Reisemobil
on & off the road
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Vorwort

Dieses Heft soll den L300 Transporter als langzeittaugliches Reisemobil beschreiben, im Vergleich zu
anderen Campingfahrzeugen seiner GréRe. Jede positive wie negative AuRerung lasst sich als sehr
subjektive und personliche Erfahrung unserer Reise lesen. Wir wiirden — und werden - mit dem L300 sofort
wieder auf Reise gehen. Jedoch mit einigen Modifikationen, die wir hier vorstellen werden. Wir méchten
andere Fahrzeuge weder diskriminieren, noch unsere Herangehensweise als Beste darstellen. Des Weiteren
sind in diesem Heft keine spezifischen Reparaturanleitungen zu finden, diese findet man einfacher und

aktueller im Netz.

Wir - Kathi und Martin — fuhren den L300 Transporter zwei Jahre um die Welt. Durch die heiltesten Wisten,
die nassesten Schlammldcher und die entlegensten Winkel unseres Planeten. Durch Nord-, Zentral- und

Stdamerika, sowie Asien und zurlick nach Europa — 80.000km ohne grof3e Probleme.

Jeder Reisende beliest sich vor seinem Start in den verschiedensten Internetforen. Genauso wie wir. Oft
bleiben Zweifel und Fragen, ob das Reisemobil den Anforderungen der Welt geniigt. Wir kdnnen bestatigen:

ein heckangetriebenes Fahrzeug genigt, um mit viel Spa® um den Globus zu kommen — auch off the road.

Wenn man an ,Weltreisen® denkt, verknipfen die meisten Leute dieses Wort mit Offroad pur.
Schlammpassagen und unasphaltierte Strallen. Doch dem ist nicht so. Wenn man es will, kann man die
meisten Winkel der Erde auf einer befestigten StralRe erreichen. Die Vorstellung, dass auferhalb Europas
keine StralRe existiert, kdnnen wir widerlegen. Jedem, der seinen leichten Gelandewagen jede Woche im
Offroadparkour im Schlammloch versenkt sei gesagt: Die Welt sieht anders aus. Und ein Reisefahrzeug
muss ganz anderen Grundséatzen folgen, als ein Rallye- SpafRfahrzeug. Wir fuhren unseren L300 auf

asphaltierten Straflen, genauso wie offroad — durch Diinen und Matsch.

Wir koénnen den L300 2x4 uneingeschrankt als kostengiinstiges Reisemobil empfehlen. Alle
vorgeschlagenen Umbauten weiter unten sind nicht verpflichtend und nur Ideen, die wir nach zwei Jahren
Reise gesammelt haben, um ihn noch besser zu machen. Einen L300 Transporter fir 1000€ kaufen,

checken, Matratze rein, losfahren — so wiirde es auch gehen!



Allrad oder Heckantrieb?

Dies ist eine sehr persodnliche und grundsétzliche Frage. Man kann mit einem Hecktriebler die Welt
umrunden und die schonsten Platze neben der Strale erleben, genauso, wie man ein Allrad
Expeditionsmobil auf der nassen Wiese vor der Haustlir versenken kann.

Wir bereuen nichts. Wir taten es, brachten den L300 an seine Grenzen und durchquerten die Welt. Jedoch
bietet die Allradversion viel mehr Sicherheit und weniger Kopfzerbrechen. Wo wir nachdachten, Luft
ablieen und uns den Weg zweimal Uberlegten, kann ein Allradler locker fahren. Sei es durch die bessere
Bodenfreiheit, oder seine Untersetzung. Wir dachten nach, suchten uns den einfacheren Weg und benutzten
notfalls die Sandbleche, um den selben Weg zu befahren. Nie ist uns ein Allrad Fahrzeug vorausgefahren
und wir selbst kamen nicht hinterher.

Nach zwei Jahren Weltreise kénnen wir sagen: ein Heckantrieb L300 kann fast das Selbe, was ein Allrad

L300 leisten kann, wenn der richtige Fahrer an Bord ist.

Auf unserer Reise trafen wir zu 99% Allradfahrzeuge. All die Fahrer, die Uber die Zeit gute Freunde wurden,
meinten, dass der Allrad nur ein nitzlicher Zusatz sei, der bei Faulheit und GbermaRigem Gewicht (LKW)

eingeschaltet wirde. Keiner meinte, dass der Allrad fiir ihn absolut notwenig sei.

Der Allrad L300 ist dem L300 Heckantrieb sicher vorzuziehen, wenn geniigend Budget vorhanden ist.
Jedoch wird er meist teuer verkauft, ist starker rostbelastet und ist in der Langversion nur in den
Niederlanden und der Schweiz zu bekommen.

Die kurze Version des L300 Allrad wére uns persdnlich zu klein, um als Langzeitreisemobil in Frage zu
kommen. Sicher kann man noch hdéhere Gipfel erklimmen und noch mit weniger Kopfschmerzen ein
Schlammloch befahren, doch mit einem gut ausgebauten Hecktrieb Fahrzeug — fir ein Viertel des Preises —

lasst sich FAST das Selbe erreichen.



Vorteile des 2x4 L300

Der L300 ist ein sehr vielseitiges Fahrzeug, welches seit mehr als 30 Jahren gebaut wird. In Deutschland
wurde das letzte Exemplar 1998 ausgeliefert, jedoch wird er in Sidamerika wie in Asien noch neu
produziert. Dies lasst auf seine Zuverlassigkeit und Beliebtheit schliefen. Wir vermuten: der L300 wird in
Europa nur deshalb nicht mehr produziert, weil er zu gut ist und nicht kaputt geht ... Wo keine Reparatur, da

kein Gewinn!

Auf seinen rund 6gm lasst es sich gut leben. Sicher kann ein L300 keine Luxus bieten, wie ein Hymer oder
Dethleff Joghurtbecher, dennoch genossen wir die Fahrt um die Welt in seinem kleinen, heimeligen

Wohnraum.

Das Grundgewicht des L300 ist sehr gering und damit optimal geeignet, um materialschonend um die Welt
zu fahren. Wo wenig Gewicht auf der Achse lastet, da verschleil3t es auch weniger.

Der L300 ist klein und wendig und kann wie ein PKW gefahren werden. In die meisten kleinen Parkllicken
passt er ohne Kopfzerbrechen hinein.

Der Spritverbrauch liegt bei 90km/h auf der Autobahn, bei rund 81 / 100km. Wohlgemerkt vollgeladen und mit

grobstolligen Offroadreifen.

Der Motor ist mit seinen 2,51 Hubraum (in der Dieselvariante) super dimensioniert. Man hat immer genug
Leistung auf Abruf, wenn es darauf ankommt.

Ersatzteile sind weltweit gut verfligbar!

Nachteile des 2x4 L300

Im Gegensatz zum VW T3 - der von Vielen als Reisemobil genutzt wird — bietet der L300 viel weniger Platz
in der Breite. Damit muss man leben kénnen. Gut 20cm weniger werden hier verzeichnet. Das Platzangebot
auf der selben Lange schrumpft und die Ausbauméglichkeiten im selben Malie.

Die Bodenfreiheit des L300 Transporters ist leider nur maRig. Trotz Hoherlegung gibt es Stellen im Gelande,

die man gewissenhaft befahren muss, um nicht aufzusetzen.



Gewicht ist Alles!

Das Gewicht eines Reisefahrzeuges ist das A und O, aufer man fahrt einen LKW, da kommt es auf ein

paar hundert Kilo mehr oder weniger auch nicht an.

Der L300 wiegt leer gerade einmal 1400kg. Mit Innenraumausbau, 60l Wasser, 110l Sprit, 70kg
Kameraausrustung und 60kg Werkzeug und Ersatzteile kamen wir auf 2440kg Gesamtgewicht, inkl. Fahrer
und Beifahrer. Viele unnétige Sachen sortierten wir wahrend unserer Reise aus, jedoch kamen immer wieder
neue Souvenirs hinzu. Diese Gewichtsangabe kann man leicht unterbieten und sollte man wahrscheinlich

auch.

Der L300 Transporter ist mit 2500kg Maximalgewicht angegeben, kann aber aufgelastet werden. Jedoch
empfehlen wir dringend, mit so wenig Gewicht wie mdglich zu reisen. Der Spritverbrauch sinkt und das
Material wird geschont. Fir Diinenfahrten wie Schlammpassagen ist ein geringes Gewicht nicht nur von
Vorteil, es ist unerlasslich, wenn man nur mit zwei angetriebenen Radern fahrt. Viele Autos fahren sich —

trotz Allrad — wegen eines zu hohen Gewichtes fest.

TIP: Gewicht ist ALLES ohne Allrad! Lass alles daheim, was du nicht unbedingt brauchst.



Ersatzteilversorgung

Uberall auf der Welt ist der L300 ein gern gesehenes Fahrzeug. In den USA lassen sich Ersatzteile schwer

finden, weiter sudlich jedoch gibt es damit keine Probleme. In Asien ist der L300 sowieso sehr verbreitet.

Es kommt auf die Reiseroute an, doch wir empfehlen, so wenig wie maglich Ersatzteile mitzunehmen. In den

meisten Landern sind diese viel glinstiger als in Europa und berall erhaltlich.

Aquivalente zum L300

Der L300 ist nicht nur ein L300. Er wird auch in anderen Formen gebaut. Vor allem als Hyundai H100 /
Porter / Grace. Wo man den L300 nicht findet, findet man die Hyundais, die baugleich sind. In Asien fahren
noch ganz andere Nachbauten herum, die man auf den ersten Blick so gar nicht erkennen kann.

TIP: Wenn irgendetwas kaputt ist, frag beim Teilehdndler immer auch nach diesen Autos!

Motorisierung — 4D56 Dieselmotor

Verbaut wurden im L300 verschiedene Motoren in der Benzin und Dieselversion. 98% der Reiseauto, denen
wir begegneten, liefen mit Dieselmotoren. Kaum ein Langzeitreisender setzt auf einen Benzinmotor.
Vielleicht weil der Verschlei® durch das doppelte Drehzahlband héher ist? Wir wissen es nicht, empfehlen

aber auch den 2,5| Dieselmotor, er ist wartungsarm und Leistungsstark.

Der 4D56 Dieselmotor ist weltweit géngig und wird in vielen Autos verbaut. In den Hyundais, wie im
Mitsubishi Pajero, L400, Canter und L200. Sogar in Gabelstaplern, Baggern und Booten kommt er zum

Einsatz. Kaum ein Dorfmechaniker am Ende der Welt hat diesen Motor noch nicht in der Hand gehabt.

In der Saugdiesel Version ist er sehr robust und hat uns nie Probleme bereitet. Nach 75.000km Reise und
280.000km total sind wir vollauf begeistert von der Leistungsfahigkeit dieses Aggregats. Es braucht keinen
Tropfen Ol und keinen Tropfen Wasser auf’s Intervall. Die Zylinderkopfdichtung ist noch die Erste. Kein
Pleuellager war ausgeschlagen, kein Kolbenring briichig — der Motor lauft und lauft und lauft wie ein
Uhrwerk.

Selbst ein Zahnriemenriss ist in den meisten Fallen nicht sonderlich dramatisch. Sollte der Kolben gegen das



gerade eingesetzte Ventil schlagen, bricht nur der Alu Kipphebel und der ist leicht zu ersetzen.
TIP: Bei uns riss zweimal der Ausgleichsriemen, wickelte sich um den Zahnriemen und brachte diesen zum
Uberspringen. Wir empfehlen den Ausgleichsriemen einfach wegzulassen. Wir kénnen keinen Unterschied

zu vorher feststellen und fahren nun viel entspannter.

Die Turbodiesel Variante des 4D56 ist mit 90PS sehr stark dimensioniert. Manchmal hatten wir uns diesen
Leistungsschub gewtinscht. Doch auf mehr Leistung folgt mehr Verschleil. Auch das unterdimensionierte
Kihlsystem des L300 kommt da nicht mit. Viele Turbo L300 Fahrer klagen Uber kochendes Kihlwasser auf

langen Bergpassagen. Wir hatten nie derartige Probleme.

Getriebe

Uber das 5 Gang Getriebe des L300 kénnen wir nur Gutes berichten. Es lauft geschmeidig, macht keine

Gerausche und schaltet sich auch nach 280tkm noch wie am ersten Tag. Jedoch werden uns hier die Turbo

L300 Fahrer widersprechen. Urspriinglich war das F5M21 ein Viergang — Getriebe, welches auf engem

Raum um einen Gang erweitert wurde. Mitte der 80er Jahre kamen dann durch die Turbovariante noch 30
PS hinzu. Dafiir ist das Getriebe nicht ausgelegt und kann Probleme machen.

TIP: Wenn das Auto / Getriebe kalt ist - mit gut Zwischengas schalten, das schont das Getlriebe.

Wenn ein Berg sportlich angefahren wird und man vom dritten Gang in den zweiten

schalten muss - Zwischengas! Es schaltet sich leichter und ist getriebeschonend.

Hoéherlegung

Der L300 kann ,relativ leicht* nach oben gebracht werden. Im Werkszustand liegt er praktisch auf der
StralRe, aber wir konnten ohne viel Arbeit eine StoRstangenhéhe von 40cm erreichen — ein Plus von Uber

zehn Zentimetern.

Die Drehstabe an der Vorderachse kénnen nachgespannt werden um den L300 vorn héher zu bringen.

Hinten sollte man sich vom Metallbauer seines Vertrauens neue Schakel anfertigen lassen. Unsere sind

doppelt so lang wie die Originalen.

Grolere Reifen bringen noch einmal knapp 5¢cm in der Héhe.



Achillesferse Vorderachse

Die Vorderachse des L300 ist in den Querlenkern stark konzipiert und halt Vieles aus, jedoch spielen
Traggelenke und Stabis auf Dauer nicht mit. Sollte der L300 vorne héher gedreht sein, sind die Traggelenke
am Anschlag und schlagen schneller aus. Auch die Stabis sollten gegen Langere ausgetauscht werden

(trotz dessen tauschten wir die Stabis auf unserer Reise dreimal).

(Nr. 1 auf Bild ) Die Langsstreben, die den Querlenker unten in Position halten, brachen bei uns nach
25.000km. Beide innerhalb weniger Wochen. Das Alter und die Belastung spielt den Torsionsstaben Ubel
mit. Man kann diese provisorisch schweil3en lassen, jedoch kosten Neue nur um die 30€ pro Stiick.

TIP: Vor der Reise austauschen, sie brechen sicher.

Die originalen StoRdampfer flihlen sich recht weich an. Die recht teuren KONI Heavy Track StoRdampfer

sind da um Welten besser.

TIP: Wir fuhren mit der ,einfach” hochgedrehten Vorderachse 75.000km (liber Stock und Stein, jedoch

empfehlen wir die Achse vorne leicht umzubauen, sonst schlagen die Gelenke schneller aus.



Optionale Umbaumafnahmen an der Vorderachse

auf diesem Bild ist die Vorderachse original



1 Das obere Traggelenk ist bei starker Héherlegung an seiner Grenze angelangt — der Gummi ist zu sehr
gestrafft und reift schnell. Hier sollte man eine Distanzscheibe verbauen, damit der obere Querlenker bei
selber Héherlegung nach oben kommt und der Gummi des Gelenkes nicht zu sehr strapaziert wird.

Die Distanzscheiben kénnen auf unserer Website bestellt werden.

Vorsicht: wenn man mehr als 1cm Distanzscheiben fahrt, sollte man genau auf seine Felge achten, es
kénnte sein, dass diese dann am oberen Querlenker schleift. Dann muss man eine Spurverbreiterung (5mm)

verbauen!

2 die originalen Stabilisatoren sind sehr kurz. Bei Hoherlegung bendtigt man universal Stabis die 2-4cm

langer als die Originalen sind.

3 Wenn groRere Reifen gefahren werden schlagen diese gerne mal im Radkasten ein, wenn man schnell in
den Dunen unterwegs ist. Der untere Anschlag muss 2cm nach oben gesetzt werden, oder gegen einen

hoheren getauscht werden (ebay: Anschlaggummi Dodge)

4 Am unteren Traggelenk miissen keine Anderungen vorgenommen werden, dieses hat sehr viel mehr Spiel

als das Obere und kann extreme Hoherlegungen gut ab.

5 Bei starker Hoherlegung kann man probieren, den Spurstangenkopf von oben einzusetzen, damit er

weniger geneigt da steht.

6 {auf dem Bild nicht zu sehen} beim oberen Anschlaggummi muss genau geprift werden, ob dieser nicht
hoher gelegt werden muss (Unterlegscheiben). Wenn der obere Querlenker bei starker Hoherlegung durch
die Distanzscheiben immer noch recht gerade steht, kann es sein, dass beim Ausfedern die StolRdampfer

durchschlagen. Hier muss der Anschlaggummi die Federwegsbegrenzung sein, nicht der Stolidampfer!



Hinterachse
Durch die Héherlegung mit langere Schakel sollten auf alle Falle die StoRdampfer getauscht werden. Die
originalen Oldruckdampfer sind von der Lénge her schnell an ihren Grenzen und schlagen beim Ausfedern
durch. Sie hielten bei uns keine 20.000km.
Wir fahren nun L200 GasdruckstoRdampfer der Marke Monroe und sind zufrieden. Sie sind 15cm langer als

original und um einiges starker.

Bei voller Zuladung hangen die drei kleinen Blattfedern recht schnell in der Waagerechten. Von Mitsubishi
gab es original Zusatzfedern, die zwischen Rahmen und den Federn geklemmt wurden. Leider wissen wir
nicht, ob es diese noch zu kaufen gibt. Bei uns hielt diese Konstruktion sehr gut tGber 65.000km, dann
brachen die alten Federn. Wir experimentierten mit gebrauchten Federn und das Ergebnis kann sich sehen

lassen. Wenn man alles schick schwarz lackiert, kénnte es sogar TUV-fahig sein.

Umbaumafnahmen an der Hinterachse in der Mongolei

Reifenwahl

Wir hatten sehr viel Glick bei der Reifenwahl und fuhren uns nur vier Platten auf der Reise ein. Wir
empfehlen die Dimension 215 / 70 / R15 oder 215 / 75 / R15 und hinten maximal
235/ 75 / R15. Diese passen gut in den Radkasten und schleifen nicht, wenn man man die Anschlage an
der Vorderachse versetzt. An der Hinterachse gab es gar keine Probleme. Die Reifengréen sind weltweit

verfiigbar. Die meisten kleineren Offroader und SUVs fahren diese Reifen. Ob und wie die Reifen TUV-fahig



sind, entscheidet der nette Prifer nach einem Tachogutachten.

Die ersten 50.000km fuhren wir BfGoodrich All Terrain Reifen, mit denen
wir sehr zufrieden waren — fur die Vorderachse wirden wir uns immer
wieder fur diese entscheiden. Wir gingen nicht zimperlich mit den Reifen
um und fuhren schnelle Schotterpassagen, wie auch Uber spitze
Steinfelder ohne Probleme. Viele Stollen brachen heraus und die Flanke

war aufgeschlitzt, aber die Pneus hielten, was der Hersteller versprach.

Wir wechselten an der Hinterachse zu gréberem Profil — den Hankook

Dynapro MT. Diese Reifen fahren sich noch weniger ab und versprechen

besseren Grip in unwegsamen Geldnde. Sie sind recht leise und wir
kénnen keinen héheren Spritverbrauch feststellen.

TIP: wer 2x4 im Geldnde unterwegs ist, sollte hinten auf Mud Terrain Reifen umsteigen.

An der Vorderachse wechselten wir in Malaysia zu Michelin Lattitude Cross, kénnen den Reifen aber nur
bedingt empfehlen, da er sich zu schnell abfahrt. Es ist eher ein Asphaltreifen, obwohl er auch bei geringem

Reifendruck im Gelande gut mithalten kann.

Man muss bedenken, dass diese Radreifenkombination im Durchmesser gut 10cm gréRer ist, als die
originalen 14 Zoller. Auf der Autobahn geht die Drehzahl und der Spritverbrauch nach unten, im Geldnde
jedoch verliert man an Drehmoment. Bis auf wenige, sehr steile Anstiege auf 4000m Hohe kamen wir aber

Uberall im ersten Gang durch (s. Nachstes Kapitel).

Reifendruck

Asphalt - 3 Bar
schlechte AsphaltstralBe mit Schlagldochern - 2,6 Bar
loser Schotter -2,2-24 Bar
sehr loser Schotter mit groBen Steinen -1,8-20 Bar
sandige Stral3e mit leichten Verwehungen -1,5-1,7 Bar
loser Sand- Strand- und Diinenfahrten -0,7-1,2Bar
Schnee -2 Bar

TIP: Wenn man sich festfahrt im Sand & Schlamm, immer erst die Luft auf MINIMAL ablassen! Das wirkt

Wunder und man spart sich eventuell die Sandbleche, oder Schneeketten.



Die H6he macht’s

Uber 3000m Hoéhe begann bei uns immer das Zittern. Durch die groReren Reifen, das lange Getriebe und
den héhenbedingten Sauerstoffmangel, fehlte es uns immer an Power. Ungefahr 10 Prozent Leistung verliert
man pro 1000 Héhenmeter. Auf Gber 4000m fuhren wir dann also mit knapp 40PS die Berge hoch und

hofften, dass der nachste Anstieg nicht zu steil werde.

Vor allem in den siidamerikanischen Anden bewegt man sich wochenlang auf 3500m — 5000m Héhe. So
lange die Strecke geradeaus geht, merkt man kaum einen Unterschied, auflier der stetigen schwarzen
Rauchfahne, die hinter dem Auto hangt. Sobald ein Anstieg in Sicht kommt sollte man Schwung holen, damit
man im zweiten Gang bei 30km/h die Halfte des Berges schafft, um dann mit viel Zwischengas in den Ersten

zu schalten, um das Auto dann mit Hochstdrehzahl den Higel hoch zu prugeln.

Der Turbodiesel L300 kennt diese Probleme nicht. Die Ladedruckregelung schafft immer genlgend
Sauerstoff in den Ansaugtrakt.
TIP: Ab 2000m Héhe den Luftfilterkasten 6ffnen! Klingt komisch, ist aber so. Der Ansaugweg ist weniger

restriktiv und man bekommt ein paar Prozent Sauerstoff hinzu, die auf der Hohe fehlen.

Das einfache ,H&henkit*
Von Haus aus hat unser Transporter ein sehr langes Differential. Gemacht fir deutsche Autobahnen — um
schnell zu fahren. Die Ubersetzung betragt 1 : 3,66 (12 zu 44 Zahne) — ein Unding, um im Gelédnde genug
Kraftreserven zur Verfigung zu haben. Mit einem kurzeren Differential sollten keine Probleme mehr
entstehen. Wir suchten lange nach einem anderen Differential (wenn moglich auch mit Sperre), fanden aber
unterwegs keines.
TIP: Wir empfehlen das Differential zu Hause herauszunehmen und die Ubersetzung zu tiberpriifen. Man
kann auf andere L300 Differentiale zurtickgreifen, die eine viel kiirzere Ubersetzung bieten. Zum Beispiel
aus dem 1,6/, oder 2,0l Benziner. Die Ubersetzung ist somit um bis zu 25% kiirzer — es sollten keine

Probleme mehr mit der Hohe auftreten.



Das kompliziertere ,Hdhenkit*
Noch weniger Probleme bereiten einem die Berge, sobald man ein Untersetzungsgetriebe zur Verfligung
hat. Mit ein wenig handwerklichem Geschick und Zeit, kann man das normale Transportergetriebe gegen ein
L300 4x4 Getrieben inkl. Verteilergetriebe tauschen. Die Kardanwelle muss gekirzt und unter der
Mittelkonsole eine weitere Schaltkulisse installiert werden. Dieses Gadget wird unser nachster L300 sicher
haben, jedoch wurde es noch nie so durchgefiihrt. Nach einigen Riicksprachen glauben wir aber, dass es

ohne Probleme mdglich ist.

Ersatzteilliste — was nehme ich mit?

Wir empfehlen, immer einen Satz Keilriemen, Servoriemen und einen Zahnriemen dabei zu haben. Zwei
Offilter, Reservedl, 0,51 Bremsfliissigkeit, einen Luftfilter, einen Dieselfilter, Spurstangenképfe und
Traggelenke kénnen auch nicht schaden — sie nehmen nicht viel Platz weg. Optional raten wir zur Mitnahme
von zwei Kipphebeln, falls doch ein Zahnriemenriss auf der Strecke den Motor stoppt — dann ist man schnell
wieder auf der Strecke.

Eine Box mit einer groRRzligigen Auswahl an Schrauben und Muttern ist unerlasslich! Gaffa und Kabelbinder
halten die Welt zusammen, also immer dabei haben! Auch Sekundenkleber / ein wenig Silkaflex,
Rohrschellen und Motordichtmasse kénnen nicht schaden.

TIP: Alle Ersatzteile findet man leicht und giinstig in der ganzen Welt. Nicht zu viel mitnehmen, lieber vor Ort

den Vorrat aufstocken!

Werkzeugliste — was nehme ich mit?

Was man auf eine Reise an Werkzeug mitnimmt ist stark umstritten. Naturlich sollte man seinen L300
schnell reparieren kénnen, falls ein Teil abféllt oder kaputt geht, jedoch gibt es selbst in der Wiiste Gobi aller

50km einen Mechaniker und aller zwei Stunden kommt jemand vorbei, der einem helfen kann.

Ein gut sortierter Ratschenkasten ist Pflicht, ebenso ein vollstdndiger Satz Ring/Maulschlissel.

Weiterhin braucht man einen Hammer, wenn man mal etwas richten muss.

Optional empfiehlt sich eine Feststellzange (gro) um Bremsleitungen zu 6ffnen und ein Franzose.



Desweiteren hatten wir einen Akkuschrauber, sowie einen Létkolben dabei. Beides war uns gut zu Diensten
und wir brauchten es sicher an die 30x auf der Reise. Dieses Equipment ist aber Luxus und auch vor Ort zu

bekommen, wenn man mal ein USB Kabel neu verldten will.

Viele Reisende haben ein 12V Schweil’gerat zur Hand (Elektroden + Starthilfekabel), wir jedoch hatten es
nur einmal gebraucht, als ein Halter vom Kuhfanger brach. Dies wurde aber beim nachsten Mechaniker
schnell ,zusammengeklebt®.

Winschen wiirde ich mir manchmal eine Akkuflex, aber das ist wohl eher eine Spielerei.

TIP: nicht zu viel mitnehmen, lberall wird dir geholfen. Auch am Ar... der Welt!

Wartungsarbeiten

Olwechsel, Wasser kontrollieren, Dieselfilter wechseln. Mehr ist es im Grunde nicht. Mit neuartigem 10W40
oder 15W40 kann man den L300 sicher Gber 15.000km — 20.000km mit dem selben Ol fahren. Das ist eine
Ansichtssache. Wir gehen lieber auf Nummer sicher und wechseln aller 7500km — 10.000km. Auch welches
Ol man verwendet kommt auf die Einstellung an. Dariiber kénnte man stundenlang diskutieren. Wir fuhren
billiges Noname Ol, wie teures Shell, ohne einen Unterschied zu merken. Nach dem Olwechsel hort sich der

Motor immer ein wenig geschmeidiger an. Nach wenigen hunderten Kilometern ist das Ol immer tiefschwarz.
TIP: Der Offilter sollte immer mit getauscht werden! Er kann notfalls mit einem kleinen

Spann/Ratschgurt gedffnet werden.

Der Luftfilter ist oft ein oft vergessenes Teil. Auch wir beachteten ihn wenig, zu Beginn unserer Reise. Vor

allem in der H6he merkt man aber, wenn er zugesetzt ist und zu wenig Luft durchlasst.

TIP: ein durchldssiger Luftfilter ist das A und O. Er gibt dem Motor gentigend Sauerstoff und ist
unverzichtbar fiir eine gute Leistungsentfaltung. Regelméllig ausklopfen / auspusten und aller 15.000km

erneuern! Eventuell empfiehlt sich ein auswaschbarer Filter, den wir aber nirgendwo fanden.

Unser L300 hat keine Gelenke mit Schmiernippel mehr. Friher sollte jedes Gelenk in regelmafigen

Intervallen abgeschmiert werden um Verschleil} zu vermeiden, heute jedoch kommen die meisten Gelenke
verschlossen und wartungsfrei. Das kann gut, oder auch schlecht sein. Wir mussten nicht mehr viel Warten,

jedoch waren die Gelenke schneller kaputt, als die nachschmierbaren. Wenn man nachschmierbare Gelenke



hat, dann aller 5000km checken und fetten.
TIP: Fettpresse nicht vergessen, wenn man Schmiernippel hat!

Unsere vorderen Bremsbelage hielten zwischen 20.000km und 30.000km. Danach mussten wir wechseln.
Dies lag aber sicher zum Teil daran, dass unsere hinteren Bremsbeladge sehr verschlissen waren und kaum
mehr mit bremsten. Bei einer hoher gelegten Hinterachse und dem einstellbaren Bremskraftregler hinten ist
es leider sehr schwer, eine gute Bremswirkung hinten zu erzielen, ohne dass die Bremsen bei Bergfahrten

Uberhitzen. Hier sollte man vor der Reise einen Fachmann zu Rate ziehen.

Unverzichtbar flr eine gute Leistungsentfaltung ist das Ventilspiel. Wir verpassten diese Wartungsarbeit und
fuhren von Nordamerika bis Peru mit einem sehr leisen, aber leistungsarmen Motor. Bei warmem Motor
sollte es bei 0,25mm liegen. Wir hatten nach 30.000km ein Spiel von uber einem Millimeter. Der Motor lief

gut, aber nach dem Einstellen lief er fantastisch.

Den Dieselfilter wechselten wir auf der Reise viermal. Aber eher aus Versehen ... Uber die Spritqualitat der
verschiedenen Lander kann man sich streiten und mehr als einmal lasen wir von Spezialdieselfiltern mit
Wasserabscheidern. Fir einen modernen, geregelten Turbodiesel Einspritzer hat die Dieselqualitat sicher

eine Bedeutung, fir einen alten 2,51 Motor nicht. Der schluckt alles — von dreckigem Diesel bis Salatol.

Warum wir den Dieselfilter aus Versehen wechselten? Ganz einfach. Immer wenn wir Leistungsverlust
versplrten tippten wir erst einmal auf den Dieselfilter. Jedoch war es in allen Fallen dieses kleine bése

Mikrosieb in der Einspritzpumpe.

Das kleine bése Mikrosieb in der Einspritzpumpe

Eigentlich ist es nicht bose, sondern sehr sinnvoll. Nach dem Dieselfilter sitzt ein kleines Sieb in der
Einspritzpumpe, was die restlichen Mikropartikel herausfiltert. Nach 15.000km — 20.000km war es bei uns
immer komplett zugesetzt, so dass im Volllastbetrieb nicht gentigend Diesel eingespritzt wurde. Der Motor
nimmt kein Gas mehr an und nebelt in unterschiedlichen Farben aus dem Auspuff. Hier sieht man erst

einmal, wie viele Fussel so ein Papier — Dieselfilter verliert.



TIP: Wir haben uns angewdhnt, das kleine Sieb aller 10.000km zu reinigen, um auf Nummer sicher zu

gehen. Jedes mal war es ansatzweise verstopft.



Was sollte man VOR der Reise tauschen

Wir sind Freunde des beliebten Spruchs: never change a running system. Damit fuhren wir sehr gut, jedoch
mussten wir auf der Reise einige Kleinteile austauschen. Viele Reisende sind der Meinung, dass ein Auto
vor der Abreise komplett renoviert und Uberholt werden muss. Jedes fragliche Teil sollte ausgetauscht
werden. Wir sehen das anders und warten lieber, bis ein Teil kaputt geht, um es dann unterwegs
auszutauschen. Diese Herangehensweise ist fir den Geldbeutel schonender und die Teile kdnnen ihre

komplette Lebensdauer im Auto verbleiben.

Natlrlich missen aber einige wenige Verschleifdteile vor der Reise gewechselt werden, um zum Beispiel

einen Motorschaden auf der Reise auszuschlief3en.

Wenn beim Kauf eines L300s das Zahlriemenintervall unbekannt ist, dann unbedingt den Zahnriemen,
Spannrolle und Wasserpumpe tauschen! Das sind die wichtigsten Teile des Motors und garantieren ein
langes Leben. Im selben Zug sollte man den kleinen Zahnriemen weglassen, da er viele Probleme bereiten

kann, wenn er reif3t.

Fir Sicherheit sorgt die Bremse. Hier sollte man einige Testbremsungen durchfiihren um deren Wirkung zu
Uberprifen. Auch in Verbindung mit gréReren Reifen! Nattrlich missen Scheibe und Bremsbelage vor der
Abfahrt kontrolliert und eventuell ausgetauscht werden. Wenn man keine Ahnung hat: Einen Fachmann

ranlassen! Ein Wechsel der Bremsflussigkeit ist ebenfalls vorzunehmen.

Wir empfehlen, den L300 vorher auf Schotter-, oder Baustellenstrallen zu testen. Wenn irgendetwas

klappert, schlagt oder klopft, dann Vorderachsaufhdngungen / Gummis / Traggelenke kontrollieren.

Wenn alles ruhig ist, kann man die Gelenke noch tausende Kilometer weiter fahren. Die Langsstreben, die

den unteren Querlenker halten sollten aber ausgetauscht werden, da diese altersbedingt sicher brechen.

StoRdampfer lassen vor Allem bei hdherem Reisegewicht oft in der Wirkung nach. Wir wirden diese immer

wieder vor der Reise tauschen. Vorne Koni HEAVY Track und hinten L200 Monroe GasdruckstoRdampfer.

Zusatzausriistung / Equipmentliste — was sollte man dabei haben?

Um in wechselhaften Terrain schnell den Reifendruck zu verringern; aber ihn danach schnell wieder
aufpumpen zu kénnen, empfiehlt sich ein Kompressor, nebst einem elektronischen Reifendruckprifgerat.
Nicht den Kleinsten, sondern einen Zweikolben-Kompressor, um wenig Zeit zu verschwenden. Wenn man

nur einen Kleinen zur Hand hat wird man faul, lasst weniger Luft ab und pumpt weniger wieder auf. Das



schadet den Reifen!

Wer gerne im Winter, wie auch Offroad fahrt, sollte Schneeketten dabei haben. Diese helfen nicht nur im

weillen Gelande, sondern auch bei langen Schlammdurchfahrten. Sie wirken Wunder!

TIP: Schneeketten im Schnee fest um den Reifen spannen, bei Schlammfahrten dlirfen sie ruhig ein wenig

schlackern, damit der Matsch herausfliegen kann.

Starthilfekabel sind unerlasslich, sollte man abends mal ein wenig zu viel am Laptop gesessen haben. Wir

haben sie sicher dreimal gebraucht.

Auf einen Highjack wirden wir nie wieder verzichten wollen. Mit seiner Hilfe kann man den Reifen schnell
aus dem Sand heben, wenn man sich festgefahren hat. Klar geht auch der kleine Wagenheber, aber

bequemer ist der Lange, den man auch direkt in die Felge einhdngen kann.

TIP: Eine Seilwinde ist schén und gut, aber auch sehr schwer und teuer. Wenn ein Baum in der Néhe ist,
kann man den Highjack mit Spanngurten dort befestigen und den L300 Meter fiir Meter aus der

Gefahrenzone herausziehen. Den Nachbau gibt es fiir 50€ in der Bucht — er funktioniert bestens.

Wenn man diesen Tip anwenden will, sollte man immer einen Satz grofer 4t Spanngurte dabei haben.
Teure Bergegurte sind nicht unbedingt notwendig, fiir dieses kleine Auto reichen die normalen Spanngurte.
Hiermit kann der L300 gesichert, wie auch abgeschleppt werden. Wir hatten 40m dabei, haben aber nur
wenige davon gebraucht. Kleine Spanngurte sollten auch im Sortiment nicht fehlen, falls man schnell etwas

fixieren muss (zum Beispiel den Highjack am Dachgepacktrager, oder einen Ersatzreifen auf dem Dach).

Wer allein in der Welt unterwegs ist, der kommt um den Kauf von Sandblechen nicht herum. Diese
nitzlichen Helfer — in Verbindung mit einer Schaufel — befreiten uns aus jedem Sand-, oder Schlammloch!
Ein Satz Sandbleche ist schon, ein zweiter ist noch besser, wenn man sich mal eine langere ,Straf’e” im

Schlamm legen muss.

TIP: originale Sandbleche sind sehr teuer in der Anschaffung. Wir kauften bei ebay Alu - Auffahrrampen

(zwei Stiick 50€) und sind sehr zufrieden.

Es empfiehlt sich in den meisten Reiselédndern nie bei Nacht zu fahren. Somit lohnte sich fiir uns der Einbau

von Zusatzscheinwerfern nicht. Meist wackeln diese frohlich vor sich hin und bleiben 99,8% der Fahrzeit

ungenutzt. Fir uns: rausgeschmissenes Geld.

Einen Schnorchel hielten wir vor der Reise nicht fir notwendig. Heute wiirden wir sofort einen verbauen.



Nicht zum Zwecke einer Wasserdurchfahrt, sondern um den Staub vom Luftfilter fernzuhalten. Unser
Luftfilter war immer heftig verstaubt — saugt man die Luft auf Dachhohe an, fangt man weniger Strallendreck

ein und der Luftfilter halt Ianger.

Viele Gedanken machten wir uns vor der Reise Uber das Fassungsvermdgen unseres Tanks. 55L sind nicht

sonderlich viel, bei sparsamen Gasfull schafft der L300 600km damit, bei Fahrten in der Wiste nur die
Halfte. Wir konstruierten einen Zusatztank im Heck mit weiteren 55I. Jedoch nutzten wir diesen sehr selten,
meist nur, um guinstigen Sprit von Land A nach Land B zu fahren. Unsere Erfahrungen zeigen, dass auf den
meisten Strecken aller 50km eine Tankstelle kommt. Wir werden keinen aufwandigen Zusatztank mehr

einbauen, sondern zwei 201 Kanister mitnehmen, die bei Bedarf gefiillt werden. Dies ist ausreichend fir so

ziemlich alle langeren Offroad Strecken der Welt.

Zu Allerletzt empfehlen wir noch eine kleine Auswahl an Holzklétzern, um zum Beispiel das Auto am

Schlafplatz auszurichten, wie auch den Highjack im Sand aufzusetzen.

HINHOREN! Probleme erkennen . . .

Tendenziell produziert ein vollgepacktes Reiseauto mindestens eintausend Gerasche mehr, als ein
werksneuer Passat. Jedoch gibt es Einige, auf die man achten sollte. Die meisten Gerdusche kann man
einige Zeit beobachten. Wenn sie lauter werden ist Handlungsbedarf angesagt, doch bei spontan
auftretenden Gerduschen ist meist etwas im Argen.

Generell sollten bei jedem Gerdusch ersteinmal alle Fenster geschlossen werden. Dann ist Hinhoren
angesagt. Ist das Gerdusch Drehzahlabhdngig, Geschwindigkeitabhangig, oder stralenabhangig? Der
Beifahrer ist angehalten sich nach Hinten zu begeben um auch die Hinterachse in die Wahrnehmung mit

einzubeziehen.

Auf einer AsphaltstralRe horst du ein ab 40km/h ein mittelfrequentes Summen (geschatzte 400Hz), wenn der

L300 ohne Motor den Berg herunter rollt ::: Entweder sind die Radlager zu fest angezogen (kaum merkbares

Spiel), oder kaputt. Sie sollten — vorallem bei grof3en Reifen — ein Spiel von 3-5mm haben. Man wackelt bei

angehobenem Auto am Vorderrad — hier muss das Spiel erkennbar sein. Wenn das Spiel zu groR ist, dann



nachstellen! Wenn das Spiel korrekt eingestellt ist und die Radlager trotzdem summen, dann sind sie
wahrscheinlich am Ende ihrer Lebensdauer angekommen und sollten getauscht werden. Vorher neu fetten,
vielleicht hilft auch das ersteinmal weiter.

TIP: unsere Radlager sind 270.000km alt und machen keine Probleme. Sie mussten auf der Reise dreimal

leicht nachgestellt werden und laufen unaufféllig ruhig.

Die Vorderachse klappert sehr gern, in den verschiedensten Lautstarken und Ténen. Wenn ein Gerdusch

definitv von Vorne kommt und bei Bodenwellen / Schlagléchern / unebenem Schotter auftritt, dann solltest

du unter das Auto schauen und die Vorderachse kontrollieren.

Ein Klappern / Quietschen / Poltern unter dem Sitz tritt bei unebener Stralte auf, wenn ein

Traggelenk ausgeschlagen ist ::: Auto anheben und am Rad wackeln. Notfalls mit dem
'||Hebel des Wagenhebers. Bewegt sich der Achsschenkel im Bezug auf den unteren, oder
oberen Querlenker, dann muss das Gelenk / die Gelenke getauscht werden.

TIP: Wenn ein Gelenk ausgeschlagen ist, dann folgen meist die Ndchsten. Wenn man

einmal dabei ist, gleich alle Traggelenke tauschen, inkl. Spurstangenkdpfe.

Ein stetiges Poltern. selbst bei kleineren Unebenheiten tritt auf, wenn die Stabilisatoren locker oder

ausgeschlagen sind, oder die Gummipuffer der Stabistange ausgeschlagen sind.

Ein dauerhaftes mittellautes Knacken (auch beim Bremsen) tritt auf, wenn die Langsstreben nicht richtig

festgezogen sind, oder sich gelést haben. Dann schiebt sich der untere Querlenker leicht hin und her.




Sollte sehr spontan an der Vorderachse ein lautes Knacken / Knallen auftreten, welches in ein lautes Poltern

Ubergeht, dann ist es wahrscheinlich, dass eine Langsstrebe gebrochen ist und der Querlenker halt nicht
mehr an seiner Position ::: Hier ist sofort Handblungsbedarf angesagt. Unter Zuhilfenahme von Spanngurten
kann der untere Querlenker in Position gezogen werden, dann sollte man sehr schonend zu nachsten
Werkstatt fahren.

TIP: Das Klacken hort man dann sogar, wenn man im Stand lenkt. Das Rad hélt nicht mehr in seiner

Position. Die Léngsstreben kénnen provisorisch geschweil3t werden, wenn keine neuen zur Hand sind.

Tritt bei Schotterfahrten oder sehr unebener Stralle ein stetiges, blechernes Scheppern auf, welches definitiv

von der Vorderachse kommt, dann wackeln meist nur die Bremsbeldge im Bremssattel ::: Wenn das
Gerausch schlagartig weniger wird, wenn man die Bremse leicht driickt, dann besteht kein Handungsbedarf.
TIP: Wenn man mit der Hand oder dem Ful3 gegen den Reifen schldgt (im Stand!), dann sollte das

Geréusch hérbar sein. Wir fuhren knapp 60.000km mit dem Gerdusch, ohne Probleme.

Sollte es an der Vorderachse sehr spontan nur einmal Knallen [1], dann ist eventuell die Stabistange

gebrochen, oder auch nur die Mutter der kleinen Stabilisatoren weggeflogen und der Stabi knallte gegen den

Rahmen.

Sollte es an der Vorderachse sehr spontan nur einmal Knallen [2], dann kann auch dein StoRdampfer, deine

Feder, dein Querlenker, deine Motoraufhdngung oder irgendwas anderes gebrochen sein, dann hast du

wirklich ein Problem ...

Auch der Motor macht ab und an Gerausche, jedoch eher seine Anbauteile.

Lasst du den Motor laufen und hérst im Leerlauf ein mittellautes Schnarren, dann solltest du die Kupplung

betdtigen ::: ist das Gerausch weg, ist es kein Problem und gehoért zum Getriebe.

Du hdrst ein furchterliches Quietschen im Motorraum, vorallem wenn der Motor kalt ist und das Wetter
feucht :: hier solltest du die Keilriemen nachstellen oder austauschen, wenn sie sowieso schon alt und
porrds sind. Das selbe gilt auch, wenn ein leichtes Summen im Betrieb zu horen ::: per Ausschlussprinzip die
Riemen kontrollieren, die Kanten sind meist aufgeraut.

TIP: eine halbe Hand voll Babypuder oder Mehl in das Llifterrad streuen. Wenn es sich auf den Riemen

verteilt hat und das Quietschen weg ist, hast du die Ursache gefunden: Riemen.



Du horst ein drehzahlabhangiges Schnarren, Schleifen oder Kratzen im Motorraum ::: kontrolliere die

Wasserpumpe auf Spiel, indem du die Riemen an der Lichtmaschine lockerst und am Rad wackelst. Im
selben Zug solltest du auch am Rad der Lichtmaschine und der Servopumpe wackeln. Diese Gerausche
sind schwer zu definieren, entwickeln sich aber nur langsam in den nachsten tausend Kilometern ::: Hier
muss man per Ausschlussprinzip arbeiten und sich langsam vortasten. Meist ist ein Lager der Lichtmaschine
hin, oder die Wasserpumpe gibt langsam den Geist auf.
TIP: Wir kontrollierten nach so einem Geradusch so ziemlich alle Anbauteile und revidierten sogar die Lager
der Lichtmaschine. Interessanterweise war aber die Unterdruckpumpe ausgeschlagen, welche hinten an die
Lichtmaschine angeschlossen ist. Dies hérte ich bis jetzt bei keinem anderen Fahrzeug. Wir splirten keinen

Bremsdruckverlust und hétten mit dem Gerédusch sicher noch viele tausend Kilometer fahren kénnen.

Horst du aus dem Motorraum ein leichtes, drehzahlabhdngiges Summen, kommt die Spannrolle des

Zahnriemens eventuell langsam ans Ende ihrer Lebensdauer :: Zahnriemenabdeckung lésen und einen
Tropfen Ol ins Spannrollenlager geben. Wenn das Gerdusch weg ist, dann ist das Lager als Téater
identifiziert und die Spannrolle sollte in den néachsten 2000km ausgetauscht werden. Das Ol hélt sich nicht

lange dort und reichert sich mit Staub an. Dann geht das Lager garantiert kaputt.

Horst du bei runterdrehendem Motor ein mittellautes Klackern am Motorblock (im zweiten Gang

beschleunigen bis mittlerer Drezahl und dann vom Gas gehen, oder das Gas langsam zuricknehmen), dann
ist ein Pleuellager beschadigt. Das Klackern wird in den nachsten 500km beim Abtouren immer lauter ::
Handlungsbedarf! Olwanne abschrauben, alle Pleuellager auf Spiel testen.
TIP: Wer seinen Motor immer ordentlich warm féhrt, sollte diese Probleme nicht bekommen. Pleuellager
schlagen meist aus, wenn kein guter Olfilm vorhanden ist. Bei kalter Temperatur den Motor auch fiinf
Minuten vorlaufen lassen! Keine Kaltstarts und dann sofort Leistung abrufen! Unser Motor mit 270.000km

auf der Uhr lduft und Iduft ohne jegliches Klackern.



Offroaden mit Heckantrieb . . .

. . ist entgegen der landlaufigen Meinung definitiv méglich und macht Spal3, doch man braucht ein wenig
Kdépfchen und Fingerspitzengefiihl. Manchmal auch rohe Gewalt. Allrad ist gut, wenn man ein grof3es Auto
fahrt, viel Gewicht transportiert und sehr viel Sicherheit in der Hinterhand haben will. Doch bei einem kleinen
Auto reichen auch zwei angetriebene Rader um die selben Strecken zu bewaltigen. Man bedenke: man ist
auf einer Reise, nicht auf einer Rallystrecke.

Wir fuhren alle géngigen Offroadtracks - in Asien, wie in den Amerikas - die auch von Allradfahrzeugen
befahren wurden. Nie hatten wir das Gefiihl, komplett an den Grenzen unseres Fahrzeuges angekommen zu
sein. Auch wenn wir schaufelten, Sandbleche legten, oder Passagen mit Schwung durchfuhren, vielleicht,

hatten wir noch mehr geschafft . . .

Sand- Diinenfahrten
In Sandléchern fuhren wir uns gefiihlte hundert mal fest. Jedoch kommt mit der Zeit auch die Erfahrung.
Meist waren wir zu faul, die Reifen auf ein Minimum abzulassen. Heute machen uns selbst die Dunen der
Wiiste Gobi kaum noch Angst. Sicher gibt es Grenzen, was die Steigung in der Dine angeht, doch mit
Schwung und abgelassenen Reifen kamen wir tiberall hoch, oder um die Dine herum.
0,7 Bar Reifendruck Hinten — 1,0 Bar Vorne sind hier die Richtwerte. Anfahren sollte man im weichen Sand
sportlich, ohne die Kupplung zu viel schleifen zu lassen. Dreiviertel-Gas im ersten Gang und Kupplung
schnipsen lassen - dann gewinnt man sofort an Schwung, auch wenn die Rader ziemlich lange durchdrehen.
Wenig bremsen im Sand! Wenn man anhalten muss, ausrollen lassen! Sonst graben sich die Vorderrader
ein und man arbeitet gegen einen Widerstand beim nachsten Anfahren.
In einem Gang bleiben, wenn es higelig wird! Lieber den zweiten Gang ans Maximum treiben, als vom
dritten Gang runterschalten zu mussen, um dann Geschwindigkeit zu verlieren. 40Km/h im zweiten Gang
reichten immer aus, um Diinen mit Schwung zu erklimmen.
TIP: Unbedingt auch die Vorderreifen ablassen, sonst arbeitet man gegen einen grol3en Widerstand, da sich

die Vorderreifen in den Sand schieben, statt tiber ihm zu rollen.

Schlammdurchfahrten

Schlamm ist recht unangenehm und kann die verschiedensten Konsistenten haben. Von oberflachlich
weichen Stellen, Uber z&h und griffig, bis hin zu 50cm tiefen Lehmldéchern mit undurchsichtigen Fahrspuren.
Wenn das Gelande schwieriger ist (bergauf und bergab) sollten unbedingt Schneeketten aufgezogen

werden. Mit diesen MUSS man langsam fahren, hat aber geschatzte 100% mehr Traktion gegeniber der



Hauruckvariante und kommt Steigungen viel sicherer hoch und runter.

Ohne Schneeketten sind Schlammdurchfahrten riskanter und unberechenbar. Es gilt: Reifendruck ablassen
(weniger als 2Bar), Gas und durch. Mdglichst ohne Schaltvorgang, um keinen Schwung zu verlieren — hier
ist der zweite Gang angesagt. Die Reifen missen wihlen und sich durch die schnelle Drehzahl gleich wieder
vom Schlamm befreien. Wichtig ist, dass man das Geléande vorher einschatzt und begutachtet. Wenn es
~hur eine geradlinige Strecke mit Schlammpassagen ist, geht diese Rechnung eventuell auf und man bleibt
nicht stecken. In tiefen Spurrillen verzieht der L300 gerne und fahrt dann mit quertreibendem Heck auf einer
gerade Strecke. Hier hilft gut gegenlenken und die Spur wiederfinden, ohne zu viel Schwung zu verlieren.
Sollte man sich doch festfahren, muss das Auto freigeschaufelt werden. Danach werden Sandbleche gelegt
und man kommt recht schnell wieder in Fahrt.

Bei starken Steigungen kdnnen Sandbleche auch schon vorsorglich gelegt werden!

Wasserdurchfahrten ...

. sind von allen Offroadmanévern die gefahrlichsten. Fliisse und Bache MUSSEN vorher durchwatet
werden, um Stromung und Untergrund einschatzen zu kénnen. Liegt nur ein grof3er Stein im Weg, den man

Ubersieht, fahrt man sich fest und das Auto lauft voll. Kein Offroadmobil ist vollkommen wasserdicht.

Eine Furt durchfahrt man langsam, aber konstant. Erster Gang mit 10kmh. Bei tieferen Gewéssern gerne
auch 15kmh. Grundsatzlich gilt beim L300 die Faustregel: nicht hoher als Reifenoberkante. Denn dort
befindet sich auch die Luftansaugung. 40-50cm (ungefdhr Kniehdhe) sind akzeptabel fahrbar, einmal
durchquerten wir 80cm tiefes Wasser — das war alles andere als spalig. Hier geht dem Saugdiesel die Puste
aus, da man sich gegen einen gewaltigen Widerstand vorarbeitet. Der Motor ware im ersten Gang fast
abgestorben. Dann kann er im Wasser auch nicht mehr gestartet werden, da der Auspuff schnell voll Wasser

lauft.

TIP: der Luftfilterkasten hat unten eine kleine Offnung. Diese sollte man vor Wasserdurchfahrten mit Gaffa
verschlielBen und generell gilt: lieber eine Ausweichroute wéhlen, als das Risiko eines Totalschadens

einzugehen.



Nachwort

Ganz einfach: Nachmachen, anders machen, besser machen. Wir hoffen, mit diesem Heft kdbnnen wir einen

kleinen Einblick in den L300 als Reisemobil geben und freuen uns tber Zuschriften und Fragen.

www.Herrehmanns-Weltreise.de

www.facebook.com/Herrlehmanns-Weltreise

mail@HerrLehmanns-Weltreise.de

Internetforen L300

www.4x4travel.org

www.offroad-forum.de

www..300-womo.de

www.4g63.de
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Herr Lehmanns Weltreise — auf vier Radern um den Globus (Der Film)

ab November 2014 als Stream, als Blueray und im Kino! Ein Film fiir alle Reisebegeisterten, die wissen

wollen, wie sich zwei Jahre Weltreise in so einem kleinen Auto anflihlen.

www.facebook.com/derfiim.HerrLehmanns-Weltreise
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