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Le moteur TDI 2,0 | de 176 kW biturbo
de la gamme de moteurs diesel EA288

Conception et fonctionnement




Le moteur TDI 2,0 | biturbo développé par Volkswagen fait partie de la série de moteurs diesel EA288. Il a été
monté pour la premiére fois sur la Passat 2015. Avec ses 176 kW, il est le plus puissant moteur diesel & quatre
cylindres monté sur des VP Volkswagen. Le couple trés élevé de 500 Nm est déja atteint & partir d’un régime
moteur de 1 750 tr/min.

Pour la conversion optimale de la puissance du moteur en performances routiéres, ce moteur est combiné a une
transmission intégrale 4MOTION et & une boite DSG & double embrayage 7 rapports. Grace a sa gestion moteur
moderne et a son systéme de post-traitement des gaz d’échappement RCS, ce moteur ménage 'environnement et

se distingue par un faible taux d’émission de CO,.
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Ce Programme autodidactique Pour les instructions actuelles de contrdle, de

présente la conception et le réglage et de réparation, veuillez vous reporter .
fonctionnement & la documentation correspondante du Service Attention
d’innovations techniques récentes ! aprés-vente. Remarque

Son contenu n’est pas mis a jour.
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Introduction

Le moteur TDI 2,0 | de 176 kW biturbo

Le moteur TDI 2,0 | de 176 kW biturbo a été réalisé sur la base du systéme modulaire diesel EA288 lancé
en 2012. |l se distingue, entre autres, par deux turbocompresseurs montés en série qui lui permettent d’atteindre

une haute puissance.

Particularités techniques

Systéme de suralimentation & deux niveaux, avec turbocompresseurs haute pression et basse pression
Deux arbres d’équilibrage

Systéme de thermogestion avec pompe de liquide de refroidissement interruptible

Radiateur d’air de suralimentation refroidi par eau

Module de dépollution des gaz d’échappement avec catalyseur d’oxydation et filire a particules

Systéme de recyclage des gaz d’échappement & double circuit, avec recyclage des gaz haute pression et
recyclage des gaz basse pression.

Systéme de post-traitement des gaz d’échappement & RCS

Systéme d’injection par rampe commune atteignant une pression maximale de 2 500 bar
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Caractéristiques techniques

Diagramme de couple et de puissance

[Nm]
520

500

480

460

440

420

400

380

360

340

Lettres-repéres moteur

CUAA

Type Moteur 4 cylindres en ligne
Cylindrée 1 968cm3
Alésage 81,0mm

Course 95,5mm
Soupapes par cylindre 4

Rapport volumétrique 15,5:1

Ordre d’allumage 1-3-4-2

Puissance maxi

176kW a 4 000 tr/min

Couple maxi

500Nm a1 750 — 2 500 tr/min

Gestion moteur

Bosch EDC 17

Carburant

Gazole selon DIN EN590

Post-traitement des gaz
d’échappement

Systéme de recyclage des gaz a double circuit,
catalyseur d’oxydation, filtre a particules,
systéme RCS

Norme antipollution

Euro 6
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Mécanique moteur

Le bloc-cylindres

Le bloc-cylindres a été développé sur la base des moteurs TDI 2,0 | de la série EA288 (monoturbo).
Il est fabriqué en alliage de fonte grise et de graphite lamellaire. L’adaptation des raidisseurs du bloc-cylindres a
permis d’accroitre la rigidité et les caractéristiques acoustiques.

Arbres d’équilibrage

En raison des plus fortes sollicitations, les vis des chapeaux de paliers de vilebrequin sont plus longues et elles sont
vissées plus profondément dans le bloc-cylindres.

Chapeau de palier de
vilebrequin

Chapeau de palier de
vilebrequin
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Palier de téte de bielle

Vis de chapeau de palier de
vilebrequin



L’équipage mobile

Vilebrequin

Le vilebrequin est fabriqué en alliage d’acier a haute limite élastique (matériau 42, CrMoS4).

Il est monté sur 5 paliers et ses joues sont munies de quatre contrepoids. Les roues dentées d’entrainement des

arbres d’équilibrage et de la pompe & huile sont montées a chaud sur le vilebrequin.

Piston

Les pistons fabriqués en aluminium se distinguent par
une géométrie nouvelle. Sur le moteur biturbo, 'auge
centrale du piston a été agrandie de telle sorte que le
taux de compression soit réduit & 15,5:1 (16,2:1 sur
le moteur de 110 kW monoturbo). Les pistons
possédent un canal de refroidissement annulaire et ils
sont refroidis par des gicleurs de pistons disposés
dans le bloc-moteur.

Pistons & auge centrée

Canal de refroidissement annulaire

Entrée/

sortie
Entrée/ d'huile
tie d’huil
sortie d’huile $547 103

Contrepoids

Arbre d’équilibrage

Roue dentée d’entrainement des arbres d’équilibrage

Les orifices de passage d’huile des gicleurs de pistons
ont été agrandis pour assurer un refroidissement plus
efficace des pistons. Le canal de refroidissement

annulaire a été optimisé et déplacé vers le haut. Il se
trouve donc plus prés de la téte du piston. Dans cette
position plus haute, le canal de refroidissement assure
un meilleur refroidissement de la téte et de 'auge du

piston.

Bielle trapézoidale fracturée

Arbre d’équilibrage

Palier de vile-
ﬁ brequin
¢
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Mécanique moteur

La culasse

La culasse fabriquée en alliage d’aluminium posséde Les soupapes sont disposées de la maniére classique,
4 soupapes par cylindre. c’est-a-dire que les soupapes d’admission se trouvent
Les soupapes sont commandées par des culbuteurs & du coté d’admission et les soupapes d’échappement
galet munis d’éléments de rattrapage de jeu. Pour du coté d’échappement.

minimiser les pertes de pression et permettre un haut
débit d’air de suralimentation, les constructeurs ont
réalisé des conduits d’admission plus rectilignes et de

plus grande section.

Culbuteur & galet

Conduit d’échappement

Elément hydraulique de
rattrapage du jeu

Conduit
d’admission

Soupape
d’échappement

Soupape d’admission

Chemise de refroidissement supérieure

Refroidissement & flux transversal

La culasse est refroidie par un systéme a flux
transversal avec une chemise de refroidissement
inférieure et une supérieure.

Le passage du liquide de refroidissement entre les
canaux d’admission optimise le refroidissement de la

culasse.

s547_071

Chemise de
refroidissement
inférieure

Passages de liquide de
refroidissement entre les canaux
d’admission



Le carter d’arbre & cames

L’arbre & cames d’admission et I'arbre & cames La cible du transmetteur de Hall G40 est montée sur
d’échappement sont intégrés ensemble dans un carter I’arbre & cames d’admission. Le transmetteur de Hall
d’arbres & cames unique. L’arbre & cames est introduit et vissé sur le cété du carter d’arbres a
d’échappement est entrainé par le systéme & courroie cames.

crantée. L’arbre & cames d’échappement entraine &
son tour I'arbre a cames d’admission & I'aide de
pignons & denture droite.

Cible du
transmetteur de Hall G40

Transmetteur de Hall G40 ——

Arbre & cames d’admission

s547_072

Arbre & cames
d’échappement

Carter d’arbre & cames

Engrenage a pignons droits
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Mécanique moteur

L’entrainement par courroie crantée

Le systéme d’entrainement par courroie crantée entraine I'arbre & cames d’échappement, la pompe haute
)
pression a deux pistons du systéme d’injection par rampe commune et la pompe de liquide de refroidissement.

La courroie crantée a été renforcée en raison des sollicitations plus importantes.

Pignon de courroie crantée d’arbre a cames Arbre & cames d’échappement

e N2y = Arbre & cames d’admission

Galet de stabilisation

Galet tendeur
automatique

Courroie crantée Pignon de courroie crantée de la

pompe haute pression

Pignon d’entrainement de la —

pompe de liquide de ? :
refroidissement b

Galet de stabilisation /o

E—y J
1 1 ; v

. . . . L
Pignon de courroie crantée

Vilebrequin it I r&

»

‘ { > Foos s547_105
Pignon d’entrainement ‘] (a Courroie crantée pour pompe & huile, sans
s . - treti
de la pompe a huile et de la l l enretien
pompe & dépression sur le - .
vilebrequin Pignon d’entrainement de la pompe a huile et

de la pompe a dépression

Grand

diamétre

Pignon de courroie crantée de vilebrequin

Etant donné que la courroie crantée entraine la
pompe haute pression & deux pistons, elle est
soumise a une force d’étirement qui agit quatre fois
par tour de vilebrequin.

Afin de minimiser les sollicitations de la courroie
crantée, le pignon de courroie crantée monté sur le
vilebrequin est dessiné en forme de double ovale.
Ce pignon de courroie crantée a double ovale fait
varier la démultiplication et compense ainsi la force

d’étirement de la courroie crantée.

Petit diamétre

s547 113



L’alimentation en huile

L’alimentation en huile est assurée par une pompe multicellulaire & palettes & deux étages, avec régulation du

débit volumétrique. La pompe a huile est entrainée par le vilebrequin & I'aide d’une courroie crantée qui ne

nécessite aucun entretien. Elle débite la quantité d’huile moteur suffisante pour I'alimentation optimale de

I’équipage mobile, de la distribution ainsi que des turbocompresseurs haute pression et basse pression.

Contacteur de pression d’huile F1

Contacteur de pression d’huile
pour contrdle de la pression
réduite F378

Régulation de la pression d’huile

La régulation de la pression d’huile a lieu & deux
niveaux. Le passage du niveau de pression inférieur
(2,0 — 2,3 bar) & faible débit au niveau de pression
supérieur (3,3 — 3,8 bar) a haut débit a lieu & un
régime de 3 000 tr/min.

de diagnostic du véhicule.

Niveau de pression supérieur

3,3-3,8
Niveau de pression | bar
inférieur
2,0-2,3
bar
Pression requise
3000 tr/min s547_042

Afin d’améliorer les caractéristiques de rodage du moteur neuf, sur les 1 000 premiers kilométres, la
pompe est commutée au niveau de pression supérieur. Aprés le montage de piéces neuves (moteur,
moteur semi-complet, culasse, carter d’arbres & cames ou turbocompresseurs), il convient de caler la
régulation de la pression d’huile au niveau de pression supérieur pour parcourir les 1 000 premiers
kilométres. Le niveau de pression supérieur de la pompe a huile doit étre réglé & I'aide du contréleur

11
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Mécanique moteur

La thermogestion

Le circuit de refroidissement se compose de trois circuits partiels :
- Microcircuit

- Circuit haute température

- Circuit basse température




$547_035
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Vase d’expansion du liquide de refroidissement

Echangeur de chaleur du chauffage

Radiateur de recyclage des gaz d’échappement

Pompe de liquide de refroidissement pour circuit haute température V467
Injecteur d’agent de réduction N474

Carter de compresseur, furbocompresseur basse pression

Carter de palier, turbocompresseur basse pression

Culasse

Radiateur d’huile de boite

Bloc-cylindres

Pompe de liquide de refroidissement interruptible

Vanne de liquide de refroidissement pour culasse N489
Transmetteur de température de liquide de refroidissement G62
Radiateur d’air de suralimentation

Détecteur de température G18

Radiateur d’huile

Régulateur de liquide de refroidissement

Unité de commande de papillon GX3

Servomoteur de recyclage des gaz d’échappement GX5

Pompe de liquide de refroidissement pour circuit basse température V468
Actionneur de régulation de température du moteur N493
Radiateur de circuit de refroidissement de I'air de suralimentation
Radiateur de liquide de refroidissement

Radiateur supplémentaire pour liquide de refroidissement

Le circuit de refroidissement doit &étre rempli et purgé a I'aide de I"appareil de

plissage pour systéme de refroidissement VW6096 et du contréleur de

diagnostic du véhicule en mode ,Fonctions assistées” :
Lors de travaux portant sur le systéme de refroidissement, tenir impérativement

compte des instructions et indications données dans ELSA !

Pour de plus amples informations sur le fonctionnement du circuit de

refroidissement, voir le Programme autodidactique 514 ,La nouvelle gamme
de moteurs diesel EA288".

13
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Mécanique moteur

Microcircuit

Lorsque le moteur est froid, le microcircuit assure le

réchauffement rapide du moteur et de I’habitacle.

Le liquide de refroidissement circule alors & travers

les composants suivants :

- Echangeur de chaleur du chauffage (2)

- Radiateur de recyclage des gaz
d’échappement (3)

- Pompe de liquide de refroidissement pour
circuit haute température V467 (4)

- Carter de palier, turbocompresseur basse
pression (7)

- Culasse (8)

- Radiateur d’huile de boite (9)

- Bloc-cylindres (10)

- Pompe de liquide de refroidissement
interruptible (11)

- Vanne de liquide de refroidissement pour culasse
N489 (12)

Circuit haute température

Lorsque la température du liquide de refroidissement

atteint env. 92° Celsius, le régulateur de liquide de

refroidissement s’ouvre.

Le liquide de refroidissement circule alors & travers

les composants suivants :

- Vase d’expansion du liquide de refroidissement
W

- Echangeur de chaleur du chauffage (2)

- Radiateur de recyclage des gaz
d’échappement (3)

- Pompe de liquide de refroidissement pour
circuit haute température V467 (4)

- Carter de palier, turbocompresseur basse
pression (7)

- Culasse (8)

- Radiateur d’huile de boite (9)

- Bloc-cylindres (10)

- Pompe de liquide de refroidissement
interruptible (11)

- Vanne de liquide de refroidissement pour culasse
N489 (12)

- Transmetteur de température de liquide de
refroidissement G62 (13)

e 1

s547_05

- Transmetteur de température de liquide de

refroidissement G62 (13)

24
s547_056

- Radiateur d’huile moteur (16)

- Régulateur de liquide de refroidissement (17)

- Unité de commande de papillon GX3 (18)

- Servomoteur de recyclage des gaz
d’échappement GX5 (19)

- Radiateur de liquide de refroidissement (23)

- Régulateur de liquide de refroidissement (24)



Circuit basse température

Dans le radiateur d’air de suralimentation, le circuit

basse température refroidit I'air d’admission &

env. 45° Celsius.

Le liquide de refroidissement circule alors & travers les

composants suivants :
- Injecteur d’agent de réduction N474 (5)
- Carter de compresseur

du turbocompresseur basse pression (6)

- Radiateur d’air de suralimentation (14)

- Détecteur de température G18 (15)

- Pompe de liquide de refroidissement pour
circuit basse température V468 (20)

- Actionneur pour

régulation de température du moteur N493 (21)
- Radiateur de circuit de refroidissement de I'air de $547 057
suralimentation (22)

Détecteur de température G18

Le détecteur de température G18 est vissé directement devant le radiateur d’air de suralimentation refroidi par
eau. Il mesure la température du liquide de refroidissement a I’entrée du radiateur d’air de suralimentation refroidi

par eau.

Radiateur d’air de suralimentation
Exploitation du signal
A partir du signal, le calculateur de moteur calcule la
position dans laquelle I'actionneur de régulation de
température du moteur N493 doit étre réglé.

Conséquences en cas de panne
Si le signal manque, I'actionneur de régulation de

température du moteur N493 est réglé en position

radiateur, c’est-a-dire que le liquide de
refroidissement ne circule plus qu’a travers le Détecteur de température G18 s547_074
radiateur de circuit de refroidissement de I’air de

suralimentation.

15
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Mécanique moteur

Actionneur de régulation de température du moteur N493

Sur les moteurs TDI de la série EA288 & un seul
turbocompresseur, la température du liquide de
refroidissement dans le circuit basse température est
réglée & I'aide de la pompe électrique de liquide de
refroidissement pour circuit de refroidissement basse
température. Sur le moteur TDI 2,0 | biturbo, la
régulation de la température du liquide de
refroidissement est assurée par I'actionneur de
régulation de température du moteur N493.

La régulation a 'aide de I'actionneur de régulation
de température du moteur présente les avantages

suivants :

Raccord menant au conduit de by-pass

Radiateur d’air de
suralimentation

Pompe de liquide de

Détecteur de refroidissement

température = pour circuit basse
Gl18 température V468
a2
Conduit de L 4‘]
by-pass ﬁ

Radiateur de—
circuit de refroi- L
dissement de
I’air de surali-
mentation

Fonctionnement de I'actionneur pour

régulation de température du moteur N493
Suivant la charge du moteur et la température du
liquide de refroidissement dans le circuit basse
température, le réglage de 'actionneur de régulation
de température du moteur N493 varie. Plus le
passage réglable est ouvert en direction du conduit
de by-pass, plus la quantité de liquide de

refroidissement qui contourne le radiateur augmente.

Le liquide de refroidissement qui contourne le
radiateur n’est pas refroidi.

Actionneur de régula-
) tion de température
s547 096 du moteur N493

- Latempérature du liquide de refroidissement peut
étre réglée rapidement et avec précision.

- Etant donné les faibles différences de température
entre le liquide de refroidissement et ’air de
suralimentation, les sollicitations thermiques du
radiateur d’air de suralimentation sont minimales.

- La plupart du temps, la pompe électrique de
liquide de refroidissement pour circuit de
refroidissement basse température est activée a
fond et elle assure ainsi un haut débit de liquide
de refroidissement & travers le radiateur d’air de
suralimentation refroidi par eau. De cette
maniére, la chaleur du radiateur d’air de
suralimentation est continuellement évacuée, ce

qui évite une accumulation de chaleur.

Raccord menant au radiateur

Passage réglable

Raccord d’entrée

s547_106

Unité de réglage avec électronique d’analyse

L’ouverture du passage réglable est réglée en continu
par 'unité de réglage avec électronique d’analyse de
I'actionneur de régulation de température du

moteur N493. Par 'intermédiaire d’un signal de
retour indiquant la course de déplacement, dans
I'unité de réglage, I'électronique d’analyse calcule la
position du passage réglable et la transmet au

calculateur de moteur.



La canalisation de ’air

Le circuit d’air de suralimentation est concu de telle La haute pression de suralimentation qui atteint

sorte que I'on obtienne de courtes distances et de jusqu’a 3,8 bar (valeur absolue) et les hautes
grandes sections. Cette configuration présente températures soumettent les composants du circuit
I’avantage que les pertes de pression sont minimales. d’air de suralimentation & de fortes sollicitations. C’est
Grace & la construction compacte de ce circuit d’air pourquoi, au lieu de tuyaux flexibles, les constructeurs
de suralimentation, le volume d’air & comprimer est ont préféré utiliser, dans la mesure du possible, des
plus faible et la montée de la pression de tubes de pression de suralimentation qui supportent
suralimentation est trés rapide. mieux les hautes températures et les fortes pressions.

Le circuit d’air de suralimentation comprend les composants suivants :

- Filtre a air - Unité de commande de papillon
- Turbocompresseur basse pression - Tubulure d’admission avec radiateur d’air de
- Turbocompresseur haute pression suralimentation intégré
- Tubes de pression de suralimentation - Canaux d’admission optimisés pour faciliter
- Amortisseur de pulsations I’écoulement de I'air, dans la culasse
- Valve by-pass du compresseur - Soupapes d’admission

Turbocompresseur

basse pression

Soupape d’admission Air
d’admission

Tubulure d’admission

Radiateur d’air de suralimentation
refroidi par eau

Unité de
commande de
papillon

Valve by-pass du
compresseur
(fermée)

547 077
Amortisseur de pulsations .

Turbocompresseur
haute pression
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Mécanique moteur

Sur le moteur TDI 2,0 | biturbo, la pression de suralimentation est générée par deux turbocompresseurs montés en
série. A bas régimes du moteur, I'air d’admission est pré-comprimé par le compresseur du turbocompresseur basse
pression avant d’entrer dans le turbocompresseur haute pression qui assure la compression principale
(fonctionnement & deux étages). Aux régimes moteur élevés, la compression de 'air d’admission est assurée
uniquement par le turbocompresseur basse pression (fonctionnement & un seul étage).

Légende

1 Filire a air
2 Débitmeétre d’air massique G70

3 Roue de compresseur du turbo-
compresseur basse pression

4 Transmetteur de pression de
suralimentation 2 G447

5 Roue de compresseur du turbo-
compresseur haute pression

6 Valve by-pass du compresseur

7 Unité de commande de papillon

GX3

8 Transmetteur de pression de suralimentation G31

9 Transmetteur de température de I'air d’admission G42
10 Radiateur d’air de suralimentation

11 Transmetteur de température de I’air de suralimenta-
tion en aval du radiateur d’air de
suralimentation G811

12 Servomoteur de recyclage des gaz
d’échappement GX5

13 Transmetteur 1 de température des gaz
d’échappement G235

14 Volet de by-pass de la turbine

s547_076

15 Capsule de pression avec transmetteur de position de 27 Transmetteur 3 de température des gaz
I’actionneur de pression de suralimentation G581 d’échappement G495
16 Clapet de sélection de turbine N529 28 Injecteur d’agent de réduction N474
17 Roue de turbine du turbocompresseur haute pression 29 Transmetteur de pression différentielle G505
18 Unité de commande pour turbocompresseur 1 1724 30 Filire & particules
19 Volet de waste-gate 31 Radiateur de recyclage des gaz d’échappement
20 Capsule de pression de waste-gate 32 Servomoteur de recyclage des gaz
21 Electrovanne de limitation de pression de d’échappement GX6
suralimentation N75 33 Transmetteur 4 de température des gaz
22 Roue de turbine du turbocompresseur basse pression d’échappement G648
23 Sonde lambda 1 en amont du catalyseur GX10 34 Transmetteur de pression 2 pour recyclage des gaz
24 Transmetteur de NOx G295 d’échappement G692
25 Transmetteur 2 de température des gaz 35 Catalyseur piege
d’échappement G448 36 Unité de commande de volet de gaz
26 Catalyseur d’oxydation d’échappement J883



Le systéme de turbocompresseurs

Avec ce nouveau systéme de turbocompresseurs, on La haute pression de suralimentation qui monte
obtient, dés les bas régimes, une montée rapide de la jusqu’a 3,8 bar (valeur absolue) permet d’atteindre
pression de suralimentation, une réponse rapide et un un haut rendement spécifique du moteur & hauts
couple moteur élevé. régimes.

Particularités du systéme de turbocompresseurs :

- Turbocompresseur haute pression avec petite roue de turbine, petite roue de compresseur et régulation
électrique des aubes a géométrie variable. On obtient ainsi une réponse rapide & bas régimes du moteur.

- Turbocompresseur basse pression avec grande roue de turbine et grande roue de compresseur. On obtient
ainsi une haute pression de suralimentation a hauts régimes du moteur. Par conséquent, a haut régime, le
moteur atteint une haute puissance.

- Construction compacte : les turbocompresseurs haute pression et basse pression sont montés directement sur le
collecteur d’échappement.

- Si une réparation est nécessaire, les turbocompresseurs, les actionneurs de pression de suralimentation et
I'unité de commande pour turbocompresseur 1 J724 peuvent étre remplacés séparément.

Roue de compresseur Turbocompresseur

. basse pression
Capsule de pression avec trans-

metteur de position de I’actionneur
de pression de suralimentation

G581

Roue de turbine

Turbocompresseur
haute pression

Collecteur

. d’éch t
Capsule de pression de échappemen

waste-gate : - ~

Unité de commande pour

turbocompresseur 1 J724 s547 101
Roue de turbine N

Aubes & géométrie variable

La désignation du turbocompresseur haute pression et du turbocompresseur basse pression se base
sur le mode de fonctionnement a deux étages dans lequel le turbocompresseur basse pression assure
uniquement la pré-compression (basse pression) de I'air d’admission tandis que le turbocompresseur
haute pression assure la compression principale (haute pression).
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Turbocompresseur basse pression

Le turbocompresseur basse pression est placé au-
dessus du turbocompresseur haute pression et, par
rapport au flux des gaz d’échappement, il se trouve
en aval du turbocompresseur haute pression.

En comparaison avec le turbocompresseur haute
pression, la roue de turbine et la roue de compresseur
du turbocompresseur basse pression ont un plus
grand diamétre. Cela permet de comprimer plus for-
tement I'air d’admission & régimes élevés, donc avec
un grand débit volumétrique de gaz d’échappement,
et d’obtenir une forte pression de suralimentation
pouvant atteindre 3,8 bar au maximum (valeur
absolue). Le régime de la turbine atteint alors jusqu’a
165 000 tr/min.

Chemise de refroidissement dans le carter de
compresseur

Aller et retour de liquide de
refroidissement

Capsule de pression avec transmetteur de position de

Carter de compresseur refroidi par eau

A pleine charge, la température de I'air d’admission
peut monter jusqu’a env. 230° Celsius.

Du liquide de refroidissement circule a travers le
carter de compresseur du tfurbocompresseur basse
pression pour assurer son refroidissement. Le carter
de compresseur est intégré dans le circuit basse
température. Le refroidissement du carter de
compresseur protége les composants en évitant un
réchauffement excessif de la roue de compresseur.

Carter de compresseur

s547_097

Capsule de pression de waste-gate

I’actionneur de pression de suralimentation G581



Carter de palier refroidi par eau

Les turbocompresseurs sont soumis a de plus fortes
sollicitations parce que la température des gaz
d’échappement a augmenté au fur et & mesure que
I'on a pu accroitre les performances des nouveaux
moteurs. C’est pourquoi, en plus du refroidissement
par huile des paliers lisses et du refroidissement par
eau du carter de compresseur, le carter de palier est
également refroidi par le flux de liquide de
refroidissement. Le refroidissement par eau du carter
de palier réduit 'apport de chaleur dans I’huile

moteur.

Carter de compresseur du
turbocompresseur basse pression

k'..l

Aller et retour de
liquide de
refroidissement

il

Retour d’huile moteur du
turbocompresseur & gaz
d’échappement basse
pression vers le bloc-
cylindres

En outre, aprés I'arrét du moteur, la pompe électrique
de liquide de refroidissement pour circuit de refroidis-
sement haute température V476 est activée pour une
durée de fonctionnement de 15 min au maximum.

La continuation de fonctionnement du refroidissement
assure la dissipation de la chaleur du turbocompres-
seur basse pression. Cela évite le risque de calami-
nage de I’huile moteur et d’endommagement des
paliers lisses.

Le carter de palier refroidi par eau est intégré dans le
microcircuit de liquide de refroidissement.

Carter de palier refroidi par eau

Carter de turbine du
turbocompresseur
basse pression

2, 4
%

"--J

a
J)_.

s547_109
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Turbocompresseur haute pression

Le turbocompresseur haute pression vissé directement
sur le collecteur d’échappement se trouve en dessous
du turbocompresseur basse pression.

A bas régimes du moteur, c’est-a-dire en mode de
fonctionnement & deux étages, la pression de
suralimentation est générée par le turbocompresseur
haute pression.

Par rapport au turbocompresseur basse pression, la
roue de turbine et la roue de compresseur du
turbocompresseur haute pression ont un diamétre
plus petit. Avec le plus petit diamétre de la roue de
turbine et de la roue de compresseur, en combinaison
avec les aubes & géométrie variable, on obtient une

Carter de compresseur

Entrée du compresseur

|-

Collecteur ,

d’échappement

Retour d’huile moteur du
carter de palier vers le
bloc-cylindres

montée rapide de la pression de suralimentation dés
les bas régimes du moteur.

Cela se traduit par une réponse rapide et un couple
élevé & bas régimes du moteur. Le régime du
turbocompresseur haute pression atteint alors jusqu’a
240 000 tr/min. Les paliers lisses sont lubrifiés et
refroidis par I’huile moteur.

Le réglage des aubes & géométrie variable est réalisé
par l'unité de commande électrique pour
turbocompresseur 1 1724,

Le réglage électrique des aubes & géométrie variable
est plus précis et plus rapide qu’un réglage
pneumatique.

Unité de commande
pour turbo-
compresseur 1 J724

Carter de turbine

s547_107

Pour de plus amples informations sur la conception et le fonctionnement du turbocompresseur, voir le
Programme autodidactique 190 ,Turbocompresseur & géométrie variable”.



Volet de by-pass de la turbine

Le volet de by-pass de la turbine régle la commuta-
tion entre le mode de fonctionnement & deux étages
et le mode de fonctionnement & un seul étage.

Le volet de by-pass de la turbine est monté dans le
turbocompresseur basse pression. Plus le volet de
by-pass de la turbine s’ouvre, plus le flux massique
de gaz d’échappement vers la turbine du turbocom-
presseur & gaz d’échappement basse pression est
important. Le volet de by-pass de la turbine est com-
mandé par le clapet de sélection de turbine N529 et
la capsule de pression avec transmetteur de position
de 'actionneur de pression de suralimentation G581.
Le réglage a lieu avec un systéme pneumatique &
dépression. En I'absence de pression, le volet est

ouvert.

Volet de waste-gate

Le volet de waste-gate se trouve dans le
turbocompresseur basse pression. Il est utilisé en
mode de fonctionnement & un étage pour la
régulation de la pression de suralimentation du
turbocompresseur basse pression. Lorsque le volet de
waste-gate est ouvert, une partie du flux massique de
gaz d’échappement n’est pas envoyée dans la
turbine du turbocompresseur basse pression mais
contourne la turbine via un conduit de by-pass.

A une température ambiante de 20° Celsius et au
niveau de la mer, le volet de waste-gate est ouvert
jusqu’a env. 50 %. Il offre ainsi une réserve de
pression de suralimentation disponible a des
températures extérieures et altitudes plus élevées. Le
volet de waste-gate est actionné par I’électrovanne
de limitation de pression de suralimentation N75 et la
capsule de pression pour réglage du volet de
waste-gate. Le réglage a lieu avec un systéme
pneumatique & dépression. En ’absence de pression,
le volet de waste-gate est ouvert.

Volet de by-pass
de la turbine

s547_081

Volet de waste-gate

Capsule de
pression de
waste-gate

s547_082
Capsule de pression avec transmetteur de

position de I'actionneur de pression de
suralimentation G581
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Valve by-pass du compresseur

La valve by-pass du compresseur est implantée dans
le circuit d’air de suralimentation, en aval du
turbocompresseur & gaz d’échappement basse
pression. En mode de fonctionnement a deux
étages, la pression de suralimentation est générée
principalement par le turbocompresseur haute
pression. La pression de suralimentation en amont de
la valve by-pass du compresseur est par conséquent
inférieure a la pression de suralimentation en aval de
la valve by-pass du compresseur. Cela signifie qu’en
mode de fonctionnement a deux étages la pression
de suralimentation plus forte qui régne en aval de la
valve by-pass du compresseur maintient cette valve

by-pass du compresseur en position fermée.

$547_110

Valve by-pass du compresseur
(ouverte)

Valve by-pass du
compresseur

Ce systéme empéche que |’air comprimé par le
turbocompresseur haute pression soit réaspiré par le
turbocompresseur haute pression.

En mode de fonctionnement & un étage, la valve
by-pass du compresseur est ouverte sous I'effet de la
forte pression de suralimentation du
turbocompresseur basse pression et 'air de
suralimentation peut aller directement au radiateur
d’air de suralimentation via le conduit de by-pass.
Sans ce conduit de by-pass, I'air devrait passer par la
rouve de compresseur du turbocompresseur haute
pression qui aurait alors I'effet d’un étranglement.

Turbocompresseur basse pression

Turbocompresseur
haute pression

s547 111



Collecteur d’échappement

Le collecteur d’échappement a pour fonction de collecter le flux massique de gaz d’échappement a la sortie des
cylindres et de le diriger, par des conduits, vers les turbocompresseurs haute pression et basse pression.
Lorsque le volet de by-pass de turbine est fermé, tout le flux massique de gaz d’échappement est envoyé vers le
turbocompresseur haute pression et entraine ainsi la roue de turbine. De 14, le flux massique de gaz
d’échappement est renvoyé par un conduit du collecteur d’échappement et acheminé vers le turbocompresseur
basse pression. L’énergie résiduelle du flux massique de gaz d’échappement est ainsi envoyée sur la turbine du
turbocompresseur basse pression qui est alors entrainée.

Lorsque le volet de by-pass de la turbine est ouvert, le flux massique de gaz d’échappement est envoyé
directement vers la turbine du turbocompresseur basse pression via un conduit. Plus le volet de by-pass de la
turbine est ouvert, plus le flux massique de gaz d’échappement envoyé vers la turbine du turbocompresseur basse
pression est important. Par conséquent, la turbine est plus fortement accélérée et la pression de suralimentation

augmente.

Passage des gaz d’échappement dans le
turbocompresseur basse pression

Turbocompresseur
basse pression

Volet de by-pass de la turbine (fermé)

Le conduit de by-pass méne au
turbocompresseur basse pression Turbocompresseur

haute pression

Passage des gaz d’échappement du
turbocompresseur haute pression vers le
turbocompresseur basse pression

Raccordement au recyclage des
gaz d’échappement haute
pression

Collecteur

s547 112
d’échappement -

-
-

Passage des gaz d’échappement dans le
turbocompresseur haute pression

La régulation de la pression
de suralimentation

[Nm] | Diagramme de couple et de régime

500 &
La régulation de la pression de suralimentation a lieu 450 3
en fonction de la charge et du régime : 400 3
- 1" plage de régulation : 350 .
fonctionnement a deux étages 300
La régulation de la pression de suralimentation est 250
assurée par le réglage des aubes a géométrie fgg

variable du turbocompresseur haute pression.

- 2° plage de régulation : 1000 2000 3000 4000 [1/min]
fonctionnement a deux étages

La régulation de la pression de suralimentation est assurée par le réglage du volet de by-pass de la turbine.
- 3¢ plage de régulation : fonctionnement a un étage

L’air d’admission est comprimé uniquement par le turbocompresseur basse pression.

La régulation de la pression de suralimentation est réalisée & I'aide du volet de waste-gate.
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1'® plage de régulation

Fonctionnement a deux étages

La régulation de la pression de suralimentation est assurée par le réglage des aubes & géométrie variable du

turbocompresseur haute pression.

[Nm] | Diagramme de couple et de régime

500
450
400
350
300

250 1 "
200

150

1000 2000

Turbocompresseur
haute pression

Valve by-pass du
compresseur

Unité de commande pour
turbocompresseur 1 1724

Canalisation de Iair

L’air d’admission est pré-comprimé par le
compresseur du furbocompresseur basse pression
avant d’étre acheminé vers le compresseur du
turbocompresseur haute pression. C'est le
turbocompresseur haute pression qui assure alors la
compression principale de 'air pré-comprimé.

La valve by-pass du compresseur est fermée.

3000

4000 5000
[1/min]

Volet de by-pass de la turbine
Capsule de pression avec
transmetteur de position de

I’actionneur de pression de
suralimentation G581

/—Aubes & géométrie variable

Volet de waste-gate

——— Capsule de pression de volet
de waste-gate

1

ﬁ s547_050

Turbocompresseur basse pression

Canalisation des gaz d’échappement

Le flux massique de gaz d’échappement est dirigé
vers la turbine du turbocompresseur haute pression
d’ou il est ensuite acheminé vers la turbine du
turbocompresseur basse pression. La régulation du
régime de la turbine du turbocompresseur haute
pression est assurée par les aubes & géométrie
variable (en fonction du couple). Le volet de by-pass
de la turbine et le volet de waste-gate sont fermés.



2° plage de régulation

Fonctionnement a deux étages

La régulation de la pression de suralimentation est réalisée a 'aide du volet de by-pass de la turbine.

[Nm] | Diagramme de couple et de régime

500
450
400
350
300
250
200
150

2.

1000 2000

Turbocompresseur
haute pression

Valve by-pass du
compresseur

Unité de commande pour
turbocompresseur 1 1724

Canalisation de Iair

L’air d’admission est pré-comprimé plus fortement
par le turbocompresseur basse pression. L’air
d’admission pré-comprimé est ensuite introduit dans
le turbocompresseur haute pression qui assure alors
la compression principale. La valve by-pass du
compresseur est fermée.

4000 5000
[1/min]

Volet de by-pass de la turbine
Capsule de pression avec
transmetteur de position de

I’actionneur de pression de
_ suralimentation G581

__——Aubes & géométrie variable
Volet de waste-gate

| —— Capsule de pression de volet
de waste-gate

s547_051

Turbocompresseur basse pression

Canalisation des gaz d’échappement

A régime moteur moyen, le volet de by-pass de la
turbine est réglé en fonction du couple.

Plus le volet de by-pass de la turbine est ouvert, plus
le flux massique de gaz d’échappement envoyé
directement du collecteur d’échappement vers la
turbine du turbocompresseur basse pression est
important. Le flux massique de gaz d’échappement
résiduel continue d’entrainer la turbine du
turbocompresseur haute pression. Les aubes du
turbocompresseur haute pression sont & la verticale et
le waste-gate reste fermé.
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3¢ plage de régulation

Fonctionnement & un étage

La régulation de la pression de suralimentation est assurée par le volet de waste-gate du turbocompresseur & gaz

d’échappement basse pression.

[Nm]
500
450
400
350
300
250
200
150

Diagramme de couple et de régime

CLICK ME

3.

1000 2000

Turbocompresseur
haute pression

Valve by-pass du
compresseur

3000

¢-<-4-

Unité de commande pourg
turbocompresseur 1 1724

Canalisation de Iair

L’air d’admission est comprimé uniquement par le
compresseur du furbocompresseur basse pression.
Tout I’air d’admission comprimé parvient, a travers la
valve by-pass du compresseur ouverte, dans un circuit
d’air de suralimentation séparé et contourne la roue
de compresseur du turbocompresseur haute pression.
La compression de I’air d’admission est assurée

uniquement par le turbocompresseur basse pression.

4000 5000

[1/min]

Volet de by-pass de la turbine
/7 —— Capsule de pression avec

transmetteur de position de
I’actionneur de pression de
suralimentation G581

/—Aubes & géométrie variable

Volet de waste-gate

—— Capsule de pression de volet
de waste-gate

s547_052

Turbocompresseur basse pression

Canalisation des gaz d’échappement

Comme le volet de by-pass de la turbine est
complétement ouvert, la majeure partie du flux
massique de gaz d’échappement (env. 70 %)
contourne la roue de turbine du turbocompresseur
haute pression. Les aubes du turbocompresseur haute
pression sont alors & la verticale. Le grand flux
massique de gaz d’échappement arrive directement
sur la turbine du turbocompresseur basse pression et
I’entraine. La régulation du régime de la turbine du
turbocompresseur basse pression est assurée a 'aide
du volet de waste-gate.







Le module de dépollution des gaz d’échappement

Le module de dépollution des gaz d’échappement est
vissé directement sur le turbocompresseur basse
pression. Etant monté & proximité du moteur, le
module de dépollution des gaz d’échappement atteint
trés rapidement sa température de service.

Le filtre & particules est doté d’un revétement en
cuivre-zéolithe qui lui permet de jouer également le
réle de catalyseur de réduction pour le systéme RCS.
Le module de dépollution des gaz d’échappement est
vissé sur le moteur a I'aide de quatre supports. Pour
la compensation des tolérances des composants,

le support supérieur est muni de trous oblongs. Gréce
a ces frous oblongs, le module de dépollution des gaz
d’échappement peut étre ajusté et fixé sans

contraintes.

Le catalyseur piége

Le catalyseur piége se trouve en aval du filtre &
particules. Il est vissé sur le module de dépollution des
gaz d’échappement.

Ce catalyseur a pour fonction d’oxyder le monoxyde
de carbone dégagé a la régénération du filtre &
particules pour le tfransformer en dioxyde de carbone.
Il empéche également, le cas échéant, un rejet
d’ammoniac dans "atmosphére.

Catalytic Reduction sur la Passat 2015”.

Injecteur d’agent de
réduction N474

Support supérieur muni de
trous oblongs

Catalyseur d’oxy-
dation

s547_085

Filire & particules/

catalyseur de réduction Support inférieur

Unité de commande de
volet de gaz
d’échappement J883

Catalyseur piége

Module de dépollution des gaz
d’échappement

" $547_086

Pour de plus amples informations sur la conception et le fonctionnement du systeme RCS, voir le

Programme autodidactique 540 ,Systéme de post-traitement des gaz d’échappement Selective
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Le systéme d’injection par rampe commune

Le moteur TDI 2,0 | biturbo est doté d’un systéme Injections maximales en fonctionnement normal :
d’injection par rampe commune avec injecteurs - deux pré-injections, une injection principale et une
piézoélectriques et pompe haute pression & deux post-injection.

pistons. Le systéme d’injection par rampe commune Injections maximales en mode de régénération :

de Bosch fournit une pression d’injection maximale de - deux pré-injections, une injection principale et

2 500 bar. La haute pression de carburant est jusqu’a cing post-injections.

générée par une pompe haute pression & deux
pistons. Les injecteurs piézoélectriques possédent
chacun dix orifices d’injection et permettent de
réaliser des injections précises a de trés courts
intervalles, avec la pression d’injection maximale.

Injecteurs N30 — N33

Vanne de régulation de
pression du carburant N276

Accumulateur
haute pression
(rampe commune)

Capteur de pression
du carburant

s547_022
G247 -

Vanne de dosage du
carburant N290

Pompe haute pression a deux pistons

Pour de plus amples informations sur la conception et le fonctionnement de la pompe haute pression,
voir le Programme autodidactique 495 ,Le moteur TDI 3,0 | V6 (génération 2)”.




Vue d’ensemble du systéme d’alimentation en carburant

s547_034

Légende
[ Haute pression de carburant, jusqu’a 2 500 bar

o U1 A W N M

Pression de préalimentation et pression de retour
des injecteurs, 4,0 — 6,0 bar

Calculateur de pompe & carburant J538
Pompe de préalimentation en carburant Gé
Filtre & carburant

Transmetteur de température de carburant G81
Pompe haute pression

Vanne de dosage du carburant N290

10
11
12

Pression de retour du carburant 0 — 1 bar

Pression de retour du carburant des injecteurs
11,0-17,0 bar

Vanne de régulation de pression du carburant N276
Accumulateur haute pression (rampe commune)
Transmetteur de pression du carburant G247
Injecteurs N30, N31, N32, N33

Clapet de maintien de pression

Amortisseur de pulsations
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Vue d’ensemble du systéme

Capteurs

Détecteur de température G18

Transmetteur de régime moteur G28

Transmetteur de Hall G40

Débitmétre d’air massique G70

Transmetteur de température de liquide de
refroidissement G62

Transmetteur de température de I'air
d’admission G42

Transmetteur de température d’air de
suralimentation en aval du radiateur d’air de

suralimentation G811
Transmetteur de pression de

suralimentation G31
Transmetteur de pression de

suralimentation 2 G447
Transmetteur de température de

carburant G81
Transmetteur de pression du carburant G247

Soupape de recyclage des gaz 1 GX5

Soupape de recyclage des gaz 2 GX6

Transmetteur de NOx G295

Sonde lambda 1 en amont du

catalyseur GX10

Capteurs 1 — 4 de température des gaz
d’échappement G235, G448, G495, G648
Transmetteur de pression différentielle G505

Capteur de pression 2 pour recyclage des gaz
d’échappement G692

Unité de commande pour
turbocompresseur 1 1724

Unité de commande de papillon GX3

Capsule de pression avec transmetteur de
position de I'actionneur de pression de
suralimentation G581

Contacteur de pression d’huile pour contréle
de la pression réduite F378

Unité de commande de volet de gaz
d’échappement J883

Transmetteur de niveau d’huile et de
température d’huile G266
Contacteur de pression d’huile F1

Témoin de
temps de préchauffage K29

Témoin de dépollution K83

Témoin de
filtre & particules K231

Calculateur dans le
combiné d’instruments

J285

Bus de données CAN
Confort

Interface de diagnostic
pour bus de données J533

Bus de données CAN
Propulsion

Transmetteur de pres-

/sion de chambre de
combustion pour
o cylindre 3 G679

Module
= d’accélérateur

GX2
- =|:| E Contacteur de
feux stop F
i @}m

Transmetteur de position de
’embrayage G476




Calculateur de moteur J623

$537_049

Actionneurs

Calculateur de pompe & carburant J538
Unité de refoulement du carburant GX1

Injecteurs des cylindres 1 — 4
N30, N31, N32, N33

Vanne de dosage du carburant N290

Vanne de régulation de pression du
carburant N276

Electrovanne de limitation de pression de
suralimentation N75

Injecteur d’agent de réduction N474

Clapet de sélection de turbine N529

Unité de commande de papillon GX3

Soupape de recyclage des gaz 1 GX5

Soupape de recyclage des gaz 2 GX6

Unité de commande de volet de gaz
d’échappement J883

Pompe de liquide de refroidissement pour circuit
basse température V468

Pompe de liquide de refroidissement pour circuit
haute température V467

Vanne de liquide de refroidissement pour
culasse N489

Vanne de régulation de pression d’huile N428

Unité de commande pour
turbocompresseur 1 1724

Sonde lambda 1 en amont du catalyseur GX10

Résistance chauffante d’aération du carter-
moteur N79

Actionneur de régulation de température du
moteur N493

Calculateur d’automatisme de temps de
préchauffage J179

Bougies de préchauffage 1 - 4 Q10, Ql1, Q12,
Q13



Gestion moteur

Le calculateur de moteur

Le moteur est commandé par le calculateur de moteur 196 broches (connecteur A a 91 broches,

portant la dénomination EDC 17 (Electronic Diesel connecteur B & 105 broches). Ce calculateur est
Control). Le calculateur de moteur est fabriqué par la monté du cété gauche du compartiment du moteur,
Société Bosch. En raison du grand nombre de entre le boitier du filtre & air et le porte-fusibles.

capteurs et d’actionneurs & connecter, il est muni de

" $547 068

Connecteur

B

Connecteur

A

Pour effectuer des mesures sur le
calculateur de moteur 1623, il faut utiliser Caleulateur de
moteur J623

’adaptateur VAS 6606.
s547_087
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Transmetteur 1 de température des gaz
d’échappement G235

Les gaz d’échappement du moteur TDI 2,0 | de d’échappement composé d’un thermocouple et d’'une
176 kW biturbo atteignent des températures de plus électronique d’analyse est vissé dans le collecteur

de 800° Celsius et c’est pourquoi il fut nécessaire de d’échappement.

développer une nouvelle génération de transmetteurs L’électronique d’analyse et le thermocouple sont

de température des gaz d’échappement. séparés. Cette configuration présente I'avantage de
Le nouveau transmetteur 1 de température des gaz protéger I'électronique d’analyse contre les

températures trop élevées.

Electronique
d’analyse

Thermocouple

s547_098
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Gestion moteur

Structure et fonctionnement du transmetteur 1 de température des gaz d’échappement

Le transmetteur 1 de température des gaz
d’échappement vissé dans le collecteur
d’échappement constate la température des gaz
d’échappement en amont de la turbine du
turbocompresseur haute pression. Si la température
des gaz d’échappement monte & plus de 830°
Celsius, la puissance du moteur est réduite. Le
transmetteur 1 de température des gaz
d’échappement assure ainsi la protection du
turbocompresseur. Il se compose d’un thermocouple
et d’'une électronique d’analyse. Le thermocouple est
constitué par 'assemblage de deux éléments en
métaux différents (nickel et nickel-chrome).

Dans un circuit électrique formé par deux
conducteurs électriques de matiéres différentes, une
tension électrique est générée entre le point de
contact (métaux A et B) et les extrémités des
conducteurs (électronique d’analyse) soumis & une

~0n

Electronique d’analyse

s547_094

Thermocouple

différence de température.

La tension créée se situe dans la plage des millivolts.
En physique, ce phénoméne est appelé « effet
Seebeck ». La tension générée est transmise &
I’électronique d’analyse via les fils en nickel et nickel-
chrome. L’électronique d’analyse exploite la valeur
de la tension et émet la température correspondante
au calculateur de moteur sous forme d’un signal
SENT (SENT = Single Edge Nibbel Transmission).
Comme I’électronique d’analyse a besoin d’une
alimentation en tension, le transmetteur de
température des gaz d’échappement est muni de
trois broches.

Conséquence en cas de panne

En cas de panne du transmetteur 1 de température
des gaz d’échappement, aucune régénération du
filtre & particules n’a lieu.

Carter de turbine du turbocompresseur
haute pression

Structure du transmetteur 1 de température des gaz
d’échappement G235

Signal du capteur

Electronique d’ql:cﬂyll_|_m_

Différence de
tension entre le
métal A et
le métal B

Différence de
température en

/: raison de I'espace de

séparation

Métal A

Thermocouple Métal B J
s547_090



Composition du protocole SENT du transmetteur 1 de température des gaz

d’échappement G235

Image du signal du transmetteur 1 de température des gaz d’échappement G235

Synchronisation

Etat
B Signall
Synchronisation

La séquence de synchronisation communique des
informations sur I’émetteur. Le systéme transmet les
données du transmetteur et, s’il y a un défaut, les
informations sur le défaut constaté.

Etat
La séquence de I'état signale au calculateur
que des données sont transmises.

Signal 1

Avec la séquence du signal 1, le transmetteur 1 de
température des gaz d’échappement transmet des
données de diagnostic plus détaillées en cas de
mémorisation d’un événement. Avec le protocole
SENT, des températures, des pressions et des
réponses relatives a la position peuvent également
étre transmises dans la séquence du signal 1.

s547_091
I Signal 2
I Somme de contréle
Pause
Signal 2

Avec la séquence du signal 2, le transmetteur 1 de
température des gaz d’échappement transmet la
température actuelle. Avec le protocole SENT, des
pressions, des réponses relatives & la position et
méme des données de diagnostics plus détaillées
peuvent également étre transmises dans la séquence
du signal 2.

Somme de contrdle

La séquence somme de controle vérifie la plausibilité
des données émises. Lorsque la valeur ne convient
pas, le calculateur de moteur rejette les données

émises.

Pause

La pause sépare les messages de données les uns des
autres. Dans un protocole SENT, la pause est un
élément optionnel.

37



38

Service

Les outils spéciaux

Désignation

Outil

Affectation

T10497/4

Piece de calage

Pour la dépose et la repose du moteur

VAS 6606
Boitier de connexion / boitier de
mesure 198 broches

Pour le diagnostic sur le calculateur de moteur

VAS 6931
Support de moteur

Pour la dépose et la repose du moteur




Controlez vos connaissances

Quelle est la réponse correcte ?

Parmi les réponses indiquées, il peut y avoir une ou plusieurs réponses correctes.

1. En mode de fonctionnement a deux étages, quel est le turbocompresseur qui assure la
compression principale ?

(O  q) Le turbocompresseur basse pression
(O b) Le turbocompresseur haute pression

J <) En mode de fonctionnement & deux étages, aucune compression de I'air d’admission n’a lieu.

2. Quelle est la fonction du volet de by-pass de la turbine ?

(O a) Le volet de by-pass de la turbine a pour fonction de faire rapidement tomber la pression
de suralimentation.

(J  b) Le volet de by-pass de la turbine a pour fonction de répartir le flux massique de gaz d’échappement
sur la roue de turbine des turbocompresseurs haute pression et basse pression.

(J  ¢) Le volet de by-pass de turbine a pour fonction de diriger I'air d’admission sur la roue de compresseur du
turbocompresseur basse pression.
3. Quelle est la fonction du volet de waste-gate ?

(O a) Le volet de waste-gate a pour fonction de régler la pression de suralimentation du turbocompresseur
basse pression et de le protéger contre le risque de surrégime.

(O b) Le volet de waste-gate a pour fonction d’assurer la régulation du fonctionnement a un étage ou & deux
étages du turbocompresseur.

(J  ¢) Le volet de waste-gate a pour fonction de protéger le turbocompresseur haute pression contre le risque
de surrégime.
4. Quand la valve by-pass du compresseur est-elle ouverte ?

(O  a) A régime moteur élevé, lorsque la compression est assurée uniquement par le turbocompresseur
basse pression.

(O  b) A régime moteur moyen, lorsque la compression principale est assurée par le turbocompresseur
haute pression.

O <) A faible régime moteur, lorsque la compression principale est assurée par le turbocompresseur
haute pression.
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Controlez vos connaissances

Comment la température est-elle mesurée au niveau du transmetteur 1 de température
des gaz d’échappement G235 ?

a) A I'aide d’une résistance CNT

b) A I'aide d’une résistance CPT

¢) A I’aide d’un thermocouple

Dans quel circuit de liquide de refroidissement I’actionneur de régulation de température
du moteur N493 est-il monté ?

a) Dans le circuit basse température

b) Dans le microcircuit

c) Dans le circuit haute température

Quelle est la fonction de I’actionneur de régulation de température du moteur N493 ?

a) L’actionneur de régulation de température du moteur N493 n’est nécessaire que pour le remplissage,
afin que I’air soit suffisamment brassé dans le circuit de liquide de refroidissement.

b) L’actionneur de régulation de température du moteur N493 mélange le liquide de refroidissement sortant
du microcircuit avec le liquide de refroidissement sortant du circuit haute température.

c) Il a pour fonction d’assurer la régulation rapide et précise de la température du liquide de refroidissement
dans le circuit basse température.

(SN CR RN RN N AN CA R CAACN
: uoynjog
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