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Der neue Volkswagen-Transporter

Der Transporter von Volkswagen stellt sich im Bereich der Nutzfahrzeuge flir Personen- und Gdter-
transport mit véllig neuem Konzept in einem modernen, zweckmaBigen Styling vor.

Eine leistungsfahige und fortschrittliche Technik und ein HéchstmaB an Qualitat machen den
Volkswagen-Transporter der neuen Generation nicht nur stérker und schneller, sondern noch sicherer und

wirtschaftlicher.
Das neue Antriebskonzept — Motor, Getriebe und Antrieb vorn —erméglicht variable Radstéande sowie ein
Fahrgestell fir Sonderaufbauten.

Durch eine Vielzahl von Karosserievarianten erflllt der Transporter alle Anforderungen von Kunden aus dem
gewerblichen wie aus dem privaten Bereich.
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Die genauen Priif-, Einstell- und Reparaturanweisungen finden Sie im
Reparaturleitfaden fiir Transporter 1991 in den entsprechenden Heften.



‘Fahrzeugkonzept und Ausfihrungen

Vorteile des Fahrzeugkonzepts

Kurzhauber mit Frontantrieb:

Zwei Radstande

Verbesserter Fahrerhauseinstieg

Geringer cyy-Wert

Fahrverhalten und Komfort

Wartungsfreundlichkeit

Ebener Ladeboden und groBe
Heckoffnung

Geschraubte Pritsche




Modellpalette:

Der Transporter wird mit zwei Radstanden und in drei Nutzlastklassen (800, 1000, 1200 kg) angeboten.
Die Fahrzeuge in der hochsten Nutzlastklasse (1200 kg) haben eine verstarkie Federung.

Radstand. Kagténwagenf Caravelle Pritsche Tieflader Chassis
(mm) Kombi Fahrerhaus
2.920
2.920
i )
3.320
y————\
! )
i

* auch Multivan




Windkanal

Im Windkanal wird die Fahrt auf der StraBe simuliert.

Das in der MeBstrecke stehende Testfahrzeug wird vom Luftstrom mit Geschwindigkeiten bis zu 180 km/h in
geschlossenem Kreislauf “angeblasen”.

Die drehbare Sechs-Komponenten-Waage in der MeBstrecke miBt die Komponenten:
Luftwiderstand, Seitenkraft, Auftrieb, Rollmoment, Nickmoment und Giermoment

Die Analyse dieser Komponenten gibt Auskunft auf Konstruktion und Aerodynamik des Fahrzeugs.
Die technische Ausriistung des Windkanals ermdéglicht neben aerodynamischen Untersuchungen alle

Funktionen eines Automobils zu messen, die von seiner Umstrémung beeinflu3t werden, wie z. B.
Motorkiihlung, Innenraumklimatisierung, Kiihlung von Bremsen, Abgasanlage etc.

Die geschlossene Luftflihrung des Windkanals:

1 - Geblase

2 - Luftleitbleche

3 - Dusenvorkammer
4 - Dise

5 - MeBstrecke

6 - Auffangtrichter




Luftwiderstand und Kraftstoffverbrauch

Der Luftwiderstand W ist im Automobilbau eine wichtige GroéBe. Bei gleichmaBiger Fahrt wird der
Luftwiderstand bereits bei mittlerer Geschwindigkeit (ca. 60 km/h) zum groBten Energieverbraucher.
Der Luftwiderstand hangt ab von Form und GréBe des Kérpers, Fahrgeschwindigkeit und Luftdichte.

W=cyeA-p/2- V2 Cw = Luftwiderstands-Beiwert
A = Fahrzeug-Projektionsflache
p = Luftdichte
Vv = Fahrgeschwindigkeit

Mit dem Luftwiderstands-Beiwert — cy-Wert — wird die Aerodynamik, also die Windschlpfrigkeit eines
Fahrzeugs angegeben.

Je kleiner der cy-Wert ist, desto kleiner ist - bei gleicher Fléche - auch der Luftwiderstand und damit der
Kraftstoffverbrauch.

Der Transporter hat mit ¢y = 0,36 einen niedrigen, fir diese Klasse auBergewohnlichen Luftwiderstands-
Beiwert. :




Anordnung der Aggregate

Der Transporter ist mit Einzelradaufhdngung ausgestattet.
Die Vorderachse ist eine Doppelquerlenkerachse mit Drehstabfederung und StoBdampfer, die Hinterachse
eine zweigeteilte Schraglenkerachse mit Schraubenfeder und StoBdampfer.

Getriebe

Das Getriebe befindet sich vor der Vorderachse in Fahrtrichtung links, der Motor vor der Vorderachse in
Fahrtrichtung rechts.

Der Motor ist querliegend zur Fahrtrichtung eingebaut und nach vorn geneigt.

- 4-Zylinder-Motor = Neigungswinkel 27°
- 5-Zylinder-Motor = Neigungswinkel 34°

Der Neigungswinkel wird durch zwei verschiedene Befestigungs-Lochbilder am Getriebeflansch festgelegt.
Damit sind mit einem einheitlichen Getriebe mehrere Motorvarianten kombinierbar.



Achslastverteilung

Das neue Antriebskonzept des Volkswagen-Transporters mit vorneliegenden Antriebsaggregaten hat eine
geanderte Achslastverteilung zur Folge.

Dabei ist es gelungen, eine zu groBe Spreizung —das ist der Unterschied zwischen den prozentualen
Hinterachslastanteilen bei “Fahrzeug leer” und “Fahrzeug beladen” bei zulassiger Hinterachslast — zu
vermeiden.

Die Auslegung der Bremskraftverteilung (siehe Kapitel “Bremsdruckminderer”) konnte so auch fiir
Teilbeladungszustande optimiert werden.

Achslastverteilung am Beispiel — Caravelle mit 5-Zylinder-Ottomotor, kurzem Radstand
und einer Nutzlast von 1000 kg

Fahrzeug leer — Fahrzeugleergewicht 1640 kg:

davon befinden sich auf der
Vorderachse 1045 kg, das
entspricht 64%

- davon befinden sich auf der
Hinterachse 595 kg, das
entspricht 36%

Fahrzeug beladen - zuldssiges Fahrzeuggesamtgewicht 2540 kg:

davon durfen sich auf der
Vorderachse zuldssige

1350 kg befinden, das
entspricht 53% des zulassigen
Gesamtgewichts

davon dirfen sich auf der
Hinterachse zulassige

1300 kg befinden, das
entspricht 51% des zuldssigen
Gesamtigewichts

Die Summe der zuldssigen Achslasten Uberschreitet das zulassige Gesamtgewicht, um bei unkorrekter
Ladungsverteilung eine Sicherheitsreserve zu haben.



Motorvarianten

Dieselmotor

Ottomotor
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1,9 I-Dieselmotor

Arbeitsverfahren:
Zylinderzahl:

Hubraum (effektiv) in cm3:
Leistung in KW:

Leistung in PS:

. Drehmoment max. in Nm:
. Gesetzliche Vorschrift:

Wirbelkammer

4

1895

45 bei 3700 1/min

61 bei 3700 1/min

127 bei 1700 - 2500 1/min

ECE 15/04 bzw. 89/491 EWG

¥

"

-

2,4 1-Dieselmotor

Arbeitsverfahren:

Zylinderzahl:

Hubraum (effektiv) in cms3:
Leistung in kKW:

Leistung in PS:
Drehmoment max. in Nm:
Gesetzliche Vorschrift:

Wirbelkammer

5

2370

57 bei 3700 1/min

78 bei 3700 1/min

164 bei 1800 - 2200 1/min
ECE 15/04 bzw. 89/491 EWG

—

/
1,8 I-Ottomotor

Gemischaufbereitung:
Zylinderzahl:

Hubraum (effektiv) in cm3:
Leistung in kW:

Leistung in PS:
Drehmoment max. in Nm:
Katalysator:

Gesetzliche Vorschrift:

Vergaser

1781

49 bei 4000 1/min
67 bei 4000 1/min
140 bei 2200 1/min
ohne

ECE 15/04 bzw. 89/491 EWG

\\

\
|

2,0 I-Ottomotor

Gemischaufbereitung:
Zylinderzahl:

Hubraum (effektiv) in cm3:
Leistung in KW:

Leistung in PS:
Drehmoment max. in Nm:
Katalysator: -
Gesetzliche Vorschrift:

Digifant

4

1968

62 bei 4300 1/min
84 bei 4300 1/min
159 bei 2200 1/min
ohne und mit

ECE 15/04 und US-Norm (LDT-Standard

Y

2,5 I-Ottomotor

Gemischaufbereitung:
Zylinderzahl:

Hubraum (effektiv) in cm3:
Leistung in KW:

Leistung in PS:
Drehmoment max. in Nm:
Katalysator:

Gesetzliche Vorschrift:

Digifant
5

2459

81 bei 4500 1/min

110 bei 4500 1/min

190 bei 2200 1/min

mit

US-Norm (LDT-Standard)

\
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~ 5-Zylinder-Dieselmotor

Der 5-Zylinder-Dieselmotor ist ein

leistungsstarker Dieselmotor, der nach

dem bewahrten Wirbelkammer-Prinzip

arbeitet und sich durch eine tber einen

weiten Drehzahlbereich glinstig verlaufende
Drehmomentkurve auszeichnet.

Zudem erfiillt er die gesetzliche Abgas-
emissions-Vorschrift ECE 15/04 bzw. 89/491 EWG.

Leistung: 57 kKW bei 3700 1/min
Drehmoment: 164 Nm bei 1800 - 2200 1/min
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Der 5-Zylinder-Dieselmotor ist als langs
eingebauter Pkw-Motor bekannt. Fiir den
Quereinbau im neuen Transporter sind nahezu alle
Anbauteile des Motorblocks und des
Zylinderkopfes der neuen Lage angepaBt.

Ein geteilter Kaltstartbeschleuniger-Zug erleichtert
den Ein- und Ausbau des Motors und eribrigt
eine Neueinstellung.

Motorvibrationen, die sich Uber den Gaszug
unangenehm auf das Gaspedal tbertragen
wlrden, werden durch einen Gaszug mit
Anti-Kribbelfeder gedampft.

Ventildeckel mit
Oleinftllstutzen

Vakuumpumpe

Olkiihler Einspritzpumpe

Olfilter

Lastschlagdampfer

Kaltstartbeschleuniger-Zug Gaszug mit
(teilbar) Anti-Kribbelfeder

13



Dieselkraftstoffversorgung mit Vorwarmuhg

Im Winter nimmt die FlieBfahigkeit des Kraftstoffs bei niedrigen Temperaturen ab.
Winterdieselkraftstoffe sind flieBfahig bis ca. -15 °C, neue Superdiesel-Kraftstoffe bis -22 °C.
Unterhalb dieser Temperatur beginnt die Paraffinausscheidung des Dieselkraftstoffs.

Die Paraffinausscheidung setzt im Kraftstoffilter ein, der sich mit der Zeit zusetzt. Durch zunehmenden
Kraftstoffmangel ist kein Motorbetrieb mehr méglich.

Bei Verwendung von Sommerdiesel durch Zusatz von 10% Normalkraftstoff beginnt die Paraffinausschei-
dung erst bei ca. -18 bis -20 °C. _

Die Nachteile dieser Kraftstoffmischung sind Ziindunwilligkeit, harter Verbrennungsablauf und ein
Nachlassen der Schmierfahigkeit.

Durch die Dieselkraftstoffvorwdrmung kann bis zu einer AuBentemperatur von ca. -24 °C auf Zusétze
verzichtet werden.

Vorwarmventil
h} o \
> (I :i =~
Kraftstoffilter
< alai!
WasserablaBschraube

Einspritzpumpe Einspritzventil

Kraftstofftank

So funktioniert es:

Das Vorwarmventil befindet sich am Kraftstoffilter.

Der (iberschiissige Kraftstoff von der Einspritzpumpe und den Einspritzventilen ist erwarmt und flie Bt bei
Kraftstofftemperaturen liber 25 °C durch das Vorwarmventil zum Kraftstofftank zurtck.

Bei Kraftstofftemperaturen unter 15 °C leitet das Vorwarmventil den erwarmt zuriickflieBenden Kraftstoff
der Saugseite des Kraftstoffilters zu.

14



Vorwarmventil geschlossen -
Kraftstofftemperatur Giber 25 °C

Ricklauf Regelventil

AnschluB
Kraftstoff-

GiTApR Bei Kraftstofftemperaturen tiber 25°C

befindet sich das Regelventil in
Ruhelage.

Der Kraftstoff gelangt ohne
Vorwarmung des Kraftstoffilters zum
Kraftstofftank zurlck.

Ruckschlag-

ventil

Vorwarmventil geoffnet -
Kraftstofftemperatur unter 15 °C

Regelventil

Bei Kraftstofftemperaturen unter 15 °C
verschlie Bt das Regelventil den
Ricklauf zum Kraftstofftank.

Der erwarmt zurlickflieBende Kraft-
stoff Uberdriickt das Rickschlag-
ventil und wird der Saugseite des
Kraftstoffilters zugefiihrt.

Bei Kraftstofftemperaturen unter 15 °C i
ware onne Ricksriagventikene. | I
Selbstentliiftung moéglich, da die Luft - s ; :
nicht zum Kraftstofftank verdrangt Rckschlagventil
sondern standig erneut angesaugt

werden wirde.

7 il T
i}

Kraftstoffilter

Kondensat und beim Betanken
eindringende Feuchtigkeit sammelt
sich durch das hdhere Gewicht des
Wassers im Bodenbereich des
Kraftstoffilters.

Uber die WasserablaBschraube ist
ein Entfernen des gesammelten
Wassers méglich.

Kraftstoffilter

Wasser-
ablaBschraube

S i
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4-Zylinder-Ottomotor

Den 4-Zylinder-Ottomotor gibt es in drei Versionen.

Als 1,8 | - Vergaser-Motor, der die Abgasemissionsvorschrift ECE 15/04 bzw. 89/491 EWG ohne
Katalysator erfiillt, und als 2,0 | - Digifant-Motor mit und ohne Drei-Wege-Katalysator, der neben der
Abgasemissionsvorschrift ECE 15/04 bzw 89/491 EWG auch die US-Norm (LDT-Standard) erflillt.

Ahnlich dem 5-Zylinder-Ottomotor sind auch hier die Anbauteile des Motorblocks dem Quereinbau und
dem Platzangebot angepaBt.

16



Leistungsdiagramm 1,8 | - Vergaser-Motor
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Leistungsdiagramm 2,0 | - Digifant-Motor
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Kuhisystem

Das Kihlsystem hat bedingt durch den verhéltnismaBig engen "Atmungsraum"” der Motoren an Bedeutung
zugenommen.

Schematischer Kuhlkreislauf und AnschluBplan fir Kiihimittelschlauche

_ —f— Zusatzwarmetauscher
=i = s
0 =T z - Serienheizungs-
== | warmetauscher
:D% | ———— Heizungsventil
1

[ Entliftungsventil
Zylinderkopf
Wasserpumpe /
Motorblock |
| >
1y Z
[ e w—v | A
( > ]
| ™ [I
:. T & - _' L]
] =
3 =7 AblaBschraube
] = = G R jl — : 3 Ausgleichsbehalter I
— Nachlaufpumpe Ill
Offilter f T
Thermostat I";I IEI I ] Kuhlerltfter | und I
Olkiihler E=o W/ = i | |||
Liifterschalter =
Kihler R e S
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So funktioniert es:

Das Kihlsystem ist mit einem "kurzen" Kihlkreislauf (ohne Kihler) und einem "groBen" Kuhlkreislauf
ausgestattet. Die Regelung erfolgt iber den Thermostaten.

Der "kurze" Kuhlkreislauf bewirkt ein schnelleres Erreichen der Betriebstemperatur des Motors.

Nehmen einsatzbedingt die Betriebstemperaturen zu, so werden tber einen am Kiihler angebrachten
Thermoschalter zwei Elektro-Kuhlerlifter zugeschaltet. )

Eine zusétzliche Motorkihlung wird durch den im Kihlkreislauf liegenden Olkiihler erreicht.

Einige Motorvarianten sind mit einer Nachlaufpumpe ausgerstet.

Nach dem Abstellen eines betriebswarmen Motors setzt die Nachlaufpumpe ein. Die Nachlaufpumpe hélt
einen Teil der Kihlflissigkeit in Umlauf, um Hitzestau und eine (ibermaBige thermische Belastung einzelner
Bauteile zu verhindern.

FlachengroBer Kiihler mit zwei Kiihlerliftern

Der Lufter Il wird entweder durch einen Keilriemen Uber den Lifter | oder durch einen eigenen Elektromotor
angetrieben.
Die leistungsstarken Motoren sind mit zwei elekirisch betriebenen Kuhlerliiftern ausgestattet.
Die Offnung des Absperringes wird (ber ein Wachsthermostat gesteuert.
Geschlossene Absperringe sorgen fiir einen schnelleren Anstieg der Kuihimittelltemperatur bei niedrigen
AuBentemperaturen.
Vorteile: - Bessere Heizwirkung
- Schnelles Erreichen der Motor-Betriebstemperatur
- Reduzierung der nach auBen dringenden Motorgerausche

Kahlerlifter |1

Kahlerlifter |

Lufter-Absperring
geschlossen

Lifter-Absperring
gedfinet

19



Kraftstoffversorgung - Digifant

Der Sicherheits-Kraftstofftank besteht wie bei Pkw-Modellen aus Kunststoff.
Dadurch kann seine Formgebung dem Platzangebot am Fahrzeug optimal angepaft werden.

Der Kraftstofftank besitzt durch seine spezielle Form ein erhéhtes Fassungsvermégen von 80 Litern. In
Verbindung mit niedrigem cyy-Wert und verbrauchsgtinstigen Motoren ist ein immenser Aktionsradius des

Transporters die Folge.

Der Kraftstofftank befindet sich am Fahrzeugunterbau hinter der Vorderachse.

Kaltstartventil

Verteilerrohr mit
Einspritzventilen

Die Kraftstoffpumpe ist im Kraftstofftank
untergebracht und férdert den Kraftstoff
durch das Filter zum T-Sttick.
Von dort wird der Kraftstoff dem Verteiler-
rohr und dem Kaltstartventil zugefiihrt.
Das Kaltstartventil sorgt flr die nétige Ge-
mischanreicherung bei einem Kaltstart,
das Verteilerrohr versorgt die Einspritz-
ventile mit Kraftstoff.

Das Verteilerrohr ist zweigeteilt, in das
Unterteil sind die Einspritzventile einge-
steckt.

Der Druckregler hélt den Systemdruck
konstant. Vom Druckregler erfolgt der
drucklose Rucklauf zum Krafistofftank.

20
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Kraftstofftank

Kraftstoffilter
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Kraftstoffpumpe



Kraftstoffdampf-Rickhaltesystem

Kraftstoffd@mpfe entstehen durch Verdunstung im Kraftstofftank bei Erwarmung des Kraftstoffs
oder bei abnehmendem Umgebungsdruck.

Das Kraftstoffdampf-Rickhaltesystem ist ein geschlossenes System und verhindert, daB diese
Verdunstungs-Emissionen ins Freie gelangen.

Magnetventil flir Aktivkohlebehélteranlage

[

Drosselklappenteil - El

Kraftstofftank

Aktivkohlebehalter

Atmosphére

So funktioniert es:

Der Aktivkohlebehalter befindet sich in Fahrtrichtung vorn links im Motorraum.

Die Kraftstoffdampfe aus dem Kraftstofftank werden Uber eine Leitung dem Aktivkohlebehalter zugeleitet.
Dort werden sie bei Motorstillstand und im Leerlauf gespeichert.

Im Teil- und Vollastbetrieb wird das Magnetventil fiir die Aktivkohlebehélteranlage gedffnet.

Luft wird durch den Aktivkohlebehélter gesaugt, mit Kraftstoff angereichert und dem Motor zur
Verbrennung zugefihrt. )

Die Ansteuerung des Magnetventils vom Digifant-Steuergeréat bestimmt den Offnungsquerschnitt des
Magnetventils und damit die Kraftstoffdampf-Rlckfiihrmenge zur Verbrennung.
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Digifant - Systemubersicht

Digifant-System am Beispiel des 4-Zylinder-Ottomotors

Das Drehzahlsignal vom Hallgeber sowie das Lastsignal vom Drucksensor bilden die Grundlage zur Be-

stimmung des motorspezifischen Kennfeldes.
Dieses Basiskennfeld wird durch Informationen tber Kuhimitteltemperatur und Abgaszusammensetzung

korrigiert und zur Anpassung des Zlindzeitpunktes sowie der Einspritzzeit im jeweiligen Betriebszustand

genutzt.
Mit Zusatzinformationen tber Lufttemperatur und Drosselklappenstellung erfolgt die Anpassung an wei-

tere Betriebsbedingungen.

Drosselklappenpotentiometer Geber fiir K
mitteltempert

Lambda-Sonde G39 Hallgeber G40

Sensoren

Klemm
Klemm
Klimaar
Druckschalter F 88 flir Lenk
Verbrauchssi

Drehzahls

Automatikgett

Aktoren

Kraftstoffpumpen-
Magnetventil N 80 fur Zlindtrafo relais J17
Aktivkohlebehélteranlage 152

Ventil N71 fr Kaltstartventil
Leerlaufstabilisierung  N17
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Eine Starterkennung sowie leerlaufbelastende Faktoren durch den Betrieb der Klimaanlage, der Lenkhilfe
oder des Automatikgetriebes werden berucksichtigt.

Beachte:
Fur die Kalifornien-Version werden die Einspritzventile einzeln vom Steuergerét angesteuert.
Ein defektes Einspritzventil wird durch die CARB-Lampe in der Schalttafel angezeigt.

Geber flir Ansaug-
lufttemperatur G42
CO-Potentiometer G74
Stromversorgungs- Elektronikmasse
A relais J176

Masse Lambda-Sonde

ﬁ Leistungsmasse fUr Endstufen

Drucksensor G71 im
Steuergerat J169

1

7"! =7

I
o Lo N

TIITTT

Elnsprltzventﬂe Diagnose-
N30, 31,32, 33 steckanschluB
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Digifant - Bauteile - Funktionen

Geber fiir Ansauglufttemperatur (G 42) mit CO-Potentiometer (G 74)

Der Geber fiir Ansauglufttemperatur und das CO-Potentiometer sind zu einem Bauteil zusammengefaBt.

Der G 42 ist als NTC-Widerstand ausgeflihrt. Eine Verénderung der Ansauglufttemperatur steht in direktem
Zusammenhang zur Luftdichte.

Dieser Effekt wird zur Korrektur der Einspritzzeit und somit zur Gemischbildung genutzt.

Bei -24 °C Ansauglufttemperatur wird eine Einspritzverlangerung von ca. 25% wirksam, die mit zunehmender
Ansauglufttemperatur auf "Null" abgebaut wird.

‘ Das CO-Potentiometer erlaubt eine Grund-
CO-Potentiometer einstellung des Motors.
Es liefert je nach Einstellung einen Wider-
standswert von 0-2 kOhm an das Digifant-
Steuergerét. Je nach Widerstandswert des
CO-Potentiometers findet eine Anhebung
bzw. Absenkung des gesamten Kennfeldes
fUr die Einspritzzeit statt (nur wenn
, die Einstellvoraussetzungen nach
NTC-Wider- Reparaturleitfaden erfillt sind).
stand Im Leerlaufbereich ist die Beeinflussung der
Einspritzzeit durch die Verdnderung des
CO-Potentiometers am groBten, im Teillast-
bereich geringer. Bedingt durch die Last-
information vom Drucksensor (G 71) findet
im Vollastbereich keine Einspritzzeit-
veranderung statt.

Lambda-Sonde G 39

Im vorderen Teil der Lamda-Sonde befindet sich die aktive Sondenkeramik. Wahrend sich der auBere Teil
der Sondenkeramik im Abgasstrom befindet, steht der innere Teil mit der Umgebungsluft in Verbindung.
Die Oberflachen der Sondenkeramik sind mit Elektroden aus einer gasdurchlassigen Platinschicht
versehen. Auf der dem Abgas ausgesetzten Seite wurde zum Schutz vor Verbrennungsriickstanden eine
porése Keramikschicht aufgebracht. Ab 300 °C wird die Sondenkeramik fiir Sauerstoffionen (lonen sind
elektrisch geladene Atome bzw. Molekiile) leitend. Ist der Sauerstoffanteil auf beiden Seiten
unterschiedlich groB, so entsteht aufgrund der verwendeten Materialien eine elektrische Spannung.

Je nach Gemischzusammensetzung und damit nach Restsauerstoffgehalt im Abgas liefert die Lambda-
Sonde das zur Regelung notwendige Spannungssignal zwischen 150-850 mV an das Digifant-
Steuergeréat.

Massekontaki

Lambda-Sonden-
signal

AnschluB fir
Heizelement

Abgaseintritt

Sauerstoff-
eintritt

Heizelement
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Geber flr Kuhlmitteltemperatur G 62

Der Kiihlmitteltemperaturgeber ist als NTC-Widerstand

ausgeflhrt. Je nach Kihlmitteltemperatur sendet er
einen zugeordneten Widerstandswert zum Digifant-

Steuergerat.
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Durch Verarbeitung dieses Gebersignals bestimmt das Digifant-Steuergerét temperaturabhangig die Dauer
der Einspritzzeit, die bei betriebswarmem Motor zwischen 2 - 8 ms betrégt.

Bei -25 °C KihImitteltemperatur wird drehzahlabhangig eine Einspritzzeitverlangerung von max. 70% wirk-
sam, die bis zum Erreichen der Betriebstemperatur auf "Null" abgebaut wird.

Weiter wird die Hohe des Steuerstroms fiir das Leerlaufstabilisierungsventil (Leerlaufdrehzahl) und die Ver-

anderung des Zindzeitpunktes bestimmt.

Zusatzlich wird das Gebersignal verwendet fiir die:

o Kaltstartanreicherung

Schubabschaltung

Drosselklappenpotentiometer G 69

Stellung des Leerlaufstabilisierungsventils bei Motorstart

Beschleunigungsanreicherung (lber den gesamten Temperaturbereich)
Nachstartanreicherung (Uber den gesamten Temperaturbereich)

Das Drosselklappenpotentiometer liefert dem Digifant-Steuergeréat die Information (iber die Drosselklappen-
stellung. Die Stellung der Drosselklappe ist eine wichtige GréBe fiir Funktionen wie Leerlaufstabilisierung,

Schubabschaltung und Vollastanreicherung.

Drosselklappen-
potentiometer

Drosselklappen-
teil

So funktioniert es:

Das Drosselklappenpotentiometer erfaBt d
Drosselklappenstellung durch Abtasten ei-
ner Widerstandsbahn im Potentiometer.
Jeder Drosselklappenstellung ist damit ein
Widerstandswert zugeordnet.

Das Drosselklappenpotentiometer erkennt
die Drosselklappenstellung "geschlossen”
bis "ganz gedffnet” und teilt dies dem
Digifant-Steuergerat mit.

Der SchlieBdampfer hat die Aufgabe, beim
Ubergang zum Schubbetrieb den SchlieB-
vorgang der Drosselklappe zu verzégern
und damit einen erhéhten Schadstoffaus-
stoB im Schubbetrieb zu verhindern.
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Digifant - Bauteile - Funktionen

Drucksensor G 71 im Digifant-Steuergerat

Der Drucksensor ist im Steuergerét integriert und wird (iber eine Schlauchleitung vom Saugrohr mit
Saugrohrdruck beaufschlagt. )

Die erkannte Motorlast bezieht sich auf den aktuellen, absoluten Saugrohrdruck. Anderungen des
Atmospharendruckes haben keinen EinfluB auf die Gemischzusammensetzung.

Saugrohrdruck

: So funktioniert es:
Halbleiterelemente
(Kristallchip) Das eigentliche MeBelement ist ein Kristall-
chip im Drucksensor.
Der Widerstand des Kristallchips verandert
sich mit dem Saugrohrdruck.
Diese Widerstandsdnderung dient dem
Digifant-Steuergerat als Signal fir die
Motorlast und wird in Verbindung mit dem
Drehzahlsignal zur Bestimmung des Zind-
zeitpunktes und der Einspritzzeit genutzt.

Leerlauf

Vollast \/

Magnetventil N 80 flir Aktivkohlebehalteranlage

Das Magnetventil fiir Aktivkohlebehalteranlage ist an der Spritzwand im Motorraum befestigt und wird vom
Digifant-Steuergerat angesteuert. )

Das Magnetventil ist ein Taktventil und bestimmt (iber seinen Offnungsquerschnitt die Kraftstoffdampf-
menge, die aus dem Aktivkohlebehalter der Verbrennung zugeflihrt wird.

So funktioniert es:

Vom Digifant-Steuergerat wird das Magnet-
ventil mit einem Tastverhaltnis entspre-
chend Motorlast und Drehzahl angesteuert.
Die Kraftstoffdampf-Ruckflihrmenge wird
vom Aktivkohlebehalter tber das Magnet-
ventil dem Drosselklappenteil zugeleitet.
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Leerlaufstabilisierungsventil N 71

Das Leerlaufstabilisierungsventil ist auf dem Sammelsaugrohr befestigt und bildet einen Bypass zur
Drosselklappe.

Es leitet die Zusatzluft vom Ansaugschlauch durch die Bypass-Leitung zum Sammelsaugrohr.

Das Leerlaufstabilisierungsventil wird vom Steuergeréat angesteuert und bestimmt durch seinen Offnungs-
querschnitt die erforderliche Zusatzluftmenge.

zum Sammelsaugrohr

Rickstellfeder il
N,
. N\
_ == e \
lololeloIolelelole
T - \
_ o | e Y VA= o] ' AnschluB zur
= = == A\ S A I' Bypass-Leitung
QleIIIOIeIoIeIele ‘ J : -
St = :
| A /
Al /
. Anker N ‘
Spule N o

Hubkolben =~ ~w— e P
So funktioniert es:

Das Leerlaufstabilisierungsventil ist als Hubkolbensteller ausgefihrt. Auf einer gemeinsamen Achse befindet
sich der Anker und der Hubkolben. Bei elektrischer Ansteuerung wird der Anker gegen die Kraft der Rick-
stellfeder bewegt. Die Ankerstellung und somit der vom Hubkolben freigegebene Offnungsquerschnitt des
Ventils wird durch die Gro6Be des Steuerstroms (Tastverhéltnis) bestimmt.

Der Steuerstrom wird, je nach Motorbelastung, zwischen 400 mA (kleinster Offnungsquerschnitt) und

1200 mA (gréBter Offnungsquerschnitt) vom Digifant-Steuergeréat bestimmt.

Eine weitere Funktion der Leerlaufstabilisierung ist die Steuerung der im Schub benétigten Luftmenge. Die
GroBe des Steuerstroms fur die Schubluftsteuerung ist drehzahlabhangig und setzt den Widerstandswert
des Drosselklappenpotentiometers bei geschlossener Drosselklappe voraus.
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Digifant - Eigendiagnose

Das Steuergerét des Digifant-Systems (Ziind- und Einspritzanlage) ist mit Eigendiagnose ausgestattet.
Das heiBt, ein in das Steuergerat integriertes Priifprogramm tiberwacht die Ein- und Ausgangssignale der
Sensoren und Aktoren sowie deren Stromkreise. _

Die Eigendiagnose erkennt auftretende Fehler und speichert sie in einem Permanent-Speicher im Steuer-

gerét ab.

Die Schnittstelle (Diagnose-SteckanschluB) erméglicht die Kommunikation zwischen dem Fehlerspeicher
des Steuergerétes und dem Fehlerauslesegerat V.A.G 1551.

Nur durch den Einsatz des Fehlerauslesegerates V.A.G 1551 kann die Eigendiagnose, z.B. in der
Betriebsart 1 "Schnelle Datentibertragung", vollstandig genutzt werden.

Neu ist als weitere Diagnosemadglichkeit in der Betriebsart 1 "Schnelle Datentibertragung” die Funktion 08

"MeBwerteblock lesen".
In dieser Funktion kénnen die MeBwerte verschiedener Sensoren liber das V.A.G 1551 ausgelesen

werden,

Diagnose-Steckanschluf3

Spannungsversorgung

Schnelle Dateniibertragung (Motorsteuerung)
Blinkcode (Motorsteuerung)

Schnelle Dateniibertragung (Automatikgetriebe)

W =
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Fehlerauslesegerat V.A.G 1551

Die Méglichkeiten der Eigendiagnose sind am besten durch den Einsatz des Fehlerauslesegeréates
V.A.G 1551 zu nutzen.

4 Mit geringem Prif- und MeBgerateaufwand ist eine schnelle Beurteilung und Diagnose der gesamten
Motorsteuerung zu erreichen.

! Wichtig: Nach der Fehlerbeseitigung muB der Fehlerspeicher geldscht werden.

‘ Sporadische Fehler, z.B. ein Wacke[kontakt, werden, falls diese innerhalb der nachsten
50 Motorstarts nicht mehr auftreten, automatisch geléscht.

Spannungsversorgung
idirektionale Leitung (K-/L-Leitung)

1
2=0B
3 = AnschluB fir Blinkcodeausgabe

o n

Hinweis: Die genaue Vorgehensweise bei der Eigendiagnose entnehmen Sie bitte dem
Reparaturleitfaden ,Transporter 1991 — Digifant Ziind- und Einspritzanlage*.
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Der Funktionsplan stellt einen vereinfachten
Stromlaufplan dar und zeigt die Verknlpfung
der Digifant-Systembauteile.

Funktionsfarben

Rot = Plus

Braun = Masse

Grin = IN (Eingangssignal)
Blau = OUT (Ausgangssignal)

Bauteile

F 88 Druckschalter fiir Lenkhilfe

G6 Kraftstoffpumpe

G 39 Lambda-Sonde mit Heizung

G 40 Hallgeber

G 42 Geber flr Ansauglufttemperatur

G 62 Geber flir Kiihimitteltemperatur

G 69 Drosselklappenpotentiometer

G74 CO-Potentiometer

J 17 Kraftstoffpumpenrelais

J 169 Digifant-Steuergerat

J 176 Stromversorgungsrelais flr
Digifant-Steuergerat

N 17 Kaltstartventil

N 30 Einspritzventil 1. Zylinder

N 31 Einspritzventil 2. Zylinder

N 32 Einspritzventil 3. Zylinder

N 33 Einspritzventil 4. Zylinder

N 71 Leerlaufstabilisierungsventil

N 80 Magnetventil fir Aktivkohle-
behalteranlage

N 152  Zindtrafo

Zindverteiler

Ziundkerzenstecker

Zundkerzen

Drehzahlsignal
Klemme 50
Signal Klimaanlage

W oOw» PTVO

18 Sicherung Kaltstartventil,Magnet-
ventil fiir Aktivkohlebehalter-
anlage, Leerlaufstabilisierungs-
ventil, Druckschalter Lenkhilfe

S18 Sicherung Kraftstoffpumpe

S 21 Sicherung Diagnosesteck-

anschlul’/Spannungsversorgung
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Getriebe und Schaltung

Getriebeverlangerung
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Schaltgetriebe

Alle Motorisierungsvarianten erhalten serienmaBig das vom Passat bekannte 5-Gang-Schaltgetriebe.
Zwei verschiedene Befestigungs-Lochbilder am Getriebeflansch erméglichen den AnschluB des Getriebes
an 4- und 5-Zylinder-Motore. :

Die Schaltung im Getriebe ist als Schwingenschaltung ausgelegt.

Die Getriebeverlangerung auf der rechten Getriebeseite ermdglicht zwei gleich lange Antriebswellen.

An diesem Schaltgetriebe wurde die Seilzugschaltung durch eine Gestangeschaltung ersetzt.

Hinweis: Die Kupplungsbetatigung erfolgt hydraulisch oder tber eine sich selbst nachstellende
Seilzug-Automatik.

Wahlbewegung:

Im Leerlauf wird die Wahlbewegung am Schalthebel in eine Drehbewegung am Wahlgestange tbertragen.
Die Schaltwelle wird in axialer Richtung verschoben.

Schaltbewegung:

Im Schaltvorgang wird die Schaltbewegung am Schalthebel (iber das Schaltgestange direkt auf die Schaltwel-
le Ubertragen.

Schaltbewegung
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frondeacine

Bei der Vorderachse handelt es sich um eine Doppelquerlenkerachse.

Zur Aufnahme der Vorderachselemente und der oberen Schwingungsdampferbefestigung dient ein
Aggregatetrager (Montageschemel), der mit den Langstrdgern verschraubt ist.

Die Federung der Achse tibernehmen l&ngsliegende Drehstabfedern. Diese sind vorne mittels Flansch
am oberen Querlenker befestigt. Das hintere Ende des Drehstabes sttitzt sich liber einen Abstltz-

hebel und eine Einstellschraube am Fahrzeugrahmen ab.

Die Einstellschraube ermdglicht eine den Transportbediirfnissen und dem Fahrzeuggewicht angepaBte
Fahrzeugstandhdhe bzw. Fahrzeug-Bodenfreiheit. Die Verbindung des Radlagergehauses mit den
Querlenkern oben und unten erfolgt durch Kugelgelenke.

In einer gemeinsamen Verschraubung sind am unteren Querlenker Stabilisator und Schwingungsdampfer
verbunden.
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Der Sturz wird am oberen Querlenker durch eine Exzenterbuchse eingestellt.
Die Nachlaufeinstellung erfolgt Uiber ein Langloch am Aggregatetrager mittels einer Exzenterscheibe.

Das Ergebnis dieser kompakten Vorderachskonstruktion
mit Drehstabfederung ist ein groBzligig bemessener
FuBraum im Fahrerhaus.

Querlenker oben

Aggregatetrager

Drehstabfeder

Exzenterscheibe

Traggelenk
. Querlenker
S
\:: __\\ unten
: o \
~\©)
. % — Exzenterbuchse

Spurhebel

Stabilisator

Schwingungs-

Fiihrungsgelenk
dampfer
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Die Hinterachse ist eine Schraglenkerachse.

Die Schraglenker aus Stahlblech sind einheitlich fiir Front- und Allradantrieb und am Fahrzeugrahmen
befestigt.

Dampfung und Federung der Hinterachse sind in Schwingungsdémpfer und Miniblock-Schraubenfedern

getrennt.

Der StoBdamper ist leicht nach vorn geneigt und vor dem Rad am Fahrzeugunterbau befestigt.

Durch die geringe Bauhohe der Miniblock-Schraubenfedern wird das Radhaus kleingehalten und eine
groBe Durchladebreite zwischen den Radh&usern erreicht.

Die Abstiitzflachen der Miniblock-Schraubenfeder am Fahrzeugrahmen sowie am Schréaglenker sind

verzinkt.

Der AnschluB des Schraglenkers am Radlagergehause liegt auBerhalb der Radmitte. Dadurch ist auch bei
Allradversion ein geschlossener Schraglenkerkérper méglich.
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Die Spur wird am inneren Lager des Schraglenkers eingestellt.
Der Sturz ist nicht einstellbar.

Bei Sonderfahrzeugen, z.B. Krankenwagen, ist ein zusatzlicher Stabilisator an der Hinterachse
vorgesehen. :

Fahrzeugrahmen

Schwingungs-
déampfer

Miniblock-
Schraubenfeder

Spurein-
stellung

Stabilisator Schraglenker
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Lenkung

Der Lenkungsstrang ist eine Neuentwicklung, wodurch das Winkelgetriebe entfallen konnte.

Die mechanische Zahnstangenlenkung ist wartungsfrei und als Doppelgelenkwelle ausgefihrt.

Sie erfordert relativ geringe Lenkkrafte.
Bei mechanischer Lenkung sind 5,3 Lenkradumdrehungen bei Servolenkung 3,8 Lenkradumdrehungen

von Lenkanschlag links bis Lenkanschlag rechts erforderlich.

Die Lenkung ist nach allen Sicherheitserfordernissen — Sicherheitslenkrad und Sicherheitslenks&ule —
konstruiert.
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Die Zahnstangenlenkung ist auf dem Aggregatetrager befestigt.

Die Spurstange ist Uber den Spurhebel direkt am Radlagergehduse angelenkt.
Die Spurstangen sind beidseitig einstellbar.

Lenkrad

Doppelgelenkwelle

Zahnstangenlenkung

Spurstange
Aggregatetrager
Spurhebel

Radlagergehause
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Die hydraulische Zweikreisbremsanlage des Transporters mit Scheibenbremse vorn und

Trommelbremse hinten ist diagonal aufgeteilt.

Die Betatigungseinrichtung besteht aus einem leerwegreduzierten Bremsgerat, das sich aus einem
9"-Vakuum-Bremskraftverstarker und einem eingeschobenen Hauptbremszylinder zusammensetzt.
Ein Bremsdruckminderer steuert den Bremsdruck an der Hinterachse.

Trommelbremse

40
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An der Hinterachse wird als Radbremse eine neukonstru-
ierte Simplex-Trommelbremse mit automatischer Brems-
backennachstellung verwendet.

Sie nutzt den zur Verflgung stehenden Bauraum des
14”-Rades durch die Abmessungen 268 mm Durchmesser
mal 55 mm Breite voll aus.

Die Simplex-Trommelbremse hat eine Geradabstiitzung
fir die beiden Gleitbacken und eine automatische Brems-
backennachstellung, die die Betriebsbremse und die Fest-
stellboremse nachstellt.

Fur die automatische Nachstellung wird das Prinzip der
Spindelnachstellung verwendet.



An der Vorderachse werden in Abhangigkeit von der RadgréBe, der Motorisierung, der Zuladung und
des Radstandes zwei verschiedene Scheibenbremsen eingesetzt:

.= Faustséttel-Scheibenbremse bei 14”-Rad

Die Faustsattelbremse flr die leichteren Fahrzeuge in
Verbindung mit einer 16 mm starken, massiven
Bremsscheibe ist aus dem Vorlaufermodell bekannt.

Abweichend davon wurde der Durchmesser des
Radbremszylinders auf 54 mm vergrdBert.

F{aﬁmensattel-Scheibenbremse bei 15”-Rad

Die Rahmensattelbremse flir die schwereren oder
schnelleren Fahrzeuge in Verbindung mit einer 24 mm
starken, innenbeliifteten Bremsscheibe ist eine Neuent-
wicklung.

Die Rahmensattelbremse ist nach dem bekannten
Schwimmsattelprinzip konstruiert, bei dem der Rahmen
um die Bremsscheibe, die Bremsbelége und den
Radbremszylinder herumgreift.

Der Rahmen sorgt fiir die Ubertragung der Zuspannkrifte,
wahrend die Umfangskréfte von einem Halter ibertragen
werden, in dem die Bremsbelage durch zwei Belaghalte-
stifte fixiert werden. '
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Mit dem Abbremsen eines Fahrzeuges steigt die Belastung der Vorderrader bei gleichzeitiger Entlastung
der Hinterrdder (Dynamische Achslastverlagerung). Die (ibertragbare Bremskraft zwischen Vorderradern
und Fahrbahn nimmt entsprechend zu, die Ubertragbare Bremskraft zwischen Hinterradern und Fahrbahn
nimmt ab. Dies kann dazu flihren, daB die Hinterrader Uberbremst werden und damit vor den Vorderradern
blockieren. Blockierende Hinterréder verlieren ihre Seitenflihrung, wodurch das Fahrzeug zu schleudern

beginnen kann.

Der Bremsdruckminderer verandert automatisch die Bremskraftverteilung zwischen Vorder- und
Hinterrddern so, dafB ein Blockieren der Hinterrader vor den Vorderradern, auch bei unterschiedlichen

Belastungszustanden vermieden wird.

Der Bremsdruckminderer ist am hinteren Quertrager des Fahrzeugunterbaus befestigt.
Die Anpassung der Hinterradbremskraft erfolgt druck- und lastabh&ngig durch den Bremsdruckminderer.

Er ist aufgrund der diagonalen Bremskreisaufteilung in Twin-Bauweise ausgefihrt.

Quer zum Betatigungshebel des Bremsdruckminderers ist ein Waagebalken angeordnet, der Uber zwei

Zugfedern mit je einem Schraglenker der Hinterachse verbunden ist.

Der Waagebalken ermdglicht eine von der Fahrzeugneigung (Seitenneigung) seitenkraftabhéngige
Minderung der Hinterradbremskraft z.B. bei Kurvenfahrt oder ungleichméBiger Beladung.

Waagebalken Bremsdruckminderer Minderersteuerfeder

Bremskraftdiagramm:

Bei niedriger Hinterachslast (unbeladen) wird die Hinterachs-
bremskraft klein gehalten - Minderer druckabhangig.

Ein fest eingestellter Umschaltdruck wird verwendet.

Mit zunehmender Beladung verlagert sich der Fahrzeug-
Schwerpunkt nach hinten - Minderer lastabhéngig.

Die Hinterachsbremskraft wird entsprechend der
Hinterachslast erhéht.

Bei Kurvenfahrt wird die Hinterachsbremskraft seiten-
kraftabhéngig gesenkt (ausgefederte Seite).
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Fahrzeug
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_—— innere Druckfeder
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Umschaltdruck

Py —»

Solange der Weg "s" nicht Uberwunden ist, das heift bis zu einer
Hinterachslast von ca. 600 kg, arbeitet der Bremsdruckminderer
druckabhéngig. Das heiBt, das Moment der auBeren, gefesselten
Druckfeder plus der inneren Druckfedern ist im Drehpunkt groBer als
das Moment der Minderersteuerfedern.
Der fest eingestellte Umschaltdruck von 8,5 bar, bei dem die
Druckminderung zu den Hinterradbremsen einsetzt, wird durch die

Druckfedern bestimmt.

Die Hinterachsbremskraft bei leerem Fahrzeug wird klein gehalten.

Minderer-
steuerfeder

~
<

Lastabhéangig:

Im lastabhéangigen Bereich, Hinte
wird der Umschaltdruck und dami
variabel dem jeweiligen Beladung
dynamischen Achslastverlagerun
Der Weg "s" zwischen Druckstcl
Uberwunden.

Die Hohe des Umschaltdruckes v
der Minderersteuerfedern entspre
bestimmt.

Die Hinterachsbremskraft bei bel:
hoher als bei leerem Fahrzeug.
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Lastabhéngig/Kurvenfahrt:

Bei Kurvenfahrt wird das kurvenauBere Rad belastet,
das kurveninnere Rad entlastet. Der Waagebalken
stellt sich bis zum Anschlag schréag.

Auf den Bremsdruckminderer wirkt nur die Zugkraft der
entlasteten Minderersteuerfeder des kurveninneren
Rades.

Die Hinterachsbremskraft bei Kurvenbremsung gegen-
Uber Geradeausbremsung wird gemindert.
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Die selbsttragende Ganzstahl-Karosserie besteht in der Bodengruppe haupt-
sachlich aus Hutprofil-Langs- und Quertragern.

Der Aufbau setzt sich aus groBvolumigen Saulen, Tragern und Schwellern
zusammen, die in Verbindung mit der AuBenhaut eine hohe, konstruktive
Sicherheit ergeben.

Der neue Transporter wurde erstmals rundum mit einer verklebten Verglasung versehen.
Diese gibt der Karosserie wesentlich mehr Steifigkeit. Rohbautoleranzen werden besser
ausgeglichen und der Kleber sorgt flr eine optimale Dichtigkeit.

Mit wenigen Handgriffen kann der Kihler mit Kihlergrill
nach vorne geklappt werden.

Das erleichtert Montagearbeiten an den dahinter lie-
genden Aggregaten.

44



Das Frontend ist abschraubbar. Es erleichtert Montagearbeiten im
Motorraum und senkt die Kosten bei Unfallreparaturen.

Die Schiebettr ist in drei Rollenflihrungen aufgehangt.
Sie ist durch ihre Fiihrung und Lagerung besonders leichtgéngig
Einstellarbeiten kénnen ohne groBe vorherige Montagearbeiten
durchgeflihrt werden.

453



Bei der Rohbau-Konstruktion wurden
die Schwerpunkte auf gré Btmdgliche
Karosseriesteifigkeit, groBflachige
Blechteile, geringe Anzahl von
Trennfugen, offene Profile und sehr
geringe Korrosionsanfalligkeit gelegt.

Der neue Transporter wird wahlweise mit Heckklappe
oder aber mit Fliigeltliren geliefert, wobei die
Heckfllgeltiiren mit 180° oder 270° Offnungswinkel
bestellt werden kdnnen.
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Befestigungspunkte
Schalttafel

Der neue Transporter erhélt eine gespritzte Kunststoff-Schalttafel.

Die besonderen Merkmale:
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Anordnung der Anzeigen- und Bedienelemente nach Kriterien der Ergonomie und
Funktionalitat. Dadurch sind die Bedienteile leicht erreich- und bedienbar.

Leicht ablesbare Anzeigenskalen durch ein Kombi-Instrument mit zwei weiteren Rundinstrumenten.
Fahrtschreiber-Einbau anstelle des Kombi-Instrumentes im optimalen Sichtfeld méglich.

Ausstattung der multifunktionalen Mittelkonsole mit beleuchteten Bedienelementen.
Beleuchtete Bedienelemente sind auch bei Zusatzeinrichtungen durch entsprechenden AnschluB in
der Zentralelektrik mdglich.



Die elekirische Anlage des Transporters ist durch die Zentralelektrik der dritten Generation gepragt.

Das Bordnetz wurde modularisiert, das heiBt, es wurde in mehrere Leitungsstrange von geringerem
Umfang aufgeteilt.

Die Zentralelektrik, bestehend aus Relais- und Sicherungstrager mit Steckereinheit, befindet sich an der
Schalttafel im FuBraum der Fahrerseite. Sie ist Uber eine abnehmbare Abdeckung zuganglich und kann
durch eine drehbare Lagerung nach vorne herausgeklappt werden. '

Die Leiterplatte der Zentralelekirik besteht aus einer Vielzahl von Metall-Leiterbahnen mit tiber 200
Anschlissen und ist damit zukunftssicher fir alle vorkommenden Sonderausstattungen ausgeriistet.

Die Anschlisse werden durch die aufgebogenen Enden der einzelnen, verschieden geformten Metall-
Leiterbahnen gebildet. Diese konstruktive Formgebung der Anschliisse ohne zuséatzliche Verbindungsstelle
zur Leiterbahn und die zentrale Verriegelung der Steckverbindungen an der Zentralelektrik gewahrleistet
sichere und zuverlassige Funktion.
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Heizung

Im Volkswagen-Transporter kommt ein neues Heizungs- und Bellftungssystem zum Einsatz.
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Defrostdiisen

Seitlicher Ausstromer
links

Frischlufteintritt

FuBraumausstromer
links

Heizungsventil

Bedienungseinheit



Entfrosterdlsen flir Scheibenwischer

Frischluftgeblase

Seitlicher Ausstromer rechts

Warmetauscher

FuBraumausstromer rechts

So funktioniert es:

Die durch die Fronthaube von dem einflutigen Radialgeblase angesaugte Frischluft wird im Warmetauscher
erwarmt und tber ein Luftklappensystem im Verteilerkasten den Ausstrémern zur Scheibenentfrostung und
FuBraumbeheizung in der Mittelkonsole zugefiihrt.

Dabei ist durch die Abdichtung des Ansaugkanals gegen den Motorraum sichergestellt, daB dem Heizungs-
system keine verunreinigte Luft zugeflhrt wird.

Eine Leitschaufel hinter dem Geblése sorgt fiir angenehme Temperaturschichtung im Fahrzeug mit
kiihlerem Kopf- und warmerem FuBraum.
Die seitlichen Ausstrédmer in der Schalttafel konnen zusétzlich mit Warmluft beaufschlagt werden.

Das vierstufige Gebléase erzeugt einen maximalen Luftdurchsatz von 500 m3/h, wodurch ein optimaler
Luftaustausch im Innenraum sichergestellt ist.
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Zusatzlich zur Standard- und Standheizung im Transporter ist als Mehrausstattung eine kraftstoffbetriebene

Wasserzusatzheizung verfligbar.

Die Wasserzusatzheizung kann nur zeitlich befristet als Standheizung fungieren.

Glihkerze

|
J

Vorwahluhr mit
Eigendiagnose-Display

Temperaturfiihler

—

Flammwachter

Dosierpumpe
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Brennluftgeblase

S @ Brennluft

Abgas-Schalldampfer




Im Wasserkihlkreislauf des Motors ist eine motorunabhéangige Wasserzusatzheizung integriert.
Sie erhoht die Heiz- und Kiihlwassertemperatur in kiirzester Zeit auf (iber 90 °C und férdert das Kithlwasser
iber eine Umwalzpumpe zu den Heizungswarmetauschern.

Die Vorteile dieser Wasserzusatzheizung sind:

. - Kirzere Aufheizzeiten
- Standbetrieb mit Vorwahluhr
- Entfrostete, beschlagfreie Scheiben
- Warmer Innenraum schon beim Start
- Schnellere Motorerwarmung
- Kein Abfall der Innenraumtemperatur bei Wartezeiten

Das Magnetventil schlieBt bis ca. 50° C den Kuhlkreislauf zu den Warmetauschern,

so daB das Wasserheizgerat vorerst nur den Kreislauf der Warmetauscher autheizt.

Die Wasserzusatzheizung verfugt Uber die Mdglichkeit der Eigendiagnose.

Dazu ist die Vorwahluhr in der Schalttafel mit einem Eigendiagnose-Display ausgestattet.

Hinweis: Die genaue Vorgehensweise bei der Eigendiagnose entnehmen Sie bitte dem Repara-
turleitfaden Transporter 1991.
Die Wasserzusatzheizung entspricht mit geringen Abweichungen der im Selbststudienpro-
gramm Nr. 109 "Standheizung i
im Audi V8" beschriebenen Zusatzwarmetauscher
Standheizung. fUr FuBraum hinten
- Uberhitzungsschalter Serienheizungs-
warmetauscher
- Brennrohr
1 Magnetventil
S e T
|
Kiihiflissigkeit ( .
- Umwalzpumpe 3
s ]
| I
I
Abgas &
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