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1,3-I-Dieselmotor

Mit dem 1,3-1-Dieselmotor hat Volkswagen auf der Basis

des 1985 eingefihrten 1,3-1-/40 kW-Ottomotors

einen eigenstandigen Dieselmotor entwickelt.

Mit diesemn Motor wird die Dieselmotorenpalette nach unten abgerundet.
Er ist fir die Polo-Modellreihe maBgeschneidert.

Fahrzeuge mit Dieselmotoren haben Uber die. Skonomischen Gesichtspunkte hinaus
im Rahmen der Umweltdiskussion weiter an Bedeutung gewonnen.

Das gilt besonders fir Fahrzeuge in der Polo-Klasse;

denn hier bieten fast alle Wettbewerber eine Modellvariante

mit dem hubraumgroBeren Dieselmotor an.

Damit hat Volkswagen wieder einen Wettbewerbsvorteil.
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- Die genauen Prif- und Reparaturanweisungen finden
Sie im Reparaturleitfaden Polo 1982 b
und in den Fehlersuchprogrammen fir Dieselmotoren.




1,3-I-Dieselmotor

Der 1,3-1-Dieselmotor wurde mit modernsten Konstruktionsdetails ausgestattet.
Er arbeitet nach dem bewé&hrten Wirbelkammerprinzip.

Der Zylinderkopf besteht aus einer Leichtmetall-Legierung.

Kurbel- und Nockenwelle sind funffach gelagert.

Eine konstruktiv besonders praktische Losung ist die beidseitige Nutzung
des Antriebsriemens flur die Einspritz- und Vakuumpumpe.

Eine Schnellgliihanlage mit besonders langer Nachgluhzeit

verhindert weitgehend die Bildung von Blaurauch

sowie das "Nageln" in der Kaltstart- und Warmlaufphase.

Mit der Verwendung der bekannten HydrostoBel wurden

lange Service-Intervalle (30.000 km) erreicht.

Dariber hinaus kann durch modifizierte Zylinderkopfschrauben

und eine darauf abgestimmte Zylinderkopfdichtung,

auf das Nachziehen verzichtet werden. i




Leistung und Drehmoment
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Bauart 4-Zylinder-Dieselmotor
Hubraum, I_iter/t:m3 1.3:4/1272
Bohrung/Hub, mm 15/72
Max. Leistung nach DIN, kW (PS) bei 1/min 33 (45) 4900
Max. Drehmoment, Nm bei 1/min 75/2500 - 3500
Verdichtung 22,0
Gemischaufbereitung Verteilereinspritzpumpe
Getriebe (Serie) 5-Gang-Schaltgetriebe
Generator, A max. 55
Batterie, A (Ah) 320 (50)
Hdochstgeschwindigkeit, km/h 140
Beschleunigung von O - 80 /0 - 100 km/h, sek 12,6/21,2
Kraftstoffverbrauch nach DIN 70030, 1/100 km Diesel (mind. 45 CZ)
bei konstant 90 km/h 4,4
bei konstant 120 km/h 6,4
im Stadtzyklus 6,1
»




Neue Bauteile

Hydrotassenstiofel

Wirbelkammer

Kettenangetriebene Olpumpe
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Antrieb fiir Verteilereinspritz- und Vakuumpumpe

Zylinderkopfschraube

Keil-/Zahnriemen

Thermostatgehduse Vakuumpumpe

Kolben mit verstarktem Kolbenbolzen

Die Wirbelkammer wurde aufgrund der kleineren Kolbenfldche optimiert.
Die kettenangetriebene Olpumpe und die Hydro-TassenstoBel

wurden vom 1,3-1-Ottomotor Ubernommen.

Modifikationen an den Zylinderkopfschrauben und der Zylinderkopfdichtung
machen ein Nachziehen UberflUssig.

Die verstarkten Kolbenbolzen sind den hoheren Verbrennungsdricken

des Dieselmotors angepaBt worden.

Neu ist die flache Anordnung der Verteilereinspritzpumpe

an der Rickseite des Motors.

Der Antrieb erfolgt Uber einen "Keil-/Zahnriemen'.

Die Vakuumpumpe fiur den Bremskraftverstarker ist eine Neukonstruktion.
Sie wird vom Ricken des Keil-/Zahnriemens angetrieben.



Olpumpe und Olkreislavf

Die kettenangetriebene Olpumpe ist tiefer angeordnet,

so daB selbst bei starker Kurvenfahrt oder schlechter Wegstrecke

eine Olversorgung gewahrleistet ist.

Der groBere Abstand zur Kurbelwelle ist durch einen Kettenantrieb Uberbruckt.

Vakuumpumpe
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Druckkanal

kettenangetriebene

Zahnraddlpumpe Ansaugstutzen

Uberdruckventil

So funktioniert es:

Die Zahnraddlpumpe saugt Uber ein Sieb im Ansaugstutzen

Ol aus der Olwanne an und driickt es in das Olfilter.

Ein Uberdruckventil in der Olpumpe verhindert einen zu hohen Druckanstieg
im Olkreislauf.

Das Filter ist den zu schmierenden Lagerstellen vorgeschaltet

und halt Abriebteilchen und Verunreinigungen zurick.

Wird das Filter nicht in den vorgesehenen Service-Intervallen erneuert,
kommt es durch die Verschmutzung zu einem erhohten Staudruck,

der das Ventil im Filter 6ffnet.

Dadurch gelangt ungereinigtes Ol an die Schmierstellen,

welches die Lebensdauer des Motors stark beeintrdchtigt.
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Die Vakuumpumpe erzeugt den Unterdruck fir den Bremskraftverstarker.

Thermostatgehduse
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So funktioniert es:

Die Vakuumpumpe saugt die Luft aus dem Bremskraftverstédrker an
und drickt sie Uber den Oldruckkanal in das Kurbelgehduse.

Ein Rickschlagventil hadlt einen gewissen Unterdruckvorrat

im Bremskraftverstarker zurick.

Beachte:

Die langlichen Befestigungslcher am Thermostatgehduse
ermdglichen die Einstellung der Zahnriemenspannung.
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Kraftstoffsystem

Die Verteilereinspritzpumpe saugt den Kraftstoff aus dem Tank an
und fordert ihn unter hohen Druck Uber die Einspritzdisen
in die Wirbelkammer. Durch die hochverdichtete Luft wird
die Verbrennung eingeleitet.

leitung

Einspritzdise

So funktioniert es:

Die Nockenwelle treibt Uber den Keil-/Zahnriemen

die Verteilereinpritzpumpe an. Dabei saugt

die Kraftstoff-Forderpumpe Uber ein Sieb im Tank

und Uber das Kraftstoffilter den Dieselkraftstoff an

und fordert ihn in das Gehduse der Verteilereinspritzpumpe.
Uber die stirnseitig angeordneten Fillschlitze des Verteilerkolbens
gelangt Kraftstoff in den Hohlraum.

Der Verteilerkolben ist Uber eine Klauenkupplung

mit der Antriebswelle der Einspritzpumpe verbunden.

Er wird wahrend der Drehbewegung durch eine Hubscheibe

in Vor- und Rickbewegung gehalten. :

Der im Hohlraum des Verteilerkolbens eingeschlossene

Kraftstoff wird durch die Hubbewegung ” ”
Uber das Tauchkolbenventil in die Einspritzventile gedrickt.

Das Nadelventil hebt durch den Druck an

und gibt den Weg in die Wirbelkammer frei.

Das Tauchkolbenventil entlastet die Druckleitungen im Ruhezustand.
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Magnetventil Verteilereinspritzpumpe
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Stromlaufplan fiir Vorglihanlage

Die Vorgluhanlage wurde in-der Glihzeit neu abgestimmit.
Die GlUhzeit wurde insgesamt verlangert

und bewirkt damit eine Reduzierung der typischen
"Nagelgerausche" in der Warmlaufphase.
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Relais fiir Glithkerzen
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So funktioniert es:

Beim Einschalten der Zindung erhalt das
Steuergerdt von der Klemme 15 des Ziund-
schalters Uber die Sicherung S9 Spannung.
Uber die Klemme G gibt das Steuergerat
Spannung an das Relais fir die Glihkerzen.
Das Relais ist Uber die Klemme 31 an Masse
gelegt und zieht an. Die Glihphase beginnt.

Der Motortemperaturgeber informiert das
Steuergerdt Uber die notwendige VorglUhzeit
durch den sich @ndernden Widerstand. Ist die
entsprechende Vorglihzeit erreicht, unter-
bricht das Steuergerat die Masseverbindung

der Kontrollampe und es setzt eine Nachglih-
phase fur ca. 5 Sekunden ein.

wahrend des Startvorganges wird die Nachglih-
phase Uber die Klemmme 50 aufrechterhalten.

Ist der Motor angesprungen, setzt eine
weitere Nachgluhphase ein, in deren ersten
5 sec ohne Vorwiderstand R gegliht wird.
Danach wird die Kerzenspannung abgefragt.
Ubersteigt die Kerzenspannung 11 V, wird
zum Schutz der Kerzen der Vorwiderstand R
eingeschaltet, unter 10,3 V wird der Wider-
stand wieder Uberbruckt.

Uber den Leerlaufschalter wird die Motorlast
abgefragt. wird fir langer als 10 sec das
Signal "Last" erkannt, unterbricht die
Nachgluhung.

Bei Rlckkehr in den Leerlauf wird fir 5 sec
ohne Vorwiderstand (keine Spannungsabfrage)
gegliht, um die Kerzen schnell aufzuheizen.
Die Nachglihphase wird abgebrochen, wenn
die Kihlmitteltemperatur groBer 50°C oder
die Nachglihzeit ldanger als 120 sec ist.
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