Wirkungsvoller Stil und absolut praxisgerecht, das sind die Hauptmerkmale des SkodaRoomster.

Eine elegante Linie fuhrt von der
Frontmaske Uber die Scheinwerfer
bis zur Heckklappe.

Variabilitat, viel Raum und
Zweckmafigkeit, das sind die
Eigenschaften, die den
Roomster auszeichnen.

Gleich komfortabel wie der Innen-
raum ist auch das Angebot
an Motoren, als Benziner
und als Diesel.

Das dynamische Kuhlergrill und

die Hauptscheinwerfer im neuen

Design verleihen dem Roomster
eine personliche Note.

Komfortable Sitze, grof3e Fenster,
perfekte Sicht. Alles im Zeichen von
Raum, Bequemlichkeit und Sicherheit.

Das erstklassige Fahrwerk verleiht
dem Roomster Uberragende Fahr-
eigenschaften und gute Nutzung
des grof3en Innenraums.
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' SP62_08

A Kopf-Airbags fir mehr Sicherheit der Fahrgaste APanoramadach

A 2-stufige Steuerung der elektrischen
Heizung der Vordersitze

V6-Gang-Automa-
<« VVarioFlex System zur Anord tikgetriebe
nung der Rucksitze .



SP62_13 SP62_14 | ! 7~
A Steuerung des Rundfunkempfangers und des Tele- \ O S’
fons mit dem neuen Lenkrad-Schaltgerat

SP62_15

AVollautomatische Klimaanlage
Climatronic

SP62_16
ABi-Halogen-Schwenkscheinwerfer mit DE Modul H7

SP62_25

V Dreipunkt-Sicherheitsgurt flr den mittleren
Rucksitz ¥ Nebelscheinwerfer mit Abbiegelicht Funktion

SP62_17




Fahrzeugsmale

Aussere Abmessungen

1607

4205

SP62_20

SP62_19

SP62_21



Innenraum-Abmessungen

SP62_22
Luftwiderstandsbeiwert cy 0,33
Gepéackraumvolumen 450 |
Gepéackraumvolumen bei ausgebauten Ricksitzen 17801
Kraftstoffbehaltervolumen 551
Leergewichtl) 1148 - 1346 kg
Zulassige Nutzlast? 515 - 425 kg
Zulassige Anhéangelast
gebremstl) 700-1200 kg
ungebremstl) 450-500 kg
Maximale Dachlast 75 kg
Zulassige Last auf der Hangerkupplung 50 kg

D pie angefiihrten Werte hangen von dem Antriebsaggregat und Ausstattung des Fahrzeugs ab.

<P 7



Charakteristik der Karosserie

Der SkodaRoomster bzw. seine Karosserie liegt
im Grenzbereich zwischen zwei Fahrzeugklas-
sen. Mit seinen Abmessungen liegt er in der
Kategorie der Kleinwagen, bzw. der unteren Mit-
telklasse. Sein Nutzwert bestimmt ihn aber in die
Kategorie der kompakten MPV*-Fahrzeuge.

Ziel der Entwickler war es, mit dem
SkodaRoomster ein Fahrzeug mit gerdumigem
Innenraum und einem hohem Maf an Sicherheit
fur die Fahrgaste zu schaffen.

Mittels modernen Berechnungsmethoden und
Modellberechnungen wurden die optimalen
Profile der Karosserie berechnet. Dadurch konnte
eine hohe Steifigkeit des Fahrzeugs bei verhalt-
nismaiig geringem Gewicht erzielt werden.

SP62_23

* MPV - Multi Purpose Vehicle = Mehrzweckfahrzeug



Das modulare Plattformkonzept des SkodaRoomster

Die Plattform des SkodaRoomster wurde véllig
neu konzipiert und es wurde, das erste Mal im
Volkswagen Konzern, optimal aus verschiedenen
Fahrzeugen zusammengesetzt. Die Plattform
besteht aus den geeignetesten Modulen, die
im Konzern schon zur Anwendung kamen. Das
Vorderteil ist das Modul aus PQ24, welches im
SkodaFabia zur Anwendung kommt, der hinte-
re Teil ist das Modul PQ34, welches von dem
SkodaOctavia der ersten Generation stammt.
Um einen optimalen Radstand zu erreichen,
wurde nur der mittlere Teil neu entwickelt und
konstruiert.

Vorderteil - Modul PQ24
vom SkodaFabia

Hinterteil - Modul PQ34 vom
SkodaOctavia der ersten Generation

Neu konstruiertes Modul des Mittelteils SP62 24
der Bodenplatte SkodaRoomster -



Struktur der Karosserie

Die Karosserie des SkodaRoomster wurde
mittels modernster Technologien und Materialien
entwickelt, wodurch folgende Effekte erzielt wor-
den konnten:

- hohe passive Sicherheit der Fahrgaste und
der anderen Verkehrsteilnehmer (insbesonder
der Ful3génger)

- geringes Gewicht der Karosserie

- grossere Variabilitat des Innenraums

Festigkeitsbleche sind in vier Gruppen nach de-
ren Grenzwerten bei der Deformation aufgeteilt.

Festigkeit der verwendeten Bleche:

B R0 < 180 MPa

RpO,Z 180-300 MPa
B R.0.» 300-500 MPa

B R0 > 500 MPa

Rpo,2 - FlieBgrenze im Zug
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In Anlehnung an die zweite Generation des
SkodaOctavia werden bei der Fahrgastzelle des
SkodaRoomster im hohen MaRRe moderne hoch-
feste Stahle eingesetzt. Bei der Blechverarbei-
tung werden effektive moderne Verarbeitungsver-
fahren angewendet, wie z.B. Warmverformung
oder die Verformung der hochfesten Profile der
Seitenschwellen, durch schrittweises Walzen und
Verschweif3en von Zuschnitten unterschiedlicher
Materialdicken durch Laserschweil3en, soge-
nannte Tailored Blanks.



SP62_26

SchweiBtechnologien fiir die Karosserie

Bei der Karosserie kommen drei Schweilver-
fahren zum Einsatz.

PunktschweilRen

- das meistverbreitete Verfahren

- in Verbindung mit Kleben wird eine hohe
Festigkeit Uber die ganze Lange der Verbin-
dung erzielt (verhindert Vibrationen der Blech-
teile)

- hohe statische Festigkeit

Schweien unter Schutzgas (MIG, MAG)

- hohere Produktivitét als das klassische
Schweil3en

- Verwendung von Schutzgas beim Schweil3en
MIG (Ar, He)

- Verwendung aktiver Gase bei MAG (Ar+CO,,
Ar+0,)

LaserschweilRen

- die SchweiRnahte zeichen eine hdhere Tor-
sions- und Biegesteifigkeit als Ubliche
Schweil3nahte aus

- die SchweifRndhte sind schmaler

- beim Laserschweil3en werden die verbunde-
nen Teile thermisch weniger belastet, so dass
die Materialeigenschaften nicht verschlechtert
werden (Festigkeit, Steifigkeit, Form ...)

- das Laserschweil3en wird z.B. zur Verbindung
der Seitenteile mit dem Dach verwendet

11



Karosserievarianten

Der SkodaRoomster wird in zwei Karosserie-
varianten angeboten:

- Variante mit Volldach
- Variante mit Panoramadach.

Variante mit Volldach

Die Fahrgastzelle wird bei dieser Variante durch
einen Quertrager im Bereich der B-Saule ver-
steift.

Variante mit Panoramadach

Das Panoramadach ist einteilig, ohne die Mog-
lichkeit es zu 6ffnen oder auszuklappen. Das
Glas des Daches ist 1124 mm lang und 729 mm
breit, die verglaste Flache betragt also 0,82 mz2.
Das Panoramadach besteht aus laminierten
Glas, welches mehr als 80 % der Warmestrah-
lung zurickhalt, (Ubliche Glaser halten nur 6

bis 8 % der Warmestrahlung zurtick). Das Glas
zeichnet sich gleichzeitig durch verbesserten
Schutz gegen UV Strahlung aus, so dass in das
Innere weniger als 0,03 % der UV Strahlung
durchdringen. Ubliche gehértete Glaser lassen
bis zu 68 % der UV-Strahlen durch.

Die Lichtdurchlassigkeit des Panoramadaches
betragt etwa 23 %. Sie kann durch zwei Auto-
matic-Rollos weiter vermindert werden. Jede
dieser Rollos verdeckt eine Halfte des Panora-
madaches.

12

SP62_78

SP62_76

Achtung:

Bei der Karosserie mit Panorama-
dach entfallt die Querstrebe im
Bereich der B-Saule.

>



Frontaufbau

Um ernsthaften Verletzungen von Ful3gangern

bei ZusammenstéRen mit dem Fahrzeug vorzu-
beugen, wurde in den vorderen Stol3fanger eine
zusatzliche Strebe mit Schaumstofffullung inte-
griert.

zusatzliche Strebe

Schaumstofffillung

Die Fillung besteht aus Polypropylenschaum und
ist unter dem Vorderteil des Stol3fangers an dem
Quertrager angebracht.

Sie dient zur Absorption der beim Zusammenstol3
bei geringer Geschwindigkeit (max. bis 40 km/h)
frei werdenden Energie und vermindert die Ge-
fahr von ernsthaften Verletzungen von Ful3gan-
gern.

e ([ TTTTTTTIv

SP62_79

Schaumestofffullung

\

vordere Stol3stange

Zusatzliche Strebe

Die Strebe besteht aus Plastik und ist am un-
terem Teil des Stol3fangers angeordnet, deren
Gesamtsteifigkeit sie verbessert.

Beim eventuellen Zusammenstol3 mit einem
FuRgénger, wird dieser auf die Motorhaube ab-
gestoRen, und gelangt nicht unter die Rader, was
erheblich schwerere Verletzungen verursachen
konnte.

SP62_80

zusatzliche Strebe

Nach dem vorbereiteten Gesetz zum Schutz von Fu3gangern sind in Zukunft alle in der EU zugelas-
senen Fahrzeuge mit diesen Sicherheitselementen auszuristen.

<P
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Antriebsaggregate - mogliche Kombinationen

Motor

Getriebe
Ottomotor Ottomotor Ottomotor
1,2 1147 kW - MPI 1,4 1/63 kW - MPI 1,6 I/77 KW - MPI
112 Nm 130 Nm 155 Nm

5-Gang-Schaltgetriebe 02T

5-Gang-Schaltgetriebe 02R

6-Gang-Automatikgetriebe
09G

Achtung:
Die angefiihrte Ubersicht der mdglichen Kombinationen von
Motoren und Getrieben gilt fiir Beginn der Serienproduktion.

14 @



Dieselmotor Deiselmotor Dieselmotor
1,4 1/51 KW - TDI 1,4 1/59 kW - TDI 1,91/77 KW - TDI
155 Nm 195 Nm 240 Nm

HTP - High Torque Performance - hoher Drehmoment

MPI - Multi Point Injection - Mehrpunkt-Einspritzung

TDI - Turbocharged Diesel Injection - Turbodiesel

<P
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Ottomotor 1,2 1/47 kW - MPI Technische Merkmale des Motors

4-Ventiltechnik Dieser Motor fand seine Anwendung schon im

Modell SkodaFabia. Fir den SkodaRoomster hat
er jedoch einige kleinere technischen Innovati-
onen erfahren.

- Motorblock und Zylinderkopf aus Aluminium-
legierung
- 4x gelagerte Kurbelwelle mit 6 Auswuchtungs-
gewichten
- Antrieb der Nockenwellen und der Olpumpe
von der Kurbelwelle mittels Steuerkette
- Luftfilter in der Motorabdeckung integriert
- das Ventil des Aktivkohlefilters an dem Aus-
gleichsbehalter des Kiihlsystems
- die Lambdasonden vor und hinter dem
Katalysator haben Sprung Charakteristik
- Rickfuhrung der Abgase geregelt durch ein
pneumatisches Regelventil
- Saugrohr aus Kunststoff
SP62_73 - motornaher Katalysator
o Achtung: - querstromendes Kihlmittel im Zylinderkopf
", die detaillierte Beschreibung des optimierte Nockenwelle
Motors 1,2 1/47 kW - MPI finden
sie in dem Selbstudienprogramm

Nr. 45.
Leistungs- und Drehmomentdiagramm Technische Daten:
" o Motorkennbuchstabe: BME
% e Bauart: Reihenmotor
60 130 Anzahl der Zylinder: 3
55 120 Ventile pro Zylinder: 4
50 110 Hubraum: 1198 cm?
45 100 Bohrung: 76,5 mm
0 o Hub: 86,9 mm
T - © T Verdichtunsverhéltnis: 10,5
max. Leistung: 47 KW bei 5400 min*t
s ¥ " £ max. Drehmoment: 112 Nm bei 3000 min™
e = Motormanagement:  Simos 9.0
20 Kraftstoff: bleifreies Benzin
15 ROZ 95 (oder ROZ 91 mit
10 verminderter Leistung)
Abgase- 1 Dreiwegkatalysator
nachbehandlung: Lambdasonde mit Sprung-
1000 2000 3000 4000 5000 6000 charakteristik vor und hinter
 (minY) —— SP62_28 dem Katalysator
Abgasnorm: EU4, EU2DDK
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Ottomotor 1,4 1/63 kW - MPI
4-Ventiltechnik

Leistungs und Drehmomentdiagramm
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Technische Merkmale des Motors

Der 1,4 1/63 kW - MPI 16V Motor basiert
auf dem 1,4 1/55 kW - MPI 16V.

- Zylinderblock und Zylinderkopf aus Aluminium-
legierung

- Antrieb der Nockenwellen mit Zahnriemen

- optimierte Entliftung des Kurbelwellen-
gehauses Uber das PCV Ventil

- Saugrohr aus Kunststoff

- Ansaudfilter direkt am Motor

- motornaher Katalysator

- ohne Abgas-Ruckfuhrung

- kontaktlose Ziindanlage mit 4 Ziindspulen

- neue Motormanagementeinheit (80-polig)

- Blech-Olwanne

- beheizte Entliftung des Kurbelwellengehauses

- E-Gas

- Drosselklappe mit kontaktlosen Geber

- das Ventil des Aktivkohlefilters am Luftfilter

Technische Daten:

Motorkennbuchstabe: BUD, BXW
Bauart: Reihenmotor
Anzahl der Zylinder: 4

Ventile pro Zylinder: 4

Hubraum: 1390 cm?
Bohrung: 76,5 mm
Hub: 75,6 mm

Verdichtungsverhéltnis: 10,5
max. Leistung: 63 kW bei 5000 min*
max. Drehmoment: 132 Nm bei 3800 min*
Motormanagement:  Magneti Marelli System 4HV
Kraftstoff: bleifreies Benzin
ROZ 95 (oder ROZ 91 mit
verminderter Leistung)
Abgas- 2 Dreiwegkatalysatoren;
nachbehandlung: Lambdasonden mit Sprung-
charakteristik vor und
hinter dem Katalysator

Abgasnorm: EU4, EU2DDK

17



Ottomotor 1,6 1/77 kW - MPI Technische Merkmale des Motors

4-Ventiltechnik Der Motor 1,6 1/77 KW - MPI fiir den

SkodaRoomster ist eine Neukonstruktion.

- Zylinderblock und Zylinderkopf aus Aluminium-
legierung

- Saugrohr aus Kunststoff

- Luftfilter direkt am Motor

- Nockenwellenantrieb mit Steuerkette

- kontaktlose Ziindanlage mit 4 Ziindspulen

- kontinuierliche Nockenwellenverstellung der
Saugventile

- motornaher Katalysator

- keine Rickfuhrung der Abgase

- optimierte Entliftung des Kurbelwellengehéu-
ses durch PCV Ventil

- beheizte Entliftung des Kurbelwellen-
gehauses

SP62_30 4 . .
- Olwanne aus Aluminiumlegierung
- Olpumpe mit Druckregulierung
Leistungs- und Drehmomentdiagramm Technische Daten:
j: - Motorkennbuchstabe: BTS
» . Bauart: Reihenmotor
Anzahl der Zylinder: 4
” w Ventile pro Zylinder: 4
”° e Hubraum: 1598 cm?
° e Bohrung: 76,5 mm
>0 o Hub: 86,9 mm
T * 100 T Verdichtungsverhéltnis: 10,5
g £ max. Leistung: 77 kKW bei 5600 min*
s 3 = max. Drehmoment: 153 Nm bei 3800 min*
30 Motormanagement: BOSCH ME7.5.20
2 Kraftstoff: bleifreies Benzin
20 ROZ 95 oder ROZ 91
mit verminderter Leistung
Abgas- 2 Dreiweg Katalysatoren
OO 00 00 A0 B0 e nachbehandlung Lambdasonden mit Sprung-
(i) ——- SP62_31 charakteristik vor und hinter
dem Katalysator
Abgasnorm: EU4, EU2DDK
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Dieselmotor 1,4 1/51 kW - TDI Technische Merkmale des Motors

2-Ventiltechnik Dieser Motor ist vom Dieselmotor 1,4 /55 kW TDI

abgeleitet, welcher im SkodaFabia zur Anwen-
dung kommt.

- Zylinderblock aus Grauguld

- Zylinderkopf aus Aluminiumlegierung

- Ventilsteuerung mit Zahnriemen

- Antrieb der Auswuchtungswelle von der
Kurbelwelle mittels Kette

- Klhlpumpe integriert im Motorblock

- Turbolader mit reguliertem Bypass

- Unterdruckpumpe am Zylinderkopf, angetrie-
ben von der Nockenwelle

- Motor mit Pendelaufhangung

- Pumpe-Dise Einspritzeinheit

- Abgasruckfuhrung mit Kiihlung

SP62_32 - keramische Gliihkerzen

o Achtung:
| Die detaillierte Beschreibung des
Motors 1,4 1/55 kW - TDI PD finden
Sie in dem Selbststudienprogramm
Nr. 52.

Leistungs- und Drehnmomentdiagramm Technische Daten:

350
b Motorkennbuchstabe: BNM
Bauart: Reihenmotor
Anzahl der Zylinder: 3
Ventile pro Zylinder: 2

65 300
60 250
55 200

50 150

Hubraum: 1422 cm?
“ . Bohrung: 79,5 mm
T o * Hub: 95,5 mm
* 0 T Verdichtungsverhéltnis: 19,5
g ¥ 5 max. Leistung: 51 KW bei 4000 min*
. = max. Drehmoment: 155 Nm bei 1600-2800 min™*
20 Motormanagement:. BOSCH EDCI15P+
Kraftstoff: Diesel min. 49 CZ
Abgas- Abgas-Ruckfuhrung
behandlung: Oxydationskatalysator
Abgasnorm: EU4

1000 2000 3000 4000 5000

n (min’) ——> SP62_33



Dieselmotor 1,4 1/59 kW - TDI
2-Ventiltechnik

Anmerkung:

Die detaillierte Beschreibung des
Motors 1,4 1/55 kW - TDI finden Sie

SP62_34

in dem Selbststudienprogramm
Nr. 52.

Leistungs- und Drehnmomentdiagramm
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Technische Merkmale des Motors

Der Motor 1,4 1/59 kW - TDI ist wie der Motor
1,4 1/51 kW TDI von dem Dieselmotor 1,4 I/
55 kW TDI abgeleitet.

- der Zylinderblock aus Grauguf3

- Zylinderkopf aus Aluminiumlegierung

- Ventilsteuerung mit Zahnriemen

- Antrieb der Auswuchtungswelle von der Kur-
belwelle mittels Kette

- Kihlpumpe im Motorblock integriert

- Turbolader mit ventilgeregeltem Bypass

- Unterdruckpumpe auf dem Zylinderkopf,
angetrieben von der Nockenwelle

- Motor in Pendelaufhangung

- Pumpe-Dise Einspritzeinheit

- Abgas-Ruckfiihrung mit Kithlung

- keramische Gliihkerzen

Technische Daten:

Motorkennbuchstabe: BNV
Bauart: Reihenmotor
Anzahl der Zylinder: 3

Ventile pro Zylinder: 2

Hubraum: 1422 cm?3
Bohrung: 79,5 mm
Hub: 95,5 mm

Verdichtungsverhéltnis: 19,5

max. Leistung: 59 kW bei 4000 min*
max. Drehmoment: 195 Nm bei 2200 min*
Motormanagement:. BOSCH EDCI15P+

Kraftstoff: Diesel min. 49 CZ

Abgas-

nachbehandlung: Abgasruckfuhrung; Oxy-
dationskatalysator

Abgasnorm: EU4



Dieselmotor 1,9 I/77 kW - TDI
2-Ventiltechnik

Achtung:

Die detaillierte Beschreibung des
Motors 1,9 1/74 kW - TDI finden Sie

SP62_36

in dem Selbststudienprogramm
Nr. 36.

Leistung- und Drehmomentdiagramm
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Technische Merkmale des Motors

Dieser Motor ist baugleich mit dem Motor

1,9 1/74 kW - TDI. Die Leistungserhéhung wurde
durch Anderung der Software in der Steuerein-
heit des Motors erreicht.

- Zylinderblock aus Grauguld

- Zylinderkopf aus Aluminiumlegierung

- Pumpe-Dise Einspritzeinheit

- Ventilhebel mit hydraulischem Ausgleich des
Ventilspiels

- Tandempumpe (Kraftstoffzufuhr und Unter-
druckerzeugung) und elektrische Kraftstoff-
pumpe-

- Turbolader mit einstellbarer Schaufelgeometrie

- Kduhler der Kraftstoffriickfiihrung

- Abgasruckfuhrung mit Kiihlung

- keramische Gliihkerzen

Technische Daten:

Motorkennbuchstabe: BSW
Bauart: Reihenmotor
Anzahl der Zylinder: 4

Ventile pro Zylinder: 2

Hubraum: 1896 cm?
Bohrung: 79,5 mm
Hub: 95,5 mm

Verdichtungsverhaltnis:19

max. Leistung: 77 kKW bei 4000 min?

max. Drehmoment: 240 Nm bei 1800-2200 min*
Motormanagement:. BOSCH EDCI15P+

Kraftstoff: Diesel min. 49 CZ

Abgas-

nachbehandlung: Abgasrickfuhrung, Oxydati-
onskatalysator

Abgasnorm: EU4
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Dieselmotor 1,4 1/59 kW - TDI DPF
2-Ventiltechnik

SP62_38

Leistungs- und Drehmomentdiagramm
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Technische Merkmale des Motors

Die Bauart des Motors entspricht dem Modell
ohne Dieselpartikelfilter.

- Zylinderblock aus Grauguf3

- erhohte Kuhllleistung des AGR Kihlers

- Wegfahrsperre der vierten Generation

- Temperaturgeber vor dem Turbolader,
vor und hinter dem Partikelfilter

- Lambdasonde (relevant nur wahrend
der Filter-Regenerierung)

- Vorgluh-Steuereinheit

- E-Gas

- Ventilblock entfallt, neu EPV Ventil zur
Steuerung des Turboladers

- Ventilsteuerung mit Zahnriemen

- Turbolader mit einstellbarer Schaufelgeometrie

- Kihlpumpe integriert im Motorblock

- Unterdruckpumpe auf dem Zylinderkopf,
angetrieben von der Nockenwelle

- Motor in Pendelaufhangung

- Pumpe - Duse Einspritzeinheit

- geanderte Aufhangung des Turbogeladers

- geanderte Aufhangung der Abgas-Ruckfu-
rung

- Auspuffstrebe

Technische Daten:

Motorkennbuchstabe: BMS
Bauart: Reihenmotor
Anzahl der zZylinder: 3

Ventile pro Zylinder: 2

Hubraum: 1422 cm?®

Bohrung: 79,5 mm

Hub: 95,5 mm
Verdichtungsverhéltnis: 19,5

max. Leistung: 59 kW bei 4000 min*

max. Drehmoment: 195 Nm bei 1800-2200 min*?
Motormanagement: BOSCH EDC 17 UO1

Kraftstoff: Diesel min. 49 CZ

Abgas-

nachbehandlung: Dieselpartikelfilter, Oxyda-
tionskatalysator

Abgasnorm: EU4 + Partikelfilter
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Nach dem Erfolg der Roomster Studie wurde entschieden, dieses Auto zur Serienreife zu entwickeln und die Marke
Skoda damit einen weiteren Schritt in Richtung héheres Qualitatsniveau zu bringen. Diese Aufgabe haben die Skoda
Designer und Entwickler auf eine sehr originelle Weise gemeistert.

Bis Ihre Gattin es geschaffen habe, sich fiir die Farbe Ihres neuen Roomster zu entscheiden, kdnnen Sie selbst, oder mit
lhrem Kind zusammen, SpaR daran haben und einen 24-fach verkleinerten Papiermodel der neuen Skoda zusammen-
kleben.

Anleitung zum Bau des Papiermodels
Das notwendige Werkzeug:

Schere, kleines Messer oder Skalpell, Papierkleber, Lineal, scharfgeschnittener Speiler und eine Pinzette.

Die Zusammenbau des Models:

Schneiden Sie das Seitenteil (1) aus. Kleben Sie die Motorhaube (5) an die Unterkante der Frontscheibe und an das
Seitenteil (1). Den Dach (3) kleben Sie mit dem Hinterteil (6) zusammen, kleben Sie diesen Teil mit dem Seitenteil (1)
zusammen. Schneiden Sie die Frontmaske (4) aus und bringen Sie das Teil in die gewiinschte Form und verkleben es.
Nachdem das Teil trocken ist, kleben sie es mit der Motorhaube (5) zusammen. Fangen Sie in der Mitte und gehen zu
den Seiten vor, dort kleben Sie die Frontmaske (4) mit dem Seitenteil (1) zusammen. Kleben Sie das untere Teil der
Heckklappe (7) mit dem Hinterteil (6) und dem Seitenteil (1) zusammen. Etwa 20 mm vor die Vorderkante des hinteren
Radhauses kleben Sie senkrecht in die Karosserie die Strebe (17) ein.

Im Boden (2) - zwischen die kreisformigen Radein-
bauflachen kleben Sie die Streben (18) ein.

Kleben Sie den Boden (2) mit der Karosserie
zusammen - fangen Sie in der Mitte vorn an und
setzen Sie die Verklebung nach hinten fort.

Kleben Sie den StoRfanger hinten (8) mit den
Teilen (2a) und (9) zusammen. Achten Sie auf gute
Passung. Den zusammengebauten Stolfanger
kleben Sie mit dem Boden (2), der Heckklappe (7)
und dem Seitenteil (1) zusammen.

Die Rader setzen sich aus der Aussen- (12), In-
nenseite (13) und den Rollflachen (14) zusammen.
Nachdem Sie die Rdder zusammengeklebt hatten,

kleben Sie die Réder in die Radhduser. Achten Sie, @

dass alle Rader die Unterlage beriihren und keines

in der Luft steht. @ @
Das Modell komplettieren Sie mit den Aussenspie-

geln (15, 16) und den Dachtrdgern (10).

Wir wiinschen viel Spal} bei der Zusammenbau des Roomster.



Schaltgetriebe 02T und 02R

Fiir das Fahrzeug SkodaRoomster sind zwei
5-Gang-Schaltgetriebe bestimmt; 02T und 02R.

Beide Getriebe sind im Prinzip gleich. Der Un-
terschied zwischen dem Schaltgetriebe 02T und
02R ist in dem Maximalwert des Ubertragenen
Drehmoments, fur welchen das Getriebe ausge-
legt ist.

- das Schaltgetriebe 02T ist fiir die Ubertragung
eines Drehmoments bis 200 Nm ausgelegt

- das Schaltgetriebe 02R ist fiir die Ubertragung
eines Drehmoments bis 250 Nm ausgelegt

Ein weiterer Unterschied besteht in der Abstufung
der einzelnen Gange, welche durch die verwen-
deten Motortypen gegeben ist.

Das Schaltschema des SkodaRoomster ist das
gleiche, wie bei den Modellen SkodaFabia und
SkodaOctavia.

Das Schaltgetriebe 02T

SP62_64
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Technische Hauptmerkmale:
- 5 Vorwartsgange + 1 Ruckwartsgang
- hydraulische Betatigung der Kupplung

- das Schaltgetriebe und das Ausgleichs-
getriebe bilden eine Einheit

- zur Minderung der inneren Reibung sind die
Zahnrader der einzelnen Géange in Nadel-
lagern gelagert

- doppelte Synchronisation des 1. und
2. Ganges (prazisere Schaltung)

- Innenschaltung, die Schaltgabeln sind
schwenkbar; die Schaltwelle wird in das
Getriebe von oben eingefihrt

- lebenslange Olfiillung im Getriebe,
kein Olwechsel notwendig

- Kontrollschraube fiir Olstand am Ausgleichs-
getriebe

Das Schaltgetriebe 02R

SP62_65
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Automatikgetriebe 09G

Das 6-Gang-Automatikgetriebe 09G flir den
SkodaRoomster wurde von dem Modell
SkodaOctavia der zweiten Generation Ubernom-
men.

Es handelt sich um ein kompaktes Planetenge-
triebe mit elektrohydraulischer Betéatigung, wel-
ches sich durch geringes Gewicht auszeichnet
und fur Fahrzeuge mit Frontantrieb und quer
eingebautem Motor bestimmt ist.

Technische Hauptmerkmale:

- das Getriebe 09G ist fiir die Ubertragung von
Drehmoment bis 250 Nm ausgelegt

- Gewicht 84 kg
- Lange 350 mm

- hydrodynamischer Drehmomentwandler
mit Uberbriickungskupplung

- Betriebsart Automatik oder Tiptronic
Merkmale des Getriebes:

Die sechs Vorwartsgange und der Rickwarts-
gang werden durch die Anordnung eines
einfachen Planetenradsatzes mit einem nach-
geschalteten doppelten Planetenradsatz (Ravig-
neaux-Planetenradsatz) realisiert. Die Planeten-
radsétze sind nach Lepelletier angeordnet.

SP62_77

SP62_67

Steuerung des Getriebes
Das Getriebe 09G ermdglicht zwei Betriebsarten:
- das dynamische Schaltsystem DSP ermdglicht
die Wabhl einer von zwei Fahrweisen
,D" fur den ublichen Fahrstil und
»S" fUr die sportliche Fahrweise

- die Betriebsart Tiptronic

Die Steuerung des Getriebes wird von einer
ausseren elektronischen Steuereinheit sicher

gestellt. Das eigentliche Schalten der Gange

tibernimmt die Hydraulikeinheit im Olbad.
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Kraftstoffanlage

Der Kraftstoffbehalter

Der Kraftstoffbehalter fur den SkodaRoomster
wurde vom Modell SkodaOctavia ibernommen.
Der Kraftstoffbehalter wird aus hochmolekularen
Niederdruckpolyethylen hergestellt. Die Behélter
fur Otto- und Dieselmotoren unterscheiden sich

durch die Entliiftung der Kraftstoffdampfe.
Schwerkraftventil

Das Fillvolumen des Behaélters ist etwa 55 Liter,
davon sind 7 Liter Reserve. )
Fullstutzen
Direkt im Kraftstoffbehéalter ist die elektrische
Kraftstoffpumpe angeordnet, welche den Kraft-
stoff zum Motor férdert.

EntlUftungsleitung

Kraftstoffbehalter
Leitung zum Aktivkohlenfilter

(nur Ottomotore)

Kraftstofffilter mit Druckregler
(nur Ottomotore)

Kraftstoffleitung elektrische Kraftstoffpumpe
zum Motor

SP62_42

Kraftstoffsystem - Ottomotore

Der Kraftstoff wird aus dem Kraftstoffbehalter
durch eine elektrische Kraftstoffpumpe ange-
saugt und zum Filter mit Druckregler geflihrt. Der
Druckregler halt den geforderten Druck im ge-
samten Kraftstoffsystem konstant. Der Kraftstoff
wird weiter zum Motor, bzw. in die Einspritzein-
heiten geleitet.

Das Entliftungssystem des Kraftstoffbehélters
wurde vom Modell SkodaFabia tibernommen.
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Kraftstofffilter mit Druckregler

Bestandteil des Kraftstofffilters ist der Druckreg-
ler, welcher mit dem Filter eine Einheit bildet.

Der Kraftstofffilter mit dem Druckregler ist am
Kraftstoffbehalter befestigt. Dadurch entfallt die
Ruckleitung des Kraftstoffs vom Motor zum Kraft-
stoffbehalter. Der in den Behdlter zurlick gefihrte
Kraftstoff hat eine geringere Temperatur. Deswe-
gen ist die Temperatur des Kraftstoffs im Tank
niedriger und es bilden sich weniger Dampfe.

Funktion
Der Kraftstofffilter ist in zwei Kammern geteilt:

Kammer mit Feder
Filterkammer

Die Kraftstoffpumpe im Kraftstoffbehalter for-
dert den Kraftstoff zuerst zu dem Regelventil
des Druckreglers im Kraftstofffilter, welches den
Druck im ganzen Kraftstoffsystem auf den gefor-
derten Wert 0,4 MPa (4 bar) begrenzt.

Wenn der Druck im System tber 0,4 MPa an-
steigt, 6ffnet das Regelventil die Kammer mit der
Feder und lasst den Uberschissigen Kraftstoff
durch die Rucklaufleitung in den Kraftstoffbehal-
ter ab.

Federkammer

Rucklaufleitung zum
Kraftstoffbehalter

7

—

Vorlaufleitung von
der Kraftstoffpumpe

Kraftstoffleitung Kraftstoffbehéalter

Kraftstofffilter
mit Druckregler

SP62_43

Regelventil

Filterkammer

—

zum Motor

SP62_44
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Kraftstoffanlage

Aktivkohlebehalter

Der Aktivkohlebehélter dient zum Zurtickhalten
der Kraftstoffdampfe, die sich im Kraftstoffbe-
halter durch Warme bilden. Er ist im Motorraum
angeordnet und mit dem Tank durch ein Kunst-
stoffrohr verbunden.

Das elektromagnetische Ventil N80 ist direkt an
das Saugrohr angeordnet.

Kraftstoffsystem - Dieselmotoren

Der Kraftstoff wird aus dem Kraftstoffbehélter
durch die elektrische Kraftstoffpumpe Uber den
Kraftstofffilter zu der mechanischen Kraftstoff-
pumpe gefordert. Der Druck im Kraftstoffsystem
unterscheidet sich je nach Motor.

Die elektrische Kraftstoffpumpe erzeugt im Kraft-
stoffsystem folgenden Druck:

- Dieselmotor 1,9 | TDI: 0,05 MPa (0,5 bar)
- Dieselmotor 1,4 | TDI: 0,08 MPa (0,8 bar)

Der Kraftstoff wird durch die Leitung (Kraftstoff-
kanal im Zylinderkopf) zu den Pumpe-Diise
Einspritzeinheiten gefuhrt. Der Uberschissige
Kraftstoff wird von den Einspritzeinheiten tber
das Gehause der mechanischen Pumpe und die
Ruckleitung (Kanal im Zylinderkopf) zurtick in den
Kraftstofffilter geflihrt.
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Achtung:

Die Kraftstoffsysteme der Diesel-
motoren 1,4 | TDI haben, entgegen
den Kraftstoffsystemen der 1,9 |
TDI Dieselmotoren, keinen Kihler
des zuriickgefiihrten Kraftstoff.



Pumpe-Dise Einheit mit Piezo-Ventil

Das bisherige, durch ein elektromagnetisches
Ventil gesteuerte Pumpe-Diise Einspritzsystem

wird durch ein moderneres, durch ein Piezo-Ven-

til gesteuertes System ersetzt.

Vorteile des Piezo*-Ventils:

- ist 5x schneller als das elektromagnetische

Ventil

- Madglichkeit in jeder Phase des Einspritzvor-
ganges zu 6ffnen und zu schlie3en

- bessere Kontrolle des Drucks in der Duse

- Verminderung der Emissionen in den Abgasen

- Verringerung des Kraftstoffverbrauchs

Technische Daten - Vergleich der Einspritzsysteme

Piezo-Ventil

SP62_46

Einspritz-
einheit

SP62_47

Einspritzsystem mit Piezoventil
(PPD 11)

Einspritzsystem mit elektromag-
netischen Ventil (PDE-P2)

einspritzungen

Durchmesser Pumpenkolben | 6,35 8,0
(mm)

min. Einspritzdruck (bar) 130 160
max. Einspritzdruck (bar) 2200 2050
magliche Anzahl der Vorein- |0 - 2 (variabel) 1 (fest)
spritzungen

mogliche Anzahl der Nach- 0 - 2 (variabel) 0 oder 2

Distanz zwischen der Vor-,
Haupt- und Nacheinspritzung
(° Winkel der Kurbelwelle)

> 6 (variabel)

cca 6 - 10 (fest)

Kraftstoffmenge der Vorein-
spritzung (mm3)

beliebig (> cca 0,5)

ccal-3

Steuerung der Voreinsprit-
zung

Piezo-Ventil (elektrisch)

Kegelkolben (mechanisch - hy-
draulisch)

Teile zur Erh6hung des
Drucks der Haupteinspritzung

VerschluRkolben,
Sicherheitsventil

Kegelkolben

* Piezo (griechisch) = Druck, driicken

<P
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Vergleich der Pumpe - Dise Systeme

Bei dem neuen Einspritzsystem mit Piezoventil
entfallen der Kegelkolben und die Hochdruck-

kammer. Dadurch wird die Effektivitat der Ein-

spritzung erhoéht:

- geringere Steuerkraft

- geringerer Kraftstoffverbrauch.

Pumpe-Dise mit Piezo-Ventil

e Sy
‘e

/

Nadelventil

Ruckschlag-
feder

Riickschlag-
ventil

Piezoventil
Schlie3kolben

N

Dusennadel

T

P
J¢

Zulaufdrossel

SP62_49

V - Kraftstoffzuleitung
R - Kraftstoffriickleitung
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Pumpe-Dise mit elektromagnetischem

entil (
Q%// 1

/

tisches Ventil

Hochdruckraum

Kegelkolben

SchlieRkolben kammer

Dusennadel

SP62_48

elektromagne-



Piezo-Ventil

Das Piezo-Ventil besteht aus den Piezoele-
menten, den Metall-Kontaktlamellen, dem Hebel-
werk und der Druckplatte. Die Kontaktlamellen
sind an die Spannungsquelle angeschlossen.

Funktionsprinzip

Die 0,08 mm dicken Piezoelemente reagieren
auf eine angeschlossene elektrische Spannung
mit Anderung ihres Volumens (um etwa 0,15 %).
Die Spannung wird tber die Kontaktlamellen
zugefiuhrt. Bei Anlegen einer elektrischen Span-
nung an die Lamellen @ndern (vergréRern) die
Piezoelemente ihre Abmessungen und driicken
die Druckplatte an das Hebelwerk, welcher die
Bewegung an das Nadelventil Gbertragt, und
dieses schlieft.

Der Stromkreis ist offen und die Kontaktlamellen,
bzw. die Piezoelemente sind spannungsfrei. Die
Piezoelemente haben ihre urspriingliche Grof3e.

Wenn der Stromkreis geschlossen wird, rea-
gieren die Piezoelemente durch Anderung ihrer
Lange. Nach Offnen des Stromkreises kehren
die Piezoelemente auf ihre urspriingliche MalRe
zurick.

Die angelegte elektrische Spannung bewegt sich
im Bereich 100 - 200 V. Die Langenanderung der
Piezoelemente ist proportional der angelegten
Spannung - je hdher die Spannung, um so groRRer
die Langenéanderung.

Metall-Kontakt- Piezoelement
lamelle

Hebelwerk

Nadelventil

SP62_50

Druckplatte Abdeckung

Piezoelement ohne angelegte Spannung

9@ 7
/o

| urspr. Lange

SP62_51

Metall-Kontaktlamelle  Kristallgitter des
(ohne Spannung) Piezoelements

Piezoelement mit angelegter Spannung

urspr. Lange +
Langenanderung

SP62_52

Metall-Kontaktlamelle  Kristallgitter des
(unter Spannung) Piezoelements
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Druckverlauf beim Einspritzen

Das Piezo-Ventil arbeitet 5x schneller als das bisherige elektromagnetische Ventil. Deswegen kann
das Piezo-Ventil in jeder Einspritzphase geotffnet und geschlossen werden. Das ermdglicht, die jewei-

ligen Phasen besser zu kontrollieren und den Kraftstoff genauer zu dosieren.

: . ) ) Nacheinspritzung
Voreinspritzung Haupteinspritzung (nach Bedarf)

Ny

Einspritzmenge

Zeit

SP62_53

—_—

variable Einspritzabstande

Jede Einspritzphase hat ihre eigenen Anforde-
rungen an den Einspritzdruck. Zum Beispiel bendtigt
die Voreinspritzung einen geringeren Einspritzdruck
und die Haupteinspritzung einen sehr hohen Ein-
spritzdruck. Der Einspritzdruck ist 13 - 220 MPa.
Durch die Druckregelung vermindern sich die Emis-
sionen und steigt die Motorleistung.

. . ) ) Nacheinspritzung
Voreinspritzung Haupteinspritzung (nach Bedarf)

N1

4

[&]

2

©

=

2 \

0

£

Im| \

\ Zeit
SP62_54

minimaler Einspritzdruck maximaler Einspritzdruck

Bei Dieselmotoren mit Partikelfilter kann das
Piezo-Ventil zum Einspritzen einer zusatzlichen
Menge Kraftstoff zur aktiven Regenerierung des

Filters aktiviert werden.
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Hebelwerk - Ubersetzer

Das Piezoelement hat einen Schaltweg von ca.
0,04 mm. Die Ventilnadel bendtigt aber einen
Schaltweg von ca. 0,1 mm. Um diese Differenz
auszugleichen, wird ein Ubersetzer in Form eines
Hebelwerkes eingesetzt.

SP62_74

Hebelwerk Druckplatte

Funktionsprinzip

Ist das Piezoelement nicht aktiviert - an den Kon-
taktlamellen liegt keine Spannung an - befindet
sich der Ubersetzer in Ruhestellung.

Die Ventilnadel ist durch die Ventilnadelfeder ge-
offnet. Der Kraftstoff flieRt in die Disenkammer.

SP62_55
Kanal Nadelventil (offen)

Andruckpunkte Druckplatte

Ist das Piezoelement aktiviert - an den Kontakt-
elementen liegt eine Spannung an - drickt die
Druckplatte auf den Ubersetzer. Dieser verlan-
gert mit Hilfe des Hebelwerks den Schaltweg von
0,04 mm auf ca 0,1 mm. Das Nadelventil ist ge-
schlossen und der Einspritzdruck wird aufgebaut.

SP62_56

Nadelventil (geschlossen)



Rickschlagventil

Dient zum Offnen und SchlieRen der Kraftsoff- Nadelventil
zuflhrung in die Federkammer am Ende jeder
Voreinspritzung, um fir die nachfolgende Haupt-
einspritzung einen ausreichend hohen Druck
aufzubauen.

Das Ruckschlagventil 6ffnet sich und der unter
Druck stehende Kraftstoff fliel3t zurtick in die
Kraftstoffzuleitung, wo er durch die Zulaufdrossel
zuriick gehalten wird. Wegen des hohen Drucks
offnet das Ruckschlagventil und der Kraftstoff
wird in die Federkammer gedrickt. Die Feder-
kammer wird mit Kraftstoff unter hohem Druck
befullt; nach der Fullung wird sie geschlossen
und es folgt die Haupteinspritzung.

Zulaufdrossel

SP62_75

Ruckschlagventil

Funktionsprinzip

Der Kraftstoff unter Hochdruck 6ffnet das Ruck-
schlagventil, die Federkammer wird gefullt.

SP62_57

Nach Fullen der Federkammer wird die Kraftstoff-
zuftihrung durch das Nadelventil geschlossen,
wodurch der Druck in der Zuleitung sinkt. Das
Ruckschlagventil in der Kammer schliel3t (der
Druck in der Federkammer ist hoch genug), die
Haupteinspritzphase kann beginnen.

- Kraftstoff unter Hochdruck
|| Kraftstoff unter Niederdruck

SP62_58
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SchlieBkolben

Beim Beenden einer Einspritzphase wird der
Dusenfederraum mit Hochdruckkraftstoff beflllt.
Dieser Kraftstoff driickt auf den SchlieRkolben
und unterstitzt damit die Disenfeder beim
SchlieRen der Diisennadel. Das bewirkt:

- das schnellere Schliel3en der Dise
- erhoéhen des Drucks bei der Haupteinspritzung
- verhindert das vorzeitige Offnen der Diise
- der Kegelkolben entfallt

SchlieRkolben Disenfederkammer

~

SP62_59

reduzierter Dusennadel

Einspritzdruck

Hochdruckkraftstoff
Niederdruckkraftstoff

SP62_75
Funktionsprinzip

Die Voreinspritzung bendtigt einen niedrigeren
Einspritzdruck. Deshalb muss nach jedem Ein-
spritzzyklus (Vor-, Haupt- und Nacheinspritzung)
der Druck in der Diisenfederkammer abgebaut
werden. Realisiert wird das durch einen Leckspalt
am Schlie3kolben, durch den der Kraftstoff in die
Kraftstoffzuleitung zurtick abflief3t.

Leckspalt im Schliel3kolben
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Abgasanlage

Abgasanlage der Dieselmotoren

Bei den Dieselmotoren werden 2 Varianten der
einstromigen Abgasanlage benutzt.

Variante 1

Abgasfuhrung mit Oxydationskatalysator ohne
Dieselpartikelfilter (DPF) mit Abgasrickfihrung
und Kuhlung.

Anschluss der Abgasriickfiihrung \\

Befestigung der Abgasrohr

Oxydationskatalysator \

SP62_81

Hinweis:

Das Entkoppelelement darf bei
Demontage und Montage nicht
mehr als 10° gebogen werden.

36

Hinweis:

Bei dem 1,4 1/51 kW Dieselmotor
ist nur die Variante ohne Diesel-
partikelfilter moglich.

Abgaskrimmer

Unterdruckdose

/

Turbolader

N\

Entkoppelelement

N

Elastisches Befestigungselement



Variante 2

Abgasrickfihrung mit Dieselpartikelfilter, inte-
griertem Oxydationskatalysator und Abgasriick-
fihrung.

Temperaturgeber vor dem
Partikelfilter G506

Unterdruckdose Lambdasonde vor
dem Katalysator G39

Anschluss fur Druck-
Turbolader sensor fur Abgas G450

Temperaturgeber \ SP62_82

Turbolader G506
vor Turbolader Anschluss der
Abgasruckfuhrung

Temperaturgeber nach dem

Dieselpartikelfilter G527 \

Entkoppelelement

SP62_61
Anschluss fir Drucksensor
fur Abgas G450

Dieselpartikelfilter mit
integriertem Oxydations-
katalysator.

\ Elastisches Befestigungselement

Hinweis:

Die Funktion der Geber bei den Dieselpartikelfiltern ohne Additiv ist gleich
mit der Funktion der Systeme mit Additiv. Diese Funktionen sind detailliert
beschrieben in dem Selbststudienprogramm Nr. 60; Dieselmotor 2,0 1/103 kW
2V TDI; Dieselpartikelfilter mit Additiv.




Abgasanlage

Der Dieselpartikelfilter - Variante
ohne Additiv

Der Dieselpartikelfilter fangt die beim Verbren-
nungsprozess des Dieselmotores entstandene
Partikel - Ruf® ab und sammelt sie.

In den Dieselpartikelfilter, der in direkter Nahe
zum Motor liegt, ist auch der Oxydationskataly-
sator integriert und bildet somit eine Einheit. Die
Funktionen des Oxydationskatalysators und des
Dieselpartikelfilters sind zusammengeflgt.

Vorteile der Verbindung von Dieselpartikelfilter
und Oxydationskatalysator in eine Einheit:

- durch die unmittelbare Nahe des Filters zum
Motor wird der Filter durchlaufend regeneriert
(passive Regeneration), die hohe Abgas- e
temperatur ist ausreichend fur das sofortige - SP62_62
Verbrennung der Partikel,

- das System braucht kein Additiv zur Erh6hung
der Abgastemperatur. Diese Variante
der Abgasbehandlung mit Dieselpartikelfilter
wird auch ,trocken“ genannt,

- durch die Integration von Oxydationskatalysa-

tor und Dieselpartikelfilter in eine Einheit
konnte ein Bauraumersparniss erzielt werden.

Anordnung des Dieselpartikelfiters in der Abgasanlage

Temperatur der Abgase bei Teillast

750°C Dieselpartikelfilter mit integriertem
Oxydationskatalysator.

/

620°C
SP62_63
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Aufbau des Dieselpartikelfilters

Der Partikelfiltrer besteht aus einem wabenfor-
migen Keramikkorper aus Siliziumkarbid, der sich
in einem Metallgehause befindet. Der Keramik-
korper ist in eine Vielzahl von parallel angeord-
neten, kleinen Kanalen unterteilt, die wechsel-
seitig verschlossen sind. Dadurch ergeben sich
Einlass- und Auslasskanéle, die durch die Filter- porose Filterwand Auslasskanal
wande getrennt sind. Durchgang zwischen den
einzelnen Kanalen ist nur durch die pordsen Fil-
terwande mdglich, die so klein sind, dass nur der
gasférmige Bestandteil der Abgase durchgeht,
aber die RuRpartikel zurtickgehalten werden.

Einlasskanal
Trennwand
RuBpartikel im Katalysator -
Einlasskanal Platinbeschichtung

SP62_69

Rul3partikel

Siliziumkarbid-
korper

Auslasskanal

Funktion
SP62_70

Das ruBbeladene Abgas stromt in die Einlasska-
nale, die durch die Trennwand geschlossen sind,
) _ so dass der Durchgang in die Auslasskanale nur
T;\?gersphlcht. _ durch die Filterwande mdglich ist. Da die Poren
(Aluminiumoxid, Ceroxid) in den Wanden mikroskopisch klein sind, werden
die Rul3partikel auf den Filterwanden zurtickge-
halten und werden dort katalytisch verbrannt. In
die Auslasskanale gelingen so nur die Abgase
ohne Partikel.



Passive Regeneration

Bei der passiven Regeneration werden die Dieser schrittweise Vorgang geschieht langsam
Rulpartikel, ohne Eingriff der Motorsteuerung, und kontinuierlich Uber die Beschichtung aus
kontinuierlich verbrannt. Die motornahe Position Platin, das hierbei als Katalysator dient.

des Partikelfilters sorgt dafir, dass beispielswei-

se bei Autobahnbetrieb Abgastemperaturen von

350 - 500 °C erreicht werden. Dabei werden die

RuRpartikel durch eine Reaktion mit Stickstoffdio-

xid in Kohlendioxid umgewandelt.

Sliziumkarbid
korper Tragerschicht

(Aluminiumoxid / Ceroxid)

Einlasskanal Qﬁ’ _ o E{Wﬁ mﬁﬁ’%\@

Porose Filterwand

Platin

[~

Auslasskanal

Chemische Reaktionen: SP62_71

Aus dem im Abgas enthaltenen Stickoxiden und Sauerstoff wird Uber die Platinbeschichtung Stick-
stoffdioxid erzeugt.

NOy + O2 reagiert zu NO»

Das Stickstoffdioxid reagiert mit dem Kohlenstoff der Rul3partikel. Dabei entsteht Kohlenmonoxid und
Stickstoffmonoxid.

NO» + C reagiert zu CO + NO

Das Kohlenmonoxid und das Stickstoffmonoxid verbinden sich mit Sauerstoff zu Stickstoffdioxid und
Kohlendioxid.

CO + NO + Oy reagiert zu NO2 + CO»

40 @



Aktive Regeneration

Bei der aktiven Regeneration werden die Rul3-
partikel durch eine gezielte Anhebung der Abgas-
temperatur, Uber die Motorsteuerung, verbrannt.
Bei Stadtverkehr mit geringer Motorlast sind die
Abgastemperaturen flr eine passive Regenera-
tion des Partikelfilters zu niedrig. Da keine Rul3-
partikel mehr abgebaut werden kénnen, kommt
es zu einer RuBanhaufung im Filter. Sobald eine
bestimmte Ru3beladung im Filter erreicht ist, wird
Uber die Motorsteuerung eine aktive Regenerati-
on eingeleitet.

Dieser Vorgang dauert etwa 10 Minuten. Die
RuRpartikel werden bei einer Abgastemperatur
von 600 - 650 °C zu Kohlendioxid verbrannt.

Siliziumkarbid-
kérper

Einlasskanal

/

Platin

i WAL
Vet v

T Pordse Filterwand

Auslasskanal

/

Tragerschicht

SP62_72

(Aluminiumoxid / Ceroxid)

Chemische Reaktion:

Bei der aktiven Regeneration werden die Rul3partikel durch die hohe Abgastemperatur verbrannt.
Dabei oxidiert der Kohlenstoff der Ruf3partikel mit Sauerstoff zu Kohlendioxid.

C + Oy reagiert zu CO»
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