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Der 4,21-V8-4V-FSI-Motor

Konstruktion und Funktion




Der 4,21-V8-4V-FSI-Motor ist ein weiterer Vertreter Mit einer Leistung von 257 kW und einem Drehmo-

der Benzin-Direkteinspritzung. Er ersetzt den ment von 440 Nm besitzt er sehr gute Fahreigen-
4,2]-V8-5V-Motor im Touareg. Bis auf den gemeinsa- schaften, eine hervorragende Dynamik und einen
men Zylinderbankwinkel von 90° sind die beiden hohen Fahrkomfort. Im Audi Q7 hat dieser Motor
Motoren nicht mehr zu vergleichen. bereits eingesetzt.

$388_002

In diesem Selbststudienprogramm kénnen Sie sich Uber die Konstruktion und Funktion der neuen Motoren-

generation informieren.

NEU Achtung
Hinweis

Das Selbststudienprogramm stellt die Konstruktion Aktuelle Prif-, Einstell- und Reparaturanweisungen
und Funktion von Neuentwicklungen dar! entnehmen Sie bitte der dafir vorgesehenen
Die Inhalte werden nicht aktualisiert. KD-Literatur
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Einleitung

Technische Besonderheiten

Der 4,2|-V8-4V-FSI-Motor ist der jingste Vertreter der Benzin-Direkteinspritzung bei Volkswagen. Er ist der Nach-
folger vom 4,2|-V8-5V-Motor mit Saugrohreinspritzung. Neben der Benzin-Direkteinspritzung haben sowohl im

Motormanagement wie auch in der Motormechanik einige Neuerungen eingesetzt.

Technische Merkmale

Bosch Motronic MED 9.1.1
Benzin-Direkteinspritzung

Homogen-Betrieb (Lambda 1)
Doppeleinspritzung-Katheizen

elekirische Gasbetatigung

zwei HeiBfilm-Luftmassenmesser

elekirisch geregeltes Kihlsystem

elekiromotorische Verstellung des Schaltsaugrohres

und der Saugrohrklappen-Schaltung

$388_003

stufenlose Einlass- und Auslass-Nockenwellenver-
stellung

zwei Stufen Magnesium-Schaltsaugrohr mit inte-
grierter Saugrohrklappen-Schaltung

zweigeteilter Zylinderblock

schwungradseitige Kettentriebe fir Nockenwellen
und Nebenaggregate

Stirnradantrieb fir Nebenaggregate
Sekundarluftsystem



Technische Daten

Drehmoment- und Leistungsdiagramm

Nm kW
00 300
450 i)
400 240
350 210
E
Z a0 B0 5
c -
H =,
g aEn 180 g
_E 2 b %
5 k:
8 00 120
150 0
100 &0
50 a0
Q 0
a w00 2000 3000 4000 5000 &000 7000 BO00
1/min
$388_004
Technische Daten
Motor-Kennbuchstaben BAR
Bauart 8 Zylinder mit 90° V-Winkel
Hubraum in cm3 4163
Bohrung in mm 84,5
Hub in mm 92,8
Ventile pro Zylinder 4
Verdichtungsverhaltnis 12,5:1

max. Leistung

257 kW bei 6800 1/min

max. Drehmoment

440 Nm bei 3500 1/min

Motormanagement

Bosch Motronic MED 9.1.1

Kraftstoff

Super Plus Bleifrei mit ROZ 98 oder Super Bleifrei ROZ 95

Abgasnachbehandlung

4 Katalysatoren, 4 Lambdasonden, Sekundarluftsystem

Abgasnorm

EU 4




Motormechanik

Der Kettentrieb

Beim 4,21-V8-4V-FSI-Motor erfolgt der Antrieb der Nockenwellen und der Nebenantriebe Uber insgesamt vier
Rollenketten auf zwei Ebenen. Der Kettentrieb hat den Vorteil, dass er wartungsfrei ist und die Baulange des

Motors verkirzt.

Die Kurbelwelle treibt Uber den Kettentrieb A die beiden Antriebsrader fir die Nockenwellen-Steuerketten an.

Diese beiden Antriebsrdader treiben wiederum Uber die Kettentriebe B und C die Nockenwellenversteller der

Aus- und Einlass-Nockenwellen an.

Im Kettentrieb D treibt die Kurbelwelle das Antriebskettenrad fir Nebenantriebe an. Von diesem wird das
Stirnradgetriebe fir die Nebenantriebe angetrieben.

Die Spannung der Ketten erfolgt Uber Feder-Hydraulik-Spanner.

Nockenwellenversteller Kettentrieb A Antriebskettenrad fir
fur Einlass-Nockenwelle Nockenwellen-
Steuerkette

Kettentrieb C
Nockenwellen-

versteller fur
Auslass-
Nockenwelle

Umlenkketten-
rad for

Stirnradantrieb Nebenantriebe

Kurbelwelle
Kettentrieb D

Antriebskettenrad $388_005

fur Nebenantriebe

Der Kettentrieb ist wartungsfrei und Uber die Lebensdauer des Motors ausgelegt. Bei Reparaturarbeiten

beachten Sie bitte unbedingt die Informationen im ELSA.




Der Nebenaggregateantrieb

Der Antrieb der Nebenaggregate erfolgt von der Kurbelwelle aus Uber den Kettentrieb D, einem Stirnradantrieb,
einem Zahnradmodul und vier Steckwellen. Angetrieben werden die Olpumpe, die KihImittelpumpe, die Pumpe fir

Lenkhilfe und der Klimakompressor.

Durch das Zahnradmodul wird die Drehzahl und damit die Férdermenge der Kihlmittelpumpe und der Olpumpe

angepasst.

Klimakompressor Kettentrieb D

Kthlmittelpumpe

Kurbelwelle

3

Zahnradmodul /

Pumpe fir Olpumpe Stirnradantrieb Antriebskettenrad
Lenkhilfe fur Nebenantriebe
$388_006



Motormechanik

Die Ansaugung

Wie schon beim 4,2|-V8-5V-Motor im Touareg ist die Frischluftansaugung zweiflutig ausgelegt und verringert so

die Druckverluste.
Die beiden Ansaugstrecken werden vor einer gemeinsamen Drosselklappen-Steuereinheit zusammengefihrt. Um
die angesaugte Frischluftmasse moglichst genau zu bestimmen, ist in jeder Ansaugstrecke ein Heilfilm-Luftmassen-

messer verbaut.

Heilkfilm-Luftmassenmesser G70 Drosselklappen- Heilfilm-Luftmassenmesser G246
Ansaugluft-Temperaturgeber G42 Steuereinheit J338 Zylinderbank 2
Zylinderbank 1

Schaltsaugrohr

$388_007

Das Saugrohr

Das zweistufige Schaltsaugrohr besteht aus Magne-

sium-Druckguss.

Es beinhaltet die Schaltklappen fir die Saugrohrum-
schaltung und die Saugrohrklappen fir die Saugrohr-
klappen-Schaltung.

Schaltklappe Saugrohrklappen

$388_008



Die Saugrohrumschaltung

Mit der Saugrohrumschaltung wird kennfeldabhdngig
zwischen kurzem und langem Saugrohr geschaltet.

- Im unteren Drehzahlbereich in die Drehmoment-
stellung (langes Saugrohr)

- Im oberen Drehzahlbereich in die Leistungsstellung
(kurzes Saugrohr)

Die Betatigung der Schaltklappen erfolgt durch den
Motor fir Schaltsaugrohr. Wird dieser vom Motor-
steuergerdt angesteuert, verstellt er Gber ein
Gestdnge die miteinander verbundenen Schaltwellen

und die darauf befindlichen Schaltklappen. ) )
Motor fur Schaltwelle mit

Die Schaltklappen sind mit einer Dichtlippe versehen, Schaltsaugrohr V183 Schaltklappen

um in der Drehmomenfstel‘lung eine gute Dichtheit des $388_009

langen Saugrohres zu erzielen.

Die Saugrohrklappen-Schaltung Potenziometer fur Saugrohrklappen
Saugrohrklappe G336

Die Saugrohrklappen sind in den beiden Saugrohr-
Unterteilen verbaut. Sie werden last- und drehzahlab-
hangig durch einen Motor fir Saugrohrklappe und
zwei Gestange betdtigt.

- Bei niedriger Last und Drehzahl werden sie betatigt
und verschlieRen den unteren Teil der Einlasska-
ndle. Dadurch entsteht eine walzenfdrmige Luft-
stromung in den Zylinder.

- Bei hoher Last und Drehzahl werden sie nicht beta-
tigt und liegen bindig in der Einlasskanal-Oberfla-

che an um Stromungsverluste zu vermeiden.

Aus abgasrelevanten Grinden werden die Stellungen Trennblech Potenziometer fur
der Saugrohrklappen mit zwei Potenziometern fir Saugrohrklappe G512
Saugrohrklappe Gberwacht Motor fir Saugrohr-

klappen V157 $388_010
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Motormechanik

Der Zylinderblock

Der Zylinderblock ist aus einer Aluminium-Silizium-
Legierung im Niederdruck-Kokillenguss hergestellt. Er
zeichnet sich durch eine hohe Festigkeit, sehr geringe
Zylinderverzige und eine gute Warmeableitung aus.
Um moglichst schmale Zylinderstege zu bekommen,
wurde auf Zylinderlaufbuchsen verzichtet.

Die Endbearbeitung der Zylinderlaufflachen erfolgt in
einem dreistufigen Hon- und Freilegungsprozess.
Dabei wird das Aluminium aus der Oberfléache her-
ausgetrennt und das Silizium in Form von winzig klei-
nen und besonders harten Partikeln freigelegt. Diese
bilden schlieBlich die verschleil}feste Laufflache zu
den Kolben und den Kolbenringen.

Der Leiterrahmen besteht aus einer Aluminium-Sili-
zium-Legierung und wird im Druckguss- Verfahren
hergestellt. Eingegossene Lagerdeckel aus Gusseisen
mit Kugelgraphit verstarken den Leiterrahmen und
nehmen den Hauptteil des Kraftflusses auf. Gleichzei-
tig begrenzen sie wegen ihrer geringeren Warmeaus-
dehnung gegeniber Aluminium bei hohen
Temperaturen die Hauptlagerspiele.

Die Leiterrahmenkonstruktion mit den Lagerdeckeln
bietet eine hohe Langs- und Quersteifigkeit.

Der Kurbeltrieb

Die Kurbelwelle besteht aus einem hochwertigen Ver-
gUtungsstahl und ist finffach gelagert.

Die Plevel sind nach dem Crack-Verfahren hergestellt.

Die Kolben sind aus Festigkeitsgrinden geschmiedet.
Der Kolbenboden ist an das Brennverfahren der FSI-
Technik angepasst und unterstitzt die walzenformige
Luftstromung im Zylinder. Die Kolbenschafte sind mit
Ferrostan, einer eisenhaltigen Laufschicht, beschich-
tet. Diese verhindert den direkten Verschlei erhohen-
den Kontakt zwischen den Aluminium-Oberflachen
der Kolben und Zylinderlaufbahnen.

eingegossene
Lagerdeckel

Leiterrahmen

$388_0T1

Kolbenschaft gecrackte Pleuvel

Kolbenboden

Kurbelwelle

$388_012



Die Zylinderkopfe

Der 4-Ventil-Zylinderkopf besteht aus einer
Aluminium-Legierung. Dieses Material gewdhrleistet
eine sehr gute Warmeleitfahigkeit bei guten Festig-
keitswerten.

- In den Einlasskandlen sind die Trennbleche fir die
Saugrohrklappen-Schaltung verbaut.

- Die Einspritzventile sind einlassseitig in den Zylin-
derkopf eingesteckt.

- Der Antrieb der Hochdruck-Kraftstoffpumpen
erfolgt Uber Zweifach-Nocken an den Einlass-
Nockenwellen.

- Die Zylinderkopfhaube besteht aus Kunststoff und
beinhaltet einen Labyrinth-Olabscheider.

- Die Nockenwellen sind gebaut und werden Gber
einen Kettentrieb angetrieben.

- Das Auslassventil ist mit Natrium gefUllt. Dadurch
wird die Temperatur am Ventil um ca. 100 °C

gesenkt.

Die Nockenwellenverstellung

Einen wesentlichen Einfluss auf Leistung, Drehmoment
und Schadstoffaussto® haben die Gaswechselvor-
gdnge im Brennraum des Motors. Mit der Nockenwel-
lenverstellung kdnnen diese Gaswechselvorgdange an
den jeweiligen Bedarf des Motors angepasst werden.
Die Verstellung der Nockenwellen erfolgt stufenlos
Uber Fligelzellenversteller und betragt maximal 42°.
Erkannt wird die Stellung der Nockenwelle Gber vier
Hallgeber.

Bei stehendem Motor erfolgt die Verriegelung der
Flugelzellenversteller Gber einen federbelasteten
Sperrbolzen.

Die Einlass-Nockenwellen stehen in der Spatstellung
und die Auslass-Nockenwellen in der Frihstellung.
Dazu ist in den Fligelzellenverstellern der Auslass-
Nockenwellen eine Ruckstellfeder verbaut.

Zylinderkopf-
haube

Hallgeber

gebaute
Nockenwelle

Kurbelgehduse-
entliftung

Hochdruck-Kraftstoff-
pumpe mit Ventil for
Kraftstoffdosierung

$388_013

Einlassversteller

Auslassversteller mit
Rickstellfeder

$388_014

1



Motormechanik

Die Olversorgung

Bei der Entwicklung der Olversorgung wurde auf einen méglichst geringen Oldurchsatz Wert gelegt. So wurden
die Nockenwellenversteller und verschiedene Gleitlager optimiert. Der Oldurchsatz liegt bei diesem Motor mit

50 I/min bei 7000 1/min und 120 °C Oltemperatur auf einem sehr geringen Niveau.

Der Vorteil ist, dass das Ol fir einen langeren Zeitraum in der Olwanne bleibt und das Wasser sowie die Kohlen-
wasserstoffe (unverbrannter Kraftstoff) besser entgasen konnen. AuBerdem kann eine kleinere Olpumpe verwendet
werden, wodurch die erforderliche Antriebsleistung und damit der Kraftstoffverbrauch sinkt.

Eine Schwallsperre im Bereich des Ansaugstutzens sorgt dafir, dass von der Olpumpe kein aufgeschdumtes Ol

angesaugt wird.
Die Olkihlung Ubernimmt ein Ol-Wasser-Wéarmetauscher.

Kettenspanner / Olfiltermodul
Zylinderbank 1 \ \

hydraulische
Nockenwellen-

verstellung
Oldruckregel-
/ ventil
= Olwannen-
== a / oberteil
Olkhler /
(Kihlmittel) /l'\_": =) \ 5388 017
Olpumpe Schwallsperre Olwannen-
(Zahnrad) unterteil

12



Die Olpumpe

Die Olpumpe befindet sich innerhalb des Olwannenoberteils und ist mit dem Leiterrahmen verschraubt. Das
Ansaugen erfolgt Gber den Bodenfilter der Olwanne und im Fahrbetrieb gleichzeitig durch den Ricklaufkanal des

Motors. Alle Motorschmierstellen werden von der Druckolseite beaufschlagt.

Druckélseite : - " b ; o Rucklauf aus dem
/ Motor

/ i-.* $388_019
Das Olfiltermodul

Das Olfiltermodul ist als Hauptstromfilter ausgelegt. Es ist wartungsfreundlich im Innen-V des Motors unterge-
bracht. Der Filtereinsatz ist ohne Spezialwerkzeug leicht austauschbar. Er besteht aus einem Polymervlies.

Filtereinsatz aus
Polymervlies

von der Druckseite
der Olpumpe

zum Motorkreislauf

$388_020
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Motormechanik

Die Kurbelgehdusebe- und -entliftung
Die Kurbelgehdusebeliiftung

Mit der Kurbelgehdusebeliftung wird das Kurbelgehause mit Frischluft durchspilt. Dadurch werden Wasserdampf
und leicht siedende Kohlenwasserstoffe aus dem Zylinderkurbelgehduse gespilt und eine Ansammlung von Was-

ser und unverbrannten Kohlenwasserstoffen im Ol vermieden.

Die Luft wird nach dem Lufifilter entnommen und Uber ein Rickschlagventil in das Innen-V des Zylinderblockes ein-
geleitet. Eine Drosselbohrung hinter dem Rickschlagventil sorgt dafir, dass nur eine definierte Menge Frischluft

dem Kurbelgehduse zugefGhrt wird.

Die Kurbelgehéduseentliiftung

Mit der Kurbelgehduseentliftung werden die unverbrannten Kohlenwasserstoffe (Blow-by-Gase) der Verbrennung
noch einmal zugefUhrt und gelangen nicht an die AulRenluft.

Um den Olanteil in den Blow-by-Gasen so gering wie moglich zu halten, werden sie Gber einen Labyrinth-Olab-
scheider in der Zylinderkopfhaube und einen dreistufigen Zyklon-Feinstolabscheider geleitet.

In der Zylinderkopfhaube trifft das Gas auf Prallwdnde, an denen die groReren Oliropfchen abgeschieden wer-
den. AnschlieRend werden die Gase Uber eine Verschlauchung zum Feinstolabscheider geleitet. In diesem werden
die kleineren Oltropfchen abgeschieden und so einer Verkokung der Einlassventile vorgebeugt. Die Einleitstelle
hinter der Drosselklappen-Steuereinheit ist in den Kihlkreislauf eingebunden, um ein Einfrieren zu verhindern.

Entliftungsrohr Anschluss Kuhlkreislauf for Kurbelgehause-
\ Beheizung belGftung

S388_023

Feinstdlabscheider Druckbegrenzungs- Ruckschlagventil
ventil (Kurbelgehdusebeliftung)

14



Der dreistufige Zyklon-Feinstdlabscheider

Die Menge der unverbrannten Kohlenwasserstoffe und Oldampfen ist abhdngig von der Last und der Drehzahl des
Motors. Die Abscheidung des Feinstdles erfolgt Uber einen dreistufigen Zyklon-Feinstolabscheider.

Da Zyklon-Olabscheider nur in einem kleinen Volumenstrombereich gut abscheiden konnen, werden je nach
durchgesetzter Gasmenge ein, zwei oder drei Zyklone parallel freigegeben.

Niedrige Last/Drehzahl - niedri durchsat
tecrige Lasl/Urehza niedriger Gasdurchsatz Steverkolben  Druckregelventil  zur Einleitstelle hin-

ter der Drosselklap-

Bei niedriger Last und Drehzahl ist der Gasdurchsatz pen-Steuereinheit

gering. Das Gas stromt am Steuerkolben vorbei in
den ersten Zyklon-Olabscheider. In diesem wird das
noch im Gas vorhandene Ol durch Fliehkraft nach
aulen gedrickt, bleibt an der Wand haften und tropft
in den Olsammelraum. ! { j -
Im Olsammelraum ist ein Olablassventil, das wahrend » | ] N—= N \
des Motorlaufes durch den Druck im Kurbelgehduse { J .
geschlossen ist. Wird der Motor abgeschaltet, 6ffnet von der Zylinder-

das Ventil und das vorhandene Ol fliet Gber einen kopfhaube

————

Schlauch oberhalb des Olniveaus in die Olwanne.
Das Druckregelventil sorgt fur ein gleichbleibendes
Druckniveau und eine gute Durchliftung des Kurbel-

gehduses.
Olsammelraum Olablassventil $388_024

Steigende Last/Drehzahl - steigender Gasdurch-
Steuerkolben verschoben

satz

Mit steigender Last und Drehzahl steigt auch der
Massenstrom der Blow-by-Gase. Je hoher der
Massenstrom, desto hoher ist die Kraft, die auf den
Steuerkolben wirkt. Der Steuerkolben wird gegen die
Federkraft verschoben und gibt die Zugangskandle zu
weiteren Zyklonen frei.

S388_026
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Motormechanik

Bypassventil 6ffnet - sehr hoher Gasdurchsatz
Das Bypassventil sorgt dafir, dass der Druck im Kur- Bypassventil offen GaZs:ksllr:;rr\\e\r;oc:Eecélen
belgehduse nicht zu groB wird.

Steigt der Druck im Kurbelgehduse z.B. durch einen
klemmenden Steuerkolben oder durch Kolbenringflat-
tern (kann bei hohen Drehzahlen und geringer Last

entstehen) stark an, kann dieser Druckanstieg von den
Zyklonen nicht mehr bewaltigt werden. Der Druck
steigt weiter an und &ffnet nun das Bypassventil. Ein
Teil der Blow-by-Gase stromt jetzt an den Zyklonen
vorbei und wird direkt Gber das Druckregelventil zum
Saugrohr geleitet.

$388_050
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Der Kihlkreislauf

Das Kihlsystem ist als LangskUhlung ausgelegt. Das Kihlwasser stromt auf der Auslassseite ein und Uber die Zylin-
derkopfdichtung in den Kopf, wo es langs durch die Abdeckung der Steuerketten ausstromt. Die Kihlung der Zylin-
derstege wurde verbessert, indem in den Stegen Kihlwasserkanale mit optimierten Querschnitten gebohrt wurden.

Mit Hilfe von gezielt verschlossenen Wasserkandlen ist eine Zwangsdurchstromung dieser Bohrungen sichergestellt.

Desweiteren hat der Motor ein elekironisch geregeltes Kihlsystem.

- Im klopfunkritischen Teillastbereich wird die KihImitteltemperatur auf 105 °C geregelt. Die thermodynamischen
Vorteile und die verringerte Reibleistung ergeben im unteren Teillastbereich eine Kraftstoffersparnis von

ca. 1,5%.
- Im Volllastbereich wird die KGhImitteltemperatur Uber das Thermostat fir kennfeldgesteuerte Motorkihlung auf

90 °C geregelt. Dadurch werden kihlere Brennrdume und eine bessere Zylinderfillung bei geringerer Klopfge-

fahr erreicht.

KGhImitteltemperatur- Umwalzpumpe V55
geber G62

Ausgleichs- Heizungs-
behalter X wdrmetauscher

Olkihler |

| =

Drehstrom- /

generator

Kuhlmittelverteiler-
gehduse mit
Thermostat fur
kennfeldgesteuerte

Motorkihlung F265

\ KGhImitteltemperatur-

geber G83
K $388_016
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Motormechanik

Das Kraftstoffsystem

Beim Kraftstoffsystem handelt es sich um ein bedarfsgeregeltes Kraftstoffsystem. Das bedeutet, dass sowohl die
elektrische Kraftstoffpumpe als auch die beiden Hochdruck-Kraftstoffpumpen nur soviel Kraftstoff zum Motor for-
dern, wie dieser gerade bendtigt. Dadurch wird die elekirische und mechanische Leistungsaufnahme verringert
und der Kraftstoffverbrauch sinki.

Aufgeteilt ist das Kraftstoffsystem in ein Niederdruck- und ein Hochdruck-Kraftstoffsystem.

- Den Kraftstoffdruck im Niederdruck-Kraftstoffsystem von bis zu 7 bar erzeugt eine elekirische Kraftstoffpumpe,
die Uber ein Steuergerdt fir Kraftstoffpumpe vom Motorsteuergerat angesteuert wird.

- Den Kraftstoffdruck im Hochdruck-Kraftstoffsystem von 25 bis 105 bar erzeugen zwei mechanische Hochdruck-
Kraftstoffpumpen, die jeweils Gber einen Zweifach-Nocken von den Einlass-Nockenwellen angetrieben werden.
Um Kraftstoffdruckpulsationen moglichst gering zu halten, fordern beide Hochdruck-Kraftstoffpumpen in eine
gemeinsame Kraftstoffleitung zu den Kraftstoffverteilern. AuRerdem ist die Hochdruckforderung so gewahlt,

dass beide Pumpen versetzt in den Hochdruckbereich fordern.

Hochdruck- Kraftstoffpumpe mit Ventil fir Einspritzventile der Zylinder 1-4 Kraftstoffdruckgeber,
Kraftstoffdosierung N290 N30-N33 Hochdruck G247

Kraftstoffverteiler

=t
Hochdruck- Kraftstoff- AR
pumpe mit Ventil 2 fur - "
Kraftstoffdosierung N402 ] i _.l'
\\ A i
b Druckbegrenzungs-

| ventil (120 bar)

Einspritzventile 5-8 N83-N86 Kraftstofffilter im
: Behdlter integriert

Kraftstoffdruckgeber Leckageleitung - _"-"/
fir Niederdruck G410 @ g
/ $388_027
Kraftstoffbehalter

1
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Die Abgasanlage

Die Abgasanlage ist zweiflutig ausgefihrt. Das bedeutet, jeder Zylinderblock hat seinen eigenen Abgasstrang.

Die AbgaskrUmmer sind isolierte BlechkrUmmer mit einer gasdichten Innenschale. Diese Luftspaltisolierung ermog-
licht eine kompakte Bauweise und ein schnelles Aufheizen. Zusatzliche WarmeabschirmmaBnahmen sind nicht
mehr erforderlich. Befestigt werden die Abgaskrimmer mit der Klemmflanschtechnik an den Zylinderkdpfen.

Hinter den Abgaskrimmern sind zwei Breitband-Lambdasonden und hinter den Vorkatalysatoren zwei Sprung-
Lambdasonden verbaut.

Die Vor- und Hauptkatalysatoren haben als Tragermaterial Keramik.

In den Vorschalldampfer minden beide Abgasstrange. Dort Uberlagern sich die Schallwellen und die Gerdusch-
emissionen sinken. Vom Vorschalldampfer zum Nachschalldampfer geht es Gber zwei Abgasrohre. Im Inneren des
Nachschalldampfers verlaufen beide Abgasrohre voneinander getrennt.

Der Vor- und der Nachschalldampfer funktionieren als Absorptionsschalldampfer.

Das Abgas stromt Uber zwei Endrohre an die AulRenluft.

Abgaskrimmer mit
Luftspaltisolierung

o ) Breitband-
_ Lambdasonde
% G39
: Sprung-
i V Lambdasonde
/ “ G130
¥ 2

Breitband-
Lambdasonde
G108

Vorschalldampfer

Vorkatalysatoren

Sprung-
Lambdasonde

G131
Hauptkatalysatoren

Nachschalldampfer $388 028

19



Motormechanik

Das Sekundarluftsystem

Um die Katalysatoren moglichst schnell aufzuheizen, wird das Gemisch beim Kaltstart und Warmlauf mit Kraftstoff

angereichert. Dadurch entsteht in dieser Zeit ein erhohter Anteil an unverbrannten Kohlenwasserstoffen im Abgas.

Durch Lufteinblasung hinter die Auslassventile erfolgt eine Sauerstoffanreicherung der Abgase, wodurch eine
Nachoxidation (Nachverbrennung) der Kohlenwasserstoffe und des Kohlenmonoxid stattfindet. Die dabei freige-

setzte Warme heizt den Katalysator zusatzlich auf und bringt ihn schneller auf Betriebstemperatur.
Das Sekundarluftsystem besteht aus:

- dem Relais fir Sekundarluftpumpe J299,

- der Sekundarluftpumpe V101 und

- zwei selbstdffnenden Kombiventilen

Eingangssignale

- Signal von den Lambdasonden (zur Diagnose des Systems)

- Kihlmitteltemperatur
- Motorlast-Signale der Luftmassenmesser

Anschluss am Luftfilter

Sekundarluftpumpe

$388_029

Kombiventile
(selbstéffnend)
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Sekundérlufteinblasung

Wahrend des Kaltstarts, zum Beginn der Warmlaufphase und zu Prifzwecken im Rahmen der EOBD ist das Sekun-
darluftsystem eingeschaltet. Dabei steuert das Motorsteuergerat Gber das Relais fir Sekundarluftpumpe die Sekun-
darluftpumpe an. Liegt der erzeugte Druck an den Kombiventilen an, 6ffnen sie und die Luft stromt hinter die

Auslassventile. Die Nachverbrennung erfolgt.

Funktion der Kombiventile

Die Kombiventile sind selbstéffnende Ventile. Das heilt, sie werden durch den von der Sekundarluftpumpe erzeug-
ten Druck gedffnet und nicht wie bei bisherigen Sekundarluftsystemen Gber Unterdruck.

Kombiventil geschlossen von der Druckfeder Membrane

Sekundarluftpumpe | ‘
Der Druck in den Kombiventilen entspricht dem

Umgebungsdruck. Die Ventile sind geschlossen.

Ventilschaft
hohlgebohrt

Ventilteller
geschlossen

Abgasseite $388_015

Kombiventil geéffnet von der Membrane
Sekundarluftpumpe

Wird der Strom fir die Sekundarluftpumpe Gber das
Relais geschaltet, beginnt sie mit der Forderung der
Luft. Dadurch, dass das Kombiventil geschlossen ist, S

baut sich ein Druck auf. Dieser liegt am Ventilteller \ :
und durch den hohlgebohrten Ventilschaft an der _| \3_
Membrane an. Wirkt ein Druck von ca. 450 mbar

Uber dem Umgebungsdruck auf die Membrane und
den Ventilteller, 6ffnet das Ventil.

Die von der Sekundarluftpumpe geforderte Luft stromt
nun hinter die Auslassventile und es erfolgt die Nach-

verbrennung. Ventilteller
geoffnet

zu den /

Auslassventilen

S388_057
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Motormanagement

Die Systemubersicht

Sensoren

Heilfilm-Luftmassenmesser G70, G246 y
Ansauglufttemperaturgeber G42 A—"
Motordrehzahlgeber G28 & ~

Gaspedalstellungsgeber G79 und G185
S

Hallgeber G40, G163, G300, G301

Drosselklappen-Steuereinheit J338 et 2
Winkelgeber fur Drosselklappenantrieb G187, G188 @ :
Potenziometer fir Saugrohrklappe G336, G512 @ $
Kraftstoffdruckgeber fir Niederdruck G410 é% Motorsteuer-

gerdt J623 =1

—
N f
Kraftstoffdruckgeber fir Hochdruck G247 @%
L ]
KGhImitteltemperaturgeber G62 @ 1
o ) : CAN-Datenbus

Kthlmitteltemperaturgeber am Kihlerausgang G83 @ Antrieb

Klopfsensoren G61, G66, G198, G199 ff-

Lambdasonde G39, G108 W _—
Lambdasonde nach Katalysator G130, G131 W A

Bremslichtschalter F J r
Bremspedalschalter F47

Drucksensor fir Bremskraftverstarkung G294 @ _A
Zusatz-Eingangssignale "
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$388_030

=

Aktoren

Stromversorgungsrelais fir Motronic J271

Steuvergerat fur Kraftstoffpumpe J538
Kraftstoffpumpe G6

Ventil fir Kraftstoffdosierung N290, N402

Einspritzventile fir Zylinder 1- 8 N30-33, N83-N86

Magnetventil fir Aktivkohlebehélter N80
Drosselklappen-Steuereinheit J338

Drosselklappenantrieb fir elektrische
Gasbetatigung G186
Motor fir Saugrohrklappe V157

Motor fir Schaltsaugrohr V183
Ventile fGr Nockenwellenverstellung N205, N208

Ventile fGr Nockenwellenverstellung, Auslass N318,
N319

Zindspulen 1- 8 mit Leistungsendstufen

N70, N127, N291, N292, N323-N326

Thermostat fir kennfeldgesteuerte

Motorkihlung F265

Relais fur Kihlmittelnachlauf J151

Umwadlzpumpe V55

Heizung fir Lambdasonde Z19, Z28

Heizung fir Lambdasonde nach

Katalysator Z29, Z30
Relais fir Sekundarluftpumpe J299
Motor fir Sekundarlufipumpe V101

Steuergerdat fir KuhlerlGfter J293
Kahlerlofter V7

Steuergerat fir Kuhlerltfter J671
Kahlerlofter V177

Relais fir Bremskraftverstarker J569
Unterdruckpumpe fur Bremskraftverstarker V192

Zusatz-Ausgangssignale
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Motormanagement

Die CAN-Vernetzung

Das unten dargestellte Schema zeigt, mit welchen Steuergeraten das Motorsteuergerat J623 Gber den CAN-
Datenbus kommuniziert und Daten austauscht.

®

J533
3623 I — I *.-_- [} CAN-Datenbus
' ‘ Antrieb
J104 I_* — N97 I *;_- [} CAN-Datenbus
' Komfort
1234 I_ - Jeas I ».;_.-
G85
=
| 4527
$388_031
G85 Lenkwinkelgeber J519 Bordnetzsteuergerat
J104  Steuergerat fur ABS J527 Steuergerat fir Lenksaulenelektronik
J197  Steuergerat fir Niveauregelung J533 Diagnose-Interface fir Datenbus
J217  Steuergerat fir automatisches Getriebe J623 Motorsteuergerat
J234 Steuergerdat fir Airbag J644 Steuergerat fir Energiemanagement
J255 Steuergerat fir Climatronic J646 Steuergerat fir Verteilergetriebe
J285 Steuergerdt im Schalttafeleinsatz Ti6 Diagnoseanschluss

J428 Steuergerat fur Abstandsregelung
J518  Steuergerat fir Zugang und
Startberechtigung
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Die Sensoren

HeiBfilm-Luftmassenmesser G70 mit dem Ansauglufttemperaturgeber G42
und HeiBfilm-Luftimassenmesser G246

Um die Druckverluste gering zu halten, ist die Das Motorsteuergerdt berechnet aus den Signalen
Ansaugstrecke zweiflutig ausgefUhrt. Ein moglichst der beiden Luffimassenmesser die Masse und des
genaves Luftmassensignal wird durch zwei Heil}film- Ansauglufttemperaturgebers die Temperatur der
Luftmassenmesser erzielt. In der Ansaugstrecke auf angesaugten Luft.

der Seite der Zylinderbank 1ist der HeiBfilm-Luftmas-
senmesser G70 mit dem Ansauglufttemperaturgeber
G42 verbaut. In der Ansaugstrecke auf der Seite der
Zylinderbank 2 ist der Heilfilm- Luftmassenmesser

G246 verbaut.
HeiBfilm-Luftmassenmesser G70 mit HeiBfilm-Luftmassenmesser G246
Ansauglufttemperaturgeber G42 Zylinderbank 2

Zylinderbank 1

$388_032
Signalverwendung Auswirkungen bei Ausfall
Die Signale werden zur Berechnung aller last- und Fallt ein bzw. beide Luftmassenmesser aus, werden
drehzahlabhdangigen Funktionen benutzt. Das sind die Drosselklappenstellung und die Motordrehzahl als
zum Beispiel die Einspritzzeit, der Zindzeitpunkt oder Korrekturwert hinzugezogen.
die Nockenwellenverstellung. Fallt der Ansauglufittemperaturgeber aus, wird ein

fester Ersatzwert angenommen.
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Motormanagement

Hallgeber G40, G163, G300, G301

Die Hallgeber G40 und G300 befinden sich an der
Zylinderbank 1 und die Hallgeber G163 und G301
befinden sich an der Zylinderbank 2.

Durch abtasten eines Schnellstartgeberrades erkennt
das Motorsteuergerat die Stellungen der Einlass- und
der Auslass- Nockenwellen einer jeden Zylinderbank.

Zylinderbank 1
Hallgeber G40 - Einlass- Nockenwelle
Hallgeber G300 - Auslass- Nockenwelle

Zylinderbank 2
Hallgeber G163 - Einlass- Nockenwelle
Hallgeber G301 - Auslass- Nockenwelle

Signalverwendung

Die Signale werden fur die Erkennung des ersten
Zylinders, zur Nockenwellenverstellung, zur Berech-
nung des Einspritzzeitpunktes und des Zindzeitpunk-
tes verwendet.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall eines Hallgebers erfolgt keine Nockenwel-
lenverstellung mehr. Der Motor lauft weiter und
springt durch die Auslauferkennung auch nach dem
Abstellen wieder an. Gleichzeitig kommt es zum Dreh-
moment- und Leistungsverlust.

Hallgeber G40

$388_033
Hallgeber G300 -

Hallgeber G163

Hallgeber G301

S388_034



Kraftstoffdruckgeber, Niederdruck G410

Der Geber ist in der Vorlaufleitung zu den beiden
Hochdruck- Kraftstoffpumpen verbaut. Er misst den
Kraftstoffdruck im Niederdruck-Kraftstoffsystem und
sendet ein Signal an das Motorsteuergerdat.

Signalverwendung

Das Signal wird vom Motorsteuergerdt zur Regelung
des Niederdruck-Kraftstoffsystems verwendet.

Nach dem Signal des Gebers wird vom Motorsteuer-
gerat ein Signal zum Steuergerat fir Kraftstoffpumpe
J538 gesendet, das daraufhin die elekirische Kraft-
stoffpumpe G6 bedarfsabhdngig regelt.

Kraftstoffdruckgeber,
Niederdruck G410

$388_035
Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt der Kraftstoffdruckgeber aus, wird die Kraftstoff-
druckregelung durch eine Kraftstoffdruck- Vorsteue-

rung ersetzt. Der Kraftstoffdruck betragt dann
ca. 6,5 bar.

=2
4
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Motormanagement

Kraftstoffdruckgeber, Hochdruck G247

Der Geber befindet sich im Innen-V des Zylinder-
blockes und ist Gber eine Leitung mit dem Kraftstoff-
verteiler verbunden.

Er misst den Kraftstoffdruck im Hochdruck-Kraftstoff-
system und sendet das Signal an das Motorsteuerge-
rat.

Signalverwendung

Das Motorsteuergerat wertet die Signale aus und

regelt, Uber die beiden Ventile fur Kraftstoffdosierung,

$388_036
Kraftstoffverteiler Kraftstoffdruckgeber,
Hochdruck G247

den Druck in den Kraftstoff-Verteilerrohren.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt der Kraftstoffdruckgeber aus, wird kein Kraft-
stoff-Hochdruck mehr aufgebaut. Der Motor lguft im
Notlauf mit dem Kraftstoff-Niederdruck. Es kommt

zum Leistungs- und Drehmomentverlust.
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Potenziometer fiir Saugrohrklappe G336 und G512

Die beiden Potentiometer fir Saugrohrklappe sind am
Saugrohr befestigt und mit der Welle fur die Saug-
rohrklappen verbunden. Sie erkennen die Stellung
der Saugrohrklappen.

Signalverwendung

Die Stellung ist wichtig, weil sich die Saugrohr-
klappen-Schaltung auf die Luftstromung im Brenn-
raum und die zugefuhrte Luffimasse auswirkt. Dadurch
ist die Stellung der Saugrohrklappen abgasrelevant
und muss durch die Eigendiagnose Uberprift werden.

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Signal vom Potenziometer aus, wird die Stel-
lung der Saugrohrklappen zum Zeitpunkt des Ausfalls
und die dazugehorigen Zindwinkel als Ersatzwerte
genommen. Es kommt zum Leistungs- und
Drehmomentverlust und der Kraftstoffverbrauch
steigt.

$388_037

Potenziometer fir Potenziometer fir
Saugrohrklappe G336 Saugrohrklappe G512
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Motormanagement

Die Aktoren
Kraftstoffpumpe G6

Die elektrische Kraftstoffpumpe und der Kraftstofffilter
sind zu einer Kraftstoff-Fordereinheit zusammenge-
fasst.

Die Kraftstoff-Fordereinheit befindet sich im Kraft-
stoffbehalter.

Aufgabe

Die elektrische Kraftstoffpumpe fordert den Kraftstoff S350 038
im Niederdruck-Kraftstoffsystem zur Hochdruck- -
Kraftstoffpumpe. Die Ansteuerung erfolgt mit einem Kraftstoffpumpe G6

PWM-Signal vom Steuergerat fir Kraftstoffpumpe.

Die elektrische Kraftstoffpumpe fordert immer so viel Auswirkungen bei Ausfall

Kraftstoff, wie der Motor gerade bendtigt.
Fallt die elektrische Kraftstoffpumpe aus, ist ein
Motorbetrieb nicht mehr maglich.

Steuergerdit fir Kraftstoffpumpe J538

Das Steuergerdat fur Kraftstoffpumpe ist unter der
Ricksitzbank in der Abdeckung der elektrischen
Kraftstoffpumpe verbaut.

Aufgabe

Das Steuergerat fur Kraftstoffpumpe bekommt ein

$388_039

Signal vom Motorsteuergerat und steuert die elektri-
sche Kraftstoffpumpe mit einem PWM-Signal (Puls-
Weiten-Moduliert) an. Es regelt den Druck im Nieder-
druck-Kraftstoffsystem zwischen 5 und 7 bar.

Steuergerat fir Kraftstoffpumpe J538

Auswirkungen bei Signalausfall

Fallt das Steuergerat fur Kraftstoffpumpe aus, ist ein
Motorbetrieb nicht moglich.
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Ventil fir Kraftstoffdosierung N290 und N402

Die Ventile fur Kraftstoffdosierung befinden sich Ventil fir Kraftstoffdosierung N402
seitlich an den Hochdruck-Kraftstoffpumpen.

Aufgabe

Sie haben die Aufgabe die erforderliche Kraftstoff-
menge fUr den geforderten Kraftstoffdruck im Kraft-

stoffverteilerrohr zur Verfigung zu stellen.

Avuswirkungen bei Signalausfall Ventil fir Kraftstoffdosierung N290 $388_040 E‘i

Das Regelventil ist stromlos offen. Das bedeutet, dass
kein Hochdruck aufgebaut wird und der Motor mit
dem vorhandenen Kraftstoffdruck der elektrischen
Kraftstoffpumpe betrieben wird. Dadurch wird die
Leistung und das Drehmoment drastisch reduziert.
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Motormanagement

Ventil 1 und 2 fir Nockenwellenverstellung N205 und N208
Ventil 1 und 2 fir Nockenwellenverstellung im Auslass N318 und N319

Die elektromagnetischen Ventile sind an den Zylinder- L
. Ventil 1fir Nockenwellen-
kopfhauben befestigt. verstellung N205

Aufgabe

Sie verteilen je nach Ansteverung durch das Motor-
stevergerdt den Oldruck entsprechend der Verstell-
richtung und des Verstellweges an die
Nockenwellenversteller.

Beide Nockenwellen sind stufenlos verstellbar:

- Einlassnockenwelle 42° Kurbelwinkel

Ventil 1fir Nockenwellen- 5388_041

- ° i
Auslassnockenwelle 42° Kurbelwinkel verstellung im Auslass N318

- Maximaler Ventiliberschneidungswinkel
47°Kurbelwinkel

Die Auslassnockenwelle wird, wenn kein Oldruck vor-
handen ist (Motorstillstand), mechanisch verriegelt.

Ventil 2 for Nockenwellen-
verstellung N208

Auswirkungen bei Signalausfall

Ist eine elektrische Leitung zu den Nockenwellenver-
stellern defekt oder fallt ein Nockenwellenversteller
durch mechanisches Klemmen oder zu geringen
Oldruck aus, wird keine Nockenwellenverstellung
mehr durchgefihrt. Es kommt zum Leistungs- und
Drehmomentverlust.

$388_042

Ventil 2 fir Nockenwellen-
verstellung im Auslass N319
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Motor fir Schaltsaugrohr V183

Der Motor fur Schaltsaugrohr ist an das Saugrohr
angeschraubt.

Aufgabe

Der Motor wird last- und drehzahlabhangig vom
Motorsteuergerdt angesteuert.

Uber eine Welle betatigt der Motor die Schaltklappen
und schaltet in die Drehmoment- oder in die Lei-
stungsstellung.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt der Motor fur Schaltsaugrohr aus, ist eine Saug-
rohrumschaltung nicht mehr méglich. Das Saugrohr
verbleibt in der Stellung, in der sich die Schaltklappen

Motor fir Saugrohrklappe V157

Der Motor fir Saugrohrklappe ist an das Schaltsaug-
rohr angeschraubt.

Aufgabe

Der Motor wird last- und drehzahlabhangig vom
Motorsteuergerat angesteuert. Dabei verstellt er Gber
zwei Schaltgestdnge jeweils vier Saugrohrklappen pro
Zylinderbank.

Sind sie betdtigt, verschlielRen sie einen Teil des
Ansaugkanals im Zylinderkopf. Das fGhrt zu einer
walzenformigen Luftbewegung im Zylinder und einer
Verbesserung der Gemischbildung.

Auswirkungen bei Ausfall

Fallt der Motor fir Saugrohrklappe aus, kdnnen die
Saugrohrklappen nicht mehr betatigt werden. Es
kommt zu einer schlechteren Verbrennung

Motor fur Schaltsaugrohr V183

$388_043

zum Zeitpunkt des Ausfalls befanden. Es kommt zum

Leistungs- und Drehmomentverlust.

3

Motor fur Saugrohrklappe V157 $388_044

beziehungsweise zu einem Leistungs- und Drehmo-
mentverlust, sowie der Kraftstoffverbrauch steigt.
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Funktionsplan
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A Batterie N70 Zindspule 1 mit Leistungsendstufe
G Geber fur Kraftstoffvorratsanzeige N83- Einspritzventil fir Zylinder 5 bis
Gé Kraftstoffpumpe N86  Einspritzventil fir Zylinder 8
G79 Gaspedalstellungsgeber N127 Zindspule 2 mit Leistungsendstufe
G169 Kraftstoffvorratsgeber 2 N291- Zindspule 3 mit Leistungsendstufe
G185 Gaspedalstellungsgeber 2 N292 Zindspule 4 mit Leistungsendstufe
J271  Stromversorgungsrelais fir Motronic N323- Zindspule 5 mit Leistungsendstufe bis
J285 Steuergerdt im Schalttafeleinsatz N326 Zindspule 8 mit Leistungsendstufe
J538 Steuergerdat fur Kraftstoffpumpe P Zindkerzenstecker
J623 Motorsteuergerat Q Zindkerzen
N30- Einspritzventil fir Zylinder 1 bis S Sicherung

N33  Einspritzventil fir Zylinder 4
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$388_045
G28 Motordrehzahlgeber S Sicherung
G39 Lambdasonde Z19  Heizung fir Lambdasonde
G61  Klopfsensor 1 Z28 Heizung fur Lambdasonde 2
G66 Klopfsensor 2 Z29  Heizung fir Lambdasonde 1 nach
G108 Lambdasonde 2 Katalysator
G130 Lambdasonde nach Katalysator Z30 Heizung fir Lambdasonde 2 nach
G131 Lambdasonde 2 nach Katalysator Katalysator

G163 Hallgeber 2

G186 Drosselklappenantrieb

G187 Winkelgeber fir Drosselklappenantrieb
G188 Winkelgeber fir Drosselklappenantrieb
G198 Klopfsensor 3

G199 Klopfsensor 4

J338 Drosselklappen-Steuereinheit

J623 Motorstevergerdt

J757  Stromversorgungsrelais fir

Plus

Masse
Eingangssignal
Motorkomponenten Ausgangssignal
N290 Ventil fir Kraftstoffdosierung

N402 Ventil 2 fir Kraftstoffdosierung

bidirektionale Leitung
CAN-Datenbus
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Funktionsplan
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A Batterie J623 Motorsteuergerdt
F265 Thermostat fir kennfeldgesteuerte J671  Steuergerat 2 fir Kihlerlifter

Motorkihlung N205 Ventil 1for Nockenwellenverstellung
G40 Hallgeber N208 Ventil 2 fir Nockenwellenverstellung
G62 Kihlmitteltemperaturgeber N318 Ventil 1fir Nockenwellenverstellung
G163 Hallgeber 2 im Auslass
G247 Kraftstoffdruckgeber, Hochdruck N319 Ventil 2 fir Nockenwellenverstellung
G300 Hallgeber 3 im Auslass
G301 Hallgeber 4 S Sicherung
G336 Potenziometer fir Saugrohrklappe V7 Kihlerlufter
G512 Potenziometer fir Saugrohrklappe 2 V157 Motor fur Saugrohrklappe
J151  Relais fir KGhImittelnachlauf V177 Kihlerlifter 2
J293 Steuvergerat fir KGhlerlUfter V183 Motor fur Schaltsaugrohr
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$388_045 (@ CAN-Datenbus
(® CAN-Datenbus
B Anlasser V101 Motor fur Sekundarluftpumpe
F Bremslichtschalter V192 Unterdruckpumpe fir Bremse
F47  Bremspedalschalter
G42 Ansauglufttemperaturgeber
G70 Luftmassenmesser
G83  Kihlmitteltemperaturgeber am
Kuhlerausgang
G246 Luftmassenmesser 2
G294 Drucksensor fir Bremskraftverstarkung
G410 Kraftstoffdruckgeber, Niederdruck
K Schalttafeleinsatz
J255 Steuergerat fir Climatronic
J299 Relais fur Sekundarluftpumpe
J508 Relais fur Bremslichtunterdriickung
J569 Relais fir Bremskraftverstarker B Plus
J623 Motorstevergerat ES  Masse
J708 Relais fur Restwérme B Eingangssignal
N80 Magnetventil 1{ir Aktivkohlebehalter B Ausgangssignal
S Sicherung B bidirektionale Leitung
V55  Umwdlzpumpe E=  CAN-Datenbus
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Service

Spezialwerkzeuge
Bezeichnung Werkzeug Verwendung
Druckstick Zum Eintreiben des Dichtringes fir
T 40051 Klimakompressorantrieb.
Druckstick Zum Eintreiben des Dichtringes fur
T40052 den Antrieb der Pumpe fir Lenk-

hilfe.

Nockenwellenfixierungen

Zum Fixieren der Nockenwellen

T40070 an Zylinderbank 1 und Zylinder-
bank 2.

Absteckstifte Zum Arretieren der Kettenspanner

T40071 der Kettentriebe A, B, C, D.

Adapter Zum Vorspannen der Einlass- bzw.

T40079 Auslass-Nockenwellen nach dem
Einbau der Nockenwellen-Steuer-
kette.

Fixierstifte Zum Fixieren des Leiterrahmens

T40116 beim Anbau an den Zylinderkopf.
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Prifen Sie lhr Wissen

Welche Antwort ist richtig?

Bei den vorgegebenen Antworten konnen eine oder auch mehrere Antworten richtig sein.
1. Wie erfolgt der Antrieb der Nockenwellen?

D a) Durch einen Zahnriementrieb.

D b) Durch eine einzelne Rollenkette von der Kurbelwelle aus.

l:l c) Eine Rollenkette treibt von der Kurbelwelle aus zwei Antriebskettenrader fir die Nockenwellen-Steuerketten

an. Diese wiederum treiben Uber jeweils eine Kette die Nockenwellen an.

2. Wie erfolgt die Saugrohrumschaltung?
D a) Die Saugrohrumschaltung erfolgt Uber ein Unterdruck- Stellelement.
l:l b) Die Saugrohrumschaltung erfolgt Gber einen Elekiromotor fir Schaltsaugrohr.

l:l c) Die Saugrohrumschaltung erfolgt Gber einen Bowdenzug.

3. Welche Aussage zu den beiden Hochdruck-Kraftstoffpumpen ist richtig?
l:l a) Jede der beiden Hochdruck-Kraftstoffpumpen fordern zu jeweils einer Zylinderbank.
l:l b) Beide Hochdruck-Kraftstoffpumpen fordern den Kraftstoff gemeinsam zu den beiden Kraftstoffverteilern.

D c) Je nach Last und Drehzahl fordert eine oder beide Hochdruck-Kraftstoffpumpen.

4. Welche der Aussagen zum Kihlsystem stimmt?
l:l a) Es ist ein elekironisch geregeltes Kihlsystem mit einem Thermostat fur kennfeldgesteuerte Motorkuhlung.

b) Es handelt sich um ein Zweikreis- KUhlsystem mit unterschiedlichen KihImitteltemperaturen im Zylinder-
block und Zylinderkopf.

D c) Es ist ein ungeregeltes System mit gleichbleibenden KihImitteltemperaturen.
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