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Mit dem 1,4I-TFSI-Motor setzt bei Audi ein modernes Aggregat im Einstiegssegment ein. Die Entwicklung des Motors
wurde konsequent nach dem ,,Downsizing*- Konzept” realisiert. Denn dies ist ein wirkungsvoller Entwicklungsschritt
zur Senkung des Kraftstoffverbrauchs als auch der Schadstoffemissionen. Im Einzelnen bedeutet das, dass nicht
aufgeladene Motoren durch kleinere Aggregate mit Aufladung ersetzt werden. Ziele des Downsizing sind vor allem
die Gewichtsreduzierung, die Verminderung der Reibung, eine geringerer Kraftstoffverbrauch, geringere Abgasemis-
sionen und natdrlich der geringere Platzbedarf des Motors. Daraus ergeben sich weitere Vorteile bei der Raumaus-
nutzung des Fahrzeugs.

Der 1,41-TFSI-Motor wurde von Volkswagen in Zusammenarbeit mit Audi entwickelt und kommt konzernweit zum
Einsatz. Als Basis der Gemeinschaftsentwicklung diente der 1,4l-TSI-Motor mit Doppelaufladung von Volkswagen.

Bei Audi wird der neu entwickelte 1,4l-TFSI-Motor im A3 und im A3 Sportback eingesetzt. Hier positioniert er sich
zwischen dem 1,61-MPI-Motor (75 kW) und dem 1,8I-TFSI-Motor (118 kW). Mit einer Leistung von 92 kW (125 PS),
einem maximalen Drehmoment von 200 Nm und einem fiir diese Motorisierung sehr gilinstigen Kraftstoffverbrauch
bekommen die Kunden ein leistungsfahiges und zugleich sparsames Triebwerk. In Verbindung mit einem lang tber-
setzten 6-Gang-Schaltgetriebe oder dem 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe wird daraus ein (iberzeugendes Antriebs-
konzept mit Fahrspal® ohne Reue.
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Lernziele dieses Selbststudienprogramms

In diesem Selbststudienprogramm lernen Sie den Aufbau und die Funktion des 1,4l-TFSI-Motors kennen. Wenn Sie
dieses Selbststudienprogramm durchgearbeitet haben, sind Sie in der Lage, folgende Fragen zu beantworten:

— Wie ist die Motormechanik aufgebaut?

— Wie funktioniert die Olversorgung?

— Welche Besonderheiten gibt es bei der Luftversorgung?

— Wie funktioniert das Kiihlsystem und was ist dazu im Service zu beachten?
— Welche Besonderheiten weist das weiterentwickelte Kraftstoffsystem auf?
— Wie ist der Abgasturbolader aufgebaut?

- Uber welche Neuerungen verfiigt das Motormanagement?

— Welche Besonderheiten gilt es, im Service zu beachten?
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Das Selbststudienprogramm vermittelt Grundlagen zu Konstruktion und Funktion neuer Fahrzeugmodelle, T
neuer Fahrzeugkomponenten oder neuer Techniken. Verweis Hinweis

Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden!
Angegebene Werte di 1 nur zum leict Verstandnis und beziehen sich
auf den zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP giiltigen Softwarestand.

Fur Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbedingt die aktuelle technische Literatur. m '

Zu Begriffen, die kursiv und mit einem Stern gekennzeichnet sind, finden Sie eine Erklarung im Glossaram
Ende dieses Selbststudienprogramms.



Einleitung

Technische Kurzbeschreibung

— Vierzylinder-Ottomotor mit Vierventiltechnik
und Turboaufladung

— Motorblock
Zylinderkurbelgehéuse (ZKG) in Grauguss,
Kurbelwelle in Stahl,
Olpumpe im Sumpf — angetrieben {iber Kette
von der Kurbelwelle,
Steuertrieb-Kette — Anordnung auf der Motor-
vorderseite

— Zylinderkopf
Vierventil-Zylinderkopf,
ein Nockenwellenversteller Einlass

- Kraftstoffversorgung
niederdruck- und hochdruckseitig bedarfs-
geregelt, Mehrloch-Hochdruckeinspritzventile

— Brennverfahren
Direkteinspritzung homogen

Kraftstoffverbrauch

Motormanagement

Motorsteuergeradt Bosch MED 17.5.20,
Drosselklappe mit beriithrungslosem Sensor,
kennfeldgesteuerte Zlindung mit zylinderselek-
tiver, digitaler Klopfregelung, Einzelfunken-
Ziindspulen

Turboaufladung

Abgasturbolader in Integraltechnik,
Ladeluftkihler,

Ladedruckregelung mit moduliertem Ladedruck,
elektrisches Schubumluftventil

Abgasanlage

einflutige Abgasanlage mit motornahem
Katalysator,

Einsatz Sprungsonde Vor- und Nachkat

432_002

Der Motor zeichnet sich durch einen sehr glinstigen
Kraftstoffverbrauch aus, der zur Markteinfiihrung
bei 6,2 1/100 km (Schaltgetriebe) liegt.

Mit dem Modelljahreswechsel 2009 wird er nochmal
gesenkt; auf 5,9 1/100 km mit Schaltgetriebe und
5,6 1/100 km mit Doppelkupplungsgetriebe.
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Zylinderblock

Der Zylinderblock des 1,4I-TFSI-Motors wird aus
Grauguss mit Lamellengraphit gefertigt. Er ist in
Open-Deck-Bauweise* ausgefiihrt.

Bei dieser Konstruktion ist der die Zylinder umfas-
sende Wassermantel nach oben hin offen. Dies
ermoglicht eine bessere Kiihlung des heiRen oberen
Bereichs der Zylinder.

Die fiinf Kurbelwellenlagerdeckel sind ebenfalls aus
Grauguss gefertigt. Die Hauptlagerschalen sind als
bleifreie Zweistofflager ausfiihrt. Dabei sind sie
konstruktiv so ausgelegt, dass sie den unterschied-
lichen Belastungen gerecht werden. Das heil3t, die
Materialeigenschaften sind zwischen Ober- und
Unterschale unterschiedlich.

Die Olwanne besteht aus Aluminiumguss. In ihr
befinden sich der Olstands- und Oltemperaturgeber
G266, die Olablassschraube und die Olpumpe (ver-
schraubt mit dem Zylinderblock).

Zylinderkopfdichtung

Zylinderblock

Dichtflansch

&
iy

Motordrehzahl-
geber G28

Lagerschrauben

Eine Verrippung an der Unterseite dient zur besse-
ren Kithlung des Motordls. Mit Flissigdichtmittel
wird die Olwanne zum Zylinderblock abgedichtet.
Auf der kraftabgebenden Seite des Motors erfolgt
die Abdichtung durch einen Dichtflansch an der
Kurbelwelle. Dieser nimmt auch den Motordrehzahl-
geber G28 auf. Die Abdichtung auf der Steuerseite
erfolgt Gber das Steuergehduse. Dieses besteht aus
einer Aluminiumlegierung. Hier kommt eine mit
Elastomer* beschichtete Blechdichtung zum Ein-
satz. Auf der Innenseite befinden sich noch zwei
O-Ringe, die vor der Montage des Gehduses erneu-
ert werden missen. Der Wellendichtring der Kurbel-
welle l&sst sich ebenfalls ersetzen.

Weitere Funktionen des Steuergehduses sind:
— Kurbelgeh&useentliiftung mit integriertem Ol-

abscheider )
— Aufnahme von Motorlager und Olfiltergeh&duse

Steuergehdusedeckel
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Blechdichtung

zum Steuergehause

Hauptlager

Olwanne



Kurbeltrieb

Kurbelwelle

Die geschmiedete Stahlkurbelwelle ist finffach Eine auf den Kurbelzapfen aufgesteckte Distanz-
gelagert. Das Hauptlager 3 ist als Passlager ausge- hiilse mit O-Ring stellt die Verbindung zwischen
bildet und begrenzt das Axialspiel der Kurbelwelle. Kettenrad und Keilrippenriemenscheibe her. Mittels
Auf der Steuerseite ist das Kettenrad aufgesteckt. einer Kombi-Flachschraube sind alle Bauteile kraft-

schlissig miteinander verbunden.

Kolben

Kolbenbolzen

Kolbenringe Sicherungsring

\u?ﬂiﬁ/

Pleuelbuchse

T

Pleuellagerschale

Distanzhiilse
Kettenrad

Kombi-Flachschraube

o
.-—ﬁm

Keilrippenri i Pleuellagerdeckel

432_005

Kurbelwelle
O-Ring




Kettenrad

Das Kettenrad ist auf die Kurbelwelle aufgesteckt.
Es wird durch eine Nase auf der Kurbelwelle und
einer entsprechenden Nut im Kettenrad in der
richtigen Position fixiert.

Kolben

Die Kolben haben die FSl-spezifische Bauform und
sind aus Aluminiumdruckguss gefertigt.

Um die thermische Belastung an der Auslassseite zu
verringern, wird mittels Olspritzdiisen Motordl von
unten an den Kolbenboden gespritzt. Dabei 6ffnen
die Spritzdiisen ab einem Offnungsdruck von 2 bar.
Die Olspritzdiisen sind in der Olgalerie verschraubt.

Zur Reduzierung der Reibung werden die Kolben-
schéfte mit einer Graphitbeschichtung versehen.
Auch das Kolbenringpaket wurde reibungsoptimiert
ausgelegt.

Die Kolbenbolzen sind schwimmend gelagert und
werden mit Sicherungsringen gesichert.

Pleuel

Beim 1,41-TFSI-Motor sind die Pleuel als Crackpleuel
ausgefihrt.

Die Pleuellager sind bleifreie Zweistofflager.
Untere und obere Lagerschalen sind jeweils iden-
tisch. Die Pleuelbuchse besteht aus Bronze.

Sie ist zur Verbesserung der Olversorgung und zur
Reduzierung der Verformungsneigung querovali-
siert.

432_068

432_069

432_067



Kurbelgehauseentliftung

Am 1,41-TFSI-Motor ist die Kurbelgehauseentliftung
mit Olabscheider in das Steuergehause integriert.
Die Blow-by-Gase* stromen tber eine Entliiftungs-
leitung zur Saugseite des Motors.

Da wéhrend des Motorbetriebs unterschiedliche
Druckzustande in der Ansaugluftfihrung herrschen,
missen die Blow-by-Gase, je nach Betriebszustand
des Motors, an unterschiedlichen Stellen der
Ansaugluft zugeflihrt werden.

Ventileinheit

Einleitung Turbolader

Druckrohr

Die Regelung, wann an welcher Stelle Blow-by-Gase
eingeleitet werden, libernimmt dabei eine Ventilein-
heit, die in die EntlGftungsleitung integriert ist.

Kur L 'a ha :l""'l.ung
mit Olabscheider

Olriicklauf aus
dem Olabscheider

432_006

Einleitung Saugrohr

1



Motormechanik

Olabscheidung

Bevor die Blow-by-Gase der Verbrennung zugefiihrt
werden, miissen sie vom mitgefiihrten Ol befreit
werden. Dieser Reinigungsprozess findet im Olab-
scheider statt.

Der Olabscheider ist ein im Steuergeh&usedeckel
verschraubtes Modul. Hier durchstrémen die Gase
ein Labyrinth. Dabei setzen sich die schwereren
Oltropfchen an den Wandungen ab und sammeln
sich im Olriicklauf.

Olriicklauf

Der Olriicklauf befindet sich am unteren Ende des
Olabscheiders und hat dort einen Sammelraum.
Dieser ist wie ein Siphon ausgebildet und verhin-
dert, dass Blow-by-Gase ungereinigt zur Saugseite
des Motors gelangen.

12

zur Ventileinheit der
Kurbelgehauseentliiftung

Olabscheider Gase gereinigt

Blow-by-Gase

Olriicklauf ungereinigt

432_009

Olsammelraum
(Siphon)



Ventileinheit

Die Steuerung der Blow-by-Gase (ibernimmt eine Ventileinheit, die in der Entliftungsleitung integriert ist.

Blow-by-Gase vom

Steuergehause
Membran
Stellung bei niedriger Drehzahl geschlossen |
Bei geringer Drehzahl des Motors herrscht vorwie- 5
gend Unterdruck in der Saugstrecke. o
In diesem Zustand werden die Blow-by-Gase tiber
einen Abzweig der Entliftungsleitung nach der

Drosselklappe eingeleitet, da in diesem Bereich das
groRere Druckgefalle herrscht.

Die Gase aus dem Aktivkohlefilter werden in diesem
Betriebszustand nicht abgesaugt.

432_007

Membran
geoffnet

Anschluss
Drosselung zum Saugrohr

Blow-by-Gase vom

Steuergehause
Membran

Stellung bei mittlerer und hoher Drehzahl gedffnet I

Baut der Abgasturbolader Druck auf, verschlieRt die |
Ventileinheit die Strecke zum Saugrohr. Gleichzeitig F\

6ffnet der andere Abzweig und die Blow-by-Gase ol b

werden vor der Ansaugseite des Abgasturboladers
eingeleitet.

Die Gase aus dem Aktivkohlefilter werden in diesem
Betriebszustand abgesaugt und ebenfalls der An-
saugluft beigemischt.

432_008

Anschluss zum
Abgasturbolader

Anschluss vom
Aktivkohlefilter Membran
geschlossen

Druckregelung

Eine konstruktiv vorgegebene Drosselung in der
Ventileinheit (siehe obere Abbildung) verhindert,
dass sich ein zu hoher Unterdruck im Kurbelge-
h&use aufbauen kann. Deshalb konnte auf den
Einsatz eines separaten Druckregelventils verzichtet
werden.

13



Kurbelgehausebeliuftung

Die Sperrwirkung dieses Ventils ist in Richtung

Luftfilter.
Ziel der Kurbelgehausebelliftung ist es vor allem,
das Entweichen von Kraftstoff- und Wasserkonden-

sat aus dem Zylinderblock und aus dem Motorél zu
unterstitzen.

Die aktive Beluftung des Kurbelgehéduses erfolgt
mittels einer Schlauchleitung mit integriertem
Rickschlagventil. Dazu wird Frischluft direkt vom
Luftfilter, Gber den Anschluss am Ventildeckel, in
das Kurbelgehéuse eingeleitet.

Um zu verhindern, dass Blow-by-Gase ungereinigt
den Motorblock verlassen, wird ein Riickschlag-

ventil verbaut.

f"'r Riickschlagventil

Anschluss zur

/ Zylinderkopfhaube

Membran
geoffnet

S

Anschluss
vom Luftfilter

N

Anschluss am ) "y
Luftfilterkasten N i
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Luftfilter
Anschluss
Zylinderkopfhaube

14



Aktivkohlefilter-System

An einem weiteren Anschluss in der Entliftungs-
leitung direkt neben der Ventileinheit befindet sich
der Anschluss der AKF-Leitung.

Bei diesem System ist die Funktionsweise dhnlich
wie bei der Kurbelgehauseentliftung.

/

zum Turbolader

AKF-Anschluss
am Saugrohr

',-l"
Magnetventil 1 fiir AKF N8O

elektrischer Anschluss

-~
Ventileinheit

Anschluss zum
Kraftstoffbehalter

___— zur\Ventileinheit

Aktivkohlebehalter

432_062
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Zylinderkopf




Technische Daten:

Aluminium-Zylinderkopf mit zwei gebauten
Nockenwellen

Vierventiltechnik

Ventilbetatigung tber Rollenschlepphebel mit
ruhenden hydraulischem Ventilspielausgleich

Einlassventil: Vollschaftventil mit induktionsge-
hartetem Ventilsitz

Auslassventil: Vollschaftventil, Vollschaft mit
induktionsgehartetem Ventilsitz

einfache Ventilfedern

stufenlose Einlassnockenwellenverstellung nach
dem Arbeitsprinzip des Fliigelzellenverstellers,
Verstellbereich 40° KW, bei Motorstopp in Spat-
position durch Sperrbolzen blockiert

Ventil 1 fir Nockenwellenverstellung N205 ist
von oben in der Zylinderkopfhaube verschraubt

Legende

1

2

10

11

12

13

14

Einspritzventile N30 - N33
Verschlussdeckel

Olsieb

Auslassventil
Ventilfihrung Auslass
Ventilschaftabdichtungen
Ventilfederteller
Ventilkeile
Nockenwellenverstellung
Kettenrad Nockenwelle
Ventil fir Nockenwellenverstellung N205
Zylinderkopfhaube
Zylinderflanschschrauben

Hallgeber G40

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

Hinweis

Das Axialspiel der Nockenwellen muss bei
Arbeiten am Ventiltrieb gepriift werden.
Die genaue Vorgehensweise dazu finden

Sie im Reparaturleitfaden.

@)

der Hallgeber G40, verschraubt von oben in der
Zylinderkopfhaube, (ibernimmt die Uberpriifung
der Verstellung der Einlassnockenwelle und die
Erkennung des 1. Zylinders

dreilagige Metall-Zylinderkopfdichtung

Antrieb der Kraftstoff-Hochdruckpumpe von der
Einlassnockenwelle mittels Vierfachnocken

Kraftstoff-Hochduckpumpe ist an der Zylinder-
kopfhaube verschraubt

Zylinderkopfhaube aus Aluminiumguss
dreifache Nockenwellenlagerung in der Zylinder-
kopfhaube (Gleitlager), axiales Spiel wird von den
Verschlussdeckeln und der Zylinderkopfhaube

begrenzt

die Zylinderkopfhaube ist mit Flissigdichtmittel
zum Zylinderkopf hin abgedichtet

RollenstoRel
Kraftstoff-Hochdruckpumpe
Auslassnockenwelle
Verschlussdeckel
Einlassnockenwelle
Abstilitzelement
Rollenschlepphebel
Ventilfederteller
Ventilfeder
Ventilfihrung Einlass
Einlassventil
Zylinderkopfschraube
Oldruckschalter F1

Zylinderkopf

17



Motormechanik

Einlasskanaile

Die Einlasskanéle sind, im Vergleich zu bisherigen
FSI-Motoren, flach gehalten.

Sie sind mit einem Tumbleblech geteilt. Durch die
gezielte Stromung liber den oberen Rand der Ventil-
teller und den Abrisskanten am Sitz der Einlass-
ventile wird im Brennraum die FSl-spezifische
walzenféormige Luftstromung erzeugt.

Luftstromung im Ansaugtakt

Einlassnockenwelle

Einlasskanal

Ty

Trennblech

Keilrippenriementrieb

Uber den Riementrieb werden die Kiihimittel-
pumpe, der Generator und der Klimakompressor
angetrieben. Fiir die ndtige Riemenspannung sorgt
eine Spannrolle zusammen mit einer Umlenkrolle.
Als Riemen kommt ein sechsrilliger Keilrippenrie-
men zum Einsatz.

Die Abbildung zeigt den Riemenverlauf an einem
Motor mit optionaler Ausstattung einer Klimaan-
lage.

Auf zusétzliche Saugrohrklappen kann deshalb ver-
zichtet werden.

Eine Nockenwellenverstellung der Einlassnocken-
welle verbessert das Drehmomentverhalten des
Motors.

Zylinderkopfhaube

\_

Zylinderkopf

432044

Generator

ey

Umlenkrolle

Kithimittelpumpe \

Riemenscheibe
Kurbelwelle
432 076

Spannrolle Klimakompressor



Kettentrieb

Die Motorsteuerung des 1,4I-TFSI-Motors wird {iber
einen wartungsfreien Kettentrieb angetrieben.

Der Kettentrieb hat zwei Ebenen. In der ersten
Ebene verlauft der Antrieb der Olpumpe.

Der zweite und aulBere Trieb treibt die beiden
Nockenwellen an. Aufgrund ihrer akustischen Vor-
teile und auch wegen der guten Kraftiibertragungs-
und Reibungseigenschaften kommt im Kettentrieb
der Nockenwellen eine Zahnkette zum Einsatz.

Kettenrad
Einlassnockenwelle mit
Fliigelzellenversteller

Zahnkette
Nockenwellenantrieb

Spannschiene

hydraulischer /

Kettenspanner

Rollenkette
(Einsatz bei Serienstart)

Antrieb Olpumpe

Die Olpumpe ist am Zylindergehiuse angebracht
und wird von einer separaten Kette angetrieben.
Die zu Produktionsbeginn verbaute Rollenkette wird
spater durch eine Zahnkette ersetzt.

Der Kettentrieb fiir die Olpumpe wird mit einem
federbelasteten Kettenspanner gespannt.

Fir den Kettentrieb der Nockenwellen kommt ein
Kettenspanner zum Einsatz, der mit einer mechani-
schen Feder vorgespannt ist und zuséatzlich mit
Oldruck aus dem Motordlkreislauf beaufschlagt
wird.

Die Fiihrung der Kette fiir die Nockenwellen Uber-
nimmt auf der einen Seite eine Gleitschiene, die fest
verschraubt ist. Als weitere Fiihrung dient eine
Spannschiene. Sie ist am oberen Ende drehend ge-
lagert. Am unteren Ende wirkt der Kettenspanner.

Kettenrad
Auslassnockenwelle

- / Gleitschiene

Kettenrad fiir den Antrieb

von Nockenwellen und
- Olpumpe

432_045

federbelasteter
Kettenspanner

Zahnkette
(spaterer Einsatz)

Kettenrad Olpumpe
432 075
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Schmiersystem

Legende

1 Sieb

2 Olpumpe

3 Kaltstartventil

4 Riickschlagventil (integriert in Olpumpe)

5  OQlstands- und Oltemperaturgeber G266

6  Olablassventil

7 Riickschlagventil integriert in Olfilter

8  Offilter

9 Oldruckschalter F1

10 Olabscheider

11 Nockenwellenversteller

12 Ventil 1 fir Nockenwellenverstellung N205

13 Olsieb im Zylinderkopf

14 Olkihler

15 Kettenspanner

16  Spritzdisen (Kolbenkihlung) mit
integrierten Ventilen

17 Abgasturbolader

I Hochdruckkreis

A
B
C
D

20

- Niederdruckkreis

Nockenwellenlager
Abstilitzelemente
Pleuellager
Hauptlager

10

r

Steuergehiuse - Zylinderkopfhaube

11
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Zylinderkopf
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Hinweis

Die Werte zum Oldruck entnehmen
Sie bitte dem Reparaturleitfaden.
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Olversorgung

Bei der Entwicklung des Olkreislaufs wurde die
innere Reibung des Motors weitestgehend redu-
ziert. Um dieses Ziel zu erreichen, kommt eine ge-
regelte Duocentric-Olpumpe* zum Einsatz.

Der Antrieb der Olpumpe erfolgt von der Kurbel-
welle liber einen Kettentrieb. Dabei erfolgt eine
Ubersetzung ins Langsame (Ubersetzungsverhalt-
nisi=0,6).

Ein weiterer Punkt bei der Entwicklung ist die
Servicefreundlichkeit. Dazu wurde der Olfilter so
angeordnet, dass er bequem von oben gewechselt
werden kann.

Olkreislauf am Motor

Olfilter

Kolbenkiihldiisen

geregelte
Duocentric-Olpumpe

Niederdruckkreis

Hochdruckkreis

Zur Kithlung des Motordls kommt ein Olkiihler zum
Einsatz. Er ist am Kurbelgeh&duse verschraubt und
im Kuhlkreislauf eingebunden.

Zur Uberpriifung des Oldrucks ist ein Oldruckschal-
ter F1 im Zylinderkopf eingeschraubt.

In der Olwanne befindet sich der Olstands- und
Oltemperaturgeber G266 (TOG-Sensor*, TOG = Ther-
mischer Olstandsgeber).

Die Signale dieses Sensors werden fiir die Berech-
nung des Olwechselintervalls und fiir die ,01 min“-
Warnung herangezogen.

Die Auswertung der Signale des F1 und des G266
ibernimmt das Steuergerat im Schalttafeleinsatz
J285.

Abgasturbolader

432 016

Olriicklauf

Olansaugung



Anderung am Olfilter

Steuergehéusedeckel

Zu einem spéteren Zeitpunkt wird das Olfiltermodul
durch eine Olfilterpatrone ersetzt. Damit kommt
auch ein entsprechend angepasster Steuergehause-
deckel zum Einsatz.

Wie das bisherige Olfiltermodul ist auch die Olfilter-
patrone servicefreundlich von oben erreichbar.
Damit beim Olfilterwechsel kein Ol nach unten {iber
den Motor lauft, wird beim Losen der Filterpatrone
ein Ricklaufkanal im Steuergehdusedeckel geoff-
net. Dadurch kann das Ol direkt in die Olwanne
zurlicklaufen. Im angeschraubten Zustand ist
dieser Kanal durch eine federbelastete Dichtung

! '
verschlossen.
Innerhalb der Filterpatrone sind beim Lésen die
Ventile so verschlossen, dass kein Ol entweichen
kann. d
J | 432_080
Olfilterpatrone

Vorlaufleitung
zum Turbolader

Aufbau

bei laufendem Motor bei Filterwechsel

(gibt Vorspannung
fiir Dichtung)

Dichtung

(dichtet Olriicklauf
bei angeschraubtem
Filter ab)

/' zum Turbolader

Riicklauf durch das Steuer-
gehause in die Olwanne
432 081 zu den Schmierstellen 432 082
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Geregelte Duocentric-
Olpumpe

Als Olpumpe kommt eine geregelte Duocentric-
Pumpe zum Einsatz. Sie bietet im Vergleich zu einer
ungeregelten Pumpe folgende Vorteile:

federbelasteter
Kettenspanner

— Der Oldruck wird volumenstromgeregelt auf ein
Druckniveau von ca. 3,5 bar geregelt.

— Dadurch verringert sich die vom Motor abgenom-
mene Leistung um bis zu 30 % gegeniiber einer
konventionell arbeitenden Pumpe.

— Der OlverschleiR ist aufgrund der geringeren
Ruckflihrmenge geringer.

— Die Olverschaumung ist geringer, weil der
Oldruck konstant bleibt.

Durch die Volumenstromregelung wird von der
Pumpe immer nur so viel Ol (unter ca. 3,5 bar Druck)
gefordert, wie vom Motor gerade benétigt wird.
Dagegen wird bei einer ungeregelten Pumpe das
zuviel geforderte Ol tiber ein Druckregelventil abge-
steuert.

432_046

Kettenrad

Aufbau

Die Olpumpe ist am Zylindergeh&use angebracht
und wird von einer separaten Kette angetrieben.
Die zu Produktionsbeginn verbaute Rollenkette wird
spater durch eine Zahnkette ersetzt.

Pumpengehause

Druckbegrenzungsventil

AuBenlaufer
432 015

Innenlaufer

Kettenrad (Antrieb)

/ Regelring

Regelfeder

Antriebswelle

Ansaugrohr
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Funktion

Der Innenlaufer wird tber die Antriebswelle vom
Kettenrad angetrieben und treibt dadurch den
AulRenlaufer an. Der AuRenlédufer dreht sich im
Regelring.

Der Innen- und der AuRenlaufer drehen sich jeweils
in unterschiedlichen Drehachsen.

Dadurch entsteht wahrend der Drehbewegung eine
RaumvergréRerung auf der Saugseite. Es wird Ol
angesaugt und zur Druckseite gefordert. Durch die
Raumverkleinerung auf der Druckseite wird das Ol
in den Olkreislauf gedriickt.

Ein Druckbegrenzungsventil (Kaltstartventil) in der
Druckseite der Pumpe schiitzt den Motor vor zu
hohem Druck. Es 6ffnet ab ca. 6 bar. Die Regelung
ist ein dynamischer Prozess, der unmittelbar von
der Motorschluckmenge abhéngig ist.

Erhohung der Forderleistung

Erhoht sich der Olbedarf durch steigende Motor-
drehzahl, gibt es einen Druckabfall im Olkreislauf.
Dadurch wirkt die Kraft der Regelfeder und ver-
schiebt den Regelring so, dass eine Raumvergro3e-
rung in der Pumpe entsteht. Die Férderleistung der
Pumpe steigt an.

Reduzierung der Férderleistung

Verringert sich die Motordrehzahl und somit der
Olbedarf des Motors, gibt es einen Druckanstieg.
Dadurch wird der Regelring verschoben und driickt
die Regelfeder zusammen. Durch die Verdrehung
des Regelrings verkleinert sich der Pumpenraum.
Damit verringert sich auch die geférderte Olmenge.

Druckseite

in den Olkreislauf '

Druckseite

in den Olkreislauf

Durch eine Erhéhung der Motordrehzahl ergibt sich
ein hoherer Olbedarf. Damit dieser bei konstantem
Druck zur Verfigung gestellt werden kann, muss die
Foérderleistung der Olpumpe angepasst werden.
Das wird durch die Verdrehung des Regelrings in
der Pumpe realisiert. Durch den konstanten Druck
wird sichergestellt, dass in allen Drehzahlbereichen
ausreichend Ol im Umlauf ist.

Durch die Verdrehung des Regelrings wird automa-
tisch der AuRenlaufer mit verstellt. Dadurch ergibt
sich eine Veranderung der Drehachsen des Innen-
und AuRenlaufers und somit eine Verdnderung des
Pumpeninnenraums.

Die Verdrehung des Regelrings erfolgt automatisch,
wenn sich auf der Vorlaufseite der Pumpe, also im
Olkreislauf, der Druck andert. Dafiir sorgt die Regel-
feder, die sich (iber das Pumpengehduse am Regel-
ring abstitzt.

Saugseite

Regelring

Antriebswelle

A
432,012

aus der
Olwanne

Saugseite

Regelring

432 013

Antriebswelle /

aus der
Olwanne
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Zweikreis-Kihlsystem

Ladeluftkiihlsystem

Um die Reibung im Motor zu reduzieren und die
Emissionen zu verbessern wurde das Kiihlsystem
konsequent weiterentwickelt.

Aus diesem Grund verfligt der Motor iber zwei von-
einander unabhéngige Kuihlkreisldufe. Der eine ist
fur die Kiilhlung des Abgasturboladers und der Lade-
luft zustandig. Der andere ist der Hauptkihlkreis-
lauf, der den Motor kiihlt. Beide Kreislaufe stehen
jedoch liber eine Drossel miteinander in Verbindung
und nutzen den gemeinsamen Ausgleichsbehélter.

Ausgleichsbehalter

s

Pumpe fiir Kiihl-
mittelkreislauf V50

Die Trennung ist erforderlich, weil die beiden
Systeme unterschiedliche Temperaturen und damit
unterschiedliche Driicke haben kédnnen. So kann die
Temperaturdifferenz zwischen beiden Kihlkreislau-
fen bis zu 100 °C betragen.

Ein Rickschlagventil schlieRt bei h6herem Druck im
Hauptkthlkreislauf. Dadurch wird verhindert, dass
das warmere Kiihimittel des Hauptkihlkreislaufs

in den Ladeluftkihlkreislauf gelangt.

Ladeluftkiihler
im Saugrohr

i

e

[/ iﬁ‘f
AR =

s

CER I
331

¥
I‘
—

=]

Riickschlagventil

Drossel

Zusatzkiihler |
Ladeluftsystem

Abgasturbolader

432_033

Legende

mmm  KihImittel im Zylinderblock

== Kahlmittel im Zylinderkopf und im Gbrigen Kreislauf
mmm abgekihltes KiihImittel



Hauptkiihlkreislauf

Die Besonderheit des Hauptkihlkreislaufs ist eine Der Hauptkihlkreislauf wird in zwei Kreislaufe
weitere Trennung. Eine Drossel dient zur Trennung unterteilt. Ein Kreislauf wird durch den Zylinder-
des Ladeluftkiihlkreislaufs vom Hauptkuthlkreislauf. block geleitet. Der zweite kiihlt den Zylinderkopf.

Heizungswarmetauscher

Ausgleichsbehalter /
\ s = -
1
I -

F_ 1 ——

//

KuhImittel-
regler

]

Riickschlagventil

Olkiihler

Drossel

-

T
1 Hauptkiihler |

432_034

Hinweis
Beachten Sie beim Befiillen und Entliften des Kiihlsystems unbedingt den Reparaturleitfaden!
Dort wird die Befiill- und Entliiftungsmethode mit dem Kiihlsystem-Beflillungsgerat VAS 6096

beschrieben.
Zum Entltften gibt es noch eine zweite Méglichkeit, bei der mit dem Diagnosegerat das Prifpro-
gramm ,Kiihlsystem auffiillen und entltiften” zu verwenden ist.
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Temperaturregelung

Die Auslegung ist so gewahlt, dass der Zylinder- Die Vorteile der Teilung in zwei Kreislaufe sind:
block schnell aufgeheizt werden kann und in ihm
auch insgesamt ein héheres Temperaturniveau — Schnellere Aufheizung des Zylinderblocks, weil
herrscht als im Zylinderkopf. das KiihImittel bis zum Erreichen von 105 °C im
Um diese Funktion zu realisieren, gibt es zwei Zylinderblock verbleibt.
Thermostaten. Diese sind in einem gemeinsamen — Durch die hdhere Temperatur im Zylinderblock
Gehause, dem KihlImittelregler, verbaut. Die Ther- verringert sich die Reibung im Kurbeltrieb.
mostate werden von Dehnstoffelementen® betatigt. — Da der Zylinderkopf besser gekiihlt wird, ist auch
die Brennraumtemperatur geringer. Das fihrt zu
Zur Uberwachung der KiihImitteltemperatur ist im einer Verbesserung des Fiillungsgrads und zur
Gehause des Thermostats 2 der KiithImitteltempera- Reduzierung der Klopfneigung.

turgeber G62 integriert. Hier wird die Temperatur
des aus dem Zylinderkopf ausstromenden Kiahlmit-
tels gemessen.

Kiihimittelregler

Kiihimitteltemperaturgeber G62 Kiihimittelreglergehduse

Dehnstoffelement 2

Thermostat 2

Dehnstoffelement 1

Thermostat 1
(zweistufig)

432_035
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Aufteilung des Kiihimittelstroms

Bei der Temperaturregelung im Zweikreis-Kihl-
system wird die KiihImittelmenge so aufgeteilt,
dass ein Drittel zur Kiithlung der Zylinder durch den
Motorblock flieRt. Zwei Drittel durchstrémen den
Zylinderkopf und kihlen hier die Brennrdume.

Die Durchflussmenge und damit die Temperatur
wird mit unterschiedlichen Querschnitten der
Thermostaten geregelt.

Da in beiden Kreisldufen unterschiedliche Tempera-
turen auftreten, konnen auch die Driicke voneinan-
der abweichen. Die Trennung beider Systeme
erfolgt auch hier durch die zwei Thermostate.

Thermostat 2

Kuihimittelregler

Thermostat 1

Da im KiihImittelkreislauf des Zylinderblocks ein
héherer Druck herrscht, wird hier fiir eine tempera-
turgenaue Offnung ein zweistufig arbeitendes Ther-
mostat eingesetzt.

Bei einem einstufigen Thermostat miisste ein gro-
Ber Thermostatteller gegen den hohen Druck geoff-
net werden. Aufgrund der entgegenwirkenden
Krafte wiirde das Thermostat jedoch erst bei héhe-
ren Temperaturen 6ffnen.

Beim zweistufigen Thermostat 6ffnet beim Errei-
chen der Offnungstemperatur zuerst nur ein kleiner
Thermostatteller. Durch die kleinere Fldche sind die
entgegenwirkenden Kré&fte geringer und das Ther-
mostat 6ffnet temperaturgenau.

Nach einer bestimmten Wegstrecke nimmt der
kleine Thermostatteller einen gréeren mit und der
groRtmaogliche Querschnitt wird frei gegeben.

Kiihlkreislauf
Zylinderkopf

432_036

29




Thermostat

Aufbau und Funktion

Thermostat-

schaltstufe 2 T ]

Thermostat-
schaltstufe 1

Legende:

. Stufe1
B stufe2

432_037

Stellung bis 87 °C

Beide Thermostaten sind geschlossen. Dadurch
wird der Motor schneller erwarmt.

Thermostat 1

Das KiihImittel stromt durch folgende Bauteile:

— Kihlmittelpumpe

— Zylinderkopf

— Kihlmittelregler-Gehause
— Heizungswéarmetauscher
- Olkihler

— Ausgleichsbehélter

Thermostat 2

432_038



Stellung von 87 °C - 105 °C

Stellung iliber 105 °C

Thermostat 1

Thermostat 2

432_039

Thermostat 1

Thermostat 2

432_040

Das Thermostat 1 ist gedffnet und
das Thermostat 2 ist geschlossen.

Dadurch wird die Temperatur im Zylinderkopf auf
87 °C geregelt und im Zylinderblock weiter erhoht.

Das KiahlImittel stromt durch folgende Bauteile:

— Kihlmittelpumpe

— Zylinderkopf

— Kihlmittelregler-Gehause
— Heizungswarmetauscher
- Olkihler

— Ausgleichsbehalter

— Kdihler

Beide Thermostate sind geoffnet.

Dadurch wird die Temperatur im Zylinderkopf

auf 87 °C und im Zylinderblock auf 105 °C geregelt.

Das KiihImittel stromt durch folgende Bauteile:

— Kahlmittelpumpe

— Zylinderkopf

— Kuahlmittelregler-Gehause
— Heizungswéarmetauscher
- Olkiihler

— Abgasrickfiihrungsventil
— Ausgleichsbehélter

— Kdihler

— Zylinderblock
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Kraftstoffsystem-Ubersicht

Bedarfsgeregeltes Kraftstoffsystem

Bei diesem System wird sowohl von der elektri- Die elektrischen sowie die mechanischen Antriebs-
schen Kraftstoffpumpe im Kraftstoffbehalter als leistungen der Kraftstoffpumpen werden so mog-
auch von der Hochdruck-Kraftstoffpumpe immer lichst gering gehalten. Dadurch wird Kraftstoff

nur so viel Kraftstoff gefordert, wie der Motor gespart.

gerade benétigt.

Niederdruck-Kraftstoffsystem Hochdruck-Kraftstoffsystem
Tirkontaktschalter fiir Bordnetzsteuergerat J519
Kraftstoffpumpenvorlauf F2 /
| = =
i z Motorsteuergerat J632

Batterie
=

Steuergerat fir :
. / Kraftstoffpumpe J538 Kraftstoffverteiler

Kraftstofffilter mit

Druckbeg z

Kraftstoffhochdruckpumpe

I ak i
4-fach-Pumpennocken
=/ )
Einspritzventile
N30 - N33
Kraftstoffpumpe Kraftstoffbehalter
432 014
Legende
drucklos
] 4 bar
mmmmm - 35-100 bar
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Niederdruck-Kraftstoffsystem

Um die Forderleistung der Kraftstoffpumpe zu ver-
andern, wird die Versorgungsspannung mittels
PWM-Signal vom Steuergerat fur Kraftstoffpumpe
veréndert. Die Pumpenspannung wird so zwischen
6 Volt und Batteriespannung geregelt. Das Signal
fiir die richtige Pumpenspannung kommt vom
Motorsteuergerat.

Forderleistungsdiagramm der Pumpe

Férderdruck P (bar) konstant

Dazu wird ein PWM-Signal vom Motorsteuergerat
zum Steuergerat fiir Kraftstoffpumpe gesendet.
Die Foérderleistung der Pumpe wird durch ein Kenn-
feld im Motorsteuergerat bestimmt.

Mit der Veranderung der Pumpenspannung wird
die Férdermenge der Pumpe variiert. Der Druck im
Kraftstoffsystem bleibt dabei konstant auf 4 bar.

11 12 13 14 15

Betriebsspannung U (V)

= minimale Férdermenge

== maximale Férdermenge

Niederdruck-Erkennung

Im Niederdrucksystem ist kein Drucksensor verbaut.
Die Prifung der Fordermenge wird vom Motorsteu-
ergerat folgendermafen durchgefiihrt:

In jedem Fahrzyklus wird die Férdermenge der elek-
trischen Kraftstoffpumpe einmal gedrosselt, bis im
Hochdruck-Kraftstoffsystem ein bestimmter Druck
nicht mehr gehalten werden kann.

Das Motorsteuergerat vergleicht das PWM-Signal
zur Ansteuerung der elektrischen Kraftstoffpumpe
mit dem im Motorsteuergerat abgelegten PWM-Sig-
nal. Bei Abweichungen wird das Signal im Motor-
steuergerat angepasst.
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Hochdruck-Kraftstoffsystem

Im System wird ein Druck variabel, je nach Motor-
last, zwischen 35 und 100 bar geregelt.

Folgende Bauteile kommen zum Einsatz:

— Hochdruck-Kraftstoffpumpe mit Regelventil fir — Kraftstoff-Verteilerrohr
Kraftstoffdruck N276 und integriertem Druck- — Kraftstoffdruckgeber G247
begrenzungsventil — Einspritzventile N30 — N33

— Hochdruck-Kraftstoffleitung

. A - ;
ke ﬁ"h Einlassnockenwelle mit Antriebs-

nocken fiir die Hochdruckpumpe

Niederdruck-Kraftstoffleitung
zur Hochdruckpumpe

Hochdruckpumpe

432 042
Einspritzventile N30 - N33

Kraftstoffdruckgeber G247 — &
Hochdruck-Kraftstoffleitung / Kraftstoffverteilerrohr

zum Kraftstoffverteilerrohr (in Saugrohr integriert)

Hinweis

Vor dem Offnen des Hochdruck-Kraftstoffsystems muss der Kraftstoffdruck abgebaut werden. Bisher
konnte dazu der Stecker vom Regelventil abgezogen werden, das Regelventil war stromlos offen und
der Kraftstoffdruck wurde abgebaut. Da bei diesem Motor das Regelventil stromlos geschlossen ist,
wird der Kraftstoffdruck nicht mehr abgebaut, wenn der Stecker abgezogen wird. Beachten Sie, dass
durch Erwarmung, der Kraftstoffdruck gleich wieder ansteigt. Beachten Sie bitte die entsprechenden
Hinweise im System ELSA.
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Kraftstoff-Hochdruckpumpe

Am 1,41-TFSI-Motor kommt eine neue Hochdruck-
pumpe der 3. Generation zum Einsatz.
Der Hersteller der Pumpe ist die Firma Hitachi.

Wesentliche Neuerungen der Pumpe sind:

— kleinerer Forderhub (3 mm),

— Druckbegrenzungsventil in die Pumpe integriert,
dadurch Entfall der Ricklaufleitung vom Kraft-
stoffverteiler

432_043

Legende

1 Pumpenbefestigungsschrauben
Niederdruck-Anschluss
Schlauchschelle

Ricklaufschlauch

o A W N

Hochdruck-Anschluss

6 Druckleitung Hochdruck-Anschluss

7 Flanschhalter

8 RollenstdRel

9 Dampferring

10 Feder

11 Regelventil fir Kraftstoffdruck N276
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Regelkonzept fiir die Hochdruckpumpe

Die Kraftstoffregelung erfolgt bedarfsgerecht.
Wird das Regelventil fur Kraftstoffdruck N276 nicht
angesteuert, wird der Kraftstoff in das Hochdruck-
Kraftstoffsystem gefordert.

Mit einem Vierfachnocken auf der Einlassnocken-
welle wird die Hochdruckpumpe angetrieben.

Druckbegrenzungsventil

Das Druckbegrenzungsventil ist in die Kraftstoff-
Hochdruckpumpe integriert und schiitzt die Bau-
teile bei Warmeausdehnung oder bei Fehlfunk-
tionen vor zu hohen Kraftstoffdriicken.

Es ist ein federbelastetes Ventil und 6ffnet ab einem
Kraftstoffdruck von 140 bar. Wenn das Ventil 6ffnet,
stromt der Kraftstoff von der Hochdruckseite der
Pumpe zur Niederdruckseite.

Funktion

Kraftstoff-Saughub

Wahrend des gesamten Saughubs wird das Regel-
ventil fir Kraftstoffdruck N276 durch das Motor-
steuergeréat bestromt. Durch das dabei entstehende
Magnetfeld 6ffnet sich das Einlassventil gegen die
Federkraft.

Der Pumpenkolben bewegt sich abwérts. Dadurch
entsteht im Pumpenraum ein Druckgefélle. Somit
flieBt der Kraftstoff von der Niederdruckseite in den
Pumpenraum.

Hochdruck

Um die Reibung zwischen PumpenstoBel und
Nockenwelle moglichst gering zu halten, wird die
Bewegung mittels RollenstoRel ibertragen.

Die Pumpe ist schrag in der Zylinderkopfhaube ver-
schraubt.

Druckbegrenzungsventil

Niederdruck

432_055

Regelventil fiir
Kraftstoffdruck N276

Pumpenkolben

432 052



Kraftstoff-Riickférderung

Um die Kraftstoffmenge dem tatsachlichen Ver-
brauch anzupassen, bleibt das Einlassventil auch
mit Beginn der Aufwartsbewegung des Pumpenkol-
bens geotffnet.

Der liberschissige Kraftstoff wird vom Pumpenkol-
ben in den Niederdruckbereich zuriickgedriickt.
Dabei entstehende Pulsationen werden durch den
in der Pumpe integrierten Druckdampfer und einer
Drossel in der Kraftstoffvorlaufleitung ausgegli-
chen.

Kraftstoff-Forderhub

Zum berechneten Beginn des Férderhubs wird das
Regelventil fur Kraftstoffdruck nicht mehr bestromt.
Dadurch wird das Einlassventil vom ansteigenden
Druck im Pumpenraum und die Kraft der Ventilna-
delfeder geschlossen.

Durch die Aufwartsbewegung des Pumpenkolbens
baut sich Druck im Pumpenraum auf. Ist der Druck
im Pumpenraum groRer als im Kraftstoffverteiler,
o6ffnet das Auslassventil. Der Kraftstoff wird zum
Kraftstoffverteiler gepumpt.

Auswirkungen bei Ausfall

Das Regelventil ist stromlos geschlossen. Das be-
deutet, dass bei Ausfall des Regelventils der Kraft-
stoffdruck ansteigt, bis das Druckbegrenzungsventil
in der Hochdruck-Kraftstoffpumpe bei ca. 140 bar
offnet.

Das Motormanagement passt die Einspritzzeiten an
den hohen Druck an und die Motordrehzahl wird auf
3000 1/min begrenzt.

Einlassventil

Pumpenkolben

432_053

Einlassventil

Ventilnadelfeder

Pumpenkolben

432_054
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Kraftstoffsystem

Systemkomponenten

Kraftstoffdruckgeber G247

Der Geber befindet sich schwungradseitig am Saug-
rohr-Unterteil und ist in das Kraftstoffverteilerrohr
eingeschraubt. Er misst den Kraftstoffdruck im
Hochdruck-Kraftstoffsystem und sendet das Signal
an das Motorsteuergerat.

Signalverwendung

Das Motorsteuergerat wertet die Signale aus und
regelt iber das Regelventil fir Kraftstoffdruck den
Druck im Kraftstoffverteilerrohr.

Erkennt der Kraftstoffdruckgeber auRerdem, dass
der Solldruck nicht mehr eingeregelt werden kann,
wird das Regelventil fir Kraftstoffdruck wahrend
der Verdichtung stédndig angesteuert und ist offen.
Damit wird der Kraftstoffdruck auf 5 bar des Nieder-
druck-Kraftstoffsystems reduziert.

Auswirkung bei Signalausfall

Fallt der Kraftstoffdruckgeber aus, wird das Regel-
ventil fur Kraftstoffdruck wahrend der Verdichtung
standig angesteuert und ist offen. Damit wird der
Kraftstoffdruck auf 5 bar des Niederdruck-Kraftstoff-
systems reduziert. Dadurch werden das Motordreh-
moment und die Leistung drastisch reduziert.

Kraftstoffdruckgeber G247

432_056



Hochdruck-Einspritzventile N30 - N33

Das Strahlbild der 6-Loch-Hochdruck-Einspritzven-
tile ist so ausgelegt, dass eine Benetzung des Kol-
benbodens mit Kraftstoff bei Volllast oder wahrend
der Doppeleinspritzung in der Aufheizphase des
Katalysators vermieden wird.

Die Gemischbildung wird verbessert. Es ergeben
sich niedrigere Kohlenwasserstoffemissionen.
AuRerdem wird bei kaltem Motor der Kraftstoffein-
trag in das Motordl verringert.

432_058

Die Offnung der Magnet-Einspritzventile erfolgt
durch das Motorsteuergerat mit einer Spannung
von 65 Volt. Dabei kdnnen Stromspitzen bis zu

12 Ampere auftreten. Der Haltestrom betragt

ca. 2,6 Ampere.

Die Befestigung der Einspritzventile erfolgt tiber
das Saugrohr-Unterteil, in dem auch der Kraftstoff-
verteiler integriert ist.

432_057

Hinweis

Zum Ausbau der Einspritzventile muss der im Werkzeugsatz T10133 enthaltene Abzieher T10133/2
umgebaut werden. Anschlie3end wird er als T10133/2A gekennzeichnet.
Die genaue Vorgehensweise dazu finden Sie im Reparaturleitfaden.

@)

Regelung der Gemischbildung

Trotz der Einstufung in die Abgasnorm EU IV konnte bei diesem Motor auf ein Sekundérluft-Einblassystem
und auf eine Abgasriickflihrung verzichtet werden. Die Reinigung der Abgase erfolgt in einem Dreiwege-
Katalysator.

Dieser ist motornah dem Abgasturbolader nachgeschaltet. Durch diese Anordnung erreicht der Keramik-
Katalysator sehr schnell seine Betriebstemperatur. Die Regelung der Gemischbildung erfolgt durch Sprung-
Lambdasonden. Eine Sonde (G39) ist unmittelbar vor dem Katalysator verbaut und fiir die Gemischbildung
verantwortlich. Die Funktionspriifung der Vorkatsonde und die Konvertierungsrate des Katalysators wird von
der Sprung-Lambdasonde G130 Gibernommen. Sie ist unmittelbar hinter dem Katalysator verbaut.
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Ansaug- und Abgasanlage

Abgasturbolader

Der Abgasturbolader bildet zusammen mit dem
Abgaskrimmer ein gemeinsames Modul.

Separat austauschbare Teile sind das Umluftventil
fur Turbolader N249 und die Druckdose fiir Ladeluft-
begrenzung.

Bei der Entwicklung legte man besonderen Wert auf
ein sehr gutes Ansprechverhalten bei niedrigen
Drehzahlen. Aus diesem Grund wurden die Laufra-
der von Turbine und Verdichter mit Durchmessern
von 37 mm bzw. 41 mm extrem kompakt gestaltet.

elektrisches Schubumluftventil

pneumatische
Wastegate-Betatigung

Laufergruppe
mit Lagergehause

&

40

Hinweis

Eine Beschreibung des Systems der Schub-
umluftsteuerung finden Sie im Selbststudien-
programm 332 ,Audi A3 Sportback”.

Dadurch spricht der Abgasturbolader schon bei
Motordrehzahlen kurz oberhalb des Leerlaufs an.
Der Wastegate-Kanal ist mit einem Durchmesser
von 26 mm recht groRzligig dimensioniert, was zu
einer Minderung zu hoher Abgasdriicke fiihrt.

Durch diese konstruktiven MalBnahmen werden bei
einer Motordrehzahl von 1250 1/min schon 80 % des
maximalen Drehmoments erreicht. Ab 1500 1/min
steht dann das maximale Moment von 200 Nm zur
Verfligung. Der maximal erreichbare Ladedruck
betrégt 1,8 bar absolut.

Wastegate-Klappe*

Turbinengehause/

7 Abgaskriimmermodul

432_025



Kiihlung und Schmierung des Abgasturbo-

laders
Zum Schutz vor Uberhitzung ist der Abgasturbo- Dazu ist im Ladeluftkiihlsystem die Pumpe fir Kihl-
lader in den Kiihlkreislauf des Ladeluftkiihlsystems mittelumlauf V50 integriert.
integriert (siehe Ubersicht KiihImittelkreislauf Sie wird vom Motorsteuergerét iber das Relais fur
Seite 27). Kihlmittelzusatzpumpe J496 angesteuert.
Um einen Warmestau zu vermeiden, wird der Kreis- Die Laufergruppe des Abgasturboladers ist zur
lauf nach Motorstopp fiir eine im Kennfeld vorgege- Schmierung und Kihlung an den Motorschmierol-
bene Zeit aufrecht gehalten. kreislauf angeschlossen.

Olvorlauf Kiihimittelanschlusse Umluftventil fiir Turbolader N249

432_026

Abgasturboladermodul Olriicklauf Magnetventil fiir
Ladedruckbegrenzung N75

M



Ansaug- und Abgasanlage

Ansaugsystem

Das gesamte Luftversorgungssystem des 1,41-TFSI- Das Luftvolumen zwischen Abgasturbolader und
Motors ist sehr kompakt aufgebaut. Einlassventil konnte somit mehr als halbiert wer-
Entwicklungsziel war es, mdglichst kurze Wege zu den. Dadurch wurden die Druck- und Stromungsver-
realisieren. Dazu wurde auf einen Luft-Luft-Ladeluft- luste reduziert und das Ansprechverhalten des
kiihler und die dazugehdorige Ladeluftstrecke ver- Aufladesystems konnte deutlich verbessert werden.
zichtet. Stattdessen ist ein Luft-Wasser-Ladeluft- Ergebnis dessen ist eine Erhéhung des Gesamtwir-
kiihler direkt in das Saugrohr integriert. kungsgrades des Motors.

Abgasturboladermodul

Luftfilter

Ladedruckregler G31 mit
Ansauglufttemperaturgeber G299

Saugrohr mit inte-
griertem Ladeluftkiihler

Drosselklappensteuereinheit J338

432 023
Systemiibersicht

Saugrohr Saugrohrdruckgeber G71 mit
Ansauglufttemperaturgeber G42
Ladeluftkiihler
\ Drosselklappensteuereinheit J338
| Adedruckregler G31 mit
Abgaskriimmer i Ansauglufttemperaturgeber G299

Magnetventil fiir Lade-
druckbegrenzung N75
Umluftventil fir
Turbolader N249

Druckdose — b / Luftfilter

. e

Frischluft

Abgas

Katalysator Wastegate-Klappe Abgasturbolader 432024
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Ladedruckregelung

Der Ladedruck wird mit einer Wastegate-Klappe
(Bypassventil) geregelt. Die Klappe wird lber ein
Gesténge von einer Druckdose betatigt, die dazu
vom Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75
mit einem modulierten Ladedruck beaufschlagt
wird.

Ladedruckgeber G31 mit Ansauglufttempe-
raturgeber 2 G299

Er ist vor der Drosselklappen-Steuereinheit in das
Druckrohr eingeschraubt. Hier werden der Druck
und die Temperatur der Luft nach dem Turbolader
gemessen. Das Signal des G31 dient dem Motor-
steuergerat fir die Regelung des Ladedrucks.

Das Signal des G299 wird bendtigt:

— zur Berechnung eines Korrekturwerts fiir den
Ladedruck
Damit wird der Temperatureinfluss auf die Dichte
der Ladeluft beriicksichtigt.

— zum Bauteileschutz
Steigt die Temperatur der Ladeluft tiber einen
bestimmten Wert an, wird der Ladedruck herun-
tergeregelt.

Ladedruckgeber G31 mit
Ansauglufttemperaturgeber 2 G299

Die vom Motor bendétigte Luftmasse wird mit der
Ladedruckregelung ermittelt und eingeregelt.

Bei dieser p/n-Regelung kommen zwei Druck- und
Temperatursensoren zum Einsatz.

— zur Ansteuerung der Pumpe fiir KihImittel-
umlauf
Betragt die Temperaturdifferenz der Ladeluft
vor und nach dem Ladeluftkiihler weniger als
8 °C, wird die Pumpe fiir Kiihimittelumlauf ange-
steuert.

— zur Plausibilitédtspriifung der Pumpe fiir Kiihl-
mittelumlauf
Betrégt die Temperaturdifferenz der Ladeluft vor
und nach dem Ladeluftkiihler weniger als 2 °C,
wird von einem Defekt der Pumpe ausgegangen.
Die Abgaswarnleuchte K83 wird eingeschaltet.

Auswirkung bei Signalausfall
Bei Signalausfall beider Sensoren wird der Turbo-

lader nur noch gesteuert betrieben. Der Ladedruck
und damit auch die Motorleistung sind geringer.

432_027

Saugrohrdruckgeber G71 mit
Ansauglufttemperaturgeber G42
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Saugrohrdruckgeber G71 mit Ansaugluft-
temperaturgeber G42

Dieser Duosensor (baugleich mit G31/G299) ist im
Saugrohr hinter dem Ladeluftkiihler eingeschraubt.
Hier werden ebenfalls der Druck und die Temperatur

der Luft gemessen.

Aus den Signalen dieses Sensors wird unter Beriick-
sichtigung der Motordrehzahl die Luftmasse be-
rechnet. An diesem Messpunkt, hinter dem Lade-
luftkiihler, entspricht die gemessene und berech-
nete Luftmasse genau der, die der Motor auch ver-

braucht.

Zusatzlich wird das Signal des G42 bendtigt:

— zur Ansteuerung der Pumpe fiir KihImittel-

nachlauf

Betrégt die Temperaturdifferenz der Ladeluft

vor und nach dem Ladeluftkiihler weniger als

8 °C, wird die Pumpe fiir KihImittelumlauf ange-

steuert.
— zur Plausibilitatspriifung der Pumpe fir Kihl-

mittelumlauf

432_028

Auswirkung bei Signalausfall

Bei Signalausfall werden die Drosselklappenstel-

Betrégt die Temperaturdifferenz der Ladeluft vor lung und das Temperatursignal des G299 als Ersatz-
und nach dem Ladeluftkiihler weniger als 2 °C, signal verwendet. Der Turbolader wird nur noch
wird von einem Defekt der Pumpe ausgegangen. gesteuert betrieben. Der Ladedruck und damit auch
Die Abgaswarnleuchte K83 wird eingeschaltet. die Motorleistung sind geringer.

Signalausgangsspannung Uy (V)

Signalbild des Saugrohrdruckgebers

5,00
45—
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Ladeluftkihlung

In dieser Motorbaureihe setzt erstmals eine fliissig-
keitsgekiihlte Ladeluftkiihlung ein. Bei diesem
System befindet sich ein kiihImitteldurchstromter
Ladeluftkihler direkt im Saugrohr.

Der Ladeluftkiihler ist mit einem eigenen Kreislauf
in das Motorkiihlsystem integriert. In diesem Kreis-
lauf ist auch der Abgasturbolader eingebunden.

Als Forderpumpe fiir diesen Niedertemperatur-
kreislauf wird die bereits verbaute Pumpe fiir Kiihl-
mittelumlauf V50 genutzt. Sie wird vom Motorsteu-
ergerat, Uber das Relais flir KihImittelzusatzpumpe,
bedarfsabhédngig angesteuert.

Zusatzkiihler fiir Ladeluft

Pumpe fiir Kithimittelumlauf V50

Zur Berechnung der Ansteuerung werden die
Signale der Ansauglufttemperaturgeber G42 und
G299 verwendet.

Lauft die Pumpe, wird aus dem Zusatzkiihler des
Ladeluftsystems das gekiihlte Kiihimittel tiber den
Ladeluftklihler im Saugrohr und parallel dazu liber
den Abgasturbolader gefordert.

Von dort aus flieBt das erwarmte KiihImittel zurilick
in den Zusatzkihler des Ladeluftsystems.

Die Differenztemperatur der Luft nach dem Ladeluft-
kiihler und der Umgebungstemperatur betragt im
unglinstigsten Fall etwa 20 °C.

Abgasturbolader

432_030

Ladeluftkiihler
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Ansaug- und Abgasanlage

Ladeluftkiihler

Der Aufbau und die Funktion des Ladeluftkiihlers Die warme Luft stromt an den Lamellen vorbei und
sind dhnlich wie bei einem normalen Flissigkeits- gibt die Warme an sie ab.

kiihler. Die Lamellen leiten die aufgenommene Warme an
In einem aus Aluminium-Lamellen bestehenden das KiihImittel weiter. Das erwarmte KiihImittel wird
Paket wird eine Rohrleitung gefiihrt, in der das zum Zusatzkihler des Ladeluftsystems geférdert
KihIimittel flieRt. und dort abgekihlt.

gekiihlte Ladeluft Abgasturbolader Kiihimittelriicklauf

432 031

erwarmte Ladeluft KihImittelvorlauf Pumpe fiir Kithimittelumlauf V50

Legende

mmmsss  Ladeluft gekihlt
s Ladeluft warm
T Kihlmittel kalt

L8 ] Kihlmittel warm
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Ein- und Ausbau

Der Ladeluftkiihler wird in das Saugrohr hineinge-
schoben und mit sechs Schrauben befestigt.

An der Rickseite des Ladeluftkiihlers befindet eine

Dichtleiste. Sie dient als Abdichtung des Ladeluft-
kiihlers zum Saugrohr und zur Abstiitzung des
Ladeluftkihlers.

S

Hinweis

Achten Sie beim Einbau des Ladeluftkiihlers
auf den korrekten Sitz der Dichtleiste.

Ist sie nicht korrekt verbaut, kommt es zu
Vibrationen, der Ladeluftkihler reiBt und
wird undicht.

Pumpe fiir KiihImittelumlauf V50

Die Pumpe fir KiihImittelumlauf V50 ist unterhalb

des Saugrohrs an den Zylinderblock angeschraubt.
Sie ist Bestandteil eines eigenstéandigen Kiihlkreis-

laufs.

Aufgabe

Die Pumpe fir KiithImittelumlauf fordert KithImittel
von einem Zusatzkiihler am Frontend zum Ladeluft-

kiihler und zum Abgasturbolader. Sie wird unter
folgenden Bedingungen angesteuert:

— kurzzeitig nach jedem Motorstart

— sténdig ab einer Drehmomentanforderung von
ca. 100 Nm

— sténdig ab einer Ladelufttemperatur von 50 °C
im Saugrohr

— ab einer Temperaturdifferenz der Ladeluft vor
und nach dem Ladeluftkiihler von weniger
als 8 °C

— bei laufendem Motor alle 120 Sekunden fir
10 Sekunden, um einen Hitzestau vor allem am
Abgasturbolader zu vermeiden

— kennfeldabhangig fiir 0 — 480 Sekunden nach
dem Abschalten des Motors, um eine Uberhit-
zung mit Dampfblasenbildung am Abgasturbo-
lader zu vermeiden

Ladeluftkiihler

Saugrohr

/ 432_032

Dichtleiste

432077
Pumpe fiir Kiihimittelumlauf V50

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt die Pumpe fiur KiihImittelnachlauf aus, kann
das zu Uberhitzungen fiihren. Die Pumpe selbst
wird von der Eigendiagnose nicht Gberprift. Durch
einen Temperaturvergleich vor und nach dem Lade-
luftkihler wird ein Defekt im Kiihlsystem erkannt
und die Abgaswarnleuchte K83 eingeschaltet.
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Systemiubersicht 1,41-TFSI-Motor

Sensoren

Saugrohrdruckgeber G71 (nach Drosselklappe)
N luft

urgeber G42

9 P

Ladedruckgeber G31 mit Ansaugluft-
temperaturgeber 2 G299 (nach Drosselklappe)

Motordrehzahlgeber G28

Hallgeber G40

Drc Iklapy inheit J338
Winkelgeber 1 und 2 fiir Drosselklappenantrieb G187, G188

geber G79 und G185

Kupplungspositionsgeber G476

Bremslichtschalter F
Bremspedalschalter F63

Kraftstoffdruckgeber G247

Klopfsensor 1G61

Kiihimitteltemperaturgeber G62

turgeber am Kiihl G83

Lambdasonde G39

Lambdasonde nach Katalysator G130

Drucksensor fiir Bremskraftverstarkung G294*

Zusatz-Eingangssignale:

- Geschwindigkeitsregelanlage E/A iiber J527

- Generatorklemme DFM

- Kihlerliufterstufe 1 (pulsweiten moduliertes Signal)

* nurr
kupplungsgetriebe und ABS ohne ESP

levant bei Fahrzeugen mit einem Doppel

PP

CAN-Datenbus-Antrieb

e
.
=
i
i ————
g s
— Diagnose-Interface
fiir Datenbus
J533
g
Ea ;l -

T ——-—
Diagnose-
anschluss




Aktoren

Steuergerat fiir Kraftstoffpumpe J538
Kraftstoffpumpe fiir Vorférderung G6

Einspritzventile fiir Zylinder 1 - 4
N30 - N33

Zindspule 1 — 4 mit Leistungsendstufe
N70, N127, N291, N292

Motorsteuergerat J623

Dr Iklappenst inheit J338
Drosselklappe mit elektrischer Gasbetatigung G186

Regelventil fiir Kraftstoffdruck N276

Magnetventil 1 fiir Aktivkohlebehalter N80

Heizung fiir Lambdasonde Z19

Heizung fiir Lambdasonde 1 nach Katalysator Z29

J285

Umluftventil fiir Turbolader N249

'#a Magnetventil fiir Ladedruckbegrenzung N75

Schalttafeleinsatz

CAN-Datenbus

Steuergerat im Ventil 1 fiir Nockenwellenverstellung N205
Schalttafeleinsatz

Relais fiir KithImittelzusatzpumpe J496
" Pumpe fiir Kiihimittelumlauf V50
Kontrollleuchte fiir
Motorelektronik
K149
. Stromversorgungsrelais fiir Motronic J271
Relais fiir Vakuumpumpe J57
K-Leitung o Unterdruckpumpe fiir Bremse V192
¥ (fur Fahrzeuge mit Automatikgetriebe)

Zusatz-Ausgangssignal:
432 022 - Bremslicht zum Bordnetzsteuergerat J519

49



50

Motormanagement

Motorsteuergerat

Die Bosch Motronic MED 17.5.20 ist eine konse-
quente Weiterentwicklung der MED 17.5., die bei
Audi im 1,8I-TFSI-Motor (EA 888) im Einsatz ist.

Bis auf einige Anderungen handelt es sich hier um
ein Audi typisches FSI-Motormanagement fiir
Turbomotoren, bei dem die Hauptauslegung auf
die Einfacheinspritzung mit Lambda = 1 liegt.

Geanderte Funktionen der MED 17.5.20

— Zur Markteinfihrung des Motors kommt eine
Lambdaregelung mit einer Vor- und einer Nach-
katsonde zum Einsatz (beides Sprungsonden).
Dieses System reicht aus, da liberwiegend mit
Lambda = 1 gefahren wird und die Abgasnorm
Euro IV auch ohne eine teurere Breitbandsonde
zu erreichen ist.

— Als Weiterentwicklung wird zu einem spéateren

Zeitpunkt die Vorkatsonde durch eine Breitband-
sonde ersetzt. Damit konnen die Grenzwerte der

Euro V-Norm unterschritten werden.
— Die Saugrohrklappen sind entfallen, dadurch

wurde eine andere Auslegung der gesamten Ein-

spritzung vorgenommen, um Abgas, Leistung
und Laufruhe nicht negativ zu beeintréchtigen.

— Steuerung und Diagnose des Kiihlsystems zur
Regelung der Kiihlleistung (aufgrund der Tren-
nung in zwei Kreislaufe).

— Geéandertes Ansteuerkonzept der Kraftstoff-Hoch-

druckpumpe durch die Umstellung auf eine
Pumpe der 3. Generation.

432_059

Betriebsarten

— In der Startphase kommt der Hochdruck-Schicht-
start zur Anwendung. Hier wird bei einem Kraft-
stoffdruck von ca. 60 bar kurz vor der Zlindung
eingespritzt.

— Nach der Startphase kommt fiir bis zu 20 Sekun-
den die Betriebsart Homogen-Split (HOSP) zur
Anwendung. Hierbei wird der Katalysator so
schnell wie mdglich auf seine Betriebstempera-
tur gebracht.

— Im Normalbetrieb des Motors kommt eine Ein-
facheinspritzung bei ge6ffnetem Einlassventil
zur Anwendung. Hier wird eine Gemischzusam-
mensetzung mit Lambda = 1 realisiert.

— Nur im oberen Last- und Drehzahlbereich wird
das Gemisch etwas angefettet.

— Eine Anfettung kann auch stattfinden, wenn zum
Bauteileschutz eine Uberhitzung vermieden wer-
den soll. Dann wirkt das lGiberfettete Gemisch
kiihlend, weil sich Kraftstoff auf den tGberhitzten
Bauteilen im Brennraum niederschlégt und ver-
dunstet.



Wartungsumfange

Motorol Wechselintervall
mit LongLife/24 Monate:
mit Motoroélspezifikationen:

Motor6l Wechselintervall
ohne LongLife/12 Monate:
mit Motoroélspezifikationen:

Kundendienst Motorél Wechselmenge (inkl. Filter): _

Motorol absaugen/ablassen:

Luftfilter Wechselintervall:
Kraftstofffilter Wechselintervall:

Ziindkerzen Wechselintervall:

Keilrippenriemen Wechselintervall:

Spannsystem Keilrippenriemen:

Zahnriemen Wechselintervall:
Steuertrieb Kette Wechselintervall:

Spannsystem Steuertrieb Kette:

T SIA = Service Intervall Anzeige
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Spezialwerkzeuge

Hier sehen Sie die Spezialwerkzeuge
fiir den 1,41-TFSI-Motor.

T10171 A

Nockenwellenfixierung

Arretierung der Nockenwellen, Priifung und
Einstellung der Steuerzeiten

432_061

VAS 6079
Messuhr
Einstellung von OT des 1. Zylinders

T10340

Fixierschraube
Fixierung der Kurbelwelle bei Einstellung
der Steuerzeiten

Hinweis

Bei diesem Spezialwerkzeug handelt es
sich um das bisherige Spezialwerkzeug
Nockenwellenfixierung T10171. Da sich der
Befestigungspunkt fiir das Spezialwerk-
zeug gedndert hat, miissen Sie das bis-
herige Spezialwerkzeug entsprechend be-
arbeiten. Beachten Sie dazu die Anweisung
im ELSA.

432_064

T10170
Adapter fiir Messuhr

nen mit M hr Ei llung
von OT des 1. Zylinders




Glossar

Anhang

Zu allen Begriffen in diesem Selbststudienprogramm, die kursiv und mit einem Stern gekennzeichnet sind,

finden Sie hier eine Erklarung.

Blow-by-Gase

Auch als Leckage-Gase bezeichnet. Sie gelangen
wahrend des Motorlaufs, am Kolben vorbei, aus
dem Brennraum in das Kurbelgehduse. Ursachen
sind die hohen Driicke im Brennraum und véllig
normale Undichtigkeiten an den Kolbenringen.
Aus dem Kurbelgehduse werden die Blow-by-Gase
durch eine Kurbelgehauseentliiftung abgesaugt
und der Verbrennung zugefihrt.

Crackpleuel

Diese Bezeichnung von Pleueln geht auf ihre Her-
stellung zuriick. Dabei werden Pleuelschaft und
Pleueldeckel durch gezieltes Brechen voneinander
getrennt. Vorteil dieses Verfahrens ist die exakte
Passform der fertigen Teile zueinander.

Dehnstoffelement (Thermostat)

In den Thermostaten des Kiihlkreislaufs befindet
sich jeweils ein Dehnstoffelement. Sie enthalten ein
Wachs, dass sich bei Erwdrmung ausdehnt und
dadurch einen Hubstift verschiebt. Dieser bewegt
den Thermostatteller und 6ffnet damit den groRen
Kthlkreislauf.

Downsizing

Effizienzsteigerung durch Synergieeffekte. Das
bedeutet, den Umfang bzw. die GroRe einer materi-
ellen Ausstattung bei gleicher Leistungsfahigkeit zu
verringern.

Duocentric-Olpumpe

Diese Pumpenbauart besteht aus einem Innen- und
aus einem AulRenrotor. Der Innenrotor verfiigt tiber
einen Zahn weniger als der AuRenrotor und ist mit
der Antriebswelle verbunden. Die Mittelpunkte der
beiden Rotoren sind leicht gegeneinander versetzt
— deshalb die Bezeichnung Duocentric. Die gere-
gelte Ausfiihrung verfligt zuséatzlich noch liber eine
Regelfeder, die es ermdglicht, den Oldruck tiber den
gesamten Drehzahlbereich nahezu konstant einzu-
regeln.

Elastomer

Elastomere sind formfeste, aber elastisch verform-
bare Kunststoffe. Die Kunststoffe konnen sich bei
Zug- und Druckbelastung verformen, finden aber
danach wieder in ihre urspriingliche, unverformte
Gestalt zuriick. Elastomere finden zum Beispiel in
Zylinderkopfdichtungen Verwendung.

Open-Deck-Bauweise

Ist eine Bauform von Zylinderblécken. Dabei sind
die Kiihlkanéle nach oben absolut offen. So kann
ein sehr guter KiihImittelaustausch zwischen Zylin-
derblock und -kopf stattfinden. Jedoch verfiigen
solche Zylinderblocke Giber eine geringere Stabilitat.
Sie wird durch entsprechende Zylinderkopfdichtun-
gen gewabhrleistet.

TOG-Sensor

Die Abkirzung TOG steht fiir ,Thermischer-Oel-
stands-Geber”. Der Sensor ist direkt in der Olwanne
montiert. Das im Sensor integrierte Messelement
wird zur Messung kurzzeitig iber die momentane
Oltemperatur aufgeheizt und kiihlt sich anschlie-
Rend wieder ab. Dieser Vorgang lauft kontinuierlich
ab. Aus den Abkiihlzeiten errechnet eine Elektronik
den aktuellen Olstand und leitet ein entsprechendes
Signal an des Steuergerat im Schalttafeleinsatz wei-
ter.

Wastegate-Klappe

Zur Ladedruckregelung an einem Turbolader wird
die Wastegate-Klappe im Abgasstrom platziert. Wird
der Ladedruck zu hoch, dann 6ffnet ein Stellglied
die Waste-Klappe. Das Abgas wird, an der Turbine
vorbei, direkt in den Auspuff geleitet, was ein weite-
res Ansteigen der Turbinendrehzahl verhindert.
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Prufen Sie |lhr Wissen

Welche Antworten sind richtig?
Manchmal nur eine.
Vielleicht aber auch mehr als eine — oder alle!

1. Welche Merkmale charakterisieren den 1,41-TFSI-Motor?

Abgasturbolader mit Ladeluftkihler
Nockenwellenverstellung auf Ein- und Auslassseite
Lambdaregelung mit einer Sprung- und einer Breitband-Lambdasonde

(]
O w >

2. Welche Aussagen treffen auf die Kurbelgehduseentliiftung des Motors zu?

Der Olabscheider befindet sich im Steuergehdusedeckel.

Die gereinigten Blow-by-Gase werden lber eine Ventileinheit der Ansaugluft beigemischt.
Je nach Betriebszustand des Motors werden die gereinigten Blow-by-Gase an der Saugseite
des Turboladers oder direkt am Saugrohr der Ansaugluft beigemischt.

(]
O w >

3. Welche Vorteile bietet die geregelte Duocentric-Olpumpe?

Der Olbedarf des Motors ist geringer als bei einer herkémmlichen Olpumpe.
Weniger Motorleistung wird benétigt, dadurch ist eine Kraftstoffersparnis moglich.
Der Olverschleil ist aufgrund der kleineren Olriickflihrmenge geringer.
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4. Wann leuchtet die Abgaswarnleuchte K83 im Schalttafeleinsatz auf?

Bei erkannten Fehlern im Bereich der Abgasreinigung (Lambdasonden).
Bei erkannten Defekten im KiihIsystem (z. B. Pumpe fir Kihimittelumlauf).
Bei Defekten am automatischen Getriebe.
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5. Wie hoch ist der Druck, mit dem die Einspritzventile den Kraftstoff in die Brennraume einspritzen?

5 bar
1400 bar
35 — 100 bar
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Selbststudienprogramme

SSP 405
Der 1,41-90kW-TSI-Motor mit
Turboaufladung
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SSP 359
Der 1,41 TSI-Motor mit Doppelaufladung
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SSP 296
Der 1,41 und 1,6l FSI-Motor mit Steuerkette
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