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deluftkishlung

Curch das Angebot eines Turbo-Dieselmotors mit Ladeluftkiihlung wird dem
Trend nach leistungsstarken und verbrauchgilnstigen Dlesel-Motaren
RechAung getragen.

Vorteile im Vergleich zum Turbo-Dleselmotor ohne Ladeluftkinlung liegen
in einer besseren Beschleunigung und hiheren Endgeschwindigkeit. GriiBers
Elastizitat und besseres Durchzugsvermiigen, auch schon In unteren Dreh-
zahlbereichen, beschelnigen diesemn neuen Motor bel gleichern Einsatz einen
noch geringeren Verbrauch.
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Turbo-Diesel-Motor mit Ladeluftkihlung
e e Turbe-Diessl-Molor ohne Ladeluftkiihlung

Der vorm Gaolf und Passsat bekannte Turbo-Dieselmotor erhilt durch den Ein-
satz elnes geinderten Abgas-Turboladers und der Einflhrung eines Ladeluft-
kilhlers eine noch bessere Flillung der Zylinder.

Camit leistet der 1,6-1-Turbo-Dieselmotor 59 kw (B0 PS) ble 4500/min

somit 8 kw (10 P5) mehr als beim Turbo-Dieselmotor mit gleich groGem
Hubraurn chne Ladeluftkihlung.

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

155 Wm errelchi.
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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 Ladeluftidihler gefdhrt.

Unter extremesn Belastungen des Motors errejcht die vom Abgasturbolader
vorverdichtete Luft mehr als 110 ®C, vor dem Ladeluftkiihler.

irm Ladeluftkiihler wird die Luft je nach Elnsatzbedingungen um ca. 50 °C
abgeklhlt und zur Gemischbildung demn Motor zugefuhrt.

Mit der kilteren Luft gelangt mehr Sauerstoff In die Verbrennungstsiume,
was zu elner besseren Fiillung und somit zu elner Leistungssteigerung flhrt.



Dieselkrafistoffilter-Vorwarmung

Dem Elnsatz von Dieselkraftstoffen Im Winterbetrieb sind natirliche Grenzen
gesetzt. Heute angebotene Winter-Dieselkraftstoffe sind flie@fEhig ohne
FParaffinausscheidung bls ca. -15°C. Bel noch niedrigeren AuBentemperaturen bilden
sich Paraffinkristalle.

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

Eln Zusatz von 10 % Normalkraftstoff erhobt den Punkt der Paraffinaus-
scheldung aufl ca, -18° bis -20°C. Nachteile dieser Kraftstoffmischung sind
Zindurnwlilligkeit und harter Verbrennungsablauf. Curch den Einsatz der Diesel-
kraftstoffilter-Vorwirmung kann bis zu einer AulBentemperatur von -24°C

auf elnen Zusatz von Mormalkraftstoff verzichtet werden.
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Der von den Einspritzdisen und der Einspritzpumpe zuriicklaufende Kraftstoff
flie@t nicht mehr direkt, sondern Gber das Vorwarmwentil im Kraftstoffilter
zurlick. In Abhdngigkeit der AuBentemperatur leitet das Vorwirmventil den in
der Riicklaufleitung erwé@rmten Kraftstoff entweder direkt zum Tank zurlck
oder flhrt den Kraftstoff der Saugseite des Kraftstoffilters zu, um so ein
"Wersulzen" zu verhindern.



Vorwirmventil

Regelventil

Der "Riicklaufkraftstoff® nimmt von den Einspritzdiisen, der Kraftstoffpumpe
und von der Abstrahlungswirme des Maotors Termnperatur auf. Bel Aulen-
termperaturen Uber 10 °C befindet sich das Regelventil In Ruhelage und dert
Kraftstoff gelangt ohne Vorwdrmung des Filters zum Tank zurlick.

Regelventil
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Bei Aulentemperaturen unter 0 °C verschlieBt das Regelventil den Ricklauf zum
Tank. Der erwirmte Kraftstoff Uberdrlickt das Rickschlagventil und wird erneut
der Saugseite des Kraftstoffllters zugefilhrt, so da@ bis zu AuBentemperaturen
von =24 9C auf einen Zusatz von MNormalkraftstoff verzichtet werden kann.

.. Bei AuBentemperaturen unter 0 °C wire ohne Rickschlagventil die bekannte
Selbstentliiftung nicht gegeben, da dle Luft nicht zum Tank verdedngt, sondern
stindig erneut angesaugt werden wilrde.

RickschlagventL]




Mit Ricksicht auf die Abgaszusammensetzung und um der kiinftig strenger werdenden
Abgasgesetzoebung zu entsprechen, ist es erforderlich den zur Verbrennung
notwendigen kraftstoff heutiger Dieselmotaren den verschiedenen Betriebszusténden
gensy beizumessen.

Im Mennleistungspunict wird der Kraftstoff In relativ kurzer Zeit elngespritzt, was
hauptsdchlich durch die konstruktive Auslegung der Hubscheibe in der Verteiler-
einspritzpumpe errelcht wird.

Diese kurze Elnspritzzeit, oder auch hohe Firderrate der Einspritzpumpe, wirkt sich
pesonders auf den Leerlaufbereich durch das sogenannte Leerlaufnageln aus.

Lim dieses Leerlaufnageln splrbar zu reduzieren, setzt bei einigen Verteilereinspritz-
pumpen In Verbindung mit 1,6-1-Motor, die Integrierte-Leiselauf-Varrichtung ein.

PumpeninnenTaum Regelschisber Ringnut
mit Drossel im Pumperkopf ‘

Durch die zwel LEngsbohrungen im Verteilerpumpenkolben, der Ringnut im Pumpenkopf
sowie der Ringnut Im Regelschieber mit Drossel wird errelcht, dal die Einspritzzeit
im Leerlauf verl&ngert wird.

Die Elnspritzmengs flr den Leerlauf wird dem Motar Uber eine Dauer von ca. 160
Kurbelwelle - ohre ILV 89 - zugefiihrt.
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Regelschieber Leerlanf

Im unteren Totpunkt des Vertefler-
purmpenkolbens besteht Uber die
Ringnut Im Pumpenkopf Flissigkelts-
verbindung zwischen der Léngsbohrung
1l und 2.

Wihrend des Forderhubes wird kurzzeitio

der Einspritzdruck verztgert, indem
Uber die hintere Bohrung der Langs-
bohrung 2 Kraftstoff durch die Drossel
im Regelschieber in den Pumpen-
innencaurn abstrdmi.

Machdem die vordere Bohrung der
LEngsbohrung 1 die Ringnut im
Pumpenkopf passiert hat, ist die
Verzogerung des Elnspritzoruckes
beendet. Damit es nicht zu einer
verringerung der Kraftstoffmenge im
Leerlauf kommt, mul jetzt die gleiche
mMenge, die zuvar Uber die Drossel im
Regelschieber abgestrdmt ist, Uber
die Langsbohrung 1 nachgefdrdert
werden, bis es durch das Offnen der
hinteren Bohrung der Langsbobrung 1
zum Firderende kommi.

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

Vartellerpuspenkolben
im unteren Totpunkt Rimgnut im Pumperkop’

varteilerpumpeniolben

Langsbahrung L
LEngshahrung 2

Regelschisber mit Drosgel
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Vollast

Irm Vollastbetrieb darf dle Verzogerung des Einspritzdruckes nicht wirksam werden, das
wird durch die malgenaue Fertigung der Langsbohrungen im Vertellerpumpenkolben,
der Ringnut im Pumpenkopf und des Regelschiebers mit Drossel erreicht.

Aegelschisber mit Drossel Vertellerpunpenkolben
Lingsbohrung 1

Lingabohrung 2

50 funktioniert es

Bei Vollast wird der Regelschieber auf dem Vertellerpumpenkolben nach rechts bewegt.
Wiahrend des Fiirderhubes kann jetzt kein Kraftstoff lber die Drossel Im Regelschieber
abstrimen, well die vordere Bohrung der Langsbohrung 1 bereits dle Flissigkeltsver- .
bindung beider Langsbohrungen unterbrochen und die hintere Bohrung der Langsbohrung 2

noch nicht zur Drossel gedffnet hat.



Ab Modelljahr '87 setzt bel einigen VW und Audi-Modellen eine geanderte Vorgllhaniage

mit Machgliihung ein.

Der Vortell dieser geiinderten Anlage besteht hauptsdchlich darin, daG nach dem kaltstart

unter bestimmten Voraussetzungen im Leerlauf nachgegliht wird.

Dwurch den MNachglihvorgang Im Kaltleerlauf werden Gerdusche, dle durch den "harteren™
Verbrennungsablauf erzeugt werden, deutlich reduziert.
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Steumrgeriit flr
Glihzeltautomat &

Leerlaufachalter

Batterie

Anlasser

ZindanlaBschalter
Leerlaufschalter

Geber fur Motortemperatur
Relais fir Gluhkerzen
Steuergerit fir Glihzeitautomatik
Kontrollampe fur Vorglihzeit
Elektromagnetischer Absteller
Glihkerzen

streifensicherung flr Gllhkerzen
(im Relais J52)

LT Geber flir Motortemperatur
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So funktioniert es

Soll das Fahrzeug bel niedrigeren Ternpe-
raturen gestartet werden, bestimmt der
Ceber fiir Motortermperatur die Vorglihzeit.
Bel Temperaturen Uber 50°C wird nicht
vorgegliiht. Meu ist, dai dle Vorglihkontrolle
nur dann leuchtet, wenn auch Spannung an den
Glihkerzen anliegt. Diese "echte" Kontrolle
liber die Dauer der Vorglihung wird ilber
eine neue Informationsleitung zwischen den
Glilhkerzen und demn Steuvergerdt fiir Glih-
zeltautomatik erreicht.

rach verlischen der Vorglihkontrolle wird
fiir weiters 5 sec. vorgegliht (Bereit-
schaftszeit). In dieser Zeit sollte angelassen
werden, Wird jetzt trotz dieser Bereit-
schaftszelt nicht gestartet, gewshrleistet
der Anschlufl K1. 50 am Steuvergerat fr
Glihzeitautomatlk, dal solange gegliht wird,
wie der Startvorgang anhilt.

Mach dermn Anlassen beginnt die Nachgllbung.
Durch den Startvorgang kommt es durch

die Stromaufnahme des Anlassers zu
Spannungsabfall an den Glihkerzen. Um

die dadurch bedingten Temperaturverluste
an den Glihkerzen auszugleichen, wird mit
maximaler Bordnetzspannung gegliht, Indem
das Steuergerdt fir GlUhzeitautomatik in
den ersten 5 sec. der MNachglihung die Spule
1 des Relais fir Glihkerzen ansteuert.

Danach wird die Glihkerzenspannung Uber
die neue Informationsleitung zum Steuer-
erdt flr GlUhzeitautomatik abgefragt.
bersteigt die Glihkerzenspannung 11 Volt,
so wird vormn Stevergerat fur Glinzeit-
automatik die Spule 2 im Relals fir Glin-
kerzen angesteuert und ein Widerstand
zum Schutz der Glihkerzen vorgeschaltet.

Uinter 10,3 Volt wird der Vorwiderstand
iberbriickt, indem vom Steuergerat flr
Glihzeitautomatik die Spule 1 des Relals

flir GlUhkerzen angestevert wird.

wird von dem Leerlaufschalter F&0 flr mehr
als 10 sec. Motorlast erkannt, so wird der
Machgliihvorgang unterbrochen.

Bel Riickkehr in den Leerlauf wird fiir

5 sec. ohne Vorwiderstand gegliht, um

die Glilhkerzen schnell aufzuheizen.

Die Machglihung wird bei Kinlmittel-
temperaturen Uber 50°C, oder MNachgluhzeiten
von mehr als 120 sec., unterbrochen.
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