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Das Motorenangebot des OCTAVIA enthélt jetzt auch

einen aufgeladenen Vierzylinder-Ottomotor.

Dieser basiert auf einer Konzernmotorenbaureihe und wurde
speziell fur den Quereinbau entwickelt.

Mit diesem neuen Motor ist in der Kompaktklasse erstmalig
ein Turbo-Motor mit funf Ventilen pro Zylinder in Serie.

In diesem Selbststudienprogramm stellen wir Ihnen
die Technik und Funktion dieses 110 kW-Turbo-Motors vor.

Weiterhin informieren wir Sie im Teil Il zu Anderungen am
1,8 I Motor mit 92 kW im Modelljahr "98.
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Die neue Technik

1,8 1 5 V-Turbo-Motor 110 kW

&

Technische Daten

Kennbuchstabe:
Bauart:

Hubraum:
Bohrung:
Hub:
Verdichtung
Nennleistung:

Max. Drehmoment:

Motormanagement:

Technische Daten/
¥ Technische Merkmale

AGU
4-Zylinder Reihenmotor/
Turbolader

1781 cm?®

81 mm

86,4 mm

9,5

110 KW (150 PS) bei
5700 1/min

210 Nm bei 1750 bis
4600 1/min

Motronic M3.8.2
(M3.8.3 bei Geschwin-
digkeitsregelanlage),
elektronisch gesteuerte
sequentielle
Einspritzung und kenn-
feldgesteuerte Zindung
mit zylinderselektiver
Klopfregelung

SP23-5

Technische Merkmale

5 Ventile pro Zylinder
(3 Einlal3-, 2 AuslaRRventile)

Ventilsteuerung durch 2 oben liegende
Nockenwellen

Antrieb der Auslanockenwelle mit Zahn-
riemen von der Kurbelwelle

Antrieb der EinlaBnockenwelle von der
AuslaRnockenwelle mit Kette

GrauguR-Zylinderblock
Zylinderkopf aus Aluminiumlegierung

Zweimassenschwungrad
(Funktionsweise siehe SSP 22)

Schwingungsdampfer an der Kurbelwelle
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Antrieb der Olpumpe (iber eine Kette von -
der Kurbelwelle

Abgasturbolader mit Schrauben am
Abgaskrimmer -

Ladeluftktihler in der LadeluftfUhrung kurz
vor dem Drosselklappenteil am Saugrohr

ruhende Hochspannungsverteilung mit
4 Einzelziindspulen, jede Zindkerze hat
ihre eigene Zindspule

Druckschalter fur Servolenkung -

Kupplungspedalschalter

5000 6000 7000

SP23-1

Bezugsmarken- und Drehzahlerkennung
durch Geber an der Kurbelwelle
(60 - 2 Zahnerad)

Phasenerkennung durch 4-Fenster Hallsen-
sor in separatem Gehause am Zylinderkopf
vor der EinlaRnockenwelle

Abgasentgiftung mit Lambdaregelung und
Tri-Metall-Katalysator (Rhodium, Palla-
dium, Platin); Erfallung der Emissionsvor-
schriften nach EU Stufe Il

Antrieb der Nebenaggregate (Generator,
Servopumpe, Klimakompressor) Uber
einen Keilrippenriemen



1,8 | Turbo-Motor AGU

Motorsteuergerat Motronic 3.8.2

Geber fur Motordrehzahl G28
und induktiver Geber

Hallgeber G40
Zylinder 1

i

Heil3film-
Luftmassenmesser G70

Lambdasonde G39

Leerlaufschalter F60
Drosselklappensteller
potentiometer G88
Drosselklappenpotentiometer G69

Kupplungspedalschalter F36

Geber Ansauglufttemperatur G42

Druckschalter Lenkhilfe F88

Geber KiuhImittel-

temperatur G62

Ho6hengeber F96 ————
Klopfsensor | G61

Klopfsensor 1l G66 w

» Geschwindigkeitsregelanlage
« Klimakompressor

« LUftersteuerung

« Elektrische Gasbetatigung*

Zusatzsignale

®<_|CAN-BUSH
®<_|CAN-BUSL



Steuergerat
Motronic J220

(=g

Diagnoseanschluf

Sensoren und Aktoren, die zum

1,8 | Motor gleich sind, finden Sie im
SSP 19 beschrieben. Neue Komponen-
ten sind farbig herausgestellt.

Kraftstoffpumpenrelais J17
Kraftstoffpumpe G6

Einspritzventile
N30 - N33

Leistungsendstufe N122
flr ZUndspulen

N

N128

N158

N163

Magnetventil fur
Aktivkohlebehéalter N80

Heizung fur Lambdasonde 7219

Drosselklappensteuereinheit J338
mit Drosselklappensteller V60
mit Drosselklappenantrieb V186*

Magnetventil fur
Ladedruckbegrenzung N75

* Geschwindigkeitssignal

« Verbrauchssignal
« Klimakompressor

* System in Vorbereitung

SP23-12



Bauteilpositionen

F88
G40
G42
G61
G66
J220
J338

N128
N158
N163
N80

Druckschalter fur Servolenkung
Hallgeber

Geber fur Ansauglufttemperatur
Klopfsensor 1

Klopfsensor 2

Steuergerat fur Motronic
Drosselklappensteuereinheit
ZUndspule 1

Zundspule 2

ZUndspule 3

Zundspule 4

Magnetventil fur Aktivkohlebehalter

e
I T

—~ a%:-*mmmll o
(NN




]

Emuu”v

G28

G28
G62
G70
N75
N122
RTP

SP23-40

Hoéhengeber

Geber fur Motordrehzahl

Geber fur Kuhimitteltemperatur
Luftmassenmesser

Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung
Leistungsendstufe
Kraftstoff-Druckregler



Der Zylinderkopf

Ziandspule

Einspritzventil

Abgaskanal

Ansaugkanal

Zundkerze

ﬁﬂFﬁﬂ

—

SP23-31

Querschnitt durch den Zylinderkopf des 1,8 | - 5 V-Turbo-Motors

Der Zylinderkopf ist ein typischer Querstrom-
kopf mit gegenuberliegendem Ansaug- und
Abgaskanal.

Er besitzt einen zusatzlichen Anschlul’ fur die
kombinierte Kopf-Block-Entluftung.

Ansaug- und Abgasrohr sind speziell fur den
Quereinbau entwickelt worden.

Die ,,heil3e* Motorseite mit dem Abgaskanal
und dem Turbolader liegt zwischen Zylinder-
kurbelgehause und Spritzwand.

Die ,,kalte* Seite mit dem Saugrohr ist dem
Kuhler zugewandt.
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Die funf Ventile — drei EinlaBventile und zwei
AuslaR3ventile — bieten einen gro3en Stro-
mungsquerschnitt.

Die Zundkerze ist mittig angeordnet und sorgt
fur kurze Wege des Zundfunkens und damit
fur optimale Verbrennung.

Auf jeder Zundkerze sitzt direkt, ohne Zundlei-
tung, die ZUndspule. Diese ist mit zwei
Schrauben am Zylinderkopf befestigt.

Ein Dichtring dazwischen halt Feuchtigkeit von
der Zundkerze fern.



Zweimassenschwungrad

Zur Entlastung der Kurbelwelle ist der Motor
mit einem Zweimassenschwungrad
ausgerustet.

Informationen zum Zweimassenschwungrad
finden Sie im Selbststudienprogramm 22.

Schwingungsdampfer

Infolge seiner verringerten Primérmasse
erzeugt das Zweimassenschwungrad eine
erhdhte Drehungleichformigkeit der Kurbel-
welle.

Mit einem Schwingungsdampfer auf der Rie-
menscheibenseite wird der Drehungleichfor-
migkeit entgegen gewirkt.

Der Schwingungsdampfer — der gleichzeitig
die Riemenscheibe fur den Keilrippenriemen
aufnimmt — reduziert die Drehschwingungen
am Kurbelwellenende.

Er sorgt gleichzeitig fur einen ruhigen Lauf des
Keilrippenriemens durch die entkoppelte Rie-
menscheibe.

Die Abstrahlung der Verbrennungsgerausche
Uber das Kurbelwellenende wird zusatzlich
verringert, da der Drehschwingungsdampfer
auf Grund seiner Gestaltung auch axial
dampft.

194/024

| Schwungring

| — Gummispur

Drehschwingungs-
dampfer

Nabe

Gummispur
Riemenscheibe

Gleitlager

Riemenscheibe

SP23-6
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Gesamtubersicht

Der neue 1,8 | 5 V-Turbo-Motor besitzt im
System der Turboaufladung folgende
Komponenten:

— Abgasturbolader
— Ladeluftkuhler

— Ladedruckregelung
— Schubabschaltung

Abgas-Turbolader

Fahrtrichtung

Ladeluftkiihler

Verdichterseite

Druckdose

Magnetventil fur Lade-
druckregelung N75

Luftfilter

Ansaugseite

'\
Schubabschaltventil
SP23-47

Ubersicht der Turboaufladung mit den Bauteilen der Lade-
druckregelung und Schubabschaltung im Fahrzeug

Der Turbolader wird durch das Abgas ange-
trieben, um damit die zur Verbrennung not-
wendige Luft zu verdichten. Die Luftmenge
pro Arbeitstakt wird erhdht. Das Resultat ist
eine Leistungssteigerung bei gleichem Hub-
raum und gleicher Drehzahl.
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Beim 1,8 | 5 V-Turbo-Motor wird die Turboauf-
ladung nicht nur genutzt, um einen Leistungs-
spitzenwert zu erzielen, sondern auch, um
frihzeitig ein hohes Drehmoment Uber einem
breiten Drehzahlbereich bereitzustellen.



Der Turbolader

Turbolader-Typ: KKK-K03
Uberdruck Turbolader: 68 kPa

max. Ladedruck: 168 kPa
Hochstdrehzahl: 128 000 1/min

Im Turbolader befinden sich ein
Turbinen- und Verdichterrad auf einer
gemeinsamen Welle.

Damit wird die im Abgas enthaltene
Energie zur Verdichterseite Ubertragen.

Der Turbolader wird im Olkreislauf
des Motors geschmiert.

Es wird ein relativ kleiner Abgasturbolader
eingesetzt, der bereits bei niedrigen Motor-
drehzahlen ausreichend Ladedruck bereit-
stellt und schnell anspricht.

Im Uberwiegend genutzten Fahr- und Dreh-
zahlbereich steht immer ein hohes Antriebs-
moment zur Verfugung. Das gestattet dem
Fahrer bereits bei niedrigen Drehzahlen ein
zeitiges Hochschalten.

Dadurch kann der Motor verbrauchsgiinstig
betrieben werden.

Das Gehause hat eine integrierte Bypass-
klappe, die vom Ladedruckregelventil (Druck-
dose) pneumatisch betatigt wird. Damit wird
der Abgasstrom durch den Abgasturbolader
gesteuert.

Mit zunehmender Turbolader-Drehzahl
erhdht sich auch der Ladedruck.

Um die Lebensdauer des Motors nicht zu
geféahrden, wird der Ladedruck begrenzt.

Das Ubernimmt die Ladedruckregelung.

Ladedruckregelventil
(Druckdose)

Abgasstrom vom Motor

SP23-2

Bypassklappe
P PP Turbinenrad

Hinwveis:

Der Abgasturbolader ist mit drei
Schrauben am Abgaskrimmer
angeflanscht.

Um die Schraubenvorspannung dau-
erhaft zu erhalten, bestehen diese
Schrauben aus einem warmfesten
Stahl.

Bei Instandsetzungen sind sie immer
zu ersetzen.

Hinweis:

Zur Beachtung nach Olwechsel!

Der erste Start nach einem Olwechsel
ist fur den Turbolader von Wichtigkeit.
Solange die Oldruckkontrolleuchte
leuchtet, darf der Motor nur im Leer-
lauf laufen.

Erst bei vollem Oldruck

— Kontrolleuchte ist erloschen —

darf Gas gegeben werden.

13
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Motorsteuergerat

Die Ladedruckregelung

Signal Drosselklappen-

steuereinheit

Ladeluftkihler

Magnetventil
fur Ladedruck-

Ladedruckregelventil
(Druckdose)

Bypass

Abgasstrom

begrenzung
N75

Schubabschalt-
ventil

L \%2_‘

A

Signal Luftmassenmesser Turbolader

Der Ladedruck wird elektronisch nach dem
Ladedruckkennfeld geregelt.

Dadurch ist es moglich, den Ladedruck tber
den gesamten Drehzahlbereich auf einen pro-
grammierten Wert zu regeln.

Die Regelung erfolgt vom Motorsteuergerat
an das Magnetventil fur Ladedruckbegren-
zung N75. Dies sitzt in der Leitung vom Ver-
dichter des Turboladers zur Unterkammer des
Ladedruckregelventils. Das Ladedruckregel-
ventil arbeitet pneumatisch und 6ffnet oder
schliel3t die Bypassklappe.

Der erforderliche Steuerdruck fur das Lade-

druckregelventil wird am Turbolader drucksei-
tig abgenommen.

14

Saugseite

SP23-3

Der im Kennfeld gespeicherte Ladedruck-Soll-
wert ist abhéngig von Drosselklappenoff-
nungswinkel und Drehzahl.

Der maximale Ladedruck betragt 168 kPa.

Im unteren Motordrehzahlbereich ist es wich-
tig, einen schnellen Ladedruckanstieg zu errei-
chen. Die Bypassklappe bleibt geschlossen.
Der Lader stellt dem Motor den fur ein hohes
Drehmoment benétigten Ladedruck zur Verfu-

gung.

Bei hdheren Motordrehzahlen wird eine ent-
sprechende Menge Abgas an der Turbine vor-
beigeleitet.

Die Turbolader-Drehzahl nimmt ab.



Die Schubabschaltung

® _
1 Drosselklappe
J U R - | | geschlossen |
1
v [ 1 1 1 I \\
Saugrohrunter- 1
druck
Schubabschalt- t
ventil
I —)
Turbinenrad b Verdichterkreislauf
Verdichterrad kurz geschlossen
Saugseite ’ ‘ Verdichterseite
/ \
/ \
f SP23-4

Wahrend des Schubbetriebes entsteht vor der
geschlossenen Drosselklappe durch den wei-
terhin anliegenden Ladedruck ein Staudruck.
Dieser Staudruck wirde das Verdichterrad des
Turboladers stark abbremsen.

Beim erneuten Beschleunigen durch Offnen
der Drosselklappe muf3te der Turbolader wie-
der auf Drehzahl gebracht werden (Turbo-
loch).

Sobald die Drosselklappe geschlossen wird,
schlief3t deshalb das Schubabschaltventil den
Verdichterkreislauf kurz.

Das Schubabschaltventil ist ein pneumatisch
gesteuertes Feder-Membran-Ventil. Es befin-
det sich in einer Schlauchverbindung
zwischen Verdichterseite und Ansaugseite des

Turboladers und wird vom Saugrohrunter-
druck hinter der Drosselklappe gesteuert.

Der Saugrohrunterdruck wirkt gegen die
Federkraft im Ventil. Dadurch wird die Ver-
dichterseite mit der Saugseite verbunden.

Der Verdichter wird somit nicht an der Pump-
grenze betrieben und ein Abbremsen des Ver-
dichterrades vermieden.

Es wird auf Drehzahl gehalten.

Beim erneuten Beschleunigen sinkt der Saug-
rohrunterdruck. Das Schubabschaltventil
schliel3t, es steht sofort der volle Ladedruck
zur Verfigung. Das kommt dem Ansprechver-
halten des Motors zugute.

15



Hallgeber G40

Der Hallgeber befindet sich seitlich am Zylin-

derkopf vor der EinlalRnockenwelle.

Die Blende fur den Hallgeber ist mit der Ein-
lalBnockenwelle fest verschraubt.

Die bisherige Motorengeneration hatte eine
Blende mit einem Fenster, tUber welches die

Zundposition fur den Zylinder 1 vom Motor-

steuergerat erkannt wurde.

Neu!

Der Hallgeber der neuen Motorausfuihrung
besitzt eine Blende mit vier Aussparungen in
unterschiedlicher Lange.

Anhand der Signalfolge des Hallgebers im
Vergleich zum Kurbelwellen-Signal ist ein
schnelleres Erkennen der Zundposition des
Zylinders 1 — und damit auch der andern Zylin-
der — moglich.

Dies wirkt sich insbesondere beim Startvor-
gang positiv aus.

Geberrad mit 58 Zahnen mit einer Liicke von 2 Zahnen (abgewickelt)

78°KW

Kurbelwellen-Signal
vom Geber G28

ZOT1

P 36°KW n. ZOT1

% 2. Umdrehung Kurbelwelle

. Umdrehung Kurbelwelle

|
1
|
|
|
|
|
|
|

| 180°KW _ 180°KW

Steigende Flanke

Nockenwellensignal
vom Hallgeber G40

Hinweis:
&) :
(9 Zu einer Nockenwellenumdrehung
5. gehoren zwei Kurbelwellen-

umdrehungen.

16

1 Umdrehung der Blende = 360°

Nockenwellenblende mit 4 unterschiedlichen Fenstern (abgewickelt)

SP23-23
Legende
oKW = Grad Kurbelwellenumdrehung
ZOT1 = Zind Oberer Totpunkt
Zylinder 1
n.ZOT 1 = nach Zind Oberer Totpunkt
Zylinder 1



Hohengeber F96

Der Hohengeber ist im Motorraum an der
Stirnwand angebracht.

Er signalisiert dem Motorsteuergerat den
Luftdruck in Abhangigkeit von der geographi-
schen Hohe.

Funktion

Die H6henkorrektur Gbernimmt ein Sensor —
die Barometerdose.

Die Barometerdose bewegt bei Luftdruck-
anderung einen Schleifkontakt Gber einer
Widerstandsbahn.

Dieses Signal wird vom Motorsteuergerat
aufgenommen.

Signalverwendung

Das Signal wird fur die Ladedruckregelung
benoétigt.

In H6hen Uber etwa 1000 Meter wird der
Soll-Ladedruck mit zunehmender Hohe
kontinuierlich gesenkt, um eine Uberlastung
des Turboladers zu vermeiden.

Ersatzfunktion

Bei Ausfall des Hohengebers erfolgt eine Fest-
wertvorgabe fir einen verminderten Lade-
druck als Sicherheitsbegrenzung fir die
Turboladerdrehzahl.

Eigendiagnose

In der Funktion 02 - Fehlerspeicher abfragen -
ist der Hohengeber erfalit.

HBhengeber

SP23-25
Barometerdose Widerstandsbahn
L \
\ J
I 1T TT T -
RN
O A
Al
—| LJLJLJ {
SP23-22
Elektrische Schaltung
@ J220
61 62
\II U
1/ 2 N
+
F96

A
SP23-28
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Der Druckschalter fur
Servolenkung F88

Die Flugelpumpe fur Servolenkung wird tber
den Keilrippenriemen vom Motor angetrie-
ben.

Bei vollem Einschlag der Lenkung muf3 sie
einen hohen Druck erzeugen.

Dabei wird auch der Motor starker belastet,
die Leerlaufdrehzahl kann stark abfallen.
Durch das Signal des Druckschalters erkennt
das Motorsteuergerat friihzeitig eine Bela-
stung des Motors und regelt die Leerlaufdreh-
zahl.

Funktionsweise

SP23-17
Der Druckschalter fur Servolenkung befindet
sich an der Flugelpumpe.

Bei hohem Druck in der Fligelpumpe sendet
er ein Signal an das Motorsteuergeréat.

Fligelpumpe fur Druckschalter
Servolenkung Servolenkung F88

Das Motorsteuergerat steuert den Drossel-
klappensteller an, der die Drosselklappe um
einen bestimmten Winkel 6ffnet.

Die Leerlaufdrehzahl des Motors wird
gehalten.

Eigendiagnose

Die Eigendiagnose erfolgt in den Funktionen Druckschalter

02 - Fehlerspeicher abfragen Servolenkung

08 - MelRRwerteblock I6sen

Motorsteuergeréat

Elektrische Schaltung

Drosselklappen-
m_7_|_ F88 steuereinheit
1% ZT
II\ fP
49 14 SP23-16
@ J220 Funktionsschema
SP23-18
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Der Kupplungspedalschalter F36

ist von den TDI- und SDI-Motoren bereits
bekannt. Bei Fahrzeugen mit Otto-Motoren ab
74 KW ist er jetzt ebenfalls vorhanden.

Er befindet sich am FulBhebelwerk und liefert
dem Motorsteuergerat das Signal ,,Kupplung
betatigt®.

Signalverwendung bei betatigter Kupplung:

— Die SchlieBdampfungsfunktion der Dros-
selklappe wird abgeschaltet.

— Bei Fahrzeugen mit Geschwindigkeitsregel-
anlage wird die Funktion der Geschwindig-
keitsregelanlage abgeschaltet.

Funktionsweise

Der Kupplungspedalschalter arbeitet als Off-
ner gegen Klemme 30.

Wird die Kupplung betétigt, erfolgt ein Signal
an das Motorsteuergeréat. Es schaltet die
SchlieRdampfungsfunktion ab.

Die Drosselklappe schlief3t schneller und eine
kurzzeitige Drehzahlerhdhung durch Lufttber-
schuf3 wird verhindert.

Ersatzfunktion

Bei fehlendem Signal wird die Funktion nicht
eingeleitet.

Eigendiagnose

In der Eigendiagnose ist der Kupplungspedal-
schalter in der Funktion 08 - MeRwerteblock
lesen - erfaf3t.

Elektrische Schaltung

+30

A

% F36

SP23-27

SP23-32

Funktionsschema

SP23-26
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Magnetventil fur
Ladedruckbegrenzung N75

Das Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung
sitzt in der Leitung vom Verdichter des Turbo-
laders zur Unterkammer des pneumatisch
arbeitenden Ladedruckregelventils.

Der Steuerdruck, der am Verdichter entnom-
men wird, kann vom Magnetventil nur verklei-
nert, nicht erhéht werden.

Aufgabe

Regeln des Ladedruckes entsprechend dem
Ladedruckkennfeld auf einen programmierten,
absoluten Wert.

Der Offnungsquerschnitt zur Niederdruckseite
(Saugseite) des Turboladers im Saugrohr wird
nach dem angesteuerten Taktverhaltnis
(mehr oder weniger Takte in einer bestimmten
Zeiteinheit) verandert.

Ersatzfunktion

Das Magnetventil ist stromlos geschlossen.
Der Ladedruck wirkt direkt auf das Ladedruck-
regelventil.

Der Ladedruck wird nur entsprechend der
Federauslegung und dem Atmospharendruck
im Ladedruckregelventil gesteuert.

Eigendiagnose

Die Eigendiagnose erkennt elektrische und
mechanische Fehler. In den Funktionen

02 - Fehlerspeicher abfragen
03 - Stellglieddiagnose
08 - MeRwerteblock lesen

ist das Magnetventil enthalten.

AuRerdem wird ein Uberschreiten des maxi-
malen Ladedruckes erkannt.

Die Ladedruckregelung wird dann abgeschal-
tet.

20

zur Niederdruck-
seite des Turbo-
laders

zur Unterkammer
des Ladedruck-
regelventiles

SP23-10

Ladedruck vom
Verdichter

Elektrische Schaltung

N75

SP23-46

64 = Massesteuerung
Ladedruckregelung (out)



Motronic M3.8.2

Bauteile

A Batterie

F36 Kupplungspedalschalter

F60 Leerlaufschalter

F88 Druckschalter Servolenkung

F96 Hohengeber

G6 Kraftstoffpumpe

G28 Geber fur Motordrehzahl

G39 Lambdasonde

G40 Hallgeber

G42 Geber fur
Ansauglufttemperatur

G61 Klopfsensor 1

G62 Geber fur
Kuhlmitteltemperatur

G66 Klopfsensor 2

G69 Drosselklappen-
potentiometer

G70 Luftmassenmesser

G88 Drosselklappensteller-
potentiometer

Ji7 Kraftstoffpumpenrelais

J220 Steuergeréat fur Motronic

J338 Drosselklappen-Steuereinheit

N Zundspule

N30...33  Einspritzventile

N75 Magnetventil fur
Ladedruckbegrenzung

N80 Magnetventil fur
Aktivkohlebehalter-Anlage

N122 Leistungsendstufe

N128 Zundspule 2
N158 Zundspule 3
N163 Zundspule 4

P Zundkerzenstecker

S Sicherung

Q Zundkerzen

V60 Drosselklappensteller
Z19 Heizung Lambdasonde

Zusatzsignale

gﬁmggg ||:|=_ } Datenbus Antrieb
A Drehzahlsignal (out)

B Kraftstoffverbrauchssignal (out)
C Fahrgeschwindigkeitssignal (in)
D Klimakompressorsignal (in-out)
E Klimabereitschaft (in)

Hinweis:
Grafik Funktionsplan siehe Seite 22.
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Motronic M3.8.2
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Farbcodierung/Legende

= Eingangssignal

= Ausgangssignal

= Batterie-Plus

= Masse
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CAN - BUS H
CAN-BUS L

Bezeichnung der Bauteile
siehe Seite 21

SP23-49
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Geschwindigkeitsregelanlage

Neu!

Die Geschwindigkeitsregelanlage ist eine
wahlbare Zusatzeinrichtung.

Sie ist auch bei anderen Motoren moglich.
Die Software des Motorsteuergerates ist dar-
auf abgestimmt (Motronic M3.8.3).

Mit der Geschwindigkeitsregelanlage kann ab
einer Fahrgeschwindigkeit von 45 km/h eine
Geschwindigkeit nach Wunsch gehalten wer-
den, ohne daf3 dabei der Fahrer das Gaspedal
betatigt.

Die Funktionsweise

Durch Einschalten der Geschwindigkeitsregel-
anlage bekommt das Motorsteuergeréat die
Information, dal3 die momentane Fahrge-
schwindigkeit gehalten werden soll.

Das Motorsteuergerat steuert daraufhin die
Drosselklappensteuereinheit an.

Je nach gewahlter Fahrgeschwindigkeit 6ffnet
der Drosselklappensteller die Drosselklappe.
Zusatzsignale an das Motorsteuergerat
sichern die entsprechende Motordrehzahl.

Die Geschwindigkeit wird unabhangig vom
Fahrwiderstand gehalten.

Die Regelung erfolgt Uber das Motorsteuerge-
rat ohne zusatzliche Steuergerate. Die Drossel-
klappensteuereinheit betatigt die Drossel-
klappe.

Neu!

Hinweis:

In Verbindung mit der Geschwindig-
keitsregelanlage arbeitet eine neue
Drosselklappensteuereinheit.

Diese ist bis auf kleine Unterschiede
zur bisherigen gleich. Der Hauptunter-
schied besteht darin, dal3 das Zahn-
radsegment grof3er ist.

Somit kann der Stellmotor die Dros-
selklappe Uber den gesamten Verstell-
bereich, nicht nur im Leerlauf,
betatigen.
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Wenn gebremst wird, geht die Regelung kurz-
zeitig zurtck und regelt sich dann wieder auf
den fixierten Wert ein.

Der fixierte Wert kann bei eingeschalteter
Anlage auch Uber den Taster verandert wer-
den, ohne das Gaspedal zu benutzen.

Signale an das
Motorsteuergerat

e Drehzahlsignal
 Luftmassensignal

* Fahrgeschwindigkeit
* Bremse betétigt

e Kupplung betatigt

Geschwindigkeitsregel-
anlage
Taster Schalter

Ein- und
Ausschaltsignal

Motorsteuer-
gerat

Drosselklappen-
Steuereinheit

SP23-45

Zahnradsegment zur Leer-
laufregelung und Geschwin-
digkeitsregelanlage



Funktionsplan zur
Geschwindigkeitsregelanlage

Hinwveis:
Der Funktionsplan beinhaltet die fur
die Geschwindigkeitsregelanlage zu-
treffenden Aktoren und Sensoren mit

der Motronic M3.8.3.
Funktionsplan Motronic gesamt siehe
Seite 22.
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Motronic M3.8.3 @ J220
66 59 69 74 62 75 56 63 67 20 2 12 13
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LI} i
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veol ——J I
Fe0 488 60 L_____ I ‘
J338 T 628
31 31 SP23-50
Legende
E45 = Schalter der Geschwindigkeits-
regelanlage (ON/OFF)
E227 = Taster fur Geschwindigkeits- SP23-51
regelanlage (SET)
F = Bremslichtschalter Schaltstellung des Schalters der
F36 = Kupplungspedalschalter Geschwindigkeitsregelanlage E45:
G28 = Geber fur Motordrehzahl
G70 = Luftmassenmesser OFF gerastet = 0
J220 = Steuergerat fur Motronic OFF getastet = 1
J338 = Drosselklappensteuerventil ON =2
\% = Geschwindigkeitssignal RES =3
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Abgasreinigung

Motorkonzeption und Abgasreinigung
erganzen sich zur Erfullung 6kologischer
Ziele:

— niedriger Kraftstoffverbrauch

— sichere Erfullung heutiger und kinftiger Abgasturbolader
Abgasvorschriften. (Turbinenausgang)
Su

Zur Abgasreinigung wird ein geregeltes Kompensator
Abgasreinigungssystem eingesetzt mit

Abgasrohr vorn

- 3-Wege Katalysator mit Katalysator

— beheizter Lambdasonde.

Katalysator

Der Katalysator ist ein Trimetall-Kat und sitzt

im Abgasrohr vorn. Der kurze Abgasweg vom SP23-52
Abgasturbolader bis zum Katalysator ermog-

licht ein schnelles Erwéarmen und damit

schnelles ,,Anspringen“ des Katalysators, d. h.

die Aufheizung durch heil3e Abgase ermég-

licht schnell die Konvertierung.

Das ist besonders im Kaltstart wichtig.

Zur Reduzierung der 3 Schadstoffkomponen-
ten HC, CO und NO, erfolgt die katalytische
Beschichtung mit Rodium, Palladium und
Platin. Diese bringen bezuglich Anspringver-
halten und Langzeitstabilitat sehr gute Ergeb-
nisse.

Hinweis:

Die Lambdaregelung ist in der
Eigendiagnose enthalten.

Sie nimmt ein sehr breites Spektrum

€
Lambdasonde )

o

Die Lambdasonde sitzt im Abgasstrom hinter

dem Turbinenausgang des Abgasturboladers. ein und gibt Hinweise auf mogliche
EinfluRfaktoren wie

Sie ist beheizt, wodurch sie schnell ihre Einspritzanlage,

Betriebstemperatur erreicht. Zundanlage,

Tankentluftung.
Die Sonde vergleicht den Restsauerstoffgehalt

im Abgas mit dem Sauerstoffgehalt in der Nutzen Sie deshalb immer die
AufRRenluft. Sie liefert ein entsprechendes Eigendiagnose Funktion 08 - MelRwer-
Spannungssignal an das Motorsteuergerat. teblock lesen.

Nach diesem wird die Zusammensetzung des
Gemisches so geregelt, dal sie dem Wert
Lambda = 1 entspricht und eine optimale
Wirkung des Katalysators eintritt.
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Das Motorsteuergerat Motronic M3.8.2 bzw.
3.8.3 fur die Einspritz- und Ziindanlage ist mit
einem Fehlerspeicher ausgestattet.

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

Das Motorsteuergerat unterscheidet zwischen
64 unterschiedlichen Fehlerkennzahlen.

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

Die Datenubertragung erfolgt in der Betriebs-
art ,,Fahrzeugsystem-Test".

Die Eigendiagnose wird mit dem Adre3wort
01 - Motorelektronik eingeleitet. SP23.53

Hinweis:

Die genaue Vorgehensweise zur
Eigendiagnose entnehmen Sie
bitte dem Reparaturleitfaden

Anwahlbare Funktionen bei Verwendung
des V.A.G 1552 oder V.A.G 1551

01 - Steuergerateversion abfragen

02 - Fehlerspeicher abfragen Motronic Einspritz- und Zindanlage
03 - Stellglieddiagnose (4-Zylinder Motor),
04 - Grundeinstellung Motorkennbuchstabe AGU.

05 - Fehlerspeicher I6schen
06 - Ausgabe beenden

07 - Steuergeréat codieren

08 - MeRwerteblock lesen

09 - Einzelnen MeRwert lesen
10 - Anpassung

11 - Login Prozedur
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Die elektrische Gasbetatigung ist in Vorberei-
tung fur den 1,8 1 5V Turbo-Motor.

Auch der 1,8 | 5 V-Motor wird so ausgerustet
werden.

Lastverstellung des Motors - bisher

Die Lastverstellung des Motors erfolgt tber
den GasfulRhebel und den Gaszug.

Der Gaszug lauft in die Seilscheibe an der
Drosselklappen-Steuereinheit ein. Die Drossel-
klappe wird nach den Wiunschen des Fahrers
betatigt.

Fahrerful3, GasfuRhebel, Seilscheibe wirken
als mechanischer ,,Aktor* bei der Lastverstel-
lung.

Lastverstellung des Motors — neu

Die Lastverstellung wird wie bisher Uber den
GasfuBhebel nach den Wiinschen des Fahrers
eingeleitet.

Die Stellung des GasfulRhebels wird als Signal
des Pedalwertgebers an das Motorsteuergerat
gemeldet.

Durch das Motorsteuergerat erfolgt die Ver-
stellung der Drosselklappe elektrisch Gber den
Drosselklappenantrieb.

Zwischen GasfuRhebel und Drosselklappe
besteht keine mechanische und keine direkte
elektrische Verbindung bei der Lastverstellung
des Motors.
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GasfuBhebel mit Pedalwertgeber

Der GasfuRhebel tragt den Pedalwertgeber,
der 2 Potentiometer hat.

Der Pedalwertgeber arbeitet als Schleifpoten-
tiometer.

Am Schleifpotentiometer zur Abnahme der
Stellung des Gasful3hebels liegt vom Motor-
steuergerat eine stabilisierte Spannung von
5V an.

Das Signal tGber die Stellung des GasfulZhe-
bels geht als Spannungssignal an das Motor-
steuergerat.

Bei Entlastung des Gasfu3hebels bringt ihn
eine Feder wieder in Leerlaufstellung.

Das Gesamtmodul ist voreingestellt.
Im Reparaturfall wird es komplett getauscht.

Die Drosselklappensteuereinheit

Die Drosselklappensteuereinheit besitzt keine
Seilscheibe mehr.

Die Drosselklappe wird vom Drosselklappen-
antrieb (Gleichstrommotor) bewegt, der in
allen Stellungen vom Leerlauf bis zur Vollast
vom Motorsteuergerat angesteuert wird.

Von der Drosselklappensteuereinheit erhalt
das Motorsteuergerat wiederum den aktuellen
Istwert des Drosselklappenwinkels tber zwei
Winkelgeber. Die Begrenzung der H6chstdreh-
zahl und -geschwindigkeit wird daraus abge-
leitet.

Hinweis:

Die elektrische Gasbetatigung kommt
mit einer neuen Generation von Mo-
torsteuergeraten zum Einsatz. Diese
Generation hat die Bezeichnung
ME?7.5.

Pedalwertgeber

SP23-56

SP23-58

Schaltschema Pedalwertgeber

SP23-59
Schaltschema Drosselklappensteuereinheit
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CAN-BUS

Aufbau Daten-BUS Neu!

Vom Automatischen Getriebe z. B. ist bereits

bekannt, daf3 mit anderen Fahrzeugsystemen
wie Motorsteuerung und Fahrwerk Kommuni-
kationen bestehen, dal3 ein Informationsaus-

tausch erfolgt.

Dieser Informationsaustausch lauft bislang
Uber separate Leitungen.

Am 1,8 | Turbo-Motor wird fur die Informa-
tionstibertragung ein CAN-BUS genutzt
(CAN-BUS ist am OCTAVIA bereits durch die
Komfortelektronik bekannt).

Das Motorsteuergerat hat dazu 2 Anschliisse
fur den CAN-BUS H und CAN-BUS L.

Uber den CAN-BUS H und CAN-BUS L sind
die elektronischen Systeme

— Steuergerat fir Motronic
— Steuergerat fur ABS
— Steuergerat fur Automatisches Getriebe

miteinander gekoppelt.

Die Verbindung besteht aus einer verdrillten
2-Draht-Leitung und wird als Daten-BUS
Antrieb bezeichnet.

Bei Fahrzeugen mit Schaltgetriebe, also ohne
Steuergerat fur automatisches Getriebe sind
dann die beiden Steuergerate fir Motronic
und ABS Uber den CAN-BUS gekoppelt.

Hinweis:

Nahere Informationen zum

Controller Area Network = CAN

und zum speziellen CAN-BUS der
Steuergeratekopplung finden Sie im
Selbststudienprogramm 24.
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@ 5| =) —p4— CAN-BUSL —
| mmm)—4— CAN-BUSH —

J 220

SP23-30

J220 = Steuergerat fur Motronic

Steuergerat fur Motronic

IS

Steuergerat fur ABS

Q)

/

SP23-29

Daten-Bus Antrieb

Steuergerat fur
Automatisches Getriebe



1,815 V-Motor 92 kW

Motorkennbuchstabe AGN
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Anderungen

Neu!

Den 1,8 | 4-Zylinder-Reihenmotor mit Funf-
Ventiltechnik kennen Sie bereits aus dem
SSP 109.

Die Ausfuhrung des Modelljahres 1998 hat fol-
gende konstruktive Anderungen:

e Bosch Motronic M3.8.5

e Schaltsaugrohr aus Kunststoff (zweigeteilt)

e HeiRfilmluftmassenmesser mit Ruckstrom-
erkennung

¢ Druckschalter fir Servolenkung

¢ Kupplungspedalschalter

* Hallgeber mit 4-Fenster-Blende

¢ CAN-BUS zur Kommunikation zwischen
Motorsteuergerat und ABS

Hubraum: 1781 cm?®
Verdichtung: 10,3
Leistung: 92 kW (125 PS)

bei 6000 1/min
Drehmoment: 170 Nm bei 4200 1/min
Kraftstoff: Super Bleifrei 95 ROZ

Der Motor kann auch mit Vergaserkraftstoff
Normal Bleifrei 91 ROZ betrieben werden.
Dann steht aber nicht die volle Leistung zur
Verfugung.

Durch das Schaltsaugrohr wird ein Drehmo-
mentgewinn gegenuber dem starren Saug-
rohr im unteren Drehzahlbereich um etwa 2 %
und im oberen Drehzahlbereich von 8 %
erzielt.

Die Drehmomentkurve zeigt Uber weite Teile
des Drehzahlbereiches einen gleichmaldigen
Verlauf. In Verbindung mit der variablen Nok-
kenwellensteuerung stehen 90 % des Drehmo-
ments im Drehzahlbereich von 2000 bis

5700 1/min zur Verfugung.
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Schaltsaugrohr

Das Schaltsaugrohr

Saugrohr-Oberteil mit
Schaltungseinheit

Saugrohr-Unterteil

Das Wirkung eines Schaltsaugrohres ist
bereits vom 1,6 | /74 kW Motor bekannt:

langer Ansaugweg = Drehmomentstellung
kurzer Ansaugweg = Leistungsstellung.

Am 1,8 | Motor wird die Bildung der unter-
schiedlichen Ansaugwege Uber ein anderes
Prinzip erreicht — Saugrohr mit Schwingrohr-
aufladung und Schaltklappen in Langsrich-
tung.

Vier Schaltklappen sind parallel angeordnet.
Aus ihrer jeweiligen Stellung werden lange
bzw. kurze Ansaugwege gebildet.

32

Neu!

einheit

Rickschlagventil (am
Unterdruckspeicher)

Unterdruckdose

Ventil fir Registersaugrohr-
umschaltung N156

AV ———

AnschluR fur die Kraft-
stoffverteilerleiste mit
den Einspritzventilen

SP23-41

Das gesamte Ansaugmodul besteht aus
Kunststoff. Es tragt die Bauteile der Gemisch-
bildung und Fullungssteuerung:

— Drosselklappensteuereinheit
— Saugrohr-Oberteil mit Schaltungseinheit
— Saugrohr-Unterteil, an das die Kraftstoff-

einheit mit Einspritzventilen und Verteiler-
leiste angesetzt ist

In Verbindung mit dem Schaltsaugrohr wer-
den zur optimalen Gemischbildung Einspritz-
ventile mit verbessertem Strahlbild eingesetzt.

Drosselklappensteuer-



Die Betatigung der Klappen

Unterdruckbehalter \F

Ruckschlagventil

Unterdruck vom Motor | > |

Zwischensammler

Steuerleitung vom
Motorsteuergerat

l Ventil fUr Register-

| B saugrohrumschaltung
N156
]

¥

L — 1
)

Klappe —]

Schaltstange %\

ﬁﬁ
L L

Saugrohr mit
Schaltungseinheit

SP23-43

Schema der Klappenbetatigung — Klappen offen (Leistungsstellung)

Die Klappen werden pneumatisch mittels
Unterdruck betatigt.

Die Klappenachsen der vier parallel angeord-
neten Klappen sind um 90° abgewinkelt und
ragen in die Schaltstange, die mit der Unter-
druckdose verbunden ist.

Gesteuert wird die Klappenbewegung vom
Motorsteuergerat nach Kennfeld entspre-
chend den vorherrschenden Last- und Dreh-
zahlverhaltnissen.

Das Ventil fur Registersaugrohrumschaltung
N156 erhalt dazu die Signale.

Bei fehlendem Signal sind die Klappen geoff-
net, da keine Unterdrucksteuerung anliegen
kann.

Klappen geschlossen

Das Ventil fur Registersaugrohrumschaltung
sperrt den atmosphérischen Druck ab.

Der im Unterdruckbehalter anliegende Unter-
druck (bis zu 15 Schaltungen sind aus der
Unterdruckreserve maglich) wirkt auf die
Unterdruckdose.

Die Klappen im Saugrohr werden durch die
Unterdruckdose mechanisch geschlossen.

Klappen geodffnet

Durch das Ventil fur Registersaugrohrum-
schaltung wird die Unterdruckleitung zur
Unterdruckdose verschlossen.

In der Unterdruckdose wirkt der atmosphari-
sche Druck, die Klappen im Saugrohr werden
mechanisch geoffnet.
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Unterdruckleitung

Unterdruckdose



Schaltsaugrohr

Die Wirkung der Klappenstellung

Drehmomentstellung
(Klappen geschlossen/vertikale Lage)

SP23-42

Parallel zur Klappe verlauft die Saugrohrstromung.

Leistungsstellung
(Klappen geodffnet/horizontale Lage)

SP23-44

Im Leistungssammler ist eine querverlaufende
Strémung zu verzeichnen.
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In der Drehmomentstellung bei niedrigen
Drehzahlen sind die geschlossenen Klappen
Teil der an dieser Stelle zusammengefiihrten
Wande der Ansaugrohre — die Drehmoment-
rohre.

Sie trennen den Luftstrom und fuhren ihn fir
jeden Zylinder Uber separate Rohre zu den
Brennraumen.

Um den Drehmomentvorteil bei niedrigen
Drehzahlen zu erreichen, sind die Klappen mit
dauerelastischen Dichtlippen abgeschlossen.

Ein langer Ansaugweg liegt vor.

In der Leistungsstellung ab einer nach Kenn-
feld vorgegebenen Drehzahl sind alle vier
Klappen in horizontale Lage verstellt worden.

Die erst getrennten Ansaugrohre erhalten
untereinander Verbindung, es entsteht ein
Sammlerbereich, der sogenannte Leistungs-
sammler, die Ansaugwege werden damit ver-
kdrzt.

Der ,,Leistungssammler* bildet sich aus dem
Zusammenstromen der Luftmassen aus den
einzelnen Saugrohren, die in der Mitte den
Zwischensammler besitzen. Die vier Zylinder
beziehen aus dem jetzt gemeinsamen Raum
die Luft auf einem kirzeren Weg.

In dieser Stellung erreicht der Motor auch
seine Maximalleistung.



HeiRfilmluftmassenmesser mit
Ruckstromerkennung G70

Aufgabe

Fur geringe Schadstoffemissionen im Abgas
und eine gute Leistung des Motors ist eine
optimale Gemischzusammensetzung erforder-
lich. Sie ist sehr abhé&ngig von der genauen
Messung der angesaugten Luftmasse.

Durch das Offnen und SchlieRen der Ventile
entstehen aber Rickstromungen der ange-
saugten Luftmasse im Saugrohr und beein-
flussen die Messung.

Der Hei3filmluftmassenmesser mit Ruckstro-
merkennung erkennt diese riickstromende
Luftmasse und berucksichtigt sie bei seinem
Signal an das Motorsteuergerat. Dadurch wird
die Messung sehr genau.

Aufbau und Funktion

Elektrische Schaltung und das Sensorelement
des Luftmassenmessers sind in einem kom-
pakten Kunststoff-Geh&ause untergebracht.

Am unteren Ende des Gehauses befindet sich
ein Mel3kanal. In diesen ragt das Sensor-
element hinein. Der MelRkanal entnimmt aus
der angesaugten und riuckstromenden Luft
einen Teilluftstrom und fuhrt ihn am Sensor-
element vorbei. Das Signal des Sensor-
elementes wird von der elektrischen Schal-
tung verarbeitet und zum Motorsteuergerat
Ubermittelt.

Auswirkungen bei Ausfall

Bei Ausfall des Luftmassenmessers G70 wird
ein Ersatzwert gebildet.

Im Fahrverhalten sind keine spirbaren Aus-
wirkungen festzustellen.

Eigendiagnose

Die Eigendiagnose erfolgt in den Funktionen

02 - Fehlerspeicher abfragen
08 - MelRwerteblock lesen

Neu!

- Luftmassenmesser

Ansaugluft
) - »
Ruckstromung
)
Saugrohr SP23-14
Gehéause
Gehéausedeckel

elektrische
Schaltung

Sensorelement -
Teilluftstrom

MeRRkanal

SP23-15
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