Die Opel Turbomotorfamilie

Den Grundstein der Opel Turbomotoren legt Ing. Dr. Fritz Indra 1987 mit der Eningclies 2.0l 16V (Sauger) Motors (20XE). Dieser Motor war der erste
GrolRserienmotor von Opel mit Vierventiltechnik und zwei oben liegenden NockenwelléiQ)D@enn man von friheren Wettbewerbsmotoren und den 2,4 Liter 16
Motoren im Opel B Manta i400 und Opel B Ascona i400 absieht. Der Motor galt zum ZeitpungttES@fihrung mit 37% als der Benzinmotor mit dem hodchsten
Wirkungsgrad. Aus ihm wurde dann 1989 wohl der bekannteste und berlchtigtste Opel Motor, dewe€Reéeitwickelt, der sich im wesendlichen durch einen KAT
und entsprechender Abgasnorm unterscheidet. Aus diesem noch heute legendaren 2.0l 1699&uh@eT urbovariante, der C20LET entwickelt.

Damit war der Grundstein der Turbomotoren von Opel, um die es hier geht, gelegt.

Der C20XE - 2.0l 16V

Der C20XE gilt wohl als der Ursprungsmotor und wohl beste Motor seit Jahrendeshibeudig, leistungsstark und war fur fast alle nachfolgenden 2.0l Motoren, au
Turbomotoren, die Basis flr ihre spatere Entwicklung. Als direkte Weiterkitsug gilt derC20LET Turbomotor

Hier eine Ubersicht Giber den Aufbau und die Technik des wohl bekanntesten und gefur2t@esv Saugermotor aus dem Hause OPEL.
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Die Entwicklung

Rontgenbild C20XE

Der Entwicklungsstart des C20XE begann, laut Eckhard Zwickwolf, ProjekitlEset 6V Teams, 1984 mit einem Lastenheft und einer Konstruktionsstudie in einem
kleinen Konstruktionsteam. Die ersten 3 Prototyp-Motoren wurden schon ein Jahr spater teé#bh\oiforpriifstand einem Volllasttest unterzogen. Es folgten
erbarmungslose Dauerversuche und Funktionsprifungen mit weiteren 22 Versuchsteebdie teilweise auf Motorprufstanden und teils in Autos durchgeflhrt wur
Mit weiteren 100 Versuchsaggregaten nahmen die Motoringenieure Feinabstiemnzubgan Saugrohr, Auspuffsystem, Kihlung, vor. Eckhard Zickwolf ist stolz auf
ganze Reihe Spezialitaten die der Motor zu bieten hat und die dem Motor zu eineenb@ssemoment und einer hoheren Leistungsfahigkeit verhilft. Das
Schwingsaugrohr mit abgestimmten Langen und Saugarmen in Verbindung mieRBgisselklappen-Stutzen, Vorvolumen, Luftfilterkasten und Nebenschluss-
Resonator fiilhren schon bei niedrigen Drehzahlen zu einem hohen Drehmoment und hoher legigtugigichbar geringem Verbrauch. Das gleiche gilt fiir den
Auslasskrimmer, der aus Edelstahl besteht. Die Konstruktion bewirkt eine hoh#i3sggschwindigkeit der Abgase und damit ein besonders schnelles
Ansprechverhalten des Katalysators. Fur eine hohe Dauerhaltbarkeit worSpazalitaten wie Tempergul3- Pleuelstangen mit schwimmender Kolbembalgerung,
sowie geschmiedete Kolben verbaut. Dabei wurde in den Pleueln ein kleines ®ladpnivelches ein Olstrahl in Richtung Kolbenboden spritzt und damit die Kolbe
zusatzlich kuhlt. Dies ermdglicht ein problemloses Standhalten auch bei gastelgmperaturentwicklung bei einem hoheren Drehzahlniveau. Damit es demaltiito
bei langen, schnellen Fahrten nicht zu heil wird, sind die Auslassventile zur besgareal#fuhr mit Natrium gefullt und tiber ein Beipass Olthermostat wurde ei
externer Olkihler der zusétzlich fur Kiihlung des Ols sorgt.

“Diese Kiihimdglichkeiten sind auch aus dem Rennsport bekannt”, so Zickwolf. Die_def Bassungsvermdogen vergroRerte Olwanne, bestehend aus
Aluminiumdruckgul3 sorgt ebenfalls fir eine zusétzliche Kihlung durch die besseperaturabgabe des Alus Uber die vorbeistromende Luft.

Die Neuerungen im Uberblick:
e Aluminium Zylinderkopf mit 2 oben liegenden Nockegllen
e HydrotassenstoRel
* bearbeitete Einlasskanale fur optimale Zylindeufiid
* bearbeitete Brennrdume
e 46° Ventilwinkel
e kuhlende, mit Natrium gefillte Auslaventile

e geschmiedete Kolben



« Tempergul3 -Pleuelstangen mit schwimmenden Kolbeebtdgerung

+  Olwanne aus Aluminium -DruckguRR mit vergroRertemuvieen und dynamischer Olstandskontrolle

e Schwingsaugrohr mit Register-Drosselklappenstutzen

« Bosch Motronic M2.5 mit Luftmassenmesser, sequbetikraftstoffeinspritzung, sowie selektiver Klapfjlung und Eigendiagnosesystem

e geschweil3te Edelstahl -Auslasskrimmer mit Lambdisond Katalysator

Mitte 1988 wurde der C20XE dann im Kadett GSi (16V) erstmals ausgeliefert. Bendi®lotor erlangte der Kadett bis heute Ruhm und Ehre und war unter seinen

Konkurrenten wegen seiner Leistung und der Leistungsentfaltung gegentbgerdegen Fahrzeuggewicht sehr gefiirchtet. Infolge wurde er in fast allen Molelten
verbaut bis er schliel3lich erst durch die Weiterentwicklung X20XEV abgelédewur

Der Aufbau




Abbild C20XE Motorraumuibersicht

1. Steuergerat (Einbaulage im Beifahrerful3raum rechts)
2. Luftmassenmesser (Hitzdraht)
3. Benzindruckregler

4. Drosselklappenstutzen

5. Tankentliftungsventil

6. Steckerleiste Einspritzventile
7. Impulsgeber Kurbelwelle

8. Klopfsensor

9. Leerlaufdrehsteller

10. Kuhlmitteltemperatursensor

Zylinderkopf

Um den Zylinderkopf des C20XE/C20LET’s ranken sich viele Geriichte und faldonedtionen. Ich hoffe dieser Bereich kann mit ein paar Geriichten aufraumen.
veroffentlichen Daten sind gut recherchiert und entsprechen der Wahrheitn paeeifalsche Gertichte zu nennen:

* Cosscast ist keine Firma
* Cossi ist ebenfalls keine Firma
e Cosscast Kopfe haben mit nichten mehr Leistung

Aber genug der Geriichte und Mythen, wenden wir uns lieber den Fakten und Daten zu.

Mythos Cossi-Kopf
Bei den Motoren C20XE und C20LET sind die Zylinderkopfe von der Einheit her identisch und yagdsdtertigung gab es verschiedene Chargen, bzw. in diesem
verschiedene Zulieferer/Hersteller, da der Zylinderkopf an ext@rmeen zur Fertigung abgegeben wurde. Sie unterscheiden sich hauptsachMarivandeten Material.

Hier eine kleine Ubersicht welche Zylinderkopfe bisher verbaut wurden:

|Zylinderk0pfarten |

[Bauzeit [Hersteller | |Bezeichnund |GM Nummer| [Fahrzeug | |[Motorcodé |Zugfestigkeif [Defekte | H
|87 - '8¢ [Cosworth | |Cossi/Coscafiphne NummdrKadett E GSI| C20XE || 350N/mm?| [keine ]
Kadett E GSI |
' 04 ; Astra F GSI|| C20XE 5| |
89 - '93 [Kolbenschmidt|KS700 700 NummemveCtraA Co0LET 380N/mm?2 | |Ol/Wasserschaden
Calibra I
Astra F GSI| [ ,0xe |
'93 - '9x |Cosworth Cossi/Coscasd00 NummerpVectra A 350N/mm?2 | |Haarrisse um die Zindkerze
. C20LET
Calibra i
o . Astra F GSI|| C20XE ) . .l
93 - '9x [Kolbenschmidt|KS400 400 NummemVectra A C20LET 220N/mm2| [Kopfschrauben l6sen sich |




zylinderkopfarten |

[Bauzeif [Hersteller | [Bezeichnund |GM Nummer| [Fahrzeug | [Motorcode |Zugfestigkeif Defekte ]

]I | | | [Calibra__ ]| | | 0

KS Zylinderkopf

KS ist die Abkurzung fir die Firma Kolbenschmidt und auch hier gab es unterschi€thiaigen. Einmal die weichen 400er KS Kopfe welche dazu neigen einzusac
d.h. wichtig hierbei ist es die Kopfschrauben nachzuziehen und auf der anderen 3eittedig00er Kopfe. Diese sind daflr bekannt das sie gern einem
Ol/Wasserschaden erliegen, aber dazu spater an dieser Stelle mehr.

Abbild Cossworth Zylinderkopf
Cossi Zylinderkopf

Dem Cossi Zylinderkopf sagt man viele Dinge nach, die teilweise stimmengr&8ten Teil aber auch nicht. Tatsache ist, dass diese Kopfe von der Firwar@oss
gefertigt wurden. Als eindeutiges Erkennungsmerkmal tragen diese &Wipde auf der Unterseite am 2. Zylinder die Pragung Cosscast, was das fée8newelches
bei der Herstellung verwendet wurde, bedeutet. Dieses Merkmal ist alerdingn Ausgebauten Zustand zu sehen. Ein ebenso ein eindeutiges Merkmal diesasK¢
die deutlich sichtbare Kante, welche sich unterhalb des Verteilers,saiti®Vasserkanal befindet und auch bei eingebautem Zylinderkopf deutlich erkenmbar ist (
markiert). Ein Geriicht besagt auch, dass die sogenannten. Cossi Képfe mehglteben, was allerdings leider nicht korrekt ist. Der C20XE streut von Haus aus ¢
gerne nach oben, zumindest wenn er in einem gewarteten Zustand ist. Was al&tnaimg, ist dass diese Kopfe die haltbarsten sind, d.h. man nicht mit einfallender
Kopfschrauben oder einem Riss im Ol/Wasserkanal rechnen muss. Man kénnte vll. mialemnieistungszuwachs, dem beim Cosscast GieRverfahren verwendetel
Material, welche eine feiner Oberflache und somit porenfreie Kanéle ibutgidhrungen, zusprechen Ob man diese wirklich merkt sei dahingesgatlerlsind auch bei
den Cossi Kdpfen vermehr Schaden in Form von Rissen um die Zindkerze rum festgasketif was allerdings auch von unsachgemaf3en Leistungssteigerungen
herrihren kénnte. Bei Serienleistung (150PS) ist mir dieser Schaden jedasfadisnicht bekannt.



Technische Daten Zylinderkopf

Abbild C20XE / C20LET Zylinderkopf

* Mindestbauhdhe: 135,58 mm

Zylinderkopfschrauben Typ 1: bis BJ92, E14 Aussen(6 07 248), Unterlegscheiben (6 07 936) losetredmar, M11x110mm

Zylinderkopfschrauben Typ 2: ab BJ92, T55 Innen{@®7 256), Unterlegscheiben mit Schraube verbonelid1x105mm

e Einschraubtiefe: 22-25mm, d.h. steckt man die Sdiealurch den Kopf, legt die Kopfdichtung auf despKauf, muss die Schraube 22-25mm aus dem Kogbcdnauen ;-) Im Zweifelsfall eine
alte Schraube mit zum Handler nehmen oder die Bilefekmessen (oft 35mm) und den Schrauben iibersiéawl bedenke dabei, das es Dehnschrauben sindai ginem Uberstand von z.b.



33mm wird die Kopfschraube auf Block gehen und.alak Gewinde zerstoren. Genauso wie ist der Ubetstur 18mm wird man beim Montieren sehr wahrsdiohi das Gewinde rausreiRen.

(Unterlegscheiben muissen natirlich dabei mit mantierden

Weitere Zylinderkopfdaten:

|zylinderkopf Allgemein |

[Beschreibung

| [c20XE 1]

Zylinderkopfdichtung Dicke (mm[)t 1,15-1,30 | D

Ventilsitzbreite am Zylinderkopf (mm
Einlasst 10-14
Auslass 1,4-18

Ventilschaftspiel (mmnj
Einlassf| 0,03 -0,06

Auslass;| 0,04-0,07 ||

Zulassiger Schlag des Ventilschaftes 1
zum Ventilkegel Einlass/Auslass (mm): 0,03 i
Gesamthdhe Zylinderkopf (mm) 1
Dichtflache zu Dichtflache 135,63 i
Einbauhéhe Ein -/Auslassventil (mi): - 1]

Einbauhéhe Ventilfihrun: 10,70 - 11,0 | D

Rauhriefe der Dichtflachg: max. 0,025 | D

Ventilspiel warm/kalt (mm)] 0 1]

|Venti|abmessungen

| | [A (mm) Produktion & KundendiensfA (mm) Kundendiengt{B @ (mm)| [C @ (mm) Normal K [C @ (mm) Oversize K1 0,075C @ (mm) (0,4 kiirzer K2 0,190 |||

[Einlassventil: ||105 | |104.6

||33 +/-0,1] 6,970/ 6,955 |[7,045 /7,030 |[7,120/ 7,105 | [44° 40}]

|Auslassventil: ||105 ||104.6

| |29 +/- 0,1] |6,960 / 6,945 |[7,035/7,020 |[7,110/ 7,095 | [44° 40}]




[Ventilabmessungen

| | [A (mm) Produktion & KundendiensfA (mm) Kundendiengt{B @ (mm)| [C @ (mm) Normal K [C @ (mm) Oversize K1 0,075C @ (mm) (0,4 kiirzer K2 0,190 |||

|- ||7,015 /7,000 ||7,000/7,075 ||7,165 /7,150 I

i

i

i

i

i

|Venti|schaftbohrund:|—

[Nockenwelle

[Einlass- und Auslassnockenwelle | [c20XxE
[Kennbuchstabe: ||

[Kennfarbe: |-
[Hohenschlag (mm): | [0.04
[Langsspiel (mm): | |0,04 bis 0,144
INockenhub (min): |l9.5

i

|Lagerzapfen (g in mm):

| [27,960 / 27,939

i

|Durchmesser im Gehause (mm):

| [28,021 / 28,000

i

i

i

n

In

in

i

i

i

i

i

i

i

i

| | Einlasswelle
[Hub: ||9,5mm
[6ffnungszeit: | [272°

|Offnet: | [20° vor OT
[SchlieRt: |[72° nach OT
| |

| | |Auslasswelle
[Hub: | [9,5mm
|Offnungszeit: | [272°

|Offnet: | |60° vor OT
Schliet: | [32° nach OT
| |
|Uberschneidung in OT |52°

N




Der Zylinderblock

Der Zylinderblock oder auch Motorblock, des C20XE ist ein sogenannter Quadrathsb@uadlrathuber bezeichnet man Motoren, bei denen die Zylinderbohrung,
gleichgrol} ist, wie der Hub den der Kolben zurtcklegt. Im Falle des C20XE sind diesrise 86mm. Diese Auslegung spricht schon fir diverse Eigenschaften eir
Motors. Langhuber (Hub des Kolbens grof3er als der Durchmesser der Zydimaerg) sind fir gewohnlich Drehmomentmonster, im Gegensatz dazu Kurzhuber, be
denen der Zylinderdurchmesser grof3er ist als der Hub des Kolbens ehehBdtweine sind.

Der Quadrathuber ist das Mittelmal3 dessen und vereint beide Eigenschaften.

[Zylinder und KolbenmaRe
GroR Zylinderbohrung (mm) | (Zylinderbohrung (mm) | |Richtzahl fur Zylinderbohrung auf Zugehoriger Kolben Zugehoriger Kolben Richtzahl auf |
roke Uber Uber Kurbelgehause (mm) Gber (mm) bis Kolbenboden 1
85,975* 85,985 8 85,945* 85,955 8 |
Produktior 1 85,985 85,995 99 85,955 85,965 99
85,995 86,005 00 85,965 85,975 00
86,005 86,015 01 85,975 85,985 01 I
| | | | 1 | | | Il
| || 2 || 86.015 || 86.025 | 2 | |85.985 | [85.995 |12 i
| | | | | | | | Il
86,465 86,475 7+0,5 86,435 86,445 7+0,5
Kundendienst UbergroRe 86,475 86,485 8+0,5 86,445 86,455 8 +0,5
) 0,5mm 86,485 86,495 9 +0,5 86,455 86,465 9+0,5
86,495 86,505 0 +0,5 86,465 86,475 0+0,5
[Zylinderbohrung |
| |
| [c20xE 0
Bohrung (mm)
Zulassige Unrundheit: 0,013
Zulassige Konizitat: 0,013
[Kolben iiber Oberkante (mm): 0.4 | D

Der Kolben

der C20XE hat geschmiedete Kolben aus Aluminium mit 4 Ventiltaschen fur didev&aschmiedete Kolben haben durch ihre Fertigung gegentber Gul3kolben eil
hohere Dichte und erlangen damit eine hohere Festigkeit. Der C20XE Kolben hat, ins&zge seinem Vorganger dem C20NE (8 Ventiltechnik) Kolben, ein
schwimmenden Kolbenbolzen. Zudem hat 3 Kerben fiir Ringe. Von oben gesehen den Rechtegkvimytdering und den Olabstreifring.



[Kolbenringe

| | [c20XE

| Kolbenring| |

Rechteckring (mm)

Hohe: 15

Stol3spiel: 0,3 bis 0,5

Minutenring (mm)

Hohe: 15

Stol3spiel: 0,3 bis 0,5

Olabstreifring (mm) 3

gt‘zﬂfs ol 0,40 bis 1,40
pIet *StolR3spiel Stahlbandring

[RingstoR-Verteilung:

| [180°

L]

L]

|Ko|benb0|zen

L]

|Lange (mm):

||61.5

In

[Durchmesser (mm):

| |21

L]

L]

I

L]

L]

[Bauart: | schwimmend gelagert
Spiel (mm)

im Kolben: 0,003 bis 0,010

im Pleul: 0,015 bis 0,030
[Montage: | [Schiebsitz
|Pleuelstange | |

Zulassiger Gewichtsunterschied

ohne Kolben und Lagerschalen 89

innerhalb eines Motors




Der Wasserkreislauf

Ausgehend von der Wasserpumpe wird das Wasser in den Motorblock gepumpt, in dem es iim@ungyskie Zylinder umstrémt und die Warmeenergie des Motors
aufnimmt. Im Block aufsteigend gelangt es tber die Kihlkanéle in den ZWopferon wo es bei geschlossenem Thermostat 2 Wege nimmt. Am Thermostat geht
einen Kurzschlusskanal zuriick zur Ansaugseite und von dort ein Teil zur Wasserpumpeizdrgio Teil Uber die Drosselklappe, zum Ausgleichsbehélter, durch da
Plastikrohr zur Wasserpumpe zuriick. Vom seitlichen Anschluss, oberhalb des Gesgstd das Wasser nach hinten zur Heizung, wieder aus der Heizuag dass,
Plastikrohr und ebenfalls zur Wasserpumpe zuriick.

Ist das Wasser heil3 genug und damit das Thermostat offen, schlie3t das Védssieurdy zurtick zur Ansaugseite und leitet das Wasser tber den Wasser&dhler
hinten zum Plastikrohr wo es dann wieder zur Wasserpumpe gelangt und von wo daswgdssamngesaugt wird. Der seitliche Anschluss bleibt weiter fir deukigi
offen, wo sich dann hinten am Plastikrohr das heiRe Wasser mit dem aus dem Kiihlevaviedeht. Am Kiihlerausgang befindet sich noch ein Uberlauf, der ebenf:

mit dem Kihlwasserbehéalter verbunden ist.

KUEHLMITTELKREISLAUF

EINSPRITZMOTOR 4V MIT BYPASS- TEMPERATURREGLER

Der Olkreislauf
Ausgehend von der Olpumpe wird das Ol iiber ein Schnorchel aus der Olwanne angesaugtn dfittedean dem Druckregelkolben, welche an der Olpumpe sitzt,

vorbei in den Motorblock gepumpt. Von dort aus werden die Kurbelwellen-, Pleuel- und sbagggenit Ol versorgt und bei Volllast mit ca. Sbar in den Zylinderkop
gefordert. Hier werden die Hydrosto(3el, welche das Ventilspiel ausgleldbekenwellenlager, Ventile und sonstige Bauteile mit Ol versorgt und gekuhlt. Atniinést
Oltemperaturen macht das Olthermostat, welches zwischen Olpumpe und sMatteauf und leitet das heifl3e Ol durch Leitungen in den Olkuhler.



[Olkreislauf |

| | [c20XxE ]
|6lpumpe | | D
[Zahnflankenspiel (mm): 10,1 bis 0,2 | H
Uberstand der Zahnrader i I
Uber dem Gehauserand (mm): i
B o oo _
(")I(_jruck bgi Leerlaufdrehzahl 15 I
bei Motorél > 80° (bar): 1
|Glablassschraube: |IM14 x 1,5 ]
Anschliisse Thermostatplatte/Olschlauche I
Kadett: M18 x 1,5 Hohlschrauben

Calibra/Vectra/Astra: M16 x 1,5 Uberwurfmuttern |||
| | [
[Fullmenge || ]
[Erstfilllmenge ohne Olkihler (I): ||4.75 ]
[Erstfullmenge mit Olkihler (1): |5.25 ]
Imit Filterwechsel ()): |14.5 | H
lohne Filterwechsel (1): ||4.25 ]
[Min bis Max (I): |1 ]

Der Antrieb

Die Kraft des C20XE gelangt tiber ein, an der Kurbelwelle mit 8 Dehnschraulestigies Tellerschwungrad. Aul3en befindet sich Zahnkranz der, bei Betalgung
Zundung, von einem Anlasser angetrieben wird.

|Schwungrad |
| | [c20xE ]
Anlasskranz: Vor dem Aufziehen, Zahnkranz g |

' 180° bis 230°C erwarmen |
Zulassiger Seitenschlag des 0 |
aufgepressten Anlasskranzes zum Schwungrad ( m? i
Zulassige Materialabnahme 0 |
im Bereich der Kupplungsscheibenanlageflache ( m? i

weiter méchte ich hier gar nicht ins Detail gehen, da Getriebe, Antridbawech nicht so zu meinem Wissensgebiet gehort. VII. finden sich ja ein paadieeatir hier
noch unter die Arme greifen.



Die Elektrik
Die Motorsteuerung geschieht tber eine Bosch Motronic genannt M2.5. Sie beinhadtedéokipmponenten:
e OT Geber
* Verteiler mit Hallsensor
. Luftmassenmesser
e Drosselklappenpoti
* Klopfsensor
e Lambdasonde
. Wassertemperatursensor
* Leerlaufdrehsteller
e Zindspule
« Einspritzventile
« Diagnoseschnittstelle
e 1.Gangerkennung
Im folgenden Versuche ich eine méglichst genaue Bauteilebeschreibung, men&dnisor liegt. Die Betrachtung findet vor dem Motorraum stehen bei Einbgulag

OT Geber Hinter/Oberhalb der Servopumpe

Verteiler mit HallsensarvVom Verteiler gehen die Zindkabel ab und an diesem sitzt auch der Hallgeber

Luftmassenmessefwischen Luftfilterkasten und Drosselklappe (breiter Stecker)

Wassertemperatursens@m Thermostatgehduse — 2-poliger Stecker

Drosselklappenpatisitzt an der Drosselklappe — 3-poliger Stecker

Klopfsensor sitzt hinten am Motorblock Richtung Spritzwand, in der Néhe des Anlassers.

Lambdasondesitzt im AbgaskrimmewWassertemperatursensareerlaufdrehzahlistellersitzt unterhalb der AnsaugbricKéndspulesitzt rechts am Radkasten
Einspritzventile Unterhalb der Einspritzgalerie

Betriebsspannung Kraftstoffpumpe: 8-15V
Fordermenge Kraftstoffpumpe: 85I bei 12 Volt
Kraftstoffdruck (Vorlauf)

Unterdruckschlauch fur Kraftstoff-Druckregler
aufgesteckt: 2,0 bis 2,2 bar

abgezogen: 2,3 bis 2,7bar



Die Anbauteile
Als Anbauteile bezeichne ich alle die Bauteile die nicht direkt zum MotorgehDazu gehdren:
e Anlasser
» Lichtmaschine
*  Getriebe
e Auspuffkrimmer
e Kduhler
e Ansaugkrimmer mit Drosselklappe

« Luftfilterkasten



Technische Daten

[Kurbelwelle |
| o]

Rundlaufabweichurig
im Zylinderblock (mm);:

| Zulassiges Langsspiel (mM)0,05 bis 0,152

. . Lager | bis V:
Zulassiges Hauptlagerspiel (min] 015 bis 0,04

0.03

[ —

| Zulassiges Pleuellagerspiel (mHO;OOG bis 0,03|][|
[Zulassiges Langsspiel Pleuel (mh)0,07 bis 0,24 [|







Zylinderkopfarten

Bauzeit

|| Hersteller ||Bezeichnung|GM Nummer | Fahrzeug ||Motorcode|Zugfestigkeit|

Defekte

87-'89

|| Cossworth ||Cossi/Coscalsohne NummerKadett E GSI| C20XE || 350N/mm2||

keine

Nockenwelle
Einlass- und Auslassnockenwelle
Kennbuchstabe:
Kennfarbe:
Héhenschlag (mm):
Langsspiel (mm):

Nockenhub (min):

Lagerzapfen (& in mm):

Durchmesser im Gehause (mm):

Hub:
Offnungszeit:
Offnet:
Motordaten
C20XE
Zylinderzahl 4
Anordnung: Reihe
Anzahl der Ventile: 16
Hubraum (cm3): 1998
Bohrungsdur.chmesser 86
(mm):
Hub (mm): 86
Leistung (kW/min): 110/6000
Drehmoment (Nm/min): 196/4600
Verdichtung: 10,5:1
Abgasnorm: 91/4ESEWG
Schlief3t:

C20XE

0.04
0,04 bis 0,144
9.5

27,960/
27,939

28,021/
28,000

Einlasswelle
9,5mm
272°
20° vor OT

Kolbenschmidtf KS700 700 Nummer

=

72° nach OT

Auslasswell

Kadett E GS
Astra F GSl
Vectra A
Calibra

C20XE
C20LET

380N/mm?2

Ol/Wasserschaden




| Schwungrad

Zylinder und Kolbenmalie
Grofle

Produktion 1

KundendienstUbergréRe 0,5mm

Zylinderbohrung (mm) tGbezylinderbohrung (mm) UbeRichtzahl fir Zylinderbohrung auf Kurbelgehaugagehdoriger Kolben (mm) ibezugehdriger Kolben (mm) |

85,975*
85,985
85,995
86,005

86.015

86,465
86,475
86,485
86,495

85,985
85,995
86,005
86,015

86.025

86,475
86,485
86,495
86,505

8
99
00
01

7+0,5
8 +0,5
9 +0,5
0+0,5

85,945*
85,955
85,965
85,975

85.985

86,435
86,445
86,455
86,465

85,955
85,965
85,975
85,985

85.995

86,445
86,455
86,465
86,475

aufgepresten /

im Bereich der




[Zylinderbohrung |
| |lc20xd]

Bohrung (mm
Zulassige Unrundhejt; 0,013
Zulassige Konizitat] 0,013

[Kolben iiber Oberkante (mrh): 0.4 | ]

[Zylinderkopf Allgemein

|Beschreibung | |C20XE |

| Zylinderkopfdichtung Dicke (mm[)tl,lS - 1,3¢

Ventilsitzbreite am Zylinderkopf (mm
Einlassf| 1,0-1,4
Auslass;| 1,4-1,8

Ventilschaftspiel (mm
Einlass;|0,03 — 0,06
Auslass:| 0,04 - 0,07
Zulassiger Schlag des Ventilschaftes
zum Ventilkegel Einlass/Auslass (mm): 0,03
Gesamthdhe Zylinderkopf (mm)
Dichtflache zu Dichtflache] 135,63

| Einbauhéhe Ein- /Auslassventil (mi): - |

| Einbauhéhe Ventilfihrung10,70 - 11,0

| Rauhriefe der Dichtflach:

max. 0,023

Ventilspiel warm/kalt (mm}]

0 |

Zahnriemen B

| | lc20XE |
| Zahnezah|/ 176 |
| Breite (mm)} | 24 |
| Teilung (mm)t | 8 |

Zahnriemenspannung:

=2

automatische
Spannrolle




[Ventilabmessungen

| | |A (mm) Produktion & Kundendiensgt{A (mm) KundendienstB @ (mm)| |C @ (mm) Normal K |C @ (mm) Oversize K1 0,075C & (mm) (0,4 kiirzer K2 0,150D |

| Einlassventil:| 105 || 104.6 |133+-0,1| 6,970/6,955 || 7,045 /7,030 || 7,120/7,105 | |44° 40
| Auslassventil;| 105 || 104.6 |29 +/-0,1| 6,960/6,945 || 7,035 /7,020 || 7,110/ 7,095 | |44° 40
| Ventilschaftbohrung || - || || 7,015/7,000 || 7,090 / 7,075 || 7,165 / 7,150 - |
| Priif_und Einstellwerte | [c20xE |
Leerlaufdrehzah
mit Schaltgetriebe (1/min);: 670-1020
| Hochstdrehzahl (1/mirf): 6800 |

| CO-Gehalt (Vol. %)

Ziundkerzen-Elektrodenabstand (m

n

n):

0,7 - 0,9 (FR8 LDC4)
0,9 - 1,1 (FR8 LDCU)

Kompressionsdruck (kPa):

1450-1500

Druckverlustt |

nicht mehr als 25% pro Zylinder |

|
|
| Ventilspiel (mm)t |
|
|

0
Riemen |
| |IC20XE/X20XEV || |
Keilriemen (bis MJ '93
Lange (mm): 920
Breite (mm) 10
| Keilwinkel:] | 40° || |
| Keilriemenspannung neu (Ni): 450 || |
| Keilriemenspannung gelaufen (N): 250 bis 300 || |
Keilrippenriemen Lange (mm)
ohne Klimaanlage 1725
mit Klimaanlage: 1900
automatische
Spannrolle




[Kolbenring C20XE

Rechteckring (mm)
Hohe:
Stol3spiel:

15
0,3 bis 0,5

Minutenring (mmb

Hoéhe 15
StoRspiel: 0,3 bis 0,5
Olabstreifring (mm 3
sroponel 0,40 bis 1,40*
PI€} *StoRspiel Sthalbandring

| RingstoR-Verteilung] 180° |
| Kolbenbolzeri | |
| Lange (mm};| 61.5 |
| Durchmesser (mmj); 21 |
| |

Bauart} | schwimmend gelagert
Spiel (mm
im Kolben 0,003 bis 0,010
im Pleul 0,015 bis 0,030
| Montage} | Schiebsitz |
| PIeueIstangH |

Zulassiger Gewichtsunterschjed
2N 8g
innerhalb eines Motors

ohne Kolben und Lagerscha

Y




Olkreislauf

C20XE ]

| Zahnflankenspiel (mm): | |

0,1 bis 0,2 |

Uberstand der Zahnrader
Uber dem Gehauserand (mm):

Ruckstande der Zahnrader
gegeniiber Gehduse (mm):

0,03 bis 0,1

Oldruck bei Leerlaufdrehzahl
bei Motorél > 80° (bar):

15

| Olablassschraube: | |

M14 x 1,5 |

Anschliisse Thermostatplatte/Olschlzug

Calibra/Vectra/Astra:

he

M18 x 1,5 Hohlschraube

M16 x 1,5 Uberwurfmutter

Min bis Max (I):

Erstfullmenge ohne Olkiihler (I): || 4.75 ]
Erstfillmenge mit Olkiihler (I): || 5.25 ]
mit Filterwechsel (1) || 4.5 | ﬂ
ohne Filterwechsel (1) || 4.25 | H

Leistung: 150kW/204PS

Turbolader

Motor: C20LET
Typ: 2.0l 16V DOHC Turbo



C20LET

Hersteller: KKK

Ladermodell: K16

Ladertyp: Integrallader

verbaute Opel Modelle: Calibra, Vectra A, Astra F (Sudafrika)

Der K16 (C20LET) Integrallader

Der K16 des C20LET Motors ist ein Integrallader. Integrallader bedelaigt sich Abgaskrimmer und Turbolader in einem Gehause befindet. Nornsalevineian der
Abgasseite des Zylinderkopfes ein Krimmer angeschraubt, der wieder r&taresoh besitzt, an welches dann der Lader montiert wird. Nicht so bei diadem

Inhaltsverzeichnis

+ Der Aufbau
» Ladercharakteristik K16

« Technische Daten K16




Der Aufbau

Ubersicht -Turboladeranbautenle

13
14

AnslaBlimumer nut
mtegnertem Turbinengehanse
Unlenklaimumer
Lambda=-Sonde

Olriicklanf

Lagergeliause

Dimcksete des
Verdichtergehanses
Verdichtergehanse
Euhhttelzulant zum Kihler
Umiufiventil

CHzulanf

Fathilnuttelnicklauf zum
Ansgleichsbehalter

Saugseite des
Verdichtergehanses
Anschiub zur Motorentlinftung
Waste Gate Dose nut
Betahgungsstange

Technische Daten

Thermodynamische Spezifikation: 2470 GGA 7.82
Lufteinlass: 60mm

Verdichter: K24 Baugruppe, , Durchmesser: 59mm
Turbine: K16 Baugruppe, Durchmesser: 55mm
Turbinenhalsquerschnitt: 7cm2

Rot. Massentragheit: 0,30 kgm#/10000

1>



Gewicht ATL-Modul: 8,4kg

Gewicht Krimmer + Turbinengehéause: 5,27kg
max. Drehzahl: 155.000 U/min

max Durchflussmenge: 0.20m?3/s

max Ladedruck: 0,7BAR bei 140000 U/min (Serie)
max Temp (LLK Eingang): ~170°C

Unterdruck vor Verdichter: 48 mbar, relativ
Ladedruck nach LLK: 545mbar, relativ

Staudruck vor Turbine: 1.220mbar, relativ

Ladelufttemperatur vor LLK: 117°C



Ladercharakteristik
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Der Z20LET

Motor: Z20LET
Typ: 2.0l 16V DOHC Turbo
Leistung: 140kW/190PS

Mit dem Astra G OPC wurde 2001 erstmals der Z20LET, als Nachfolger vom @261 Epel Calibra Turbo, eingefihrt. Als Generation Il Motor ist er eine
Weiterentwicklung der ECOTEC Motoren basierend auf dem Y22XE und dem X20XEV eBandlichen Anderungen dienen zur Erfullung der Euro 4 Abgasnorm.
Vergleich zum hubraumgleichen Saugmotor X20XEV wurde das maximale Drehmom8&@#tiomd die Leistung um 40% gesteigert. das maximale Drehmoment vc
250Nm steht im gesamten Drehzahlbereich zwischen 1950 und 5300U/min zur VerfigungxielMestung betragt 140kwW und wird bei einer Nenndrehzahl von
5400U/min erreicht. Durch def04 Turboladekonnte ein besseres Ansprechverhalten gegentiber dem C20LET erreicht werdehpdadei niedrigen Drehzahlen
vorhanden ist. Der Motor bietet infolge herausragender Elastizitaten.

In der folgenden Auflistung sind die wichtigsten ibernommen und modifizierten Kompararfgefuhrt:

Motorblock, Schwungrad, Kurbelwelle mit einem Hu86mm und einem Zahnkranz fiir Ausgleichswelld®ridommen vom X20XEV

Zylinderkopf und Zundkassette, ibernommen vom Y22XE

Pleuel, tbernommen vom C20LET mit schwimmenden &ualimlzen

Temperaturregler, Warmeaustauscher, Einlasskriimomgebungsdrucksensor, Nockenwellenrad und Nockiégwsensor, ibernommen vom Y22XE
Steuergerat, ibernommen vom Z12XE (HybridtechnikEnGas und OBD)

Luftmassenmesser, tbernommen vom X20DTL

Auslassventile, tbernommen vom X30XE (natriumgeRiihl

Ausgleichswelleneinheit, wie X20XEV



Inhaltsverzeichnis

+ Der Aufbau * Die Elektrik

* Vergleich X20XEV vs Z20LET

« Der Zylinderkopf
* Der Zylinderblock e Tuning

Der Aufbau
Wie auch der C20LET besteht der Z20LET aus einem 2.0l Motor mit 1998ccm Hubraum undtiléh\/eie Gber 2 oben liegenden Nockenwellen angetrieben werde

Auch dieser Motor ist ein Quadrathuber, wo Zylinderbohrung und Kolbenhub das gleichetMal? ha

AN



Der Zylinderkopf

STD

10 K1
K2

Z20LET Zylinderkopf Einzelteile
8 Einlassventile und 8 Auslassventile angetrieben von 2 oben liegenden Nockenwelleniberd2 Nockenwellenrader und einem Zahnriemen angetrieben.

|Zylinderk0pf

| | Werte |
| Zylinderkopfhéhe (mm)] 134
Ventilsitzbreite (mm
Einlassventil: 1,0bis 1,4
Auslassventil: 1,4 bis 1,8

90°

Ventilsitzwinkel]

Ventilfihrungs-Innendurchmesser
NormalgréRe: 6,000 - 6,012




|Zylinderkopf

| | \werte
| UbergréRe (0,075): 6,075 - 6,090
Lange der Ventilfihrung (mm
Einlassventil: 44,70 - 45,30
Auslassventil: 34,70 - 35,,30
Einbauho6he der Ventilfahrung (mfn)
Einlassventil: 13,7-14,0
Auslassventil: 13,7-14,0
Einbauhdhe der Ventile (mm)
NormalgréRe: 39,6 - 40,2
UbergroRe (0,079); 39,2-39,8

Ventillange (mm
Normalgrén
Einlass (GM);
Auslass (GM):

19°)

UbergroRe (0,07
Einlass (GM K1):

Ot

101,90 - 102,30
92,05 - 92,45

101,50 - 101,90

Auslass (GM K1): 91,65 - 92,05
Ventilschaft (mm
NormalgréRe
Einlass (GM); 5,955 - 5,970
Auslass (GM): 5,945 - 5,960
UbergroRe (0,075
Einla (GM K1) 6,030 - 6,045
Auslal3 (GM K1) 6,020 - 6,035
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. Zylinderkopfhohe

. Einbauh6he der Ventilfihrung

. Einbauhthe des Ventils

. Ventilsitzbreite im Zylinderkopf
. Ventilsitzwinkel im Zylinderkopf
. Ventilschaft- Durchmesser

. Ventilsitzwinkel am Ventil

. Ventillange

. Ventilteller-Durchmesser
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Der Zylinderblock




Z20LET Kolben

Kolben

Es kommt ein Kolben zum Einsatz, der aus einer Al-Si Legierung gegossen werlfer@chtungsabsenkung auf 8,8: 1 wurde vollstandig durch eine Mulde (1) im
Kolben dargestellt.

Diese Mulde ist mittig angeordnet und gewahrleistet so eine kompakter8uemform. Die Kolbeninnenform ist auf Festigkeit und auf angepassteidli@erschnitte fur
die Warmeabfuhr aus dem Bereich des Kolbenbodens optimiert. Der Feuersse@ (B)n, der erste Ringsteg (3) 5 mm hoch und damit an die erhéhte thermische
mechanische Belastung des aufgeladenen Motors angepasst. Zur Gerausrhogtiaes Kolbens wurde der Kolbenbolzen um 0,8 mm zur Druckseite desaxiert. De
Kolbenbolzen ist schwimmend im Pleuel gelagert.

Kolbenringe
der erste Kolbenring ist als 1,2mm hoher, bulliger Rechteckring in Nitiiérausgefuhrt. der zweite Kolbenring ist als 1,5mm hoher Nasenminutenringligel\eé
dreiteilige Olabstreifring ist 2,5mm hoch.

o\

Abbild: Kurbeltrieb Z20LET

Kurbeltrieb

. Hauptlagerzapfen

. Pleuellagerzapfen

. Hauptlagerzapfen 3 (Fuhrungslager)

. Farbkennzeichnung der Kurbelwelle

. Farbkennzeichnung der Lagerschalen
. Kennzeichnung der Lagerschalen

OO WNPE



Die Elektrik

Motormanagementsystem, ME 1.5.5, Z 20 LET

Als Motorsteuerung kommt die Motronic ME 1.5.5 zum Einsatz. Dieses Motormanaggstemits
beinhaltet eine elektronische Ansteuerung der Drosselklappe und basieneauf ei
drehmomentorientierten Funktionsstruktur. Die Einstellung des Motordrehmomesgsaritder
Anforderung des Fahrers und erfolgt durch eine entsprechende Wahl der Stellgrof3en:
Drosselklappenwinkel, Einspritzzeit, Zindwinkel und Wastegatestellung dgstboladers. Die
Direktziindung besteht aus vier Einzelziindspulen, die in Form einer kompakten Modulteldte di
auf die Zindkerzen aufgesetzt und am Zylinderkopf befestigt sind.

Das Kraftstoffsystem wird bei einem Kraftstoffiberdruck von 3,3 bar gegeniineBaegrohr
betrieben. Die Einspritzung erfolgt sequentiell. Die Gemischbildung erfotgtiner
Lambda—Sprungsonde, die im Eintrittskrimmer des Vorkatalysators untergasta€hte zweite
Lambda—Sprungsonde ist hinter dem Hauptkatalysator angeordnet. Sie diéhiralggssonde und
zu Diagnosezwecken (Abgaskontrolle).

Die Klopfregelung mit Eingriff auf Ziindung, Einspritzung, Ladedruck und Drkisggienstellung
arbeitet zylinderindividuell und adaptiv.

Zur Ladedruck und Fullungsregelung wird ein kombinierter Druck— und Temperatursems
Ausgang des Ladeluftkiihlers eingesetzt. Das Signal des hinter dentendtfigeordneten
Heil¥film—Luftmassenmessers erganzt die Ladedruckregelung und dierggnoBezwecken, wie z.
B. der Erkennung von Undichtigkeiten. Damit kann eine Schadigung des Turboladers durch
Uberdrehzahlen infolge von Undichtigkeiten verhindert werden.

Vergleich X20XEV vs Z20LET

[X20XEV vs Z20LET |
| | [x20XEV |[z20LET ]
| Hubraunj|  1998cm? || 1998cm? ]
| Bohrungsdurchmesder ~ 86mm || 86mm ]
| Hubraumi|  86mm || 86mm ]
| MotormanagmerM Simtec 70 | | ME 1.5.5 | ﬂ
| Motorsteuergerét konventionell || Hybridbauweise | ﬂ
[ DrosselklappenstutzEh konventionell | [Drosselklappenmodul mit E-Gb
| Fahrpedd  mit Seilzug || mit Pedalwertgeber (E-Gas] ]
|Anzahl Lambdasondeh 1 || 2 | ﬂ

| Katalysatof[Haupt-Katalysatgi  Start- und Hauptkatalysator] ﬂ
| Abgasnorr| 94/12/EG, EG96| 98/69/EG, Euro 4, Stufe B ||




Tuning beim Z20LET

F: Welche Zylinderkopfe passen beim Z20LET?
A: X20XEV, X20XER, Der vom X22XE und Y22SE wirden auch passen aber diese sind 4 mm hoheXBR/XEV. Zudem muss man da auch die AGR Kanéle
Verschlie3en bzw. weg machen.

Motor: Z20LEH
Typ: 2.0l 16V DOHC Turbo
Leistung: 177kW/240PS




Motor: Z16LET
Typ: 1.6l 16V DOHC Turbo
Leistung: 120kW/180PS

Mit dem neuen aufgeladenen 1,6--Ottomotor stellt GM Powertrain Europe eimeenv@itwendung in der mittleren Ottomotoren-Baureihe vor, intern als Motorfamilie
bezeichnet. Die dritte Neuentwicklung der 2003 vorgestellten Generation 3 wiedlbmyung mit dem M32-Sechsganggetriebe erstmals im Frihjahr dieses2Déleres
im Opel Meriva OPC als Hochleistungsvariante in diesem Segment aegeboter Verwendung eines im Abgaskrimmer integrierten Turboladersheder Motor eine
Maximalleistung von 132 kW und ein Drehmoment von 230 Nm.

Inhaltsverzeichnis

« Die Entwicklung

 Der Antrieb
 Der Aufbau

* Die Elektrik
« Der Zylinderkopf

* Die Anbauteile
* Der Zylinderblock

* Technische Daten
e Der Turbolader

Die Entwicklung

Basierend auf dem bei Opel 2003 vorgestellten 1,6-I-Twinport Motor [1] und dem in 2005 rezsehni@euen 1,8-I-Motor [2] wurde hier erstmals ein aufgeladenes
Konzept in der Motorfamilie 1 verwirklicht, Tabelle 1. Ein Hauptziel im Lastenkaf die Erreichung der hohen spezifischen Werte von 82,5 kW/l und Uber 143 Nnr
exzellenter Laufkultur und unter Einhaltung des fir die Generation 3 definiealetia®ds hinsichtlich Qualitat, Wartungsaufwand und Dauerhaltbarkeit. Mit diese
Auslegung bietet sich ein breiter Einsatzbereich dieses Motors alsr8paiorisierung in der Kleinwagenkiasse (B-Segment) bis hin zu Downszingeften43] in der
gehobenen Mittelklasse (D-Segment) an. Um dieses Ziel zu verwirklichetemvur der Konzeptphase alle hoher belasteten Bauteile identifiziert und in
Simulationsberechnungen und

Prifstandstests neu ausgelegt. Synergieeffekte mit der parallelecimbgiden neuen 1,8-I-Motors konnten zur Optimierung vieler Entwicklungs- sowie
Fertigungsaspekte genutzt werden. Durch die Verwendung einer Vieleategl Gussrohteile und identischer Motorhauptabmessungen kann die bestehende
Fertigungslinie der Motorfamilie 1 zur Herstellung und Montage verwendelewer

Der 1,6-I-Turbomotor ist der erste aufgeladene Motor der Familie 1 und gleighies leistungsstarkste Aggregat der Generation 3. Fir die Entwicklung vom
Konzeptmotor bis zum
Produktionsstart standen 30 Monate zur Verfligung, die wichtigsten technischerkkmygziele wurden wie folgt festgelegt:

e 132 kW Nennleistung und 230 Nm Drehmoment in mdglidreitem Drehzahlbereich
< harmonische und gleichméRige Leistungsentfaltung

* kultivierter und vibrationsarmer Motorlauf



* maximales zulassiges Mehrgewicht von 15 kg (DINZ)Am Vergleich zum 1,6-I- Twinport-Motor
« Abgasgrenzwerte nach Euro 4 mit Potenzial fur Euro

« Beibehaltung der Hauptabmessungen des 1,6-I-Twisidotors

* Vorkehrungen fir alternativen Kraftstoffbetrieb (GNLPG)

e geringer Wartungsaufwand

* Fertigung auf bestehenden Familie-1-Produktionggema

Bei der ersten Konzeptfestlegung fir die Generation 3 wurde unter ander@uafldtring als leistungssteigernde Malinahme bertcksichtigt, Bild 1.
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Fur die Technologieauswahl spielte zur Erreichung der definierten Entwickiefeydas Kosten-Nutzen-Verhaltnis eine wichtige Rolle, so wurde im Koneleph der
sequentiellen Saugrohreinspritzung und einem festen Ventiltrieb zusatmbcticrkehrung fur den Betrieb mit alternativen Kraftstoffen im neu ekgiten Saugrohr
bertcksichtigt. Weitere in Bezug auf Dauerhaltbarkeit relevante Komponenteehkaontinem grof3en Anteil gemeinsam mit dem neuen 1,8-1-Motor entwickelt wer
Als Aufladekonzept wurde ein Abgasturboladersystem der neuesten Generag@nahs eine mechanische Aufladung kam aufgrund des schlechteren effektiven
Wirkungsgrades sowie des geringeren Drehmomentangebots bei mittlereninemzeht in Frage. Das verwendete Dreiwege-Abgasnachbehandlungskonzept bss
einem motornahem Vorkatalysator sowie einem Unterflurkatalysator.

Der Aufbau

<%

Der Zylinderkopf

Aufgrund der in Berechnungen bestatigten Unterschreitung der Temperatur- und Spgrenavgerte konnte das Gussrohteil einschlieB3lich Lagerbriicke und
Kunststoffventilhaube ohne Anderungen vom neuen 1,8--Motor Gbernommen werden. FUr denr&ifsatimmotor wurden lediglich die Komponenten im Abgasber
den hoheren thermischen Belastungen angepasst. Als Material fur theshestilsitzringe kommt eine hochtemperatur- und verschlei3feste Kobigtddn-Chrom-



Legierung zum Einsatz, die Auslassventile sind im Schaft natriumgekunhlt, bei Bunehmesser von 5 mm. Das reibungs- reduzierende Ventiltriebskonzept mit der
wartungsfreien mechanischen Tassensto3eltrieb sowie der Steu¢aimetes aus der Generation 3.

Kurbelgehauseentliftung )
Die Motoren der Generation 3 verwenden ein internes Entliftungskonzept, in der emeiunststoffventilhaube sind die Olabscheidung und ein Druckregelventil

integriert. Fur den 1,6--Turbomotor fallen zuséatzliche Anforderungen an déstimgssystem an, verursacht durch Leckgasstréme an der Turboladerwéetielgoh
die Feindlentstehung der Kolbenkthlung.

Die Einleitung der Blow-by-Gase erfolgt im aufgeladenen Motorbetrieb vonGedichter, hierzu wurde die sekundéare Entliftungsleitung aus den hochtenfpstatur
Kunststoffen FPM und PPS unter dem Zahnriementrieb von der Einlass- zur Alegdssevtotors verlegt. Eine weitere primare Leitung stellt die Emtigfim
nichtaufgeladenen Motorbetrieb durch eine Absaugung

direkt hinter der Drosselklappe ins Saugrohr sicher, ein Ruckschlagventil veBschdi Leitung im aufgeladenen Betrieb. In allen Betriebszustandeniwurdzulassig
hoher Uberdruck im Kurbelgehause verhindert. Fiir den Motor ist ein Olwechselintervainem Jahr beziehungsweise nach Serviceintervallanzeige bis zu 30.000
entsprechend dem Standard der Generation 3 freigegeben.

Saugrohr

Die Konstruktion des Saugrohrs wurde anhand dreidimensionaler Stromungssimulatigetithrt. Aufgrund der Berechungsergebnisse konnte die fur das Package
gunstigere Variante mit Seitenansaugung anstatt der Alternatiwditt@nansaugung verwendet werden. Fur den potenziellen Betrieb mit atennataftstoffen wie
zum Beispiel CNG/LPG wurde die Aufnahme

einer zusatzlichen Kraftstoffverteilerleiste an der UntersedgeSa@eigrohres im Gussrohteil vorgehalten, eine spatere Neukonstruktion des Saugtdasomit Uberfllssig.
Auf der Oberseite sind neben der Benzineinspritzung das Motorsteuergegitiaswiankentliiftungsventil mit Ruckschlagventil angebracht, an der Untbefeiten
sich das Vakuumreservoir sowie

der Umgebungsdrucksensor.

Der Zylinderblock

Leistungsgewicht

Als gemeinsam entwickelte Basis kommt das gewichts- und belastungsogtifmegholmkonzept des neuen 1,8-1-Motors zum Einsatz. Das identische Gussrohteil
unterscheidet sich nur durch die jeweilige spezifische Bearbeitung undalgdgertigteil inklusive Lagerdeckel nur 27 kg. Um einem effektivemeMittick von bis zu
21,1 bar dauerhaft standzuhalten, wird als Material Grauguss GG 25 verwendet; aufgrgingistigen akustischen Verhaltens kénnen weitere Sekundéarmalinahmel
ein Minimum reduziert werden. Diese Auslegung stellt ein Optimum im Kasteren-Verhaltnis als auch im Gesamtgewicht aller zum Betrieb notwendige



Komponenten bei gleichen funktionellen Eigenschaften dar. Mit einem Motorgewicht von §3@BNK70020) erreicht das gewahlte Konzept einen
Leistungsgewichtswert von 0,989 kg/kW und befindet sich bei einer spezifisctstmngevon 82,5 kW/l im Topsegment der aufgeladenen Serienmotoren, Bild 3.

Kolben, Pleuel und Kolbenkihlung
Die Kolben sind spezifisch fir die hdheren thermischen und mechanischen Belastudgebomotor flr einen maximalen Zylinderdruck von 110bar (pmax+2Sigme
ausgelegt.

Um die zulassigen Kolbentemperaturen(max. 320 °C in Bodenmitte) einzuhalten, wikbdiaekiihlung eingesetzt, die zusatzlich die Schmierung am Kolbenbolzel
verbessert. Die im Vorfeld berechneten maximalen Kolbentemperaturdr,Bibn 277 °C in der Bodenmitte und 243 °C in der oberen Ringnut zeigen eine gute
Ubereinstimmung mit spater gemessenen Werten.

i

Eine weitere Optimierung hinsichtlich der auftretenden Gas- und Massedrfifbr das System der schwimmenden Kolbenbolzenlagerung, bestehend aus kalbén,
Lagerbuchse und dem Kolbenbolzen. Im Vergleich mit dem Pleuel des 1,8-I-MotorsBstrelieh des kleinen Pleuelauges trapezformig statt parallel begrest
druckseitige Breite wurde von 16,2 mm auf 20 mm erhdht, bei einer gleichzeitigémgeéring der zugseitigen Breite auf 11,8 mm. Der Innendurchmesser des
Kolbenbolzens wurde von 10 mm auf 9 mm im Pleuelbereich reduziert, der Aul3endurchmessersmdnliéb omverandert. Mit diesen Malinahmen wird die
Druckbelastung im Durchschnitt um 25 %, im Bereich der Kanten sogar um mehr als diszfértdei gleichzeitig

verbesserter Oleinbringung im Kolbenbolzenbereich, Bild 5.

Der Turbolader

Zur Erreichung einer guten Anfahrbarkeit ist bei Turbo-Ottomotoren mit gesdrHubraum die Auslegung des Gesamtkonzepts sowie der geometrischguiAgistan
Turbine und Verdichter von entscheidender Bedeutung. In umfangreichen Abstimrbeiigeavurden die Austrittsdurchmesser fiir das Turbinenrad auf 45,0 mm ut
das Verdichterrad auf 52,4 mm festgelegt. Der zur Erreichung der Nemmdpigin 132 kW spezifizierte Turbolader der neuesten Generation, Bild 6, wurde
thermodynamisch optimiert, der Abgaskrimmer und das Turbinengeh&use smeguisries Gussteil aus dem Material Ni-Resist D5S ausgefulyer-Liand
Turbinengehéuse werden mit einer V-Band-Schelle verbunden, hierdurch weragdreand Wirkungsgradverluste im System verhindert. Weitere Vorteile ergebe
durch die Verwendung eines riickseitig geschlossenen Turbinenrads aus Inclchek gieichzeitig die Warmeisolierung zum Lagergehause verbd3eetheoretische
Nachteil des hierdurch erhéhten Massentragheitsmoments wird im Betriébetluza héheren Wirkungsgrad bei besserem Ansprechverhalten tberkompensiert. Im
dynamischen Betrieb erreicht das Laufzeug eine Hochstdrehzahl von bis zu 20#k.000/m



Die zulassige Abgastemperatur wurde fiir das Turboladersystem aufah@%on°C festgelegt, das Lagergehause ist iber einen Anschluss am Oiélamstauscher in
den Kuhlmittelkreislaufs des Motors integriert. Durch eine gezielte Auslpdes Kiuhlungssystems konnte die Verwendung einer Nachhitzepumpe vermietiem @as
am Abgaskrimmerflansch befestigte dreilagige Hitzeschutzblech wurde mekghersuchen hinsichtlich Hei3luftstromungen und Warmeabstrahlung optimiegt. In c
Baugruppe wurde weiterhin das im Verdichtergehduse untergebrachte Schulmmiligbwie die Wastegate-Ladedruckreglung integriert, beide Aktutoretewer
pneumatisch angesteuert.

Der Antrieb

Kurbeltrieb

Um den hoheren Gaskraften standzuhalten, wurde die aus GGG 60 gegossene KurbeBestieehmder Wangen verstérkt. In Verbindung mit dem neuen
Zweimassenschwungrad wurde der Torsionsschwingungsdampfer zur Reduziemrghdegleichférmigkeiten fir diese Anwendung optimiert. Fir die druciiseiti
Pleuellagerhalfte wird ein hinsichtlich Druck- und Verschieil3festigkaistarktes Hochleistungsgleitlager verwendet, das im Magnetron Besolggverfahren
hergestellt wird. Hierdurch kann die Geometrie der Lager- und

Zapfendurchmesser sowie der Pleuel vom 1,8-I-Motor tlbernommen werden. Als Kudredeediorsystem kommt das im Radialwellendichtring integrierte neue AM
System [2] zum Einsatz, bei dem das zugehdrige magnetisierter&@ebeischen Kurbelwelle und Schwungscheibe montiert wird.

Die Elektrik

Die verwendete Motorsteuerung des Typs Bosch ME 7.6.2 nutzt seitens der Hard- wadeS®yinergien aus den Saugmotoren der Motorfamilie O und dem 2,0-I-Tu
Ottomotor der Motorfamilie 2. Das auf dem Saugrohr motorfest angebrachtel$igbergerat ist flir hohe Vibrationen und Temperaturen ausgelegt und verwendet
Luftmassenmesser als Fuhrungsgréf3e. Die verwendete Architektur deruBtpermdoglicht die Integration des Motors in verschiedene Fahrzeugappékamit
unterschiedlichsten Anforderungen. Die verwendeten Sensoren und Aktutorerestgnifitenteils aus den Anwendungen der Generation 3.



Technische Daten




Der Z20NHH

Motor: Z20NHH
Typ: 2.01 16V DOHC Turbo
Leistung: 194kW/264PS

Zur Auto Mobil International (AMI) in Leipzig (1. — 9. April 2006) prasentiert Ogrstmals der Offentlichkeit in Deutschland den neuen Opel GT mit dem 264PS st
Z20NHH Turbomotor und knipft an das erfolgreiche Konzept des ersten, legendaren GT an, den OpéldEda8arkt brachte.

Zu den Highlights des neuen 2,0-Liter ECOTEC Turbomotors gehéren:
« Geschmiedete Kurbelwelle
« Geschmiedete Pleuelstangen
« Gegossene Alukolben mit Olnut
+ Kolben-Spritzkihlung
« Zwei gegenlaufige Ausgleichswellen
« Zweiflutiger Turbolader
« Verdichtung: 9,2:1
« Zylinderkodpfe aus Aluminium mit natriumgekihlten Auslassventilen
« Direkteinspritzung, Hochdruck-Kraftstoffpumpe

. Kraftstoffverteilerleiste mit variablem Druck



