Benzinmotor 1,2 I/77kW TSI

mit Turbolader




Skoda verfolgt konsequent seine TSI-Strategie und kniipft mit dem neuen 1,2 I-TSI-Motor einer Lei-
stung von 77kW an die erfolgreiche Geschichte dieser Motorenfamilie an.

Die technische Vervollkommnung dieser kleinen, jedoch leistungsfahigen Motorenbaureihe besteht in
der konsequenten Leistungsoptimierung sowie in der Massereduzierung der Konstruktion.
Der Motor mit einem neuen Alulegierung-Zylinderblock und einer véllig neu entwickelten Verbrennung
zeichnet sich durch die Kombination der dynamischen Eigenschaften, eines geringen Verbrauchs und
niedriger CO,-Emissionen aus. Der Aspekt der CO,-Emission ist mittlerweile zu einem wichtigen Fak-
tor geworden, der unter anderem auch Einfluss auf die Kaufentscheidung des Kunden hat.
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Die Anweisungen zur Montage und Demonta-
ge, zu Instandsetzungen, zur Diagnostik und
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den Werkstatthandbiichern, im diagnostischen
Gerit VAS 505x und in der Bordliteratur.

Der Redaktionsschluss erfolgte 10/2009.
Dieser Katalog wird nicht aktualisiert.
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Kurzbeschreibung des Motors

Charakteristik des Motors

Das grundlegende Bauelement des 1,2 I-TSI-Motors ist der 1,4-I-TSI-Motor, unter anderem bekannt

vom Modell
SkodaSuperb II.

Die Entwicklungsarbeiten am 1,2 |-TSI-Motor waren auf das sogenannte ,Downsizing“ ausgerichtet.
Aus einem kleineren Hubraum des Motors wird die maximale Leistung bei minimalem Kraftstoffver-
brauch erzielt. Durch Reduzierung des Hubraums wird ein héherer Wirkungsgrad des Motors erreicht,
da es zu geringeren Reibungsverlusten kommt. Motoren mit kleinerem Hubraum haben ferner den
Vorteil eines geringeren Gewichts, sodass sie nicht so grole Massen in Bewegung setzen missen.

Technische Merkmale

+ 2-Ventil-Technik

» Zylinderblock und Zylinderkopf aus Aluminium-
legierung

* im Zylinderblock integrierte Abliftung des Kur-
belgehduses

* eingegossene Zylinderbuchsen aus Grauguss

- Zahnriemenabtrieb der Nockenwelle

« flussigkeitsdurchstromter Ladeluftkihler im
Saugrohr

» elektromagnetisch gesteuerte
Injektoren

SP74_01

Homogenbetrieb der Aufladung

Turbolader mit elektrisch gesteuertem Bypas-
sventil

natriumgefillte Auslassventile

abschaltbare mechanische Kuhimittelpumpe
Halter des Drehstromgenerators mit integrier-
tem Olfilter und Olkiihler

geteilte Verkleidung des Kettenantriebsgehau-
ses



Technische Daten

Motorcode CBzZB
Konstruktion Serienmotor
Zylinderanzahl 4

Ventile pro Zylinder 2

Hubraum 1197 cm?3
Bohrung 71 mm

Hub 75,6 mm
Verdichtungsverhéltnis 10 :1

max. Leistung

77 KW bei 5000 min”

max. Drehmoment

175 Nm bei 1500 - 3500 min"*

Steuereinheit

Continental Simos 10.1

Kraftstoff

Super bleifrei mit Oktanzahl 95 (Normal Bleifrei Oktanzahl 91
bei geringer Leistungsminderung)

Abgasnachbehandlung

Drei-Wege-Katalysator; lineare Lambdasonde vor dem Kataly-
sator; Sprung-Lambdasonde hinter dem Katalysator

Abgasnorm
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Motorblock

Dank konstruktiver Mallnahmen konnte das Motorgewicht des 1,2 I-77kW-TSI-Motors gegenliber dem
1,4 1-92kW-TSI-Motors um 24,5 kg gesenkt werden.
Weitere Entwicklungsarbeiten brachten eine Verringerung der Reibungsverluste und einen neuen

Verbrennungsprozess.
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Zylinderblock -14,5kg

Kurbelwelle -2,0kg

Zylinderkopf -
mit Ventilsteuerung 3,5 kg

Kettenantriebsgehause -2,0 kg

sonstige Komponenten -2,5kg

insgesamt -24,5 kg



Zylinderblock

Der Zylinderblock des 1,2 I-TSI-Motors besteht aus Aluminium-Druckguss. Gegeniiber dem Zylinder-
block aus Grauguss mit Lamellengraphit, wie er beim 1,4 I-TSI-Motor eingesetzt wird, ist sein Gewicht
um 14,5 kg auf nunmehr 19,5 kg reduziert.

Wie beim 1,4 I-TSI-Motor ist der Zylinderblock als Open-Deck-Konstruktion ausgefiihrt. Das bedeu-
tet, dass es keine Stege zwischen der Innenwand des Zylinderblocks und dem Zylindergehduse im
Bereich des Kopfflansches gibt.

Vorteile der Konstruktion:

» Verringerung der Bildung von Luftblasen, beim Zweikreis-Kihlsystem Probleme mit der Entliftung
und Kihlung verursachen kénnen.

» Bei der Verschraubung des Zylinderkopfes mit dem Zylinderblock ist die Zylinderverformung durch
die Trennung des Zylinderkérpers vom Zylinderblock geringer und gleichméaRiger als bei einer
Closed-Deck-Konstruktion mit Stegen. Hierdurch wird der Olverbrauch verringert, da sich die Kol-
benringe dieser glinstigeren Verformung besser anpassen kénnen.

Innenwand des Zylinderblocks Zylinderkorper
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profilierte Zylinderbuchse Zylinderblock

Zylinderbuchsen

Im Zylinderblock, bzw. Zylinderkdrper sind vier Grauguss-Zylinderbuchsen eingegossen, die an der
Aulenseite profiliert sind. Diese Profilierung verbessert die Qualitét der Verbindung zwischen dem
Zylinderkdrper und den Zylinderbuchsen, wodurch die Deformation des Zylinderblocks verringert wird.
Zuséatzlich wird durch diese Lésung eine ungleichmaRige Warmeverteilung, wie sie infolge der Fugen-
bildung zwischen den Zylinderbuchsen und der Aluminiumlegierung auftritt, vermieden.

D 7



Fithrung des Olstandsmessers

Der Olstandsmesser ist beim 1,2 I-TSI-Motor durch einen im Zylinderblock und Zylinderkopf gebohr-
ten Kanal und weiter durch einen Steiger mit einer Bohrung auf dem Zylinderkopfdeckel gefihrt.

Zylinderkopfdeckel Olstandsmesser

Zylinderkopf \

Kanal fir Ol-
standsmesser

Zylinderblock
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Kurbelgetriebe

Das Kurbelgetriebe besteht aus der Kurbelwelle, den Kurbelstangen, Lagerschalen, den Kolben und

Kolbenbolzen.
Am Kurbelgetriebe des 1,2 I-TSI-Motors wurde zahlreiche Anderungen zur Verringerung der Rei-
bungsverluste sowie der Masse und gleichzeitig zur Erhéhung der Festigkeit der Kurbelwelle vorge-

nommen.

SP74_24

Kurbelwelle



Kurbelwelle

Die funfmal gelagerte geschmiedete Kurbelwelle  Im biegekritischen Bereich der Kurbelwelle sind
ist mit nur vier Gegengewichten ausgestattet. die AuRenwande der Wangen breiter ausgefiihrt.
Die identischen Durchmesser der Kurbelwellen-
und der Pleuellager sind 42 mm.

Um die Steifigkeit der Kurbelwelle zu erhéhen,
sind die Breiten der Kurbelwellen- und Pleuel-
lager verkleinert.

Optimierte Ausfilhrung der Ubergangsradien der
Kurbelwellen- und Pleuelzapfen HOE.

WangenaulRenwand

Pleuellager
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Gegengewicht

Kurbelwellenlager

HOE - Ubergangsradien

HOE ist eine technische Lésung der Ubergangsradien der Kurbelwellen- und Pleuelzapfen, die eine
Erweiterung der Kurbelwangen (erhéhte Steifigkeit der Kurbelwelle) bei unveranderter Tragflache des
Lagers ermdglichte.

Konventionelle Lésung der Ubergangsradien Ubergangsradien HOE
Va reduzierte Breite Va
des Ubergangsradius
Lagertrageflache Lagertrageflache
M
SP74_43 SP74_44
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Kolben, Pleuelstangen

Kolben

Die Kolben werden durch Gief3en in Kokillen
hergestellt. Sie bestehen aus einer Aluminiumle-
gierung.

Die Kolbenbéden sind mit Vertiefungen verse-
hen, deren Form fiir das direkte Einspritzen des
Kraftstoffes optimiert ist (Férderung der Kraft-
stoffverteilung im Verbrennungsraum — sehr
gute Gemischbildung).

Zur Reduzierung der Kolbenreibung ist der Kol-
benmantel mit einer Gleitschicht liberzogen.

Die Kolbenringe haben eine verminderte tan-
gentiale Vorspannung, was die Reibungsverluste
reduziert.

Pleuelstangen

Die grof3en Pleuelaugen sind bei der Herstellung
durch Brechen getrennt, wodurch ein prézises
gegenseitiges Zusammenpassen beider Teile der
Pleuelstangen gewéhrleistet und eine gute kraft-
schliissige Verbindung hergestellt wird.

Diese Methode der Pleuelaugentrennung hilft
zugleich, die Herstellungskosten zu senken.

/ Kolbenringe

- -

: Kolben
— /

A “-Sicherungsring
L
/oberes Pleuellager
-

\ Kolbenbolzen

Lagerschale

& B
i

W

Pleuelschraube

SP74_03
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Kettengetriebe der Nockenwelle und der Olpumpe

Der Antrieb der Nockenwelle sowie der Olpumpe erfolgt mit Hilfe wartungsfreier Zahnketten, die durch
Zahnrader von der Kurbelwelle angetrieben werden. Durch den Einsatz der Zahnkette wurde ein redu-
zierter Gerauschpegel erzielt.

Nockenwelle / 'ﬁ

Kettenrad

" ."" .' "‘r der Nockenwelle

(ff //

‘ \ / Gleitschiene

hydraulischer
Kettenspanner

Antriebsketten-
rader auf der
: Kurbelwelle

SP74_26

73
N S
/
¥ Kettenrad
Olpumpe
Die Spann- und Gleitschiene konnten aufgrund Das Spannen der Kette zum Antrieb der Nocken-
der 2-Ventiltechnik mit reibungsarmen, grof3en welle erfolgt durch einen hydraulischen Ketten-

Radien ausgefihrt werden. spanner.
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Geteilte Verkleidung des Kettenantriebsgehduses

Die Verkleidung des Kettenantriebsgeh&uses besteht beim 1,2 |-TSI-Motor aus zwei eigenstandigen Teilen.
Der obere Teil der Verkleidung ist aus Kunststoff und mit dem Zylinderkopfdeckel und dem Zylinder-
kopf verschraubt.

Den unteren Teil bildet ein Druckguss aus einer Magnesiumlegierung. Er ist mit Schrauben aus einer
Aluminiumlegierung am Zylinderblock und Zylinderkopf befestigt.

Beide Teile der Verkleidung lassen sich separat demontieren.

oberer Teil des Ketten-

/ antriebsgehauses

unterer Teil der Ver-
kleidung des Kettenan-
triebsgehauses

SP74_21

spezielle unbeschichtete Alumi-
niumlegierungsschrauben

Beachten Sie, dass Sie fiir die Montage des unteren Teils der Verkleidung ausschli-
eBlich die hierfiir erforderlichen speziellen, unbeschichteten Aluminiumschrauben
verwenden.

Bei der Demontage des Zylinderkopfes muss die untere Verkleidung des Kette-
nantriebs nicht demontiert werden (nur ihre drei Schrauben im Zylinderkopf). Der
hydraulische Kettenspanner kann von auBen gelockert werden, indem die Kette auf
den Anguss im oberen Teil eingehdngt wird. Dadurch wird das Lésen der Kette vom
Kettenrad auf der Kurbelwelle verhindert.

Neben dem Beitrag zur Gewichtsreduzierung wird so auch die Reparatur des Mo-
tors erleichtert.

D 13




Zylinderkopf

Der Zylinderkopf des 1,2 I-TSI-Motors wird durch Gief3en in eine Kokille hergestellt und besteht aus
einer Aluminiumlegierung.

Der Zylinderkopf nutzt die Zwei-Ventiltechnik und ist als Zylinderkopf mit Querstrom des Kihimittels
konzipiert. Die Umstellung von Vier- auf Zwei-Ventiltechnik verringert die Reibung und das Gewicht
(ca. um 8,2 kg). Allerdings ist dadurch auch eine neue Anordnung der Einspritzventile und der Ziind-
kerzen erforderlich.

Durch die Erfahrungen mit der Direkteinspritzung der vorangegangenen Entwicklungen in der TSI-
Motorenfamilie konnten die Anforderungen beziglich Gemischaufbereitung, Ladung und Spiilung des
Verbrennungsraums sowie der Brenngeschwindigkeit auf die Auslegung eines Zwei-Ventil-Brennver-
fahrens mit festen Steuerzeiten Uibertragen werden.

SP74_27
Der Zylinderkopf hat einen dachférmigen Brenn- | senkrechte Motorachse
raum und die Einlass- und Auslassventile sind

in einem Winkel von jeweils 12° gegeniber der . : Ventilwinkel
senkrechten Motorachse geneigt. Die Einlass- | /
und Auslassventile sind Uber Rollenschlepphebel
mit Hydrost6RReln von der Nockenwelle im Zylin-
derkopfdeckel betatigt.

Das hohe Verhdltnis des Kolbenhubs zum
Bohrungsdurchmesser verbessert die Ladung
und Spillung des Brennraums beim Ein- und Aus-
lasstakt.

Die Ventilteller der Einlassventile haben einen Ein-
Durchmesser von 35,5 mm und die der Auslas- lassseite
sventile von 30 mm.

Aus-
lassseite

Die Einspritzventile sind im Zylinderkopf ein-
lassseitig und die Ziindkerzen auslassseitig

verbaut. // 3 \\ SP74_ 04
Vo
Einlassventil - Durch- Auslassventil - Durch-
messer 35,5 mm messer 30 mm
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Drallkanal im Zylinderkopf

Die Form, Grof3e und Anordnung der Ein- und
Auslasskanéle sorgen fir einen guten Fllungs-
grad und einen glnstigen Wechsel ges Gemi-
sches im Verbrennungsraum.

Aufgrund der Zwei-Ventiltechnik wurde beim
1,2 I-TSI-Motor flr eine sehr gute Gemischbil-
dung ein Drallkanal entwickelt.

Der Ansaugkanal ist in Form einer Wendel
gestaltet. Die in den Zylinder eingesaugte Luft
strdmt durch diesen Kanal mit einer rotierenden
Bewegung und es entsteht eine Drallbewegung
im ganzen Zylinder. Daraus resultiert eine effi-
ziente Gemischverteilung und Verwirbelung im
ganzen Verbrennungsraum.

Vorteile:

* bessere Gemischverwirbelung
* hohe Brenngeschwindigkeit

* hohe Klopffestigkeit

Das Zwei-Ventil-Drall-Brennverfahren arbeitet mit
Einspritzdriicken von weniger als 90 bar. Dies

ist materialschonend und tragt zu einer geringen
Gerauschentwicklung bei.

Einlassventile

Die Position des Einlassventilsitzes und die Form
des Einlasskanals sind so ausgefiihrt, dass die in
den Zylinder einstrémende Frischluft die Bildung
eines homogenen Kraftstoff-Luftgemisches im
Zylinder unterstitzt.

Kern des Einlasskanals Kern des Auslasskanals

pe
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Drallkanal Einlasskanal

, ’.

Einlassventil

)
/
Drallbewegung der
einstromenden Luft

SP74_05

Einlassventil

LK

> oL

N

/ / SP74_06

stromende Luft Drallbewegung wird
verstarkt

15



Ventil6ffnung [mm]

Steuerzeiten

Obwohl die Steuerzeiten bei dem 1,2I-TSI-Motor nicht variabel sind, sind sie so ausgelegt, dass sie
sowohl eine gute Laufruhe im Leerlauf, als auch eine dynamische Volllastbeschleunigung ermdégli-
chen.

Anforderungen an das Konzept der Steuerzeiten:  Steuerzeiten bei Ventilhub 1 mm:

» gute Laufruhe im Leerlauf » das Auslassventil 6ffnet vor UT 8,41°
* maximale Beschleunigung aus dem niedrigen + das Auslassventil schlie3t vor OT 8,10°
Drehzahlbereich + das Einlassventil 6ffnet nach OT 18,95°

« das Einlassventil schliet nach UT 13,95°

uT oT uT

©n

/ \ / \
/ \ // \

| / \ | \
W8,41° vor UT 8,10° vor OT 18,95° nach OT 13,95° nach UT

-220°  -180° -140° -100° -60° -20° 0° 20° 60° 80° 140° 180° 220°
Kurbelwellenwinkel [°]

Einlassventil [ |
Auslassventil [_]

N w B 1 o0 N ©® 0N
>~
—
>
—

—r
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Umsetzung der Anforderungen:

+ Ausschlaggebend firr die Laufruhe im Leerlauf und  Fur eine gute Volllastbeschleunigung bei nied-

wéhrend der Doppeleinspritzung beim Heizen des rigen Drehzahlen missen die Einlassventile
Katalysators ist eine geringe Ventilliberschneidung. im Bereich ca. 175° des Kurbelwellenwinkels
Durch sie wird vermieden, dass die ausgestol3enen offnen. Die Einlassventile schlie3en so, noch
Abgase wieder in den Brennraum angesaugt wer- bevor der vom UT zum OT kommende Kolben
den und die Gemischbildung verschlechtern. die Frischluft hinausdrangt.

* Um die Restgasbildung im Zylinder zu vermindern,
offnen die Auslassventile in einem Bereich von 180°
des Kurbelwellenwinkels. Damit wird vermieden,
dass die Abgase wieder mit dem Zylinder eingesaugt
werden, der sich gerade im Einlasstakt befindet.

* Fir eine bessere Frischluftzufuhr in den Zylin-
der wurde der Hub des Einlassventils gegen-
Uber dem 1,41-TSI-Motor von 9 mm auf 9,5 mm
erhoht.
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Einspritzventile

Auch die Einspritzventile haben einen mafigebli-
chen Einfluss auf die Gemischbildung. Je besser
die Kraftstoffausbreitung im Brennraum ist, desto
besseres Gemisch wird vorbereitet.

Einflussgréfien auf die Gemischbildung sind:

* Anzahl der Einspritzstrahlen

» Geometrie und Strahlausrichtung der Einzel-
strahlen

 Einspritzzeit

 Einspritzdruck

Jedes Einspritzventil des 1,2 |I-TSI-Motors hat wie
bei dem 1,41-TSI-Motor sechs Einzelstrahlen.

Die Einzelstrahlen sind so angeordnet, dass sich
eine optimale raumliche Ausrichtung der Einzel-
strahlen auf den ganzen Brennraum ergibt. Damit
wird eine schnelle und effiziente Durchmischung
mit der einstrdomenden Luft gewahrleistet.

Die minimale Einspritzzeit wurde im Vergleich mit
dem 1,41-TSI-Motor reduziert.

Der Einspritzdruck wird von 40 bis 125 bar gere-
gelt.

Einspritzventil mit sechs Einspritzstrahlen

\ SP74_08
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Saugrohr mit dem Ladeluftkiihler

Wie beim 1,4 I-TSI-Motor wird auch bei dem Das KuhiImittel wird von einer Pumpe fiir den
1,2|-TSI-Motor eine flissigkeitsgekuhlte Ladeluft-  Kuhimittelumlauf V50 zum Ladeluftzwischenkiih-
zwischenkihlung eingesetzt, die im Saugrohrmo-  ler gepumpt. AnschlieBend strémt die erwarmte

dul integriert ist. Kahlflissigkeit wieder zum Zusatzflissigkeitskiih-
ler fUr die Ladeluftkiihlung im vorderen Teil des

Die verdichtete und somit erwarmte Ladeluft Fahrzeugs.

strdmt durch das Saugrohr Gber den flissigkeits-  Das Ladeluft-Kihlsystem ist ein eigensténdiger

gekuhlten Ladeluftzwischenkdhler, in dem sie Kihlkreislauf, in dem auch der Abgas-Turbolader

gekuhlt wird, in die Einlasskanéle. eingebunden ist.

18

kalte Ladeluft

Kuhlmittelzufuhr

Auslass des

erwarmten Kuhl-

erwarmte Ladeluft mittels

SP74_16

flussigkeitsdurchstrémter Lade-
luftzwischenkihler



Turbolader

Da die dynamischen Eigenschaften des aufgeladenen Motors in hohem MalRe vom Ansprechverhal-
ten des Turboladers abhangig sind, wurde bei dem 1,2 |-TSI-Motor das Volumen des Einsaugtraktes
zwischen dem Verdichterrad des Abgas-Turboladers und dem Brennraum reduziert. Auf diese Weise
konnte der Zeitverzug fiir den Ladedruckaufbau verkirzt werden.

Turbc|>lader

|
Bypassventil mit elektrisch betatigtem
Ladedrucksteller V465

/ Abgaskrimmer

Luftfilter
Ladedruckgeber M V.
G31
mit Ansauglufttem-
peraturgeber G299
Ladeluftstrecke — [ 5

Drosselklappen- /

steuereinheit J338

£

SP74_09

- Saugrohrdruckgeber G71
mit Ansauglufttempera-
turgeber G42

Saugrohr mit Ladeluftkihler

Unterschiede zum 1,4 I-TSI-Motor

Die Ladedruckregelung ist bei dem 1,2I-TSI-
Motor stufenlos und erfolgt tber ein elektromoto-
risches Stellelement. Diese konstruktive Lésung
ersetzt den Einsatz eines Magnetventils fur die
Ladedruckbegrenzung N75 und des Druckgefa-
Res

Das schnelle Ansprechverhalten des elektromo-

torischen Stellelements reduziert stark den uner-
wiinschten Drehzahlabfall des Turboladers, z. B.

beim Bremsen. Deshalb kann auf das Umluftven-
til fir den Turbolader N249 verzichtet werden.
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Turboladermodul

Wie die bisherigen TSI-Motoren besitzt auch der
1,2I-TSI-Motor ein sehr gutes Ansprechverhalten
und erzielt bereits bei niedrigen Drehzahlen ein
relativ hohes Drehmoment.

Die Anforderungen an die Leistung des Turbola-
ders sind bei diesem Motor besonders hoch, da
das Aggregat iber keine Nockenwellenverstel-
lung, bzw. keine variablen Steuerzeiten verfiigt.
Damit entfallt die Mdglichkeit, Gber eine gréRRere
Ventiliberschneidung die Zylinderladung und da-
mit den Ladedruck verschiedenem Drehzahlbe-
reich zu erhéhen.

<

Verdichterrad

20

Ebenso kann die Restgasausspiilung aus dem
Verbrennungsraum nicht intensiv unterstutzt
werden.

Einer Verkleinerung der Turbinengeometrie

sind relativ enge Grenzen gesetzt, da der La-
dedruckbedarf (Soll-Ladedruck) und damit der
Abgasgegendruck bei dem Zwei-Ventil-Drall-
Brennverfahren hdher ist als bei einem Vier-Ven-
til-Tumble-Brennverfahren.

/ elektrischer Ladedrucksteller V465

Turbinenrad

Bypassventil

SP74_36



Elektrisches Bypassventil

Ein entscheidendes Qualitatskriterium bei Turbo-
motoren ist ein verzégerungsfreier Lastwechsel.
Von grolier Bedeutung ist dabei die schnelle und
prazise Betatigung des Bypassventils am Abgas-
Turbolader.

Anstelle der bisher verwendeten pneumatischen
Stellelemente (Druckgefall) wird am 1,2I-TSI-
Motor zur Ladedruckregelung ein elektrisch be-
tatigter Wastegatesteller eingesetzt. Dieses neu
entwickelte Stellelement zeigt in allen wichtigen
Funktionskriterien Vorteile gegenilber bisherigen
Systemen.

Die Verstellung des Bypassventil wird von einem
elektrisch betatigten Stellmotor durchgefuhrt und
erfolgt so viel schneller als bei dem bisher ver-
wendeten Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung
N75 und einer Druckdose. Die Verstellzeit von
Anschlag zu Anschlag betragt nur 80 ms.

Ein weiterer Vorteil ist, dass das Bypassventil

zu jedem Zeitpunkt auf jede Position eingestellt
werden kann. Hierdurch kann der Mindest-Lade-
druck vor der Drosselklappe um bis um 0,03 MPa
gesenkt werden. Dies fuhrt zu einer geringeren
Ladungswechselarbeit und der Kraftstoffver-
brauch im Teillastbereich sinkt sptrbar.

elektrischer Ladedrucksteller V465

Bypassventil
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So funktioniert es

Je nach Drehmomentanforderung ist ein be-
stimmter Ladedruck erforderlich. Bis dieser Soll-
Ladedruck erreicht ist, bleibt das Bypassventil
geschlossen. So wird der gesamte Abgasstrom
in Richtung Turbinenrad geleitet und treibt dieses
an. Das Turbinenrad ist Gber eine gemeinsame
Welle mit dem Verdichterrad der Frischluftseite
verbunden. Dieses verdichtet die angesaugte
Luft, bis der Soll-Ladedruck erreicht ist.

Ist der Soll-Ladedruck erreicht, wird er durch ein
Offnen und SchlieRen des Wastegate gehalten.
Durch den Einsatz des elektrisch betatigten
Stellmotors ist dabei jede Stellung des Wastegate
zwischen voll gedffnet und komplett geschlossen
mdglich.

Durch das Offnen des Bypassventils wird ein Teil
des Abgasstromes am Turbinenrad vorbeige-
fuhrt. Je weiter das Bypassventil ge6ffnet wird,
desto mehr Abgas strémt am Turbinenrad vorbei,
ohne es anzutreiben. Damit sinkt die Drehzahl
der beiden verbundenen Turbinenrader. Die an-
gesaugte Luft wird nicht mehr so stark verdichtet
und der Ladedruck sinkt.

Bypassventil geschlossen

Bypassventil elektrischer Lade-
drucksteller V465

-

7 Oy

Abgaskrimmer

SP74_10

Bypassventil gedffnet

SP74_11

() Ein weiterer Vorteil ist, dass das elektrische Stellelement eine bis dreifach hohere
Betitigungskraft auf die Bypassventil hat als das bisher verwendete Magnetventil
fiir Ladedruckbegrenzung N75 mit DruckgefaR. Dadurch kann das Bypassventil zum
Beispiel auch bei ungiinstigen Druckschwankungen im Abgaskriimmer vollstindig
geschlossen gehalten werden. So kann der Soll-Ladedruck auch bei starker Be-
schleunigung konstant gehalten werden.
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Entliftung des Kurbelwellengehauses

Beliiftung des Kurbelwellengehduses

Mit der Kurbelgehdusebeluftung wird eine Durch-
spulung des Kurbelgehduses erzielt und damit
die Wasserbildung im Ol verringert. Die Belf-
tung erfolgt Gber einen Schlauch vom Luftfilter
zum Zylinderkopfdeckel.

Das Riickschlagventil sorgt fiir kontinuierliche
Luftzufuhr und verhindert direkte und unfiltrierte
Absaugung der sogenannten Blow-by-Gase aus
dem Kurbelgehause.

Das Riickschlagventil hat auch eine Sicherheits-
funktion. Falls im Kurbelgeh&use ein Uberdruck
herrscht, 6ffnet das Riickschlagventil und ver-
hindert auf diese Weise, dass die Dichtung vom
Uberdruck beschédigt wird.

SP74_32

Luftzufuhr vom Luftfilter

Entliftung des Kurbelwellengehduses

Leitung der Blow-by-Gase

Das System der Kurbelgehduseentliftung ist bei
dem 1,2I-TSI-Motor in den Zylinderblock und den
Zylinderkopf integriert.

Die aus dem Kurbelgehaduse strémenden Gase
(sog. Blow-by-Gase) werden durch ein Kam-
mersystem, das in dem Zylinderblock integriert
ist, geleitet. Hier wird das Ol von den Gasen
getrennt. Weiter strémen die Gase in den Zylin-
derkopf und den Zylinderkopfdeckel und von hier
aus ins Saugrohr vor das Verdichterrad im Turbo-
lader.

Leitung der Blow-by-
) | Gase ins Saugrohr
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Olabscheider

Bei Verbrennungsmotoren entstehen durch
Druckunterschiede zwischen Brennraum und
Kurbelgehduse Luftstromungen zwischen Kol-
benringen und Zylinderlaufbahn, die so genann-
ten Blow-by-Gase. Damit diese 6lhaltigen Blow-
by-Gase nicht in die Umgebungsluft entweichen
und die Umwelt nicht belastet wird, werden sie
Uber die Kurbelgehduseentliftung wieder in den
Ansaugbereich zurtickgefihrt.

Die Blow-by-Gase enthalten schadliche Olparti-
kel, die wirkungsvoll separiert werden missen.
Dafir sorgt der Olabscheider, der bei dem

1,2 I-TSI-Motor im Zylinderblock integriert ist.
Einen groRen Teil des Olabscheiders bildet ein
Kunststoffgehduse, das mit dem Zylinderblock
verschraubt ist. Der andere Teil des Olabschei-
ders ist direkt im Zylinderblock integriert.

24

im Zylinderblock
integrierter Teil des
Olabscheiders
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Kunststoffgehéuse des Olabscheiders



Kiihlsysteme

Wie beim 1,4 I-TSI-Motor besitzt auch der 1,2I-TSI-Motor bis auf zwei Verbindungsstellen zweier
voneinander unabhangiger Kiihlsysteme. Ein System, um wie bisher den Motor zu kiihlen, und ein
zweites, um die Ladeluft zu kiihlen. Durch die beiden Verbindungsstellen kann ein gemeinsamer Aus-
gleichsbehalter verwendet werden.

Die Temperaturdifferenz zwischen dem Motor-Kiihlsystem und dem Ladeluft-Kiihlsystem kann bis

zu 100 °C betragen.

Motor-Kiihlsystem Ladeluft-Kiihlsystem
» abschaltbare mechanische KuhIimittelpumpe * elektrische Pumpe fiir Kithimittelumlauf V50
» Zweikreis-Kiihlsystem flir unterschiedliche « flussigkeitsdurchstrémter Ladeluftkihler im
Kahlmitteltemperaturen im Zylinderkopf und Zy- Saugrohr
linderblock (zwei Thermostaten) » Kihlung des Abgas-Turboladers
» Kihlmittelverteilergehause mit zwei Thermo-
staten

Legende

a Ausgleichsbehalter

b Warmetauscher fir Heizung

¢ elektrische Pumpe fiir
KihImittelumlauf V50

d flussigkeitsgekthlter
Ladeluftkihler
im Saugrohr

e Thermostat 1 fir den Zylinderkopf

f  Thermostat 2 fir den Zylinderblock

g abschaltbare, mechanische
Kahlmittelpumpe

h Abgas-Turbolader

i Zusatzkuhler
Ladeluftsystem

j  Kuhler

k Ruckschlagventil
| Drossel

m  Olkihler

[ Ladeluft-Kahlsystem
Il Motor-Kihlsystem

SP74_12

Die Entliiftung des Kiihlsystems erfolgt entweder mit dem Kiihisystem-Befiillgerat
-VAS 6096- oder liber die gesteuerte Funktion , Kiihlsystem auffiillen und entliiften“.
Bei allen Servicearbeiten beachten Sie bitte die Hinweise im ELSA.




Motor-Kiihlsystem

Wie beim 1,4 I-TSI-Motor kommt auch beim 1,2 I-TSI-Motor die bewahrte Zweikreiskiihlung zum

Einsatz. Die getrennte Flihrung des Kihimittels im Zylinderkopf und im Zylinderblock ermdéglicht eine
unterschiedliche Temperaturregelung in beiden Bauteilen. Gesteuert wird die Kihimittelfihrung durch
zwei Thermostate im KihImittel-Verteilergehduse. Ein Thermostat fur den Zylinderkopf, der andere flr

den Zylinderblock.

Das Zweikreis-Kuhlsystem hat folgende Vorteile:

» Der Zylinderblock wird schneller erwarmt, weil * Das geringere Temperaturniveau (87 °C) im
das KihImittel bis zum Erreichen von 87 °C im Zylinderkopf erlaubt eine bessere Kuhlung der
Zylinderblock verbleibt (die schnellere Erwar- Brennrdume. Dadurch werden eine bessere
mung der Zylinderwande reduziert die Emissio- Fillung, eine geringere Klopfgefahr und weni-
nen an Kohlenwasserstoffen). ger Stickoxidemissionen erreicht.

+ Das héhere Temperaturniveau im Zylinderblock
fuhrt zu einer geringeren Reibung im Kurbeltrieb.

Der Thermostat fur den Zy-
linderkopf 6ffnet bei 80 °C.

Der Thermostat fiir den Zy-

linderblock &ffnet bei 87 °C. . L 1 / Unterdruckleitung
o " 3 ' | :l

telpumpe

SP74_35

abschaltbare, me-
chanische Kihlmit-

Um den Energie-, bzw. Kraftstoffverbrauch und damit die CO,-Emissionen bei dem
1,2 I-TSI-Motor weiter zu senken, kommt eine abschaltbare, mechanische Kiihimit-
telpumpe zum Einsatz, die wahrend der Warmlaufphase kein Kiihimittel in den Um-
lauf fordert. Dafiir wird der Kiihimittelzufluss in den Zylinderblock und Zylinderkopf
unterdruckgesteuert mit einer Blende versperrt.

>
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Abschaltbare, mechanische Kiihimittelpumpe

Bei dem 1,2 I-TSI-Motor ist fUr die schnelle Kraft-
stofferwarmung auf die Betriebstemperatur eine
abschaltbare, mechanische Kuhimittelpumpe
eingesetzt.

Bis die Temperatur von 87 °C erreicht ist, ist des-
halb die Kuhimittelpumpe in der Warmlaufphase
des Motors nicht eingeschaltet. Das Kihimittel
zirkuliert so nicht in dem ganzen Motorkreislauf,
der Motor erreicht schneller die Betriebstempera-
tur, was positiv den Kraftstoffverbrauch, die CO,-
Emissionen und die Abgasmenge beeinflusst.

Funktion

Kahlmittelpumpe
- ohne KihiImittelférderung:

Das Regelventil fir die Kiihimittelpumpe N513

ist vom Motorsteuergerat gesteuert und 6ffnet
die Zufuhr ins Saugrohr. Durch den Unterdruck
aus dem Saugrohr ist eine Membran betétigt,

die Uber Kolbenstangen mit dem Regelschieber
verbunden ist. Durch den Unterdruck bewegt sich
der Regelschieber zum Fligelrad der Pumpe und
versperrt so die Kihimittelzufuhr in den Motor-
kreislauf.

SP74_13

elektromagnetisches Regelventil abschaltbare, me-
fur KiihImittelpumpe N513

chanische KihImit-
telpumpe

Unterdruckleitung zum elek-
tromagnetischen Regelventil
fir Khimittelpumpe N513

Membran

fﬁ Kolbenstange

Regelschieber SP74_14
Fligelrad

der Kuhlmittelstrom ist vom Regelschieber gesperrt
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KUhImittelpumpe
- mit Kihimittelférderung:

Das Motorsteuergerat schlie3t das Regelventil fir
Kahlmittelpumpe N513 und auf die Membran der
Pumpe wirkt kein Unterdruck. Die Federn drik-
ken die Membran und damit den verbundenen
Regelschieber in die Ausgangsposition. Das Fli-
gelrad der Pumpe wird geldst und das Kihimittel
wird zurlick in den Motorkreislauf geférdert.

FUr eine neuerliche Einschaltung der Kihimit-
telpumpe wird das Ventil N513 mehrmals pro
Sekunde im Abstand von ca. sieben Sekunden
geschlossen und gedffnet.

Damit wird gewahrleistet, dass sich der Regel-
schieber beim Zurlickschieben nicht verspreizt
und das Flugelrad nicht komplett geldst ist.

Regelschieber
SP74_15

das Fligelrad férdert das
KahiImittel in den Kreislauf

voller Kiihimittel-Férderstrom

26 P



Schmiersystem

Duocentric-Olpumpe

Die Duocentric-Olpumpe befindet sich unter dem
Zylinderblock und wird tber einen wartungsfreien
Zahnkettentrieb von der Kurbelwelle angetrieben.

Die Druckregelung im Olkreislauf erfolgt tiber ein
Zweikolbenschieber mir Feder. Der Oldruck im
Motor wird anhand von drei Kréften, die auf den
Schieber wirken, geregelt:

- Federkraft

- Olkraft am Pumpenausgang

- Olkraft im Hauptschmierkanal im Zylinderblock

Bei dieser Regelung ist der Oldruck im Schmier-
system fast unabhangig von dem Verstopfungs-
grad des Offilters und zugleich werden die Olpul-
sationen im Schmiersystem reduziert.

Olkraft aus dem
Hauptschmierkanal
im Zylinderblock

SP74_31

o

Federkraft

Olkraft am Pumpenausgang
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Olffilter: Spin-on Patronenfilter

Der Offilter ist bei dem 1,2I-TSI-Motor an dem
Generator-Halter befestigt und ist sehr gut fiir die
Servicearbeiten positioniert.

Es handelt sich um einen sogenannten Spin-on
Patronenfilter mit einer Riickschlagmembran und
einem Rlckschlagventil, die beim Filterwechsel
dafir sorgen, dass das Ol aus dem Filterbereich
Uber einen Kanal im Generatorhalter und im Zy-
linderblock zuriick in die Olwanne flieft.
Dadurch wird verhindert, dass das Ol auf die
Aulenflache des Motors unter dem Filter, haupt-
sachlich auf den Drehstromgenerator gelangt.

Offilter

SP74_51

Halter des Drehstrom-
generators

Olfiltereinsatz \ Bypassventil

spezieller Aufsatz zur

Olableitung aus dem Be- _|

reich unter dem Olfilter
beim Filterwechsel
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Rickschlagventil

Kanal fur Olriickfiihrung
in die Olwanne



Lamellenélkiihler

Der Olkuhler ist wie der Olfilter an dem Genera-
tor-Halter angebracht.

Das Kuhlmittel wird in den Olkuihler schlauchlos
zugefihrt — aus dem Zylinderkopf durch einen
Kanal im Generator-Halter. Aus dem Olkihler
wird das Kihlmittel durch einen Schlauch abge-
fuhrt. Die Olzufuhr und -abfuhr aus dem Olkihler
wird anhand von Kanalen im Generator-Halter
aus dem Zylinderblock realisiert.

In den Olfilter gelangt das Ol bereits abgekiihlt.

Halter des Drehstromgenerators

Der Halter des Drehstromgenerators ist mit
einem System von Kanélen zur Ol- und KihImit-
telleitung versehen.

Austritt des abgefil-
terten Ols zur La-
gerschmierung des \

Turboladers

Olkiihler

\ Eintritt des un-

gefilterten Ols

2

SP74_50 /
Eintritt des abgefilterten
. . Ols in den Zylinderblock
Kanal fir Olableitung in die Olwanne
beim Wechsel der Olfilterpatrone

/ Halter des Drehstromgenerators

Olzufuhr in den Olkuhler

Kuhlmittelzufuhr zum
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Motorsteuersytem

Systemiibersicht

Sensoren

Saugrohrdruckgeber G71
mit Ansauglufttemperaturgeber G42

Ladedruckgeber G31
mit Ansauglufttemperaturgeber G299

Geber fur Motordrehzahl G28

Hallgeber der Nockenwelle G40

Drosselklappensteuereinheit J338/
Winkelgeber 1 fiir Drosselklappenantrieb G187/
Winkelgeber 2 fur Drosselklappenantrieb G188

Gaspedalstellungsgeber G79/
Gaspedalstellungsgeber 2 G185

Kupplungspositionsgeber G476 M\—r— —

CAN-Datenbus
Antriebsstrang

Bremspedalstellungsgeber G100 ) — —
Kraftstoffdruckgeber - Hochdruck G247 \a e —

Klopfsensor 1 G61 "2“ g e =
KahImitteltemperaturgeber G62 éﬂg — —  GATEWAY

J533
KuhImitteltemperaturgeber am Kiihlerausgang G83 m o
1'.. ".:_

Lambdasonde G39 - M —]
Lambdasonde hinter dem Katalysator G130 U ) c——

v,
Drucksensor fur Bremskraftverstarkung G294 @ — m

Diagnostikan-

. ) schluss
Olstands- und Oltemperaturgeber G266 = 1

Positionsgeber fir Ladedrucksteller b s
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Motorsteuergerat J623
mit Geber fir Umge-
bungsdruck

CAN-
Datenbus

Schalttafe-

leinsatz

L5

Steuergerat im
Schalttafeleinsatz

J285

(
=3

Kontrollleuchte fir Lampenausfall von
Brems- und Schlusslicht rechts K132

G

Abgaswarnleuchte K83 E —

I'.":_"l
I
E:ru

Aktoren

Steuergerat fur Kraftstoffpumpe J538/
Kraftstoffpumpe G6

Einspritzventile N30, N31, N32, N33

Zindmodul N152

Drosselklappensteuereinheit J338/
Drosselklappenantrieb fiir elektrische
Gasbetéatigung G186

Stromiberwachungsrelais
fur Motorkomponenten J757

Regelventil fur Kraftstoffdruck N276

Magnetventil fur Aktivkohlebehalter N80

Heizung fir Lambdasonde Z19

Heizung fur Lambdasonde 1 nach Katalysator Z29

elektromagnetisches Regelventil fur
Kahlmittelpumpe N513

elektrischer Ladedrucksteller V465

Relais fur Kihimittelzusatzpumpe J496/
Pumpe fir Kihimittelumlauf V50
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Motorsteuersystem

Das Motorsteuergerat J623

Bei dem 1,2 I-TSI-Motor ist als Motorsteuerung
das System Continental Simos 10.1 eingesetzt.
An zuséatzlichen Funktionen gegentber dem
1,61-FSI-Motor ist z. B. die Ladedruckregelung,
ein Winterfahrprogramm, die Steuerung einer
Umwalzpumpe und die Sprung-Lambdasonden-
regelung hinzugekommen.

Der Motor arbeitet in drei Betriebsarten:
* Homogenbetrieb der Aufladung

» Doppeleinspritzung bei Volllast

* Doppeleinspritzung beim Katheizen

© Abgasrelevante Fehler werden von der Abgaswarnleuchte K83 und funktio-
nelle Fehler im System von der Kontrollleuchte fiir Lampenausfall von Brems-
und Schlusslicht rechts K132 angezeigt.

(&) Zum Schutz der Kupplung ist die Motordrehzahl bei stehendem Fahrzeug auf ca.
4000 1/min begrenzt.
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Einspritzregelung

Kraftstoffhochdruckpumpe

Kraftstoffrail

SP74_17

Kraftstoffzufuhr
Motorsteuergerat

Einspritz-
ventile

Doppeleinspritzung

Doppeleinspritzung bei Volllast

Bei Benzin-Direkteinspritzern kommt es bei Dreh-
zahlen bis zu 3000 Umdrehungen pro Minute
und Volllast teilweise zu einer unerwiinschten,
ungleichmafRigen Gemischverteilung. Dies wird
durch eine gezielte Doppeleinspritzung verhin-
dert und zusétzlich eine Drehmomenterh6hung
um 1 bis 3 Nm erzielt. Weiterhin fiihrt die Doppe-
leinspritzung zu einer gleichmaRigeren Durchmi-
schung (Homogenitat) des Kraftstoff-Luft-Gemi-
sches und damit zu einer besseren Verbrennung.

Die Einspritzzyklen erfolgen als Doppeleinsprit-
zung vom Leerlauf bis in die Volllast und einer
Drehzahl von maximal 3000 Umdrehungen pro
Minute.

Kat-Heizen

Leerlauf bis
Volllast bis
3000 1/min

Doppeleinspritzung beim Kat-Heizen

Hier wird die Doppeleinspritzung zum schnel-
leren Aufheizen des Katalysators eingesetzt
(Homogen-Katheizen). Der Katalysator erreicht
so schneller seine Betriebstemperatur, wodurch
sich die Laufruhe des Motors nach dem Kaltstart
erhdht, auRerdem werden auch die Emissionen
an Kohlenwasserstoffen (HC) verringert.

Das Homogen-Katheizen fuhrt deshalb insge-
samt zu einer Verbesserung der Abgasqualitat
und Senkung des Kraftstoffverbrauches.
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Motorsteuersystem

Ladedruckregelung

Die Ladedruckregelung bestimmt die Luftmasse, die vom Abgas-Turbolader verdichtet und in den
Zylinder gefuhrt wird. Flr eine mdglichst genaue Ladedruckregelung sind in dem Ansaugsystem zwei
Saugrohrdruckgeber mit jeweils einem Ansauglufttemperaturgeber kombiniert.

elektrischer Ladedrucksteller V465
mit Positionsgeber fiir Ladedrucksteller

Ladedruckgeber G31
mit Ansauglufttempe-
raturgeber G299

Geber fir Umge-
bungsdruck im

Motorsteuergerat

Saugrohrdruckgeber G71

E’qﬁ

Ladedruckgeber G31 mit Ansauglufttempera-
turgeber G299

Mit dem Ladedruckgeber G31 wird der Lade-
druck geregelt. Der Ansauglufttemperaturgeber
G299 dient als Korrekturwert fiir den Ladedruck,
da die Temperatur Einfluss auf die Dichte der
Ladeluft hat. AuRerdem hat dieser Sensor eine
Sicherheitsfunktion: bei zu hohen Temperaturen
wird der Ladedruck zum Schutz der Bauteile
herunter geregelt.
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mit Ansauglufttempera-

SP74_41 turgeber G42

Saugrohrdruckgeber G71 mit Ansauglufttem-
peraturgeber G42

Durch den Saugrohrdruckgeber G71 mit dem An-
sauglufttemperaturgeber G299 wird die Luftmas-
se hinter dem Ladeluftkiihler vom Motorsteuer-
gerat berechnet. Je nach berechneter Luftmasse
wird der Ladedruck kennfeldabh&ngig angepasst
und auf bis zu 2,1 bar Absolutdruck erhoht.



Geber fur Umgebungsdruck

Der Geber flir Umgebungsdruck ist im Motorsteuergeréat integriert und misst den Umgebungsluft-
druck. Dieser dient als Korrekturwert fir die Ladedruckregelung, da die Dichte der angesaugten Luft

mit zunehmender H6he abnimmit.

Der Verlauf der Ladedruckregelung

Das Motorsteuergerat berechnet anhand des
Soll-Drehmoments den benétigten Wert fir La-
dedruck. Wenn sich der Istwert des Ladedrucks
vom Sollwert unterscheidet, der elektrische Lade-
drucksteller V465 6ffnet entweder die Wastegate-
Klappe weiter (der Ladedruck sinkt), oder schlief3t
sie weiter (der Ladedruck steigt).

Bypassventil geschlossen

Der elektrische Ladedrucksteller V465 wird nicht
bestromt.

Zum Erreichen des Soll-Ladedrucks berech-

net das Motorsteuergerat die bendétigte Strecke
zur Verstellung des Bypassventils und mit dem
PWM-Signal betétigt es den elektrischen Lade-
drucksteller, bzw. seinen Elektromotor.

Damit die Strecke der Klappenverstellung des
Bypassventils ermittelt und dadurch der Soll-
Ladedruck eingestellt werden kann, ist in dem
elektrischen Ladedrucksteller V465 ein Positions-
geber fir Ladedrucksteller eingebaut. Es handelt
sich um einen Hallgeber, der tber einen Hebel-
arm mit dem Verstellmechanismus verbunden ist.

Elektromotor mit Ver-
stellmechanismus

SP74_42

Motorsteuer-
geréat

r3

2t
Gesténge
des Bypas-
sventils
= L] u U [
SP74_46
Hallgeber Dauermagnete
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Motorsteuersystem

Bypassventil gedéffnet

Der elektrische Ladedrucksteller V465 wird be-
stromt.

Die Feder drickt die Dauermagnete gegen den
Hebelarm, der zusammen mit dem Gestange das
Bypassventil bewegt. Beide Magnete bewegen
sich so mit jeder Verstellung des Bypassventils
an dem Hallgeber vorbei.

Die Geberelektronik, bzw. das Motorsteuergeréat
ermittelt nach der Intensitdt des Magnetfelds die
Position des Verstellmechanismus und damit
auch die Position des Bypassventils.

38

Motorsteuer-
geréat

Gesténge off-
net die Klappe
des Bypas-

sventils J
i

Hebelarm —

/ SP74_47

Hallgeber Feder



Magnetventil fiir Steuerung der
KiihImittelpumpe N513

Das Magnetventil fir Steuerung der KihImittel-
pumpe N513 ist an der Seitenwand des Saug-
rohrmoduls angebracht.

Funktion

Das Magnetventil N513 ist mit dem PWM-Signal
vom Motorsteuergerat betatigt. Nach diesem
Signal 6ffnet oder schliel3t das Ventil den Zutritt
ins Saugrohr und steuert so den Unterdruck, der
die Ein- und Abschaltung der Kihlmittelpumpe
bestimmt.

Einfluss bei Signalausfall

Beim Ausfall des Magnetventils N513 kann die
KahImittelpumpe nicht nach Bedarf ein- und ab-
geschaltet werden.

Ist die KiihImittelpumpe beim Ausfall des Ma-
gnetventils N513 abgeschaltet, wird die Kiihimit-
teltemperatur bis unzulédssige Werte steigen, da
im Motorkreislauf kein Kiihimittelumlauf gewahr-
leistet ist. Die Abgaswarnleuchte K83 wird im
Schalttafeleinsatz angesteuert.

Ist die KiihImittelpumpe beim Ausfall des Magnet-
ventils N513 eingeschaltet, wird die Erwarmung
des Kuhlmittels, bzw. des Motors auf Betrieb-
stemperatur l&nger dauern.

elektromagnetisches Regelventil
fir KhImittelpumpe N513

SP74_37

abschaltbare, mechani-
sche Kuhlmittelpumpe

Saugrohrmodul
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Motorsteuersystem

Zundmodul N152

Das Zindmodul N152 dient zum Aufbau und zur
Steuerung der Hochspannung fiir die Zindkerzen
und ist am Saugrohrmodul angeschraubt.

Funktion

Das Ziundmodul hat die Aufgabe, mit Hilfe der
Zundkerzen das Gemisch im Zylinder zum richti-
gen Zeitpunkt (sog. Ziindwinkel) zu ziinden. Der
Zundwinkel wird fur jeden Zylinder individuell
gesteuert.

Einfluss bei Signalausfall

Beim Ausfalls des Ziindmoduls wird der Motor
ausgeschaltet. Es erfolgt ein Fehlereintrag in den
Fehlerspeicher des Motorsteuergerats und im
Schalttafeleinsatz leuchtet die Abgaswarnleuchte
K83.
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Anschlussschema

J681
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G130
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N152 G62
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SP74_39
A Batterie G185 Gaspedalstellungsgeber 2
G1 Kraftstoffvorratsanzeige G186 Drosselklappenantrieb
G28  Motordrehzahlgeber G187 Winkelgeber 1 fur Drosselklappenantrieb
G31 Ladedruckgeber G188 Winkelgeber 2 fur Drosselklappenantrieb
G39 Lambdasonde G247 Kraftstoffdruckgeber - HochdruckKraftstoff-
G40  Hallgeber des Nockenwellensensors druckgeber
G42  Ansauglufttemperaturgeber G294 Drucksensor fur Bremskraftverstarker
G61 Klopfsensor 1 G299 Ansauglufttemperaturgeber 2
G62  KuhImitteltemperaturgeber G476 Kupplungspositionsgeber
G71 Saugrohrdruckgeber J338 Drosselklappensteuereinheit
G79  Gaspedalstellungsgeber J519  Bordnetzsteuergerat
G83  KuhImitteltemperaturgeber J533 Diagnostische Schnittstelle fiir Datenbus
am Kuhlerausgang (GATEWAY)
G100 Bremspedalstellungsgeber J538  Steuereinheit der Kraftstoffpumpe
G130 Lambdasonde hinter den Katalysator J623  Steuereinheit des Motors
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I I T J338
" ¥ V465 - ¥ G28  G83 G294 G187 G188 GI86
SP74_40
J681  Relais fur Spannungsversorgung, Klemme 87 mmm  Plus
N30-33 Einspritzventil fir Zylinder 1-4 = M
N80  Elektromagnetventil fir Aktivkohlebehélter asse
B Eingangssignal
N80  Elektromagnetventil fir Aktivkohlebehalter mm  Ausgangssignal
N152  Zindmodul mm  CAN-Datenbus
N276 Regelventil fir Kraftstoffdruck
N513 Elektromagnetventil fir die Regelung
der Kuhlflussigkeitspumpe
S Sicherung
V50 Kahlmittelflissigkeitspumpe zur Nachkihlung
V192  Unterdruckpumpe der Bremsen
V465  Elektrischer Ladedrucksteller

>

43



Ubersicht bisheriger Selbststudienprogramme

Nr. Titel

Mono-Motronic

Zentralverriegelung

Autoalarm

Arbeit mit Elektropléanen

SKODA FELICIA .

Sicherheit der Fahrzeuge SKODA

ABS - Grundlagen - nicht herausgegeben

ABS - FELICIA

Sicherung gegen Starten

mit Transponder

10 Klimaanlage im Wagen

11 Klimaanlage FELICIA

12 Motor 1,6 - MPI 1AV

13 Viertakt-Dieselmotor

14 Servolenkung

15 SKODA OCTAVIA

16 Dieselmotor 1,9 | TDI

17 SKODA OCTAVIA System Komfortelektronik

18 SKODA OCTAVIA Mech. Getriebe 02K, 02J

19 Benzinmotoren 1,6 | und 1,8 |

20 Automatikgetriebe - Grundlagen

21 Automatikgetriebe 01M

22 Dieselmotoren 1,9 1/50 kW SDI, 1,9 1/81 kW TDI

23 Benzinmotoren 1,8 /110 kW und 1,8 1/92 kW

24 OCTAVIA, Datensammler CAN-BUS

25 OCTAVIA - CLIMATRONIC

26 OCTAVIA - Fahrzeugsicherheit

27 OCTAVIA - Motor 1,4 1/44 kW und Getriebe 002

28 OCTAVIA - ESP - Grundlagen, Konstruktion,
Funktionen

29 OCTAVIA 4 x 4 - Allradantrieb

30 Benzinmotoren 2,0 | 85 kW und 88 kW

31 Radionavigationssystem - Konstruktion und
Funktion

32 SKODA FABIA - Technische Informationen

33 SKODA FABIA - Elektrische Geréte

34 SKODA FABIA - Elektrohydraulische Servolenkung

35 Benzinmotoren 1,4 1- 16 V 55/74 kW

36 SKODA FABIA - 1,9 | TDI Pumpe-Diise

37 Mechanisches Getriebe 02T und 002

38 SkodaOctavia; Modell 2001

39 Euro-On-Board-Diagnose

40 Automatikgetriebe 001

41 Sechsganggetriebe 02M

42 SkodaFabia - ESP

43 Emissionen in den Abgasen

44 \erlangerte Serviceintervalle

45 Dreizylinder-Benzinmotoren 1,2 |

46 SkodaSuperb Fahrzeugvorstellung; Teil |

47 SkodaSuperb Fahrzeugvorstellung, Teil Il

48 SkodaSuperb Benzinmotor V6 2,8 1/142 kW

49 SkodaSuperb Dieselmotor V6 2,5 /114 kW TDI

50 SkodaSuperb; Automatlkgetrlebe 01V

OCO~NOODNPAEWN —

Nr. Titel

51 Benzinmotor 2,0 I/85 kW mit Ausgleichwelle
und zweistufiger Saugleitung

52 SkodaFabia; Motor 1,4 | TDI mit Einspritzsystem
Pumpe Dise

53 SkodaOctawa Fahrzeugvorstellung

54 SkodaOctavia; Elektrische Komponenten

55 Benzinmotoren FSI; 2,0 1/110 kW a 1,6 1/85 kW

56 Automatikgetriebe DSG-02E

57 Dieselmotor; 2,0 1/103 kW TDI mit Einheit Pumpe-
Dise, 2,0 I/100 kW TDI mit Einheit Pumpe-Dise

58 SkodaOctawa Fahrgestell und elektromechanische
Servolenkung

59 SkodaOctavia RS, Motor 2,0 1/147 kW FSI Turbo

60 Dieselmotor 2,0 /103 kW 2V TDI; Festpartikelfilter
mit Additiv

61 Radionavigationssysteme in den Fahrzeugen
Skoda

62 SkodaRoomster Fahrzeugvorstellung — I. Teil

63 SkodaRoomster Fahrzeugvorstellung Il. Teil

64 SkodaFab|a Il;Fahrzeugvorstellung

65 SkodaSuperb II; Fahrzeugvorstellung |.Teil

66 SkodaSuperb II; Fahrzeugvorstellung I1.Teil

67 Dieselmotor; 2 O 1/125 kKW TDI mit Einspritzsystem
Common Rail

68 Benzinmotor 1,4 1/92 kW TSI mit Turboantrieb

69 Benzinmotor 3,6 1/191 kW FSI

70 Allradantrieb mit Haldexkupplung IV. Generation

71 SkodaYetl Fahrzeugvorstellung I. Teil

72 SkodaYeti; Fahrzeugvorstellung, II. Teil

73 LPG-System in Fahrzeugen Skoda

74 Benzinmotor 1,2 I/77kW TSI mit Turbolader

Nur fur den inneren Bedarf im Servicenetz SKODA.
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