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per Volkswagen-Transporter mit Dieselmotor

Es wird der neue VW.Transporter in der I-t-Nutzlastkiasse mit Dieselinotor dargestelit. Die konstruktiven Un-
tersetnede der emnzelnen Baugruppen sow:ie Fahrleistungen und Verbrauche werden gegeniiber dem VW-Trans-

porter mit Ottomotor beschrieben

The Volkswagen Transporter with Diesel Engine
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Der Dieselmotor wird fur die gesamte Fahrzeugpalette des
Transporters angeboten. Er wird in den Kastenwagen, Prit-
schenwagen, Doppelkabine, Bug, Kombiund Campingwagen
eingebaut. Bild 1
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m Heck des Fahrzeugs: optimale Zuganghoeteket &

Das Hauptziel war die Minimierung des Kraftstoffverbrauchs
bei Fahrleistungen, die nicht wesentlich von denen des heuti-
gen Transporters mit 1 6.1 Benzinmotor abweichen. Um die
wirtschaftliche Herstellung dieser Fahrzeuge zu gewahrlel-
sten (hoher Automatisierungsgrad in der Fertigung) durfien
keine emnschneidenden Rohbauanderungen durch Einbau
des Dieselaggregates erforderlich werden. Das Gerauschni-
des F' hrzeugs sollte demjenigen mit Ottomotor etwa
entsprechen, Die Nutzlast zollte sich durch den Einbau eines
|8} 5(-111:01-:;1‘5 nicht nennenswert verringern bzw, durch An.
passung der zuldassigen Achslasten nicht wesentlich éndern.

veau

2. Fahrzeugbeschreibung
DerV

"W-Transporter mit den beiden lieferbaren Ottomotoren
wurde bereits ausfuhriich in dieser Zeitschrift [1] beschrie.
ben. Es wird deshalb an -.l ser Stelle nur auf die abweichen-

den Fahrzeugkor ten eingegangen,

Aus wirtschaftlichen U!.--;rlu_.:.x'xgen wurde der im Volksw:

genwerk fur mehrere Fahrzeugtypen Verwendung findende
rgekuhlte 1.6-1-Vierzviinder-Rethen-Dieselmotor mit
n wichtigsten Grundkomponenten ubernommen und
die luftgekuhiten Ontomotoren ebenfalls im Heck angeordnet

Der Motor wurde nut 30" 1n
Getriebe ent-
ur Ottomote

betatigung erfolgt hvdraulisch. Der Kt

einer Neigung nach links von 3
Fahrzeuglangsrichtung eingebaut. Bild 2. Das
spricht in semnem Aufbau dem Seriengetriebe fu
Die Kupplun

ren

Tafel! |. Techmische Daten des 1.6-I-Dieselmotors
Table 1. Technical data of the 1.6 | Diesel engine
ub bul ung mm 86.4/75.5
a
cm'
kW
l/min
Nm
e 8 kwil
Gewicht komplett kg

(Klammerwerte = PKW.Motorversion)
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ler mit Elektroliifter befindet sich im Fahrzeugbug. Ein zu-
siatzlicher Grill fur die Beliiftung des Kiihlers wurde unter
demn Grill fir die Frischbeliiftung angeordnet.

2.1. Motor

Die Technischen Daten enthalt Tafel 1.

Prinzipiell bestand die Forderung, nur unbedingt notwendige
Anderungen einzufthren und ansonsten moglichst weitge-
hend das Personenwagen-Aggregat zu tibernehmen. Der Ein:

Bild 4a. Motor mit Abgasaniage ( Blick von oben)
Fig. 4a. Engine with exhaust system (view from above)

Bild 4b. Motor mit Abgasaniage (Blick von hinten ), die tiber Gummila-
ger mit dem Motor verbunden st

Fig 4b. Engine with exhaust system (rear view) being connected to the
engne by means of rubber mounts
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Bild 3. Wassergekuihlter Vierzylinder-Dieselmotor fiir den VW.Transporter
Fig. 3. Water-cooled four-cylinder Diesel engine for the VW-Transporter

Entsprechend der Anforderung eines Transportermotors

bauwinkel von 50° 30" bereitete fur die Gemischaufbereitung
beim Dieselmotor kein Problem.

Der Grundmotor ist mit dem Personenwagen-Motor iden.
tisch, lediglich periphere Teile wurden geandert. Die aulfal-
ligste Anderung spiegelt sich in der Olwanne wieder. Die Ol-
wanne ist aus AluminiumgufB konstruiert (Blechwanne bei ;
den Perspnenwagen-Motoren). Diese Konstruktion verbes-
sert zugleich die Warmeabfuhr und Steifigkeit des Antriebs. |
blockes, Bild 3,

Der Abgasschalldampfer und der Motor bilden eine Einheit,
Bild 4a und b, Hierdurch wird ein kompaktes Antriebsaggre-
gat verwirklicht, das bei Einbau und Ausbau Vorteile bietet.
Das Ansaugsystem muBte aus Platzgriinden einer Abwand-
lung unterzogen werden. Die Saugrohre wurden gekiirzt und |
die gesamte Filtereinheit aus Kunststoff hergestellt. Der un- ?

tere Filterkasten (Reinluftseite) wird starr auf die Saugrohre 1
aufgeschraubt. Zwischen den einzelnen Saugrohren wurde
als Warmeschutzschild eine GuBhaut stehengelassen. Da-
durch wird der unnitigen Erwiirmung der Ansaugluft vorge- 1
beugt

Wegen der groBeren Anforderungen, die sich bei einem |
Transporter an die Kupplung ergeben, wurde das Schwun-
grad bzw. die Kupplungsflache im Gegensatz zur Personen.
wagen Version vergrofiert. 1

Eine weitere Manahme, mit der der héheren Beanspruchung -
des Motors in einem Transport-Fahrzeug Rechnung getragen
wurde, ist die Einfuhrung eines Olklhlers, Der Olkihler ist
eine Alumimiumblech-Lotkonstruktion. Er wird zwischen
dem Olfilter und dem Olfilterhalter eingeschraubt, Bild 3 und |
4a. Da der Olfilter - bedingt durch die Einbaulage - sehr flach
liegt, wurde unter dem Olkithler und Olfilter ein Polyamid-
Teil untergeklippt. Dieses Teil soll beim Olfilterwechse! im
Service das auslaufende Ol auffangen und ein Verunreinigen
des Motors verhindern.

wurde die Einspritzpumpe ausgelegt, Bedingt durch die nied- 4
rige Drehzahl mulite hauptsachlich der Regler geindert wer-
den. Die Auslegung erfolgte auf eine Serienleistung von
37 kW be: 4200 I/min und ein maximales Drehmoment von
103 Nm (10,5 kpm) bei 2000 1/min, Bild 5. 1
Mit diesem Motor i1st der VW-Dieselmotoren-Baukasten um |
eine weitere Variation bereichert und gleichzeitig ein energie
sparendes Antriebsaggregat fiir den Transporter geschaffen
worden,

AT7 Anramnhiltachnivsha Zaitenten 09 (100109
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Bild 5. Motorieistungs-Kurve (nach DIN 70 020;
Fig. 5. Engine performance curve {according te DIN 70 020

22. Kubhler und Kiihlkreislauf

Der Kuhikreistauf, Bild 6, istals Uberdrucksystem mit 1,0 bar
ausgelegt und hat eine Frostschutzbefullung bis ~25°C. Derin
Front des Fahrzeugs angeordnete Kuhler hat eine Grofie von
26 dm?’, einen Lamellenabstand von 1.4 mm und eine Tiefe
von 42 mm, Bald 7.

Der Kihler ist durch korrosionsgeschutzie Leitungen mit
dem Motor verbunden. Der Werkstoff des Kizhlers besteht aus
Messing/Kupfer. Die Fullmenge betragt 16 Liter. Die Kon-
trolle des Kithlwassers im Nachfullbehélter erfolgt iiber die

lich ist

Der zweistufige Elektrolufter hat eine Leistung von 250 W
und wird liber zwel Thermoschalter temperaturabhingig ge-
steuert. Der Elektrolufter schaltet sich bei einer Kuhlwasser-
zulauftemperatur von 95°C ein. Die zweite Stufe des Elektro-
lGfters schaltet sich bei 102°C ein. Ausgleichs- und Nachfull-
behalter befinden sich im Motorraum und sind fur die War-
tung durch den serienmafigen Deckel von oben gut Zugang-
lich.

2.3. Motoriagerung

Umfangreiche Schwingungsanalysen am Aggregat wurden
durchgefihrt, um durch Ermittlung der Ubertragungsfunk-
tionen zur Karosserie die ginstgsten Anbringungsbereiche
fiur die Motorlagerung zu ermitteln.

Zur Gerausch- und Schwingungsisolation wurde das An-
triebsaggregat doppelt in Gummilagern gelagert. Der Motor
wurde mittels zweier Gummumetallager auf zwei rohrformi-
gen Motortrigern gelagert, welche ihrerseits zum Rahmen
noch einmal mit vier Gummilagern befestigt sind. Zwischen
den zwei Motortragern besteht eine starre Querverbindung
sur Fixierung der Lagerabstande Der dritte Lagerpunkt des
Antriebsaggregates befindet sich an der Vorderseite des Ge-
triebes und wurde gegenuber dem Ottomotor grofler dimen-
sioniert. Durch diese Anordnung wurde gegeniiber einer Ein-
fachlagerung der Gerauschpegel um 2...3dB(A)abgesenkt,
Biid 8. Vor allem die Resonanzspitzen der 2. Ordnung konnten
erheblich abgesenkt werden. Durch obige Malnahmen
wurde eine weitgehende Entkoppelung des Antriebsaggrega-
tes erreicht.

Zur weiteren Absenkung des Innengeridusches wurden zu-
satzlich dampfende bzw. absorbierende Matenialien einge-
baut, wie sie in Abschnitt 2.6 beschrieben sind.

Bei der Optimierung der Aggregatlagerung hinsichtlich der
Entkoppelung muliten die begrenzt zur Verfugung stehenden
Schiebewege (quer zur Fahrtrichtung) der Gleichlaufgelenke
der Antriebswellen beriicksichtigt werden. Trotz weicher Ag-
gregataufhangung konnte in Verbindung mit dem Serienge-
triebe eine exakte Schaltung erreicht und die Gefahr von
Gangspringern vermieden werden.
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Bild 9. Verbrennungsiuftansaugung aus dem linken oberen Eckteil; zu-
satzlicker Zyklonabschnewder fiir staubrewhe Lander

Fig 9. Combustion air inlet from the upper corner left; optional eyelone
separator for countries with highly dust-laden air

24. Verbrennungsiuft-Ansaugung

Die Optimierung der Verbrennungsluftansaugung hinsicht-
lich Staub- und Wasserfreiheit, Temperaturen der Ansaugiuft
und Ansauggerausche fithrte zu einer Losung, wiesie inBild 9
angegeben ist. Fiir staubreiche Linder ist zusatzlich ein Filter
mit Zyklonvorsatz erhiiltlich. Die dargestellte Ausfuhrung
garantiert, daB der Dieselmotor Verbrennungsluft mit Umge-
bungstemperatur ansaugt. Die Ansaugstelle befindet sich im
staubfreien Bereich oberhalb der Giirtellinie des Fahrzeugs.

2.5. Heizungs- und Liiftungsanlage

Das Wasserheizgerat mit Warmetauscher und Frischluftge-
blase, Bild 10, ermoglicht einen individuellen Heizungs- und
Luftungskomfort, Grofizilgig ausgelegte Ausstromer garan-
tieren eine Luftverteilung fiir Fahrerhaus und Fahrgastraum
mit guter Behaglichkeitszone (kithler Kopf, warme Fufie). Zur
gleichmafigen Warmluftverteilung wurde zwischen Fahrer-
und Beifahrersitz ein Warmluftkanal fur den hinteren Fuli-
raum angeordnet.

Separate Warmluftdisen fur die Seitenscheiben gewdhrle:-
sten freie Sicht fur die AuBlenspiegel. Furextrem kalte Lander
wird auflerdem eine Zusatzheizung mit ca. 25000 kJ
(6000 keal/h) angeboten.

2.6. Gerauschmafinahmen

2.6.1. Innengerausch

Neben den in Abschnitt 2.3 und 2.4 beschriebenen Mafinah-
men an der Motorlagerung zur Minderung von Korper- und

Bild 10. Heizungs- und Beliiftungsanlage mit Warmluftkanal fiir den
hinteren Fufiraum

Fig. 10. Heating and vent:lation system with warm air duct for rear leg
room
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Luftschall wurden zusitzlich folgende Gerduschdam,
fungsmaBnahmen eingefuhrt:

Bus-Ausfithrung: Der Teppichbelag auf der Gepéckabla
(iiber dem Motorraum) erhalt eine Schwerfolie als Zwische
lage. Das Bodenblech uber dem Getriebe wird mit einer a
sorbierenden Dampfungsschicht aus Polyurethanschau
abgedeckt.

Kastenwagen-Ausfithrung: Die Gepickablage mit dem M,
torraurndeckel erhalt eine Bitumendimmung (wie Bus-Aus
fuhrung). Die Gepickablage wird mit einer Gummimatte ver-
sehen. Die hinteren Seitenwandbleche werden wie bet d
Bus-Ausfuhrung gedampft.

Die Eintopf-Abgasanlage wurde muittels Gummimetallag
am Motor ohne Verbindung zum Rahmen befestigt, so dag}
kemerlei Korperschalliibertragung vorhanden ist.

Alle Gerauschmafnahmen gewahrleisten einen Innenge.
rauschpegel, der sowohl fiur den Fahrer (Arbeitsplatz) als auc
fur den Mitfahrer ein angenehmes und komfortables Fahre
in diesen Dieselfahrzeugen gestattet, Buld I1.
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Bild 11. Innumgeriduschpegel fur die Busausfihrung als Funktion der
Fahkrgeschwindigke:t, links fiir den Betfahrersitz, rechts furdie hinterp
Sttzbank.

Fig. 11 Interior noise level of the bus version versus vehicle speed, of ;
the codriver’s seat left, of the rear seat bench right

L
26.2. AuBengerausch ;
Um die Verbeifahrtgerausche nach EG Richtlinien fur einen
Bus mit weniger als § Sitzplatzen mit 80 + 1 dB(A) zu erfullen,
wurde eine Gerauschdammwanne unter dem Antriebsaggre.
gaterforderlich. Die Wanne besteht aus Stahiblech und ist mit
Polyurethanschaum ausgekleidet. Fiir groflere Wartungsar-
beiten st die Gerduschwanne leicht demontierbar. Sie wurde
50 optimiert, dall auch bei extremer Fahrweise keine unzulis-
sig hohen Temperaturen im Motorraum auftreten.

i
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2.7. Elektrik
3

Die beim Dieselmotor erforderliche hohere Anlasserleistung
wird bei den Diesel-Transportern mit einem Anlasser von
12 V, 1,7 kW erreicht. Fur das Fahrzeug wurde eine 63-Ah-Bat-
terie mit erhohtem Kalteprufstrom (380 A anstatt 300 A) ent-
wickelt. ;

Um die hohere elektrische Leistung mit moglichst geringen |
Verlusten von der Batterie zum Anlasser zu bringen, wurde

der Einbauort der Batterie in den Motorraum verlegt. Die Ge-
neratorleistung wurde von 45A/14V (Ottomotor) auf ]
63 A/14 V erhoht. ]

Die Vorkammern der Zylinder werden mit 11-V-Glihstiftker-
zen vorgewarmt, die Glithzeit der Kerzen wird abhangig von -
der Motorblocktemperatur mit Hilfe eines elektronischen Re- .
lais gesteuert. Bel Motorraumtemperaturen unter 50°C wird
die Glihzeit nach Drehen des Schlussels in Fahrtstellung
durch eine optische Anzeige in der Schalttafel angezeigt.
Beim Verloschen der Gluhkontrolle kann der Motor gestartet
werden.

o o

Zum Schutz des Motors vor Uberhitzung ist eine blinkende
Anzeige im Feld des analogen Kihlfliissigkeitsthermometers |
untergebracht, Diese blinkende LED wird uber eine elektro- |
nische Schwellwertschaltung gesteuert und leuchtet bei
Kuhlflissigkeitstemperaturen iiber 115°C auf. Dadurch wird g
der Kunde durch eine zusatzliche optische Anzeige gewarnt,
dall die Temperatur im Kuhlkreislaul kritisch ist.

ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 83 (198103



Die glexche Anzeige wird auch verwendet als Warnung fur
wasserverluste im Kthlkreislauf. Sinkt der Stand der Kahl-
nu&ngkcil im Ausgleichsbehalter unter einen bestimmiten
. Wwert, so fangt die LED im Kihlflussigkeitsthermometerfeld
an zu blinken. Der Wasserstand im Ausgleichsbehalter wird
dabei Uber einen Geber zu einer Eingangsgrofie fur die elek-
gronische Schwellwertschaltung: bel Unterschreiten des Mi-
nimum-Wertes wird die LED an Masse geschaltet und blinkt.

| 25, Gewichte

Der Transporter mit Dieselmotor ist 100 kg schwerer als mit
Ottomotor, wovon 35 kg zulasten der Vorderachse und 65 kg
zulasten der Hinterachse gehen, Tafel 2. Die Achslastvertei-
Jjungen garantieren auch beim dieselmotorangetriebenen
Fahrzeug ausgeglichene Fahreigenschaften unter allen Stra-
gen- und Beladungsverhaltnissen,

Tofel 2. Gewichte, Achslasten wnd Nutzlast beim 1.6-L-Dieseimotor im
Vergleich T Fahrzeug mit 1,6-1-Ottomotor

Table 2. Weights, axle loads and payvload of the 1.6 1 Diesel version
compared 10 those of the vehicle with 1.6 1 Oto engine

Kombi ohne Sitze mit Fahrer

1,6 1 Diesel 1.6 1 Ouo
Leergewicht 1456 kg 1365 kg
Achslasten leer tvihy 785680 kg THSOG1S5 kg
ulissige Achslasten (vin| 11001300 kg 11001300 kg
zuliissiges Gesamtgewichl 2200 kg 2360 Kg
Nutzlast a3l kg a05 kg

3. Fahrleistungen und Verbrauch
3.1. Verbrauch

Wie oben schon kurz erwahnt, war eine der Hauptaufgaben,
die Wirtschaftlichkeit des Gesamtfahrzeugs zu erhohen. Dies
einmal als Kaufanreiz fir den Anwender des Fahrzeugs, zum
anderen als Beitrag zur Energiecinsparung gegentiber der
Aligemeinheit.

Der Kraftstoffverbrauch nach DIN 70 030 betragt:

1.6 1 Diesel 1.6 1 Otto
fur Stadtzyklus 9,2 15,7 /100 km
far 80 km/h 88 11,2 1100 km

Wie zu erwarten ist, ist besonders im Stadtzyklus eine be-
trachtliche Kraftstoffeinsparung gegenuber dem 1,6-1.0tto-
motor vorhanden (ca. 41 %), selbst bei der uiblichen Uberland-
geschwindigkeit (auBler Autobahn) von 90 km/h betragt die
Einsparung noch 21 %. Der Mixwert (50 % Stadtzyklus, 50 %
90 km/h) betragt 91/100 km gegeniiber 134517100 km vei
gleichstarkem Ottomotor-Fahrzeug.

Die Ergebnisse eines Testes, der den gewerblichen Einsatz
Transporters simuliert, zeigt Tafel 3.

Tafel 3. Kraftstoffverbrauch im gewerblichem Einsats beim 1,6-1-Die-
selmotor tm Verpleich zum 1,6-1-Ottomotor

Table 3. Fuel consumption dunng commercial operation of the 1.6}
Diesel engine compared to the 1.6 1 Otto engine

Minder-
durchschnittliche Verbrauch Ver-
Geschwindigkeit — Diesel Benzin brauch

90,7 km/h 10,0 1/300 km 13,7 11100 km 27 %
663 km'h 7.7 1)100 km 10.6 1/100 km 27 %
40.0 km'h 8,1 1/100 km 123 11100 km 26 %
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3.2. Fahrleistungen

Die Fahrieistungen des dieselgetriebenen Transporters ent-
sprechen etwa denen des benzingetriebenen, wobei die Be-
schleunigung, Bild 12 und 13, sogar zugunsten des Diesel-
Transporters verbessert werden konnte, Tafel 4.

Ebenfalls verbessert und damit kundenireundlicher wurde
die mogliche Anhéngelast. Sie betragt beim

Dieselfahrzeug 1200 kg an 12 % Steigung
Benzinfahrzeug 1000 kg an 12 % Steigung.

Ursache hierfir ist der deutliche Zuwachs des Drehmomen-
tes im Bereich der Anfahrdrehzahl, somit wurde auch in die-
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sem gewerbsmiiBig wichtigen Bereich eine der Grundforde
rungen erfullt.

4. Zusammenfassung

Es wurden Entwicklungsziele und Losungen fir den V

Transporier mit Dieselmotor und ca. 1 t Nutzlast beschrieben,

Tufel 3 Fohrieistungen und Getriebeibersetzungen beim 1.6.1-Diesel-
motor tm Vergleich nor 1 ,6.LOtomotor

Table 4. Vehicle performance and gear ratios of the 1.61 Diesel version
compared to the 1.6 | Otto engine

1.6 | Diesel 1,6 1 Otro
Hochstgeschwindigkent 110 km'h 110 km/n
nach DIN 70 030

Bergsteigfihigkeit

volle Zuladung 24 % 25 %
- halbe Zuladung 30 % 32 %
Elastizitat

40 bus 100 km/'h 42 s
Beschleunigung
- ) bis 60 km/h 1205 130 s
- 0 bis 100 km'h 423 s 468 s

3.78/2.06/1.26/0.85 3.78/2,06/1.26/0.82
Hinterachsabstufung 543 543

Getricbeabstutung

Die Optimierung aller Teile erfolgte durch dauernde enge 2,
sammenarbeit mit Konstruktion, Versuch und Be:echnung
wobei teilweise mehrere Entwicklungsschleifen bis zum ZQ-.
forderten Ziel durchlaufen wurden. Neben den Funktionser.
probungen liefen umfangreiche Dauerfestigkeits- und Ve
schleifiversuche auf modernen Prufstanden und in Fahrver.
suchen auf unterschiedlichsten Erprobungsstrecken, wobe;
extreme Staub-und Temperaturbedingungen auf ausgedehnp.
ten Versuchsfahrten in Algerien und im winterlichen Skand
navien Beriicksichtigung fanden. Damit wurde gew&hrleistey,
dal auch mit Dieselmotor angetriebene VW-Transporter deq
weitgespannten Erfordernissen in Europa und Ubersee ge.
recht werden
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Telemetriedaten aus dem Verbrennungsmotor

Um zukiinftige Automobilmotoren hinsichtlich Materialaus-
legung und Lebensdauer untersuchen zu konnen, wurde von
Helatronik (Vertrieb: Dr. R. Seitner) in Zusammenarbeit mit
einem deutschen Automobilhersteller eine Telemetrieanlage
konzipiert und gebaut,

In den Wangen der Kurbelwelle im Innern des Motors sitzt ein
Ein-Kanal-Sender, der DMS-Daten von der Motorinnenseite
zur Empfangsstation ibertragt. Der Sender wird mittels drei
Knopfbatterien versorgt und ist fir eine Medzeit von 2 Stun-
den ausgelegt. Das Ausschalten des Senders erfolgt iiber e:-
nen Reedkontakt, der von einem externen Spezialmagneten
gesteuert wird. Die Empfangsanstenne des Telemetriesy-
stems ist in der Olwanne des Motors integriert.

Ein weiterer Vier-Kanal-FM-Sender ist an der Aufienseite des
Motors - und zwar an der drehenden Kurbelwelle — ange-
flanscht, Bild 1. Dieser Sender iibertragt vier Vibrationswer-
te. ebenfalls von der Kurbelwelle. Die Vibrationssensoren
sind im Inneren des Motors untergebracht. Die Kabel zum
Sender werden durch die vorbereitete Kurbelwelle zugetihrt

Der Sender einschlieflich Signalaufbereitung wird mit Solar-
zellen gespeist. Als Lichtquelie dienen hierbei dre: Halogen-
scheinwerfer. Durch diese Energiespeisung wurde ein konti-
nuierlicher Betrieb sowie eine unbegrenzte Mefizeit ermog
licht. Durch Abschalten der Scheinwerter wird gleich:eitig
die Anlage ausgeschaltet.

Die komplette Empfangs- und Auswertestation 1st.in emnem
tragbaren 19-Zoll-Gehause untergebracht Die Aufzeichnung
und Speicherung dererzielten Melbwerte kann auf einem Ana-
logbandgerat oder auf einen Schreiber erfolgen. Die Analog
werte konnen auch digitalisiert werden und emem Prozel-
rechner oder einem Fouriertransformator zugefuhrt wer den.

Die Anlage befindet sich derzeit in Erprobung. Die endgultige
MeRanordnung wird aus emner Vier Kanal-Vibrationsmefida:
ten-Telemetrie und insgesamt 5 Stiick DMS-Telemetrien in
den Wangen an der Kurbelwelle bestehen.

Weitere Informationen: Dr. R. Seitner, Postfach 11 33, 8036
Herrsching, Telefon (0 81 521 25 21, Telex 527 719 semur d

Bild I. Telemetricaniage der Firma Helatramiy
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Bild 3. Wassergekiihlter Vierzylinder-Dieselmotor fiir den VW-Transporter
Fig. 3. Water-cooled four-cylinder Diesel engine for the VW-Transporter



Bild 4a. Motor mit Abgasanlage (Blick von oben)
Fig. 4a. Engine with exhaust system (view from above)



Bild 4b. Motor mit Abgasanlage (Blick von hinten), die iiber Gummila-
ger mit dem Motor verbunden ist

Fig. 4b. Engine with exhaust system (rear view) being connected to the
engine by means of rubber mounts
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Bild §. Motorleistungs-Kurve ( nach DIN 70 020)
Fig. 5. Engine performance curve (according to DIN 70 020)
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Bild 6(links oben). System
des Kiihlkreislaufes

K Kiuhler

H Heizgerat

Bl Ausgleichsbehdlter
B2 Nachfiillbehalter

WP Wasserpumpe

Fig. 6 (leftabove). Cooling
circulation system

K  Cooler

H  Heater

B1 Expansion tank
B2 Refill tank

WP Water pump
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Bild 7 (links unten). Kuhler-
und Liiftereinbau in Front des
Fahrzeugs

Fig. 7 (left below). Cooler and

blower installation into the
front of the vehicle



Bild 8 (rechts). Aggregatelage-
rung im Grund- und Seitenrifs;
zwei gummigelagerte Rohrtra-
ger nehmen die Motorlager au if

Fig. 8 (right). Aggregate moun-
ting in plan and side elevation;
two rubbermounted tube bars
support the engine mounts
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Bild 9. Verbrennungsluftansaugung aus dem linken oberen Eckteil; zu-
satzlicher Zyklonabschneider fiir staubreiche Lander

Fig.9. Combustion air inlet from the upper corner left; optional cyclone
separator for countries with highly dust-laden air




Bild 10. Heizungs- und Beliiftungsanlage mit Warmluftkanal fiir den
hinteren Fuf3raum

Fig. 10. Heating and ventilation system with warm air duct for rear leg
room
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Fig. 11. Interior noise level of the bus version versus vehicle speed, of #
the co-driver’s seat left, of the rear seat bench right '
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Bild 12. Beschleunigungszeiten im 1. bis 4. Gang nach DIN 70020 (50 %

Zuladung) fiir die Busausfuhrung

Fig. 12. Acceleration times from the 1st to the 4th gearaccordin

70 020 (50% loaded) for the bus version

gtoDIN
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