jaar ontwikkeling is het vermogen gestegen tot
111 kW en het koppel tot 295 Nm.

Meer zat er niet in, vandaar een schoon stuk
tekenpapier in de vorm van een leeg computer-
scherm. Computer Aided Design (CAD) is niet
meer weg te denken. Inmiddels had het pomp-
verstuiversysteem zijn plaats gevonden binnen
het VW-concern, dus lag het voor de hand de
nieuwe vijfcilinder te voorzien van deze
betrouwbare inspuittechniek.

De complete motor
gezien vanaf vliegwiel-
zijde. De oliepeilstok
en vulpijp steken hoog
boven het kleppendek-
sel uit. Op de nokkenas
zit de brandstofpomp
die de brandstof naar
de pompverstuivers
perst.

sietrillingsdemper. Het lukte de constructeurs
een nieuw type demper op één van de kruk-
wangen te bouwen. Daarmee kon het motor-
blok aan het vrije eind worden afgesloten, dat
scheelde een krukaskeerring.

Dankzij deze maatregelen is er een bijzonder
korte motor ontstaan, die ook nog eens 25 kg
minder weegt. Bedenk daarbij dat het vermo-
gen van 128 kW (bij slechts 3500 t/min) inder-
daad is gehaald en dat het maximum koppel
nu maar liefst 400 Nm bij 2000 t/min bedraagt.
Dat is een toename in gemiddelde effectieve
druk naar maar liefst 20,5 bar! De topdruk
bedraagt maximaal 170 bar hetgeen betekende
dat de krukpendiameter dikker moest worden,
hij is nu 50,9 mm. Bij het hoogste koppel wordt
de topdruk zelfs tot 160 bar beperkt om de
mechanische belasting binnen aanvaardbare
grenzen te houden.

Het oliefilterhuis bevat een uitneembaar, ‘milieu-
vriendelijk’ filterpatroon. Samen met een warmte-
wisselaar is het filter met vijf bouten tegen het
motorblok bevestigd om voor een optimale
afdichting te zorgen.

De waterpomp wordt ook door de distributie aan-
gedreven. De pomp kan worden uitgebouwd door
het deksel, dat met drie bouten vastzit, weg te
nemen. Vooraf moet eerst de koelvloeistof worden
afgetapt. Rechts is de turbocompressor te zien.

schuiven in het motorblok maar niet verdraai-
en, omdat dat door een nok die in een groef in
het blok valt wordt voorkomen. Vanaf de onder-
kant zijn de nodulair gietijzeren hoofdlager-
kappen met lange bouten in de draadbussen
vastgezet.

Deze bijzondere constructie zorgt ervoor dat er
geen ongewenste trekspanningen in het motor-
blok ontstaan. Als de krukas wordt uitge-
bouwd, moet echter ook de cilinderkop er af en
de koppakking worden vervangen. Het geheel
heeft veel weg van de viercilinder Rover K
motoren. Bovendien worden de cilinderborin-
gen bewerkt terwijl het blok hydraulisch onder
spanning staat. Daarmee wordt bereikt dat de
cilindervoeringen hun vorm goed behouden.
Dat is belangrijk voor de juiste werking van de
zuigerveren, dus om het olieverbruik en het
gasdoorblazen tot een minimum te beperken.
In het motorblok zijn de waterpomp, thermo-
staat, waterkanalen, turbo-compressorsteun en
de oliekanalen opgenomen zodat het aantal
afdichtingen teruggebracht is.



