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2,5 L Turbo-Dieselmotor
mit Direkteinspritzung

Audi hat einen 2,5 Liter Turbo-Diesel mit Direkteinspritzung entwickelt. Dieser 5 Zyl -Dieselmotor
stellt mit seiner ausgekllgelten Mechanik und Elektronik, bei einmalig niedrigen Verbrauchs-
waerten in Verbindung mit aul3ergewaohnlichen Fahrleistungen, eine neue Generation dar,
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Technische Daten

Bei Dieselmotoren wird zwischen drei unterschiedlichen Brennverfahren unterschieden:

* Wirbelkammerverfahren

» Vorkammerverfahren

* Direkteinspntzverfahren

Durch die teilweise Vorverbrennungseinleitung des Kraftstoffes bei dem Wirbelkammer-
und Vorkammerverfahren ergibt sich ein gannger Druckanstieg und damit ein relativ leiser

Motorlauf. Der Nachteil dieser Einspritzverfahren liegt in einem Varglaich zum Direkt-
einspritzverfahren im hoheren Krafistoffverbrauch bei geringerer Leistung.
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Hub 28,5 mm

Leistung 88 kW/120 PS bei 4250/min
Drehmoment 265 Nm bei 2250/min
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Baim Direkteinspritzer wird der Kraftstoff direkt in den Hauptbrennraum eingespritzt,

Direkteinspritzung

Wirbelkammer

BEF e

So funktioniert es

Um eine gute Verbrennung zu erzielen, wird die Luft im Ansaugbereich verwirbelt.

Der Ansaugkanal ist so ausgelegt, dall die angesaugte Luft auf dem Weg zum Brennraum in Drall-
bewegung versetzt wird und fir eine intensive Vierwirbelung im Brennraum sorgt.



Direkteinspritzer wurden, bedingt durch ihre relativ lauten Verbrennungsgerausche,
bislang vornehmlich in Lastkraftwagen und GroRdieselmotoren eingesetzt. Audi ist es
gelungen alle Vorteile eines Direkteinspritzmotors mit niedrigam Gerdusch-

niveau zu entwickeln, Einen wesentlichen Anteil, die Verbrennung des Direkieinspriiz-
motors weich zu gestalten, leistet der neu entwickelte Zweifeder-Disenhalter mit

Mehrlochdlse.

—F Einspritzletung
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So funktioniert es

Mit der Mehrstrahl-Einspritzdiise wird eine Vorspritzung

iiber einen 2-Feder-Disenhalter vorgenommen. Hierbei

wird eine sehr geringe Kraftstoffmenge voreingespritzt, welche
die Ziindbedingungen fir die Hauptkraftstoffmenge und durch
geringeren Druckanstieg die weichere Verbrennung bewirkt.

Im Disenhalter befinden sich zwei Federn unterschiedlicher
Starke. Die Federn sind so abgestimmt, dald bei geringen
Einspritzmengen die Disennadel nur gegen die Kraft der
ersten Feder angehoben wird, Die Diise &ffnet nur wenig und
der Kraftstoff wird (iber einen engen Spalt durch die fun
Einspritzlocher gedrickt. Dies fihrt zu einer verlangerten
Einspritzdaver, die Folge ist eine "weiche" Verbrennung.

Beim Einspritzen gréferer Kraftstoffmengen wird - nachdem
die Kraft der ersten Feder Uberwunden und die Voreinspritzung
abgeschlossen ist - in der Dise ein hdherer Druck aufgebaut.
Damit wird in Bruchteilen von Sekunden die héhere Kraft der
zweiten Feder Oberwunden und die vollstindige Kraftstoff-
menge eingespritzt.
Diese Zweistufeneinspritzung fihrt bei der Dieseldirektein-
iFfiE'-'“E zu einer weicheren Verbrennung, dhnlich der bei
orkammereinspritzung.



Kraftstoffversorgung

Der Kraftstoff wird von der Kraftstoffpumpe direkt Uber das Fiter sus demn Tank angesa ugt.
Im vorderen Bereich des Einspritzpumpengehiuses befindet sich die Hochdruckpumpe mit
Verteilerkolben, der den Kraftstoff entsprechend der Ziindfolge an die Einspritzdisen vertsilt.

Varteilersinspritzpumpe

Verteilerkolban Hachdruckpumpe

% Tank Rodlen Hubscheibea Tauchkolbenwentil Einspritzdiise




Fiillen Einspritzen

Vertelbarkolben =
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So funktioniert es

Die Fligelzellenpumpe saugt den Kraftstofi an und driickt ihn in das Verteiler-
péum engehduse. Mit zunehmender Drehzahl steigt der Innenraumdruck.

in Druckventil und eine Drossel vor der Ricklaufleitung be?renzen den Druck.
Der Innenraumdruck im Pumpengehéuse stellt die Kraftstof
Hochdruckpurmpe sicher.

Fiillen

Dar Verteilerkolben ist Gber eine Klauen kupplun% mit der Welle der Fligelzel-
lenpumpe verbunden und wird gedreht, so dal® Steuerschlitz und Fillbohrung
zur Deckung kommen. Der unter Druck stehende Kraftstoff gelangt in den
Hochdruckraum.

Einspritzen

Der Verteilerkolben draht sich weiter und der Steuerschlitz liegt nicht mehr in
Deckung mit der Flllbohrung. Der Kraftstoff im Hochdruckraum ist einge-
schlossen. Die Hubscheibe des Verteilerkolbens |duft auf die Rollen im
Rollenring auf.
Dar Verteilerkolben macht neben der Drehbewegung eine Hubbewegung. Der
Varteilerkanal kommt in Deckung mit dem Auslalikanal, Durch den Hub des
gartailarkulhans erhéht sich der Kraftstoffdruck so weit, dalk die Einspritzdise
net.

versorgung der
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Verteilereinspritzpumpe
Mit der elektronisch garega-lten Vertailereinspritzpumpe und der Zweistufen-Einspritzung ist es

Audi gelungen, einen Diesel-Direkteinspritzmotor zu entwickeln, der neue Malistabe setzt.

Durch die elektronisch geregelte Verteillereinspritzpumpe werden 3900 bar Druck aufgebaut, um
den Kraftstoff in zwei Stufen direkt in die Brennraummulde des Kolbens einzuspritzen.

Wit dieser neuen Einspritztechnik wurde auch beim Direkteinspritzer eine “weicha’
Verbrennung erreicht.

ela ktr-nr_iis_che
_~ Gasbetatigung

5P taoniae elektronischer
Spritzversteller

10



Spritzversteller

Der Spritzversteller ist in seiner Funktion von der mechanischen Verteilereinspritzpurmpe
bekannt, Er veréndert mit zunehmender Drehzahl den Einspritzzeitpunkt gegen
Motordrehrichtung. Das ergibt ein friheres Einspritzen,

Ein fritheres Einspritzan ist durch Anstieg der Motordrehzahl und der nahezu gleichbleibenden
Verbrennungszeit notwendig, damit der hohe Verbrennungsdruck zum richtigen Moment kurz
nach OT des Kolben wirksam werden kann,

Hubscheibe
Anlauflager

So funktioniert es

Mechanische Spritzverstellung

Der durch eine Feder in Ruhe gehaltene Kolben des Spritz-
verstellers ist (ber ginen Kanal mit dem Kraftstoffdruck des
Verteilerpumpengehauses verbunden. Steigt dieser bei
Drehzahlzunahme an, so wird der kolben gegen die Feder
nach links gedrickt. Hierbej nimmt der Kolben lber einen
Zapfen die Hubscheiben-Anlauflager mit.

Dadurch wird der Verteilerkolben friher in die Hochdruck-
pumpe gedriickt und friiher eingaspritzt.

Elektronische Spritzverstellung

Das Steuergerdt wird durch verschiedene Sensoren Uber
den genauen Betrisbszustand des Motors informiert. So
kann es durch ein Magnetventil am Spritzversteller, unter
Beriicksichtigung der Motortemperatur, der Ladeluft-
temperatur und des Beschleunigungswertes feiner mit
dem Einspritzzeitpunkt reagieren. _
Wird das Magnetventil vom Steuergerdt mit einer gezialten
‘?Pannung gedffnet, findet ein Druckabbau am
erstellerkolben in Richtung drucklose Seite des Kolben
(Federseite) statt. Die Frihverstellung wird dadurch um

ginen bestimmten Wert zurickgenommen, ”



Dieselkraftstoffilter mit Vorwdrmung

Im Winter nimmt die Fliefifahigkeit des Dieselkraftstoffes bei niedrigen
Temperaturen ab. Winterdieselkraftstoffe sind flieRfdhig bis ca. - 15 *C, bei neuen
Superdiesel-Kraftstoffen bis <22 °C. Unterhalb dieser Temperatur beginnt die
Paraffinausscheidung, es kommt zur Bildung von Paraffinkristallen. Die
Paraffinausscheidung des Dieselkraftsioffes setzt vorwiegend zuerst im
Kraftstoffilter ein, das sich mit zunehmender Zeit zusetzt, so dal ein Motorbetrieb
wegen Kraftstoffrmangel nicht mehr maglich ist.

Es besteht die M&alichkeit bei Verwendung von Sommerdiesel durch Zusatz von 10
% Normalkraftstoff die Paraffinausscheidung auf ca, - 18 ® his - 20 °C zu erhohen.
Die Machteile dieser Kraftstoffmischung sind ZUndunwilligkeit, harter
Verbrennungsablauf und ein Nachlassan der Schmierfahigkeit.

Durch den Einsatz der Dieselkraftstoff-Vorwarmung kann bis zu einer Aulen-
temperatur von ca. - 24 °C auf Zusédtze verzichtat werden,

[ " Varsdsmsantil
R

Wasserstand-

warnschalter
mit

Ablalvantil

o= | 1

N

So funktioniert es

Der von den Einspritzdisen und der Einspritzpurnpe erwsrmt
zurlcklaufende Kraftstoff flialit dber das Vorwirmwventil im
Kraftstoffilter zurick. In Abhangigkeit der Aubentemperatur
leitet das Viorwarmventil den erwarmten Kraftstoff entwedsar
direkt zum Tank zurick oder fihrt den Kraftstoff der
Saugseite des Kraftstoffilters zu, um ein "Versulzen” zu
varhindern.
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Vorwarmventil

Anschiu
Kraftstoffpumpe

Rickschlag-
wanitil

Bei Aulentemperaturen dber 10 °C befindet sich das Regelventil in Ruhelage
und der Kraftstoff gelangt chne Vorwirmung des Filters zum Tank zurtick.

Regehlentil

Rickschiag-
wanil

Bei Aulentermnperaturen unter 0 °C verschliel3t das Regelventil den Ricklauf zum
Tank. Dar erwarmte Kraftstoff Gberdriickt das Rickschlagventil und wird erneut
der Saugseite des Kraftstoffilters zugefihrt.

Bei Aultentemperaturen unter 0 °C wire ohne Rlckschlagventil die bekannte
Selbstentliiftung nicht gegeben, da die Luft nicht zurn Tank verdringt, sondern

standig emeut angesaugt werden wurde,

13



Dieselkraftstoffilter mit Wasserwarneinrichtung

Kraftstoffilter haben die Aufgabe, Kraftstoffverunreinigungen aufzuhalten. Besonders bei
Kraftstoffeinspritzpumpen hoher Prazision ist ein "sauberer” Kraftstoff von groBer Bedeutung.
Durch Kondensat oder beim Baetanken eindringendes Wasser sammelt sich, bedingt durch
das hohere Gewicht - Oberwiegend im Bodenbereich des Filters.

Bel einem zu hohen Wasseranteil im Dieselkraftstoff besteht die Gefahr, dalk das Wasser in

die Einspritzaniage gelangt.Das flhrt 2u Korrosion und zum Stehenbleiben des Motors.
Eine Warneinrichtung soll dem Fahrer rechizeitig diese Gefahr anzeigen.
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Warnschalier

Abkalvantil

Eraftstoffilter
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Diesalkraftstaff

i
Kontakistife

+—— WWasser

So funktioniert es

Das Steuergerat schickt eine bestimmte Spannung uber die zwei in
den Kraftstofffilter hineinragenden Stifte des Warnschalters. Sind die
Kontakte von Dieselkraftstoff umgeben, findet ein geringer

Stromflul} statt. .
Steigt der Wasserstand bis zu den Kontaktstiften, entsteht durch die

bessere Leitfdhigkeit des Wassers ein gréfierer Stromfluls. Das
Steuergerat erkennt den jetzt stérker flieRenden Strom und
signalisiert dem Fahrer Qber eine Wamlarnpe den zu hohen
Wasserstand im Filter.

Wasserablabventl




Um die anspruchsvollen Zigle, Verringerung des Verbrauchs, Abgas-Emissionen,
sowie die Steigerung der Motorleistung und die Verbesserung des Fahrkomforts
zu erlangen, war eing vollelktronisch geregelte Kraftstoffeinspritzung
erforderlich. Das "elektronische Gehirn® erdfinet Mdglichkeiten zur Steverung
der Verbrennung und Verarbeitung der verschiedensten Einflugréen, auf die
bei mechanischer Regelung verzichtet werden muld.

Einspritzdiise mit " Ladelufe-
Madelbewegungsflhler temiperaturgeber

i -‘ Drehzahlgeber Ladedruckfiihier
Pedalwertgaber ' ' _
Elektronischea 3

Motor-Hydrolage:

Hiehenbarometear

Fodais for
Hydralager

Kraftstoff-
tampearaturgabar

Regelschisberweg- d '

Patantiomater P | =l _J /

Stelimotar |

| Abschaltventl]l -
Gluhrelsis | e

35F 130ATh

16 elektronischer
Spritzversteller
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So funktioniert es
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Glilihkerzen

Die Elektronik stelit iber die gesamte Motorlaufzeit sicher, dal
Einspritzmenge und -zeitpunkt unter allen Motorbedingungen exakt
eingehalten werden. :

Die wichtigsten Steuerungsgrofien fir die HegEﬂun%smd:
Motardrehzahl, Ladedruck und Gaspedalstellung. Uber Sensoren
warden dem Etaua:g&r-ﬁt sténdig die Temperaturen von Ladeluft,
Kihiwasser und Kraftstoff Obermittelt, Im Steuergerdt werden diese
Signale verarbeitet und mit den im Kennfeld gespeicherten Sollwerten
varglichen. Hsﬂharbpmgramma stallen die richtigen Steuergrofen fir
die Stellwerte zur Verfugung.

Einspritzbeginn:

Die hohe Genauigkeit des Spritzbeginns wird durch einen geschlos-
sanen Regelkreis garantiert. Der "Ist-Spritzbeginn” wird von einem
MNadeloewegungsfuhler aufgenommen und mit dem "Soll-Spritzbeginn

-des Kennfeldes verglichen und eingeregelt.

Leerlaufdrehzahl- und Laufruheregelung:

Die Motordrehzahl bleibt auch bei Belastung durch zusatzliche
Varbraucher wie Servolenkung und Klimaanlage konstant. Die daraus
rasultieranden Drehzahluntarschiede werden vom Rechner errmittelt
und mit der Laufruheregelung korrigiert. Die Regelung kann dber die
Einspritzmenge sogar eine Korrektur in der Zeit zwischen zwei
Arbeitstakten vornehmen.

Glihsteuerung:

Der Glihvorgang st in Bereiche eingateilt:

Vorglihen, Bereitschaftsglihen und Machgllihen.

Ein Vorglihen ist Gberwiegend erst unter ca. -10 *C notwendig. Beim
Bereitschafts-

glihen - das ist die Zeit zwischen dem Erldschen der Vorgllhanzeige
und dem Start - werden die Glihkerzen fir max. finf Sekunden unter
Spannung gehalten, um ein sicheres Startverhalten zu gewahrleisten.
Das Machglihen verbessert die Leerlaufgualitét bei extrem niedrigen
Ternperaturen. 17




Der Pedalwertgeber, den man als "elektronisches Gaspedal® bezeichnen kann, ist im Lagerbock
flr den Gaspedalhebel untergebracht und wird dber ein "Kurz-Seilzug” betatigt. )

Kurz-Seilzug

Gaspedallagerbock

18



Wickalfadar

Patentiomatar

zum
Steuergerdt

So funktioniert es

Beim Gasgeben wird die Welle im Pedalwertgeber
liber einen *Kurzseilzug® zum Gaspedal-Hebel gedreht.
Am Ende der Welle ist ein Potentiometer angebracht,
das entsprechend der Gaspedalstellung bestimmte
Spannungswerte dem Steuergerét eingibt.
Das Steuergerat erkennt daraus die genaue
(Gaspedalstellung und bestimmt (ber die
Kraftstoffmengenregelung in der Verteilereinspritz-
umpe die einzuspritzende Kraftstoffmenge, Die
ultkraft wirkt gegen eine Wickelfeder im Pedalwert-
geber, die dem Fulk den nétigen Gegendruck gibt,

Da das "slektronische Gaspedal® seine Befehle per
Kabal Gbermittelt, sind akustische Nachteile einer
mechanischen Verbindung Uber Seil oder Gestange
ausgeschlossen.

19
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Die Kraftstoffmenge wird vdm Steuergerét Gber einen elektrischen
Stellmotor in der Verteilereinspritzpumpe - der den Regelschieber
bewegt - bestimmt.

Suellmotor

Exzenter ﬁ\\

So funktioniert es

Der elektrische Stallmotor bewegt Gber einen

|
Exzenter den Regelschieber, Der Stallmotor Regechiabor [
bekommt vom Steuergerét die Spannung, die das \erteilerkolben
Steuergerat aus den Informationen der Sensoren
errechnet hat, um die genaue Fosition des Hochdruckpumpe
Regelschiebers zu bestimmen. Der Regelschisber
?m die Ricklaufbohrung des Verteilerkolbens
riher oder spater zum Verteilergehause frei, so
dafs die Kraftstoffabspritzmenge zwischen gering
{Leerauf) und maximal (Vollast, Kaltstart) variiert.
Kaltstart/Vollast Leerlauf
rofe Kraftstoffmenge) fcbaire Krafistoffmenge)
Ig zanter und Regelschiaber Exzenter und Regelschisber
mex. nach rechts max. nach links
groftar gaschlossener Hub das Klginer geschlossener Hub
Vertailarkolbens des Vertgilerkolbens
4 ! 7 E ™
I ’ Stelimatar ‘ | I '
__..'_.: | x ‘_‘_._‘1 -
L ! pl [ o | = m
" af = k" g =
Exzanter
Regelschisber
Verteilerkolben

ED 5P 12000 E5P 12078




Teillast : Vollast
(mitthere Kraftstoffmenge) (Abregelung)

Exrenter und Regelschieber Exzanter und Regelschiabar ba'-'-v%ean sich nach finks und
im mittleren Beraich Bab&n die Ricklaufbohrung friher
Mittelgrofier geschlossener Hub Kraftstoffmenge wird reduziert {Drehzahlbegrenzung).

des Verteilerkolbens

Potentiometer

Auf der Rickseite des Exzenters im Stellmotorgehduse ist ein Potentiometer angebracht.
Schleifkontakte ver&ndem mit jeder Exzenterwellenbewegung den Widerstand des
Potentiometers. Diese Widerstandswerte dienen dem Steuergerét als Rickmeldung und geben
die genaue Position des Exzenters wieder.

) | Kraftstoff-
Potentiometer e I _ o Temnmperaturgabear
B i S I
A2 N
) Ak .
o ] |
Exzanterwella ;- :l ‘.
: Schleifkontakte
Kraftstofftemperaturgeber

Irn oberen Verteilerpumpengehiuse ist der K;afmmfﬁamﬁr;mU rgeber untergebracht. Mit der
Vierdnderung der Kraftstoffternperatur vardndert sich die Kraftstoffdichte, und damit die
Einspritzmenge. S

Durch den Kraftstofftemperaturgeber ist das Steuergerat Uber die jeweilige Kraftstofftermnperatur
informiert und stimmt die Kraftstoffmenge darauf ab.

21




Einsprifzdiise mit Nadelbewegungsfilhler

Durch dan Nadelbewegungsflihler ist die Erfassung des Spritzbeginns sichergestellt. Daraus
resultiert der Einspritzzeitpunkt fir alle anderen Einspritzdisen des Motors.

Die Erfassung des Spritzbeginns wird zur last- und drehzahlabhéngigen Spritzverstellung
herangezogen.

Diizenhalter - -
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Magnetspule

So funktioniert es

Eine an der Magnetspule an!ieg&nde

e | Spannung wird vom Steuergerat so

i | geregelt, dal® ein von Temperatur-
Rl | anderungen unabhangig konstanter
Bl I Strom flielit. Dies erzeugt ein

Magneatfeld.

Durch die Bewegung der Dlsennadel |
die mit dem Druckbolzen verbunden ist,
wird das Magnetfeld verandert.

: Durch diese Anderung des Magnet-
:| E feldes, wird die vom Steuergerat

anliegende Gleichspannung verzerrt.

Dadurch zeichnet sich der Momeant der
Disendffnung durch eine Impulsspitze
\ / ab. Diese Information dient dem

ateuergerat zur selbstkontrolle, ob das
Kennfeld eingehalten wird.

Impulsdiagramm
Diruckbalzan ¥ .

Impulsspitze —|—

. | y
BEF i/
22 Impulsspitze



Bezugsmarken- und Drehzahlgeber

Der Bezugsmarkengeber ist in der Nahe des Anlasserzahnkranzes angebracht und tastet finf
; in der Schwungscheibe aingegr&ﬂtaﬂ Stifte ab. Die Stifte sind in einem Abstand von 72°
angebracht und dienen dem Steuergerat auch zur Drehzahlermittiung.

So funktioniert es

Der Geber ist "aktiv* und erzeugt eine
Wechselspannung nach dem Induktionsprinzip.
Die an dem Geber vorbeilaufenden Stifte
verursachen Magnetfelddnderungen innerhalb
der Geberwicklung.

Die Anzahl der Stifte ist bedingt durch die
Zylinderzahl des Motors. Anhand der daraus
resultierenden Signale orientiert sich das
steuergerat Uber die momentane winkelgenaus
Lage der Kurbalwelle sowie Uber die aktuelle
Matardrehzahl,

Drehzahlgeber und
Bezugsmarkangeber

Termperaturgeber

Kiihimitteltemperatur-Geber

Die Kihimittelternperatur geht als Korrekturgréfie
in die Systemfunktion ein.

S0 kann das Steuergerat, z.B. erkennen ob ein
Vorgldhen, Bereitschaftsgliihen oder Nachglihen
notwendig 1st.

Der Kihimittelternperaturgeber ist mit einer
NTC-Perie ausgestatiet. Diesa NTC-Pearle liegt in
einam Stromkreis des Ste erédtes als
Widerstand. Andert sich die Motortemperatur, 50
andert sich auch der Widerstand der NTC-Perla.
Aus dieser Widerstandsénderung erkennt das
Steuergerat die momentane Kihlimittel-
temperatur des Motors. Diese nimmt als
Korrekturgrée Einflul auf die einzelnen
Steliglieder.
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Durch eine elektronische Ladedruckregelung ist eine nahezu gleiche Leistung des Motars bei
allen Umgebungsbedingungen gegeben.

Ladeluftiemperatius-

geber
Ptagnetvantil fir .
Ladedruckbegranzung I"..
Ladeluftkihler
J ey
II :I
[ |
/|
Turbolader 5 T
5P 120030
|
. Membran- "
Rogelvertl  Sigler SR
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Ladadruckfinler

So funktioniert es

Im gesarmten Kennfeld des Steuergeréates ist ein Soll-Ladedruck
vorgegeben. Uber den Ladedruckfuhler erhéalt das Steuergerat
den tatsdchlichen Ist-Druck im Saugrohr durch eine elektrische
GroRke. Das Steuergerdt vergleicht diese Werte und regelt den
Ladedruck Gber das Zweiwe ntil und dem Abspemrventil.
Dadurch ist sichergestelit, dal der maximale Ladedruck unter
allen Mator- und Umgebungsbedingungen nicht Gberschritten

wird.

25



Der Ladeluftkihler ist dem Turbolader und dem .&nsaugmhr des Motors zwischengeschaltet.
Die vomn Turbolader dber den Luftfilter EH%EISEIL-I & Verbrannungsluft heizt sich auf dem Wag

zum Motor besonders im Turbolader durch die Verdichtung stark auf. Die Luftdichte und
damit der Sauerstoffanteil nehmen mit Erwarmung der Luft ab. Die geringere Sauerstoff-
Fillung beeinflulit den Verbrennungsablauf und hat héhere Verbrennungsrickstande und
Varbrauche zur Folge.

Der Ladeluftkihler entzieht der Ansaugluft VWarme, das bewirkt gine hthere Luftdichte und
damit eine Leistungssteigerung.

Tum Motor

f Ladaluftkihler
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Lamaiien
gaschlossan

HEF 0

Gabar flr
Ladeluftternperatur

Ladelufttemperaturgeber

Der Ladeluftternperaturgeber ist arm
Ausgang des Ladeluftkihlers angebracht.
Er mift die Temperatur der Verbrennungs-
luft unmittelbar bevor sie den Motor zur
Verbrennung erreicht.

Das Steuergerat wertet den veranderten
Widerstandswert des Ladelufttermperatur-
gebers aus und korrigiert die Kraftstoff-
menge der Verteilereinspritzpumpe.

SchlieBlamellen

Die SchlieBlamellen auf der Rickseite des
Ladeluftkiihlers sind im Leerfauf und bai
%aringan Geschwindigkeiten geschliossen.

adurch dringen die Verbrennungs-
E?rﬁus:ha nicht nach aulten.

it zunehmender Geschwindigkeit Gfinen
sich die Schliellamellen durch den
Fahrtwind automatisch. Die Kihlung der
Ansaugluft ist somit gewahrieistet.
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Sie haben den Vorteil, dalk sie besonders variabel die
Vibrationen des Motors mit zunehmender Motordrehzahl
dampfen.

Hydro-Maotorlager

Anschluft zum
Steusrgerat
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obere Olkammer Klemmdeckel

Membranventil

FlieRbohrungen
Dampferkanal

SEP 1208k

untere
Olkammer
Das Hydraulikél in der oberen und unteren
Olkammer des Hydro-Motorlagers ist durch ein
Membranventil und einem Démpferkanal
getrennt. Durch unterschiedliche Vibrationen des
Mators und Fahrbahnstolie entstehen unter-
schiedlich starke Dricke auf das eingeschlossenea

Hydraulikal.
/ Bei leichten Vibrationen nimmt der Dampferkanal
die geringen Druckspitzen der Hydraulikflissigkeit
auf. Das entspricht einer harten Dampfear-
charakteristik, sie setzt ab 1800/min &in.
Gréllere Vibrationen und damit verbundenen
hoheren Flissigkeitsdricken gelangen dber das
eldste Membranventil in die untere Olkammer.
as entspricht einer weaichen
Dampfercharaktenstik vorwiegeand im Leerlauf.
Das Steuvergerdt erhalt Ober den Bezugsmarken-
und Drehzahlgeber die Motordrehzahlinformation
und aktiviert den Elektromagnet im
Hydro-Motorlager, Der Elektromagnet gibt das
Mermbranventil dber den "Klemmdeckel” frei, so
dal3 die Hydraulikfllissigkeit mit geringarem
idarstand (weiche Charakteristik) in die untere
lkarmnmer flielen kann.

Elektrormagnet



Eine deutliche Gerduschkomfortverbesserung wurde durch die Verkapselung des Motorraumes
und weitere Malnahmen erreicht. ) )
Die Gerduschbelastung der Umwelt wurde dadurch erheblich reduziert.

Spurstangenkapsel
rechts
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Matorhaubenddmmung

Ladeluftiihlar-
VerschluBklappan

Galenkwallenkapsel
links
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Legende

87 - Bedienungs- und Anzeigeeinheit
fur Klimaanlage

- Bremslichtschalter
36 - Kupplungspedalschaltar fir GRA
47 - Bremspedalschalter fir GRA/
Dieseldirekteinspritzanlage
66 - Schalter fir Kihlmittelmangelanzeige
76 - Elektronischer Thermoschalter

21 - Geschwindigkeitsmesser

22 - Geber fur Geschwindigkeitsmesser
28 - Geber fiur Motordrehzahl

42 - Geber fUr Ansauglufttemperatur
62 - Geber fur Kihlmitteltemperatur
63 - Geber fur Wasserabscheider

71 - Geber fur Saugrohrdruck

79 - Geber fir Gaspedalstellung

80 - Geber fiir Nadelhub

81 - Geber fur Kraftstofftemperatur
99 - Potentiometer fur Schieberweg

52 - Relais fur Glihkerzen
114 - Steuergerat flr Oldruckkontrolla
247 - Steuergerat fur elektro-hydraulische
Motorlagerun
248 - Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage
249 - Relais fur Uberspannungsschutz

29 - Kontrollampe fir Vorglihzeit
83 - Fehlerlampe fiir Eigendiagnose

75 - Magnetventil flr Ladedruckbegrenzung

108 - Ventil fir Einspritzbeginn

108 - Kraftstoffabschaltventil

144 - Magnetventil links fir elektro-
hydraulische Motorlagerung

145 - Magnetventil rechts flr elektro-
magnetische Motorlagerung

146 - Mengensteller

12 - Sicherung in Relaisplatte
21 - Sicherung in Relaisplatte
22 - Sicherung in Relaisplatte
26 - Einzelsicherung fir Steuermagnet
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Das Steuergerét des Diesel-Direkteinspritzmotors ist mit Eigendiagnose ausgestattet. Das

heilt, @in in das Steuergerdtes integriertes Prifprogramm Gberwacht die Ein- und

Ausgangssignale der Sensoren und Stellglieder, erkennt auftretende Fehler und speichert sie in 1
einem Permanant- speicher ab,

Die Schnittstelle { Anschlulistecker zur Eigendiagnose) erlaubt eine Kommunikation mit dem
Fehlerauslesegerat V. A.G. 15651.

Anschlulistacker
{oberhalb des Fulhebelberaiches)




Fehlerauslesegerit V.A.G. 1551

Durch Anschlieffen des Fehlerauslesegerétes an die
Diagnoseschnittstelle des Systems ist ain kommunizieran
mit dem Permanentspeicher im Steuargerdt zum
Fehlerauslesegerdt und umgekehrt maglich,

Der Anschlul des Gerates erfolgt Ober die Anschlufleitung
V.A.G. 1651/1. Die schwarze Leitung dient zur
Spannungsversorgung aus dem Bordnetz des Fahrzeugs.
Im weilen Stecker liegen die Datenleitung (K-Leitung) und
die Reizleitung (L-Leitung). Der blaue Stecker dient zum
Empfang des Blinkcodes.

W.H.G - EIGEMDIAGNOSE
1 - Schhelle Datendbertradung
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