,,... Stark in der
Leistung, niedrig
iIm Verbrauch!“

Skoda bietet im OCTAVIA
erstmalig einen modernen
Turbodieselmotor mit direk-
ter Einspritzung an.

Dieser Motor ist durch intelli-
gentes Motormanagement
stark in der Leistung und
niedrig im Verbrauch!
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M (Nm)

Motordaten:
Kennbuchstabe:

Bauart:

Hubraum:
Bohrung:

Hub:

Verdichtungsverhaltnis:

Nennleistung:

Max. Drehmoment:

Gemischaufbereitung:

Abgasreinigung:

AGR

4-Zylinder-
Reihen-Turbodieselmotor

1896 cm3
79,5 mm
95,5 mm
195:1

66 kW (90 PS) bei
4000 1/min

202 Nm bei
1900 1/min

Direkteinspritzung

mit elektronisch
geregelter
Verteilereinspritzpumpe

Abgasruckfuhrung
und
Oxidationskatalysator

Der 1,9 | TDI Motor erreicht sein Leistungs-
maximum von 66 kW (90 PS) bei 4000 1/min.

Der Motor zeichnet sich durch einen besonders
guten Drehmomentverlauf aus. Bereits bei
1900 1/min liegt das maximale Drehmoment

von 202 Nm an.

Diese Motordaten kennzeichnen ein
hervorragendes Durchzugsvermogen.

P = Leistung
M = Drehmoment
n = Drehzahl



— Bosch-Verteilereinspritzpumpe VP 37 EDC mit
800 bar Pumpendruck. Die Verteilereinspritzpumpe
ist voreingestellt. Der Flansch ist auf die Antriebs-
welle aufgeprel3t und darf nicht abgebaut werden.

— EinlaBkanal als Drallkanal ausgebildet. Versetzt die
angesaugte Luft in Drallbewegung, was flr intensive
Verwirbelung der Luft im Brennraum sorgt.
— Kolbenmulde (Hauptbrennraum) speziell geformt.
— Einspritzdiisen mit zweistufiger Einspritzung.
Besonderheiten des — Ladedruckregelung.
EUURILIT Gl — Kuhlmittelpumpe im Zylinderblock eingebaut.

— Kuhlmittelthermostat im Zylinderblock
eingebaut.

— Kuhlmittelvorwarmung Uber elektrische
Zusatzheizung.

— Generatorfreilauf.
— Abgasrickfihrungsventil im Saugrohr.

— Zum Schutz vor Korrosion kunststoffbeschichtete
Einspritzleitungen.

— Einvulkanisierte Ventildeckeldichtung.
- Olwanne mit Silikondichtmittel.
—  Wechselélfilter als Papierpatrone.

— Antrieb der Vakuumpumpe durch
die Nockenwelle.

Elektronische Regelung

Einspritzmenge und -zeitpunkt werden bei den
hohen Anforderungen an Verbrauch und Emission
mit Hilfe der Elektronik geregelt.

Diese Aufgabe wird von der

Elektronischen Diesel-Steuerung (EDC)
Ubernommen. Sie bestimmt Kraftstoffmenge und
Spritzbeginn der Verteilereinspritzpumpe, regelt SP 16-4
Ladedruck, Abgasriickfuhrung und Vorgliuhzeit.

Steuergerat fur
Diesel-Direkteinspritzung J248



Kurzbeschreibung Mechanik des TDI

Einstellen von Verteilereinspritzpumpe und Zahnriemen

Nocken-

wellenrad
Umlenkrolle

halbauto-
matische
Spannrolle

Einspritz-
Kuhlmittel- pumpenrad
pumpe
Umlenkrolle

Zahnriemenrad-

Kurbelwelle SP 16-5

Absteckdorn
MP1-301

SP 16-7

Vom Zahnriemen werden die
— Nockenwelle

— Verteilereinspritzpumpe

— KuhImittelpumpe
angetrieben.

Die erforderliche Umschlingung wird durch zwei
Umlenkrollen, die Spannung mit der halbautomati-
schen Zahnriemen-Spannrolle erreicht.

Zahnriemeneinstellung

Zum Einstellen der Steuerzeiten (Kurbelwellen-,
Nockenwellen-, Einspritzpumpenstellung) sind ent-
sprechende Markierungen vorhanden.

— Kurbelwellenstellung
Markierung — oberer Totpunkt fur Zylinder 1 —
wird auf der Schwungscheibe im Schauloch des
Getriebes sichtbar.

Hinweis:

Bei Montagearbeiten am Zahnriemen im ausge-
bauten Zustand des Motors ist die Markierung an
der Keilrippenriemenscheibe der Kurbelwelle mit
der Markierung an der Zahnriemenabdeckung in
Ubereinstimmung zu bringen.

— Nockenwellenstellung
Die richtige Stellung wird mit einem neuen
Einstellineal arretiert. Die genaue Mittelstellung
ist mit Fuhllehren auszumitteln.
Die exakte Nockenwellenstellung hat gro3e
Bedeutung beim Auflegen des Zahnriemens
fur die prézisen Steuerzeiten.

— Einspritzpumpenrad
Die Stellung der Einspritzpumpe wird mit dem
Absteckdorn arretiert. Das Einspritzpumpenrad
ist zweigeteilt. Durch Lésen der 3 Schrauben
- Pfeile — kann eine Feinjustierung erfolgen.

Hinweis:

Auf keinen Fall die Mutter fur die Nabe der Ein-
spritzpumpe l6sen.

Die Grundeinstellung der Einspritzpumpe ist
sonst verstellt. Sie ist nicht mit Werkstattmit-
teln einstellbar.

Die genaue Vorgehensweise ist im Reparaturleitfaden
zum 1,9 | Turbodiesel beschrieben.



Der Ladeluftkihler

SP 16-8

Zylinderkopfdichtung

Der Ladeluftkihler kiihlt die angesaugte Luft vor
Eintritt in den Ansaugkrimmer. Der Ladeluftkuhler
ist zwischen Stof3stange und rechtem Kotflligel ein-
gebaut und wird durch den Fahrtwind
zwangsgekuinhlt.

Warum ist der Ladeluftkihler notwendig?

Der Turbolader des TDI Motors erhitzt die ange-
saugte Luft, das fuhrt zu Leistungsverlust des
Motors.

Der Leistungsverlust wird durch Abkihlen der ange-
saugten Luft im Ladeluftkihler vermieden. Die
Dichte der Luft steigt mit abnehmender Lufttempe-
ratur. Die Zylinder werden mit kalterer, dichterer und
sauerstoffreicherer Luft geflllt, das fuhrt zu einer
weiteren Leistungserhdéhung des Motors.

Die zylinderkopfdichtung besteht aus Metall, deshalb ist sie gegen hdhere
Temperaturen und Drucke bestandig.
Die Dichtung kann auch in anderen Motoren der 1,9 | Dieselmotorenreihe

verwendet werden.

SP 16-9

Hinweis:
Der Dickenunterschied muf3
bertcksichtigt werden.



Einspritzdisen
Zweifeder-Dlusenhalter

Zur Minimierung der Verbrennungsgerausche und Verringerung der mechani-
schen Belastung ist ein sanfter Druckanstieg im Brennraum erforderlich.
Zudem soll der Kraftstoff nicht schlagartig, sondern ber einen langeren Zeit-
raum kontinuierlich eingespritzt werden.

Zur weichen Gestaltung der Verbrennung wurde fiur den 1,9 | TDI Motor ein
Zweifeder-Dusenhalter entwickelt. Mit diesem erfolgt die Kraftstoffeinsprit-
zung in zwei Stufen.

B

Hub 1 +
Hub 1 Hub 2
Feder 1
) { ) {
Disenhalter Hub 2
\ / \ /
Feder 2
Dusennadel Vorhub Gesamthub
SP 16-10
Funktion

1. Stufe (Vorhub)

Im Dusenhalter befinden sich zwei Federn unterschiedlicher Stéarke. Diese sind so
abgestimmt, daR3 bei Beginn des Einspritzvorganges die Diusennadel nur gegen
die Kraft der Feder 1 angehoben wird. Durch den entstehenden Spalt vom Hub 1
wird nur eine geringe Menge Kraftstoff mit niedrigem Druck (p=190 bar)
voreingespritzt.

Sie bewirkt einen sanften Anstieg des Verbrennungsdruckes und schafft die Zind-
bedingungen fur die Hauptkraftstoffmenge.

2. Stufe (Gesamthub)

Die Einspritzpumpe fordert stetig weiter Kraftstoff. Es kommt zu einer Druckerho-
hung in der Einspritzdiise, weil durch den kleinen Spalt die gefdrderte Kraftstoff-
menge nicht abflieBen kann. Durch diesen Druckanstieg wird die Kraft der Feder 2
Uberwunden und die Disennadel um den Hub 2 auf den Gesamthub angehoben.
Durch den vergréRerten Spalt erfolgt die Haupteinspritzung mit der Restmenge
mit héherem Einspritzdruck (p=300 bar).



Geber fur Nadelhub G80

Die Einspritzdiise des 3. Zylinders ist zur Erfassung des Spritzbeginns mit einem
Geber fir den Nadelhub G80 ausgestattet.

Der Geber iiberwacht den tatséchlichen Offnungszeitpunkt der Einspritzdiise, das
Signal wird an das EDC-Steuergeréat Ubertragen.

Das elektronische Steuergerat vergleicht das eingehende Signal mit dem Kennfeld
fur den Einspritzbeginn und wertet den Unterschied aus.

Dusenhalter

Funktion

Bruckbol Magnetspule
ruckbolzen
Der Geber fur Nadelhub G80 besteht aus

einer Magnetspule, die vom Steuergeréat
mit einem konstanten Strom versorgt wird.
Dadurch wird ein Magnetfeld aufgebaut.

Im Inneren der Magnetspule befindet sich
als Verlangerung der Diisennadel ein
Druckbolzen. Die Bewegung des Druckbol-
zens verursacht eine Anderung der indu-
zierten Spannung in der Magnetspule.

Der Zeitpunkt der Induktion der Spannung
in der Spule wird durch das Steuergerat
j E mit dem Oberen-Totpunkt-Signal
verglichen.
Aus dieser Differenz wird der tatsachliche
Einspritzbeginn errechnet. Anschlieend
wird der ,,Ist“-Wert fir den Einspritzbeginn
mit dem ,,Soll*“-Wert verglichen, bei
Abweichungen wird der Einspritzbeginn
entsprechend korrigiert.

SP 16-11

Ersatzfunktion

Falls der Geber fur Nadelhub ausféllt, wird
ein Notlaufprogramm gestartet. Mit diesem
wird der Einspritzbeginn nach einem vorge-
gebenen Kennfeld gesteuert.

Zusétzlich wird die Einspritzmenge
reduziert.



Ruckstromdrossel

Ventilplatte

Die Rickstromdrossel sitzt im Druckventil der Ein-
spritzpumpe, das die Einspritzleitung zur Pumpe hin
abregelt. Die Ruckstromdrossel hat die Aufgabe,
Nachspritzer an der Einspritzdiise und Blasenbil-
dung in der Einspritzleitung zu verhindern.

Druckventil

SP 16-12

Ruckstrémung

Bei der Ruckstromung schlief3t die

Ventilplatte durch die Kraft der
Druckfeder den Hauptdurchgang.

<— S Der Kraftstoff stromt nur durch die

Drosselbohrung. Dadurch wird eine
vorhandene Druckwelle gedampft.

Drosselbohrung

Ventilplatte

Druckfeder SP 16-13

Kraftstofférderung

Bei der Forderung hebt die Ventil-

platte durch den Kraftstoffdruck ab
und die Drosselbohrung ist
unwirksam. Der Kraftstoff stromt
durch den Hauptdurchgang.

Druckfeder

10
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Vakuumpumpe

SP 16-15

Lufteintritt
(Unterdruckanschlul3)

Rotor

Flagel

SP 16-16

Rotor
Flagel

Luftaustritt

SP 16-17

Die beim Dieselmotor zusatzlich notwendige Vakuum-
pumpe zur Erzeugung von Unterdruck wird direkt von der
Nockenwelle angetrieben. Die Vakuumpumpe besteht aus
einem Rotor und einem Fliigel. Der Fligel ist aus Kunst-
stoff und ist beweglich gelagert.

Raumerweiterung

Waéhrend einer Drehbewegung des Rotors wird der Fligel
nach auf3en gedrickt und der Raum wird erweitert. Der
Raum fillt sich mit Luft, dadurch entsteht am Lufteintritt
ein Unterdruck. Der so entstandene Unterdruck wird vom
Bremskraftverstarker und AGR-Ventil genutzt.

Raumverengung

Durch die Weiterbewegung des Rotors und des Fliigels
verengt sich der entstandene Raum wieder. Dadurch wird
die angesaugte Luft komprimiert und durch den Luftaus-
tritt zum Zylinderkopf abgeblasen. Gleichzeitig entsteht
oben wieder ein Raum.

11



Systemaufbau
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Der 1,9 1 TDI Motor ist mit einem elektronischen Motorsteuergerat ausgeristet. Im Steuer-

gerat sind alle Steuersysteme des Motors vereinigt.

Durch die elektronische Einspritzmengenregelung ist eine Korrektur der eingespritzten

Kraftstoffmenge in Abhangigkeit des Luftdrucks, der Lufttemperatur, der Kiihimitteltempe-

ratur und der Kraftstofftemperatur méglich. Diese Parameter konnten bisher nicht durch

mechanische Regelungen beriicksichtigt werden.

Die Anwendung des elektronischen Steuergerates ermdglicht, anspruchsvolle Zielstellun-
gen wie die Reduzierung des Kraftstoffverbrauches und der Schadstoffemission zu ver-

wirklichen und hohe Genauigkeiten tGber lange Zeit zu sichern.

Gleichzeitig werden bei hoherer Motorleistung schnellere Reaktionen auf Belastungen

realisiert.
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Durch Wegfall der Einstellung der
Einspritzpumpe wird die Wartung des
Motors wesentlich vereinfacht und die
Arbeitsgénge bei einer Inspektion
verringert.

Auftretende Fehler kbnnen durch das
vollstandige Eigendiagnosesystem
schnell erkannt und einfach behoben
werden.

Steuerfunktionen

Einspritzmengenregelung

— Ableitung der einzuspritzenden Kraftstoffmenge
aus Leistungskurven

— Startmengenregelung

— Schubabschaltung

— Mengenbegrenzung bei
Schwarzrauchentwicklung

— Regelung von Leerlauf und Enddrehzahl

— Regelung der Einspritzmenge zur Erhdhung der
Laufruhe

Spritzversteller

— Grundeinstellung des Spritzbeginns nach
Kennfeldern

— Korrektur in der Aufwarmphase

— Regelung des Einspritzzeitpunktes beim Anlassen

Abgasruckfuhrung AGR
— Kennfeldgesteuert

Ladedruckbegrenzung
— Kennfeldregelung des Ladedruckes
— Regelung in Abhéngigkeit vom Betriebszustand

Zusatzheizung fur Kuhlmittel
— Kennfeldregelung der Heizung

Vorgluhen
— Kennfeldiiberwachung der Vorglihdauer
— Nachgliuhen

Eigendiagnose

— Uberwachung der Sensoren und Aktoren

— Fehlerspeicher

— Grundeinstellung

— Aktorendiagnose

— Notfunktionen

— Auslesen der MelRergebnisse mit Fehlerauslese-
gerat V.A.G. 1551 bzw. Fahrzeugsystemtester
V.A.G.1552.

Hinweis:

Die Erlauterung der Bauteilkurzbezeich-
nungen finden Sie in den Kapiteln Senso-
ren und Aktoren.

13
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G71+ G72

AGR-Ventil

Geber fur Saugrohrdruck
Geber fur Saugrohrtemperatur
Geber fur Nadelhub
EDC-Steuergerat

Ventil fur Abgasrickfuhrung
Ventil fir Einspritzbeginn
Kraftstoffabschaltventil
Gluhkerzen Motor

J248
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Geber fur Motordrehzahl

Geber fur Kuihimitteltemperatur
Luftmassenmesser

Relais fur kleine Heizleistung

Relais fur grof3e Heizleistung
Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung
Gluhkerzen (Kuhimittel)

15



Systemubersicht

Systemubersicht der elektronischen Steuerung des TDI

Das Steuergerat fur Diesel-Direkteinspritzung J248 greift auf Kennfelder und Kennlinien zurtick,
um fir jede Betriebssituation das bestmdogliche Verhalten des Motors hinsichtlich Drehmoment-
abgabe, Verbrauch und Abgasverhalten zu sichern.

Sensoren

Geber fur Nadelhub G80

Geber fur Motordrehzahl G28

Luftmassenmesser G70

Geber fur Kuihimitteltemperatur G62

Geber fur Saugrohrtemperatur G72
+ Geber fur Saugrohrdruck G71

Bremslicht-/Bremspedalschalter F/F47

Kupplungspedalschalter F36

Geber fur Gaspedalstellung G79
+ Leerlaufschalter F60
+ Kick-down-Schalter F8

550060000
- —-——
00000000

Geber fur Regelschieberweg G149

Geber fur Kraftstofftemperatur G81

Zusatzsignale « Klimaanlage /
* Klemme DF

16



Steuergerat fur Diesel-
Direkteinspritzung J248
mit Hohengeber F96

Diagnose-
Steckanschluf3

SSP 16-20

Aktoren

Gluhkerzen (Motor) Q6
Relais Gluhkerzen J52

Gluhkerze (KuhImittel) Q7
Relais fur kleine
Heizleistung J359

Gluhkerzen (Kuhimittel) Q7
Relais fir grof3e
Heizleistung J360

Ventil fur
Abgasruckfiihrung N18

Magnetventil fur
Ladedruckbegrenzung N75

Kontrolleuchte fur
Vorgluhzeit K29

Mengensteller N146

Kraftstoffabschaltventil
N109

Ventil fir Einspritzbeginn
N108
Zusatzsignale

* Motordrehzahlsignal
* Kraftstoffverbrauchssignal
« Klimaanlage

17



Achse

Spiralfeder

Potentiometer

SP 16-21

P

6T Feo/Fs Gr79

SP 16-22
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Geber fur die
Gaspedalstellung G79

Entscheidend fur die Berechnung der erforderli-
chen Einspritzmenge ist die Gaspedalstellung — der
Fahrerwunsch. Diese wird durch einen Geber
abgenommen. Der Geber fir die Gaspedalstellung
G79 ist ein Potentiometer, das in der Pedalauf-
nahme montiert ist.

Die Betatigung erfolgt Gber einen kurzen Seilzug.
Das Potentiometer gibt den jeweiligen Drehwinkel
an das elektronische Steuergeréat weiter.

Eine Spiralfeder im Gebergehause erzeugt ein
Rickstellmoment. Es vermittelt dem Fahrer den
Eindruck , ein mechanisches Gaspedal zu
bedienen.

Neben dem Potentiometer beinhaltet der Geber
noch den Leerlaufschalter F60 und den
Kick-down-Schalter F8.

Signalauswertung

Das elektronische Steuergerat berechnet aus den
Signalen des Gebers die einzuspritzende Kraftstoff-
menge und den Einspritzbeginn. AulRerdem wer-
den diese Signale zur Ladedruckbegrenzung und
zum Schalten der Abgasriickfihrung verwendet.

Ersatzfunktion

Bei Defekt des Gebers lauft der Motor mit erhéhter
Leerlaufdrehzahl, etwa 1300 1/min.

Der Kunde kann damit die nachste Werkstatt errei-
chen. Der Geber fur die Gaspedalstellung G79 ist
dabei aul3er Funktion.

Eigendiagnose

Die fehlende Plausibilitat des Gebersignals wird im
elektronischen Steuergerat gespeichert. In der
Funktion ,,08*, Melwerteblock lesen, Anzeige-
gruppe ,,002“, kann dieses Signal tUberprift wer-
den. Im zweiten Feld der Anzeige erscheint der
Wert flr die Gaspedalstellung in %.



Geber fur Motordrehzahl G28

Die Motordrehzahl ist einer der wichtigsten Para-
meter zur Berechnung der Einspritzmenge und des
Einspritzbeginns.

Der induktive Geber fur die Motordrehzahl G28
Uberwacht die Winkelposition der Kurbelwelle. Auf
der Kurbelwelle ist das Geberrad (eine Scheibe mit
vier Aussparungen) montiert. Die korrekte Lage
wird mit einem PaRstift fixiert. Im elektronischen
Steuergerat wird der Abstand zwischen zwei auf-
einanderfolgenden Impulsen gemessen. Der
Momentanwert der Stellung der Kurbelwelle wird
durch Auswertung der vier Impulse berechnet.

SP 16-23

Signalauswertung

Das Signal dient der Berechnung von einzusprit-
zender Kraftstoffmenge und Einspritzbeginn. Zur
Ausfiihrung der Funktionen Abgasruckfihrung,
Vorglihen und Signal zur Kontrollampe fir Vorglih-
zeit wird das Signal des Gebers fiir Motordrehzahl
ausgewertet.

Ersatzfunktion

Bei Storung des Gebers flir Motordrehzahl schaltet
das elektronische Steuergeréat auf Notbetrieb um.
Als Ersatz wird das Signal des Gebers fiir Nadelhub
G80 benutzt. Der Einspritzbeginn wird nach Kenn-
feldvorgaben geregelt, der Ladedruck und die Ein-
spritzmenge werden reduziert. Die Leerlaufdreh-
zahliberwachung, die Schubabschaltung und die
Klimaanlage werden abgeschaltet, dadurch wird
beim Bremsen die Drehzahl geringfugig abgesenkt.
Insgesamt macht sich dieser Fehler durch eine
Anhebung der Leerlaufdrehzahl bemerkbar.

® J248 Eigendiagnose
69 67 71 Im elektronischenSteuergerat werden zwei
maogliche Fehlerursachen gespeichert:

- Signal nicht plausibel
e - kein Signal

FRERE Hinweis:
-t Wenn zusatzlich das Signal fur den Nadelhub
: : ausfallt, bleibt der Motor stehen.
L —=_

G2s

hd SP 16-24
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Heil3film

G70 ®

SP 16-26
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Luftmassenmesser G70

Aufgabe des Luftmassenmessers ist es, die dem
Motor zugeflhrte Frischluftmasse zu bestimmen. Der
Luftmassenmesser G70 ist im Ansaugrohr direkt nach
dem Luftfilter montiert. Er mif3t die angesaugte Luft-
masse mittels eines HeilRfoliensensors. Die Heil3folie
wird mit 12 V beheizt.

Die vorbeigleitende Ansaugluft kiihlt die Oberflache
der HeiR3folie ab. Durch diese Abkuhlung sinkt der
Widerstand der Heil3folie. Der durch die Widerstands-
anderung erzeugte Spannungsabfall wird als Aquiva-
lent fur die Temperatur und Masse der angesaugten
Luft von der elektronischen Steuerung ausgewertet.

Signalauswertung

Das Melergebnis des Luftmassenmessers dient der
Regelung des prozentualen Zusatzes der riickgefihr-
ten Abgasmasse und der maximal einzuspritzenden
Kraftstoffmenge.

Ein im Steuergeréat gespeichertes Rauchkennfeld
begrenzt die Einspritzmenge, wenn die angesaugte
Luftmasse zur rauchfreien Verbrennung zu Klein ist.

Ersatzfunktion

Bei Ausfall wird der Ladedruckgrenzwert verringert,
und fir die optimale Funktion des Motors im Teillast-
bereich werden Festwerte vorgegeben. Es kommt zu
verminderter Motorleistung.
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G72

Y
G71
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Geber fur Saugrohrdruck G71
und -temperatur G72

Der Geber befindet sich nach dem Ladeluftkihler. Sein
Signal liefert Informationen Uber Druck und Temperatur der
Luft im Ansaugkrimmer. Der Ladedruck wird zusatzlich
durch den Wert fur Druck und Temperatur im Ansaugkrim-
mer korrigiert.

Signalauswertung

Die Signale der Geber G71/72 werden zur Begrenzung des
Ladedrucks und zur Steuerung der Zusatzheizung verwen-
det.

Ersatzfunktion

Fallt der Geber G71 aus, wird vom elektronischen Steuer-
gerat ein fester Wert vorgegeben. Dieser Festwert halt die
Ladedruckbegrenzung aufrecht.

Bei Ausfall des Gebers G72 legt das elektronische Steuer-
gerat einen Wert von ca. 20 °C fur die Berechnung des
Ladedruckgrenzwertes und der Zusatzheizungsfunktion zu
Grunde.

Eigendiagnose

Das Steuergerat speichert zwei mdgliche
Stérungen:

— Kurzschlu3 nach Masse

— Unterbrechung/Kurzschluf3

In der Funktion ,,08*, MeRwerteblock lesen ,,010, Anzei-
gefeld 3 wird der Ansaugdruck angezeigt.

In der Funktion ,,08*, MeRwerteblock lesen ,,007*, Anzei-
gefeld 3 wird die Temperatur der Ansaugluft angezeigt.
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Geber fur Regelschieberweg G149
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Der Geber fir Regelschieberweg G149 liberwacht den Drehwinkel der Exzenterwelle des Men-
genstellwerkes in der Einspritzpumpe. Er ist ein bertihrungslos arbeitender Sensor. Seine Signale
werden direkt an das elektronische Steuergeréat Ubertragen. Der Geber besteht aus zwei induktiven
Aufnehmern, deren Wirkungsweise auf dem Differentialtrafoprinzip basiert. Durch den Einsatz
bertihrungsloser Aufnehmer ist die Funktion unabhangig vom umgebenden Medium gewahrleistet,
so daf3 eventuell im Kraftstoff befindliches Wasser nicht zur Verfalschung des Mef3ergebnisses
fuhrt. Entlang eines speziell geformten Eisenkernes wird durch Wechselspannung ein magneti-
sches Wechselfeld erzeugt. Auf der Exzenterwelle ist ein beweglicher Eisenring befestigt, der sich
entlang des Eisenkernes bewegen laRt. Das magnetische Wechselfeld verandert sich entspre-
chend der Lage des beweglichen Eisenringes. Dadurch wird in der Spule eine Wechselspannung
induziert. Die Phasenverschiebung der induzierten Spannung zur Sollspannung wird als MaR fiir die
Stellung des Mengenstellwerkes aufgenommen. Temperatureinfliisse kdnnen vernachlassigt wer-
den, weil beide Spannungen vom gleichen Geber stammen und Uber das gleiche Leitungssystem
Ubertragen werden.

Signalauswertung

® J248 Das Gebersignal entspricht der Momentanstellung des Mengen-
56 57 64 stellwerkes. Es wird zum Vergleich der ,,Ist-Stellung‘‘des Men-
P 1 1 genstellwerkes mit der vom elektronischen Steuergeréat

berechneten Stellung verwendet. Wird ein Unterschied von Soll-
und Ist-Stellung festgestellt, erfolgt die Nachfiihrung des Men-
genstellwerkes durch den Mengensteller N146.

FERE
G149 Ersatzfunktion
Wenn das Steuergerat kein Signal des Gebers fir Regel-
schieberweg G149 erhélt, wird der Motor aus Sicherheitsgriin-
SP 16-30

den angehalten.
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Geber fur Kraftstofftemperatur G81
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Der Geber fiir Kraftstofftemperatur mif3t die Temperatur des Kraftstoffes in der Einspritz-
pumpe. Das Mel3ergebnis wird als Spannungsénderung an das elektronische Steuerge-
rat ausgegeben.

Die Temperatur des Kraftstoffs ist sehr wichtig, weil die Dichte des Kraftstoffes direkt
von seiner Temperatur abhéngt. Der Kraftstoff wird durch einen kleinen Kolben der Ein-
spritzpumpe unter hohem Druck durch die Einspritzdiisen gepref3t. Zur genauen Bestim-
mung der Einspritzmenge und des Einspritzbeginns muf? die Temperatur des
Kraftstoffes bekannt sein. Durch den bekannten Zusammenhang zwischen Temperatur
und Dichte lassen sich die korrekten Werte berechnen.

Signalauswertung
Aus dem Signal des Gebers fiir Kraftstofftemperatur werden die einzuspritzende Kraft-
stoffmenge und der Einspritzbeginn berechnet.

Ersatzfunktion
® J 248 Bei Ausfall des Gebers gibt die elektronische Steue-

5 rung als Berechnungsgrundlage einen Festwert vor.

Eigendiagnose
Die elektronische Steuerung speichert folgende Fehler-
ursachen:

R
17 — KurzschluR nach Masse
S — Unterbrechung/KurzschluR3.
Gs1
4

In der Funktion ,,08%“, MelRwerteblock lesen, Anzeige-
gruppe ,,007“, Anzeigefeld ,,1* wird die Kraftstofftem-
peratur in °C angezeigt.

SP 16-32
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Geber fur Kuhlmitteltemperatur G62

Der Geber fur KihIimitteltemperatur befindet sich im Kuhlmittel-
stutzen des Zylinderkopfes. Der Geber ist als Widerstand mit
negativem Temperaturkoeffizienten (NTC) ausgefihrt. Durch
Spannungsabfall wird der Momentanwert der Kithimitteltempera-
tur an das elektronische Steuergerat weitergegeben.

Signalauswertung

Das Signal fur die Kiihimitteltemperatur geht in die Berechnung
der einzuspritzenden Kraftstoffmenge, des Einspritzbeginns, der
Vorgliihzeit, der Menge der rickgefuhrten Abgase und
Steuerung der Zusatzheizanlage ein.

Ersatzfunktion
Bei Storung des Signals wird als Ersatzsignal die Kraftstofftempe-

ratur verwendet. Fur die Vorgliihzeit wird die maximal mégliche
Zeit verwendet. Die Zusatzheizung wird abgeschaltet.

Eigendiagnose

Als mogliche Fehlerursachen werden gespeichert:

- KurzschluB3 nach ,,Masse**

- Unterbrechung/Kurzschluf3

In der Funktion ,,08, MelRRwertblock lesen, Anzeigegruppe ,,007,
Anzeigefeld 4 wird die Kihlmitteltemperatur in °C angezeigt.



HBhengeber F96

Hinweis:
Im Stérungsfalle kann der Hohengeber nicht repariert werden.
Das elektronische Steuergerat muf3 ausgetauscht werden.

Hohengeber FO6

Der Hohengeber ist im Steuergerét fur Dieseldirekteinsprit-
zung J248 integriert. Die Messung wird direkt im Steuerge-
rat durchgefihrt. Der Hohengeber beinhaltet ein
piezokeramisches Bauelement. Bei Beaufschlagung mit
einer Kraft setzt der Piezokristall eine Spannung frei. Diese
Spannung ist ein Mal3 fiir den Luftdruck. Der Luftdruck ist
abhangig von der geographischen Hohe, d.h. mit zuneh-
mender Hohe sinkt der Luftdruck. Der Ladedruck und die
Abgasrickfuhrung werden zur Vermeidung von ,,Schwarz-
rauch* bei sinkendem Luftdruck abgeregelt.

Signalauswertung
Die elektronische Steuerung berechnet den Ladedruck-
grenzwert nach dem Signal des Hohengebers.

Ersatzfunktion
Bei Ausfall des Hohengebers erfolgt die Ladedruckbegren-
zung nach Festwertvorgabe.

Eigendiagnose

Magliche Fehler speichert das elektronische Steuergerat.
In der Funktion ,,08*, MelRRwerteblock lesen, Anzeige-
gruppe ,,010“, Anzeigefeld 2 wird der Luftdruckwert in
mbar angezeigt.
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SP 16-36

Bremspedalschalter fur Diesel-
direkteinspritzanlage F und F47

Die Schalter F und F47 sind in einer Baugruppe unter-
gebracht die direkt am Bremspedal montiert ist. Der
Schalter F schaltet die Bremsleuchten an. Der Schal-
ter F47 gibt das Signal ,,Bremse betétigt* an das elek-
tronische Steuergerat. So ist z.B. ausgeschlossen,
daR gleichzeitig gebremst und ,,Vollgas* gegeben
werden kann. Der Schalter F ist als SchlieRer und der
Schalter F47 als Offner ausgefiinrt.

Signalauswertung

Beide Schalter Gibertragen an das elektronische Steu-
ergerat das Signal ,,Bremse betatigt*. Die Auswer-
tung beider Signale ergibt zweifache Sicherheit im
Gesamtsystem. Die Signalauswertung erfolgt fir die
Schubabschaltung, Verbesserung der Laufruhe und
Uberwachung der Plausibilitat der Gebersignale von
Gaspedal und Leerlaufschalter.

Ersatzfunktion

Bei Ausfall eines oder beider Schalter wird ein Notpro-
gramm gefahren, dabei wird in die Regelung der Ein-
spritzmenge eingegriffen.

Eigendiagnose
Das elektronische Steuergerat speichert Fehlfunktio-
nen eines oder beider Schalter.

In der Funktion ,,08*“, MelRwerteblock lesen, Anzeige-
gruppe ,,006* kdnnen die Signale der Schalter tber-
pruft werden.
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Kupplungspedalschalter F36

Der Kupplungspedalschalter F36 ist direkt am Kupp-
lungspedal montiert. Mittels dieses Schalters wird die
aktuelle Stellung des Kupplungspedals an das elektro-
nische Steuergerat tUbertragen. Der Schalter ist als
Offner ausgefiihrt.

Signalauswertung

Das Signal des Kupplungspedalschalters beeinflufdt
die Einspritzmengenregelung. Fir eine kurze Zeit-
spanne wird die Einspritzmenge verringert, um die
Laufruhe wahrend des Gangwechsels zu verbessern.

Ersatzfunktion
Bei fehlerhaftem Signal wird diese Verringerung der
Einspritzmenge nicht durchgefiihrt.

Eigendiagnose

Die Fehlfunktion des Kupplungspedalschalters F36
wird durch das elektronische Steuergerat nicht
gespeichert.

Klemme DF der Lichtmaschine

Das Signal der Klemme DF wird nur in Verbindung mit
der Zusatzheizung ausgewertet. An der Klemme DF
liegt lichtmaschinenseitig das Signal Uber freie
Ladekapazitat an.

Ersatzfunktion

Im Falle einer Fehlfunktion wird die Zusatzheizung
abgeschaltet, um ein Entladen der Batterie zu
vermeiden.

Eigendiagnose
Als Mdoglichkeit der Fehlfunktion wird fehlende Plausi-
bilitdt oder Unterbrechung registriert.
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Zusatzsignale

Klimaanlage (Kontakt 48)

Das Signal des Kontaktes 48 steuert den Betrieb des Klimakompressors. Gleichzeitig wird
damit die Leerlaufdrehzahl angehoben, um beim Einschalten des Kompressors ein Absinken
der Leerlaufdrehzahl zu vermeiden.

Eigendiagnose

Das Signal wird nicht im Fehlerspeicher des elektronischen Steuergerétes registriert.

In der Funktion ,,08*“,MeRwerteblock lesen, Anzeigegruppe ,,002* kann dieses Signal Gber-
pruft werden.

Geschwindigkeit (Kontakt 43)

Das Signal am Kontakt 43 ist fiir die Uberwachung der Laufruhe des Fahrzeuges erforderlich.
Das elektronische Steuergerat regelt die Einspritzmenge in Abhé&ngigkeit von der Geschwin-
digkeit. Damit wird, besonders bei hdufigem Lastwechsel, ein hoher Fahrkomfort erreicht.
Nur zutreffend bei Fahrzeugen mit Geschwindigkeitsregelanlage, am OCTAVIA z.Z.

nicht belegt.

Eigendiagnose

Das elektronische Steuergerat registriert Fehler dieses Signals.

In der Funktion ,,08*,MelRwerteblolock lesen, Anzeigegruppe ,,006* kann dieses Signal
gepruft werden.

Leitung W (Kontakt 45)

Die Leitung W verbindet das elektronische Steuergerat mit dem Kombi-Prozessor im Schaltta-
feleinsatz J218, in dem die elektronische Wegfahrsicherung integriert ist. Uber diese Leitung
lauft das Signal der Wegfahrsicherung, um ein Ingangsetzen des Fahrzeuges durch Unbe-
fugte zu verhindern. Nach jedem Steuergerdtewechsel muf} der neue Code im Kombi-Prozes-
sor eingegeben werden.

Eigendiagnose
Das elektronische Steuergerat registriert die Unterbrechung dieser Leitung, der Motor kann in
diesem Falle nicht mehr gestartet werden.
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Kraftstoffabschaltventil N109

Ein Motor mit Selbstziindung kann nur durch
Absperren der Kraftstoffzufuhr abgeschaltet wer-
den. Das erfolgt durch das Kraftstoffabschaltventil
N109.

Es ist im oberen Teil der Einspritzpumpe montiert.
Bei Stromlosschaltung unterbricht es die Kraftstoff-
zufuhr zur Verteilereinspritzpumpe. Das Kraftstoff-
abschaltventil ist ein Magnetventil. Der Anker dient
gleichzeitig als Sperrventil. Bei Erregung der Spule
wird der Anker angezogen, die Federkraft tberwun-
den und der Kraftstoffdurchflu3 freigegeben.

Ansteuerung

Das Kraftstoffabschaltventil wird Gber einen Kon-
takt des elektronischen Steuergerates geschaltet.
Bei Offnen des Kontaktes wird die Stromversor-
gung unterbrochen und der Motor hélt sofort an.

Ersatzfunktion

Im Falle einer Stérung wird das Fahrzeug sofort
aulRer Betrieb gesetzt, weil die Kraftstoffversor-
gung sofort unterbrochen wird.

Eigendiagnose

Ein Fehler wird vom elektrischen Steuergerat regi-
striert. Mit der Funktion ,,03* - Stellglied-

diagnose kann der korrekte Zustand des Kraftstoff-
abschaltventils kontrolliert werden.
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Kontrollampe Vorglihen und Stérung K29

Die Kontrollampe fiir Vorglihen und Stérungsmeldung K29
erfillt zwei Aufgaben:
— Anzeige fir Vorgliuhen,
wahrend des Vorgluhens zeigt sie ,,Dauerlicht*
— Warnung uber aufgetretene Fehler,
werden mit ,,Blinklicht** angezeigt.

Fehler werden nur angezeigt, wenn die Gefahr besteht, daf3 die
Fahrt nicht fortgesetzt werden kann.

Ansteuerung

Die Kontrollampe wird vom Steuergerat aktiviert, wenn das Vor-
gluihsystem in Betrieb ist bzw. Fehler an folgenden Bauteilen
aufgetreten sind:

— Geber fur Nadelhub G80

— Geber fur Motordrehzahl G28

— Geber fur Regelschieberweg G149

— Geber fur Gaspedalstellung G79

— Bremspedalschalter F/F47

— Mengenstellwerk N146

— Ventil fur Einspritzbeginn N108

Eigendiagnose
Fehler dieses Signals werden nicht gespeichert. Die Uberpri-
fung erfolgt mit Funktion ,,03* - Stellglieddiagnose.

Gluhkerzen Kuhimittel Q7

Die Zusatzheizung besteht aus drei Gliihkerzen und ist am kupp-
lungsseitigen Kihlmittelstutzen des Zylinderkopfes
angeschraubt.

Ansteuerung

Liegt die Saugrohrtemperatur z.Z. des Motorstarts unter

ca. 5 °C, aktiviert das elektronische Steuergerat tUber die Relais
J359 und J360 die Glihkerzen Q7 im Kihlmittelkreislauf.

Die Starttemperatur wird gespeichert. Um Batterieentladung zu
vermeiden, werden je nach freier Ladekapazitat des Drehstrom-
generators ein, zwei oder auch alle drei Gluhkerzen mit Span-
nung versorgt. Dazu verfligt der Drehstromgenerator Uber einen
speziellen Anschluf? (Klemme DF) zum Steuergerét. Die Zusatz-
heizung wird bei einer bestimmten Temperatur des KuhImittels
abgeschaltet. Die Abschalttemperatur ist von der Starttempera-
tur abhangig. Je niedriger die Starttemperatur, um so héher die
Abschalttemperatur.

Eigendiagnose

Fehler der Zusatzheizung werden nicht gespeichert. Uberprii-
fung der Kerzen und der Relais erfolgt mit Funktion ,,03* - Stell-
glieddiagnose.
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Kahlmitteltemperatur von G62
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Pin 67

Pin 70

Gluhkerzen Motor Q6

Bedingt durch die Geometrie des Brennraumes sind
fur den TDI Motor bedeutend langere Glihkerzen
erforderlich. Die Gliihkerzen sind so angeordnet, daf3
nur ihre Spitzen in den Brennraum hineinragen. Durch
einen SchnellverschluR ist ein rasches Uberpriifen
und Auswechseln der Gluhkerzen mdaglich.

Gluhkerze

Ansteuerung

Das Relais fur die Gluhkerzen wird tber das elektroni-
sche Steuergerat geschaltet. Es legt die Vorgliih-
dauer, die Gliihzeit und die Nachglihzeit fest.

Eigendiagnose

Fehler der Vorgliihanlage werden nicht gespeichert.
Uberpriifung der Gliihkerzen und der Vorwarmanlage
erfolgt mit Funktion ,,03* - Stellglieddiagnose.

K29

J248

Sicherung
Pin 42

Relais fir

EDC-Steuergeréat

Gluhkerzen

Q6| |o6| 06| |os

Glihkerzen
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Mengensteller N146
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Spule

exzentrisches Kugelgelenk

SP 16-45

Der Mengensteller ist im oberen Teil der Einspritzpumpe montiert. Er wandelt die vom
elektronischen Steuergerat ankommenden Signale in eine Anderung der Stellung des
Regelschiebers um. Dazu werden die ankommenden elektrischen Signale durch das
elektromotorische Prinzip in definierte Bewegungen der Antriebswelle mit exzentri-
schem Kugelgelenk umgewandelt.

Die Antriebswelle kann Bewegungen bis zu 60° Drehwinkel ausfiihren. Eine Feder
bewirkt ein standiges Rickstellmoment der Antriebswelle in Richtung ihrer Ausgangs-
lage. Das exzentrische Kugelgelenk schiebt den axial beweglichen Regelschieber auf
dem Verteilerkolben hin und her. Dabei kann der Absteuerquerschnitt voll gedffnet
(Abschaltung) und voll geschlossen (Vollast) sein.



Verteilerkolben

-

exzentrisches Kugelgelenk

Leckmenge ‘ ;l ‘ >

=

Regelschieber

SP 16-46

Ansteuerung

Im elektronischen Steuergerat werden das Signal fur die Gaspedalstellung und das Signal
fur die Motordrehzahl als Parameter zur Regelung der Einspritzmenge herangezogen.
AuRerdem flieRen folgende Korrekturwerte ein:

Kuhlmitteltemperatur,
Kraftstofftemperatur,

Luftmasse,

Stellung des Kupplungspedalschalters und
Stellung des Bremspedalschalters.

Aus diesen Daten errechnet die elektronische Steuerung eine Stellgrof3e, die als Span-
nung an den Mengensteller tGibertragen wird.

Ersatzfunktion

Bei einer Stérung des Mengenstellers bleibt der Motor stehen. Durch das Ruckstellmo-
ment der Feder wird bei Ausfall der Spannungsversorgung die Antriebswelle in ,,0*“-Lage
gebracht. Damit wird der Absteuerquerschnitt des Verteilerkolbens vollstéandig freigege-
ben und der Motor bleibt stehen.

Eigendiagnose

Aufgetretene Stérungen werden im elektronischen Steuergerat registriert. In Funktion
,,08“,MeRwerteblock lesen, Anzeigegruppe ,,001“ kann die korrekte Funktion des Men-
genstellers Gberprift werden. Im Anzeigefeld 2 wird der Momentanwert der Einspritz-
menge angezeigt.
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Ventil fur Einspritzbeginn N108

) Steuergerat fur
) Dieseldirekteinspritzung J248

Einspritzpumpe

Druckrolle Magnetspule

frah Kraftstoff unter Druck

im Pumpeninneraum

Kolben . . . .
Ventil fur Einspritzbeginn

. N108
Zur Saugseite der

Fligelzellenpumpe  Feder Spritzverstellerkolben SP 16-47

Das Ventil fur Einspritzbeginn N108 ist im unteren Teil der Einspritzpumpe montiert. Es wandelt das
Tastverhaltnis in eine Anderung des Steuerdrucks um. Diese Anderung wirkt auf den nicht vorge-
spannten Teil des Spritzverstellerkolbens.

Das Ventil ist ein Magnetventil. Es besteht aus einem Kolben, einer Feder und einer Spule. Durch
die Federkraft sperrt der Kolben in Ruhestellung den Kraftstoffrickflu3. Die RuckfluRoéffnung wird
durch die Ansteuerung der Magnetspule des Ventils Uber das elektronische Steuergerét gedffnet.
Durch den auf den Kolben wirkenden Kraftstoffdruck, der der Federkraft entgegenwirkt, stellt sich
fur jeden Kraftstoffdruck ein Kréaftegleichgewicht ein. Das Kraftegleichgewicht sorgt fur eine defi-
nierte Position des Spritzverstellerkolbens und somit fiir eine Verschiebung des Einspritzbeginns.
Durch die Positionsédnderung des Spritzverstellerkolbens wird der Bolzen verschoben. Die Verschie-
bung wird auf die radial gelagerte Hubscheibe in der Einspritzpumpe tbertragen. Durch die Verbin-
dung Bolzen — Hubscheibe wird der Weg des Bolzens in einen Verdrehwinkel umgewandelt.
Dadurch wird die Hubscheibe in Richtung ,,Friih* oder ,,Spéat* verdreht und der Einspritzbeginn ent-
sprechend verschoben.

Ansteuerung

Zur Berechnung des Wertes fiir das Signal an das Magnetventil wird das Signal des Gebers fiir den
Nadelhub als Ist-Wert-Parameter verwendet. An das Magnetventil wird von der elektronischen
Steuerung eine Impulsfolge von konstanter Frequenz und unterschiedlichem Phasenwinkel
Ubertragen.

Ersatzfunktion

Im Stérungsfalle wird die Regelung des Einspritzbegins aulRer Kraft gesetzt. Bei Aktivierung der
Ersatzfunktion wird der Ladedruck begrenzt und die einzuspritzende Kraftstoffmenge reduziert, um
Schéaden an der Mechanik zu vermeiden.

Eigendiagnose

Fehlfunktionen der Einspritzbeginnregelung werden nicht im Fehlerspeicher hinterlegt. In Funktion
,,03“ - Stellglieddiagnose kann das Bauteil Gberprift werden. In Funktion ,,08*, MelRwerteblock
lesen, Anzeigegruppe ,,004* ist eine Vergleich des berechneten Wertes mit einem Kennfeldwert
maglich.
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Magnetventil fur Ladedruck-
begrenzung N75

Es begrenzt den Ladedruck in Abhangigkeit der vom
elektronischen Steuergerat gelieferten Werte.

Die Druckdose des mechanischen Ladedruckregel-
ventils wird angesteuert.

In der Ruhelage kann die Ladeluft mit Saugrohrdruck
das Ventil ungehindert passieren. Im angesteuerten
Zustand wird ein Teil der Ladeluft zum Ansaugkanal
abgefihrt.

Ansteuerung

Das elektronische Steuergerat sendet Signale an das
Magnetventil, die dem Ladedruckkennfeld entspre-
chen. Durch entsprechendes Offnen bzw. SchlieRen
liegt ein hdherer oder niedrigerer Saugrohrdruck am
Ladedruckregelventil des Turboladers an.

Ersatzfunktion
Im Stérungsfalle wird durch die mechanische Rege-
lung der Uberdruck auf 0,75 bar begrenzt.

Eigendiagnose

Eine Stérung des Magnetventils fiir Ladedruckbegren-
zung N75 wird vom elektronischen Steuergerat nicht
gespeichert. Eine Stérung der Ladedruckregelung hin-
gegen wird gespeichert.

In Funktion ,,03* - Stellglieddiagnose kann die kor-
rekte Funktion Gberpruft werden.

In Funktion ,,08“, MeRwerteblock lesen, Anzeige-
gruppe ,,011“, Anzeigefeld 2 kann der Solldruck und
in Anzeigefeld 3 der Istdruck abgelesen werden.
Durch Vergleich beider Werte kann die korrekte Funk-
tion des Systems Uberpriift werden.
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Ventil fur Abgasruckfiuhrung N18

Das Ventil fur die Abgasrickfuhrung wandelt die vom
elektronischen Steuergerdt kommenden Signale in
einen Steuerunterdruck fir das mechanische

AGR Ventil um.

In Ruhelage verschlie3t das Ventil den Unterdruckan-
schluf zum AGR Ventil. Bei Einleitung einer Spannung
gibt das Ventil den Unterdruckanschluf? frei. Durch
das Ventil fur Abgasriickfihrung ist eine sehr genaue
Regulierung des AGR Ventils mdglich.

Ansteuerung

Die Spule des Ventils wird mit einer Spannung kon-
stanter Frequenz versorgt. Die vom elektronischen
Steuergerat kommenden Impulse werden in eine
mechanische Bewegung des Ankers umgewandelt.

Ersatzfunktion
Im Stdrungsfalle wird die Abgasrickfihrung unterbun-
den, das macht sich im Fahrzeug nicht bemerkbar.

Eigendiagnose

Der Ausfall des Ventils fiir Abgasriickfihrung wird
vom elektronischen Steuergeréat nicht gespeichert.

In Funktion ,,03-Stellglieddiagnose** kann die Funktion
Uberpriift werden.

In Funktion ,,08“, MeRwerteblock lesen, Anzeige-
gruppe ,,003“, Anzeigefeld 4 wird der prozentuale
Offnungsgrad des AGR Ventils angezeigt.



Zusatzausgange
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Verbrauch (Kontakt 18)

Die elektronische Steuerung gibt ein Signal tber den Verbrauch
an den Schalttafeleinsatz aus. Aus der Stellung des Regelschie-
bers wird exakt der Verbrauch berechnet.

Der Multifunktionsanzeiger analysiert dieses Signal und zeigt es
als Verbrauch/100 km an.

Eigendiagnose

Fehler dieses Signales werden nicht gespeichert. In Funktion
,,08%“, MelRwerteblock lesen, Anzeigegruppe ,,05%,
Anzeigefeld 3 kann der Verbrauch in Liter/Stunde abgelesen
werden.

Drehzahl (Kontakt 6)

Das elektronische Steuergerat gibt ein Signal der Motordrehzahl
an den Kombi-Prozessor im Schalttafeleinsatz J218 aus. Dieses
Signal wird z.B. fir die Anzeige der Drehzahl, des dynamischen
Oldrucks usw. benétigt.

Im Falle einer Stérung sind diese Anzeigen dann auf3er Betrieb.
Dieser Fehler wird nicht gespeichert.
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Kraftstoffmengenregelung

Drehzahlgeber G28 Steuergerat fur Dieseldirekt-

einspritzung J248

Luftmassenmesser
G70

Geber fur Kihlmitteltem-
peratur G62

Bremspedalschalter
FIF47

Kupplungspedalschal-
ter F36

Geber fur Gaspedal-
stellung G79
Leerlaufschalter F60

Geber fur Regel-
schieberweg G149
Geber fur Kraftstoff-

temperatur G81
SP 16-52

Zusatzsignal J

Das elektronische Steuergerat steuert den Mengensteller in Abhéngigkeit von den Parame-
tern Einspritzmenge, Drehzahl, Drehmoment, Fahrkomfort und Anlassen. Ausgehend von
einem gespeicherten Kennfeldwert wird die einzuspritzende Kraftstoffmenge noch durch
verschiedene von Sensoren Ubertragene Werte spezifiziert. In das Steuersignal fiir den
Mengensteller gehen noch folgende Sensorsignale ein:

— Gaspedalstellung — Luftmasse

— Leerlaufschalterstellung — Regelschieberstellung
— Kuhlmitteltemperatur — Bremspedalstellung

— Kraftstofftemperatur — Kupplungspedalstellung
— Motordrehzahl — Geschwindigkeitssignal

Ausgefuhrte Funktionen

Folgende Festwerte werden zur Regelung der einzuspritzenden
Kraftstoffmenge herangezogen:

— Kennfeldwert fir Einspritzmenge

— Regelung von Leerlauf- und Vollastdrehzahl

— Schubabschaltung

— Startmengenregelung

- Rauchbegrenzung

— aktive Ruckeldampfung
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Kennfeldwert fur Einspritzmenge
Basis fur das an den Mengensteller Uibertra-
gene Signal ist ein Wert, der einem Kenn-
feld entnommen wird. Dieses
Kennfeldsignal wird durch einzelne Korrek-
turfaktoren modifiziert, um die einzusprit-
zende Kraftstoffmenge so genau wie
moglich anzupassen. Das Signal fur den
Drehzahl Regelschieberweg dient als Bestétigung
und Korrekturwert der Ausfiihrung.

Spritzbeginn

Kraftstoffmasse SP 16-53

Regelung der Leerlauf- und Vollastdrehzahl

In der Steuereinheit sind Werte fir die Leerlauf- und Vollastdrehzahl vorgegeben. Die Voll-
lastdrehzahl wird durch die Motortemperatur, die Zuschaltung elektrischer Lasten und des
Klimakompressors verandert. Die Regelung der Leerlaufdrehzahl beginnt mit der Ent-
nahme des Motordrehzahlwertes aus einem Kennfeld, wobei die Kihimitteltemperatur
bertcksichtigt wird.

Dieser Kennfeldwert wird mit der tatsdchlichen Motordrehzahl verglichen. Aus der Diffe-
renz wird die notwendige Einspritzmenge errechnet. Die Maximaldrehzahl ist immer kon-
stant und betragt ca. 4900 1/min. Wenn diese Drehzahl erreicht wurde, wird die
Einspritzmenge progressiv vermindert. Bei Absinken der Drehzahl wird die Einspritz-
menge wieder erhoht.

Schubabschaltung

Die Funktion Schubabschaltung unterbricht die Kraftstoffzufuhr zu den Einspritzventilen
vollstandig. Diese Funktion wird immer dann ausgefiihrt, wenn die Leerlaufdrehzahl tber
1300 1/min steigt, ohne dal3 das Gaspedal betatigt ist bzw. das Bremspedal getreten wird.

Startmengenregelung

Das elektronische Steuergeréat erhoht die Einspritzmenge beim Anlassen. Die Kennfeld-
werte fur die Einspritzmenge werden in Abhangigkeit von der Kihimitteltemperatur
erhoht.

Kraftstoffmasse Rauchkennfeld

T Nach dem gespeicherten Rauchkennfeld wird die
aktuelle Einspritzmenge bestimmt. Bei zu kleiner
Luftmasse wird die Einspritzmenge so weit redu-
ziert, dal3 kein Schwarzrauch auftritt.

Aktive Ruckeldampfung

Mit der aktiven Ruckeldampfung (ARD) laf3t sich
Drehzahl das Auftreten von unkomfortablen
Fahrzeuglangsschwingungen vermeiden.

Luftmasse

SP 16-54
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Einspritzbeginnregelung

Geber fur Nadelhub G80 ~—— Steuergerat fiir
Dieseldirekteinspritzung J248

—
Geber fur Motordrehzahl G28 ﬁ

40

Geber fur Kihlmitteltemperatur ~ S
G62

.

Ventil fir Einspritzbeginn
N108

SP 16-55

Der Einspritzbeginn beeinflu3t eine Vielzahl von Motoreigenschaften wie Startverhalten,
Kraftstoffverbrauch und Abgasemission. Programmierte Spritzbeginnkennfelder beriick-
sichtigen diese Abhéangigkeiten.

Aufgabe der Regelung fiir Einspritzbeginn ist es, den richtigen Zeitpunkt der Kraftstofforde-
rung zu den Einspritzdisen zu bestimmen. Die erforderliche hohe Genauigkeit des Ein-
spritzbeginns wird durch den Regelkreis gewahrleistet.

Ausgefuhrte Funktionen

Folgende Funktionen werden durch die Einspritzbeginnregelung ausgefihrt:
— Berechnung des Einspritzbeginns nach Kennfeldwerten

— Korrektur des Einspritzbeginns in der Aufwarmphase

— Regelung des Einspritzbeginns bei Start- und Schubbetrieb



Spritzbeginn Berechnung des Kennfeldwertes fur den
Einspritzbeginn

Einprogrammierte Spritzbeginnkennfelder dienen
als Basis fir die Berechnung des Einspritzbe-
ginns. Der tatsachliche Einspritzbeginn wird,
direkt an der Diise, vom Geber fur Nadelhub G80
erfal3t. Dieser MelRwert wird mit dem Kennfeld-
wert verglichen. Die Differenz hat eine Anderung
der Ansteuerung fur das Magnetventil am Spritz-
versteller zur Folge. Die Ansteuerung wird so
lange veréndert, bis die Regelabweichung den
Wert ,,Null** hat.

Drehzahl

Kraftstoffmasse

SP 16-53

Festwertregelung in der Aufwarmphase

Wahrend des Startvorganges und der Aufwarmphase wird der Einspritzbeginn nach
Festwerten geregelt.

In Abh&ngigkeit von der Kiihimitteltemperatur korrigiert das elektronische Steuergeréat
den Einspritzbeginn.

Der Einspritzbeginn wird bei sinkender Kiihimitteltemperatur in Richtung ,,spater* ver-
schoben. Umgekehrt verdndert sich der Einspritzbeginn bei steigender Motortempera-
tur in Richtung ,,friher*“. Damit verbessert sich die Ziindwilligkeit des Kraftstoffes bei
niedriger Temperatur.

Einspritzbeginnregelung beim Starten

Der Zeitpunkt des Einspritzbeginns beim Starten wird ebenfalls in Abhangigkeit der
KuhImitteltemperatur geregelt. Der Einspritzbeginn wird vorverlegt, um das Starten zu
verbessern.
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Abgasruckfuhrung

42

R M

= G70

N18

Pk

Durch das Abgasruckfiihrungssystem AGR wird der Schadstoffanteil im
Abgas verringert. Der TDI Motor arbeitet mit héheren Verbrennungstempe-
raturen als ein Motor mit Vorkammer. Hohe Verbrennungstemperaturen
und der Luftuberschul3 erzeugen einen héheren Stickoxidgehalt (NOx) im
Abgas. Dieses Verhalten wirkt sich bei niedrigen Drehzahlen noch nachteili-
ger aus. Durch das AGR System werden der Ansaugluft Abgasanteile zuge-
setzt. Das vermindert den Luftiberschul? bei der Verbrennung. Durch den
reduzierten Luftiberschuf3 bleibt die Verbrennungstemperatur niedrig und
der Stickoxidausstol3 wird reduziert. Der Kennfeldwert begrenzt die Menge
der ruckgefuhrten Abgase in Abhéngigkeit der emittierten Masse von Koh-
lenwasserstoffen (HC) und Kohlenmonoxid (CO). Ein hoher Anteil riickge-
fuhrter Abgase fuhrt aber zur Verschlechterung der Motorleistung.



SP 16-56

ﬂ)rehzahl

Kraftstoffmasse SP 16-57

Regelung der Abgasruckfihrung

Der Wert fiir die Regelung der Abgasrickfiihrmenge wird aus
einem Kennfeldwert in Abhéngigkeit von den Werten fir die
angesaugte Luftmasse, der Motordrehzahl und die einzusprit-
zende Kraftstoffmenge berechnet.

Eingespritzte Kraftstoffmenge und Drehzahl bestimmen im
Kennfeld die riickgefuhrte Abgasmenge.

Die Regelung wird nur aktiviert, wenn die Motortemperatur
hoher als 50 °C ist.

Bei niedrigerer Temperatur bleibt das Abgasrickfihrungssystem
ausgeschaltet.

Die Abgasruckfihrung ist nur bei Drehzahlen kleiner als

3000 1/min aktiv, da bei gréReren Drehzahlen der Stickstoffaus-
stol3 drastisch vermindert wird. Dieser Effekt entsteht durch kur-
zere Verbrennungszeiten und geringeren Luftiberschuf3.

Wenn die Abgasruckfihrmenge bestimmt ist, wandelt das elek-
tronische Steuergerat den Wert in ein &quivalentes Signal um.
Dieses Signal dient zur genauen Dosierung der Abgasmenge,
dadurch werden Umweltverschmutzungen vermieden.

Das Ventil fur Abgasrickfihrung (Magnetventil) steuert das
mechanische AGR Ventil.

A Ladeluftkiihler
AGR AGR-Ventil
G28 Geber fur Motordrehzahl

G62 Geber fur KihImitteltemperatur
G70 Luftmassenmesser
G72 Geber fur Saugrohrtemperatur

J248 EDC-Steuergerat
N18 Ventil fir Abgasrickfihrung
VP Vakuumpumpe
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Die Druckdose B am Ladedruckventil C wird vom Magnetventil fiir Ladedruck-
begrenzung N75 mit Druck beaufschlagt. Das Ventil N75 erhélt elektrische
Signale vom elektronischen Steuergerat. Auf diese Weise wird der Ladedruck
nach einem Kennfeld beeinfluf3t.

Temperatur und Druck im Ansaugrohr werden durch den Geber fur Saugrohr-
druck und -temperatur G71/G72 uberwacht. Abweichungen vom Sollwert wer-
den entsprechend nachgeregelt. Die Temperatur wird wegen ihres Einflusses
auf die Dichte der Luft Gberwacht. Mit dem Hohengeber FO6 wird das Lade-
druckkennfeld abhéngig vom Luftdruck korrigiert, damit der Motor immer anné-
hernd die gleiche Luftmasse erhélt. Ab ca. 1500 m Héhe tber NN wird der
Ladedruck verringert, um das Uberdrehen des Abgasturboladers zu verhindern.



G71+ G72

SP 16-58

Regelung des Ladedrucks

Die Regelung erfolgt durch Anderung des Tastverhaltnis-
ses, wobei der mittlere Druck in Verbindung mit dem
atmospharischen Druck gesteuert wird. Das Tastverhélt-
nis wird durch Vergleich von Sensorsignal und Kennfeld-
wert gebildet. Mit diesem Signal wird das Magnetventil
fur Ladedruckbegrenzung angesteuert. Dieses 6ffnet oder
sperrt den Durchgang der Ladeluft zur Druckdose. Wird
die Druckdose mit einem hohen Luftdruck belastet, 6ffnet
sie eine Klappe im Turboladergehéuse. Die Abgase wer-
den durch diese Klappe direkt zum Auspuff geleitet, ohne
den Turbolader zu passieren.

Die Ladedruckbegrenzung erfolgt in Abhé&ngigkeit von der
Hohe Gber NN und der Lufttemperatur.

Bei abnehmendem Luftdruck wird der Ladedruck verrin-
gert, um Schaden am Abgasturbolader zu verhindern.

A Ladeluftkiihler
B Druckdose
C Ladedruckventil

F96 Hoéhengeber

G70 Luftmassenmesser

G71 Geber fur Saugrohrdruck

G72 Geber fUr Saugrohrtemperatur

J248  EDC-Steuergerat

N75 Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung
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Zusatzheizanlage

Relais fur groR3e
Heizleistung J360

- f //
,_ )

Gluhkerzen fur

f ; Kuhlmittel Q7
‘
. I Steuergerat fur Dieseldi- L ]
Geber fur Saugrohrdruck G71 rekteinspritzung J248 Rel_als_fur kleine
und -temperatur G72 Heizleistung J359

@

Geber fur Kuhlmittel-
temperatur G62 SP 16-59

Bedingt durch den hohen Wirkungsgrad des TDI Motors wird nur sehr wenig
Waérme an das Kihimittel abgegeben. Durch die Zusatzheizung wird bei
niedriger AuRentemperatur das Kiihimittel elektrisch erwérmt.

Um ausreichend Kapazitat verfugbar zu haben, wird ein Drehstromgenerator
mit héherer Leistung montiert.

Aktivierung

Die Schaltung der Zusatzheizung erfolgt in Abh&ngigkeit von Kihlmittel- und
AulRRentemperatur. Die Zusatzheizung wird bei Kilhimitteltemperatur unter
5 °C zugeschaltet. Sie bleibt in Abhangigkeit von der Starttemperatur in
Betrieb.

Die Heizleistung wird in Abhéangigkeit der freien Generatorkapazitat geschal-
tet. Dazu wird die Ausgangsleistung an der Klemme DF gemessen. Das Ein-
schalten erfolgt Gber die Relais J359 und J360. Es kénnen eine, zwei oder
drei Glihkerzen zugeschaltet werden.

- Pin 13 Pin 34 Q7
J360
Pin 54 (:)
1248

Pin 22 Pin 17

J359

:

Q7

SP 16-60
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Geber fur Motordrehzahl G28

ﬁ—.

e l/4

Relais fur Gluhkerzen Q6
Gluhkerzen J52

Steuergerat fur Dieseldirekt-
einspritzung J248

~ —_— SP 16-61

Geber fur
Kuhlmitteltemperatur G62

Im Brennraum wird in der Kompressionsphase hoher Druck und hohe Temperatur erzeugt.
Davon wird der Verbrennungsprozel3 maf3geblich beeinflut. Durch die kleine Oberflache
des Brennraumes ist die Warmeabstrahlung klein. Vorgegliht werden muf3 nur bei niedri-
gen Temperaturen.

Prinzipiell werden drei Gluhphasen unterschieden:

- Vorglihzeit
- Glihzeit
— Nachgliihzeit.

Regelung des Systems

Die Vorglihanlage wird durch das elektronische Steuergeréat geregelt. Das Vorglihen wird
nur bei Kiihimitteltemperaturen unter +10 °C aktiviert.

Je kélter das Kuhimittel ist, um so langer wird vorgegliht.

Nach dem Vorgluhen wird die Wartezeit von 5 s aktiviert, in der gegluht wird.
Nachgegliiht wird bei Kiihimitteltemperaturen unter +20 °C beim Starten fur etwa 30 s. Ins-

gesamt ist eine Nachgliihzeit von 90 s in Abhangigkeit von der Kiihimitteltemperatur mog-
lich. Bei Drehzahlen gréRer als 2500 1/min wird das Nachglihen abgeschaltet.
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Emissionsverhalten

Schadstoffe im Abgas

Die haufigsten im Abgas von Dieselmotoren vorkommenden Schadstoffe sind Ihnen bereits aus
den Informationen zum 1,9 | Saugdieselmotor bekannt. Das spezifische Verhalten eines TDI Motors
zu Schadstoffen, insbesondere zu Stickoxiden (NOx), ist im Abschnitt Abgasriickfiihrung erlautert.

Der 1,9 | TDI Motor unterbietet durch die Gesamtheit aller MaBhahmen zur Schadstoffreduzierung
die seit 1996 gultigen Abgasgrenzwerte bei gleichzeitig aul3erst geringem
Kraftstoffverbrauch.

Die realisierten MalRnahmen zur Schadstoffreduzierung im Abgas und deren gegenseitige Abhén-
gigkeiten werden im folgenden dargestellt.

Schadstoffreduzierung

Geeignete MaRRnahmen zur Senkung der Partikel- und HC-Bildung steigern den Anteil der Stick-
oxide. Beim Verringern der Stickoxidemission mufd man erhéhte Werte der anderen Abgasbestand-
teile in Kauf nehmen. Auch ein erhdhter Kraftstoffverbrauch ist moglich.

Bereits bei der Gestaltung der an der Verbrennung beteiligten Komponenten wie

Einspritzduse,
Kolbenmulde,
Brennraumgeometrie

wurde auf geringstmdgliche Abgasemission geachtet.

Die Verbesserung des Motormanagements tut ein tbriges zur Optimierung des Verbrennungspro-
zesses.

EinfluR haben vor allem Spritzbeginn, Abgasriuckfiihrung und Oxidationskatalysator.

Einflufd des Einspritzbeginns

Durch die Verzégerung des Einspritzbeginns ist es mdglich, den Stickoxidanteil im Abgas zu verrin-
gern. Dadurch verringert sich die Leistung, die HC- und Partikelanteile nehmen zu. Diese Abgasan-
teile kbnnen durch einen Katalysator abgebaut werden. Der Kraftstoffverbrauch steigt durch diese
Mafnahmen um etwa 4 %.

Einfluf3 der Abgasruckfuhrung (AGR)

Durch die Abgasruckfihrung in den Brennraum sinkt der Sauerstoffgehalt. Durch diese Malinahme
sinkt die Emission von Stickoxiden, bei bestimmten Betriebszustanden kann es zum Ansteigen der
Partikelemission kommen.

48



Oxidationskatalysator

Im Katalysator wird ein grof3er Teil der gasférmigen Schadstoffemissionen (HC, CO) und Partikel in
Kohlendioxid (CO2) und Wasserdampf umgewandelt.
Stickoxide (NOx) kdnnen durch den Katalysator nicht umgewandelt werden.

Im Diagramm ist der Einflu® verschiedener konstruktiver MaBnahmen auf
die Abgasemission im Zusammenhang zum Verbrauch dargestellt:

250%

200%

150%

100%

50%

0%

verbrauchs- spaterer spéaterer Einspritz- spaterer Einspritzbe-
optimierter Motor Spritzbeginn beginn und AGR ginn mit AGR und Ka-
talysator
@ HC @ co [CJNOx [ Partikel [ Verbrauch
SP 16-62
Hinweis:

Bei den im Diagramm dargestellten Abgasemissionsanteilen
handelt es sich um relative Angaben - keine Absolutwerte.

Der Dieselkraftstoff selbst hat einen maf3geblichen Anteil an einer sauberen
Verbrennung.

Die Verringerung des Schwefelgehaltes von gegenwaértig 0,13 Volumenpro-
zent auf 0,05 Volumenprozent (Entwicklungsziel) reduziert den Partikelaus-
stol3 um sieben Prozent.
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Funktionsplan

Der Funktionsplan stellt einen vereinfachten Stromlaufplan dar und zeigt die Verknupfung aller
Systembauteile fur die Steuerung der Dieseldirekteinspritzanlage.

Bauteile

Al+ Batterie Plus

F Bremslichtschalter

F8 Kick-down-Schalter i

F36 Kupplungspedalschalter

F47 Bremspedalschalter o
F60 Leerlaufschalter 32 %
G28 Geber fur Motordrehzahl 55 U 057
G62 Geber fur Kihlmitteltemperatur . 'y
G70 Luftmassenmesser S 234 A

G71 Geber fir Saugrohrdruck 104 s131

G72 Geber fiir Saugrohrtemperatur S0A

G79 Geber fur Gaspedalstellung

G80 Geber fur Nadelhub l' r

Gs1 Geber fur Kraftstofftemperatur l,~

G149 Geber fiir Regelschieberweg E L E = [

J52 Relais fir Glihkerzen (Motor) = I

J248 Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzung E“] E‘] %‘]

J322 Relais fur Dieseldirekteinspritzanlage n1os JIN7s JINis
J359 Relais fur kleine Heizleistung o7 o7

J360 Relais fur grof3e Heizleistung +

N18 Ventil fur Abgasrickfuhrung P94 N N 2
N75 Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung °on v 3 %
N79 Heizwiderstand (Zylinderblockentliftung)

N108 Ventil fur Einspritzbeginn 52 50 1 2725 13 39 40 12 8 24 11 23
N109 Kraftstoffabschaltventil - - ':j Y 1 1 Y YYYVY Y
N146 Mengensteller I I — 1711 l I I l
Q6 Gliihkerzen - Motor 670

Q7 Gliihkerzen - Kiihimittel [©® ] “' Rt

S... Sicherungen I l l F60/F8  G79

[] Zusatzsignale .
A Bremsleuchten

B Kick-down-Signal

C Gaspedalstellung a1

D Signal fiir Motoreingriff

(nur mit Automatik-Getriebe)

E vorgesehen fur Geschwindigkeitsregelanlage
(GRA) .
= Motordrehzahlsignal Farbcodierung/Legende
G Klimakompressor-Abschaltung ] )
H Klimakompressor-Bereitschaft L = Eingangssignal
(Anheben der Leerlaufdrehzahl) i
J Vorgliihkontrolle L = Ausgangssignal
K Kraftstoffverbrauchssignal i
L Leitung fiir Diagnose und Wegfahrsperre L = Batterie-Plus
M Klemme DF
N Kombi-Prozessor im Schalttafeleinsatz L = Masse
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B146 = Plusverbindung im Leitungsstrang Innenraum
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Eigendiagnose und Sicherheitskonzept des TDI
mit der Elektronic Diesel Control — EDC

DIAGNOSE

Im laufenden Betrieb Gbernimmt das Steuergerat folgende Funktionen:

— Vergleich der von den Sensoren gelieferten MeRwerte
auf Plausibilitat.

— Uberwachen der elektrischen und mechanischen
Funktionsféhigkeit der Stellglieder (Aktoren).
Dies geschieht durch Soll-/Istwertvergleich.
Die Ergebnisse mussen vorgegebenen Anforderungen genigen.

— Uberwachen des Zustandes der elektrischen Steck- und
Kabelverbindungen auf Unterbrechung und Kurzschluf3.

Bei Auftreten von Fehlern.im.System reagiert die EDC
entsprechend der Bedeu des Fehlers in Stufen.

//l\\

REAKTION

Stufe 1: Bei Ausfall von Sensoren mit Korrekturfunktionen wird
mit vorgegebenen Ersatzwerten gearbeitet oder auswertbare
Informationen anderer Sensoren tibernommen.
Dies bleibt vom Fahrer meist unbemerkt und wird bei
der Jahresinspektion erkannt.

Stufe 2: Gewichtige Fehler, die den Ausfall von Teilfunktionen zur Folge haben,
fhren zur Leistungsminderung. Der Fahrer erhélt durch die blinkende
Kontrollampe fur Vorglihzeit Warnsignale.

Stufe 3: Ist die Leistungsabgabe des Motors vom Fahrer nicht mehr mit dem
Fahrpedal beeinfluRbar, steuert die EDC den Motor in den erhdhten
Leerlaufbetrieb. Auf diese Weise kann das Fahrzeug aus dem
rollenden Verkehr herausbewegt werden.

Stufe 4: Kann ein sicherer Betrieb des Motors nicht mehr gewahrleistet
werden, wird der Motor vom Mengenstellwerk abgestellt. Ist dies
aufgrund des Fehlers nicht mdglich, erfolgt die Abstellung des Motors
Uber das Kraftstoffabschaltventil (zweifache Sicherheit).
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Das Steuergerét fur die Diesel-Direkteinspritzung verflugt tiber
einen permanenten Fehlerspeicher. Das ermoglicht die Uber-
prufung von Fehlern, die bei friiheren Starts aufgetreten sind.
Dadurch kénnen Ursachen fur Fehler schnell gefunden wer-
den. Die Eigendiagnose des elektronischen Steuergerates
erfolgt in der Betriebsart ,,1* - FAHRZEUGSYSTEM-TEST.

Die Auswertung erfolgt mit dem Fahrzeugsystemtester

V.A.G 1552. Alle farbigen Sensoren/Aktoren werden
Uberwacht.

L

Funktionen der Eigendiagnose: 01 -
AdreRRwort ,,01*-Motorelektronik 02 -
03 -
04 -
05 -
06 -
07 -
08 -
09 -
10 -

Hinweis:

SP 17-29

SP 16-65

Steuergerateversion abfragen
Fehlerspeicher abfragen
Stellglieddiagnose
Grundeinstellung
Fehlerspeicher 16schen
Ausgabe beenden
Steuergerat codieren
MeRwerteblock lesen
Einzelnen MelRwert lesen
Anpassung

Unter dem AdrefRwort ,,00* - automatischer Prifablauf werden alle
diagnoseféhigen Steuergerate des Fahrzeuges abgefragt.
Es wird die Steuergerateversion und der Fehlerspeicher angezeigt.
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Funktion ,,01: Diese Funktion gestattet die Abfrage der Steuergeratever-
Steuergerateversion abfragen sion. Dabei kdnnen die gespeicherten Daten des unter-
suchten Steuergerates abgerufen werden.

Die Abbildung zeigt die ausgegebenen Daten am Display
des Fahrzeugsystemtester V.A.G 1552 und ihre

Bedeutung:
Teilenummer des Hubraum des Bauformdes Softwareversion des
Steuergerétes Motors Motors Steuergeréat Steuergerétes
\\
028906021BT 1,91 R4 HOC SG DO
Godi er ung 00000 VBC 00845
/
//
Kodierung der Steuereinheit Werkstattcode SP 16-66
Funktion“02“: Die Abfrage des Fehlerspeichers gestattet das Auslesen
Fehlerspeicher abfragen aller Fehler, die wéhrend des Betriebes aufgetreten sind.

Einige dieser Fehler werden durch die blinkende Kontroll-
lampe fUr Vorglihzeit angezeigt. Beim Lesen des Fehler-
speichers kann das gestoérte Bauteil oder Signal ermittelt
werden. Entsprechend dem vorliegenden Fehler wird ein
Fehlercode angezeigt. Dieser Fehlercode kann im Repara-
turleitfaden nachgeschlagen werden. Dort finden Sie auch
die Mdoglichkeiten zur Fehlerbehebung.

Folgende Fehler sind moglich:

— Kurz- oder Masseschluf3

— Unterbrechung

) ) - unplausibles Signal.
Hinweis: Permanent oder sporadisch auftretende Stérungen kénnen
Sporadisch auftretende Fehler durch die Anzeige unterschieden werden. Sporadische
werden nach 40 Starts wieder Fehler werden mit /SP am Ende der zweiten Zeile gekenn-
geldscht, wenn sie nicht erneut zeichnet. Die folgende Abbildung zeigt ein Beispiel:
aufgetreten sind.
Fehlercode Element oder Signal, das den Fehler verursacht

00522 Geber Kihlmtteltenperatur -
Kur zschl uss nach Masse | P

SP 16-67

Art des Fehlers sporadischer oder permanenter Fehler
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Funktion ,,03*:
Stellglieddiagnose

Funktion ,,04*:
Grundeinstellung

Diese Funktion gestattet die Uberpriifung aller Aktoren,
ihrer Ansteuerung und Funktion. Die Aktivierung wird bei
Motorleerlauf gepruft. Der Motor hélt an, wenn das Kraft-
stoffabschaltventil angesteuert wird. Die Ansteuerung der
Aktoren erfolgt fur 30 Sekunden. Die Prufdauer kann durch
die Pfeiltasten verlangert werden. Die Aktoren werden in
folgender Reihenfolge Uberpruft:

— Ventil fUr Einspritzbeginn N108

— Ventil fur Abgasruckfihrung N18

— Kompressor Klimaanlage, bereit

- Kraftstoffabschaltventil N109

— Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75

— Relais fir Glihkerzen J52

— Kontrollampe fir Vorglihzeit K29

— Relais fir niedrige Heizleistung J359

— Relais fiir hohe Heizleistung J360

Zur Wiederholung ist die Ziindung 20 Sekunden
auszuschalten.

In Funktion ,,04“ist das Magnetventil fur Einspritzbeginn
N108 standig aktiviert. Damit wird die Einspritzung bis zu
ihrem spéatesten Zeitpunkt verschoben. Zur dynamischen
Prifung der Einspritzung werden Kraftstofftemperatur und
Voreilwinkel abgelesen. Diese Werte sind mit den Tabellen-
werten im Reparaturleitfaden zu vergleichen. Daraus kann
der korrekte Voreilwinkel der Einspritzpumpe ermittelt wer-
den. Die folgende Abbildung zeigt diese Werte:

Systemin G undei nstel | ung
43 34 0 18 15

SP 16-68

114 77 132 155 109

Einspritzbeginn

Kraftstofftemperatur
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Funktion ,,05*:
Fehlerspeicher I6schen

Funktion ,,08:
MeRwerteblock lesen

Diese Funktion l6scht alle Fehler, die zum Zeitpunkt nicht
auftreten. Bleibt ein Fehler wéhrend des Léschens im Spei-
cher, erscheint im Display eine Anzeige, dal’ der Fehler
nicht geldscht wurde. Anschliel3end wird der nicht
geldschte Fehler angezeigt.

Der MelRwerteblock wird zur Prifung des Fahrzeuges her-
angezogen. Wird dieser MelRwerteblock ausgewahlt, muf3
die anzuzeigende Gruppe vorgegeben werden. Es sind

15 Gruppen vorhanden, geordnet von 001 bis 015.

Bei Abfrage der Anzeigegruppe 001 erscheint z.B. auf dem
Display des V.A.G 1552 folgende Anzeige:

Funktion
Messwert ebl ock | esen
900/ mn 25m/H 0.720V 88.2°C
\ | \
| \
\ |
Anzeigefeld 1 2 3 4

SP 16-69

Die Bedeutung der angezeigten Werte in den einzelnen Anzeigegruppen zeigt die Tabelle.
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Tabelle der angezeigten MeRwerte

Anzeige-

Gruppe

Anzeigefeld

1

2

3

4

Motordrehzahl Einspritzmenge Geberspannung Kuhlmitteltemperatur
001 Xxxx/min xx,x mg/Hub Regelschieberweg XXX, X °C
XXX V
Motordrehzahl Gaspedalstellung Betriebszustand Kuhlmitteltemperatur
002 Xxxx/min 0-100 % 111 Klimakompressor ein XXX, X °C
010 Leerlaufschalter zu
100 Leerlaufdrehzahl erhoht
003 Motordrehzahl Angesaugte Luftmenge Soll Angesaugte Luftmenge Ist Tastverhaltnis AGR-Ventil
xxxx/min xxx mg/Hub XXX mg/Hub 0-100 %
Motordrehzahl Einspritzbeginn Soll Einspritzbeginn Ist Anregung Ventil Einspritzbe-
004 xxxx/min XX,X° V. (n.) OT xxx mg/Hub ginn
0-100 %
005 Motordrehzahl Startmenge Einspritzbeginn Ist Kuhlmitteltemperatur
xxxx/min XX,x mg/Hub XX,X° V. (n.) OT XXX, X °C

Geschwindigkeit

Xxx Kupplung

Ausfuhrung mit Geschwindig-

006 xxx km/h XXx Bremse F frei keitsregelanlage
xxX Bremse F47 XXX
007 Kraftstofftemperatur Frei Temperatur Ansaugluft Kuhlmitteltemperatur
XXX,X °C XXX,X °C XXX,X °C
Motordrehzahl Einspritzmenge Fahrerwunsch Einspritzmengenbegrenzung- Einspritzmengenbegrenzung-
008 xxxx/min xx,x mg/Hub Drehmomenten-Kennfeld Rauchkennfeld
XX,X mg/Hub XX,X mg/Hub
Motordrehzahl Einspritzmenge Geschwindig- Einspritzmengenbegrenzung Geberspannung
009 xxxx/min keitsregelung automatisches Getriebe Regelschieberweg
XX,Xx mg/Hub XX,X mg/Hub XXX V
010 Angesaugte Luftmenge Luftdruck Ladedruck Gaspedalstellung
xxx mg/Hub XXxx mbar Xxx mbar 0-100 %

Motordrehzahl Ladedruck Soll Ladedruck Ist Tastverhdltnis Ladedruckbe-

011 Xxxx/min XXXX mbar XXXX mbar grenzungsventil
0-100 %
Vorgluhzeit Versorgungsspannung Kuhlmitteltemperatur
012 Frei XX, XX Steuergerat XXX °C
XX,X V
Abweichung Einspritzmenge Abweichung Einspritzmenge Abweichung Einspritzmenge

013 Zylinder 4 zu Zylinder 3 Zylinder 2 zu Zylinder 3 Zylinder 1 zu Zylinder 3 Frei

X,Xx mg/Hub X,xx mg/Hub X,xx mg/Hub
014 Frei Frei Frei Frei

Motordrehzahl Verbrauch I/h Berechnete Menge
015 xxxx/min mg/Hub mg/Hub

Hinweis:

Die Sollwerte finden Sie im Reparaturleitfaden

SKODA OCTAVIA - 1,9 1/66 kW (TDI) Motor, Einspritz- und
Vorgluhanlage!
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Der TDI Motor
— Kennbuchstaben AGR -

SP 16-70

...KANN AUCH
MIT BIODIESEL
BETRIEBEN

WERDEN!
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