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Volkswagen de México presenta al Bora en el
mercado mexicano para continuar con su
cadena de autos altamente exitosos. En el
Bora se alcanzan nuevos niveles tecnoldgicos,
electrénicos, de disefio y confort gracias a
gue Volkswagen ha innovado sus procesos de
fabricacion, cuidando todos los detalles que
den como resultado un producto con los mas
altos estandares de calidad.

Las inversiones para lograr un auto como el
Bora han sido multimillonarias: una nueva
prensa de ocho pasos totalmente
automatizada para el estampado de las
partes criticas de la carroceria, mas de 500
robots, especialmente para el area de
soldadura, una moderna nave de pintura a
base de agua, un proceso automatizado en
mas del 80%, etc.

Por primera vez en nuestro mercado se
incorpora un motor de 5 cilindros en un auto
de pasajeros. Este motor, junto con una
transmisién automatica de 6 velocidades, o
manual de 5, proporciona una respuesta
inmediata al iniciar la marcha, a medias y
altas velocidades.

Ademas, se han cuidado los detalles
interiores y exteriores creando una atmosfera
de bienestar, seguridad y status que
favorecera a sus propietarios y usuarios.

El Bora se caracteriza, entre otras cosas, por:

e Disefio dinamico, moderno, con una alta
presencia y distincion

e Excelente calidad en todos sus

componentes y materiales

Tecnologia automotriz innovadora

Electronica vanguardista

Una excelente seguridad activa y pasiva

Alto nivel de equipamiento

Dinamismo superior en la conduccion

Ambientacién y personalizacion....

En fin, El Bora, de Volkswagen, viene a
establecer un nuevo canon automovilistico en
México y en el mundo.

Te invitamos a conocer todo lo que tiene el
Bora y a descubrir las posibilidades que este
automovil ofrece a sus usuarios.

Bora significa viento frio, muy fuerte, que sopla del noreste hacia la region del Adriatico en ltalia'y
Yugoslavia. El nombre viene de un dialecto veneciano, del latin boreas, "viento del norte". Es mas comin
en invierno y ocurre cuando el aire frio cruza las montafias desde el este y desciende hacia la costa tan
rdpidamente que tiene muy poco tiempo para calentarse. A menudo alcanza velocidades de mas de 100
Km. por hora y se sabe que ha derribado a personas y volcado vehiculos.
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Proceso de Fabricacion

El Bora se fabrica en la Planta de Volkswagen ubicada en la parte noroeste del valle de la Cd. De Puebla.
~«==  Volkswagen de México ha demostrado su capacidad para fabricar autos para todo el mundo,
cumpliendo con los mas altos estandares de calidad tanto en sus procesos como en sus productos.

Para la fabricacion del Bora se han mejorado considerablemente sus instalaciones. Algunos ejemplos se
mencionan a continuacion.

Estampado.

Se instal6 una Prensa GRS, cuya fuerza alcanza los 75,000 KN y su capacidad de produccion es de 15
piezas por minuto. El proceso es completamente automatizado y esta dividido en 8 estaciones de trabajo.



Carroceria

La nave ha sido remodelada en un 90% y su capacidad de produccién calculada es 1250 carrocerias por
dia. Consta de 52 cabinas de soldadura LASER y 527 robots que representan un 80% de automatizacion
en el proceso. La carroceria lleva méas de 34 m de soldadura LASER.

Las ventajas de la soldadura LASER son basicamente en términos de volumen asi como en el proceso de
aplicacién. Anteriormente con la unién a través de puntos, las piezas eran presionadas para después ser
aplicada la corriente. Ahora con la soldadura LASER no existe la presion y, por lo tanto, se evitan
deformaciones de la lamina.

Pintura

Volkswagen de México cuenta con un proceso de pintado del automoévil totalmente moderno y sobre todo
utilizando pinturas base agua para proteger el medio ambiente, ademas es la Gnica planta a nivel
consorcio que pinta la Partes Plasticas de los autos, como son las facias, garantizando con ello la calidad
de todo el proceso de pintado

Montaje

Las puertas son ensambladas con pegamento (uretano) y atornilladas. La barra protectora se monta en
forma diagonal y esté atornillada para lograr mayor rigidéz.

El montaje de la carroceria y de todos los componentes debajo de la carroceria (motor, suspension,
tanque de combustible, tubo de escape, etc.) se hace en un solo paso, atornillando los puntos clave para
garantizar el correcto montaje, dando como resultado calidad y garantia de seguridad.

Para el marcaje del nimero de chasis se utilizan dos robots con herramental para desbastar la carroceria
y asi marcar el numero en tres diferentes lugares. Los robots leen el nimero de chasis en el cédigo de
barras de la tarjeta de identificacion del vehiculo.



Resumen

Equipamiento

El Bora por sus caracteristicas tecnoldgicas marca un nuevo concepto para el segmento A de

Direccion electromecanica

Motor de 5 cilindros

autos. Cuenta con el siguiente equipamiento:

Sistema de sonido Premium VI

Diversos portaobjetos

Faros de policarbonato transparente

Como equipo opcional:

Funciones coming home, living home

Aparcamiento asistido

Faros bixenon

Transmision automatica de 6 vel.

Sensor de lluvia y luz

Espejo retrovisor con obscurecimiento automatico
Home link (apertura automatica de portones eléctricos)
Memoria de asientos

Volante multifunciones

Suspension trasera de
4 brazos

Sistema de frenos
ABS con ASR o
con ESP




Datos Técnicos

A continuacion se muestran las dimensiones del Bora.
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Dimensiones y Pesos
Longitud 4542 mm Ancho de via delantera 1533 mm
Ancho 1760 mm Ancho de via trasera 1528 mm
Altura 1461 mm Peso vehicular 0
Distancia entre ejes 2578 mm Peso en Vacio o o
Volumen del deposito 55L Volumen de la cajuela 550 litros
Coeficiente de resistencia [ 0.711
aerodinamica / area CWA




Resumen

Datos técnicos
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Dimensiones del habitaculo
Altura asiento Amplitud a la
delantero — techo 949mm a 972mm altura de los 1390mm

hombros delante

Altura asiento 953mm )
trasero — techo Amplitud a la

altura de los 1353

) mm

Medida de confort 1738mm hombros detras

Espacio entre el asiento

delantero y rodillas de

55mm

pasajero en banqueta
trasera




Clave comercial

1K= A5

Clase de
vehiculo

L

2= Bora

Carroceria

|

Version

A= Minus (México)
5= Entry (USA)

6= Basis (México)
7= Basis (USA/CAN)
8= GTI (USA/CAN)

1K2 7N1 X9A

Agregado de motor / PR”s de motor

N = 2.5 Lts. 110 kW.
Q = 2.0 Lts. 147 kW. Turbo

2 =109 Lts. 74 kW. PD

D4F USA/CAN/MEX

D2L USA/CAN/MEX

DS7 USA/CAN

3 = 6 vel. Automatica G1A

Transmision Mercado
X9A = USA
1 =5 vel. Manual GOC
2 = 6 vel. Manual GOK X9B = Ca,ngda
X9C = México

etc,




Carroceria

Estructura de la carroceria

La carroceria del nuevo Bora se destaca por tener una gran rigidez estructural, la cual le otorga
cualidades dindmicas de alto desempefio en autopista y un alto confort de conduccién en
ciudad.

Esta rigidez es el punto mas importante en cuanto a seguridad pasiva, ya que la utilizacion de
laminas de varios espesores y distintos galvanizados le permiten al Bora superar los estandares
de seguridad solicitados en los diferentes mercados.

Utilizando laminas de acero convencionales, y ldminas de acero de alto limite elastico, el
habitaculo responde de manera excepcional tanto en impactos frontales como laterales,
protegiendo asi a los ocupantes.

Ademas, esta misma rigidez de la carroceria permite reducir las vibraciones, lo que incrementa
el confort en la conduccion.

Al final se obtiene una carroceria muy ligera y eficiente debido al tipo de unién entre sus
elementos

Esto queda reflejado en el indice de calidad de la construccion ligera

indice de calidad de la construccion aligerada L

MRK
Formula: L = --------
CT.A

En donde:

MRK = masa de la carroceria
CT = rigidez antitorsion
A = superficie de apoyo

El indice de calidad de la construccién ligera representa la masa del vehiculo en relacién con el
tamafio y la rigidez del mismo, como muestra la formula. Cuanto menor sea la masa del vehiculo
y mayores el tamafio y rigidez del mismo, mejor sera el indice.

El indice de calidad de la construccion aligerada L sera mejor, cuanto mas bajo sea su valor. El
Bora 2005 tiene un indice L=2,5 comparado con otros modelos como el Golf 1974 L=6.2 o el
Golf 98 L=4.0



rojo = zona de colision lateral
amarillo = proteccion del habitaculo
azul = estructura del chasis

Tipos de soldadura

En la carroceria del Bora 2005 se han utilizado los siguientes materiales para la union de sus
elementos metalicos.

Se aplican més de 34 m de soldadura LASER.
Se aplican 2795 puntos de soldadura por resistencia.
Aparte de estos dos tipos de soldadura, se aplica soldadura por arco eléctrico ( MIG ) con

material de aporte.
Un cuarto tipo es la soldadura por plasma la cual se aplica principalmente en la cajuela.

10



Carroceria
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A continuacién se describen las diferentes técnicas de soldadura utilizadas:
Combinacién pegado soldadura por puntos
La técnica de unidon mediante pegado y soldadura por puntos se aplica en uniones de

importancia frente a las colisiones y que contribuyen a la rigidez de la carroceria, utilizandose
para esta técnica adhesivos estructurales de alta resistencia.

Soldadura LASER

La técnica de soldadura LASER se utliza en las zonas de dificil acceso y en puntos criticos

Estafiado laser

Para conseguir un mejor disefio y al mismo tiempo una alta rigidez en la zona de la cajuela se
emplea la técnica de unién por estafio laser

Estafiado por plasma

Para que el canal de agua disponga de una alta rigidez y un buen disefio, los materiales se unen
mediante estafio por plasma



Poste B

El poste B consta de 3 capas. Gracias a las
laminas conformadas en caliente que incorpora
se consigue proporcionar un alto nivel de
seguridad para los ocupantes en caso de
colision lateral.

Laminas conformadas en caliente.

Estas laminas se utilizan para los postes B
y para la zona de la carroceria que limita
con los postes A. Para conseguir la rigidez
necesaria los componentes se someten a
un tratamiento térmico especifico antes y
durante el proceso de conformacion. Las
laminas conformadas en caliente poseen
un mayor grado de rigidez que las
laminas normales, ademas de pesar
menos.

Poste B

1.
iy

Elemento interior,

Elemento
exterior, !ateral (chap_a
lateral integral multiforme)

laminas conformadas
en caliente
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Carroceria

Piezas separables

Defensa delantera Elemento de absorcién

La defensa delantera lleva incorporado un
elemento elastico de absorcion de energia. Esta
ubicado detras de la fascia delantero que
permite reducir el riesgo de lesion para los
peatones. Gracias a esta espuma deformable, la
zona del frente delantero se podra contraer en
caso de colision.

de energia

Sistema de puertas

Con el Bora se introduce un sistema de
puertas absolutamente novedoso formado
por un panel exterior con carriles de sujecion
y un panel interior donde se montan los
componentes interiores. El panel exterior va
pegado a los carriles de sujecion. Estos, a su

Elemento interior

Moldura -
cobertora

Carril de
sujecion

\ Moldura
cobertora

sujecion

Panel exterior

Barra
antichoque

13

vez, van atornillados al panel interior.



Ventajas que ofrece el sistema de puertas:

e Se puede acceder con facilidad al mecanismo de las puertas, para verificarlo una vez
desmontado el panel exterior.

¢ Si el panel exterior de la puerta ha sufrido un desperfecto, se podra retirar de forma aislada
para repararlo o sustituirlo.

Carriles de sujecion

El panel exterior de la puerta se pega sobre los
carriles de sujecion que van atornillados en el
panel interior.

Carriles de
sujecion Panel exterior
de la puerta

Componentes interiores de la puerta
Una vez retirado el panel exterior de la puerta se podra acceder facilmente a la barra

antichoque, la manija de la puerta, la cerradura, el sensor de colisién para el airbag lateral y el
maodulo elevalunas que van situados en el elemento interior.

Porta manija
= 27 depuerta
Cerradura
de la puerta
Médulo
elevalunas
Barra de proteccion Sensor de colision para el airbag

lateral lateral del lado del conductor G179

14



Carroceria

Ensamble de puerta

El panel interior de la puerta tiene la funcion de estructura portante. Los carriles de sujecion se
atornillan a él a lo largo de los dos bordes verticales que estan por debajo de la parte inferior de
la ventanilla. Sobre los carriles de sujecion se pega el panel exterior de la puerta. Para ello hay
que adaptar primero este panel, sin pegamento y con la ayuda de separadores y cufias, para
unirlo a los carriles que van atornillados en el elemento interior. Con los distanciadores se alinea
el panel exterior a lo largo del eje "x" y, con las cuiias, a lo largo del eje "z". Para adaptar los
paneles a lo largo del eje "y" se utilizan topes de fijacion. La holgura se ajusta mediante los
pasadores que van dispuestos en los separadores.

Eje x
4 Ok
Mediante los separadores
se alinea el panel exterior \
de la puerta a lo largo del \

Eje x. Panel exterior

o Distanciador

\
o)b

Para conocer el procedimiento exacto para ensamblar la puerta se puede consultar el Manual de
Reparaciones en ELSA.

<)

@
15



Los distanciadores, topes de fijacidén y cufias para junturas se suministran junto con la
herramienta T10237.

Una vez montado el panel exterior de la puerta, se fija con cinta adhesiva de dos caras y con los
topes de fijacion.

Ahora se pueden retirar los soportes y topes. Después se aplica pegamento sobre los carriles de
sujecion y se pega firmemente el panel exterior. Ademas, el panel exterior y el elemento interior
de la puerta se atornillan directamente por el estribo y por la parte inferior de la ventanilla.
Cuando sea necesario se podra retirar el panel exterior de la puerta desatornillando los carriles
de sujecién y soltando las uniones que van atornilladas directamente.

#|
L
2 -
Por medio de topes de fijacion se alinea el
panel exterior de la puerta
Panel exterior
de la puerta
Cinta
Tope de adhesiva
fijacion

Panel exterior
4
f
“"jf‘
/ \
_L//‘ Cufia para
junturas

Ejez

Con las cufias para junturas se ajusta el panel
exterior de la puerta a lo largo del eje z.

16
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Carroceria

Luneta

La luneta lleva incorporado el sistema de antenas Diversity que cuenta con dos terminales

de antena en el cristal. Las sefiales se transmiten simultdneamente desde estos terminales hasta el
radio. La utilizacién de ambas sefiales de antena permite reducir considerablemente las
interferencias durante la recepcion.

Zona calefactable con pistas de
_ circuito adicionales para optimizar
Terminal de antenas las antenas de la luneta Terminal de antenas

\ >
-

Terminal de zona calefactable Terminal de zona
calefactable

Para conocer el procedimiento exacto de como colocar la luneta se puede consultar el Manual de
Reparaciones en ELSA.




Cofre

El cable Bowden que sirve para abrir el cofre va tendido en el vano motor, protegido contra el
acceso indebido. Detras del faro izquierdo hay una unién desacoplable, de forma que el cable
Bowden ya no se tendr& que desmontar desde el interior del vehiculo, sino que se puede separar
sencillamente desde el frente.

Unién cerrada

Union abierta

Cable Bowden separado

18



Carroceria

Portaobjetos

En el habitaculo del Bora se encuentran numerosos espacios para colocar objetos para
comodidad de los ocupantes. Estos se localizan en los siguientes lugares:

Consola superior
Tablero

Puertas

Consola central
Cajuela

19



En total se dispusieron 6 espacios para colocar botellas de hasta 1.5 | y que estén al alcance de
los ocupantes.

Ademas cuenta con viseras con cubierta deslizable, ganchos adicionales en postes B y ganchos
de equipaje en cajuela.

20
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Carroceria

Cajuela

El Bora cuenta con apertura automatica total de la tapa de cajuela desde el interior o por medio
de control remoto. Asi también tiene una chapa oculta y apertura de emergencia desde el interior
de la cajuela.




En el Bora se implementa un sistema de airbag avanzado, éste se adapta automaticamente a las
condiciones del impacto, considerando el tamafio del ocupante y la severidad del impacto.
El sistema puede detectar choques frontales, laterales y traseros.

Choque frontal

Se activan los airbag frontales y los tensores de cinturones de seguridad
Choque lateral

Se activan los airbags laterales y los tensores de cinturon de seguridad
Choque trasero

Sélo se activan los tensores de cinturdon de seguridad

El equipamiento de airbags y tensores de cinturén de seguridad depende de la version del auto

22



Seqguridad

El sistema incorpora los siguientes elementos para la proteccion de los ocupantes.

Equipamiento de serie:

airbags de una o dos etapas para el conductor y el acompafiante,

airbags laterales en los asientos delanteros,

cinturones de seguridad de 3 puntos de anclaje para todas las plazas,
pretensores y limitadores de carga para los cinturones de los asientos delanteros,
reposacabezas activos en los asientos delanteros.

Equipamiento opcional dependiendo de la version del auto:

airbags para la cabeza para los ocupantes de las plazas delanteras y traseras,
airbags laterales para los ocupantes de las plazas traseras, en combinacion con
pretensores y limitadores para los cinturones de las plazas posteriores laterales
Sistema de deteccion de ocupantes del asiento del pasajero (PODS Passager Ocupant
Detection Sistem)

Interruptor para la desctivacion del airbag del pasajero (cuando no tiene PODS)

OCS Sistema Airbag

de deteccion para la Cinturén Sens_qres de

de ocupacion cabeza pirotécnico presion

de asiento Airbag Airbag
lateral lateral

\('-' trasero

Airbag acompafiante
de dos etapas

i I
4 A
e

7

T

e

Sensores frontales Unidad de control

de colision de del airbag
deteccion rapida

) ) Cinturon Cinturones .
Airbag Interruptores Airbag Airb pirotécnico pirotécnicos Sesorestrfa,sero's _de colision
conductor de de uso de lateral A’ alg de deteccion rapida

) ara la .
dos etapas cinturon Eabeza Airbag lateral

trasero

15 * Proteccion ante impactos frontales, laterales y traseros para todos los pasajeros
e Reaccion instantdnea de los tensores de los cinturones
® « Limitadores de fuerza para no provocar lesiones al momento de actuar

23



Componentes

Unidad de control

En este sistema se ha desarrollado una nueva
unidad de control del sistema airbag con nuevo
software y hardware y un conector de seguridad
de 100 terminales.

Dentro de la unidad de airbag estan integrados
dos sensores de aceleracion electrénicos, uno para
los ejes X para deteccion de una colision frontal y
eje X-Y para la deteccion de un impacto frontal y
lateral.

Ademas cuenta con un capacitor que garantiza el
suministro de corriente (150 ms) a los detonadores
de airbag en caso de que se desconecte la bateria
debido a la colision.

Funciones

Deteccion de colision (frontal, lateral o trasera)
Evaluacion de las sefiales de los sensores
Vigilancia permanente del sistema

Deteccion de averias
Activacion del testigo de uso de cinturén

Intercambio de datos

Capacitor 5200pF

Base del

Bobinas condensador

Regleta de
conexion
75 terminales

sensor de
aceleracién X/Y

Sensor de
aceleracion X

Circuitos integrados de
aplicacion especifica (ASICs)

Conector de
100 terminales

Disparo de airbags y tensores de cinturones de seguridad

La UCE de airbag esta conectada al CAN-Bus del tren motriz y los datos que intercambia son:

e Excitar al testigo de averias K75

e Activar el testigo de uso de cinturon de seguridad

e Datos de diagnéstico
e Sefial de colision
e Sefial de colisién para prueba de actuadores

¢ Aviso de desactivacion del airbag del acompafiante

e Datos del sistema ESP

averias.

Si se sustituye la UCE de airbag se tiene que codificar y adaptar por medio de la localizacion guiada de

24



Seqguridad
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Airbags de dos etapas (opcional)

Los mddulos de airbags para el conductor y
acompafiante, son de dos etapas, es decir, cada
uno cuenta con dos detonadores, por lo que
ahora ofrecen dos opciones de inflado,
permitiendo al sistema brindar una reaccion
apropiada dependiendo del tamafio del
ocupante.

Airbag del conductor N95 y N250

Para el airbag del conductor se implanta un
generador de gas de reaccion biescalonada.

Con el despliegue radial de la bolsa de aire
y un disparo diferido en el tiempo para las
cargas impelentes se pueden reducir las
cargas fisicas que actuan sobre el conductor
en un accidente. Segun la gravedad y la
indole del accidente, la distancia temporal
entre ambos disparos puede ser desde unos
5 ms hasta 50 ms. El despliegue radial y el
disparo escalonado de los airbags
delanteros aporta ventajas especiales si la
persona no mantiene una distancia suficiente
entre el volante y el térax.

Siempre se disparan las dos cargas
impelentes. De esa forma se evita que una
de ellas se mantenga activable después de
haberse disparado el airbag.

El generador de gas para el airbag del
conductor va alojado de forma flotante en
un anillo de goma. Con ello se minimizan las
oscilaciones que pueden producirse en caso
dado en el volante, porque el generador de
gas actua entonces como antivibrador.



Activacion de las cargas pirotécnicas.

La unidad de control del airbag activa el detonador eléctrico de la primera carga. Este inflama la
carga inicial o de activacién, la cual provoca la detonacién de la carga propulsora principal a
través de los orificios de eyeccion. La combustion de la carga propulsora genera una presion en
el interior del generador de gas. Cuando esta presion supera un umbral definido, la carcasa del
generador de gas se deforma y libera la via hacia la bolsa de aire a través de un filtro metalico.
El airbag se despliega y se llena a medida que combustiona la carga propulsora. Después de un
tiempo definido, la unidad de control del airbag aplica corriente al segqundo detonador eléctrico,
el cual inflama directamente la segunda carga propulsora. El gas generado eleva la tapa de la
segunda fase a partir de una presién determinada y fluye hacia el interior de la cAmara de
combustion de la primera fase. Desde alli llega a la bolsa de aire a través del filtro.

Carcasa Tapa Carga propulsora 1

Carga propulsora 1 o e N - Filtro metalico

Orificios de eyeccion Carga propulsora 2

Detonador 1 Detonador 2

Carga de activacion

Encendido de la primera carga propulsora

26



Seguridad

Encendido de la segunda carga propulsora

Airbag del acompafiante N131y N132

Tal y como sucede con el airbag del conductor, también el airbag del acompafante esta
equipado con un generador de gas de funcion biescalonada. En contraste con el airbag del
conductor, el generador de gas en el airbag del acompafante trabaja segun el principio de gas
hibrido. El generador de gas consta de dos cargas impelentes pirotécnicas y una botella de gas a
presién. La unidad de control para airbag dispara la primera carga impelente. La presion
generada se encarga de acelerar un émbolo, el cual abre a su vez el depoésito de gas a presion.
El gas que se fuga es el que despliega y llena la bolsa de aire. Con la combustion de la segunda
carga impelente se alimenta un volumen de gas adicional a la bolsa de aire.

Conductos de gas
Detonador I, N131 Carga impelente | Embolo Diafragma de cierre hacia la bolsa de aire

Detonador Il, N132  Carga impelente II Botella de gas a presion

Gas:Argon aprox. 94%
Helio aprox. 6%
Presién: aprox. 220 bares
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Activacion de las cargas pirotécnicas

Disparo de la primera carga

La primera carga se quema El émbolo abre la botella de gas a presion

El gas se mezcla El gas llena la bolsa de aire

Disparo de la segunda carga
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Seqguridad

Sensor de colision para airbag lateral

Para detectar las colisiones laterales se montan nuevos sensores de presion en lugar de los conocidos

sensores de aceleracion. Estos nuevos sensores pueden registrar mas rapidamente una colision lateral en
la zona de la puerta.

Sensor de colision para el airbag
lateral, lado del conductor G179,

Sensor de colision para el airbag
lateral, lado del acompafiante G180

0 Ubicacion:
ob® - .
Los sensores de colision para los airbags laterales, tanto del conductor como del
¢) acompafiante, van ubicados en las puertas delanteras, entre el panel exterior y el interior.
@



Funcionamiento

Los sensores registran cualquier alteracion
subita de la presién motivada por la
deformacion que se produce en el caso de
una colision lateral.

El aire es conducido hasta una tarjeta
electronica a través de un conducto. Los
componentes de la tarjeta electronica
reaccionan ante cualquier cambio brusco de
presién, como los que se producen durante
una colision.

Aplicaciones de la seial

El sensor va midiendo constantemente la
presion del aire. En el momento en que
registra un incremento de presion superior a
un determinado valor limite, envia una sefial
a la unidad de control de airbag.

Efectos en caso de ausentarse la sefial

Si se averia el sensor, se enciende el testigo
de aviso del airbag situado en el cuadro de
instrumentos.

Masa fundida
de relleno

Tarjeta
electrénica

Elemento
conductor
de aire

Contactos

Carcasa
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Seguridad

Sistema de clasificacion del ocupante (OCS Occupant Classification System) (sélo en
el asiento del acompafnante)

EL OCS es capaz de distinguir, basado en lecturas de categorias de peso, entre un nifio, un
adulto ligero o pesado para ofrecer la opcion adecuada de las etapas de inflado.

En colisiones a baja velocidad, el airbag del acompafiante de dos etapas y el OCS trabajan
juntos para activar la primera etapa del airbag, ofreciendo una proteccion 6ptima para adultos
ligeros.

Sensor del cinturén

Placa con gel

Sensor de presion

Manguera

Proteccién

Fieltro

Unidad electénica
de control

Cuando el OCS detecta a un nifio, un asiento infantil, un porta-bebés o un asiento desocupado
en el asiento del acompafante, el sistema cambia automaticamente a "airbag del acompafante

apagado”.

Nifo

Asiento infantil
Porta-bebés

Asiento desocupado

Todas estas caracteristicas del OCS estan enfocadas para proveer una mejor proteccion a
pasajeros reduciendo los riesgos de lesiones gracias al desempeiio del airbag.
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Airbags laterales para plazas traseras

Como equipamiento opcional se pueden tener
airbags laterales para las plazas traseras
montados en los acolchados laterales. Esto
incrementa significativamente la seguridad de
los pasajeros del asiento trasero durante una
colisién frontal o lateral.

Cinturén del conductor en el pilar B con ajuste
de altura

/7 Maodulo airbag

Acolchado lateral trasero

Cinturones

Los cinturones para el conductor y el
acompaifante llevan limitadores y pretensores
pirotécnicos de activacion eléctrica, de bolas
recirculantes, ademas se montan unos
elementos de reenvio que proporcionan un
mayor grado de confort. El nuevo disefio de
los cinturénes es mas compacto y ligero que
los anteriores.

Las plazas traseras de los laterales que van
equipadas con airbags laterales traseros
cuentan también con pretensores y limitadores
para los cinturones. Para lograr un mayor
grado de confort se han fijado los retractores
a la carroceria a la altura del hombro.

El asiento trasero central lleva un cinturon de
seguridad de tres puntos de anclaje cuyo
retractor va montado en el respaldo del
asiento.
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Seguridad

Conmutador de desconexion (s6lo cuando no se dispone del sistema OCS)

El conmutador de desconexion del airbag frontal del acompafiante Unicamente envia dos sefiales
a la unidad de control central:

® airbag activado.
e airbag desactivado.

Esto es asi porque en el nuevo sistema no es necesario que el conmutador desconecte fisicamente
el circuito del airbag ni que cierre entre si los contactos del detonador.

En el interior del conmutador, la combinacionde cuatro resistencias proporciona la sefial de salida
adecuada para que la unidad de control proceda a la activacion o desactivacion del airbag; de
esta forma la unidad de control también puede determinar el estado del conmutador. Al girar la
llave de posicion ON a OFF o viceversa, los conmutadores internos S1y S2 pasan de una
posicion a otra, variando la sefial de salida a través de los terminales 1 y 2.

Por otro lado, el testigo del airbag del acompafante desconectado esta ubicado en el panel de
instrumentos del vehiculo.

La unidad de control del airbag controla el estado del testigo de desconexién, asi como del
conmutador.

En caso de averia del conmutador, el testigo para la desconexién del airbag del acompafante
desactivado K145 parpadea con una frecuencia de 1 Hz.

Conmutador de

desconexion airbag
Testigo de desconexion 3 del acompafiante E234
del airbag del

acompafiante K145 T o
o 151 :—l R

ol 5
- —
Posicion “ ON”
35‘

@ U.C del airbag J234

Las operaciones de adaptacion y codificacionse realizan ahora a través de la opcién “localizacion
guiada de averias” o a través de la nueva opcion, “funciones guiadas” del VAS505L.
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Cinturones con limitador de fuerza

Al emplear pretensores pirotécnicos se reduce la holgura de los cinturones al momento del
impacto. Conforme progresa el impacto, los limitadores de fuerza detras del Poste B aflojan un
poco el cinturén para reducir el exceso de fuerza en los ocupantes. El cinturdn trabaja en
conjunto con los airbags de dos etapas para reducir las fuerzas del impacto que alcanzan a los
ocupantes de los asientos delanteros.

6500

Sin limitador
—|de fuerzs

w1 0

Con limitador

de fuerza
3500 \/_/f—/\\

2500 —

5500

Carga del retractor (KN)

1500

500 ) \\\\\\

—
0.02 0.04 0.05 0.06 01 0.12 0.14
-500

Tiempo (s)




Seguridad

Sistema de asientos

Dentro de las innovaciones implementadas en los asientos del Bora se encuentran las siguientes:

Asiento del acompafiante con funcion de carga larga
Respaldo trasero con compuerta de carga
Cabeceras activas

Soporte lumbar eléctrico de 4 vias

Respaldo del conductor 100% eléctrico

Asiento completamente eléctrico (opcional)
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Asiento del acompafiante con funcion de carga larga

En las versiones con asiento de confort el asiento del acompafiante puede ser doblado
completamente hacia delante y asegurarlo horizontalmente. En conjunto con el concepto del
respaldo abatible del asiento trasero, se brinda una excelente variabilidad para transportar
articulos largos.

Asientos traseros
Respaldo trasero con compuerta de carga
Los asientos traseros tienen las siguientes caracteristicas:

e Respaldo trasero abatible 1/3 - 2/3 (60-40)

e 3 cabeceras traseras con visibilidad mejorada

e Chapa en respaldo para asegurarlo cuando se deja con el valet parking, con indicador de
"abierto" en rojo

e Compuerta central con descansabrazos y portavasos integrado para transportar articulos
largos (de hasta 2.40 m de largo)

e Sistema Isofix en asiento trasero para proveer comodidad y rapidez al fijar asientos infantiles

® Elrespaldo se puede abatir completamente sin necesidad de levantar la banca
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Seqguridad
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Cabeceras activas (CAHR: Crash-Active Head Restraints)

Durante un impacto trasero los ocupantes son presionados contra el respaldo, la presion
resultante y la energia cinética activan el sistema de las cabeceras activas de los asientos
delanteros.

Las cabeceras activas CAHR se montan s6lo en los asientos delanteros. El sistema realiza un
movimiento automatico hacia arriba y hacia adelante de la cabecera aprovechando la inercia del
ocupante.

La innovacion del Bora se refiere no solo a las cabeceras activas, también hay una reaccion del
soporte lumbar al mismo tiempo y se mueve hacia adelante dentro del respaldo cuando las
cabeceras van hacia abajo para absorber toda la energia y evitar lesiones en la cabeza, dando
como resultado una reduccion significante de lesiones potenciales por el latigazo en impactos
traseros.

Movimiento de
las cabeceras




Soporte lumbar eléctrico de 4 vias (opcional)

El soporte eléctrico lumbar proporciona un ajuste adicional, considera las diferentes formas y
estaturas de los cuerpos de cada usuario.

Respaldo eléctrico del conductor

Para proveer la mayor comodidad y operacion util, el Bora ofrece para todos los modelos la
inclinacion eléctrica del respaldo para la mejor posicion individual
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Seguridad

Asiento eléctrico con memoria (opcional)

Como equipo opcional en el lado del conductor se puede disponer de un asiento eléctrico con
memoria con capacidad de realizar 12 diferentes movimientos (12 vias):

Asiento adelante / atras

Parte frontal del asiento / abajo

Parte trasera del asiento / atras

Inclinacién del respaldo adelante / atras

Apoyo lumbar de 4 vias (hacia fuera/hacia adentro y arriba/abajo)

Con el sistema de asientos de 12 vias se permite encontrar la mejor posicion de sentado a
conductores de todos tamafos.




Motor

Volkswagen de México, en su interés por cuidar el medio ambiente, presenta el motor R5 que con
sus caracteristicas especiales continda la batalla contra la contaminacion.

El motor R5 (cinco cilindros en linea) es implantado en el BORA con 110 KW, y una cilindrada
aproximada de 2.5 litros, montado transversalmente.

Tiene una culata de aluminio de flujo transversal con dos valvulas de admisién y dos de escape
para cada cilindro.

Otra caracteristica del motor R5 es que presenta la ventilacién mixta del carter con la cual se
reduce la contaminacion debido a una mejor separacién de hidrocarburos y aire. El motor se
monta con 12° hacia atras para un mejor comportamiento ante los esfuerzos longitudinales. Se
anexa una bomba de vacio mecanica para la asistencia del servofreno.
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Motor

Datos técnicos

Siglas de motor BGQ BGP
Cilindrada 2480 2480
Diametro (mm) 825 825

Carrrera (mm) 92.8 92.8

Potencia (KW/rpm) 110 / 5,000 110 / 5,000
Par motor (Nm /rpm) 228 / 4,000 228 / 4,000
Relacion de compresion 9.5:1 9.5:1

Orden de encendido 1-2-4-5-3 1-2-4-5-3
Posicién de montaje 12° hacia atras 12° hacia atras
Concepto de Emisiones SULEV TIER2 /LEV 2
Sistema de inyeccion MPJ BOSCH - Motronic MPJ BOSCH - Motronic
ROZ (octanos) o1* o1*

* Con gasolina de menor octanaje los valores de torque y potencia varian

Diagrama de par y potencia

250,0 250,0

2000 /\ 2000
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a
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Acabado

Para lograr que las paredes de los cilindros tengan una superficie que permita una lubricacion
eficiente entre cilindro y pared, se aplica un honeado fluidico (brufiido), que consiste en aplicar
agua a alta presion.

El monoblock tiene dos venas de lubricacion para descarga.

Una vena descarga aceite sin filtrar hacia la vena principal de lubricacién y la otra descarga
aceite filtrado hacia la vena secundaria de lubricacion.

Descarga sin filtrar

Descarga hacia el filtro

Tres conductos para la ventilacion del céarter

Eyectores de aceite con
valvula check que abren
arriba de tres bares

4 conductos de retorno de aceite
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Motor

Ciguenal

El cigueial es fabricado en acero estructural micro-aleado, carrera de 92.8 mm.

Tiene integrada la rueda dentada para la distribucion. Los mufiones de biela estan equidistantes
a 72°, no hay mufiones compaifieros.

Biela

Es trapezoidal y fracturada la tapa de biela.

Tapa de biela

l Con bhiela trapezoidal el

? perno ya no trabaja al corte
f* —— - ,»/
e— ) O
k‘h’ | ’
4

La biela es fabricada en hierro forjado, con longitud de 144 mm. Se fabrica en una sola pieza

para posteriormente fracturar la tapa logrando después una unién perfecta entre la tapa y bielas
reduciendo al mismo tiempo los esfuerzos provocados por el movimiento.
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Piston

El piston no tiene muescas para las valvulas de escape porque estas tienen menor diametro que
las de admisidn, el diametro es de 82.5 mm

Muescas para las
valvulas de admisién

Carter hibrido

Es componente estructural de la union motor - caja de cambios, una parte del carter es de
aluminio y la parte inferior es de lamina de acero, la pieza de aluminio contiene parte de los
conductos que retornan el lubricante por gravedad debajo del espejo de aceite para evitar
turbulencias. Para unir las piezas del carter se aplica un sellador.

La pieza de aluminio esta disefiada de tal forma que recibe el aceite que retorna el cigiiefial y las
bielas durante el funcionamiento del motor para evitar que entre en contacto con el espejo de
aceite y asi reducir la formacion de turbulencias.

Aluminio

Lamina de acero

Unién motor caja
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Motor

Bomba de aceite

La bomba es de engranes de dientes externos accionada mediante cadena, la cantidad de aceite
impulsado es de 14 ml por vuelta de engrane.

Contiene una valvula reguladora de presion y una valvula limitadora de presion (valvula de
seguridad).

La presion regulada es de 3.5 + 0.7 bares y la presion limitada es de 11 + 2/-1 bares.

La relacion de transmisién (motor-bomba) es de 1 a 0.96

=

q‘l

i Valvula reguladora

.l"-.
W
\

Valvula limitadora

Brida retén delantero

La brida es de acero, la brida y el retén forman una sola pieza y se unen al monoblock mediante
el sellador.
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Culata

La culata es de aluminio y contiene el soporte para la tapa de distribucion.

La culata se alimenta de aceite por dos conductos, uno sirve para lubricar la bancada de los
arboles de levas , los buzos y el tensor de cadena. El otro conducto es para la valvula que activa
al variador de aletas de la distribucién variable.

En la culata se encuentra un pequerio filtro de aceite para la proteccion del sistema de
distribucion variable, tiene ademas una valvula antirretorno para evitar que se descargue el
sistema cuando el motor esta apagado.

arboles de levas

Valvula antirretorno
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Motor

Arboles de levas

En su disefio se contienen los libramientos para los tornillos de fijacion de la culata al monoblock,
el arbol de levas de admision contiene la estrella generatriz de impulsos para el sensor hall G40

Libramientos para tornillos

Admision ! Escape

Ventilacion del carter

Al estar trabajando el motor, parte de la mezcla de aire y gasolina, asi como gases quemados
producto de la combustion, se escapan por los extremos de anillos hacia el carter. Estas
sustancias contienen, ademas de gasolina no quemada, todo el espectro de emisiones de los
gases de escape, los cuales se mezclan con vapores de aceite formandose una sobrepresién en el
carter.

sl

G70

Filtro de aire

L1
Valvula check Il ||

Base del filtro de aceite

Tapa de culata con separador de aceite y
valvula de regulacion integrados

Retorno de aceite por debajo
del espejo de aceite
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La funcién del sistema de ventilacion del carter es guiar a estos gases, libres de aceite, hacia la
admisién de aire y ademas asegurar que no haya una sobrepresion en el carter.

Para el motor R5 se ha implementado la ventilacion mixta del carter, la cual consiste en ser de

ventilacién negativa cuando el motor esta en ralenti y cargas parciales, esto es cuando hay vacio
suficiente, pero que se vuelve positiva cuando se acelera y se pierde el vacio en el multiple de

admision.
4 '

Ralenti

Ventilacién negativa del carter

Carga parcial y plena potencia4

Ventilacion positiva del carter
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Motor

Tapa de culata

Por la tapa de la culata se guian los gases de la ventilacion a través de camaras selladas contra
cualquier contacto adicional con aceite. En esta pieza se lleva acabo la separacion del aceite

contenido en los gases.

Inicialmente los gases entran a una camara de estabilizacion en donde se realiza una separacion

primaria.

Después pasan a un separador ciclon en donde se realiza la separacion final.

Valvula para retorno de
aceite condensado

Entrada de gases

Camara de estabilizacion

Gases libres de aceite

Separador ciclon

49

Separador ciclon

Valvula para flujos
altos de gases

Gases con’
aceite

Aceite condensado

Alojamiento del termostato

A la bomba de agua

:

Del tubo de la culata

Del radiador de agua

Del radiador de aceite



Filtro de aceite

La base del filtro contiene el conducto para la toma de aire de la ventilacién del carter ademas
del intercambiador de calor para el enfriamiento del lubricante.

Ventilaciéon

Distribucion

Esta formada por cadenas, ruedas dentadas, tensores hidraulicos y guias.
La distribucion por cadena se utiliza debido al poco espacio disponible

Arbol de levas de

admision
Arbol de levas
de escape
Rueda dentada
Para impulsar la
bomba de vacio
Ciguefial

Bomba de
aceite

La sincronizacion se realiza con el punto muerto superior del piston 5 utilizando el tornillo para

sujetar el cigtiefial y el dispositivo para los arboles de levas.
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Motor

Retén posterior del ciguefial

Sirve para sellar la parte posterior del cigliefial y el sistema de cadenas, también aloja a la
bomba de vacio y al conjunto sensor de RPM y su estrella generatriz de impulsos.

Tapa con boca de llenado

Fabricada en aluminio, sirve para sellar la parte posterior de la culata y el conjunto de cadenas,
ademas sirve de fijacion de la brida de agua y la boca de llenado de aceite.

La unidn se hace por medio de sellador
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Estrella generatriz de impulsos para el G28

El sensor es de tipo efecto Hall, y la estrella generatriz de impulsos es una rueda magnetizada

La sefial de 60 -2 se ubica en el punto muerto inferior, esto es en el inicio de la fase de
compresion del ciclo Otto tedrico.

Bomba de vacio

La bomba de vacio para el boster es movida por la rueda intermedia.
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Motor

Tubo multiple de escape

Presenta la tecnologia de flujo de aire aislado, en la cual se colocan los tubos en la parte interior
pero no se sueldan con el fin de permitir el movimiento relativo entre ellos y absorber la
expansion y contraccion durante los cambios de temperatura. Las cubiertas superior e inferior se
sueldan y queda un espacio de aire entre los tubos y el exterior con lo cual se reduce la
temperatura y el ruido.

El tubo multiple sirve de fijacion para la sonda lambda.

r 4

Tubo multiple de admision

Es fabricado en material plastico y tiene forma de caracol, que le permite obtener un tubo de
admision largo.

Aloja al riel de inyectores, la valvula AKF, la mariposa de aceleracion y el sensor de presion del
multiple de admision

Riel de inyectores

Mariposa
de acelerecién
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Sistema de aire secundario

El aire se conduce a los puertos de escape con un flujo encontrado .

I Succién de la bomba
B Descarga de la bomba

Filtro de aire

Se aloja en la cubierta de pléastico del motor.
La cubierta del motor tiene en su interior resonadores para la reduccion de ruido, y cuenta
ademas con una valvula para la toma de aire caliente.

Valvula para aire
caliente
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Motor

Bandas Poli V

Se utilizan dos bandas Poli V para el movimiento de los elementos.
Una banda une la polea del cigtiefial con la del compresor del clima y la otra une a la polea del
compresor del clima con las del alternador y bomba de agua.

Bomba de agua
Alternador

Compresor

Polea del cigliefial
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Sistema de inyeccion de combustible con emision de gases SULEV

Sensores

Componentes

G71 Sensor de presion del G71 A
maltiple de admision e 3

-
G28 Sensor de rpm e
G40

G40 Sensor hall en el arbol de admisién ﬂﬁ.

G79 G185 Potenciometros del G79 G185
pedal del acelerador

G187 G188 Potenciémetros de la LN

unidad de mariposa G187Gl88 ﬁ . I

G11 G66 Sensores de detonacion G61 G66

gl
G62 Sensor de temperatura G62 0
del liquido refrigerante G83 S —
G83 Sensor de temperatura o
del liquido refrigerante a la salida F, F47 “‘Z‘;

del radiador P—
G39,G130, G465* (B B B s
F, FA7 Interruptores del pedal N 11
de freno -

|
|
G476 I [
G39 Sonda lambda 11
G70,G42 |

antes del precatalizador ‘
ol

Mok —

G130 Sonda lambda Sefiales adicionales ICAN L
después del catalizador Vel. Crucero 2
P Clima CAN H
DFM alternador J519, J533, J527, J234,
*
G465 Sonda lambda PWM ventiladores J104, J285, J217

antes del catalizador ":C:T;:_’*"

G70 Sensor de masa de aire
y G42 Sensor de temperatura de aire

J533 UCE Gate Way * S6lo norma SULEV 6



Motor
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Actuadores

Componentes

¥

! I.{?h

N80 Valvula AKF

Relé 167 para bomba de gasolina N80

F-\.!:

.1
G6 Bomba de gasolina Relé 167 )
o I"

N70, N127 N291, N292, N323 o
L]

Trasnformadores de encendido N70,N127,N291

i 1-'

LB
e

N30, N31, N32, N33, N83 .
Inyectores E-_-:%, )y
"zﬁ-_ﬁ'aj
G186 Motor de la unidad de mariposa G186 ﬂi
N205

EELEN

N205 Valvula para la regulacion del
arbol de admision

=l it
L wi
] | -

N30,N31,N32
Z19 Calefaccion de sonda lambda

antes del precatalizador

¥ ¥
219,729,730 o B
Z29 Calefaccion de sonda lambda
después del catalizador

11
11
11
11
N112 Valvula para el aire k I

|
. I
* 730 Calefaccion de sonda lambda
antes del catalizador |
|
|

V101 Bomba de aire secundario

secundario
| I CANL

CAN H

Sefales adicionales
secundario Ventiladores

J299 Relé para bomba de aire

V144 Bomba LDP

* S6lo norma SULEV



Para el Bora se dispone de dos tipos de Relacion de transmision
transmisiones una manual de 5 velocidades y una
automatica de 6 velocidades.

Transmision manual de 5 velocidades 1a 3.778

Esta transmision tiene el mismo principio de oda 2118
funcionamiento que las transmisiones manuales de
5 velocidades ya conocidas en otros modelos.

- ) 3a 1.360
Solamente se han modificado las relaciones de
transmision de fuerza adaptandolas para el motor a
R5. Otros cambios se encuentran en estos 4 1.034
componentes:
5a 0.838

e Carcaza de embrague (mayor altura, nueva
fundicion sin agujero para velocimetro) Reversa 3.600

e Carcaza de transmision (nueva fundicion
se agrega refuerzos)

e Aros sincronizadores con recubrimiento de
molibdeno en conos (elimina rosca)

e Nuevo sistema de cambios

Radiador del ATF

Conexion con la
palanca selectora

Transmision automatica de 6 marchas 09G (Celelboraen)

Carcasas de aleacion
de aluminio

La transmision automatica de 6 velocidaes 09G es
compacta, con control electrénico y se monta
transversalmente, esta basda en el sistema
Lepelletier, el cual se compone de un conjunto
planetario simple acoplado a un conjunto
planetario doble Ravigneaux.

Funciona con un sistema de embrague con mando
hidraulico muy preciso.

Este sistema de control hace posible que el
cambio de las marchas sea suave y sin tirones.

El conductor puede seleccionar con la palanca
selectora entre el programa econémico
(funcionamiento normal) o el deportivo. Para ello
hay que colocar la palanca en la posicion "D"
para el funcionamiento normal o en "S" para el Conexton conla

programa deportivo. Ademas, también se puede (ele de seleccion)
elegir el modo manual Tiptronic.
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Transmisiones

Datos técnicos

Denominacion 09G

Letras distintivas 6KC

Capacidad de par 310 Nm

Peso 84 kg

Longitud 350 mm

Embrague Convertidor de par con embrague de bloqueo
Marchas Seis marchas adelante y una hacia atras
Modos de funcionamiento Automatico (normal, deportivo) y Tiptronic
Cantidad de llenado de aceite 7,0 | (Sin recarga).

Relaciéon de transmision

1a 4.044
28 2371
3a 1556
42 1159
5a 0.852
6a 0.672
Reversa 3193

Funcionamiento

El par del motor se transmite al &rbol de turbina del cambio a través de un convertidor de par.
Las marchas se engranan por el accionamiento electrohidraulico de los tres embragues, los dos frenos y el
pifion libre.

El par se transmite al diferencial a través de un arbol intermediario situado dentro de la caja de cambios
automética.

La caja de cambios se adapta al par motor que se tiene que transmitir aumentando o reduciendo el
numero de parejas de discos de los embragues y frenos.
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Convertidor

El convertidor de par hidrodinAmico actda como
elemento de arrancada y refuerza el par motor.
La construccion del convertidor de par
corresponde al disefio convencional.

El convertidor de par se compone de la carcasa del
convertidor con corona sobre el volante de inercia, el
embrague de bloqueo con amortiguador torsional, la
rueda de bomba, la rueda de turbina y la rueda
directriz.

El embrague de bloqueo establece la unién rigida
entre el motor y la caja de cambios.

El embrague puente se cierra en funcién de la carga
y la velocidad, evitandose de este modo el
resbalamiento del convertidor. Esto a su vez tiene un
efecto positivo en el consumo de combustible y en las
emisiones de escape.

Caja de correderas

En la caja de correderas y en la carcasa del cambio,
acoplada encima de ella, se encuentran:

e |os transmisores de la presion hidraulica G193 (1) y
G194,

e ¢l transmisor de la temperatura del ATFG93,

® |as electrovalvulas N88, N89y

® |as valvulas reguladoras de presién N9O (8), N91,
N92, N93, N282 y N283,

e el transmisor del régimen de entrada del cambio
G182 (en la carcasa del cambio),

e ¢| transmisor del régimen de salida del cambio
G195 (en la carcasa del cambio)

Las electrovalvulas son controladas eléctricamente y
abren y cierran conductos que activan

los accionamientos hidraulicos en la caja de
correderas.

Transmisor 2 para
la presion
hidraulica G194

Transmisor de
temperatura
del aceite G93

Electrovalvula
moduladora N91

Electrovalvula N89

VALVULAS TIPO SI/NO
Electrovalvulas
moduladoras
% N93, N92,
N282, N283
y N90

Electrovalvula N88

Transmisor 1
para la presion
hidraulica G193

Valvulas de conmutacion Corredera mecanica
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Conmutador multifuncién

El conmutador multifuncién esta atornillado sobre la
parte delantera izquierda de la caja de cambios, y
mueve la varilla selectora que va a la caja de
correderas.

El conmutador transmite a las correderas de forma
mecanica (mediante el cable de seleccién) la
posicion de la palanca selectora y activa las
correspondientes funciones de conexion en la caja
de correderas.

Circuito del aceite

La bomba de ATF, impulsada por el eje de la
bomba, garantiza la circulacién del aceite (ATF
- Automatic Transmission Fluid).

Dicha bomba aspira el aceite del carter,
proporciona la presion necesaria al convertidor,

a los embragues y frenos multidisco y se encarga de
que los componentes del conjunto planetario y del
grupo final estén suficientemente lubricados.
Ademas bombea el aceite a través del radiador
montado sobre la carcasa del cambio. El liquido
refrigerante del motor circula por el radiador del
aceite del cambio.

Dos sensores de presion controlan la presion
hidraulica del circuito.

El transmisor de temperatura del ATF G93 situado en
la caja de correderas controla la temperatura del
aceite del cambio.

conmutador multifunciéon

A la caja de correderas

Radiador del aceite




Mecanica

Las seis velocidades hacia delante y la marcha atrés se consiguen mediante la disposicion del
sistema Lepelletier que consiste en un conjunto planetario simple acoplado a un conjunto
planetario doble.

En el proceso de conmutacién intervienen cinco elementos de friccion electrohidraulicos
(tres embragues multidisco y dos frenos multidisco) y un pifién libre.

La unidad de control controla las funciones del cambio y la comunicacién con otras unidades de
control a través del CAN bus.

Componentes mecanicos

A Conjunto planetario simple
B Conjunto planetario doble
(Revigneaux)

Freno multidisco 1

Pifion libre

Freno multidisco 2

Embrague multidisco 2

Embrague multidisco 1

Embrague multidisco 3

Pifibn de bloqueo de aparcamiento

~No o b~ wNe

Marcha| Embrague| Freno |P. libre

KI[K2|K3 |Bl|B2| FlL
(X) X

XX [ X | X

oo~ lW|IN|—

X Elemento de mando cerrado
(X) Cerrado s6lo en deceleracion
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Programas de cambios de marcha

Con la palanca selectora se pueden seleccionar los programas "D" (Drive), "S" (Sport) y el modo
de cambio "Tiptronic™.

En el modo "D" el vehiculo funciona normalmente en modo econémico (funcionamiento normal).
La unidad de control del cambio automatico selecciona automaticamente el programa mas
adecuado a cada situacion de marcha con el menor consumo de combustible.

Este programa dinamico de cambios de marcha analiza el modo de conduccion y adapta
automaticamente los puntos de cambio a las condiciones de marcha (trayecto de montafia o
circulacion con remolque).

El programa deportivo "S" aumenta la agilidad del vehiculo ya que se alargan mas las marchas.
Como alternativa, el modo Tiptronic permite cambiar las marchas de forma manual, lo que
permite una conduccion deportiva como en una transmision manual.

Funcion de emergencia / desbloqueo de emergencia

En caso de averia de los imanes o del cambio, la unidad de control envia una sefial para
mantener las funciones minimas de conduccion.
En el modo de emergencia se encuentran disponibles las siguientes marchas:

Posicion de la palanca selectora Marcha
R Marcha atras
D 32 marcha
S 32 marcha

En caso de fallar la alimentacién de corriente, se
puede mover la palanca selectora de la posicion
"P" a la posicion "N" desbloqueando
mecanicamente el iman.

Para ello hay que utilizar un objeto apropiado (p.
ej. un destornillador de la caja de herramientas

de a bordo) para oprimir el iman de bloqueo de la
palanca selectora.




Para el desarrollo del tren motriz del Bora se consideraron los siguientes aspectos principales:
agilidad deportiva, confort, alto nivel de seguridad de conduccién y una excelente
maniobrabilidad en la conduccion.

Estos aspectos planteados parcialmente contradictorios se han logrado resolver por medio de la
accion conjunta de numerosas innovaciones con soluciones de detalles desarrolladas de una
forma decisiva. Sobre todo merece mencion aqui el nuevo eje trasero de brazos multiples y la
servodireccion electromecanica.

Eje delantero

Se implanta un eje McPherson de nuevo disefio con brazos trapezoidales.

El Bora estara disponible con tren de rodaje standard y tren de rodaje para carreteras en mal
estado.

Las diferencias residen en los muelles, amortiguadores, barras estabilizadoras y en los cojinetes
metal-goma.

Hay cubiertas adicionales que protegen los componentes del eje expuestos a golpes de
piedras en el tren de rodaje para carreteras en mal estado.

Tren de rodaje para carreteras en mal estado

Carroceria 10 mm mas en alto en comparacion con el tren de rodaje standard, y con un
peso total correspondientemente adaptado.
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Tren de rodaje

Componentes del sistema

Bastidor auxiliar

El bastidor auxiliar de 3 piezas en aluminio se utiliza para alojar los brazos transversales,
barra estabilizadora y caja de direccion.

Debido a la union fijada con 6 tornillos a la carroceria se consigue un alto nivel de rigidez
y unas buenas cualidades dinamicas.

bastidor
auxiliar

Consola del /‘L\i
gk
H

=T 4

N Bastidor auxiliar

Brazo telescopico

Los muelles son versiones helicoidales lineales con muelles adicionales progresivos de
poliuretano.

Muelle adicional

Muelle helicoidal
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Mangueta

La mangueta de fundicion de forma esférica va
sujetada al brazo telescépico a través de una
unién de apriete. En el nivel inferior va unida a la
rétula. El conjunto cojinete de rueda va atornillado
con la mangueta.

Brazo transversal, rotula y caballete soporte

El brazo transversal establece la union inferior
entre carroceria y mangueta. La articulacion guia
va fijada en tres puntos atornillados al brazo.

El brazo transversal va alojado delante
directamente en el bastidor auxiliar y detras fijado
a la carroceria por medio de un caballete soporte
de aluminio.

Brazo telescépico

_,_/ Mangueta
¢ i" S 7
£ e i ——g
"'J,ﬂ " 5 _
| E?ﬁ"? {“"... % ;'.
1 | -
AN T
E ‘rl'\- 4
,;_L- r ":h'

L . Articulacion guia
Union atornillada

unidad de cojinete

N\
. . % 7
Bastidor auxiliar .
meed

Caballete soporte

Brazo =
transversal d d
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. Consola del

Tren de rodaje

Barra estabilizadora

Esta sujeta por medio de dos cojinetes de goma al bastidor auxiliar. Los extremos de la barra
estabilizadora van ligados directamente a los brazos telescépicos por medio de bieletas de

acoplamiento y articulaciones de bola.

De esta forma se realiza una relacién de transmision de movimiento éptima de 1:1 (recorrido
de la rueda = recorrido en el extremo de la barra estabilizadora).

Esto garantiza una respuesta sensible de la barra estabilizadora. El area de seccion transversal
es, menor que la usada en la plataforma A4 contribuyendo a la reduccion de peso. Ademas, en
el eje delantero se han empleado barras estabilizadoras tubulares contribuyendo a la reduccién

de peso de otros 0.9 kg.

s Barra estabilizadora

bastidor auxiliar

— "::__-.
B e |

<ad

=N
|1 TS
i g

Bastidor auxiliar

&
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/ barra estabilizadora
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Brazo telescépico

Bieleta de acoplamiento



Conjunto cojinete de rueda

Se implanta el conjunto cojinete de rueda de tercera generacion. El cubo y los cojinetes
constituyen una sola unidad, que se atornilla con el portarrueda. Las fuerzas ejercidas al ajustar
el cojinete desaparecen. Como consecuencia se obtiene una vida Util mas larga y se simplifican
los trabajos de montaje y desmontaje en el area de Servicio.

Semieje articulado

En el Bora se implanta el probado concepto de traccion por medio de semiejes de diferente
longitud.

El semieje mas corto se monta del lado izquierdo y es macizo. Por su parte el semieje derecho es
mas largo y es tubular.

Palier izquierdo Palier derecho
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Tren de rodaje

Eje trasero

El eje trasero es de cuatro brazos. Es un desarrollo completamente
nuevo, y se distingue por las siguientes ventajas:

e Compacto

e Optimas condiciones dinamicas de conduccion.

e Apoyos separados para las fuerzas longitudinales y laterales
e Ligero

® Economico

Muelle de acero

Portarrueda

Barra esta-
bilizadora

Cojinete de rueda

Amortiguador

Bastidor auxiliar
Caballete Brazo transversal

soporte .
Brazo de convergencia 4 .

Brazo de muelle

Brazo longitudinal
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Componentes del sistema

Bastidor auxiliar

El bastidor auxiliar es un componente soldado en
acero. Va atornillado de forma rigida
a la carroceria.

Portarueda
El portarrueda es una pieza forjada de acero con un pivote para el alojamiento del cojinete.

Cojinete de rueda

El cubo y el cojinete de rueda constituyen una sola unidad. El cojinete de rueda es considerado
de segunda generacion y va fijado por medio de un tornillo de dilatacion al pivote de eje del
portarueda. De esa forma se consigue el ajuste y tensado necesario del cojinete.

Una parte integrante del cojinete de rueda es el anillo para la generacién de impulsos de las
rpm de rueda para el ABS.

Pivote del eje

3 Cojinete
& derueda

Portarrueda

Tornillo de dilataciéon B
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Larguero

El larguero va alojado, por el lado de la carroceria, mediante un cojinete metal-goma en un
caballete soporte de chapa de acero. El caballete soporte va atornillado de forma rigida a la
carroceria. El cojinete metal-goma de gran volumen contribuye de una forma determinante al
buen nivel de confort de conduccion.

El cojinete metal-goma se monta en posicion especifica, ver Manual de Reparaciones.
La unién atornillada del brazo oscilante con el caballete soporte se realiza antes de atornillar el
caballete soporte a la carroceria. (Observar la posicion de estos componentes - en el Manual de

Reparaciones)

El brazo longitudinal va atornillado de forma rigida al portarrueda. En direccidén ascendente
posee una gran rigidez a la flexion y apoya de esa forma los pares de frenado y arrancada.

Caballete soporte

Portarrueda
Silentbloc

Brazo longitudinal



Brazo oscilante del muelle

La carroceria se apoya sobre el eje a través del brazo oscilante y el muelle de acero. El
brazo oscilante del muelle es una pieza de acero para embutido profundo (acero con cromo).

Como proteccion contra golpes ligeros, este brazo oscilante se ha dotado de una
cubierta adicional de plastico en el tren de rodaje para carreteras en mal estado.

Cuando se cuenta, como equipo opcional con faros de bixendn con regulacién automatica del
alcance luminoso el varillaje del sensor de altura del nivel va conectado al brazo oscilante del
muelle izquierdo.

hﬁ:-
. %-‘*i::;_,‘-_._
Brazo oscilante del muelle T

Brazo transversal

La unién entre el bastidor auxiliar y el portarrueda se establece por la parte superior el brazo
transversal. Este brazo es una pieza soldada de acero. Por su seccién transversal en forma de T
sirve

sobre todo para el apoyo de las fuerzas laterales.
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Brazo de convergencia

El brazo de convergencia es una pieza de < ‘H’% b
chapa de acero, que determina la curva de o~ b U T
convergencia y necesario para hacer la o gl )
correccion durante el curveo. iy v, ' _
S -
b 1..:_,.
- B

Barra estabilizadora

En los trenes de rodaje normal y para malas carreteras se monta una barra estabilizadora
tubular, pero la de malas carreteras tiene un menor coeficiente de rigidez / elasticidad.

La barra estabilizadora va montada por cojinetes metal-goma al bastidor auxiliar; el alojamiento
por el lado del eje se realiza por medio de la bieleta de acoplamiento en el portarrueda.

La bieleta de acoplamiento es de acero con una articulacion de bola.

Bieleta de acoplamiento

Barra estabilizadora \\i:';'



Muelle de acero

Se monta un muelle cilindrico de acero de alta resistencia, con los extremos retraidos. El
alojamiento en la carroceria y en el brazo oscilante se establece por medio de apoyos de goma.

Apoyo superior del muelle

. "-.‘.
W

e s
: .~ Muelle de acero

N
% 7

Amortiguador . .|
Los amortiguadores bitubo de gas presurizado van alojados cerca de la parte exterior de los
portaruedas. De ese modo se obteniene una relacién de transmision 6ptima del recorrido de la
rueda con respecto al recorrido del amortiguador obteniéndose una gran anchura y asi una
mayor area de carga util. Mediante mayores dimensiones en el tubo amortiguador y en el
émbolo se ha reducido la presion interna del amortiguador, por consecuencia se ha logrado una
mejora en el ambito del confort.

Soporte de alojamiento
superior del amortiguador

_ Amortiguador
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Tren de rodaje

Alineacion / ajuste del tren de rodaje

Eje delantero

La covergencia es ajustable a través de las barras de direccidn en el eje delantero

Mediante un desplazamiento lateral del bastidor auxiliar se pueden centrar las cotas de caida

dentro de un margen limitado.

A base de desplazar las consolas, es ajustable el avance del pivote dentro de un
margen limitado.

Centrado de la cota de caida
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Eje trasero

En el eje trasero son ajustables de forma independiente las cotas de convergencia y
caida de las ruedas. El ajuste de la convergencia se realiza por el movimiento excéntrico en la
unién atornillada entre brazo oscilante del muelle y bastidor auxiliar.

La cota de caida se ajusta con la unién excéntrica atornillada entre el brazo transversal y el
bastidor auxiliar.

Ajuste de la caida

M Ajuste de la
. convergencia
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Tren de rodaje

Direccidn

Hasta hace unos afios en las direcciones asistidas de los auto la fuerza necesaria para el
direccionamiento era aportada por la fuerza muscular del conductor y secundada por una fuente
de energia adicional que podia ser hidraulica o electrohidraulica.

Especialmente para los autos correspondientes a los segmentos desde inferior hasta mediano se
han desarrollado en los ultimos afios unos sistemas de direccion con servoasistencia exclusiva-
mente eléctrica EPS (Electrical Power Steering). En el Bora se implanta este sistema.

Velocidad del vehiculo

Sensor de angulo de direccion

Unidad de control EPS

Motor asincrono

Engranaje sinfin

rvy |

-Angulo de direccion
-Velocidad de variacion
del angulo de direccion

Sensor del par de

Pifidn EPS
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direccionamiento
-Par de direccién aplicado

Pifidn de direccion



Se utiliza un sistema con doble pifion. La servoasistencia para la direccién se aplica por medio de
un segundo pifidn que actua de forma paralela contra la cremallera. El accionamiento de este
pifidn se realiza por medio de un motor eléctrico.

Un sensor de par detecta el par de giro en el pifién de direccion. En funcion del par de
direccién, la velocidad del vehiculo, el angulo de direccion y la velocidad de variacion
de éste, asi como de otras magnitudes de entrada, la unidad de control electrénica
calcula el par de servoasistencia que resulte necesario.

Ventajas

@ Reduccion del consumo de combustible a razén de 0,1-0,2 Itr./100 km mediante una absorcion
de potencia supeditada a las necesidades

e Implementacion sencilla de una servoasistencia en funcion de la velocidad y de caracteristicas
de amortiguacion, de lo cual resulta un tacto 6ptimo de la direccion en cualquier situacién

e Baja sensibilidad ante irregularidades del pavimento s

e Ya solo se necesitan dos versiones de hardware (modelos de guia izquierda /guia derecha), por —JJ
ser posible realizar las adaptaciones mediante modificaciones de software

e Implementacion de un retrogiro activo de las ruedas a la posicion de marcha rectilinea

® Baja sonoridad en el habitaculo

Para mayor informacién consultar el programa autodidactico 317 "Direccion asistida
<) electromecanica con doble pifion”
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Tren de rodaje

Volantes de direccidon

Se ha previsto como equipo de serie un volante de poliuretano de 3 brazos. El PU (poliuretano) es
un material plastico de muy alta resistencia que ofrece facilidades para su proceso y reciclaje.
Como alternativa esta disponible un volante guarnecido en cuero liso con un esqueleto
monopieza en fundicidén a presion de magnesio.

El médulo del airbag se encastra mecanicamente en el volante al efectuar el montaje y solo se
puede retirar estando desbloqueada la columna de direccion. Con esta medida se consigue una
eficaz proteccion antirrobo para el airbag del conductor.

Como opcion se han previsto varias versiones de un volante de 3 brazos.

- Etandar Opcién 1
. PU Poliuretano Piel

Opcion 2 Opcién 3
Leather
Multifunciones
Audio/Teléfono
Tiptronic

Piel
Multifunciones
Audio/Teléfono
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Columna de direccion

El reglaje en altura y longitud de la columna de direccion es mecanico. Para la adaptacion
optima a las necesidades del conductor se puede ajustar 50 mm en direccién vertical y
60 mm en direccion longitudinal.

El apriete de la columna se realiza por medio de un conjunto de diez laminas de acero.
Cinco laminas estan colocadas en posicion horizontal y permiten el reglaje longitudinal.
Las cinco laminas restantes estan colocadas en posicion vertical y son para el reglaje de la altura.

Conjunto laminar para
reglaje longitudinal

Conjunto laminar i f "/
para reglaje de la altura 1 J
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El anclaje de la columna de direccién al soporte del tablero de instrumentos se realiza por medio
de un caballete de fundicién de aluminio.

Principio funcional del apriete

El apriete se realiza por medio de dos rodillos, que suben por una rampa durante la operacion
de fijacion. Debido a ello se comprime el conjunto laminar con ayuda del elemento de presion.

El reglaje funciona sin escalonamientos, ya que no existe un dentado en el mecanismo de apriete.

Elemento de presién

Laminas para reglaje de la altura

Rodillo

Rampa

Laminas para reglaje longitudinal

Proteccion antichoque

Para la proteccion de los ocupantes se ha disefiado la columna de direccion colapsable hasta
100 mm. Si se deforma el frente del vehiculo, la columnay el volante de la direccién no pueden
ser oprimidos hacia la zona en que se encuentra el conductor.

El tubo de la columna de direccidn y el eje de crucetas estan disefiados de modo que la

columna se desacople del desplazamiento que experimenta la caja de la direccién provocado por
la colision, evitando asi la intrusion del volante en direccion del conductor gracias a los largos
recorridos de deformacion que se han previsto para el frente delantero.




El carro y la consola estan unidos por medio de una placa. En caso de colision, la placa opone
una fuerza definida al movimiento del carro causado por el impacto del conductor.

La geometria de la placa establece un desarrollo progresivo de fuerzas y recorridos.

Placa fusible

Consola
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Sistema de frenos

La base para el excelente frenado del Bora esta constituida por un sistema de frenos de nuevo
disefo. El Bora cuenta con dos opciones de sistemas de frenado:

e ABS con ASR Mark 70
e ABS con ESP Mark 60 de ultima generacion
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Innovaciones

Todas las pastillas de freno son de nuevo desarrollo. Con el empleo exclusivo de materiales
exentos de antimonio, cromo VI, plomo y cadmio se atienden los aspectos de la proteccion
medioambiental. Mediante modificaciones geomeétricas en las chapas cobertoras de los frenos
delanteros se logra mejorar la proteccién contra suciedad y corrosion.

Para mejorar la resistencia a la corrosion y la estanqueidad se suprime la unién a rosca del
manguito anular en las pinzas de los frenos traseros.

Las mordazas de los frenos traseros van situados al frente del disco.

Mediante una estructura interior modificada del amplificador de servofreno se implementa
una curva progresiva caracteristica.

De esa forma, desde que se aplican bajas fuerzas al pedal se dispone de mayores presiones
de frenado que con los amplificadores de servofreno convencionales. Sin embargo, la retencion
sigue siendo iniciada suavemente al accionar el freno de forma normal.

-
\/
"A

Tipos de frenos

Rin Freno delantero Freno trasero

16" Diametro 288 x25 mm Diametro 255 x 10 mm

17" Diametro 312 x 25 mm Diametro 286 x 12 mm
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Sistema de frenos

Servofreno ‘dual-rate”

Transmisor de nivel
del liquido de frenos

Servofreno “DUAL-RATE”

Se trata de un servofreno que permite dos
niveles de asistencia. Cuando la presion
efectuada por el conducto del pedal de freno
es baja, la asistencia proporcionada por el
servofreno es moderada. Si la presion ejercida
por el conductor supera un valor
preestablecido, el servofreno aumenta el
grado de asistencia. Por esta razon a este tipo
de servofreno se le denomina ‘dual rate”, ya
que tiene dos diferentes curvas de trabajo.
Con ello se consigue una mejora en el confort
durante la conduccion, ademas de aumentar
la sensibilidad del conductor al disponer de
una asistencia de frenada proporcional a la
intensidad con la que se pisa el pedal de
freno.

Deposito del Bomba de freno
Es importante no confundir esta funcion con el liquido de frenos
servofreno con asistente mecanico a la fre-
nada de emergencia.

Hasta que la fuerza ejercida sobre el pedal

de freno no supera cierto valor, el
A servofreno ‘dual rate” se comporta como si
Zona de asistencia suplementaria fuera de tipo convencional. Esta asistencia

se corresponde con la linea rojaverde de la
\ / grafica. A partir de aproximadamente 50

bares de presion de frenado, la asistencia
generada es mayor en el servofreno ‘dual
rate” que en el convencional. De esta
manera se aprecia en la grafica como a
partir de un punto, el servofreno ‘dual
rate”’permite ejercer mayor presion de
frenado que un servofreno convencional
para una misma fuerza ejercida sobre el
pedal de freno.

Presion de frenado

Fuerza ejercida sobre el pedal de freno

—— Curva de servofreno ‘dual-rate”
—— Curva de servofreno convencional
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Sistema de frenos ABS/ASR Mark 70

Con respecto a vesiones anteriores, el sistema de frenos Mark 70 ha sido mejorado, al
implementar nuevas funciones que aumentan la seguridad y el confort durante la conduccion.

Las funciones del sistema son:

e ABS Sistema Antibloqueo de Frenos

EBV Distribucion electronica de la fuerza de frenado

MSR Regulacion del par de inercia del motor

ASR Regulacion antideslizamiento de la traccion

ESBS Potenciador de la estabilidad de la frenada

El sistema MSR evita el bloqueo de las ruedas motrices al frenar con motor, si se levanta
repentinamente el pie de acelerador o si se frena teniendo seleccionada una velocidad de
marcha.

El sistema ESBS evita el sobreviraje o subviraje cuando se aplica el freno. Esto lo hace reduciendo
la fuerza de frenado sobre las ruedas laterales del lado que se considere oportuno, o las
delanteras mejorando con ello la direccionabilidad y estabilidad del vehiculo.

Ademas de las funciones anteriormente citadas, asume las funciones EDS, HBA y ESP, ya
conocidas de otros modelos, ademas de tres nuevas funciones, que son:

Funcion de sobrepresion: Que sirve para detener el vehiculo incluso cuando se ha producido un
calentamiento excesivo de los discos de freno.
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Sistema de frenos

Ademas de las nuevas funciones, el sistema tiene las siguientes innovaciones:

e Funcion de bajo dinamismo (LDE Low Dynamic ESP): Durante una operacion de frenado, la

regulacion del ESP actia mas temprano que en las versiones precedentes. Si es necesario se
reduce la presion de frenado en ruedas especificas. Esta funcion sirve para mejorar la
estabilidad de marcha, especialmente durante maniobras de frenado. Los movimientos
involuntarios de giro se suprimen por ese medio, mejorando la calidad de la marcha rectilinea.

e Sensor combinado de magnitud de giro y aceleracidn transversal con comunicacion tipo

CAN-Bus

® Integracion del sensor de presién de frenado en la unidad hidraulica (anteriormente se
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montaba en el cilindro maestro en tandem)

Contactos de muelle para sensor ~ Sensor de presion de frenado

Nuevo testigo de averias del ESP



Componentes

U.C. Mark 80/Mark 70

L. J104
= r Sronsor combinado G414
* FI._E =—=_, Unidad
interruptor y ESP/ASR (— (P 5 hidraulica
3 - m4S
oy s
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Sensares de revalucians f
de rueda G24-G47
—
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.
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-
. U.C. de fa Transmisar
ELE- e A servadireccion onlomerooode 1
aulematico < ar .
i . = JE00 direccion GAk
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Transmizor de presion Gatevay
—
e Irenad G201 Mo T J523
Disgnoais
Sanakas Tastigo para frano
aupkmantanas .-r___.-*' de mans K14
¢ Teatigo para
| AES K47
* Sélo vehiculos con ESP "'-.,\

y ty Testigo para
Cuadro de instrumentos J285 ESP/ASR/K155
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Sensores de regimen G44-47

Los sensores trabajan segun el principio de polos multiples, sobre la base del efecto
magnetorresistivo.

La rueda generatriz de impulsos es parte integrante de la junta del cojinete de rueda. Tiene
la superficie polarizada alternandose Norte-Sur.

Al girar la rueda, las lineas de campo magnético que penetran a través del sensor cambian
su direccién con cada cambio de polaridad.

Cada cambio de direccion modifica también la resistencia eléctrica del sensor. De esa
forma se generan impulsos rectangulares, que son recibidos y analizados por parte de la
unidad de control J104.

La cantidad de impulsos por unidad de tiempo constituye una medida directa para el régimen de
revoluciones de la rueda.

Ventajas:

® Es posible la medicion de velocidad desde O km/h

® Dimensiones compactas

® Entrehierro casi constante entre la rueda generatriz de impulsos y el sensor
® Alta seguridad de funcionamiento




Sensor de angulo de direccion G85

Se monta un nuevo sensor de angulo de direccion. La electronica para analizar las

sefiales se encuentra en la unidad de control para electrénica de la columna de direccion
J527. La unidad de control determina no sélo el angulo de direccion, sino también la velocidad
de direccionamiento. También sirve a la direccion electromecanica para calcular la

servoasistencia necesaria.

Unidad sensora G419

Los sensores: G200 (de aceleracion transversal), G202 (de magnitud de viraje) siguen
incorporados en una unidad sensora compartida G419. La unidad sensora se instala debajo del

asiento del acompafante.
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Intercambio de informacion via CAN-Bus

Informacidn transmitida por
la unidad de control para ESP

Informacidn recibida y analizada
por la unidad de control para ESP

CAN Traccién

CAN Cuadro

CAN Diagnosis

La cifra entre paréntesis a continuacion de
los mensajes designa la unidad de control
gue procesa la informacion en cuestion: p.
ej. "solicitud de intervencién ASR/MSR" es
procesada por las unidades de control
nuam. 2 y num. 3, J220 y J217.
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Freno de mano

Con el novedoso disefio se ha reducido al minimo
posible el espacio necesario para el freno de
mano en la consola central. De esa forma se han
podido crear posibilidades adicionales para
depositar objetos detras de la palanca del freno.
La palanca consta de fundicién a presién de
magnesio. Esto ha permitido reducir el peso a
menos de la mitad en comparacién con la versién
de acero.

El sector dentado se encuentra comunicado
filamente con el caballete soporte. En la posicion
neutra el trinquete de bloqueo ataca contra el
sector dentado y enclava de esa forma la
palanca del freno.

Al ser accionado el botén de desbloqueo se
extrae el trinquete del sector dentado y se puede
mover la palanca del freno de mano.




Rines y llantas

" Basis"

Acero
6Y2Jx16 H2 ET50

205/55 R16

BiOnline 5

Aluminio
612Jx16 H2 ET50
205/55 R16

Buggy 7
Aluminio
612Jx16 H2 ET50
205/55 R16

Orca

Aluminio
7Ix17 H2 ET54
225/45 R17
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Sistema eléctrico

Ubicacion de componentes

El sistema eléctrico del Bora tiene una configuracion descentralizada. El reparto de las cajas de
fusibles y los enchufes de relés sobre diversos lugares de montaje permite un autodiagnéstico de
averias rapido y exacto.

Caja de fusibles previos,
en el compartimiento del
motor, lado izquierdo

Caja eléctrica,
en el compartimiento
del motor,

lado izquierdo

Portarrelés, bajo el tablero de
instrumentos, lado izquierdo,

sobre la unidad de control
para red de a bordo

Portarrelés sobre la
unidad de control para
red de a bordo, bajo el
tablero de instrumentos,
lado izquierdo

Caja de fusibles, en el
tablero de instrumentos,
lado izquierdo
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Red eléctrica
Cuadro sinoptico

Para lograr un intercambio de datos eficiente

y efectivo entre las diferentes unidades

de control, se ha procedido a interconectarlas

por medio de diferentes CAN bus de datos. .-:'““_*-.5

El Gateway J533 constituye el medio de E: '
conexién entre los diferentes CAN Bus de b9 3220
%

datos. Los Bus de datos que se interconectan
son:

® CAN Traccion

® CAN Confort ‘ I
® CAN Infoteinment J4sL

® CAN Cuadro de instrumentos -
® CAN Diagnosis

Adicionalmente al CAN-Bus de datos se han
interconectado en red varios componentes
eléctricos a través del LIN-Bus (Local
Interconection Network) de datos.

Cable de

CAN Traccion CAN-BUS

CAN Confort =——— Cable K

- CAN Cable de

Infotenimiento LIN-Bus
LIN-BUS =--=- Inte_rcambio_,
de informacion

tipo LIN-BUS
CAN Sensores

CAN Cuadro de
instrumentos

Y-

CAN Diagnosis
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G419 I

J706

l J217 I _J104
+-- -

L ]

Componentes:

D Conmutador de encendido y arranque

E221 Unidad de mandos en el volante

G85 Sensor de angulo de direccién

G197 Brujula

G397 Sensor de lluvia y luz

G419 Unidad de sensores ESP

J104 Unidad de control para ABS/ASR o ABS/ESP

J136 Unidad de control para reglaje de asiento con
memoria de posiciones

J217 Unidad de control para la transmision

J220 Unidad de control para Motronic

J234 Unidad de control para airbag

J255 Unidad de control para Climatronic 2 zonas o
climatic

J285 Unidad de control en el cuadro de instrumentos

J334 Unidad de control para inmovilizador

J386 Unidad de control de puerta lado conductor

J387 Unidad de control de puerta lado acompafiante

J388 Unidad de control de puerta trasera izquierda

J389 Unidad de control de puerta trasera derecha

J393 Unidad de control central para sistema de confort

J400 Unidad de control para motor limpiaparabrisas

*J412 Unidad de control para electronica de mandos
teléfono celular

*J431 Unidad de control para regulacion del alcance
luminoso de los faros

*J446 Unidad de control para estacionamiento asistido

J500 Unidad de control para direccion asistida

J519 Unidad de control para red de a bordo

*J525 Amplificador de sonido

J527 Unidad de control para electronica de la columna
de direccion

J533 Gateway

*J706 Unidad de control PODS

J394 Unidad de control de la memoria de asiento del
conductor

R Radio o Radio con sintonizador de Radio Satelital

T16 Conector de 16 polos, terminal para diagndsticos

* Equipo opcional



Unidades de control interconectadas en el CAN Traccion
Ubicacién
El esquema muestra las unidades de control del CAN Traccion y su ubicacion.

Los datos se transmiten con una velocidad de 500 kbit/s. La transmisién se realiza a través del
cable CAN-High naranja/negro y a través del cable CAN-Low naranja/marron.
Para evitar interferencias en la transmision de datos los cables del CAN-Bus estan trenzados.

e Unidad de control para Motronic J220, bajo la cubierta de la caja de aguas

® Unidad de control para ABS/ASR o ABS/ESP J104, en el compartimiento de motor lado
derecho.

e Unidad de control para airbag J234, debajo de la consola central, sobre el tinel delantero

e Unidad de control para regulacion del alcance luminoso de faros J431, en la guantera, lado
derecho (opcional)

® Gateway J533, bajo el tablero de instrumentos, zona por encima del pedal acelerador

® Unidad de control para la transmisién, automatica J217 en el paso de rueda izquierdo

® Unidad de control para electrénica de la columna de direccion J527, bajo columna de
direccion
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Unidad de control para Motronic
J220, bajo la cubierta de la caja de
aguas

Interfaz de diagnosis para bus de datos
J533, bajo el tablero de instrumentos,
zona por encima del pedal acelerador

Unidad de control para ABS J104, en el
compartimiento del motor, lado derecho

Unidad de control para electronica de la
columna de direccion J527, bajo la
columna de direccion

Unidad de control para regulacion del
alcance luminoso de faros J431, en la
guantera, lado derecho

Unidad de control para la transmision
automatico J217, en el paso de rueda
izquierdo

Unidad de control para airbag J234,
debajo de la consola central, sobre el
tanel delantero




Unidades de control interconectadas al CAN Confort
Ubicacion de la unidades de control

El esquema muestra las unidades de control del CAN Confort y su ubicacion.

La velocidad de transmision de los datos es de 100 kbit/s. Los datos se transmiten a través del
cable CAN-High naranja/verde y a través del cable CAN-Low naranja/marron.
Para evitar interferencias en la transmision de datos se trenzan los cables del CAN-Bus.

e Unidad de control para Climatronic J255, en la consola central

® Unidad de control central para sistema de confort J393, bajo el tablero de instrumentos, lado
derecho, detras de la guantera

e Unidad de control para electronica de la columna de direccion J527, en la columna de
direccion

® Gateway J533, bajo el tablero de instrumentos, zona por encima del pedal acelerador

e Unidad de control para red de a bordo J519, bajo el tablero de instrumentos en el portarrelés

e Unidades de control de puerta J386, J387, J388, J389, en las puertas

e Unidad de control para estacionamiento asistido J446, en la salpicadera trasera derecha
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Unidad de control para electrénica de la
columna de direccién J527, en la
columna de direccién

Unidad de control para
Climatronic J255, en la
consola central

Unidad de control central para sistema
de confort J393, bajo el tablero de
instrumentos, lado derecho detras de la
guantera

Interfaz de diagnosis para bus de datos
J533, bajo el tablero de instrumentos,
zona por encima del pedal acelerador

Unidad de control para el
estacionamiento asistido J446, en la
salpicadera trasera derecha

Unidad de control para red de a bordo
J519, bajo el tablero de instrumentos en
el portarrelés

Unidades de control de puerta J386,
J387, J388, J389,en las puertas




Unidades de control interconectadas en el CAN Infotenimiento

Ubicacion
El esquema muestra las unidades de control del CAN Infoteiment y su ubicacion.
El CAN Infotenimiento transmite datos a una velocidad de 100 kbit/s. El cable CAN-High es de

color naranja/lila y el cable CAN-Low es de color naranja/marrén.
Para evitar interferencias en la transmision de datos se trenzan los cables del CAN-Bus.

Unidad de control para electrénica de mando Teléfono celular J412, bajo la alfombra
del estribo derecho lado del conductor (no montado de serie)

Unidad de control para Radio R satelital J503 o radio R, en la consola central
Cambiador CD R4, en la consola central, bajo el descansa brazos delantero

Brujula G197 en la parte superior de la cajuela
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Radio o Radio satelital R en el centro
del tablero de instrumentos

J325 Amplificador de sonido
en la cajuela

Cambiador CD R41, en la consola
central, bajo el reposabrazos delantero

Unidad de control para electronica de
mando Teléfono celular J412,bajo el
asiento derecho, debajo de la alfombra en
la estribera derecha (no montado de serie)
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Brujula G197 en la parte superior
de la cajuela




Unidades de control conectadas al CAN Cuadro y en el CAN
Diagnosis

CAN Cuadro de instrumentos

A través del CAN-Bus de datos del cuadro de instrumentos se realiza el intercambio de
informacion entre la unidad de control para cuadro de instrumentos y el Gateway. En este
sistema de bus de datos son éstas las Unicas unidades de control.

CAN Diagnosis

La transmision de datos entre el equipo de diagndstico VAS 5051/5052 y el Gateway se lleva a
cabo a través del CAN Diagnosis.

Velocidad de transmision de los datos

La velocidad de transmision de los datos en ambos CAN-Bus es de 500 kbit/s.

® Unidad de control para cuadro de instrumentos J285

e Gateway J533, bajo el tablero de instrumentos, zona por encima del pedal acelerador
e Conector de 20 terminales T20, bajo el tablero de instrumentos, lado izquierdo
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Unidad de control para cuadro de 3 Conector de 20 polosterminal de
1 instrumentos J285 diagnosis T20,bajo el tgblero de
instrumentos, lado izquierdo

2 Interfaz de diagnosis para bus de datos
J533,bajo el tablero de instrumentos,
zona por encima del pedal acelerador
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Subsistema LIN

El término Local Interconnect Network (LIN) el de un sistema de red local, al que estan
interconectados todos los componentes de un sistema especifico.

El sistema de LIN es una version econdmica del CAN-Bus de datos.

La red de comunicacion del interfaz definido para los consumidores permite una sustitucion
simple de los conectores.

Integracion del bus en el area de proteccion a colisiones

Integracion del bus en areas de relevancia critica para la seguridad

El intercambio de informacién en el LIN-Bus de datos tiene la posibilidad de conectar una
unidad de control maestra y hasta 16 unidades de control esclavas.

La comunicacion es iniciada exclusivamente por la unidad maestra. Las unidades de control
esclavas no pueden comunicarse de forma autbnoma.

En el vehiculo se pueden aplicar varios LIN-Bus de datos independientes entre si con diferentes
funciones asignadas.

El intercambio de informacion entre los diferentes sistemas de buses se lleva a cabo

a través de las unidades de control maestras que estan comunicadas con el CAN-Bus de datos.

J400

G397 J234 J706

J527 E221

J519

E221 Unidad de control de conmutadores en el volante

G397 Sensor de lluvia 'y luz

J400 Unidad de control para motor limpiaparabrisas

J519 Unidad de control para red de a bordo

J527 Unidad de control para electronica de la columna de direccién
J234 Unidad de control del airbag

J706 Unidad de control de PODS
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Unidad de control maestra

La unidad de control conectada al CAN-Bus asume las funciones de maestra en el LIN-Bus de
datos.

Funciones

e Traduccion entre los mensajes locales del LIN-Bus a los mensajes del CAN-Bus

e Vigilancia de la traduccion de los datos y de la velocidad de transmision

® Gestion del ciclo de transmision de datos

® Transmision de datos de diagnosis procedentes de las unidades de control esclavas

Unidades de control esclavas

En el sistema del LIN-Bus se pueden conectar como unidades esclavas las unidades de control,
asi como sensores o actuadores.

La electronica integrada en las unidades de control analiza la informacion, la digitaliza
y, previa solicitud, la transmite a través del LIN-Bus hacia la unidad de control maestra.

A los actuadores se les asignan sus funciones por medio de una sefial a través del LIN-Bus,
procedente de la unidad de control maestra.

Previa consulta de la unidad de control maestra, la electrénica integrada en los sensores
transmite los datos acerca del estado de funcionamiento de éstos hacia la unidad de control
maestra, en la cual se lleva a cabo la comparacion de los estados de funcionamiento tedrico y
real.



Transmision de datos

Los datos se transmiten a una velocidad de 1 kbit/s hasta 20 kbit/s.

La velocidad de transmision equivale, a un 20% como méaximo de la velocidad con que se
transmiten los datos en los CAN-Bus de confort o infotenimiento y esta definida en el software de
la unidad de control LIN maestra.

La transmision se realiza a través de un cable de color violeta con blanco; la seccion del cable es
de 0,35 mm?

El LIN-Bus es un bus monoalambrico; el cable no se somete a medidas de faradizado (trenzado).
Nivel de la sefal

El nivel de las sefales en el LIN-Bus se alimenta con la tension de bateria (UB), sin embargo
cuando observamos la sefial con el osciloscopiodel VAS 5051 aprace una caida de tensién y el

nivel recesivo es menor que la tension de bateria y el nivel dominante es igual al potencial de
masa (0O voltios).

Nivel dominante

Nivel dominante T
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Caja eléctrica

En la caja eléctrica van alojados los fusibles para los componentes que se encuentran en el
compartimiento de motor y en el habitaculo. La longitud de la conexion de la caja eléctrica a la
bateria es de aproximadamente 50 mm, lo cual permite utilizar la bateria como filtro de alta
frecuencia entre los consumidores que van conectados directamente en la caja.

Se ha disefiado un sistema con una mayor cantidad de fusibles para poder adaptar el amperaje
especifico a los diferentes consumidores.

Localizacion

La caja eléctrica va instalada en la parte izquierda del comportamiento del motor.




La caja eléctrica contiene los siguientes relevadores:

e Relé para alimentacion de corriente 15 J329
e Relé para alimentacion de corriente 30 J317
® Relé para alimentacion de corriente 50 J682
® Relé de bomba de combustible J167

La caja eléctrica contiene a los fusibles que protegen a los siguientes elementos:

® Alternador

® Direccion asistida electromecanica
e \/entilador del radiador

e Corriente 30
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Portarrelés
Localizacion

Debajo del tablero de instrumentos, en la parte izquierda, van instalados el portarrelés y la
unidad de control para red de a bordo.

Segun la version de equipamiento se incorporan relés y fusibles térmicos adicionales.

Por ejemplo en vehiculos con asientos eléctricos y memoria se monta un fusible térmico.

Portarrelés en la unidad de control para red de a bordo
El portarrelés en la unidad de control para la red de a bordo incorpora los siguientes relés:

® Relé para corriente 30G

e Relé para corriente 15

e Relé para orriente 75

® Relé para luneta trasera térmica J9

e Relé para bocina J413

e Relé 1 para doble bomba lavacristales J729 (giro a derecha)
® Relé 2 para doble bomba lavacristales J730 (giro a izquierda)




Caja de fusibles

Localizacion

La caja de fusibles se instala en la parte izquierda del tablero de instrumentos, protegida
por una tapa.

~ ¥ Para consultar la ubicacion actualizada de la caja de fusibles recurra al sistema

\\Q En la caja de fusibles se hallan los fusibles para los componentes eléctricos del vehiculo.
electrénico de informacion (ELSA).
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Gateway J533

Dadas las multiples funciones implementadas en el vehiculo resulta necesario transmitir grandes
cantidades de datos. Para tener establecido un intercambio 6ptimo de los datos se requieren
varios sistemas de bus de datos.

En anteriores modelos la funcién que estaba implementada en el cuadro de instrumentos o en la
unidad de control para la red de a bordo, ahora el Gateway es una unidad por separado.

Constituye el interfaz de los sistemas de buses independientes y posibilita el libre intercambio de
la informacion.

Transmision de datos

Interfaz de diagnosis para bus de datos

CAN Diagnosis CAN Cuadro

Cuadro de instrumentos

Terminal para diagnésticos

CAN Traccion




Localizacion

El Gateway va instalado debajo del tablero de instrumentos, en la zona por encima del pedal
acelerador.

Funciones

El Gateway J533 asume las funciones maestras para el ciclo de continuacion activa de la
corriente 15 en el CAN Traccidn, y se encarga de la l6gica de control para los modos operativos
de desexcitacion y reexcitacion para los diferentes bus de datos.
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Funciones maestras
Ciclo de continuacion activa de la corriente 15

Determinadas unidades de control conectadas al CAN Traccion deben seguir teniendo la
posibilidad de intercambiar datos incluso después de desconectar la corriente 15.

Por ese motivo se transmite sobre el CAN-Bus un masaje para la gestion del ciclo de
continuacion activa.

Las unidades de control conectan internamente una comunicacion de borne 30 sobre borne 15y
pueden seguirse comunicando a raiz de ello.

De ese modo, p. €j., la unidad de control para direccion asistida J500 puede comunicarse con
otras unidades de control.

El ciclo de continuacién activa puede ser desde unos cuantos segundos hasta quince minutos.
El intervalo del ciclo de continuacion activa depende de los datos que tengan que ser
transmitidos en ese lapso de tiempo.

Para finalizar el ciclo de continuacion activa, el Gateway es el que transmite el dato de
desexcitacion.

Unidades de control que participan en el ciclo de continuacion activa del borne 15

=
- —i J533

CAN Traccioén

[ a - &
-. - ] -

Borne 30 J271

1217 Borne 15 conectado internamente J104
G85 Sensor de angulo de direccién J500 Unidad de control para direccién asistida
J104 Unidad de control para ABS J533 Interfaz de diagnosis para bus de datos

J217 Unidad de control para la transmisién automatico
J220 Unidad de control para Motronic
J271 Relé de alimentacion de corriente para Motronic



Modos operativos de desexcitacion y reexcitacion de los bus de datos

Si todas las unidades de control conectadas a los CAN-Bus de datos de confort e infoteinment
han transmitido sus sefiales de estar dispuestas a pasar al modo desexcitado, una unidad de
control emite la sefal de desexcitacion.

La tension del nivel de la sefial low es de 12 V, y la de la sefial high es de O V.
Aparte de ello transmite la sefial de reexcitacion si ha de ser activado nuevamente el bus de
datos, p. ej. para la apertura de las puertas.

El Gateway vigila la l6gica de desexcitacion.

Si el CAN Traccion no pasa al modo desexcitado, tampoco el CAN Confort y el CAN
infoteinment adoptan ese modo desexcitado.

Si el CAN Confort no pasa al modo desexcitado, el CAN infoteinment tampoco hace lo propio.

Modo desexcitado Sefial de reexcitacion Modo reexcitado
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Unidad de control para red de a bordo
Ubicacion

La unidad de control para red de a bordo esta ubicada a la izquierda bajo el tablero de
instrumentos y constituye una unidad en conjunto con el portarrelés.

Versiones
La unidad de control para red de a bordo esta disponible en dos versiones.

® \/ersion High: para vehiculos con faros antiniebla y/o luz bixendn y personalizacion
® \/ersion Médium: para todos los demas vehiculos

Unidad de control para red de a bordo

Portarrelés en la unidad de control para red de a bordo

Nota: Los faros antiniebla sélo se pueden equipar como accesorio si la version
Medium de la unidad de control para la red de a bordo se sustituye por la version High.




Funciones asignadas

e lluminacién exterior con vigilancia de focos
La averia de un foco se visualiza por medio del testigo luminoso o en forma de texto en el
cuadro de instrumentos.

e lluminacién de confort:
Llegada a casa "coming home"
Salida de casa "leaving home™

e |luminacion interior
La unidad para red de a bordo controla la conexion del borne 30G, a través del cual se
aplica tension a las unidades de iluminacion interior.

e |luminacién regulable para el tablero de instrumentos corriente 58d

e lluminacién de cortesia
La iluminacién para el vano reposapiés es controlada por la unidad de control mediante la
modulacién de la anchura de impulsos, utilizando el menu de personalizacion del auto.

e Luces intermitentes

e Limpiaparabrisas
Retransmision de las sefiales de CAN-Bus de la unidad de control de la red de a bordo
hacia la unidad de control para motor del limpiaparabrisas

e Bomba lavaparabrisas
e Desactivacion de consumidores eléctricos al haber menos de 11.8 V

e Luneta trasera térmica
Al ser accionado el interruptor para la calefaccion de la luneta trasera se activa esta
funcién.

® Control de corrientes

Corriente 75x a través del relé de descarga de corriente X.

Corriente 15 a través del relé para alimentacion de tension corriente 15 en la caja eléctrica.
Corriente 50 a través del relé para alimentacion de tension corriente 50 en la caja eléctrica.

e Presurarizacion del sistema de alimentacién de combustible.

Al ser abierta la puerta del conductor, se alimenta tension eléctrica a la bomba de
combustible. Después del arranque del motor, la alimentacion de tensién corre a cargo de la
unidad de control Motronic.

e Cierre de confort del quemacocos
e Preexitacién del alternador.
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Desactivacion de consumidores eléctricos

La desactivacion de consumidores eléctricos se encarga de que en la bateria siempre esté
disponible la suficiente energia para el arranque del motor.

A estos efectos se procede a desactivar consumidores eléctricos del area de confort.
La seguridad técnica se logra manteniendo 16s sistemas de seguridad del vehiculo.

Para la desactivacion de consumidores, la unidad de control de la red de a bordo analiza
el régimen del motor, la tensidn de la bateria y las cargas a que se somete el alternador
a través de la sefial DF (Dynamo Field).

Con ayuda de esta informacion y con la informacion sobre los consumidores de alta
intensidad que se encuentran activados con ciclos de conexion breves, la unidad de control para
la red de a bordo evalla las cargas a que esta sometida la red de a bordo.

Basandose en esta evaluacion, la unidad de control de la red de a bordo puede pedir que la
unidad de control del motor eleve el régimen del motor. Asi mismo puede hacer que se
desactiven ciertos consumidores eléctricos del area de confort.

Para la desactivacion de consumidores eléctricos se detectan tres diferentes modos operativos.

Modo operativo 1

Corriente 15 y alternador activos

Medidas:

Si la bateria tiene una tension por debajo de los 12,7 voltios, la unidad de control para la red de
a bordo solicita una elevacion del régimen de ralenti del motor.

Si la tension de la bateria es inferior a 12,2 voltios se desactivan los siguientes consumidores
eléctricos:

® Asientos calefactables

® Espejos retrovisores exteriores con calefaccion

® |luminacion de cortesia (en Reposapiés)

® |luminacién de conmutadores de puertas

® Reduccion y desactivacion del sistema Climatronic

e Preaviso y desactivacion de los sistemas conectados al CAN infoteinment (p.e. radio)



Modo operativo 2

Corriente 15 activada y alternador desactivado

Medidas:

Si la bateria tiene una tensién inferior a 12,2 voltios se desactivan los siguientes consumidores:

e Reduccion y desactivacion del clima

e lluminacion de cortesia

e |luminacion conmutadores de puertas

® Luces estriberas

e Luz de salida de casa "Leaving home"

e Preaviso y desactivacion de los sistemas conectados al CAN infoteinment (p.e. radio)

Modo operativo 3
Corriente 15 apagado y alternador desactivado
Medidas:

Si la bateria tiene una tension inferior a 11,8 voltios se desactivan los siguientes
consumidores:

lluminacion interior

lluminacion de cortesia

lluminacion conmutadores de puertas

Luz de salida de casa "leaving home"

Desactivacion de los sistemas conectados al CAN infoteiment (p.e. radio)

La diferencia de las desconexiones en estos modos operativos consiste en el orden de sucesion de
las diferentes desactivaciones de los consumidores eléctricos.
Aparte de ello, en el modo 3 se pueden desactivar varios consumidores eléctricos a la vez.

Las desactivaciones se anulan en cuanto dejan de existir las condiciones para la desactivacion.

La desactivacion se visualiza en el cuadro de instrumentos, aparte se almacena en la memoria de
averias de la unidad de control para la red de a bordo.
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Alumbrado exterior

La unidad de control para red de a bordo analiza directamente las sefiales del mando de

luces. La informacion sobre la activacion de las luces intermitentes, de las luces de carretera y del
mando de las altas se transmite a través de la unidad de control para electrénica de la columna
de direccion J527 y el CAN Confort.

Esquema de funciones

n

J519

D Borne 15
E4

E19

5
4

i'-é J527 CAN Confort
i = 2

Componentes

D Conmutador de encendido y arranque, corriente 15

El Conmutador de luces

E4  Conmutador para cambio de luz altas y bajas

E19 Conmutador para luz de estacionamiento

F Conmutador de luz de freno

F4  Conmutador para luces de reversa

J519 Unidad de control para red de a bordo

J527 Unidad de control para electronica de la columna de direccion
M25 Lampara para la tercera luz de freno

X Unidad de iluminacion de la matricula
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Faros principales

Los faros redondos dobles con reflectores de luz Alta
y baja se equipan con lamparas H7.

Para mejorar la visibilidad de los demas
conductores, las luces intermitentes van dispuestas
de forma lineal bajo las luces altas y bajas, es decir,
gue se percibe una iluminacién uniforme de la
unidad intermitente.

En la version High es posible equipar opcionalmente
una combinacion del médulo bixendn con el reflector
de luz equipado con lamparas H7.

Este equipamiento es ampliable con un sistema
lavafaros y con la regulacion dinamica del
alcance luminoso.

Sustitucién de bombillas con sistema un toque

Debido a la construccion voluminosa detras del faro
y al sistema de un toque, la cubierta y las lamparas
H7 se pueden soltar con un movimiento giratorio
simple y se pueden volver a colocar con ayuda de
una guia.
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Prelavado

Al ser accionada la funcion de limpia- _
lavaparabrisas, circulando a una velocidad por
debajo de 120 km/h interviene un ciclo de
prelavado de aprox. 0,8 segundos, en el

cual Unicamente se activa la bomba _
limpiaparabrisas y a continuacién empieza el 4 ' iy,
barrido de las escobillas. - |

Barrido de repaso tras la funcion de limpia- / '|k |
lavaparabrisas - o -

Si se acciona durante 0,5 segundos o mas tiempo y

la funcién de limpia-lavaparabrisas se produce un - L
ciclo de barrido de repaso triple. Si el tiempo que

se acciona el mando es inferior, el sistema efectia

dos barridos de repaso.

Barrido de gotas "lagrimeo™

Si la velocidad de marcha supera los 2 km/h el
sistema produce un ciclo de barrido de repaso al
cabo de 5 segundos después del ultimo ciclo de
barrido de repaso.

L . Bloqueo
Funcion antibloqueo

El sistema limpiaparabrisas detecta el bloqueo de

las escobillas a través de su absorcion de

corriente. Si existe un obstaculo en el campo A, el

sistema trata de desplazarlo cinco veces.

Si no puede eliminar el obstaculo, la escobilla se ..-""'J \‘v

detiene alli, siendo necesario eliminar
manualmente el obstaculo. /
-

Si la escobilla esta inmovilizada por congelacién
en el borde inferior del cristal, el sistema trata de
lograr su desprendimiento cinco veces. Al cabo
del quinto intento se detiene.
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Lavafaros (solo cuando se tienen faros de bixenon)

Esta relacionada con la funcion de "limpia-lavacristales”.
Condiciones para la activacion

® Encendido conectado

® Cuartos, luces bajas o luces altas encendidas

® Conmutador de limpiadores en posicion "limpia-lavacristales"

Ciclo de lavado

® Cada cuarta vez que se acciona la funcion de "limpia-lavacristales"

Cierre rapido "Quick Lock

A las innovaciones implantadas en el Bora Encastrado
también pertenece el sistema de cierre rapido Quick
Lock para el sistema lavacristales.

En este sistema se han sustituido las mangueras por
una tubo ondulado, lo cual evita que la conexion se
desarticule por dobladura.

Los empalmes a la bomba lavacristales y a los
difusores van fijados por medio de un anillo de
seguridad.

Anillo de seguridad ~ Difusor

Para soltar los empalmes hay que oprimir hacia Desencastrado
afuera el anillo de seguridad para poder desacoplar
la manguera.

Para el montaje hay que acoplar la manguera en el
empalme, con lo cual el anillo de seguridad encastra
por si solo.

Ventajas

® Desmontaje y montaje sencillos Anillo de seguridad
® Una mayor vida util

® Mayor proteccion contra dobleces y congelacion

® Disefio en forma de tubo ondulado

Difusor
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Unidad de control en el cuadro de instrumentos J285

La unidad de control en el cuadro de instrumentos recibe su informacion a través del
interfaz de diagnosis para bus de datos J533 y a través del CAN Cuadro de instrumentos.

Otras sefiales de sensores externos ingresan en el cuadro de instrumentos a través de cables:
e F1 Interruptor de aceite

® 34 Sensor de desgaste de la pastilla de freno delantera izquierda

® G17 Sensor de temperatura exterior en la defensa

e G32 Sensor para indicador de falta de liquido refrigerante

® G34 Sensor para el nivel del agua lavacristales

e J538 Unidad de control para bomba de combustible

Diagnostico

El diagnostico para la unidad de control en el cuadro de instrumentos se lleva a cabo con
Equipo de diagnéstico VAS 5051/5052 a través del CAN-Bus de datos.

La unidad de control para el cuadro de instrumentos se vigila a si misma. Si surge una averia se
visualiza en el display con "def".

Versiones variantes

Los margenes de indicacion en el display difieren entre tres versiones del cuadro de instrumentos:
e Lowline

e Midline

e Highline

Los testigos luminosos LED aparecen en la zona superior en la version Midline y Lowline.
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Testigos luminosos en el cuadro de instrumentos

5

nica (ESP), regulacién
antideslizamiento de la
traccion (ASR)

Simbolo Testigo luminoso Lowline Midline Highline Texto de aviso o advertencia

Airbag X X X Fallo de airbag componente
desactivado
Sistema antibloqueo X X X ABS
de frenos (ABS)
Indicador de desgaste | X X Pictograma | Comprobar pastillas de frenol con
de pastillas "zumbador de aviso"
de freno (BVA)
Falta de liquido Parpadea |Parpadea |Parpadea | Stop - Liquido de frenos Manual
de frenos de instrucciones con "zumbador
de aviso"
Electronic Power X X X
Control (EPC) Acelera-
dor electrénico
= Aviso dinamico de Parpadea Parpadea Parpadea Stop - Aceite de motor sin presion

falta de presion de Pictograma | Manual de instrucciones con
aceite (DOW) zumbador de aviso
Direccion asistida elec- | X X X Fallo leve: amarillo
tromecanica Electronic Fallo grave: rojo
Power Steering (EPS)
Distribucion electrénica Parpadea Parpadea Parpadea Con "zumbador de aviso"
de la fuerza de
frenado (EBV)
Frenode X X X Freno de mano aplicado con
estacionamiento "zumbador de aviso"
Estabilizacion electré- | X X X
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Simbolo Testigo luminoso Lowline Midline Highline | Texto de aviso o advertencia
‘ Intermitentes izquierdos | X X X Control acustico
» Intermitentes derechos | X X Control acstico
= Luz alta X X X
Programador de X X X
‘o velocidad crucero (GRA)
Averia en el sistema X X X p. €j. luz de alta delantera
de luces exteriores derecha averiada
@ Cajuela / X X Pictograma | , ¢j cajuela abierto con
puerta abierta zumbador de aviso
Reserva de combustible | X X Pictograma Repostar con zumbador de aviso
Falta de liquido refrigerante| parpadea Parpadea Parpadea Stop - Revisar liquido refrigerante
F / temperatura excesiva del Pictograma Manual de instrucciones con
=< liquido refrigerante zumbador de aviso
o Testigo de corriente de X X X
-+ carga del alternador
Chequeo motor X X X Motor averiado. Taller.Gases de
Diagnosis de a bordo escape. Taller.
(OBD)
Cofre abierto X X Pictograma Cofre abierto. 1 x zumbador
&? de aviso a v > 6 km/h
Piloto antiniebla X X X
(@) Shift-Lock X X X
; . ; X X X Abrochar cinturén de seguridad.
;}‘. Cinturon de seguridad "Aviso de gong para abrocharse los
7 cinturones™
Falta de agua X X Pictograma | Agregar agua lavacristales.
lavacristales "con" zumbador de aviso"
o Inmovilizador activado.
Inmovilizador Parpadea Parpadea Parpadea | ..o mbador de aviso”




Personalizacién (cuadro higline)

Los ajustes especificos del usuario para diversas funciones de los sistemas de confort e
infoteinment se llevan a cabo a través de un menu y se visualiza en el display.

El manejo se efectla a través de los elementos en el conmutador de la columna de direccion y la
seleccion de menues se visualiza en el display del cuadro de instrumentos. Los ajustes elegidos se
memorizan en la unidad de control.

La transmision de la informacion necesaria entre la unidad de control en el cuadro de
instrumentos y las unidades de control respectivas se transmite a través del CAN-Bus de datos.

Mando combinado en
la columna de direccion

J533

J285 Unidad de control en el cuadro de instrumentos

J393 Unidad de control central para sistema de confort

J519 Unidad de control de la red de a bordo

J527 Unidad de control para electronica de la columna de direccion
J533 Interfase de diagndstico (Gateway)
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Menu principal

Indicadores

multifunciones

Advert. Veloc
O / prom mph
o miles

gas 15 miles
O/ prom mpg

-—--mpg
29 min

Hora

Indicadores

multifunciones

Neum.

12:14 am

12 h Horas
Minutos

12h / 24h
Hora verano
Atras

Invierno

Idioma

.+ 5 mph
.- 5mph
Atras

Unidades +—

Espafiol
Deutsch
Enlish
Francais
Italiano
Checolosvaco

Temperatura

225°C
°C

°F
Atras

Cons./Dist

Atrés

mpg *us(, mile
1/100 km, km
km/1, km

mpg /(GB), mile
Atras




Brujula

AN

Zona

A N ZONA 06
.+ 1zona
. -1zonz
Atras

Calibracion

Atras

Para calibrar se ha de dar un giro de 360°
Calibrar
Atras

Lucesy
visibilidad

Coming
Home

30 seg.

Act. / Desac
.+ 10 seg
.- 10 seg

Leaving
Home

Atras

30 seg.

Act. / Desac
.+ 10 seg
.- 10 seg

Luz
reposapies

Atras

80 seg.

Act. / Desac
4+ 1%

- 1%

Interm.
conf.

Atras
Act.
Act.
Deasct
Atras

Ajuste
fabrica

ok
Atrés

Atras
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Confort

Apertura pta.

Una puerta cerrrada
Cierre autom.
Apertura Autom.
Atras

Confir alarma

on
on
off
Atras

Mando confort

Todas

off

todas
conductor
Atras

Reqgul. retrov

Individual
Sincronizado
Individual
Atras

Ajuste fabrica

Atras

Atras

Indicador off




Inmovilizador de cuarta generacion

Unidad de control

La unidad de control para inmovilizador J362 va integrada en el cuadro de instrumentos, tal y
como el de la tercera generacion.

La conexion para la diagnosis se establece a través del cdédigo de direccion 25.
La comunicacion tnicamente funciona a través del CAN Diagnosis, equipo de diagnéstico

VAS 5051 0 52.

CAN Cuadro

VAS 5051

CAN Diagnosis

VAS 5051/5A

J285 Unidad de control con unidad indicadora en el cuadro de instrumentos
J533 Interface de diagndstico

VAS 5051 Equipo de diagndstico

VAS 5051/5A Cable de diagnéstico

T20 Terminal para diagnésticos
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Modificaciones con respecto al
iInmovilizador de tercera
generacion

Identificacion de la marca

Los componentes del inmovilizador son diferentes
para cada una de las marcas del Consorcio.

No es posible adaptar en vehiculos Volkswagen los
componentes destinados a otras marcas del
Consorcio.

Llaves preprogramadas

Las llaves del vehiculo reciben una preprogramacion
por codificacion basica por parte del fabricante.
Esta codificacion basica recibe a su vez un cédigo
especifico del fabricante. La adaptacion de las llaves
al vehiculo s6lo se puede llevar a cabo si vienen
preprogramadas con el cédigo correcto del
fabricante.

=5

e

‘# .- -7 P .
Codificacion basica




Adaptacion

La funcién de adaptacion se lleva a cabo por medio de las funciones guiadas con el equipo de
diagnéstico, VAS 5051 0 52.

El nimero de identificacién personal (PIN) para la adaptacion se solicita a través de Post-Venta
VWM del acceso online de concesionarios (GEKO) (sistema de accesos confidenciales antirrobo).

Sustitucion de la unidad de control del motor

La unidad de control del motor es adaptado en la misma forma que para el inmovilizador de la
tercera generacion. Dos de los tres componentes adaptados (Por ejemplo la llave y cuadro de
instrumentos) tienen que permanecer en el vehiculo.

La adaptacion de una nueva unidad de control puede ser llevada a cabo sin el nUmero de
identificacion personal. Para adaptar una unidad de control que estaba montada en otro
vehiculo si se necesita el niumero de identificacion personal.

Sustitucién del cuadro de instrumentos
La adaptacion se lleva a cabo igual que en el caso del inmovilizador de tercera generacion.
Asi mismo deben permanecer en el vehiculo dos de los tres componentes adaptados

(Por ejemplo la llave y unidad de control del motor).

La adaptacion de un cuadro de instrumentos nuevo se puede llevar a cabo sin el niumero de
identificacién personal.

Si se desea adaptar un cuadro de instrumentos que ya ha sido usado, es preciso introducir el
numero de identificacion personal, tal y como se procede para la unidad de control del motor.

Después de la sustitucidn, la unidad de control para inmovilizador J362 detecta llaves
desconocidas.

A raiz de ello empieza a correr un tiempo de bloqueo de cinco minutos, durante el cual no se
puede arrancar el motor.

Si se sustituye mas de un componente se tienen que cambiar los tres, porque en tal caso
guedan en el vehiculo menos de dos componentes adaptados.
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Unidad de control central para sistema de confort J393

Localizacion

La unidad de control central para sistema de confort va instalada bajo el tablero de
instrumentos, a la derecha, detras de la guantera.

Funciones

Control del cierre centralizado

Control de las puertas traseras

Control del desbloqueo de la tapa de depésito de combustible
Desbloqueo de la cajuela

Activacion alarma antirrobo

El control de los espejos retrovisores lo hacen las unidades de control de las puertas, ya que se
encargan del control completo en el area de las puertas, con lo cual se ha reducido la cantidad
de cables.

En el Bora se montan dos versiones de unidades de control del confort la Midline y la Higline y
segun la version de que se trate puede haber terminales desocupadas para el sistema de confort.




Unidad de control para deteccion de remolque J345

Si se va a acoplar un remolque es necesario comprar como accesorio la unidad de control para
deteccidn de remolque con su correspondiente arnés, ya que de no ser asi las luces del remolque
no se podran conectar al auto.

Localizacion

La unidad de control para deteccion de remolque se debe montar en la parte izquierda, detras
de la cubierta lateral de la cajuela.

Mision

La unidad de control para deteccion de remolque tiene la funcion de detectar el conector
acoplado del remolque, controlar el alumbrado del remolque y verificar su capacidad de
funcionamiento. Ademas vigila la corriente de cada subcircuito de las ldmparas. Una excepcion
a este respecto son la luz antiniebla y la luz de reversa, que no existen en todos los

remolques.

El alumbrado del remolque lo administra la unidad de control para la red de a bordo, la cual
transmite las sefiales a través del CAN-Bus hacia la unidad de control para deteccion de
remolque acoplado.

No es aconsejable montar unidades de control no autorizadas por Volkswagen, ya que pueden provocar
diagnosticos incorrectos de deteccion de averias en los focos y/o provocar dafios en las unidades de
control conectadas en red.

Cuando se monte una unidad de control para deteccién de remolque J345 es necesario realizar una
codificacion para ello se require consultar el Sistema Electrénico de Informacion en el Servicio (ELSA).
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Teléfono celular

R66
La versidn mas equipada del Bora tiene preparado J

el arnés para montar un teléfono celular
autorizado por VWM

Equipamiento Necesario

e Teléfono celular autorizado por VWM

e Interfase de teléfono

e Alojamiento para teléfono

e Montaje del micr6fono en el modulo de
lamparas

e Antena de banda dual sobre techo "aleta de
tiburén” (GSM 900/1800)

Funciones adicionales

e Mando de confort a través del cuadro de
instrumentos High-Line

e (Visualizacién del la lista telefénica y el estado
de las llamadas)

e Mando a través del interruptor de
multifunciones MFA

e Mando a través del volante multifuncion para
teléfono (opcidn)

e Manos libres / carga de la bateria

® Reproduccion de voz a través de altavoces de
radio

e Diagnosis a través de CAN-Bus de datos

e Cronmetro de desactivacion programable
(personalizacion)

E221
J285

J412

J527

R54
R66

E221

Unidad de conmutadores en el volante
Unidad de control en el cuadro de
instrumentos

Unidad de control para electrénica de
mando, teléfono celular (ho montada)
Unidad de control para electrénica de
la columna de direccion

Teléfono celular (no montado)

Antena para teléfono.



Volante multifuncion
Estructura del sistema

El intercambio de datos entre el volante
multifunciones y el médulo de conmutadores en la
columna de direccion se establece a través de un
LIN-Bus de datos.

La retransmision de las sefiales de la unidad de
control para electronica de la columna de
direccion se efectla a través del CAN-Bus de datos
hacia el Gateway y de ahi se distribuye a las
unidades de control correspondientes.

Las funciones implementadas en el volante
multifunciones se activan en cuanto se conecta el
encendido.

E221 Unidad de control en el volante

J285 Unidad de control en el cuadro de
instrumentos

J412 Unidad de control para electrénica del
teléfono celular (no montada)

J527 Unidad de control para electrénica de la
columna de direccion

J533 Interface de diagndstico

R Radio

R54  Teléfono celular (no montado)

R66  Antena para teléfono
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Sistema eléctrico
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Teclas multifuncion

La iluminacion de las teclas se alimenta a través
del borne 58d.

Hay s6lo un cédigo simbdlico que emite la
informacion de la tecla a través del médulo de
conmutadores de la columna de direccion hacia el
CAN-Bus de datos. Por ese motivo s6lo se pueden
ejecutar de forma individualizada las funciones de
las teclas.

Si el vehiculo no incorpora teléfono, las teclas
correspondientes para teléfono permanecen sin
funcién.

Si se bloquea una tecla, el sistema lo detecta al
cabo de unos minutos y bloquea la funcion hasta
que la tecla vuelva a quedar liberada. Todas las
demas teclas se pueden seguir utilizando en tal
caso.

Simbolo en tecla

Descripcion

Cambio al menu basico del
teléfono, diversas subfunciones,
p. €j. lista de personas que
llaman, configuracion de una
llamada Aceptar una llamada,
telefonear

@

Enmudecer («Mute») las
fuentes de audio

Colgar

®© o0

Conmutar («Mode») entre las
fuentes de audio FM/AM,
cambiador CD y CD (radio)

0

Siguiente cancién/emisora
al iniciar ciclo de exploracion

o

Cancién/emisora anterior
al iniciar ciclo de exploracion

Mas volumen

Menos volumen




Cableados planos en el toldo

Con la implantacién de un cable plano ha crecido la

altura libre sobre la cabeza. El tendido entre el toldo

y la lamina del techo carece de complicacion, porque
el cable plano se fija sobre el toldo. De esa forma se

eliminan las sujeciones adicionales.

Descripcion

El cable plano conecta con la red de a bordo la
unidad de iluminacion interior trasera, los
conmutadores de los parasoles y la iluminacién de los
espejos de cortesia.

El acoplador central hacia la red de a bordo se
encuentra en el travesano delantero del techo, por
encima de la unidad de iluminacién interior
delantera.

Terminal para
conmutador
de parasol

Terminal para la
iluminacion del
espejo de
cortesia

d Terminal acopla-
f dor central

Unidad de ilu-
minacion interior
/delantera

Unidad de iluminacién
interior trasera
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Calefaccion y aire acondicionado

Calefaccion y aire acondicionado

Introduccion

El Bora cuenta con dos opciones de calefaccién y aire acondicionado:

® Sistema de calefaccion y aire acondicionado Climatronic 2C (2C = "2 Corner", lo que
"dos zonas"),
e Sistema de calefaccion y aire acondicionado Climatic

Cada una de estas versiones cuenta con un panel de mandos propio, con la variante, con o sin
potenciometro para la calefaccion de los asientos.

Como es habitual, todos los mandos importantes para la temperatura y la ventilacion asi como la
unidad de control van integrados en los paneles de mandos. Como novedad hay que destacar
los LED de confirmacion que llevan todas las teclas. Gracias a ellos, los ocupantes del vehiculo
podran ver rapidamente las funciones que estan activadas en ese momento. En ambos sistemas
se monta un sensor de temperatura interior sin ventilacion en el panel de mandos, ya conocido
de otros modelos. En la figura inferior se ha utilizado como ejemplo el panel de mandos del
Climatronic 2C.

Potenciometro para la Potenciémetro p. calefaccion

calefaccion del asiento del asiento del acompafante
del conductor

LED de confirmacion

Sensor de temperatura
interior sin ventilacion
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En el panel de mandos del Climatic, ademas, la tecla "AC" ha pasado a denominarse "ECON"

Sensor de temperatura

LED de confirmacion
interior sin ventilacion

U w
/u\

U7

AC pasa a

Tecla p. calefaccion inme-
ser ECON

diata (cal. adic. de agua)

Alojamiento flotante de los paneles de mandos

Los paneles de mandos van alojados de forma flotante, es decir, que se atornillan al tablero de

instrumentos sin inmovilizarlos y luego quedan centrados automaticamente al montar los
embellecedores. Asi se consiguen unas separaciones uniformes.

Alojamiento flotante

Con la tecla "ECON" se desactiva la funcion de refrigeracion
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Calefaccion y aire acondicionado

Cuadro general de las funciones disponibles con los distintos sistemas

Componentes Climatronic 2C Climatic
Filtro de polen con
carbon activo « {
Compuerta de
recirculacion de “ I

aire con servomotor

Compuerta de
retencion de l X

aire con servomotor

Compuerta de dos compuertas accionadas | una compuerta accionada
temperatura por servomotores por un servomotor
Compuerta central accionada por un servomotor | accionada por chicote

tablero de instrumentos
/ vano reposapiés

Compuerta de accionada por un servomotor | accionada mediante eje
descongelacion flexible

Transmisor de
temperatura,
aireador izq. G150
Transmisor de
temperatura,
aireador der. G151

ambos sélo el izquierdo

Transmisor de ambos s6lo el izquierdo
temperatura,

aireador del reposapiés
izquierdo G261 Transmisor
de temperatura, aireador
del reposapiés

derecho G262

Termosensor - conducto
aspiracion de aire
fresco G89

Transmisor temp., salida
del evaporador G263

Transmisor de alta
presion G65

QS| S
<<« X

Turbina de aire

fresco V2 con regulador electrénico con resistencia en serie

Fotosensor para
radiacion solar G134

Sensor de temperatura
interior sin ventilacion

SIS
XX

Accionando la tecla de recirculacion de aire.
Al conducir con la marcha atras.
Con el limpiaparabrisas activado en modo intermitente.

Recirculacién de aire

l Disponible x No disponible
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Climatizador

Las dos versiones estan basadas en el mismo equipo climatizador bésico. La diferencia esencial
entre los distintos sistemas reside en el accionamiento de las compuertas de distribucion de aire.
El Climatronic 2C lleva una compuerta adicional de aire fresco/retencion de aire que se cierra a
partir de los 100 km/h a medida que va aumentando la velocidad. De esta forma se consigue
mantener constante la cantidad de aire fresco que entra incluso cuando se conduce a diferentes
velocidades.

En la figura inferior se ilustra, como ejemplo, el sistema del Climatronic 2C.

Servomotor p.

compuerta aire Compuerta aire fresco
Compuerta central fresco/retencion / reten. aire
(tablero instrumentos),  de aire V71
compuertas del
resposapiés
no visibles

Compuerta de
descongelacion

Termosensor - conducto
aspiracion de aire fresco
G89

-ﬁ Compuerta de

Transm. temp.,
aireador del vano
reposapiés izq. G261

(S:ervomot:)r gara _‘:;‘ ||' recirculacion de aire
ompuerta de ") i

descongelacion t s .a-"‘J

V107 ST

\\F Servomotor para compuerta
= de recirculacion de aire V154

e e
_,--"""F' _..4-!"'""
‘_'_._,_,.,-"'

Transmisor de temperatura, aireador del
reposapiés derecho G262

Servomotor para &
compuerta de tem- .I"’i
peratura izquierda

V158

Servomotor para
compuerta central
V70 (tablero
instrumentos/
reposapiés)

Transmisor de temperatura, salida del evaporador G263

Aireador del vano reposapiés trasero derecho

Compuertas de

temperatura Aireador del . . o
o | i Aireadores para la zona posterior central (s6lo si la consola central lleva
izquierda y derecha reposapies trasero ) | ] J sle
izaui aireadores, de lo contrario tapa ciega en el climatizador)
quierdo
L El Climatic cuentan con una compuerta para aire fresco y recirculacion de aire.
(o) 2

El Climatronic 2C tiene una compuerta para aire fresco y retencién de aire, asi como
<) otra aparte para la recirculacién de aire.

Servomotor para compuerta de temperatura derecha V159
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Calefaccion y aire acondicionado
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Distribucion del aire

La distribucion del aire es practicamente idéntica en todas las versiones y se caracteriza por lo

siguiente:

® Se ha aumentado la seccion transversal de todos los conductos de aire.

® [a conduccion del aire para los aireadores de descongelacion y del tablero de instrumentos
pasa a traves del tablero.

e® En los postes A se han montado nuevos aireadores para ventilar los cristales laterales
delanteros.

e Para la zona posterior se ha dispuesto un conducto de aire por el lado izquierdo y otro por el
derecho que llegan hasta el reposapiés.

® Para la ventilacion indirecta, en el caso del Climatronic 2C se han integrado unos conductos

Como equipamiento opcional se cuenta con una
consola central con aireadores.

El aire es conducido desde el climatizador hasta los
aireadores centrales a través de un conducto
comun de aire.

de aire que conducen hasta los aireadores situados en la parte superior del tablero de
instrumentos.

Ventilacién indirecta

R

Aireador
en el poste A

Conduccién de aire
s6lo con aireador

?‘ central p. plazas
il P traseras

Conduccion de aire
de reposapiés tras.
izquierdo

Conduccién de aire
de reposapiés tras.
derecho

En los vehiculos donde la consola central no lleva
aireadores, la salida del climatizador va cerrada Conduccién de aire p. aireadores
con una tapa ciega. de reposapiés traseros



Circuito frigorifico para guantera y consola
central

Desde el punto de vista técnico, el circuito
frigorifico con valvula de expansion del Bora es
idéntico al de otros vehiculos equipados con un
compresor regulado externamente.

El deshidratador va atornillado al condensador
y se utiliza un compresor regulado
externamente. Para la supervisién y regulacion
se ha montado un transmisor electrénico de alta
presion G65 y un transmisor de temperatura en
la salida del evaporador G263.

La guantera cuenta con refrigeracion. El aire frio
se toma directamente de detras del evaporador
y se conduce hasta la guantera. La potencia
frigorifica se puede graduar de forma manual
por medio de un difusor regulable.

Si el vehiculo lleva en la consola central
aireadores para las plazas traseras, también se
podré climatizar el portaobjetos de esta consola.
En este caso, el aire se toma del conducto de
aire que va a los aireadores situados en la
consola central.

Aqui también se puede graduar de forma
manual la cantidad de aire que entra mediante
un difusor regulable.

Difusor regulable
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Climatizadores
Climatronic 2C

En el climatizador de 2 zonas la temperatura se puede regular de forma independiente

para el lado del conductor y para el del acompafiante dentro de un margen de 16°C a 29,5°C.
Si se mantiene pulsada la tecla "Auto" durante mas de dos segundos, se podran modificar
simultdneamente las temperaturas para ambas zonas desde el lado del conductor.

Esta division en dos zonas climatizables se consigue mediante dos compuertas de temperatura
gue van instaladas en el interior del climatizador.

Caracteristicas de funcionamiento

e Todas las compuertas se accionan a través de seis servomotores con potenciémetro integrado.

e Modo de funcionamiento automatico y manual.

e Cuando el compresor esta desconectado y el limpiaparabrisas activado se hace llegar
automaticamente mas aire hasta el parabrisas para impedir que se empairie. Para ello se abre
mas la compuerta de descongelacion.

® Funcion de reduccion de la velocidad de la turbina de aire dependiente de la velocidad del
vehiculo. Con objeto de reducir el ruido del climatizador cuando desaparece la rumorosidad
aerodinamica y la de rodadura, se modifica la tension que se aplica a la turbina en funcién de
la velocidad del vehiculo y sin que los ocupantes lo perciban. Esto hace que se distribuya
menos aire. Ello se compensa bajando la temperatura del aire de entrada, en el caso de estar
activada la funcion de refrigeracion, o subiendo la temperatura de ventilacion cuando esta
activado el modo de calefaccion.



Climatic
Con el Climatic, el habitaculo pasa a formar una Unica zona climatizable.

El Climatic lleva una compuerta combinada de aire fresco y recirculacion de aire que, al igual
gue la compuerta de temperatura, es accionada mediante un servomotor en cada caso.

Con el Climatic, las compuertas para la distribucion del aire se accionan mediante un eje flexible.
La temperatura seleccionada se transmite directamente a la unidad de control a través de un

potenciémetro ubicado en el mando giratorio. La temperatura seleccionada se alcanza regulando
la compuerta de temperatura.
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Estructura del sistema Climatronic 2C/Climatic

Termosensor - conducto aspiracion de aire fresco G89*

Transmisor temper., aireador de reposapiés izq.
G261

Transmisor temper., aireador de reposapiés
der. G262*

Transmisor de temperatura de aireador izquierdo G150

Transmisor de temperatura de aireador derecho G151*

Transmisor de alta presién G65

Transmisor de temperatura a la salida del
evaporador G263

Fotosensor de radiacion solar G134*

Potencidmetro en servomotor para compuerta
de descongelacién G135*

Potenciémetro en servomotor para compuerta de
recirculacion de aire G143

Potenciometro - servomotor p. compuerta central G112*

Potenciémetro - servomotor compuerta retencién
aire G113*

Potenciémetro - servomotor p compuerta de temperatura

iq.G220

Potenciémetro - servomotor p compuerta de
temperatura der G221*

Unidad de control con
pantalla en cuadro de
instrumentos J285

Unidad de control
para Motronic J220

e
~Fad )

")

Wl

Panel de mandos
con unidad de H
control para
Climatronic
J255

L

q

Bus de datos CAN
N cuadro instrumentos

LH

e,

Bus de datos CAN,
traccion




Unidad de control

@ para electronica de
columna de direccién
J527

Bus de datos
CAN confort

Unidad de control de

@ la red de a bordo
J519

Bus de datos
CAN, infotenimiento

Interface de diagno-
stico para bus de
datos J533

* s6lo con Climatronic 2C

Servomotor para compuerta de descongelacion
V107*

Servomotor p. compuerta de recirculacion de
aire V154

Servomotor para compuerta de temperatura
izquierda V158

Servomotor para compuerta de temperatura
derecha V159*

Servomotor para compuerta central V70*
Servomotor para compuerta de retencion
de aire V71*

Valvula reguladora del compresor, aire
acondicionado N280

Turbina de aire fresco V2 con regulador de
turbina integrado (con el Climatic, la
regulacion no es electrénica sino mediante
resistencias en serie).
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Calefaccion y aire acondicionado

Sensores
Sensor de temperatura interior sin ventilacion
Funcionamiento

El nuevo sensor de temperatura interior sin ventilacion sustituye al termosensor del
tablero de instrumentos G56 con motor de ventilacion. Va montado en el panel de mandos
con la unidad de control.

El nuevo sensor mide los siguientes valores:

e |a temperatura de la superficie,
® |a temperatura del equipo y
e la radiacion solar.

Ventajas:

e se ensucia menos porque la carcasa protege al sensor, lo que significa que la regulaciéon no se
va a ver tan afectada por este factor,

e no lleva ningiin componente mecanico que gire y, por lo tanto, presenta menos desgaste,

no hay rejilla de ventilacién en el embellecedor (ventaja en cuanto al disefio),

® Menor costo

Elemento NTC y fotodiodo

/

Cable de sefiales que va a |
a unidad de control
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Disefo

El sensor de temperatura interior sin ventilacion se compone, basicamente, de un sensor
termooptico integrado. Se trata de un elemento NTC que va conectado a un fotodiodo.

Este componente electronico puede medir tanto la temperatura como la intensidad de la
radiacion solar que incide sobre su superficie. Gracias a ello, el sensor es capaz de medir de
forma precisa la temperatura del aire del habitaculo. Las sefiales del sensor se transmiten a la
electrénica de control del Climatic o a la del Climatronic 2C a través de cables.

Estas sefiales se analizan luego mediante un software inteligente de la electrénica de control y se
regula la temperatura del habitaculo.

Actuadores

Con el Climatronic 2C se monta una turbina de aire fresco que lleva integrado un regulador
electronico. A la turbina de aire fresco se puede acceder desde el reposapiés del lado del
acompafante.

Tapa de la carcasa =

S

Rotor turbina

Electronica
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Calefaccion y aire acondicionado

Excitacion del regulador de la turbina de aire

La unidad de control del climatizador excita la turbina de aire fresco con regulador electrénico
integrado V2 por medio de una sefial modulada mediante la amplitud de los impulsos (PWM).
La turbina puede enviar una confirmacion para el diagnéstico.

Si con la confirmacién para diagnostico se transmite un impulso, por ejemplo, esto le indicara a
la unidad de control del climatizador que no hay ninguna averia.

Si se envian dos impulsos significa que hay limitacién de corriente y, si son tres los impulsos, que

la temperatura es excesiva y pueden provocar la reduccion de la velocidad, o la desconexion, de
la turbina de aire fresco.

Unidad de control del Climatronic J255

®©

S

Diagnostico

Borne 30 I 1 i
Borne 31 .- {ED : @

=

Turbina de air e fresco V2

Ll |_| un impulso
U |_| |_| dos impulsos

—U_Ll_l_l_‘j_l' tres impulsos
" b

t; = intervalo de un impulso

tp = intervalo de un periodo
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Sonido premium

El sonido premium cuenta con las siguentes caracteristicas

e 6 bocinas frontales y 4 traseras de 20 W X 4

e Amplificador interno

e Reproductor de un CD integrado

e Antena diversity

e Control independiente de tonos agudos y bajos
e Pantalla con capacidad de texto

e Personalizacion de funciones

e Control para cambiador externo de 6 CDs
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Equipo de sonido

Radio Premium 7

El radio cuenta con las siguientes funciones:

dos canales de altavoces (cada uno de 20 W),

6 altavoces frontales y 4 traseros

8 canales de amplificacion

radio FM/AM

MP3

visualizacion en la pantalla de las emisoras grabadas con los nombres del RDS,
antena diversity en luneta

Control independiente de bajos, medios y agudos

control a través del volante multifuncion (MFL) y del indicador multifuncion (MFA),
cambiador de 6 CD integrado con capacidad para MP3

Display azul

mando para cambiador de 6 CD integrado,

mando para el teléfono (manos libres),

autodiagnaéstico, incluido el diagndstico de los altavoces

e modo para el transporte

como equipo opcional se pude conectar:

e amplificador de sonido externo de 50 Watts x 4 canales.
e radio satelital con servicio externo XM o Sirius
e cambiador de CD externo en consola central
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Antenas

Diversity

Dependiendo de la version se puede montar una antena Diversity (conmutacion automatica entre
dos antenas). No es necesaria una caja de conmutacién Diversity externa.

Al radio se conectan al mismo tiempo dos antenas de la luneta trasera. El radio busca
por si solo la antena que tiene la sefial de recepcion mas intensa.

Circuito supresor de AM

Circuito supresor de FM (+) Circuito supresor de FM (-)

Amplificador de antena
(transformador de impedancias)
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Equipo de sonido

Para los radios con sistema de radio satelital se
tiene una caja de conmutacion externa a la que
se conectan las dos antenas de la luneta trasera.

, Circuito
Ademas se monta una antena sobre el techo, supresor ¥ ;
que tiene forma de aleta de tiburdn. de AM

Por motivos de seguridad se ha previsto un punto
fusible en la antena sobre el techo (linea roja). Si
se rompe la antena sobre el techo existe el riesgo
de penetracion de agua.

Circuito supresor Circuito supresor

de FM (+) de FM ()

Amplificador _

de antena Caja de 5

(transformador conmutacion

de impedancias) Diversity
externa

Cable de =L sefallde

control ——

(coaxial) (coaxial)
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