Mały tuning – manual dla posiadaczy Civiców D13B2.

Poniższe czynności wykonałem na Civicu EG3 LS z silnikiem D13B2. Samochód z tymi modyfikacjami przejechał 100000km w ciągu 3,5 roku bez jakiejkolwiek usterki. Jakość spalin była w porządku. Komp nie wykazał żadnego błędu.

Jednocześnie zwracam uwagę na fakt, że stosując opisane modyfikacje (o ile ktoś z zewnątrz je zauważy), wygasa dopuszczenie do ruchu. Nie mogę również zagwarantować, że stosując poniższe modyfikacje, nie zostanie zmniejszona żywotność silnika.

Z tymi modyfikacjami przeprowadzono testy przyspieszenia, EG3 z dwoma Golfami GTI znajomych (z katalizatorami). Wynik (ku zdziwieniu wszystkich): Do końca trzeciego biegu wszystkie samochody były tak samo szybkie. W Hondzie biegi zmieniano przy 7300obr./min. (czerwony zakres od 6800obr./min.).

Prędkość maksymalna EG3 na poziomym odcinku autostrady w obu kierunkach wynosiła wg prędkościomierza prawie 200km/h. Seryjnie ta prędkość wynosi 170km/h.

Niniejszy manual powinien każdemu umożliwić osiągnąć podobne wartości.

Przeróbki głównie bazują na usunięciu ogranicznika (punktu maksymalnego otwarcia) przepustnicy 2 w połączeniu z zablokowaniem odpowiedniego wężyka.

Również przeróbka kolektora wydechowego powinna dać nieco więcej mocy.

Oczywiście wszystkie przeróbki łącznie dają przyrost mocy, ponieważ są one ze sobą „spasowane“.

Powstaje jednak pytanie czy te wszystkie modyfikacje się opłacają. Ponieważ nie zawsze są one bezpieczne, lub nie wszystkie dają odczuwalny przyrost mocy. Dlatego należy do nich podejść z ostrożnością, aby nie narażać siebie, innych oraz samochodu.

Widz polega na tym, żeby mieć samochód w pełni technicznie sprawny, żeby na przeglądzie nie było problemów.

Nie chcę podawać dokładnych danych jeśli chodzi o przyrost mocy w PS, ponieważ jest to kwestia indywidualna. W ten sposób mógłbym wzbudzić niepotrzebnie złudne nadzieje.

Usuwanie zwężki w dolocie powietrza (łatwe)

W komorze filtra powietrza na odpowietrzniku jest przykręcona zwężka. Z drugiej strony jest wsadzona na wcisk. Zwężka zmniejsza średnicę dolotu powietrza. Śrubę należy zastąpić płytką w kształcie U i ja przekręcić 

do odpowietrznika.

Usuwanie sitka (łatwe)

Sitko znajdujące się na gaźniku w komorze filtra powietrza również wyhamowuje powietrze i powinno być usunięte. Nakrętki i śruby, po usunięciu sitka należy z powrotem wkręcić aby można było przykręcić pokrywę obudowy filtra. 

Komora filtra powietrze jest wtedy tylko trzymana przez nakrętkę na pokrywie komory filtra, gruby wąż z tyłu 

oraz śrubę na pokrywie zaworów. To w zupełności wystarczy.
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Usunięcie ogranicznika drugiej przepustnicy (średnio trudne)

Po prawej stronie (patrz rysunek na następnej stronie) od gaźnika znajduje się membrana (połączona z wężykiem podciśnienia nr 3) z ramieniem połączonym z drugą przepustnicą. Na końcu tego ramienia i przejściu do przepustnicy znajduje się prostokątny zakrzywiony uchwyt, który jest połączony śrubą (główki śruby nie widać, wskazuje ona w dół) z prostokątnym ogranicznikiem. Jeśli zostanie on usunięty, przepustnica otwiera się całkiem w wysokim zakresie obrotów.

Do usunięcia ogranicznika musi zostać zdjęta komora filtra powietrza. Zawór EACV należy odkręcić, a otwory kolektora ssącego zakryć. Teraz można ładnie wiertłem 5-6mm rozwiercić śrubę. Uważać na wióry/skrawki. Uważać żeby nie nawiercić gaźnika lub czegoś nie pokrzywić. 

Teraz bierzemy mały klucz płaski, w który można wsadzić nasadkę śrubokręta krzyżakowego (patrz przykładowa fotka i rysunek). 
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Tym „narzędziem“ da się śruba wykręcić (przyznaję, że nie jest to łatwe). Zdejmujemy ogranicznik (może on odpaść sam, jeśli wykręcimy śrubę). Resztę składamy w odwrotnej kolejności. 

Wynik to polepszony ciąg przy wyższych obrotach i więcej PS.

Umożliwienie wcześniejszego otwierania drugiej przepustnicy (całkiem proste, ale sensowne wtedy, kiedy ogranicznik drugiej przepustnicy został zdjęty)

Normalnie druga przepustnica otwiera się powyżej 4500-5000obr./min. To jest dosyć późno szczególnie jeśli się jedzie na 5. biegu pod górkę na autostradzie. Dlatego sensownym jest, jeśli obie przepustnice będą się otwierały jednocześnie. Druga przepustnica jest sterowana poprzez podciśnienie membrany.
Podciśnienie jest regulowane poprzez odpowietrzający zawór magnetyczny, który znajduje się w czarnej skrzynce w komorze silnika. Tam też dochodzi wężyk nr 3.

Membrana jest jednak również połączona z wężykiem podciśnienia przy gaźniku. Stąd też pochodzi podciśnienie. Jednak przy 4500-5000obr./min. zawór odpowietrzający upuszcza podciśnienie.

Od 5000obr./min. zawór zamyka się, dopiero wtedy pojawia się podciśnienie na membranie, poprzez która otwierana jest druga przepustnica. 

Tu jest ogranicznik 2 przepustnicy na końcu drążka membrany

Dlatego sensownym jest uciąć wężyk podciśnienia w odpowiednim miejscu, aby do 5000obr./min. Podciśnienie nie było upuszczane. Wynik: druga przepustnica otwiera się wcześniej.
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Po lewej stronie gaźnika przebiega wąż podciśnienia oznaczony nr 3. Przecinamy go w odpowiednim miejscu, w ten sposób że cześć tkwi w/na metalowej rurce. W oba końce wężyka wkręcić po śrubie odpowiedniej średnicy. Główki powinny przylegać do końców wężyków (patrz rys.).



Zwiększenie mocy poprzez wymontowanie automatyki rozruchowej (dla zaawansowanych, przeprowadzić najlepiej w lecie)

Ponieważ zawirowania powietrza jak i zmniejszenie średnicy dolotu prowadzą do spadku mocy, sensownym się staje usunięcie przepustnicy automatyki rozruchowej przy temperaturze od 10°C.  Jest przy tym jednak trochę paprania, dlatego każdy powinien dobrze przemyśleć, czy chce się w to bawić.

Ponieważ w pierwszych 20 sek. po uruchomieniu silnik chodzi nieco nierówno (mieszanka jest zbyt uboga dla zimnego silnika). Uruchomienie nie jest problemem, ponieważ jak mówi instrukcja obsługi, należy przed rozruchem raz wcisnąć pedeł gazu.





Po tym jak wałek został wyciągnięty, pozostaje po nim okrągły otwór. Ten otwór powinien zostać „zatkany“ pasującym metalowym bolcem żeby nie był zasysany brud.


Wymontowane części należy przechowywać, jeśli by się chciało je ponownie wbudować w późniejszym czasie.

Ja osobiście jeździłem takim samochodem do temperatury -10°C (bez automatyki rozruchowej).

Die ausgebauten Teile gut weglegen falls man alles wieder einbauen möchte.

Przeróbka górnej płytki gaźnika (dla zaawansowanych, ostrożnie z benzyną i gaźnikiem)

Uwaga przy pracy z gaźnikiem! Kto stosuje zużyte uszczelki, lub coś zrobi nie tak, ryzykuje pożar gaźnika!!!

Jeśli obudowa filtra powietrza i sitko zostanie zdemontowane, widać wtedy górna płytka gaźnika.

Jeśli dotkniemy palcem otworów, łatwo można wyczuć ostre krawędzie i przejścia (od odlewania?).

Te elementy powodują zawirowania zasysanego powietrza. Jeśli zdejmiemy górną obudowę gaźnika, będziemy mogli ją przerobić. Drobnym pilniczkiem, papierem ściernym oraz pasta polerską wspomniane przejścia i ostra kanty można obrobić. Jednak uwaga: nie wolno dopuścić do tego, aby wióry, czy inne elementy z obróbki dostały się do otworów pokrywy, nie wspominając o gaźniku! 

Przy zakładaniu płytki należy zastosować nową uszczelkę (wcześniej usunąć resztki starej uszczelki).


Dolna część gaźnika (dla zaawansowanych, ostrożnie z benzyna i gaźnikiem)

Te dwie rzeczy (skracanie śrub i płytka z tworzywa sztucznego) powinno się bezpośrednio jedno po drugim robić.

Skracanie śrub obu dolnych przepustnic:

Przepustnice w dolnej części gaźnika są umocowane, każda dwoma śrubami, na jednym wałku.

Jeśli zdejmiemy cały gaźnik ( na dole skręcony czterema śrubami z dolotem)  i popatrzymy w dół, zobaczymy łebki śrub na przepustnicach. Te śruby są nieco dłuższe niż średnica wałka, na którym są umocowane przepustnice. Również tutaj zmniejszona jest średnica, powstają zawirowania powietrza.

Jeśli chcemy je obrobić, musimy zdjąć wszystkie połączenia gaźnika i całego go zdjąć (odczepić również linkę gazu). Uwaga: gaźnik jest napełniony benzyną, która wycieknie, jeśli odepniemy wężyki lub, co obrócimy.

Należy, więc wężyki zamknąć, rozłożyć szmaty.


Teraz można każdą śrubę oddzielnie wykręcić i skrócić na odpowiednią długość (na oko lub suwmiarką).

Ostrożnie: nie uszkodzić gwintu śruby!

Następnie wkręcić śruby. Przepustnice raz otworzyć ręką i sprawdzić czy nie ma wiórów. Jeśli są, należy je usunąć. Również tutaj nie należy dopuścić, aby wióry czy inne ciała obce nie dostały się do gaźnika.

Teraz można obrobić płytkę z tworzywa sztucznego (patrz następny punkt).

Po obróbce złożyć wszystko w odwrotnej kolejności. 

Spasowanie płytki z tworzywa sztucznego (dla zaawansowanych)

(Rysunek na stronie 2) Płytka jest umocowana z uszczelką (ciężko schodzi) na kolektorze ssącym. Po ściągnięciu gaźnika można palcem wyczuć, że otwory są w kształcie lejka i że są nieco mniejsze od tych kolektora ssącego i gaźnika. U mnie do tego płytka siedziała trochę krzywo. Po zdjęciu jej (ciężko schodzi) można ją pilnikiem i papierem ściernym spasować z nową uszczelką i kolektorem. 

Uszczelki pod i nad płytka muszą być oczywiście nowe. Również tutaj uważać na wióry i inne ciała obce.

Po zakończeniu, złożyć w odwrotnej kolejności.

Kolektor wydechowy (dla zaawansowanych i technicznie uzdolnionych)

W Hondach Civic oraz CRX rok 1988 bez katalizatora był montowany kolektor podobny kształtem do Kolektora Supersprint (4-2-1). Chodzi tu o silnik 1,6l 130PS bez sondy lambda. Taki kolektor można dostać za grosze na szrocie. Pasuje on do głowicy EG3 i przed katalizator. Pasuje nawet blacha osłonowa. Jedyne, co trzeba zrobić, to wywiercić otwór i wspawać nakrętkę z gwintem na sondę lambda. Uwaga, miejsce na sondę musi się znajdować niedaleko katalizatora, ale za miejscem gdzie dwie rury wchodzą w jedną. 

Sensowna jest również zmiana uchwytu. W EG3 jest on pionowy, a na rurze poziomy.


Tak wygląda oryginał EG3.


Tak powinno wyglądać po przeróbkach.

Mo zamontowaniu nowego kolektora, nikt na przeglądzie nie powinien zauważyć różnicy. 

Nie powinno się próbować rozdzielić części kolektora. Uszczelkę przy głowicy pozostawiłem starą. Jest szczelna. Również stara uszczelka przed katalizatorem trzyma. 

Zapłon (niebezpieczne, tylko dla zaawansowanych)

Ponieważ silnik 1,3l spręża 9,0:1 i jeździ na benzynie 91 oktan, pozostaje nieco pola do popisu.

Po zatankowaniu benzyny 98 oktan można trochę wyprzedzić zapłon. Silnik jest bardziej zrywny w niskim zakresie obrotów. Jest to jednak niebezpieczne, ponieważ przy wcześniejszym zapłonie ryzykuje się spalanie stukowe i uszkodzenie silnika. Uwaga, jeśli wyprzedzony jest zapłon, powinno się tankować benzynę o nie mniejszej wartości niż 98 oktan.

Zapłonu nie powinno ustawiać na słuch. Pierwotnie silnik D13B2 ma ustawiony zapłon 20° +-2° przed OT zapłonem. Ponieważ nie chcę tutaj podawać innych wartości, pokażę tylko jak u mnie wygląda ustawienie rozdzielacza. Jest on ustawiony na 24°  +- 2° lampą stroboskopową. Przy tym ustawieniu jeździe na Shell 

99 oktan.

FRÜHZÜNDUNG – wcześniejszy zapłon
SPÄTZÜNDUNG – późniejszy zapłon

EINSTELLSCHRAUBEN – śruby nastawne


Jeśli ktoś, więc koniecznie chce to zrobić: poluzować trzy śruby, rozdzielacz (jeśli się stoi po stronie pasażera) przekręcić w lewo (najlepiej tylko kilka milimetrów). Należy jednak zaznaczyć stare położenie śrub, aby móc później wrócić do poprzedniego położenia. Lampą stroboskopową (oczywiście przy włączonym silniku) należy sprawdzić zapłon. Następnie śruby dociągnąć. Jeśli przekręcimy rozdzielacz w prawo, opóźnimy zapłon i silnik nie będzie już tak dobrze ciągnął.

Mieszanka paliwowa (dla zaawansowanych)

Istnieje możliwość doprowadzić do silnika więcej benzyny (podobnie jak w przypadku chip tuningu silników na wtrysku). Można ECU tak przechytrzyć, że przez gaźnik elektronicznie i przez podciśnienie  „wzbogaci’ mieszankę. Trzeba podać ECU inną wartość z czujnika temperatury płynu chłodzącego.  W ten sposób jest symulowany zimny stan silnika, niezależnie od automatyki rozruchowej i wskaźnika temperatury płynu chłodzącego.  Katalizator nie powinien na dłuższą metę ucierpieć na tym, jednak nie mogę tego zagwarantować.


Kiedy silnik jest ciepły, opór czujnika temperatury płynu chłodzącego wynosi 200-400 Ohm (można zmierzyć multimetrem). Kiedy silnik jest zimny, wartość ta może wynosić 2-10kOhm. Należy wypiąć wtyczkę z czujnika, do niej wsadzić dwa druty i podłączyć potencjometr do 5kOhm. Ja go nastawiłem na 2-2,5 kOhm (katalizator wytrzymał). Większych wartości nie próbowałem. Po takich zabiegach spaliny mają nieodpowiedni skład i nie przejdziemy przez przegląd. Sensownym jest, dla całości zrobić przełącznik. Kiedy potrzebujemy więcej mocy, to włączamy. Tak wygląda schemat:









Rozciąć jeden przewód i  połączyć z 3-biegunowym przełącznikiem i potencjometrem. W ten sposób można przełączać między trybem normalnym i „wzbogaconym”. Zdjęcie samej wtyczki nic nie da, ponieważ ECU wyliczy sobie jakąś wartość i zasygnalizuje jednocześnie błąd.  

Całe zagadnienie ma jednak parę haczyków. Jeśli silnik ma chodzić na wzbogaconej mieszance, powinien być uruchomiony z dużym oporem na potencjometrze. Oznacza to, że jeśli silnik zostanie uruchomiony z małym oporem, nic już nie da zwiększenie oporu, jeśli silnik już chodzi. Trzeba wtedy wyłączyć silnik, zwiększyć opór 

i ponownie go uruchomić. 

Druga rzecz to to, że jeśli często jeździ się na wzbogaconej mieszance, olej się szybciej się starzeje. Trzeba to wziąć pod uwagę i częściej go wymieniać. 

Pozostaje również ryzyko związane z katalizatorem.

Rura dolotu do filtra powietrza

Rozwiązania, którego by nie zauważył TÜV nie znalazłem, ale można zdjąć oryginalną rurę biegnącą do błotnika i dorobić do obudowy filtra otwór w kształcie lejka. Można spróbować zastosować lampion w kształcie lejka, taki z cmentarza z czarnego tworzywa sztucznego. Spód obciąć i nasadzić. Wypróbowałem to 

i nie było źle. 



Żeby nie było zasysane ciepłe powietrze, można zdjąć osłonkę plastikową, która znajduje się po prawej stronie chłodnicy. W ten sposób jest doprowadzone więcej zimnego powietrza do komory silnika. Odgłos zasysania powietrza i praca silnika jest wtedy bardziej słyszalna na zewnątrz.


Ogólne (pierwsze 5 punktów można ławo i szybko wykonać, polecam)

· ustawienie zaworów

· wlać olej syntetyczny

· założyć filtr powietrza K&N

· jeździć z oponami o niskim oporze toczenia (np.  Continental ECO Contact) ze zwiększonym ciśnieniem 2,6-2,8 bar

· wypakować wszelki zbędny bagaż (np. koło zapasowe [zonk w przypadku flaka], paliwo na pół zbiornika, podnośnik, narzędzia, inne drobiazgi). Przy pojemności 1,3l każdy kilogram jest odczuwalny

· wymienić kompletny wydech, trochę to kosztuje.
Tu jest zwężka, można ją usunąć.





Sitko, powoduje opór powietrza. Należy je usunąć a nakrętki wkręcić z powrotem.





Otwory w płytce zą przeważnie nieco przesunięte a średnica otworów jest mniejsza niż kolektora ale można to spasować.


Po wykonaniu prac należy zastosować nowe uszczelki.





Górna płytka gaźnika








Nowa uszczelka





Taki bolec można stworzyć ze śruby lub nitu. Nie powinien on zostać zassany, ani nie powinien wystawać do gaźnika (powinien mieć odpowiednią długość i grubość)





2. Zdjąć dźwignię z wałka





3. Ściągnąć zawleczkę i zdjąć dźwignię





5. Płytkę zdjąć, wałek wyciągnąć w prawo





4. Wykręcić śruby (krzyżak)





1. Zdjąć kaprurek gumowy i odkręcić śrubę (krzyżak). Główka jest bardzo miękka, należy więc użyć dobrze dopasowanego śrubokręta. 





EACV zawór





Śruby
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Wężyk





Tutaj powinien zostać odcięty wężyk nr 3 i zakończony





Tu jest ogranicznik drugiej przepustnicy 


na końcu 


drążka 


membrany





Tu widać cztery śruby, które należy wykręcić 


i obrobić





przed





po





Widok otwartej przepustnicy





Widok zamkniętych przepustnic





Mocowanie musi być zmienione dla innego kolektora 





Tutaj należy wywiercić dziurę na sondę lambda i wspawać nakrętkę. Uwaga, sonda potrzebuje dużo miejsca. Powinna ona wskazywać ku górze i o nic nie haczyć, kiedy wpadnie w wibracje.








Mocowanie usunąć i nowe wspawać





Tak była ustawiona śruba rozdzielacza, kiedy jeździłem na benzynie 98-99 oktan (niedokładny rysunek)





Tu można podłączyć potencjometr





Czuj. temp. płyn





Potencjometr do 5kOhm





3-biegunowy przełącznik z dwoma położeniami 





Zielonobiały, czerwonobiały





Tam jest osłona plastikowa





Tędy dostaje się zimne pow.





Obudowa filtra
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