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Das Common-Rail-Einspritzsystem
des 3,01 V6 TDI-Motors

Konstruktion und Funktion




Die stetig steigenden Anforderungen nach geringem
Kraftstoffverbrauch, wenig Abgasemissionen und einen
ruhigen Motorlauf stellen hohe Anspriche an ein Ein-
spritzsystem fUr Dieselmotoren.

Diese Anforderungen konnen nur durch ein Einspritz-
system erfGllt werden, das den Kraftstoff mit einem
hohen Druck in die Zylinder einspritzt, die Einspritzung
genau stevert und den Einspritzverlauf mit mehreren
Vor- und Nacheinspritzungen gestalten kann.

Die Technologie des piezogesteuerten Common-Rail-
Einspritzsystems ermdglicht eine sehr flexible Anpas-
sung des Einspritzverlaufes an die Betriebszustdnde
des Motors.

In diesem Selbststudienprogramm konnen Sie sich
Uber die Funktionsweise des piezogesteuerten
Common-Rail-Einspritzsystems des 3,0l V6 TDI-Motors
informieren.

Eine Beschreibung des 3,01 V6 TDI-Motors
finden Sie im Selbststudienprogramm 350
<) ,Der 3,01 V6 TDI-Motor."

ob
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Kurz und bindig

Common-Rail-Einspritzsystem

Der 3,01 V6 TDI-Motor im Phaeton und Touareg ist
mit einem Common-Rail-Einspritzsystem fur die
Gemischaufbereitung ausgestattet.

Das Common-Rail-Einspritzsystem ist ein Hochdruck-
Speicher-Einspritzsystem fir Dieselmotoren.

Der Begriff ,Common-Rail“ bedeutet ,gemeinsame
Leiste” und steht fir einen gemeinsamen Kraftstoff-
Hochdruckspeicher fir alle Einspritzventile einer
Zylinderbank.

Die Druckerzeugung und die Kraftstoffeinspritzung
sind bei diesem Einspritzsystem voneinander getrennt.
Eine separate Hochdruckpumpe erzeugt den zur
Einspritzung erforderlichen hohen Kraftstoffdruck.
Dieser Kraftstoffdruck wird in einem Hochdruck-
speicher (Rail) gespeichert und Uber kurze Einspritz-
leitungen den Einspritzventilen (Injektoren) zur
Verfigung gestellt.

Das Common-Rail-Einspritzsystem wird durch das
Motormanagementsystem Bosch EDC 16 CP geregelt.

Hochdruckspeicher (Rail) Zylinderbank 1

Einspritzventile

N30, N31, N32

oy *__.
Hochdruckpumpe A -



Die Eigenschaften dieses Einspritzsystems sind: Das Common-Rail-Einspritzsystem bietet viele Gestal-
tungsmoglichkeiten, um den Einspritzdruck und den
@ Der Einspritzdruck ist nahezu frei wahlbar und Einspritzverlauf dem Betriebszustand des Motors
kann an den jeweiligen Betriebszustand des anzupassen.
Motors angepasst werden. Dadurch hat es sehr gute Voraussetzungen, um die
@ Ein hoher Einspritzdruck bis maximal 1600 bar stetig steigenden Anforderungen an ein Einspritzsys-
ermoglicht eine gute Gemischbildung. tem nach einem geringen Kraftstoffverbrauch, wenig
e Ein flexibler Einspritzverlauf mit mehreren Vor- und Schadstoffemissionen und einen ruhigen Motorlauf zu
Nacheinspritzungen. erfillen.

Verbindungsleitung zwischen den
Hochdruckspeichern (Rails)

Hochdruckspeicher (Rail) Zylinderbank 2

S351_064

Einspritzventile

N33, N83, N84

Fir die Einspritzventile wird in der Fach-
literatur auch der Begriff Injektor verwen-
det. Aufgrund der elekirischen Bauteil-
bezeichnung in der Reparaturliteratur
werden sie in dem Selbststudienpro-
gramm als Einspritzventile bezeichnet.
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Kraftstoffsystem

Systemibersicht

Das Kraftstoffsystem ist in drei Druck-Bereiche Im Kraftstoffvorlauf wird der Kraftstoff von den elek-

unterteilt: trischen Kraftstoffpumpen aus dem Kraftstoffbehalter
durch den Kraftstofffilter Gber die mechanische Zahn-

e Hochdruck 230 - 1600 bar radpumpe zur Hochdruckpumpe gefordert. Dort wird

® Ricklaufdruck von den Einspritzventilen 10 bar der zur Einspritzung bendtigte Kraftstoffhochdruck

e Vorlaufdruck, Ricklaufdruck erzeugt und in den Hochdruckspeicher (Rail) gespeist.

Hochdruckpumpe

mechanische
Zahnradpumpe

II |. y
Ventil fur Kraftstoffdosierung N290 /_..JJ""
Druckhalteventil

Kraftstofftemperaturgeber G81

P Hochdruck 230 - 1600 bar

— —

Rucklaufdruck von den Einspritzventilen 10 bar Kraftstoffflter \[—

Vorlaufdruck /
Vorwdrmventil | i3l

Ricklaufdruck (Dehnstoffelement)



Aus dem Hochdruckspeicher gelangt der Kraftstoff zu Das Druckhalteventil halt den Ricklaufdruck von den
den Einspritzventilen, welche den Kraftstoff in die Einspritzventilen auf 10 bar. Dieser Druck wird fir die
Brennrdume einspritzen. Funktion der Piezo-Einspritzventile benotigt.

Kraftstoffdruckgeber G247

I [ y

—_.é/ o |2

Hochdruckspelcher (Rail) Zylinderbank 1
3

o

Regelventil fir Kraftstoff-
druck N276

i 2]
Piezo-Einspritzventile 1—- 3
. N30, N31, N32

‘ Beim Phaeton wird der zurickflie-
Rende Kraftstoff durch einen Kraft-
stoff-Luft-KGhler am Fahrzeug-
boden gekuhlt.

f 1]

gudy—,
—_— Kraftstoff-KihImittel-Kihler
(Touareg)
o = e
Kraftstoffbehalter | [ -1 Kraftstoffpumpe for
' | Vorférderung G6,
|_@i__ | Kraftstoffpumpe G23

S351_005




Kraftstoffsystem

Kraftstoffpumpe fir Vorférderung G6 und Kraftstoffpumpe G23

Die beiden Kraftstoffpumpen G6 und G23 sind im Kraftstoffbehdlter verbaut. Sie arbeiten als Vorféorderpumpen for
die mechanische Zahnradpumpe. Der Kraftstoffbehdalter ist beim Touareg und beim Phaeton jeweils in eine linke

und eine rechte Kammer unterteilt.

e In der linken Kammer des Kraftstoffbehdlters sind @ In der rechten Kammer sind die Kraftstoffpumpe
die Kraftstoffpumpe G6 und eine Saugstrahlpumpe G23 und eine Saugstrahlpumpe verbaut.
verbaut.

% Bildliche Darstellung entspricht

Kraftstoffbehdlter im Touareg

Kraftstoffpumpe G23

Kraftstoffpumpe fir
Vorforderung Gé

Saugstrahlpumpe Saugstrahlpumpe

$351_055

Die beiden elekirischen Kraftstoffpoumpen werden bei Zindung ,.ein“ und einer Motordrehzahl Gber 40 1/min vom
Steuergerat fur Dieseldirekteinspritzanlage J248 Gber das Kraftstoffpumpenrelais J17 angestevert und bauen einen
Vordruck auf. Sobald der Motor Iauft, fordern beide Pumpen kontinuierlich Kraftstoff in den Kraftstoffvorlauf.

Die Saugstrahlpumpe der rechten Kammer férdert den Kraftstoff in den Vorfdrderbehalter der Kraftstoffpumpe G6é
und die Saugstrahlpumpe der linken Kammer pumpt den Kraftstoff in den Vorforderbehalter der Kraftstoffpumpe
G23. Beide Saugstrahlpumpen werden von den elektrischen Kraftstoffpumpen angetrieben.

Auswirkungen bei Ausfall

Bei Ausfall einer Pumpe kann es durch Kraftstoffmangel zu Abweichungen des Kraftstoffdruckes im Hochdruck-

speicher (Rail) in Verbindung mit einem Fehlerspeichereintrag kommen. Die Motorleistung ist reduziert.



Kraftstofffilter mit Vorwdrmventil

Der Kraftstofffilter schitzt die Einspritzanlage vor Vorlauf vom

Kraftstoffbehalt Ricklauf von
Verschmutzung und Verschlei durch Partikel und rattstottbehalter Hochdroroonmpe

Wasser. i
\}.:;- F'-'-I

Im Kraftstofffilter-Mittelrohr befindet sich ein Vor-
wdarmventil, das aus einem Dehnstoffelement und

einem federbelasteten Kolben besteht. Das Vorwdarm-
ventil leitet in Abhdangigkeit von der Kraftstofftempe-

ratur den von der Hochdruckpumpe, den Hoch-

druckspeichern und den Einspritzventilen zurickflie- Vorlauf zur

RBenden Kraftstoff in den Kraftstofffilter oder zum Hochdruckpumpe
Kraftstoffbehdalter zurick. "
Rucklauf zum
Dadurch wird verhindert, dass der Kraftstofffilter bei Krafistoffbendirer 5351065
niedrigen AuBentemperaturen durch auskristallisie-
rende Paraffinkristalle zugesetzt wird und es zu
Storungen im Motorbetrieb kommt.
Kraftstofffilter-Mittelrohr
Ricklauf von Ricklauf zum
Kraftstofftemperatur unter 5 °C Hochdruckpumpe Kraftstoffbehalter
Bei einer Kraftstofftemperatur unter 5 °C ist das Dehn- Vorlauf zur Vorlauf vom
stoffelement vollstandig zusammengezogen und der Hochdruck- Kraftstoff-
Kolben verschlielt mit Hilfe der Federkraft den Weg pumpe iR | behalter
zurick zum Kraftstoffbehdalter. Dadurch wird der von
der Hochdruckpumpe, den Hochdruckspeichern und Filter
den Einspritzventilen zurickflieRende warme Kraft-
stoff dem Kraftstofffilter zugefUhrt und der dort
befindliche Kraftstoff wird erwdrmt. Kolben

Dehnstoffelement

Kraftstofftemperatur iiber 35 °C

Bei einer Kraftstofftemperatur Gber 35 °C ist das
Dehnstoffelement im Vorwarmventil vollstandig geoff-
net und es gibt den Ricklauf zum Kraftstoffbehdlter
frei. Der zurUckflieRende warme Kraftstoff flieBt direkt
in den Kraftstoffbehalter.

$351_079



Kraftstoffsystem

Hochdruckpumpe mit Zahnrad-
pumpe

Hochdruckpumpe mit

Die Hochdruckpumpe erzeugt den zur Einspritzung Zahnradpumpe

notwendigen Kraftstoffhochdruck. In dem Gehause
der Hochdruckpumpe ist eine Zahnradpumpe inte-
griert, die den Kraftstoff aus dem Kraftstoffvorlauf in

die Hochdruckpumpe fordert.

Beide Pumpen werden von einer gemeinsamen Welle
angetrieben. Der Antrieb dieser Welle erfolgt Gber
einen Zahnriemen von der Einlassnockenwelle der

Zylinderbank 2. " $351_104
Schematische Systemiibersicht des Kraftstoffverlaufes
in der Hochdruckpumpe
Pumpenkolben Auslassventil zum Hoch-
druckspeicher
(Rail)
+
/ Einlassventil Rl
Kraftstoff-

behalter

Regelkolben

||
I -_ ——
R R Sicherungsventil

Ventil fur Kraft-
stoffdosierung

N290

Zulauf vom
Kraftstoff-

] i’ il
| HL\ 'j behélter
=
\ L Drosselbohrung ¥

i == —— Zahnradpumpe

S351_105
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Zahnradpumpe

Die Zahnradpumpe ist eine rein mechanisch arbei-
tende Vorforderpumpe. Sie wird zusammen mit der
Hochdruckpumpe von der Antriebswelle angetrieben.

Die Zahnradpumpe erhoht den von den beiden elek-
trischen Kraftstoffpumpen im Kraftstoffbehalter vorge-
forderten Kraftstoffdruck. Dadurch wird die Kraft-
stoffversorgung der Hochdruckpumpe in allen
Betriebszustanden sichergestellt.

Aufbau

In einem Gehdause befinden sich zwei gegenlaufig
drehende Zahnrader, wobei ein Zahnrad von der
durchgehenden Antriebswelle angetrieben wird.

Funktion

Drehen sich die Zahnrader, wird Kraftstoff zwischen
den Zahnlicken mitgenommen und entlang der
Pumpeninnenwandung zur Druckseite gefordert.
Von dort wird er in das Pumpengehduse der Hoch-
druckpumpe weitergeleitet. Der Eingriff der Zéhne
beider Zahnrader verhindert ein ZurickflieBen des
Kraftstoffes.

Das Sicherungsventil 6ffnet, wenn der Kraftstoffdruck
auf der Druckseite der Zahnradpumpe Uber 5,5 bar
ansteigt. Der Kraftstoff wird dann zur Saugseite der

Zahnradpumpe zurickgefordert.

Antriebswelle

\ Hochdruckpumpe

Zahnradpumpe

$351 086

$351_007

1l



Kraftstoffsystem

Ventil for Kraftstoffdosierung N290

Das Ventil fir Kraftstoffdosierung ist in der Hoch-
druckpumpe integriert. Es sorgt fir eine bedarfsge-
rechte Regelung des Kraftstoffdruckes im
Hochdruckbereich.

Das Ventil fir Kraftstoffdosierung regelt die Kraftstoff-
menge, die zur Hochdruckpumpe flieRt. Das hat den
Vorteil, dass die Hochdruckpumpe nur den Druck $351_011
erzeugen muss, der fir die momentane Betriebssitua-
tion erforderlich ist. Somit wird die Leistungsaufnahme
der Hochdruckpumpe reduziert und eine unndtige

Aufheizung des Kraftstoffes vermieden.

Ventil for Kraftstoff-
dosierung N290

Funktion Ventil fir Kraftstoffdosierung N290 - stromlos

Im stromlosen Zustand ist das Ventil fur Kraftstoffdosierung N290 gedffnet. Der Regelkolben wird durch die Feder-
kraft nach links verschoben und gibt den minimalen Querschnitt zur Hochdruckpumpe frei. Dadurch gelangt nur
eine kleine Menge Kraftstoff in den Verdichtungsraum der Hochdruckpumpe.

Pumpenkolben

J ] Auslassventil
\ zum Hoch-
—%  druckspeicher
(Rail)
_ﬁ F
.;3,?'__5] Einlassventil

Ricklauf zur

Regelkolben Zahnrad-
pumpe
Vorlauf von
Ventil for Kraftstoff- Zahnrad-
pumpe

N
dosierung N290 \ | !
.t

S351_013
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Funktion Ventil fir Kraftstoffdosierung N290 — angesteuert

Um die Zulaufmenge zur Hochdruckpumpe zu erhéhen, wird das Ventil fir Kraftstoffdosierung N290 vom Steuer-

gerat fir Dieseldirekteinspritzanlage J248 mit einem pulsweitenmodulierten (PWM) Signal angesteuert.

Durch das PWM-Signal wird das Ventil fir Kraftstoffdosierung getaktet geschlossen. Dadurch entsteht nach dem

Ventil ein Steuerdruck, der auf den Regelkolben wirkt. Durch Variation des Tastverhdltnisses verdndert sich der

Steuerdruck und damit die Kolbenstellung. Der Steuerdruck fallt ab und der Regelkolben wird nach rechts ver-

schoben. Das vergroRert den Kraftstoffzulauf zur Hochdruckpumpe.

Pumpenkolben

t ____,.a- . h / Auslassventil
r [|— A

zum Hoch-
druckspeicher
(Rail)

Ventil for Kraftstoff- /-E‘E.H |
dosierung N290 ;

= g

Ricklauf zur
Zahnrad-
pumpe

Vorlauf von
Zahnrad-
pumpe

$351_088

Auswirkungen bei Ausfall
Die Motorleistung ist reduziert. Das Motormanagement Iauft im Notlauf.
PWM-Signale

PWM-Signale sind ,Puls-Weiten-Modulierte” Sig-
nale. Es sind Rechtecksignale mit variabler Einschalt-

zeit bei gleichbleibender Frequenz. Durch die werden.
Anderung der Einschaltzeit des Ventils fur Kraftstoff-
| | -
w 11
u
- -llr“ .:'I. t
t$351.124 t $351.125 f
trw

kurze Pulsweite =
geringer Kraftstoffzulauf

grole Pulsweite =
groler Kraftstoffzulauf

dosierung kann beispielsweise der Steuerdruck und
somit die Stellung des Regelkolbens verandert

Spannung

Zeit

Periodendauer (Frequenz)
Pulsweite (Einschaltzeit)

13



Kraftstoffsystem

Hochdruckpumpe

Antriebswelle Hochdruckpumpe

Die Hochdruckpumpe ist eine 3-Zylinder-Radialkol-
benpumpe. Sie wird zusammen mit der Zahnrad-
pumpe von der Antriebswelle angetrieben.

Die Hochdruckpumpe hat die Aufgabe, den zur Ein-
spritzung notwendigen Kraftstoffhochdruck von bis zu

1600 bar zu erzeugen.

Durch die drei im Abstand von 120° angeordneten
Pumpenkolben wird der Pumpenantrieb gleichmalig
belastet und Druckschwankungen im Hochdruckspei-
cher gering gehalten.

$351_062
Hubscheibe
Exzenternocken / (Polygonscheibe) Zahnradpumpe
= ad
“-\.,--— | =
S351_T14

Gleitbuchse

,,;" ) ‘5—""\
ﬂ_.-l'_-'-l;\
Antriebswelle

/ Vorlauf

e
3 ."\,I},'l % Rucklauf
N %0
[ \¢'a

“ Hochdruckanschluss

Pumpenkolben

Antriebswelle

Ventil for Kraft-

. .. stoffdosierung

N290

Exzenternocken f L |I .
\ “: . I =
,:F? [

Gleitbuchse

Hubscheibe

$351_009

Ringkanal von Zahnradpumpe Ringkanal zum Hochdruckanschluss

14



Funktion

Auf der Antriebswelle der Hochdruckpumpe befindet sich ein Exzenternocken. Dieser Nocken versetzt Uber eine

Hubscheibe drei radial um 120° versetzt angeordnete Pumpenkolben in eine Auf- und Abwdartsbewegung.

Saughub

Die Abwdartsbewegung des Pumpenkolbens fGhrt zu
einer VolumenvergroBerung des Verdichtungsraumes.
Dadurch sinkt der Kraftstoffdruck innerhalb des Ver-
dichtungsraumes. Nun kann durch den Druck der
Zahnradpumpe Kraftstoff Uber das Einlassventil in
den Verdichtungsraum flieBen.

Forderhub

Mit Beginn der Aufwdartsbewegung des Pumpenkol-
bens steigt der Druck im Verdichtungsraum an.
Dadurch wird die Scheibe des Einlassventils nach
oben gedrickt und verschlieBt den Verdichtungsraum.
Durch den sich nach oben bewegenden Kolben wird
weiterhin Druck aufgebaut. Sobald der Kraftstoff-
druck im Verdichtungsraum den Druck im Hochdruck-
bereich Ubersteigt, 6ffnet das Auslassventil und der
Kraftstoff gelangt Gber den Ringkanal zum Hoch-
druckspeicher.

Einlassventil Auslassventil

Verdichtungs-
raum

&

\ Pumpen-
Ringkanal von ,-"r- g

"_f -~ % kolben
' '.l-'_‘-l‘\.
N

"W Y
I'} i Hubscheibe
) ) J .
iiij& . oS
- 1 .‘- l__.--

Zahnradpumpe

I

$351_010

Antriebswelle Exzenternocken

Auslassventil

Scheibe-Einlassventil

Ringkanal zum
Hochdruckan-
schluss

S351_073

15



Kraftstoffsystem

Hochdruckspeicher (Rail)

Je Zylinderbank des Motors ist ein Hochdruckspeicher (Rail) verbaut. Der Hochdruckspeicher ist ein aus geschmie-
detem Stahl gefertigtes Rohr. Er hat die Aufgabe, den zur Einspritzung bendtigten Kraftstoff fir alle Zylinder unter

hohem Druck zu speichern.

Aufbau

Beide Hochdruckspeicher sind raumlich getrennt. Am Hochdruckspeicher Zylinderbank 2 befinden sich
Sie sind mit einer Rohrleitung untereinander verbun- die Anschlusse fur den Kraftstoffzulauf von der Ver-
den. Am Hochdruckspeicher Zylinderbank 1 befinden bindungsleitung, die AnschlUsse zu den Einspritzventi-
sich der Anschluss fir den Kraftstoffzulauf von der len und der Kraftstoffdruckgeber G247.

Hochdruckpumpe, die Anschlisse zu den Einspritz-
ventilen und das Regelventil fir Kraftstoffdruck N276.

Anschluss zu

Einspritzventilen
Drossel

Hochdruckspeicher (Rail)
Zylinderbank 1

Hochdruckspeicher (Rail)
Zylinderbank 2

$351_069
Kraftstoffdruckgeber

G247

Einspritzventile

Funktion

Der im Hochdruckspeicher vorhandene Kraftstoff Druckschwankungen, die aufgrund der pulsierenden
steht standig unter hohem Druck. Wird Kraftstoff zur Kraftstoffversorgung des Hochdruckspeichers durch
Einspritzung aus dem Hochdruckspeicher entnom- die Hochdruckpumpe entstehen, werden durch das
men, bleibt der Druck innerhalb des Hochdruckspei- grole Speichervolumen des Hochdruckspeichers und
chers wegen dessen groBen Speichervolumens durch eine Drossel im Kraftstoffzulauf von der Hoch-
nahezu konstant. druckpumpe ausgeglichen.

16



Kraftstoffdruckgeber G247

G247

Der Kraftstoffdruckgeber befindet sich am Hoch-
druckspeicher (Rail) Zylinderbank 2. Er ermittelt den
aktuellen Kraftstoffdruck im Hochdruckbereich.

$351_014

Funktion

Im Kraftstoffdruckgeber ist ein Sensorelement, das

aus einer Stahlmembran mit Dehnmessstreifen elekirischer

Anschl
besteht. necnioss
Uber den Hochdruckanschluss gelangt der Kraftstoff-

Auswerte-
druck an das Sensorelement. elektronik

- . . L : Dehnmess-
Bei einer Druckdnderung verandert sich die Durchbie- streifen
gung der Stahlmembran und somit auch der Wider-
standswert der Dehnmessstreifen.
Die Auswerteelekironik errechnet aus dem Wider-
Stahlmembran
standswert ein Spannungssignal und Ubermittelt die- $351 015

ses an das Steuergerdt fUr Dieseldirekteinspritzanlage
J248. Mit Hilfe einer im Steuergerat J248 gespeicher- i

ten Kennlinie wird der aktuelle Kraftstoffdruck berech-

net.
Hochdruckanschluss

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Kraftstoffdruckgebers rechnet das Steuergerat fur Dieseldirekteinspritzanlage J248 mit einem festen

Ersatzwert. Die Motorleistung wird reduziert.

17



Kraftstoffsystem

Regelventil fir Kraftstoffdruck N276

Das Regelventil fir Kraftstoffdruck befindet sich am Ty
Hochdruckspeicher (Rail) Zylinderbank 1. %ﬁ

Durch das Regelventil wird der Kraftstoffdruck im

Hochdruckbereich eingestellt. Dazu wird es vom Steu-

ergerdat fur Dieseldirekteinspritzanlage J248 ange- .' L
steuvert. Je nach Betriebszustand des Motors betragt '_l"_,_ & Jd
-
der Druck zwischen 230 und 1600 bar. . ":f "l"" -’/B’,f
= Pty ﬁ /
Bei zu hohem Kraftstoffdruck im Hochdruckbereich 5351047

offnet das Regelventil, so dass ein Teil des Kraftstoffes
aus dem Hochdruckspeicher Uber den Kraftstoffrick-
lauf in den Kraftstoffbehdalter gelangt.

Bei zu niedrigem Kraftstoffdruck im Hochdruckbereich

schlieRt das Regelventil und dichtet so den Hoch-
druckbereich gegen den Kraftstoffricklauf ab.

Funktion
Regelventil in Ruhelage (Motor ,,aus®)
Ist das Regelventil nicht angesteuert, wird die Ventilnadel ausschlielich durch die Kraft der Ventilfeder in ihren Sitz

gedrickt. Dabei wird der Hochdruckbereich vom Kraftstoffricklauf getrennt.
Die Ventilfeder ist so ausgelegt, dass sich ein Kraftstoffdruck von circa 80 bar im Hochdruckspeicher einstellt.

elektrischer Anschluss

Magnetspule

Hochdruckspeicher (Rail) |

Ventilnadel

Ventilanker

S351_074

Ricklauf zum Kraftstoffbehdlter Ventilfeder

18



Regelventil mechanisch gesffnet

Wenn der Kraftstoffdruck im Hochdruckspeicher
groBer ist als die Kraft der Ventilfeder, 6ffnet das
Regelventil und der Kraftstoff flieBt Gber den Kraft-
stoffricklauf in den Kraftstoffbehdalter.

S351_087

Regelventil angesteuert (Motor ,,ein“)

Um einen Betriebsdruck von 230 bis 1600 bar im
Hochdruckspeicher einzustellen, wird das Regelventil
vom Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage J248
mit einem pulsweitenmodulierten (PWM) Signal
angesteuert. Daraufhin entsteht in der Magnetspule
ein Magnetfeld. Der Ventilanker wird angezogen und
druckt die Ventilnadel in ihren Sitz.

Dem Kraftstoffdruck im Hochdruckspeicher wird
damit, zusatzlich zur Ventilfederkraft, eine magneti-

sche Kraft entgegengesetzt.

Je nach Tastverhdlinis der Ansteuerung wird der
Durchflussquerschnitt zur Ricklaufleitung und somit S$351_106

die Ablaufmenge verdndert.

AuBerdem konnen dadurch Druckschwankungen im

Hochdruckspeicher ausgeglichen werden.

Auswirkungen bei Ausfall

Bei Ausfall des Regelventils fir Kraftstoffdruck ist kein Motorlauf maglich, da kein ausreichend hoher Kraftstoff-

druck fur die Einspritzung aufgebaut werden kann.
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Kraftstoffsystem

Kraftstofftemperaturgeber G81

Der Kraftstofftemperaturgeber befindet sich in der Kraftstoffvorlaufleitung zur Hochdruckpumpe. Durch den Kraft-

stofftemperaturgeber wird die aktuelle Kraftstofftemperatur bestimmt.

Kraftstofftemperaturgeber G81

Signalverwendung

Aus dem Signal des Kraftstofftemperaturgebers
berechnet das Steuergerat fur Dieseldirekteinspritzan-
lage J248 die Kraftstoffdichte. Sie dient als Korrektur-
groBe zur Berechnung der Einspritzmenge, zur
Regelung des Kraftstoffdruckes im Hochdruckspeicher
und zur Regelung der Zulaufmenge zur Hochdruck-

pumpe.

Auswirkungen bei Signalausfall

$351_031

Um die Hochdruckpumpe vor zu hohen Kraftstofftem-
peraturen zu schitzen, ist der Kraftstofffemperatur-
geber im Kraftstoffvorlauf angeordnet. Bei zu hohen
Temperaturen im Kraftstoffvorlauf wird zum Schutz
der Hochdruckpumpe die Motorleistung begrenzt.
Damit wird indirekt auch die zu verdichtende Kraft-
stoffmenge in der Hochdruckpumpe verringert und

somit die Kraftstofftemperatur gesenkt.

Bei Ausfall des Temperaturgebers rechnet das Steuergerat fur Dieseldirekteinspritzanlage J248 mit einem festen

Ersatzwert.



Druckhalteventil

Das Druckhalteventil ist ein rein mechanisches Ventil. Es befindet sich zwischen den Ricklaufleitungen von den

Einspritzventilen und dem Kraftstoffricklauf des Kraftstoffsystems.

Druckhalteventil

$351_.090

Ricklauf von den
Einspritzventilen

Aufgabe

Durch das Druckhalteventil wird im Kraftstoffrocklauf
von den Einspritzventilen ein Kraftstoffdruck von circa
10 bar gehalten. Dieser Kraftstoffdruck wird for die
Funktion der Einspritzventile benotigt.

{ ||| - Ricklauf zum
f S Kraftstoffbehalter
1101,
\\ $351_071
Druckfeder
Funktion

Bei Motorbetrieb gelangt Kraftstoff Gber die Ricklauf-
leitungen von den Einspritzventilen zum Druckhalte-
ventil. Bei einem Kraftstoffdruck von Uber 10 bar wird
die Kugel gegen die Kraft der Druckfeder aus ihrem
Sitz gehoben. Der Kraftstoff stromt durch das geoff-
nete Ventil in den Kraftstoffricklauf zum Kraftstoffbe-
halter.
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Kraftstoffsystem

Einspritzventile (Injektoren)

Die Einspritzventile sind im Zylinderkopf eingebaut.
Sie haben die Aufgabe, den Kraftstoff in richtiger
Menge zum richtigen Zeitpunkt in die Brennrégume
einzuspritzen.

Im 3,01 V6 TDI-Motor kommen piezogesteuerte Ein-
spritzventile zum Einsatz. Die Einspritzventile werden
dabei Uber einen Piezo-Aktor gesteuert. Die Schaltge-
schwindigkeit eines Piezo-Aktors ist circa viermal

schneller gegenuber einem Magnetventil.

Aufbau eines Einspritzventils

Kraftstoffzulauf (Hochdruckanschluss)

A

\

!

- 4 \

Stabfilter

\ Kraftstoffricklauf

Piezo-Aktor \

Koppelkolben

Ventilkolben

Ventilkolbenfeder ]

Drosselplatte

Aulerdem hat die Piezo-Technologie im Vergleich zu
magnetventil-gesteuerten Einspritzventilen circa 75 %

weniger bewegte Masse an der Disennadel.
Daraus ergeben sich folgende Vorteile:

- sehr kurze Schaltzeiten

- mehrere Einspritzungen pro Arbeitstakt sind

méglich
- genau dosierbare Einspritzmengen

Kraftstoffzulauf (Hochdruckanschluss)

elektrischer /

Anschluss

\

_—

\

\ Disenfeder
\ Dichtring / J
$351_016 \ Disennadel y $351_061



Einspritzverlauf

Aufgrund der sehr kurzen Schaltzeiten der piezogesteuerten Einspritzventile ist es moglich, die Einspritzphasen und
die Einspritzmengen flexibel und genau zu steuern. Dadurch kann der Einspritzverlauf den jeweiligen Anforderun-
gen an die Betriebsbedingungen des Motors angepasst werden. Pro Einspritzverlauf kénnen bis zu funf Teilein-

spritzungen vorgenommen werden.

Ansteuerspannung ||

(Volt)

Einspritzung
(Einspritzrate) |

— ! - — ‘ ot ‘ 4 S
i i i = Zeit
Voreinspritzung Nacheinspritzung
S351_118
Haupteinspritzung -
Voreinspritzung Haupteinspritzung
Vor der Haupteinspritzung wird eine kleine Menge Nach der Voreinspritzung wird nach einer kurzen
Kraftstoff in den Brennraum gespritzt. Dies bewirkt Einspritzpause die Haupteinspritzmenge in den
einen Temperatur- und Druckanstieg im Brennraum. Brennraum gespritzt.
Dadurch wird der Zindverzug der Haupteinspritzung Die Hohe des Einspritzdruckes bleibt wahrend des
verkirzt und somit der Druckanstieg und Druckspitzen gesamten Einspritzvorganges nahezu gleich.
im Brennraum verringert. Die Folge sind geringe
Verbrennungsgerdusche und geringe Abgas-
emissionen.
Die Anzahl, der Zeitpunkt und die Einspritzmengen Nacheinspritzung
der Voreinspritzungen sind abhdngig vom Betriebszu-
stand des Motors. Fir die Regeneration eines Dieselpartikelfilters erfol-
Bei kaltem Motor und niedrigen Drehzahlen werden gen zwei Nacheinspritzungen. Durch die Nachein-
aus akustischen Griinden zwei Voreinspritzungen vor- spritzungen wird die Abgastemperatur erhdht, die zur
genommen. Verbrennung der Rullpartikel im Dieselpartikelfilter

Bei hoherer Last und Drehzahl wird nur eine Vorein- notwendig ist.
spritzung vorgenommen, um die Abgasemissionen zu

verringern.

Bei Volllast und hoher Drehzahl erfolgt keine Vorein-

spritzung, weil fir einen hohen Wirkungsgrad eine

groBe Kraftstoffmenge eingespritzt werden muss.
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Kraftstoffsystem

Piezo-Aktor

Zur Steuerung des Einspritzventils wird ein Piezo-Aktor verwendet. Er befindet sich im Gehduse des Einspritzventils

und wird Uber den elekirischen Anschluss vom Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage J248 angesteuert.

Der Piezo-Aktor hat eine hohe Schaltgeschwindigkeit, er schaltet in weniger als einer zehntausendstel Sekunde.

Zur Steuerung des Piezo-Aktors wird der umgekehrte piezoelekirische Effekt genutzt.

Piezo-Effekt

Piezo (griechisch) = driicken

Ein h&ufig verwendetes Einsatzgebiet von Piezo-Elementen ist die Sensorik. Dabei wird Druck auf ein Piezo-Element

ausgeUbt und es entsteht eine messbare Spannung. Dieses Verhalten einer Kristallstruktur wird piezoelektrischer

Effekt genannt.

Umgekehrter piezoelektrischer Effekt

Fur die Verwendung eines piezogesteuerten Aktors
wird der piezoelektrische Effekt umgekehrt genutzt.
Dabei wird an das Piezo-Element eine Spannung
angelegt und die Kristallstruktur reagiert mit einer
Langendnderung.

Piezo-Aktor

Der Piezo-Aktor ist aus einer Vielzahl von Piezo-
Elementen aufgebaut, damit ein ausreichend grolRer
Schaltweg zur Steuerung des Einspritzventils erreicht

wird.

Bei angelegter Spannung dehnt sich der Piezo-Aktor
bis zu 0,03 mm aus. (Zum Vergleich: Ein menschliches
Haar hat einen Durchmesser von circa 0,06 mm.)

m Die Piezo-Aktoren werden mit einer
(o) &

¢ ) Beachten Sie die Sicherheitshinweise im
() Reparaturleitfaden.

Spannung von 110 — 148 Volt angesteuert.

Piezo-Element mit Spannung U

="
-

g 9 T

Ausgangslange +
Langendnderung

$351_096

vereinfachte

Kristallstruktur
Piezo-Elemente
Koppelkolben i !

\
-
' s351.017



Koppelmodul

Das Koppelmodul besteht aus dem Koppelkolben und
dem Ventilkolben. Das Koppelmodul wirkt wie ein
hydraulischer Zylinder. Es setzt die sehr schnelle Lan-
genausdehnung des Piezo-Aktors hydraulisch um und
betatigt das Schaltventil.

Durch die hydraulische Kraftibertragung wird das
Schaltventil gedampft gedffnet und somit die Einsprit-

zung genavu gesteuvert.
Vorteile der hydraulischen KraftObertragung:

® geringe Reibungskrafte

o Dampfung der bewegten Bauteile

@ Ausgleich bei Langenanderungen der Bauteile
durch Warmeausdehnung

® keine mechanische Krafteinwirkung auf die DUsen-

nadel

Hydraulisches Prinzip

Das Koppelmodul ist ein hydraulisches System, in dem
sich die Krafte wie die Kolbenflachen zueinander ver-
halten.

Im Koppelmodul ist die Flache des Koppelkolbens
groler als die Flache des Ventilkolbens. Der Ventil-
kolben wird somit durch die Kraft des Koppelkolbens
betatigt.

Das Flachenverhdaltnis vom Koppelkolben zum Schalt-
ventil ist um ein Vielfaches groRer. Dadurch kann das
Schaltventil gegen den Raildruck vom Koppelmodul

betatigt werden.

Der Kraftstoffdruck im Koppelmodul wird von dem
Druckhalteventil im Kraftstoffricklauf auf circa 10 bar
gehalten. Dieser Kraftstoffdruck dient als Druckpolster
zur hydraulischen Kraftibertragung zwischen Koppel-
kolben und Ventilkolben.

Koppelmodul in Ruhelage

Koppelkolben

Ventilkolben

Schaltventil

$351_018

Koppelmodul betdtigt

Kraftstoffhochdruck

/ Flachen-

verhdltnisse
der Kolben

Kraftstoffricklauf

Koppelkolben

1

Druckpolster — —_

Ventilkolben ——

Schaltventil

$351_108
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Kraftstoffsystem

Einspritzventil in Ruhelage
Kraftstoffhochdruck

In der Ruhelage ist das Einspritzventil geschlossen. :

Der Piezo-Aktor ist nicht angesteuert.

Im Steuerraum oberhalb der Disennadel und am Kraftstoffricklauf

Schaltventil liegt Kraftstoffhochdruck an. \

Das Schaltventil wird durch den Kraftstoffhochdruck
und die Kraft der Schaltventilfeder in seinen Sitz
gedrickt. Dadurch ist der Kraftstoffhochdruck vom

Kraftstoffricklauf getrennt.

Die Diisennadel wird durch den Kraftstoffhochdruck
im Steuerraum oberhalb der Disennadel und die
Kraft der Diusenfeder verschlossen. Piezo-Aktor

Im Kraftstoffricklauf liegt ein Kraftstoffdruck von circa
10 bar an, der vom Druckhalteventil im Kraftstoffriick-
lauf der Einspritzventile gehalten wird.

Disenfeder

Disennadel

Schaltventilfeder . $351_019

Disennadel

Disenfeder



Einspritzbeginn

Der Einspritzbeginn wird vom Steuergerat fir Diesel-
direkteinspritzanlage J248 eingeleitet. Dazu steuert es

den Piezo-Aktor an.

Der Piezo-Aktor dehnt sich aus und Ubertragt die
Bewegung auf den Koppelkolben.

Durch die Abwartsbewegung des Koppelkolbens wird
im Koppelmodul ein hydraulischer Druck aufgebaut,
der Uber den Ventilkolben auf das Schaltventil wirkt.

Das Schaltventil wird durch die hydraulische Kraft des
Koppelmoduls gedffnet und gibt den Weg vom Kraft-
stoffhochdruck in den Kraftstoffricklauf frei.

Der Kraftstoff im Steuerraum flieRt Uber die Ablauf-
drossel in den Ricklauf. Dadurch fallt der Kraftstoff-
druck oberhalb der Disennadel schlagartig ab. Die
Disennadel wird angehoben und die Einspritzung

beginnt.

Kraftstoffhochdruck

Kraftstoffricklauf

Piezo-Aktor

Koppelkolben

Ventilkolben

Schaltventil

Steverraum

Disennadel __ .

$351_020
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Kraftstoffsystem

Elnspr“zende Kraftstoffhochdruck

Der Einspritzvorgang endet, wenn der Piezo-Aktor B

nicht mehr vom Steuergerat fir Dieseldirekteinspritz-

anlage J248 angesteuert wird. Der Piezo-Aktor geht
wieder in seine Ausgangslage zurick. Kraftstoffriicklauf

Die beiden Kolben des Koppelmoduls bewegen sich
nach oben und das Schaltventil wird in seinen Sitz
gedrickt. Dadurch ist der Weg vom Kraftstoffhoch-
druck zum Kraftstoffricklauf verschlossen. Uber die
Zulaufdrossel flieBt Kraftstoff in den Steuerraum ober-
halb der Disennadel. Der Kraftstoffdruck im Steuer-
raum steigt wieder auf den Raildruck an und schlieft
die DUsennadel. Der Einspritzvorgang ist beendet und

das Einspritzventil befindet sich wieder in Ruhelage. Piezo-Aktor

Die Einspritzmenge wird durch die Ansteuerdauer des
Piezo-Aktors und den Raildruck bestimmt. Durch die
schnellen Schaltzeiten des Piezo-Aktors ist es moglich,
mehrere Einspritzungen pro Arbeitstakt vorzunehmen
und die Einspritzmenge genau einzustellen.

Ventilkolben
L)
ool
-..:
=d
S
F
Schaltventil
Disennadel
$351_109
Zulaufdrossel
Disennadel

Steverraum
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Injektor-Mengen-Abgleich (IMA)

Der Injektor-Mengen-Abgleich (IMA) ist eine Soft-
warefunktion im Steuergerat fir Dieseldirekteinspritz-

Durch den Injektor-Mengen-Abgleich werden unter-
schiedliche Einspritzverhalten der Einspritzventile, die

anlage J248 zur Ansteuerung der Einspritzventile. sich aufgrund von Fertigungstoleranzen ergeben,
ausgeglichen.

Mit dieser Funktion wird die Einspritzmenge fur jedes

Einspritzventil des Common-Rail-Einspritzsystems im Die Ziele dieser Einspritzmengenkorrektur sind:
gesamten Kennfeldbereich individuell korrigiert.

Dadurch wird die Genauigkeit des Einspritzsystems ® Reduzierung des Kraftstoffverbrauches

verbessert. ® Reduzierung der Abgasmenge
e ruhiger Motorlauf
IMA-Wert Beispiel eines IMA-Codes auf dem Einspritzventil
Auf jedem Einspritzventil ist ein 7-stelliger Anpasswert 2
aufgedruckt. Dieser Anpasswert kann aus Buchstaben -
und/oder Zahlen bestehen. el \}.
Der IMA-Wert wird bei der Fertigung des Einspritz- . -

ventils auf einem Prifstand ermittelt. Er stellt die
Differenz zum Sollwert dar und beschreibt somit das
Einspritzverhalten eines Einspritzventils.

Mit dem IMA-Wert kann das Steuergerat fir Dieseldi-
rekteinspritzanlage J248 die erforderlichen Ansteuer-
zeiten fur die Einspritzung jedes einzelnen

Einspritzventils genau berechnen.

Wird ein Einspritzventil (Injektor) ersetzt,
muss es an das Einspritzsystem angepasst
werden. Es muss ein Injektor-Mengen-

Abgleich durchgefihrt werden.

Bitte fUhren Sie den Injektor-Mengen-
Abgleich mit Hilfe der gefUhrten Fehler-
suche durch!

] $351_117

29



Motormanagement

Systemuibersicht

Sensoren

Motordrehzahlgeber G28

Hallgeber G40

Gaspedalstellungsgeber G79
Gaspedalstellungsgeber 2 G185
Kick-down-Schalter F8

Bremslichtschalter F
Bremspedalschalter F47

Luftmassenmesser G70

Kraftstofftemperaturgeber G81

N
)
p
&
®
Kraftstoffdruckgeber G247 é
@
-
&
prd
i
N\
\
L\,
\
s

CAN-Datenbus Antrieb

KihImitteltemperaturgeber G62

KihImitteltemperaturgeber am
Kihlerausgang G83

Stevergerdt fur Diesel-
direkteinspritzanlage J248

Ladedruckgeber G31
Ansauglufttemperaturgeber G42

Lambdasonde G39 =
h /

y Diagnose-

Abgastemperaturgeber 1 G235 anschluss

Temperaturfihler 1fir Katalysator G20 +
(nur Phaeton)
#
Abgastemperaturgeber 2 fir Bank 1 G448
Diese SystemUbersicht
Drucksensor 1fir Abgas G450 "'l entspricht dem Phaeton.



Aktoren

Einspritzventile fir Zylinder 1- 6
- N30, N31, N32, N33, N83 und N84
L

— g S w Kraftstoffpumpe fir Vorforderung Gé
- -‘“ ]

Kraftstoffpumpe G23
Kraftstoffpumpenrelais J17

Regelventil fir Kraftstoffdruck N276

Ventil fir Kraftstoffdosierung N290

Motor fir Saugrohrklappe V157
Motor fir Saugrohrklappe 2 V275

Drosselklappensteuereinheit J338

Abgasrickfihrungsventil N18

Umschaltventil fir KGhler der Abgasriick-
fohrung N345

Steuereinheit fir Abgasturbolader 1 J724

Magnetventil links fir elektrohydraulische

SWEDdIWE 2 &

1 Gliohkerzen 1-6
Q —— \ QI0, QT1, Q12, Q13, Q14 und Q15
Stevergerdt for Steuvergerat fir Kihlerlofter J293
Glihzeitautomatik J179 Steuergerat 2 fur KhlerlUfter J671
Kohlerlifter V7
Kohlerlifter 2 V177

Motorlagerung N144

Heizung fir Lambdasonde Z19

& Kontrollleuchte fir Vorglihzeit K29

. " Abgaswarnleuchte K83

b, Kontrollleuchte fir Dieselpartikelfilter K231

$351_053
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Motormanagement

Steuvergerdte im CAN-Datenbus

Das unten dargestellte Schema zeigt die Einbindung des Steuergerdtes fir Dieseldirekteinspritzanlage J248 in die

CAN-Datenbus-Struktur des Fahrzeuges.

Uber den CAN-Datenbus werden Informationen zwischen den Steuergeraten Ubermittelt. Beispielsweise erhdlt das

Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage J248 das Geschwindigkeitssignal Uber das Steuergerat fir ABS.

$351_115

CAN-Datenbus Antrieb

@ J248 Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage
e J217 Steuergerdat fir automatisches Getriebe

o J104 Steuergerat fur ABS

® J234 Steuergerat fur Airbag

e J197 Steuergerat fir Niveauregelung

® J428 Steuergerat fir Abstandsregelung

e J492 Steuergerat fur Allradantrieb

32

CAN-Datenbus Antrieb

CAN-Datenbus Komfort

CAN-Datenbusleitung

CAN-Datenbus Komfort

J285 Steuergerat im Schalttafeleinsatz

J527 Steuergerat fir Lenksaulenelektronik

J518 Steuergerat fir Zugang und Startberechtigung
J519 Bordnetzsteuergerat

J301 Steuergerat fur Klimaanlage

J533 Diagnose-Interface fir Datenbus



Sensoren

Motordrehzahlgeber G28

Der Motordrehzahlgeber ist am Getriebegehduse befestigt. Er ist ein Induktivgeber, der die Zadhne eines 60-2
Geberrades abtastet, welches auf der Mitnehmerscheibe befestigt ist. Eine Segmentlicke auf dem Geberrad dient
dem Motordrehzahlgeber als Bezugsmarke.

Signalverwendung Motordrehzahlgeber G28

Segmentlicke

Durch das Signal des Gebers wird die Drehzahl und
die genaue Stellung der Kurbelwelle erfasst. Diese
Informationen dienen dem Steuergerdat fir Dieseldi-
rekteinspritzanlage J248 zur Berechnung von Ein-
spritzzeitpunkt und Einspritzmenge.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Signalausfall wird der Motor abgeschaltet und
kann nicht mehr gestartet werden.

$351_021

N\

Mitnehmerscheibe Geberrad

Hallgeber G40

Der Hallgeber ist im Leiterrahmen des Zylinderkopfes der Zylinderbank 1 befestigt. Er tastet das Geberrad auf der
Nockenwelle ab, mit dem die Stellung der Nockenwelle erkannt wird.

Signalverwendung
Das Signal des Gebers wird vom Steuergerat fur

Dieseldirekteinspritzanlage J248 zur Erkennung des
ersten Zylinders beim Motorstart bendtigt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Signalausfall ist kein Motorstart moglich.

$351_022

Hallgeber G40
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Motormanagement

Gaspedalstellungsgeber G79 und Gaspedalstellungsgeber 2 G185

Der Gaspedalstellungsgeber G79 und der Gaspedalstellungsgeber 2 G185 sind in einem Bauteil zusammenge-

fasst und im Fahrpedalmodul integriert.

Signalverwendung

Anhand des Gaspedalstellungsgebers G79 und des
Gaspedalstellungsgeber 2 G185 wird die Gaspedal-
stellung Uber den gesamten Verstellbereich erkannt.
Die Signale dienen dem Steuergerat fur Dieseldirekt-
einspritzanlage J248 zur Berechnung der Einspritz-

menge.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall einer der beiden Geber G79 und G185
stevert das System zundchst in den Leerlauf. Wird
der zweite Geber innerhalb einer festgelegten Frist
erkannt, ist der Fahrbetrieb wieder méglich. Bei ge-
wunschter Volllast erhoht sich die Drehzahl jedoch nur
langsam.

Bei Ausfall beider Geber lauft der Motor nur noch mit
erhohter Leerlaufdrehzahl und reagiert nicht mehr
auf das Gaspedal.

Kick-down-Schalter F8

Der Kick-down-Schalter ist beim Phaeton als eigen-
standiges Bauteil an der Bodengruppe unter dem
Fahrpedalmodul verbaut. Beim Touareg ist die Funk-
tion des Kick-down-Schalters im Fahrpedalmodul
integriert.

Signalverwendung

Das Signal des Kick-down-Schalters dient dem Motor-
steuergerdt, neben den Signalen der Gaspedalstel-
lungsgeber, zur Erkennung der Kick-down-Position.
Diese Information wird Uber den CAN-Datenbus
Antrieb dem Steuergerdt fir automatisches Getriebe
Ubermittelt und die Kick-down-Funktion wird ausge-

fohrt.

Fahrpedalmodul

G79/G185/F8

$351 056

Kick-down-Schalter F8 im Phaeton

S351_068

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Kick-down-Schalters verwendet das
Motorsteuergerat die Werte der Geber fir Gaspedal-
stellung.



Bremslichtschalter F und Bremspedalschalter F47

Der Bremslichtschalter F und der Bremspedalschalter F47 befinden sich zusammen in einem Bauteil am FulBhebel-

werk. Beide Schalter dienen dem Motorsteuergerat zur Erkennung, ob die Bremse betdtigt ist.

Signalverwendung
Kupplungspedal- Bremslichtschalter F,

Bei betatigter Bremse wird die Geschwindigkeitsregel- schalter F36 Bremspedalschalter F47
anlage abgeschaltet und der Motor reagiert nicht

mehr auf das Gaspedal.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal eines Gebers aus, wird die Einspritz-
menge reduziert und der Motor hat weniger Leistung.
AuBerdem wird die Geschwindigkeitsregelanlage
abgeschaltet.

$351_025
Luftmassenmesser G70

Der Luftmassenmesser befindet sich im Ansaugrohr. Er arbeitet nach dem Heil¥film-Prinzip und ermittelt die tat-

sachlich angesaugte Luftmasse.

Signalverwendung

Luftmassenmesser G70
Anhand des Signals werden die Einspritzmenge und

die AbgasrickfGhrungsmenge vom Steuergerat fir
Dieseldirekteinspritzanlage J248 berechnet. Im
Zusammenhang mit dem Dieselpartikelfiltersystem
wird das Signal zur Bestimmung des Beladungszu-
standes des Dieselpartikelfilters verwendet.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Signalausfall rechnet das Steuergerat fur Dieseldi-

rekteinspritzanlage J248 mit einem Ersatzwert aus

Ladedruck und Drehzahl.

$351_100
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KGhImitteltemperaturgeber G62

Der KGhImitteltemperaturgeber befindet sich am KihImittelanschluss des rechten Zylinderkopfes.

Der Geber informiert das Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage J248 Gber die aktuelle Kihlmitteltemperatur.

Signalverwendung

Die Kihlmitteltemperatur wird vom Steuergerat fir

Dieseldirekteinspritzanlage J248 als Korrekturwert for
die Berechnung der Einspritzmenge, des Ladedruckes,
des Einspritzzeitpunktes und der Abgasrickfihrungs-

menge genutzt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal des Gebers aus, rechnet das Steuer-
gerat fir Dieseldirekteinspritzanlage J248 mit dem
Signal des KihImitteltemperaturgebers am Kihleraus-
gang G83 sowie mit einem festen Ersatzwert.

Kihlmitteltemperaturgeber G62

$351_029

KGhlmitteltemperaturgeber am Kihlerausgang G83

Der KGhImitteltemperaturgeber befindet sich in der Leitung am Kihlerausgang und misst dort die Ausgangstempe-

ratur.

Signalverwendung

Durch den Vergleich der Signale der beiden Geber
G62 und G83 erfolgt die Kihlerlifteransteverung.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal des Kuhlmitteltemperaturgebers am
Kihlerausgang G83 aus, wird die Kihlerlifterstufe 1
daverhaft angesteuert.

Kihler
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$351_089
Kihlmitteltemperaturgeber
am Kiohlerausgang G83



Ladedruckgeber G31 und Ansauglufttemperaturgeber G42

Der Ladedruckgeber G31 und der Ansauglufttemperaturgeber G42 sind in einem Bauteil integriert und befinden

sich im Saugrohr.

Bildliche Darstellung entspricht
dem Einbau Phaeton

Ladeluftkihler He
rechts

Ladedruckgeber G31
Signalverwendung
Das Signal des Gebers verwendet das Steuvergerat fur

Dieseldirekteinspritzanlage J248 zur Regelung des
Ladedruckes.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals gibt es keine Ersatzfunktion.
Die Ladedruckregelung wird abgeschaltet und die
Motorleistung nimmt damit deutlich ab.

Ladeluftkihler

links

“e.  $351.034

Ansauglufttemperaturgeber G42
Signalverwendung

Das Signal des Gebers verwendet das Steuvergerat fur
Dieseldirekteinspritzanlage J248 zur Berechnung
eines Korrekturwertes fir den Ladedruck. Mit der Aus-
wertung des Signals wird der Temperatureinfluss auf
die Dichte der Ladeluft bericksichtigt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals rechnet das Steuergerat for
Dieseldirekteinspritzanlage J248 mit einem festen
Ersatzwert. Das kann zu verminderter Motorleistung
fohren.
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Lambdasonde G39

Im Abgasstrang vor dem Oxidationskatalysator befindet sich eine Breitband-Lambdasonde. Mit der Lambdasonde

kann der Sauerstoffanteil im Abgas Uber einen groBen Messbereich bestimmt werden.

Signalverwendung

Das Signal der Lambdasonde wird zur Korrektur der
AbgasrickfGhrungsmenge genutzt.

Aulerdem dient das Signal dazu, den Beladungszu-
stand des Dieselpartikelfilters zu ermitteln. Bei diesem
Rechenmodell wird das Signal der Lambdasonde fir
das Bemessen der RuBemissionen des Motors verwen-
det. Ist der Sauerstoffanteil im Abgas gegeniber dem
Sollwert zu gering, wird auf erhohte RuBemissionen
geschlossen.

Auswirkungen bei Signalausfall

Turbolader

Lambdasonde G39
P

Oxidationskatalysator

$351_101

Fallt das Signal aus, wird die Abgasrickfihrungsmenge durch das Signal des Luftmassenmessers bestimmt.

Da diese Regelung nicht so genau ist, kdnnen die Stickoxidemissionen steigen.

Die Berechnung des Beladungszustandes vom Dieselpartikelfilter ist ungenauer. Die Regeneration des

Dieselpartikelfilters bleibt aber weiterhin betriebssicher.

Selbststudienprogramm 231.

Zu Aufbau und Wirkungsweise einer Breitband-Lambdasonde informieren Sie sich bitte im



Abgastemperaturgeber 1 G235

Der Abgastemperaturgeber 1ist ein PTC-Sensor. Er befindet sich im Abgasstrang vor dem Turbolader und misst
dort die Temperatur des Abgases.

Signalverwendung

Turbolader
Das Steuergerdat fur Dieseldirekteinspritzanlage J248 / .
benotigt das Signal des Abgastemperaturgebers, um . -q‘ Abgastemperatur-
. geber 1 G235

den Turbolader vor unzulassig hohen Abgastempera-
turen zu schitzen.

S351_076

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal des Abgastemperaturgebers aus, rechnet das Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage J248 mit
einem festen Ersatzwert und die Motorleistung ist reduziert.
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Temperaturfihler 1 fir Katalysator G20 (nur Phaeton)

Der Temperaturfhler 1for Katalysator ist ein PTC-Sensor. Er befindet sich im Abgasstrang direkt nach dem Oxida-

tionskatalysator und misst dort die Temperatur des Abgases. Aufgrund der langen Wegstrecke zwischen Katalysa-

tor und Dieselpartikelfilter ist dieser Sensor nur im Phaeton verbaut.

Signalverwendung

Das Signal wird vom Steuergerdat fir Dieseldirektein-
spritzanlage J248 ausgewertet und dient als Regel-
groBe fur die Nacheinspritzungen in der Regenera-
tionsphase.

Aullerdem dient das Signal als Bauteilschutz, um den
Katalysator vor zu hohen Abgastemperaturen zu
schitzen.

Daneben wird die Temperaturinformation fir das
Rechenmodell zur Ermittlung des Beladungszustandes
des Dieselpartikelfilters verwendet.

Auswirkungen bei Signalausfall

Temperaturfihler 1
for Katalysator G20

Oxidationskatalysator

$351_091

Fallt das Signal des Temperaturfihlers aus, erfolgt die Regeneration des Dieselpartikelfilters nach der gefahrenen

Strecke oder den Betriebsstunden. Nach drei Fahrzyklen wird die Abgaswarnleuchte K83 aktiviert.



Abgastemperaturgeber 2 fir Bank 1 G448

Der Abgastemperaturgeber 2 fir Bank 1ist ein PTC-Sensor. Er befindet sich im Abgasstrang vor dem Dieselparti-

kelfilter und misst dort die Temperatur des Abgases.

Signalverwendung

Das Signal des Abgastemperaturgebers 2 fir Bank 1
dient dem Steuergerdat fir Dieseldirekteinspritzanlage
J248 zur Berechnung des Beladungszustandes des
Dieselpartikelfilters.

Der Beladungszustand des Dieselpartikelfilters wird
durch das Signal des Abgastemperaturgebers 2 fur
Bank 1 zusammen mit den Signalen des Drucksenors
fur Abgas, des Luftmassenmessers und der Lambda-

sonde berechnet.
AuBerdem wird das Signal als Bauteilschutz verwen-

det, um den Dieselpartikelfilter vor zu hohen Abgas-

temperaturen zu schitzen.

Auswirkungen bei Signalausfall

Dieselpartikelfilter E‘l
4

Abgastemperaturgeber 2
for Bank 1T G448

S351_077

Fallt das Signal des Abgastemperaturgebers 2 fir Bank 1 aus, erfolgt die Regeneration des Dieselpartikelfilters

nach der gefahrenen Strecke oder den Betriebsstunden. Nach drei Fahrzyklen wird die Abgaswarnleuchte K83

aktiviert.
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Drucksensor 1 fir Abgas G450

Der Drucksensor 1fur Abgas misst den Druckunterschied des Abgasstromes vor und nach dem Dieselpartikelfilter.

Er ist an einem Halter auf dem Getriebe befestigt.

Signalverwendung Drucksensor 1fir Abgas G450

Das Signal des Drucksensors dient dem Steuergerat
fur Dieseldirekteinspritzanlage J248 zur Berechnung
des Beladungszustandes des Dieselpartikelfilters.

Der Beladungszustand des Dieselpartikelfilters wird
durch das Signal des Drucksensors fir Abgas zusam-
men mit den Signalen des Abgastemperaturgebers 2
fur Bank 1, dem Luftmassenmesser und der Lambda-
sonde berechnet.

$351_032

Anschlisse vom Dieselpartikelfilter

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal des Drucksensors aus, erfolgt die Regeneration des Dieselpartikelfilters nach der gefahrenen
Strecke oder den Betriebsstunden. Gleichzeitig blinkt die Kontrollleuchte fir Vorglihzeit K29. Nach drei Fahrzyklen
wird die Abgaswarnleuchte K83 aktiviert.

| Den Aufbau und die Funktionsweise des Drucksensors finden Sie im Selbststudienprogramm 336
(L »Der katalytisch beschichtete Dieselpartikelfilter”.

<)
@



Aktoren
Motor fir Saugrohrklappe V157 und Motor fir Saugrohrklappe 2 V275

Der 3,0l V6 TDI-Motor hat je Zylinderbank einen Motor fir Saugrohrklappe. Sie befinden sich am Saugrohrunter-
teil der jeweiligen Zylinderbank.

Motor fur Saugrohr- Motor fir Saugrohr- F_
Aufgabe Klappe V157 Klappe 2 V275 ‘;’1

In den Saugrohrunterteilen beider Zylinderbanke
befinden sich stufenlos regelbare Drallklappen.
Durch die Stellung der Drallklappen wird, abhdngig
von Motordrehzahl und -last, der Drall der Ansaugluft
eingestellt.

Die Motoren fir Saugrohrklappe haben die Aufgabe,
die Stellung der Drallklappen in den Einlasskanalen
Uber eine Schubstange zu verdndern.

Dazu werden die Motoren fir Saugrohrklappe vom
Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage J248
angesteuvert.

$351_037

Motor fir Saugrohr-
klappe 2 V275

t

Ansaugluft

S351_122

Drallklappen

Auswirkungen bei Ausfall

Die Funktionsweise der Motoren fir

Bei Ausfall der Motoren fir Saugrohrklappe bleiben Saugrohrklappe ist im Selbststudien-

die Drallklappen gedffnet.

programm 350 beschrieben.
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Motormanagement

Drosselklappensteuereinheit J338
Im Ansaugkanal vor dem Saugrohroberteil befindet sich die Drosselklappensteuereinheit. Die Drosselklappe in der

Drosselklappensteuereinheit wird Uber einen elekirischen Stellmotor vom Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzan-
lage J248 angesteuert.

Aufgabe

Drosselklappensteuereinheit J338

‘4 Mit der stufenlos verstellbaren Drosselklappe wird in
bestimmten Betriebszustdnden ein vom Steuergerat
fur Dieseldirekteinspritzanlage J248 vorgegebener
Unterdruck im Ansaugrohr erzeugt. Damit wird eine
wirksam funktionierende Abgasrickfihrung erreicht.

Beim Abstellen des Motors wird die Drosselklappe
geschlossen und die Luftzufuhr unterbrochen.
Dadurch wird weniger Luft angesaugt und verdichtet,
wodurch der Motor weich auslauft.

S351_036

Drosselklappensteuereinheit J338

Ansaugluft

$351_123

Auswirkungen bei Ausfall

Die Drosselklappe bleibt gedffnet. Es ist keine korrekte Regelung der AbgasrickfGhrungsrate moglich.
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Abgasriickfihrungsventil N18

Das AbgasrickfGhrungsventil N18 ist ein elektropneumatisches Ventil. Es schaltet den Steuerdruck zum Betatigen

des AbgasrickfGhrungsventils.

Aufgabe

Die AbgasrickfGhrungsrate wird durch ein Kennfeld
im Steuergerdt fUr Dieseldirekteinspritzanlage J248
bestimmt. Zur Steuerung wird das Abgasrickfih-
rungsventil N18 vom Steuergerdat fir Dieseldirektein-
spritzanlage J248 angesteuert. Je nach Tastverhalinis
des Signals wird der Steuverdruck bestimmt, mit dem
das mechanische AbgasrickfGhrungsventil geodffnet

wird.

Steuergerat fir Dieseldirek-
einspritzanlage J248

Abgasrick-
fohrungsventil N18

Auswirkungen bei Ausfall

mechanisches AbgasrickfGhrungsventil

Abgasrickfihrungsventil N18 $351_099

mechanisches
Abgasrickfihrungsventil

$351_040

Fallt das Signal aus, ist die Funktion der AbgasrickfGhrung nicht gewahrleistet.
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Umschaltventil fir Khler der Abgasriickfihrung N345

Das Umschaltventil for Kihler der AbgasrickfGhrung ist ein elektropneumatisches Ventil. Es schaltet den Steuer-
druck for die Unterdruckdose zum Betatigen der Bypassklappe im Kihler der AbgasrickfGhrung.

Umschaltventil fir Kghler
der Abgasrickfihrung N345

Aufgabe

Um die Stickoxid-Emissionen noch wirksamer zu
reduzieren, werden bei betriebswarmem Motor die
zurickgefUhrten Abgase durch den Kihler der
Abgasrickfihrung geleitet. Dazu wird die Bypass-
klappe im Kihler der AbgasrickfGhrung betatigt. Das
Umschaltventil wird temperaturabhangig vom Steuer-
gerat fir Dieseldirekteinspritzanlage J248 angesteu-
ert. Dieses schaltet daraufthin den Steuerdruck fur die

Unterdruckdose zum Betdtigen der Bypassklappe im
Kihler der Abgasrickfhrung. 5351049

Kohler der
Abgasrickfhrung

Umschaltventil fir KGhler
der Abgasrickfihrung N345

: = —]
F# $351.103

Unterdruckdose Bypassklappe

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt das Umschaltventil aus, bleibt die Bypassklappe des Kihlers der Abgasrickfihrung geschlossen. Das Abgas
wird immer gekUhlt und der Motor sowie der Oxidationskatalysator erreichen spater ihre Betriebstemperatur.



Steuereinheit fir Abgasturbolader 1 J724

Die Steuereinheit fir Abgasturbolader 1 befindet sich am Turbolader.

Steuereinheit fir
Abgasturbolader 1 J724

Aufgabe

Die Steuereinheit fir Abgasturbolader 1 steuert Gber
einen elekirischen Stellmotor die Leitschaufelverstel-
lung im Turbolader. Durch die elektrische Ansteuerung
wird ein schnelles Ansprechverhalten und eine exakte
Regelung des Turboladers ermaoglicht.

Fur die Verstellung der Leitschaufeln wird die Steuer-
einheit fir Abgasturbolader 1vom Steuergerat fir
Dieseldirekteinspritzanlage J248 mit einem PWM-Sig-
nal angesteuert.

$351_092

Steuereinheit fur
Abgasturbolader 1 1724

Stellmotor

Leitschaufeln

4 ' $351_041
_—.l-""'-'-
-

Bei Ausfall der Steuereinheit fir Abgasturbolader 1ist keine Ladedruckregelung mehr méglich. Die Einspritzmenge

Auswirkungen bei Ausfall

wird begrenzt und der Motor hat eine reduzierte Leistung.

47



Motormanagement

Magnetventil links fiir elektrohydraulische Motorlagerung N144

Das Magnetventil links fur elektrohydraulische Motor-
lagerung ist ein elektropneumatisches Ventil. Es befin-
det sich an der Motorkonsole links im Motorraum.

Aufgabe

Der 3,01 V6 TDI-Motor ist im Phaeton mit hydraulisch
gedampften Motorlagern ausgestattet.

Diese Motorlager verringern die Ubertragung von
Motorschwingungen auf die Karosserie und sorgen
somit fUr einen hohen Fahrkomfort.

Uber das Magnetventil fir elektrohydraulische
Motorlagerung wird der Steuerdruck der beiden
Motorlager geschaltet.

Funktion

$351_102
Magnetventil links fur elektro-
hydraulische Motorlagerung N144

Um die Dampfungscharakteristik der Motorlager zu verandern, wird das Magnetventil N144 vom Steuergerdat fur

Dieseldirekteinspritzanlage J248 angesteuert. Daraufhin schaltet das Magnetventil den Steuverdruck der beiden

Motorlager. Als Eingangssignale werden die Fahrgeschwindigkeit und die Motordrehzahl vom Steuergerdat fir Die-

seldirekteinspritzanlage J248 verwendet.

A 1 —_ -,
Stevergerat fur Dieseldirekt- f rh "‘\
einspritzanlage J248 - "-.n.._1_‘||

Stevergerat

M fir ABS J104

gl

N
=1

g

L

Motorlager
links

Motordrehzahlgeber G28

‘:"'\-\.

Magnetventil links fur elektro-
hydraulische Motorlagerung N144

——

= -,

Motorlager
rechts

$351_080

o)b
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Ausfihrliche Informationen zur elektrohydraulischen Motorlagerung finden Sie im Selbststudienpro-

gramm 249 ,Das Motormanagement des W8-Motors im Passat”.



Kontrollleuchte fiir Vorglihzeit K29

Die Kontrollleuchte fir VorglUhzeit hat zwei
Funktionen:

o Sie leuchtet, um den Fahrer das VorglGhen vor dem

Motorstart zu signalisieren.

@ Sie blinkt, um den Fahrer auf eine Motorstorung 53513

hinzuweisen.

=2
4

Abgaswarnleuchte K83 (MIL)

Die abgasrelevanten Bauteile des Motormanage-
mentsystems werden im Rahmen der Euro-On-Board-
Diagnose (EOBD) auf Ausfall und Fehlfunktionen
Uberprift.

Die Abgaswarnleuchte (MIL = Malfunction Indicator S35

Lamp) zeigt von dem EOBD-System erkannte Fehler
an.

L Detaillierte Informationen zur Abgaswarnleuchte und zum EOBD-System finden Sie im Selbststudien-
(o) &

3
@

programm 315 ,Euro-On-Board-Diagnose fur Dieselmotoren®.

Kontrollleuchte fir Dieselpartikelfilter K231

Die Kontrollleuchte fur Dieselpartikelfilter leuchtet auf,
wenn der Dieselpartikelfilter durch extremen Kurz-
streckenverkehr nicht regeneriert werden kann.

Mit diesem Signal wird der Fahrer aufgefordert, for

einen kurzen Zeitraum méglichst gleichmaBig mit 535112

einer erhohten Geschwindigkeit zu fahren, damit der
Dieselpartikelfilter wieder regeneriert werden kann.

N Die genauen Angaben zum Fahrverhalten bei aufleuchtender Kontrollleuchte fir Dieselpartikelfilter
(o) &

3
e

entnehmen Sie bitte der Bedienungsanleitung des Fahrzeuges!
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VorglGhanlage

Der 3,01 V6 TDI-Motor hat eine Dieselschnellstart- Fir die GlGhfunktion erhdlt das Steuergerat fir Gloh-
VorglGhanlage. zeitautomatik die Informationen vom Steuergerat fir
Dieseldirekteinspritzanlage J248. Der GlUhzeitpunkt, die
Sie ermoglicht praktisch unter allen klimatischen Gluhdaver, die Ansteverfrequenz und das Tastverhaltnis
Bedingungen einen ,ottomotorischen” Sofortstart wird somit vom Motorsteuergerat bestimmt.

ohne langes Vorglihen.

Vorteile dieses Glihsystems Funktionen des Steuergerdtes fir Glihzeitautomatik

® sicherer Start bei Temperaturen bis =24 °C @ schalten der Glihkerzen mit einem PWM-Signal

@ exirem schnelle Aufheizzeit — innerhalb von zwei e integrierte Uberspannungs- und Ubertemperatur-
Sekunden werden 1000 °C an der Glihkerze abschaltung
erreicht e EinzelkerzenUberwachung

e steuerbare Temperatur fir Vor- und Nachglihen - Erkennung von Uberstrom und Kurzschluss im

e eigendiagnosefdhig GlUhkreis

® Euro-On-Board-Diagnose - Uberstromabschaltung des Glihkreises

- Diagnose der Gluhelektronik
- Erkennung eines offenen Glihkreises bei Ausfall
einer GlUhkerze

4 a1
>

1E—
il
[_iﬂﬂ

@.ﬁ @10 S351 098

n79 Steuergerat fur Glohzeitautomatik M Versorgungsspannung
J248 Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage s Masse

J317 Relais fir Spannungsversorgung der Kl. 30 — Steuersignal vom J248
Q10-Q15 Glihkerzen — Diagnosesignal zum J248



Glihkerzen

Die Gluhkerze besteht aus dem Kerzenkorper, dem
Anschlussbolzen sowie dem Heizstab mit Heiz- und

Regelwendel. Anschlussbolzen

Im Vergleich zu den herkdmmlichen selbstregelnden I |

Gluhkerzen ist die Wendelkombination aus Regel-

wendel und Heizwendel um etwa ein Drittel verkirzt. - ST
. . . . . erkommiiche

Dadurch ist es gelungen, die Vorglihzeit auf zwei ] Glihkerze

Sekunden zu verkirzen.

Die Glihkerzen haben eine Nennspannung von Glihkerze mit

4,4 Volt. verkirzter
Kerzenkorper
Wendel-

\ kombination

ERERR RN R R N

..-_'rlﬁlpll.ilni!l_l_ilu.....

Heizstab L
Die Glihkerzen niemals mit 12 Volt auf \
Funktion Uberprifen, da sonst die Glih- Regelwendel

kerze schmilzt!

Heizwendel $351 120

$351_119

Vorglihen

Nach dem Einschalten der Zindung werden bei einer Temperatur unter 20 °C die Gluhkerzen Gber das Steuerge-
rat for Glihzeitautomatik vom Steuergerat fur Dieseldirekteinspritzanlage J248 eingeschaltet. In der ersten Phase

des VorglUhens werden die Gluhkerzen fir maximal zwei Sekunden mit einer Spannung von circa 11 Volt betrieben.
Danach werden die Gluhkerzen vom Steuergerat for Glihzeitautomatik mit der fir den jeweiligen Betriebszustand
notwendigen Spannung versorgt. Um das Bordnetz zu entlasten, werden die Glihkerzen phasenversetzt ange-

steuvert.

Nachglihen 1100
Nach jedem Motorstart wird nachgeglGht, um die 9 oo S
Verbrennungsgerdusche zu mindern und die Kohlen- %_’ B g
wasserstoff-Emissionen zu reduzieren. S wa §
Die Ansteuerung der Glihkerzen wird last- und dreh- o = &
zahlabhdngig vom Steuergerdat fur Dieseldirektein- ax | |
spritzanlage J248 korrigiert. i
@ B W B N ¥ ¥ W 40
Zeit s) $351_121

Ab einer KUhImitteltemperatur von 35 °C wird nicht mehr nachgegliht. Nach maximal drei Minuten

wird das NachglGhen unterbrochen.
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A Batterie G81 Kraftstofftemperaturgeber
F Bremslichtschalter G83 KGhlmitteltemperaturgeber am Kihlerausgang
F8 Kick-down-Schalter (nur Phaeton)* G185 Gaspedalstellungsgeber 2
F36 Kupplungspedalschalter (nur Touareg — Schaltgetriebe)** G235 Abgastemperaturgeber 1
F47 Bremspedalschalter G247 Kraftstoffdruckgeber
Gé6 Kraftstoffpumpe fir Vorférderung G448 Abgastemperaturgeber 2 fir Bank 1
G20 Temperaturfihler 1fir Katalysator (nur Phaeton) G450 Drucksensor 1fir Abgas
G23 Kraftstoffpumpe N7 Kraftstoffpumpenrelais
G28 Motordrehzahlgeber n79 Stevergerat fir Glohzeitautomatik
G31 Ladedruckgeber J248 Steuergerat fUr Dieseldirekteinspritzanlage
G39 Lambdasonde J293 Steuergerat fur Kuhlerlofter
G40 Hallgeber J317 Relais fir Spannungsversorgung der Kl. 30
G42 Ansauglufttemperaturgeber J338 Drosselklappensteuereinheit
G62 KihImitteltemperaturgeber Jén Steuergerdt 2 fir KuhlerlUfter
G70 Luftmassenmesser J724 Steuereinheit fir Abgasturbolader 1
G79 Gaspedalstellungsgeber N18 Abgasrickfihrungsventil
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$351_052
N30 Einspritzventil for Zylinder 1 ©) CAN-BUS L -
N31 Einspritzventil fir Zylinder 2 @ CAN-BUS H
N32 Einspritzventil fir Zylinder 3
N33 Einspritzventil fir Zylinder 4 === Diagnoseanschluss
N83 Einspritzventil fir Zylinder 5
N84 Einspritzventil fir Zylinder 6
N144 Magnetventil links fir elektrohydraulische Motorlagerung (Phaeton) s = Eingangssignal
N276 Regelventil fur Kraftstoffdruck N = Ausgangssignal
N290 Ventil fir Kraftstoffdosierung N = Pl
N345 Umschaltventil for Kihler der Abgasrickfihrung s = Masse
QI10-15  Glihkerzen 1-6 . = CAN-BUS
S Sicherung mmm = Bidirektional
V7 Kihlerlofter
V157 Motor fir Saugrohrklappe
V177 Khlerlofter 2
V275 Motor fir Saugrohrklappe 2
19 Heizung fir Lambdasonde
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Prifen Sie lhr Wissen
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Welche Vorteile haben Einspritzventile, die iiber einen Piezo-Aktor gesteuert werden, gegeniiber

magnetventil-gesteuerten Einspritzventilen?

a) Es sind mehr Einspritzungen pro Arbeitstakt moglich.

b) Die Einspritzmengen lassen sich genauer dosieren.

c) Der Kraftstoff wird feiner zerstaubt in den Brennraum eingespritzt.

d) Das Einspritzventil kann einen hoheren Kraftstoffdruck erzeugen.

Welche Aussage zum Piezo-Aktor ist richtig?
a) Die Schaltgeschwindigkeit eines Piezo-Aktors entspricht der eines Magnetventils.
b) Zur Steuerung des Piezo-Aktors wird der umgekehrte piezoelekirische Effekt genutzt.

c) Der Piezo-Aktor wirkt wie ein hydraulischer Zylinder und dient zur KraftGbertragung auf das Schaltventil.

Welche Aussage trifft auf den Injektor-Mengen-Abgleich (IMA) zu?

a) Der Injektor-Mengen-Abgleich ist eine Softwarefunktion im Steuergerat fir Dieseldirekteinspritzanlage

zur Ansteuerung der Einspritzventile.

b) Wenn ein Einspritzventil ersetzt wird, muss es an das Einspritzsystem durch einen Injektor-Mengen-

Abgleich angepasst werden.

c) Der Injektor-Mengen-Abgleich sorgt dafir, dass alle Einspritzventile ohne Fertigungstoleranzen hergestellt

werden konnen.

Welche Aufgabe hat das Ventil fir Kraftstoffdosierung N290?

a) Es halt einen Kraftstoffdruck von circa 10 bar im Kraftstoffricklauf von den Einspritzventilen.

b) Es regelt die Kraftstoffmenge, die zur Hochdruckpumpe flief3t.

c) Es regelt die Kraftstoffmenge, die in die Brennrdume eingespritzt wird.

d) Es leitet in Abhdngigkeit von der Kraftstofftemperatur den von der Hochdruckpumpe, den Hochdruck-

speichern und den Einspritzventilen zurickflieRenden Kraftstoff in den Kraftstofffilter oder zum Kraftstoff-

behdlter zurick.
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Welche Aussage zum Regelventil fir Kraftstoffdruck N276 ist richtig?

a) Bei Ausfall des Regelventils fur Kraftstoffdruck ist kein Motorlauf moglich.

b) Bei Ausfall des Regelventils fur Kraftstoffdruck lauft der Motor im Notlauf weiter.

c) Durch das Regelventil fir Kraftstoffdruck wird der Kraftstoffdruck im Hochdruckspeicher eingestellt.

d) Durch das Regelventil fur Kraftstoffdruck wird der Kraftstoffdruck im Kraftstoffricklauf von den Einspritz-

ventilen eingestellt.

Das Druckhalteventil hélt einen Kraftstoffdruck von circa 10 bar im Kraftstoffriicklauf von den Einspritz-
ventilen. Wozu wird dieser Kraftstoffdruck benstigt?

a) Fur die Funktion der Einspritzventile.
b) Fur die Funktion der Hochdruckpumpe.
c) Fir eine schnellere Aufheizung des Kraftstoffes.

d) Fir einen Ausgleich der Druckschwankungen im Hochdruckspeicher.
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