VAGSerwce PR o

48

3 /55 kw Motor

|m

Polo Coupe

_Konstruktlon und Funktion.

| Selbststudienprogramm Nr. 48.

V-A-G

Kundendienst




. Technische Daten

I HCS-Prinzip

Dignition

| . 2E3-Vergaser




Technische Daten

Der i,3 I-Motor mit 55 kW des Polo Coupé baut auf dem bekannten 1,05 I-Motor auf.

Seine Daten:

Kennbuchstabe: GK

Hubraum: 1272 cm®

Leistung: 55 kW bei 5800/min.
Drehmoment: 104 Nm bei 3600/min.
Verdichtung: 11

Kraftstoff: 98 ROZ

Durch Einsatz des HCS-Brennverfahrens, der Dignition (kennfeldgesteuerte Transistorziindung)
und des 2E3-Vergasers wurde ein Motor mit hoher Leistung und niedrigem Verbrauch entwickelt.

Kraftstoffverbrauch nach DIN 70030
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im Stadtverkehr 7,9 1/100 km
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Das maximale Drehmoment von 104 Nm wird bereits bei 3600/min, erreicht.
Die Leistung von 55 kW/75 PS wird bei 5800/min erreicht.



HCS—‘Prinzip = High Compression and Squish, d.h. hohe Kompression und Quetschen.

Grundlage des HCS-Prinzips ist der Heronkolben. Im Kolben ist der Brennraum,

der Zylinderkopf ist flach. Durch diese Bauart wird die hohe Verdichtung von 11 méglich.

Beim Verdichtungsvorgang wird das Gemisch durch die Quetschkante wie ein Hobelspan

in die Kolbenmulde gefihrt. In der Mulde findet eine intensive Verwirbelung des Gemisches statt.

Die gute Verwirbelung des Gemisches wird durch die hohe Temperatur des Kolbenbodens geférdert.

Die Quetschkante ist die stehenbleibende Ringfliche des Kolbens.
Ein genau bemessenes Gemisch und ein exakt gesteuerter Ziindfunke sind weitere Voraussetzungen

fur eine vollstindige und wirtschaftliche Verbrennung des Kraftstoffes.

Quetschkante

0,6 mm
Quetschspalthéhe
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Dlgl‘Il'I‘lon — Kennfeldgesteuerte Transistorzindung

Dignition ist der geschiitzte Name flr eine TSZ-h-Transistorziindanlage mit Hallgeber,
bei der alle Ziindzeitpunkte digital errechnet werden.

Das hat den Vorteil sehr prasiser Ziindzeitpunkte flr alle Betriebszustdnde.

Das bedeutet: geringer Verbrauch, hohe Elastizitidt des Motors, sportliche Leistung und
saubere Abgase.

Damit fiir alle Betriebszustdnde prazise Ziindzeitpunkte errechnet werden konnen,
sind 3 MeBgroBen erforderlich.

- die Motortemperatur

- die Motordrehzahl

- der Lastzustand

Die Temperatur wird am Thermostatgehduse abgenommen.
Die Drehzahlimpulse kommen vom Hallgeber im Zindverteiler.
Die Lastzustdnde vom Saugrohrdruck in Abhangigkeit von der Drosselklappenstellung.

Temperaturfiihler

Die Temperaturinformation wird benétigt,
um die Anpassung des Zindzeitpunktes
an die Warmlaufphase des Motors zu erméglichen.

Zundverteiler

Der Ziindverteiler arbeitet

nach dem TSZ-h Prinzip.

Er unterscheidet sich

von bisherigen Zindverteilern dadurch,
daB er keine Verstelleinrichtungen hat.




AnschiuB fiir Saugrohrdruck

Steuergerit

Im Steuergerdt werden Temperatur-, Drehzahl- und Lastinformationen

zu dem erforderlichen Zindzeitpunkt verarbeitet.

Im Steuergerét ist ein Kennfeld mit Ziindzeitpunkten programmiert,

Das Steuergerdt sorgt bei Stdrungen einzelner Informationsgeber fiir Notlaufeigenschaften,

Eine Leerlaufstabilisierung, integriert im Steuergerat, gleicht Drehzahlschwankungen aus,
die durch das Einschalten elektrischer Verbraucher hervorgerufen werden.
Eine Drehzahlbegrenzung verhindert mehr als ca. 6800/min.

Bekommt das Steuergerdt vom Hallgeber keine Impulse,

setzt die Stillstandschaltung nach ca. 1 - 1,5 sec. ein, d.h.

die Anlage wird bis zum Starten ausgeschaltet.

Dadurch werden die Zindspule und die elektronischen Bausteine
vor Uberlastung geschiitzt.

Die Einstellung des Ziindzeitpunktes erfolgt bei abgezogenem Temperaturfiihier,
Bei 2000/min. wird durch Verdrehen des Verteilers
ein Zindzeitpunkt von 5° vor O.T. eingestellt.

Wird eine zu niedrige Leerlaufdrehzahl eingestellt,

bzw. fallt die Leerlaufdrehzahl durch Zuschalten von elektrischen Verbrauchern ab,
setzt die Leerlaufstabilisierung ein.

Der Ziindzeitpunkt wird in Richtung "frih" verstellt,

Dadurch wird die Drehzahl auf ca. 750/min. angehoben.
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Dlgl‘ll'l'lorl — Kennfeldgesteuerte Transistorziindung
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So funktioniert es

Der Temperaturfuhler signalisiert dem Steuergerit den Temperaturzustand des Motors

und beeinfluBt damit die Verstellung des Ziindzeitpunktes. Wahrend der Warmlaufphase
wird der Zindzeitpunkt bis max. 10° in Richtung friih verstellt, Ist der Motor betriebswarm,
geht der Zindzeitpunkt auf den Kennfeldwert,

Die Drehzahisignale werden vom Hallgeber geliefert. Die Lastzustinde des Motors werden

durch den Saugrohrdruck vermittelt. Der Saugrohrdruck wird auf einen Druckgeber: geleitet,

Im Druckgeber ist eine Widerstandsbriicke eingebaut. Wird die Briicke durchgebogen,

verdndert sich der Widerstand,

Diese Signale werden zur Errechnung der Zundzeitpunkte benétigt.

Im Kennfeld sind alle fur den 1,3 I-Motor ermittelten Ziundzeitpunkte programmiert,

Die Programmierung von vorgegebenen Werten ist auf 16 x 16 = 256 Zundzeitpunkte begrenzt.
Wird ein ZUndzeitpunkt abgerufen, der von den programmierten 256 Zundzeitpunkten abweicht,
wird ein Zwischenwert vom Steuergerit errechnet,

Aus den Last- und Drehzahlinformationen wird ein Zindzeitpunkt errechnet, mit dem Temperaturwert
korrigiert und an den Motor abgegeben,

Notfunktionen

Werden keine Temperaturinformationen gegeben, weil der Temperaturflhler defekt ist

oder eine Unterbrechung vorliegt, wird mit Hilfe der Notlauffunktionen ein konstanter Zindzeitpunkt
von 5° vOT abgegeben.

Das Fahrzeug ist fahrfahig.

Diagnosehilfen

- Bekommt der Motor keine Drehzahlinformation, ist also der Hallgeber defekt,
kann kein Zindzeitpunkt errechnet werden.
Der Motor lauft nicht.
— Bei defektem Druckgeber, aber korrekt eingestellier Ziinaung, ist hoher Verbrauch die Folge.
- Hat der Temperaturflhler MasseschluB, treten bei Temperaturen kilter als minus 10 °C
Ruckeln und schlechter Ubergang auf.




10

ser 2E3

Der 2E3 ist ein Fallstrom-Registervergaser ohne Umluft- bzw, Umgemischsystem.
- Seine Startautomatik ist elektrisch und wasserbeheizt.

— Zur besseren Gemischaufbereitung wird der Bypal
fir Leerlauf- und CO-Gemisch beheizt.

- Die Pulldowneinrichtung stellt nach dem Kaltstart die Luftklappe an
und stabilisiert die Stellung der Klappe.

- Das elektromagnetische Abschaltventil
verhindert Nachlaufen und Nachdieseln des Motors.

Schwimmerkammerentliftung

Unterdruckdose Stufe Il

Pulldown

elektromagnetisches
Abschaltventil

BypaBbeheizung .

Leerlaufdrehzahlschraube

2 Startautomatik
CO-Einstellschraube
L {elektrisch und wasserbeheizt)



Die Leerlaufdrehzahl und der CO-Gehalt
werden durch wechselweises Drehen
beider Einstellschrauben eingestelit.

Leerlaufdrehzahlschraube CO-5Schraube

Kunststoffeinsatz

Die Schwimmerkammerbeliiftung ist durch einen
Kunststoffeinsatz kalibriert.

Weil das Entluftungsrohr abgeschrégt ist,

wird das Druckgefélle Saugrohr/Schwimmerkammer
gesenkt. Die Kalibrierung der Beliiftung begrenzt
den Luftdurchzug.

Diese MaBnahmen verhindern, daf3 aus der
Schwimmerkammer Kraftstoff mitgerissen wird.

Der Dampfblasenabscheider verhindert
HeiBstartschwierigkeiten.

Blasenfreier Kraftstoff flieBt Gber den AnschluB -A-
zum Vergaser. Dampfblasen und Kraftstoff,

der nicht bendtigt wird, werden Uber den AnschluB -B-
zum Tank zurlickgeférdert.
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Vergaser 2E3 — Funktionen

Kaltstart Luftklappe

—rrrems -
A=

Drosselklappe

Durch Betdtigung des Gaspedals wird die Startautomatik ausgelést,

Die Bimetallfeder in der Startautomatik schlieBt die Luftklappe in Abhangigkeit
zur Umgebungstemperatur. Die Anschlagschraube ruht auf der Stufenscheibe und
hélt auch die Drosselklappe ein bestimmtes MaB geéffnet.

Durch die AnlaBdrehzahl werden alle Kraftstoffdiisen der Stufe |

mit geringem Saugrohrdruck beaufschlagt.

Dadurch wird die fur den Kaltstart notwendige Anfettung erzielt.

Durch die Verdichtungstemperatur werden aus dem angesaugten Kraftstoff
leicht siedende Anteil verdampft.

In Verbindung mit der Luft wird ein brennbares Gemisch gebildet,

Der Motor springt an.

Pulldown

Pulldowndose

Pulldownmembran

Beim Kaltstart ist die Luftklappe zundchst vollstdndig geschlossen,

12



Luftklappenspalt

/— Einstellschraube fiir
Luftklappenspalt

Membrane zieht an

Um ein Uberfetten zu vermeiden, muB die Luftklappe um ein bestimmtes MaB geéffnet werden.
Das geschieht durch die Pulldowneinrichtung. Durch den geringen Druck im Saugrohr

wird Uber die Pulldown-Membrane die Luftklappe um ein eingestelltes MaB geéffnet,

um Uberfettung zu verhindern. '

Startautomatik

Heizspirale

KiithlmittelanschluB

Bimetallfeder

Durch die elektrische Beheizung und durch die steigende Kiihimitteltemperatur
wird die Spannung der Bimetallfeder immer geringer.

Die Luftklappe wird nach und nach ganz gedéffnet.

Die Stufenscheibe geht in Normallage und die Drosselklappe geht zurlick

auf die Drosselklappenanschlagschraube.

Bei einer KUhlmitteltemperatur von Uber 65 °C wird Uber einen Temperaturschalter
im Ansaugrohr die elektriche Beheizung des Gemischvorwarmers

und der Startautomatik abgeschaltet.
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Vergaser 2E3 — Funktionen

Leerlauf Leerlauf-Kraftstoff-
Luftdiise
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Elektromagnetisches
Leerlaufabschaltventil

__ |

BypaBbeheizung

Ubergangsschlitz

=,

Co-Einstellschraube '1 Leerlaufaustrittsbohrung Hauptdiise

Im Leerlauf bei nahezu geschlossener Drosselklappe wird der Kraftstoff durch die Hauptdise der

Stufe | vorkalibriert. Uber die Leerlauf-Kraftstoff-Luftdlise gelangt Vorgemisch durch das Leerlauf-
abschaltventil zur Leerlaufaustrittsbohrung. Die jetzt durch den Ubergangsschlitz einstromende Luft

tragt mit zur Vorgemischbildung ein. Mit der CO-Einstellschraube kann das Mischungsverhdltnis

eingestellt werden. Die elektrische BypaBbeheizung vermeidet Vergaservereisung bei unglnstiger Witterung.

Ubergang

Leerlaufkanal

I

Ubergangsschlitz
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\

===
=

Leerlaufaustrittsbohrung

Um einen einwandfreien Ubergang vom Leerlauf auf die anderen Systeme zu erzielen,

ist oberhalb der Leerlaufaustrittsbohrung der Ubergangsschlitz angeordnet.

Wird Gas gegeben, bildet sich im Bereich des Ubergangsschlitzes ein sichelférmiger Spalt.
Durch den wirksam werdenden Druckabfall stromt jetzt aus dem Ubergangsschlitz
zusdtzlich Gemisch aus dem Leerlaufkanal in die Mischkammer.



Beschleunigungspumpe

Schwenkt die Drosselklappe in die Leerlaufstellung,
wird die Membran durch die Feder nach auBen gedriickt.
Dadurch flieBt Kraftstoff in den Pumpenraum.

Einspritzrohr

Druckventil

Membran

EinlaBventil

Pumpenhebel Kurvenscheibe

Beim Beschleunigen wird Uber die Kurvenscheibe auf der Drosselklappenwelle
der Pumpenhebel betatigt und auf die Membrane ein Druck ausgelibt,

Das EinlaBventil schlieBt, das Druckventil 6ffnet den Weg zum Einspritzrohr,

Die Einspritzmenge kann durch Einstellung der Kurvenscheibe korrigiert werden.

15
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Vergaser 2E3 — Funktionen

Teillast Luftkorrekturdiise
Vorzerstduber

Hauptdiise
Wird die Drosselklappe noch weiter gedffnet, wird Druckabfall auch am Hauptsystem wirksam.
Der von der Hauptdiise dosierte Kraftstoff bildet mit der Luft aus der Luftkorrekturdlse ein Vorgemisch,

das Uber den Vorzerstduber in die Mischkammer gelangt.
Die Leerlaufaustrittsbohrung und der Ubergangsschlitz liefern auch noch Gemisch.

. N ' Kanal fiir
Teillastanreicherung Anreicherung

=

Anreicherungsventil
offen

Bei einem bestimmten Offnungswinkel der Drosselklappe steigt der Druck im Saugrohr so weit an,
daB die Feder das Anreichungsventil 6ffnet. Dadurch kann zusatzlicher Kraftstoff

von der Schwimmerkammer Uber Kandle direkt in das Hauptsystem gefiihrt werden.

Die Lieferung von Vorgemisch aus der Leerlaufaustrittsbohrung und dem Ubergangsschlitz

wird geringer bis sie nach und nach aufhért,



Ubergang zur Stufe II

Ubergangssystem

Bis zu einer bestimmten Stellung der Stufe | ist die Drosselklappe der Stufe Il verriegelt.

Wenn an der Membrandose ein bestimmter Druck wirksam wird,

kann die Drosselklappe der Stufe Il leicht angestellt werden.

Dadurch liefert das Ubergangssystem der Stufe Il Gemisch bis zum Einsatz des Hauptdlisensystems.

Beliiftungsbohrung Vollastanreicherung

Vollast und Vollastanreicherung Ubergangsluftbohrung

ﬂ

Vorzerstduber

Das Hauptsystem der Stufe Il setzt progressiv ein, wenn die Sperre aufgehoben ist.
Durch den Druckabfall im Bereich des Vorzerstdubers

wird vom Hauptsystem mehr und mehr Vorgemisch geliefert.

Bei Vollast liefert die Vollastanreicherung zusatzlich Gemisch,

um den Bedarf anzupassen.
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