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Nach dem Audi im A3 mit dem 1,4l-TFSI-Motor (92 kW) durch die
Kombination von Aufladung und Direkteinspritzung den Grund-
stein fiir den Erfolg der kleinen Ottomotoren mit iberragendem
Drehmomentverhalten und geringem Verbrauch gelegt hat, folgt
mit dem 1,2l-TFSI-Motor ein weiteres Aggregat mit TFSI-Technik
auch im Einstiegsbereich. Sparsamkeit und Durchzugskraft sind
weiterhin die Erfolgsfaktoren auch und gerade in der angespann-
ten CO,-Diskussion.

Konsequent erweitert Audi deshalb die TFSI*-Strategie und setzt
mit dem neuen 1,2L-TFSI-Motor mit einer Leistung von 63 bzw.
77 kW im Bereich der Volumenmotoren von Al und A3 die
Downsizing*-Erfolgsstory fort. Die Weiterentwicklung der Moto-
rentechnik der kleinen aber kraftvollen EA 111-Motorenbaureihe
setzt auf konsequente Reibleistungsoptimierung und Leichtbau.
Der Motor mit neuem gewichtsoptimalen Aluminium-Zylinder-
block und einem vollstandig neuentwickelten Brennverfahren
kombiniert in idealer Weise Performance, Verbrauch und Kosten
fiir die Einstiegsmotorisierung von Audi.

Lernziele dieses Selbststudienprogrammes:

In diesem Selbststudienprogramm lernen Sie die Technik des
1,21-TFSI-Motors kennen.

Wenn Sie dieses Selbststudienprogramm durchgearbeitet haben,
kdénnen Sie folgende Fragen beantworten:

Der von Grund auf neu konstruierte 1,2(-TFSI-Motor, der aus

1197 cm? Hubraum im A3 eine spezifische Leistung von 87,7 PS
pro Liter realisiert, nutzt dieselben Technologien wie seine renom-
mierten Briider mit 1,8 und 2,0 Liter. Die Turboaufladung und die
Benzindirekteinspritzung bilden auch bei ihm eine perfekte Kombi-
nation, sie ermdglichen eine Verdichtung von 10,0:1. Der hohe
Wert kommt der Thermodynamik zugute, er steigert die Leistung
und die Wirtschaftlichkeit.

Typisch Turbo, operiert der kleine Vierzylinder mit niedrigen Dreh-
zahlen. Seine satten 175 Nm Drehmoment im A3 liegen schon
zwischen 1550 und 4100 1/min an, die 77 kW (105 PS) stehen bei
5000 Touren zur Verfligung. Das erlaubt eine ruhige und effiziente
Fahrweise. Der dreitiirige Audi A3 mit 1,2[-TFSI-Motor beschleu-
nigtin 11,1 Sekunden von null auf 100 km/h (A3 Sportback

11,3 Sekunden). Der A3 und der A3 Sportback konsumieren im
Mittel nur 5,5 Liter Kraftstoff pro 100 km. Der CO,-AusstoR betrégt
dabei nur 127 g/km. Gegenliber dem Vorgdangermotor (1,61-MPI)
mit 75 kW (102 PS) sinkt der Verbrauch um Gber 1 Liter/100 km.

485_046

» Wie ist der Grundmotor aufgebaut?

» Welche Unterschiede weist der 1,2l-TFSI-Motor gegeniiber den
bisher bei Audi eingesetzten TFSI-Motoren auf?

» Welche Anderungen wurden an der Kraftstoffanlage vorgenom-
men?

» Welche Besonderheiten gibt es beim Motormanagement?

» Was ist im Service zu beachten?
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» Das Selbststudienprogramm vermittelt Grundlagen zu Konstruktion und Funktion neuer Fahrzeugmodelle, '
Hinweis

neuen Fahrzeugkomponenten oder neuen Techniken.

Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden! Angegebene Werte dienen nur zum leichteren |

Verstdndnis und beziehen sich auf den zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP giiltigen Softwarestand.

Flr Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbedingt die aktuelle technische Literatur.
Zu Begriffen, die kursiv und mit einem Stern gekennzeichnet sind, finden Sie eine Erklarung im Glossar am Verweis

Ende dieses Selbststudienprogramms.




Einleitung

Technische Kurzbeschreibung

» neu entwickelter Aluminium-Zylinderblock mit innovativen
Zylinderlaufbuchsen aus Grauguss

» Zweiventil-Zylinderkopf mit schrdg hangenden Ventilen

» Stahlkurbelwelle mit auf 42 mm reduzierten Pleuel- und
Hauptlager-Durchmessern

» reibungsarmer Leichtbau-Kurbeltrieb

> in Zylinderblock und Zylinderkopf integrierte Kurbelgehau-
seentliiftung mit Olabscheidung

schaltbare Kiihlmittelpumpe

geteiltes, servicefreundliches Leichtbau-Steuergehduse mit
Abdeckungen aus Kunststoff und Magnesiumlegierung
Abgasturboladermodul mit elektrischem Ladedrucksteller
Zindtrafo

einflutige Abgasanlage mit motornahem Vorkatalysator
Brennverfahren: Direkteinspritzung homogen

485_014

Verweis
Weitere Informationen zur TFSI-Technik bei Audi finden Sie in den Selbststudienprogrammen 432 ,Audi 1,4l-TFSI-Motor*

und 384 , Audi 1,81 4V TFSI-Motor mit Kette®.




Technische Daten

. 250
Drehmoment-Leistungskurven 100
ao 225
1,21-TFSI-Motor CBZA
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= m = = |ejstung in kW
70 175
= = = = Drehmomentin Nm
60 150
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Drehzahl [1/min]
485.019
Motorkennbuchstabe CBZA CBZB
Bauart Vierzylinder-Reihenmotor Vierzylinder-Reihenmotor
Hubraum in cm? 1197 1197
Hub in mm 75,6 75,6
Bohrung in mm 71 71
Anzahl der Ventile pro Zylinder 2 2
Ziindfolge 1-3-4-2 1-3-4-2
Verdichtung 10:1 10:1
Leistung in kW bei 1/min 63/5000 77/5000

Drehmoment in Nm bei 1/min

160/1500 - 3500

175/1550-4100

Kraftstoff

Super bleifrei 95 ROZY

Super bleifrei 95 ROZY

Motorgewicht in kg

89,5

89,5

Motormanagement Continental Simos 10 Continental Simos 10
Abgasnorm EU 5 EU 5
CO,-Emission in g/km 118 127

Abgasnachbehandlung

Drei-Wege-Katalysator mit Lambdaregelung

Drei-Wege-Katalysator mit Lambdaregelung

Fahrzeugeinsatz

Al

A3

Y Auch Normal bleifrei ROZ 91 zuldssig, jedoch verminderte Leistung.



Motormechanik

MaBnahmen zur Gewichtsreduzierung

Der 1,2l-TFSI-Motor wurde auf der Basis des 1,4|-TFSI-Motors

(EA 111) entwickelt. Gegeniiber diesem konnte das Motorgewicht
durch unterschiedliche MaBnahmen um 24,5 kg gesenkt werden
(siehe Abbildung).

Weiterhin wurden zahlreiche MaBnahmen zur Verringerung der
Reibung und ein verbessertes Brennverfahren umgesetzt, um die
wirtschaftliche Gesamtbilanz des Motors zu optimieren.

Zylinderblock

Der Zylinderblock besteht aus Aluminium-Druckguss. Dadurch ist
sein Gewicht gegeniliber dem des Zylinderblocks aus Grauguss mit
Lamellengraphit, wie er beim 1,41-92kW-TFSI-Motors eingesetzt
wird, um 14,5 kg leichter.

Wie schon bei dem 1,41-92kW-TFSI-Motor ist der Zylinderblock in
Open-Deck-Bauweise* ausgefiihrt. Das bedeutet, dass es keine
Stege zwischen der duferen Wand und den Zylinderrohren gibt.

114 kg

-24,5kg l

89,5 kg

Zylinderkopf mit Ventiltrieb -3,5 kg
Steuergehause zweiteilig -2,0 kg
Triebwerks-/ Anbauteile -2,5 kg

Zylinderblock aus Alu -14,5 kg

Kurbelwelle -2 kg

1,41-TFSI (92 kW) 1,21-TFSI (77 kW)

485.020

Die eingegossenen Grauguss-Zylinderlaufbuchsen haben zum
Zylinderblock hin ein Rillenprofil mit Hinterschnitt. Dieses Profil
sorgt fiir eine feste, unldsbare Verbindung (Verklammerung)
zwischen dem Zylinderblock und den Zylinderlaufbuchsen.

Das fiihrt zu einem geringeren Verzug des Zylinderblocks. Zusatz-
lich wird eine ungleichmaBige Warmeverteilung vermieden, wie sie
bei Grauguss-Zylinderlaufbuchsen ohne Hinterschnitt durch
Spaltbildung vorkommt.

duBere Wand

Zylinderrohr

Zylinderblock
Hinterschnitt

485.028

Zylinderlaufbuchse mit Rillenprofil



Kurbeltrieb

Gegenliber dem 1,4(-TFSI-Motor (92 kW) wurden folgende Anfor-
derungen umgesetzt:

» Durchmesser der Kurbelwellen- und der Pleuellager reduziert

» Breiten der Kurbelwellen- und Pleuellager verkleinert, um die
Steifigkeit der Kurbelwelle zu erhéhen

Kolbenringe

Wange

Kurbelwellenlager

Pleuellager

Olpumpe —/

Zweiteiliges Steuergehduse

Das Steuergehduse besteht aus zwei Einzelteilen. Die obere Abde-
ckung besteht aus Kunststoff und lasst sich einzeln abbauen.

Die untere Abdeckung besteht aus Magnesium-Druckguss. Sie wird
mit speziellen Schrauben aus einer Aluminiumlegierung befestigt
und kann ohne Abnahme des Zylinderkopfs abgebaut werden.

Die Abdichtung der beiden Steuergehduseabdeckungen zum
Zylinderblock bzw. zum Zylinderkopf erfolgt mittels Flissigdicht-
mittel (siehe ETKA).

» im biegekritischen Bereich der Kurbelwelle breiter ausgefiihrte
Wangen
» Kolbenringe besitzen eine geringere Tangentialspannung

Kurbelwelle

Zahnkette des Olpumpenantriebs

Kettenrad der Olpumpe

485.029

obere Steuergehduse-
abdeckung

untere Steuergehause-
abdeckung

485025

Hinweis
' Die Schrauben beider Abdeckungen miissen im Montagefall ersetzt werden! Dazu den Anweisungen des Reparaturleitfadens
| Folge leisten und die richtigen Werkzeuge verwenden, z. B. den Drehmomentschliissel VAS 6583.




Kettentrieb

Die Nockenwelle wird tiber einen wartungsfreien Kettentrieb Die Olpumpe wird ebenfalls iiber eine wartungsfreie Zahnkette
angetrieben. Die Spannung der Kette erfolgt durch einen hydrauli- angetrieben. Hier ist kein Kettenspanner verbaut.

schen Kettenspanner. Er driickt unterhalb des Nockenwellenrads

die Spannschiene gegen die Kette. Der Kettenspanner ist von Merkmale des Olpumpenantriebs:

auBen in den Zylinderkopf eingeschraubt (siehe Abbildung » Ubersetzungsverhiltnis = 0,6

485_025). » Regelventil arbeitet bei 3,8 + 0,3 bar

Die der Spannschiene gegeniiberliegende Gleitschiene verhindert, » Sicherheitsventil 11 + 2 bar

dass die Kette zu stark schwingt. Die Spann- und Gleitschienen

konnten aufgrund der Zweiventil-Technik mit reibungsarmen, Das Kettenrad der Kurbelwelle ist fest mit dieser verbunden und
groBen Radien ausgefiihrt werden. kann nicht demontiert werden.

Kettenrad der Nockenwelle

Gleitschiene

hydraulischer Kettenspanner

Zahnkette des Ventiltriebs

Spannschiene

Kettenrad der Kurbelwelle
(nicht losbare Verbindung)

Zahnkette des Olpumpenantriebs

Kettenrad der Olpumpe

485_015




Zylinderkopf

Die Umstellung von Vier- auf Zweiventil-Technik verringert die
Reibung und das Gewicht. Allerdings ist dadurch auch eine neue
Anordnung der Einspritzventile und der Ziindkerzen erforderlich.

Durch die Erfahrungen mit der Direkteinspritzung in der TFSI-
Motorenfamilie konnten die Anforderungen fiir diesen Motor
bezliglich Gemischaufbereitung, Ladungsbewegung und Brennge-
schwindigkeit festgelegt und auf die Auslegung eines Zweiventil-
Brennverfahrens mit festen Steuerzeiten* Gibertragen werden.

Anderungen gegeniiber dem 1,41-TFSI-Motor (92 kW):

v

Umstellung auf Zweiventil-Technik (eine Nockenwelle), Ventil-

neigung 12°

» Anordnung der Ziindkerzen auf der Auslassseite

» Anordnung der Einspritzventile auf der Einlassseite

» keine Nockenwellenverstellung

» Betdtigung der Ventile Gber Rollenschlepphebel

» Ventile kdnnen erneuert oder diirfen eingeschliffen werden, ein
Nacharbeiten ist nicht gestattet

» Ventilfihrungen kénnen nicht ersetzt werden

senkrechte Motorachse

\* 120 120

Einlassseite

Durchmesser des Einlassventils: 35,5 mm

ri Ventilwinkel

/

/

Auslassseite

485.030

Durchmesser des Auslassventils: 30 mm



Bauteile am Zylinderkopf

485016

10



Legende:

1 Kraftstoff-Hochdruckpumpe

2 Regelventil fiir Kraftstoffdruck N276
3 Niederdruckanschluss (Vorlauf)

4 Hochdruckanschluss

5 Aufhéngedse

6 Hallgeber G40

7 Zylinderflanschschrauben

8 Verschlussdeckel

9 Nockenwelle

10  Anschlussleitung der Kurbelgehauseentliiftung
11  Zylinderkopfhaube

12 Geberrad fiir Hallgeber G40

13 Kettenrad der Nockenwelle

Drallkanal

Aufgrund der Zweiventil-Technik wurde fiir eine sehr gute Gemisch-
bildung ein neues Drall-Brennverfahren entwickelt.

Dabei ist der Ansaugkanal so gestaltet, dass die Frischluft mit
einer rotierenden Bewegung in den Zylinder einstrémt. Zusammen
mit der Ventilmaskierung ergibt sich so eine ausgeprdgte Drallbe-
wegung der einstromenden Luft im gesamten Brennraum zwischen
Kolbenmulde und Brennraumdach.

Daraus resultiert eine effiziente Gemischbildung und -ausbreitung
im Brennraum, ein geringer Ziindverzug, eine hohe Brennge-
schwindigkeit sowie eine hohe Klopffestigkeit. Aufgrund dieser
MaBnahmen gibt es im 1,2(-TFSI-Motor keine Saugrohrklappen*.

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

Leiterrahmen (Lagerung der Nockenwelle)
Abstiitzelement (Einlass)
Rollenschlepphebel (Einlass)
Ventilfeder (Einlass)
Einlassventil

Einspritzventile N30 - N33
Rollenschlepphebel (Auslass)
Ventilfederteller (Auslass)
Ventilschaftabdichtung (Auslass)
Auslassventil mit Ventilfeder
Zylinderkopfschraube
Zylinderkopf

Oldruckschalter F1

Einlasskanal

Drallkanal

Einlassventil

Drallbewegung
der einstromenden Luft

485_031
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Einlassventile

Die Ventilsitze der Einlassventile besitzen eine spezielle Ausfor-
mung (Ventilmaskierung). Sie sorgt dafiir, dass die Luft bei gerin-
gen Ventilhiiben nur in einem bestimmten Bereich in den Zylinder
einstromen kann.

Dabei wird sie so in Richtung Zylinderwand gefiihrt, dass ein
starkerer Drall und eine hdhere Strémungsgeschwindigkeit entste-
hen. Die Bildung eines homogenen Kraftstoff-Luftgemischs im
Brennraum wird unterstitzt.

Einspritzventile

Die sechs Einzelstrahlen eines jeden Einspritzventils sind so ange-
ordnet, dass sich eine optimale rdumliche Ausrichtung ergibt.
Damit wird eine schnelle und effiziente Durchmischung mit der aus
dem Drallkanal einstromenden Luft gewahrleistet. Der Einspritz-
druck liegt zwischen 40 bar und 125 bar.

12

Stromungsverhalten ohne Maskierung

Einlassventil einstromende Luft

Ventilsitz

Stromungsverhalten mit Maskierung

§/ \3

Ventilmaskierung

At
o
w\'

Brennraum

485.032

Drahlbewegung wird durch
Maskierung verstarkt

485_033

485034



Kurbelgehauseentliiftung

Anders als beim 1,41-92kW-TFSI-Motor kommt eine intern
gefiihrte Kurbelgehauseentliiftung zum Einsatz.

Am Zylinderblock ist ein Olabscheider aus Kunststoff ange-
schraubt. In ihm wird das Ol von den Blow-by-Gasen* getrennt und
tropft in einen Olsammelraum. Ein Olablaufventil verhindert das
Ablaufen in die Olwanne. Es wird durch den Druck im Kurbelge-
hause geschlossen gehalten. Nach Motorstopp 6ffnet es selbstta-
tig (Schwerkraftventil).

Funktion

interne Fiihrung der Gase durch Zylinderblock,
Zylinderkopf und Zylinderkopfhaube

Einleitung in das Saugrohr
mit Riickschlagventil

Einleitung vor dem Verdichter-
rad des Abgasturboladers

Riickschlagventil

Olsammelraum

Das Ol lauft zuriick in die Olwanne. Die Gase strémen nun vom
Zylinderblock zum Zylinderkopf. Je nachdem, wo das gréRte Druck-
gefalle zur Ansaugluft besteht, werden sie direkt in das Saugrohr
eingeleitet oder sie stromen weiter zur Zylinderkopfhaube, bis hin
vor das Verdichterrad des Abgasturboladers.

Die interne Fiihrung der Gase verhindert, dass die Kurbelgehau-
seentliftung einfriert.

gereinigtes Blow-by-Gas Swirl

abgeschiedenes Ol Blow-by-Gas-Eintritt (Rohgas)

Uberdruckventil

Polyswirl™*

Olabscheider am
Zylinderblock

Olriicklauf in die Olwanne

Olablaufventil

485_017
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Systemiibersicht

In diesem Schema sind die Systeme Kurbelgehdusebe- und entliif-
tung, Unterdruckversorgung sowie das Tankentliftungssystem
enthalten.

Das Schema zeigt exemplarisch das System eines Fahrzeugs mit
Siebengang-Doppelkupplungsgetriebe OAM (S tronic), das Gber

eine Saugstrahlpumpe verfiigt.

s

ot — |
Legende:
1 Zylinderkopfhaube 7 Ladeluftkthler
2 Zylinderkopf 8 Bremskraftverstarker
3 Zylinderblock 9 Abgasturbolader
4 Kurbelgehauseentliftung 10  Luftfilter
5 Saugstrahlpumpe 11  Tankentliftungsventil
6 Saugrohr

14

mq—o-—m-—
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S
—
P

10

11

485.002



Unterdruckversorgung

Die infolge zu geringen Unterdrucks fehlende Bremskraftverstar-
kung wird mittels aktivem Bremsdruckaufbau durch die ESP-
Hydraulik ausgeglichen.

Fir diese Regelung ist die Messung des pneumatischen Drucks im
Bremskraftverstarker (BKV) notwendig. Die Druckdifferenz zum
Umgebungsdruck ist ein direktes MaRB fir die leistbare Bremskraft-
verstarkung. Bei Druckdifferenz gleich null ist der Aussteverpunkt*
des Bremskraftverstarkers erreicht. Dann ist eine weitere Brems-
druckerhdhung nur noch ohne zusatzliche Bremskraftverstarkung
durch Erhéhung der FuRkraft auf das Bremspedal méglich.

Audi A1 mit Schaltgetriebe

Anschluss zum Anschluss zur

Drucksensor fiir Bremskraftverstarkung G294

Im Steuergerdt fiir ABS J104 ist die Soll-Kennlinie des Bremsdruck-
verlaufs in Abhangigkeit von der Druckdifferenz gespeichert. Ist
der verfiigbare Saugrohrunterdruck zu gering, wird der Aussteuer-
punkt bereits bei Bremsdriicken unterhalb des Sollwerts erreicht.

Ist dies der Fall, wird ein dosierter Bremsdruckaufbau durch die
ESP-Hydraulik eingeleitet. Der Fahrer bemerkt hierbei keinen
Unterschied zur konventionellen Bremskraftverstarkung hinsicht-
lich erforderlicher Kraft am Bremspedal.

Audi A3 mit Siebengang-Doppelkupplungsgetriebe S tronic

Saugstrahlpumpe

Bremskraftverstarker Kurbelgehdusebeltftung
Anschluss zum Saugrohr Anschluss zum
Bremskraftverstarker
Anschluss zum Saugrohr Anschluss zum Luftfilter
485_035 485_060
Saugstrahlpumpe

Die Saugstrahlpumpe verstarkt den Unterdruck fiir den Brems-
kraftverstarker (BKV) bei Fahrzeugen mit Siebengang-Doppelkupp-
lungsgetriebe OAM (S tronic). Das Wirkprinzip entspricht dem
einer Venturidise.

485_018
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Olversorgung

Olkreislauf

Die verkleinerten Haupt- und Pleuellagerabmessungen sowie der
Zweiventiltrieb mit nur einer Nockenwelle fithren zu einem deut-
lich abgesenkten Olbedarf des Motors.

Dadurch kann eine kleinere Olpumpe verbaut und die durchschnitt-
liche Arbeitsleistung gegeniiber der geregelten Olpumpe um
ca. 50 % reduziert werden.

Die Druckregelung erfolgt Gber ein Druckregelventil innerhalb der
Olpumpe. Damit wird sicher gestellt, dass unabhingig von der
Beladung des Olfilters immer ein ausreichender Oldruck im Motor
vorhanden ist.

Ubersicht

“a

Anschliisse zum Olkiihler

Druckregelventil in der Olpumpe

Federkraft

Oldruck vom
Pumpenaus-
gang

Regelkolben 4 [|
Gehduse '

der Olpumpe —

Oldruck aus dem Hauptdlkanal

16

Olpumpe

Die Duocentric-Olpumpe ist unten am Zylinderblock angeschraubt
und wird Uber einen wartungsfreien Zahnkettentrieb von der
Kurbelwelle angetrieben.

Um die Reibung gering zu halten, ist sie als Sumpfélpumpe ausge-
fiihrt und wird mit einer niedrigen Drehzahl (Ubersetzungsverhilt-
nis = 0,6) angetrieben.

Ein Sicherheitsventil (Kaltstartventil) in der Pumpe &ffnet bei
einem Druck von ca. 11 bar.

Olfilter Abgasturbolader

we

AN

Oldruckschalter F1 : ‘)\\\
: ]

T — Hauptolkanal

485.021

Sumpfélpumpe



Olfilter

Wie beim 1,41-TFSI-Motor kommt am 1,2L-TFSI-Motor ein Filter-
modul mit Olfilterpatrone zum Einsatz.

Die Olfilterpatrone ist servicefreundlich von oben erreichbar. Damit
beim Olfilterwechsel kein Ol nach unten iiber den Motor lduft, wird
beim Ldsen der Filterpatrone ein Riicklaufkanal im Steuergehduse-
deckel gedffnet. Dadurch kann das Ol direkt in die Olwanne zuriick-
laufen.

Im angeschraubten Zustand ist dieser Kanal durch eine federbelas-
tete Dichtung verschlossen. Innerhalb der Filterpatrone sind beim
Loésen die Ventile so verschlossen, dass kein Ol entweichen kann.

Ubersicht des Olfiltermoduls

Hinweise zum Filterwechsel:

» Olfilterpatrone zuerst ca. 2 - 3 Umdrehungen losschrauben
» den Filterinhalt ablaufen lassen (ca. 2 - 3 Minuten warten)
» zur Sicherheit einen Putzlappen unter das Filtermodul legen

Olkiihler

ﬁ Olfilter

Schraub-
stutzen

Olfiltermodul
mit Halter fur
den Generator

485_007

Verweis
Weitere Informationen zu Aufbau und Funktion der Duocentric-Olpumpe sowie des Olfiltermoduls finden Sie im Selbst-

studienprogramm 432 ,Audi 1,41-TFSI-Motor*“.

17



Luftversorgung

Damit der Abgasturbolader méglichst frith anspricht, wurde das
Saugrohrvolumen so gering wie mdglich gehalten. Die Regelung
des Ladedrucks erfolgt Giber den Ladedrucksteller V465.

Dadurch entfallen die sonst iblichen Komponenten wie:
» Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung N75
» Druckdose
» Umluftventil fir Turbolader N249

Ubersicht

Abgasturbolader mit Ladedrucksteller V465 und
Positionsgeber fiir Ladedrucksteller G581

Luftfilter

Ladedruckgeber G31 mit
Ansauglufttemperatur- N\

geber 2 G299

Durch das schnelle Ansprechverhalten des elektrischen Ladedruck-
stellers wird das Wastegate im Schubbetrieb schnell gedffnet und
so das Laderpumpen reduziert.

Wastegate

Abgaskriimmer

Ladedruckrohr

Drosselklappensteuer-
einheit)338

Ladeluftstrecke

Das Prinzip der Ladeluftkiihlung entspricht im Wesentlichen dem

des 1,41-TFSI-Motors mit 92 kW.

Das innere Luftvolumen wurde dem gegeniiber nochmals verrin-

gert. Dadurch ist ein schnellerer Ladedruckaufbau mdoglich.
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Saugrohr mit Ladeluftkihler
485_036

Saugrohrdruckgeber G71 mit
Ansauglufttemperaturgeber G42

485038



Ladedrucksteller V465 und Positionsgeber fiir Ladedrucksteller G581

Der Ladedrucksteller ist ein Bestandteil des Abgasturboladers. Ladedrucksteller V465 mit
. Positionsgeber fiir Ladedrucksteller G581
Er dient zur Regelung des Ladedrucks.

Die Vorteile des elektrischen Ladedruckstellers gegeniiber

dem pneumatischen Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung

sind:

» schnelle Verstellzeit und damit ein schnellerer Ladedruckaufbau

» hohe Betdtigungskraft, wodurch das Wastegate auch bei hohen
Abgasmassenstromen sicher geschlossen bleibt, um den
Soll-Ladedruck zu erreichen

» das Wastegate kann unabhangig vom Ladedruck betatigt
werden, dadurch kann das Wastegate im unteren Last-/Dreh-
zahlbereich ge6ffnet werden; der Grundladedruck sinkt und der
Motor muss eine geringere Ladungswechselarbeit verrichten

485_058

Betdtigungshebel fiir das Wastegate

Position am Abgasturbolader

Ladedrucksteller V465

Turbinenrad

Wastegate

Verdichterrad
485.037

Hinweis
' Der Ladedrucksteller kann nur komplett mit allen Anbauteilen ersetzt werden. Nach Austausch des Moduls ist ein Anlernen
| Gber die Gefiihrte Fehlersuche / Gefiihrten Funktionen erforderlich.
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Funktion der Ladedruckregelung

Die Ladedruckregelung bestimmt die Luftmasse, die vom Abgas-
turbolader verdichtet und in die Zylinder gepumpt wird. Fiir eine
moglichst genaue Regelung sind zwei Druckgeber mit jeweils
einem Ansauglufttemperaturgeber verbaut.

Wastegate geschlossen

Bis der Soll-Ladedruck erreicht ist, bleibt das Wastegate*
geschlossen.

Ladedrucksteller V465

Turbinenrad

Wastegate

485_039

Wastegate geodffnet

Ist der Soll-Ladedruck erreicht, wird das Wastegate auf die fir den
Soll-/Ist-Ladedruck benétigte Position geregelt.

Turbinenrad

Wastegate Gestdnge

485.040

Erkennung der Position des Wastegates

Um die erforderliche Wastegateposition und damit den Soll-
Ladedruck einstellen zu kénnen, ist im Ladedrucksteller der Positi-
onsgeber fiir Ladedrucksteller G581 verbaut. Er ist ein Hallsen-
sor*, der Uber einen Hebel mit dem Verstellmechanismus
verbunden ist. Durch eine Feder werden die Dauermagnete gegen
einen Hebel gedriickt, der sich zusammen mit dem Gestange
bewegt. Dadurch gleiten die beiden Magnete mit jeder Verstellung
des Wastegates am Hallsensor vorbei.

20

Motorsteuergerat

Elektromotor mit
Verstellmechanismus

Gestdnge zum
Wastegate

Verstellhebel

485041

IHallsensor

Dauermagnete |

I
Positionsgeber fiir Ladedrucksteller G581

Gestdnge 6ffnet und
schlieBt das Wastegate

485042

Hallsensor

Dauermagnete

Anhand der magnetischen Feldstarke erkennt die Sensorelektronik
bzw. das Motorsteuergerat die Stellung des Verstellmechanismus
und damit die Position des Wastegates.

Signalausgabe an das Motorsteuergerat ist ein Spannungssignal,
das sich mit dem Weg des Stellers dndert (0 - 5 Volt).

Die Verstellzeit des Ladedruckstellers von Anschlag zu Anschlag
betrdagt nur 80 ms. Das Wastegate kann zu jedem Zeitpunkt auf
jede Position eingestellt werden.



Berechnung des Ladedrucks

Die Berechnung des Ladedrucks erfolgt im Motorsteuergerat
anhand der Signale von:
» Ladedruckgeber G31 mit Ansauglufttemperaturgeber 2
G299,
» Saugrohrdruckgeber G71 mit Ansauglufttemperaturge-
ber G42.

Ubersicht

Ladedrucksteller V465 mit
Positionsgeber fiir Ladedrucksteller G581

Als KorrekturgroRe dient das Signal des Gebers fiir Umgebungs-
druck im Motorsteuergerét.

— i

Ladedruckgeber G31 mit

Ansauglufttemperaturge-
ber 2 G299

Geber fir Umgebungsdruck
im Motorsteuergerat

Saugrohrdruckgeber G71
mit Ansauglufttempera-
turgeber G42

Ladedruckgeber G31 mit Ansauglufttemperaturgeber 2 G299
Das Signal des Ladedruckgebers wird zur Regelung und Uberwa-
chung des Ladedrucks benotigt. Anhand des Signals des Ansaug-
lufttemperaturgebers wird der Ladedruck bei zu hoher Temperatur
zum Schutz der Bauteile heruntergeregelt.

Geber fiir Umgebungsdruck

Der Geber fiir Umgebungsdruck im Steuergerdt misst den Umge-
bungsluftdruck. Dieser dient als Korrekturwert fiir die Ladedruck-
regelung, da die Dichte der angesaugten Luft mit zunehmender
Hohe abnimmt.

Ladedruckregelung

Das Motorsteuergerat 623 berechnet aus der Drehmomentanfor-
derung den erforderlichen Soll-Ladedruck. Weicht der Ist-Lade-
druck vom Soll-Ladedruck ab, wird das Wastegate* durch den
Ladedrucksteller V465 weiter gedffnet (Ladedruck sinkt) bzw.
weiter geschlossen (Ladedruck steigt).

In der Startstellung ist das Wastegate geschlossen. Die Ansteue-
rung des V465 erfolgt Giber ein PWM-Signal, die Riickmeldung der
Stellung Gber den Positionsgeber fiir Ladedrucksteller G581. Das
Wastegate wird, je nach Anforderung, variabel ge6ffnet bzw.
geschlossen.

485_044

Saugrohrdruckgeber G71 mit Ansauglufttemperaturgeber G42
Aus den Signalen von Saugrohrdruckgeber und Ansauglufttempe-
raturgeber wird vom Motorsteuergerat die Luftmasse im Saugrohr
hinter dem Ladeluftkihler berechnet.

Je nach berechneter Luftmasse wird der Ladedruck kennfeldabhan-
gig angepasst und auf bis zu 2,1 bar (absolut) erhdht.

Das Signal des Ansauglufttemperaturgebers dient als Korrektur-
wert fiir den Ladedruck, da die Temperatur Einfluss auf die Dichte
der Ladeluft hat.

J623
1 .1 \l ,
NGss1 g
1 1
j L vaes
& 485043
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Kihlsystem

Uberblick

Der 1,2(-TFSI-Motor verfligt Giber zwei voneinander unabhangige
Kihlsysteme, verbunden bzw. getrennt durch Rickschlagventile
sowie eine Drossel:
» Ladeluft-Kiihlsystem
» Motor-Kiihlsystem, welches wiederum in zwei Kreise aufge-
splittet ist.

Ladeluft-Kiihlsystem

Aufgrund der Drossel und der Riickschlagventile ist nach Arbeiten

am Kiihlsystem eine Entliiftung des Gesamtsystems mittels

VAS 6096 oder mittels ,,Prifprogramm® in einem Fahrzeugdiagno-
setester durchzufiihren.

Legende:
= warmes Kiihlmittel

mmm  abgekihltes Kiihlmittel
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Ausgleichsbehalter

Pumpe fir Kihlmittelumlauf V50
Ladeluftkiihler im Saugrohr
Rickschlagventil
Abgasturbolader

Zusatzkiihler Ladeluftsystem

485_013



Motor-Kiihlsystem

Die getrennte Fiihrung des Kihlmittels im Zylinderkopf und im
Zylinderblock erméglicht eine unterschiedliche Temperaturrege-
lung in beiden Bauteilen durch den Einsatz eines Thermostatge-
hduses mit zwei Thermostaten.

Der Zylinderkopf-Thermostat beginnt bei einer Kiihlmitteltempera-

tur von ca. 80 °C zu 6ffnen. Seinen gréRten Offnungsquerschnitt
erreicht er bei einer Temperatur von 135 °C.

Thermostate

Der Thermostat fiir den Zylinderblock beginnt hingegen bei 87 °C
zu 6ffnen. Auch hier ist der gréRte Offnungsquerschnitt bei 135 °C
erreicht. Mit dieser Konfiguration wird die Durchstrémung des
Zylinderblocks im Motorwarmlauf aufgrund des geschlossenen
Zylinderblock-Thermostaten unterbunden. Die Zylinderlaufbuchsen
kénnen sich damit schneller erwdrmen und die Reibung der Kol-
bengruppe kann entscheidend reduziert werden, wahrend der
Zylinderkopf zugunsten verbesserter Klopffestigkeit verstarkt
gekihlt wird.

Thermostat 1 fiir den
Zylinderkopf (87 °C)

Vorteile der getrennten Kithlmittelfiihrung

» Durch die niedrigere Zylinderkopftemperatur verringern sich die

NO,-Emissionen.
» Durch die schnellere Erwdarmung der Zylinderwdnde reduzieren
sich die HC-Rohemissionen.

Thermostat 2 fiir den
Zylinderblock (87 °C)

Unterdruckanschluss

schaltbare Kiihlmittelpumpe

485.026

Verweis

,Audi 1,4|-TFSI-Motor*.

Weitere Informationen zu Aufbau und Funktion des Motor-Kiihlsystems finden Sie im Selbststudienprogramm 432
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Motor kalt

Nach Motorstart des kalten Motors wird die schaltbare Kiihlmittel-
pumpe geschaltet und somit der Kithlmittelfluss gestoppt.

Wenn keine Heizanforderung erfolgt, warmt sich der Motor sehr
schnell auf. Bei Heizanforderung erfolgt die Realisierung ,,stehen-
des Kiihlmittel” fir ca. zwei Minuten. Beide Thermostate sind
geschlossen.

Der Kuhlmittelfluss verlduft Gber die Kiihlmittelpumpe, den

Zylinderblock, den Heizungswarmetauscher und zurtick zur Kiihl-
mittelpumpe. Parallel dazu flieRt das Kiihlmittel durch den Olkiih-

ler.

Legende:
mmm  Kihlmittel im Zylinderblock
== Kuihlmittel im Zylinderkopf und im tibrigen Kreislauf

EEW  abgekihltes Kiihlmittel
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Ausgleichsbehalter

Rickschlagventil

Warmetauscher fiir Heizung

schaltbare, mechanische Kithlmittelpumpe
Thermostat 1 vom Zylinderkopf
Thermostat 2 vom Zylinderblock

Olkiihler

485010



Motor warm, ein Thermostat geéffnet

Wenn das Kithlmittel eine Temperatur von 80 °C erreicht hat,
offnet sich der Thermostat fiir den Zylinderkopf. In den Kiihlmittel-
fluss wird jetzt der Hauptkiihler eingebunden.

e s N

N AVA A
©/0)6):6

g | | | |

485011
Legende: Ausgleichsbehalter
Rickschlagventil
Warmetauscher fiir Heizung
schaltbare, mechanische Kithlmittelpumpe
Thermostat 1 vom Zylinderkopf
Thermostat 2 vom Zylinderblock
Olkiihler
Kahler
Drossel

mmm  Kihlmittel im Zylinderblock
== Kihlmittel im Zylinderkopf und im Gbrigen Kreislauf

BN  abgekihltes Kiihlmittel

Y ITIOoOTmMmMmoOOw>
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Motor warm, beide Thermostate ge6ffnet

Wenn sich das Kiihlmittel im Zylinderblock auf 87 °C erwarmt,
dann 6ffnet sich der Thermostat fiir diesen Kreislauf. Dadurch wird
jetzt auch der Zylinderblock in den Kiihlmittelkreislauf eingebun-

den.

8. AN

ANAA A
@66/

|- | |

|

1=

Legende:

mmm  Kihlmittel im Zylinderblock

== Kuihlmittel im Zylinderkopf und im tibrigen Kreislauf

EEW  abgekihltes Kiihlmittel
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Ausgleichsbehalter

Rickschlagventil

Warmetauscher fiir Heizung

schaltbare, mechanische Kithlmittelpumpe
Thermostat 1 vom Zylinderkopf
Thermostat 2 vom Zylinderblock

Olkiihler

Kiihler

Drossel

485.012



Thermo-Management

Das Thermo-Management hat die Aufgabe, ein schnelles Erreichen
der Betriebstemperatur des Motors zu unterstiitzen, denn dadurch
kdnnen der Kraftstoffverbrauch und damit auch die Abgasemissio-
nen gesenkt werden.

Realisiert wird das Thermo-Management durch ,,stehendes Kihl-
mittel” in der Warmlaufphase:

» bei,Heizung aus” bis 90 °C Kihlmitteltemperatur,

» bei,Heizung ein“ bis zu zwei Minuten.

Die technische Umsetzung erfolgt mittels einer schaltbaren Kiihl-
mittelpumpe.

485.024

Schaltbare Kiihlmittelpumpe

Aufbau

Magnetventil fir
Kthlmittelkreislauf
N492

Schlauchanschluss zum Pumpengehduse

Saugrohr

Riickschlagventil Antriebsrad

Membran

Blende zur Uberdeckung
des Pumpenrads

Aufnahme fiir das
Antriebsrad

Dichtung zum Zylinderblock

Antriebswelle

Pumpenrad

485_006
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Funktion

Grundsatzlich arbeitet die schaltbare Kithlmittelpumpe wie eine
herkdmmlich angetriebene Kihlmittelpumpe, d. h. mit einem
permanenten mechanischen Antrieb.

Kein Kithlmittelfluss

Die Unterbrechung des Kiihlmittelflusses erfolgt, indem tber das
Fliigelrad der Pumpe eine Blende geschoben wird. Das Verschieben
der Blende erfolgt mittels Unterdruck und Federkraft.

Wird der Verstellmechanismus aktiviert (Unterdruck), verschiebt
sich die Blende gegen die Federkraft und Giberdeckt das Fliigelrad
der Pumpe. Der Kiihlmittelfluss ist unterbrochen.

Bedingungen fir diesen Schaltzustand ist eine Kiihlmitteltempera-
tur von unter 30 °C.

Kiihlmittel wird geférdert

Zum Aktivieren des Kiihlmittelflusses wird der Unterdruckzufluss
abgeschaltet. Die Blende wird durch Federkraft zuriickgezogen.

Besonderheiten beim Wiedereinschalten:

» fir die Dauer von einer Sekunde ein- und ausgeschaltet

> dieser Zyklus erfolgt mehrmals hintereinander

» der Abstand zwischen den Zyklen betragt etwa 7 Sekunden

Somit vermischt sich das warme Kihlmittel aus dem Motor
langsam mit dem kalten Kiihlmittel. Bei Heizanforderung wird die
Pumpe sofort eingeschaltet.

Unterdruckansteuerung

Die Ansteuerung der Kiihlmittelpumpe erfolgt iber das Magnet-
ventil fir Kihlmittelkreislauf N492. Es wird vom Motorsteuergerat
geschaltet (berechnet durch ein Kennfeld). Die Ansteuerung
erfolgt Gber ein PWM-Signal*.

Die Blende wird aber nicht variabel verschoben. Es wird nur ein-
bzw. ausgeschaltet.

Stromlos oder bei Ausfall des Ventils kann der Kithimittelfluss
nicht geregelt werden, da die Blende durch die Federkraft zurtick-
gedriickt bleibt (maximaler Kithlmittelfluss).

» Ausfall bei abgeschalteten Zustand: Betriebstemperatur des
Motors wird langsamer erreicht.

» Ausfall bei eingeschalteten Zustand: die Kiihlmitteltemperatur
steigt unzuldssig hoch an, da die Kiihlmittelpumpe nicht
fordern kann. Die Abgaswarnleuchte K83 wird eingeschaltet.
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Magnetventil fir Kihlmittelkreislauf
N492

485_005

485.027



Kraftstoffsystem

Systemiibersicht

Kraftstoff-Hochdruckpumpe Kraftstoff-Hochdruckrail Kraftstoffdruckgeber G247

— 21 2

%

Einspritzventile 1 - 4
N30 - N33

zum Motor-

steuergerdt 485.003
Regelventil furr Kraftstoffdruck Kraftstofffilter Batterie Steuergerat fir Kraft- Kraftstoffpumpe fir
N276 (Plus) stoffpumpe J538 Vorférderung G6

Einspritzventile N30 - N33

Die Anordnung der Einspritzventile wurde auf den Motor abge-
stimmt, insbesondere die Richtung der sechs Einzelstrahlen. Damit
wird eine sehr schnelle Durchmischung der einstrémenden Luft aus
dem Drallkanal mit Kraftstoff gewahrleistet. Die Ansteuerung
erfolgt durch das Motorsteuergerdt mit einer Spannung von

65 Volt.

Der Umgang im Kundendienst erfolgt in gleicher Weise, wie bei
den bisherigen Systemen (Verwendung des Dichtungssatzes,
Einsatz von Spezialwerkzeugen usw.).

485_047
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Motormanagement

Systemiibersicht Simos 10 im Audi A3

Sensoren

Ladedruckgeber G31
Ansauglufttemperaturgeber 2 G299

Saugrohrdruckgeber G71

Ansauglufttemperaturgeber G42

Motordrehzahlgeber G28

Hallgeber G40

Drosselklappensteuereinheit ]338

Winkelgeber fiir Drosselklappenantrieb bei elektrischer

Gasbetatigung G187, G188

Gaspedalstellungsgeber G79
Gaspedalstellungsgeber 2 G185

Positionsgeber fiir Ladedrucksteller G581

Kupplungspositionsgeber G476

Bremspedalstellungsgeber G100

Kraftstoffdruckgeber G247

Klopfsensor 1 G61

Kihlmitteltemperaturgeber G62

Kihlmitteltemperaturgeber am Kiihlerausgang G83

Lambdasonde vor Kat G39

Lambdasonde nach Kat G130

Drucksensor fiir Bremskraftverstarkung G294

Zusatzsignale:

- Heizanforderung

- Geschwindigkeitsregelanlage (GRA)
- DF-Signal (Generator)

- Klemme 50 am Starter

- Ausgang Starterrelais 1, Klemme 85
- Ausgang Starterrelais 2, Klemme 85
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CAN-Datenbus-Antrieb

Diagnose-Interface
fiir Datenbus J533

&=

Diagnoseanschluss



Motorsteuergerat J623
mit Geber fiir Umgebungsdruck

Steuergerat im Schalttafel-
einsatz J285 mit
Fehlerlampe fiir elektrische
Gasbetatigung K132 und
Abgaswarnleuchte K83

485_009

Aktoren

Steuergerat fiir Kraftstoffpumpe ]538
Kraftstoffpumpe fir Vorférderung G6

Einspritzventile fir Zylinder 1 - 4 N30 - 33

Zindtrafo N152

Drosselklappensteuereinheit ]338
Drosselklappenantrieb fiir
elektrische Gasbetdtigung G186

Stromversorgungsrelais fiir Motronic J271

Regelventil fur Kraftstoffdruck N276

Ladedrucksteller V465

Magnetventil fiir Kihlmittelkreislauf N492

Relais fir Kiihlmittelzusatzpumpe ]496
Pumpe fir Kihlmittelumlauf V50

Magnetventil 1 fiir Aktivkohlebehalter N80

Heizung fiir Lambdasonde Z19

Heizung fir Lambdasonde 1 nach Katalysator 229

Zusatzsignale:
— Kuhler-Lifter Stufe 1 (PWM)
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Motorsteuergerit 623

Das Motorsteuergerat J623 arbeitet mit dem System Simos 10.

Es unterstitzt im Rahmen der Diagnose das UDS-Datenprotokoll
(UDS = universal diagnostic component).

Im Motorsteuergerdt ist zudem der Drucksensor fiir Umgebungs-
druck enthalten.

Elektrische Priifung aller Komponenten sind mit dem Adapterka-
bel V.A.G 1598/39 und der Priifbox V.A.G 1598/42 durchzufiihren.

Betriebsarten

Doppeleinspritzung mit Katheizen

Beim Katheizen mit Doppeleinspritzung wird der Katalysator
schneller aufgeheizt als mit Einzeleinspritzung.

Die Doppeleinspritzung ermdglicht einen stabilen Motorlauf bei
spaten Ziindwinkeln. Durch die spate Verbrennung wird der Kataly-
sator mit erh6hten Abgastemperaturen und -massenstromen
beaufschlagt.

Alles zusammen tragt zur Abgasemissions- und Verbrauchssen-
kung bei.

Der erste Teil der Einspritzung mit 80 % der Gesamtkraftstoff-
menge erfolgt wahrend des Ansaugtakts. Dadurch wird eine
gleichmaRBige Aufbereitung des Kraftstoff-Luft-Gemischs herbeige-
fiihrt. Bei der zweiten Einspritzung wird eine geringe Kraftstoff-
menge vor Ziind-OT eingespritzt.

Kraftstoff-Hochdruckpumpe

Kraftstoff-Verteilerrohr (Rail)

Geber fiir
Umgebungs-
druck

485.022

Doppeleinspritzung

Die Doppeleinspritzung vom Leerlauf bis zur Volllast bei bis zu
3000 1/min dient der gleichméaBigeren Gemischaufbereitung.
Die erste Einspritzung erfolgt vor Ziind-OT wahrend des Ansaug-
takts. Dabei wird kennfeldabhdngig 50 - 80 % des insgesamt
einzuspritzenden Kraftstoffs eingespritzt.

Bei der zweiten Einspritzung wird die restliche Kraftstoffmenge zu
Beginn des Verdichtungstakts eingespritzt. Dadurch lagert sich
weniger Kraftstoff an der Zylinderwand ab. Der Kraftstoff ver-
dampft fast vollstdndig und die Gemischbildung wird verbessert.
Des Weiteren entsteht im Bereich der Ziindkerze ein etwas fetteres
Gemisch als im Rest des Brennraums. Das verbessert den Verbren-
nungsablauf und verringert die Klopfneigung.

Kraftstoffzufuhr

Motorsteuergerat

VAN VAl

Hochdruck-
Einspritzventile
N30-N33

Doppeleinspritzung
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bei Leerlauf bis Volllast
bis zu 3000 1/min

Katheizen

485_045



Ziindanlage

Die Ziindanlage ist einfach im Aufbau und zeichnet sich durch ein
sehr giinstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis aus. Sie befindet sich
bereits bei vielen Fahrzeugen innerhalb des VW-Konzerns im
Einsatz.

Es handelt sich um eine Kennfeldziindung mit ruhender Hochspan-
nungsverteilung und zylinderselektiver, adaptiver Klopfregelung.

Hallgeber G40

(in der Zylinderkopfhaube)

Ziindtrafo N152
(auf dem Saugrohr)

Motordrehzahlgeber G28
(am Getriebe)

Klopfsensor 1 G61
(am Zylinderblock unter
dem Saugrohr)

Das Motorsteuergerat kontrolliert die Ziindung, sendet ein Signal
an die Leistungsendstufen. Diese schalten dann den Primédrstrom
der beiden Ziindspulen.

Eine Zindspule erzeugt immer fir zwei Zindkerzen gleichzeitig
einen Zundfunken. Die Zylinder sind so gewahlt, dass sich im
Verdichtungstakt des einen Zylinders der zweite gerade im Aus-
stoBtakt befindet.

485008
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Ziindtrafo N152

Der Ziindtrafo fir die ruhende Hochspannungsverteilung ist auf
dem Saugrohr angeschraubt. Seine Aufgabe ist es, das Kraftstoff-
Luftgemisch iber die Ziindkerzen zum richtigen Zeitpunkt zu
entziinden. Der Zindwinkel wird fir jeden Zylinder individuell
gesteuert.

Auswirkung bei Ausfall

Fallt der Zindtrafo aus, wird der Motor abgeschaltet. Fiir den
Ziindtrafo gibt es keine Ersatzfunktion. Es erfolgt ein Eintrag in
den Fehlerspeicher des Motorsteuergerdts und die Abgaswarn-
leuchte K83 wird eingeschaltet.

Aufbau und Funktion

Im Ziindtrafo sind Leistungsendstufe und Ziindspulen in einem
Bauteil zusammengefasst. Die Zylinder 1 und 4 sowie 2 und 3
haben jeweils eine gemeinsame Ziindspule. Jede Ziindspule
verfligt Giber beide Ausgange fiir beide Ziindkerzenleitungen.

Ansteuerung

Das Motorsteuergerat steuert die Ziindspulen Gber die Leis-
tungsendstufe unabhdngig voneinander mit Masse an. Der Zeit-
punkt und die Dauer der Ansteuerung hdangen vom Ziindwinkel und
von der Aufladezeit der Spulen ab.

Die Ansteuerung erfolgt tiber zwei Leitungen:

» eine Leitung zur Erzeugung des Funkens in der Ziindspule fir
die Zylinder 1 und 4
» eine Leitung flr die Ziindspule der Zylinder 2 und 3

Legende:

1 Eingang A/D vom Motorsteuergerat
2 Klemme 15

3 Eingang B/C vom Motorsteuergerat
4 Masse, Klemme 31
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Schaltbild
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J623 Motorsteuergerat
N152 Zindtrafo
Q Zindkerze



Service

Spezialwerkzeuge
Gegenhalter 3415 mit Adapter 3415/2 Drehmomentschliissel VAS 6583
485.048 485.049
Mit dem Gegenhalter und dem Adapter wird die Riemenscheibe Der elektronische Drehmoment- und Drehwinkelschlissel dient
festgehalten und die Befestigungsschraube der Riemenschraube z. B. zum Anziehen der Schrauben des oberen und unteren Steuer-
geldst bzw. festgezogen. gehauses.
Abzieher T1I0112A Arretierbolzen T10414
485.050 485.051
Mit dem Abzieher werden die Ziindkerzenstecker von den Ziindker- Mit dem Arretierbolzen wird die Nockenwelle arretiert.
zen abgezogen.
Motorhalter T1L0416 Montagevorrichtung T10417
485052 485.053
Mit dem Motorhalter kdnnen der Motor und das Getriebe nach Die Montagevorrichtung dient zur Montage des Dichtrings an der
unten abgesenkt werden. Kurbelwellen-Riemenscheibenseite.
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Wartungsumfange

Wartungsarbeiten Intervall

Motor6l Wechselintervall mit LongLife bis maximal 30.000 km oder maximal 24 Monate je nach SIAY (Wechselintervall ist
abhangig von Fahrweise)
Motorél nach der VW-Norm 50400

Motor6l Wechselintervall ohne LongLife Festintervall von 15.000 km oder 12 Monaten (je nachdem, was zuerst eintritt)
Motordl nach den VW-Normen 50400 oder 50200

Motoro6lfilter-Wechselintervall bei jedem Olwechsel

Kundendienst Motorél-Wechselmenge 3,7 Liter (inklusive Olfilter)

Motorol absaugen / ablassen nicht zuldssig / ja

Luftfilter-Wechselintervall 90.000 km

Kraftstofffilter-Wechselintervall Lifetime

Ziindkerzen-Wechselintervall 60.000 km

D SIA = Service Intervall Anzeige

Steuer- und Nebenaggregateantrieb

Wartungsarbeiten Intervall
Keilrippenriemen-Wechselintervall Lifetime
Spannsystem der Keilrippenriemen Lifetime (automatische Spannrolle)
Wechselintervall der Kette des Steuertriebs Lifetime
Spannsystem der Kette des Steuertriebs Lifetime

' Hinweis

Es gelten grundsatzlich die Angaben in der aktuellen Service-Literatur.
|
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Glossar

Zu allen Begriffen in diesem Selbststudienprogramm, die kursiv
und mit einem Stern gekennzeichnet sind, finden Sie hier eine
Erkldrung.

Aussteuerpunkt

Der vom Verbrennungsmotor oder einer Vakuumpumpe zur Verfi-
gung gestellte Unterdruck unterstitzt die vom Fahrer aufzubrin-
gende Pedalkraft am Bremspedal. Abhdngig vom verfiigbaren
Unterdruck wird bei bestimmten Pedalkraften ein Zustand erreicht,
bei dem eine weitere Erhdhung der Kraft auf die Betatigungsein-
heit nur durch eine Steigerung der Pedalkraft moglich ist, da der
Unterdruck-Bremskraftverstarker die maximal mégliche Unterstiit-
zungskraft erreicht hat. Diesen Zustand bezeichnet man als Aus-
steuerpunkt des Unterdruck-Bremskraftverstarkers.

Blow-by-Gase

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

Downsizing

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

Hallsensor

Auch bekannt als Hallgeber oder Hallsonde, nutzt den Hall-Effekt
zur Messung von Magnetfeldern und Stromen oder zur Lageerfas-
sung. Wird ein Hallsensor von einem Strom durchflossen und in ein
senkrecht dazu verlaufendes Magnetfeld gebracht, liefert er eine
Ausgangsspannung, die proportional zum Produkt aus magneti-
scher Feldstdrke und Strom ist.

Open-Deck-Bauweise

Ist eine Bauform von Zylinderblécken. Dabei sind die Kithlkanale
nach oben absolut offen. So kann ein sehr guter Kiihlmittelaus-
tausch zwischen Zylinderblock und -kopf stattfinden. Jedoch
verfligen solche Zylinderbldcke Gber eine geringere Stabilitat. Sie
wird durch entsprechende Zylinderkopfdichtungen gewahrleistet.

Anhang

Polyswirl™

Die Polytec Group hat ein passives Abscheidesystem entwickelt,
das die Restdlmenge in den Blow-By-Gasen massiv reduziert, bei
geringstem Bauraumbedarf.

PWM-Signal

Die Abkiirzung PWM steht fiir pulsweitenmoduliertes Signal. Dabei
handelt es sich um ein digitales Signal, bei dem eine GroRe (zum
Beispiel der elektrische Strom) zwischen zwei Werten wechselt. Die
Abstadnde dieser Wechsel werden je nach Ansteuerung veréndert.
Dadurch kénnen digitale Signale ibertragen werden.

Saugrohrklappen

Die Stellung der Saugrohrklappen beeinflussen die Gemischbil-
dung und somit die Abgaswerte. Die Steuerung der Saugrohrklap-
pen gehort zu den abgasrelevanten Systemen und wird von der
EOBD liberwacht. Da es im 1,2l-TFSI-Motor keine Saugrohrklappen
gibt, werden deren Aufgaben durch speziell geformte Drallkanale
tbernommen.

Steuerzeiten

Werden die Zeitrdume genannt, in denen die Ventile eines Motors
geoffnet oder geschlossen sind. Ihre Winkelbereiche, in ein Kreis-
diagramm Ubertragen, ergeben das Steuerdiagramm eines Motors.

TFSI

Abkiirzung fiir Turbo Fuel Stratified Injection, steht fiir aufgela-
dene Benzinmotoren der von Audi eingesetzten Technologie fiir die
direkte Kraftstoffeinspritzung in die Brennkammer. Der Kraftstoff
wird mit einem Druck von mehr als 100 bar eingespritzt.

Wastegate

Auch Bypass, genannt das Wastegate, leitet (iberschiissige Abgase
am Antrieb des Turboladers vorbei. Dadurch kann der Turbolader
ausgeschaltet oder seine Leistung verringert werden.
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Priifen Sie Ihr Wissen

oono oono oono oono

oono

38

1. Welche Aussage zur mechanischen Kiihlmittelpumpe ist richtig?

a) Die mechanische Kiihlmittelpumpe ist entfallen. Die elektrische Pumpe fiir Kihlmittelumlauf V50 erfillt deren Aufgabe.

b) Die mechanische Kiithlmittelpumpe wird bei kaltem Motorstart abgeschaltet, wodurch der kalte Motor schneller warm wird.

c) Die mechanische Kiithlmittelpumpe wurde durch eine elektrische ersetzt, die beim Motorstart nicht eingeschaltet wird, wodurch der
kalte Motor schneller warm wird.

2. Welche Aussage zur Kurbelgehduseentliiftung ist richtig?

a) Die Kurbelgehauseentliftung erfolgt vom Zylinderblock tiber eine Verschlauchung in das Saugrohr.

b) Die Kurbelgehauseentliiftung erfolgt intern Gber den Zylinderblock und wird dort in das Saugrohr eingeleitet.

c) Die Kurbelgeh&duseentliftung erfolgt intern und die Gase werden je nach Druckverhéltnis in der Luftversorgung in das Saugrohr oder
vor das Verdichterrad des Abgasturboladers eingeleitet.

3. Wie erfolgt die Ladedruckregelung?

a) Die Ladedruckregelung erfolgt tiber das Magnetventil fiir Ladedruckbegrenzung N75 und eine Druckdose.
b) Die Ladedruckregelung erfolgt tiber den elektrischen Ladedrucksteller V465 und den Positionsgeber fir Ladedrucksteller G581.
c) Die Ladedruckregelung erfolgt Giber die Regelklappensteuereinheit ]J808.

4. Welche Aussage zum Steuergehduse ist richtig?

a) Das Steuergehause ist einteilig ausgefiihrt.

b) Das Steuergehause ist zweiteilig ausgefiihrt, Steuergehduse-Oberteil und Steuergehause-Unterteil bestehen aus Kunststoff.

c) Das Steuergehduse ist zweiteilig ausgefiihrt, das Steuergehduse-Oberteil besteht aus Kunststoff, das Steuergehduse-Unterteil aus
Magnesium und wird mit speziellen Aluminiumschrauben befestigt.

5. Welches sind die Vorteile des elektrischen Ladedruckstellers?

a) Schnelle Verstellzeit, dadurch schneller Druckaufbau.

b) Hohe Betdtigungskraft, dadurch bleibt das Wastegate auch bei hohen Druckschwankungen sicher geschlossen.

c) Das Wastegate kann zu jeder Zeit betatigt werden, dadurch kann es im unteren Last-/Drehzahlbereich gedffnet werden, der Grund-
ladedruck sinkt und der Motor muss eine geringere Ladungswechselarbeit verrichten.
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Zusammenfassung

Mit dem 1,2[-TFSI-Motor bietet Audi einen im Volkswagen Konzern
entwickelten Motor in der 100-PS-Klasse an. Es ist ein kleines und
dadurch sparsames Aggregat. Trotzdem ist es leistungsfahig und
erflllt vor allem die geforderten Abgasnormen.

Alle Entwicklungsziele wurden erreicht:

» Verbrauchs- und CO,-Emissionsreduzierung
» Einzelkostenreduzierung bei der Herstellung
» Gewichtsoptimierung

» Fahrleistung und FahrspaB

Selbststudienprogramme

Der Ersteinsatz war im VW Golf und folgend in allen Konzernfahr-
zeugen der AO- und A-Klasse. Im Vergleich mit dem Wettbewerb
nimmt der 1,2l-TFSI-Motor eine Spitzenstellung ein. Somit wird
ein weiterer wichtiger Baustein zur CO,-Flottenreduzierung in der
Volkswagen Fahrzeugpalette erreicht.

In diesem Selbststudienprogramm sind alle wichtigen Informationen zum 1,2[-TFSI-Motor zusammengefasst. Weitere Informationen zu
erwahnten Teilsystemen finden Sie in weiteren Selbststudienprogrammen.

TETY
T1T8

e

e T M

485_054 485_055

485_056

SSP 384 Audi 1,8l 4V TFSI-Motor mit Kette, Bestellnummer: A06.5500.29.00

SSP 432 Audi 1,41-TFSI-Motor, Bestellnummer: A08.5500.48.00

SSP 436 Anderungen am 4-Zylinder-TFSI-Motor mit Kettentrieb, Bestellnummer: A08.5500.52.00
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