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Zwei neue Dieselmotoren aus der bewahrten Konzernmotoren-
baureihe erganzen das Motorenangebot bei SKODA.

Neue technische Details dieser Motoren, Funktion und
Aufbau neuer Komponenten und deren wichtige Besonder-
heiten lernen Sie in diesem Heft kennen.

Funktionsbauteile, die gleich denen der bekannten Motoren sind,
finden Sie im SSP 16/1,9 I-TDI Motor 66 kW.
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Technische Daten

Teil 1 - 1,9 | SDI-Motor 50 kW

Kennbuchstabe:
Bauart:

Hubraum:
Bohrung:
Hub:
Verdichtungs-
verhaltnis:
Gemisch-
aufbereitung:

Zundfolge:
Kraftstoff:

Abgasreinigung:

Leistung:

Drehmoment:

AGP
4-Zylinder Reihenmotor

1896 cm?3
79,5 mm
95,5 mm

195:1

Verteilereinspritzpumpe,
Direkteinspritzung
1-3-4-2

Diesel, mind. 45 CZ
Abgasruckfihrung und
Oxydationskatalysator
50 kW (68 PS)/

4200 1/min

130 Nm/

2000 - 2600 1/min

Technische Merkmale:

zweistufiges Abgas-Ruckfihrungs-Ventil

— elektrisch gesteuerte Saugrohrklappe
(Diesel-Regelklappe)

— voreingestellte Einspritzpumpe mit justier-
barem Zahnriemenrad

— Der Motor kann auch mit Bio-Diesel betrie-
ben werden (PME-Pflanzen6lmethylester).

— stehender Olfilter mit austauschbarem Fil-
tereinsatz (analog 1,9 | TDI)
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Worin unterscheidet sich der 1,9 | SDI zum -
1,91 TDI?

Bei gleichem Einspritzverfahren - Direktein-
spritzung - arbeitet der Motor ohne Turboauf- -
ladung und ohne Ladeluftkiihler.

Zur Erreichung der Leistungsparameter unter
Einhaltung der Abgasgrenzwerte wurden die -
Motorsteuerzeiten und die Einspritzung geéan-
dert: -

— Neue Nockenwelle bringt groRere Uber-
schneidung der Ventil6ffnungszeiten.

— Ventile mit 7 mm Schaftdurchmesser
— flach gestaltete Kolbenmulde -

— Einspritzpumpe arbeitet mit héherem Ein-
spritzdruck.

Die Einspritzdisen (5 Lochdusen) besitzen
kleinere Einspritzlécher, das erméglicht
einen ca. 5 % geringeren Durchfluf3.

Das Steuergerat fur Dieseldirekteinsprit-
zung ist den Parametern des Saugdiesels
angepalit.

Saugrohr und Abgaskriimmer sind neu.

Eine zusatzliche Klappe (Diesel-Regel-
klappe) im Saugrohr verandert im Teillast-
bereich die Druckverhéltnisse der
Ansaugluft, um ausgeglichene Druckver-
haltnisse fur die Abgasruckfuhrung zu
schaffen.

Das Abgas-Ruckfuhrungs-Ventil ist im
Saugrohr integriert.

Es arbeitet zweistufig. Die Offnung wird
nach Kennfeld gesteuert.



Diesel-Regelklappe

Die Abgasruckfihrung ist die derzeit wirksam-

ste MaRnahme zur Reduktion der Stickoxide

(NO,) im Abgas. Die Ruckfuhrraten missen

sehr genau zugemessen werden, damit trotz-

dem ausreichend Sauerstoff zur Verbrennung
des eingespritzten Kraftstoffs verbleibt.

Zu hohe Abgasruckfuhrungsraten lassen die
Emissionen von Ruf3, Kohlenmonoxid und
Kohlenwasserstoff infolge Luftmangels stei-
gen.

Bei Dieselmotoren ohne Turbolader ist die Dif-
ferenz zwischen Ansaugdruck und Abgas-
druck relativ gering.

Dadurch ist die gezielte Zufihrung von Abgas
in die Ansaugluft bei Teillast kompliziert, aber
besonders bei Teillast zur Verminderung der
Stickoxide notwendig.

Deshalb wird im Saugrohr die Ansaugluft bei
bestimmten Drehzahlen geregelt, um den
Ansaugdruck den Bedingungen des Abgas-
druckes anzupassen und eine gute Durchmi-
schung von Abgas und Frischluft zu erreichen.

Mit einem zweistufigen Abgas-Ruckfuihrungs-
Ventil werden die Abgasruckfuhrungen so ein-
gestellt, wie sie im unteren Betriebsbereich
notwendig sind.
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AGR = Abgas-Ruckfihrungs-Ventil
G28 = Geber Motordrehzahl

G70 = Luftmassenmesser

G72 = Geber fur Saugrohrtemperatur

SP22-7

J248 = Steuergerat fur Dieseldirekteinspritzung
N18 Ventil fur Abgasrtckfihrung

V60 = Motor fur Saugrohrklappe

VP = Vakuumpumpe



Diesel-Regelklappe

Funktion

Zur Anpassung des Ansaugdruckes an den
Abgasdruck bei Teillast wird das Saugrohr mit
einer Klappe teilweise verschlossen.

Dazu werden vom Steuergerét fur Diesel-
direkteinspritzung Informationen uber

Motordrehzahl
KUhlmitteltemperatur
Luftmassenstrom

verarbeitet.

Die Diesel-Regelklappe im Saugrohr wird
durch den Motor fur Saugrohrklappe V60
betatigt, der Drehwinkel vom Steuergerét ent-
sprechend der Eingangsinformation festge-
legt.

Die Diesel-Regelklappe ist

— ab 16 mg/Hub angesaugter Luftmenge voll
gedffnet

— bis 16 mg/Hub angesaugter Luftmenge
kennfeldgesteuert (last- und drehzahlab-
hangig) geotffnet

— ab 2800 1/min voll getffnet (Druckverhalt-
nisse sind oberhalb dieses Bereiches pro-
blemlos)

— bei Kaltstart voll getffnet
— beim Abstellen voll gedffnet.

Das zweistufige Abgas-Ruckfihrungs-Ventil
wird entsprechend den Last- und Drehzahlver-
haltnissen dazu geschaltet.

Ersatzfunktion

Im Storungsfall wird die Regelung unterbun-
den. Die Regelklappe ist getffnet. Im Fahrbe-
trieb macht sich das nicht bemerkbar.
Mdgliche Auswirkung ist keine Abgasrickfuh-
rung.

J 248

Motor fur Saugrohr-
klappe V60

Diesel-Regelklappe

Eigendiagnose

Der Ausfall des Motors fur Saugrohrklappe
V60 wird im Fehlerspeicher gespeichert.

In der Funktion ,,08, MelRRwerteblock lesen,
kann das Tastverhaltnis abgelesen werden.



Abgas-Ruckfihrungs-Ventil

Das zweistufige Abgas-
Ruckfuhrungs-Ventil

Funktion

Die exakte Anpassung der Abgasruckfih-
rungsrate an den jeweiligen Fahrzustand wird
vom Steuergeréat fur Dieseldirekteinspritzung
bestimmt.

Das Abgasruckfihrungsventil arbeitet pneu-
matisch mit Unterdruck in 2 Stufen.

Der Steuerdruck wird durch das Ventil fur
Abgasriuckfihrung N18 eingestellt, das direkt
vom Steuergerat angesteuert wird.

Es ist ein Taktventil, von der Arbeitsaufgabe
ein elektro-pneumatischer Wandler, der elek-
trische Signale in mechanische Bewegungen
umsetzt.

Die Steuerung

In Abhéngigkeit von Last und Drehzahl wird
nach einem Kennfeld der Steuerdruck p getak-
tet und der Hub s des Ventiles bestimmt.

Folglich kann je nach Offnungsquerschnitt
mehr oder weniger Abgas zum Saugrohr stro-
men, was besonders im unteren Lastbereich
notwendig ist.

Die Steuerung des AGR-Ventiles erfolgt dabei
immer in Kombination mit der Diesel-Regel-
klappe.

Im Teillastbereich ist das AGR-Ventil z. B. voll
oder halb geo6ffnet, bei Vollast geschlossen.

Ersatzfunktion

Im Storungsfall ist die Abgasrickfiihrung
unterbrochen.

AGR-Ventil geschlossen
AGR-Ventil halb getffnet
AGR-Ventil voll getffnet

Neu!

Unterdruckanschluf3

Zweitfeder

Hauptfeder

Membran

zum Saugrohr \ | ]
)

StoRel mit /? g
Ventilteller

vom Abgaskrimmer
A = Hub 1. Stufe B = Hub 2. Stufe

>w

SP22-14

Hub s des AGR-Ventiles in Abhangigkeit vom
Steuerdruck p

(o]

s [mm]
O P N W b~ O O N

-20 - 30 -40 - 50 - 60

p [MPal
SP22-18

Kennfeld zur Steuerung des AGR-Ventiles

Last

Drehzahl

SP22-24



Teil Il - 1,9 | TDI-Motor 81 kW

Kennbuchstabe:

Bauart:

Hubraum:
Bohrung:
Hub:
Verdichtungs-
verhaltnis:
Gemisch-
aufbereitung:

Zundfolge:
Kraftstoff:

Abgasreinigung:

Leistung:

Drehmoment:

AHF

4-Zylinder Reihenmotor
1896 cm®

79,5 mm

95,5 mm

195:1

Direkteinspritzung mit
elektronisch geregelter
Verteilereinspritzpumpe
1-3-4-2

Diesel, mind. 45 CZ
Abgasruckfihrung und
Oxydationskatalysator
81 kW (110 PS)/

4150 1/min

235 Nm/1900 1/min

Technische Daten

SSP 200/051

Technische Merkmale:

— Basis des Motors ist die Triebwerkkonzep-
tion des 66 kwW-TDI.

— Die Aufladung erfolgt mit Abgasturbolader
ohne Bypass mit variabler Turbinengeo-
metrie (verstellbare Leitschaufeln), was
malRgeblich die Leistungsausbeute
bestimmt.

— Das Drallniveau des Brennraumes und die
Geometrie der Kolbenmulde entsprechen
dem Basistriebwerk. Der Lochdurchmesser
der Funflochdiise wurde auf 205 pm
erhoht.

— Der Motor kann auch mit Bio-Diesel betrie-
ben werden (PME-Pflanzen6lmethylester).
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Das Steuergerat der elektronischen Die-
selsteuerung Ubernimmt die Kontrolle von
Einspritzmenge und Spritzbeginn, Lade-
druck, Abgasruckfuhrung, Glihzeit und
elektrische Zusatzheizung. Es wird das

Steuergerat MSA 15 von Bosch verwendet.

Zur Senkung des Fahrzeug-Innengerau-
sches hat der Motor ein Zweimassen-
schwungrad.

In der stirnseitigen Riemenscheibe ist ein
Schwingungsdampfer integriert, der Dreh-
ungleichférmigkeiten der Kurbelwelle tilgt.

Eine Klappe im Saugrohr verhindert Ruk-
keln beim Abstellen des Motors.

Der stehende Olfilter mit austauschbarem
Filtereinsatz sitzt direkt auf dem Olkuhler.

SP22-4

Der Olkiihler wurde groRer dimensioniert,
um fur die Spritzkiihlung der Kolben und
fur den Abgasturbolader maglichst kiihles
Ol verfiigbar zu haben.

In Abhéngigkeit von der Auf3en- und
Motortemperatur wird fur bestimmte
Exportlander eine dreistufige elektrische
Zusatzheizung zugeschaltet, um die Heiz-
leistung im Fahrzeug zu sichern.

Wenn hohe Motorraumtemperaturen es
erfordern, wird nach dem Abstellen des
Motors der Kiihlerventilator vom Motor-
steuergerat angesteuert. Hohe Motortem-
peraturen besonders im Bereich des Tur-
boladers werden so begrenzt, um eine
Verkokung der olfuhrenden Teile des
Laders zu vermeiden.



Der 1,9 | TDI-Motor hat im Ansaugrohr eine
Klappe.

Aufgabe

Dieselmotoren haben ein hohes Verdichtungs-
verhaltnis.

Beim Ausschalten des Motors entstehen
durch den hohen Verdichtungsdruck der ange-
saugten Luft Ruckelbewegungen.

Durch die Saugrohrklappe wird die Luftzufuhr
unterbrochen, sobald der Motor abgestellt
wird. Es wird wenig Luft verdichtet, der Motor
lauft weich aus.

Funktion

Fur die Saugrohrklappe gibt es nur die Schalt-
stellungen ,,AUF*“ und ,,ZU*.

In der Schaltstellung ,,AUF* wirkt der atmo-
sphéarische Druck auf die Membrane in der
Unterdruckdose.

Wird der Motor abgestellt, erhalt das Motor-
steuergerat durch das Zindanlaf3schlof3 einen
Impuls.

Saugrohrklappe

—

p Y ——
g// BE ?
M ST

Daraufhin wird vom Motorsteuergerat das
Umschaltventil fur Saugrohrklappe N239 mit
Strom beaufschlagt.

Dieses schaltet Unterdruck auf die Membrane
in der Unterdruckdose. Die Unterdruckdose
schliel3t mechanisch die Saugrohrklappe.

Die Saugrohrklappe bleibt ca. 3 Sekunden
geschlossen und geht dann wieder auf.

lgl.

Saugrohrklappe

Unterdruckdose

Unterdruckversorgung
von der Vakuumpumpe

Ansaugluft

N239 ﬁj %—Eﬁ
U -

atmospharischer Druck

@ J248

SP22-9
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Systemiubersicht der elektronischen Steuerung des TDI 1,9 1/81 kW

Das rechnergestiitzte Motormanagement ist Neue bzw. zusatzliche Komponenten beim
speziell den Erfordernissen des variablen Tur-  TDI 81 kW gegentber dem TDI 66 kW sind
boladers angepal3t. Das Steuergerat MSA 15 farbig umrahmt.

von Bosch ubernimmt die Kontrolle von Ein-

spritzmenge und Spritzbeginn, Ladedruck,

Abgasruckfuhrung, Gluhzeit und elektrischer

Zusatzheizung.

Sensoren

Geber fiir Nadelhub G80 —

Geber fur Motordrehzahl G28

Luftmassenmesser G70

Geber fur Kihimitteltemperatur G62

Geber fur Saugrohrtemperatur G72
+ Geber fir Saugrohrdruck G71

Bremslicht-/Bremspedalschalter F/F47 /—4

Kupplungspedalschalter F36

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

_[mm
(oXoXoNoNoNoXoX0),

Diagnose-
Steckanschluf

Geber fur Regelschieberweg G149

e 2
Geber fur Kraftstofftemperatur G81 =
EH{ o
(=)

Zusatzsignale *Klimaanlage
- Klemme DF

12



Relais fur Dieseldirekteinspritz-

anlage J322

Steuergerat fur
Diesel-Direktein-
spritzung J248
mit Hohengeber
F96

* nur bei bestimmten
Exportausfiihrungen

SP22-10

Hinweis:

Die Funktionsweise der zum TDI 1,9 |
66 kW gleichen Sensoren und Aktoren
ist im SSP 16 beschrieben!

Aktoren

Gluhkerzen (Motor) Q6
Relais Gluhkerzen J52

Gluhkerze (Kuhimittel) Q7*
Relais fur kleine
Heizleistung J359

Gluhkerzen (Kdhlmittel) Q7*
Relais fur grofRe
Heizleistung J360

Umschaltventil fir Saugrohr-
klappe N239

Ventil far
Abgasrickfiihrung N18

Magnetventil fur
Ladedruckbegrenzung N75

Kontrolleuchte fur
Vorgliihzeit K29 und Fehleranzeige

Mengensteller N146

Kraftstoffabschaltventil
N109

Ventil fur Einspritzbeginn
N108

Zusatzsignale

* Motordrehzahlsignal
- Kraftstoffverbrauchssignal
- Klimaanlage
13




Systemubersicht Ladeluftregelung

F96
@

J248

A Ansaugluft

—

<

G71 + G72

L

G70

Ladeluftkihler

Ladeluft
Rickschlagventil

- Verdichter

Unterdruckdose

Leitschaufel

Turbinenrad

(-
=

SP22-1
Anstelle des Bypasses arbeitet der Abgas- U = Unterdruckspeicher
turbolader mit verstellbaren Leitschaufeln in VP = Unterdruckpumpe
der Turbine.
Kurzbezeichnung der Sensoren und Aktoren siehe
Durch diese wird der Abgasstrom zum Turbi- in der Systemubersicht der elektronischen Steue-

nenrad beeinfluf3t.

rung des TDI.

Die Leitschaufeln werden mit Hilfe einer

Unterdruckdose bewegt.

14



Die Konstruktion des
Abgasturboladers mit variabler
Turbinengeometrie

Neu!

Im Gegensatz zum Abgasturboladers mit
Bypass wird die notwendige Verdichtung
nicht im oberen, sondern tber den gesamten
Drehzahlbereich erreicht.

Schmierdlzuflu

Gehause des Ab-

gasturboladers Verstellring

verstellbare Leit-

schaufel Verdichterrad

Abgasaustritt
Ansaugluft

Unterdruckdose
zur Leitschaufel-
stellung

Abgasstrom vom

Motor
SP22-2

Merkmale

— Abgasturbolader und Abgaskrimmer sind - Der Abgasturbolader wird Uber eine eigene
ein Teil. Olzufiihrung geschmiert.

- Ringfoérmig angeordnete, verstellbare Leit- - Die Unterdruckdose bewegt Uber ein
schaufeln beeinflussen Richtung und Quer- Gestange einen drehbaren Verstellring.
schnitt der Anstrémung der Turbine. Dieser gibt die Verstellbewegung auf die

Leitschaufeln weiter.
— Es wird immer der volle Abgasstrom Uber
das Turbinenrad geleitet.

15



Abgasturbolader

Das Prinzip der Ladedruckregelung

—\
—

SP22-29

/7\

\
s

Leitschaufel

SP22-27

Turbinenrad

L

4’7r\
~
O

SP22-28

Abgas-Gegendruck

Lade-Druck

16

Angewandte Physik

Ein Gas stromt durch ein verengtes Rohr
schneller als durch ein Rohr ohne Verengung.
Dabei ist vorausgesetzt, daf3 bei beiden Roh-
ren der gleiche Druck herrscht.

Diese grundlegende physikalische Prinzip
wird beim Abgasturbolader mit konstanter
Leistung genutzt.

Motordrehzahl niedrig und
hoher Ladedruck erwiinscht

Der Querschnitt des Turboladers wird vor dem
Turbinenrad mit Hilfe von Leitschaufeln ver-
engt.

Das Abgas stromt infolge des verengten Quer-
schnittes schneller, dadurch wird das Turbi-
nenrad schneller gedreht.

Durch die hohe Turbinendrehzahl wird auch
bei niedriger Motordrehzahl der benétigte
Ladedruck erzielt.

Der Abgasgegendruck ist hoch.

Es steht im unteren Drehzahlbereich eine
hohe Motorleistung zur Verfiigung.

Motordrehzahl hoch, Ladedruck darf
aber nicht Uberschritten werden

Der Querschnitt des Turboladers ist dem
Abgasstrom angepal3t.

Es wird im Gegensatz zum Bypass der
gesamte Abgasstrom durch die Turbine
geleitet.

Die Leitschaufeln geben einen gréR3eren Ein-
trittsquerschnitt fur das Abgas frei, um den
erreichten Ladedruck nicht zu Uberschreiten.

Der Abgasgegendruck sinkt.



Die Verstellung der Leitschaufeln

Verstellring

Tragerring

Leitschaufel

Die Leitschaufeln stecken mit ihren Wellen in
einem Tragerring.

Die Wellen der Leitschaufeln haben auf der
Rickseite einen Fihrungszapfen, der in einen
Verstellring eingreift.

Neu!

FUhrungszapfen

Steuergestange

SP22-20
Fihrungszapfen des

Steuergestanges

Anschluf3 zur Unterdruckdose

Alle Leitschaufeln kdnnen so gleichmafig und
gleichzeitig Uber den Verstellring verstellt wer-
den.

Der Verstellring wird mit dem Fihrungszapfen

des Steuergestanges von der Unterdruckdose
bewegt.

17




SP22-30

7 |CE

Um bei niedriger Drehzahl und Vollast einen
schnellen Ladedruckaufbau zu erméglichen,

werden die Leitschaufeln auf engen Eintritts-
querschnitt eingestellt.

Die Verengung bewirkt die Beschleunigung
des Abgasstromes und somit eine Steigerung
der Turbinendrehzahl.

Drehrichtung des
Verstellringes

N

-

SP22-31

§_|/’T

——

Die Leitschaufeln werden mit zunehmender
Abgasmenge oder einem niedriger gewtnsch-
ten Ladedruck steiler gestellt.

Der Eintrittsquerschnitt vergrof3ert sich.

Der Ladedruck und die Leistung der Turbine
bleiben so ann&hernd konstant.

Hinweis:

Die maximale Stellung der Leitschau-
feln und damit der grofdte Eintritts-
querschnitt ist auch gleichzeitig
Notlaufstellung.

18



Das Magnetventil fur
Ladedruckbegrenzung N75

Funktionsweise

Das Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung
N75 wird vom Steuergerat fur Dieseldirektein-
spritzung angesteuert. Durch Anderung der
Signaltakte (Tastverhaltnis) wird der Unter-
druck in der Unterdruckdose eingestellt, tber
welche die Verstellung der Leitschaufeln
mechanisch erfolgt.

Die Signale des Steuergerates fur Dieseldirekt-
einspritzung entsprechen dem Ladedruck-
kennfeld.

Auswirkungen bei Ausfall des Ventiles

Das Magnetventil 6ffnet sich.

An der Unterdruckdose liegt dadurch Atmo-
sphéarendruck an.

Dies entspricht der Notlaufstellung.

Eigendiagnose
Die Eigendiagnose erfolgt in den Funktionen

02 Fehlerspeicher abfragen
03 Stellglieddiagnose
08 Melwerteblock lesen.

In der Funktion 08 kdnnen fur den Ladedruck
Soll- und Istwerte abgelsen werden. Im Ver-
gleich beider Werte kann die korrekte Funktion
der Ladedruckregelung tberpruft werden.

SP22-22

g _\‘3}
e
S234
10A

]

15
® 3248

SP22-21
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Das Magnetventil N75 und die Unterdruckdose -UD- fur

Leitschaufelverstellung

Unterdrucksteuerung fur flache Leitschaufeln

SSP190/13

Unterdrucksteuerung fur steile Leitschaufel-
stellung

$

SSP190/14

Unterdrucksteuerung fur Zwischenstufen der
Leitschaufelstellung

8

Z

SSP190/15

20

Das Magnetventil N75 wird vom Steuergerét
fur Dieseldirekteinspritzung J248 standig
angesteuert.

Auf die Unterdruckdose UD wirkt der maxi-
male Unterdruck.

Die Leitschaufeln werden flach gestellt.

Es wird schnell der maximale Ladedruck auf-
gebaut.

Das Magnetventil ist stromlos.

Auf die Unterdruckdose wirkt der atmosphéri-
sche Druck.

Die Leitschaufeln sind steil gestellt.

Diese Stellung ist auch Notlaufstellung.

Der Motor muf3 seine Leistung entsprechend
den Fahrbedingungen bringen, der Turbola-
der dazu den jeweils optimalen Ladedruck lie-
fern.

Das Magnetventil wird vom Motorsteuergeréat
entsprechend den Fahrbedingungen ange-
steuert.

Es stellt sich ein Unterdruckniveau zwischen
Atmospharendruck und maximal moglichem
Unterdruck ein, welches einer bestimmten
Leitschaufelstellung fur den jeweiligen Dreh-
zahl- und Lastbereich entspricht.

Die Leitschaufelstellung wird durch den stan-
digen Regelprozel3 damit fortlaufend auf den
gewunschten Ladedruck veréndert.



Das Steuergeréat fur Dieseldirekteinspritzung
J248 zum 1,9 | Motor AHF ist mit einem Feh-
lerspeicher ausgestattet.

Stdérungen an den Uberwachten Sensoren/
Aktoren werden mit Angabe der Fehlerart im
Fehlerspeicher gespeichert.

Die Eigendiagnose kann mit dem Fahrzeugsy-
stemtester V.A.G 1552 oder mit dem Fehler-
auslesegerat V.A.G 1551 erfolgen.

Wahlbare Funktionen

01 - Steuergerateversion abfragen
02 - Fehlerspeicher abfragen

03 - Stellglieddiagnose

04 - Grundeinstellung

05 - Fehlerspeicher I6schen

06 - Ausgabe beenden

07 - Steuergerat codieren

08 - MelRwerteblock lesen

Die neuen Teilkomponenten sowie die zur
Abgasruckfihrung und Ladedruckregelung
sind wie folgt in der Eigendiagnose erfaf3t:

02 Fehlerspeicher abfragen
Umschaltventil fiir Saugrohrklappe N239
Bordspannung Klemme 30
Ventil fur Abgasruckfuhrung N18
Magnetventil fir Ladedruck-
begrenzung N75

03 Stellglieddiagnose
Ventil fur AbgasriuckfiUhrung N18
Magnetventil fir Ladedruck-
begrenzung N75

08 MefRwerteblock lesen
Anzeigesollwerte Ladedruckregelung
Anzeigesollwerte Abgasrickfihrung

Hinweis:

Die genaue Vorgehensweise zur
Eigendiagnose entnehmen Sie
bitte dem Reparaturleitfaden

Direkteinspritz- und Vorgluhanlage -

Motor AHF.
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Der Funktionsplan beinhaltet die neuen Kom-
ponenten zur Ladedruckregelung und deren

Einbindung in das Gesamtsystem der elektro-
nischen Dieselregelung. Die Grundversion ist

identis
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le Farbcodierung/Legende
I = Eingangssignal
Geber fur Motordrehzahl gangssig
Geber fiir Saugrohrdruck I - Ausgangssignal
Geber fur Ansauglufttemperatur ;
e . . . = Batterie-Plus
Steuergerét fur Dieseldirekteinspritzung o
Relais fiir Dieseldirekteinspritzanlage I = Masse

Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung
Umschaltventil fir Saugrohrklappe



Das Zweimassenschwungrad

Bei Hubkolbenmotoren werden durch die
Ungleichférmigkeit des Verbrennungsablau-
fes Drehschwingungen an Kurbelwelle und
Schwungrad erzeugt.

Diese werden Uber die Kupplung auf Getriebe
und Antriebsstrang tbertragen.

Im niedrigen Drehzahlbereich auf3ert sich dies
durch Vibrationen und Gerausche.

Das Zweimassenschwungrad verhindert, daf3
diese Drehschwingungen auf den Antriebs-
strang Ubertragen werden und dort zu Reso-
nanzschwingungen fihren.

Das Funktionsprinzip besteht darin, dal3 das
Schwungrad in zwei entkoppelte Massenteile
zerlegt wird.

Die Primarschwungmasse ist der eine Teil und
gehort zum Massentragheitsmoment des
Motors.

Der andere Teil, die Sekundarmasse, erh6ht
das Massentragheitsmoment des Getriebes.

Kurbeltrieb

Schwingungsdampfer
in der Riemenscheibe

SP22-13

Die entkoppelten Massen sind tber ein Feder-/
Dampfungssystem elastisch miteinander ver-
bunden.

Durch das so erh6hte Massentragheitsmo-
ment der Getriebebauteile nehmen diese nur
bei deutlich niedrigeren Drehzahlen Schwin-
gungen auf.

Anregungen der Getriebewelle zum Schwin-
gen werden durch das System so fast vollig
isoliert.

Es wird ein ruhiger Lauf aller nachgeordneten
Bauteile wie Sekundarschwungmasse, Kupp-
lung, Kupplungsscheibe, Getriebe und T
Antriebsstrang erreicht. 2

Die verringerte Primarmasse erzeugt aber eine
erhohte Drehungleichférmigkeit der Kurbel-
welle.

Diesem Umstand wird durch MalRhahmen am
Riementrieb entgegengewirkt. In die stirnsei-
tige Riemenscheibe ist ein Schwingungs-
dampfer integriert.

197/45

Schwingungsisolation

Primarschwungmasse des
Zweimassenschwungrades
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Schematische Darstellung zum Zweimassenschwungrad

Motor und Getriebe mit herkdmmlichem
Schwungrad-Kupplungs-Aufbau

194/025

Motor Getriebe
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Schwingungsverhalten von Motor und Getriebe bei
Leerlaufdrehzahl

Motor und Getriebe mit Zweimassen-
schwungrad

194/026
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A
E +
E
=
E
°
Eo w_g._‘gv;,
2 Zeit
ey
92
Q
=
c
3
< o
[9)
a8 v SP22-26

Schwingungsverhalten von Motor und Getriebe bei
Leerlaufdrehzahl
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Vereinfacht ausgedrickt:

Ein herkdbmmliches Schwungrad dampft die
Schwingungen des Motors starker. Die Rest-
schwingungen werden aber voll auf das
Getriebe Ubertragen. Das aul3ert sich beson-
ders im niedrigen Drehzahlbereich durch
Vibrationen und Gerausche.

vom Motor erzeugte Schwingung

B Vvom Getriebe aufgenommene Schwingung

Das Zweimassenschwungrad erzeugt etwas
héhere Motor-Schwingungen. Durch das
Feder-/Dampfungssystem und das erhdhte
Massentragheitsmoment der Getriebeteile
werden sie aber kaum auf das Getriebe Uber-
tragen. Neben dem deutlich héheren Fahr-
komfort kommt es zu einem geringeren
Verschleif3 und Kraftstoffersparnis bei niedri-
gen Drehzahlen.



Der konstruktive Aufbau in Verbindung
mit Kupplung und Kupplungsscheibe

Motorseite Getriebeseite

Fettfullung Sekundarschwungmasse

Priméarschwungmasse Kupplung

Membran

Kupplungsscheibe

Feder-/Dampfersystem

194/024

Die Primarschwungmasse besteht aus zwei Das Drehmoment wird von der Primar-

aufRen verschweil3ten Blechumformteilen. schwungmasse Uber die Federpakete auf die
Sekundarschwungmasse Ubertragen.

Darin befinden sich die Federpakete des

Feder-/Dampfungssystems. Die Kupplung ist auf die Sekundarschwung-
masse aufgeschraubt.

Die Primérseite enthalt eine Fettfullung, die

durch eine Membran gegen die Umgebung

abgedichtet ist. Hinweis:

Das Zweimassenschwungrad ist Be-
standteil des Motor-Schwingungssy-
stems und auf dieses abgestimmt!

Ein  herkdbmmlicher = Schwungrad-
Kupplungsaufbau kann als Ersatz des-
halb nicht eingebaut werden.

Die Sekundarmasse ist Uber ein Rillenkugella-
ger auf der Primarschwungmasse gelagert.
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Die Reinigung des Oles hat auf die Lebens-
dauer des Motors entscheidenden Einfluf3.

Die Wechselintervalle nach Service-Plan (km-
Begrenzung oder 1x im Jahr) sind exakt einzu-
halten.

Neu!

Olfiltergehause

Motoranschluf

Anschluf3 fur — |
Oldruckschalter o

AnschluR Olkuhler

Das Olfiltergeh&use verbleibt wahrend der
gesamten Motorlebensdauer am Motor.

Gewechselt wird beim Olwechsel nur der
Olfiltereinsatz.

Dieser besteht aus einem neu entwickelten
hochfesten Filterpapier mit optimierter Fein-
heit. Feste Fremdstoffe aus dem Motorendl
(Verbrennungsrickstande, Metallabrieb,
Staub) werden festgehalten, das Motorendél
wird gereinigt.
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Um neben der Entsorgung des Altdles so
wenig wie méglich ,,Problem-Mull** zu haben,
besitzen jetzt die Dieselmotoren eine ressour-
censchonende, umweltfreundliche Konstruk-
tion des Olfilters.

VerschluRRdeckel

Olfiltereinsatz

SP22-16 SP22-17

Der Olfiltereinsatz wird nach oben tiber den
VerschluRdeckel herausgenommen.

Das Olfiltergeh&ause dient gleichzeitig als Tra-
ger fiir den externen Olkiihler.

Der Olkihler sitzt unter dem Olfiltergehause
und ist mit diesem verschraubt.

Im Olfiltergehause ist weiterhin der Oldruck-
schalter (grau, 0,9 bar) leicht zugéangig pla-
ziert.



