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Der 1,41 TSI-Motor mit Doppelaufladung

Konstruktion und Funktion




Der 1,4l TSI*-Motor ist der weltweit erste Ottomotor mit Benzin-Direkteinspritzung und Doppelaufladung. Damit
setzt Volkswagen einen weiteren Meilenstein in der Motorenentwicklung.

*Die Bezeichnung , TSI“ ist eine geschitzte Buchstabenkombination von Volkswagen.

$359_002

Auf den folgenden Seiten stellen wir lhnen die Konstruktion und Funktion des neuen 1,41 TSI-Motors mit Doppelauf-

ladung vor.
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Einleitung

Technische Besonderheiten

Die Besonderheit dieses Motors liegt vor allem in der

Kombination aus der Benzin-Direkteinspritzung, der

Doppelaufladung und dem Downsizing.

Die Benzin-Direkteinspritzung hat bei Volkswagen
erstmalig im Lupo FSI Modelljahr 2001 eingesetzt.
Bei der Doppelaufladung erfolgt die Aufladung
des Motors je nach Bedarf mit einem mechani-
schen Kompressor und/oder mit einem Abgas-
Turbolader.

Beim Downsizing wird ein Motor mit groflem Hub-
raum durch einen mit kleinerem Hubraum und/
oder geringerer Zylinderzahl ersetzt. Dadurch sinkt
die innere Reibung und damit der Kraftstoffver-
brauch, ohne dass es zu einer Leistungs- bzw.

Drehmomentreduzierung kommt.

Mit diesem Konzept Ubertrifft er die Fahrleistungen

leistungsgleicher Motoren und benétigt dafir weniger

Kraftstoff. Damit erfUllt er den Kundenwunsch nach

sparsamen FSI-Motoren mit hoher Dynamik.

Technische Merkmale

zwei Leistungsvarianten mit 103kW und 125kW
Bosch Motronic MED 9.5.10

Homogen-Betrieb (Lambda 1)
Doppeleinspritzung-Katheizen

Abgas-Turbolader mit Wastegate

zuschaltbare mechanische Kompressor-Aufladung
Ladeluftkihlung

wartungsfreier Kettentrieb

Motorabdeckung mit Unterdruckspeicher fir die
Saugrohrklappen-Schaltung

$359_003

Kunststoffsaugrohr

stufenlose Einlass-Nockenwellenverstellung
Grauguss-Zylinderblock

Stahl-Kurbelwelle

Duo-Centric-Olpumpe

Zweikreis-Kihlsystem

bedarfsgeregeltes Kraftstoffsystem
Hochdruck-Kraftstoffpumpe mit einem Forderdruck
von bis zu 150 bar



Technische Daten

Drehmoment- und Leistungsdiagramm

1,41/103kW TSI-Motor

1,41/125kW TSI-Motor

Nm kw Nm kW
250 150 250 150
225 125 225 125
200 L] 200 W
75 75 75 75
150 50 150 50
125 25 125 25
100 ] 100 o
o 1000 2000 3000 4000 S000 &000 TODOD 0 1000 2000 3000 4000 5000 &000 TOOOD
1/min 1/min
Drehmoment [Nm] $359_093 s Drehmoment [Nm] $359_094
e Leistung [kW] m— L eistung [kKW]
Technische Daten
Motor-Kennbuchstaben BMY BLG
Bauart 4-Zylinder-Reihenmotor 4-Zylinder-Reihenmotor
Hubraum 1390 1390
Bohrung 76,5 76,5
Hub 75,6 75,6
Ventile pro Zylinder 4 4
Verdichtungsverhdlinis 10:1 10:1

max. Leistung

103 kW bei 6000 1/min

125 kW bei 6000 1/min

max. Drehmoment

220 Nm bei 1500 - 4000 1/min

240 Nm bei 1750 - 4500 1/min

Motormanagement

Bosch Motronic MED 9.5.10

Bosch Motronic MED 9.5.10

Kraftstoff

Super Bleifrei mit ROZ 95

Super Plus mit 98 ROZ

(Super Bleifrei mit ROZ 95 bei etwas
hoherem Kraftstoffverbrauch und einer
geringfigigen Drehmomentreduzie-
rung im unteren Drehzahlbereich)

Abgasnachbehandlung

Hauptkatalysator,
Lambdaregelung

Hauptkatalysator,
Lambdaregelung

Abgasnorm

EU 4

EU 4

|} Die Unterschiede in Leistung und Drehmoment werden softwareseitig erreicht. Die Motormechanik ist

3 beibeiden Motoren gleich.
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Motormechanik

Der Keilrippenriementrieb

Der 1,41 TSI-Motor verfigt Gber zwei Keilrippenriemen.

- Im Riementrieb-Nebenaggregate ist es ein sechsrilliger Keilrippenriemen. Er treibt von der Riemenscheibe-Kur-

belwelle aus die Kihlmittelpumpe, den Generator und den Klimakompressor an.

- Im Riementrieb-Kompressor ist es ein funfrilliger Keilrippenriemen. Er treibt bei zugeschalteter Magnetkupplung

von der Riemenscheibe-Magnetkupplung aus den Kompressor an.

Im Riementrieb-Nebenaggregate sorgen zwei und im Riementrieb-Kompressor sorgt eine Spannrolle fur die rich-
tige Spannung. Die Spannrolle nach der Riemenscheibe-Kurbelwelle sorgt gleichzeitig fir die richtige Umschlin-

gung der Riemenscheibe-Kurbelwelle und Riemenscheibe-KihImittelpumpe mit dem Keilrippenriemen.

Riementrieb- Riementrieb-
Kompressor Nebenaggregate
Spannrolle

Riemenscheibe-
Kompressor

Riemenscheibe-
Drehstromgenerator
Spannrolle

Riemenscheibe-KGhImittelpumpe
Riemenscheibe-Magnetkupplung

fur Kompressor N421
Riemenscheibe-

Klimakompressor
$359_004

Riemenscheibe-
Kurbelwelle



Der Kettentrieb

Sowohl die Nockenwellen wie auch die Olpumpe werden durch je einen wartungsfreien Kettentrieb von der Kur-
belwelle angetrieben.

Antrieb Nockenwellen Antrieb Olpumpe

Der Zahnkettentrieb ist auf Grund der hoheren Bela- Der Olpumpentrieb wird zur akustischen Optimierung
stung optimiert worden. Die Zahnkette hat gehartete mit einer Zahnkette mit 8 mm Teilung ausgefihrt.
Bolzen und héher belastbare Laschen, die an die Ket- Die Spannung erfolgt durch einen federbelasteten
tenkrafte angepasst wurden. Kettenspanner.

Die Spannung der Zahnkette erfolgt durch einen
hydraulischen Kettenspanner.

Kettenrad
Auslassnockenwelle

Kettenrad
Einlassnockenwelle mit
Flogelzellenversteller

Zahnkette
Nockenwellenantrieb

Gleitschiene

Kettenrad fir Antrieb
Nockenwellen und Olpumpe

Spannschiene

federbelasteter
Kettenspanner

hydraulischer
Kettenspanner

Zahnkette
Olpumpenantrieb

Kettenrad Olpumpe

$359_005

Nockenwvellenverstellung

Die stufenlose Einlass-Nockenwellenverstellung Die Nockenwellenverstellung fGhrt zu:

erfolgt Uber einen Flugelzellenversteller last- und

drehzahlabhdangig. Der Verstellbereich betragt maxi- - einer sehr guten inneren AbgasrickfUhrung und
mal 40° Kurbelwinkel. - einem verbesserten Drehmomentverlauf.



Motormechanik

Der Zylinderblock

Der Zylinderblock des 1,4l TSI-Motors besteht aus einem Grauguss mit Lamellengraphit. Das garantiert bei den
hohen Verbrennungsdricken des TSI-Motors eine ausreichende Betriebssicherheit. Durch die hohere Festigkeit
eines Zylinderblockes aus Grauguss mit Lamellengraphit gegeniber einem aus Aluminium-Druckguss darf die
Kurbelwelle ausgebaut werden.

Zylinderrohr

aduBere Wand \

$359_006

Wie schon bei den 1,41/66kW und 1,61/85kW FSI-Motoren ist der Zylinderblock als so genannte open-deck-Kon-
struktion ausgefUhrt. Das bedeutet, dass es keine Stege zwischen der duReren Wand und den Zylinderrohren gibt.

Das hat zwei Vorteile:

- es konnen sich in diesem Bereich keine Luftblasen bilden, die gerade beim Zweikreis-Kihlsystem zu EntlGftungs-
und Kihlungsproblemen fihren wirden,

- bei der Verschraubung des Zylinderkopfes mit dem Zylinderblock ist die Zylinderrohrverformung durch die Ent-
kopplung von Zylinderrohr und Zylinderblock geringer und gleichmaRiger als bei einer closed-deck-Bauweise
mit Stegen. Das fUhrt zu einem geringeren Olverbrauch, da die Kolbenringe diese Verformung besser ausglei-
chen.

] Weitere Informationen zu den 1,41/66kW und 1,61/85kW FSI-Motoren finden Sie in den Selbststudienpro-
L1y grammen Nr. 296 ,Der 1,4l und 1,6 FSI-Motor mit Steuerkette“ und Nr. 334 ,Das Kraftstoffsystem der
FSI-Motoren®.
)



Kurbeltrieb

Der Kurbeltrieb besteht aus der Kurbelwelle, den Pleuel, den Lagerschalen, den Kolben und den Kolbenbolzen.

Am Kurbeltrieb wurden einige Anderungen vorgenommen, da die auftretenden Krafte beim 1,4l TSI-Motor wesent-

lich hoher sind als bei den bisherigen FSI-Motoren.

Kolben

Die Kolben bestehen aus Aluminium-Druckguss.

Im Kolbenboden ist eine Brennraummulde mit einer
Strémungskante eingearbeitet. Diese fihrt zu einer
starken Verwirbelung der Ansaugluft und damit zu
einer sehr guten Gemischbildung.

Mit einer Kolbenkihlung wird gezielt die Auslassseite
des Kolbens gekuhlt. Die Dusen offnen bei 2,0 bar.

Kurbelwelle

Die Schmiede-Kurbelwelle besteht aus Stahl und ist
steifer ausgefUhrt als die Guss-Kurbelwelle des
1,41/66kW FSI-Motors.

Das fGhrt in erster Linie zu geringeren Gerduschemis-

sionen des Motors.

B Kolben

\ beschichteter

Kolbenschaft

Kurbelwelle

$359_007

Die Reibung des Kolbenpaketes wurde verringert
durch eine Graphitbeschichtung des Kolbenschaftes
und einem vergréfRerten Kolben-Laufspiel von 55 um.

Der Kolbenbolzendurchmesser wurde wegen des
hohen Zinddruckes von 17 auf 19 mm vergroBert.

Pleuel

Die Pleuel sind gecrackt ausgefihrt. Dadurch passen
immer nur die gleichen zwei Bauteile zueinander, die
Herstellung ist kostenginstig und es entsteht ein guter

Kraftschluss.
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Motormechanik

Der Zylinderkopf und Ventiltrieb

Der Zylinderkopf entspricht bis auf einige Anpassun-
gen dem des 1,41/66kW FSI-Motors.

Aufgrund der héheren Belastungen und Abgastempe-
raturen gibt es einige Anderungen am Ventiltrieb.

® Wegen der hoheren Belastungen sind die Aus-
lassventile an den Ventilsitzen gepanzert und die
Ventilfedern vergutet.

® Wegen der héheren Abgastemperaturen sind die
Auslassventile zur besseren Warmeabfihrung mit
Natrium gefillt. Dadurch wird die Temperatur an
den Auslassventilen um ca. 100°C gesenkt.

Nockenwellengehéause

In das Nockenwellengehduse sind die dreifach gela-
gerten Nockenwellen eingeschoben. |hr axiales Spiel
wird von den Verschlussdeckeln und dem Nockenwel-

lengehause begrenzt.

Die Hochdruck-Kraftstoffoumpe ist an das Nocken-
wellengehduse angeschraubt. Angetrieben wird sie
von einem Doppelnocken an der Einlass-Nocken-
welle. Wegen der hoheren Einspritzdricke und der zu
fordernden Kraftstoffmenge gegeniber bisherigen
FSI-Motoren wurde der Pumpenhub von 5 auf 5,7 mm
erhdht. Die Reibung wird durch einen RollenstoRel
zwischen Hochdruck-Kraftstoffpumpe und Nocken-
welle verringert und das Antriebsmoment der Hoch-
druck-Kraftstoffpumpe halbiert.

Zylinderkopf

Auslassventil Einlassventil

$359_008

Hochdruck-
Kraftstoffpumpe

Nockenwellengehduse

RollenstoRel

$359_097

Einlass-Nockenwelle Pumpennocken

q Die Abdichtung zwischen Nockenwellenge-

hause und Zylinderkopf erfolgt mit einer
FlGssigdichtung. Beachten Sie die Repara-
turhinweise im ELSA.



Die Doppelaufladung mit Kompressor und Abgas-Turbolader

Bei derzeitig aufgeladenen Motoren kommt meistens die Abgas-Turboaufladung zum Einsatz. Der 1,4l TSI-Motor ist
der erste mit einer Kombination aus Kompressor und Abgas-Turbolader. Das heil’t, je nach Drehmoment-Anforde-

rung wird der Motor zusatzlich zum Abgas-Turbolader von einem Kompressor aufgeladen.

Kompressor

Der Kompressor ist ein mechanischer Lader, der Gber
eine Magnetkupplung zugeschaltet werden kann.

Vorteile:

- schneller Aufbau des Ladedruckes

- bei niedrigen Drehzahlen ein hohes Drehmoment
- wird nur bei Bedarf zugeschaltet

- keine externe Schmierung und Kihlung erforder-

lich

Nachteile:

- benotigt Anh:lebslels'rung vorrl M'ofor e
- Ladedruck wird drehzahlabhangig erzeugt und mechanischer -
dann geregelt, dabei geht ein Teil der erzeugten Kompressor

Energie wieder verloren

Abgas-Turbolader

Abgas-Turbolader

Der Abgas-Turbolader wird permanent vom Abgas

angetrieben.
Vorteile:

- sehr guter Wirkungsgrad durch Nutzung der
Abgasenergie

Nachteile:

- bei einem kleinen Motor reicht der erzeugte Lade-
druck im unteren Drehzahlbereich nicht aus, um ein
hohes Drehmoment zu erzeugen

- hohe thermische Belastung

$359_092
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Motormechanik

Schematische Ubersicht aller Aufladungskomponenten

In der schematischen Ubersicht sehen Sie den prinzipiellen Aufbau des Systems ,Doppelaufladung” und die Luft-

fohrung der angesaugten Frischluft.

Regelklappen- mechanischer Saugrohrdruckgeber G71 mit
Steuereinheit J808 Kompressor Ansauglufttemperaturgeber G42

Riementrieb- Frischluft

Kompressor

Saugrohrdruckgeber
(Kompressor) G583 mit
Ansauglufttemperatur-

geber G520

Luftfilter

Drosselklappen-
Steuereinheit J338

i— Ladedruckgeber G31 mit
Ansauglufttemperaturgeber
G299

Magnetkupplung

Ladeluftkihler
Riementrieb-

Nebenaggregate Magnetventil for
et Ladedruckbegrenzung N75
A
)
: S
L
Druckdose
.\ Abgas
Umluftventil for Abgas- Wastegate-Klappe $359 010
Turbolader N249 Turbolader B
Die Frischluft wird Uber den Luftfilter angesaugt. Vom Abgas-Turbolader stromt die Frischluft Gber den
Die Stellung der Regelklappe in der Regelklappen- Ladeluftkihler und die Drosselklappen-Steuereinheit
Steuereinheit bestimmt, ob die Frischluft Gber den in das Saugrohr.

Kompressor und/oder direkt zum Abgas-Turbolader

stromt.

12



Arbeitsbereiche der Aufladungskomponenten

In der Grafik sehen Sie die Arbeitsbereiche des mechanischen Kompressors und des Abgas-Turboladers. Je nach
Drehmomentanforderung entscheidet das Motorsteuergerdt ob und wenn ja, wie der notige Ladedruck erzeugt
wird. Der Abgas-Turbolader arbeitet wahrend der gesamten farbig dargestellten Bereiche. Allerdings reicht die
Abgasenergie im unteren Drehzahlbereich nicht aus, um den erforderlichen Ladedruck allein zu erzeugen.

- Standiger Ladebereich des Kompressors

Ab einer Mindestdrehmoment-Anforderung und bis zu einer Motordrehzahl von 2400 1/min ist der Kom-
pressor standig zugeschaltet. Der Ladedruck des Kompressors wird Uber die Regelklappen-Steuereinheit
geregelt.

- Bedarfsabhangiger Ladebereich des Kompressors
Bis zu einer maximalen Drehzahl von 3500 1/min wird der Kompressor bei Bedarf zugeschaltet. Das ist
zum Beispiel erforderlich, wenn in diesem Bereich mit konstanter Geschwindigkeit gefahren und dann stark
beschleunigt wird. Aufgrund der Tragheit des Turboladers wiirde es zu einer verzégerten Beschleunigung

(Turboloch) kommen. Deshalb wird hier der Kompressor zugeschaltet und der erforderliche Ladedruck
schnellstmoglich erreicht.

- Alleiniger Ladebereich des Abgas-Turboladers

Im grinen Bereich schafft es der Abgas-Turbolader allein, den erforderlichen Ladedruck zu erzeugen. Der
Ladedruck wird Uber das Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung geregelt.

250

200

150

100

Drehmoment [Nm]

50

1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

Drehzahl [1/min] S359 011

13
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Motormechanik

Umsetzung der Arbeitsbereiche

Je nach Last und Drehzahlbereich berechnet das Motorsteuergerat, wie die erforderliche Frischluftmenge zum

Erzeugen des angeforderten Drehmomentes in den Zylinder gelangt. Dabei entscheidet es, ob der Abgas-Turbo-

Saugbetrieb bei niedriger Last

Im Saugbetrieb ist die Regelklappe vollstandig geoff-
net. Die angesaugte Frischluft strémt Gber die Regel-
klappen-Steuereinheit zum Abgas-Turbolader. Der
Abgas-Turbolader wird zwar schon vom Abgas ange-
trieben, jedoch ist die Abgasenergie so gering, dass
er nur einen geringen Ladedruck erzeugt.

Die Drosselklappe ist entsprechend dem Fahrer-
wunsch gedffnet und im Saugrohr herrscht ein Unter-

druck.

Kompressor und Abgas-Turboladerbetrieb bei
hoher Last und Drehzahlen bis 2400 1/min

In diesem Bereich ist die Regelklappe geschlossen
bzw. zur Regelung des Ladedruckes teilweise gedff-
net. Der Kompressor ist Gber eine Magnetkupplung
zugeschaltet und wird vom Riementrieb-Kompressor
angetrieben. Der Kompressor saugt die Luft an und
verdichtet sie. Die verdichtete Frischluft wird vom
Kompressor zum Abgas-Turbolader gepumpt. Dort
wird die verdichtete Luft noch weiter verdichtet.

Der Ladedruck des Kompressors wird durch den
Saugrohrdruckgeber G583 gemessen und durch die
Regelklappen-Steuereinheit geregelt. Der Gesamtla-
dedruck wird vom Ladedruckgeber G31 gemessen.
Die Drosselklappe ist voll gedffnet. Im Saugrohr
herrscht ein Druck von bis zu 2,5 bar (absolut).

lader den Ladedruck allein erzeugen kann oder der Kompressor zugeschaltet werden muss.

Regelklappen-
Steuereinheit J808

Drosselklappen-
Steuereinheit J338

y

Abgas- $359 015

Turbolader

Kompressor

Regelklappen-
Steuereinheit J808

)
)

Drosselklappen-
Steuereinheit J338

Saugrohrdruckgeber
(Kompressor) G583

Ladedruckgeber G31

y

$359_016

kupplung
Abgas-
Turbolader



Abgas-Turbolader- und Kompressorbetrieb bei
hoher Last und Drehzahlen zwischen 2400 und
3500 1/min

In diesem Bereich wird z.B. bei konstanter Geschwin-
digkeit der Ladedruck allein vom Abgas-Turbolader
erzeugt. Wird jetzt stark beschleunigt, ware der
Abgas-Turbolader zu trage, um den Ladedruck
schnell zu erzeugen. Es wirde ein Turboloch entste-
hen. Um das zu verhindern, schaltet das Motorsteuer-
gerdat den Kompressor kurzzeitig zu und regelt die
Regelklappen-Steuereinheit entsprechend des erfor-
derlichen Ladedruckes. Der unterstitzt den Abgas-
Turbolader bei der Erzeugung des ndtigen Ladedru-
ckes.

Abgas-Turboladerbetrieb

Ab einer Drehzahl von ca. 3500 1/min kann der
Abgas-Turbolader den erforderlichen Ladedruck in
jedem Lastpunkt allein erzeugen.

Die Regelklappe ist vollsténdig gedffnet und die
Frischluft strdmt direkt zum Abgas-Turbolader. Die
Abgasenergie reicht jetzt unter allen Bedingungen
aus, um mit dem Abgas-Turbolader den Ladedruck zu
erzeugen.

Die Drosselklappe ist voll gedffnet. Im Saugrohr
herrscht ein Druck von bis zu 2,0 bar (absolut).
Gemessen wird der Ladedruck des Abgas-Turbo-
laders mit dem Ladedruckgeber G31 und Uber das
Ventil fir Ladedruckbegrenzung geregelt.

Kompressor

Regelklappen-
Steuereinheit J808

Drosselklappen-
Steuereinheit J338

Magnet- ;
kupplung
Abgas- $359_017
Turbolader
Kompressor Regelklappen-

Steuereinheit J808

Drosselklappen-
Steuereinheit J338

Ladedruckgeber G31

Magnet- Magnetventil for ;
kupplung Ladedruck-
begrenzung N75
$359_033
Abgas-
Turbolader

15



Motormechanik

Kompressor
. Riemenscheibe-
Antrieb des Kompressors Magnetkupplung firr
Riementrieb- Kompressor Riemenscheibe-
Kompressor Kihlmittelpumpe

Der Kompressor wird bei Bedarf zugeschaltet und
Uber einen Nebentrieb von der Kihlmittelpumpe

angetrieben.

Zugeschaltet wird der Nebentrieb mit einer wartungs-
freien Magnetkupplung am KihImittelpumpenmodul.
Aufgrund der Ubersetzungen von der Riemenscheibe-

Kurbelwelle bis hin zur Riemenscheibe-Kompressor,
sowie einer kompressorinternen Ubersetzung dreht
der Kompressor mit der 5-fachen Kurbelwellendreh-

zahl. Die maximale Drehzahl des Kompressors ist
17500 1/min.

Kompressor

Riemenscheibe-
Kompressor

Rotoren /

Synchronstufe Ubersetzungsstufe

Riemenscheibe-

Spannrolle
p Kurbelwelle

$359_014

Der Kompressor darf nicht geoffnet
werden.

Der Raum mit der Ubersetzungsstufe
und der Synchronstufe ist mit Ol befollt.
Es ist eine Lebensdauerbefillung.

$359_037

Rotoren

Mechanischer Kompressor

Der mechanische Kompressor ist nach dem Lufffilter
saugrohrseitig an den Zylinderblock angeschraubt.
Aufgrund der Form seiner beiden Kompressor-Roto-
ren, wird er auch als Schraubenverdichter bezeichnet.
Der Ladedruck wird Gber eine Regelklappen-Steuer-
einheit geregelt. Der maximale Ladedruck, den der
Kompressor erzeugt, betragt ungefdahr 1,75 bar (abso-
[ut).

Druckseite Saugseite

$359_023
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So funktioniert es:
Funktion des Kompressors

Die beiden Kompressor-Rotoren sind so gestaltet,
dass, wenn sie sich drehen, auf der Saugseite eine
RaumvergroRerung entsteht. Dadurch wird die Frisch-
luft angesaugt und von den Rotoren zur Druckseite
des Kompressors gefordert.

Auf der Druckseite wird der Raum zwischen den bei-
den Kompressor-Rotoren wieder kleiner. Die Luft wird
in Richtung Abgas-Turbolader gedrickt.

Ladedruckregelung des Kompressors

Der Ladedruck wird Uber die Stellung der Regel-
klappe geregelt. Ist die Regelklappe geschlossen,
erzeugt der Kompressor den bei dieser Drehzahl
maximalen Ladedruck. Die verdichtete Frischluft wird
zum Abgas-Turbolader gepumpt. Ist der Ladedruck zu
hoch, wird die Regelklappe etwas gedffnet. Jetzt wird
ein Teil der Frischluft zum Abgas-Turbolader und der
Rest Uber die teilweise geoffnete Regelklappe zur
Saugseite des Kompressors geleitet. Der Ladedruck
sinkt. Auf der Saugseite wird die Luft wieder ange-
saugt und verdichtet. Dadurch wird der Kompressor
entlastet und die erforderliche Antriebsleistung des
Kompressors sinkt. Gemessen wird der Ladedruck
Uber den Saugrohrdruckgeber (Kompressor) G583.

Druckseite Saugseite

V2

mechanischer
Kompressor

_—

Rotoren

vom
Regelklappen- Luftfilter
Steuereinheit J808
$359_019
zum Abgas-
Turbolader
Druckseite Saugseite
Saugrohrdruckgeber

(Kompressor) G583 mit
Ansauglufttemperatur-
geber G520

S5 > mechanischer

Kompressor

74
vom
Regelklappen- Luftfilter
Steuereinheit J808
$359_013
zum Abgas-
Turbolader

17
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Motormechanik

Gerauschdampfung des Kompressors

Durch die Anordnung des Kompressors in Richtung Fahrgastraum sind die verbleibenden Gerausche direkt durch
die Insassen wahrzunehmen. Um die Gerauschkulisse zu reduzieren, wurden einige MaBnahmen durchgefihrt.

Um die mechanischen Ger&dusche vom Kompressor Um die Gerdusche beim Ansaugen und Verdichten zu

gering zu halten, wurden ... verringern, wurden ...

- die Verzahnung angepasst, z.B. Eingriffswinkel und - auf beiden Seiten (Saug- und Druckseite) des Kom-
Verdrehflankenspiel, pressors Gerauschdampfer verbaut,

- die Wellen des Kompressors versteift und - der Kompressor gekapselt und die Schalen zusatz-

- das Gehduse des Kompressors durch eine gezielte lich mit Absorptionsschaum ausgekleidet.

Verrippung verstarkt.

Gerdauschdampfer Gehause

Saugseite

)’

Absorptionsschaum

R

Absorptionsschaum

Gerauschdampfer
Druckseite

Riementrieb
Kompressor

Gehduse Kompressor

$359_104

) Kompressor Magnetkupplung
obs
Beim starken Beschleunigen kann es im Wird die Magnetkupplung abgeschaltet,
<) Bereich einer Motordrehzahl von ziehen drei Blattfedern die Reibscheibe in
® 2000 - 3000 1/min zu einem ,Heulen” des ® die Ausgangsstellung zurick.
Kompressors kommen. Dabei handelt es Durch die hohen Krdafte kann es dabei zu
sich um das normale turbinenartige einem normalen ,Klacken“ der Magnet-
Betriebsgerausch eines Kompressors. kupplung kommen. Aufireten kann es bis zu

einer Drehzahl von 3400 1/min.



Komponenten der Abgas-Turboaufladung

Abgas-Turboladermodul

Der Abgas-Turbolader bildet mit dem Abgaskrimmer
ein Modul.

Aufgrund der vorherrschenden Abgastemperaturen
sind beide aus einem sehr hitzebestdndigen Stahlguss
hergestellt.

Um die Wellenlagerung vor zu hohen Temperaturen
zu schitzen, ist der Abgas-Turbolader in den Kuhl-
kreislauf eingebunden. Eine Umwalzpumpe sorgt bis
zu 15 Minuten nach dem Abstellen des Motors dafur,
dass der Abgas-Turbolader nicht Uberhitzt. Dadurch
wird eine Dampfblasenbildung im Kihlsystem verhin-
dert.

Zur Schmierung ist die Wellenlagerung an den
Olkreislauf angeschlossen.

Weiterhin befinden sich am Abgas-Turboladermodul
das elektrische Umluftventil for Abgas-Turbolader und
eine Druckdose fir die Ladedruckbegrenzung mit

dem Wastegate.

Abgaskrimmer

Bei Ottomotoren wurde bisher das Gemisch wegen
der hohen Abgastemperaturen frihzeitig angefettet.
Der AbgaskrUmmer des 1,41 TSI-Motors ist fur
Abgastemperaturen bis 1050 °C ausgelegt. Dadurch
kann der Motor mit einem hohen Ladedruck und in
fast allen Kennfeldbereichen mit Lambda 1 betrieben

werden.

Abgas-

Turboladermodul

Umluftventil fir
Turbolader

Olanschluss

Druckdose fur Ladedruck- Kuhlmittelanschluss
begrenzung
Wastegate $359_020
Abgas-Turbolader Abgaskrimmer

$359_021
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Motormechanik

Ladeluftkihlung

Beim TSI-Motor setzt eine Luft/Luft-Ladekihlung ein. Das bedeutet, dass die Ladeluft durch einen Kihler stromt
und dort seine Warme an die Aluminium-Lamellen abgibt. Diese werden wiederum von der Umgebungsluft
gekuhlt.

Regelklappen- Abgas- vom Abgas- Ladeluftkhler
Steuereinheit J808 Turbolader Turbolader

o

|
Drosselklappen- N ; .
Steuereinheit J338 L' 8 .

&

vom Kompressor
bzw. von der
Regelklappen-
Steuereinheit

zur Drosselklappen-

Steuereinheit S359 024

Nachdem die Ansaugluft den Abgas-Turbolader passiert hat, ist sie sehr warm. Hauptsdachlich durch den Verdich-
tungsprozess, aber auch durch den sehr heilen Abgas-Turbolader wird sie auf bis zu 200°C erhitzt.

Dadurch hat die Luft eine geringere Dichte und es wirde weniger Sauerstoff in den Zylinder gelangen. Durch die
KGhlung auf etwas oberhalb der Umgebungstemperatur, steigt die Dichte und es wird den Zylindern mehr Sauer-
stoff zugefGhrt.

Des Weiteren sinken durch die Kihlung die Klopfneigung und die Entstehung von Stickoxiden.

20



Die Kurbelgehausebe- und -entliftung

Kurbelgehausebeliiftung

Mit der Kurbelgehausebeliftung wird eine Durchspilung des Kurbelgehduses erzielt und damit die Wasserbildung
im Ol verringert. Die Beliftung erfolgt Gber einen Schlauch vom Luftfilter zum Nockenwellengehduse.

Kurbelgehauseentliftung

Anders als bei einem herkdmmlichen Saugmotor ist die Kurbelgehauseentliftung eines aufgeladenen Motors auf-
wendiger. Wahrend bei einem Saugmotor im Saugrohr standig ein Unterdruck herrscht, liegt er beim TSI-Motor bei
bis zu 2,5 bar (absolut).

Olabscheidung Olabscheider zum Rickschlagventil for
Kurbelgehduseentliftung

Die Gase werden durch Unterdruck aus dem Kurbel-
gehause gesaugt.

Im Labyrinth- und im Zyklon-Olabscheider wird das
Ol von den Gasen getrennt und tropft in die Olwanne

zurick.

So funktioniert die Zufuhrung zur Ansaugluft Olricklauf $359_025

Die Gase stromen aus dem Steuergehduse zum Ruck-

schlagventil fir Kurbelgehduseentliftung. zum Saugrohr
Je nachdem ob im Saugrohr oder vor der Regelklap- mit Drossel
pen-Steuereinheit der niedrigere Druck herrscht, 6ff- vom Steuergehduse zum Saugstutzen

net das Rickschlagventil und gibt den Weg frei. Im
Saugrohr bzw. vor der Regelklappen-Steuereinheit
vermischen sich die Gase mit der Ansaugluft und
werden der Verbrennung zugefihrt.

Eine Drossel im Verbindungsschlauch zum Saugrohr
begrenzt den Durchsatz bei einem zu hohen Unter-
druck im Saugrohr. Dadurch kann auf ein Druckregel-

ventil verzichtet werden.

Rickschlagventil for $359_086
Kurbelgehduseentliftung

21
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Motormechanik

Die Olversorgung
Olkreislauf

Der Olkreislauf unterscheidet sich zu dem im
1,61/85kW FSI-Motor durch den hinzugekommenen
Abgas-Turbolader und die Kolbenkihlung.

Farblegende
Olansaugung
Olvorlauf

Olricklauf

Olpumpenantrieb

Die Duo-Centric-Olpumpe ist unten am Zylinderblock
angeschraubt und wird Gber einen wartungsfreien
Zahnkettentrieb von der Kurbelwelle angetrieben.
Wegen des Abgas-Turboladers und der Kolbenkih-
lung ist ein hoheres Ol-Fordervolumen nétig. Das
wird durch ein groBeres Ubersetzungsverhdltnis vom
Kettenrad-Kurbelwelle zum Kettenrad-Olpumpe
erzielt.

Durch eine Stahlfeder am Kettenspanner wird die
Kette gespannt.

Oflfilter Abgas-
Turbolader

KolbenkUhl-

disen

geregelte Olricklauf
Duo-Centric-Olpumpe 5359 026
Olansaugung
Kettenrad-Kurbelwelle Stahlfeder des

Kettenspanners

Zahnkette

$359_027

Kettenrad-Olpumpe



Geregelte Duo-Centric-Olpumpe

Die geregelte Duo-Centric-Olpumpe wurde von den derzeitigen FSI-Motoren Gbernommen. Mit ihr wird der

Oldruck von 3,5 bar Uber fast den gesamten Drehzahlbereich durch die Olférdermenge geregelt.

Daraus ergeben sich folgende Vorteile:

- die Antriebsleistung der Olpumpe wird um bis zu 30% verringert,

- der Olverschleil wird verringert, weil weniger Ol umgewalzt wird,

- die Olverschdumung in der Olpumpe wird minimiert, weil der Oldruck Gber fast den gesamten Drehzahlbereich

gleich bleibt.

Oldruck unter 3,5 bar

Die Regelfeder drickt den Regelring gegen den
Oldruck (gelbe Pfeile). Mit dem Regelring wird auch
der AuBenlaufer verdreht und es entsteht eine Raum-
vergrolerung zwischen dem Innen- und AulRenlaufer.
Dadurch wird mehr Ol von der Saug- zur Druckseite
transportiert und in den Olkreislauf hineingedrickt.
Mit der Olmenge steigt auch der Oldruck.

Oldruck tber 3,5 bar

Der Oldruck (gelbe Pfeile) drickt den Regelring
gegen die Regelfeder. Der AuRenlaufer wird ebenfalls
in Pfeilrichtung verdreht und es entsteht eine Raum-
verkleinerung zwischen dem Innen- und AuBenlaufer.
Dadurch wird weniger Ol von der Saug- zur
Druckseite transportiert und in den Olkreislauf

hineingedrickt. Mit der Olmenge sinkt auch der
Oldruck.

Druckseite

Saugseite

. AuBenlaufer

.‘1.Iﬁ2‘!>iﬁh-_
0 Innenldaufer

in den

Olkreislauf

Regelring

Regelfeder $359 028

aus der Olwanne

Druckseite

Saugseite

", AuBenlaufer

; ﬂenl(’iufer

in den
Olkreislauf

Regelring

Regelfeder $359 029

aus der Olwanne
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Motormechanik

Das Zweikreis-Kuhlsystem

Das Kihlsystem entspricht weitestgehend dem Kihlsystem aus dem 1,61/85kW FSI-Motor im Golf. Es ist ein Zwei-
kreis-KUhlsystem mit einer getrennten KihlmittelfGhrung und unterschiedlichen Temperaturen durch den Zylinder-
block und Zylinderkopf.

Im Zylinderkopf wird das KuhImittel von der Auslass- zur Einlassseite geleitet. Dadurch wird im Zylinderkopf ein
gleichmaBiges Temperaturniveau erzielt. Diese Art wird als Querstromkihlung bezeichnet.

Ausgleichsbehalter Drossel Heizungswdrmetauscher

(.'Z.]

Kihlmittelpumpe

|

Standheizung
AWl
}

—

Thermostat 1 vom
Zylinderkopf
(6ffnet bei 80° C)

KohImittel-
Verteilergehduse

KGhlImittelkreislauf
Zylinderblock
Thermostat 2 vom
Zylinderblock
(offnet bei 95° C)

KGhlImittelkreislauf

Zylinderkopf
Olkihler

pm—

Abgas-Turbolader
Drossel
Pumpe fir ..
KohImittelumlauf V50 Kihler $359_030
Gegenuber dem 1,61/85kW FSI-Motor hat sich Folgendes geandert:
- durch ein groReres Ubersetzungsverhaltnis wurde - eine Pumpe fir Kihlmittelumlauf V50 ist hinzuge-
die Fordermenge der Kihlmittelpumpe erhoht und kommen,
eine ausreichende Heizleistung im Leerlauf erzielt, - der Abgas-Turbolader wird vom KihImittel durch-
- das Thermostat 1im KihImittel-Verteilergehduse ist stromt,
zweistufig ausgefuhrt, - das AbgasrickfGhrungsventil ist entfallen.
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Zweikreis-Kuhlsystem

Das Kihlsystem ist im Motor in zwei Kreislaufe aufge-
teilt. Ungefahr ein Drittel des KihImittels im Motor
stromt zu den Zylindern und zwei Drittel zu den

Brennraumen im Zylinderkopf.
Das Zweikreis-Kuhlsystem hat folgende Vorteile:

- Der Zylinderblock wird schneller aufgeheizt, weil
das Kihlmittel bis zum Erreichen von 95 °C im
Zylinderblock verbleibt.

- Eine geringere Reibung im Kurbeltrieb durch das
héhere Temperaturniveau im Zylinderblock.

- Eine bessere Kihlung der Brennrdume durch das
geringere Temperaturniveau von 80°C im Zylinder-
kopf. Dadurch wird eine bessere Fillung bei gerin-
gerer Klopfgefahr erreicht.

Thermostat 2

Thermostat 1

KUhlkreislauf

Kuhlkreislauf

Zylinderblock

Das KuhImittel-Verteilergeh&use mit zweistufigem Thermostat

Durch die hohe KihImittelfordermenge entsteht bei
hohen Drehzahlen ein hoher Systemdruck im Kihl-
system. Das zweistufige Thermostat 1 6ffnet auch unter
diesen Bedingungen temperaturgenau.

Bei einem einstufigen Thermostat misste ein groBer
Thermostatteller gegen den hohen Druck geéffnet
werden. Aufgrund der entgegenwirkenden Krafte
wirde das Thermostat jedoch erst bei hoheren Tempe-
raturen offnen.

Beim zweistufigen Thermostat 6ffnet beim Erreichen
der Offnungstemperatur zuerst nur ein kleiner Ther-
mostatteller. Durch die kleinere Flache sind die entge-
genwirkenden Krafte geringer und das Thermostat
offnet temperaturgenau. Nach einer bestimmten
Wegstrecke nimmt der kleine Thermostatteller einen
groBeren mit und der groRtmaogliche Querschnitt wird

frei gegeben.

Thermostat 1

Thermostatteller

Stufe 1

Stufe 1
B stufe2

Thermostatteller

Stufe 2

Zylinderkopf

$359_031

$359_032
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Motormechanik

Das bedarfsgeregelte Kraftstoffsystem

Das bedarfsgeregelte Kraftstoffsystem ist vom 1,61/85kW FSI-Motor Gbernommen.

Es hat den Vorteil, dass sowohl die elektrische Kraftstoffpumpe als auch die Hochdruck-Kraftstoffpumpe immer nur
soviel Kraftstoff fordern, wie der Motor gerade bendtigt. Dadurch werden die elektrische und die mechanische
Antriebsleistung der Kraftstoffpumpen verringert und Kraftstoff gespart.

Dadurch, dass das Motorsteuergerdt die Ansteuerung der elekirischen Kraftstoffoumpe Gberprift,
konnte der Kraftstoffdruckgeber fir Niederdruck entfallen.

In jedem Fahrzyklus wird die Fordermenge der elekirischen Kraftstoffpumpe einmal gedrosselt, bis im
Hochdruck-Kraftstoffsystem ein bestimmter Druck nicht mehr gehalten werden kann. Das Motorsteuerge-

rat vergleicht nun das PWM-Signal (Puls-Weiten-Moduliert) zur Ansteuerung der elekirischen Kraftstoff-
pumpe mit dem im Motorsteuergerdt abgelegten PWM-Signal. Bei Abweichungen wird das Signal im
Motorsteuergerdt angepasst.

Niederdruck-Kraftstoffsystem Hochdruck-Kraftstoffsystem
TUrkontaktschalter for Bordnetzsteuergerat J519,
Kraftstoffpumpenvorlauf Spannungsversorgung fir

Kraftstoffpumpenvorlauf

Batterie —

O O

&5
| #| ;
\ Steuergerat fir
Kraftstoffpumpe J538 - -
Drossel

. Kraftstoffverteiler
Ricklauf ! |
o
4l

Kraftstofffilter mit ’ "5

T

Kraftstoffdruckgeber G247

Druckbegrenzungsventil

(offnet bei 172,5 bar)

T Tm

—-

< Druckbegrenzungsventil
—l
Regelventil for
Kraftstoffdruck N276 $359_081
E Hochdruck-
w Kraftstoffpumpe
Kraftstoffpumpe G6 Kraftstoffbehdlter Einspritzventile fir Zylinder 1-4
N30 - N33

drucklos [ | 05bis65bar | | 50bis 150 bar



Die Abgasanlage

Die Abgasreinigung erfolgt durch einen Drei-Wege-Katalysator. Um trotz der Warmeverluste durch den Abgas-
Turbolader ein schnelles Aufheizen des Katalysators zu erreichen, besitzt das Verbindungsrohr zwischen dem
Abgas-Turbolader und dem Katalysator eine Luftspaltisolierung.

Die Lambdasonde vor dem Katalysator ist eine Sprung-Lambdasonde. Sie ist im Einlaufirichter des motornahen
Drei-Wege-Katalysators verbaut. Durch diese Anordnung wird sie von allen Zylindern gleichmaRig vom Abgas

angestromt. Gleichzeitig wird ein schneller Start der Lambdaregelung erreicht.

Vorschalldampfer

Verbindungsrohr
mit
Luftspaltisolierung

Nachschalldampfer

Abgas-Turbolader mit
Abgaskrimmer

Abgasrohr

Abgasrohr mit flexiblem
Abkoppelelement

Sprung-Lambdasonde
vor Katalysator G39
mit Heizung fir

Sprung-Lambdasonde nach Lambdasonde Z19

Katalysator G130 mit .

Heizung fir Lambdasonde Eretl-l\Negf]e-

atalysator

nach Katalysator 229 5359 035
Entfall der externen Abgasrtckfihrung
Bei den TSI-Motoren ist die externe Abgasrickfuh- Der Kennfeldbereich mit externer Abgasrickfihrung
rung entfallen. Aufgrund der Aufladungskomponen- wadre sehr klein und die Kraftstoffersparnis, durch die
ten ist der Anteil, in denen der Motor als reiner Entdrosselung der weiter gedffneten Drosselklappe,

Saugmotor arbeitet gering. Dies ist jedoch erforder- am Gesamtverbrauch gering.

lich, um die Abgase anzusaugen.
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Motormanagement

Die Systemubersicht

Sensoren

Saugrohrdruckgeber G71 mit
Ansauglufttemperaturgeber G42

Saugrohrdruckgeber (Kompressor) G583 mit
Ansauglufttemperaturgeber G520
Ladedruckgeber (Abgas-Turbolader) G31 mit
Ansauglufttemperaturgeber G299

Motordrehzahlgeber G28

Hallgeber G40

Drosselklappen-Steuereinheit J338
Winkelgeber fir Drosselklappenantrieb G187, G188

Regelklappen-Steuereinheit J808
Potenziometer fur Regelklappe G584

Gaspedalstellungsgeber G79 und G185

Kupplungspositionsgeber G476

Bremspedalstellungsgeber G100

Kraftstoffdruckgeber G247

Klopfsensor G61

Kihlmitteltemperaturgeber G62

Kihlmitteltemperaturgeber am Kihlerausgang G83

Potenziometer fir Saugrohrklappe G336

Lambdasonde G39

Lambdasonde nach Katalysator G130

Drucksensor fir Bremskraftverstarkung G294

Sensor fur Strommessung G582

Taster for Winterfahrprogramm E598*

Zusatz-Eingangssignale

* Einsatz nur im 1,41/125kW TSI-Motor

E

—

—

Diagnose-
anschluss

i

K-Leitung
CAN-Antrieb

Bordnetz-
steuergerat J519
Diagnose-Interface
for Datenbus J533



Aktoren

e -
w = Steuergerat fir Kraftstoffpumpe J538
e —— |
Motorstevergerat J623 < | 34 Kraftstoffpumpe G6
Ty
mit Geber fir 2
Umgebungsdruck | P # h .b F Einspritzventile fir Zylinder 1- 4 N30-33

B 1 - ol Zindspulen 1- 4 mit Leistungsendstufen
[ 1 |( N70, N127, N291, N292

Drosselklappen-Steuereinheit J338
Drosselklappenantrieb G186

Regelklappen-Steuereinheit J808
Stellmotor fur Regelklappenverstellung V380 E‘:

Stromversorgungsrelais fir Motronic J271

Regelventil for Kraftstoffdruck N276

Magnetventil fir Aktivkohlebehalter N80

Ventil for Saugrohrklappe N316

@ Magnetkupplung fir Kompressor N421

Heizung fir Lambdasonde Z19

Steuvergerdt im
Schalttafeleinsatz J285

Heizung fir Lambdasonde nach Katalysator Z29

Ventil for Nockenwellenverstellung N205

Umluftventil fir Turbolader N249

Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75

Relais fir KihImittelzusatzpumpe J496
Pumpe fir Kihlmittelumlauf V50

ERRERERERRRER

Ladedruckanzeige G30 @--—-\ Jn

Fehlerlampe fir elekirische
Gasbetatigung K132

Abgas-Warnleuchte K83 E !

Zusatz-Ausgangssignale

$359_036
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Motormanagement

Die CAN-Vernetzung

Das unten dargestellte Schema zeigt, mit welchen Steuergeraten das Motorsteuergerat J623 Gber den CAN-

Datenbus kommuniziert und Daten austauscht.
So bekommt z.B. das Steuergerat im Schalttafeleinsatz J285 Uber den CAN-Datenbus den aktuellen Ladedruck

vom Motorsteuergerdt J623. Die Information dient zur Anzeige des Ladedrucks.

G419
] 1

16 J623 I J431 I J104 I J743* I

|
- . - ®

[ ) [ [

l J500 I J587* I
|:I CAN-Datenbus

G85 ‘ Antrieb
. ! CAN-Datenbus

Komfort

D LIN-Datenbus

$359_083

E221 Bedienungseinheit im Lenkrad J500 Steuergerat fir Lenkhilfe

(Multifunktionslenkrad) J519  Bordnetzsteuergerat
G85 Lenkwinkelgeber J527  Steuergerat fir Lenksaulenelektronik
G419 Sensoreinheit fir ESP J533 Diagnose-Interface fior Datenbus
J104  Steuergerat fur ABS J587* Steuergerat fir Wahlhebelsensorik
J234 Steuergerdat fir Airbag J623 Motorsteuergerat
J255  Steuergerat fur Climatronic J743* Mechatronik for Doppelkupplungsgetriebe
J285 Steuergerdt im Schalttafeleinsatz T16 Diagnoseanschluss
J334  Steuergerat fir Wegfahrsperre
JA31  Steuergerat fir Leuchtweitenregelung * nur bei Direkt-Schaltgetriebe
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Das Motorsteuergerat J623

Das Motorsteuergerdt ist mittig im Wasserkasten
verbaut. Das Motormanagement ist die Bosch
Motronic MED 9.5.10.

An zusatzlichen Funktionen gegeniber dem
1,61/85kW FSI-Motor ist z.B. die Ladedruckregelung,
ein Winterfahrprogramm, die Steuerung einer
Umwalzpumpe und die Sprung-Lambdasondenrege-
lung hinzugekommen.

Die Betriebsarten sind der Homogen-Betrieb und die
Doppeleinspritzung-Katheizen.

Abgasrelevante Fehler werden von der
A\ ) Abgas-Warnleuchte K83 und funktionelle
Fehler im System von der Fehlerlampe fir
<) ® elektrische Gasbetatigung K132 angezeigt.

Ladedruckregelung

Eine neue Funktion des Motormanagements ist die
Ladedruckregelung.

Die Grafik zeigt die Ladedricke der Aufladungskom-
ponenten bei Volllast.

Mit steigender Drehzahl erhdht sich der Ladedruck
vom Abgas-Turbolader und der Kompressor kann her-
untergeregelt werden. Dadurch bendtigt er weniger
Antriebsleistung vom Motor.

Des Weiteren fuhrt der Kompressor schon bei niedri-
gen Drehzahlen viel Luft zu. Dadurch steht ein hoher
Abgasmassenstrom zur Verfigung, der der Turbine
des Turboladers zugefihrt wird. Er kann deshalb
schon bei niedrigeren Drehzahlen den erforderlichen
Ladedruck erzeugen, als bei einem reinen Turbo-
motor. Der Turbolader wird im Prinzip vom Kompres-
sor ,angeschoben®.

Druckverhaltnis [bar]

= = = M N
A o ® o »

=
N

Motorstevergerat J623 $359_038

M) Zum Schutz der Kupplung ist die Motor-
drehzahl bei stehendem Fahrzeug auf
ca. 4000 1/min begrenzt.

2000 3000 4000 5000 6000

Motordrehzahl [1/min]
$359_109

Ladedruck des Kompressors

=== | adedruck des Abgas-Turboladers

m Ladedruck des Abgas-Turboladers und des
Kompressors zusammen

w = = Ladedruck des Abgas-Turboladers bei einem
Motor mit alleiniger Turboaufladung

=2
4
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Motormanagement

Die Sensoren
Saugrohrdruckgeber G71 mit Ansauglufttemperaturgeber G42

Dieser Kombigeber ist in das Kunststoff-Saugrohr ein-
geschraubt. Er misst den Druck und die Temperatur im
Saugrohr.

Signalverwendung

Das Motorsteuergerdt berechnet aus den Signalen
und der Motordrehzahl die angesaugte Luftmasse.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal aus, wird die Drosselklappenstellung

Saugrohrdruckgeber G71 mit S359_047
Ansauglufttemperaturgeber G42

und die Temperatur vom Ansauglufttemperaturgeber

G299 als Ersatzsignal verwendet.

Der Turbolader wird nur noch gesteuert betrieben.
Fallen weitere Sensoren aus, kann es zur Kompressor-
abschaltung kommen.

Saugrohrdruckgeber (Kompressor) G583 mit
Ansauglufttemperaturgeber G520

Dieser Kombigeber ist hinter dem Kompressor bzw.
hinter der Regelklappen-Steuereinheit an den Saug-
stutzen angeschraubt. Er misst in diesem Bereich den
Druck und die Temperatur der Ansaugluft.

Signalverwendung
Anhand der Signale erfolgt die Ladedruckregelung

des Kompressors Uber die Regelklappen-Steuerein-
heit. Gleichzeitig dient das Signal des Ansauglufttem-

peraturgebers zum Bauteilschutz vor zu hohen Sef -~

Temperaturen. Ab einer Temperatur von 130 °C wird Saugrohrdruckgbr G583 mit

. . $359_049
die Kompressorleistung gedrosselt. Ansauglufttemperaturgeber G520
Auswirkungen bei Signalausfall
Fallt der Kombigeber aus, ist eine Ladedruckregelung wird nur noch gesteuert betrieben. Die Motorleistung
des Kompressors nicht mehr moglich. Der Kompres- nimmt im unteren Drehzahlbereich deutlich ab.

sorbetrieb ist nicht mehr erlaubt und der Turbolader
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Ladedruckgeber G31 mit Ansauglufttemperaturgeber 2 G299

Dieser Kombigeber ist kurz vor der Drosselklappen-
Steuereinheit in das Ladeluftrohr eingeschraubt. Er
misst in diesem Bereich den Druck und die Tempera-
tur.

Signalverwendung

Das Signal des Ladedruckgebers verwendet das
Motorstevergerdt zur Ladedruckregelung des Turbo-
laders Uber das Magnetventil fur Ladedruckbegren-
zung.

Mit dem Signal des Ansauglufttemperaturgebers wird
ein Korrekturwert fir den Ladedruck berechnet. Damit
wird der Temperatureinfluss auf die Dichte der Lade-
luft bertcksichtigt.

Geber fur Umgebungsdruck

Der Geber ist im Motorsteuergerat verbaut und misst
den Umgebungsdruck.

Signalverwendung

Der Umgebungsluftdruck wird als Korrekturwert zur
Ladedruckregelung benoétigt, da die Dichte der Luft

mit zunehmender Hohe abnimmt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt der Geber fir Umgebungsdruck aus, wird der
Turbolader nur noch gesteuert betrieben. Hierbei kon-
nen hohere Emissionswerte und ein Leistungsabfall
auftreten.

Ladedruckgeber G31 mit
Ansauglufttemperaturgeber 2 G299

Auswirkungen bei Signalausfall

$359_062

Fallt der Geber aus, wird der Turbolader nur noch

gesteuert betrieben. Fallen weitere Sensoren aus,

kann es auch zur Kompressorabschaltung kommen.

Motorsteuergerat mit dem
Geber fir Umgebungsdruck

$359_039

33



34

Motormanagement

Motordrehzahlgeber G28

Der Motordrehzahlgeber ist am Zylinderblock befe-
stigt. Er tastet ein Geberrad im Kurbelwellen-Dicht-
flansch ab. Anhand dieser Signale erkennt das
Motorsteuergerat die Motordrehzahl und zusammen
mit dem Hallgeber G40 die Stellung der Kurbelwelle
zur Nockenwelle.

Signalverwendung

Mit dem Signal werden der berechnete Einspritzzeit-
punkt, die Einspritzdauver und der Zondzeitpunkt
bestimmt. Weiterhin wird es fir die Nockenwellenver-
stellung genutzt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Gebers lauft der Motor nicht mehr

weiter und kann auch nicht mehr gestartet werden.

Hallgeber G40

Der Hallgeber befindet sich schwungradseitig am
Nockenwellengehduse Uber der Einlassnockenwelle.
Er tastet vier an der Einlassnockenwelle angegossene
Zahne ab.

Signalverwendung

Durch ihn und den Motordrehzahlgeber wird der
Z0nd-OT des ersten Zylinders und die Stellung der
Einlassnockenwelle erkannt. Die Signale werden zur
Bestimmung des Einspritzzeitpunktes, des Zindzeit-
punktes und zur Nockenwellenverstellung verwendet.

Auswirkungen bei Signalausfall
Bei einem Ausfall des Gebers lGuft der Motor weiter.

Er kann jedoch nicht wieder gestartet werden. Die
Nockenwellenverstellung wird abgeschaltet und die

Motordrehzahlgeber G28

$359_089

Hallgeber G40

$359_057

Einlass-Nockenwelle in der ,Spat-Stellung” gehalten.
Es kommt zu einem Drehmomentverlust.



Drosselklappen-Steuereinheit J338 mit
Winkelgeber fir Drosselklappenantrieb G187 und G188

Die Drosselklappen-Steuereinheit mit den Winkelge-
bern fir Drosselklappenantrieb befindet sich im

Ansaugkanal vor dem Saugrohr.

Signalverwendung

Durch die Signale der Winkelgeber erkennt das
Motorsteuergerat die Stellung der Drosselklappe und
kann diese entsprechend ansteuern. Aus Sicherheits-
grunden sind es zwei Geber, deren Werte miteinan-

der verglichen werden.

Drosselklappen-Steuereinheit J338 mit $359_050

Winkelgeber fir F_
Auswirkungen bei Signalausfall Drosselklappenantrieb G187 und G188 Ll‘l
Fallt ein Geber aus, werden Teilsysteme wie die trieb abgeschaltet und die Motordrehzahl auf
Geschwindigkeitsregelanlage abgeschaltet. 1500 1/min beschrankt.

Fallen beide Geber aus, wird der Drosselklappenan-

Regelklappen-Steuereinheit J808
Potenziometer flr Regelklappe G584

Das Potenziometer fir Regelklappe befindet sich in
der Regelklappen-Steuereinheit. Die Regelklappen-
Steuereinheit ist in den Ansaugkanal hinter dem Luft-
filter eingebaut.

Signalverwendung

Durch das Potenziometer fur Regelklappe erkennt das
Motorstevergerdat die Stellung der Regelklappe. Das
Motorsteuvergerat kann daraufhin die Regelklappe in
jeder gewUnschten Stellung positionieren.

$359_052
Regelklappen-Steuereinheit J808 mit -

Potenziometer fir Regelklappe G584

Auswirkungen bei Signalausfall
Fallt das Signal aus, bleibt die Regelklappe standig

gedffnet und der Kompressor wird nicht mehr zuge-
schaltet.
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Gaspedalstellungsgeber G79 und G185

Die beiden Gaspedalstellungsgeber sind Bestandteil
des Gaspedalmoduls und funktionieren berthrungs-
los als Induktivgeber. Anhand der Signale der Gaspe-
dalstellungsgeber wird die Gaspedalstellung erkannt.

Signalverwendung

Das Motorsteuergerat verwendet die Signale zur

Berechnung des Fahrerwunsch-Drehmomentes. Aus
Sicherheitsgrinden sind es wie bei der Drosselklap-
pen-Steuereinheit zwei Geber, deren Werte mit ein-

ander verglichen werden.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall eines oder beider Geber werden die Kom-
fortfunktionen (z.B. die Geschwindigkeits-Regelan-
lage, Motor-Schleppmoment-Regelung) abgeschaltet.

Ausfall eines Gebers

Bei Ausfall eines Gebers steuert das System zundchst
in den Leerlauf. Wenn der zweite Geber innerhalb
einer bestimmten Priffrist in der Leerlaufstellung
erkannt wird, wird der Fahrbetrieb wieder ermoglicht.
Bei gewinschter Volllast wird die Drehzahl nur lang-
sam erhoht.

Metallplattchen

Gaspedal

$359_082

Gaspedalstellungsgeber
G79 und G185

Ausfall beider Geber

Bei Ausfall beider Geber lauft der Motor nur noch mit
erhohter Leerlaufdrehzahl (maximal 1500 1/min) und
reagiert nicht mehr auf das Gaspedal.



Kupplungspositionsgeber G476

Der Kupplungspositionsgeber ist an den Geberzylin-
der angeclipst. Mit ihm wird erkannt, dass das Kupp-
lungspedal betatigt ist.

Signalverwendung
Bei betdatigter Kupplung ...

- wird die Geschwindigkeitsregelanlage abgeschal-
tet.

- wird die Einspritzmenge kurzzeitig reduziert,
somit ein Motorruckeln beim Schaltvorgang
verhindert.

- kann die Magnetkupplung fir Kompressor im
Stand zugeschaltet werden. Dadurch wird sicher-
gestellt, dass bei losfahrendem Fahrzeug der Lade-
druck sehr schnell erreicht wird.

Aufbau

Der Geberzylinder ist Uber eine Bajonettverbindung
am Lagerbock befestigt.

Beim Betatigen des Kupplungspedals verschiebt der
StoBel den Kolben im Geberzylinder.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Kupplungspositionsgebers hat die
Geschwindigkeitsregelanlage keine Funktion und
beim Schaltvorgang kann es zum Motorruckeln kom-
men.

Kupplungspedal mit $359_084
Kupplungspositionsgeber

Kupplungs- Lagerbock Stolel
geberzylinder

Kupplungs-
positionsgeber

Kolben mit Pedalweg
Dauermagnet

$359_085
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Bremspedalstellungsgeber G100

Der Bremspedalstellungsgeber ist an den Haupt-
bremszylinder geschraubt. Durch ihn wird erkannt, ob
das Bremspedal betatigt ist.

Signalverwendung:

Uber das Bordnetzsteuergerat werden die Brems-
leuchten geschaltet.

Weiterhin wird durch das Motorsteuergerdt verhin-
dert, dass bei gleichzeitiger Brems- und Gasbetati-
gung das Fahrzeug beschleunigen kann. Dazu
werden die Einspritzmenge reduziert oder der Zind-

zeitpunkt und die Drosselklappe verdandert.

Elektrische Schaltung:

- Die Spannungsversorgung des Bremspedalstel-
lungsgebers G100 erfolgt Gber das Relais fur
Spannungsversorgung, Kl. 15 J681.

- Die Masseversorgung erfolgt Gber die Karosserie-
masse.

- Die beiden Signalleitungen gehen an das Motor-
steuergerdt J623. Von einer Leitung geht das Signal
zusatzlich an das Bordnetzsteuergerat J519. Dieses

betatigt die Bremsleuchten.

S359_067

Bremspedalstellungsgeber G100
Auswirkungen bei Signalausfall:

Fallt das Signal eines der beiden Geber aus, wird die
Einspritzmenge reduziert und der Motor hat weniger
Leistung.

AuBerdem wird die Geschwindigkeits-Regelanlage
abgeschaltet.

_
Lﬁ_FJum 4519

)

TA O®
(K) t623 -

Spannungsversorgung $359_096
Masseversorgung

Eingangssignal

Batterie

Sicherung

~ HEN



So funktioniert es:

Beim Betatigen des Bremspedals verschiebt die Druckstange im Hauptbremszylinder den Kolben mit Magnetring

(Dauermagnet). Aus Sicherheitsgrinden sind im Bremspedalstellungsgeber zwei Hallgeber verbaut.

In der nachfolgenden textlichen Erklarung wird zur Vereinfachung nur der Hallgeber 1 mit seinen Signalverlaufen

beschrieben. Die Signale des Gebers 2 verlaufen entgegengesetzt.

Bremspedal nicht betatigt:

Bei unbetatigtem Bremspedal ist der Kolben mit
Magnetring in Ruhestellung.

Die Auswerteelekironik des Bremspedalstellungsge-
bers sendet eine Signalspannung von O - 2 Volt an
das Motorsteuergerat und das Bordnetzsteuergerdt.
Daran wird erkannt, dass das Bremspedal nicht beta-
tigt ist.

Bremspedal wird betéatigt:

Bei betatigtem Bremspedal wird der Kolben Gber den
Hallgeber verschoben.

Sowie der Magnetring des Kolbens den Schaltpunkt
des Hallgebers Uberfahrt, sendet die Auswerteelek-
tronik eine Signalspannung, die bis zu 2 Volt unter der
Bordnetzspannung liegt, an das Motorsteuergerdat.
Daran wird erkannt, dass das Bremspedal betatigt ist.

Kolben mit Magnetring
vor den Hallgebern

|!1I’hllll1“ I .111I.'1'

Bremspedal- Auswerte-
stellungsgeber elektronik
Hallgeber 1 Hallgeber 2

4 ] -4 $359_068

Kolben mit Magnetring
Uber den Hallgebern

X Hallgeber

Hallgeber 2
Signal fallt

$359_069

Hallgeber 1
Signal steigt
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Kraftstoffdruckgeber G247

Der Geber befindet sich schwungradseitig am Saug-
rohr-Unterteil und ist in das Kraftstoffverteilerrohr
eingeschraubt.

Er misst den Kraftstoffdruck im Hochdruck-Kraftstoff-
system und sendet das Signal an das Motorsteuerge-

rat.

Signalverwendung

Das Motorsteuergerat wertet die Signale aus und
regelt Uber das Regelventil fur Kraftstoffdruck den
Druck im Kraftstoff-Verteilerrohr.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt der Kraftstoffdruckgeber aus, wird das Regelven-
til for Kraftstoffdruck abgeschaltet, die elektrische
Kraftstoffpumpe voll angesteuert und der Motor mit

Klopfsensor G61

Der Klopfsensor ist unterhalb des Kompressors an den
Zylinderblock angeschraubt. Durch die Signale des
Klopfsensors wird zylinderselektiv eine klopfende Ver-
brennung erkannt.

Signalverwendung
Bei erkannter klopfender Verbrennung wird beim

entsprechenden Zylinder eine Zindwinkelverstellung

vorgenommen, bis kein Klopfen mehr aufiritt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Klopfsensors wird der Zindwinkel aller
Zylinder auf einen festen Wert in Richtung ,spat" ver-
stellt.

Kraftstoffdruckgeber G247 $359_090

dem vorhandenen Kraftstoffdruck betrieben. Dadurch
wird das Motordrehmoment drastisch reduziert.

Klopfsensor G61

Dies fUhrt zum Anstieg des Kraftstoffverbrauchs und

die Leistung und das Drehmoment sinken.



Kihlmitteltemperaturgeber G62

Er befindet sich am KihImittelverteiler. Er misst die
KGhImitteltemperatur und gibt sie an das Motorsteu-

ergerdat weiter.

Signalverwendung

Die Kihlmitteltemperatur wird unter anderem zur
Berechnung der Einspritzmenge, des Zindzeitpunktes
und zur Steuerung von Fahrverhaltensfunktionen

genutzt.
Auswirkungen bei Signalausfall
Fallt das Signal aus, wird vom Motorsteuergerat

kennfeldabhangig eine Temperatur berechnet und fir
die einzelnen Funktionen verwendet.

KUhImitteltemperaturgeber G62

Kihlmitteltemperaturgeber am Kihlerausgang G83

Der Geber fir Kihlmitteltemperaturgeber G83 befin-
det sich in der Leitung am KiUhlerausgang und misst

dort die Austrittstemperatur der Khlflussigkeit aus
dem Kuhler.

Signalverwendung
Durch den Vergleich beider Signale der Kihimittel-

temperaturgeber G62 und KhlImitteltemperaturgeber
G83 erfolgt die Kihlerliftersteuerung.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal des Gebers fir Kihlmitteltemperatur
G83 aus, wird als Ersatzwert die Temperatur des Kihl-

mitteltemperaturgebers G62 verwendet.

$359_091

KUhImitteltemperaturgeber am
Kihlerausgang G83

$359_088

=2
4
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Lambdasonde G39 mit
Lambdasondenheizung Z19

Als Lambdasonde vor Katalysator kommt eine
Sprung-Lambdasonde zum Einsatz. Das ist moglich,
weil fast im gesamten Motorbetrieb mit Lambda 1
gefahren werden kann. Sie ist in das Abgasrohr vor
dem motornahen Katalysator eingeschraubt. Mit ihr
wird der Restsauverstoffgehalt im Abgas vor dem
Katalysator bestimmt.

Die Lambdasondenheizung sorgt dafir, dass die
Lambdasonde sehr schnell ihre Betriebstemperatur
erreicht.

Signalverwendung
Anhand der Signalspannung erkennt das Motorsteu-

ergerdt, ob der Motor mit einem fetten oder mageren
Luft-/ Kraftstoffgemisch betrieben wird.

Lambdasonde G39 mit
Lambdasondenheizung Z19

) o $359 063
Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals erfolgt keine Lambda-Rege-
lung, sondern eine Vorsteuerung der Einspritzmenge,
die Lambda-Adaption wird gesperrt und die Aktiv-
kohlebehalter-Anlage geht in den Notlauf.

Lambdasonde nach Katalysator G130 mit

Lambdasondenheizung Z29

Diese Lambdasonde ist ebenfalls eine Sprung-
Lambdasonde.

Die Lambdasondenheizung sorgt dafir, dass die
Lambdasonde sehr schnell ihre Betriebstemperatur
erreicht.

Signalverwendung

Die Lambdasonde nach Katalysator dient zur Prifung

der Katalysatorfunktion.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals wird die Katalysatorfunktion
nicht mehr Uberwacht.

Lambdasonde G130 mit
Lambdasondenheizung 7229

$359_064



Potenziometer flr Saugrohrklappe G336

Es ist am Saugrohr-Unterteil befestigt und mit der Potenziometer fiir Saugrohrklappe G336
Welle fir die Saugrohrklappen verbunden. Es erkennt
die Stellung der Saugrohrklappen.

Signalverwendung

Die Stellung ist wichtig, weil sich die Saugrohrklap-
pen-Schaltung auf die Luftstréomung im Brennraum
und die zugefuhrte Luftmasse auswirkt. Dadurch ist
die Stellung der Saugrohrklappen abgasrelevant und
muss durch die Eigendiagnose Uberprift werden.

Auswirkungen bei Signalausfall $359_061
Fallt das Signal vom Potenziometer aus, wird nicht dazugehorigen Zindwinkel bestimmt. Es kommt zum
mehr erkannt, ob die Saugrohrklappen gedffnet oder Leistungs- und Drehmomentverlust und der Kraftstoff-
geschlossen sind. Als Ersatzwert wird eine Mittelstel- verbrauch steigt.

lung der Saugrohrklappe angenommen und die

Drucksensor fir Bremskraftverstarkung G294

Er befindet sich in der Leitung zwischen dem Saugrohr Drucksensor fir
und dem Bremskraftverstérker und misst den Druck im Bremskraftverstdrkung G294

Bremskraftverstarker.

Signalverwendung

Am Spannungssignal des Drucksensors erkennt das
Motorsteuergerat, ob der Unterdruck fur die Funktion
des Bremskraftverstarkers ausreicht. Bei zu geringem
Unterdruck wird z.B. die Klimaanlage abgeschaltet.
Dadurch schlieBt die Drosselklappe etwas und der

Unterdruck steigt wieder.

$359_099

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Signalausfall wird auf einen kennfeldabhangigen
Druckwert umgeschaltet, mit dem dann die entspre-
chende Funktion berechnet wird.
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Sensor fur Strommessung G582

Sensor fur Strommessung G582

Der Sensor fir Strommessung befindet sich im Motor-
raum links auf der Elektrik-Box. Mit ihm wird der A i
Stromverlauf wahrend der Ansteuerung der Magnet- .
kupplung for Kompressor erkannt.

Signalverwendung

Anhand der Stromaufnahme regelt das Motorsteuer-
gerdt das PWM-Signal, mit dem die Magnetkupp-
lung angesteuert wird, und schlielt sie weich.

. . $359_070

Auswirkungen bei Signalausfall
Fallt das Signal aus, wird der Stromverlauf nicht mehr Fallt der Sensor fir Strommessung komplett aus, kann
erkannt und die Magnetkupplung wird unkomforta- der Kompressor nicht mehr zugeschaltet werden.
bler eingekuppelt.
Elektrische Schaltung J271
- Die Spannungsversorgung der Magnetkupplung

for Kompressor N421 erfolgt Gber das Stromversor-

gungsrelais J271 und den Sensor fir Strommessung l I I

G582. W }#

1 1 1

- Vom Motorsteuergerdt J623 wird die Magnetkupp- G582 N421

lung masseseitig mit einem PWM-Signal angesteu-

ert. 1 1 1

J623
O - .
rT1 Sens?r wird ub.er elne‘Spdnnungsmessung an $359 058

einem niederohmigen Widerstand der Stromver-

lauf erkannt und an das Motorsteuergerat gesen- Bl Spannungsversorgung

det. Entsprechend dem Signal erfolgt die [ Eingangssignal

Ansteuerung der Magnetkupplung. I Ausgangssignal
- Wird die Magnetkupplung nicht mehr angesteuert, die Spannungsspitzen abgebaut.

bricht das Magnetfeld in der Spule zusammen und
es entsteht eine hohe Induktionsspannung. Um das
Motorsteuergerat vor Schaden zu schitzen, wird
diese Induktionsspannung zum Sensor fir Strom-
messung geleitet. Im Sensor ist eine Diode, die ab
einem bestimmten Spannungsunterschied zwi-
schen beiden Seiten leitend wird. Dadurch werden
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Taster fur Winterfahrprogramm E598

Der Taster fur Winterfahrprogramm ist in der Mittel-
konsole vor dem Schalthebel eingeclipst. Das Winter-
fahrprogramm ist fir das Fahren auf glatter Stralle
vorgesehen.

Er setzt nur beim 1,41/125kW TSI-Motor ein.

Das eingeschaltete Winterfahrprogramm
bleibt so lange aktiv, bis der Taster erneut
betdtigt oder die Zindung weniger als

5 Sekunden ausgeschaltet war. Damit wird

sichergestellt, dass das Winterfahrpro-
gramm auch dann noch akfiv ist, wenn der
Motor ,abgewirgt” wurde und gleich wie-
der gestartet werden soll.

Signalverwendung

Bei Betatigung wird im Motorsteuergerdat ein komfort-
orientiertes Motorkennfeld sowie eine flachere Gas-
pedal-Kennlinie aktiviert. Dadurch wird das zur
Verfigung stehende Drehmoment gang- und dreh-
zahlabhdngig begrenzt. Auf rutschigem Untergrund
(Ndsse, Eis, Schnee, Matsch, usw.) wird so ein komfor-
tables Anfahren moglich.

Bei Fahrzeugen mit Direkt-Schalt-Getriebe kann das
Winterfahrprogramm in den Stufen D und R einge-
schaltet werden.

$359_073

$359_074

Taster fur Winterfahrprogramm E598

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt der Taster aus, steht nur das normale Fahrpro-
gramm zur Verfigung.

=2
4
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Die Aktoren

Stromversorgungsrelais fir Motronic J271

Das Stromversorgungsrelais fur Motronic befindet
sich im Motorraum links auf der Elektrik-Box.

Aufgabe

Mit Hilfe des Stromversorgungsrelais kann das Motor-
steuergerdt auch nach dem Abstellen des Motors
(ZGndung AUS) noch bestimmte Funktionen ausfGhren
und arbeitet im Nachlaufbetrieb.

In diesem Betriebsmodus werden u.a. die Druckgeber
aufeinander abgeglichen und die Zindspulen oder
der KihlerlGfter angesteuert.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt das Relais aus, werden die entsprechenden Sen-
soren und Aktoren nicht mehr angesteuert. Der Motor

Zindspulen 1 - 4 mit

Stromversorgungsrelais fur
Motronic J271

$359_071

geht aus und springt auch nicht mehr an.

Leistungsendstufen N70, N127, N291, N292

Die Zindspulen mit Leistungsendstufen sind mittig im
Zylinderkopf angeordnet.

Aufgabe

Die Zindspulen mit Leistungsendstufen haben die
Aufgabe, das Kraftstoff-Luftgemisch zum richtigen
Zeitpunkt zu entzinden.

Der Zindwinkel wird fir jeden Zylinder individuell
gesteuvert.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt eine Zindspule aus, wird die Einspritzung des
betreffenden Zylinders abgeschaltet. Das ist maximal
bei einem Zylinder méglich.

$359_054

Zindspulen mit Leistungsendstufen
N70, N127, N291, N292



Drosselklappen-Steuereinheit J338 mit
Drosselklappenantrieb G186

Die Drosselklappen-Steuereinheit mit dem Drossel-
klappenantrieb befindet sich im Ansaugkanal vor

dem Saugrohr.

Aufgabe

Der Drosselklappenantrieb ist ein Elekiromotor, der
vom Motorsteuergerdt angesteuert wird. Er betdtigt
Uber ein kleines Getriebe die Drosselklappe. Der Ver-
stellbereich verlauft stufenlos vom Leerlauf bis zur

Volllast-Stellung.

Drosselklappen-Steuereinheit J338 mit $359_108
Drosselklappenantrieb G186
Auswirkungen bei Ausfall

Fallt der Drosselklappenantrieb aus, wird die Drossel- Komfortfunktionen (z. B. Geschwindigkeits-Regelan-
klappe in die Notlaufposition gezogen. Es stehen nur lage) werden abgeschaltet.
noch Notfahreigenschaften zur Verfigung und die

Regelklappen-Steuereinheit J808 mit
Stellmotor fur Regelklappenverstellung V380

Die Regelklappen-Steuereinheit mit dem Stellmotor
fur Regelklappenverstellung befindet sich im Ansaug-
kanal hinter dem Lufffilter.

Aufgabe

Der Stellmotor wird vom Motorsteuergerat angesteu-
ert und betatigt die Regelklappe stufenlos. Je nach
Stellung der Regelklappe stromt mehr oder weniger
verdichtete Frischluft zum mechanischen Kompressor
zurick. Damit wird der Ladedruck nach dem Kom-

pressor geregelt. \
Regelklappen-Steuereinheit J808 mit $359_107
Stellmotor fur Regelklappenverstellung
Auswirkungen bei Ausfall V380
Fallt der Stellmotor aus, wird die Regelklappe in die Es wird kein Ladedruck mehr durch den Kompressor
Notlaufposition (voll gedffnet) gezogen. Gleichzeitig aufgebaut.

wird das Einschalten des Kompressors verboten.
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Ventil fur Saugrohrklappe N316

Das Ventil ist hinter der Regelklappen-Steuereinheit
an den Saugstutzen angeschraubt.

Aufgabe
Es wird vom Motorsteuergerat angesteuert und gibt
den Weg vom Unterdruckreservoir zum Unterdruck-

Stellelement frei. Daraufhin werden die Saugrohr-
klappen vom Unterdruck-Stellelement betatigt.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt das Ventil aus, ist keine Verstellung der Saug-

rohrklappen méglich und die Klappen werden in die

Ventil fir Nockenwellenverstellung N205

Es befindet sich im Nockenwellengehduse und ist in
den Olkreislauf des Motors eingebunden.

Aufgabe

Durch die Ansteuerung des Ventils fur Nockenwellen-
verstellung wird das Ol im Fligelzellenversteller
verteilt. Je nachdem welcher Olkanal freigegeben
wird, wird der Innenrotor in Richtung ,FrGh“ oder
»Spat” verstellt, beziehungsweise in seiner Position
gehalten. Da der Innenrotor mit der Einlass-Nocken-
welle verschraubt ist, wird auch sie gleichermaRen
verstellt.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt das Ventil fir Nockenwellenverstellung aus, ist
eine Nockenwellenverstellung nicht mehr méglich und

Ventil fir Saugrohrklappe N316

$359_051

offene Position gezogen. Dadurch verschlechtert sich

die Verbrennung.

Ventil fir Nockenwellenverstellung N205 $359_059

die Einlass-Nockenwelle bleibt in der ,Spat“-Stellung.
Es kommt zum Drehmomentverlust.



Magnetventil flr Ladedruckbegrenzung N75

Das elekiro-pneumatische Magnetventil fur Lade-
druckbegrenzung ist am Rickschlagventil fur Kurbel-

gehauseentliftung angeschraubt.

Aufgabe

Das Magnetventil wird vom Motorsteuergerdt ange-
taktet und schaltet den Steuerdruck in der Druckdose
fur Abgas-Turbolader. Uber diese wird die
Wastegate-Klappe betatigt und leitet einen Teil der
Abgase an der Turbine vorbei in die Abgasanlage.
Dadurch werden die Turbinenleistung und der Lade-

druck geregelt.

Umluftventil fur Turbolader N249

Das elektrische Umluftventil fir Turbolader ist am
Gehause des Turboladers angeschraubt.

Aufgabe

Das Umluftventil fir Turbolader verhindert beim
Ubergang in den Schubbetrieb Gerausche und
Beschadigungen am Verdichterrad des Turboladers.
Beim Ubergang in den Schubbetrieb ist das Verdich-
terrad noch auf Drehzahl und verdichtet weiterhin die
Luft. Die verdichtete Luft wird zur geschlossenen Dros-
selklappe gepumpt und von dieser reflektiert. Sie
stromt zurck zum Turbolader und trifft auf das Ver-
dichterrad. Dabei kann es zu Gerduschen kommen.
Um dies zu vermeiden, wird das Umlufiventil gedffnet
und die Saug- und Druckseite des Turboladers kurz-
geschlossen. Der Ladedruck wird schlagartig abge-
baut und Rickstromungen verhindert. Des Weiteren
wird ein Staudruck im Verdichtergehduse verhindert
und die Drehzahl des Turboladers nicht so stark abge-
bremst.

Magnetventil for $359_055
Ladedruckbegrenzung N75

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt das Ventil aus, liegt an der Druckdose Ladedruck
an. Dadurch ist der Ladedruck geringer und die

Motorleistung sinkt.

Umluftventil for Turbolader N249 $359_056

Auswirkungen bei Ausfall

Bei Undichtigkeit des Umlufiventils verringert sich der
Ladedruck und damit die Motorleistung.

Kann das Ventil nicht mehr betatigt werden, kommt es
im Schubbetrieb zu Gerduschen am Turbolader.

49



Motormanagement

Magnetkupplung fir Kompressor N421

Magnetkupplung fir Kompressor N421

Die wartungsfreie Magnetkupplung fir Kompressor
ist ein Bestandteil des KUhImittelpumpenmoduls. Mit
ihr wird der Kompressor bei Bedarf zugeschaltet.

Aufgabe

Die Magnetkupplung wird bei Bedarf vom Motorsteu-
ergerdt angesteuert. Daraufhin schliel3t die Magnet-
kupplung und stellt eine kraftschlissige Verbindung
zwischen der Riemenscheibe-KihImittelpumpe und
der Riemenscheibe-Magnetkupplung fir Kompressor

her. Der Kompressor wird nun Uber den Riementrieb- - = —
Kompressor angetrieben. : I |E g
Kihlmittelpumpenmodul $359_060
Bei Fahrzeugen mit Hand-Schaltgetriebe
wird die Magnetkupplung bis zu einer Auswirkungen bei Ausfall
Drehzahl von 1000 1/min mit Bordnetz-
spannung und dariber hinaus mit einem Fallt die Magnetkupplung aus, ist ein Antrieb des
PWM-Signal angesteuert. Kompressors nicht mehr moglich.
Bei Fahrzeugen mit Direki-Schaltgetriebe
wird die Magnetkupplung immer mit einem
PWM-Signal angesteuert.
Ist die Magnetkupplung geschlossen, wird Kupplungsbelag
sie mit Bordnetzspannung angesteuert Magnetspule Reibscheibe

Aufbau

Die Magnetkupplung besteht aus ...
Flogelrad

- einer Riemenscheibe-KihImittelpumpe mit einer Kohlmittelpumpe
federbelasteten Reibscheibe. Sie ist mit der
Antriebswelle der KGhImittelpumpe verschraubt.

- einer kugelgelagerten Riemenscheibe-Magnet-
kupplung fur Kompressor mit einem Kupplungs-
belag. Sie ist mit einem zweireihigen Rillenkugella-
ger auf dem Gehduse der Kihlmittelpumpe dreh-
bar gelagert.

- einer Magnetspule. Die Magnetspule ist fest mit
dem Gehduse der Kihlmittelpumpe verbunden.

$359_098
Riemenscheibe- Riemenscheibe-
Magnetkupplung fir Kihlmittelpumpe
Kompressor
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So funktioniert es:
Magnetkupplung nicht betatigt

Die Riemenscheibe-KihImittelpumpe wird im Riemen-
trieb-Nebenaggregate von der Kurbelwelle aus
angetrieben.

Da die Magnetkupplung nicht betatigt ist, dreht sich
die Riemenscheibe-Kompressor nicht mit. Der Kom-
pressor wird nicht angetrieben. Zwischen Kupplungs-
belag und Reibscheibe besteht ein Spalt , A“.

Magnetkupplung betéatigt

Soll der Kompressor zugeschaltet werden, liegt an der
Magnetspule eine Spannung an. Es bildet sich ein
magnetisches Kraftfeld. Dieses zieht die Reibscheibe
an den Kupplungsbelag und stellt eine kraftschlissige
Verbindung zwischen der Riemenscheibe-Magnet-
kupplunf fir Kompressor und der Riemenscheibe-
Kihlmittelpumpe her.

Der mechanische Kompressor wird angetrieben.

Er lauft solange mit, bis der Stromkreis zur Magnet-
spule unterbrochen wird.

Dann wird die Reibscheibe durch Federn an der
Riemenscheibe-Kuhlmittelpumpe zuriickgeholt.

Die Riemenscheibe-Kompressor dreht sich nicht mehr
mit.

Kupplungsbelag

Riemenscheibe- Reibscheibe
Magnetkupplung fur

Kompressor

Riemenscheibe- $359_041
Kohlmittelpumpe
Kupplungsbelag
Riemenscheibe- Reibscheibe

Magnetkupplung fir
Kompressor

$359_042

Magnetspule Magnetfluss
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Steuergerét fur Kraftstoffpumpe J538

Das Steuergerdt ist unter der Ricksitzbank in der
Abdeckung der elekirischen Kraftstoffpumpe verbaut.

Aufgabe

Das Steuergerat fur Kraftstoffpumpe bekommt ein
Signal vom Motorsteuergerat und steuert die elekiri-
sche Kraftstoffpumpe mit einem PWM-Signal (Puls-
Weiten-Moduliert) an. Es regelt den Druck im Nieder-
druck-Kraftstoffsystem zwischen 0,5 und 5 bar.

Beim Heilt- und Kaltstart wird der Druck auf bis zu 6,5
bar erhoht.

Kraftstoffpumpe G6

Die elektrische Kraftstoffpumpe und der Kraftstofffilter
sind zur Kraftstoff-Fordereinheit zusammengefasst.
Die Kraftstoff-Fordereinheit befindet sich im Kraft-
stoffbehalter.

Aufgabe

Die elektrische Kraftstoffpumpe fordert den Kraftstoff
im Niederdruck-Kraftstoffsystem zur Hochdruck-
Kraftstoffpumpe. Die Ansteuerung erfolgt mit einem
PWM-Signal vom Steuergerat fir Kraftstoffpumpe.
Die elektrische Kraftstoffpumpe fordert immer so viel
Kraftstoff, wie der Motor gerade bendtigt.

i ¥ o]
':I e
! e
| -"':f#‘
1 A o
b

$359_075

Steuergerat fur Kraftstoffpumpe J538

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Steuergerat fur Kraftstoffpumpe aus, ist ein
Motorbetrieb nicht moglich.

BN

Kraftstoffpumpe G6

$359_076

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt die elektrische Kraftstoffpumpe aus, ist ein
Motorbetrieb nicht maglich.



Hochdruck-Einspritzventile N30 - N33

Die Hochdruck-Einspritzventile sind in den Zylinder-
kopf eingesteckt. Sie spritzen den Kraftstoff mit einem
hohen Druck direkt in den Zylinder ein.

Aufgabe

Die Einspritzventile mUssen den Kraftstoff in kirzester
Zeit gut zerstGuben und gezielt einspritzen.

So wird in der Betriebsart Doppeleinspritzung-Kat-
heizen zweimal Kraftstoff eingespritzt. Das erste Mal
wdhrend des Ansaugtaktes und das zweite Mal ca.
50° KW vor Zind-OT zum schnellen Aufheizen des
Katalysators.

Im Homogen-Betrieb wird der Kraftstoff wahrend des
Ansaugtaktes eingespritzt und verteilt sich im gesam-
ten Brennraum gleichmaBig.

Mehrloch-Einspritzventil

Das Hochdruck-Einspritzventil besitzt 6 Kraftstoffaus-
trittsbohrungen. Die Einzelstrahlen sind so angeord-
net, das eine Benetzung von Brennraumteilen
moglichst vermieden wird und es zu einer gleichmaBi-
gen Verteilung des Luft-Kraftstoff-Gemisches kommt.
Der maximale Einspritzdruck betragt 150 bar, um eine
sehr gute Aufbereitung und Zerstaubung des Kraft-
stoffes sicherzustellen. Auch unter Volllastbetrieb wird
damit sichergestellt, dass genug Kraftstoff eingespritzt
wird.

Einspritzventile N30 - N33

$359_079

Hochdruck-

Einspritzventil

$359_105

'

\— 6 Einzelstrahlen

Auswirkungen bei Ausfall

Ein defektes Einspritzventil wird durch die Aussetzer-

erkennung erkannt und nicht mehr angesteuert.

=2
4
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Regelventil fur Kraftstoffdruck N276

Das Regelventil fur Kraftstoffdruck befindet sich
seitlich an der Hochdruck-Kraftstoffpumpe.

Aufgabe
Es hat die Aufgabe die erforderliche Kraftstoffmenge

beim geforderten Kraftstoffdruck im Kraftstoffvertei-
lerrohr zur Verfigung zu stellen.

. . Regelventil fur Hochdruck- $359_053
Auswirkungen bei Ausfall Kraftstoffdruck N276 Kraftstoffpumpe
Das Regelventil ist stromlos offen. Das bedeutet, dass Kraftstoffpumpe betrieben wird. Dadurch wird das
kein Hochdruck aufgebaut wird und der Motor mit Motordrehmoment drastisch reduziert.
dem vorhandenen Kraftstoffdruck der elektrischen
Magnetventil fur Aktivkohlebehéalter N80
Das Magnetventil fir Aktivkohlebehdalter ist in der zum Magnetventil fir Aktiv-

Abgas-Turbolader kohlebehdalter N80

Nahe der Drosselklappen-Steuereinheit befestigt.

-

— — ..

Aufgabe il — e

Das Ventil wird getaktet angesteuert und sorgt fur die
Entliftung des Aktivkohlebehdlters. Die Kraftstoff-
dampfe werden je nach Druckverhalinissen hinter der
Drosselklappen-Steuereinheit in den Ansaugkanal
oder vor dem Abgas-Turbolader eingeleitet. Um die
Kraftstoffdampfe aus dem Aktivkohlebehalter zu sau-
gen, muss ein gewisses Druckgefdlle vorhanden sein.

Das Rickschlagventil sorgt dafir, dass keine Luft Rich-

Rickschlagventil  zum Saugrohr vom
tung Aktivkohlebehalter gedrickt wird. 9 9 Aktivkohlebehélter

$359_048

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Stromunterbrechung bleibt das Ventil geschlossen.
Eine TankentlGftung findet nicht mehr statt und es
kann zu Kraftstoffgeruch kommen.



Relais fur Kuhlmittelzusatzpumpe J496

Das Relais for Kihlmittelzusatzpumpe befindet sich
unterhalb der Schalttafel links.

Aufgabe
Uber das Relais werden die hohen Arbeitsstrome fir

die Pumpe fir KGhImittelumlauf V50 geschaltet.

Auswirkungen bei Ausfall

Féllt das Relai ist kein KohImittelnachlauf ) '
allt das Relais aus, ist kein Kihimittelnachlau Relais for Kihlmittelzusatzpumpe $359_034

moglich und es kann zu Uberhitzungen kommen. 1496

Pumpe fur Kihimittelumlauf V50

Die Pumpe fiur KGhImittelumlauf befindet sich im
Bereich des Drei-Wege-Katalysators im Motorraum
links. Sie ist an den KihImittel-Ricklauf vom Kihlmit-

tel-Verteilergehduse zum Kihler angeschlossen.

Aufgabe

Nach dem Abstellen des Motors kann es durch Nach-
heizen des KihlImittels im Bereich des Turboladers zu
einer Uberhitzung (Dampfblasenbildung) kommen.

Um das zu verhindern, wird die Pumpe fir KGhImittel-

s ) . Pumpe fir KihImittelumlauf V50 $359_095
umlauf vom Motorsteuergerat fir maximal 15 Minuten
angesteuvert.
Die Einschaltbedingungen fir die KihImittelnachlauf- Auswirkungen bei Ausfall

pumpe ergeben sich aus folgenden Signalen:
Fallt die Pumpe fir Kihlmittelnachlauf aus, ist kein

- Kuohlmitteltemperaturgeber (G62) Nachlauf mehr méglich und es kann zu Uberhitzun-

- Olstands- und Oltemperaturgeber (G266) gen kommen. Eine defekte Pumpe wird von der Eigen-
diagnose nicht erkannt.
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Ladedruckanzeige G30

Die Ladedruckanzeige ist im Schalttafeleinsatz unter-
halb des Multifunktionsdisplays angeordnet.

Das Signal kommt Gber den CAN-Datenbus vom
Motorsteuergerat zum Schalttafeleinsatz.

Die KihImitteltemperaturanzeige ist entfallen. Warn-
hinweise erfolgen wie bisher Gber das Multifunktions-
display.

Aufgabe

Wahrend einer Ladedruckanforderung zeigt die Ladedruckqlnzeige G30 5359 077
Ladedruckanzeige das Verhdltnis zwischen dem Ist- -
und dem maximalen Ladedruck bei der aktuellen

Motordrehzahl an.

Diese Art der Anzeige soll einer mdglichen Beanstan-

|n

dung ,Ladedruck sinkt mit steigender Drehzahl“ ent-
gegenwirken. So betragt der maximale Ladedruck bei
Volllast und einer Drehzahl von 1500 1/min ungefahr
2,5 bar (absolut) und bei Volllast und einer Drehzahl

von 5500 1/min 1,8 bar (absolut).

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt die Anzeige aus, wird der Ladedruck nicht mehr
angezeigt. Auf das System hat der Ausfall keine Aus-

wirkungen.
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Ladedruckanzeige

Um lhnen die Anzeige zu verdeutlichen, zeigen wir lhnen ein Beispiel.
Die Aufladungskomponenten kénnen bei einer Drehzahl von 1500 1/min und Volllast einen maximalen Ladedruck
von 2,5 bar (absolut) erzeugen.

Zeigerstellung bei mittlerer Aufladung

Der Zeiger steht mittig.

Das bedeutet, der Motor lauft in der Teillast und die
Aufladungskomponenten haben bei der Drehzahl von
1500 1/min einen mittleren Ladedruck aufgebaut.

$359_078

Zeigerstellung bei maximaler Aufladung

Der Zeiger steht am Anschlag.

Das bedeutet, die Aufladungskomponenten haben
bei der Drehzahl von 1500 1/min den maximal magli-
chen Ladedruck aufgebaut.

$359_106
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Der Funktionsplan

L smlns s

[T I L]

IEIIE“FII@HI@H L@

G186 G187 G188

31
$359_043
A Batterie G294 Drucksensor fur Bremskraftverstarkung
E598 Taster fir Winterfahrprogramm G582 Sensor fur Strommessung
G Geber fur Kraftstoffvorratsanzeige J285 Steuergerdt im Schalttafeleinsatz
Gl Kraftstoffvorratsanzeige J338 Drosselklappen-Steuereinheit
G6 Kraftstoffpumpe J496 Relais fir KGhImittelzusatzpumpe
G40 Hallgeber J538 Steuvergerdat fur Kraftstoffpumpe
G42  Ansauglufttemperaturgeber J681 Relais fir Spannungsversorgung, KI. 15
G71  Saugrohrdruckgeber K243 Kontrollleuchte fir Winterfahrprogramm
G79 Gaspedalstellungsgeber L156 Lampe fir Schalterbeleuchtung
G83  Kuhlmitteltemperaturgeber am N30- Einspritzventil fir Zylinder 1- 4
Kihlerausgang N33
G100 Bremspedalstellungsgeber N75  Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung
G185 Gaspedalstellungsgeber 2 N249 Umluftventil fir Turbolader
G186 Drosselklappenantrieb N421 Magnetkupplung fir Kompressor
G187 Winkelgeber fir Drosselklappenantrieb S Sicherung
G188 Winkelgeber fir Drosselklappenantrieb V50  Pumpe fir KGhlmittelumlauf

G247 Kraftstoffdruckgeber
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G28 Motordrehzahlgeber N205 Ventil for Nockenwellenverstellung

G31  Ladedruckgeber (Abgas-Turbolader) N276 Regelventil fur Kraftstoffdruck

G39 Lambdasonde N291 Zindspule 3 mit Leistungsendstufe

G6l  Klopfsensor N292 Zindspule 4 mit Leistungsendstufe

G62  KuohImitteltemperaturgeber N316 Ventil fir Saugrohrklappe

G130 Lambdasonde nach Katalysator P Zindkerzenstecker

G299 Ansauglufttemperaturgeber Q Zindkerzen

G336 Potenziometer fir Saugrohrklappe V380 Stellmotor fir Regelklappenverstellung
G476 Kupplungspositionsgeber Z19  Heizung fir Lambdasonde

G520 Ansauglufttemperaturgeber Z29  Heizung fir Lambdasonde nach Katalysator

N70  Zindspule 1 mit Leistungsendstufe
N80 Magnetventil fur Aktivkohlebehalter
N127 Zindspule 2 mit Leistungsendstufe

bidirektionale Leitung
CAN-Datenbus

G583 Saugrohrdruckgeber (Kompressor) 1 Schalter fir GRA
G584 Potenziometer fir Regelklappe 2 Drehstromgeneratorklemme DFM
J271  Stromversorgungsrelais fir Motronic 3 KihlerlGfterstufe 1
J519 Bordnetzsteuergerat mm  Ausgangssignal
J533 Diagnose-Interface fir Datenbus = Eingangssignal
J623 Motorstevergerdt (| Plus
J808 Regelklappen-Steuereinheit = Masse
|
[
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Service

Spezialwerkzeuge

Bezeichnung Werkzeug Verwendung

Fixierschraube —T10340- Mit der Fixierschraube wird die Kurbel-
welle in Motordrehrichtung blockiert.

\ Beachten Sie beim Einbau

A der Riemenscheibe Kurbel-

welle die Reparaturhin-

weise im ELSA.

<)

$359_045

Fohrungsbolzen —T10341- Mit den beiden FGhrungsbolzen wird der
Kompressor beim Anbau in die richtige
Position gefihrt.

$359_044

Motorhalter —-T40075- mit 1 Mit dem Motorhalter kann der Motor
Adaptern -/4, -/5, -/6 zusammen mit dem Getriebe nach unten
abgesenkt werden.

$359_087

Befestigungsschraube Riemenscheibe - Kompressor

Zum Losen und Festziehen der Befestigungsschraube-
Kompressor miUssen Sie die Welle des Kompressors

mit einem Schraubenschlissel festhalten.

) Beachten Sie die weiteren Hinweise im

Reparaturleitfaden.

$359_018
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Sichtfenster fur Dichtungen

An einigen Bauteilen des Ansaugsystems sind
Sichtfenster vorhanden. Anhand dieser Sichtfenster
konnen Sie im eingebauten Zustand erkennen, ob an
dieser Stelle eine Dichtung verbaut ist.

Kompressor

$359_100

Kontrolllasche fir Dichtung
zwischen Gerduschdampfer
und Kompressor

$359_102
Geber for Sichtfenster fur Dichtung
Kraftstoffdruck zwischen Saugrohr und

Saugrohr-Unterteil

Beachten Sie, dass Sie nicht erkennen

o\ konnen, ob die Dichtung auch richtig

verbaut ist.

<)
@

Sichtfenster fur Dichtung
zwischen Saugrohr und
Saugrohr-Unterteil

$359_101

Regelklappen- Sichtfenster fur Dichtung
Stevereinheit zwischen Saugstutzen und
Regelklappen-Steuereinheit

$359_103

Sichtfenster fur Dichtung
zwischen Saugrohr und
Saugrohrstutzen
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Prufen Sie IThr Wissen

Welche Antwort ist richtig?
Bei den vorgegebenen Antworten konnen eine oder auch mehrere Antworten richtig sein.
1. Was bedeutet die Bezeichnung ,,Downsizing*“?

a) Beim Downsizing wird die Motorleistung eines Motors mit groBem Hubraum verringert und dadurch der

Kraftstoffverbrauch reduziert.

b) Beim Downsizing wird zum Beispiel der Hubraum eines Motors bei gleich bleibender Leistung verkleinert.
Dadurch sinkt die innere Reibung und der Kraftstoffverbrauch sinkt.

D c) Beim Downsizing wird der Hubraum vergrolert, das Drehmoment erhdht und Kraftstoff gespart.
2. Wie viele Keilrippenriemen hat der TSI-Motor?
D a) Er hat nur einen Keilrippenriemen fir den Nebenaggregateantrieb.

b) Er hat zwei Keilrippenriemen. Einen zum Antrieb fir den Nebenaggregateantrieb und einen fir den
Antrieb des Kompressors.

D c) Er hat drei Keilrippenriemen. Zum Antrieb der Nebenaggregate, des Kompressors und der Olpumpe.

3. Oberhalb welcher Motordrehzahl wird der Kompressor nicht mehr zugeschaltet?
D a) 1500 1/min
D b) 2200 1/min

D c) 3500 1/min

4. Mit Hilfe des Signals des Sensors flr Strommessung G 582 kann ....
D a) ... die Taktung der Magnetkupplung geregelt werden.
D b) ... die Gemischzusammensetzung geregelt werden.

I:‘ c) ... die Regelklappe gesteuert werden.



5. Welche Aussagen zur Magnetkupplung fir Kompressor sind richtig?
D a) Die Magnetkupplung ist ein Bestandteil des KihImittelpumpenmoduls.
D b) Mit der Magnetkupplung wird der mechanische Kompressor bei Bedarf zugeschaltet.

l:l c) Die Magnetkupplung ist wartungsfrei.

6. Wann erzeugen die beiden Aufladungskomponenten einen Ladedruck?
D a) Der Abgas-Turbolader erzeugt sofort einen Ladedruck, wenn die Abgasenergie dazu ausreicht.

D b) Der Kompressor wird nur zugeschaltet, wenn der erzeugte Ladedruck vom Abgas-Turbolader nicht aus-
reicht.

D c) Beide Aufladungskomponenten sind immer zugeschaltet und erzeugen einen Ladedruck.

7. Wie wird der Ladedruck der Aufladungskomponenten geregelt?
D a) Der Ladedruck des Abgas-Turboladers wird Uber das Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung geregelt.
D b) Der Ladedruck der Aufladungskomponenten wird Uber die Drosselklappen-Steuereinheit geregelt.

D c) Der Ladedruck des Kompressors wird Uber die Regelklappen-Steuereinheit geregelt.

8. Welche Art von Lambdasonde wird beim 1,41 TSI-Motor als Vorkatalysatorsonde verbaut?
l:l a) eine Breitband-Lambdasonde

D b) eine Sprung-Lambdasonde q°g
XDy

D c) ein NOx-Geber qP’9
D(qlo -S

o) 17

o] 8

qC

9l

uabunsq
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