Benzinmotor 1,4 /132 kW TSI

mit Doppelaufladung (Kompressor, Turbolader)




Wir stellen Ihnen den ersten Serienmotor
aus der Produktion von Skoda vor, der gleichzeitig
mit Kompressor und Turbolader ausgestattet ist.

Per 05/2010 sind mit dem Motor 1,4 1/132 kW TSI
die Wagen SkodaFabia Il RS bestiickt.
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Die Anweisungen zur Montage und Demon-
tage, zu Instandsetzungen, zur Diagnostik

und detaillierte Benutzerinformationen finden
Sie in den Werkstatthandbtichern, in den dia-
gnostischen Geraten VAS und in der Bordlitera-
tur.

Der Redaktionsschluss erfolgte 05/2010.
Dieses Heft unterliegt nicht der Aktualisierung.




Charakteristik des Motors

Das grundlegende Bauelement war der 1,4-1/92 kW TSI, unter anderem bekannt vom Modell Superb II.
Das technische Hauptmerkmal und der Unterschied zum Motor 1,4 1/92 kW TSI besteht vor allem
in der Doppelaufladung, die je nach Bedarf der mechanische Kompressor und/oder der Abgas-Turbo-

lader gewahrleisten.

Diese technische Losung ermoglichte die Erreichung einer sehr hohen Dynamik des Motors bei relativ
geringem Kraftstoffverbrauch, durch den sich Motoren TSI auszeichnen.

Technische Merkmale

* 4-Ventil-Technik

e Grauguss-Zylinderblock

» Schmiede-Kurbelwelle

» Homogen-Betrieb der Aufladung (Lambda = 1)

» Doppeleinspritzung beim Katheizen

e Abgas-Turbolader mit Wastegate

» zuschaltbare mechanische Kompressor-Aufla-
dung

 Ladeluftkiihlung

e wartungsfreier Kettentrieb

SP83_02

Motorabdeckung mit Unterdruckspeicher fur
die Saugrohrklappen-Schaltung
Kunststoffsaugrohr

stufenlose Einlass-Nockenwellenverstellung
bedarfsgeregeltes Kraftstoffsystem
Hochdruck-Kraftstoffpumpe mit einem Forder-
druck von bis zu 15 MPa (150 bar)
Kommunikation tber das diagnostische Trans-
portprotokoll UDS



Technische Daten

Motorcode CAVE
Konstruktion Serienmotor
Anzahl der Zylinder 4

Ventile pro Zylinder 4

Hubraum 1390 cm?®
Bohrung 76,5 mm
Hub 75,6 mm
Verdichtungsverhaltnis 10:1

max. Leistung

132 kW bei 6200 min*

max. Drehmoment

250 Nm bei 2000 - 4500 min‘*

Steuergerat Bosch MED 17.5.5

Kraftstoff Super bleifrei mit Oktanzahl 98 oder 95 - bei geringer
Leistungsminderung

Abgasnachbehandlung Drei-Wege-Katalysator; Lambdaregelung

Abgasnorm EUS

Drehmoment- und Leistungsdiagramm

130

120

110

100

90

80

P (KW) —

70

60

50

40

30

375

350

325

300

275

250

M (Nm) ——

225

200

175

150

125

1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

n (min™) ———p

SP83_01




Zylinderblock

Der Zylinderblock des Motors 1,4 1/132 kW TSI ist vom Motor 1,4 1/92 kW TSI Glbernommen.

AuRenwand des Zylin-
derblocks aus Grauguss

SP83_03

Kurbelgetriebe

Das Kurbelgetriebe des Motors 1,4 1/132 kW TSI geht ebenso wie der Zylinderblock von der Antriebs-
einheit 1,4 1/92 kKW TSI aus.

. Kolben

2 Graphitbeschichtung des
Kolbenmantels

Kolbenbolzen \

SP83_04

Weitere Informationen zum Zylinderblock und zum Kurbelgetriebe finden
Sie im Selbststudienprogramm 68.



Zylinderkopf und Ventiltrieb

Die Ventilsitze der Auslassventile sind aus Grin-
den der hohen Belastung mit einer harten
Legierung versehen und die Ventilfedern sind
aus Edelstahl gefertigt.

Wegen der htheren Abgastemperaturen sind
Ventilschéafte der Auslassventile zur besseren
Warmeabfiihrung mit Natrium geflllt. Dadurch
wird die Temperatur an den Auslassventilen
bis um 100 °C gesenkt.

Nockenwellengehduse

In das Nockenwellengehause sind die dreifach
gelagerten Nockenwellen eingeschoben. lhr
axiales Spiel wird von den Verschlussdeckeln
begrenzt.

An das Nockenwellengehause ist die Hochdruck-
Kraftstoffpumpe angeschraubt, die von einem
Doppelnocken an der Einlass-Nockenwelle
angetrieben wird. Der Hub der Hochdruck-
Kraftstoffpumpe ist 5,7 mm. Die Reibungskraf-

te werden durch einen RollensttRRel zwischen
der Hochdruck-Kraftstoffpumpe und der Nocken-
welle verringert.

Zylinderkopf

Auslassventil

Hochdruck-Kraft-
stoffpumpe
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Saugventil

Nockenwellenge-

hause

mit RollenstoRel

Einlass-Noken-
welle

Doppelnocken des
Pumpenantriebs

SP83_06



Kettentrieb der Steuerung und der Olpumpe

Der Antrieb der Nockenwellen sowie der Olpumpe erfolgt mit Hilfe wartungsfreier Zahnketten,
die durch Zahnrader von der Kurbelwelle angetrieben werden.

Antrieb der Nockenwellen Olpumpenantrieb

Die Steuerkette ist mit geharteten Zapfen und La- Der Olpumpentrieb wird zur akustischen Opti-
mellen groRRer Tragfahigkeit versehen, die in aus-  mierung mit einer Zahnkette mit 8 mm Teilung
reichendem Mal3e fir die auf die Kette einwirken-  ausgeflhrt.

den Krafte dimensioniert sind. Die Spannung erfolgt durch einen federbelaste-
Das Spannen der Steuerkette gewahrleistet ein ten Kettenspanner.

mechanisch-hydraulischer Kettenspanner.

Das Kettenrad der Einlass- % , Kettenrad der Auslass-Nocken-
Nockenwelle mit L Vi ' welle
Fligelzellenversteller

Nockenwellenantriebskette

Spannschiene

Antriebskettenrader auf der Kurbel-
welle fur den Antrieb der Nocken-

mechanisch-hydraulischer Ket- wellen und der Olpumpe

tenspanner
federbelasteter Kettenspanner

Kettentrieb der Olpumpe
Kettenrad der Olpumpe
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Einlass-Nockenwellenverstellung

Die stufenlose Einlass-Nockenwellenverstellung Die Nockenwellenverstellung fuhrt zu einem ver-
erfolgt in Abhangigkeit von der Last und den Mo-  besserten Drehmomentverlauf und zu einer sehr
tordrehzahlen durch einen Flugelzellenversteller.  guten inneren Abgasruckfiihrung.

Der Verstellbereich betragt hochstens 40° Kur-

belwinkel.



Keilrippenriementrieb

Der Motor 1,4 1/132 kW TSI ist mit zwei Keilrippenriemen ausgestattet.

- FUr den Antrieb der Nebenaggregate wird ein sechsrilliger Keilrippenriemen verwendet. Der Rie-
men treibt von der Riemenscheibe - Kurbelwelle aus die Kihlmittelpumpe, den Drehstromgenerator
und den Klimakompressor an.

- FUr den Antrieb des Ladekompressors wird ein flnfrilliger Keilrippenriemen verwendet. Der Kom-
pressor wird bei zugeschalteter Magnetkupplung angetrieben.

Bei den Nebenaggregaten gewahrleisten zwei Spannrollen und beim Riemen des Kompressors eine
Spannrolle die korrekte Riemenspannung. Die Spannrolle (rechts von der Riemenscheibe der Kurbel-
welle) sichert gleichzeitig die richtige Filhrung des Keilriemens uber die Riemenscheibe der Kurbel-
welle und die Riemenscheibe der Kihimittelpumpe.

y — e 1 - . .
Riemenantrieb des ) € \ *‘\ Riementrieb
Ladekompressors ' - der Nebenag-
gregate
Spannrolle

Riemenscheibe des

Ladekompressors ) )
Riemenscheibe
des Drehstrom-
generators

Spannrolle
Spannrolle

\ Riemenscheibe

des Kompressors
der Klimaanlage

Riemenscheibe der Kuhlmit-
telpumpe/Riemenscheibe der
Magnetkupplung fiir Kompressor

N421 |
k] SP83_08

Riemenscheibe der Kurbelwelle



Doppelaufladung - Kompressor und Turbolader

Bislang kam bei den aufgeladenen Skoda Motoren ausschlieRlich die Abgas-Turboaufladung zum Ein-
satz. Der 1,4 1/132 kW TSI Motor ist der erste mit einer Kombination aus Kompressor und Abgas-
Turbolader. In der Praxis bedeutet dies, dass der Motor je nach Drehmoment-Anforderung zuséatzlich
zum Abgas-Turbolader auch von einem Kompressor aufgeladen wird.

Turbolader

Der Turbolader wird permanent vom Abgas ange-
trieben.

Vorteile:

- sehr guter Wirkungsgrad durch Nutzung der Ab-
gasenergie

Nachteile:

- bei kleinen Motoren reicht der erzeugte Lade-
druck im unteren Drehzahlbereich nicht aus,
um ein hohes Drehmoment zu erzeugen.

- hohe thermische Belastung

Kompressor

Der Kompressor ist ein mechanischer Lader,
der Uber eine Magnetkupplung zugeschaltet wer-
den kann.

Vorteile:

- schneller Aufbau des Ladedruckes

- ein hohes Drehmoment bei niedrigen Drehzah-
len

- wird nur bei Bedarf zugeschaltet

- keine externe Schmierung und Kihlung erfor-
derlich

Nachteile:
- bendtigt Antriebsleistung vom Motor
- Ladedruck wird drehzahlabhangig erzeugt

und dann geregelt (wobei ein Teil der erzeugten
Energie wieder verloren geht)

10

Turbolader
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SP83_10

mechanischer Kompressor
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Schematische Ubersicht der Aufladungskomponenten

Regelklappen-Steuer- mechanischer
einheit J808 Kompressor Saugrohrdruckgeber
G71 mit Ansauglufttem- angesaug-
peraturgeber G42 te Luft

Antrieb
des Kompressors

Saugrohrdruck-
geber (Kompres-
sor) G583 mit
Ansauglufttempe-

Luftfilter

raturgeber G520
P — Drosselklappen-Steuereinheit J338
I — Ladedruckgeber G31
mit Ansauglufttemperaturgeber
Magnetkupp- G299
lung
B Ladeluftkiihler
Antrieb \
der Nebenag- Magnetventil fur Ladedruckbe-
gregate grenzung N75
Unterdruckdose
fur Ladedruck-
begrenzung Abgase
Umluftventil far Turbo- Turbolader Bypassventil
lader N249 (Wastegate) SP83_11
Die angesaugte Luft stromt Uber den Luftfil- Die vom Turbolader verdichtete Luft stromt tber
ter. Die Stellung der Regelklappe bestimmt, ob den Ladeluftkiihler und die Drosselklappen-Steu-

die angesaugte Luft Gber den Kompressor oder ereinheit J338 in das Saugrohr.
direkt zum Turbolader stromt.



Arbeitsbereiche der Aufladungskomponenten

Je nach der Drehmomentanforderung wertet das Motorsteuergerat die Art der Erzeugung des er-
forderlichen Ladedrucks aus. Der Turbolader arbeitet im Rahmen des gesamten Drehzahlbereichs.
Die Abgasenergie im unteren Drehzahlbereich reicht jedoch nicht aus, um den erforderlichen Lade-
druck allein zu erzeugen.
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Standiger Ladebereich des Kompressors

Bis zu einer Motordrehzahl von 2400 min* ist der Ladekompressor standig zugeschaltet.
Der Ladedruck des Kompressors wird Uber die Regelklappen-Steuereinheit J808 geregelt.

Bedarfsabhangiger Ladebereich des Kompressors

Bis zu einer Motordrehzahl von 3500 min* wird der Kompressor bei Bedarf zugeschaltet
(z.B. bei heftiger Beschleunigung von einer konstanten Geschwindigkeit in diesem Drehzahl-
bereich). Infolge der Tragheit des Turboladers wirde es bei dieser heftigen Beschleunigung
zu seiner verzogerten Reaktion kommen. Aus diesem Grunde wird durch das Motorsteuerge-
rat der Kompressor zugeschaltet, und der erforderliche Ladedruck schnellstmdglich erreicht.

Ladebereich des Turboladers

Im griinen Bereich schafft es der Turbolader allein, den erforderlichen Ladedruck zu erzeu-
gen. Der Ladedruck wird tiber das Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75 geregelt.

250
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Umsetzung der Arbeitsbereiche

Je nach Last und Drehzahlbereich bestimmt das Motorsteuergerat zur Erreichung des angeforderten
Drehmomentes die Art der Zuleitung der angesaugten Luft in die Zylinder. Das Motorsteuergeréat ent-
scheidet, ob der Turbolader den Ladedruck allein erzeugen kann, oder der Kompressor zugeschaltet

werden muss.

Saugbetrieb bei niedriger Last

Im Betrieb ohne Aufladung durch den Kom-
pressor ist die Regelklappe des Kompressors
vollstandig getffnet. Die angesaugte Luft stromt
Uber die gedffnete Regelklappe zum Turbolader.
Der Turbolader wird vom Abgas angetrieben,
jedoch ist die Abgasenergie so gering, dass er
nur einen geringen Ladedruck erzeugt.

Die Lage der Drosselklappe entspricht der Positi-
on des Beschleunigungspedals und im Saugrohr
herrscht ein Unterdruck.

Kompressor- und Turboladerbetrieb bei ho-
her Last und Drehzahlen bis 2400 min!

In diesem Drehzahlbereich ist die Regelklappe
geschlossen. Der Kompressor ist Uber die Ma-
gnetkupplung zugeschaltet und verdichtet

die angesaugte Luft. Die so verdichtete Luft wird
zum Turbolader geleitet, wo sie noch weiter ver-
dichtet wird.

Der Ladedruck des Kompressors wird durch
den Saugrohrdruckgeber G583 gemessen

und durch die Regelklappen-Steuereinheit J808
geregelt. Der Gesamtladedruck wird vom Lade-
druckgeber G31 gemessen.

Die Drosselklappe ist voll gedffnet. Im Saugrohr
ist ein Druck von bis zu 0,25 MPa (2,5 bar).

Regelklappen-Steuer-
einheit J808

!
J

Turbolader
Kompressor
Saugrohrdruckge-
ber (Kompressor)

G583

Drosselklap-
pen-Steuerein-
heit J338

v
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y

J

—

Magnetkupp- Turbolader

lung

Drosselklap-

pen-Steuerein-

heit J338

Regelklappen-Steuer-
einheit J808

Ladedruckgeber

G31

V

SP83_14
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Turbolader- und Kompressorbetrieb bei ho-
her Last und Drehzahlen im Bereich von
2400 bis 3500 mint

In diesem Drehzahlbereich wird bei konstanter
Geschwindigkeit der Ladedruck allein vom Tur-
bolader erzeugt. Bei starker Beschleunigung von
dieser konstanten Geschwindigkeit ware jedoch
der Turbolader zu trage, um den erforderlichen
Ladedruck schnell zu erzeugen. Aus diesem
Grunde schaltet das Motorsteuergerat den Kom-
pressor zu und regelt die Regelklappen-Steuer-
einheit J808 in Abhangigkeit vom erforderlichen
Ladedruck.

Der Kompressor untersttitzt so den Turbolader
bei der Erzeugung des erforderlichen Lade-
drucks.

Turboladerbetrieb

Ab einer Drehzahl von ca. 3500 min kann

der Turbolader den erforderlichen Ladedruck

in jedem Lastpunkt allein erzeugen. Die Regel-
klappe ist vollsténdig gedffnet und die angesaug-
te Luft stromt direkt zum Turbolader. Die Abgas-
energie reicht zur Erzeugung des erforderlichen
Ladedrucks voll aus.

Im Saugrohr herrscht ein Druck von bis zu

0,2 MPa (2 bar).

Der vom Turbolader erzeugte Ladedruck wird
vom Ladedruckgeber G31 gemessen, geregelt
wird er Uber das Magnetventil fir Ladedruckbe-
grenzung N75.
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Kompressor

Regelklappen-Steuer-

einheit J808

Drosselklap-
pen-Steuerein-
heit J338

y

Magnetkupp-  Turbolader SP83 15
lung
Kompressor  Regelklappen-Steuer-

einheit J808

Drosselklap-

pen-Steuerein-
heit J338

Ladedruckgeber
G31

V

Magnetkupp- SPs3 16
lung -
Magnetventil fur
Ladedruckbegren-
Turbolader zung N75



Kompressor

Riemenscheibe der Magnet-

Antrieb des Kompressors kupplung fur Kompressor
. . . Riementrieb des Riemenscheibe der
Der Kompressor wird bei Bedarf mittels Kompressors Kiihimittelpumpe

der am Modul der Kiihimittelpumpe befindlichen
Magnetkupplung zugeschaltet. Der Kompressor
wird Uber einen Riementrieb von der Kihimittel-
pumpe angetrieben.

Aufgrund des Ubersetzungsverhéltnisses zwi-
schen der Riemenscheibe an der Kurbelwel-

le und der Riemenscheibe des Kompressors
erreicht der Kompressor die finffache Dreh-
zahl der Kurbelwelle. Die maximale Drehzahl
des Kompressors ist 17500 min-.

Kompressor \ Sp83 17

Riemenschei- Spannrolle Riemen-
be des Kom- scheibe der
pressors Kurbelwelle

Der Kompressor darf nicht
geoffnet werden.

Der Raum der Zahnrader der Wel-
lenibersetzung hat eine lebenslan-
ge Olbefiillung.

Rotoren Zahnrader der Wel-
lenUbersetzung

Mechanischer Kompressor

Rotoren

Der mechanische Kompressor ist nach dem Luft-
filter saugrohrseitig an den Zylinderblock ange-
schraubt. Die Verdichtung der angesaugten Luft
besorgen zwei Schraubenrotoren.

Der Ladedruck wird Uber die Regelklappen-Steu-
ereinheit J808 geregelt. Der durch den Kompres-
sor erzeugte maximale Ladedruck erreicht ca.
0,175 MPa (1.75 bar).

SP83_19

Druckseite Saugseite



Funktion des Kompressors

Die beiden Kompressor-Rotoren sind so gestal-
tet, dass, wenn sie sich drehen, auf der Saugsei-
te eine RaumvergréRerung entsteht. Die ange-
saugte Luft wird durch die Rotoren zur Druckseite
des Kompressors befordert.

Auf der Druckseite wird der Raum zwischen den
beiden Kompressor-Rotoren wieder kleiner.

Die angesaugte Luft wird verdichtet und zum Tur-
bolader geleitet.

Ladedruckregelung des Kompressors

Der Ladedruck wird Uber die Stellung der Regel-
klappe geregelt. Bei geschlossener Regelklappe
erzeugt der Kompressor einen maximalen Lade-
druck. Samtliche verdichtete Luft wird zum Turbo-
lader geleitet.

Ist der Ladedruck zu hoch, wird die Regelklap-
pe teilweise gedffnet. Ein Teil der angesaugten
Luft wird nun direkt zum Turbolader und der Rest
Uber die teilweise gedffnete Regelklappe zurtick
zur Saugseite des Kompressors geleitet. Hier-
durch wird der Ladedruck gesenkt. Die zur Saug-
seite des Kompressors zurtickgefuhrte Luft wird
erneut verdichtet.

Dadurch sinkt die Antriebsleistung des Kompres-
sors (Energieeinsparung).

Der Ladedruck wird Uber den Saugrohrdruckge-
ber (Kompressor) G583 gemessen.
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Druckseite Saugseite
Rotoren £ mechanischer

Kompressor
T

vom Luftfilter

Regelklappen-Steu-

ereinheit J808
SP83_20
zum Turbo-
lader
Druckseite Saugseite
V-

A

¥

©
)

vom Luftfilter

Regelklappen-Steu-

ereinheit J808

SP83 21
zum Turbo- -

lader

Saugrohrdruckgeber (Kompressor)
G583 mit Ansauglufttemperaturge-
ber G520



Gerauschdampfer auf der

Gerauschpegel des Kompressors

Durch die Anordnung des Kompressors in Richtung Fahrgastraum sind die bei seinem Betrieb entste-
henden Gerausche direkt durch die Insassen wahrzunehmen.
Um diese Gerauschkulisse moglichst gering zu halten, wurden mehrere Mal3nahmen ergriffen:

Konstruktionsmerkmale:

- angepasste Geometrie der Verzahnung (Ein- - auf beiden Seiten (Saug- und Druckseite) des
griffswinkel und Verdrehflankenspiel) Kompressors sind Gerauschdampfer verbaut
- hohe Steifheit der Wellen des Kompressors - der Kompressor ist in Kunststoff gekapselt
- Verstéarkung des Gehauses des Kompressors und die Schalen sind zusatzlich mit Damm-
durch eine gezielte Verrippung schaum zur Gerauschabsorption ausgekleidet
Kunststoffgehause

N\

Saugseite des Kompressors

; \ Absorptions-
5 : \ schaum
Absorptions- — & _g S Gerauschdampfer

schaum auf der Druckseite

\ Riementrieb des

Kunststoffgehause
des Kompressors Kompressors
mechanischer SP83_22
Kompressor
(<]
Kompressor Magnetkupplung
Beim starken Beschleunigen kann ? Nach dem Abschalten der Magnet-
es im Bereich einer Motordrehzahl kupplung ziehen drei Blattfedern
von 2000-3000 min? zu einem , Heu- die Riemenscheibe des Kompressors
len“ des Kompressors kommen. Es in die Ausgangsstellung zuruck.
handelt sich jedoch um ein véllig Hierbei kann es zu einem erkennba-
normales Betriebsgerdusch des ren, jedoch ganz normalen , Klacken*
Kompressors. der Magnetkupplung kommen. Dies

kann auch bei einer Motordrehzahl
von 3400 mintauftreten.



Turboaufladung

Der Turbolader bildet mit dem Abgaskrimmer ein
Modul.

Angesichts der hohen Abgastemperaturen

ist das Turbolader-Modul aus einem sehr hitze-
bestandigen Stahl hergestellt. Um die Wellenla-
gerung vor zu hohen Temperaturen zu schitzen,
ist der Turbolader in den Kihlkreislauf eingebun-
den. Die Umwalzpumpe V50 gewabhrleistet nach
dem Abschalten des Motors (bis zu 15 Minuten)
die Zirkulation des KuhImittels im Kuhlkreis.
Hierdurch wird die Uberhitzung des Turboladers
und eine Dampfblasenbildung im Kuhlkreis ver-
hindert.

Zur Gewabhrleistung der Schmierung und der
Verbesserung der Kihlung ist die Wellenlagerung
an den Olkreislauf des Motors angeschlossen.
Ferner befindet sich am Turboladermodul

das elektrische Umluftventil fir Turbolader N249
und eine Unterdruckdose fur die Ladedruckbe-
grenzung mit dem Wastegate.

Abgaskrimmer

Der Abgaskrimmer des Motors 1,4 1/132 kW TSI
ist fir Abgastemperaturen bis 1050 °C ausgelegt.
Der Motor kann so mit einem hohen Ladedruck
und fast in allen Kennfeldbereichen mit Lambda 1
betrieben werden.
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Umluftventil fir
Turbolader N249

Olan-
schluss

Turboladermodul

SP83_23

Unterdruck- Bypassventil Kahlmittelan-
dose flur (Wastegate) schluss
Ladedruck-
begren-
zung
Turbolader Abgaskriimmer

SP83_24



Ladeluftkiihlung

Beim Motor 1,4 1/132 kW TSI wird ein Luft-Luft-LadekUhler eingesetzt.
Die verdichtete und somit erwarmte Ladeluft stromt Gber Aluminium-Lamellen des Kihlers, an die sie
einen Grol3teil ihrer Warmeenergie abgibt. Die Aluminium-Lamellen werden von der stromenden Um-

gebungsluft gekunhlt.
Die abgekuihlte Ladeluft stromt zur Drosselklappe und weiter in das Saugrohrmodul.

Regelklappen-Steuer- erhitzte Ladeluft vom
einheit J808 Turbolader Turbolader

luftgekuhlter Lade-
luftktihler

Drosselklappen-
Steuereinheit J338

vom Kompressor
bzw. von der Regel-
klappe des Kom-
pressors

¥

abgekiihlte Ladeluft zur -

Drosselklappe
SP83_25

Nachdem angesaugte Luft den Turbolader passiert hat, ist sie sehr warm. Vor allem durch den Ver-
dichtungsprozess, aber auch durch den Einfluss der hohen Temperatur der Abgase wird die Ladeluft
auf bis zu 200 °C erhitzt.

Die Ladeluft hat somit eine geringere Dichte und in die Zylinder wiirde weniger Sauerstoff gelangen.
Durch die Abkthlung der Ladeluft erhoht sich ihre Dichte, und es wird den Zylindern mehr Sauerstoff

zugefuhrt.
Des Weiteren sinken durch die Kiihlung die Klopfneigung und die Entstehung von Stickoxiden.



Olversorgung

Olkreislauf

In den Olkreis des Motors 1.41/132 kW TSI sind
der Turbolader und die Dusen fir die Kolbenkih-
lung integriert.

Legende:

Olansaugung

B Olvorlauf
P Olriicklauf

Duo-Centric-Olpumpe

Die Duo-Centric-Olpumpe befindet sich unter
dem Zylinderblock und wird Uber einen war-
tungsfreien Zahnkettentrieb von der Kurbelwelle
angetrieben.

Die optimale Spannung der Kette erfolgt durch

einen mechanischen federbelasteten Kettenspan-

ner.
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Zahnkette

Olfilter Turbolader

.. SP83_26
Olpumpe -

Antriebskettenrad auf der Kurbel-
welle fiir den Antrieb der Olpumpe

federbela-
steter Ket-
tenspanner
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Kettenrad der Olpumpe



Zweikreis-Kuhlsystem

Der Motor 1,4 1/132 kW TSI verwendet ein Zweikreis-Kiihlsystem mit unterschiedlichen Temperaturen
des durch den Zylinderblock und den Zylinderkopf stromenden Kihlmittels.

Im Zylinderkopf wird das Kihimittel von der Saugseite (Einlassseite) zur Auslassseite geleitet. Hier-
durch wird eine gleichméaRige Temperaturverteilung im Zylinderkopf erzielt. Diese Konstruktionsaus-
fihrung wird als Querstromkiihlung bezeichnet.

Technische Merkmale;

- Zweikreis-Kuhlsystem fur unterschiedliche Kihl- - elektrische Pumpe fir Kihimittelumlauf V50
mitteltemperaturen im Zylinderkopf und Zylin- - Kuihlung des Turboladers
derblock (zwei Thermostaten)

- Thermostat 1 fur den Zylinderkopf ist in zweistu-
figer Ausfihrung

Legende:

1 Drossel
2 Heizungswarmetauscher
3 Thermostat 1 fur den Zylinderkopf
(6ffnet bei 80 °C)
4 Kuhlmittel-Verteilergehause
' - 5 Thermostat 2 fur den Zylinder-
block (6ffnet bei 95 °C)
1 6 Kihler
7 Olkuhler
i S 8 elektrische Pumpe fir Kihimittel-
umlauf V50
9 Turbolader
10 KuhImittelkreislauf Zylinderkopf
11 KuhImittelkreislauf Zylinderblock
12 KuhImittelpumpe
13 Ausgleichsbehélter
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Das Kihlsystem des Motors 1,4 /132 kW TSI

ist in zwei Kreislaufe aufgeteilt. Ungefahr ein
Drittel des KuhImittels zirkuliert im Zylinderblock
und zwei Drittel stromen zu den Brennraumen
im Zylinderkopf.

Das Zweikreis-Kiihlsystem hat folgende Vorteile:

- Der zylinderblock wird schneller aufgeheizt,
weil das KuhImittel bis zum Erreichen von 95 °C
im Zylinderblock verbleibt (die schnellere Erwar-
mung der Zylinderwande reduziert die Emissi-
onen an Kohlenwasserstoffen)

- Das hdhere Temperaturniveau im Zylinderblock
flhrt zu einer geringeren Reibung im Kurbel-
trieb.

- Das geringere Temperaturniveau (80 °C) im
Zylinderkopf erlaubt eine bessere Kihlung
der Brennrdume. Dadurch wird eine bessere
Fullung bei geringerer Klopfgefahr erreicht.

Kuhlmittel-Verteilergehduse mit zweistufigem
Thermostat 1 fur den Zylinderkopf

Infolge der relativ hohen KihImittelférdermen-
ge entsteht bei hohen Drehzahlen des Motors
im Kuhlsystem ein hoher Druck. Der zweistufige
Thermostat 1 fur den Zylinderkopf 6ffnet auch
unter diesen Bedingungen genau nach Bedarf.
Bei einem einstufigen Thermostat misste ein
grofl3er Thermostatteller gegen den hohen Druck
geoffnet werden. Aufgrund der entgegenwirken-
den Kréfte wirde der Thermostat erst bei hohe-
ren Temperaturen offnen.

Beim zweistufigen Thermostat 6ffnet beim
Erreichen der gewlinschten Kihlmitteltempe-
ratur zun&chst nur ein kleiner Thermostatteller.
Angesichts der kleineren Flache des kleinen
Tellers sind die entgegenwirkenden Krafte ge-
ringer und der Thermostat 6ffnet temperaturge-
nau. Nach einer bestimmten Wegstrecke nimmt
der kleine Thermostatteller einen gré3eren

mit und der groRtmogliche Querschnitt wird frei-
gegeben.
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Thermostat 2

Thermostat 1

Kuhlkreislauf fir

Zylinderblock

Thermostatteller

Kuhlkreislauf fur
Zylinderkopf
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Stufe 1 Thermostatteller

Stufe 2
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Bedarfsgeregeltes Kraftstoffsystem

Das Kraftstoffsystem des Motors 1,41/132 kW TSI geht vom Motor 1,4 1/92 kW TSI aus.

Die elektrische Kraftstoffpumpe und auch die Hochdruck-Kraftstoffpumpe férdern immer nur so viel
Kraftstoff, wie der Motor gerade bendtigt. Dadurch werden die elektrische und die mechanische An-
triebsleistung der Kraftstoffpumpen verringert und Kraftstoff gespart.

Niederdruck-Kraftstoffsystem Hochdruck-Kraftstoffsystem

Turkontaktschalter fur Kraftstoffpum-
penvorlauf G6 /

Bordnetzsteuergerat (BCM) J519;
Spannungsversorgung fur Kraftstoff-
pumpenvorlauf G6

/ Motorsteuergerat J623 Kraftstoffdruckgeber G247

Steuergeréat
fur Kraftstoff-
pumpe J538

Sicherungsventil
(6ffnet bei einem Druck von 17 MPa)
I |

Kraftstofffilter mit
Druckbegrenzungsventil

iﬁ

Py
i»

Regelventil Hochdruck-
fur Kraftstoff-  Kraftstoff-
druck N276 pumpe

elektrische Kraft-

Einspritzventile
fur Zylinder 1-4 N30-N33

stoffpumpe G6
[ ] 0,05-0,64MPa (0,5 - 6,4 bar) [ ] 5-15MPa (50 - 150 bar)
SP83_31
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Abgasanlage

Die Abgasaufbereitung erfolgt durch einen Drei-Wege-Katalysator. Das Verbindungsrohr zwischen
dem Turbolader und Katalysator ist mit einer Warmeisolierung versehen, die das schnellere Aufheizen
des Katalysators bewirkt und gleichzeitig als Warmeschutz der umliegenden Komponenten dient.

Im Einlauftrichter des Katalysators befindet sich eine lineare Lambdasonde. lhre Position ist so ge-
wahlt, dass sie von allen Zylindern gleichmafiig vom Abgas angestromt wird. Dank ihrer Positionierung
in der Nahe des Motors wird auch ein schneller Start der Lambdaregelung erreicht.

Verbindungsrohr
mit Warmeisolierung

Nachschalldampfer

Drei-Wege-
Katalysator

Vorschalldampfer

i

flexibles Aus- /

gleichselement

lineare Lambdasonde
vor Katalysator G39/

SP83_32 Sprung-Lambdasonde Heizung fir Lambda-
a nach Katalysator G130/ sonde vor 719 Kataly-
Heizung fur Lambdasonde sator Z29

nach Katalysator Z29
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CAN-Vernetzung

Motormanagement

Das Schema zeigt, mit welchen Steuergeraten des Wagens das Motorsteuergeréat J623 tUber
den CAN-Datenbus kommuniziert.

E221
G85

G419
J104
J234
J255
J285
J362
J500
J519

J527
J533

({gg’fb*/\“

@ J533

Bedienungseinheit im Lenkrad
Lenkwinkelgeber

Sensoreinheit fur ESP
Steuergerat fur ABS/ESP
Steuergerat fur Airbag
Steuergerat fur Climatronic
Steuergerat im Schalttafeleinsatz
Steuergerat fur Wegfahrsicherung
Steuergerat fur Lenkhilfe
Bordnetzsteuergerat (BCM)
Steuergerat fur Lenksaulenelektronik
Diagnose-Interface fur Datenbus
(GATEWAY)

ol

J587

J623
J743
J745

LB0 &

| G419 I
e 3623 I 1745 I J104 I 3743 I
.'. -

J500 I J587 I

J234 I G85
E221 i 9
J527
SP83_42

Steuergerat fur Wahlhebelsensorik des
Automatikgetriebes

Motorsteuergerat

Mechatronik fur Doppelkupplungsgetriebe
Steuergerat fur Kurvenlicht und Leucht-
weitenregelung

Diagnoseanschluss

CAN-Datenbus Antriebsstrang

CAN-Datenbus - Komfort
Datenbus LIN
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Motormanagement

Systemubersicht
Sensoren

Saugrohrdruckgeber G71
mit Ansauglufttemperaturgeber G42

Saugrohrdruckgeber (Kompressor) G583
mit Ansauglufttemperaturgeber G520

Ladedruckgeber G31
mit Ansauglufttemperaturgeber G299

Motordrehzahlgeber G28

Hallgeber G40

Drosselklappen-Steuereinheit J338
mit Winkelgeber 1 fiir Drosselklappenantrieb G187
und Winkelgeber 2 fir Drosselklappenantrieb G188

Regelklappen-Steuereinheit J808
mit Potenziometer flr Regelklappe G584

Gaspedalstellungsgeber G79 und Gaspedalstel-
lungsgeber 2 G185

Bremspedalstellungsgeber G100
Kraftstoffdruckgeber - Hochdruck G247

Klopfsensor 1 G61

Kahlmitteltemperaturgeber G62

Kuhlmitteltemperaturgeber am Kihlerausgang
G83

Lambdasonde G39

Lambdasonde nach Katalysator G130

Drucksensor fur Bremskraftverstarkung G294

zusatzliche Eingangssignale
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Aktoren

3 Steuergeréat fur Kraftstoffpumpe J538/

' Kraftstoffpumpe G6
Motorsteuergerat J623 4
mit Geber fir Umge- ot & & 5 B Einspritzventile N30, N31, N32, N33
bungsdruck
. Zundspulen 1-4 mit Leistungsendstufen N70,
r . ‘ N127, N291, N292

Drosselklappen-Steuereinheit J338
mit Drosselklappenantrieb G186

Regelklappen-Steuereinheit J808
mit Stellmotor flr Regelklappenverstellung V380

f—— r’ Stromversorgungsrelais fur Motronic J271

Regelventil fir Kraftstoffdruck N276

Magnetventil fir Aktivkohlebehéalter N80

Magnetkupplung fur Kompressor N421
Steuergerat im

Schalttafelein-
satz J285

m e = Heizung fur Lambdasonde nach Katalysator Z29

' | ( Ventil 1 fir Nockenwellenverstellung N205

Heizung flr Lambdasonde Z19

M a% Umluftventil fur Turbolader N249

o Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75

= Relais fur KihImittelzusatzpumpe J496/
C‘ Pumpe fur Kihimittelumlauf V50

e zusatzliche Ausgangssignale

Abgaswarnleuchte K83 m ——
¢

Fehlerlampe flir elektrische
Gasbetatigung K132

SP83_43

o
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Motormanagement

Sensoren

Saugrohrdruckgeber G71 mit Ansauglufttemperaturgeber G42

Es handelt sich um einen Kombigeber,

der in das Kunststoffsaugrohr eingeschraubt ist, wo er
den Druck und die Temperatur der angesaugten Luft
misst.

Signalverwendung

Das Motorsteuergerat berechnet aus den Si-
gnalen und der Motordrehzahl die angesaugte
Luftmasse. Je nach berechneter Luftmasse wird
der Ladedruck gemald dem im Motorsteuergerat
gespeicherten Kennfeld angepasst.

Auswirkungen bei Signhalausfall

. . . SP83_33
Fallt das Signal des Gebers aus, wird als Ersatz- -
signal die Information zur Drosselklappenstellung Saugrohrdruckgeber
und das Signal des Ansauglufttemperaturgebers G71 mit Ansauglufttem-

G299 verwendet. Der Turbolader arbeitet in ei- peraturgeber G42

nem Ersatzbetrieb.

Saugrohrdruckgeber (Kompressor) G583 mit Ansauglufttemperaturgeber G520

Es handelt sich um einen Kombigeber, der hinter
der Regelklappen-Steuereinheit J808 in das Kunst-
stoffsaugrohr angeschraubt ist, wo er den Druck
und die Temperatur der angesaugten Luft misst.

Signalverwendung

Das Motorsteuergerat bedient anhand des Signals
dieses Gebers die Regelklappen-Steuereinheit J808
und regelt so den Ladedruck des Kompressors.

Das Signal wird gleichzeitig zum Schutz der Kom-
ponenten vor zu hohen Temperaturen verwendet.
Erreicht die Temperatur der angesaugten Luft 130 °C, : ;
wird die Kompressorleistung gedrosselt. SP83 34

Auswirkungen bei Signalausfall Saugrohrdruckgeber (Kompres-
sor) G583 mit Ansauglufttempe-

Bei Signalausfall des Kombigebers kann der La- raturgeber G520

dedruck des Kompressors nicht geregelt werden

und sein Betrieb ist nicht mehr mdglich. Der Turbola-
der arbeitet in einem Ersatzbetrieb. Die Motorleistung
nimmt im unteren Drehzahlbereich deutlich ab.

28 @



Ladedruckgeber G31 mit Ansauglufttemperaturgeber G299

Es handelt sich um einen Kombigeber,

der in das Kunststoffsaugrohr unmittelbar

vor der Drosselklappen-Steuereinheit J338 ein-
geschraubt ist. Er misst den Druck und die Tem-
peratur der angesaugten Luft.

Signalverwendung

Auf der Grundlage des Signals des Ladedruck-
gebers G31 regelt das Motorsteuergerat mithilfe
des Magnetventils fir Ladedruckbegrenzung N75
den Ladedruck des Turboladers.

Das Signal des Ansaugtemperaturgebers G299 wird
zur Berechnung des Korrekturwertes fur den La-
dedruck genutzt, womit der Temperatureinfluss

auf die Dichte der Ladeluft berlicksichtigt wird.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei einem Ausfall des Signals von beiden Gebern
arbeitet der Turboader in einem Ersatzbetrieb. Es
verringert sich der Ladedruck und die Motorlei-
stung sinkt.

Geber fur Umgebungsdruck

Der Geber ist im Steuergerat des Motors inte-
griert und misst den Umgebungsluftdruck.

Signalverwendung

Das Signal des Gebers beziiglich des Luftdruck-
wertes wird als Korrekturwert zur Ladedruckrege-
lung verwendet, da sich die Luftdichte mit zuneh-
mender Meereshohe verringert.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt der Geber fur Umgebungsdruck aus, wird
der Turbolader nur noch gesteuert betrieben,
sodass er nur im Ersatzregime arbeitet.

Hierbei kbnnen hohere Emissionswerte und ein
Leistungsabfall des Motors auftreten.

SP83_35

Ladedruckgeber G31 mit Ansauglufttempera-
turgeber G299

SP83_36
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Motormanagement

Drosselklappen-Steuereinheit J338 mit Winkelgeber 1 fur Drosselklappen-
antrieb G187 und Winkelgeber 2 fir Drosselklappenantrieb G188

Die Drosselklappen-Steuereinheit J338

mit den Winkelgebern fur Drosselklappenantrieb
(G187 und G188 befindet sich am Ende des Saug-
rohrs vor dem Saugmodul.

Signalverwendung

Auf der Grundlage der Signale der Winkelge-

ber erkennt das Motorsteuergeréat die Stellung
der Drosselklappe und kann diese je nach Bedarf
andern.

Auswirkungen bei Signhalausfall

Fallt ein Geber aus, werden Teilsysteme wie z.B.
die Geschwindigkeitsregelanlage (Tempomat)
abgeschaltet.

Fallen beide Geber aus, wird der Drosselklap-
penantrieb abgeschaltet und die Motordrehzahl
auf 1500 min~beschrankt.

Die Drosselklappen-Steuereinheit
J338 mit Winkelgeber 1 fir Drossel-
klappenantrieb G187 und Winkelge-

ber 2 fir Drosselklappenantrieb G188

SP83_37

Regelklappen-Steuereinheit J808 mit Potenziometer fir Regelklappe G584

Das Potenziometer fir Regelklappe G584

ist in der Regelklappen-Steuereinheit J808 inte-
griert, die sich im Ansaugkanal hinter dem Luftfil-
ter befindet.

Signalverwendung

Durch das Signal des Potenziometers fir Re-
gelklappe G584 erkennt das Motorsteuergerat
die Stellung der Regelklappe und kann sie je
nach Bedarf andern.

Auswirkungen bei Signalausfall
Fallt das Signal aus, bleibt die Regelklappe stan-

dig gedffnet und der Kompressor wird nicht mehr
zugeschaltet.
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Regelklappen-Steuereinheit J808
mit Potenziometer fir Regelklappe G584
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Gaspedalstellungsgeber G79 und Gaspedalstellungsgeber 2 G185

Die beiden Geber G79 und G185 sind Bestandteil

des Gaspedalmoduls und funktionieren berih-
rungslos als Induktivgeber.

Signalverwendung

Das Motorsteuergerat verwendet die Signa-

le zur Feststellung der Gaspedalstellung bzw.
zur Berechnung des Fahrerwunsches beztiglich
der Motorleistung. Aus Sicherheitsgrinden sind
es wie bei der Drosselklappen-Steuereinheit
J338 zwei Geber, deren Werte miteinander ver-
glichen werden.

Signalausfall eines Gebers

Bei Signalausfall eines Gebers geht das System
zunéchst auf die Leerlauf-Drehzahl tber. Wird
wahrend der Kontrolldauer bei Leerlaufdreh-
zahlen der zweite Geber erkannt, kann die Fahrt
fortgesetzt werden.

Bei der Anforderung der vollen Last erhdht sich
jedoch die Drehzahl des Motors nur sehr lang-
sam.

SP83_39

Gaspedalstellungsge-
ber G79 und G185

Signalausfall beider Geber

Bei Signalausfall beider Geber lauft der Motor
nur in hoheren Leerlaufdrehzahlen (héchstens
1500 mint) und reagiert nicht auf das Gaspedal.
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Motormanagement

Bremspedalstellungsgeber G100

Der Bremspedalstellungsgeber arbeitet

nach dem Prinzip des Hall-Effekts und ist an
den Hauptbremszylinder angeschraubt. Durch
ihn wird erkannt, ob das Bremspedal betatigt ist.

Signalverwendung

Anhand des Signals des Bremspedalstellungs-
gebers wertet das Bordnetzsteuergerat (BCM)
das Schalten der Bremsleuchten aus.

Ferner wird das Signal vom Motorsteuergerat
dazu verwendet, dass der Wagen bei gleich-
zeitiger Betatigung des Brems- und Gaspedals
nicht beschleunigen kann (die Einspritzmenge
des Kraftstoffs wird reduziert, oder der Ziindzeit-
punkt und die Stellung der Drosselklappe werden
verandert).

Funktion

SP83_44

Bremspedalstellungsgeber G100

Die Erkennung der Betatigung des Bremspedals erfolgt aus Sicherheitsgriinden durch das Zusam-
menwirken der im Kérper des Gebers G100 integrierten Hallgeber.

Beim Betatigen des Bremspedals verschiebt die Druckstange im Hauptbremszylinder den Kolben
mit Magnetring (Dauermagnet), der diese beiden Hallgeber passiert.

Zur Vereinfachung ist im Weiteren nur der Hallgeber 1 mit seinen Signalverlaufen beschrieben. Die Si-
gnale des Gebers 2 haben einen entgegengesetzten Verlauf.

Bremspedal - nicht betatigt

Bei unbetatigtem Bremspedal ist der Kolben
mit Magnetring in Ruhestellung, und zwar vor
dem Bereich der Hallgeber.

Die Auswerteelektronik des Bremspedalstel-
lungsgebers G100 sendet eine Signalspan-
nung von 0 - +2 V an das Motorsteuergerat
und das Bordnetzsteuergerat (BCM).
Anhand dieses Signals wird erkannt, dass
das Bremspedal nicht betéatigt ist.
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Hallgeber 1

Kolben mit Magnetring vor dem
Bereich der Hallgeber
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\ Auswerteelektronik

des Gebers G100
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Hallgeber 2
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Bremspedal - betatigt

Bei betatigtem Bremspedal wird der Kolben

mit Magnetring Uber die Hallgeber verschoben.
Sowie der Kolben mit Magnetring die Schalt-
punkte der Hallgeber Gberfahrt, sendet die Aus-
werteelektronik an das Motorsteuergerat eine
Signalspannung, die bis um 2 V unter der Bord-
netzspannung liegt.

Anhand dieses Signals wird erkannt, dass

das Bremspedal betatigt ist.

Elektrische Schaltung

- Die Spannungsversorgung des Bremspedal-
stellungsgebers G100 erfolgt Gber das Relais
fur Spannungsversorgung J681 (Klemme 15).

- Die Masseversorgung erfolgt Gber die Karosse-
rie des Wagens.

- Die beiden Ausgangssignalleitungen gehen an
das Motorsteuergerat J623. Von einer Leitung
geht das Signal zusatzlich an das Bordnetz-
steuergerat (BCM) J519, das die Bremsleuchten
betétigt.

Auswirkungen bei Signalausfall
Fallt das Signal eines der beiden Geber aus, wird

die Einspritzmenge reduziert und der Motor hat
weniger Leistung.

>

Kolben mit Magnetring im Be-
reich der Hallgeber

Hallgeber

Hallgeber 1 - - Hallgeber 2 -
Signalintensitat | Signalintensitat
steigt 'iﬂl »o 5l steigt
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Motormanagement

Kraftstoffdruckgeber - Hochdruck G247

Der Kraftstoffdruckgeber G247 ist schwungrad-
seitig am Saugrohr-Unterteil in den Hochdruck-
Kraftstoffbehélter (Rail) eingeschraubt.

Er misst den Kraftstoffdruck im Hochdruck-Kraft-
stoffsystem und sendet die Messwertinformation
an das Motorsteuergerét.

Signalverwendung

Das Motorsteuergerat wertet die Information

Uber den Kraftstoffdruckwert aus und regelt

Uber das Regelventil fur Kraftstoffdruck N276
den Druck im Hochdruck-Kraftstoffbehélter (Rail).

SP83_48

Auswirkungen bei Signalausfall

Kraftstoffdruckgeber - Hochdruck G247
Bei Signalausfall des Gebers G247 wird das Re-
gelventil fur Kraftstoffdruck N276 abgeschaltet
bzw. gedffnet, was zu einer Minderung des Kraft-
stoffdrucks im Rail fuhrt. Dies hat eine drastische
Reduzierung der Leistung und des Drehmoments
des Motors zur Folge.

Klopfsensor 1 G61

Der Klopfsensor 1 G61 ist unterhalb des Kom-
pressors an den Zylinderblock angeschraubt.
Durch die Signale des Sensors wird zylinderse-
lektiv eine klopfende Verbrennung erkannt.

Signalverwendung

Bei erkannter klopfender Verbrennung wird durch
das Motorsteuergerat beim entsprechenden Zy-
linder eine Zindwinkelverstellung vorgenommen,

bis kein Klopfen mehr auftritt.

Auswirkungen bei Signhalausfall

Bei Ausfall des Klopfsensors 1 G61 wird

der Zundwinkel aller Zylinder auf einen festen
Wert in Richtung ,spat” verstellt. Dies kann
einen erhohten Kraftstoffverbrauch und die Re-
duzierung der Leistung und des Drehmoments
des Motors zur Folge haben.
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Klopfsensor 1 G61

34 @



KuhImitteltemperaturgeber G62

Der Geber G62 befindet sich am Kuhlmittel-
Verteilergehduse, wo er seine Temperatur misst.
Die Information zum gemessenen Wert tGibergibt
er an das Motorsteuergerat.

Signalverwendung

Anhand des Signals des Kuhlmitteltemperaturge-
bers berechnet das Motorsteuergerat die Ein-
spritzmenge und den Zindzeitpunkt.

Auswirkungen bei Signalausfall
Fallt das Signal des Gebers aus, wird die Tem-

peratur der Kiahimittels vom Motorsteuergeréat
kennfeldabhéngig ausgewertet.

SP83_41

Kihlmitteltemperaturge-
ber G62

KuhImitteltemperaturgeber am Kihlerausgang G83

Es handelt sich um einen Temperaturgeber
(NTC-Glied - warmeabhangiger Widerstand),
der sich in der Seitenwand des Kuhlerkorpers
befindet und die Ausgangstemperatur des Kuhl-
mittels am Kihlerausgang misst.

Signalverwendung

Durch den Vergleich der Signale des Kihlmit-
teltemperaturgebers G83 mit dem Geber G62
erfolgt die Kuhlerluftersteuerung.

Auswirkungen bei Signalausfall
Fallt das Signal des Gebers G83 aus, wird als

Ersatzwert die durch den Geber G62 ermittelte
Temperatur verwendet.

=
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e
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—
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Kuhlmitteltemperaturge-
ber G83
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Motormanagement

Lambdasonde G39 mit Heizung der Lambdasonde Z19

Die Lambdasonde G39 ist eine lineare Lambdason-
de und ist in das Abgasrohr vor dem motornahen
Katalysator eingeschraubt. Die Verwendung der
linearen Lambdasonde ermdglicht fast im gesam-
ten Motorbetrieb das Fahren mit Lambda 1. Mit der
Lambdasonde wird die Sauerstoffkonzentration im
Abgas bestimmt, wodurch auf das Luft-Kraftstoffver-
haltnis im Brennraum geschlossen werden kann.
Die Lambdasondenheizung sorgt dafir, dass

die Lambdasonde sehr schnell ihre Betriebstempera-
tur erreicht.

Signalverwendung

Das Signal der Lambdasonde dient zur Auswer-
tung des Zeitpunktes der Kraftstoffeinspritzung.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals der Lambdasonde G39
vor dem Katalysator erfolgt keine Lambda-Re-
gelung und der Motor arbeitet im Notlauf unter
Nutzung des im Motorsteuergeréat gespeicherten
Kennfeldes.

SP83_50

Lambdasonde G39
mit Lambdasondenheizung Z19

Lambdasonde nach Katalysator G130 mit Lambdasondenheizung Z29

Die Lambdasonde G130 ist in das Abgasrohr hinter
dem Katalysator eingeschraubt, wobei es sich um eine
Sprung-Lambdasonde handelt. Die Lambdasonde
G130 misst den Restsauerstoff des Abgases.

Die Lambdasondenheizung sorgt dafir, dass die Lamb-
dasonde sehr schnell ihre Betriebstemperatur erreicht.

Signalverwendung

Das Signal der Lambdasonde G130 nach Kata-
lysator dient zur Prufung der Katalysatorfunktion
und des Lambda-Regelkreises.

Auswirkungen bei Signhalausfall
Bei Signalausfall der Lambdasonde G130 nach
Katalysator erfolgt weiterhin die Lambda-Rege-

lung, allerdings wird die Katalysatorfunktion nicht
mehr Gberwacht.
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Lambdasonde G130
mit Lambdasondenheizung Z29



Drucksensor fur Bremskraftverstarkung G294

Der Sensor G294 befindet sich in der Leitung
zwischen dem Saugmodul und dem Bremskraft-
verstarker und misst den Druck im Bremskraft-
verstarker.

Signalverwendung

Anhand des Signals des Drucksensors G294
erkennt das Motorsteuergerat, ob der Unter-
druck fir die Funktion des Bremskraftverstarkers
ausreicht. bei zu geringem Unterdruck wird z.B.
die Klimaanlage abgeschaltet. Dadurch schlief3t
die Drosselklappe etwas und der Unterdruck
nimmt wieder zu.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Signalausfall des Sensors G294 wird ein
Ersatzwert aus dem im Motorsteuergerat ge-
speicherten Kennfeld verwendet, mit dem dann
die entsprechenden Kenngroéf3en berechnet
werden.

SP83_53

Drucksensor fiir Bremskraftverstar-
kung G294
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Aktoren

Stromversorgungsrelais J271

Das Stromversorgungsrelais befindet sich
am Halter des Bordnetzsteuergerates (BCM)
links unter dem Schalttafeleinsatz.

Funktion

Mit Hilfe des Stromversorgungsrelais kann

das Motorsteuergerat auch nach dem Abstellen
des Motors (Zindung AUS) noch bestimmte
Funktionen ausfuhren und im Nachlaufbetrieb
arbeiten.

In diesem Betriebsmodus werden u.a. die Druck-
geber aufeinander abgeglichen oder der Kiihler-
lufter angesteuert.

SP83_56

Auswirkungen bei Funktionsausfall
Stromversorgungsrelais J271
Bei Ausfall des Stromversorgungsrelais wer-
den die entsprechenden Sensoren und Akto-
ren nicht mehr angesteuert. Der Motor geht
aus und springt auch nicht mehr an.

Zundspulen 1-4 mit Leistungsendstufen N70, N127, N291, N292

Die Zundspulen mit Leistungsendstufen sind mit-
tig im Zylinderkopf angeordnet.

Funktion

Die Zundspulen mit Leistungsendstufen haben
die Aufgabe, das Kraftstoff-Luftgemisch zum rich-
tigen Zeitpunkt zu entziinden.

Der zZiindwinkel wird flr jeden Zylinder individuell
gesteuert.

Auswirkungen bei Funktionsausfall

Fallt eine Zindspule aus, wird die Einspritzung
des betreffenden Zylinders abgeschaltet. Das Ab-

schalten der Zundspulen ist héchstens bei einem Ziundspulen mit Leistungsendstufen
Zylinder mdoglich. N70, N127, N291, N292

SP83_57
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Drosselklappen-Steuereinheit J338 mit Drosselklappenantrieb G186

Die Drosselklappen-Steuereinheit J338 mit dem
Drosselklappenantrieb G186 befindet sich
am Ende des Saugrohrs vor dem Saugmodul.

Funktion

Den Drosselklappenantrieb besorgt Gber ein
Zahnradgetriebe ein Elektromotor, der vom
Motorsteuergerat angesteuert wird. Der Verstell-
bereich ist stufenlos vom Leerlauf bis zur Volllast-
Stellung, bei der Klappe voll getffnet ist.

Auswirkungen bei Funktionsausfall

Fallt der Drosselklappenantrieb aus, wird

die Drosselklappe automatisch in die Notlaufposi-
tion gezogen. Es erfolgt ein Eintrag in den Feh-
lerspeicher und die Kontrollleuchte zur Anzeige
eines Defektes der elektronischen Gaspedal-
steuerung leuchtet auf.

Die das Drehmoment beeinflussenden Komfort-
und Sicherheitssysteme werden abgeschaltet.

SP83_58

Drosselklappen-Steuereinheit J338
mit Drosselklappenantrieb G186

Regelklappen-Steuereinheit J808 mit Stellmotor fir Regelklappenverstel-

lung V380

Die Regelklappen-Steuereinheit J808 mit Stell-
motor fur Regelklappenverstellung V380 befindet
sich im Ansaugrohr hinter dem Luftfilter.

Funktion

Der Stellmotor fur die Regelklappenverstel-
lung wird durch das Motorsteuergerat bedient.
Das Verstellen der Regelklappe erfolgt stu-
fenlos. Je nach der Stellung der Regelklappe
stromt mehr oder weniger verdichtete Frischluft
zum Kompressor zurtick. Damit wird der Lade-
druck nach dem Kompressor geregelt.

Auswirkungen bei Funktionsausfall
Fallt der Stellmotor aus, wird die Regelklappe
automatisch in die Notlaufposition (voll gedffnet)

gezogen. Gleichzeitig erfolgt auch das Abschal-
ten des Kompressors.

>
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Regelklappen-Steuereinheit J808 mit Stell-
motor fir Regelklappenverstellung V380
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Ventil 1 fur Nockenwellenverstellung N205

Das Magnetventil fir Nockenwellenverstellung
N205 befindet sich im Nockenwellengehause
und ist in den Olkreislauf eingebunden.

Funktion

Das Magnetventil N205 wird vom Motorsteuer-
gerat angesteuert. Je nach den Anforderungen
an die Richtung und Bahn der Nockenwellen-
verstellung verteilt das Ventil N205 den Oldruck
im Flugelzellenversteller der Nockenwelle. Je
nachdem, welcher Olkanal im Versteller durch
das Ventil N205 freigegeben wird, erfolgt die ge- ]
wunschte Verstellung der Nockenwelle (vorwarts/ sSP83 61
zurtck).

Ventil 1 fir Nockenwellenverstellung

Auswirkungen bei Funktionsausfall N205

Fallt das Ventil N205 aus, ist eine Nockenwellen-
verstellung der Einlass-Ventile nicht mehr mog-
lich und die Welle geht in die Grundstellung tber.
Dies hat eine rapide Reduzierung des Drehmo-
ments des Motors zur Folge.

Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75

Das Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75
ist am Ruckschlagventil fur Kurbelgehduseentlif-
tung angeschraubt.

Funktion

Das Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung N75 wird
vom Motorsteuergerat angetaktet und schaltet den Steu-
erdruck (der aus dem angesaugten und dem Ladedruck
entsteht) in der Druckdose fiir Ladedruckbegrenzung.
Die Druckdose betatigt das Bypassventil (Wastegate),
Uber welches ein Teil der Abgase an der Turbine vorbei
in die Abgasanlage geleitet wird. Hierdurch werden

die Turbinenleistung und der Ladedruck geregelt.

SP83_62

Auswirkungen bei Funktionsausfall Magnetventil fir Ladedruckbegren-
zung N75

Fallt das Ventil N75 aus, liegt direkt an der Mem-

brane in der Druckdose Ladedruck an. Hier-

durch wird der maximale Ladedruck lediglich

auf den Wert des elementaren Ladedrucks be-

grenzt. Dies hat die Reduzierung der Leistung

des Motors zur Folge.
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Umluftventil fur Turbolader N249

Das elektrische Umluftventil fir Turbolader N249
ist am Gehause des Turboladers angeschraubt.

Funktion

Das Umluftventil fur Turbolader N249 verhindert
beim Ubergang in den Schubbetrieb und beim
Schalten einen zu starken Riuckgang der Dreh-
zahl des Turboladers, storende Gerausche

des Turboladers und verhindert ferner Beschadi-
gungen am Verdichterrad des Kompressors des
Turboladers.

Beim Ubergang in den Schubbetrieb sammelt
sich im Turboladergehause die laufend geliefer-
te Ladeluft an. Der Druck der sich sammelnden
Ladeluft wirde standig steigen und das Ver-
dichterrad des Kompressors des Turboladers
abbremsen, was zu einer Verringerung des Lade-
luftdrucks und zu stérenden Gerduschen des Tur-
boladers fuhren wiirde.

Um dies zu vermeiden, wird das Umluftventil

fur Turbolader N249 elektrisch gedffnet. Dieses
offnet einen Bypasskanal, durch welchen die ver-
dichtete Luft Gber das Verdichterrad des Kom-
pressors des Turboladers wieder auf die Saug-
seite des Turboladers geleitet wird. Hierdurch
behélt das Verdichterrad des Kompressors seine
Drehzahl. Beim Offnen der Drosselklappe wird
das Umluftventil far Turbolader N249 geschlos-
sen und der Ladedruck steht sofort wieder

zur Verfugung.

Auswirkungen bei Funktionsausfall

Bei Undichtigkeit des Umluftventils N249 verrin-
gert sich der Ladedruck und damit die Motorlei-
stung.

Kann das Ventil N249 nicht mehr betatigt werden,
kommt es im Schubbetrieb zu stérenden Gerau-
schen am Turbolader.

Umluftventil fir Turbolader N249

SP83_63
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Magnetkupplung fur Kompressor N421

Die Magnetkupplung fur Kompressor N421

ist Bestandteil des Moduls der Kihimittelpum-
pe. Mit ihrer Hilfe schaltet sich im Bedarfsfalle
der Kompressor zu.

Funktion

Die Magnetkupplung fur Kompressor wird vom
Motorsteuergerat angesteuert. Nach dem Schlie-
Ben der Magnetkupplung erfolgt eine kraftschlis-
sige Verbindung zwischen der Riemenscheibe
der Kihlmittelpumpe und der Riemenscheibe

der Magnetkupplung fr Kompressor.

Auswirkungen bei Funktionsausfall
Fallt die Magnetkupplung N421 aus, ist ein An-

trieb des Kompressors nicht mehr maéglich.

Die Magnetkupplung wird durch
das Signal PWM geschaltet.

Konstruktion

Die Magnetkupplung besteht aus folgenden Kom-
ponenten:

- Riemenscheibe der Kihimittelpumpe mit fe-
derbelasteter Reibscheibe (angeschraubt
an die Antriebswelle der Kihlmittelpumpe).

- kugelgelagerte Riemenscheibe der Magnet-
kupplung fur Kompressor mit einem Kupplungs-
belag (auf dem Gehéause der Kiuhlmittelpumpe
in zweireihigem Rillenkugellager drehbar gela-
gert)

- Magnetspule (fest mit dem Gehause der Kihl-
mittelpumpe verbunden)
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Magnetkupplung fur
Kompressor N421
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Modul der
Kihlmittelpumpe

Kupplungsbelag

elektromagnetische
Spule

Fligelrad
Kahlmittelpumpe

Riemenscheibe der Ma-
gnetkupplung fur Kom-
pressor

Reibscheibe

SP83_65

Riemenscheibe der
Kihlmittelpumpe
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Funktionsbeschreibung:
Kupplungsbelag

o

. . Reibschei
Magnetkupplung - nicht betatigt eibscheibe

Die Riemenscheibe der Kihlmittelpumpe wird
durch den Riementrieb der Nebenaggregate
angetrieben.

Da die Magnetkupplung nicht betatigt ist, wird
die Riemenscheibe des Kompressors nicht ange-
trieben. Der Kompressor ist somit aul3er Betrieb.
Zwischen dem Kupplungsbelag und der Reib-
scheibe besteht ein Spalt A"

SP83_66
Riemenscheibe der ) )
elektromagnetischen Riemenscheibe der

Kupplung fiir Kompressor KihImittelpumpe

Magnetkupplung - betétigt

Soll der Kompressor zugeschaltet werden, liegt
an der Magnetspule eine Spannung an. Es bildet
sich ein elektromagnetisches Kraftfeld. Nach
dem SchlieBen der Magnetkupplung erfolgt eine =
kraftschlussige Verbindung zwischen der Rie- e
menscheibe der Kihlmittelpumpe und der Rie-
menscheibe der Magnetkupplung fir Kompres-
sor.

Der Kompressor wird angetrieben.

Er lauft solange mit, bis der Stromkreis zur Ma-
gnetspule unterbrochen wird. Die Reibschei-
be wird durch Federn an der Riemenscheibe
der KuhImittelpumpe zurtickgeholt und die Rie-
menscheibe des Kompressors wird nicht mehr
angetrieben. Magnetspule Magnetfluss

SP83_67
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Steuergerat fur Kraftstoffpumpe J538

Das Steuergerat fur Kraftstoffpumpe J538 befin-
det sich unter der Rucksitzbank in der Abdeckung
der elektrischen Kraftstoffpumpe.

Funktion

Das Steuergerat fur Kraftstoffpumpe J538
bekommt ein Signal vom Motorsteuergeréat

und steuert die elektrische Kraftstoffpumpe G6
mit einem PWM-Signal (Puls-Weiten-Moduliert)
an. Es regelt den Druck im Niederdruck-Kraft-
stoffsystem auf Werte zwischen 0,05 - 0,5 MPa
(0,5 - 5 bar).

Beim Heil3- und Kaltstart des Motors wird

der Druck auf bis zu 0,64 MPa (6.4 bar) erhoht.

Auswirkungen bei Funktionsausfall

Fallt das Steuergeréat fur Kraftstoffpumpe aus,
ist ein Motorbetrieb nicht moglich.

Kraftstoffpumpe G6

Die elektrische Kraftstoffpumpe G6

und der Kraftstofffilter sind zur Kraftstoff-Forder-
einheit zusammengefasst. Die Kraftstoff-Forder-
einheit befindet sich im Kraftstoffbehalter.

Funktion

Die elektrische Kraftstoffpumpe férdert den Kraft-
stoff im Niederdruck-Kraftstoffsystem zur
Hochdruck-Kraftstoffpumpe. Die Ansteuerung
erfolgt mit einem PWM-Signal vom Steuergerat
fur Kraftstoffpumpe J538.

Die Menge des durch die elektrische Kraftstoff-
pumpe G6 zu beférdernden Kraftstoffs wird ent-
sprechend dem augenblicklichen Bedarf des Mo-
tors geregelt.

Auswirkungen bei Funktionsausfall

Fallt die elektrische Kraftstoffpumpe aus,
ist ein Motorbetrieb nicht mehr moglich.
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Steuergerat fir Kraftstoffpoumpe J538

Kraftstoffpumpe G6
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Einspritzventile N30 - N33

Die Einspritzventile sind in den Zylinderkopf
eingesteckt. Sie spritzen den Kraftstoff mit einem
hohen Druck direkt in den Zylinder ein.

Funktion

Die Einspritzventile missen den Kraftstoff in kir-
zester Zeit gut zerstauben und gezielt einsprit-
zen.

z.B. Doppeleinspritzung des Kraftstoffs wah-
rend eines Arbeitszyklus. Das erste Mal wah-
rend des Ansaugtaktes und das zweite Mal

vor dem Verdichtungshub (ca. 50° vor Ziind-OT)
zum schnellen Aufheizen des Katalysators.

Mehrloch-Einspritzventil

Das Einspritzventil ist mit einer Diise mit 6 Kraft-
stoffaustrittsbohrungen versehen. Die Einzel-
strahlen sind so angeordnet, dass eine Benet-
zung von Brennraumteilen moéglichst vermieden
wird und es zu einer gleichmafigen Verteilung
des Kraftstoff-Luft-Gemisches kommit.

Der maximale Einspritzdruck des Ventils

ist 15 MPa (150 bar).

Auswirkungen bei Funktionsausfall
Ein defektes Einspritzventil wird durch die Aus-

setzer-Erkennung erkannt und nicht mehr ange-
steuert.

SP83_70

Einspritzventile N30 - N33

Hochdruck-Einspritz-
ventil

6 Einzelstrahlen
SP83_71
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Regelventil fur Kraftstoffdruck N276

Das Regelventil fir Kraftstoffdruck N276 befindet
sich seitlich an der Hochdruck-Einspritzpumpe.

Funktion

Die Aufgabe des Regelventils fir Kraftstoffdruck
ist es, im Hochdruck-Kraftstoffbehéalter (Rail)

die erforderliche Menge Kraftstoff mit dem ent-
sprechenden Druck aufrecht zu erhalten.

Folgen des Ausfalls

Regelventil fur Kraftstoffdruck ist ohne Stromversor-
gung geschlossen. Dies bewirkt, dass beim Ausfall SP83_72
seiner Funktion der Kraftstoffdruck steigt, solange

sich bei einem Druck von ungeféhr 15 MPa (150 bar) Regelventil fur Kratftstoffhoch-
. . Kraftstoffdruck druckpumpe
nicht das Ventil zur Begrenzung des Kraftstoffdrucks N276

in der Hochdruck-Kraftstoffpumpe 6ffnet. Das Motor-
steuersystem passt die Einspritzzeiten dem hohen
Druck an und schrankt die Drehzahl des Motors ein.

Magnetventil 1 fur Aktivkohlebehalter N80 —
Magnetventil fur

zum Turbolader Aktivkohlebehéalter N80

Das Magnetventil fur Aktivkohlebehalter N80
befindet sich in der Nahe der Drosselklappen-
Steuereinheit J338.

Funktion

Das Ventil N80 wird getaktet angesteuert

und sorgt fur die Entliftung des Aktivkohlebe-
halters. Die KraftstoffdAmpfe werden je nach
den Druckverhaltnissen hinter der Drosselklap-
pen-Steuereinheit in den Ansaugkanal oder
vor dem Turbolader eingeleitet. Zum Absaugen
der Kraftstoffdampfe aus dem Aktivkohlebehal-

ter ist ein gewisses Druckgefalle erforderlich. SP83 73
Das Ruickschlagventil verhindert die Riickstro- Ruckschlag- -
mung der Luft zum Aktivkohlebehalter. ventil zum Saugrohr vom

Aktivkohlebehéalter
Auswirkungen bei Funktionsausfall

Bei Stromunterbrechung bleibt das Ventil ge-
schlossen.

Eine Tankentluftung findet nicht mehr statt und es
kann zu Kraftstoffgeruch kommen.
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Relais fur Kihlmittelzusatzpumpe J496

Das Relais fur KiihImittelzusatzpumpe befindet
sich im Motorraum am Halter des Hauptsiche-
rungskastens (an der Stelle der Steuereinheit der
GlUhung bei Dieselmotoren).

Funktion

Uber das Relais werden die hohen Arbeitsstrome
fur die Pumpe fir Kihimittelumlauf V50 geschal-
tet.

Auswirkungen bei Funktionsausfall

Fallt das Relais aus, kann die Pumpe fir Kihimit- SP83_74

telumlauf V50 nicht mehr geschaltet werden.
Relais fur Kuhlmittelzusatz-

pumpe J496

Pumpe fur Kihlmittelumlauf V50

Die Pumpe fir Kiihimittelumlauf befindet sich
im Bereich des Drei-Wege-Katalysators im Mo-
torraum links und ist Bestandteil des eigenen
Kuhlkreises.

Funktion

Nach dem Abstellen des Motors kann es durch Nach-
heizen des KihImittels im Bereich des Turboladers

zu einer Uberhitzung (Dampfblasenbildung) kommen.
Um dies zu verhindern, wird die Pumpe flr Kihimitte-
lumlauf vom Motorsteuergerét fur maximal 15 Minuten
angesteuert.

Die Einschaltbedingungen fur die Kihimittelzusatz- SP83 75
pumpe werden anhand folgender Signale ausgewertet: B

Pumpe fir Kihimittelum-
- Kiihimitteltemperaturgeber G62 lauf V50
- Olstands- und Oltemperaturgeber G266

Auswirkungen bei Funktionsausfall

Bei einem Funktionsausfall der Pumpe V50 kann es

zur Uberhitzung kommen.

Die Pumpe kann nicht direkt mittels eigener Diagno-
stik kontrolliert werden. Ein eventueller Defekt wird

auf der Grundlage des Vergleichs der Temperatu-

ren vor und hinter dem Ladeluftkihler festgestellt

und am Schalttafeleinsatz leuchtet die Abgaswarnleuch-
te K83 auf.
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Ubersicht bisheriger Selbststudienprogramme

Nr. Titel

Mono-Motronic

Zentralverriegelung

Autoalarm

Arbeit mit Schaltplanen

SKODA FELICIA

Sicherheit der Wagen SKODA

ABS - Grundlagen - wurde nicht herausgegeben

ABS - FELICIA

Startsicherungsanlage

mit Transponder

10 Klimaanlage im Fahrzeug

11 Klimaanlage FELICIA

12 Motor 1,6 - MPI 1AV

13 Vierzylinder-Dieselmotor

14 Servolenkung

15 SKODA OCTAVIA

16 Dieselmotor 1,9 | TDI

17 SKODA OCTAVIA System der Komfortelektronik

18 SKODA OCTAVIA Mech. Getriebe 02K, 02J

19 Benzinmotoren 1,6 | und 1,8 |

20 Automatisches Getriebe - Grundlagen

21 Automatisches Getriebe 01M

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

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

24 OCTAVIA, CAN-BUS Datenbus

25 OCTAVIA - CLIMATRONIC

26 OCTAVIA - Sicherheit des Fahrzeugs

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

28 OCTAVIA - ESP - Grundlagen, Konstruktion,
Funktion

29 OCTAVIA 4 x 4 - Allradantrieb

30 Benzinmotoren 2,0 | 85 kW und 88 kW

31 Radionavigationssystem - Konstruktion und
Funktionen

32 SKODA FABIA - Technische Informationen

33 SKODA FABIA - Elektrische Anlagen

34 SKODA FABIA - Elektrohydraulische Servolenkung

35 Benzinmotoren 1,4 | - 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 Automatisches Getriebe 001

41 Sechsganggetriebe 02M

42 SkodaFabia - ESP

43 Abgasemissionen

44 Verlangerte Serviceintervalle

45 Dreizylinder-Benzinmotoren 1,2 |

46 SkodaSuperb; Prasentation des Wagens; Teil |

47 SkodaSuperb; Prasentation des Wagens; Teil Il

48 SkodaSuperb; Benzinmotor V6 2,8 1/142 kW

49 SkodaSuperb; Benzinmotor V6 2,5 1/114 kW TDI

50 SkodaSuperb; Automatisches Getriebe 01V

OCO~NOUITARWNE

Nr. Titel

51

52

53
54
55
56
57

58

59
60

61
62
63
64
65
66
67

68
69
70
71
72
73
74
75

76
77
78
79
80
81
82
83

Benzinmotor 2,0 1/85 kW mit Ausgleichswellen
und zweistufigem Saugrohr

SkodaFabia; Motor 1,4 | TDI mit Pumpe-Diise-
Einspritztechnik

SkodaOctavia; Prasentation des Fahrzeugs
SkodaOctavia; Elektrische Komponenten
Benzinmotoren FSI; 2,0 /110 kW und 1,6 1/85 kW
Automatisches Getriebe DSG-02E

Dieselmotor; 2,0 1/103 kW TDI mit Pumpe-Duse-
Einheiten, 2,0 1/100 kW TDI mit Pumpe-Dise-
Einheiten

SkodaOctavia, Fahrgestell und elektromechanische
Servolenkung

SkodaOctavia RS, Motor 2,0 /147 kW FSI Turbo
Dieselmotor 2,0 1/103 kW 2V TDI; Partikel-Filter mit
Additiv 5
Radionavigationssysteme in Wagen Skoda
SkodaRoomster; Fahrzeugprasentation |. Teil
SkodaRoomster; Fahrzeugprasentation Il. Teil
SkodaFabia Il; Fahrzeugprésentation
SkodaSuperb II; Fahrzeugprasentation 1. Teil
SkodaSuperb II; Fahrzeugprasentation II. Teil
Dieselmotor; 2,0 1/125 kW TDI mit Common-Rail-
Einspritzsystem

Benzinmotor 1,4 1/92 kW TSI mit Turbolader
Benzinmotor 3,6 1/191 kW FSI

Allradantrieb mit Haldex-Kupplung IV. Generation
SkodaYeti; Fahrzeugprasentation I. Teil
SkodaYeti; Fahrzeugprasentation Il. Teil
LPG-System in Fahrzeugen Skoda

Benzinmotor 1,2 1/77 kW TSI mit Turbolader
Automatisches 7-Ganggetriebe mit doppelter
Kupplung 0AM

Wagen Green-line

Geometrie

Passive Sicherheit

Zusatzheizung

Motoren Common Rail

Bluetooth in Fahrzeugen Skoda

Sensoren in Wagen Skoda

Benzinmotor 1,4 1/132 kW TSI mit Doppelaufladung
(Kompressor, Turbolader)

Nur fiir den internen Bedarf im Servicenetz von SKODA.
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