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1,8-I-Motor mﬁ G-Lader

Mit dem meven 1,8-l-Motor bletet Volkswagen einen Sportmotor der technologischen
Spitzenklasse an.

Der Lelstungszuwachs und das gute Drebmomentverhalten werden hauptsiichlich durch
den Elnsatz des rechanischen G-&0-Laders erreicht. 1
Basls fUr den 118 kW (160 PS) G-60-Motor ist der bewdihrte 79 kW-GTI-Motor mit

1,8 Litern Hubraum,

Gemlschaufberaltung und ZUndung erfolgen bel diesem neuven Motor durch das voll-
elektronische Motorsteverungssystem Digifant.
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Kraftstoffanlage

Geber flr Kraftstoffvorratsanzeige

Dle Kraftstoffverfirderpumpe und der Geber flr Kraftstaffvorratsanzeige sind zu einer
Elnheit zusammengefalBt.

Teleskop
Kraftstoffvar fErdsrpumne
Abstlitzung Cumnl lager
e e ——
Kraftstoffvarrfilter

Elne temperaturabhingige Ausdehnung des Kraftstoffbehilters wird lber den Teleskopeffekt
Im Schaft des Gebers fir Kraftsstoffvorratsanzelge ausgeglichen.

Camit wird gewdhrlelstet, da@ Immer der richtige Widerstand vorm Geber fiir Kraftstoff-
vorratsanzeige im Bezug auf die momentane Kraftstoffmenge an die Vorratsanzeige geliefert
wird. Elne neuartige Gurmmilagerung der Kraftstaffvorfirderpumpe reduziert die
Betriebsgerdusche auf ein Minimum. !



Kraftstoffpumpe, Pumpenspelcher und Kraftstoffliter sind auf einem Tragerblech unter dem
Fahrzeugboden montiert.

Cas rgassl-.re Trégerblech schijtzt hauptsichlich den Pumpenspeicher vor unfallbedingter
Zerstonung.

Triigertlech

Eraftstaffilter

Kraftstof founpe

So funktioniert es

o Kraftstoffpumpe: Dle Kraftstoffpumpe ist auf einen Kraftstoffdruck von 3,0 bar abgestimmt.
verwendet wird die bekannte Kraftstoffpumpe des Golf GTI mit 79 kw-Motor.

o Pumpenspeicher: Der Pumpenspeicher beinhaltet ein Kraftstoffvolumen von ca. 700 cm’
und versorgt die Integrierte Kraftstoffpumpe mit dampfblasenfreiem Kratstoff. Uber
Anschlu@ 1 gelangt der Kraftstoff der im Motorbetrieb stindig laufenden Vorférderpumpe
in den Pumpenspeicher. AnschiuB 2 nimmt den "Riicklaufkraftstoff" des Systems auf und
von Anschiul 3 gelangt der Uberschiissige Kraftstoff zum Kraftstoffbehilter zurlck.

o Kraftstoffilter: Verwendet wird der von anderen Systernen bekannte wartungsfreie
Kraftstoffilter.



Kraftstoffanlage

Der Kraftstoff gelangt von der Im Kraftstoffbehdlter Integrierten Varfirderpumpe in den
Pumpenspeicher. In dem Vorratsvolumen (700 cm?) des Pumpenspeichers befindet sich dle
Hauptfirderpumpe, die den Kraftstoff Uber das Fllter In den Kraftstoffverteller féirdert.

Die Einspritzventile sind durch Steckverbindung integriertes Bestandtell des Kraftstoffverteilers.
Cer Rickiauf des Kraftstoffes fihrt durch den Druckregler Uber den Pumpenspeicher zum
Kraftstoffbeh&lter,

Kraftstoffbehdilter/

Vorfirderpumpe
A Eraftstoffpumpe
Elektrikanschlud flr
Elnspritzventils
Druckregler
Wi gen

Einspritzventilen

Lesrlaul Yollast

Ler Saugrohrdruck beelnfluBt Uber den Druckregler den Kraftstoffdruck,

Das bedeutet, dal z. B. bel geringem Saugrohrdruck im Leerlauf der Kraftstoffdruck
ebenfalls abfallt, indem der Ricklauf zum Tank mehr gediffnet wird.

Umgekehrt ist der Vorgang Im Vollastbetrieb,

Durch dieses Verfahren [st sichergestellt, daB die Druckdifferenz (3 bar) zwischen
Saugrohrdruck und Kraftstoffdruck konstant bleibt und der schwankende
Saugrohrdruck keinen Einflu@ auf dle Elnspritzmenge hat. Damit kann die Elnspritz-
menge ausschlieBlich Uber die Offnungszelt der Einspritzventile bestirmmt werden.
Der Kraftstoffdruck betrégt fir den Leerlauf 2,5 bar und fiir Vollastbetrieb 3,0 bar.
Eine weitere Funktion des Druckreglers Ist es, nach Abstellen des Motors fiir mindestens
10 Minuten einen Haltedruck von ca. 2 bar zu gewdhrlelsten.



Einspritzventil

Das Einspritzventi] ist als elektromagnetisches Ventil ausgefihrt. Eine Vierlochplatte sowie
eine zusdtzliche Abschirmung schitzen die Dlsennadel vor betriebsstérenden Ablagerungen
und bestimmen das Strahlbild. Der O-Ring am Disenschaft und an der Dusenspitze gewshr-
leisten einen Dichtabschiu@ zum Kraftstoffverteiler sowie zum Zylinderkopf.

vierlochplatte

50 funktioniert es

Der Kraftstoff tritt dber das Feinstsieb (Porenweite 0,06 mm) ein. Die Offnungszelt (2 - 18 ms)
des Einspritzventlles richtet sich nach dem jeweiligen Motorbetrieb bzw. der Motorlast und
wird von dem Digifant-Stevergerdt bestimmt. Der Hub der Dilsennadel zwischen geschlossenem
bzw. gebffnetern Ventil betrdgt < 0,06 mm (nicht einstellbar). Der Kraftstoff tritt Gber die
Vierlochplatte aus und wird von der Abschirmung auf einen Kraftstoffstrahl bzw. Kegel von

20 - 25 Grad begrenzt. Dle Ansteuerung aller Elnspritzventile erfolgt gleichzeitig pro Kurbel-
wellenurndrehung, wobel jewells 50 % der flr einen Arbeitstakt benttigten Kraftstoffmenge
vorgelagert bzw. elngespritzt wird.



Aktivkohlesystem

Bedingt durch wechselnde Temperaturverhaltnisse entstehen hauptséichlich In Kraftstoff-
behdltern Kraftstoffddmpfe, die bel konventionellen Tankbe- und Entliftungssystemen

ins Freie gelangen.

Um diese Verdunstungsemnissionen zu vermelden und unterschiedlichen Gesetzesforderungen
zu entsprechen, haben Aktivkohlesysteme einpesetzt.

Entstehende Kraftstoffddmpfe gelangen vomn Kraftstoffbehdlter durch Schlauchverbindung
vom Schwerkraftventil am Tankeinfullstutzen Uber den mittleren AnschiuB a In den
Aktivkohlebehdlter.

Regeneriert wird die Aktivkohle durch Frischiuft Im Motorbetrieb Telllast und Vallast,

Myschal tventil

oum Digifantsteuergerit

ﬁ Akt ivikoh] ebehiil ter

Frischluft
Bypassklappe/Ssugseite G-Lader

Telllastbetrieb

Im Teillastbetrieb wird Unterdruck am AnschluB 1 des Abschaltventils wirksam. Das pneu-
matische Abschaltventi]l offnet zwischen Anschiu@ 3 und 4 und die an der Aktivkohle
hal’tnirtﬁan Kraftstoffteilchen werden dem Motor Uber Anschiul b des Aktivkohlebhilters
zugefidhrt.
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Abschaltwentil

Frischluft Bypassklappe/Saugseite G-Lader

Vollastbetrieb

Im Vollastbetrieb Ist die Bypassklappe zur Steverung des Ladedruckes im Drosselklappen-
stutzen geschlossen, so da@ Unterdruck am AnschluB 2 wirksam wird, In diesem Motor-
betrieb werden die an der Aktivkohle haftenden I<raftstoffteilchen der Saugseite des
G-Laders Uber dle Bypassleltung zugef{hrt.




Motorsteuerung

Fir den 1,8-l-Motor mit G-.ED-LH!:IEI setzt das vollelektronische Motorsteuerungssystem
Diglfant ein.

In das Digifant-Steuergerst sind die Einzelsysterme Gemischbildung, ZUndungssteuerung,
Schubabschaltung, Leerlaufstabillsierung und Ladedruckregelung Integriert.

*

findverteller mit
Hall-Cebet

sm.-_tinrnrutim Kl. 50

< P

Stromversorgungsrelals J 176
(Steckplatz Mr. 3 sul der Zentralelektrik)

4

/ Kraftstoffpumpenrelals Kl. 85
{Steckplatr Mr. 12
guf der Fentralelektrilk)

ok s e B e tieen

oy e Im Bild markierten Sensoren werden in
elnen PleusibilitBtatest darsufhin geprlft,
oby ihre Pusgangisighale is Mesnbersich
liegen,

Sollte ein Fehler (z. B. Kurzschlul oder
Unterbrechung) vorllegen, wird das entsprechende

B et | : Sensorsignal durch einen sbgespelicherten Festwert
ersetrt.

Vortell:
o Das Fahrzeug bleibt Fehcbereit.

~—— o HMotorschiiden und hohe Reparaturkosten
werden veraieden.
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Co-Potentiometer %
mit Lufttemparaturfithler

Orucksensor
vollastschalter
Eihlmittal-
tesperatungsber
- ‘ Autcmatllegetrleba

K1 imakompressor

Einspritzventile |

Ventil flr
Learlaufstabllisierung
und Ladedruckregelung

So funktioniert es

Das Drehzahlsignal vomn Hall-Geber sowie das Lastsignal vom Drucksensor bilden die
Grundlage zur Bestimmung des motorspezifischen Kennfeldes. Dieses Basiskennfeld
wird durch Informationen Uber Kihlmitteltemperatur und Abgaszusammenselzung
korrigiert und zur Anpassung des Zindzeitpunktes sowle der Einspritzzeit auf den
jeweiligen Betriebszustand genutzt.

Mit Zusatzinformationen Uber Lufttemperatur und Stellung der Drosselklappe vom
Leerlauf- und Vollastschalter wird weiteren Motorbedingungen entsprochen,

Der Klopfsensor Inforrmiert das Steuergeriit durch Spannungssignale dber klopfende
verbrennung. Eine Starterkennung sowle leerlaufbelastende Faktoren durch den
Betrieb der Klimaanlage und des Automatikgetriebes werden beriicksichtigt.
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informationsgeber/Motorsteuerung

Kihlmitteltermperaturgeber
Der Kihlmittelternperaturgeber [st als NTC-Widerstand ausgefihrt. Je nach Kihimitteltermpe-
ratur sendet er elnen zugecrdneten Widerstandswert zum Digifant-Steuergerét.
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Durch Verarbeltung dieses Gebersignals bestimmt das Diglfant-Stevergerit temperaturabhingig
dle Daver der Einspritzzeit, die bei betrlebswarmem Motor zwlschen 2 - 8 m/s betrdgt.

Bel -25 °C Kihlmitteltemperatur wird drehzahlabhangig eine Einspritzzeitverlingerung von
rmax. 100 ¥ wirksam, die bis zum Erreichen der Betriebstemperatur auf "~Null" abgebaut wird.
Welter wird die Hiihe des Steuerstroms fir das Leerlaufstabllislerungsventl] (Leerlaufdrehzahl)
und die Verdnderung des Zlndzeitpunktes bestimmit.

Zusatzlich wird das Gebersignal verwendet fUr die:

o Kaltstartanreicherung bis 60 °C

o Beschleunigungsanreicherung (lber gesamten Temperaturbereich)

o Machstartanreicherung (lber gesamten Temperaturbereich)

o Schubabschaltung > 50 °C

0 Stellung des Leerlaufstabilisierungsventils beim Start

Himweis:

Bel Signalunterbrechung wiihrend des Motorbetriebes schaltet das Diglfant-Steuergeriit auf den eingestallten
Grundriindzedtpunkt zurlick und es findet keine Zlndzeditpunktverstellung statt. Bei Unterbrechung vor dem
start schaltet das Diglfant-Steuergerdt euf den rupeordreten Kennfeldwert Motor marm (> &0 °C). Fir die
Hotorgrundelnstellungen Zindzeltpunkt, Leerlsuf und CO-Gehalt 1st der Stecker vom Kihlmitteltesperaturgeber
abzur shen.
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Drucksensor

Zur Messung der jewelligen Motorlast wird ein piezoresistiver Halbleitersensor eingesetzt.
"Plezoresistiv® bedeutet druckabhéinglg-furktionierender Widerstand. Er Ist In das Steuer-
geriit integriert und wird Uber eine Schlauchleitung zum Saugrohr mit dem jeweiligen
Saugrohrdruck beaufschlagt. Der Drucksensor Ist als Absolutdruckmesser ausgelegt und hat
einen MeGbereich von ca. 0 - 2 bar. Die erkannte Motorlast bezieht sich auf den aktuellen
absoluten Saugrohrdruck. Deshalb haben Anderungen des Atmosphiirendruckes z. B. bel
Fahrten im Gebirge keinen Einflug auf die Gemischzusammensetzung.

Bel Lesrlauf Bei vollast
niedriger Saugrohrdouck hoher Saugrohrdruck

Halbleiterslenents
Learlsuf

—/
eingeschlossenes Vakuum Kristallchip
Die Darstellung ist sehr vereinfacht und entspricht Dieses Ist die wahre
in der GriiGe bei weitem nicht dem Realteil Griffe des Chips

So funktioniert es

Das eigentliche MeBelement Ist ein Siliciumkristallchip, der auf einer Grundplatte angebracht
lst. Im Inneren ist ein winziges vacuum eingeschlossen. Dieses dient als Basls zum Messen

des Saugrohrdrucks. Die Bearbeitung des Chips ist so bemessen, dall die Oberfldche elne
definierte Membran darstellt. Auf dieser Membran befinden sich zu einer Schaltung verbundene
widerstinde. Diese Widerstiinde haben die Eigenart, da@ sle ihren elektrischen Widerstand
dndern sowle sie verformt werden.

Die Widerstandsdnderung dient dem Microprozessor Im Steuergerit als Signal und wird in
verbindung mit dem Drehzahlsignal zur Bestimmung des Ziindzeitpunktes und der Einspritz-
zeit genutzt, Zusitzlich wird das Signal verwendet fir die Ladedruckregelung und die
Beschleunigungsanreicherung.

Hinweis: Bel Signaluntarbrechung oder Kurzschlul schaltet das Stevergeriit suf ein "Notprograms®.

In berug suf den ZOndzeltpunkt und die Einspritzzeit entspricht dieses "Notprogramm® mittlerer
Motorlast und Orehzahl.
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Informationsgeber/Motorsteuerung

Zindverteiler

Verwendet wird ein Zindverteiler ohne Fllehkraft-
und Unterdruckverstellung.

Der Hallgeber sendet 78° Kurbelwelle vor OT

und &° Kurbelwelle vor OT pro Zylinder ein
Spannungssignal zum Diglifant-Stevergerit.

Diese Signale werden verwendet flir die:

o Zind- und SchlieBwinkelsteverung
o Elnspritzdauer

o Leer]aufstabilisierung

o Drehzahlbegrenzung

Hirweds: Ohne Hallsignal ist kein Motorbetrieb méglich.

Drosselklappenschalter

Leerlauf- und Vollastschalter lefern dem Digifant-
Stevergerst Information Uber dle Drosselklappen-
stellung, Der Leerlaufschalter Ist In Ruhestellung
geschiossen und liefert dem Steuergerdt ein Masse-
signal auf Klemme 11 des Anschlulsteckers.

Der Vollastschalter ist In Ruhestellung gedffnet.
Im Vollastbetrieb wird er geschlossen und liefert
demn Steuergerdt ein Massesignal auf Klemme 15
des AnschluBsteckers.

Das Signal vorn Leerlaufschalter wird verwendet
fur dle:

o Leerlaufstabilisierung

o Schubabschaltung

o Zundkennlinie Im Schubbetrieb

Das Signal vomn Vollastschalter wird verwendet
fiir die:
0 Vollastanreicherung (ab 2250 1/min)

Hirmeis: Bel Signalunterbrechung vom Leerlauf- oder

Vollastschalter kiinnen die genannten Funktionen
nicht geschaltet werden.
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Klopfsensor

verwendet wird der von anderen Systemen bekannte Klopfsensor mit integrierter Stahlbuchse.

Die Stahlbuchse sorgt fir bessere Schwingungsibertragung zum Piezoelement und schitzt
den Klopfsensor vor Verformung.

i)

|

o s B R R . R e e

—
T = s

— b, e e — a

’/\\ Al /\
e e ey S e S s Klopfsensarsignal —%\A

regelmiiiger Verbrermungsablauf unregelmdfiger Verbrennungsablauf

So funktioniert es

Der Klopfsensor arbeitet nach dem piezoelektrischen Prinzlp, wobel die eingeschlossene
Piezokeramik auftretende Motorschwingungen durch eigene Verformung In elektrische
Spannungssignale umwandelt. Diese Spannungssignale dienen dem Steuergerét als Grundlage
zur Korrektur des momentanen "kKlopfzindzeitpunktes®.

Die Hihe dieser Spannungssignale (max 3 - &4 V) richten sich nach der Intensitit der
Motorschwingungen, dle durch die Regel- oder UnregelméBigkeit des Verbrennungsablaufes
bestirmmnt werden.

Klopfende Verbrennungsabldufe losen Schwingungen am Motorblock zwischen 7 - 12 KHz
aus. Da In diesem Freguenzberelch allerdings auch Nebenaggregate Schwingungen erzeugen,
wurde das "Hiren” des Klopfsensors von unregelméBigen Verbrennungsabldufen auf ca.

12 KHz begrenzt. Erreicht wurde diese begrenzte "Hirfahigkeit" durch Elnsatz eines

neuen VerschluBdeckels (Froststopfen) Im Motorblock an dem der Klopfsensor befestigt Ist.

Hirweis: Bei Sigralunterbrechung findet ab einer Motorlast vom ca. | bar kedne Einspritrung statt.
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Informationsgeber/Motorsteuerung

Geber flr Ansaugluftiemperatur
mit CO-Potentiometer

Der Geber fir Ansauglufttermperatur (G42)
und das CO-Potentiometer (G74) sind zu =

einerm Bautell zusammengefaBt. |
Der Geber fir Ansauglufttemperatur ist

als NTC-Widerstand ausgefihrt. Eine ,;l
vergnderung der Ansauglufttermperatur

steht in direktern Zusammenhang zur
Luftdichte. i
Dieser Effekt wird zur Korrektur der Eln-
spritzzeit und somit zur Gemischibildung
von -24 °C bis 100 °C der Ansaugluft-
termperatur genutzt.

Bei -24 °C Ansauglufttemperatur wird eine
Einspritzzeitverl@ngerung von 25 % wirk-
sam, die mit zunehmender Ansaugluft-
termperatur (max. 100 °C) auf "mNull®
abgebaut wird.

Das CO-Potentiometer erlaubt eine Grund-
einstellung des Motors. Es liefert je nach
Einstellung einen Widerstandswert von

0 - 2 k-Ohm an das Digifant-Stevergerét.
Je nach Widerstandswert des CO-Patentio-
meters findet eine Anhebung bzw. Ab-
senkung des gesamten Kennfeldes flr die
Einspritzzelt statt {(nur wenn die Einstell-
vorraussetzungen nach Reparaturleltiaden
erfullt sind).

Im Ceerlaufbereich ist die Beeinflussung
der Einspritzzelt durch dle Verdnderung
des CO-Potentlometers am griGten und
reicht von +25 % bis -20 %. Im Telllast-

Eontakt 1 + 3 flr

bereich von +10 % bis -10 ¥%. Bedingt |

durch die Lastinformation vom Drucksensor :i":r::_lﬂwt::m I

findet im Vollastbereich kelne Einspritz-

zeitverdnderung statt. l
Kontakt 2 + 3 fir '

Hinweis: Widerstandswert vom

Der Geber flr Anssuglufttesperatur sowie das Ansauglufttemperatur flhler

Co-Potentiomster werden In einem PlaisibilitSts-
test darsufhin gepriift, ob lhre Ausgangssignale
1a Hennbereich liegen. Sollite edn Fehler vor-
liegen, wird das entsprechends Signal durch
elnen abpespelchearten Festwert arsetzt. Flr den
Ansaugluft temperatur flhler 4% *C wnd fir das
CO-Potentiometer 1 k—0hm.
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Dle Lambda-Regelung stellt In Verbindung mit dem Drelwege-Katalysator das zur Zelt wirk-
samste Abgasreinlgungsverfahren fir den Ottomotor dar. -

Dle drel kritischen Abgaskomponenten Kohlenwassertoff (HC), Kohlenmonoxid (CO) und
Stickoxide (MNO,) kiinnen zu mehr als 90 % abgebaut werden, wenn der Maotor mit elnem sehr
genau definiertem Kraftstoff-Luftgemisch (entsprechend dem Luftverhditnis  (Lambda) = 1)
betrieben wird.

Mut durch den geschlossenen Regelkrels,
die Lambda-Regelung, ist es mibglich,
das Kraftstoff-Luftgemisch unter allen
Betriebsbedingungen innerhalb des I i-Aegeoreich
Bereiches von Lambda = 1 (Katalysator-
fenster) zu halten.

L] L]
092 035 10 105 1.1
Lusttzmhi )

Lambda-Sonde

Im vorderen Tell der Lambda-Sonde befindet sich die aktive Sondenkeramik. Wahrend sich

der SuBere Tell der Sondenkeramik Im Abgasstrom befindet, steht der innere Teil mit der
Umgebungsiuft in Verbindung. Dle Oberfldchen der Sondenkeramik sind mit Elektroden aus
einer gasdurchlissigen Platinschicht versehen. Auf der dem Abgas ausgesetzten Seite wurde
zium Schutz vor Verbrennungsriickstinden elne portise Keramikschicht aufgebracht, Ab 300 °C
wird die Sondenkeramik filr Sauerstoffionen (lonen = elektrisch geladene Atome bzw. Molekile)
leitend. Ist der Sauerstoffantell auf beiden Seiten unterschiedlich grofi, so entsteht aufgrund
der verwendeten Materialien eine elektrische Spannung.

Je nach Restsauerstoffgehalt (Gemischzusammensetzung) des Abgases liefert die Lambda-Sonde
das zur Regelung notwendige Spannungssignal zwischen 100 - 1000 mV an das Steuergerat.

Massekontakt
= Lambxis Sonden-
signal
) ﬁ - = B Helzalement
4 5 & ) a

1 Sondengehfiuse, 2 kersmisches Stitrrohr, 3 Schutzrohr mit Schlifzen, &4 aktive Sonden-
keramik, 5 Hontakttell, & Schutzhiilse, 7 Helrelsment, 8 KlemmanschllUsse flr Helzelement.

Die bei der Digifant-tMotorsteuerung verwendete beheizte Lambda-Sonde erlaubt eine griiGere
Einbauventfernung vom Motaor, so daB selbst Dauer-Vollastfahrten unproblematisch sind und
die Lebensdaver beeinflussenden Temperaturen von ca. 930 °C nicht dberschritten werden.
Durch das integrierte Heizelement wird die Lambda-Regelung bereits nach 20 - 30 sec

aktlv (Erreichen der Mindestbetriebstemperatur von 300 °C)L
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G-Lader

G- _ader

Lelstungsstelgerung kann durch verschiedene
MaBnahmen erreicht werden,

Die Entscheldung fir den 1,8-1-Motor mit
Digifant fiel zugunsten der Aufladung,

wobel Volkswagen den G-Lader als das

ideale mechanische System favorisiert.

Der G-60-Lader wurde anderen Ladesysteman
vaorgezogen, well er im Bereich niedriger

wnd rnittlerer Motordrehzahlen ohne
VerzGgerung ca. 30 - 50 % mehr Drehmoment
liefert. Bel Motordrehzahlen von 2400 bis
5700 1/min steht ein Drehmoment von mehr
als 200 Nrm zur Verfigung. Fiir soviel
Drehmorment wiren - ohne mechanische
Aufladung - mindestens 2,5-Liter Hubraum
erforderlich.

tlchtieisten

Verdriinger

linke Gehliusehiilfte

Dichtlelsten

Zabnriesen

Antricbswelle

Die Basis flir den G-Lader bildet eln sogenannter Spirallader, den der Franzose L. Creux 1905
patentieren lieB. Trotz wesentlicher vortelle, wie gutem Wirkungsgrad, geringem Arbeitsge-
réusch und Verschleld blieb der G-Lader aus Fertigungsgrinden lange Zelt ungebaut. Die prézise
Leichtmetall-GuBtechnlk und Bearbeltung belder Gehdusehdilften aus Aluminium sowie des
Verdrdngers aus Magnesium wurde von Volkswagen zur Serlenrelfe entwickelt.

Besondere Prisision Ist bel der Fertigung des Verdringers erforder]lich. Die Gehdiusehilften bein-
halten je zwel splralférmige Kammern., Dle Grundplatte des Verdringers mit seinen jeweils

60 Millimeter breiten G-férmigen Spiralen bildet den AbschluB zu einer linken und rechten

separat funktionlerenden Ladekammer,



Dichtleisten

Sparnvor T ichtung

S0 funktioniert es

Die Antriebswelle des G-Laders wird ausgehend von der Riemenscheibe der Kurbelwelle Uber
den Kellrlppenriemen angetrieben. Zwischen Antriebswelle und der Nebenwelle besteht Ver-
bindung Uber einen Zahnriemen. Die gleichftirmig exentrische Arbeitsbewegung des Verdrdngers
Im Ladergehiuse wird durch die Exenter der Antriebs- und Nebenwelle erreicht.
Sdamtliche Spiralkonturen sind mit Dichtleisten versehen, die auch Fuhrungsaufgaben in axialer
Richtung Ubernehmen. Aufgrund niedriger Relativgeschwindigkeiten zwischen Verdringer und
Gehduse [st eine hohe Lebensdauer der Dichtlelsten gewdhrleistet.
Technische Daten: o Fiirdervalumen 860 em? pro Umdrehung

o Menndrehzahl 10.000 1/min

0 max. Ladedruck 0,7 bar

Hirweis: Der Bewegungseblauf sowle die Luftwverdringung innerbalty des G-Laders wird In der Betriebs-
schulung (Video) Corrado Mr. 383 dargestellt.
Zur leichteren Demontage des Kellrippenriesens kann die Spanworrichtung mit dem Sonderwerkzeuq
V.A.C 1391 entspannt werden.
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Ladeluftkiihlung

S50 Tunktioniert es

Dle angesaugte Luft wird durch das Luftfilter zum G-Lader geleitet. Im G-Lader wird der
Luftstrom beschleunigt, glelchzeitig verdichtet und zum Ladeluftkihler geflhrt.

Je nach AuBen- und Motortemperatur erreicht die vorverdichtete Luft bis zu 150°C vor dem
Ladeluftkihler.

Im Ladeluftkiihler wird die Luft je nach Einsatzbedingungen um ca. 55 °C abgekinlt. Mit
der kilteren (dichteren) Luft gelangt mehr Sauerstoff in die Verbrennungsriume, was glelch-
zeitlg zu elner besseren Filllung und Leistungssteigerung sowie Verminderung der Klopf-
nelgung fihrt.
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Bypass-Kreislauf

Irn Telllastbereich liefert der G-Lader weit mehr Luft als der Maotor filr dlesen Betrieb bendtigt.
Es Ist aus Verbrauchsgriinden nicht sinnvoll, den Ladedruck erst aufzubauen, um ihn anschlieBend
zur gewoliten Leistungsreduzierung durch die Drosselklappen wieder abzudrosseln. Aus diesem
Grund wird Uber eine gesteverte Bypass-Leitung die vom Lader zuviel geftrderte Luftmasse
drucklos wleder zur Lader-Ansaugseite zurlickgeférdert. Hierdurch kann der Kraftstoffverbrauch
wesentlich verbessert werden.

Schlauchleitung
Motor 1_ mm Shevergerat

Orosselklappenteil

j D D i | / mit Bypass-Klappe

. -
-
EﬂLul'mf — o e —

Co-Fotentiosster

i

Bypass-Leltung ——

Luftfilter

Lufteintritt 1

Lufteintritt 2

Ladeluft-
kihler

S0 funktioniert es

Uberschilssige Luft gelangt Uber die Bypass-Klappe und Bypass-Leltung zum Lufteintritt 2 des
G-Laders. Die Steverung der Bypass-ilappe geschieht Uber Gestingeverbindung zu den Drossel-
klappen. Die Funktionsrichtung der Drosselklappe zu der Bypass-klappe ist gegenléufia. Das
bedeutet, daB bel vollkommen geidffneten Drosselklappen die Bypass-Klappe geschlossen bzw.
bei geschlossenen Drosselklappen die Bypass-Klappe gecffnet Ist.
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Leeriaufstabilisierung

Aufgabe der Leerlaufstabilisierung ist es, stérende Leerlaufschwankungen, die unter verschie-
denen Motorbelastungen auftreten, auszugleichen. Das seit Modelljahr '83 elngeflhrte Leerlauf-
stabllisierungssystem wurde mit Schwerpunkt auf noch hihere Reaktionsgeschwindigkelt und
stablleres Abgasverhalten welter entwickelt.

Schlavchleitbung zum
Stevergerit/Drucksensor

ait Bypass-Hlappa

l—————  Orefwanl von Hallgeber
——  kinimitteltenperatur
@ 4— Leerlaufschalker

: ‘_—' Drucksensor
d————  winese
i sagnetiapplung der

| Klimsanlage

Digd fant-Stevergarit

Das Leerlaufstabilisierungsventil wird vom Digifant-Steuergerit angestevert. InformationsgriiGen
fur das Diglfant-Stevergerdt zur Leerlaufstabilisierung sind: Drehzahl vomn Hall-Geber, Betriebs-
temperatur vom Kihimitteltemperaturgeber, Drosselklappenstellung vom Leerlaufschalter, Last-
signal vomn Drucksensor, bel Zusatzausstattungen die Magnetkupplung der Klimaanlage und der
wahlhebelschalter bei Autormatikgetrieben.
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Leerlaufstabilisierungsventil
Das Leerlaufstabilisierungsventil ist als Hubkolbensteller ausgefilhrt. Auf einer gemeinsamen
Achse befindet sich der Anker und der Hubkolben. Bel elektrischer Ansteuerung wird der Anker

gegen die Kraft der Rickstellfeder bewegt. Die Ankerstellung und somit der vom Hubkolben
frei ne Offnungsquerschnitt des Ventils wird durch die GriGe des Steuerstroms (Takt-

verhidltnis) bestimmit.
Leerlaufstellung

i
etadde
=gy

zum Samms] saugrohT

Rickstell feder E

Rnschlud zur
Bypass-Leltung

So funktioniert es

Die plusseitige Ansteuerung des Leerlaufstabilisierungsventils N71 wird nach "Zindung ein® ber
das Stromversorgungsrelais J176 (Relaisplatz 3) ber die Steckverbindung T3D/2 vOTQENOMIMEN.
Der Steverstrom wird, g nach Maotorbelastung, zwischen 400 mA (kleinster Offnungsquerschnitt)
und 1200 maA (grii@ter Offnungsguerschnitt) vom Digifant-Steuergerdt J169 bestimmit.

Eine weitere Funktion der Leerlaufstabilisierung Ist die Steverung der im Schub bendtigten
Luftmenge. Die GriiBe des Steuerstroms fir die Schubluftsteverung ist drehzahlabhanglg und

setzt einen geschlossenen Leerlaufschalter voraus.

Hirmeis: Zusitzlich findet eine Leerlaufstabilisierung Ober Verdnderung des Zlndzeltpunktes statt.
Das in das Oigifant-Stevergeriit integrierte digitale Leerlaufstabilisierungssystem wirkt burz-

fristig Ober Verinderung des Zindzeitpunktes rwischen 25° vor 0. T. und 7 nach 0. T. lesrlauf-
stabilisierend.

23



Bel Ausfall des Leerlaufstabilisierungsventils driickt die Rickstellfeder den Hubkolben gegen
elnen Anschlag, so dad die vom Hubkolben freigegebene Offnung konstant blelbt. Dle Motor-
drehzahl entspricht dann etwa der Warm-Leerlaufdrehzahl und gewihrleistet fir den Motfall
gln Druchlaufen des Motors.



Ladedruckbegrenzung

Aufgabe der Ladedruckbegrenzung ist es, abhiinglg von Motordrehzahl und Klopfhaufigkelt, c
Ladedruck zu begrenzen.

Dle Begrenzung und Rickflhrung des Ladedruckes zur Saugseite (Luftelntritt 2) des G-Lader
findet Uber das Leerlaufstabllisierungsventil statt.

Angestevert wird das Leerlaufstabilisierungsventil vom Digifant-Steuergerét, das hierzu die

Spannungssignale vom Hallgeber (Drehzahlsignal) sowie die Spannungssignale vom Klopfsenso
und den momentanen Ladedruck vom Drucksensor auswertet,

Schlsuchleltung zum
Sll:m;urll:mrmkmur

Orossalkleppentedl
Lesrlauf- mit Bypass-Klesppe

stebllislenumgsvent i1

i

:F—- CO-Potentiometer

Luftfiiter

Orucksensor - — Ladeluftidhler

Luftedntritt 2
- H— Klopfsensor

: ——— raligeber

' [———— vollastschalter

Digl fant-Stevergerit —

So funktioniert es

Ab ejner Drehzahl von 5600 1/min (max. Lelstung) bis zum Erreichen der Abschaltdrehzahl v
6200 1/min findet eine Reduzierung des Ladedruckes um 0,1 - 0,15 bar statt. Hieraus resulth
ein welcherer "Eintritt" in die Abschaltdrehzahl.

Wichtigerer Punkt Ist jedoch, bel erhihter Klopfhiufigkeit (zusitzlich zur Zindwinkelriicknah
den Ladedruck zu begrenzen. Je nach Klopfhaufigkeit wird der Ladedruck aul max. 0,4 bar
begrenzt. Diese Begrenzung verhindert ein Uberschrelten kritischer Abgastemperaturen.

Hirweis rum Wollastsignal:

Bzl spontanem Lastwechsel sus Leerlaul in den Vollastbetrieb schlieGt sugenblicklich das Leetlaufstabl-
lisierungsventil, wodurch das Ubergangsverhalten verbessert und der Ladedruck schreller aufgebaut wird.
Das spontane Schiiefen des Leerlaufquerschnittes vom Leerlaufstabilisienungsventil geschieht sufgrund
des Massesignals wom Vollastschalter (Ber das Digifant-Steuergerit.
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Zindsteuerung

Um elektromagnetische StiirgriBen bzw. Stirfrequenzen zu verringern, wurde die Leistungs-
endstufe In das Digifant-Stevergerét integriert. Sle regelt und begrenzt je nach Betriebsbe-

dingung die zum Zindspannungsaufbau bentitigte Strommenge. Zusiitzlich findet eine

Schliefwinkelregelung statt.

Kontakt 25

®

Digifant-Stevergerdt

Der Primarstrom wird durch die Leistungsendstufe auf ca. 7,5 Ampere _hagrenzt. Dile
SchlieGwinkelregelung schaltet den Primérstrom zeitlich so, dal zum Zindzeltpunkt

Kontakt 13

Kl.1

KI.1l5

7.5 Ampere erreicht sind, und somit fir jeden Betriebszustand griGtmigliche Zundenergie

zur Verflgung steht.
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Ziindungssteuerung

Das Zundkennfeld und die Klopfregelung ermiiglicht den Zindzeltpunkt filr jeden Zylinder und
Jeden Arbeltstakt separat zu bestimmen. Im Zusammenwirken mit der Ladedruckbegrenzung
erlaubt diese Technik dem Fahrer das Fahrzeug unter geringem Leistungsverlust auch mit blei-
frelem Normalbenzin (mind. 91 ROZ) zu betrelben. In AbhBingigkeit der Betriebszustinde des
Maotars wird der entsprechende Zindzeltpunkt zugeordnet.

fibndzel tpurick var QT

Der Zindzeltpunkt wird mit stelgender Drehzahl Immer mehr in Richtung "Frih" verstellt.

Mit zunehmender Belastung des Motors nimmt jedoch die GriBe der Frihverstellung ab.

Eine dreldimensionale Darstellung des Zindicennfeldes verdeutlicht die Vielzahl der miglichen
Zundzeltpunkte, wobel hier zur "Lesbarkeit" des Diagramms von elner Drehzahl von 4000 1/min
und einem Saugrohrdruck von 1,2 bar ausgegangen wird.

Der Zundzeltpunkt wird vom Digifant-Stevergerdt nach vorprogrammierten Werten entsprechend
der ausgewerteten Sensorsignale bestimmt.

0 Drucksensor zur Erkennung 0 Klopfsensor zur Klopfregelung
der mMotorlast o Hall-Geber flr die

o Kihimitteltemperaturgeber als Motordrehzahl und
Korrektur des kalten Motors bis ZUndwinkelzuordnung
10° Kurbelwelle In Richtung "Frih" (78° bis &° vor OT)
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Klopfregelung

Optimaler Motorbetrieb bei gleichzeitig bobhem wWirkungsgrad unter allen Betriebszustinden
bedeutet, die Regelung des Ziindzeitpunktes so nah wle midglich an die Klopfgrenze zu legen.

'E' Tindzel tpunkt

wftrﬂtﬂ'm-ﬂlmrm

Friih auTtretendes Klopfen

| J__r-'T —=D,35°

Betriebszustand

split

Tritt in einem Zylinder Zindungsklopfen auf, so wird dies vom Digifant-Steuvergerdt zylinder-
selektiv erkannt. Das Steuergerdt nimmt den Zindzeitpunkt fir den entsprechenden Zylinder
um 3,29 zunick. Ist das Klopfen beseitigt, wird der Zindzeitpunkt in Schritten von je 0,35°
erneut in Richtung "Frin" verlegt, bis der vorprogrammierte Kennfeldwert erreicht ist.

Falls das Klopfen weiter andauert oder wieder auftritt, kann der Zindzeitpunkt fir jeden
Zylinder bis zu 12,5° zurlckgenommen werden. Betrdgt die Summe der Zindwinkelrlcknahme
aller Zylinder mehr als 20° fur einen Zeitraum von mehr als 8 sec, so wird der Ladedruck
auf 1,5 bar begrenzt.
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So funktioniert es

Zur Reduzierung von "HelBstart"- bzw. "HelBabfahrtproblemen” hat beim 1,8-1-Motor
mit G-60-Lader eln Lifter- und Kraftstoffpumpennachlauf eingesetzt.

Der Lifter- sowle der Kraftstoffpurnpennachlauf Ist nur bei abgestelltern Motor und
"Zindung aus" wirksam.

Bel Urngebungstemperaturen ilber 90°C wird vorn Thermoschalter F 87 (Einbauort zwi-
schen Leerlaufstabilisierungsventi]l und Druckregler) Masse zum Steuergerdt fir Kihler-
lifternachlauf (J138) geschaltet. Aufgrund dieser Masseinformation stelit das Steuer-
gerdt plusseitige Verbindung zwischen Anschlu@ 4/30 und 8/87 her. Der Liifter fiir Kihl-
mittel 1Huft in der 1. Stufe. Gleichzeitig wird der Anschlu@ 5/L des Steuergerites fir
Kraftstoffpumpennachlauf (J 206) angestevert.

Mach ca. 2 min schileBt das Steuergerdt fir Kraftstoffpurnpennachlauf (J 208) den
Arbeitsstrombontakt zwischen Anschilul@ 2/30 und B/87 wenn ein Mindesthaltedruck von
1,2 bar durch den Druckschalter F 130 erkannt wird und hierdurch eine Verbindung
zwischen den Anschilssen 54 und 1/P besteht. (Drucklos ist der Schalter F130 gedffnet).
Durch die Zeitverzigerung von 2 min sowle einer Mindestanforderung an den Haltedruck
von 1,2 bar wird verhindert, daB die Kraftstoffpunpen trotz Undichtigkeiten des Kraft-
stoffsystems anlaufen. -
Zeitlich werden beide Machlauffunktionen durch ein integriertes Zeitglied Im Steuvergerat
fir KihlerlUfternachlauf (J138) auf max. 10 min begrenzt.
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J 206
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Sapckverbrdurg. 1-lnch, Fnler der Relanplaiie
Stechvarbandung. 1-lach, hinter der Rplasplane
Stpckvertindung, 1-fach, Naha Saugroty
Seciverbindong. 1:fach, Nahe Scheirwerir B
Secheerhandung. 2-tach, Nihe Schermes ler knks
Sapcirwirberadong. 2-lach, o Kol rechis uilin
Sapcirwitiindong, 3-lach, i Motoiraism knky
Lirtar i W.Onkmiel
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