schicht "abkratzen" um zu
sehen, was darunter zum Vorschein kommt.

Die Unimogs der Bundeswehr und der Kommunen sind in der Regel mit speziellen Wachsen und/ oder
Olen geschiitzt, jedoch ist dies keine Garantie fiir eine gute Plattform, insbesondere, wenn die
Schichten zu dick aufgetragen wurden, die Haftung zum Untergrund verlieren und dann von der
Feuchtigkeit unterwandert werden. "Verrostete" Teile, die man am Unimog ersetzen muss, kosten
viel Geld - das sollte also durchaus beriicksichtigt werden.

Bedienung, Instrumente, Konsolen:

Hier unterscheidet sich der Unimog nicht grundsatzlich von anderen Fahrzeugen. Alle Anzeigen (auch
die vielen Leuchtsymbole) des Armaturenbretts sollten funktionieren. Die Schaltung des
Allradschalters sollte man héren und mit der Kontrollleuchte angezeigt werden. Die Halterasten des



Blinkerhebels nutzen sich gern ab, deshalb sollte man bei der Probefahrt darauf achten, dassder
Hebel nur dann zurlick springt, wenn man eine grofe Lenkradbewegung gemacht hat.

Bne mechanische Beschadigung der Bedientafel fir die Heiz- und Liftungsanlage muss zu einem
erheblichen Preisabschlag fihren. Das Teil ist neu nicht mehr und gebraucht nur sehr schwer zu
erhalten!

Sollte es Fragen zu einzelnen Punkten oder Details geben, bitte nicht zdgern und diese Fragen im
Forum [#&llen. Gerne auch im allgemeinen Bereich der ,, allgemeinen Themen®, wir sortieren dann
gute Threadsin die entsprechenden Fachgebiete ein.

Wir hoffen, euch mit diesem Dokument eine kleine Hilfestellung zum Erwerb eines eigenen Unimogs
gegeben zu haben.

In diesem Snne, viel Efolg!

Buer Team von

Freunde des Unimogs e.V.



