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Die neuen FSI-Motoren von Volkswagen verzichten auf Schichtladung und setzen auf Leistung und
Drehmoment. Bisher bedeutete FSI Direkteinspritzung mit Schichtladung. Bei dem Turbo-Motor wird das
Kurzel FSI beibehalten, aber die Schichtladung entfdallt.

Der Verzicht auf den Schichtbetrieb und die NOx Sensorik einerseits, verspricht andererseits allerfeinsten
Fahrspal mit hoher Leistung und Drehfreude sowie Durchzugskraft und Okonomie.

In diesem Selbststudienprogramm kénnen Sie sich mit den technischen Neuerungen dieses Motors
vertraut machen.

M Weitere Informationen finden Sie im
. Selbststudienprogramm Nr. 322 - Der
2,0l FSI-Motor mit 4-Ventiltechnik.

S337_002
Achtung
Hinweis
|
tstudienprog stellt die K. uktion  Aktuelle Priif-, Einstell- und Reparaturanweisungen
und Funktion von Neuentwicklungen dar! entnehmen Sie bitte der dafir vorgesehenen

Die Inhalte werden nicht aktudlisiert. KD-Literatur!



Auf einen Blick

Einleitung . .....cciiiiiiiiii ittt iiienennnnnas 4
Motormechanik ............ ... .. i il 6
Motormanagement. ........cciiiiiiiinernnannnans 12
Service ...ciiiiii i i i i it i e 24
Prifen SielhrWissen ..............ccoiiiiiiine, 26



Einleitung

Die Motorbeschreibung

In seinen Grundabmessungen und konstruktiv
basiert der Turbo-FSI auf dem bisherigen
2,0l FSI-Motor mit dem Kennbuchstaben AXW.

Um den erhdhten Anforderungen des Turbo-
Motors gerecht zu werden, mussten Bauteile des
Motors den Gegebenheiten angepasst werden.

Der Abgaskrimmer und der Turbolader sind ein Abgaskrimmer Magnetventil fir
Ladedruckbegrenzung N75

Bauteil.

Das Abgas-Turbomodul ist kundendienst-
freundlich mit einem Klemmflansch am
Zylinderkopf befestigt.

Resonanz-
Schalldampfer

Umluftventil for

Turbolader N249 $337_003

Der Kurbelbetrieb ist an die hdheren
Anforderungen des Turbo-FSI-Motors angepasst
worden.

$337_004



Um den hoheren Krafte- und Warmeaufkommen
gerecht zu werden, wurde der Zylinderkopf den
Gegebenheiten angepasst.

Die Einlassnockenwelle verfigt Gber eine
kontinuierliche Nockenwellenverstellung
(Verstellbereich 42° Kurbelwinkel).

Zylinderkopf

Einlasskanale

$337_005

Das optimierte Ausgleichswellengetriebe (AGW)
wird Uber ein entkoppeltes Antriebskettenrad
angetrieben.

Die Funktion ist ahnlich einem
Zweimassenschwungrad.

en’rkoppelfes/
Antriebskettenrad

$337_006
Ausgleichswellengetriebe -



Motormechanik

Die Technischen Daten

Der 2,0l Turbo-FSI-Motor kam im Audi A3 Sportback zuerst zum Einsatz. Bei Volkswagen setzt der Motor

erstmalig im Golf GTl ein.

Technische Merkmale

- Turbolader im AbgaskrUmmer

- Einflutige Abgasanlage mit motornahem

Vor- und Unterbodenkatalysator
- Hitachi Hochdruckpumpe

ethanolbestandig

- Rucklauffreies Kraftstoffsystem
- Homogene Kraftstoffeinspritzung

Technische Daten

Motorkennbuchstabe

AXX

Bauart

4-Zylinder-Reihenmotor

Hubraum [mm3]

1984

Bohrung [mm] 82,5

Hub [mm] 92,8
Verdichtungsverhaltnis 10,5:1

max. Leistung 147 kW bei 5700 1/min
max. Drehmoment 280 Nm

bei 1800-4700 1/min

Motormanagement

Bosch Motronic MED 9.1

Nockenwellen-

42° Kurbelwinkel

verstellung

Abgasrickfihrung innere
Abgasrickfihrung

Kraftstoff Super Plus Bleifrei ROZ

98 (Super Bleifrei ROZ
95 bei geringerer
Leistungsminderung)

Abgsnachbehandlung

2 Drei-Wege-Kataly-
satoren mit
Lambdaregelung

Abgasnorm

EU 4

$337_007
Drehmoment- und Leistungsdiagramm
Drehmoment Leistung
[Nm] [kW]
320 160
280 1 140
240 / \ 120
200 / / \ 100
160 80
120 60
80 / 40
40 / 20
0 ! 0
1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000
Drehzahl
[1/min]

$337_008



Die Kurbelwelle

Die Bauteilfestigkeit wurde an die erhdhten
Verbrennungsdricke angepasst.

Die Anlaufbunde an den Hauptlagern und den
Hubzapfen wurden aus Steifigkeitsgrinden
vergrolert.

Motorblock

Die Zylinderlaufflachen des Grauguss-
Motorblocks sind Fluidstrahl gehont.

Fluidstrahlen und Glatthonen stellen eine
Erweiterung der bekannten zweistufigen Honung
um zwei weitere Prozessschritte dar. In der ersten
neuen Bearbeitungsstufe werden durch
Hochdruckverfahren Verquetschungen an der
Laufbuchsenoberflache abgetragen und
verschmierte Riefen der Honbearbeitungen
sowie legierungstechnisch bedingte Ausbriche
freigelegt. Die so erzeugte Oberflache ist
weitgehend frei von metallischen
Verunreinigungen. In der abschlieRenden
Honoperation werden die durch das Strahlen
entstandenen Abbruchkanten, ebenso wie die
Ubrigen Restrauheiten im Spitzenbereich
geglattet.

Diese Art der Honung verkirzt den Motoreinlauf
und fUhrt zu einem geringeren Olverbrauch.

Gednderte Kolben

Der Kolbenboden des T-FSI wurde an das
homogene Verbrennungsverfahren angepasst.

Anlaufbunde

2,01 4V FSI

2,01 4V T-FSI

$337_009

$337_010

S337_0M




Motormechanik

Das Ausgleichswellengetriebe

Das Ausgleichswellenge’rriebe wurde vom Kurbelwelle Antriebszahnrad Unwucht-Rader
herkommlichen FSI-Motor Gbernommen. Jedoch

Ausgleichs-
wellen-Gehduse

?‘ Ausgleichs-
).\

musste es modifiziert werden:

« entkoppeltes Antriebskettenrad im
Ausgleichswellentrieb

« Trennung von Verzahnung und
Unwuchtmassen zur Erhéhung des
Ausgleichsgrades

o Olpumpe mit vergrolRerter Radbreite

« reindlgesteuvertes Oldruckregelventil mit
rohdlseitiger Absteuerung nahe der
Olpumpe, im Ausgleichswellengehduse
integriert

« festigkeitsoptimiertes Druckgussgehduse

o Lagerung der Ausgleichswellen
direkt im Aluminiumgehd&use

Saugleitung

Antriebskettenrad Olpumpe

$337_012

Das entkoppelte Antriebskettenrad

Die erhéhten Drehungleichférmigkeiten der Kurbelwelle im unteren Drehzahlbereich fGhren zu deutlich
erhohten Kettenkraften im Ausgleichwellen-Getriebe. Bei einem relativen Schwingwinkel von 0,8° Kurbel-
winkel beim herkémmlichen FSI-Motor fallt der Schwingwinkel von 2° Kurbelwinkel im Turbo-FSI-Motor
erheblich hoher aus. Durch die erhohte Belastung des Kettentriebes wirde die Kette ohne MaBnahmen
erhdhtem VerschleiBl unterliegen. Deshalb kommen in der Nabe des Kettenrades Bogenfedern zum
Einsatz. Diese entkoppeln die Eingangswelle des Ausgleichswellengetriebes zur Kurbelwelle.

Diamantscheibe

Reib§cheibe
TeIIe/rfeder

Deckscheibe

$337_013



Der Zahnriementrieb

Wie bei allen 4-Zylinder-Reihenmotoren der
Baureihe 113 ist der Steuertrieb als
Zahnriementrieb und einem Direktantrieb der
Auslassnockenwelle konzipiert.

Durch deutlich héhere Anforderungen an den
Zahnriementrieb wie:

« turbospezifisch hohere Ventilfederkrafte

« turbospezifische Steuerzeiten in Verbindung
mit dem Verstellbereich des kontinuierlichen
Einlassnockenwellenverstellers von 42° KW

o dem Antrieb der Hochdruckpumpe mittels
3-fach-Nocken auf der Einlassnockenwelle

ist das vom Saugmotor Ubernommene
Zahnriemenspannsystem modifiziert worden.
Als Resultat ergab sich ein elliptisches
Zahnriemenrad auf der Kurbelwelle.

Das erstmalig eingesetzte CTC-Zahnriemenrad*

reduziert die Drehschwingungen der
Nockenwelle und die Zugkrafte auf den
Zahnriemen deutlich.

* CTC-Zahnriemenrad = crankshaft torsionals cancellation

Funktion

Die Positionierung des Zahnriemenrades auf der
Kurbelwelle ist im OT Zylinder 1T wie im

Bild 337_014 dargestellt. Beginnt jetzt der
Arbeitstakt, wirken sehr hohe Zugkrafte auf den
Zahnriemen. Diese werden durch die elliptische
Form des Zahnriemenrades reduziert, weil die
flache Seite des Rades ein leichtes Entspannen
des Zahnriemens zulasst. Die dabei
entstehenden Drehschwingungen wirken den
Drehschwingungen der 2. Motorordnung im
Resonanzpunkt des Steuertriebes entgegen,
ohne zu starke Anregungen in anderen
Drehzahlbereichen einzuleiten.

8

$337_014



Motormechanik

Der Zylinderkopf

Turbospezifische Anderungen wurden am Des weiteren wurde die Einlasskanalgeometrie
Zylinderkopf vorgenommen (im Bezug zum Uberarbeitet. Dadurch konnte der Tumbleeffekt
2.0l FSI): und somit die Klopffestigkeit und Laufruhe

verbessert werden.
« natriumgefillte Auslassventile

« sitzgepanzerte Ein- und Auslassventile

« steifigkeitsoptimierte Rollenschlepphebel bei
Reduzierung der Stegbreite von Nocken und
Rollen

« Ventilfedern mit erhéhten Federkraften
(gleiche Ventilfedern bei Einlass- und
Auslassventilen)

2,01 4V FslI 2,01 4V T-FSlI

$337_016
$337_015 -
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Die Kurbelgehduseentliiftung

Der standig anliegende Unterdruck im Da ein Turbo-Motor eine aufwendigere

Zylinderkurbelgehduse wird Uber eine getrennte Druckregelung benétigt, wird an der

Entloftung vom Zylinderkurbelgehduse und Zylinderkopthaube ein zweistufiges F_

Zylinderkopf sichergestellt. Druckregelventil verbaut, welches die Blow by- "11
Gase zum Saugrohr oder vor den Turbolader

Die aus dem Kurbelgehduse kommenden verzweigt. Herrscht Unterdruck im Saugrohr,

Blow by-Gase werden Gber den werden die Blow by-Gase direkt ins Saugrohr

Grobdlabscheider im Olfiltermodul in die geleitet.

Zylinderkopfhaube geleitet.
Bei herrschendem Ladedruck schlieRt im

Hier werden die Blow by-Gase mit denen aus Druckregelventilgehduse ein Rickschlag-

dem Zylinderkopf vermischt und durch ein sperrventil. Die Blow by-Gase werden durch
Labyrinth gefUhrt, wo eine weitere einen Kanal in der Zylinderkopfhaube vor den
Olabscheidung stattfindet. Turbolader geleitet. Um eine Fehlmontage des

Druckregelventils zu erkennen ist ein
sogenannter Diagnosekanal integriert worden.
Bei einer Fehlmontage dringt ungemessene Luft
Uber den Dichtungsbereich des Druckregelventils
an der Zylinderkopfhaube ein. Durch die
Reaktion der Lambdasonde wird die
ungemessene Luft diagnostiziert und ein Fehler

im Fehlerspeicher abgelegt.

=== bej Ladedruck vor dem Turbolader

bei anliegendem Unterdruck zum Saugrohr

Grobol-
abscheider

v Rickschlagsperrventil

” 1
Rickschlagsperrventil Druckregelventil Diagnosekanal

Olfiltermodul

$337_017
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Motormanagement

Das Abgasturbolader-Krimmer-Modul

Aus Platzgrinden wurde ein AbgaskrUmmer- und Turbinengehduse entwickelt, welches in sémtlichen
Antriebsvarianten im Langs- und Quereinbau verbaut werden kann. Wichtig war dabei die Realisierung
einer Kundendienstlésung, um den Abgaskrimmer einfach aus- und einzubauen und die Anbindung
eines motornahen Katalysators.

Anschluss Kurbelgehduse-
entliftung

KGhImittelfluss zum Kihler
bzw. von der Zusatz-
wasserpumpe

! Aktivkohlefilter-Anschluss

Druckolzulauf

Umlufiventil fir Turbolader
N249

Kihlmittelzulauf vom

Motorblock

Olricklauf

$337_018

Die Lagerung der Turbinenwelle ist im Verdichtergehause integriert. Die Zylinderkopfhaube nimmt die
Anschlisse fur die Kurbelgehause- und Aktivkohlefilter-Entliftung auf. Am Druckstutzen eingeschraubt
befindet sich zur Reduzierung von Druckpulsationsgerauschen ein individuell abgestimmter Resonanz-
Schalldampfer.

Uber das Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75 (es handelt sich wie beim 1,8 Turbo um eine
Uberdrucksteuerung) und das sogenannte Wastegate wird der bendtigte Ladedruck eingestellt.

Das Magnetventil fur Ladedruckbegrenzung N75 und das Umlufiventil fir Turbolader N249 befinden
sich am Turbolader.

12



Der Abgasturbolader mit neuer Flanschbefestigung

Das Abgasturbomodul ist montagefreundlich nur mit finf Verschraubungen am Zylinderkopf befestigt.
Beim Aus- und Einbau muss die Klemmleiste nicht geldst werden.

Der Abgaskrimmer ist als ZUndfolgekrimmer ausgelegt. Im KrGmmer ist eine Trennrippe angeordnet,

die eine gleichmalige Anstromung der Abgase auf die Turbine bewirkt. Somit kommt es entsprechend

der Zindfolge zu einer Trennung der Abgaskandle. Des weiteren verhindert die Trennrippe ein

Ausdehnen des Abgasdruckes in Kandle der anderen Zylinder. E’l

Dies hat zur Folge, dass die benétigte Turbinendrehzahl gehalten und das Ansprechverhalten des
Turboladers optimiert werden konnte.

Trennrippe

Klemmleiste )—_I' ’ I—
/ / ¥ ""‘"'l--...__ ”t " g» ’ m':'

hbah

S337_019
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Motormanagement

Die Ladeluftfihrung und die Ladedruckregelung

Uber das getaktete Magnetventil fur Ladedruck-
begrenzung N75 wird aus Ladedruck und
Ansaugdruck ein Steuerdruck gebildet. Der
anliegende Steuerdruck wirkt auf die Druckdose,
welche Uber ein Gestange die Wastegate-
Klappe betatigt. Die Wastegate-Klappe offnet
einen Bypasskanal, um einen Teil der Abgase an
der Turbine vorbei in die Abgasanlage zu leiten.
Mit dieser Regelung kann die Drehzahl der
Turbine geregelt und somit der maximale
Ladedruck eingeregelt werden.

Umluftventil for Turbolader N249

Magnetventil fir Lade-
druckbegrenzung N75

Druckdose

Bei Ausfall der Regelung wirkt der
Ladedruck direkt auf die Druckdose
und gegen dessen Federkraft. Somit
wird der maximale Ladedruck auf einen
Grundladedruck begrenzt.

Wastegate

Ladeluftkihler

$337_020



Die elektrische Schubumluftsteuerung (frilher pneumatisch)

Um den Turbolader im Schubbetrieb und zwischen den Schaltvorgéngen nicht zu stark abzubremsen,
kommt ein elekirisches Umluftventil fur Turbolader N249 zum Einsatz.

Die elektrische Schubumluftsteuerung ist sehr viel haltbarer als die pneumatische.

Im Schubbetrieb ist die Drosselklappe nicht ganz geschlossen. Die Schubumluftsteuerung ist gedffnet,
auch zwischen den Schaltvorgangen. E’l

Im Schubbetrieb entsteht durch den weiterhin anliegenden Ladedruck ein Staudruck im
Verdichtergehause. Durch diesen Staudruck wird das Verdichterrad stark abgebremst, was zum
Absenken des anliegenden Ladedrucks fGhrt (Turboloch). Um dies zu verhindern, wird das Umluftventil
fur Turbolader N249 durch einen elektrischen Steller gedffnet. Es 6ffnet einen Umgehungskanal, um die
verdichtete Luft Uber das Verdichterrad wieder zur Saugseite des Verdichterkreislaufes zu leiten. Somit
bleibt die Turbine auf Drehzahl. Beim Offnen der Drosselklappe wird das Umluftventil fir Turbolader
N249 geschlossen, und der Ladedruck steht sofort wieder zur Verfigung.

/" Schubbetrieb R

Eﬁansaugung
. vom Luftfilter

Schubumluftventil

offen

Lastbetrieb

4

FSchubU;nluftvenfil

geschlossen

$337_027
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Motormanagement

Das Kihlsystem mit Kihimittelnachlaufpumpe und Kishlernachlauf

Um ein Olverkoken der Turbinenwelle im Turbolader zu verhindern, sorgt eine Zusatzwasserpumpe beim
Abstellen des heilen Motors fir eine bis zu 15 min. verlangerte Wasserzirkulation. Sie transportiert das
kihlere Kihlmittel entgegen der FlieBrichtung. Dabei flieRt das KGhImittel, angesaugt von der

Zusatzwasserpumpe, vom Kihler Gber den Turbolader in den Motorblock und zurick in den Kihler, um

die Stauwdarme abzufihren.

" Anschluss
\ Abgasturbolader

Anschluss Motorblock

Motorbetrieb

Zusatzwasserpumpen-
betrieb

Kohlerausgang

|

i
S

T

Zusatzwasserpumpe

Khlereingang

$337_021
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Die Ladungsbewegungsklappen

Da der Motor nur im Homogenbetrieb betrieben wird, werden die Ladungsbewegungsklappen zur
Verbesserung der inneren Gemischbildung verwendet.

Bei niedriger Last in einem Drehzahlbereich von Drehmoment Leistung
1000 1/min bis 5000 1/min sind die [Nm (kW]
Ladungsbewegungsklappen geschlossen: 320 160
280 140
- zur Verbesserung der Leerlaufqualitat bei 240 | 120
kaltem Motor 200 100
- zur Erhéhung der Ladungsbewegung und . -
somit zu einer besseren Laufruhe des Motors 120 -
- im Schub gegen Motorruckeln
80 40
40 ] 20
. . . . 0 / e 0
Im Ubrigen Drehzahlbereich smfl die . 5 006, BNIB] ThB S50 55 8505 Thhs
Ladungsbewegungsklappen gedffnet, um keinen Drehzahl
. . . / .
SfromungSWIderStdnd und dadurch eine Bereich, in dem die Ladungsbewegungsklappen [1/min]
Leistungsminderung darzustellen. geschlossen sind. $337_022

Ladungsbewegungs-
klappen mit Stahlwelle

Koppelstange

Motor fir Saugrohrklappe
V157 mit Potentiometer fir
Saugrohrklappe G336

heit

$337_023
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Motormanagement

Die Kraftstoffversorgung

Die direkteinspritzenden Benzinmotoren werden Uber eine bedarfsgeregelte Kraftstoffpumpe versorgt.
Diese Bedarfsregelung wurde entwickelt, um den Energiebedarf der Kraftstoffpumpe auf ein niedriges
Niveau zu bringen und somit Kraftstoff einzusparen.

Zum Erreichen stetig hoher Dricke wird die Pumpe Uber 3 Nocken (AXW 2 Nocken) angetrieben.

‘;-5 Dabei stellt die elektrische Kraftstoffpumpe nur die vom Motor bendtigte Kraftstoffmenge unter
VA Einregelung eines vorgeschriebenen Systemdrucks zur Verfigung. Dies geschieht Gber das
Motorsteuergerat und eine Leistungselektronik, die die Drehzahl der Kraftstoffpumpe Uber eine
Pulsweitenmodulation regelt.

Regelventil fir Kraftstoffdruck N276 Hochdruck-
Kraftstoffpumpe

3-fach-Pumpennocken

Hochdruckeinspritzventil

Niederdruck-Kraftstoff-
kreislauf

Kraftstoffdruck-
geber fir Nieder-
druck G410

I-Echdruck- Kraftstoff-

Druckbegrenzungsventil kreislauf

S337_024

18



Die Betriebsarten
Der Turbo-Motor wird in zwei Betriebsarten gefahren.

Doppeleinspritzung bei Kaltstart

Die Doppeleinspritzung ist eine spezielle Betriebsart zum schnellen Aufheizen des Katalysators.

Hierzu wird im Saughubarbeitstakt bei ca. 300° vor Zind-OT eine Teilmenge eingespritzt. Der Kraftstoff
verteilt sich homogen aufgrund der langen Zeit bis zur Zindung. In der Kompressionsphase bei ca. 60°
vor ZUnd-QOT erfolgt dann die zweite Einspritzung.

Durch die so erfolgte fette Gemischbildung im Bereich der Zindkerze kénnen sehr spdte Zindwinkel bei
stabilem Motorlauf gefahren werden.

Beide Einspritzungen ergeben Lambda 1. Da die Auslassventile bereits gedffnet sind, steigt die
Abgastemperatur sehr schnell an. So wird der Katalysator nach kurzer Zeit (30-40 sec.) auf
Betriebstemperatur (350°C) gebracht.

Beim Offnen der Fahrertir lauft die elekirische Kraftstoffpumpe mittels des Turkontaktschalters an. Der
Vorlauf dient der Verkirzung der Startzeit und dem schnelleren Hochdruckaufbau. Um die Pumpe nicht
zu beschadigen ist ein Maximalzahler verbaut.

Hauptbetriebsart bei Betriebstemperatur des Katalysators

Es erfolgt nur noch eine homogene Einspritzung in den Bereich der Zindkerze, da keine zusatzliche
Katalysatoraufheizung erforderlich ist.

Der Motor fahrt im Lambda 1.

Um eine Dampfblasenbildung in der Kraftstoffleitung zu vermeiden lauft die elektrische Kraftstoffpumpe
auch bei betriebswarmen Motor an.

19
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Die Systemibersicht
G70 Luftmassenmesser

G31 Ladedruckgeber
G42 Ansauglufttemperaturgeber

G28 Motordrehzahlgeber
G40 Hallgeber

J338 Drosselklappensteuereinheit

G187 Winkelgeber 1fur Drosselklappenantrieb

bei elektrischer Gasbetatigung
G188 Winkelgeber 2 for

Drosselklappenantrieb

bei elektrischer Gasbetatigung

G79 Gaspedalstellungsgeber
G185 Geber 2 fir Gaspedalstellung

F Bremslichtschalter
F47 Bremspedalschalter

G247 Kraftstoffdruckgeber
G336 Potenziometer fir Saugrohrklappe

G61 Klopfsensor 1
G66 Klopfsensor 2

G62 Kuohlmitteltemperaturgeber

G83 Kuhlmitteltemperaturgeber am
Kihlerausgang

G410 Kraftstoffdruckgeber fur Niederdruck
G42 Ansauglufttemperaturgeber

G39 Lambdasonde
G130 Lambdasonde nach Katalysator

G476 Kupplungspositionsgeber

Generator DF
GRA ein/aus

T6

Diagnoseanschluss

J220 Steuergerat fir Motronic

1519
J533

K-Leitung

¢ CAN-Antrieb

Bordnetzsteuergerat
Diagnose-Interface
fur Datenbus



J538 Steuergerat fur
Kraftstoffpumpe

1

J285 Steuergerdtim
Schalttafeleinsatz

—

J527 Steuvergerat fir

Lenksaulen-
elekironik

J104  Steuvergerat fir
ABS

$337_026

G  Geber fur Kraftstoffvorratsanzeige
G6 Kraftstoffpumpe fir Vorférderung

N30 - N33
Einspritzventil fir Zylinder 1- 4

N70 Zindspule 1 mit Leistungsendstufe

N127 Zindspule 2 mit Leistungsendstufe

N291 Zindspule 3 mit Leistungsendstufe

N292 Zindspule 4 mit Leistungsendstufe

J338 Drosselklappensteuereinheit

G186 Drosselklappenantrieb fur elektrische
Gasbetdtigung

J317 Relais fur Spannungsversorgung KI.30

J757 Stromversorgungsrelais fur
Motorkomponenten

J329 Relais fur Spannungsversorgung der KI. 15

N8O Magnetventil 1fir Aktivkohlebehalter

N276 Regelventil fur Kraftstoffdruck

V157 Motor fir Saugrohrklappe

N205 Ventil 1 for Nockenwellenverstellung

N75 Magnetventil for Ladedruckbegrenzung

N249 Umluftventil fur Turbolader

Z19 Heizung fir Lambdasonde

729 Heizung fir Lambdasonde 1 nach
Katalysator

J235 Relais fur KGhImittelpumpe

V50 Pumpe fir KGhlmittelumlauf

J293 Steuergerat fur Kuhlerlifter PWM

21
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Motormanagement

Funktionsplan

K150

L ®I[—| @

G28
G31
G39
G40
G42
G6l1
G62
Gé66
G70
G79
G83
G130

729 G130

Batterie

Bremslichtschalter
Bremspedalschalter

Geber fir Kraftstoffvorratsanzeige
Kraftstoffvorratsanzeige
Kraftstoffpumpe
Motordrehzahlgeber
Ladedruckgeber
Lambdasonde

Hallgeber
Ansauglufttemperaturgeber
Klopfsensor 1
KihImitteltemperaturgeber
Klopfsensor 2
Luftmassenmesser
Gaspedalstellungsgeber

Kthlmitteltemperaturgeber am Kihlerausgang

Lambdasonde nach Katalysator

G185  Geber 2 fir Gaspedalstellung

G186  Drosselklappenantrieb fir elekitrische
Gasbetatigung

G187  Winkelgeber 1fir Drosselklappenantrieb bei
elektrischer Gasbetétigung

G188  Winkelgeber 2 fir Drosselklappenantrieb bei
elekirischer Gasbetdtigung

G247 Kraftstoffdruckgeber

Farbcodierung/Legende
Ausgangssignal
Masse

Eingangssignal

Plus
CAN-Datenbus
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G336
G410
G476
1220
J235
J285
1317
1329
J338
1519
J533
J538
1682
1757
N30
N31
N32
N33

Potenziometer fir Saugrohrklappe
Kraftstoffdruckgeber fir Niederdruck
Kupplungspositionsgeber

Steuergerat fir Motronic

Relais for Kihlmittelpumpe
Steuergerdt im Schalttafeleinsatz
Relais fir Spannungsversorgung KI. 30
Relais for Spannungsversorgung KI. 15
Drosselklappensteuereinheit
Bordnetzsteuergerdt
Diagnose-Interface fir Datenbus
Steuergerat fir Kraftstoffpumpe

Relais fir Spannungsversorgung KI. 50
Stromversorgungsrelais fir Motorkomponenten
Einspritzventil fir Zylinder 1
Einspritzventil fir Zylinder 2
Einspritzventil fur Zylinder 3
Einspritzventil fir Zylinder 4

N70

$337_025
N70  Zindspule 1 mit Leistungsendstufe
N75  Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung
N80  Magnetventil 1fir Aktivkohlebehdlter
N127  Zindspule 2 mit Leistungsendstufe
N205 Ventil 1fir Nockenwellenverstellung
N249  Umluftventil for Turbolader
N276 Regelventil fir Kraftstoffdruck
N291  Zindspule 3 mit Leistungsendstufe
N292  Zindspule 4 mit Leistungsendstufe
P Zindkerzenstecker
Q Zindkerzen
S Sicherung
Tié Diagnoseanschluss
V50  Pumpe fir Kihimittelumlauf
V157  Motor fir Saugrohrklappe
219 Heizung fir Lambdasonde
729 Heizung fir Lambdasonde 1 nach Katalysator
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Service

Spezialwerkzeuge
Bezeichnung Werkzeug Verwendung
T10252 zum Lésen des
Nockenwellen- Nockenwellenrades
feststeller
VAG 1687 zur Dichtheitsprifung des
Prifgerat for Ladeluftsystems
Ladesysteme
mit neuem
Adapter 1687/5




Spezialwerkzeuge

Bezeichnung Werkzeug Verwendung

T10133 Bekannte Spezialwerkzeuge zur

FSI Spezialwerk- Reparatur der FSI-Motoren. Sie

zeugkoffer kommen auch zur Anwendung
beim Turbo-FSI-Motor.

T40057 Zum Ablassen des Motoréls aus

Olablaufadapter

dem Olfiltergehduse

T40001
Abzieher

T40001/1-7
Klauen fur
Abzieher

Zum Abziehen des
Nockenwellenrades
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Prifen Sie lhr Wissen

1. In welcher Betriebsart wird der T-FSI gefahren?
O a) Homogenbetrieb
O b) Homogenmager Betrieb

O c) Schichtladebetrieb

2. Wann werden die Ladungsbewegungsklappen angesteuert?

3. Wo kommt das elliptische CTC-Zahnriemenrad zum Einsatz?
O a) Nockenwellenverstellung

O b) Ausgleichswellenantrieb
O

c) Zahnriementrieb

Die Trennrippe im Abgaskrimmer hat folgende Aufgaben
a) Ein gleichmaRiges Anstromen der Abgase auf den Turbolader
b) Sie verhindert ein Zurickstréomen der Abgase

c) Die Turboladerdrehzahl wird gehalten

o o o o s

d) Das Ansprechverhalten des Turboladers wird optimiert
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Notizen
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