Der 2,8 | Dieselmotor im LT ‘97

Konstruktion und Funktion

Selbststudienprogramm Nr. 197

Dieses Dokument wurde erstellt mit FrameMaker 4.0.4.



In der Baureihe LT ‘97-Nutzfahrzeuge erweitert Volkswagen das
Diesel-Motoren-Programm um einen leistungsstarken 2,8 | Motor
mit Kraftstoffdirekteinspritzung.

In diesem Selbststudienprogramm stellen wir [hnen neue Konstruktionen und Funktionen
einzelner Systeme des neuen Diesel-Motors vor.
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Technische Daten

Motordaten
Kennbuchstabe: AGK
Bauart: 4 Zylinder-
Reihen-Turbodiesel-
motor
Hubraum: 2798 cm®
Bohrung: 93 mm @
Hub: 103 mm
Verdichtungs-
verhdltnis: 19 :1
Nennleistung: 92 kW (125 PS)
bei 3500 1/min
Max. Drehmoment: 280 Nm bei
2200 1/min
Gemischaufbereitung: Direkteinspritzung
mit mechanisch
geregelter Verteiler-
einspritzpumpe
Olkohler im Gehduse Schwingungsdampfer
integriert fur Keilrippenriemen
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Ubersicht

Der 2,8 | Turbodieselmotor erreicht sein Leistungs-
maximum von 92 kW (125 PS) bei 3500 1/min.

Das maximale Drehmoment von 280 Nm steht dem
Motor schon bei einer Drehzahl von 2200 1/min zur
Verfigung.

Ein hohes Drehmoment von mehr als 250 Nm ist in
dem breiten Drehzahlfeld von 1750 bis 3250 1/min

verfigbar.

Dies kennzeichnet ein hervorragendes Durchzugs-
vermogen.

Der Motor ist tauglich for PME
(Pflanzenolmethylester = Biodiesel).

TemperaturfGhler Zylinderreihenfolge

4 3 2 1

/ Ansaugrohr

Saugrohrdruckabhdangige Voll-
lastanreicherung

Verteilereinspritzpumpe
| —— Zweimassenschwungrad

Hydraulikpumpe fir Servolenkung

Visco-Lifter

o~ 197/48
Olpumpe

Antrieb direkt durch Kurbelwelle

Zylinder 1 befindet sich an der

Schwungradseite.
G
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Motormechanik

Der Zylinderblock

des 2,8 | Dieselmotors ist zur Gewichtsreduzierung
sehr ,schlank” gehalten. Durch eine stark ausge-
pragte Verrippung wird die notwendige Steifigkeit

erreicht. trockene Zylinderlauf-

buchsen

Befestigungsbohrungen fir Steuverrader

zwei Thermostatventile

Einbauoffnung

for Olkihler

Olfilter-Aufnahme

Zusatzeinrichtungen sind im Block
integriert, das verringert Gerdu-

sche und Undichtigkeiten.
197/41

untere Kurbelwellenlagerung, zur Gerduschminderung
vom Kurbelgehduse getrennt

Das Schwallblech dient der Verstei-
fung des unteren Zylinderblockes und
zur Beruhigung des Olschwalles.

Schwallblech

197/43

197/42



Der Olkreislauf

ist eine wichtige Einrichtung, gleitende Metalle zu
schmieren und zur inneren Motorkihlung.

Zylinderreihenfolge 4 3 2 .I

:| Nockenwelle

Steverrader

Turbolader

Schwungradseite

Olpumpe,
Antrieb durch
Kurbelwelle

Kurbelwelle

Oldruckventil 1 Olfilter

Uberdruckventil 197/35



Motormechanik

Das Zweimassenschwungrad

Bei Hubkolbenmotoren werden durch die Ungleich-
formigkeit des Verbrennungsablaufes Drehschwin-
gungen an Kurbelwelle und Schwungrad erzeugt.

Das Zweimassenschwungrad verhindert, dal} diese
Drehschwingungen auf den Antriebsstrang Ubertra-
gen werden und dort zu Resonanzschwingungen
fohren.

Resonanzschwingungen stellen sich nach aulen als
storende Gerdusche dar.

Das Zweimassenschwungrad teilt die Schwungrad-

masse in zwei Teile.

Die Primdrschwungmasse ist der eine Teil und
gehodrt zum Massentragheitsmoment des Motors.
Der andere Teil, die Sekunddrmasse, erhéht das
Massentragheitsmoment des Getriebes.

Verbunden sind die beiden entkoppelten Massen
Uber ein Feder-/Dampfungssystem.

Durch das so erhchte Massentragheitsmoment der
Getriebebauteile nehmen sie nur bei deutlich nied-
rigeren Drehzahlen Schwingungen auf.

194/024

,Getrieberasseln” im Bereich der Leerlaufdrehzahl
kann nicht mehr auftreten.
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197/18 Schwingungsisolation

Schwingungsdampfer Kurbeltrieb Primarschwungmasse des
Zweimassenschwungrades



Herkémmlicher Schwungrad-Kupplungs-Aufbau  Motor- und Getriebeschwingung im Bereich der
Leerlaufdrehzahl

i

194/025 194/027

Schwungrad mit Kupplung Kupplungsscheibe mit
Torsionsdampfer

Das Zweimassenschwungrad Motor- und Getriebeschwingung im Bereich der
Leerlaufdrehzahl

i

194/028

Primarschwungmasse Sekundarschwungmasse
mit Kupplung

194/026

Torsionsdd@mpfer . vom Motor erzeugte Schwingung
(Feder-/Dampfungssystem)  Starre Kupplungsscheibe

mmm vom Getriebe aufgenommene Schwingung




Motormechanik

Steuerrdder

Die Nockenwelle wird von der Kurbelwelle durch Zylinder 1 befindet sich an der
Zwischenzahnrdder angetrieben. Schwungradseite.
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Nock Il d
Einstellager-Hebel ockenwellenra

Zwischenzahnrad
der Nockenwelle

Zwischenzahnrad

(for Antrieb Nockenwelle) Abstandsgabel

Einspritzpumpe

KihImittelpumpe

Zwischenzahnrad zur
Fligelpumpe Kurbelwelle

Servolenkung

Radertriebgehduse
Zwischenzahnrad
Kurbelwelle
197/5
Steuerzeiteneinstellung
Zur Einstellung der Steuerzeiten ist die Kurbelwelle Danach ist das Nockenwellenrad festzuziehen.

auf den 1. Zylinder zu drehen.
Die Zwischenrader haben zur Einstellung keine
Auch die Nockenwelle ist auf den 1. Zylinder zu dre-  Markierung.
hen (bei gelostem Nockenwellenzahnrad) und mit
der Nockenwellenarretierung 3445 festzusetzen.

10



Die Zahnflankeneinstellung

Das Zahnflankenspiel des Zwischenzahnrades
der Nockenwelle kann eingestellt werden.

Zum Einstellen ist das Zwischenzahnrad in den
Einstellager-Hebel zu stecken.

197/36

Als nachstes wird das Zwischenzahnrad mit dem
Einstellager-Hebel nach unten in die Abstandsga-
bel geschwenkt.

\g*%)\\ﬁ%/

197/37

~

Danach wird das Zwischenzahnrad mit der
Abstandsgabel soweit zwischen dem grolRen
Zwischenzahnrad und dem Nockenwellenrad
geschwenkt, bis das vorgeschriebene Zahnflanken-
spiel erreicht ist.

Dann ist die Abstandsgabel festzuziehen.

g,

Diese Einrichtung ist patentiert.

=
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Motormechanik

EinspritzdUse

Gluhstiftkerze

197/8

197/9

Direkteinspritzung

Der neue Motor hat einen sehr guten Wirkungs-
grad.

Der Kraftstoff wird direkt in den Hauptbrennraum
eingespritzt.

Die EinspritzdUse ragt schrag in den Verbrennungs-
raum des Zylinders.

Neben der Einspritzdise ist die Gluhstiftkerze ange-
ordnet.

Neben der Direkteinspritzung sind es zwei Konstruk-
tionsmerkmale, die das ermoglichen:

— Dreiventiltechnik (2 EinlaB-, T AuslaBventil)
— EinlaRkanale als Drallkanal geformt

Vorteile der Dreiventiltechnik sind:

— zwei EinlaRventile ergeben einen groflen Einlal-
querschnitt,
— das verbessert den Fillgrad der Zylinder.

Die Gestaltung der EinlaBkandle

Die EinlaRkandle sind so geformt, dal die einstro-
mende Luft in eine Drallbewegung versetzt wird.
Diese fordert das intensive Vermischen von Luft und
eingespritztem Kraftstoff.

Im Zusammenwirken von Direkteinspritzung, Drei-
ventiltechnik und Drallkanal ergibt sich eine inten-
sive Verbrennung.

Die umweltbelastenden Abgasbestandteile werden
deutlich gemindert.
Die Emissionswerte werden erheblich unterschritten.



Olspritzdiise Die 2 EinlaBventile und das AuslaBventil je Zylinder
werden durch die obenliegende Nockenwelle Gber

Schlepphebel Schlepphebel betatigt.

Der Schlepphebel stitzt sich auf der einen Seite auf
der Einstellschraube ab und liegt auf der anderen
Seite auf dem Ventil auf.

Einstellschraube

Der Nocken lauft auf den Schlepphebel-Ricken auf.
Dadurch wird das Ventil betatigt.

Eine Olspritzdise schmiert die Nockenbahn, der
Olfilm bildet ein Gerauschpolster.

197/4

Das Einstellen des Ventilspieles Das Ventilspiel ist mechanisch einzustellen.
Das Prifen und Einstellen erfolgt bei kaltem Motor.

Es wird zwischen der Nockenbahn und dem
Schlepphebel mit einer Fihlerblattlehre gemessen.

Die Einstellung erfolgt mit einem Innensechskant-
schlUssel durch Heraus- oder Hineindrehen der
selbstsichernden Einstellschraube.

Die zugehadrigen Nocken des zu prifen-
den Zylinders miUssen immer nach oben
stehen.

197/7

Innensechskantschlissel FUhlerblattlehre

13
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Diesel-Direkteinspritzung

Gesamtibersicht

Der 2,8 I-TDI-Motor arbeitet mit

mechanisch geregelter, direkter Einspritzung
durch Verteiler-Einspritzpumpe

Abgas-Turbolader,
Ladedruck pneumatisch geregelt mit
Bypass

ladedruckabhdngige Anreicherung, pneuma-
tisch geregelt

VorglGhanlage, geregelt in Abhangigkeit der
Motor-KihImitteltemperatur

Ladeluftkihler zur Kihlung der angesaugten
Luft vor Eintritt in den Ansaugkrimmer

Kraftstoffilter mit Vorwarmung

Abgasturbolader

D = AnlaBschalter

G62 = Geber fir Kihlmitteltemperatur
J52 = Relais fur Glihkerzen

K29 = Kontrollampe fur VorglUhzeit
Q6 = Glihkerzen

T

Ladeluftkihler
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Verteilereinspritzpumpe

Farbcodierung/Legende

= Ausgangssignal

Kraftstoffbehalter

= Kraftstoff-Vorlauf

= Kraftstoff-Ricklauf

I = Eingangssignal B = Luft

B = Plus

= Abgas
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Diesel-Direkteinspritzung

Die Krafistoffversorgung

Der Kraftstoff wird von der Forderpumpe im Vertei-
lerpumpengehduse direkt Uber das Kraftstoffilter
aus dem Kraftstoffbehdalter angesaugt.

Uber den Hochdruckpumpenteil der Verteilerein-
spritzpumpe gelangt der Kraftstoff an die Einspritz-
dUsen zum Einspritzen.

Zu viel geforderter Kraftstoff flieRt Gber eine Rick-
laufleitung zuriick zum Kraftstoffbehalter.

Einspritzventil Q)

Druckleitung
Ricklaufleitung

Saugleitung

Kraftstoffilter

1
= O
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=
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Verteilereinspritzpumpe

Kraftstoffbehdalter 197/11



Die Verteilereinspritzpumpe

Membransteller fir
Ladedruckanreicherung

Fliehkraftregler

Kraftstoffeintritt J. 7 Absteller

[
\

197/25

Forderpumpe Rollenring Hubscheibe Verteilerkolben

Spritzversteller Hochdruckpumpe

Die Hochdruckpumpe

In der Hochdruckpumpe wird der Verteilerkolben
beim Drehen durch die Hubscheibe nach vorne
bewegt und erzeugt den notwendigen Druck auf
197/49 den eingeschlossenen Kraftstoff, der Uber den Ver-
teilerkanal zur Einspritzung gelangt.

Bei einem Tausch der Verteilereinspritz-
pumpe mul} die neue Pumpe mit Kraft-
stoff befullt werden.

17
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Diesel-Direkteinspritzung

Die Einspritzung

Steuerschlitz

Verteilerkolben

Verteilerkanal

197/39

Fillen

Durch Drehen des Verteilerkolbens kommen
Fullbohrung und Steuerschlitz zur Deckung.

Der unter Druck stehende Kraftstoff gelangt
in den Hochdruckraum.

Einspritzen

Der Verteilerkolben dreht sich weiter. Steuerschlitz
und Follbohrung decken sich nicht mehr.

Der Verteilerkolben wird durch die Hubscheibe
nach vorne bewegt und der Kraftstoff Gber den Ver-
teilerkanal in Richtung EinspritzdUse gedrickt.



Magnetventil N109

Feder
Fullbohrung

Anker

Hochdruckraum 197/2

Elekirische Schaltung

15

X&l N109

31——o—

197/3

Die Krafistoffabschaltung

Zum Abstellen des Motors wird durch das Magnet-
ventil N109 die Fullbohrung fur den Kraftstoffzulauf

verschlossen.

Das Magnetventil besteht aus einer Spule und
einem Anker mit Druckfeder.

Beim Einschalten der Zindung wird die Spule mit
Spannung versorgt und zieht den Anker gegen die
Kraft der Feder ein.

Der Anker des Magnetventils, der gleichzeitig als
Sperrventil fungiert, halt die Fillbohrung zum Hoch-
druckraum gedffnet.

Nach dem Ausschalten der ZGndung wird die Span-
nungsversorgung unterbrochen.

Das Magnetfeld bricht zusammen.

Die Feder drickt den Anker auf den Ventilsitz.

Die Fillbohrung wird verschlossen.
Der Motor bleibt stehen.

Auswirkungen bei Ausfall

Ist das Magnetventil defekt oder die Spannungsver-
sorgung unterbrochen, bleibt der Motor stehen.

19
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Diesel-Direkteinspritzung

Die Drehzahlregelung

Der Fliehkraftregler regelt die Leerlaufdrehzahl und
regelt bei Hochstdrehzahl die Einspritzmenge ab.

Start

Bei stehendem Motor schiebt die Blatfeder den
Starthebel nach links.

Der Regelschieber geht dabei nach rechts.

Der Verteilerkolben muB einen langen Hub machen,
bis die Abregelbohrung frei wird.

Durch diese Einrichtung wird die Startmenge gro-

Ber.

Leerlauf

Dreht der Motor hoch, bewegen die Fliehgewichte
die Reglermuffe.

Der Starthebel wird an den Spannhebel angelegt.
Dadurch bewegt sich der Regelschieber nach links.

Die Abregelbohrung wird oberhalb der Leerlauf-
drehzahl geoffnet.

Die Regelung erfolgt Uber die Leerlauffeder bei
ausgewogenem Krafteverhdltnis zwischen Flieh-
kraft und Leerlauffeder.

Der Hub des Verteilerkolbens wird durch

die Hubscheibe bestimmt.
Y\
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Blattfeder

Starthebel
Regelschieber

Verteilerkolben

Abregelbohrung

Hub Startmenge

Leerlauffeder

Starthebel

Fliehgewichte

Regelschieber

Hub Leerlauf

197/30

Spannhebel

197/31



Beschleunigung/Teillast

Der Spannhebel wird beim Beschleunigen Uber das
Schleppglied nach links gezogen.

Dadurch bewegt sich der Regelschieber nach rechts.

Der Hub bis zur Offnung der Abregelbohrungen
wird groRer und damit auch die Einspritzmenge.

Der Motor dreht entsprechend hoch.

Die Feder im Schleppglied wirkt noch wie eine
starre Verbindung.

Vollast - abregeln

Beim weiteren Ansteigen der Drehzahl steigen auch
die Krafte der Fliehgewichte an.

Dadurch wird die Regelfeder im Schleppglied
zusammengedrickt.

Der Regelschieber geht weit nach links, so daf die
Abregelbohrung frei wird.

Dadurch wird ein Druckaufbau im Verteilerkolben
verhindert, und die Abregeldrehzahl ist erreicht.

Schleppglied
AAADNDNRA
<= O | ‘VI \VI \VI ‘VI \VI ‘V
Spannhebel
Regelschieber
Abregelbohrung ‘
Hub Teillast 197732
Regelfeder Anschlagschraube
\ Korrekturhebel
/ Druckfeder
<4
197/33

21
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Diesel-Direkteinspritzung

Der Spritzversteller

Mit zunehmender Motordrehzahl mul friher einge-
spritzt werden.
Diese Aufgabe Ubernimmt der Spritzversteller.

Spritzversteller

| ‘ 197/29

Kolben

Mitnehmer

Der Spritzversteller ist aus Grinden der

Darstellung um 90° gedreht.

Rollenring Rolle Hubscheibe
197/44
Pumpengehause
Rollenring
Rolle
Funktion
Bei steigender Drehzahl erhdht die Férderpumpe in

der Verteilereinspritzpumpe den Druck im Verteiler-
pumpengehduse.

Der zunehmende Druck wird auch auf dem Kolben
des Spritzverstellers wirksam.

Der Kolben weicht aus und verdreht Gber den Mit-
nehmer den Rollenring gegen die Drehrichtung des
Verteilerkolbens.

Die Hubscheibe lauft friher auf den Nocken auf, so
dal friher eingespritzt wird.



Die Einspritzdisen

sind Zweifederdusen. Sie spritzen den Kraftstoff in
zwei Stufen direkt in den Zylinder. Daraus ergibt sich
eine weiche Verbrennung und geringere Verbren-

nungsgerdusche.

Zwei-Feder-Diisenhalter

1

Feder 1

Feder 2

Spalt for Hub 2
Spalt for Hub 1

Disennadel

197/22

Funktion

Die Einspritzduse ist als Fonfloch-
dUse ausgebildet.

Im Dusenhalter befinden sich
zwei Federn unterschiedlicher
Starke. Die Federn sind so abge-
stimmt, daB bei Beginn der Ein-
spritzung die DUsennadel nur
gegen die Kraft der Feder 1
angehoben wird.

Hub 1

197723

197/46

Durch den entstehenden kleinen
Spalt wird eine geringe Menge
Kraftstoff mit niedrigem Druck
voreingespritzt.

Diese Voreinspritzung sorgt fur
einen sanften Anstieg des Ver-
brennungsdrucks und schafft die
Zindbedingungen fur die Haupt-
kraftstoffmenge.

Hub 2

//\

197/24

Da die Einspritzpumpe mehr
Kraftstoff fordert, als durch den
kleinen Spalt flieBen kann, steigt
der Druck in der Einspritzduse.
Die Kraft der Feder 2 wird Gber-
wunden, und die DUsennadel
wird weiter angehoben. Jetzt
erfolgt die Haupteinspritzung mit
hoherem Einspritzdruck.
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Diesel-Direkteinspritzung

Die Ladedruckanreicherung

palt die Kraftstoffmenge der Luftmasse an.

Vollastanreicherung

Ladedruckventil

Regelschieber
Aufgabe

Kraftstoffmenge auf die Luftfillung der Zylinder

anpassen:

— mehr Luft (durch Turboaufladung) = hohes
Kraftstoffangebot sichern

— verringerte Luftmasse = Kraftstoff verringern

Steigender Ladedruck erhoht die Zylinderfillung.
Dementsprechend mull mehr Kraftstoff eingespritzt
werden.

Dies wird erreicht, indem der Nutzhub des Verteiler-
kolbens verstellt wird.

Die Verstellung erfolgt pneumatisch-mechanisch.

Membran

Ladedruck vom
Ansaugrohr

StoBel -
kleiner Durchmesser

197/15
Verteilerkolben

Der hohe Ladedruck drickt die Membrane im Lade-
druckventil nach unten. Der am Membranstolel
anliegende Stift gleitet vom grolRen auf den kleinen
Durchmesser des StoBels.

Dadurch wird Uber den Hebelmechanismus der
Regelschieber auf dem Verteilerkolben nach rechts
verschoben.

Der Nutzhub vergroRert sich, mehr Kraftstoff wird
eingespritzt.



Leerlauf/Teillast

Im Leerlauf und bei Teillast ist keine Anreicherung
erforderlich.

Der Ladedruck ist nicht so groB, die Federkraft unter
der Membrane zu Uberdricken.

Die Feder drickt die Membrane nach oben.

Der Stift liegt nun am groBen Durchmesser des Sto-
RBels an.

Membran

Stolel -
groBer Durchmesser

197/16

Der Hebelmechanismus fihrt den Regelschieber
nach links.

Der Nutzhub des Verteilerkolbens ist dadurch gerin-
ger.

Es wird weniger Kraftstoff eingespritzt.

25
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Diesel-Direkteinspritzung

Kraftstoffilter

Im Kraftstoffilter werden mechanische Verunreini-
gungen und Wasser von der Verteilereinspritz-
pumpe ferngehalten.

Da das spezifische Gewicht von Wasser groler ist
als das von Dieselkraftstoff, sammelt sich das Was-
ser im unteren Teil des Filtergehauses.

\ Wasser kann sich beim Betanken oder
durch Kondenswasser im Kraftstoff ansam-
meln.

— Das Wasser sollte im Herbst vor der
@ Winterperiode abgelassen werden.

—  Ein nicht rechtzeitig durchgefuhrter Fil-
terwechsel kann zur Beschadigung der
Verteilereinspritzpumpe fUhren.

Die Kraftstoffvorwdrmung

Bei niedrigen Temperaturen neigt der Dieselkraft-
stoff bekanntlich zur Parafinausscheidung, der
Kraftstoffilter ,versulzt”.

Um dies zu vermeiden, wird der von der Pumpe
zurickflieBende erwdrmte Kraftstoff zur Vorwar-
mung“ im Filter genutzt. In Abhéngigkeit von der
Temperatur leitet das Bimetall-Regelventil den Kraft-
stoff wieder zum Filter oder in den Kraftstoffbehal-
ter.

Bei einer Temperatur Gber +31 °C befindet sich das
Bimetall-Regelventil in Ruhelage, der Weg zum Fil-
ter ist geschlossen, der Kraftstoff flieRt zum Kraft-
stoffbehalter.

Bei einer Temperatur unter +15 °C arbeitet das
Bimetall-Regelventil und 6ffnet den Durchgang zum
Filter, der Kraftstoff flieRt zum Filter.

Ricklauf zum Kraftstoffbe-

Bimetall-Regelventil halter

Ricklauf von der Ein-
spritzpumpe

Saugleitung

Filter

) 197/12
Entwdsserungsschraube

Bimetall-Regelventil geschlossen

197/13

Bimetall-Regelventil gedffnet

197/14



Der Turbolader

wird durch das Abgas angetrieben, um damit die
zur Verbrennung notwendige Luft zu verdichten.
Die Luftmenge pro Arbeitstakt wird erhoht.

Das Resultat ist eine Leistungssteigerung bei glei-
chem Hubraum und gleicher Drehzahl.

Ve

Ladedruckregelventil

Turbolader

Im Turbolader befinden sich ein Turbinen- und Ver-
dichterrad auf einer gemeinsamen Welle.

Damit wird die im Abgas enthaltene Energie zur
Verdichterseite Ubertragen.

Die Drehzahl kann Gber 100 000 1/min betragen.

Mit zunehmender Turbolader-Drehzahl erhoht sich
auch der Ladedruck.

Um die Lebensdauer des Motors nicht zu gefahr-
den, wird der Ladedruck begrenzt.
Das Ubernimmt der Ladedruckregler.

Ladeluftkihler

Luftfilter

197/17

Verdichterrad

Bei einem bestimmten Ladedruck offnet der Lade-
druckregler.

Ein Teil der Abgase strémt an der Turbine vorbei.
Die Turbolader-Drehzahl nimmt ab.

Eine Leistungssteigerung wird auch durch die Ver-
wendung eines Ladeluftkihlers erreicht. Die vom
Turbolader Uber den Luftfilter angesaugte Verbren-
nungsluft heizt sich auf dem Weg zum Motor beson-
ders im Turbolader stark auf. Die Luftdichte und
damit der Saverstoffanteil nehmen ab.

Im LadeluftkGhler wird sie wieder abgekuihlt, wobei
sich die Luftdichte erhoht. AnschlieBend wird die
Luft in den Verbrennungsraum gedrickt.
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VorgliGheinrichtung

Der Motor AGK besitzt eine gesteuerte Vorgluh-
anlage. Das Relais fur Glihkerzen ist mit einem
Steuergerat fir GlGhzeitregelung verbunden.

Soll der Motor bei niedriger Temperatur gestartet
werden, bestimmt der Geber fir KihImitteltempera-
tur G62 die Vorglihzeit.

Das Vorglihen wird mit dem ZindanlaBschalter D
eingeleitet.

Es wird Gber die Kontrollampe fir Vorglihzeit
angezeigt.

Mit dem Verldschen der VorgliGhkontrolle wird
angezeigt, dal die VorglUhzeit zum Starten erreicht
wurde.

Das Vorglihen wird nach dem Verldschen der
Gluhkontrolle fur eine bestimmte Zeit aufrecht
gehalten (Bereitschaftszeit).

In dieser Zeit sollte angelassen werden.

Wurde in der Bereitschaftszeit nicht gestartet,
gewabhrleistet der AnschluB an Klemme 50 des
Steuergerdtes vom Relais for Glihkerzen, dal
solange gegliht wird, wie der Startvorgang anhalt.

Nach dem Anlassen beginnt eine Nachglihphase.

In der Nachglthphase wird temperaturabhangig
fur einige Sekunden gegliht. Das Nachglthen
begunstigt die Warmlaufphase, wirkt positiv auf
aussetzerfreien und raucharmen Motorlauf und
reduziert die Abgasemission, z. B. Ausstol unver-
brannter Kohlenwasserstoffe.

Wurde in einer bestimmten Zeit nicht gestartet,
beendet eine Sicherheitsabschaltung das
Vorglihen.

C C
B alwlolo=]=ls]
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Das Relais fir Glohkerzen mit der Thermo-
sicherung fur Gluhkerzen befindet sich auf

dem Zusatzrelaistrager im Motorraum
links.
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Die elektrische Schaltung der Vorglihanlage A = Batterie
mit Steuerteil B = Anlasser
D = ZindanlaBschalter
G62 = Geber fir Kihlmitteltemperatur
J52 = Relais fir GlGhkerzen
K29 = Kontrollampe fur Vorglihzeit
S$39 = Thermosicherung fur Glohkerzen Motor
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Prifen Sie lhr Wissen

Welche Antworten sind richtig?
Manchmal nur eine.
Vielleicht aber auch mehr als eine — oder alle!

Diese Stellen .....ocvecevvevevneunnece ergdnzen Sie bitte.
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Prifen Sie lhr
Wissen

SSP 197

Die Ventilsteuerung erfolgt
A.  direkt durch die oben liegende Nockenwelle,

B.  Uber Kipphebel,
C.  Uber Schlepphebel.

Die Steuerrader zum Antrieb der Verteilereinspritzpumpe und der Nockenwelle sind
auf der e, angeordnet.

Die Zahlung der Zylinder beginnt auf der ....ccccceeeceeecerrnneeee. Seite

Das Zahnflankenspiel eines Zwischenzahnrades kann eingestellt werden.
Es ist

A. das Zwischenzahnrad zur Kurbelwelle
B. das Zwischenzahnrad der Nockenwelle.

Die Einstellung erfolgt durch Schwenken der

Die Vollastanreicherung ist eine MalBnahme, die ........ccceevvrvrreennee. der Luftfillung
der Zylinder anzupassen.

Sie erfolgt w.vvevereereerreeirecnnn. .

Der Ladedruck wird am ...cceeceeeenevevernnnee abgenommen.



10.

Zur Vorwarmung des Dieselkraftstoffes wird
A.  die GlUhzeitregelung genutzt,

B.  der von der Pumpe zurickflieRende erwarmte Kraftstoff im Filter verwendet,
C.  der Filter vom Motor-KuhImittel umstrémt.

Die Dauer der Vor- und Nachglthzeit der Gluhkerzen wird
A.  manuell Gber die Betatigung des AnlaBschalters beeinfluBt,

B.  Uber ein Steuerteil fur GlGhzeitregelung geregelt,
C.  durch den Geber fir Kihlmitteltemperatur bestimmt.

Der Steuerdruck fir das Ladedruckregelventil wird

A.  am Luftaustritt des Verdichters abgenommen,
B.  am Lufteintritt des Saugrohres abgenommen,
C.  zusatzlich vom Relais fir Glihkerzen Uber ein Magnetventil gesteuert.

Ohne Zwischenleitungen nimmt der Zylinderblock platzsparend den .........cueeeeueeeee.
und das . auf.

Welche Aussagen sind nicht zutreffend?

A.  Im Zusammenwirken von Direkteinspritzung, Dreiventiltechnik und Drallkanal
ergibt sich eine intensive Verbrennung.

B.  Der Kraftstoff wird in 2 Stufen eingespritzt.

C.  Die Verteilereinspritzpumpe arbeitet mit dem atmosphdrendruckabhéngigen
Vollastanschlag.

Die EinspritzdUse ist €iNe .....coecuveeuurecurerunens .
Eingespritzt wird direkt .....cooeceveeureeenecennee Uber dem Kolben.
Die Einspritzung in 2 Stufen wird durch ....eeeercerenennnnee. im DUsenhalter erreicht.
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