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Der 2,01-125kW-TDI-Motor
mit 4-Ventiltechnik

Konstruktion und Funktion




Nach dem 2,01-103kW-TDI-Motor mit 4-Ventiltechnik kommt nun der 2,01-TDI-Motor mit 125kW auf
den Markt.

In diesem Heft werden wir lhnen die Konstruktion und Funktion des 2,01-125kW-TDI-Motors mit 4-Ventiltechnik
vermitteln, wobei wir uns im Wesentlichen auf die Unterschiede zur 103kW-Variante beschranken.

Der Einsatz des 2,01-125kW-TDI-Motors mit 4-Ventiltechnik erfolgt zundchst im Passat.

$368_009

Informationen zum 2,01-103kW-TDI-Motor mit 4-Ventiltechnik finden Sie im
Selbststudienprogramm 316 ,Der 2,01 TDI-Motor*.

NEU
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Einleitung

Der 2,01-125kW-TDI-Motor mit 4-Ventiltechnik

Der 2,01-125kW-TDI-Motor basiert auf dem 2,01-TDI-Motor mit 103kW. Der 125kW-TDI-Motor ist mit
seiner Leistung MarktfGhrer unter den 2-Liter-Dieselmotoren. Erreicht werden konnte die Leistungssteigerung
bei gleichzeitiger Verringerung des Verbrauches und der Schadstoffemissionen durch eine konsequente

Weiterentwicklung der bewdahrten Technik.

5368_002




Technische Merkmale

® neue Pumpe-Duse-Einheit mit Piezo-Ventil und
einem Einspritzdruck von bis zu 2200bar
Ausgleichswellenmodul *

Kolben ohne Ventiltaschen

neue Keramik-GliUhkerzen
CTC-Zahnriemenrad auf der Kurbelwelle
verbesserte Olabscheidung

Abgasturbolader mit Wegerickmeldung

wartungsfreier Dieselpartikelfilter

* nur im Passat und bei Langseinbau

Technische Daten

Motorkennbuchstaben BMR, BMN

Bauart 4-Zylinder-Reihenmotor

Hubraum 1968cm3

Bohrung 81mm

Hub 95,5mm

Ventile pro Zylinder 4

Verdichtungsverhaltnis 18,5:1

max. Leistung 125kW bei 4200 1/min

max. Drehmoment 350Nm bei 1800 1/min bis
2500 1/min

Motormanagement Simos PPD 1

Kraftstoff Diesel, min. 51CZ

Abgasnachbehandlung Abgasrickfihrung und
Dieselpartikelfilter

Abgasnorm EU4

Drehmoment- und Leistungsdiagramm
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Motormechanik

Der Kurbeltrieb

Die Kurbelwelle

Durch die Leistungssteigerung auf 125kW wird die
Kurbelwelle hoheren Belastungen ausgesetzt.
Deshalb kommt eine verstarkte, geschmiedete

Kurbelwelle zum Einsatz.

Die Kurbelwelle hat anstelle der Gblichen acht nur
noch vier Gegengewichte, wodurch eine Gewichts-
verminderung erzielt worden ist. Die Neugestaltung
der Kurbelwelle tréagt dazu bei, die maximalen
Belastungen der Kurbelwellenlager zu senken.
AulRerdem werden Gerauschemissionen, die durch
die Eigenbewegungen und Schwingungen des Motors

entstehen kénnen, verringert.

Gegengewicht $368_073

Kurbelwelle

Die Kolben

Durch die Einsparung der Ventiltaschen auf der
Kolbenoberseite konnte der Schadraum vermindert
und die Drallbildung im Zylinder verbessert werden.
Unter Drall versteht man eine kreisférmige
Stromungsbewegung um die senkrechte
Zylinderachse. Der Drall hat einen wesentlichen

Einfluss auf die Gemischqualitat.

Erreicht wurde die Einsparung der Ventiltaschen
durch den Einsatz flacherer Ventilteller an den

Ventilen und verdnderter Ventilsitze.

S368_078



Das Ausgleichswellenmodul

Der 2,01-125kW-TDI-Motor besitzt nur beim Passat und im Langseinbau ein Ausgleichswellenmodul, das unterhalb
der Kurbelwelle in der Olwanne untergebracht ist. Das Ausgleichswellenmodul wird Gber einen Zahnradantrieb

von der Kurbelwelle angetrieben. Die Duocentric-Olpumpe ist in das Ausgleichswellenmodul integriert.

Zwischenzahnrad

Antriebszahnrad 3 ] =
Ausgleichswelle | x

Duocentric-Olpumpe

\5368_003

Gehduse

Antriebszahnrad
Ausgleichswelle 11

Aufbau

Das Ausgleichswellenmodul besteht aus einem
Gehause aus Grauguss, zwei gegenlaufigen
Ausgleichswellen, dem Zahnradantrieb mit
Schragverzahnung, sowie der integrierten
Duocentric-Olpumpe. Die Drehung der Kurbelwelle
wird auf das Zwischenzahnrad an der AuRenseite des
Gehduses Ubertragen. Dieses treibt die Ausgleichs-
welle | an. Von dieser Ausgleichwelle wird die
Bewegung dann Uber ein Zahnradpaar innerhalb des
Gehduses auf die Ausgleichwelle Il und die

Duocentric-Olpumpe Ubertragen.

Ausgleichswelle | geldst wurden.

Der Zahnradantrieb ist so ausgelegt, dass sich die

Ausgleichswellen mit der doppelten Kurbelwellen-
Drehzahl drehen.

Das Zahnflankenspiel des Zahnradantriebes wird mit
Hilfe einer Beschichtung auf dem Zwischenzahnrad
eingestellt. Diese Beschichtung nutzt sich bei der
Inbetriebnahme des Motors ab und ergibt ein
definiertes Zahnflankenspiel.

Das Zwischenrad muss immer ausgetauscht werden, wenn das Zwischenrad oder das Antriebsrad der




Motormechanik

Der Steuertrieb

Der Steuertrieb ist als Zahnriementrieb ausgelegt. Dazu gehort das Zahnriemenrad der Kurbelwelle, die beiden

Nockenwellen, die KihImittelpumpe, zwei Umlenkrollen und eine Spannrolle.

Nockenwellenrader

Antriebsrad
Kihlmittelpumpe

CTC-Zahnriemenrad
d2

Keilrippen-Riemenscheibe 4\

Zahnriemenrad der
Kurbelwelle

(CTC-Zahnriemenrad) di
S368_012
Y
$368_083

Als Antriebsrad des Steuertriebes wird ein Die schmale Seite des Zahnriemenrades ermdglicht
CTC-Zahnriemenrad verwendet. CTC ist die beim Verbrennungsvorgang ein leichtes Entspannen
Abkirzung fir Crankshaft Torsionals Cancellation. des Steuertriebes. Dadurch werden die Zugkrafte

Der Name bedeutet, dass die Zugkrafte und die reduziert und Drehschwingungen des Steuertriebes
Drehschwingungen der Nockenwelle vermindert. So konnte auf einen Nockenwellentilger
reduziert werden. verzichtet werden.



Der Zylinderkopf

S368_059

Die Zylinderkopfkiihlung

$368_005

Wasserraum

Versorgungskanal
Ringkanal

Die Ventilsitze im Zylinderkopf

Z N

$368_080

Ventil mit herkdmmlichem Ventil mit tieferem Ventilsitz

Ventilsitz

Der Zylinderkopf besteht aus einer Aluminium-
Silizium-Kupfer-Legierung und ist an die Leistung von
125 kW angepasst.

Der Wasserraum des Zylinderkopfes wurde fir eine
bessere Warmeableitung komplett Gberarbeitet.
Neu sind Ringkanale, die um die Einspritzdisen-
Sffnung fuhren. Den Ringkandlen wird Gber
Versorgungskandle zwischen den Ventilen
KGhlflGssigkeit zugefUhrt. Dadurch konnten die
Regionen um die Einspritzdisen und die Auslass-
kandle entlastet werden, die durch die Leistungs-
steigerung auf 125kW hoheren thermischen
Belastungen ausgesetzt sind.

Die Anordnung der Ventile, der Pumpe-DUse-
Einheiten und der Glihkerzen entspricht der beim
103kW-TDI-Motor.

Um den Wegfall der Ventiltaschen zu ermédglichen,
sind die Ventilsitze gegeniUber einem Zylinderkopf fir
Kolben mit Ventiltaschen tiefer in den Zylinderkopf
eingearbeitet. Zusammen mit den flacheren Ventil-
tellern der Ventile konnte so der Schadraum vermin-
dert werden.
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Motormechanik

Die Zylinderkopfdichtung

Eine neue Zylinderkopfdichtung vermindert den
Verzug des Zylinderkopfes und der Zylinder-
bohrungen. Dadurch wird die Abdichtung der
Brennraume verbessert.

Sie hat einen 5-lagigen Aufbau und verfigt Uber zwei
besondere Merkmale:

e hohenprofilierte Brennraumstopper
o Hinterlandabstitzung

Der héhenprofilierte Brennraumstopper

Mit Brennraumstopper wird die Dichtkante an der
Zylinderbohrung bezeichnet. Sie besitzt entlang der
Kante zum Brennraum unterschiedliche Hohen.
Durch diese besondere Ausformung ist die Verteilung
der Anzugskrafte an den Brennrdumen nach dem
Anziehen der Zylinderkopfschrauben gleichmaliger.
Dadurch vermindern sich auftretende Dicht-
spaltschwingungen und Verziige an den
Zylinderbohrungen.

Ausléser fir diese Verbesserung der Zylinderkopf-
dichtung ist der unterschiedliche Abstand der
Zylinderkopfschrauben zu den Zylinderbohrungen.
Das heil’t, dass Abschnitte des Brennraumstoppers
nah an einer Zylinderkopfschraube liegen und
dadurch hohen Anzugskraften ausgesetzt werden.
Andere Abschnitte haben einen groReren Abstand zu
einer Zylinderkopfschraube und werden dadurch
geringeren Anzugskraften ausgesetzt.

Diese Unterschiede werden durch einen hoheren
Brennraumstopper an Abschnitten mit kleinen
Anzugskraften und einen flachen Brennraumstopper
an Abschnitten mit hdheren Anzugskraften
ausgeglichen.

Hinterlandabstitzung

Anzugskrafte

\ :
Y Y Y N

L R e

‘ $368_036

Hinterland-
abstitzung

Brennraumstopper

Aufnahme geringer Anzugskrafte

Aufnahme hoher Anzugskrafte

unterschiedliche Hhen des
Brennraumstoppers

$368_039

Schematische Darstellung

Lamellen mit
unterschied-

lichen
Profilhdhen

Schnitt Zylinderkopfdichtung

S368_034



Die Hinterlandabstitzung

Hinterlandabstitzung O Die Hinterlandabstitzungen der Zylinderkopfdichtung
befinden sich jeweils im Bereich der beiden GuBeren
Zylinder. Sie erzeugen in diesen Bereichen eine

gleichmaligere Anzugskrafte-Verteilung der GuReren
Zylinderkopfschrauben. Dadurch werden die Durch-

biegung des Zylinderkopfes und der Verzug der

O duBeren Zylinderbohrungen verringert.

$368_040

7

Lamellen mit <
gleichen
Profilhéhen

Schnitt Zylinderkopfdichtung

$368_035

ohne Hinterlandabstiitzung Die duBeren Zylinderkopfschrauben erzeugen durch

) 4

die kleinere Auflageflache des Zylinderkopfes im
Anzugskréfte Bereich der GuBeren Zylinder hohere Anzugskrafte.

Das fihrt zu einer hdheren Pressung der Zylinderkopf-
‘ dichtung und dadurch zur Durchbiegung des
Zylinderkopf Zylinderkopfes. Diese Durchbiegung erzeugt
G wiederum einen Verzug an den dufleren
= Y s on Zylinderbohrungen.
| B Mit der Hinterlandabstitzung wird die hohere Rand-
Pressung der Zylinderkopfdichtung aufgefangen,

Hohe Rand-Pressung fGhrt zum Durchbiegen

des Zylinderkopf
o8 cylinderioptes so dass sich der Zylinderkopf weniger durchbiegt.

Durch diese Verbesserung wurde auch die Anzugs-
krafte-Verteilung an den duBeren Brennraumstoppern

mit Hinterlandabstitzung optimiert. Zusatzlich verringern sich die gesamten
Bewegungen des Zylinderkopfes wahrend des
Anzugskréfte Motorbetriebes.

|
x ;

$368_038

Abfangen der Rand-Pressung durch die stabile
Struktur der Zylinderkopfdichtung

1



Motormechanik

Der Zylinderkopfdeckel

Er besteht aus Kunststoff und enthalt die Einrichtung Grobabscheidung

zur Olabscheidung der Kurbelgehause-Entluftung. Olablauf

Die Olabscheidung ist fest im Deckel integriert und Druckregelventil

kann nicht geoffnet oder herausgenommen werden. Feinabscheidung

Die Olabscheidung gliedert sich in drei Bereiche: \ Olablauf

das Druckregelventil
die Grobabscheidung
- die Feinabscheidung

das Dampfungsvolumen

Durch diesen stufenférmigen Aufbau der

Olabscheidung konnte der Oleintrag aus der

Unterdruck- $368_010

Kurbelgehduse-Entliftung reduziert werden. F
reservoir  Dampfungs
volumen
Anschluss Saugrohr
Innenansicht
Zylinderkopfdeckel

Das Druckregelventil

Das Druckregelventil ist zwischen der Grob- und der
Feinabscheidung angeordnet und begrenzt den
Unterdruck im Kurbelgehause. Bei einem zu hohen
Unterdruck kénnen die Motordichtungen beschadigt

werden. F $368_084

Das Ventil besteht aus einer Membran sowie Vefj“' Ventil

einer Druckfeder. geoffnet geschlossen

Bei einem geringen Unterdruck im Ansaugkanal Memb

offnet das Ventil durch die Kraft der Druckfeder. embran Membran

Bei einem groBen Unterdruck im Ansaugkanal unterbricht Grob- und
Druckfeder Feinabscheidung

schliet das Druckregelventil und unterbricht so die
Verbindung zwischen Grob- und Feinabscheidung.

zur Feinabscheidung

von der Grobabscheidung

$368_090/092

12
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Grobabscheidung
Prallplatte

Gas-Teilchen

= zur Feinab-
Gas-/Olge- Ol-Teilchen scheidung
misch-Eintritt v
Olricklauf
$368_028

Gas-/Olgemisch-
Ubertritt

aus Grobab-
scheidung

Zyklon-Olabscheider

Olricklauf 3

Ve $368_029

Die Grobabscheidung

Die Grobabscheidung besteht aus einem
Prallplattenabscheider.

Die groReren Oltropfchen, die mit dem Gasstrom aus
dem Kurbelgehause mitgerissen worden sind,
scheiden sich an den Prallplatten ab und sammeln
sich am Boden der Grobabscheidung. Uber kleine
Bohrungen im Kunststoffgehduse kann das Ol in den
Zylinderkopf abtropfen.

Die Feinabscheidung

Die Feinabscheidung erfolgt Uber einen Zyklon-
Olabscheider mit Druckregelventil.
Zyklon-Olabscheider werden auch Fliehkraft-
Olabscheider genannt. lhr Funktionsprinzip basiert
darauf, dass das Ol-Gas-Gemisch durch eine
entsprechende Fihrung in eine Rotationsbewegung
gesetzt wird. Durch die Fliehkraft werden die Oltropf-
chen, die schwerer sind als das Gas, nach

aullen beschleunigt. Sie scheiden sich an der
Gehdausewand des Zyklon-Olabscheiders ab und
tropfen Uber eine Ablassbohrung in den Zylinderkopf.
Mit Hilfe des Zyklon-Olabscheiders kdnnen auch sehr

feine Oltropfchen erfasst werden.

Um storende Stromungswirbel bei der Einleitung in
das Saugrohr zu vermeiden, schliet sich an den
Zyklon-Olabscheider ein Dampfungsvolumen an.
In ihm wird die Bewegungsenergie des Gases
vermindert.

Auch im Dampfungsvolumen scheidet sich noch

einmal eine Restmenge an Ol ab.

13
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Motormechanik

Das Saugrohr

Der 125kW-TDI-Motor besitzt ein Saugrohr mit Drallklappen. Es hat die gleichen AnschlussmaBe wie das starre

Saugrohr und ist als einteiliges Gehduse aus Aluminium gefertigt. Durch das SchlieBen der Drallklappen werden

die Emissionen an Kohlenmonoxid (CO) und Kohlenwasserstoffen (HC) deutlich reduziert.

e -/
Follkanal Drallklappe

Drallkanal

Schaltwelle

Aufbau

Im Inneren des Saugrohres befindet sich eine Schalt-
welle aus Stahl, die Uber eine Schaltkulisse von einer
Unterdruckdose betatigt wird. Die Unterdruckdose
wird von einem elektrischen Schaltventil, dem Ventil
fur Saugrohrklappe N316, mit Unterdruck versorgt.
Der erforderliche Unterdruck wird von der Tandem-

pumpe erzeugt.

Die Besonderheit des Saugrohres ist, dass sich der
Ansaugkanal jedes Zylinders auf einen Full- und
einen Drallkanal aufteilt, die Schaltwelle aber nur den
Fillkanal mit einer Drallklappe verschlieft.

Bei geschlossener Drallklappe erfolgt die Ansaugung
nur noch Gber den Drallkanal. Dadurch erhéht sich

die Stromungsgeschwindigkeit in diesem Kanal.

Hauptsammler

$368_006

Unterdruckdose
Schaltkulisse

Die Drallklappen kdnnen nur die Positionen ,offen”
oder ,geschlossen” einnehmen. Ohne Unterdruck an
der Unterdruckdose stehen die Drallklappen in der
Position ,offen” (Notlaufposition).



Drallklappen in Position ,,geschlossen*

Auslassventile

Fillkanal
(geschlossen)

Ansaugluft

Drallkanal

Einlassventile

Brennraum

S368_069

Drallklappen in Position ,,offen“

Fullkanal (offen)

Ansaugluft

Drallkanal

S368_070

Funktion

Durch die Erhéhung der Strémungsgeschwindigkeit
im Drallkanal bei geschlossener Drallklappe sowie die
Gestaltung und Anordnung des Drallkanales erhéht
sich bei geringem Ansaugluftdurchsatz der
Einlassdrall im Zylinder.

Bei diesem erwinschten Effekt verstarkt sich die
Rotationsbewegung des einstromenden Gases.
Diese Rotation und eine hohere Stromungs-
geschwindigkeit wird besonders im unteren Motor-
drehzahlbereich und bei geringen Motormomenten
bendtigt, um eine bessere Gemischbildung

zu gewabhrleisten. Damit wird ein geringerer Ver-
brauch und ein geringerer SchadstoffausstoB erzielt.

Die Drallklappen werden im Motordrehzahlbereich
von 950 1/min bis 2200 1/min abhangig vom Motor-
moment geschlossen gehalten. Beim Motorstart und
im Schubbetrieb sind die Drallklappen

immer geoffnet.

Bei hoheren Motordrehzahlen und -momenten wird
die Drallklappe geodffnet, um einen besseren
Fillungsgrad zu erreichen. Durch beide Ansaug-
kanale kann nun Ansaugluft in den Zylinder stromen.
Der erforderliche Einlassdrall fir die Gemischbildung
wird bei hohen Motordrehzahlen durch den schnellen
Gaswechsel erreicht.

Die Steuerung des Ventils fir Saugrohrklappe N316
erfolgt vom Motorsteuergerat Gber ein Kennfeld.

15
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Motormechanik

Die Abgasrickfihrung

Der 125kW-TDI-Motor besitzt eine Uberarbeitete
Abgasrickfihrung. Bedingt durch den hinzu-
gekommenen Dieselpartikelfilter, die neue Position
des Abgasturboladers Uber dem Saugrohr und die
Leistungssteigerung des Motors, musste die Abgas-
ruckfGhrung angepasst werden.

Aufbau

Das Abgas wird auf der Auslassseite des Motors aus
dem AbgaskrUmmer entnommen und zum Abgas-
kihler mit Schaltventil gefihrt. Von dort wird das
Abgas Uber ein Rohr um den Motor herumgefihrt
und in das AbgasrickfGhrungs-Ventil eingeleitet.
Das Abgasrickfihrungs-Ventil befindet sich in
Stromungsrichtung nach der elekirisch betatigten
Saugrohrklappe.

S368_077

Legende
a - Ansaugluft
b - Saugrohrklappe
mit Geber fir Saugrohrklappenstellung
und Motor fir Saugrohrklappe V157
¢ - Abgasrickfihrungs-Ventil
mit Potenziometer fir Abgasrickfohrung G212
und Abgasrickfohrungsventil N18
- Ventil fir Saugrohrklappe N316
- Motorstevergerat 1623
- Abgaszuleitung
Saugrohr
- KUhImitteltemperaturgeber G62
- Abgaskrimmer
- Abgaskihler
- Umschaltventil for Kohler der
Abgasrickfohrung N345

—~—5a +~o o
'

Aufgabe

Die Abgasrickfihrung hat das Ziel, die Emissionen an
Stickoxiden zu vermindern. Durch eine Abgasrick-
fuhrung werden die Stickoxid-Emissionen reduziert,

weil:

- mit dem ruckgefUhrten Abgas weniger Sauerstoff
fur die Verbrennung zur Verfigung steht,

- die Verbrennungsgeschwindigkeit und damit der
Temperaturanstieg durch das eingeleitete Abgas

vermindert wird.



Der Abgaskiihler

Der 125kW-TDI-Motor besitzt aufgrund der héheren
Abgasturbolader . . .. ..
Abgaskrimmer Leistung einen groReren Abgaskihler als der

2N 103kW-TDI-Motor. Der Abgaskihler ist unterhalb des

SN Abgas-Turboladers an das Kurbelgehause
angeschraubt.

S368_013 Abgaskihler
Aufbau
Kihlmittelabfluss Kthlkanale Hollrohr

Schaltkulisse Kthlmittelzufluss Bypass
Der neue Abgaskihler ist im Unterschied zum Die Klappe wird Gber eine Unterdruckdose mit
Vorgangermodell in einem glatten Hillrohr Schaltkulisse betdatigt. Ohne anliegenden Unterdruck
untergebracht. verschlieRt die Klappe den Bypass.
Das Hullrohr ist innen zweigeteilt. Im oberen Bereich Die Unterdruckdose wird Uber ein elekirisches
sind dinne Kihlkandle fir das Abgas eingezogen, Schaltventil (Umschaltventil for Kihler der Abgasriick-
die von der Kuhlflussigkeit umstromt werden. fohrung N345) mit Unterdruck beaufschlagt.

Im unteren Bereich befindet sich ein einzelnes,
dickeres Rohr, das als Bypass das Abgas am Kihler
vorbeifUhrt und durch eine Klappe geschlossen
beziehungsweise gedffnet werden kann.

17
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Motormechanik

Funktion

Bei einer KUhImitteltemperatur unter 34°C ist die
Abgaskihlung ausgeschaltet. Die Klappe verschlieRt
die Kihlrohre und der Bypass ist gedffnet. Das Abgas
wird ungekUhlt in das Saugrohr eingeleitet.

Beim Kaltstart des Motors ermoglicht die Einleitung
von ungekUhlten Abgasen ein schnelleres Erreichen
der Betriebstemperatur von Motor und Katalysator.
Deshalb ist der Kihler bis zum Erreichen der

Schaltbedingungen geschlossen.

Ab einer KihImitteltemperatur von 35°C wird der
Abgaskihler zugeschaltet, indem die Klappe das
Bypassrohr verschlielt. Hierzu steuert das Motor-
stevergerdt das Umschaltventil for Kihler der
Abgasrickfhrung N345 an.

Das rickgefihrte Abgas stromt nun durch die
Kihlkandale.

Durch die Einleitung von gekihltem Abgas wird
besonders bei hohen Verbrennungstemperaturen eine
Stickoxid-Verringerung erzielt.

Abgaskiihlung nicht aktiv

S368_043

Klappe verschlieBt Kihlkandle,
Bypass geoffnet.

Abgaskihlung aktiv

$368_042

Klappe verschlielit Bypass,
Kihlkanale geoffnet.




Abgaszuleitung

Antrieb Gehduse Ventilteller

S368_091

Getriebe Antriebswelle Flansch

Abgaszuleitung

Informationen zum Potenziometer fir
Abgasrickfohrung G212 finden Sie auf
Seite 27 in diesem Selbststudienpro-

gramm.

Das Abgasriickfihrungs-Ventil

Beim 125kW-TDI-Motor kommt ein neues Abgas-
ruckfGhrungs-Ventil zum Einsatz. Es sitzt direkt auf
dem Einlass des Saugrohres und wird

elektrisch betatigt.

Aufbau

Das Abgasrickfihrungs-Ventil besitzt einen seitlichen
Flansch, der an die Abgaszuleitung aus dem Abgas-
kihler angeschlossen wird. Ein elektromotorisch
betatigter Ventilteller (AbgasrickfGhrungsventil N18)
offnet beziehungsweise schlieRt die Verbindung

zur Abgaszuleitung. Der Ventilteller ist Gber ein
Schneckengetriebe im Hub stufenlos verstellbar.
Somit kann die Menge an eingeleitetem Abgas
geregelt werden. Die Stellung des Ventiltellers wird
von einem integrierten, berUhrungslosen Sensor
(Potenziometer fir Abgasrickfihrung G212) erfasst.
Eine Rickstellfeder sorgt dafir, dass der Ventilteller
bei Ausfall des Abgasrickfihrungs-Ventils
geschlossen wird.

Funktion

Das Motorsteuergerat steuert Gber ein Kennfeld den
Antrieb des Ventiltellers an und legt so je nach
Betriebszustand fest, wieviel Abgas in das Schaltsaug-
rohr eingeleitet wird.
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Motormechanik

Die Saugrohrklappe

Der 125kW-TDI-Motor besitzt eine elekirisch betatigte
Saugrohrklappe. Sie ist in Stromungsrichtung vor dem
Abgasrickfihrungs-Ventil montiert.

Die Saugrohrklappe hat die Aufgabe, die Abgas-
Einleitung in den Ansaugkanal durch den Aufbau

eines Unterdruckes hinter der Regelklappe
zu unterstitzen.

Die Verstellung ist stufenlos und kann somit an die

jeweilige Last und Drehzahl angepasst werden.
Beim Abstellen des Motors wird die Regelklappe
geschlossen, um somit das Abschaltritteln

zu verhindern.

Aufbau

Gehduse
Die Saugrohrklappe besteht aus dem Gehduse, der $368_085
Regelklappe und dem Antrieb mit einem integrierten,

berthrungslosen Sensor zum Ermitteln der

Klappenstellung.

Der Antrieb besteht aus einem Elektromotor

(Motor fir Saugrohrklappe V157) mit einem leicht
hemmenden Getriebe. Eine Rickstellfeder sorgt dafir,
dass die Regelklappe in stromlosem Zustand in die
Position ,offen“ gezogen wird (Notlaufposition).

In dieser Stellung wird der Ansaugluftstrom

nicht beeintrachtigt.

Klappenwelle mit Getriebe

Rickstellfeder
Funktion

Regelklappe Antrieb
Der Motor fir Saugrohrklappe wird direkt vom
Motorsteuergerat mit einer Gleichspannung \
angesteuert. Der integrierte Sensor (Geber fir Saug- M\, Der Geber fir Saugrohrklappenstellung
rohrklappenstellung) meldet dem Motorsteuergerat ist im Gehduse des Motors fur Saugrohr-
die tatsachliche Klappenstellung. <) klappe V157 integriert. Deshalb wird der

@ Geber in der ,Gefihrten Fehlersuche”
nicht aufgefihrt.

Informationen zum Geber fir Saugrohr-
klappenstellung finden Sie auf Seite 29 in
diesem Selbststudienprogramm.
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Der Abgasturbolader mit Wegeriickmeldung

Verstellmechanik

Turbinenrad

Gehduse
Abgasturbine

verstellbare
Leitschaufeln

$368_076
Aufbau Funktion
Der 125kW-TDI-Motor wird mit einem Uberarbeiteten Die Funktion der Verstellmechanik des Turboladers
Turbolader ausgestattet. Der Abgasturbolader ist mit hat sich nicht geandert.
dem Turbinengehaduse in dem AbgaskrUmmer Die aktuelle Position der Verstellmechanik wird vom
integriert. Verdichter und Turbinenrad sind stromungs- Positionsgeber fur Ladedrucksteller G581 an das
mechanisch und thermodynamisch optimiert worden. Motorsteuvergerat gemeldet (Wegerickmeldung).
Dadurch konnte ein schnellerer Ladedruckaufbau, ein
hoherer Gasdurchsatz bei gleicher BaugroBe und ein
besserer Wirkungsgrad erzielt werden.
Aufgrund der EinfGhrung des motornahen Partikel-
filters ist der Abgasturbolader nun oberhalb des \
Abgaskrimmers angebracht. Er wird durch ein Rohr- ./ Weitere Informationen zur Verstell-
element zum Kurbelgehduse hin abgestitzt. mechanik des Turboladers finden Sie im

<) Selbststudienprogramm 190

»Verstellbarer Turbolader®.
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Motormechanik

Aufbau

Eine konstruktive Anderung betrifft die Anbindung der

Verstellmechanik an den Turbolader. Bisher wurde die Gehduse

-, Lager-
Verstellmechanik mit dem Turbinengehduse
verbunden. Bei diesem Turbolader wird die Verstell-

mechanik durch eine Kafigstruktur, das Insert,

gehalten, das mit dem Lagergehduse verschraubt ist.

Das hat den Vorteil, dass der Verstellmechanismus
vom Turbinengehduse abgekoppelt ist und sich somit
Schwingungen aus der Turbine weniger auf den

¥ Insert

N

Leitschaufeln

l..

Verstellmechanismus auswirken konnen.
Der Verstellmechanismus der Leitschaufeln Uber einen

Verstellring ist nicht verédndert worden.

mit Verstell-

)
Mechanismus

S368_066

Positionsgeber fiir Ladedrucksteller Unterdruckanschluss
Sensorgehduse
Der Turbolader ist mit einem Positionsgeber fir Lade- mit
drucksteller G581 ausgestattet. Der Sensor ist in die elektrischem
. . Steckkontakt
Unterdruckdose des Turboladers integriert. Er erfasst
berGhrungslos den Weg, um den sich die Membran in
der Unterdruckdose bei der Betatigung der Leitschau-
feln bewegt. Sensor
Damit ist die Position der Membran ein MaB fir den
Anstellwinkel der Leitschaufeln.
Unterdruck-
dose mit
Membran

=  Schaltgestange
| S368_049

Informationen zum Positionsgeber fir Ladedrucksteller G581 finden Sie auf Seite 26 in diesem

Selbststudienprogramm.
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Der Dieselpartikelfilter

$368_007

Der Dieselpartikelfilter ist zusammen mit einem Neben der passiven Regeneration kann auch eine
Oxidationskatalysator zu einem Modul aktive Regeneration des Partikelfilters eingeleitet
zusammengefasst. Das Modul wurde fur alle quer- werden. Die aktive Regeneration durch das Motor-
eingebauten 3- und 4-Zylinder-Motoren entwickelt. steuergerdt erfolgt, wenn sich der Partikelfilter mit
Aufgrund der motornahen Position und der Rulpartikeln, zum Beispiel durch kurze Teillastfahrten,
Zusammenfassung von Oxidationskatalysator und gefullt hat. In diesem Fall wird im Partikelfilter nicht
Partikelfilter ist der Einsatz eines Additivs die erforderliche Temperatur erreicht, um die passive
nicht erforderlich. Durch das schnelle Erreichen Regeneration vollstandig auszufihren.

der Betriebstemperatur des Dieselpartikelfilters ist

eine kontinuierliche, passive Regeneration maoglich.

Weitere Informationen zum katalytisch beschichteten Dieselpartikelfilter finden Sie im Selbststudien-
programm 336 ,Der katalytisch beschichtete Dieselpartikelfilter”.
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Motormanagement

Systemﬁbersicht Die Systemibersicht stellt den 2,01-125kW-TDI-Motor
mit 4-Ventiltechnik im Passat dar.

Sensoren

Motordrehzahlgeber G28

Diagnoseanschluss
Hallgeber G40

Gaspedalstellungsgeber G79
Gaspedalstellungsgeber 2 G185

Luftmassenmesser G70

Kihlmitteltemperaturgeber G62

Kihlmitteltemperaturgeber am
Kihlerausgang G83

Kraftstofftemperaturgeber G81 Motorsteuvergerat J623

Ansauglufttemperaturgeber G42
Ladedruckgeber G31

Positionsgeber fir Ladedrucksteller G581
Bremslichtschalter F

Lambdasonde G39

Kupplungspositionsgeber G476

|

CAN-Datenbus

(nur fir Schaltgetriebe)

Potenziometer fir AbgasrickfGhrung G212

Abgastemperaturgeber 1 G235
Abgastemperaturgeber 2 fir Bank 1 G448

Drucksensor 1fir Abgas G450

Temperaturgeber nach Partikelfilter G527
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Steuergerat im Schalt-
tafeleinsatz J285

$368_072

Aktoren

Ventil for Pumpe/Dise des Zylinders 1-4
N240, N241, N242, N243

Abgasrickfihrungsventil N18

Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75

=2

Umschaltventil fir Kihler der
Abgasrickfihrung N345

Ventil fur Saugrohrklappe N316

Heizung fir Lambdasonde Z19

Motor fir Saugrohrklappe V157

Kraftstoffpumpenrelais J17
Kraftstoffpumpe fur Vorforderung Gé

Stevergerat fir KGhlerlifter J293
Kihlerltfter V7
Kihlerltfter 2 V177

Steuvergerat fir Gluhzeitautomatik J179
Glihkerze 1-4 Q10, Q11, Q12, Q13
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Die Sensoren

Positionsgeber fur Ladedrucksteller G581

Der Positionsgeber fir Ladedrucksteller ist in die
Unterduckdose des Turboladers integriert. Er ist ein
Wegsensor, der es dem Motorsteuergerat ermoglicht,
die Stellung der Leitschaufeln des Turboladers

zu ermitteln.

Aufbau und Funktion

Der Positionsgeber tastet Uber eine verschiebbare
Kulisse, die einen Magneten tragt, den Weg der
Membran in der Unterdruckdose ab.

Verschiebt sich die Membran mit der Leitschaufel-
verstellung, so wird der Magnet an einem Hall-Sensor
vorbeigefihrt. Anhand der Anderung der
magnetischen Feldstdrke erkennt die Sensorelektronik
die Stellung der Membran und damit die Stellung
der Leitschaufeln.

Signalverwendung

Das Signal des Sensors liefert dem Motorsteuergerdat
direkt die aktuelle Stellung der Leitschaufeln

des Turboladers. Zusammen mit dem Signal des
Ladedruckgebers G31 kann auf den Zustand der
Ladedruckregelung geschlossen werden.

Positionsgeber fur Ladedrucksteller
Unterdruckdose

Abgas-Turbolader S368_074

Unterdruck
verschiebbare Kulisse

$368_075

Membran

Gestange zur Leitschaufelverstellung

Auswirkung bei Ausfall

Bei Ausfall des Sensors wird das Signal des
Ladedruckgebers und die Motordrehzahl verwendet,
um auf die Stellung der Leitschaufeln zu schlieRen.
Die Abgaswarnleuchte K83 wird angesteuert.



Potenziometer fir Abgasriickfihrung G212

S368_017

Hallgeber 5368_056

Gehduse AGR-Ventil

$368_057

Antriebswelle
Ventilteller

Antrieb Dauvermagnet

Das Potenziometer fur AbgasrickfUhrung erfasst die
Stellung des Ventiltellers im AGR-Ventil (Abgasrick-
fhrungs-Ventil). Der Hub des Ventiltellers steuert den
Zustrom an rickgefUhrtem Abgas in das Saugrohr.

Aufbau

Der Geber ist im Kunststoffdeckel des AGR-Ventils
integriert. Es ist ein Hallgeber, der einen Dauer-
magneten auf der Antriebswelle berihrungslos
abtastet und anhand der Anderung der Feldstarke ein
Signal liefert, aus dem sich der Offnungshub des
Ventiltellers berechnen |asst.

Signalverwendung

Das Signal meldet dem Motorsteuergerat die aktuelle
Position des Ventiltellers. Es wird unter anderem
benotigt, um die Menge an rickgefihrtem Abgas und
damit den Stickoxidanteil im Abgas zu regeln.

Auswirkung bei Ausfall

Bei Ausfall des Sensors wird die AbgasrickfGhrung

ausgeschaltet. Dabei wird auch der Antrieb des AGR-
Ventils stromlos geschaltet, so dass der Ventilteller von
einer Rickstellfeder in die Position ,zu“ gezogen wird.
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Avufbau und Funktionsweise von Hall-Sensoren

Hall-Sensoren werden zur Drehzahlmessung und Positionserkennung eingesetzt.

In der Positionserkennung kénnen dabei lineare Wege aber auch drehwinkel erfasst werden.

Hall-Sensoren zur Positionserkennung

Diese Art von Sensoren registrieren eine Spannungs-
dnderung innerhalb eines Spannungsbereiches.

Zur Messung einer linearen Bewegung, wie z. B. im
Positionsgeber fir Ladedruck G581, ist der Magnet
vom Hall-1C getrennt, so dass der Hall-IC bei der
Bewegung an dem Magneten vorbei lauft. Dabei
andert sich die Feldstarke des Magneten mit dem
Abstand zum Hall-IC. N&hert sich der Hall-IC dem
Magnetfeld, steigt die Hall-Spannung, entfernt er sich
vom Magneten, sinkt sie wieder. So kann die Sensor-
elektronik aus der Anderung der Hallspannung auf
den zurickgelegten Weg schlielRen.

Je nach Aufbau des Hall-Sensors und des
Dauermagneten konnen aufgrund des Hall-Prinzips
auch Drehwinkel erfasst und gemessen werden.
Hierzu werden im Sensor zwei Hall-1Cs so ange-
ordnet, dass sie rechtwinkelig zueinander liegen.
Die beiden Hall-ICs liefern durch diese Lage
entgegengesetzte Hall-Spannungen. Aus diesen
beiden Spannungen errechnet die Sensorelektronik
den Verstellwinkel der Drehachse.

Der Dauermagnet besteht in diesem Beispiel aus
zwei Stabmagneten, die Uber zwei Metallbricken
verbunden sind, so dass die Feldlinien zwischen den
beiden Stabmagneten parallel verlaufen.

Hall-IC

Sensor-Elektronik

Sensor-Signal

Wi = =0
eg = 00 g O.E
Spannung
externer entspricht
Davermagnet Weg
$368_089
Dauermagnet
auf der Drehachse
Drehwinkel
\—a Spannung
Hall-1C 2
Spannung
Hall-IC 1

N

of
¢
ol

Sensor-
Elektronik
o $368_093

errechneter Drehwinkel



Geber fir Saugrohrklappenstellung

S368_018

magnetoresistives Sensorelement S368_054

Gehduse Saugrohrklappe

$368_055

Dauermagnet

Das Sensorelement ist im Antrieb der Saugrohrklappe
(Motor fir Saugrohrklappe V157) integriert. Er erfasst
die aktuelle Stellung der Saugrohrklappe.

Aufbau

Der Geber befindet sich auf einer Schaltplatine unter
dem Kunststoffdeckel des Saugrohrklappenmoduls.
Es ist ein magnetoresistiver Sensor, der einen Dauer-
magneten auf der Regelklappenachse berGhrungslos
abtastet.

Signalverwendung

Das Signal meldet dem Motorsteuergerat die aktuelle

Position der Saugrohrklappe.
Das Steuergerat benotigt die Position unter anderem
fur die Regelung der AbgasrickfGhrung und der

Partikelfilter-Regeneration.
Auswirkung bei Ausfall

Bei Ausfall des Sensors wird die Abgasrickfihrung
ausgeschaltet. Dabei wird auch der Antrieb der
Saugrohrklappe stromlos geschaltet, so dass die
Regelklappe von der Rickstellfeder in die Position
soffen gezogen wird. Ein Fehlereintrag im Fehler-
speicher erfolgt unter dem dazugehorigen Motor fir
Saugrohrklappe V157.
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Aufbau und Funktion magnetoresistiver Sensoren

Magnetoresistive Sensoren arbeiten beriGhrungslos. Sie werden verwendet, um Drehwinkel, wie z. B. den Verstell-
winkel der Saugrohrklappe, zu messen. Durch den besonderen internen Aufbau dieser Sensoren ist ein Drehwinkel
von 0° bis 180° messbar.

Weitere Vorteile sind:

- Unempfindlichkeit gegeniber temperaturbedingten Schwankungen in der Magnetfeldstarke,
- Unempfindlichkeit gegeniUber einer Alterung des Bezugsmagneten und
- Unempfindlichkeit gegeniUber mechanischen Toleranzen.

Aufbau

Ein magnetoresistiver Sensor besteht aus einem 4_——— Achse mit
elektronischen Sensorelement, das mit einem Bezugsmagnet
ferromagnetischen Material beschichtet ist und einem

Magneten als Bezugsmagneten. Der Magnet ist mit _— Feldlinien

der Achse verbunden, deren Drehwinkel gemessen

. . . Sensorelement mit
werden soll. Wenn sich die Achse mit dem Stab- ferromagnetischer

$368_060

magneten dreht, verandert sich die Lage der Beschichtung

Feldlinien des Magneten gegeniber dem
Sensorelement. Dadurch andert sich der Widerstand

des Sensorelementes. Aus diesem Wert errechnet die
Drehwinkel des Bezugs-
magneten gegeniber
dem Sensorelement

Sensorelekironik dann den absoluten Drehwinkel der
Achse gegeniUber dem Sensor.

Das Sensorelement besteht aus zwei Teilsensoren A
und B, die gegeneinander um 45° verdreht sind.
Jeder Teilsensor wiederum besteht aus vier Wider-
standsmessbricken, die um einen gemeinsamen
Mittelpunkt um jeweils 90° gedreht sind.

— Widerstands-
messbricken

— Teilsensor A

$368_062

Teilsensor B



_— Teilsensor A

Ausgangs-
signal
s )
R
0]
$368_063 \ J
-45°  +45°
Ein Widerstandswert liefert
einen Drehwinkel
R/
v
$368_064 {_ ,
-90° +90°
Ein Widerstandswert liefert
zwei mogliche Drehwinkel
Ausgangs-
signal
Teilsensor B
Ausgangs-
signal
Teilsensor A

% phasen-

A verschobene
999® BSebe:| Sinuskurve

® Sensorelektronik
)

$368_065

eindeutiger
Winkel

Funktion

Wird die Achse gegeniber einem Teilsensor gedreht,
ergibt sich eine sinusformige Anderung des Wider-
standes (R) dieses Teilsensors. Aufgrund der Form
einer Sinuskurve kann von einem Teilsensor jedoch
nur ein Bereich von -45° bis +45° als eindeutiger
Winkel bestimmt werden.

Beispiel:

Widerstand R entspricht Drehwinkel oo = 22,5°.

In dem Bereich zwischen -90° und +90° gibt es fur
einen Widerstandswert schon zwei mogliche Winkel.
Ein Teilsensor allein kann in diesem Messbereich also
kein eindeutiges Signal liefern.

Beispiel:

Widerstand R entspricht Drehwinkel o0 = 22,5°

und 67,5°.

Durch die Verwendung von zwei Teilsensoren und
deren gegeneinander um 45° verdrehte Anordnung
ergeben sich als Mess-Signal zwei Sinuskurven, die
um 45° phasenverschoben sind. Die Sensorelektronik
kann nun durch eine Rechenfunktion aus beiden
Kurven einen eindeutigen Winkel zwischen 0° und
180° errechnen und an das zugeordnete
Steuergerat geben.
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Die Aktoren
Ventil fir Pumpe/Dise, Zylinder 1-4 N240, N241, N242, N243

Die Ventile fir Pumpe/Duse sind piezoelektrische
Ventile. Sie sind Bestandteile der Pumpe-DUse-
Einheiten und direkt an das Motorsteuergerat
angeschlossen. Das Motorsteuergerdat steuert Gber die
Ventile die einzelnen Einspritzphasen der Pumpe-
Dise-Einheiten.

Die Vorteile piezoelektrischer Ventile gegeniber einer

Pumpe-Duse-Einheit mit Magnetventil sind: $368_021

- geringere Gerauschemissionen,

- ein breiteres Spektrum an Einspritzdricken
(130-2200bar),

- eine flexiblere Gestaltung der Vor-, Haupt- und
Nacheinspritzung,

- ein hoherer Wirkungsgrad,

- ein geringerer Verbrauch,

- geringere Schadstoffemissionen und

- eine hdhere Motorleistung.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt ein Ventil fir Pumpe/Dise aus, wird die Einsprit-
zung des entsprechenden Zylinders ausgeblendet.
Bei einer geringfigigen Abweichung von den Regel-
grenze wird das Ventil fir Pumpe/DUse weiterhin
angesteuert. In jedem Fall erfolgt ein

Eintrag in den Fehlerspeicher.

Detaillierte Informationen finden Sie im Selbststudienprogramm 352

»Die Pumpe-Duse-Einheit mit Piezo-Ventil“.




Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75

$368_052

$368_094
Legende
a - Unterdrucksystem
b - Motorstevergerat J623
¢ - Ansaugluft
d - Ladeluftkihler
e - Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75
f - Verdichter
g - Unterdruckdose mit Positionsgeber fir

Ladedrucksteller G581
h - Abgasturbine mit Leitschaufelverstellung

Dieses Ventil ist im Motorraum in der Nahe des Turbo-
laders am Wasserkasten angebracht. Es versorgt die
Unterdruckdose des Abgasturboladers mit dem zum
Verstellen der Leitschaufeln erforderlichen
Unterdruck.

Auswirkung bei Ausfall

Unbestromt trennt das Ventil die Unterdruckdose vom
Unterdrucksystem ab.

Eine Feder in der Unterdruckdose verschiebt das
Gestange der Verstellmechanik so, dass die Leit-
schaufeln des Turboladers in einen steilen Anstell-
winkel gebracht werden (Notlaufposition).

Bei geringer Motordrehzahl und damit geringem
Abgasdruck steht dann auch nur ein geringer Lade-
druck zur Verfigung.
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Abgasriickfihrungsventil N18

Es ist ein Elekiromotor, der Uber ein Getriebe den
Ventilteller des Abgasrickflhrungs-Ventils in einer
Hubbewegung betatigt.

Dazu wird er vom Motorsteuergerat mit einem
analogen Signal angesteuert.

Auswirkung bei Ausfall
Stromlos wird das Ventil von einer Rickstellfeder in

eine Notlaufposition (geschlossen) gezogen. In dieser
Position ist die Abgasrickfihrung abgeschaltet.

S368_053

Legende

a - Ansaugluft

b - Saugrohrklappe

¢ - Abgaszuleitung

d - Abgasrickfihrungsventil N18 mit
Potenziometer fir AbgasrickfGhrung G212
Motorsteuvergerdt J623

f - Abgaskihler —J) $368_097

[}
1
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Umschaltventil for Kihler der Abgasriickfihrung N345

Dieses Ventil ist im Motorraum neben dem Turbolader
untergebracht. Es versorgt die Unterdruckdose

des Abgaskihlers mit dem zum Schalten der
Bypassklappe erforderlichen Unterdruck.

Auswirkung bei Ausfall

Unbestromt trennt das Ventil die Unterdruckdose vom

Unterdrucksystem ab. Dadurch bleibt die Bypass-
klappe des Abgaskihlers geschlossen, so dass kein
Abgas durch den Kihler stromen kann.

$368_051

Legende

a - Ansaugluft

b - Saugrohrklappe

- AbgasrickfGhrungs-Ventil
- Motorsteuergerdt J623

- gekuhltes Abgas

- KUOhlImittel-Ausgang
Abgaskihler

- heilles Abgas

- Unterdruckdose

- Kuhlmittel-Eingang

- Umschaltventil for Kihler der
Abgasrickfihrung N345
Unterdrucksystem

— x>~ = >@Q =+ 0 an
1

3

$368_096
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Motor fir Saugrohrklappe V157

In der Saugrohrklappe befindet sich eine Regel-
klappe, die von einem Elektromotor angetrieben wird.
Die Regelklappe dient zur Regelung der Ansaugluft
und wird vom Motorsteuergerat stufenlos verstellt.

Auswirkung bei Ausfall

Stromlos wird die Regelklappe von einer Rickstell-
feder in eine Notlaufposition (offen) gezogen.

In dieser Position wird die angesaugte Luft nicht durch
die Regelklappe beeintrachtigt.

Legende

a - Ansaugluft

b - Saugrohrklappe
mit Geber fir Saugrohrklappenstellung
und Motor fir Saugrohrklappe V157

- Abgaszuleitung

Abgasrickfihrungs-Ventil

- Motorsteuvergerat J623

- Abgaskihler

0 o 0
1

$368_098

$368_058




Ventil for Saugrohrklappe N316

Das Ventil fir Saugrohrklappe ist ein Magnetventil.
Es versorgt die Unterdruckdose des Saugrohres zum

Offnen und SchlieBen der Drallklappen mit Unter-

druck. Das Ventil fur Saugrohrklappe ist im Motor-

raum Uber dem Drehstromgenerator verbaut.

| ) Es wird vom Motorsteuergerat kennfeldabhangig

MRS angesteuert.
Auswirkung bei Ausfall

Bei Ausfall ist kein SchlieRen der Drallklappen im
Saugrohr mehr méglich. Die Drallklappen des

Saugrohres stehen in der Position ,offen”.

$368_050

Legende

a - Ansaugluft

b - Saugrohrklappe

- Abgasrickfihrungs-Ventil

- Motorsteuergerdt J623

- Ventil for Saugrohrklappe N316
Unterdruckdose

- Schaltsaugrohr mit Schaltwelle
- Unterdrucksystem

Q@ "o o n
1

$368_095
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Glihkerzen 1 bis 4 Q10, Q11, Q12, Q13

Besonderes Merkmal der VorglUhanlage sind die

Anschlussbolzen - & neuen Keramik-GlUhkerzen.
Sie unterliegen einer minimalen Alterung und haben
| | dadurch eine hohe Lebensdauer. Weitere Vorteile

liegen im besseren Kaltstartverhalten und eine
Verbesserung der Abgas-Emissionswerte.

Aufbau

Kerzenkorper

—
=
=
:‘:-":__—-__"—____ Die Keramik-GlUhkerze besteht aus dem Kerzen-
I korper, dem Anschlussbolzen und dem Heizstab
aus Keramikwerkstoffen. Der Heizstab besteht aus
einer isolierenden Schutzkeramik und einer inneren
leitenden Heizkeramik. Die Heizkeramik ersetzt die

Regel- und Heizwendel der Metall-Glihkerze.

Auswirkung bei Ausfall

=0
1

I Stellt das Steuergerat fur Glihzeitautomatik bei den
alln angeschlossenen Glihkerzen eine zu hohe Strom-

N aufnahme oder einen zu hohen Widerstand fest,

Schutzkeramik —\

Heizkeramik

werden die entsprechenden Glihkerzen nicht mehr
angestevert.

$368_020

M\, Achten Sie darauf, dass Keramik-Glihkerzen nur in dafiir ausgelegte Motoren verbaut werden.
Sollten Sie Keramik-Glihkerzen in einem nicht dafir vorgesehenen Motor einsetzen, wird es unweiger-
<) lich zu Schwierigkeiten im Kaltstart kommen, da die Motorsteuerung nicht das volle Potential der
Keramik-Glihkerzen nutzen kann.

Beachten Sie, dass sich die Keramik-Glihkerzen fir 2-Ventil- und 4-Ventil-TDI-Motoren in ihrer

Baulange und dem Einschraubgewinde unterscheiden.

Die Keramik-Gluhkerzen sind gegen Stoft und Biegung empfindlich.
Der Reparaturleitfaden stellt Ihnen weitere Informationen zur Verfigung.



Funktion
Vorgliihen

Die Ansteuerung der Keramik-GlGhkerzen erfolgt vom Motorsteuergerat Uber das Steuergerat fir GlUhzeit-
automatik J179 sequentiell mit Hilfe eines pulsweitenmodulierten Signals (PWM). Dabei wird die Spannung an der
einzelnen GlUhkerze Uber die Frequenz der PWM-Impulse eingestellt. Zum Schnellstart bei einer AuRentemperatur
von weniger als 14°C liegt die Maximalspannung von 11,5V an. Sie gewdhrleistet, dass sich die Gluhkerze
innerhalb kirzester Zeit (max. 2 Sekunden) auf Gber 1000°C aufheizt. Dadurch verringert sich die VorglGhzeit

des Motors.

Nachglihen

Durch eine kontinuierliche Verringerung der Steuerfrequenz des PWM-Signals wird die Spannung fur das Nach-
glUhen auf die Nennspannung von 7V eingestellt. Wahrend des Nachglihens erreicht die Keramik-Glihkerze eine
Temperatur von ca. 1350°C. NachgeglUht wird bis zu einer KGhImitteltemperatur von 20°C nach dem Motorstart
fur max. 5 Minuten. Die hohe GlGhtemperatur tragt dazu bei, die Kohlenwasserstoff-Emissionen und die

Verbrennungsgerausche in der Warmlaufphase zu verringern.

Zwischenglishen

Zur Regeneration des Partikelfilters werden die Glihkerzen zu einem Zwischenglihen vom Motorsteuergerat
angesteuert. Durch das ZwischenglUhen verbessern sich die Brennbedingungen beim Regenerationsvorgang.
Aufgrund der geringen Alterung stellt das ZwischenglUhen bei der Partikelfilter-Regeneration keine besondere
Anforderung an die Keramik-GlGhkerzen dar.

Zum Vergleich

Im Vergleich zur Metall-Glihkerze besitzt die Keramik-Glihkerze bei dhnlichen Spannungsbedarf erheblich
hohere Glohtemperaturen.

Metall-Gliihkerze Keramik-Glihkerze
1400 35 1400 35
’ "’ Legende
1300 30 1300 30
mmm Spannung [V]

1200 25 1200 > mmm Glohtemperatur [°C]
1100 20 1100 20

1000 15 1000 15

900 10 900 10

800 5 800 5

700 0 700 o S368_023-024

0 5 10 15 20 25 0 5 10 15 20 25
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Funktionsplan

Dieser Funktionsplan stellt als Beispiel den 2,01-125kW-TDI-Motor im Passat dar.
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S368_067a
Gé6 Kraftstoffpumpe fur Vorforderung N240 Ventil fir Pumpe/DuUse des Zylinders 1
G31  Ladedruckgeber N241 Ventil fir Pumpe/Duse des Zylinders 2
G39 Lambdasonde N242 Ventil fir Pumpe/Dise des Zylinders 3
G42  Ansauglufttemperaturgeber N243 Ventil fir Pumpe/Duise des Zylinders 4
G79  Gaspedalstellungsgeber N316  Ventil fir Saugrohrklappe
G83  Kuhlmitteltemperatur am Kihlerausgang N345 Umschaltventil fir Kihler der
G185 Gaspedalstellungsgeber 2 Abgasrickfihrung
7 Kraftstoffpumpenrelais Q10  Glihkerze 1
J179  Steuvergerdat fir Gluhzeitautomatik QM Gliuhkerze 2
J317  Relais fir Spannungsversorgung der KI. 30 Q12  Glihkerze 3
J519  Bordnetzsteuergerat Q13  Glthkerze 4
J623  Motorsteuergerat S Sicherung

219 Heizung fir Lambdasonde
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G527 G40 G28 G81 G62 V157 5368_067b
F Bremslichtschalter S Sicherung
G28  Motordrehzahlgeber
G40  Hallgeber V7 KihlerlGfter
G62  Kuhlmitteltemperaturgeber V157  Motor fir Saugrohrklappe
G81  Kraftstofftemperaturgeber V177 Kihlerlifter 2
G235 Abgastemperaturgeber 1
G448 Abgastemperaturgeber 2 fir Bank 1 a Steuvergerat fUr elektromechanische
G476 Kupplungspositionsgeber Feststellbremse J540

(nur Fahrzeuge mit Schaltgetriebe)

G527 Temperaturgeber nach Partikelfilter Farbcodierung/
J293  Steuergerat fir Kihlerlifter Legende IN out

J519  Bordnetzsteuergerat
1623  Motorsteuergerat

B = Plus
N75  Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung

I = Masse

41



Funktionsplan

@ J519

I:E‘j J533

1 I
30
15
l wm CAN-Datenbus Antrieb High
ms @== CAN-Datenbus Antrieb Low
Diagnose-
anschluss
G450 0 G70
T T T
1 1 l 1
® 1623
1 1 T 1 T T 1 T
l [ r‘ l ‘ l S368_067c
1 1 1 1 1 1 1 1
N18 G212 G581

G70  Luftmassenmesser

G212  Potenziometer fir AbgasrickfGhrung
G450 Drucksensor 1fir Abgas

G581  Positionsgeber fir Ladedrucksteller
J519  Bordnetzsteuergerat

1623  Motorsteuergerat

J533  Diagnose-Interface fur Datenbus
N18  Abgasrickfihrungsventil

S Sicherung Farbcodierung/Legende
IN out
I =Plus
P = Masse
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Prifen Sie lhr Wissen

Welche Antwort ist richtig?

Es kdnnen eine, mehrere oder alle Antworten richtig sein.

R I T R oo O -

OO O

Wie wird beim 2,01-125kW-TDI-Motor das Ausgleichswellenmodul angetrieben?
a) Die Kurbelwelle treibt Gber einen Kettentrieb das Ausgleichswellenmodul an.
b) Das Ausgleichswellenmodul wird Gber einen Zahnradantrieb angetrieben.

c) Das Ausgleichswellenmodul wird von der Kurbelwelle angetrieben.

Das Abgasriickfihrungs-Ventil ...
a) besitzt einen elektromotorisch betatigten Ventilteller.
b) wird mittels Unterdruck gesteuert.

c) besitzt einen berGhrungslosen Sensor fir die Ermittlung der Ventiltellerstellung.

Wie werden die Drallklappen im Saugrohr geschaltet?
a) mit Hilfe eines elekirisch angetriebenem Stellmotors
b) mit Hilfe einer Unterdruckdose

c) mit Hilfe eines elektrischen Schaltventils

Das Zahnflankenspiel der Ausgleichswelle wird eingestellt ...
a) mit Hilfe einer Messuhr.

b) mit Hilfe einer Fuhlerblattlehre.

c) durch eine spezielle Beschichtung.

d) mit Hilfe eines neuen Spezialwerkzeuges.

i A G C R CR CAICACN
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