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Anderungen am
VR6 - Motor

Konstruktion und Funktion
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VR6

Das Konzept des VR6 Motors hat sich bewéahrt und kommt in immer mehr Fahrzeugen zum
Einsatz.

Das Motronic-Steuergerat hat ein groReres Leistungsvermogen. So werden bessere Abgaswerte
erreicht, und dadurch die Umweltbelastung reduziert.

In diesem Heft wollen wir Ihnen die Anderungen und Weiterentwicklungen am VR6 Motor und
seinem Motormanagement vorstellen.

In der folgenden Abbildung, (bitte Anleitung lesen) verbirgt sich der Name fiir modernste Motor-
technik.
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Anleitung

Halten Sie das gemusterte Bild ganz nah vor die Augen. Entspannen Sie die Augen und schauen durch das
Bild ins Unendliche. Versuchen Sie diesen Blick zu halten (nicht zwinkern).

VergroRern Sie jetzt langsam den Abstand zu lhren Augen. Etwa bei Leseentfernung ergibt sich ein plasti-
sches Bild.
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Pruf-, Einstell- und Reparaturanweisungen entnehmen
Sie bitte der daflir vorgesehenen KD-Literatur.




Anderungen im Uberblick

* Die wichtigsten Anderungen an dem neuen VR6 beziehen sich auf die Motorsteuerung.
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Tankentliiftung

Anderung am Magnetventil 1 fiir
Aktivkohlebehalter
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(ersetzt den Hitzdrahtluftmassenmesser)
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Kurbelgehauseentliiftung

mit Membranventil

Sekundarlufteinblasung




Motronic 3.8.1
(Einsatz ab 08.95)
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Einspritzdusen
mit Luftumspulung

Stromversorgung
(das Relais fiir das Motorsteuergerat entfallt)

.

Abgasruckfihrung

Zindanlage

Ruhende Hochspannungsverteilung
(Einsatz schon seit 92)
Halbgleitfunkenkerzen mit 2 Masseelektroden




Motordaten

Motorkennbuchstabe AAA

Bauart

Hubraum

Bohrung

Hub

V-Winkel

Verdichtung
Gemischaufbereitung

und Zindung

Abgasreinigung

Kraftstoff

Viertakt-Ottomotor in
VR-Bauweise

2792 cm?®

81 mmg

90,3 mm

15°

10: 1

Bosch Motronic

M 3.8.1

Katalysator mit
Lambdaregelung

Sekundarlufteinblasung

Abgasrickfihrung

Super bleifrei 95 ROZ

Leistung und Drehmoment

Dieser Motor erreicht die Leistung von

128 Kw/174 PS bei einer Drehzahl von 5800 1/min.
Mit einem maximalen Drehmoment von 235 Nm
bei 4200 1/min verfligt der Motor lber ein hohes

Drehmoment.

Ein Drehmoment von 210 Nm uber einen Dreh-
zahlbereich von 2200 1/min bis 6000 1/min bedeu-
tet hohe Elastizitat mit der Méglichkeit der
kraftvollen Beschleunigung aus niedrigen Dreh-

zahlen heraus.
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Der 2,8| Motor kann mit leichten LeistungseinbuBen auch mit 91 ROZ Kraftstoff
betrieben werden.



Motorkennbuchstabe ABV

Bauart . Viertakt-Ottomotor
in VR-Bauweise

Hubraum : 2861cm?
Bohrung ;. 82 mmg

Hub ;90,3 mm
V-Winkel I
Verdichtung 1001
Gemischaufbereitung :  Bosch Motronic
und Zindung M 3.8.1/M 2.9.1
Abgasreinigung ¢ Katalysator mit

Lambdaregelung

Kraftstoff : Super bleifrei 98 ROZ

SSP 174/6

Leistung und Drehmoment

Die Leistung dieses Motors ist gesteigert worden. Dies wurde durch VergroRerung des Hubrau-
mes auf 2,9] erreicht.

Es gibt eine sportlich ausgelegte Variante dieses Motors im Golf Syncro mit140 kW/190 PS.

Und eine normal Auslegung (Reise) mit 135 kW im Passat Syncro, in der noch die Motronic M
2.9.1 verwendet wird. Beide Motoren haben ein maximales Drehmoment von 245 Nm

bei 4200 1/min.

Die unterschiedliche Leistung der Motoren wird durch unterschiedliche Auslegung der Abgasan-
lage und des Luftfilters erreicht.
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Der 2,91 Motor kann mit leichten Leistungseinbuf3en auch mit 95 ROZ Kraftstoff
betrieben werden.




Motorkennbuchstabe AES

Der VR6-Motor ist fur den Einsatz in den T4 modifiziert worden. Die Leistungscharakteristik des
Motors ist dem hoheren Gewicht des Fahrzeuges angepaldt worden.
Bedingt dadurch ist ein héheres Drehmoment im mittleren Drehzahlbereich erforderlich.

Dieses wurde durch

@ ein neues Saugrohr

@ und eine geanderte Nockenwelle (Steuerzeiten) erreicht.

Die Anordnung der Zusatzaggregate und Nebentriebe muf3te der Einbaulage angepalst werden.

Bauart

Hubraum
Bohrung
Hub
V-Winkel
Verdichtung

Gemischaufbereitung
und Zindung

Abgasreinigung

Viertakt-Ottomotor in VR-
Bauweise

2792 cm?®
81 mmg

90,3 mm
15°

10 :1

Bosch Motronic M 3.8.1
Katalysator mit

Lambdaregelung
Sekundarlufteinblasung

Abgasrickfihrung
Kraftstoff Super bleifrei 95 ROZ
SSP 174/8
Leistung und Drehmoment
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Die gesteigerten Anforderungen an das Motronic-Steuergerat wie

@ Reduzierung der Abgasemissionen
- durch Sekundarlufteinblasung
- und Abgasruckfihrung
@ Verbesserung des Fahrkomforts
- durch optimierte Leerlaufregelung
@ Bereitstellung von Rechenleistung fiir zukiinftige Systeme und Diagnoseanforderungen
haben eine neue Steuergerategeneration erforderlich gemacht.

SSP 174/10

Das neue Motronic-Steuergerat hat die Bezeichnung M 3.8.1, wobei das M flir Motronic, die 3 fur
die Ausfiihrung und die 8.1 fiir die Entwicklungsstufe steht.

Das Motronic-Steuergerat ist als 16bit-Rechner ausgelegt.
Das vorher beim VR6-Motor eingesetzte Motronic-Steuergerat M 2.9.1 war ein 8bit-Rechner.
Somit kann das neue Steuergerat die doppelte Menge von Informationseinheiten in der gleichen

Zeit bewaltigen.

Die Steuerung des Motors Uber Kennfelder und adaptive Teilsysteme hat sich nicht geandert.

Das Stromversorgungsrelais fir Motronic J271 entfallt.
Das Kraftstoffpumpenrelais J17 versorgt die Motronic-Bauteile mit Strom.




Drosselklappensteuereinheit J 338 Magnetventil 1 fir
Aktivkohlebehalter \ 2 Aktivkohlebehalter N80

Heifilmluftmassenmesser G 70

7 L

Ansauglufttemperaturfiihler G72

|

K Temperaturfihler flr
Steuergerat J 220 Abgasrlickflihrung G98

/

Abgasrickfiihrungsventil

Diagnoseschnittstelle

SSP 174/11 \
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Sekundarluftventil N 112 .
Sekundarluftpumpe

Einspritzdlse
/ / V101

Ventil fiir Abgasriickflihrung

Hallgeber G40

Kihlmitteltemperatur-
sensor G 62

Fahrzeuggeschwindigkeitsgeber G 22 Sekundarluftpumpen-

relais J 299
[ 3
Ruhende Hochspannungsverteilung
r B N152
Klopfsensor G 61, G 66
Abgasriickfiihrung und

Sekundarlufteinblasung

Motargranzalgebar nicht fiir alle Fahrzeuge !

G 28
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Systemubersicht

Hallgeber G40

Luftmassenmesser G70

Geber fur Motordrehzahl G28

Drosselklappensteuereinheit J338
integriert:
Drosselklappenpotentiometer G69
Drosselklappensteller-
potentiometer G88
‘Leerlaufschalter F60

Klopfsensor G61
Klopfsensor G66

Lambdasonde G39

Geber fur Kiithlmitteltemperatur G62

Geber fiir Saugrohrtemperatur G72

Fahrzeuggeschwindigkeitssensor G22

Temperaturfiihler fur
Abgasrickfithrung G98

Batteriespannung
Klimaanlage

12
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Motorsteuergerat J220

Kraftstoffpumpe G6

Kraftstoffpumpenrelais J17

Magnetventil 1 far
Aktivkohlebehalter N80

Einspritzventile
N30, N31, N32, N33, N83, N84

Ruhende
Hochspannungsverteilung N152

Drosselklappen-Steuereinheit
J338

Integriert:
Drosselklappensteller V60

Ventil fiir Abgasrickfithrung N18

Sekundarlufteinblasventil N112

Relais fiir
Sekundarluftpumpe J299

Sekundarluftpumpe V101

Motordrehzahl = AG4
Klimaanlage
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Ruhende Hochspannungsverteilung
Das Zundsystem des VR6-Motors arbeitet ohne rotierende Ziindverteilung.

Vorteile

@ Keine rotierenden Teile und kein mechanischer Verschlei, dadurch wartungsfrei
@ \Verringerte Anzahl von Hochspannungsverbindungen

@ Geringere Storanfalligkeit

Die Leistungsendstufe ist in die ruhende Hochspannungsverteilung integriert.

G70 G62 G72 GBY/F60 G61/66 G40

Der Zlindzeitpunkt wird nach einem im Motorsteuergerat gespeicherten Kennfeld errechnet.
Dabei berticksichtigt das Motorsteuergerat folgende EinfluBgré3en:

HaupteinfluBgroRen KorrekturgroRen

@ Motordrehzahl G28 Kiahlmitteltemperatur G62

@ angesaugte Luftmasse G70 Saugrohrtemperatur G72
Drosselklappenstellung G69
Signal vom Leerlaufschalter F60
Klopfsignal G61/66
Nockenwellenposition G40

14



Zweifunkenziindspule

In der ruhenden Hochspannungsverteilung werden Zweifunkenziindspulen verwendet.

O1 15 O

\_/VYW\_

C) 4a 4b (

Primarwicklung

L Sekundarwicklung

SSP 174/14

e <t mom——

Die Sekundarwicklung hat 2 Ausgange, an die jeweils eine Zundkerze angeschlossen ist.

Zundk
- Tu
- bu
- 3u

SSP 174/156

In dem Gehause der ruhenden Hochspannungsver-
teilung befinden sich drei Ziindspulen, an die jeweils
zwei Zindkerzen angeschlossen sind.

Folgende Zylinder werden jeweils vom selben

reis versorgt:
nd 6
nd 2
nd 4.

15



Zindung

Die Zylinderpaare sind so gewahlt (z.Beispiel 1 und 6), dald
sich der eine im Kompressionstakt und der andere sich im
Ausstoldtakt befindet.

Wahrend der Ziindung erfolgt an beiden Zlndkerzen ein
Funkenuberschlag.

Im ersten Zylinder wird im Arbeitstakt das Gemisch
entzlindet.

Im sechsten Zylinder erfolgt der Zindfunke im
Ausstol3takt.

Die Ziindkerzen sind in Reihe geschaltet.

Bei Ausfall einer Ziindkerze (Unterbrechung) fallt der
gesamte Zundkreis aus, da der Stromkreis unterbrochen
ist. Also wenn z.B. die Kerze von Zylinder 6 ausfallt, kann
Zylinder 1 auch nicht zinden.

Bei Ausfall einer Ziindkerze durch Kurzschluf? bleibt der
Stromkreis geschlossen und der Zindfunke an der zweiten
Zindkerze erfolgt weiterhin.

SSP 174/16

Mehrfachziindung bei jedem Motorstart.
Durch die Mehrfachziindung wird das Startverhalten des Motors, besonders bei Kélte verbessert.

An der Zundkerze werden wahrend des

Arbeitstaktes soviele Funkentiberschlage wie
maoglich erzeugt
Das ist moglich, da der Arbeitstakt ca. 200 m/

sek dauert, wohingegen der Aufbau eines
Zindfunkens maximal 7 m/sek dauert.
Es sind demnach ca. 30 Zundfunken pro

Arbeitstakt moglich.
1 Arbeitstakt

SSP 174/17
16



Die ruhende Hochspannungsverteilung N152
ist am oberen Kettenraddeckel befestigt.
Sie beinhaltet die drei Zlindspulen und die

drei Zindungsendstufen.

Die Anordnung der Zindspulen zu den Zylindern ist
auf dem Gehause der ruhenden Hochspannung
gekennzeichnet.

SSP 174/18
Eigendiagnose Wird in der Eigendiagnose nicht erkannt.
Fehlermeldung:
Elektrische Schaltung Pin 8 Zundkreis 1 J220

Pin 52 Zundkreis 2
Pin 60 Zindkreis 3

- 00

e——®

[ Lem [l N152
| e —
Q ©¢ 00 ©
Ply vv vv H
OlA A A AA
31
SSP 174/19
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Zundung

Mit dem Einsatz der ruhenden Hochspannungsverteilung werden in allen VR6 Motoren Halbgleit-
funkenkerzen mit zwei Masseelektroden eingesetzt.

Die Verwendung von zwei Masseelektroden gewahrleistet durch den geringeren Verschleil3, opti-
male Lebensdauer der Zundkerze.

Der Spalt zwischen den Masseelektroden und der Mittelelektrode vergréfZert sich kaum.

Deshalb kann die Ziindspannung im Gegensatz zu herkdmmlichen Ziindkerzen tber die gesamte
Lebensdauer fast gleich bleiben.

Herkdmmliche Zind- Halbgleitfunkenkerze

/ kerze / mit 2 Masseelektroden

SSP 174/20 grofRer Abbrand SSP174/21 geringer Abbrand

/

SSP 174/22 SSP 174/23

18



SSP 174/24

/ SSP 174/25

Isolator

Auliergewohnliche Faktoren wie z.B. extremer Kurz-
streckenverkehr, konnen zur VerrulRung der herkomm-
lichen Zindkerzen flihren.

Die sich hierbei bildenden Ablagerungen an der Isola-
torspitze der Zlindkerze stellen eine elektrisch leitfa-
hige Verbindung zwischen der Mittelelektrode und
dem Inneren des Ziindkerzengeh&auses her. Das kann
zu Nebenschlissen und damit zu Ziindaussetzern flih-
ren.

Unrunder Motorlauf ist die Folge.

Das unverbrannte Kraftstoff-Luftgemisch kénnte in den
Katalysator gelangen und wiirde dort Beschadigungen
durch Uberhitzung verursachen.

Bei der Halbgleitfunken-Ziindkerze findet ein Funken-
uberschlag von der Isolatorspitze auf beide Masse-
elektroden statt, wobei die ruBartigen Ablagerungen
von der Isolatorspitze weggebrannt werden.

So kommt es zur sicheren Entflammung des Kraft-
stoff-Luftgemisches.

Mittelelektrode und Isolatorspitze werden so diinn wie moglich ausgebildet. Dadurch erwarmt
sich die Isolatorspitze schneller und bewirkt eine bessere Selbstreinigung. Ferner ist der Isolator
so lang ausgefiihrt, daR die Mittelelektrode weit vom Ziindkerzengehause entfernt ist. Durch
diese MalRnahmen wird die Gefahr von Nebenschllissen verringert.

19



Der Luftmassenmesser G 70

erfal3t die angesaugte Luftmasse.

20
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Der vorher verwendete Hitzdraht-Luftmassenmesser wird durch den HeilRfilm-Luft-
massenmesser ersetzt.

Daraus resultieren folgende Vorteile:

@ keine Schmutzablagerungen am Durchflul3sensor
@ das beim Hitzdraht-Luftmassenmesser notwendige Freibrennen entfallt

Das MeRverfahren des HeiRfilm-Luftmassenmessers ist identisch mit dem des
Hitzdraht-Luftmassenmessers.

Schmutzablagerungen
Heizwiderstand

{
© 3 I .
o 5 - o
o Ok B =
o S >
o Q '
© o
o 2 o
(@)
o o -
o o
L]
o
o
5 o o o
SSP 174/27 P N

Temperaturwiderstand DurchfluBsensor



Das System des HeilRfilmluftmassenmessers beruht darauf, dal3 ein Heizwiderstand, der sich im
Saugrohr befindet auf einer konstanten Temperatur gehalten wird.

Dazu wird je nach Menge und Temperatur der angesaugten Luft, die am Luftmassenmesser
vorbeistromt, mehr oder weniger Strom bendtigt.

Der Strombedarf ist das MaR fiir die angesaugte Luftmasse.

Da kalte Luft den Heizwiderstand starker abkiihlt, wird die Lufttemperatur als Korrekturfaktor

bendtigt.

@
. (@] O
e © @ o
SSP 174/28 SSP 174/29
Leerlauf/Kaltluft: Last/Kaltluft:
geringe Luftmasse, grolRe Luft.masse,
geringer Heizstrombedarf groRRer Heizstrombedarf

21
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Der Luftmassenmesser G70

ist im Ansaugschlauch zwischen Gehduseansauggerauschdampfer und
Drosselklappen-Steuereinheit eingebaut.

Signalverwendung Das Luftmassensignal wird von dem Motronic-
Steuergerat zur Bestimmung der Einspritz-
menge und des Ziindzeitpunktes verwendet.

SSP 174/30

Auswirkungen Bei Ausfall des Luftmassenmesser bildet das
bei Signalausfall Motorsteuergerat einen Ersatzwert aus:

- dem Drehzahlsignal

- dem Drosselklappenwinkel

- und der Ansauglufttemperatur
Eigendiagnose Unterbrechung / KurzschluB nach Masse
Fehlermeldung KurzschluR nach Plus
Elektrische Schaltung Pin 1 Karosseriemasse J220

Pin 16 Masse @

Pin 17 Signal

Y17 %16 1

G70

SSP 174/31
22



Leerlaufregelung

Die neuentwickelte Drosselklappen - Steuereinheit hat die Aufgabe unter allen Bedin-
gungen und Belastungen den Leerlauf des Motors zu stabilisieren.

Durch die Steuerung der Leerlaufluft, direkt an der Drosselklappe und nicht wie bis-
her Uber einen Bypass ist die erforderliche Leerlaufluftmenge geringer.

Dadurch reduziert sich natirlich auch die benétigte Kraftstoffmenge.

Durch den Einsatz dieses kompakten Bauteils konnten storungsanfallige Bauteile wie
das Leerlaufstabilisierungsventil entfallen.

SSP 174/32

Vorteile

@ Bessere Regelung des Leerlaufs
- durch direkte Steuerung an der Drosselklappe und die Reduzierung der Leckluftstellen

@® Unempfindlich gegen Verschmutzungen
@ Verringerung der Abgasemissionen
@® Senkung des Kraftstoffverbrauchs

@ Reduzierung der Varianten

23



Leerlaufregelung

@ Lastverstellung des Motors

erfolgt wie bisher liber das Gaspedal
und den Bowdenzug nach den Wun-
schen des Fahrers.

SSP 174/33

Die folgenden Funktionen iibernimmt die Drosselklappen - Steuereinheit.

@ Leerlaufregelung

Je nach Belastung und Temperatur .
des Motors wird die Drosselklappe ="
vom Drosselklappensteller gedffnet l \ l

bzw. geschlossen. So wird immer die ! \}
fiir den Motor optimale Leerlaufdreh- T I’//

zahl eingestellt.

® SchlieBdampfung (Dash - Pot)

Beim schnellen Loslassen des Gas-
pedals wird die Drosselklappe vom
Drosselklappensteller aufgefangen
und langsam zurtickgefiihrt, bis die
benotigte Leerlaufdrehzahl erreicht
ist.

7
SSP 174/35

@ Mechanische Leerlaufnotfunktion

Bei stromlosen Antrieb stellt die

Notlauffeder die Drosselklappe auf %z
eine definierte Notlaufposition. Die [ |
Verstellung der Drosselklappe l

durch den Fahrer wird dadurch T L/

nicht beeinfluf3t,

SSP 174/36
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Die Ansteuerung der Drosselklappen-Steuereinheit erfolgt vom Motorsteuergerat.

Der Leerlaufschalter, das Drosselklappenstellerpotentiometer und das Drosselklappenpotentio-
meter informieren das Motorsteuergerat Gber die aktuelle Stellung der Drosselklappe.

Zur Betatigung der Drosselklappe im Leerlaufbereich wird vom Motorsteuergerat der Drossel-
klappensteller angesteuert.

Drosselklappenstellerpotentiometer
Seilscheibe

Notlauffeder

Drosselklappensteller

Leerlaufschalter

Drosselklappenpotentiometer

J Integrierte Leerlaufregelung

Das Gehause mit der integrierten Leerlaufsteuerung ist nicht zu 6ffnen.

Alle Potentiometer und Schalter konnen nicht mechanisch eingestellt werden. Die
Einstellung erfolgt tber das V.A.G. 15651 innerhalb der Grundeinstellung.
Weitergehende Informationen tber die Drosselklappen-Steuereinheit finden Sie im
SSP. 173 Drosselklappensteuereinheit.

25



Tankentluftung

Das Tankentliftungssystem

Uber der Kraftstoffoberfliche bilden sich Dampfe. Das Tankentliiftungssystem soll verhindern,

dal diese Kraftstoffdampfe in die Umwelt eingetragen werden.
Die Menge der Kraftstoffdampfe ist abhéngig von dem Luftdruck und der Umgebungstemperatur.
Die Dampfe werden in einem Aktivkohlebehalter gespeichert.

Durch ein T-Stlick zwischen Aktivkohlebehéalter und dem Magnetventil 1 ist jetzt mog-
lich die Kraftstoffdampfe ohne Zwischenspeicherung im Aktivkohlebehélter der Ver-
brennung zuzuleiten.

AuRerdem ist die DurchfluBmenge des Magnetventil1 vergroBert worden.

Das Druckhalteventil verhindert, daR bei geéffnetem Magnetventil 1 Kraftstoffdampfe
aus dem Tank gesaugt werden.

Es sichert somit die Entleerung des Aktivkohlebehalters.

Die Vorsteuerung und Regelung des Tankentlliftungssystems hat sich nicht geandert.

Magnetventil 1 fiir
Aktivkohlebehalter

Aktivkohlebehélter

T-Stiick

Druckhalteventil

=D ) MR SSP 174/38
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Das Magnetventil 1 fiir Aktivkohlebehalter N 80

zum Saugrohr

ist am Ansauggerauschedampfer-Gehause befestigt.

Durch das Magnetventil 1 wird der Aktivkohlebehalter entleert und
die gesammelten Kraftstoffdampfe der Verbrennung zugefiihrt.
Das Magnetventil 1 ist im stromlosen Zustand geschlossen.

Auswirkungen Bei Stromunterbrechung bleibt das Ventil
bei Signalausfall standig geschlossen.
Der Aktivkohlebehalter und der Tank

konnen nicht entliiftet werden
vom Aktivkohlebehélter

Eigendiagnose Kurzschlul3 nach Plus

Fehlermeldung Unterbrechung / Kurzschluf? nach Masse
Das Magnetventil kann im Rahmen der
Stellglieddiagnose gepriift werden.

Elektrische Schaltung Pin 31 Steuerung des J220
Magnetventils @

A

N80

l 31

T

H *
SSP 174/40
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Einspritzdiisen mit Luftumspulung

Einspritzdiisen N30,31,32,33,83,84

mit Luftumspllung

Die Einspritzdiisen befinden sich im unteren Teil des Ansaugrohres.
Durch einen Luftkanal, der Verbindung zum Ansaugrohr hat, gelangt
Luft mit hoher Geschwindigkeit zu den Einspritzdiisen. Wo sie durch
kleine Bohrungen dem Kraftstoffstrahl zugefihrt wird.

Diese frithzeitige Zusammenfiihrung von Kraftstoff und Luft fuhrt zu
einer sehr feinen Vernebelung. So wird Tropfchenbildung verhindert.

SSP 174/43

Luftzufuhr Luftbohrung

SSP 174/45

SSP 174/44 -
Kraftstoffbohrung

Auswirkungen Die Kraftstoffzufuhr ist unterbrochen
bei Signalausfall

Eigendiagnose Kurzschluf3 nach Plus
Fehlermeldung Unterbrechung/Kurzschlul3 nach Masse
Die Einspritzdiisen kénnen im Rahmen der Stellglieddiagnose gepruft werden.

Elektrische Pin 2 Einspritzdiise Zylinder 4 J220
Schaltung Pin 3 Einspritzdlise Zylinder 5

Pin 4 Einspritzdise Zylinder 6 T : . ; . :

Pin 24 Einspritzdiise Zylinder 1 24 Y25 26 ¥ 2 e 4

Pin 25 Einspritzdiise Zylinder 2

Pin 26 Einspritzdiise Zylinder 3 "\ N32 A N33 A N83 A B4

e fi el ol i i
)

SSP 174/46

28



Durch die Kurbelgehauseentliiftung werden die Schadstoffe aus dem Kurbelgehause dem Motor
zur Verbrennung zugefihrt.

Durch den Einsatz eines Kurbelgehauseentluftungsventils mit Bypass und integrier-
tem Riickschlagventil, wird die Entluftung des Kurbelgehauses tiber den gesamten
Kennfeldbereich verbessert.

Das Ruckschlagventil verhindert bei geringem Saugrohrunterdruck in einigen Teillast-
bereichen, dald Ansaugluft in das Kurbelgehause gelangt. Gleichzeitig wird tber den
Bypass die Kurbelgehduseentliftung sichergestellt.

Tankentliftungsleitung
\ ) Heizung

[

Kurbelgehause-
entltftungsventil

Ruckschlagventil

SSP 174/41

SSP 174742
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Das Sekundarluft-System

Aufgrund der Uberfettung des Krafststoffgemisches in der Kaltstartphase tritt im
Abgas ein erhohter Anteil an unverbrannten Kohlenwasserstoffen auf.

In dieser Zeit blast das Sekundarluftsystem Luft hinter die Ausla3ventile.

Dadurch reichert sich das Abgas mit Sauerstoff an und leitet eine Nachverbrennung
ein. AuRerdem wird die Betriebstemperatur des Katalysators durch die freiwerdende
Warme der Nachverbrennung schneller erreicht.

So reduziert das Sekundarluftsystem die Abgasemissionen in der Kaltstartphase.

. . Sekundarlufteinblasventil N112
Kombiventil /

Sekundarluft-Pumpe
Sekundarluft-Pumpenrelais J299 V101

J220
Geber fir Kihl-
Lambda- mitteltemperatur
Sonde G39 G62

Katalysator

; N\ Unterdruckleitung

SSP 174/47
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Sekundarluftkanal

AN

© o o
& e

AuslaBkanal

Kombiventil
E
SSP 174/48
Sekundarluftkanal
Lo : q / / 5 ..:
Zu-. o 1 [(=m] ;.i“ __ E O
\ o :: .-u-sm'_:-!-u-"?‘._ﬁ IL =
SSP 174/49
AuslaRBkanal
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Das Sekundarlufteinblasventil N 112

=l

ist unterhalb des Ansaugkrummers angebracht. Evs
Das Sekundarlufteinblasventil ist ein elektro-pneumatisches Ventil. —!
Zum Offnen des Kombiventils gibt es den Saugrohrunterdruckweg frei.
Zum Schliel3en wird Atmospharendruck zum Kombiventil geleitet.

)
=

D

Weg fiir Saugrohrunterdruck Weg fur Atmospharendruck offen SSP 174/50
offen
-’ [ —
= - = < = = <+
— Atmosphare

SSP 174/51

Saugrohrunterdruck \ ¥ zum Kombiventil

Atmospharendruck zum Saugrohr
Signalverwendung Es steuert das Kombiventil und wird vom Motronic-Steuergerat

geschaltet.

Auswirkungen Sekundarluft kann nicht mehr zugefliihrt werden.
bei Signalausfall
Eigendiagnose Kurzschlufd nach Plus
Fehlermeldung Unterbrechung/Kurzschluf® nach Masse
Elektrische Schaltung Pin 50 Steuerleitung J220

SSP 174/62

l
o,
]
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Das Relais fur Sekundarluftpumpe J 299

wird vom Motronic-Steuergerét angesteuert.

Signalverwendung

Auswirkungen
bei Signalausfall

Eigendiagnose
Fehlermeldung

Elektrische Schaltung

SSP 174/53

Es schaltet den Strom fiir die Sekundarluftpumpe.

Die Sekundarluftpumpe lauft nicht.

Sekundarluftsystem
Unterbrechung/Kurzschlul3 nach Masse

@ J220

+ Stromversorgung 119

Pin 49 Masse/Steuerleitung
+l f\mm
] Jl

i SSP 174/54
+

J299
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b

Sekundarluft-S

ystem

Die Sekundarluftpumpe V 101

wird von dem Relais flir Sekundarluftpumpe

angesteuert.
Sie fordert die Frischluft fir das Sekundarluft-
system.
SSP 174/55
Auswirkungen Ist die Stromversorgung unterbrochen, wird keine Luft
bei Signalausfall gefordert.
Eigendiagnose Sekundarluftsystem
Fehlermeldung Unterbrechung/Kurzschlu® nach Masse

| -

Elektrische Schaltung J299 Sekundarluftpumpenrelais
- Masse =
V101

SSP 174/56
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Das Kombiventil

ist an den Sekundarluftkanal des Zylinderkopfes angeschraubt.
Durch den Unterdruck vom Sekundarlufteinblasventil wird der
Luftweg von der Sekundarluftpumpe zum Sekundarluftkanal des
Zylinderkopfes geoffnet.

Gleichzeitig verhindert das Ventil, dal3 heiRe Abgase in die
Sekundarluftpumpe gelangen und diese beschadigen.

SSP 174/567

Ventil geschlossen

Atmaspharendruck in
Steuerleitung vom
Sekundarlufteinblas-
ventil

SSP 174/58

Ventil geoffnet

Unterdruck in
Steuerleitung vom
Sekundarlufteinblas-
ventil

Frischluft von der
Sekundarluft- \
pumpe

zum Sekundarluftkanal

SSP 174/59
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Abgasruckfuhrung

Die Abgasruckfihrung

Durch das Einleiten einer gesteuerten Menge Abgas in das Kraftstoff-Luft-Gemisch
wird die Verbrennungstemperatur im Zylinder verringert.
Die niedrigere Verbrennungstemperatur bewirkt einen geringeren Ausstol3 an NOx.

Uber eine gesteuerte Zumischung von Abgas kann so das Abgasverhalten des
Fahrzeuges entsprechend der Lastbedingungen verbessert werden.

Das Abgas wird dem Abgaskrimmer unmittelbar hinter den Ausla3kanalen entnom-
men und Uber das Abgasrickfihrungsventil in das Saugrohr hinter der Drossel-
klappen-Steuereinheit eingeleitet.

Die Abgasrtckfihrung wir durch ein Kennfeld gesteuert.
Das Kennfeld wird aus

@ Lastsignal
@ und Drehzahlsignal gebildet.

Im Leerlauf und wéhrend des Motorwarmlaufs wird kein Abgas zurlickgefihrt.

Atmosphare

Ventil fiir Abgasriickfiihrung N18

J220
Abgasrlckfuhrungsventil
- —
i . B
. ot - {
N SO\ Temperatursensor fur
Katalysator 2 '.',_. = Abgasrickflhrung
\ Y T G98
S I
/' s \ (@)
g @&
SSP 174/60
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Der Temperaturfihler fir Abgasruckfiihrung G 98

ist ein NTC-Widerstand.

NTC bedeutet Negativer Temperatur-Coeffizient.
Wenn sich die Abgastemperatur erhdoht sinkt somit sein

elektrischer Widerstand.

Das Motronic -Steuergerat erkennt aus dem Spannungssignal die

Abgastemperatur.

Signalverwendung

Auswirkungen
bei Signalausfall

Eigendiagnose
Fehlermeldung

Elektrische Schaltung

SSP 174/61

Das Signal dient zur Erkennung von Defekten an der Abgas-
ruickfihrung. Es hat keinen Einflul3 auf die Steuerung der
Abgasruckfuhrung.

Eine zu hohe Temperatur weist auf ein standig offenes Abgas-
ruckfihrungsventil hin. Eine zu niedrige Temperatur auf ein
nicht ordnungsgemald geoffnetes Ventil.

Bei Ausfall des Sensors konnen Defekte an der Abgasriick-
fihrung nicht erfal3t werden.

Kurzschluf3 nach Masse

Pin 15 Temperatursignal J220
Pin 33 Sensormasse @
—_—
33 15

B e ]

B

SSP 174/62

G98
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Abgasruckfuhrung

Das Ventil fur Abgasrickfiihrung N 18

ist ein elektro-pneumatisches Ventil.

Es leitet entweder Saugrohrunterdruck oder Atmosphéarendruck auf
die Druckkammer des Abgasriickfihrungsventils.

Dadurch wird die Offnung des Ventils und somit die Abgasriickfiihr-

menge bestimmt.

Weg flir Saugrohrunterdruck

offen

Weg fiir Atmospharendruck offen

SSP 174/63

>

= '] ey
= | ——]

SSP 174/64

~— Atmosphare

}
v

Saugrohrunterdruck

Atmospharendruck

Signalverwendung

Auswirkungen

bei Signalausfall

Eigendiagnose
Fehlermeldung

Elektrische Schaltung

38

zum Abgasriickfihrungsventil

LY

zum Saugrohr

Es steuert das Abgasrtckfihrungsventil und wird vom
Motronic-Steuergerat betatigt.

Keine Abgasruckfuhrung.

Unterbrechung/KurzschluR nach Masse J220
Kurzschluld nach Plus
—_—
30
Pin 30 Steuerleitung
[ ]
; N18
SSP 174/64 H
+



Das Abgasriickfiihrungsventil

befindet sich zusammen mit dem Ventil fur Abgasrickflihrung
an einem Halter am Zylinderkopf.

Durch den Unterdruck vom Ventil fiir Abgasrickfihrung N18
wird der Weg zur Einleitung des Abgases in das Saugrohr
geoffnet.

SSP 174/65

Ventil geschlossen Ventil geoffnet

SSP 174/66 SSP 174/67

Saugrohrunterdruck
vom Ventil flir Abgas-
rickfihrung N18

zum Saugrohr

Atmospharendruck "H“
vom Ventil fur x
Abgasriickfiihrung

N18

L— Abgas von der Abgasanlage
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Bauteile Farbcodierung
G Geber fur Kraftstoffvorrat B Eingangssignal
G6  Kraftstoffpumpe B Ausgangssignal
G28 Geber fur Motordrehzahl I Plus
G39 Lambda-Sonde _ Masse
G40 Hallgeber (Nockenwellenposition)

G61 Klopfsensor |

G62 Geber fiir KihImitteltemperatur

G66 Klopfsensor Il

G70 Luftmassenmesser

G72 Geber fir Ansauglufttemperatur

G98 Temperaturfiihler flir Abgasrickflihrung

J17  Kraftstoffpumpenrelais

J220 Motronic-Steuergerat

J299 Relais fiir Sekundarluftpumpe

J338 Drosselklappen-Steuereinheit

J362 Steuergerat flir Wegfahrsicherung

N18 Ventil fiir Abgasriickflihrung

N30 Einspritzventil Zylinder 1

N31 Einspritzventil Zylinder 2

N32 Einspritzventil Zylinder 3

N33 Einspritzventil Zylinder 4

N79 Heizwiderstand (Kurbelgehduseentliftung)

N80 Magnetventil 1 fiir Aktivkohlebehalter

N83 Einspritzventil Zylinder b

N84 Einspritzventil Zylinder 6

N112 Sekundarlufteinblasventil

N152 verteilerlose Ziindung (RUV)

S15 Sicherung fiir Motorelektronik und Wegfahrsperre

S18 Sicherung fir Kraftstoffpoumpe und Lambdasonde

S130 Sicherung fir Sekundarluftpumpe

V101 Motor fiir Sekundarluftpumpe

A zur Kraftstoffvorratsanzeige

B Klemme 30 direkt von der Batterie

C Geschwindigkeitssignal

D Drehzahlsignal

E Verbrauchssignal

F Schaltsignal vom Steuergerat fir Automatikgetriebe

G Motorlastsignal fir das Steuergerat fir Automatikgetriebe

H Klimakompressor

J Klimabereitschaft

K Klemme 15
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Das Motorsteuergerat ermoglicht eine umfangreiche Eigendiagnose aller Teilsysteme

und Bauteile.

Die Fehler werden mit den Fehlerauslesegeraten

® V.A.G. 1551
@® V.A.G. 1552 ausgelesen.

Zum Anschlu3 bendtigen Sie die Diagnoseleitung

@ V.A.G.1551/3

V.A.G - EIGENDIAGNOSE
1 = Schnells

SSP 174/69

Folgende Funktionen sind maoglich:

02 Fehlerspeicher abfragen
03 Stellglieddiagnose

04 Grundeinstellung einleiten
05 Fehlerspeicher 16schen

06 Ausgabe beenden

08 MelRwerteblock lesen

44
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Die Motorelektronik wir durch das Adresswort 01 angewahlt

im Display erscheint daraufhin

021906256Q Motor

Codierung HS

Hs = Schaltgetriebe
AT = Automatikgetriebe

Eine falsche Codierung flihrt zu:
Fahrverhaltensmangeln
erhohter Kraftstoffverbrauch
erhohten Abgaswerten

Abspeicherung nicht vorhandener Fehler im Fehlerspeicher

Verringerung der Getriebelebensdauer
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Funktion 02 Fehlerspeicher abfragen

Die farbig gekennzeichneten Sensoren/Aktoren werden von der Eigendiagnose liberwacht.

G70

G28

G69
G88
F60

46
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Funktion 03  Stellglieddiagnose

Die farbig gekennzeichneten Bauteile werden bei der Stellglieddiagnose der Reihe nach ange-
steuert.

N112

SSP 174/72 G98
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Funktion 04 Grundeinstellung

Bei der Grundeinstellung stimmt sich das Motronic-Steuergerat auf die Drosselklappen-

Steuereinheit ab.
Die Grundeinstellung ist erforderlich, wenn das Motronic-Steuergerat stromlos geschaltet war.

V60

SSP 174/73
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Funktion 08 VieBwerteblock lesen

Die Signale der farbig gekennzeichneten Bauteile werden im MelRwerteblock ausgegeben.

Der MeRwerteblock ist bei der Fehlersuche sowie bei der Uberpriifung der Sensoren und Aktoren

der Motorsteuerung hilfreich.

G40

G70

G28

G69
G88
F60

G39

G62

G72

G22

SSP 174/74

G98
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ie lhr Wissen

Worin unterscheidet sich die ruhende Hochspannungsverteilung beim VR6 Motor von her-
kommlichen Ziindsystemen?

O

Sie hat zwei getrennte Zlindverteiler flr die Zylinderbanke.

Die ruhende Hochspannungsverteilung arbeitet ohne rotierende Ziindverteilung. Durch

das Fehlen von rotierenden Teilen hat sie keinen mechanischen Verschleil3.

Die Leistungsendstufen sind in die ruhende Hochspannungsverteilung integriert.

Was bedeutet der Begriff Mehrfachziindung?

In jeder Startphase werden wahrend des Arbeitstaktes soviele Funkeniiberschlage wie

maoglich erzeugt.

Nur bei Kaltstart werden pro Arbeitstakt 3 Funkentberschlage erzeugt.

Die Mehrfachziindung dient zur Nachverbrennung von unverbranntem Restgas.

Welche Aufgaben erfiillt die Sekundarlufteinblasung?

O

O

Die Sekundarlufteinblasung dient zur Leistungssteigerung im Teillastbereich.

Die Sekundarlufteinblasung reduziert die Abgasemissionen in der Kaltstartphase.

Durch die Sekundarlufteinblasung in der Kaltstartphase erreicht der Katalysator seine

Betriebstemperatur friher.

Die Sekundarlufteinblasung verhindert Zindaussetzer bei zu heillem Motor.



A

A

B

Welche Aufgabe erfiillt das Kombiventil im Sekundarluft-System?

(] Es mischt Ansaugluft und Atmosphareniuft zur Sekundarfuftmenge.

[0 Durch das Kombiventil erfolgt die Teilung des Sekundarluftstroms fur die beiden Zylin-

derbanke.

(] Das Kombiventil verhindert, da® heiBe Abgase in die Sekundarluftpumpe gelangen und

diese beschadigen.

Welche der folgenden Aussagen treffen auf die Abgasrickfiihrung zu?

[] Die Steuerung der Abgasriickfiihrung erfolgt durch ein aus Lastsignal und Drehzahlsi-
gnal gebildetes Kennfeld.

[] Die groRRte Menge Abgas wird im Leerlauf zurtickgeflhrt.

[] Der Aussto8 von NOx wird durch die Abgasrickflihrung vermindert.

[] Die Abgasriickfiihrung erhéht die Verbrennungstemperatur im Zylinder, wodurch die

Fahreigenschaften verbessert werden.

Wozu wird das Signal des Temperaturfiihlers fiir Abgasriickfilhrung G98 verwendet?

[] Esdientzur Bemessung der Abgasmenge, die je nach Temperatur zurtickgefthrt wird.

[] Das Signal dient zur Erkennung von Defekten an der Abgasrickfiihrung.

] Eszeigt dem Motronic-Steuergerét Uiberhohte Abgastemperaturen an. Dadurch wird die

Abgasriickfiihrung abgeschaltet.
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