Service.

Selbststudienprogramm 304

Die elektronische Dieselregelung EDC 16

Konstruktion und Funktion

|
------




Das Selbststudienprogramm stellt die Konstruktion
und Funktion von Neuentwicklungen dar!
Die Inhalte werden nicht aktualisiert.

Das neue Motormanagementsystem EDC 16 von
Bosch setzt erstmals im V10-TDI-Motor und im
R5-TDI-Motor ein.

Steigende Anforderungen an Komfort, Kraftstoff-
verbrauch, Abgasemissionen und Fahrverhalten
heutiger Dieselmotoren bringen eine zuneh-
mende Komplexitat bei Hard- und Software im
Motormanagement mit sich.

Mit der Elektronischen Dieselregelung EDC 16
steht ein Motormanagementsystem zur Ver-
fogung, welches diesen Anforderungen ent-
spricht. Erreicht wird das vor allem durch eine
wesentlich gesteigerte Rechenleistung des
Motorsteuergerates sowie durch ein neues
System der Signalverarbeitung.

304_065

In diesem Selbststudienprogramm werden Sie mit dem Motormanagement EDC 16 am
Beispiel des V10-TDI-Motors vertraut gemacht. Auf Abweichungen beim R5-TDI-Motor

wird gesondert hingewiesen.

Aktuelle Prif-, Einstell- und Reparatur-

anweisungen entnehmen Sie bitte der dafir

vorgesehenen KD-Literatur.
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Einleitung

Bosch EDC 16

Mit der Bosch EDC 16 setzt erstmalig bei einem Dieselmotor ein drehmomentorientiertes Motormanage-
ment ein. Wie schon bei den Benzinmotoren werden bei der EDC 16 samtliche Drehmomentanforderun-
gen im Motorsteuergerdt gesammelt, ausgewertet und koordiniert umgesetzt. Das hat den Vorteil, dass
die einzelnen Fahrzeugsysteme (Motormanagement, Bremssystem, Automatikgetriebe, Klimaanlage, ...)
besser aufeinander abgestimmt werden.

Interne Drehmomentanforderungen

— Start

— Leerlaufregelung

— Volllast

— Leistungsbegrenzung
— Drehzahlbegrenzung
— Fahrkomfort

— Bauteileschutz

Motorsteuergerdt J...

Externe Drehmomentanforderungen Umsetzung der
Drehmomentanforderungen

=

Gaspedalmodul Ventil for AbgasrickfGhrung N18

@ — || = FFPP

Geschwindigkeitsregelanlage Ventile for Pumpe-Dise N240 ... 244
.
®
w °
Steuergerat fur ®
automatisches Getriebe J217 ®
L ®
4 ,j\’; ®
Steuvergerat fur ABS mit ESP J104 [
@
® Stellmotor fir Abgasturbolader 2 V281
- .
(o T )|

Steuergerat fur Climatronic J255

304 062



Das Motormanagement Bosch EDC 16 ist sowohl als Ein-Steuergerdate- wie auch als Zwei-Stevergerdate-
konzept ausgelegt. Welches Konzept zum Einsatz kommt, richtet sich nach der Zylinderzahl des Motors.

— Beim R5-TDI-Motor erfillt das Motorsteuergerat 1 J623 samtliche Funktionen.

— Beim V10-TDI-Motor erfillt die grundsatzlichen Funktionen das Motorsteuergerat 1 1623 fur die
Zylinderbank 1 und das Motorsteuergerat 2 J624 fir die Zylinderbank 2. Grundsatzliche Funktionen
sind zum Beispiel die Ansteuerung der Ventile fir Pumpe-Dise und die AbgasrickfOhrung.

Zylinderbankibergreifende Funktionen wie der Informationen, die nur das Motorsteuer-
KihImittelnachlauf werden vom Motorsteuer- gerat 1 J623 erhalt, werden Uber einen internen
gerat 1 J623 beziehungsweise die Laufruherege- CAN-Datenbus an das Motorsteuergerat 2 1624
lung vom Motorsteuvergerat 2 1624 ausgefihrt. gesendet.
Motorsteuer- Motorsteuer-
gerdt 1 J623 gerdt 2 1624

Beide Motorsteuergerate sind iden-
tisch und haben die gleiche Teilenum-
mer. Die Zuordnung Motorsteuerge-
rat 1 und Motorsteuergerat 2 erfolgt
durch eine Codierungsbricke im
Anschlussstecker fir das Motorsteuer-
gerdt 2. Nach der Zuordnung ist ein
Austausch der Motorsteuergerdte

untereinander nicht mehr méglich. 304071

Die Motorsteuergeréte im CAN-Datenbus-Antrieb

Motorsteuer- Steuergerdt Stellmotor fir Steuergerdt fir ?euerger&;fﬁr
gerat 1 J623 for ABS mit ESP Abgasturbo- automatisches S;Jq%?l:egr:cnhﬁ-
J104 lader 1 V280 Getriebe J217 gung J518
3
i)
E 5  _ o ] o ] { o o ]
= ® O || =@ S || =@ O | =9 == || =@
=z
<
O
Motorsteuer- Stevergerat Stellmotor fur Steuvergerat Steuergerdt mit
" . . A Anzeigeeinheit
gerat 2 1624 fur Lenksaulen- Abgasturbo- fur Airbag J234 im Schalttafel-
elektronik J527 lader 2 V281 einsatz J285 304 026




Motormanagement

Systemubersicht V10-TDI-Motor

Sensoren

Geber fur Motordrehzahl G28

Geber fir Gaspedalstellung G79
Kick-down-Schalter F8
Leerlaufschalter F60

Luftmassenmesser G70

Hallgeber G40

Lambdasonde G39

Geber fur KihImitteltemperatur G62

Geber fir Kihlmitteltemperatur
Kthlerausgang G83

Geber fir Kraftstofftemperatur G81

Geber fur Ladedruck G31
Geber fir Ansauglufttemperatur G42

Bremslichtschalter F
Bremspedalschalter F47

Geber fir Kraftstoffzusammen-
setzung G133

Zusatz-Eingangssignale -
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Motormanagement

Einpritzmengenregelung

Die Einspritzmenge beeinflusst wesentliche Motoreigenschaften wie das Drehmoment, die Leistung,
den Kraftstoffverbrauch, die Schadstoffemissionen sowie die mechanische und thermische Belastung
des Motors.

Durch die Einspritzmengenregelung arbeitet der Motor in allen Betriebszustanden mit einer optimalen
Kraftsstoffverbrennung.

2 e o A . g
= o o ;
= ® ® = G79
<] F8
1624 J623 F60

G70

G42

N240 ... 244

304 079

F8 Kick-down-Schalter G81 Geber fur Kraftstofftemperatur
F60 Leerlaufschalter J623 Motorsteuvergerdt 1 (Zylinderbank 1)
G28 Geber fir Motordrehzahl 1624 Motorsteuergerdt 2 (Zylinderbank 2)
G42 Geber fir Ansauglufttemperatur N240  Ventile fir Pumpe-Duse, Zylinder 1- 5,
G62 Geber fur KihImitteltemperatur ... N244  Zylinderbank 1
G70 Luftmassenmesser
G79 Geber fir Gaspedalstellung A Hohengeber

Ansaugluft unverdichtet s Eingangssignal

Ausgangssignal

[ Ansaugluft verdichtet
EEEEE  Abgos CAN-Datenbus-Antrieb



So funktioniert es:

Aus den internen und externen Drehmomentanforderungen ergibt sich ein Soll-Drehmoment. Um dieses
Soll-Drehmoment zu erreichen, ist eine bestimmte Einspritzmenge erforderlich.

Die Einspritzmenge berechnet das Motorsteuergerat zum Beispiel unter Bericksichtigung

— des Fahrerwunsches,

— der Motordrehzahl,

— der angesaugten Luftmasse,
— der KUhImitteltemperatur,

— der Kraftstofftemperatur und
— der Ansauglufttemperatur.

Um den Motor vor mechanischen Schaden zu schiitzen und Schwarzrauch zu vermeiden, darf die Ein-
spritzmenge jedoch nicht beliebig groB sein. Deswegen berechnet das Motorsteuergerdt einen Begren-
zungswert fir die maximal einzuspritzende Kraftstoffmenge.

Der Begrenzungswert ist abhdngig von

— der Motordrehzahl,
— der Luftmasse und
— dem Luftdruck.

Die im Selbststudienprogramm nachfolgend dargestellten Teilsysteme werden am Beispiel des
V10-TDI-Motors im Einsatz fir den Phaeton behandelt.

Wie in der dargestellten Ubersicht bereits gezeigt, wird bei der Beschreibung der Systeme
immer nur auf die Zylinderbank 1 eingegangen. Entsprechend werden in der Legende auch

nur die jeweils fir das Teilsystem zutreffenden Komponenten erfasst.
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Motormanagement

Férderbeginnregelung

Die Forderbeginnregelung beeinflusst eine Vielzahl von Motoreigenschaften wie die Motorleistung, den
Kraftstoffverbrauch, die Gerduschemissionen und nicht zuletzt das Abgasverhalten.

Die Férderbeginnregelung hat nun die Aufgabe, den richtigen Zeitpunkt fir die Férderung und die Ein-
spritzung des Kraftstoffes zu bestimmen.

So funktioniert es:

Das Motorsteuergerat berechnet den Forderbe-

ginn.

Der Sollwert ist abhangig von Weitere Einflussgrofien sind

— der Motordrehzahl und — die KihImitteltemperatur und
— der errechneten Einspritzmenge aus der Ein- — der Luftdruck.

spritzmengenregelung.

G28 Geber fir Motordrehzahl

;. jaemei o 1 a2 Geber firr Ansauglufttemperatur
=2 ® - G62 Geber fur Kihlmitteltemperatur
1623 Motorsteuergerdt 1
1624 J623

J624 Motorsteuergerat 2
N240  Ventile fir Pumpe-Duse, Zylinder 1- 5

G42

>

Hohengeber

Ansaugluft unverdichtet

Ansaugluft verdichtet

Eingangssignal

[
BN Abgas

304 073 Ausgangssignal

LL j CAN-Datenbus-Antrieb




Zur optimalen Berechnung des Forderbeginns
muss auch der tatsachliche Zeitpunkt des Forder-

beginns genau erfasst werden. Stromverlauf - Ventil fir Pumpe-Diise -
A
Dazu Uberwacht das Motorsteuergerdt den 4
Stromverlauf des Ventils fur Pumpe-Duse. Aus T BIP Haltestrom
dem speziellen Kurvenverlauf des Stromes wird |,
eine Rickmeldung Uber den tatséchlichen For-
derbeginn und damit auch den Einspritzbeginn
abgeleitet.
- <— Regelgrenze

So funktioniert es: Anzugsstrom
Der Einspritzbeginn wird mit der Ansteuerung 304072
des Ventils fGr Pumpe-Duse eingeleitet. Dabei \ t—>
er,d ein Magnetfeld CI.Ufgeb.GUf, die Stromstdrke Ventil-Ansteuerbeginn Ventil-Ansteuerende
steigt an und das Ventil schlieBt.
Beim Aufschlagen des Ventils auf den Ventilsitz
entsteht ein auffalliger Knick im Stromverlauf.
Dieser wird als BIP (Beginn of Injektion Period) I - Magnetventilstrom
bezeichnet. t — Zeit
Der BIP signalisiert dem Motorsteuergerat das BIP — VentilschlieRzeitpunkt
vollstédndige SchlieRen des Ventils fir Pumpe-
Dise und somit den Zeitpunkt des Férderbe-
ginns.
Ist das Ventil geschlossen, wird der Strom auf ein
konstantes Haltestromniveau geregelt. Nach Um Funktionsstérungen am Ventil feststellen zu
Erreichen der gewUnschten Férderdauer wird die kénnen, wertet das Motorsteuergerét die Lage
Ansteuerung beendet und das Ventil &ffnet. des BIP in der Stromkurve aus. Bei fehlerfreier

Funktion liegt der BIP innerhalb der Regelgrenze,
Der tatsachliche SchlieRzeitpunkt des Ventils for anderenfalls hat das Ventil eine Funktionsstdrung.
Pumpe-Duise beziehungsweise BIP wird berech-
net, um den Ansteuerzeitpunkt fir den folgenden Auswirkungen bei Signalausfall
Einspritzvorgang zu berechnen.

Werden Funktionsstérungen des Ventils erkannt,
Weicht der Ist-Férderbeginn von dem im Motor- so wird der Forderbeginn nach festen Werten aus
steuergerat abgelegten Kennfeld ab, korrigiert dem Kennfeld gesteuert. Eine Regelung ist damit
das Motorsteuergerdt den Ansteuerbeginn des nicht moglich und die Leistung sinkt.
Ventils.

1



Motormanagement

Abgasriickfihrung

Mit der Abgasrickfihrung wird ein Teil der Abgase dem Verbrennungsprozess noch einmal zugefihrt.
Da die Abgase sehr wenig Sauerstoff enthalten, wird die Verbrennungsspitzentemperatur gesenkt und
die Stickoxidemissionen (NOy) verringert.

Die Abgasrickfihrung erfolgt bis zu einer Motordrehzahl von circa 3000 1/min.

4 144
@
)

1624 1623

A
)
________ i

y

—

-

304_044

>

G28 Geber fir Motordrehzahl Hohengeber

G39 Lambdasonde
G62 Geber fur Kihlmitteltemperatur (V10-TDI-Motor, Phaeton)

o~

Kihler for Abgasrickfihrung

G70 Luftmassenmesser Umschaltklappe Abgasrickfihrung
J623 Motorsteuergerdt 1 Unterdruckdose
1624 Motorsteuergerdat 2 Saugrohrklappe

N18 Ventil for AbgasrickfGhrung Abgasriickfhrungsventil

N240  Ventile fir Pumpe-Dise, Zylinder 1- 5

... N244

N345 Umschaltventil fir Kthler, AbgasrickfGhrung
V157 Motor fir Saugrohrklappe

Vorkatalysator
Unterdruckpumpe
Ladeluftkihler

— T QT™mmoOOAN



So funktioniert es:

Die Abgasrickfihrungsmenge ist grundsatzlich von der Motordrehzahl, der Einspritzmenge, der ange- -
saugten Luftmasse, der Ansauglufttemperatur und dem Luftdruck abhdangig. A

Lambdaregelung fir Abgasriickfihrung
(V10-TDI-Motor)

Beim V10-TDI-Motor wird die Abgasrickfih- — Ist der Saverstoffanteil zu hoch, wird die
rungsmenge durch eine Lambdaregelung korri- Abgasrickfhrungsmenge erhsht.

giert. Mit ihr wird der Rest-Sauerstoffanteil im

Abgas gemessen und an das Motorsteuergerat — Ist der Sauerstoffanteil zu niedrig, wird die
gesendet. Weicht der Sauerstoffanteil vom Soll- Abgasrickflhrungsmenge vermindert.

wert ab, steuvert das Motorsteuergerat das Ventil
fur Abgasrickfihrung N18 an und erhéht bezie-
hungsweise verringert die AbgasrickfGhrungs-
menge.

Mit der Lambdaregelung kann die Abgasrick-
fohrungsmenge sehr genau geregelt werden.

Regelung der Abgasriickfihrung
(R5-TDI-Motor)

Beim R5-TDI-Motor ist die Abgasrickfihrungs- Weicht die angesaugte Luftmasse von der Soll-
menge in einem Kennfeld im Motorsteuergerat luftmasse im Kennfeld ab, wird die Abgasrick-
abgelegt. Es enthalt einen Wert der erforderli- fUhrungsmenge dementsprechend angepasst.

chen Frischluftmasse fir jeden Betriebspunkt.

Ansaugluft unverdichtet — Eingangssignal
[ Ansaugluft verdichtet Ausgangssignal
[ Abgas ungekihlt CAN-Datenbus-Antrieb

Abgas gekihlt
I Kohimittel

Unterdruck

13
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Motormanagement

Kihlung fir Abgasrickfihrung

Der V10-TDI-Motor im Phaeton hat wegen seiner Schadstoffklassen-Einstufung je Zylinderbank
einen schaltbaren Kihler fur AbgasrickfGhrung. Durch ihn wird ab 50 °C KihImitteltemperatur
das rickgefUhrte Abgas gekihlt.

Das hat zwei Vorteile:
— Die Verbrennungstemperatur wird gesenkt und
— es kann eine grollere Masse von Abgasen rickgefUhrt werden.
Dadurch entstehen weniger Stickoxide und die RuBbildung wird vermindert.
So funktioniert es:
Weil eine standige Kihlung der rickgefihrten Abgase den Motorwarmlauf verlangert und zu erhdhten
Kohlenwasserstoff- und Kohlenmonoxid-Emissionen fUhrt, wird ein schaltbarer Kihler for Abgasrickfth-
rung verwendet. Dabei wird das Abgas entweder durch den Kihler oder an ihm vorbei zum Ventil for
AbgasrickfUhrung geleitet.
Ohne Abgaskiihlung Mit Abgaskiihlung
Bis zu einer KUhImitteltemperatur von 50 °C Ab einer KuhImitteltemperatur von 50 °C wird
bleibt die Abgasklappe geschlossen und das die Abgasklappe vom Umschaltventil gedffnet.
Abgas wird am Kihler vorbei geleitet. Jetzt stromt das rickgefUhrte Abgas durch den
Kihler. Die Kihlleistung hangt ab von der
Kihlmitteltemperatur und der Abgasrickfih-
rungsmenge.
Motore vom Geber fir Umschaltventil fir Kihler,
crorsiever Motordrehzahl G62 Abgasriickfohrung N345
gerat1 J623 /
® / ® - _I Unterdruckdose
zum Ventil fir U.n'rerdrUflfdose e @ betatigt
Abgasrickfihrung nicht betatigt
\ -
Abgasklappe
Kuhler fir Abgas-
ruckfGhrung zum Abgas-
turbolader
vom Abgas-
krGmmer /
304_063 304_064



Ladedruckregelung

Der Ladedruck wird nach einem im Motorsteuergerat abgelegten Kennfeld geregelt.

So funktioniert es:

=2

Das Motorsteuergerdt sendet Uber den CAN- Die Ladedruckregelung erfolgt in Abhangigkeit
Datenbus-Antrieb ein Signal an die Stellmotoren von der Drehmomentanforderung. Zur Regelung
fur Abgasturbolader. Das Signal liegt zwischen O des Ladedruckes werden die Signale des Gebers
und 100 % und entspricht der erforderlichen Leit- for Ladedruck genutzt.

schaufelverstellung. Der Stellmotor verstellt ent- KorrekturgréBen sind die Signale des Gebers fir
sprechend die Leitschaufeln des Abgasturbo- Ansauglufttemperatur, des Gebers fir KihImit-
laders und aus den verschiedenen Winkelstel- teltemperatur und des Hohengebers.

lungen resultieren Drehzahlanderungen. Der Mit dem Héhengeber wird zum Schutz des
Ladedruck steigt oder sinkt. Laders bei Fahrten in groBeren Hohen der Lade-

druck schrittweise zurickgenommen.

e - A .
g : o o : b
e < .
Ansaugluft unverdichtet
1624 J623

Ansaugluft verdichtet

Eingangssignal

I
BN Abgas

Ausgangssignal

N240 ... 244
CAN-Datenbus-Antrieb

304 045

G31 Geber fir Ladedruck N240  Ventile for Pumpe-Duse, Zylinder 1- 5,
G42 Geber fir Ansauglufttemperatur .. N244
G62 Geber fir Kihlmitteltemperatur V280  Stellmotor fur Abgasturbolader 1
G70 Luftmassenmesser
1623 Motorsteuergerdt 1 A Hoéhengeber
J624 Motorsteuergerat 2 B LadeluftkGhler
Abgasturbolader

15
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Motormanagement

Vorglihanlage

Mit der VorglUhanlage wird bei niedrigen Temperaturen das Starten des Motors erleichtert.
Sie wird vom Motorsteuergerat bei einer Kihlmitteltemperatur unter +9 °C eingeschaltet.
Das Relais fur Glohkerzen wird vom Motorsteuergerat angesteuert. Es schaltet darauthin den

Arbeitsstrom fir die Glihkerzen ein.

Motorsteuvergerat 1 1623

[ ]
[ ]
X
Geber fir AE
Motordrehzahl G28 % <
3
8
O
n
Z
<
J
Geber fir Kihlmittel-

temperatur G62 _»_J

Vorglihen

Nach dem Einschalten der Zindung werden bei
einer Temperatur unter +9 °C die Glihkerzen
eingeschaltet. Die Kontrolllampe fir Vorglihzeit
leuchtet. Ist der Glihvorgang beendet, erlischt
die Kontrolllampe und der Motor kann gestartet
werden.

Motorsteuergerat 2 1624

I@ Relais fur Glihkerzen J52
\» GlUhkerzen Q10 ... Q14
Gluhkerzen Q15 ... Q19

. Kontrolllampe
; - fur VorglGhzeit K29

Relais 2 for
; I@ -X&X&K Glihkerzen J495

304043

Nachglihen

Nach dem Motorstart wird nachgeglUht.
Dadurch werden die Verbrennungsgerdusche
vermindert, die Leerlaufqualitat verbessert

und die Kohlenwasserstoff-Emissionen reduziert.
Die Nachglihphase dauert maximal vier Minu-
ten und wird bei Motordrehzahlen von Gber
2500 1/min unterbrochen.

Untersagt wird das Nachglihen, wenn zum Bei-
spiel die Batteriespannung zu gering ist.



Leerlaufregelung

Mit der Leerlaufregelung wird bei nichtbetatig-
tem Gaspedal eine bestimmte Soll-Drehzahl ein-
geregelt. Diese wird dem jeweils aktuellen
Betriebszustand des Motors angepasst.

So wird zum Beispiel bei einem kalten Motor eine
hohere Leerlaufdrehzahl eingestellt als bei
einem warmen Motor. Des Weiteren werden Lei-
stungsanforderungen bericksichtigt, wie

— durch die hdhere Leistungsaufnahme des
Generators bei niedrigerer Bordspannung,
durch die Pumpe fir Servolenkung,

— fir die Hochdruckerzeugung der Dieselein-
spritzung,

— zur Uberwindung des internen Motorreibmo-
mentes und

— durch den Drehmomentwandler bei unter-
schiedlichen Belastungen.

Motorsteuergerat 1 1623

Geber fir Gaspedalstellung G79
Leerlaufschalter F60

Geber fir
Motordrehzahl G28 % e

Geber fir Kihlmittel- 7=
temperatur G62 \((-\

Generatorauslastung

(DFM-Signal)

Zusatzanforderungen

So funktioniert es:

Die Soll-Drehzahl wird nach einem Kennfeld im -
Motorsteuergerat eingeregelt. Das Kennfeld
bericksichtigt Informationen

A
4

— vom Geber fir Kihlmitteltemperatur,
— der Generatorauslastung und
— der Bordnetzauslastung.

Das Motorsteuergerat passt die Einspritzmenge
so lange an, bis die Ist-Drehzahl der vorgebenen
Soll-Drehzahl entspricht.

Zur Vermeidung unnoétiger Emissionen wird die
Leerlaufdrehzahl méglichst niedrig gehalten.
Dabei werden jedoch auch Forderungen zur
Laufruhe bericksichtigt.

Ventile fGr Pumpe-Duse
N245, N303 ... 306

g &8 5 & 5
rrrrr
Ventile fir Pumpe-Duse

304_074
N240 ... 244 B

17
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Motormanagement

Laufruheregelung

Durch die Laufruheregelung wird der Motorlauf
im Bereich der Leerlaufdrehzahl verbessert.

Die Zylinder eines Motors erzeugen bei gleicher
Einspritzmenge ein zum Teil unterschiedliches
Drehmoment. Mégliche Ursachen dafir sind
unter anderem Unterschiede bei

den Bauteiltoleranzen,

der Zylinderverdichtung,

der Zylinderreibung und

den hydraulischen Einspritzkomponenten.

Folgen dieser Drehmomentunterschiede sind

— wunrunder Motorlauf und
— erhohte Abgasemissionen.

Die Laufruheregelung hat die Aufgabe, solche
Unterschiede anhand der daraus resultierenden
Drehzahlschwankungen zu erkennen. Uber eine
gezielte Anpassung der Einspritzmenge der
betreffenden Zylinder werden die Drehzahl-
schwankungen ausgeglichen.

Beispiel: Notwendige Anderungen der Einspritzmengen bei Soll-Drehzahl von 580 1/min

Ist-Drehzahl

So funktioniert es:

Die Erkennung erfolgt im Leerlauf Gber das
Signal vom Geber fir Motordrehzahl.

Kommen die Signale in gleichem Rhythmus, so
leisten alle Zylinder die gleiche Arbeit.

Ist ein Zylinder leistungsschwdcher, bendtigt die
Kurbelwelle eine langere Zeit bis zur nachsten
Zindung.

304 058

Anderung der Einspritzmenge

Anders bendtigt sie bei einem leistungsstarken
Zylinder bis zur nachsten Zindung eine kirzere
Zeit.

Erkennt das Motorsteuergerdt eine Abweichung,
wird der betreffende Zylinder mit einer groReren
beziehungsweise kleineren Einspritzmenge ver-
sorgt, bis der Motor wieder gleichmaBig lauft.



Aktive Ruckeldampfung

Mit dem System der aktiven Ruckelddmpfung werden Ruckelbewegungen im Fahrzeug verringert, die
durch Lastwechsel bei Beschleunigungsanderungen entstehen.

Ohne aktive Ruckeldampfung

Beim Durchireten des Gaspedals wird kurzfristig
eine groBe Kraftstoffmenge (blaue Kurve) einge-
spritzt.

Dieser plotzliche Lastwechsel kann infolge star-
ker Drehmomentanderungen des Motors zu Ruc-
kelschwingungen (rote Kurve) im Fahrzeugan-
triebsstrang fuhren.

Diese Schwingungen werden von Fahrzeugin-

sassen als unangenehme Beschleunigungsande-
rungen empfunden.

Ohne aktive Ruckelddmpfung

= 1000 - &>
E - 25 E
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c >
800 - - 20
_— u L 12
) ) )
0 1 2 304_053
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n — Motordrehzahl
t = Zeit
V - Einspritzmenge

5\
Mit aktiver Ruckeldémpfung NV

Beim Durchtreten des Gaspedals wird die Ein-
spritzmenge (blaue Kurve) nicht auf einmal in
der angeforderten Menge eingespritzt, sondern
auf halbem Wege verzégert.

Entstandene Ruckelschwingungen im Fahrzeug-
antriebsstrang werden durch Auswertung des
Motordrehzahlsignals erkannt. Bei steigender
Drehzahl wird die Einspritzmenge reduziert,
umgekehrt wird sie erhdht.

Solche gedampften Ruckelschwingungen (rote

Kurve) werden von Fahrzeuginsassen
als weniger unangenehm empfunden.

Mit aktiver Ruckelddmpfung
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T T T 304.054
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L‘ Bei betatigter Kupplung wird die aktive
& bE

Ruckeldampfung abgeschaltet.
<) Dadurch erreicht man ein schnelleres
() Ansprechen des Motors.
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Motormanagement

Hochstdrehzahlabregelung

Mit der Hochstdrehzahlabregelung wird ein Motor vor unzulassig hohen Drehzahlen und damit vor
Motorschaden geschitzt. Fir den Motor ist deshalb eine zulassige maximale Drehzahl festgelegt, die
q fur langere Zeit nicht Gberschritten werden darf.

So funktioniert es:

Mit Beginn der Regelung wird die Einspritz- Die Abregelung erfolgt moglichst ,weich”, damit
menge kontinuierlich reduziert. es nicht zu einem ruckartigem Abregeln wéhrend
Wird die Hochstdrehzahl erreicht, bleibt die Ein- des Beschleunigens kommt.

spritzmenge konstant, bis sich die Fahrbedingun-
gen wieder andern.

Hoéchstdrehzahl

Beginn der Regelung

1/min  —p

Motorsteuvergerat 1 1623

Motorsteuergerat 2 1624

% Ventile fGr Pumpe-Duse N245, N303 ... 306

~—=— FrFPF

Ventile fir Pumpe-Duse N240 ... 244

Geber fir Motordrehzahl G28

304_069
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Geschwindigkeitsregelung

Die Geschwindigkeitsregelanlage (GRA) erméglicht das Fahren mit konstanter Geschwindigkeit, ohne

dass der Fahrer das Gaspedal betatigen muss.

Der Beginn der Regelung ist fahrzeugabhdngig. Die Regelung beginnt zum Beispiel beim Touareg :‘1
in der Untersetzungsstufe bei 6 km/h und im Normalbetrieb bei 20 km/h, beim Phaeton beginnt sie

bei 20 km/h.

So funktioniert es:

Die Soll-Geschwindigkeit wird Gber eine Taste
am Multifunktionslenkrad eingestellt. Das Signal
geht an das Motorsteuergerat 1 J623 und wird

Die Motorsteuergerate passen die Einspritz-
menge so an, dass die Ist-Geschwindigkeit der
eingestellten Soll-Geschwindigkeit entspricht.

Uber den internen CAN-Datenbus an das
Motorsteuergerdat 2 1624 gesendet.

Motorsteuergerat 1 1623 Motorsteuergerat 2 1624

L. aaaaa

Ventile fir Pumpe-Dise N245, N303 ... 306

Bremslichtschalter F
Bremspedalschalter F47

Geber fur Gaspedalstellung G79
Steuvergerdt mit Anzeige-
einheit im Schalttafel-

einsatz J285
St at
Geber fir Motordrehzahl G28 fU?UAei:izrgaJ234
-1
< = A
Multifunktionslenkrad
mit Bedientasten fur GRA \ k“—'—- Steuergerat for ABS
—~ - mit ESP J104
| e / J
__ —— AAAAL

Ventile fir Pumpe-Dise N240 ... 244
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Motormanagement

Sensoren

Geber fir Motordrehzahl G28

Der Geber fir Motordrehzahl ist seitlich am

Zylinderblock angeschraubt. Er tastet an der
Kurbelwelle ein 60-2 Geberrad ab.

Signalverwendung

Durch das Signal des Gebers fir Motordrehzahl
wird die Drehzahl des Motors und die genaue
Stellung der Kurbelwelle zur Nockenwelle
erfasst. Mit diesen Informationen wird die Ein-
spritzmenge und der Einspritzbeginn berechnet.

T -
Auswirkungen bei Signalausfall W @Mm)

304_008

Bei Signalausfall wird der Motor abgeschaltet

und kann nicht mehr gestartet werden. Geber fir

Motordrehzahl G28

| Das Signal vom Geber fir Motordrehzahl geht an das Motorsteuergerat 1.
(> Damit das Motorsteuergerdt 2 die Motordrehzahl zeitgleich bekommt, wird das Signal Gber
¢ ) eine separate Leitung vom Motorsteuergerat 1 zum Motorsteuergerat 2 gesendet.

Geberrad fir
Motordrehzahl

@\

304 059

Bezugsmarke Geber fir
Motordrehzahl G28



Hallgeber G40

Der Hallgeber ist an dem Zylinderkopf der Zylin-
derbank 1 unterhalb der mechanischen Kraftstoff-
pumpe angeschraubt. Er tastet ein Schnellstartge-
berrad ab, mit dem die Stellung der Nockenwelle
erkannt wird.

Signalverwendung

Mit dem Signal des Hallgebers wird beim Motor-
start sehr schnell die genaue Stellung der Nocken-
welle zur Kurbelwelle erkannt. Zusammen mit dem
Signal des Gebers fir Motordrehzahl G28 wird
bestimmt, welcher Zylinder sich im Zind-OT befin-
det.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Signalausfall wird das Signal des Gebers fur
Motordrehzahl G28 verwendet. Weil die Nocken-
wellenstellung und die Zylinder nicht so schnell
erkannt werden, kann der Motorstart etwas langer
davern.

obs

<)
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=AY
“«@5‘

v‘v'ggs\'«ﬂ
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Hallgeber G40

X2
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Hallgeber G40

304_007

Beim V10-TDI-Motor ist nur ein Hall-
geber verbaut, das Signal wird jedoch
gleichzeitig an beide Motorsteuer-
gerdte gesendet.

Schnellstartgeberrad

304_020
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Geber fir Gaspedalstellung G79,
Kick-down-Schalter F8, Leerlaufschalter F60

Der Geber fir Gaspedalstellung, der Leerlauf-
schalter und der Kick-down-Schalter befinden
sich in einem Gaspedalmodul am FuBhebelwerk.

Signalverwendung

Anhand des Gebers fir Gaspedalstellung G79
wird die Gaspedalstellung Gber den gesamten
Verstellbereich erkannt. Es ist ein Haupt-Ein-

gangssignal zur Berechnung der Einspritzmenge.

Durch den Leerlaufschalter F60 wird ein nicht
betatigtes Gaspedal erkannt und die Leerlauf-
drehzahlregelung aktiviert.

Der Kick-down-Schalter F8 informiert das
Motorsteuergerat Uber ein voll durchgetretenes
Gaspedal. Diese Information sendet das Motor-
steuergerdt an das Steuergerat fir automa-
tisches Getriebe und die Kick-down-Funktion
wird ausgefuhrt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallen die Signale aus, wird die Gaspedalstel-
lung nicht mehr erkannt. Der Motor lGuft nur
noch mit erhdhter Leerlaufdrehzahl und die Kon-
trolllampe fir Vorglihzeit K29 blinkt.

Der Fahrer kann die nachste Werkstatt noch
erreichen. Dort sollte der Motor Gberprift wer-
den.

Geber fir Gaspedalstellung G79
Kick-down-Schalter F8
Leerlaufschalter F60

304017

Geber fir Gas-
pedalstellung G79

Kick-down-Schalter F8

Leerlaufschalter F60



Luftmassenmesser G70 und G246

Jede Zylinderbank hat einen Heilfilm-Luftmas-
senmesser mit Rickstrémerkennung. Er ist im
Ansaugkanal vor der Saugrohrbricke verbaut.
Mit ihnen wird fir jede der beiden Zylinder-
banke die tatsachlich angesaugte Luftmasse
bestimmt.

Signalverwendung

Anhand der Signale wird die Einspritzmenge und
die AbgasrickfGhrungsmenge fir jede Zylinder-
bank berechnet.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals vom Luftmassenmesser
rechnet das jeweilige Motorsteuergerat mit
einem Ersatzwert und die AbgasrickfGhrung
wird abgeschaltet.

Lambdasonde G39 und G108
(V10-TDI-Motor)

Die beiden Breitband-Lambdasonden befinden
sich im Abgasstrang vor dem Vorkatalysator.
Mit ihnen wird der Rest-Sauerstoffgehalt im
Abgas gemessen.

Signalverwendung

Mit den Signalen der beiden Lambdasonden
wird die AbgasrickfUhrungsmenge korrigiert.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallen die Signale aus, wird die Abgasrickfih-
rungsmenge durch die Signale der Luftmassen-
messer bestimmt. Weil diese Regelung nicht so
genau ist, kdnnen die Stickoxidemissionen stei-
gen.

Saugrohrbricke

Luftfilter

304_060

Luftmassenmesser G70

Luftmassenmesser 2 G246

Lambda- Lambda- 304_033

sonde 2 G108 sonde G39
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Geber fir Kihimitteltemperatur G62

Der Geber fir KihImitteltemperatur befindet sich
im Wasserstutzen zwischen den Zylinderkopfen.
Er informiert das Motorsteuergerat 1 J623 Gber
die KuhImitteltemperatur.

Signalverwendung

Die KihImitteltemperatur wird von den Motor-
stevergeraten als Korrekturwert zum Beispiel for
die Berechnung der Einspritzmenge, des Lade-
druckes, des Forderbeginns und der Abgasrick-
fUhrungsmenge genutzt. Aulerdem wird mit
dieser Information die KihImitteltemperatur je
nach Betriebszustand geregelt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal aus, rechnen die Motorsteuerge-
rate mit dem Signal des Gebers fir KihImittel-
temperatur G83 und mit den Signalen der Geber
fur Kraftstofftemperatur G81 und G248.

Geber fir Kihimitteltemperatur -
Kihlerausgang G83

Der Geber fur Kihlmitteltemperatur G83 befin-
det sich in der Leitung am Kihlerausgang und
misst dort die Ausgangstemperatur.

Signalverwendung

Durch den Vergleich beider Signale der Geber
for KbhImitteltemperatur G62 und G83 erfolgt
die KihlerlUfteransteuerung.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal des Gebers fur Kihlmittel-
temperatur G83 aus, wird die Kihlerlifterstufe 1
dauerhaft angesteuert. Die KihImitteltempera-
tur-Regelung bleibt aktiv.

304 035
Wasserstutzen
Geber fir Kihl-
mitteltemperatur G62

304 034

Geber fur Kihlmitteltemperatur -
Kihlerausgang G83



Geber fir Kraftstofftemperatur G81 und G248 Kraftstofffiltermodul

Der Motor hat fir jede Zylinderbank einen
Geber fir Kraftstofftemperatur. Die Geber befin-
den sich jeweils in der Rucklaufleitung zum Kraft-
stofffiltermodul. Mit ihnen wird die Kraftstofftem-
peratur bestimmt.

Signalverwendung

Aus der Kraftstofftemperatur berechnet das
jeweilige Motorsteuergerat die Kraftstoffdichte.
Sie dient als KorrekturgroBe zur Berechnung der
Einspritzmenge.

304 006
Auswirkungen bei Signalausfall
Geber 2 fir
Bei Signalausfall errechnet das jeweilige Motor- Kraftstofftemperatur G248
steuergerat einen Ersatzwert aus dem Signal des

Gebers fir KihImitteltemperatur G62. Geber fir
Kraftstofftemperatur G81

Der Hohengeber
Der Geber befindet sich im Motorsteuergerat 1 Héhengeber

J623 und ist fester Bestandteil des Motorsteuer-
gerdtes.

Motorsteuergerat 1 J623

Signalverwendung

Das Signal wird zur Ermittlung eines Korrektur-
wertes fur die Ladedruckregelung und die
AbgasrickfUhrung genutzt. Bei sinkendem Luft-
druck wird die AbgasrickfUhrung abgeschaltet
und der Ladedruck erhoht. Dadurch erreicht man
bei sinkendem Luftdruck die gleiche Leistung wie
in der Ebene.

304_039

Auswirkungen bei Signalausfall
Fallt das Signal aus, wird ein Ersatzwert genom-

men und in gréBeren Hdhen kann Schwarzrauch
entstehen.

27



28

Motormanagement

Geber fir Ladedruck G31,

Geber 2 fir Ladedruck G447,

Geber fir Ansauglufttemperatur G42,
Geber 2 fir Ansauglufttemperatur G299

Der Geber fur Ladedruck G31 und der Geber fur
Ansauglufttemperatur G42 sind in einem Bauteil
integriert und befinden sich im Saugrohr fir die
Zylinderbank 1.

Fir die Zylinderbank 2 sind der Geber 2 fir
Ladedruck G447 und der Geber 2 fir Ansaug-
lufttemperatur G299 in das zugehdrige Saugrohr
eingebaut. Sie sind ebenfalls in einem Bauteil
zusammengefasst.

Geber fir Ladedruck G31 und G447
Signalverwendung

Das Signal der Geber fir Ladedruck wird zur
Regelung und Uberwachung des Ladedruckes
benétigt.

Der ermittelte Wert wird von den zugehdrigen
Motorsteuergeraten mit den Sollwerten aus den
Ladedruckkennfeldern verglichen.

Weicht der Istwert vom Sollwert ab, wird der
Ladedruck durch das Motorsteuergerat Gber den
Stellmotor fir Abgasturbolader nachgeregelt.

Auswirkungen bei Signalausfall
Aus Motorschutzgrinden wird der Ladedruck

auf ein sehr niedriges Niveau gesteuert.
Dadurch nimmt die Leistung deutlich ab.

Geber 2 fir Ladedruck G447 und
Geber 2 fir Ansauglufttemperatur G299

304 024

Geber fir Ansauglufttemperatur G42 und G299
Signalverwendung

Das Signal der Geber fir Ansauglufttemperatur
wird von den Motorsteuergerdten jeweils zur
Berechnung eines Korrekturwertes fir den Lade-
druck bendtigt. Mit der Auswertung des Signals
dieser Geber wird der Temperatureinfluss auf die
Dichte der Ladeluft bericksichtigt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals rechnen die Motorsteuer-
gerdte mit einem festen Ersatzwert. Es kann zu
Leistungsminderungen kommen.



Bremslichtschalter F und Bremspedal-
schalter F47

Der Bremslichtschalter und der Bremspedalschal-
ter befinden sich zusammen in einem Bauteil am
FuBhebelwerk. Beide Schalter liefern dem

Motorsteuergerat 1 das Signal ,Bremse betatigt”.

Signalverwendung

Bei betatigter Bremse wird die Geschwindigkeits-
regelanlage abgeschaltet.

Wird zuerst ,Gaspedal betatigt” und zusatzlich
,Bremse betatigt” erkannt, wird auf eine erhohte
Leerlaufdrehzahl geregelt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal einer der beiden Geber aus,
wird die Einspritzmenge reduziert und der Motor
hat weniger Leistung.

Aulerdem wird die Geschwindigkeitsregelan-
lage abgeschaltet.

Kupplungspedalschalter F36 (Schaltgetriebe)

Der Kupplungspedalschalter befindet sich am
Fulhebelwerk. Durch ihn wird erkannt, ob ein-
oder ausgekuppelt ist.

Signalverwendung

Beim Betatigen der Kupplung wird die Einspritz-
menge kurzzeitig reduziert und somit ein Motor-
ruckeln beim Schaltvorgang verhindert.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals vom Kupplungspedal-
schalter kdnnen Lastschlage beim Schaltvor-
gang aufireten.

Die Geschwindigkeitsregelanlage und die aktive
Ruckeldémpfung stehen nicht mehr zur Verfi-

gung.

Kupplungspedalschalter F36

Bremslichtschalter F und

Bremspedalschalter F47

304 081
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Geber fir Kraftstoffzusammensetzung G133

Kraftstofffiltermodul

Der Geber fur Kraftstoffzusammensetzung ist am
Kraftstofffiltermodul angeschraubt und ragt in
den Filter hinein. Mit ihm wird ein zu hoher
Wasserstand im Kraftstofffiltermodul erkannt
und an das Motorsteuergerdt gesendet.

304 082
Entwdsserungsanschluss zum Absaugen
von Wasser und Kraftstoff mit der Hand-
vakuumpumpe V.A.G 1390 und dem Ent-
|Gftungsbehalter V.A.G 1390/1
Kraftstofffiltermodul
304047

Geber fur Kraftstoff-
zusammensetzung G133

Signalverwendung

Durch das Signal des Gebers wird verhindert,
dass Wasser in die Einspritzanlage gelangt und
dort Korrosion verursacht.



So funktioniert es:

An den Geber fir Kraftstoffzusammensetzung wird vom Motorsteuergerdt eine konstante Spannung

angelegt.

Bei ,,Wasserstand in Ordnung“

Die Kontaktstifte sind vom Dieselkraftstoff umge-
ben. Wegen der geringen Leitfahigkeit des
Dieselkraftstoffes entsteht eine hohe Signal-
spannung. Daran erkennt das Motorsteuerge-
rat, dass der Wasserstand in Ordnung ist und
sendet die Information an den Schalttafeleinsatz.
Die Kontrolllampe fur Vorglihzeit K29 wird nicht
angesteuvert.

Bei ,,Wasserstand zu hoch*

Die Kontaktstifte sind vom Wasser umgeben.
Wegen der guten Leitfahigkeit des Wassers ent-
steht eine niedrige Signalspannung. Das Motor-
stevergerat erkennt daran, dass der Wasser-
stand zu hoch ist und sendet die Information an
den Schalttafeleinsatz. Im Schalttafeleinsatz wird
die Kontrolllampe fir VorglUhzeit K29 ange-
steuert und sie blinkt. Durch ihr Blinken wird ein
Fehler in der Motorsteuerung angezeigt. Der
Motor sollte von einem Fachbetrieb Uberpruft
werden.

Farblegende Leitungen

B Plus B Moasse

Kontaktstifte

Kraftstoff

=2
4

7%

Wasser

304_050

Wy,

I Eingangssignal

304_055

[ 1 CAN-Datenbus-Antrieb
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Aktoren

Ventile fir Pumpe-Dise, Zylinder 1- 6
N240 ... N244 und N245,

Ventile fir Pumpe-Diise, Zylinder 7 - 10
N303 ... 306

Die Ventile fir Pumpe-Dise sind mit einer Uber-
wurfmutter an den Pumpe-DUse-Einheiten be-
festigt. Es sind Magnetventile, die von den
Motorsteuergeraten angesteuert werden.
Geregelt werden dabei Férderbeginn und Ein-
spritzmenge.

Sobald das Motorsteuergerat ein Ventil fir
Pumpe-DUse ansteuert, wird die Magnetnadel
von der Magnetspule in den Sitz gedrickt und
verschlieft den Weg vom Kraftstoffvorlauf zum
Hochdruckraum der Pumpe-Dise-Einheit.
Danach beginnt der Einspritzvorgang.

Die Einspritzmenge wird durch die Ansteuerzeit

des Magnetventils bestimmt. Solange das Ventil

fur Pumpe-Duse geschlossen ist, wird Kraftstoff in
den Brennraum gespritzt.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt ein Ventil fir Pumpe-Duse aus, ist der
Motorlauf unrund und die Leistung sinkt ab.

Das Ventil fir Pumpe-DuUse hat zwei Sicherheits-
funktionen. Bleibt das Ventil offen, kann kein
Druck in der Pumpe-Duse-Einheit aufgebaut
werden. Bleibt das Ventil geschlossen, kann der
Hochdruckraum der Pumpe-Dise-Einheit nicht
mehr befillt werden. In beiden Fallen wird kein
Kraftstoff in den Zylinder eingespritzt.

Ventil fir Pumpe-Dise

Ventil fir Pumpe-Dise

304 032



Stellmotoren fir Abgasturbolader V280
und V281 (V10-TDI-Motor)

Die Stellmotoren fir Abgasturbolader sind unter-
halb der Abgasturbolader an einer Halterung
angeschraubt. Im jeweiligen Stellmotorenge-

hduse ist ein Stevergerat untergebracht.

Aufgabe

Die Stellmotoren werden Uber den CAN-Daten- 304_010
bus vom jeweiligen Motorsteuergerat ange- Stellmotor for

stevert. Dadurch verbessert sich die Regelung Abgasturbo- Stellmotor for Abgastur-

und die Fehlerdiagnose. Das resultiert daraus, lader 2 V28] bolader 1 V280
dass die Stellung der Leitschaufeln und erkannte
Fehler an die Motorsteuergerate zurickgesendet
werden. Uber ein Gestange erfolgt dann die
Verstellung der Leitschaufeln des Abgasturbo-
laders.

Der Stellmotor fir Abgasturbolader ist
auf den Abgasturbolader abgestimmt
und fixiert. Deswegen durfen beide

Auswirkungen bei Ausfall Bauteile nur zusammen abgebaut und

ausgetauscht werden.

Bei Ausfall der Stellmotoren ist keine Ladedruck- Beachten Sie unbedingt den Reparatur-
regelung mehr méglich. Die Einspritzmenge wird leitfaden.

drehzahlabhéangig begrenzt und der Motor hat

eine geringere Leistung.

Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75 E]

(R5-TDI-Motor)

Das Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung

befindet sich unterhalb des verstellbaren Abgas- ':b

turboladers. 304_078
Aufgabe Auswirkungen bei Ausfall

Das Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung An der Unterdruckdose liegt Athmospharen-
wird vom Motorsteuergerdt angesteuert. Je nach druck an. Dadurch ist der Ladedruck geringer
Tastverhaltinis wird der Unterdruck in der Unter- und der Motor hat weniger Leistung.

druckdose fir die Leitschaufelverstellung einge-
stellt.
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Ventil fir Abgasriickfihrung N18 und N213

Die beiden Ventile fur Abgasrickfihrung befinden
sich am jeweiligen Federbeindom. Es sind elektro-
pneumatische Ventile.

Aufgabe

Die Ventile werden je nach Kennfeld mit einem
Tastverhaltnis vom Motorsteuergerat angesteuert.
Dadurch wird der Steuerdruck for das Abgasrick-
fOhrungsventil eingestellt. Je nach Steuerdruck
wird im AbgasrickfGhrungsventil der Querschnitt
zum Abgasrohr verandert und die Abgasrickfioh-
rungsmenge eingestellt.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt das Signal aus, ist die Funktion der Abgas-
ruckfOhrung nicht mehr gewdabhrleistet.

Motoren fir Saugrohrklappe V157 und V275

Der V10-TDI-Motor hat zwei elektrisch verstellbare
Saugrohrklappen, die jeweils von einem Elektro-
motor angesteuert werden. Sie befinden sich direkt
vor dem jeweiligen AbgasrickfGhrungsventil.

Aufgabe

— Mit den elektrisch verstellbaren Saugrohrklap-
pen wird in bestimmten Betriebszustanden eine
Differenz zwischen Saugrohrdruck und Abgas-
druck erzeugt. Durch die Druckdifferenz wird
eine wirksam funktionierende Abgasrickfuh-
rung gewdhrleistet.

— Beim Abstellen des Motors wird die Klappe
geschlossen und die Luftzufuhr unterbrochen.
Dadurch wird weniger Luft angesaugt und ver-
dichtet, wodurch der Motor weich auslauft.

Ventil for
Abgasrickfihrung N18

Ventil 2 for
Abgasrickfihrung N213

Abgasrick-
fGhrungsventil
304 012
Motor fur
Saugrohrklappe 2 V275 Motor fir
Saugrohrklappe V157
304 011

Auswirkungen bei Ausfall

Bei Ausfall ist keine korrekte Regelung der
Abgasrickflhrungsrate moglich.



Umschaltventil fir Saugrohrklappe N239
(R5-TDI-Motor)

Das Umschaltventil fir Saugrohrklappe befindet
sich am rechten Federbeindom.

Aufgabe

Beim Abstellen des Motors wird das Umschalt-
ventil for Saugrohrklappe vom Motorsteuergerat
angesteuert. Daraufthin wird die Saugrohrklappe
geschlossen und die Luftzufuhr unterbrochen.
Dadurch wird weniger Luft angesaugt und ver-
dichtet; der Motor lauft weich aus.

Umschaltventil fir Kishler, Abgasrickfithrung
N345 und N381 (nur Phaeton)

Die Umschaltventile for Kuhler, Abgasrickfih-
rung befinden sich jeweils in der Nahe des Kih-
lers fir Abgasrickfihrung.

Aufgabe

Das Umschaltventil wird temperaturabhdngig
vom Motorsteuergerdat angesteuert. Es gibt den
Weg von der Unterdruckpumpe zum Membran-
ventil frei, die Klappe fur Abgaskihlung wird
betatigt und der Weg durch den Kihler freige-
geben.

304 048

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt das Umschaltventil aus, bleibt die Saugrohr-
klappe immer geoffnet. Dadurch kann es beim
Abstellen des Motors zu erhéhten Ruckelbewe-
gungen kommen.

304_048

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt das Umschaltventil aus, bleibt die Klappe
fur Abgaskihlung geschlossen und das Abgas
wird nicht mehr gekihlt. Dadurch kénnen die
Stickoxidemissionen steigen.
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Motormanagement

Kihler fir Abgasriickfihrung
(nur Phaeton)

Der V10-TDI-Motor wird im Phaeton mit schalt-
baren Kuhlern for das System der Abgasrickfih-
rung ausgestattet.

Die pneumatisch angesteuerte Klappe fir
AbgaskiUhlung ermdglicht, dass der Kihler erst
ab einer Kihlmitteltemperatur von 50 °C zuge-

schaltet wird.

Kihler for Abgasrickfihrung

vom

Abgaskrimmer

4

KUhlmittelanschluss

304 014

Kihler for Abgasrickfihrung

zum Ventil
fur AbgasrickfGhrung
S
7z
— -
;;;;; ©) =
“;’,,%
- 0
vom
Abgaskrimmer
304 031
Unterdruckdose

Khlungsverteilung zur
Schalteinheit mit Klappe
for Abgaskihlung



zum Ventil

fur Abgasriuckfihrung

Ohne Abgaskiihlung
Kihler for Abgasrickfihrung /

304_037

KihImittel- vom

anschluss

Klappe fur Abgaskrimmer

KohImittel Abgaskihlung

Der Motor und der Katalysator sind kalt. Die Klappe fir Abgaskihlung ist geschlossen. Das Abgas wird
am KUhler vorbeigeleitet und damit nicht gekihlt. Dadurch erreicht der Motor moglichst schnell seine

Betriebstemperatur.

Mit Abgaskiihlung zum Ventil
fur AbgasrickfOhrung

vom Abgaskrimmer
zum Kohlerdurchlauf

304 025

Klappe fur
Kihlmittel Abgaskihlung

Der Motor und der Katalysator haben Betriebstemperatur erreicht. Die Klappe fir Abgaskihlung ist
geodffnet. Das Abgas wird durch den Kihler geleitet und damit gekihlt. Durch die gekihlten Abgase
wird die Verbrennungstemperatur gesenkt und es kann eine groRere Masse an Abgasen rickgefihrt
werden. Dadurch entstehen weniger Stickoxide und die RuBbildung wird vermindert.
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Motormanagement

Die Kraftstoffpumpen G6 und G23

Die beiden elektrischen Kraftstoffpumpen sind im Kraftstoffbehalter verbaut.

— In der Hauptkammer des Kraftstoffbehalters — In der Nebenkammer des Kraftstoffbehdlters
sind die Kraftstoffpumpe G23 mit dem Geber sind die Kraftstoffpumpe G6é mit dem Geber 3
fur Kraftstoffvorratsanzeige G und eine Saug- fur Kraftstoffvorrat G237 und eine Saugstrahl-
strahlpumpe verbaut. pumpe verbaut.

Die Ansteuerung der beiden elekirischen Kraftstoffpumpen erfolgt parallel Gber das Kraftstoff-
pumpenrelais J17.

Kraftstoffpumpe G23
Kraftstoffpumpe G6
(Vorforderpumpe)

Geber fur Kraftstoffvor-
ratsanzeige G

Geber 3 fir Kraftstoff-
vorrat G237

Saugstrahlpumpe 1 Saugstrahlpumpe 2

304_049
Die Saugstrahlpumpe 1fordert den Kraftstoff aus der Hauptkammer in den Vorforderbehalter der Kraft-
stoffpumpe G6 und die Saugstrahlpumpe 2 pumpt aus der Nebenkammer in den Vorforderbehalter der

Kraftstoffpumpe G23. Beide Saugstrahlpumpen werden von den elektrischen Kraftstoffpumpen ange-
trieben.

Auswirkungen bei Ausfall

Bei Ausfall einer Pumpe kann durch Kraftstoff- Die Hochstgeschwindigkeit wird nicht erreicht
mangel die Motorleistung sinken. und der Motor lauft bei hohen Drehzahlen
unrund.



Der Thermostat fir kennfeldgesteuverte
Motorkishlung F265

Der Thermostat fir kennfeldgesteuerte Motor-
kUhlung befindet sich im ,KuhImittel-Verteilerge-
hause”. Er hat die Aufgabe zwischen groRem
und kleinen KihImittelkreislauf umzuschalten.
Dazu wird er entsprechend den Erfordernissen
des Motorbetriebszustandes vom Motorsteuer-
gerdt angesteuert. Im Motorsteuergerat sind
Kennfelder abgelegt, welche die Sollwerttempe-
raturen in Abhdngigkeit von der Motorlast bein-
halten.

Die kennfeldgesteuerte Motorkihlung hat den 304_016
Vorteil, dass das KGhImitteltemperaturniveau
dem momentanen Betriebszustand des Motors
angepasst werden kann. Dies tragt zur Reduzie-
rung des Kraftstoffverbrauches im Teillastbe-
reich sowie der Abgasemissionen bei.

KUhlmittel-Verteilergehduse

304 029

Kihlmittel-Verteilergehause

Druckfeder

Widerstandsheizung

Eine ausfihrliche Beschreibung der
kennfeldgesteuerten Motorkihlung Dehnstoff-Element
finden Sie im Selbststudienprogramm

Nr. 222 ,Elektronisch geregeltes Hubstift
Kihlsystem”.
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Motormanagement

Relais fir Kihlmittelzusatzpumpe J496,
Pumpe fir Kihimittelnachlauf V51

Die Pumpe fur Kihlmittelnachlauf befindet sich
schwingungsd@mpferseitig an der Zylinder-
bank 1.

Wegen des hohen Arbeitsstromes erfolgt die
Ansteuerung der Pumpe Uber ein Relais.

Das Relais fur KGhlmittelzusatzpumpe ist in der
E-Box im Wasserkasten verbaut.

Aufgabe

Bei abgeschaltetem Motor kann die Pumpe fir
Kuhlmittelnachlauf noch maximal 10 Minuten
angesteuert werden. Dadurch wird ein gleichma-
Riges AbkUhlen des Motors erreicht.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallen das Relais oder die Pumpe fir Kihl-
mittelnachlauf aus, ist kein Kihlmittelnachlauf
moglich. Ist das Relais defekt, erfolgt ein Fehler-
eintrag. Eine defekte Pumpe wird nicht erkannt.

Elektrische Schaltung

Die Ansteuerung der Pumpe fur Kihlmittelnach-
lauf erfolgt Uber das Relais fur Zusatzwasser-
pumpe vom Motorsteuergerat.

1623 Motorsteuergerat 1
J496 Relais fur KUhImittelzusatzpumpe
V51 Pumpe fir KGhImittelnachlauf

Pumpe fir Kihlmittelnachlauf V51

Schwingungsdampfer

Dty

J496

— gt

@

J623

- —

304_067

304 027



Relais fir Pumpe, Kraftstoffkithlung J445 und

Pumpe fir Kraftstoffkithlung V166 Pumpe fir Kraftstoffkihlung V166
(Touareg)

Die Pumpe fur KraftstoffkGhlung befindet sich
schwingungsd@mpferseitig an der Zylinder-
bank 1.

Wegen des hohen Arbeitsstromes erfolgt die
Ansteuerung der Pumpe Uber ein Relais.

Das Relais for Pumpe, KraftstoffkGhlung ist in der
E-Box im Wasserkasten verbaut.

Aufgabe

Ab einer Kraftstofftemperatur von circa 70 °C
wird das Relais fur Pumpe, KraftstoffkGhlung vom
Motorsteuergerat angesteuert. Dieses schaltet
den Arbeitsstrom fir die Pumpe fir Kraftstoffkish- 304_009
lung und der KraftstoffkGhler wird vom KihImittel
durchstromt. Die Kraftstofftemperatur sinkt.

Schwingungsdampfer

Auswirkungen bei Ausfall

Fallen das Relais oder die Pumpe fir Kraftstoff-
kihlung aus, wird der Kraftstoff nicht mehr
gekuhlt. Es kann zu Beschadigungen am
Kraftstoffbehdlter und am Geber fur Kraftstoff-
vorrat kommen.

Ein defektes Relais wird als Fehler abgelegt, eine
defekte Pumpe wird nicht erkannt.

Elektrische Schaltung

Die Ansteuerung der Pumpe fur Kraftstoffkih-

I
lung erfolgt Uber das Relais fir Pumpe, Kraft- ~ V166
stoffkUhlung J445 vom Motorsteuergerat 1 J623. T

1

1

J623 Motorsteuergerat 1
J445 Relais fur Pumpe, Kraftstoffkihlung @ J623

V166 Pumpe fur Kraftstoffkihlung

304_068
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Motormanagement

Magnetventil rechts fir elektro-hydraulische
Motorlagerung N145 (Phaeton)

Der V10-TDI-Motor ist im Phaeton mit hydrau-
lisch gedampften Motorlagern kombiniert.

Diese Motorlager mindern die Ubertragung von
Motorschwingungen auf die Karosserie und sor-
gen somit fir hohen Fahrkomfort.

Motorlager rechts

Motorkonsole rechts

Motortréger

304 041

Magnetventil rechts fir

elektro-hydraulische

Motorlagerung N145

Motorlager links

Motorkonsole links

304040



So funktioniert es:

Die hydraulisch gedampften Motorlager werden Als Eingangssignale werden die Fahrgeschwin-
uber das Magnetventil N145 pneumatisch ange- digkeit und die Motordrehzahl verwendet.
stevert. Die Motorlager verringern Uber den

gesamten Drehzahlbereich des Motors die

Schwingungen, die auf die Karosserie Ubertra-

gen werden.

Motorsteuergerdt 11623 Steergerdt firr ABS

mit ESP J104
(Fahrgeschwindigkeit)

Geber fir
Motordrehzahl G28

Magnetventil rechts fir

von der Unter- elektro-hydraulische

druckpumpe Motorlagerung N145
Motorlager Motorlager
rechts links
304_042

Ausfuhrlichere Informationen zur Aufgabe und Funktion der Motorlager finden Sie im Selbst-
studienprogramm Nr. 249 ,Das Motormanagement des W8-Motors im Passat”.
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Service

Eigendiagnose
Die Diagnose

Uber die Fahrzeugdiagnose-, Mess- und Infor-
mationssysteme VAS 5051 und VAS 5052 stehen
Ihnen die Betriebsarten:

— Gefihrte Fehlersuche” und
— Fahrzeug-Eigendiagnose

zur Verfigung.

Die Betriebsart ,,Gefiihrte Fehlersuche“

pruft fahrzeugspezifisch alle verbauten
Steuergerate auf Fehlereintrage und stellt auto-
matisch aus den Ergebnissen einen individuellen
Prifplan zusammen.

Dieser fuhrt Sie im Zusammenhang mit ELSA-
Informationen, wie zum Beispiel den Stromlauf-
plédnen oder den Reparaturleitfdden, gezielt zu
der Fehlerursache.

Unabhdngig davon haben Sie die Maglichkeit,
Ihren eigenen Prifplan zusammenzustellen.
Uber die Funktions- und Bauteilauswahl werden
die von lhnen ausgewdhlten Prifungen in den
Prifplan aufgenommen und kénnen im weiteren
Diagnoseablauf in beliebiger Reihenfolge abge-
arbeitet werden.

Die Betriebsart ,,Fahrzeug-Eigendiagnose“

kann zwar nach wie vor genutzt werden, nur ste-
hen Uber ELSA keine weiterfGhrenden Informa-
tionen zur Verfigung.

*  nicht bei Verwendung von Fahrzeugdiagnose- und

Service-Informations-System VAS 5052

304 051

304 052

Ndahere Informationen zum Ablauf und
zur Funktionsweise der ,GefUhrten Feh-
lersuche” finden Sie in dem Bedie-
nungshandbuch zum VAS 5051 im
Kapitel 7.



Betriebseinrichtungen

V.A.G 1598/39-1

Bezeichnung Werkzeug
Prifbox
V.A.G 1598/42
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304 084

Adapterkabel
V.A.G 1598/39-2

304 085
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Prifen Sie lhr Wissen

Welche Antworten sind richtig?

Es kdnnen eine, mehrere oder alle Antworten richtig sein.

I O OO

OO O

Was sind die Besonderheiten bei der Bosch EDC 16?
a)  Sie ist sowohl auf Ein-Steuergerate- wie auch auf Zwei-Steuergeratekonzepte ausgelegt.
b)  Sieist nur fur den V10-TDI-Motor entwickelt.

c)  Sie besitzt ein drehmomentorientiertes Motormanagement.

Welche Aussagen sind zum V10-TDI-Motor richtig?

a)  Die grundsatzlichen Aufgaben UGbernimmt das Motorsteuergerat 1fir die Zylinderbank 1
und das Motorsteuergerat 2 fur die Zylinderbank 2.

b) Informationen, die nur das Motorsteuergerat 1 bekommt, werden Uber den internen
CAN-Datenbus an das Motorsteuergerat 2 gesendet.

c) Das Motorsteuergerat 1ist fir die Einspritzung und die AbgasrickfUhrung zustandig und
das Motorsteuergerat 2 Gbernimmt die restlichen Aufgaben.

Wie werden beim V10-TDI-Motor die Motorsteuergerdite den Zylinderbénken zugeordnet?

a) Die Motorsteuergerate haben eine unterschiedliche Teilenummer.

b)  Mit dem VAS 5051 erfolgt eine Codierung der beiden Motorsteuergerdate.

c) Im Anschlussstecker des Motorsteuergerdtes 2 J624 ist eine zusdtzliche Codierungsbricke,
mit der die Zuordnung erfolgt.



O OO OO

O o o

Beim V10-TDI-Motor ermitteln Lambdasonden den Rest-Sauerstoffgehalt im Abgas,
dadurch wird ...

a) die Einspritzmenge angepasst.
b)  der Stickoxidanteil im Abgas bestimmt.
c) die Abgasrickfihrungsmenge korrigiert.
Warum wird beim V10-TDI-Motor im Phaeton ein schaltbarer Kishler fir Abgasrickfihrung
eingesetzt?
a)  Um eine langere Warmlaufphase des Motors durch gekihlte Abgase zu verhindern.
b) Damit das KUhlmittel nicht so sehr erwarmt wird.
<) Um erhohte Kohlenwasserstoff- und Kohlenmonoxid-Emissionen beim Warmlauf
zu verhindern.
Welche Vorteile hat die Ansteuerung der Stellmotoren fiisr Abgasturbolader Gber den
CAN-Datenbus-Antrieb?

a)  Esist eine genauere Regelung moglich, weil die Stellung der Leitschaufeln auch zurickge-
meldet wird.

b)  Esist eine genauvere Fehlerdiagnose maglich, weil erkannte Fehler an die Motorsteuergerate
gesendet werden.

c) Es ist kostengUnstiger.
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Prifen Sie lhr Wissen

7 Welche Aussagen zur Pumpe fir Kraftstoffkhlung sind richtig?
a)  Die Pumpe fir KraftstoffkGhlung lauft standig mit.

b)  Die Pumpe fir KraftstoffkGhlung setzt im Touareg beim V10-TDI- und R5-TDI-Motor ein.

OO O

c Die Pumpe fur KraftstoffkGhlung wird ab einer Kraftstofftemperatur von circa 70 °C
angesteuvert.

8. Der Geber fiir Motordrehzahl G28 beim V10-TDI-Motor ...

a)  sendet seine Signale direkt an beide Motorsteuergerate.

b)  sendet seine Signale an das Motorsteuergerat 1 J623 und dieses Uber den internen
CAN-Datenbus an das Motorsteuvergerat 2 J624.

0 0o

c) sendet seine Signale an das Motorsteuergerat 1 J623 und dieses Uber eine separate Leitung
an das Motorsteuergerat 2 1624.

>'gD‘q/igD 9D DGO yDEIQDgD DY

uabunsoq
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Notizen
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