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Scirocco GTX 16 V

Der Scirocco GTX 16 V ist das erste Volkswagenmodell,
das mit einem exklusiven Triebwerk ausgeristet wird.
Dieser neue Einspritzmotor hat 1,8 1 Hubraum,

ist mit 16 Ventilen ausgeristet und leistet 102 kW (139 PS).

Warum 16 Ventile?

Soll die Leistung eines Motors bei gleichem Hubraum gesteigert werden,

kann man die Drehzahl und die Verdichtung erhthen oder den Motor aufladen.
Dabei gibt es Grenzen, die von der Technik oder den Verbrennungsvorgsngen
gesetzt werden.

Eine weitere Mdglichkeit bei einem Saugmotor die Leistung zu steigern,

ist die Verbesserung des Gaswechsels.

Das heiBt, der Motor muB in die Lage versetzt werden,

mdglichst viel Frischgas anzusaugen.

Dabei sollte bei der VentilUberschneidung kein Abgas "riickangesaugt" werden.
Dieser Gaswechsel wird durch die Anordnung von 16 Ventilen um ca. 30%
verbessert und die Leistung entsprechend gesteigert.

In diese Gaswechsel muB aber das gesamte Ansaugluftsystem wie

das Luftfilter, der Kraftstoffmengenteiler, das Sammelsaugrohr und die
Schwingrohre zu den einzelnen Zylindern einbezogen werden.

Entsprechend der angebotenen Motorleistung wurde auch das Fahrwerk {iberarbeitet.
Dadurch erflllt der Scirocco GTX 16 V die hohen Forderungen, die an ein
Sportcoupé gestellt werden, ohne seine Alltagstauglichkeit und Fahrsicherheit

zu verlieren.
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Der Motor

Die konstruktiven Verbesserungen am Motor 16 V sind im wesentlichen am Zylinderkopf
und den Ansaugwegen vorgenommen. DOHC - 16 V sind die Anfangsbuchstaben der
Worte, die in englischer Sprache auf "zwei obenanliegende Nockenwellen und 16 Ventile"

hinweisen.
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Kennbuchstalge
Hubraum cm

Bohrung mm

Hub mm

Verdichtung

Leistung kW (PS)/min.
Drehmoment Nm
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Die Leistung von 102 kW (139 PS) steht schon bei 6100/min. zur Verflgung.
Das max. Drehmoment von 168 Nm gibt der Motor bei 4600/min. ab.

Im Bereich zwischen 2800/min. bis 6100/min. steht ein nahezu gleichbleibendes
Drehmoment von ca. 160 Nm zur Verfiigung, was fir eine sehr gute
Elastizitdt sorgt.



Kurbelgehduse

Die Olricklaufkandle wurden innerhalb des Gehduses nach unten verldngert,
um den Olriicklauf nach unten zu verbessern.
Durch einen Olkanal werden die Olspritzdisen mit Ol zur Kalbenkiihlung versorgt.

Kanal fur
Olriicklaufkanal zylinderkopfentliftung Olriicklaufkanal

Entliftungsgehduse
mit Olabweisblech

Entliiftungsgehiuse

Die Entliftung des Kurbelgehduses erfolgt bei diesem Motor durch ein besonderes
EntlUftungsgehduse, das mit einem Olabweisblech an das Gehduse angeschraubt ist.
Der Kanal fur die Zylinderkopfentliftung wurde ebenfalls vergroBert.

So funktioniert es

Durchblasendes Gas gelangt zundchst in das Kurbelgehduse und wird
vom Entliftungsgehduse durch einen Schlauch dem Luftfiltergehduse zugefihrt.
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Zwischenwelle

Die Zwischenwelle treibt bei diesem Motor nur noch die Olpumpe an,

weil der Zindverteiler an den Zylinderkopf verlegt wurde.

Aus diesem Grund konnte man auf das Ubersetzungsverhaltnis 2:1 verzichten.

Das Antriebsrad fur die Zwischenwelle wurde kleiner und damit die Drehzahl

um 20% erhoht.

Durch die erhshte Drehzahl der Olpumpe, stieg die geftrderte Olmenge entsprechend an.
Weil das Zahnriemenrad fir die Zwischenwelle kleiner wurde,

muBte auch die Zahnteilung an allen Zahnriemenréadern und

dem Zahnriemen gedndert werden.

Kiihlkreislauf mit Olkiihler

Bei diesem Motor ist in den Olkreislauf ein Olkihler eingebaut.
Der Olkiihler ist vom Kihlmittel durchflossen und hélt die
Oltemperatur in vorgesehenen Grenzen.

Der Olkihler ist am Flansch fir das Olfilter befestigt.



Olpumpe

Zur VergréBerung der Olférdermenge wurde ein
zweiter Schritt getan und die Olpumpe

vom Dieselmotor eingebaut.

Bei dieser Pumpe sind die Zdhne der Zahnréder lénger.
Durch die langeren Zahnlicken wird pro Umdrehung
noch mehr O] geftirdert.

Durch diese konstruktiven MaBnahmen konnte der
erhdhte Olbedarf zum Beispiel fiir die Kolbenkiihlung,
die hydraulischen St&Bel sowie die Ubrige Versorgung
gesichert werden.

Olspritzdiisen

O |t O1pumpe
= Olkanal
Olkiihler
Kihlmittel-
pumpe )
Olfilter
Kihlmittel-
anschlisse




. Tasche flr

Zur Kolbenkiihlung dienen die hier
gezeigten Olspritzdisen. Bei einem
Oldruck von ca. 3,5 bar 6ffnen die Ventile.
Dadurch gelangt ein Olstrahl von unten

an den Kolbenboden und fihrt Warme ab.
Bei Reparaturen missen die Olspritzdisen
auf Durchgang gepruft werden.

EinlaBventile

Kolben u. Pleuel

Weil der Brennraum mit den vier Ventilen

in den Zylinderkopf verlegt wurde,

ist dieser Motor mit einem Flachkolben
ausgeriistet. Der Kolbenboden hat aber

eine Tasche, damit die EinlaBventile
ausreichend Spiel haben.

Durch die Anordnung der Ventile entsteht
neben den EinlaBventilen ein Quetschraum.
Am Ende des Verdichtungshubs wird das
Frischgas in den Verbrennungsraum gequetscht,
gut verwirbelt und durch die zentral angeordnete
ZUndkerze gut verbrannt.

Die Pleuel und die Kurbelwelle wurden
vom GTI-Motor (bernommen.

Neu ist der Schwingungsddmpfer vorn
auf der Kurbelwelle.



Zylinderkopf

Der Zylinderkopf ist eine Neukonstruktion und aus einer Aluminium-Legierung gegossen.
Jeder Brennraum ist mit je zwei senkrecht angeordneten AuslaBventilen und

zwei schrdg gestellten EinlaBventilen ausgeristet. Die Zindkerzen sind in der

Mitte angeordnet. Dadurch ergeben sich nach allen Seiten gleich lange Verbrennungswege.

Einlaﬂventile

Die EinlaBventile haben einen Durchmesser von 32 mm,
sorgen fur eine gute Zylinderfiillung

und sind im Zylinderkopf schrdg angeordnet.

Die EinlaBventile sind am Teller mit einem Panzerring
ausgeristet.

AuslaBventile

Die AuslaBventile haben einen Durchmesser von 28 mm.
Diese Ventile sind aus warmfesten Material hergestellt.

Die Ventilschafte sind hohl Und zur besseren Warmeabfihrung
mit Natrium gefullt.

Im Betrieb wird die Natriumfillung hin und her geschleudert;
d. h., im Bereich des Ventiltellers aufgeheizt und dann in den
Schaft geschleudert.

Dort wird die Warme Uber die Fihrung

an den Zylinderkopf abgegeben.

Die Ventilschéfte haben fiir die Aufnahme der Ventilkeile
nur eine Rille fir die entsprechend gednderten Ventilkeile.

Achtung

Ventile mit Natriumfillung dirfen unter keinen Umstédnden im Schmiedefeuer
erwdarmt und umgearbeitet werden. Die Ventile kdnnen explodieren und durch
herausspritzendes gliihendes Natrium schwere Verbrennungen verursacht werden.
Ausgebaute AuslaBventile missen nach den Angaben des Volkswagenwerkes
unschédlich gemacht werden, ehe sie dem Altmaterial zugefihrt werden.
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01zufihrung Hydraulischer
StdBel

Oben im Zylinderkopf sind die beiden Nockenwellen gelagert.

Die AuslaBwelle wird von einem_zZahnriemen mit kleinerer Zahnteilung angetrieben.
Durch eine Kette treibt die AuslaBwelle die Nockenwelle

fur die EinlaBventile an.

Die Zahnrader fir die Nockenwellen kdnnen nicht ausgewechselt werden.

Die Nockenwellen sind mit der Kette so einzusetzen, daB die Markierungen

auf den Kettenrddern Ubereinstimmen. _ :

Das Zahnriemenrad hat die bekannte Markierung, die mit der Dichtfldche

bei der Montage Ubereinstimmen muB. Eine zweite Markierung, deren Bezugspunkt
der Zylinderkopfdeckel ist, wird benttigt fir die Montage im eingebauten Zustand.

Unter den Nockenwellen betitigen die hydraulischen StoBel die Einla@- und AuslaBventile.
zur Olversorgung der Lager und der StoGel sind entsprechende Kanale angeordnet.

AuslaBwelle P e Ein Zahn
mit Kdrner

Markierung am
Zahnriemenrad

EinlaBwelle

Markierung am
Zahnriemenrad

11



Olversorgung im Zylinderkopf

Schmierung der Nockenwellen

An beiden Seiten geht durch den Zylinderkopf ein Olkanal.
Im Bereich unterhalb des Ziindverteilers
sind die beiden L&ngskandle miteinander verbunden.

Nockenwellenlager

Kalibrierte
Bohrung

Uberlaufrohr

Verteilerkanal

Steigleitung

So funktioniert es

Das Ol gelangt durch die Steigleitung in den Zylinderkopf.

Die Steigleitung ist eine erweiterte Bohrung fir die Befestigungsschraube.
Das Ol gelangt durch das Uberlaufrohr in den Verteilerkanal und von dort zu
den einzelnen Lagerstellen.

Wird der Motor abgestellt, hort die Olférderung auf.

Es kann nur wenig Ol zuricklaufen, weil das Uberlaufrohr
im erweiterten Hauptkanal es nicht zuldBt.

Beim Start muB nur die Steigleitung geflllt werden.
Danach steht Oldruck zur Verfiigung, um alle Teile

zu schmieren und die StéRBel mit Ol zu versorgen.
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Versorgung der hydraulischen Stofel

Olkanal fir
HydrostoBel

Verteilerkanal

AuslaBkanal —

EinlaBkanal

Kammern fUr
Kihlmittel

In dieser Darstellung ist der Zylinderkopf in einer anderen Ebene geschnitten.

Dabei sind die Olkanédle fur die Versorgung der StéBel zu sehen.

Die Verteilerkanile links und rechts sind als Ringkanal in den Zylinderkopf gebohrt. -
Durch entsprechende Kanile werden die Gleitbahnen fiir die hydraulischen StoGel
geschmiert und die StoBel selbst mit dem notwenigen Ol flr den Spielausgleich versorgt.

Zylinderkopfschraube

Diese Schraube ist fir den 16 V Motor neu.
Sie ist als "Dehnschraube" ausgebildet.

Die spiralformige Nut oberhalb

des Gewindes unterstitzt die Funktion,
weil die Schraube dadurch elastischer wird.
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HydrostoBel

Uberstrom-

Der Innenraum der HydrostdBel wird durch die Ringnut
und Bohrungen mit Ol versorgt. Olverlust beim Arbeitshub
wird sofort wieder ergénzt. Olverlust durch ldngere
Standzeit wird nach dem Anlassen sofort erganzt.

Das beim Kaltstart horbare Ventilgerdusch

wird sofort geringer und hort auf,

wenn der Spielausgleich wirksam geworden ist.

So funktioniert es

Betatigt der Nocken den HydrostdBel, driickt der Kolben
auf den Ventilschaft. Durch den ausgeibten Druck auf
den Kolben kann eine geringe Menge Ol aus dem Raum F
entweichen. Der Kolben gleitet etwas weiter Uber die
Flhrung. Die Feder wird mehr gespannt.

L&uft der Nocken ab, geht der TassenstBel hoch

und das Ventil auf den Sitz.

Die Feder fur den Kolben kann sich entspannen

und driickt den Kolben in Richtung Ventilschaft.

Der Raum mit der Ventilkugel wird grd@er.

Weil dadurch geringer Druck entsteht,

strémt Ol aus dem Raum C nach E und an der Ventilkugel
vorbei in den Raum F.

Durch diesen Vorgang erfolgt der automatische
Ventilspielausgleich nach dem Kaltstart.

Nach langeren Standzeiten konnen die Ventile beim
Anlassen kurzfristig Gerdusche machen.

kanal 2 P Fiihrung

Achtung

Ventilkugel
— Ringnute

Feder flr
Kolben

LJ_"— Ventilschaft

Hydrostd@el dirfen nicht mit Magneten ausgebaut werden, weil die gehirteten Teile
magnetisiert werden. Die Ventilkugel wird in ihrer Funktion gestort, weil die
magnetischen Krafte die Kugel am Sitz halten. Dadurch wird die Olversorgung gestort.

Die Folge waren Gerdusche.

Werden HydrostoBel erneuert, missen bis zum ersten Anlassen 30 Minuten vergehen.
In dieser Zeit werden sich die Kolben in den HydrostdBel setzen
und die Ventile auf dem Sitz gasdicht werden.
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Zindverteiler

Der Ziindverteiler ist am Zylinderkopf angeflanscht und wird von der Nockenwelle
fir die AuslaBventile angetrieben. Der Ziindverteiler ist fir die Hochleistungs-
transistorziindanlage mit einem Hallgeber ausgeristet. Die Zindverstellung erfolgt
durch Fliehkraft und Saugrohrdruck. Die Verteilerkappe ist mit einer leitenden
Kunststoffkappe zur Radioentstérung abgedeckt.

Zindverteiler

Kerzenstecker

Dichtungsscheibe

Die Ziindkabe! werden in einem Rohr gefiihrt und minden in die Spezialkerzenstecker.
Die Kerzenstecker haben oben eine Dichtungsscheibe. Nach der Montage der '
Ziindkerzen und Stecker muRB die Dichtscheibe sorgféltig in die Bohrung der
Zylinderkopfschraube eingesetzt werden. Dadurch wird verhindert, da@ Fremdkdrper
in dieKerzenbohrung fallen.

Die Ziindkerze ist eine Spezialkerze mit einem Gewinde 14 x 1,5 mm
und einer SchliUsselweite von 16 mm.

Der Elektrodenabstand betragt 0,8 mm.

Beim Einbau muB das Abzugsdrehmoment von 20 Nm eingehalten werden.
Wird das nicht beachtet, kann die Zindkerze abreiBen.

Zylinderkopfhaube

Bohrung fir
Dichtungsscheibe

Bei der Montage der Zylinderkopfhaube muB auf richtigen Sitz der Gummidichtung
geachtet werden. Die Schrauben dirfen nur mit dem vorgesehenen Drehmoment
angezogen werden.
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Luffmengenmesser

Der Luftmengenmesser ist dem 16 V Motor

im Trichterwinkel - Stauscheibendurchmesser -
und Kraftstoffmengenteiler angepaft.

Das Luftfiltergehduse hat einen Stutzen zur
Aufnahme des Schubabschaltventils.

Trichter

Kraftstoff-
mengenteiler

Luftfiltergehduse
AnschluB fir
Schubabschaltventil
Drosselklappenteil
Drosselklappe o ” .
Stufe 1 Das Drosselklappenteil ist zweistufig.

Bei einem bestimmten Offnungswinkel der Stufe I
zieht die Stufe II mit.

Der Drosselklappenschalter arbeitet in Verbindung
mit der Schubabschaltung, Kaltbeschleunigung,
Leerlaufstabilisierung und der Vollelektronischen
Zundanlage.

Drosselklappe
Stufe II

Drosselkl.-
schalter
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Sammelsaugrohr

Diese Rohre sind fiir den Motor in langen Versuchsreihen sorgféltig abgestimmt worden und
sorgen durch die Schwingrohrtechnik fiir eine gute Zylinderfillung.

Sammelsaugrohr

Schwingrohrtechnik

Bei der Untersuchung von Gasen, die sich in einem Rohr bewegen, hat man festgestellt,
daB sich diese Gase nach ganz bestimmten Gesetzen bewegen.

Die Gase schwingen, d. h., sie bewegen sich unter bestimmten Bedingungen hin und her.
Dieses Verhalten kann man zur besseren Zylinderfillung ausnutzen.

So funktioniert es

Wenn nach dem Saughub die EinlaBventile schlieBen, bleiben die Gasmassen

durch das Beharrungsvermdgen in Richtung EinlaBventil in Bewegung,

stoBen gegen die EinlaBventile, werden etwas verdichtet und schwingen zuriick zum Saugrohr.
Sie werden an der Stelle, wo sich der Querschnitt erweiter, reflektiert und schwingen

zuriick in Richtung EinlaBventile.

Wenn jetzt die EinlaBventile wieder &ffnen, sind die Gasmassen schon in Bewegung.

Sie stehen unter einem gewissen Druck. Der Motor muB nicht mihsam ansaugen.

Durch Abstimmung von Querschnitten, Rohrldngen, Steuerzeiten usw. kann man

die bessere Zylinderfiillung durch Schwingrohrtechnik in einen gewinschten
Drehzahlbereich legen. Die Fillung wird verbessert und die Leistung erhoht.
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Kraftstoffversorgung

Die Karosserie wurde so gedndert, daB ein Kraftstoffbehalter mit 55 Liter Fassungsvermdgen
eingebaut werden konnte. Das System ist drucklos und arbeitet mit einer Vorférderpumpe,
die den Kraftstoff erst in den Vorratsbehdlter pumpt.

Von dort fordert die Hauptforderpumpe und versorgt tber Druckspelcher

und Kraftstoffilter den Kraftstoffmengenteiler.

Der Rucklauf mindet im Vorratsbehalter und flieBt,

wenn erforderlich, in den Kraftstoffbehalter.

Be- und Ent- Kraftstoff-
liiftungsleitung Vorratsbehdlter mengenteiler

; ]

j]lL- e Druckspeicher

[

Vorforderpumpe Kraftstoffpumpe Filter

Le]

Die Vorférderpumpe mit Geber fir die Kraftstoffvorratsanzeige ist in den Kraftstoff-
behalter eingebaut. Die Vorlaufschlduche sind schwarz, die Riicklaufschlduche sind
blau eingeféarbt. Fallt die Vorfdrderpumpe aus, kann die Hauptftrderpumpe iiber den
Ricklaufschlauch zwischen Vorratsbehilter und Kraftstoffbehalter Kraftstoff fir den
"Notlauf" ansaugen und die Wmterfahrt ermoglichen.

Riickschlagklappe

S —— wird der Kraftstoffbehdlter geflllt, 6ffnet sich die
N— Rickschlagklappe. Der Kraftstoff kann ungehindert
in den Behalter hineinflieBen.

Rlickschiagilapps Durch die Schnellentliiftung kann die Luft

ausstromen. Ist der Durchgang in der Schnell-
entlUftungsleitung gestort, kann sich im Behdlter
ein Stau ergeben und ein Druckpolster aufgebaut
werden. Der Kraftstoff steigt im Einflllrohr hoch
und die Zapfpistole schaltet ab.

Der aufgebaute Druck oberhalb des Kraftstoff-
spiegels kann den Kraftstoff aber nicht mit einem
Schwall herausdricken, weil die Riickschlagklappe
schlieBt und den Austritt verhindert.
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Beim Einschalten der Zindung laufen
die Kraftstoffpumpen fir ca. 1 bis 2 sec. an.
Das Einschalten erfolgt vom VEZ-Steuergerét.

Im Startvorgang erhélt das Kraftstoffpumpenrelais
das Minussignal vom VEZ-Steuergerat
bei Drehzahlen Uber 30 min.

Funktionsfarben Kraftstoff-
pumpen

B - plus

B - minus

10 Massepunkt neben Relaisplatte
15 Massepunkt im Leitungsstrang vorn
16 Massepunkt im Schalttafelleitungsstrang

30
15

3

Kraftstoff-

pumpen-
relais

30

15

Kl

486

Jv
155['] [ e el |
SANS 387 JeT
Ry N ffoi3

' F§1ﬁn [ T2s

Steuergerdt

Warmlauf-

regler
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Kraftstoffversorgung

Be- und Ent-
liftungsleitung

Schwerkraftventil

AnschluB zum
Kraftstoffbehdlter )

Ventil-
platte

Dichtung

Riicklauf zum Ricklauf
Kraftst.-Behdlter " Mengenteiler

=

| ]

=== —

Vorférderpumpe I Filter

Zur elektr.
Kraftst.-Pumpe
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Be- und Entliiftungsventil

Im normalen Fahrbetrieb erfolgt die Belliftung und
Entluftung des Kraftstoffbehalters Uber das Be- und
Entldftungsventil. Bei extremer Schraglage des
Fahrzeuges schlieBt das Schwerkraftventil und
verhindert das Auslaufen von Kraftstoff.

VerschluB fiir den Kraftstoffbehalter

Der Verschlul fur den Kraftstoffbehalter hat einen
BajonetverschluB (RenkverschluB). Aus Sicherheits-
grinden hat der VerschluB die Funktion

eines Doppelventils. Versagt das Schwerkraftventil,
weil z. B. die Schlduche verklemmt sind,

erfolgt bei ganz bestimmten Driicken

die Be- und Entliiftung Uber den Verschlu®.

Steigt der Druck Uber einen gewissen Wert an,
hebt der Deckel mit der Dichtung kurz ab

und 188t den Druck entweichen.

Entsteht im Behalter geringer Druck, wird dieser
Uber ein Ventil im VerschluB ausgeglichen.

Im normalen Betrieb ist der Kraftstoffbehilter
drucklos.

Vorratsbehalter

Vom Vorratsbehdlter mit Filter 1auft der
Kraftstoff zur Kraftstoffpumpe, die so

vor Verunreinigungen geschiitzt wird.

Die versorgt Uber den Druckspeicher und
das Kraftstoffilter den Kraftstoffmengen-
teiler. Der Rucklauf mindet im Vorrats-
behélter, flieBt durch das Filter erneut in
den Kreislauf oder bei Bedarf zuriick in den
Kraftstoffbehdlter. Dampfblasen kdnnen so
auch entweichen.

Wenn bei "scharf'" gefahrenen Kurven die
Vorforderpumpe "leerlduft", ist die Kraft-
stoffversorgung dennoch gesichert. Aus dem

. Vorratsbehélter steht genligend Kraftstoff

zur Verfugung. Aussetzer werden dadurch
vermieden.



K-Jetronic

Der 1,8-1-16-V-Motor ist mit einer verbesserten K-Jetronic ausgeristet.

Folgende Funktionen sind neu:

o Leerlaufstabilisierung

Sie verbessert die Laufkultur
des Motors bei wechselnder Last

0 Luftumspllte Einspritzventile
Sie vermeiden Tropfenbildung und
verbessern die Gemischaufbereitung
im Leerlauf

0 Kaltbeschleunigungsanreicherung
Verbessert das Ubergangsverhalten

0 Schubabschaltung

Ist eine MaBnahme,
um Kraftstoff zu sparen

Thermo-
zeitschalter

Drucksprungschalter fir
Kaltbeschl.-Anreicherung

Kaltstart:
ventil

Luftumspililtes
Einspritzventil

r

To———0—

Kurbelgehduse-
entliftung

Um die volle Leistung zu erzielen, wurde in diesen Motor ein Warmlaufregler
mit Vollastanreicherung eingebaut, der schon vom Audi 100 bekannt ist.
Er wird Uber einen Schlauch vom Saugrohrdruck angesteuert.
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Neue Bauteile

Hier haben Sie eine Ubersicht Uber die K-Jetronic im Scirocco GTX 16 V.
Die Bauteile fiir die neuen Funktionen sind extra herausgestellt.
Die einzelnen Funktionen sind auf den folgenden Seiten beschrieben.

Ventil fur

Leerlaufstabilisierung Steuergerdt flir Leerlauf-

stabilisierung u. Schubabschaltung

»-{ST1
5
> ST2 15|¢——15
1jff— —
- 3
LH j€—— 1
K<f—
l L
| &
I /
|
|
I
! 1
| |
' T |t——
—
|
: 15
l _ LS f<tt—
' 31  SAS <—|
2 J——— I
— ' Temperatur-
3 fiihler
Drosselkl.- Ventil fir
schalter Schubabschaltung

Der Luftmengenmesser wurde am Trichterwinkel und an der Stauscheibe verandert
und damit dem groBeren Luftbedarf angepaBt. Der Gemischregler wurde entsprechend
angeglichen, um den Kraftstoffbedarf zu decken. An der grundsatzlichen Funktion
des Kraftstoffmengenteilers hat sich nichts geédndert.
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 Kaltstart

Kaltstart-
ventil

Thermo-
zeitschalter

..'.‘."‘.';‘."lllll!
b .T""\"" “v,"‘\ -E ' I
)

Bei einer Kihlmitteltemperatur von 35°C
unterbricht der Thermozeitschalter die
Masseverbindung zum Kaltstartventil und
damit auch die Kaltbeschleunigungsan-
reicherung.

24

So funktioniert es

Bei einer Kiuhlmitteltemperatur unter 35°C ist
der Bimetallkontakt im Thermozeitschalter
geschlossen. Beim Anlassen gelangt von

KI. 15a Spannung zum Kaltstartventil und
durch den Bimetallkontakt an Masse. Das
Kaltstartventil spritzt ein und sorgt fir die
notwendige Anreicherung. Beim Anlassen
gelangt gleichzeitig Spannung von Klemme 50
an die Heizwicklungen im Thermozeitschalter.
Nach wenigen Sekunden Gffnet der Bimetall-
kontakt und unterbricht die Masseverbindung.
Die Anreicherung wird unterbrochen und ein
Uberfetten verhindert. Offnet der Bimetall-
kontakt, wird auch der Massekontakt einer
Heizwicklung unterbrochen. Dadurch ver-
ringert sich die Heizleistung und der Kontakt
kann sich in Abhangigkeit von Temperatur
und Zeit noch einmal schlieBen. Ist der Motor
angesprungen, wird an Kl. 50 und 15a die
Spannung weggeschaltet. Der Thermozeit-
schalter wird dann vom Kihlmittel erwarmt.



Kaltstartventil

Thermozeit-
schalter

Funktionsfarben
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Bso Bise
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Kaltbeschleunigung

Der Motor fur den Scirocco GTX 16 V ist mit einer Kaltbeschleunigungsanreicherung ausgerustet.
Nach dem Kaltstart spritzt das Kaltstartventil bei jedem Beschleunigen kurzfristig Kraftstoff ein.
Damit wird das Ubergangsverhalten nach dem Kaltstart bei den heute tiblichen

"Magerkonzepten'" verbessert.

Kaltstart-
ventil

Drossel

Thermozeit- | =
schalter

Drucksprung-
schalter

Drosselkl.-
schalter

So funktioniert es

Bei einer Kihlmitteltemperatur unter 35°C arbeitet die Kaltbeschleunigungsanreicherung.
Beim Gasgeben wird im Drosselklappenschalter der Kontakt 2 mit dem Kontakt 1 verbunden.
Dadurch gelangt Spannung von der Zentralelektrik D7 Uber die Sicherung S18 zum Druck-
sprungschalter. Weil gleichzeitig der Saugrohrdruck ansteigt, springt die Membran im
Drucksprungschalter nach unten und schlieBt den Kontakt. Die Spannung gelangt jetzt

zum Kaltstartventil. Uber den Thermozeitschalter ist das Kaltstartventil an Masse gelegt.
Es 6ffnet und spritzt Kraftstoff ein.

Sobald Uber die Drossel in der Membran des Drucksprungschalters der Druckausgleich
erfolgt ist, springt die Membran durch die Federkraft in Ruhelage und &ffnet den Kontakt.
Der Stromkreis ist unterbrochen. Das Kaltstartventil schlieBt und der Einspritzvorgang

zur Beschleunigung ist nach ca. 0,4 Sekunden beendet.
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Leerlaufstabilisierung

Die Leerlaufstabilisierung

- stellt sicher, daB bei kaltem oder betriebswarmen Motor die L eerlaufdrehzahl auch
unter Belastung konstant gehalten wird.

- gewahrleistet flr verschiedene Betriebszustdnde folgende Drehzahlen:
Kihlmitteltemperatur unter 40°C 1100 min + 50

Uber 40°C 950 min + 50

- Ubernimmt die Funktion des bisherigen Zusatzluftschiebers.

Weicht die Motordrehzahl von der im Steuergerdt gespeicherten Solldrehzahl ab,

wird das Regelventil mehr oder weniger gedffnet. .

Damit wird die Luftmenge bei geschlossener Drosselklappe fiir den Leerlauf reguliert.
Das Regelventil wird durch ein elektronisches Steuergerat geregelt,

in dem die Stromstérke standig angepaBt wird.

Ventil fir
Leerlaufstabilsierung

Steuergerdt fir Leerlauf-
stabilisierung u. Schubabschaltung

>ty 1o
_ B
K|

©

LS}t

f 31  SAS|=g

Drosselklappenschalter

So funktioniert es

Mit der betriebswarm eingestellten Leerlaufdrehzahl kann der Motor nach dem Kaltstart
nicht "Rundlaufen". Widerstande, wie kaltes Motor- und Getriebedl sind zu grof.

Dazu kommt die zunéchst unzureichende Gemischaufbereitung.

Sobald die Drehzahl unter 1100 min. abféllt, kommt von der Klemme 1 der Ziindspule

eine Drehzahlinformation zum Steuergerdt. Das Steuergerdt verstérkt die Stromstirke

fur das Regelventil. Die Drossel 6ffnet etwas weiter. Weil mehr Luft angesaugt werden kann,
werden Stauscheibe und Steuerkolben weiter angehoben und die Drehzahl auf

1100 min. gehalten.
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Mit zunehmender Betriebstemperatur signalsiert der Thermofiihler den Betriebszustand
des Motors an das Steuergerdt. Durch dieses Signal wird im Steuergerét die Stromstérke
fiir die Drossel im Ventil fiir Leerlaufstabilisierung zuriickgeregelt, bis die programmierte
Drehzahl von 950 min. fir den betriebswarmen Motor erreicht ist.
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Luffumspulte Einspritzventile

Durch dieses Verfahren wird das Leerlaufverhalten des 16 V-Motors noch verbessert.
Im Bereich des Einspritzkegels wird Luft zugesetzt. Dadurch wird Tropfenbildung am
Dichtkegel vermieden und die Gemischaufbereitung im Leerlauf verbessert.

Luftumspililtes
Einspritzventil

Metall-
einsatz

<:| Luftkanal

Einsatz
fUr Einspritzventil

So funktioniert es

Die Einspritzventile sind im unteren Bereich besonders genau toleriert und

sind mit einem O-Ring gegen den Kunststoffeinsatz abgedichtet.

Im Leerlauf ist der Saugrohrdruck gering (hoher Unterdruck).

Vom Luftmengenmesser gemessene Luft gelangt durch einen Schlauch zum Luftkanal
des Schwingrohrs. Wird in den Einsatz flUr das Einspritzventil und weiter zwischen
Kunststoffeinsatz und Einspritzventil zum Luftaustritt im Bereich des Einspritzkegels
gesaugt und mit dem Kraftstoff vermischt.

Diese neueren Einspritzventile haben die ET-Nr. 035133551
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Die fur den Leerlaufbetrieb erforderliche Luftmenge wird aufgeteilt:
- Ein Teil geht Uber die Einstellschraube fir Leerlaufdrehzahl
- Der Hauptteil wird Uber das Ventil fir Leerlaufstabilisierung geregelt

- Eine Restmenge wird Uber eine Kalibrierung den Einspritzventilen
zur Kraftstoffzerstdubung zugefuhrt.

Diese Luft wird von der Leerlaufluft abgezweigt und
{iber einen besonderen Kanal im Schwingrohr den Einspritzventilen zugefihrt.

Luftleitung fUr
Einspritzventil

Luftumspﬁlté
Einspritzdise
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Schubabschaltung

Im Schubbetrieb wird dem Motor keine Leistung abverlangt.

Darum wird zur Kraftstoffeinsparung im Schubbetrieb die Kraftstoffeinspritzung unterbrochen.
Im Stadtverkehr mit hohem Stop und Go-Anteil wird nicht nur Kraftstoff gespart,

sondern auch noch eine Verbesserung der Abgasemissionen erzielt.

Die Schubabschaltung wird oberhalb 40°C Kihlmitteltemperatur wirksam,

wenn bei einer Drehzahl Uber 1800 min. Gas weggenommen wird.

Steuergerdt fir Leerl.-Stabi-
lisierung u. Schubabschaltung

=

Ventil fiir Schub-
abschaltung

-

STig ‘1 5.'
1

LH

K

®

BlLlS
31 SAS

Drosselkl.-
schalter

So funktioniert es

wird Gas weggenommen, schlieBt die Drosselklappe.

Im Drosselklappenschalter wird der Kontakt von Kl. 2 nach Kl. 3 geschlossen.

Damit gelangt Spannung zum Steuergerdt fir Schubabschaltung.

Liegt die Drehzahl Uber 1800 min., legt das Steuergerdt das Magnetventil an Masse.
Das Magnetventil 6ffnet. Durch den geringen Saugrohrdruck (hoher Unterdruck)

wird die Membran im Schubabschaltventil angezogen und ein

BypaR mit groBem Querschnitt freigegeben. Weil die angesaugte Luft den Weg
jetzt durch den BypaB nimmt, wird das Saugrohr bellftet. Die Stauscheibe und
der Steuerkolben sinken nach unten. Die Kraftstoffzufuhr zu den Einspritzventilen

wird unterbrochen.
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SchlauchanschluBplan

34

Drucksprung-
schalter

o) == Schalttafel

o] = Bremskraftverstarker

Riickschlag-
ventil

Luftumspilte
Einspritzdise

Ventil flr
Leerlaufstabilisierung

Kurbelgehduse-
Entliftung

Warmlaufregler



Ventil flr
Schubab-
schaltung

35



Vollelektronische Ziindanlage VEZ

Das System

Damit fUr alle Betriebszustande der richtige
Zundwinkel prazise errechnet werden kann,
werden 4 MeBgrdBen herangezogen

- die Motordrehzahl

- der Saugrohrdruck

- die Motortemperatur

- die Stellung der Drosselklappe

B Das VEZ-Steuergeriit

36

ist ein elektronischer Rechner mit programmiertem
ZUndwinkelkennfeld.

Er verabeitet die eingehenden Informationen Uber
Drehzahl, Last, Temperatur und Drosselklappenstellung
und errechnet daraus den optimalen Zindwinkel.

Der Hall-Geber

liefert dem Steuergerdt das Drehzahlsignal.

Der Saugrohrdruck

liefert dem Steuergerdt Uber einen integrierten Drucksensor
die jeweilige "Last"-Information.

Der Temperaturfiihler

ist in seiner Charakteristik ein NTC-Widerstand und liefert
dem Steuergerat die Information der Motortemperatur.
Eine Zindwinkelkorrektur in Abhangigkeit der
Motortemperatur erfolgt zwischen -25°C und -5°C.

Der Drosselklappenschalter

signalisiert dem Steuergerat die Stellung der Drosselklappe

~ Drosselklappenschalter geschlossen:
0 Der ZUndwinkel wird in Abhangigkeit der Drehzahl nach der
Kennlinie mit geringster Last festgelegt

- Drosselklappenschalter gedffnet:
o Der ZiUndwinkel wird in Abhdngigkeit der Drehzahl entsprechend
des Lastzustandes festgelegt
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Vollelektronische Zindanlage VEZ

So funktioniert es

- Bei der vollelektronischen Ziindanlage wird der
Zundzeitpunkt entsprechend des Betriebszustandes im
Steuergerat digital errechnet.

- Damit fUr alle Betriebszustande der richtige ziindwinkel
prézise errechnet werden kann, werden folgende MeBgréRen
herangezogen:

- die Motordrehzahl

- der Saugrohrdruck

- die Motortemperatur

- die Stellung der Drosselklappe

VEZ-Steuergerit

o Das Steuergerat verarbeitet die eingehenden Signale,
errechnet daraus den optimalen Zindwinkel
und liefert dem TSZ-H-Schaltgerdt das Ziindsignal.

0 Durch eine Sicherheitsschaltung wird die Hochstdrehzahl
des Motors auf ca. 7200 min. begrenzt. Das geschieht durch
elektronisches Ausblenden des Zindimpulses.

0 Bei Stillstand des Motors und eingeschalteter Ziindung
laufen die Kraftstoffpumpen zundchst an und werden
nach ca. 1 bis 2 sec. abgeschaltet

TSZ-H-Schaltgerit

0 Das TSZ-H-Schaltgerat ist extern verbaut. Es schaltet nach
den Signalen des VEZ-Steuergeradtes den Primarstrom der
Zundspule ein oder aus und begrenzt ihn auf ca. 7,5 Ampere.

0 Es Ubernimmt auBerdem die Stillstandschaltung der Ziindspule.
Erfolgt nach Einschalten der Zindung kein Drehzahlsignal,
wird der Primérstrom nach ca. 1 bis 2 sec. abgeschaltet.

Hall-Geber

o Der Hall-Geber erhélt die Versorgungsspannung vom
VEZ-Steuergerat und liefert dem Steuergerét die
Drehzahlinformation.
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Vollelektronische Zindanlage VEZ

So wirken sich Fehlfunktionen aus!

- Ausfall des Rechners im Steuergerat:

0 Der Zundwinkel wird konstant auf 6°vaT begrenzt,
als Folge wird der Motor keine Leistung haben.

- Unterdruckschlauch zum Drucksensor des Steuergerites
nicht aufgesteckt:

0 Der Zundwinkel wird nach der Vollastlinie des
Kennfeldes festgelegt, daraus ergibt sich ein
schlechteres Ubergangsverhalten des Motors.

- Kontakte des Leerlaufschalters:

0 Bleiben sie beim Gasgeben geschlossen, wird der Ziindwinkel
nach der Kennlinie mit geringster Last festgelegt.
Der Motor hat einen schlechteren Ubergang.

o Bleiben sie in der Leerlaufstellung getffnet, wird der zZiindwinkel
entsprechend der Motordrehzahl korrigiert.
Der Motor zeigt ein schlechteres Leerlauf- und Ubergangsverhalten.

- Ausfall des Temperaturfihlers:

o Bei abgezogener oder kurzgeschlossener Zuleitung des
Temperaturfihlers erfolgt keine ZUndwinkelkorrektur.

0 Der Motor hat ein schlechteres Kaltstart- und Warm-
laufverhalten.

- Ausfall des Hall-Gebers:

o Erfolgt kein Drehzahlsignal an das VEZ-Steuergerit,
springt der Motor nicht an.
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Ziindwinkel-Kennfeld:

Drehzahl Saugrohrdruck
1/min. 29 | 39 |49 |60 | 70 | 81 | 91 | 101  mbar
495- |18 |18 (18 |18 | 18 | 18 | 12 | 12
654 - (11 (12 |13 |16 | 20 | 18 | 15 | 12
808 - 7 9110 |16 |25 | 18 | 15 | 12
975 - 6 & |8 |15 |25 | 18 | 15 | 12
1499 - 6 6 |10 | 20 | 25 | 22 | 19 | 16
1755 - 9 9115 |22 |27 | 20 f 19| 19
2048 - |18 |18 |20 | 25 | 30 | 25 | 25 | 21
2458 - |35 | 25|25 | 30 | 30 | 30 | 30 | 22
2926 - |38 | 35 |30 | 35 | 35 | 25 | 25 | 23
3413 - | 45 | 45 |40 | 35 | 35 | 30 | 30 | 24
4096 - |45 | 45 |42 | 40 | 32 | 30 | 26 | 24
4726 - |45 | 45 |42 | 40 | 35 | 30 | 26 | 24
5120 - | 45 | 45 |42 | 40 | 35 | 27 | 26 | 24
5585 - |45 |45 |42 | 40 | 35 | 30 | 26 | 24
6144 - 45 | 45 (42 | 40 | 35 | 30 | 28 | 25
6827 - |45 | 45 |42 | 35 | 32 | 30 | 28 | 26
z. B.

o Motordrehzahl = 4096 min.
o Saugrohrdruck = 101 mbar
o Zindwinkel

= 24%, a.T.
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Das Schaltgetriebe fir den 16 V Motor wurde an einigen Punkten verstarkt
und damit der Leistung angepaBt. Die Ubersetzungen der finf Gange und des
Achsantriebes wurden der Leistung des Motors entsprechend sportiv abgestimmt.

Die Antriebswelle wurde im Bereich der Verzahnung fir die Kupplungsscheibe,
fur den Dichtring zum Kupplungsgehduse und des vorderen Nadellagers

im Druckmesser um 2 mm verstarkt.

Die Bohrungen im Geh&duse wurden angepaft.

Auf der Antriebswelle wurde der Bereich fir die Vernutung des 3. und 4. Ganges
ebenfalls im Durchmesser vergroBert.

Synchronring
aus Sondermessing

O
\\

Synchronringe
aus Stahl fur

z " ' Vi
. - 2. u. 3. Gang

Verstarkte

& Durchmesser

i Verstarkte

Verzahnung

1
Festrad Festrad
4. Gang 3. Gang
=
Dichtringe

neu
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Der 3. Gang liegt auf dem Innenring des Nadellagers fir den 2. Gang und
wird durch einen verstérkten Sicherungsring axial gehalten.

Die Sicherungsringe gibt es in verschiedenen Starken.

Die Auswahl wird nach einer Tabelle im Reparaturleitfaden getroffen.

Die Synchronisation wurde den sportlichen Erfordernissen und der Leistung entsprechend verstarkt.

Die Synchronringe fir den 2. und 3. GAng sind aus Stahl und am Innenkonus
mit Molybdin beschichtet. Der Synchronring fir den 4. Gang ist aus Sondermessing
gefertigt. Verwechselungen missen unbedingt vermieden werden.

Das Festrad vom 4. Gang auf der Abtriebswelle hat von den Abmessungen den
gleichen Durchmesser wie der 3. Gang. Das Festrad fir den 4. Gang wird auf
beiden Seiten durch einen Sicherungsring axial gesichert.

Die Verzahnung von Abtriebswelle und Abtriebsrad wurde ebenfalls verstarkt.
Das bedeutet weniger, dafiir aber breitere Zahne am Umfang der Abtriebswelle
und des Abtriebsrades.

Als Dichtringe fir die Abtriebsflansche werden an beiden Seiten Ringe aus Polyakrylat
verwendet. Dieses Material gewahrleistet eine bessere Abdichtung, weil es auch bei
hoheren Temperaturen nicht verhartet.

Die Abtriebsflansche wurden auf einen Durchmesser von 100 mm vergroBert und
die Gleichlaufgelenke in diesem Bereich angepaft.

Ubersetzungen
2. Gang 48 : 23 | 2,12
3. Gang 47 : 33 1,44
4. Gang 45 1 42 1,13
5. Gang 41 : 48 0,91
Achsantrieb | 66 : 18 3,67
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Schaltwelle fiir S-Gang-Schaltgetriebe

An der Schaltwelle wurde die Rastierung verbessert. Die federbelastete Warzenscheibe
ist entfallen. Die Aufgabe wird von drei Kugeln Ubernommen, die gleichmaBig verteilt
in einer Scheibe sitzen, die auch unter Federdruck stehen.

Schaltbewegung

Rastierung

So funktioniert es

Beim Schalten rollen die drei Kugeln ohne groBe Reibung aus den Rasten heraus.
Dabei muB die Scheibe gegen den Federdruck eine gleitende seitliche Bewegung
auf der Vernutung machen. Weil der Druck auf die Verzahnung geringer ist,

1aBt sich der Mechanismus leichter bewegen. Die aufzubringende Kraft ist geringer
und die Schaltbarkeit verbessert.

Die neue Rastierung geht auch beim 4-Gang-Schaltgetriebe in Serie.

Scheibe
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Riickwirtsgang Die Achse fiir das Riicklaufrad
wurde in der Befestigung vereinfacht.

Die von auBen hineingedrehte
Befestigungsschraube ist eingefallen.
Als Sicherung dient jetzt ein Spannstift
im Inneren des Getriebegehduses.

Riicklaufrad

Spannstift

Magnet

Kupplung

Die Kupplung wurde im Durchmesser auf 220 mm vergrdGert.
Die Druckplatte wurde so ausgelegt, daB der AnpreBdruck
4200 - 4700 N betragt.

Das Schwungrad ist entsprechend bearbeitet, um die groBere
Druckplatte aufzunehmen, die Warme abzufihren und die
Leistung des Motors an das Getriebe weiterzuleiten.

Druckplatte

Kupplungsscheibe
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Die Vorderachse wurde Uberarbeitet und damit dem Leistungsangebot angepaft.

Mit den vorderen Befestigungsschrauben fiir die Achslenker wird die neue Abstiitzung gehalten.
Zwei schrég angeordnete Streben, die auch mit dem Rahmen verschraubt sind,

erhthen die Steifigkeit des Vorderwagens.

Durch diese Abstiitzung wird die Spurstabilitat des Scirocco GTX 16 V verbessert.

Achslenker

Stabilisator-

wirksame
Seitenkraft

Stabilisator

Der Stabilisator ist in seiner Form so gedndert, daB Uberall Freigang gew&hrleistet ist.
Die duBeren Gummilager mit der zugehtrigen Schelle wurden so gedndert,
daB Berlhrungen mit Nachbarteilen vermieden werden.

Die Schraubenfedern sind ca. 20 mm kdirzer. Hierdurch wird das Fahrzeug vorn abgesenkt.
Die StoBdampfer sind harter ausgelegt.

Zudem ist die Achse mit beliifteten Scheibenbremsen ausgeriistet.
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So funktioniert es

Weil sich die eingehenden Krafte wahrend der Fahrt sténdig verandern,
sollen nur zwei Situationen von vielen Mdglichkeiten beschrieben werden.

Abstitzung

Wenn Seitenkrifte in den Achslenker eingehen, bewegt sich der Achslenker
in den Elastizitdtsgrenzen der Teile nach innen.

Dabei kann der Befestigungspunkt vorn am Fahrgestell etwas mitgehen.
weil die Spurstange stehenbleibt, wiirde dieses Rad mehr "einschlagen" und
das Fahrzeug etwas mehr in die Kurve hineingehen.

Ist das Fahrzeug mit der Abstltzung ausgeristet,

kdnnen die Befestigungspunkte nicht so weit mitgehen,

weil durch die Abstiitzung mit den Streben die eingehenden Krafte

vorn im Fahrgestellt aufgenommen werden.

Werden Kurven mit hoher Geschwindigkeit gefahren, wirkt nicht nur die Steifigkeit
im Vorderwagen spurstabilisierend. Jetzt werden zudem die Rickstellkrafte

durch den Nachlauf wirksam. Dadurch wird dem Trend "in die Kurve hineinzugehen"
kraftiger entgegengewirkt und die Spur beibehalten. Das Gefinl fir den Kontakt
mit der StraBe bleibt erhalten, weil das Fahrzeug so féahrt, wie es gelenkt wird.
Durch die verbesserte Steifigkeit im Vorderwagen werden Eigenlenkbewegungen
verrringert und dadurch die Spurstabilitat verbessert.

Bei der Gesamtbetrachtung der StraBenlage, gehen Einflisse der Hinterachse,

des Aufbaues, der Aerodynamik, Klima und die StraBenbeschaffenheit ein,

um nur einige zu nennen. Lange Versuchsreihen machen es darum erst mdglich,

ein Fahrwerk zu optimieren.
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Die Hinterachse ist entsprechend der Fahrleistungen ebenfalls angepaft.

Der Achskorper wurde verandert, um den Freigang der Handbremsseile zu sichern.
Die Achszapfen hinten sind neu und so ausgebildet,

daB die Scheibenbremse aufgenommen werden kann.

Der Stabilisator wurde auf 24 mm @ verstarkt, um die Neigung der Karosserie
bei Kurvenfahrt zu verringern.

Die Schraubenfedern an der Hinterachse sind mit drei gelben Strichen gekennzeichnet
und entsprechen somit der hartesten Toleranzklasse.

Die StoBdampfer sind auch an der Hinterachse harter ausgelegt.
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Die Bremsscheiben der Hinterachse laufen auf einstellbaren Kegelrollenlagern.

Neu ist ein zusitzlicher Schutzring der innen auf die Nabe der Bremsscheibe aufgepre@t ist.
Dieser Schutzring hilt Fremdkérper von der Nabe und dem Dichtring fern und

sorgt dadurch fir eine ldngere Lebensdauer von Dichtring und Lager.

Bremsscheibe

Schutzring

Kegelrollenlager
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Bremsanlage

Der Scirocco GTX 16 V hat eine verbesserte Bremsanlage.

Die Vorderachse erhielt eine innenbeliftete Scheibenbremse.

Die Scheibe hat einen Durchmesser von 256 mm und ist 20 mm dick.
Der Faustsattel ist an die vergroBerte Bremsscheibe angepaf3t.

Die Hinterachse wurde ebenfalls mit einer Scheibenbremse ausgeriistet.

Dazu wurde die Hinterachse mit dem Radlagerzapfen zur Aufnahme der
Scheibenbremse ausgeristet. Die Handbremse wirkt Uber Seilziige mechanisch auf die
selbstnachstellenden Kolben der hinteren Scheibenbremse.

Faustsattel

Handbremsseil

Scheibenbremse hinten
mit Feststellbremse

Die mechanische Feststellbremse

ist in den Zylindergehdusedeckel eingebaut.

Sie wirkt bei Betatigung der Handbremse

mechanisch auf den Bremskolben.

AuBerdem ist eine automatische Nachstellung

fUr die mechanische Feststellbremse in den Bremskolben eingebaut.
Sie wird durch den hydraulischen Bremsvorgang ausgeldst.

Der hydraulische Bremsvorgang funktioniert

wie bei der Faustsattel-Scheibenbremse vorn.
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Feststellbremse

Die Faustsattel-Scheibenbremse hinten ist mit einer
mechanischen Feststellbremse ausgeristet.

Welle

Anschlag
DruckstoBel
Druckhiilse

Druckstange

zur ‘

Handbremse

Bremstréger

So funktioniert es

Beim Anziehen der Handbremse

wird iiber das Handbremsseil der Hebel betatigt
und die Welle gedreht.

Dadurch wird der DruckstdB@el

von der exzentrisch angeordneten Bohrung

in Pfeilrichtung bewegt.

Die Druckhlilse driickt Uber die Druckstange
und Uber den Bremskolben

den inneren Belag gegen die Bremsscheibe.
Gleichzeitig wird Uber das Zylindergehduse

der duBere Belag gegen die Bremsscheibe gezogen.

Beim L&sen der Handbremse

wird der Hebel von der Rickzugfeder

bis an den Anschlag zurlickgedrlickt.

Dadurch werden die Beldge von der Bremsscheibe geldst.

Hebel fir

Handbremsseil

Riickzugfeder

Zylindergehduse

Bremskolben

innerer
Bremsbelag

Bremsscheibe

duBerer
Bremsbelag
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Bremsanlage

Die Bremsanlage des Scirocco GTX 16 V ist auch diagonal aufgeteilt.
In Verbidung mit dem negativen Lenkrollradius ist damit
eine optimale Bremswirkung zu erzielen.

So funktioniert es

Fallt ein Bremskreis aus, bleibt immer noch 50% der Bremswirkung erhalten,
weill je eine Vorderrad- und Hinterradbremse voll funktionsféhig sind.

Wird bei Ausfall eines Bremskreises gebremst,

bleibt das Fahrzeug durch den negativen Lenkrollradius richtungsstabil,

weil der Lenkrollradius als Hebel wirksam wird und damit ein Ausbrechen des
gebremsten Rades nicht zulagt.

Dieses Gegenlenken durch den negativen Lenkrollradius setzt immer dann ein,
wenn zwischen dem linken und rechten Vorderrad Unterschiede in der Bremswirkung
vorhanden sind.

Hauptbrems- Bremsdruck-
zylinder minderer
Bremsdruck-

minderer

In das diagonale Bremssystem sind Bremsdruckminderer eingebaut. Damit erzielt man,
daB der Bremsdruck im hinteren Kreis weniger ansteigt im Vergleich zu vorn. Durch die
unterschiedlichen Bremsdriicke wird ein Uberbremsen der Hinterrdder vermieden.
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Bremsdruckminderer

Anschlag  Stufenkolben So funktioniert es
| |

wird der Bremsvorgang eingeleitet,
bedient der Tandem-Hauptbremszylinder
je ein diagonales System.

Bei Beginn des Bremsvorganges
gelangt die BremsflUssigkeit

zum Faustsattel an der Vorderachse
und durch den Bremsdruckminderer

[ 2
Ventilsitz zum Faustsattel der Hinterachse.

Die BremsfliUssigkeit kann am

Ventilsitz vorbei durch die Bohrung
GroBe Ringfliche  Stufenkolben  Kleine Ringfléche im Stufenkolben nach hinten gelangen.
Bis zu einem ganz bestimmten Pedaldruck
steigt der Bruck in der Leitung nach vorn
und hinten gleichm&Big an. Ist der
Umschaltpunkt erreicht, wird der
Druckanstieg unterschiedlich.

Druckfeder Ventilsitz
Umschaltpunkt (@)
Wenn der Druck eine bestimmte Hohe 7] /

erreicht hat, wird er auch im Druck- : p s
minderer auf den Ringflachen des 7
Stufenkolbens wirksam. Bei 15 bar
Druck auf die groBe Ringfldche, weicht
der Stufenkolben gegen die Kraft der
Druckfeder und dem Druck, der auf der Y.
kleinen Ringflache liegt, nach rechts Y 4
aus. Gelangt der Stufenkolben auf den 1 4
Ventilsitz, kann der Druck nicht weiter
ansteigen. Wird der Pedaldruck erhtht,
steigt der Druck auf die kleine Ring- AR
flache rechts am Stufenkolben. Die ] 7 Druckanstieg hinten
Kraft der Feder wird unterstiitzt. Der ] - —
Stufenkolben weicht nach links aus
und 138t etwas "Druck" einstrémen. G
Die Kraft auf der groBen Ringflache

wird wieder groBer. Der Stufenkolben

geht wieder nach rechts auf den Sitz.

Durch dieses Wechselspiel:

Druck erhdhen - Stufenkolben 6ffnet -

Kraft auf der groBen Ringflache

wird gréBer - Stufenkolben schlieBt -

steigt der Druck im vorderen Bremskreis linear an.
Im hinteren Bremskreis steigt der Druck aber nur "gemindert" an.
Durch die Arbeit der Druckminderer

wird ein Uberbremsen der Hinterrdder vermieden.

Druckanstieg vorn

I T e e [ N [N SR NN TN NS LI T |

Umschaltpunkt \
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