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Ladeluftkihlung

Durch das Angebot eines Turbo-Dieselmotors mit Ladeluftkiihlung wird dem
Trend nach leistungsstarken und verbrauchglinstigen Diesel-Motoren
Rechrung getragen.

Vorteile im Vergleich zum Turbo-Dieselmotor ohne Ladeluftkihlung liegen
in einer besseren Beschleunigung und hdheren Endgeschwindigkeit. GroBere
Elastizitat und besseres Durchzugsvermdgen, auch schon in unteren Dreh-
zahlbereichen, bescheinigen diesem neuen Motor bei gleichem Einsatz einen
noch geringeren Verbrauch.
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Der vom Golf und Passsat bekannte Turbo-Dieselmotor erhilt durch den Ein-
satz eines gednderten Abgas-Turboladers und der Einfihrung eines Ladeluft-
kuhlers eine noch bessere Fillung der Zylinder.

Damit leistet der 1,6-1-Turbo-Dieselmotor 59 kW (80 PS) bie 4500/min

somit 8 kW (10 PS) mehr als beim Turbo-Dieselmotor mit gleich groBem
Hubraum ohne Ladeluftkihlung.

Schon bei einer Drehzahl von 2600/min wird das max. Drenmoment von

155 Nm erreicht.
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So funktioniert es

Die angesaugte Frischluft wird durch das Luftfilter zum Abgasturbolader
geleitet. Im Abgasturbolader wird der Luftstrom beschleunigt, gleichzeitig
verdichtet und zum Ladeluftkiihler gefihrt.

Unter extremen Belastungen des Motors erreicht die vom Abgasturbolader
vorverdichtete Luft mehr als 110 °C, vor dem Ladeluftkihler.

Im Ladeluftkihler wird die Luft je nach Einsatzbedingungen um ca. 50 °C
abgekiihlt und zur Gemischbildung dem Motor zugefihrt.

Mit der kdlteren Luft gelangt mehr Sauerstoff in die Verbrennungsrdume,
was zu einer besseren Fillung und somit zu einer Leistungssteigerung fuhrt.



Dieselkraftstoffilter-Vorwarmung

Dem Einsatz von Dieselkraftstoffen im Winterbetrieb sind natirliche Grenzen
gesetzt. Heute angebotene Winter-Dieselkraftstoffe sind flieBfahig ohne
Paraffinausscheidung bis ca. -15°C. Bei noch niedrigeren AuBentemperaturen bilden
sich Paraffinkristalle.

Diese Paraffinkristalle durchflieBen zwar meist ungehindert die Kraftstoff-
leitungen, setzen aber mit zunehmender Zeit das Kraftstoffilter soweit zu,
daB der Motorbetrieb wegen Kraftstoffmangel nicht mehr mdglich ist.

Ein Zusatz von 10 % Normalkraftstoff erhéht den Punkt der Paraffinaus-
scheidung auf ca. -18° bis -20°C. Nachteile dieser Kraftstoffmischung sind
ZUndunwilligkeit und harter Verbrennungsablauf. Durch den Einsatz der Diesel-
kraftstoffilter-Vorwarmung kann bis zu einer AuBentemperatur von -24°C

auf einen Zusatz von Normalkraftstoff verzichtet werden.

Ricklaufleitung Vorwarmventil

_ 7 et

Kraftstoffilter—

Saugleitung

Tank

Druckleitung Verteilereinspritzpumpe

Der von den Einspritzdlsen und der Einspritzpumpe zuriicklaufende Kraftstoff
flieBt nicht mehr direkt, sondern Uber das Vorwarmventil im Kraftstoffilter
zurick. In Abhangigkeit der AuBentemperatur leitet das Vorwarmventil den in
der Ricklaufleitung erwarmten Kraftstoff entweder direkt zum Tank zuruck
oder fuhrt den Kraftstoff der Saugseite des Kraftstoffilters zu, um so ein
"Versulzen'" zu verhindern.
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Der "Riicklaufkraftstoff" nimmt von den Einspritzdisen, der Kraftstoffpumpe
und von der Abstrahlungswarme des Motors Temperatur auf. Bei AuBen-
temperaturen Uber 10 °C befindet sich das Regelventil in Ruhelage und der
Kraftstoff gelangt ohne Vorwarmung des Filters zum Tank zurlck.

Regelventil

Riickschlagventil

Bei AuBentemperaturen unter 0 °C verschlieBt das Regelventil den Ricklauf zum
Tank. Der erwarmte Kraftstoff Uberdriickt das Rickschlagventil und wird erneut
der Saugseite des Kraftstoffilters zugefihrt, so daB bis zu AuBentemperaturen
von -24 °C auf einen Zusatz von Normalkraftstoff verzichtet werden kann.

Bei AuBentemperaturen unter 0 °C ware ohne Riickschlagventil die bekannte
Selbstentliiftung nicht gegeben, da die Luft nicht zum Tank verdrangt, sondern
standig erneut angesaugt werden wirde.



Integrierte-Leiselauf-Vorrichtung

Mit Ricksicht auf die Abgaszusammensetzung und um der kiinftig strenger werdenden
Abgasgesetzgebung zu entsprechen, ist es erforderlich den zur Verbrennung
notwendigen Kraftstoff heutiger Dieselmotoren den verschiedenen Betriebszustdnden
genau beizumessen.

Im Nennleistungspunkt wird der Kraftstoff in relativ kurzer Zeit eingespritzt, was
hauptséchlich durch die konstruktive Auslegung der Hubscheibe in der Verteiler-
einspritzpumpe erreicht wird.

Diese kurze Einspritzzeit, oder auch hohe Forderrate der Einspritzpumpe, wirkt sich
besonders auf den Leerlaufbereich durch das sogenannte Leerlaufnageln aus.

Um dieses Leerlaufnageln spirbar zu reduzieren, setzt bei einigen Verteilereinspritz-
pumpen In Verbindung mit 1,6-1-Motor, die Integrierte-Leiselauf-Vorrichtung ein.

Verteilerpumpenkolben
mit L&ngsbohrungen

Pumpeninnenraum Regelschieber Ringnut
mit Drossel im Pumpenkopf ﬂh

Durch die zwei L&ngsbohrungen im Verteilerpumpenkolben, der Ringnut im Pumpenkopf
sowie der Ringnut im Regelschieber mit Drossel wird erreicht, daB die Einspritzzeit
im Leerlauf verlangert wird.

Die Einspritzmenge fir den Leerlauf wird dem Motor Uber eine Dauer von ca. 16°
Kurbelwelle - ohne ILV 8° - zugefiihrt.
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Regelschieber Leerlauf |

Im unteren Totpunkt des Verteiler-
pumpenkolbens besteht Uber die
Ringnut im Pumpenkopf Flissigkeits-
verbindung zwischen der Langsbohrung
1 und 2.

Wéhrend des Forderhubes wird kurzzeitig
der Einspritzdruck verzogert, indem

Uber die hintere Bohrung der L&angs-
bohrung 2 Kraftstoff durch die Drossel
im Regelschieber in den Pumpen-
innenraum abstrémt.

Nachdem die vordere Bohrung der
Ldngsbohrung 1 die Ringnut im
Pumpenkopf passiert hat, ist die
Verzdgerung des Einspritzdruckes
beendet. Damit es nicht zu einer -
Verringerung der Kraftstoffmenge im
Leerlauf kommt, muB jetzt die gleiche
Menge, die zuvor Uber die Drossel im
Regelschieber abgestromt ist, Uber
die Langsbohrung 1 nachgeférdert
werden, bis es durch das Offnen der
hinteren Bohrung der Langsbohrung 1
zum Forderende kommt.

Das Forderende im Leerlauf wird
durch das Offnen der hinteren Bohrung
der Langsbohrung 1 zum Pumpeninnen-
raum erreicht.

Verteilerpumpenkolben
im unteren Totpunkt

Ringnut im Pumpenkopf

Verteilerpumpenkolben

Langsbohrung 1
Langsbohrung 2

Pumpeninnenraum

Regelschieber mit Drossel




Vollast

Im Vollastbetrieb darf die Verzdgerung des Einspritzdruckes nicht wirksam werden, das
wird durch die maBgenaue Fertigung der Langsbohrungen im Verteilerpumpenkolben,
der Ringnut im Pumpenkopf und des Regelschiebers mit Drossel erreicht.

Regelschieber mit Drossel Verteilerpumpenkolben
Langsbohrung 1

Langsbohrung 2

So funktioniert es

Bei Vollast wird der Regelschieber auf dem Verteilerpumpenkolben nach rechts bewegt.
wahrend des Forderhubes kann jetzt kein Kraftstoff Uber die Drossel im Regelschieber
abstrémen, weil die vordere Bohrung der Langsbohrung 1 bereits die Flissigkeitsver-
bindung beider Langsbohrungen unterbrochen und die hintere Bohrung der Langsbohrung 2
noch nicht zur Drossel getffnet hat.




Ab Modelljahr '87 setzt Eei einigen VW und Audi-Modellen eine geanderte Vorglihanlage

mit Nachglihung ein.

Der Vorteil dieser gednderten Anlage besteht hauptsachlich darin, daB nach dem Kaltstart

unter bestimmten Voraussetzungen im Leerlauf nachgegliht wird.

Durch den Nachglihvorgang im Kaltleerlauf werden Gerausche, die durch den "harteren"

Verbrennungsablauf erzeugt werden, deutlich reduziert.
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F60 Leerlaufschalter G27

A Batterie

B Anlasser

D ZundanlaBschalter

Fe0 Leerlaufschalter

G27 Geber fir Motortemperatur

J52 Relais fiur Glihkerzen

J179 Steuergerat fir Glihzeitautomatik
K29 Kontrollampe fir Vorglihzeit
N43  Elektromagnetischer Absteller
Q6  Gluhkerzen

S39  Streifensicherung fur Glihkerzen
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So funktioniert es

Soll das Fahrzeug bei niedrigeren Tempe-
raturen gestartet werden, bestimmt der
Geber fiir Motortemperatur die Vorglihzeit.
Bei Temperaturen Uber 50°C wird nicht
vorgegliiht. Neu ist, daB die Vorglihkontrolle
nur dann leuchtet, wenn auch Spannung an den
Gliihkerzen anliegt. Diese "echte" Kontrolle
iber die Dauer der Vorglilhung wird Uber
eine neue Informationsleitung zwischen den
Glihkerzen und dem Steuergerdt fur Gluh-
zeitautomatik erreicht.

Nach verldschen der Vorglihkontrolle wird
flir weitere 5 sec. vorgegliht (Bereit-
schaftszeit). In dieser Zeit sollte angelassen
werden. Wird jetzt trotz dieser Bereit-
schaftszeit nicht gestartet, gewahrleistet
der AnschluB Kl. 50 am Steuergerat fir
Glilhzeitautomatik, daB solange gegliht wird,
wie der Startvorgang anhalt.

Nach dem Anlassen beginnt die Nachglihung.
Durch den Startvorgang kommt es durch

die Stromaufnahme des Anlassers zu
Spannungsabfall an den Glihkerzen. Um

die dadurch bedingten Temperaturverluste
an den Gliihkerzen auszugleichen, wird mit
maximaler Bordnetzspannung gegliht, indem
das Steuergerdt fur Glihzeitautomatik in
den ersten 5 sec. der Nachglihung die Spule
1 des Relais fir Glihkerzen ansteuert.

Danach wird die Glihkerzenspannung Uber
die neue Informationsleitung zum Steuer-
gerat fir Gliuhzeitautomatik abgefragt.
Ubersteigt die Glihkerzenspannung 11 Volt,
so wird vom Steuergerat fur Gluhzeit-
automatik die Spule 2 im Relais fur Glih-
kerzen angesteuert und ein Widerstand
zum Schutz der Glihkerzen vorgeschaltet.

Unter 10,3 Volt wird der Vorwiderstand
Uberbriickt, indem vom Steuergerat fir
Gliihzeitautomatik die Spule 1 des Relais
fir Glihkerzen angesteuert wird.

wird von dem Leerlaufschalter F60 fir mehr
als 10 sec. Motorlast erkannt, so wird der
Nachglihvorgang unterbrochen.

Bei Rickkehr in den Leerlauf wird flr

5 sec. ohne Vorwiderstand gegliiht, um

die Glihkerzen schnell aufzuheizen.

Die Nachgliihung wird bei Kihlmittel-
temperaturen Uber 50°C, oder Nachglihzeiten
von mehr als 120 sec., unterbrochen.
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