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Datos del motor:

Letras distintivas del
motor:

Tipo de construccion:

Cilindrada:
Diametro:

Carrera:

Relacion de compresion:

Potencia nominal:

Par motor max.:

Preparacion de la
mezcla:

Depuracion de gases
de escape:

AGR

Motor de 4 cilindros en
linea, turbodiesel

1896 cm3
79,5 mm
95,5 mm
195:1

66 kW (90 ch) a
4000 1/min

202 Nm a
1900 1/min

Inyeccién directa con
bomba electrénica de
inyeccion rotativa

Recirculacién de gases
de escape y catalizador
de oxidacion

El motor TDI de 1,9 | alcanza su potencia
méaxima de 66 kW (90 CV) a 4000 1/min.

Este motor se distingue por su curva de par
sumamente favorable. Ya a 1900 1/min, su par
maximo llega a ser de 202 Nm.

Estos datos del motor caracterizan un excelente

poder de aceleracion.

P = Potencia
M = Par motor

n = Numero de revoluciones



Particularidades del
motor TDI de 1,9 |

Regulacion electrénica

Bomba de inyeccidn rotativa Bosch VP 37 EDC con
una presiéon de bombeo de 800 bares. La bomba de
inyeccion rotativa esta preajustada. La brida esta
calada a presion en el arbol primario, por lo que no
se debe desmontar.

El canal de admisién es de paso espiral. Imprime al
aire aspirado un movimiento de rotacion que propor-
ciona una intensa turbulencia del aire en la camara
de combustion.

La cavidad del pistén (camara principal de combu-
stion) tiene una forma especial.

Inyectores con inyeccién de dos etapas.
Regulacion de la presion de sobrealimentacion.

Bomba de liquido refrigerante montada en el bloque
de cilindros.

Termostato de liquido refrigerante montado en el blo-
que de cilindros.

Precalentamiento del liquido refrigerante mediante
calefaccién suplementaria eléctrica.

Funcionamiento libre del alternador.

Valvula de recirculacion de gases de escape en el
tubo de admision.

Tuberias de inyeccion revestidas de plastico para
protegerlas de la corrosion.

Junta de sombrerete de valvula, vulcanizada.

Carter de aceite con pasta estanqueizante de sili-
cona.

Filtro de aceite intercambiable como cartucho de
papel.

Accionamiento de la bomba de vacio mediante el
arbol de levas.

Ante los altos requerimientos con respecto al con-
sumo y emision en los gases de escape, se regula
el caudal y momento de la inyeccion con ayuda de
la electrénica.

Esta tarea corresponde a la

Regulacion Electrénica Diesel (EDC),

la cual determina el caudal de inyeccion vy el
comienzo de la misma, regula la presion de
sobrealimentacion, recirculacién de gases de
escape y periodo de precalentamiento.

Unidad de control para inyeccién directa
diesel J248



Breve descripcion de la mecéanica del TDI

Ajuste de bomba de inyeccién rotativa y correa dentada

Pifiérde arbol
de levas Rodillo de

inversion

Rodillo
tensor
semiautomatico

Pifién de
Bomba de ibnor:(l:)g:ne
liquido Y
refrigerante Rodillo de
inversion

Pifién de correa

dentada ciguiefial SP 16-5

Mandril de
inmovilizacion
MP1-301

SP 16-7

La correa dentada acciona

— el &rbol de levas

— la bomba de inyeccién rotativa
— la bomba de liquido refrigerante

En necesario enlazamiento lo proporcionan dos
rodillos de inversion y la tension, el rodillo tensor
semiautomatico de la correa dentada.

Ajuste de la correa dentada

Para el ajuste de las fases de distribucion(posicion
de cigliefial, arbol de levas y bomba de inyeccion)
existen las correspondientes marcas.

— Posicion del cigiefial
La marca - punto muerto superior para el ler
cilindro - en el volante es visible a través de la
mirilla del cambio.

Indicacion:

Al efectuar trabajos de montaje en la correa den-
tada estando desmontado el motor, hay que ha-
cer coincidir la marca en la polea de correa
nervada del ciglefiaton la marca en la cubierta
de la correa dentada.

— Posicion del arbol de levas
La posicion correcta se retiene con una nueva
regleta de ajuste. El centrado exacto se efectlia
con calibres palpadores.
La posicion exacta del arbol de levas tiene gran
importancia al montar la correa dentada, a fin de
conseguir unas fases de distribucion de alta pre-
cision.

— Pifién de la bomba de inyeccién
La posicion de la bomba de inyeccion se retiene
con el mandril de inmovilizacion. El pifion de la
bomba de inyeccién esté dividido en dos partes.
Aflojando los 3 tornillos - flechas - se efectliia un
ajuste de precision.

Indicacion:

No aflojar en ninglncaso la tuerca del cubo de
la bomba de inyeccidn.

De lo contrario, variaria la posiciénbasicade la
bomba de inyeccidon.Esta posiciéonno se puede
ajustar con los medios del taller.

En el Manual de Reparaciones para el turbodiesel de 1,9
se describe el modo de proceder exacto



El radiador de aire de sobrealimentacién

Junta de culata

El radiador de aire de sobrealimentacidnrefrigera el
aire aspirado antes de su entrada en el colector de
admision. El radiador de aire de sobrealimentacion
estamontado entre el paragolpes y el guardabarros
derecho; se encuentra sometido a refrigeracion
forzada por el viento de marcha.

¢ Por qué es necesario el radiador de aire de
sobrealimentacion?

El turbocompresor del motor TDI calienta el aire
aspirado a temperatura elevada, lo que ocasiona
pérdida de potencia del motor.

Esta pérdida de potencia se evita enfriando el aire
aspirado en el radiador de aire de sobrealimenta-
cion. La densidad del aire aumenta al disminuir su
temperatura. Los cilindros se llenan con aire mas
frio, mas denso y mas rico en oxigeno, lo que hace
aumentar mas la potencia del motor.

La junta de culata se compone de metal, por lo que es capaz de resistir tem-
peraturas y presiones elevadas.

Esta junta tambiénse puede utilizar en otros modelos de la serie de motores
diesel de 1,9 1.

SP 16-9

Indicacion:
Hay que tener en cuenta la dife-
rencia de espesor.



Inyectores

Portainyector de dos resortes

A fin de minimizar los ruidos de combustion y reducir la carga mecanica, se
requiere un aumento suave de la presién en la camara de combustion.
Ademas,el combustible no se ha de inyectar bruscamente, sino de modo conti-
nuado durante un tiempo prolongado.

A fin de configurar una combustidonsuave, se ha desarrollado para el motor TDI
de 1,9 | un portainyector de dos resortes, con el cual tiene lugar la inyeccionen

dos etapas.

B

) Recorrido 1 +
Recorrido 1 Recorrido 2
Resorte 1
Portainyector .
y Recorido 2
\ / \ /
Resorte 2
Aguija de Recorrido previo Recorrido total
inyector
SP 16-10
Funcién

12 etapa (recorrido previo)

En el portainyector se encuentran dos resortes de diferente grosor que estan
armonizados de tal modo que, al comenzar el proceso de la inyeccién,la aguja del
inyector se levante sélo venciendo la fuerza elastica del resorte 1. Através de la
rendija que se forma durate el recorrido 1, sélo se inyecta previamente una
pequefia cantidad de combustible a baja presién (p = 190 bares).

Se produce un aumento suave de la presion de combustién y se crean las condi-
ciones de encendido para inyectar la cantidad principal de combustible.

22 etapa (recorrido total)

La bomba de inyeccién sigue suministrando continuamente combustible. En el
inyector aumenta la presion porque la cantidad de combustible suministrado no
puede pasar por la pequefia rendija. Este incremento de presion hace que se
venza la fuerza elastica del resorte 2 y que la aguja del inyector, al aumentar su
carrera en el recorrido 2, alcance el recorrido total. Através de la rendija agran-
dada tiene lugar la inyeccion principal con la cantidad restante a una presion mas
elevada (p = 300 bares).



Transmisor de recorrido de la aguja G80

El inyector del 3er cilindro va equipado, para registrar el comienzo de la inyeccion,

con un transmisor de recorrido de la aguja G80.

El transmisor controla el momento real de apertura del inyector, transmitiendo la

sefial a la unidad de control EDC.

La unidad de control electrénica compara la sefial de entrada con el diagrama
caracteristico para el comienzo de la inyeccién y evalla la diferencia.

Portainyector

Bobina
magnética
Perno de presion

Funcién

El transmisor de recorrido de la aguja G80
se compone de una bobina magnéticaque
recibe constantemente corriente sumini-
strada por la unidad de control, con lo cual
se genera un campo magnético.

En el interior de la bobina magnética se
encuentra, como prolongacion de la aguja
de inyector, un perno de presion. El movi-
miento del perno de presion hace variar la
tension inducida en la bobina magnética.

La unidad de control compara el momento
de la induccién de la tension en la bobina
se compara con la sefial de punto muerto
superior.

A partir de esta diferencia se calcula el
comienzo real de la inyeccién. Seguida-
mente, se compara el valor "real" para el
comienzo de la inyeccién con el valor
"tedrico"; en caso de divergencias, se cor-
rige convenientemente el comienzo de la
inyeccion.

Funcién sustitutiva

En caso de fallar el transmisor de recorrido
de la aguja, se inicia un programa de
funcionamiento de emergencia, con el cual
se regula el comienzo de inyeccion segun
un diagrama caracteristico predeterminado.
Adicionalmente, se reduce el caudal de
inyeccion.



Estrangulador de corriente de retorno

Placa portavalvulas

El estrangulador de corriente de retorno se encuen-
tra en la valvula de presion de la bomba de inyec-
cion; dicha véalvula interrumpe la tuberia hacia la
bomba. El estrangulador de corriente de retorno
realiza la tarea de impedir una posterior proyeccion
de combustible en el inyector y la formacién de bur-
bujas.

Vaélvula de presion

SP 16-12

Corriente de retorno

En la corriente de retorno, la placa

portavalvulas cierra el paso princi-
pal por efecto de la fuerza elastica
S del resorte de compresion. El com-
bustible fluye sélo a través del ori-
ficio del estrangulador, con lo que

se amortigua la onda de presion
existente.

Orificio de Resorte de SP16-13
estragulador compresion

Placa portavalvulas

Suministro de combustible

En el suministro, la presién del com-
bustible hace separar la placa porta-
vélvula, con lo cual deja de tener
efecto el orificio del estrangulador.
El combustible fluye a través del
paso principal.

Resorte de
compresion

10
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Bomba de vacio

SP 16-15

Entrada de aire
(empalme de depresion)

Rotor

Aleta

SP 16-16

Rotor
Aleta

Salida de aire

SP 16-17

La bomba de vacio adicional necesaria en el motor diesel
para generar depresiénla acciona directamente el arbolde
levas. Esta bomba se compone de un rotor y una aleta de
plastico con apoyo movil.

Ampliacion del espacio

Durante un movimiento giratorio del rotor, la aleta es
empujada hacia fuera y se amplia el espacio. Este se
llena con aire, con lo que se genera una depresion en la
entrada de aire. La depresionasi generada la aprovechan
el servofreno y la valvula de recirculacion de gases de
escape (AGR).

Estrechamiento del espacio

Al seqguir girando el rotor y la aleta, vuelve a estrecharse el
espacio generado. Ello hace que se comprima el aire aspi-
rado, el cual se escapa por la salida de aire. Al mismo
tiempo, vuelve a formarse un espacio arriba.

11



Estructura del sistema

F-CONMUT. LUZ FRENO
F47-CONMUT. PEDAL FRENO
F36-CONMUT. EMBRAGUE
G79-TRANSMIS. POS.ACELERADOR

—1
N18-EV. RECIRC. GASES ¢ | | I
ESCAPE i +
1 ,\GAZOSX'Z?F'{DEOR PRES. COLECTOR ADM.
=~ G70 a
_EH + T2 AIRE ADM.
Y
N18
O—o 1
G80-TRANSMISOR DE
3 CARRERA DE AGUJA
AGR
N75 AGR-VALVULA EGR VP &80
N75-EV. LIMITADORA | ?q FIFA7 F36 G79
PRES. SOBREALIM. [ Q6| CALENTADOR CULATA u\\ H\*
- N146
G62-NTC2 62| |ES N109
© N108 A4YYYAA

G28-TRANSMISOR | 628

R.P.M. Y PMS o
G81 IGl49

| ,

N146-DOSIFICADOR CAUDAL ; N109- SOLENOIDE CORTE COMBUSTIBLE; N108- EV. COMIENZO INYECCION;

J248

® K29 J366

YYVYY

G81-NTC COMBUSTIBLE ; G149-TRANSMISOR CORREDERA REGULADORA, SP16-18
El motor TDI 1,9 esta equipado con una unidad de control electrénica, en la que van reuni-
dos todos los sistemas de control del motor. Al haber suprimido el ajuste de la
La regulacion electronica del caudal de inyeccion hace posible una correccion de la canti- bomba de inyeccién, se ha simplificado
dad de combustible inyectado en funcién de la presion del aire, de la temperatura del aire, notablemente el mantenimiento del
de la temperatura del liquido refrigerante y de la temperatura del combustible. Estos paréa- motor y se han reducido las operacio-
metros no se podian tener en cuenta hasta ahora en una regulacion mecanica. nes en las inspecciones.
Gracias al empleo de la unidad de control electrénica, se alcanzan objetivos exigentes
como la reducciéndel consumo de combustible y y de la emisiénde sustancias nocivas, a Las averias que se presentan se pue-
fin de asegurar un alto nivel de precision durante largo tiempo. den identificar rapidamente y eliminar
En caso de una potencia elevada del motor, se consiguen al mismo tiempo unas reaccio- sin complicacion mediante el sistema
nes mas rapidas a las cargas. completo de autodiagndstico.
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Funciones reguladoras

Regulacion del caudal de inyeccion

— Derivaciénde la cantidad de combustible a inyectar
a partir de curvas de potencia

— Regulacion del caudal de arranque

— Corte de combustible en régimen de deceleracion

— Limitacién del caudal en caso de formacion de
humo negro

— Regulacion del ralenti y nimero final de revolucio-
nes

— Regulacién del caudal de inyeccién para aumentar
el estabilidad de marcha

Variador de avance a lainyeccion

— Ajuste basicodel comienzo de inyecciénsegulndia-
gramas caracteristicos

— Correccion en la fase de calentamiento

— Regulaciondel momento de la inyeccional arrancar

Recirculacion de gases de escape (AGR)
— Regulacién segun diagrama caracteristico

Limitacion de la presion de sobrealimentacion

— Regulacion de la presion de sobrealimentacion
segun diagrama caracteristico

— Regulacién en funcion del estado de funciona-
miento

Calefaccion suplementaria para liquido refri-

gerante

— Regulacién de la calefaccion segun diagrama
caracteristico

Precalentamiento

— Control segun diagrama caracteristico de la dura-
cién del precalentamiento

— Postcalentamiento

Autodiagnoéstico

— Control de los sensores y actores

— Memoria de averias

—Ajuste bésico

— Diagnostico de actores

— Funciones de emergencia

— Lectura de los resultados de medicion con el lector
de averias V.A.G 1551 o el comprobador de siste-
mas del vehiculo V.A.G 1552.

Indicacion:

En los capitulos "Sensores" y "Actores"
se explican las designaciones abreviadas
de los componentes.

13
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G71+ G72

AGR Vaélvula AGR
G71 Transmisor de presion del colector de admision
G72 Transmisor de temperatura del tubo de admision
G80 Transmisor de recorrido de la aguja

J248 Unidad de control EDC

N18 Valvula para recirculacion de gases de escape
N108 Valvula para comienzo de inyeccion

N109 Valvula de corte de combustible

Q6  Bujias de incandescencia del motor

14



SP 16-19

Transmisor de nimero de revoluciones

Transmisor de temperatura del liquido refrigerante
Medidor de masa de aire

Relé para potencia calorifica baja

Relé para potencia calorifica alta

Vélvulamagnéticapara limitaciénde la presionde
sobrealimentacion

Bujias de incandescencia (liquido refrigerante)

15



Cuadro sinoptico del sistema

Cuadro sindptico del sistema de la regulacion electronica del TDI

La unidad de control para inyeccién directa diesel J248 utiliza diagramas caracteristicos y curvas
caracteristicas para asegurar para cada situacion de funcionamiento el mejor comportamiento

posible del motor con respecto a desarrollo del par, consumo y emisiones en los gases de escape.

Sensores

Transmisor de recorrido de la aguja G80

Transmisor de nimero de revoluciones del motor G28

Medidor de masa de aire G70

Transmisor de temperatura del liquido refrigerante G62

Transmisor de temperatura del tubo de admision G72
+ transmisor de presion del colector de admision G71

Conmutador de luz/pedal de freno F/IF47

Conmutador pedal de embrague F36

Transmisor posicion del acelerador G79
+ conmutador de ralenti F60
+ conmutador kick-down F8

Transmisor para recorrido corredera reguladora G149

Transmisor para temperatura del combustible G81

Sefiales « Aire acondicionado /
adicionales * Borne DF

16
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Unidaddecontroparain-
yeccion directa diesel
J248 con transmisor de
altitud F96

Conector para diagnésticos

SSP 16-20

Actores

Bujias de incandescencia (motor) Q6
Relé bujias de incandescencia J52

Bujia de incandescencia (liquido
refrigerante) Q7
Relé para potencia calorifica baja J359

Bujias de incandescencia (liquido
refrigerante) Q7
Relé para potencia calorifica alta J360

Vélvula para recirculacién de
gases de escape N18

Vélvula magnética limitadora de la
presion de sobrealimentacion N75

Testigo luminoso para periodo
de calentamiento K29

Dosificador de caudal N146

Vélvula de corte de combustible
N109

Vélvula de comienzo de inyeccién
N108
Sefiales adicionales

« Sefial ndm. revoluciones motor
« Sefial consumo del motor
« Aire acondicionado

17



Eje

Resorte
espiral

Potenciometro

SP 16-21

£3- 5
® Feo/Fs  G79
I

SP 16-22
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Transmisor posicion del acelera-
dor G79

Para el célculo del caudal de inyeccién necesario
es determinante la posicion del acelerador - el
deseo del conductor. Este se recibe a travésde un
transmisor. El transmisor para la posiciondel pedal
acelerador G79 es un potenciometromontado en el
alojamiento del pedal.

El accionamiento se efectda mediante un cable de
traccion corto.

El potenciometro transmite el &ngulo de giro
momentaneo a la unidad de control electrénica.
Un resorte espiral en la carcasa del transmisor
genera un momento de retroceso que le propor-
ciona al conductor la impresion de estar utilizando
un acelerador mecénico.

Ademas del potenciémetro, el transmisor contiene
el conmutador de ralenti F60 y el conmutador kick-
down F8.

Evaluacion de sefales

A partir de las sefialesdel transmisor, la unidad de
control electrénicacalcula el caudal de combustible
a inyectar y el comienzo de la inyeccion. Ademas,
estas sefiales se utilizan para limitar la presion de
sobrealimentacion y conectar la recirculacion de
gases de escape.

Funcion sustitutiva

En caso de estar defectuoso el transmisor, el motor
funciona a un régimen de ralenti incrementado,
aprox. 1300 1/min.

De este modo, el cliente puede llegar al taller mas
cercano. En tal caso, no funcionara el transmisor
posicion del acelerador G79.

Autodiagnéstico

En la unidad de control electronica se memoriza la
falta de plausibilidad de la sefial del transmisor.
Esta sefialse puede comprobar en la funcion"08 -
Leer bloque valores medicion”, "Grupo valores -
002". En el segundo campo de indicacion apare-
cera el valor en % para la posicion del acelerador.

{leieck Cesary

Corlenia da Seal



SP 16-23

SP 16-24

Transmisor de numero de revolu-
ciones del motor G28

El nimerode revoluciones del motor es uno de los
parametros mas importantes para calcular el cau-
dal de inyeccion y el comienzo de la inyeccion.

El transmisor inductivo de namero de revoluciones
del motor G28 controla la posicion angular del
cigiiefalen el cual va montado el pifiériransmisor
(un disco con cuatro rebajos). La posicion correcta
se fija con un pasador de ajuste. En la unidad de
control electrénica se mide la distancia entre dos
impulsos sucesivos. El valor momenténeo de la
posicion del cigliefial se calcula evaluando cuatro
impulsos.

Evaluacion de sefiales

La sefial sirve para calcular el caudal de combusti-
ble a inyectar y el comienzo de la inyeccién. La
sefial del transmisor de namero de revoluciones
del motor se evalla para realizar las funciones
recirculacién de gases de escape, precalentami-
ento y sefialpara el testigo luminoso de periodo de
precalentamiento.

Funcidn sustitutiva

En caso de perturbaciondel transmisor de nimero
de revoluciones del motor, la unidad de control
electrénica conectara a funcionamiento de emer-
gencia. Como valor sustitutivo se utilizara la sefial
del transmisor de recorrido de la aguja G80. El
comienzo de inyeccionse regularasegundatos de
diagrama caracteristico y se reduciran la presién
de sobrealimentacion y el caudal de inyeccion. Se
desconectaran el control del ralenti, el corte de
combustible en régimen de deceleracion y el
sistema de aire acondicionado; de este modo, al
frenar, el nUmero de revoluciones disminuira
escasa-mente. En general, esta averia se hace
notar por un aumento del nimero de revoluciones

Autodiagnostico

En la unidad de control electronica se memorizan
dos posibles causas de averia:

- Sefial no plausible

- Ninguna sefial

Indicacion:

Si, ademas,fallase la sefialpara el recorrido
de la aguja, en tal caso se pararia el motor.

19
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SP 16-25

Pelicula caliente

G70 ®

SP 16-26
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Medidor de masa de aire G70

La tarea del medidor de masa de aire es la de deter-
minar la masa de aire del exterior conducida al motor.
El medidor de masa de aire G70 esta montado en el
tubo de admision, inmediatamente detras del filtro de
aire. Mide la masa de aire aspirada mediante un sen-
sor de laminacaliente. La laminase calienta con 12 V.
El aire aspirado que pasa refrigera la superficie de la
lamina caliente. Este enfriamiento hace disminuir la
resistencia de la lamina caliente. La caida de tension
originada al variar la resistencia la evaltala unidad de
control electrénica como equivalente para la tempera-
tura'y masa del aire aspirado.

Evaluacion de sefales

El resultado de mediciondel medidor de masa de aire

sirve para regular el aditivo procentual de la masa de

gases de escape recirculados y del caudal de combu-
stible maximo a inyectar.

Un diagrama caracteristico de humo, memorizado en
la unidad de control, limita el caudal de inyeccionsi es

demasiado pequefiala masa de aire para una combu-
stibn exenta de humo.

Funcién sustitutiva

En caso de fallo, se reducirael valor limite de presion
de sobrealimentaciény se predeterinaranvalores fijos
para un funcionamiento éptimo del motor en el mar-
gen de carga parcial. En tal caso, disminuira la poten-
cia del motor.
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Transmisores de presiondel colector de
admisionG71y de temperatura del tubo
de admisiéon G72

El transmisor se encuentra detrds del radiador de aire de
sobrealimentacién. Su sefial proporciona informaciones
sobre la presion y temperaura del aire en el colector de
admision. La presion de sobrealimentacién se corrige adi-
cionalmente mediante el valor de presiony temperatura en
el conector de escape.

Evaluacion de sefales

Las sefales de los transmisores G71/72 se utilizan para
limitar la presion de sobrealimentacién y regular la calefac-
cion suplementaria.

Funcién sustitutiva

Si falla el transmisor G71, la unidad de control electrénica
predeterminardun valor fijo, el cual mantendréla limitacién
de la presion de sobrealimentacion.

En caso de fallar el transmisor G72, la unidad de control
tomara por base un valor de aprox. 20 C para calcular el
valor limite de la presion de sobrealimentacion y la funcion
de la calefaccion suplementaria.

Autodiagnéstico

La unidad de control memoriza dos posibles perturbacio-
nes:

— Cortocircuito a masa

— Interrupcion/cortocircuito

En la funcién "08 - Leer bloque valores medicién - 010",
campo de indicacion 3, se indica la presion de aspiracion.
En la funcién "08 - Leer blogue valores medicién - 007",
campo de indicacion 3, se indica la temperatura del aire
aspirado.
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Transmisor para recorrido de corredera G149

Anillo fijo de Bobina con tension

hierro alterna
Nucleo de
hierro
Anillo moévil de hierro
Bomba de
inyeccion rotativa

Eje de excéntrica

SP 16-29

El transmisor para recorrido de corredera G149 controla el angulode giro del eje de excéntricadel
dosificador de caudal en la bomba de inyeccién. Se trata de un sensor que trabaja sin contacto.
Sus sefiales se transmiten directamente a la unidad de control electronica. El transmisor se com-
pone de dos detectores inductivos cuyo funcionamiento se basa en el principio del transformador
diferencial. Al utilizarse un detector sin contacto, se garantiza una funciénindependiente del medio
circundante, de modo que, en caso de haber agua en el combustible, no se obtendran resultados
de medicién incorrectos. Alo largo de un nucleo especialmente conformado de hierro, la tensién
alterna genera un campo magnético alterno. En el eje de excéntrica hay fijado un anillo de hierro
movilque se puede mover a lo largo del nicleode hierro. El campo magnéticoalterno varia segin
la posicién del anillo de hierro movil. Ello hace que en la bobina se induzca una tensién alterna. El
desplazamiento de fase de la tensioninducida a la tensiontedricase detecta como medida para la
posiciéndel dosificador de caudal. Se pueden despreciar las influencias de temperatura porque las
dos tensiones provienen del mismo transmisor y se transmiten por el mismo sistema de cables.

Evaluacion de sefiales

@ J248 La sefial del transmisor corresponde a la posicion momentanea
del dosificador de caual. Se utiliza para comparar la "posicion
56 57 64
' real" del dosificador de caudal con la posicion calculada por la

unidad de control electrénica. Si se se determina una diferencia
entre las posiciones tedricay real, tendralugar un seguimiento a
cargo del dosificador de caudal N146.

L FLE
G149 Funcién sustitutiva
Si la unidad de control no recibe ninguna sefal del transmisor
para recorrido corredera G149, se parara el motor por razones
SP 16-30

de seguridad.
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Transmisor para temperatura del combustible G81

Bomba de

inyeccion rotativa

Transmisor de
temperatura del
combustible G81

> — SP 16-31

El transmisor de temperatura del combustible mide la temperatura de éste en la bomba
de inyeccion. El resultado de la medicion se transmite a la unidad de control electronica
como variacion de la tension.

La temperatura del combustible es muy importante porque la densidad del mismo
depende directamente de su temperatura. Un pequefioémbolode la bomba de inyeccién
impele a gran presion el combustible a través de los inyectores. Afin de determinar exa-
ctamente el caudal de inyeccidny el comienzo de ésta,se ha de conocer la temperatura
del combustible. Mediante la relaciénconocida entre temperatura y densidad se pueden
calcular los valores correctos.

Evaluacion de sefiales
A partir de la sefial de transmisor de temperatura del combustible se calculan el caudal
de combustible y el comienzo de la inyeccion.

Funcién sustitutiva

En caso de fallar el transmisor, la unidad de control
@ J248 electrénica predeterminara un valor fijo como base de
76 53 céalculo.

Autodiagnéstico

La unidad de control electronica memoriza las siguien-
tes causas de averia:

— Cortocircuito a masa

S — Interrupcién/cortocircuito.
Ge1 En la funcion"08 - Leer bloque valores medicion- grupo
4 valores 007", campo de indicacionl, se indica la tempe-
I ratura en C del combustible.
SP 16-32
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Transmisor de temperatura del liquido refri-
gerante G62

El transmisor de temperatura del liquido refrigerante se encuen-
tra en el racor de liquido refrigerante de la culata. Este transmisor
esta concebido como resistencia con coeficiente negativo de
temperatura (NTC). Mediante la caida de tensién se transmite el
valor momentaneo de la temperatura del liquido refrigerante a la
unidad de control electrénica.

Evaluacion de sefales

La sefial para la temperatura del liquido refrigerante se utiliza
para calcular el caudal de combustible a inyectar, el comienzo de
la inyeccion, el periodo de precalentamiento, la cantidad de
gases de escape recirculados y la regulacion de la calefaccion
suplementaria.

Funcién sustitutiva

En caso de perturbacionde la sefial,se utiliza como sefialsustitu-
tiva la temperatura del combustible. Para el periodo de precalen-
tamiento se utiliza el tiempo maximo posible. Se desconecta la
calefaccion suplementaria.

Autodiagnéstico

La unidad de control electronica memoriza las siguientes causas
de averia:

- Cortocircuito a masa

- Interrupcién/cortocircuito

En la funcién "08 - Leer bloque valores medicion - grupo valores
007", campo de indicacion 4, se indica la temperatura en C del

liquido refrigerante.



Transmisor de altitud F96

Indicacion:
En caso de perturbacion, no se puede reparar el transmisor de altitud.
Hay que sustituir la unidad de control electrénica.

Transmisor de altitud F96

El transmisor de altitud F96 esté integrado en la unidad de
control para inyeccion directa diesel J248. La medicion se
efectiadirectamente en la unidad de control. El transmisor
de altitud contiene un elemento constructivo de piezocera-
mica. Al actuar una fuerza, el cristal piezoeléctrico libera
una tension. Esta tension es una medida para la presion
atmosférica. La presion atmosférica esta en funcién de la
altitud geogréfica,es decir, al aumentar la altitud disminuye
la presidonatmosférica.A fin de evitar la formaciénde humo
negro, al disminuir la presion atmosférica se delimitan la
presion de sobrealimentacién y la recirculacion de gases
de escape.

Evaluacién de sefiales

La unidad de control electrénica calcula el valor limite de
presion de sobrealimentacién segun la sefial del trans-
misor de altitud.

Funcidn sustitutiva

En caso de fallar el transmisor de altitud, la limitacionde la
presionde sobrealimentacionse efectlapredeterminando
un valor fijo.

Autodiagnéstico

La unidad de control electronica memoriza las posibles
causas de averia.

En la funcion "08 - Leer bloque valores medicién - grupo
valores 010", campo de indicacion 2, se indica el valor de
la presién atmosférica en mbares.
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SP 16-36

Conmutadores de pedal de freno
para sistema de inyeccion directa
diesel Fy F47

Los conmutadores F y F47 estéan alojados en un
grupo constructivo montado directamente en el pedal
de freno. El conmutador F conecta las luces de freno.
El conmutador F47 transmite la sefial "Freno accio-
nado" a la unidad de control electrénica.Asi, p. €j., se
excluye la posibilidad de que se frene y se acelere al
mismo tiempo. El conmutador F estaconcebido como
contacto de trabajo y el conmutador F47, como con-
tacto de reposo.

Evaluacion de sefial

Los dos conmutadores transmiten la sefial "Freno
accionado" a la unidad de control electronica. La eva-
luacién de las dos sefiales proporciona doble seguri-
dad en el sistema total. La evaluacion de la sefal se
efectlia para el corte de combustible en régimen de
deceleracién, mejora de la estabilidad de marcha y
control de la plausibilidad de las sefiales del trans-
misor del acelerador y del conmutador de ralenti.

Funcién sustitutiva

En caso de fallar uno o los dos conmutadores, se
aplica un programa de emergencia que interviene en
la regulacion del caudal de inyeccion.

Autodiagnostico
La unidad de control electronica memoriza las funcio-
nes incorrectas de uno o de los dos conmutadores.

En la funcién "08 - Leer bloque valores medicion -
grupo valores 006", se pueden comprobar las sefiales
de los conmutadores.
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Conmutador pedal de embrague F36

El conmutador pedal de embrague F36 esta montado
directamente en el pedal del embrague. Mediante un
conmutador se transmite la posicibnmomentaneadel
pedal de embrague a la unidad de control electrénica.
El conmutador esta concebido como contacto de
reposo.

Evaluacion de sefal

La sefial del conmutador pedal de embrague influye
sobre la regulacion del caudal de inyeccion. Por un
breve periodo de tiempo, el caudal de inyeccién dis-
minuye a fin de mejorar la estabilidad de funciona-
miento durante el cambio de marcha.

Funcién sustitutiva
En caso de sefal defectuosa, no tiene lugar esta dis-
minucién del caudal de inyeccién.

Autodiagnostico

El funcionamiento incorrecto del conmutador pedal de
embrague F36 no lo memoriza la unidad de control
electrénica.

Borne DF del alternador

La sefaldel borne DF se evaltaséloen combinacion
con la calefaccién suplementaria. En el borne DF
actua,en el lado del alternador, la sefialsobre capaci-
dad de carga libre.

Funcién sustitutiva

En caso de una funcién incorrecta, se desconecta la
calefaccién suplementaria, a fin de evitar que se des-
cargue la bateria.

Autodiagnostico
Como posibilidad de funcién incorrecta se registra
falta de plausibilidad o interrupcion.
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Sefales adicionales

Sistema de aire acondicionado (contacto 48)

La sefial del contacto 48 regula el funcionamiento del compresor para aire acondicionado. Al
mismo tiempo, se aumenta el nimerode revoluciones de ralenti, a fin de evitar que disminuya
dicho namero al conectar el compresor.

Autodiagnéstico

La sefial no se registra en la memoria de la unidad de control electronica.

En la funcion "08 - Leer bloque valores medicién, grupo valores 002" se puede comprobar
esta sefial.

Velocidad (contacto 43)

La sefial en el contacto 43 es necesaria para controlar la estabilidad de marcha del vehiculo.
La unidad de control electronica regula el caudal de inyeccién en funcion de la velocidad. De
este modo se consige un elevado confort de marcha, especialmente en caso de variar con fre-
cuencia la carga del motor.

Afecta Unicamente a vehiculos con sistema regulador de la velocidad. Actualmente, sin
ocupar en el OCTAVIA.

Autodiagndstico

La unidad de control electronica registra averias de estea sefial.

En la funcion "08 - Leer bloque valores medicién, grupo valores 006" se puede comprobar
esta sefial.

Cable W (contacto 45)

El cable W enlaza la unidad de control electrénicacon el procesador combinado en el cuadro
de instrumentos J218, en el que va integrado el seguro antiarranque. Através de este cable
se transmite la sefial del seguro antiarranque, a fin de impedir la puesta en marcha del vehi-
culo por pesonas no autorizadas. Cada vez que se cambien unidades de control, habra que
introducir el nuevo cédigo en el procesador combinado.

Autodiagnostico
La unidad de control electrénica registra la interrupcién de este cable; en tal caso, ya no se
podra hacer arrancar el motor.
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N109

SP 16-40

Valvula de corte de combustible
N109

Un motor con autoencendido solo se puede
desconectar cortando la alimentacion de combusti-
ble, lo que se realiza mediante la valvulade corte de
combustible N109.

Esta valvula va montada en la parte superior de la
bomba de inyeccion. Al desconectarse la corriente,
se interrumpe el suministro de combustible a la
bomba de inyeccion rotativa. La valvula de corte de
combustible es una valvula electromagnética. El
inducido sirve, al mismo tiempo, de valvula bloquea-
dora. Al excitarse la bobina, es atraido el inducido,
se vence la fuerza elastica del resorte y se da paso
al combustible.

Activacion

La valvula de corte de combustible se conecta
mediante un contacto de la unidad de control elec-
tronica.Al abrir el contacto, se interrumpe el sumini-
stro de corriente, con lo que el motor se para
inmediatamente.

Funcién sustitutiva

En caso de una perturbacion, el vehiculo deja de
funcionar inmediatamente porque se interrumpe
inmediatamente el suministro de combustible.

Autodiagnostico

En caso de una averia, ésta la registra la unidad de
control electrénica.Con la funcién"03 - Diagndstico
elementos actuadores" se puede controlar el estado
de la valvula de corte de combustible.
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Testigo luminoso de precalentamiento y
perturbacion K29

El testigo luminoso para precalentamiento y aviso de perturba-
cion K29 realiza dos tareas:
— Indicacién del precalentamiento,

durante el precalentamiento indica "luz permanente"
— Aviso de averias presentadas,

se indicacon "luz intermitente".
Las averias s6lo se indican si hay peligro de que el vehiculo no
pueda proseguir la marcha.
Activacion
El testigo luminoso lo activa la unidad de control si esta en
funcionamiento el precalentamiento o si se han presentado
averias en los siguientes componentes:
— Transmisor de recorrido de la aguja G80
— Transmisor para nimero de revoluciones del motor G28
— Transmisor para recorrido de corredera reguladora G149
— Transmisor de posicién del acelerador G79
— Conmutador de pedal de freno F/IF47
— Dosificador de caudal N146
— Valvula para comienzo de inyeccion N108
Autodiagnostico
No se memorizan las averias de esta sefial. La comprobacion
se efectla con la funcién "03 - Diagnostico elementos actuado-
res".

Bujias de incandescencia liquido refri-
gerante Q7

La calefaccién suplementaria se compone de tres bujias de
incandescencia y va atornillada al racor de liquido refrigerante
de la culata, lado del embrague.

Activacion

Si la temperatura del tubo de admisién se encuentra, en el
momento de arrancar el motor, por debajo de aprox. 5 C, la uni-
dad de control electronica activara, mediante los relés J359 y
J360, las bujias de incandescencia Q7 en el circuito del liquido
refrigerante.

Se memorizara la temperatura de arranque. Afin de evitar que
se descargue la bateria, se suministrara tensién a una, dos o
tambiéna las tres bujias de incandescencia, seguinla capacidad
de carga libre del alternador. Para ello, el alternador dispone de
una conexion especial (borne DF) a la unidad de control. La
calefaccién suplementaria se desconecta al alcanzar el liquido
refrigerante una temperatura determinada. La temperatura de
desconexion esta en funcién de la temperatura de arranque.
Cuanto mas baja sea la temperatura de arranque, tanto mas
elevada sera la temperatura de desconexion.

Autodiagnéstico

No se memorizan las averias de esta sefial. La comprobacion
de las bujias y relés se efecttia con la funcién "03 - Diagndstico
elementos actuadores".
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Clavija 67

Clavija 70

Bujia de
incandescencia

Bujias de incandescencia motor Q6

Por razon de la geometria de la cAmara de combu-
stion, para el motor TDI se requieren unas bujias de
incandescencia notablemente mas largas, las cuales
estan dispuestas de tal modo, que sélo sobresalgan
sus extremos en la camara de combustién. Un cierre
rapido hace posible comprobar y cambiar las bujias
con rapidez.

Activacion

El relé para las bujias de encendido se conecta medi-
ante la unidad de control electrénica, la cual fija la
duraciondel precalentamiento, asi como los periodos
de calentamiento y postcalentamiento.

Autodiagnéstico

No se memorizan las averias de esta sefial. La com-
probacionde las bujias de encendido y del sistema de
precalentamiento se efectta con la funcién "03 - Dia-
gnostico elementos actuadores”.

Clavija 41
— K29
J248 ) Fusible
Clavija 42
j—— )52
Relé para

Unidad de control EDC

bujias
encendido

Q6 Q6 Q6 Q6

Bujias de encendido
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Dosificador de caudal N146

32

Inducido

Bobina

Eje

Articulacion esférica excéntrica

SP 16-45

El dosificador de caudal va montado en la parte superior de la bomba de inyeccidn. El
transforma las sefiales procedentes de la unidad de control electrénica en modificacio-
nes de la posicionde la corredera reguladora. Para ello, las sefialeseléctricasrecibidas
se transforman, aplicando el principio del motor eléctrico, en movimientos predefinidos
del eje de accionamiento con articulacion esférica excéntrica.

El eje de accionamiento puede ejecutar movimientos de hasta 60 de angulo de giro.
Un resorte provoca un momento de retroceso permanente del eje de accionamiento en
sentido de su posicion inicial. La articulacion esférica excéntrica empuja en vaivén la
corredera reguladora movible axialmente en el émbolo distribuidor. Al hacerlo, la sec-
cion reguladora puede estar totalmente abierta (desconexion) y totalmente cerrada
(plena carga).
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Activacion

En la unidad de control electrénicase utilizan las sefialespara la posiciéndel acelerador
y el numero de revoluciones del motor como parametros destinados a la regulacion del
caudal de inyeccion. Ademas, se introducen los siguientes valores de correccion:

Temperatura del liquido refrigerante,

Temperatura del combustible,

Masa de aire,

Posicién del conmutador del pedal de embrague y
Posicion del conmutador del pedal de freno

A partir de estos datos, la unidad de control electrénica calcula una magnitud de ajuste
gue se transmite como tension al dosificador de caudal.

Funcién sustitutiva

En caso de perturbacion del dosificador de caudal, se para el motor. Mediante el
momento de retroceso del resorte, se lleva el eje de accionamiento a la posicién "0" en
caso de fallar el suministro de tensién.De este modo, se abre totalmente la secciénregu-
ladora del ambolo distribuidor y el motor queda parado.

Autodiagnéstico

Las perturbaciones que se presentan se registran en la unidad de control electronica.En
la funcién"08 - Leer blogue valores medicion,grupo valores 001" se puede comprobar la
funciéncorrecta del dosificador de caudal. En el campo de indicacion2, se indica el valor
momentaneo del caudal de inyeccion.
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Valvula de comienzo de inyeccion N108
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aspiracion bomba Resorte avance a la inyeccion SP 16-47
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La valvula de comienzo de inyeccion N108 esta montada en la parte inferior de la bomba de inyec-
cion.Transforma la proporciénde periodo en una modificacionde la presiénde mando. Esta modifi-
cacion actla sobre la parte no pretensada del émbolo del variador de avance a la inyeccion.

La valvula es una valvula magnética que se compone de un émbolo, un resorte y una bobina. La
fuerza elasticadel resorte hace que el émboloen posiciénde reposo bloquee el reflujo del combusti-
ble. La apertura del reflujo se efecttaal activar la unidad de control electronicala bobina magnética
de la valvula. Através de la presion del combustible que actia sobre el émbolo, oponiéndose a la
fuerza elasticadel resorte, se produce para cada presiéndel combustible un equilibrio de fuerzas, el
cual proporciona una posicion predefinida del émbolo del variador de avance a la inyeccion y, por
consiguiente, un desplazamiento del comienzo de la inyeccién.Al modificarse la posiciéndel émbolo
del variador, se desplaza el perno. Este desplazamiento se transmite al disco de leva apoyado radi-
almente en la bomba de inyeccion. Mediante la union perno-disco de leva, el recorrido del perno se
transforma en un angulo de giro. Asi, el disco de leva gira en sentido de "avance" o "retardo" y el
comienzo de la inyeccion se desplaza del modo correspondiente.

Activacion

A fin de calcular el valor para la sefiala transmitir a la valvulamagnética,se utiliza la sefialdel trans-
misor de recorrido de la aguja como parametrode valor real. La regulacionelectrénicatransmite a la
valvula magnética una sucesion de impulsos de constante frecuencia y diferente angulo de fase.

Funcién sustitutiva

En caso de perturbacion,dejarade funcionar la regulaciéndel comienzo de inyeccion.Al activarse la
funcionsustitutiva, se limitarala presionde sobrealimentaciony se reducirala cantidad de combusti-
ble a inyectar, a fin de evitar dafios en la mecanica.

Autodiagnostico

Las funciones defectuosas de la regulacion del comienzo de inyeccion no quedan registradas en la
memoria de averias. En la funcién "03 - Diagnostico elementos actuadores” se puede verificar el
componente. En la funcién "08 - Leer bloque valores medicion, grupo valores 004" es posible com-
parar el valor calculado con un valor de diagrama caracteristico.
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Valvula magnética limitadora de la
presion de sobrealimentaciéon N75

Limita la presion de sobrealimentacién en funcién de
los valores suministrados por la unidad de control
electrénica.

Se activa la capsula de presion de la valvula regula-
dora de la presion de sobrealimentacion.

Estando la valvula en posicién de reposo, el aire de
sobrealimentacién a la presion del tubo de admisién
puede pasar sin impedimento por la valvula. Estando
activada, una parte del aire de sobrealimentacion es
conducido al canal de aspiracion.

Activacion

La unidad de control electrénicatransmite a la valvula
magnética sefiales que corresponden al diagrama
caracteristico de presion de sobrealimentacion. Al
abrirse o cerrarse convenientemente dicha valvula,
acttia una presion mas alta o0 mas baja del tubo de
admision en la valvula reguladora de la presion de
sobrealimentacion del turbocompresor.

Funcién sustitutiva
En caso de perturbacion, la regulacién mecanica
limita la sobrepresion a 0,75 bares.

Autodiagnostico

Una perturbacion de la céalvula magnética limitadora
de la presion de sobrealimentacion N75 no la memo-
riza la unidad de control electronica. En cambio, se
memoriza una perturbacionde la regulacionde la pre-
sion de sobrealimentacion.

En la funcion"03 - Diagnésticoelementos actuadores”
se puede comprobar la funcion correcta.

En la funcién "08 - Leer bloque valores medicion,
grupo valores 011", se pueden leer las presiones
tedrica (campo de indicacién 2) y real (campo de indi-
cacion 3).

Comparando los dos valores, se puede comprobar la
funcién correcta del sistema.
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Valvula pararecirculacion de gases
de escape N18

La valvula para recirculacion de gases de escape
transforma las sefiales procedentes de la unidad de
control electrénicaen una depresiénde mando para la
vélvula mecanica AGR.

Estando en posicién de reposo, la valvula N18 hace
desplazar el empalme de depresiona la valvulaAGR.
Al introducirse una tensién, la valvula deja libre el
empalme de depresién.Mediante la valvulapara recir-
culacion de gases de escape es posible una regula-
cibn muy exacta de la vélvula AGR.

Activacion

La bobina de la valvularecibe una tensiénde frecuen-
cia constante. Los impulsos procedentes de la unidad
de control electrénica se transforman en un movi-
miento mecanico del inducido.

Funcién sustitutiva

En caso de perturbacion, deja de funcionar la recircu-
laciénde gases de escape, lo que no se hace notar en
el vehiculo.

Autodiagnostico

El fallo de la valvula para recirculacién de gases de
escape no la memoriza la unidad de control electro-
nica.

En la funcion"03 - Diagndsticoelementos actuadores"
se puede comprobar la funcion.

En la funcién "08 - Leer bloque valores medicion,
grupo valores 003", campo de indicacion 4, se indica
el grado procentual de apertura de la valvula AGR.



Sefales adicionales

Consumo (contacto 18)

La regulacidnelectronicatransmite una sefalsobre el consumo al
cuadro de instrumentos. A partir de la posicion de la corredera
reguladora se calcula exactamente el consumo.

El indicador multifuncional analiza esta sefial y la indica como
consumo/100 km.

Autodiagnéstico

No se memorizan las averias de esta sefial. En la funcién "08 -
Diagnostico elementos actuadores, grupo valores 05", campo de
indicacion 3, se puede leer el consumo en litros/hora.

Numero de revoluciones (contacto 6)

La unidad de control electronica transmite una sefial del nimero
de revoluciones del motor al procesador combinado en el cuadro
de instrumentos J218. Esta sefial se requiere, p. ej., para la indi-
cacion del nimero de revoluciones, de la presion dinamica del
aceite, etc.

En caso de una perturbacion, dejan de funcionar estas indicacio-
nes. Esta averia no se memoriza.
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Regulacion del caudal de combustible

Transmisor nimero de
revoluciones G28

Unidad de control para inyeccion
directa diesel J248

Medidor de masa de
aire G70

Transmisor de temperatura
del liquido refrigerante G62

Vonmutador pedal de
freno F/IF47

Conmutador pedal de
embrague F36

Transmisor de posicion
del acelerador G79
conmutador de ralenti

F60

[0C0CcGc0000]
\g0c000600)

Transmisor para recorri-
do de corredera regula-
dora G149

Transmisor de temp.
del combustible G81
Senial adicional J

SP 16-52

La unidad de control electrénica regula el dosificador de caudal en funcién de los parame-
tros: caual de inyeccion,nimerode revoluciones, par motor, confort de marcha y arranque.
Ademas, a partir de un valor de diagrama caracteristico memorizado se especifica la canti-
dad de combustible a inyectar mediante diversos valores transmitidos por sensores. En la
sefial de mando para el dosificador de caudal entran, ademas, las siguientes sefiales de

sensor:
— Posicion del acelerador — Masa de aire

— Posicion conmutador deralenti — Posicién de la corredera reguladora
— Temperatura del liquido refrigerante — Posicién pedal de freno

— Temperatura del combustible — Posicién pedal de embrague

— NUm. revoluciones del motor — Sefal de velocidad

Funciones realizadas

Para la regulacion de la cantidad de combustible a inyectar intervienen los siguientes
valores fijos:

— Valor de diagrama caracteristico para caudal de inyeccién

— Regulacién del num. de revoluciones de ralenti y plena carga

— Desconexién en régimen de deceleracion

— Regulacion del caudal de arranque

— Limitacion del humo

— Amortiguacién activa de sacudidas
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Valor de diagrama caracteristico para
caudal de inyeccion

La base para la sefal transmitida al dosifi-
cador de caudal es un valor extraido de un
diagrama caracteristico. Esta sefial de dia-
grama caracteristico se modifica mediante
diferentes factores de correccion, a fin de
adaptar la cantidad de combustible a inyec-
tar con la mayor exactitud posible. La sefal
para el recorrido de la corredera reguladora
sirve como confirmacién y valor de correc-
cion de la ejecucion.

Masa de aire

Regulacion del numero de revoluciones de ralenti y plena carga

En la unidad de mando hay predeterminados valores para el nimero de revoluciones de
ralenti y plena carga. El nimero de revoluciones de plena carga lo modifican la tempera-
tura del motor, la conexionde consumidores eléctricosy el compresor para aire acondicio-
nado. La regulacion del numero de revoluciones de ralenti comienza extrayendo dicho
ndmero de un diagrama caracteristico, teniendo en cuenta la temperatura del liquido refri
gerante.

Este valor de diagrama caracteristico se compara con el nimero de revoluciones real del
motor. A partir de la diferencia, se calcula el caudal de inyeccion necesario. El nimero de
revoluciones maximoes siempre constante, aprox. 4900 1/min. Al alcanzarse este nimero
de revoluciones, se va reduciendo el caudal de inyecciénprogresivamente. Al disminuir el
numero de revoluciones, vuelve a aumentar el caudal de inyeccion.

Desconexién en régimen de deceleracion

La funcion "Desconexion en régimen de deceleracion” interrumpe por completo el sumini-
stro de combustible a los inyectores. Esta funcién se ejecuta siempre que el nimero de
revoluciones de ralenti sobrepasa 1300 1/min sin accionar el acelerador o pisando el pedal
de freno.

Regulacion del caudal de arranque

La unidad de control electronicaaumenta el caudal de inyeccional arrancar. Los valores de
diagrama caracteristico para el caudal de inyeccién se incrementan en funcion de la tem-
peratura del liquido refrigerante.

Masa de Diagrama caracteristico de humos
combustible T

rizado, se determina el caudal de inyeccibnmomen-
tdneo.Para una masa de aire demasiado pequefia,
se reduce el caudal de inyeccion de tal modo, que

no se formen humos negros.

Amortiguacion activa de sacudidas
Gracias a la amortiguaciéna activa de sacudidas

Ndmero de (ARD), se puede evitar que en el vehiculo se pro-
revoluciones duzcan molestas vibraciones longitudinales.
SP 16-54
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Regulacion del comienzo de lainyeccion

Transmisor de recorrido de la

aguja G80 ~— Unidad de control para inyeccion

directa diesel J248

Transmisor de nimero de
revoluciones del motor G28

Transmisor de temperatura del
liquido refrigerante G62

Valvulapara comienzo de la
inyeccion N108

m
o ——
\©o00000y
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El comienzo de la inyeccion influye sobre multiples propiedades del motor, tales como el
comportamiento en el arranque, el consumo de combustible y las emisiones en los gases
de escape. Los diagramas caracteristicos programados del comienzo de la inyecciéntienen
en cuenta estas dependencias.

La tarea de la regulacién para el comienzo de la inyeccion es la de determinar el momento
correcto para suministrar combustible a los inyectores. La alta precision requerida para el
comienzo de la inyeccién se garantiza gracias al circuito de regulacion.

Funciones realizadas

Mediante la regulacién del comienzo de la inyeccion se realizan las siguientes funciones:
— Caélculo del comienzo de la inyeccion segun valores de diagrama caracteristico

— Correccion del comienzo de la inyeccion en la fase de calentamiento

— Regulacion del comienzo de la inyeccion en el arranque y régimen de deceleracion
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Comienzo de
inyeccion

Célculo del valor de diagrama caracteristico
para el comienzo de lainyeccién

Como base para calcular el comienzo de la inyec-
cion sirven diagramas caracteristicos programa-
dos del comienzo de inyeccion. El comienzo de
inyeccion real lo registra el transmisor de recor-
rido de la aguja G80 directamente en el inyector.
Este valor de medicion se compara con el valor
del diagrama caracteristico. La diferencia tiene
como consecuencia una modificacionde la activa-
cion para la valvula magnética en el variador de
avance a la inyeccioén. La activacion se modifica
hasta que la divergencia de regulacion tiene el
Numero de  valor "cero".

revoluciones

Masa de combustible

SP 16-53

Regulacion del valor fijo en la fase de calentamiento

Durante el proceso de arranque y la fase de calentamiento se regula el comienzo de la
inyeccién segun valores fijos.

La unidad de control electronica corrige el comienzo de la inyeccion en funcién de la
temperatura del liquido refrigerante.

El comienzo de la inyeccidnse desplaza en sentido de "retardo" al disminuir la tempe-
ratura del liquido refrigerante. Al contrario, el comienzo de la inyeccion varia en sen-
tido de "avance" al aumentar la temperatura del motor. De este modo, mejora la
inflamabilidad del combustible a temperaturas bajas.

Regulacion del comienzo de lainyeccién al arrancar

El momento del comienzo de la inyecciénal arrancar se regula asimismo en funciénde
la temperatura del liquido refrigerante. Se adelanta el comienzo de la inyecciona fin de
mejorar el arranque.
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= G70

G72

Gracias al sistema de recirculacion de gases de escape AGR, se reduce el porcen-
taje de sustancias nocivas en los gases de escape. El motor TDI trabaja a tempera-
turas de combustion méas elevadas que las de un motor con precamara. Las
temperaturas de combustion elevadas y el exceso de aire generan un contenido
masalto de 6xidode nitrégeno(NOX) en los gases de escape. Este comportamiento
tiene un efecto todavia desventajoso a nimerosde revoluciones bajos. Mediante el
sistema AGR se adicionan porcentajes de gases de escape al aire aspirado, lo que
reduce el exceso de aire en la combustion. Gracias a esta reduccion del exceso de
aire, la temperatura de combustidnse mantiene baja, disminuyendo la expulsiénde
6xido de nitrégeno. El valor del diagrama caracteristico limita la cantidad de gases
de escape recirculados en funcion de la masa emitida de hidrocarburos (HC) y
mondxido de carbono (CO). Sin embargo, un porcentaje elevado de gases de
escape recirculados daria lugar a un empeoramiento de la potencia del motor.

SP 16-56

%\mmero de revoluciones

Masa de SP 16-57

combustible

Regulacién de larecirculacion de gases de escape

El valor para la regulacion de la cantidad de recirculacion de
gases de escape se calcula a partir de un diagrama caracteri-
stico en funcion de los valores para la masa de aire aspirado, el
numerode revoluciones del motor y la cantidad de combustible a
inyectar.

La cantidad de combustible a inyectar y el nimero de revolucio-
nes determinan en el diagrama caracteristico la cantidad de
gases de escape recirculados.

La regulacion sélo se activa si la temperatura del motor sobre-
pasa 50 C.

A temperaturas masbajas, el sistema de recirculaciéonde gases
de escape permanece desconectado.

La recirculaciéon de gases de escape esta activada s6lo a niUme-
ros de revoluciones inferiores a 3000 1/min, pues a nimeros de
revoluciones masaltos tiene lugar una disminuciéndrasticade la
expuslionde nitrégeno.Este efecto se presenta a causa de tiem-
pos de combustion mas cortos y escaso exceso de aire.
Cuando se determina la cantidad de recirculacion de gases de
escape, la unidad de control electrénica transforma el valor en
una sefial equivalente. Esta sefial sirve para dosificar exacta-
mente la cantidad de gases de escape, con lo que se evita con-
taminar el medio ambiente.

La valvula para recirculacion de gases de escape (valvula
magnética) regula la valvula mecanica AGR.

A Radiador de aire de sobrealimentacion

AGR  ValvulaAGR

G28 Transmisor de nimero de revoluciones del motor
G62 Transmisor de temperatura del liquido refrigerante
G70 Medidor de masa de aire

G72 Transmisor de temperatura del tubo de admision
J248  Unidad de control EDC

N18 Valvula para recirculacion de gases de escape
VP Bomba de vacio
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Regulacion de la presién de sobrealimentacion

La regulacion se efectia modificando la proporcion de
periodo, regulando la presién media en combinacién con
la presiénatmosférica.La proporcionde periodo se forma
comparando la sefial del sensor y el valor de diagrama

caracteristico. Con esta sefial se activa la valvula magné-

= G70

tica para limitacion de la presion de sobrealimentacion.

Esta abre o cierra el paso del aire de sobrealimentaciona

la capsulade presion.Si la capsulade presiénestasome-
G71+G72 tida a una presion atmosférica elevada, abrira en la caja

del turbocompresor una tapa a travésde la cual se condu-
ciranlos gases de escape directamente al tubo de escape

sin pasar por el turbocompresor.

La limitacién de la presion de sobrealimentacion se efec-
tla en funcién de la altura sobre el nivel del mar y de la
temperatura del aire.

En caso de disminuir la presiénatmosférica,disminuirala
presiénde sobrealimentacion,a fin de impedir dafiosen el
turbocompresor por gases de escape.

I I
: =" o

La capsulade presiénB en la valvulade presiénde sobrealimentacionC recibe
presion de la valvula magnética para limitacion de la presion de sobrealimenta-
ciéon N75. La valvula 75 recibe sefiales eléctricas de la unidad de control elec-
tronica. De este modo, se influye sobre la presion de sobrealimentacién segin
un diagrama caracteristico.

El transmisor para presion y temperatura del tubo de admision G71/G72 con-
trola la temperatura y la presion en el tubo de admisién. Las divergencias del
valor tedrico se regulan posteriormente de modo conveniente. Se controla la
temperatura por razénde su influencia sobre la densidad del aire. Con el trans-
misor de altitud F96 se corrige el diagrama caracteristico de la presién de
sobrealimentacion en funcién de la presién atmosférica, a fin de que el motor
reciba siempre aproximadamente la misma masa de aire. A partir de aprox.
1500 m de altura sobre el nivel del mar, se reduce la presionde sobrealimenta-
cion, a fin de impedir que el turbocompresor por gases de escape gire a un
numero excesivo de revoluciones.

Radiador de aire de sobrealimentacion

Céapsula de presion

Valvula de presién de sobrealimentacion
F96 Transmisor de altitud
G70 Medidor de masa de aire
G71 Transmisor de presion del colector de admision
G72 Transmisor de temperatura del tubo de admisién
J248  Unidad de control EDC

7 N75 Valvula magnética para limitacién de la presién de

sobrealimentacion
©

SP 16-58
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Sistema de calefaccion suplementaria

Relé para potencia

1 calorifica alta J360
Borne DF |
,’ ’ Bujias de

incandescencia

Transmisor de presion G71 !
para liquido

( ‘ refrigerante Q7
Unidad de control para 3 )
y temperatura G72 del tubo de inyeccion directa diesel Rele'para pqtenma
calofifica baja J359

admisioén 1248

@

Transmisor de
temperatura del liquido SP 16-59
refrigerante G62

Por razéndel alto rendimiento del motor TDI, se cede escaso calor al liquido
refrigerante. Mediante la calefaccién suplementaria se calienta eléctrica-
mente el liquido refrigerante cuando reinan temperaturas exteriores bajas.
A fin de disponer de suficiente capacidad, se monta un alternador de mayor
potencia.

Activacion

La conexionde la calefaccionsuplementaria se efectiaen funcionde la tem-
peratura del liquido refrigerante y de la temperatura exterior. La calefaccién
suplementaria se conecta a una temperatura del liquido refrigerante inferior a
5 C. Permanece en servicio en funcién de la temperatura de arranque.

La potencia calorifica se conecta en funcionde la capacidad libre del alterna-
dor. Para ello, se mide la potencia de salida en el borne DF. La conexion
tiene lugar mediante los relés J359 y J360. Se pueden conectar una, dos o
tres bujias de incandescencia.

J— Pin 13 Pin 34 Q7
J360
Pin 54 (::)
J248

Pin 22 Pin 17
DF () J359 Q7

SP 16-60
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Transmisor de nimero de revolucio-
nes del motor G28

ﬁ—.

N /4

Relé para bujias Bujias de

Unidad de control para - .
de encendido J52 encendido Q6

inyeccion directa diesel J248

~ —_— SP 16-61

Transmisor de temperatura del
liquido refrigerante G62

En la camara de combustion se genera en la fase de compresion una presion y tempera-
turas muy elevadas. Ello influye de modo determinante en el proceso de la combustion.Por
razon de la pequefia superficie de la camara de combustién, la radiacion térmica es redu-
cida. Solo se precalienta a temperaturas bajas.

En principio se distinguen tres fases:

— Periodo de precalentamiento
— Periodo de calentamiento
— Periodo de postcalentamiento

Regulacion del sistema

El sistema de precalentamiento se regula mediante la unidad de control electrénica, activan-
dose s6lo a temperaturas del liquido refrigerante inferiores a +10 C.

Cuanto mas frio esté el liquido refrigerante, tanto mas durara el precalentamiento.

Tras el precalentamiento se activa el tiempo de espera de 5 seg. durante los cuales tiene
lugar el calentamiento.

El postcalentamiento se efectla a temperaturas del liquido refrigerante inferiores a +20 C al
arrancar y dura unos 30 seg. En total, es posible un periodo de postcalentamiento de 90 seg.
en funcionde la temperatura del liquido refrigerante. A regimenes de masde 2500 1/min, se
desconecta el postcalentamiento.
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Emisiones de sustancias nocivas en los gases de escape

Las sustancias nocivas mas frecuentes en los gases de escape de los motores diesel ya las cono-
cen Uds. de las informaciones sobre el motor diesel atmosféricode 1,9 I. EI comportamiento especi-
fico de un motor TDI con respecto a las sustancias nocivas, especialmente los 6xidos de nitrdgeno
(NOx), se explica en el apartado "Recirculacion de gases de escape”.

Gracias a la totalidad de medidas aplicadas para reducir la emisiénde sustancias nocivas, el motor
TDI de 1,9 | ofrece valores inferiores a los vigentes desde 1996, a mismo tiempo que un consumo
bajo de combustible.

A continuacién exponemos las medidas realizadas para la reduccién de sustancias nocivas en los
gases de escape y sus dependencias reciprocas.

Reduccion de sustancias nocivas

Las medidas adecuadas para reducir la formacién de particulas y HC aumentan el porcentaje de
oxidosde nitrégeno.En caso de reducir la emisiénde éxidosde nitrdgeno,hay que aceptar valores
incrementados de otras sustancias en los gases de escape, siendo tambiénposible un aumento del
consumo de combustible.

Ya al configurar los componentes participantes en la combustion, tales como

Inyector
Cavidad del piston
Geometria de la camara de combustion

se ha atendido a reducir al méximo la emisién de los gases de escape.

La mejora de la gestion del motor contribuye por su parte a la optimacion del proceso de combu-
stion.

Una gran influencia tienen, sobre todo, el comienzo de la inyeccién, la recirculacion de gases
de escape y el catalizador por oxidacion.

Influencia del comienzo de lainyeccidn

Retardando el comienzo de la inyecciones posible reducir el porcentaje de 6xidode nitrégeno.Con
ello disminuye la potencia y aumentan las proporciones de HC y particulas. Estas porporciones de
los gases de escape se pueden reducir mediante un catalizador. Aplicando estas medidas, el con-
sumo de combustible aumenta aprox. un 4 %.

Influencia de la recirculacion de gases de escape (AGR)
Mediante la recirculacion de gases de escape a la camara de combustién, disminuye el contenido

de oxigeno. Aplicando esta medida, disminuye la emisiénde 6xidosde nitrégeno;en determinadas
condiciones de funcionamiento, puede aumentar la emision de particulas.

48



Catalizador por oxidacion

En el catalizador, gran parte de las emisiones nocivas gaseiformes (HC, CO) y particulas se trans-
forman en diéxido de carbono (CO2) y vapor de agua.
Los 6xidos de nitrégeno (NOx) no pueden transformarse mediante el catalizador.

En el diagrama se representa la influencia de diversas medidas constructivas sobre la emi-
sion de gases de escape en relacion con el consumo:

250%

200%

150%

100%

50%

0%

Motor de bajo Comienzo de Comienzo de inyec- Comienzo de inyeccién
consumo inyeccion retardado cion retardado y AGR retardado con AGR y
catalizador
[l HC [ co [ ]NOx [ Particulas [ Consumo
SP 16-62
Indicacion:

Los porcentajes de emisiones de gases de escape representa-
dos en el diagrama son datos relativos - no valores absolutos.

El gas6leo mismo contribuye de modo determinante a una combustion lim-
pia.

La disminucién del contenido de azufre, actualmente un 0,13 de porcentaje
en volumen, a un 0,05 de porcentaje en volumen (objetivo de desarrollo)
reduce la expulsién de particulas en un siete por ciento.
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El esquema de funciones representa un esquema de circuitos de corriente simplificado y muestra el
enlace de todos los componentes del sistema para la regulacion del sistema de inyeccion directa diesel.

Componentes
Al+ Positivo de bateria
F Conmutador luz de freno
F8 Conmutador kick-down
F36 Conmutador pedal de embrague
F47 Conmutador pedal de freno
F60 Conmutador de ralenti
G28
G62 Transmisor de temperatura refrigerante
G70 Medidor de masa de aire
G71 Transmisor de presion colector admision
G72
G79 Transmisor de posicion acelerador
G80 Transmisor de recorrido aguja
G81 Transmisor de temperatura combustible
G149
J52 Relé para bujias incandescencia (motor)
J248
J322
J359  Relé para potencia calorifica baja
J360  Relé para potencia calorifica alta
N18 Valvula para recirculacion gases escape
N75
mentacion
N79
cilindros)
N108 Valvula de comienzo de inyeccion
N109 Valvula de corte combustible
N146 Dosificador de caudal
Q6 Bujias incandescencia - motor
Q7 Bujias incandescencia - refrigerante
S.. Fusibles
L]
50

Transmisor de namero revoluciones motor

Transmisor de temperatura tubo admisién

Transmisor para recorrido corredera reguladora

Unidad de control para inyeccion directa diesel
Relé para sistema inyeccién directa diesel

Valvula magnética limitadora de presion sobreali-

Resistencia de calefaccion (desaireacion bloque

30
15

30

31

Sefial de salida

Positivo de bateria

Masa

R. Bujias incandescencia
R.EDC_ 30 /N e
3322| 352 L
= T
85 ¥ Y 87 85 87
v
$234 it i s13 5243 46 s229 5232
HlOA Positivo Bateria [ A/+ 108 '] 15A . 1A 10A
s131
50A
Comienzo Presi6n Calentadores alentadores F e o
inyeccion sobreal. EGR  baja pot.bl. alta pot.bl. Luz pedal R Embrague Sefial kick-down
® e e o > ou Pos. Acelerador
l l l Seiial intervencion motor(cambio automatico)
T, Refrigerante
[E razy E 1360 o] E] Regulador de velocidad (GRA)
] E G62
@’EI Igc,:l E:] 359 F Fa7 MN79JIF36 . . —
Thios
N75 N1
— )
7
x Q Q7
T 0 ¥ 0 N N NI N
79 15 29 17 7] 3 20 4 a4 7 36 35 21 10 19 54 70
@ J248
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m 9] 5 NN IE! !I ch]
Y |a¢-._.¢.-::5__| |ch :U ! [;” _ ]
[ Ge1 G149 N146
I F6OIF8  G79 N109 || I G80 Dosificador
I o8 caudal
- |:_—| —
Corte T2, Comble. Tr. Corredera regul.
Ralen/Kick-down P. Acelerador comble. R.p.m. Transmisor Desconexion
g recorrido AIA
. o aguja Borne DF
Med. Masa aire T2 Admision P. Admision Elevacion ralenti con A/A
Cuadro Q6 - B
instrumentos Bujias incandescencia
31
SP 16-63
Codificacion de color/leyenda
= Sefial de entrada
_ B146 = Conexién positiva en mazo de cables habitaculo

15

$132
50A

Al+
Positivo Baterfa
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Autodiagnostico y concepto de seguridad del TDI con el Electronic
Diesel Control - EDC

52

DIAGNOSTICO

Durante la marcha, la unidad de control se encarga de las siguientes funciones:

— Comparacion de los valores de medicion suministrados por los sensores con
respecto a plausibilidad.

— Control de la capacidad de funcionamiento eléctricay mecanicade los elementos
actuadores (actores).
Esto tiene lugar mediante una comparacion de valores tedricos/reales.
Los resultados han de satisfacer requerimientos predeterminados.

— Control del estado de conectores y uniones de cable con respecto a interrupcion
y cortocircuito.

En caso de presentarse averl'as\
pas segun la importancia de la

12 etapa:

22 etapa:

32 etapa:

42 etapa:

REACCION

En caso de fallar sensores con funciones correctoras, se trabaja con valo-
res sustitutivos predeterminados o se recurre a informaciones evaluables
de otros sensores.

Esto no suele notarlo el conductor y se identifica en la inspeccién anual.

Las averias importantes que dan lugar a fallo de funciones parciales hacen
disminuir la potencia. El conductor recibe sefiales de aviso mediante el
testigo luminoso parpadeante.

Si el conductor ya no puede influir con el acelerador sobre la potencia sumi-
nistrada por el motor, el EDC haraque el motor funcione en un régimende
ralenti incrementado. De este modo, se podraretirar el vehiculo de la circu-
lacion.

Si ya no se puede garantizar un funcionamiento seguro del motor, lo parara
el dosificador de caudal. Si esto no fuese posible por razénde la averia, se
haria parar el motor mediante la valvula de corte de combustible (doble
seguridad).



La unidad de control para la inyeccion directa diesel dispone
de una memoria de averias permanente. Esto hace posible
comprobar averias presentadas en anteriores arranques. De
este modo se pueden detectar con rapidez causas de aver-
fas. El autodiagnostico de la unidad de control electronica
tiene lugar en el tipo de funcionamiento "1" - COMPROBA-
CION SISTEMA DEL VEHICULO.

La evaluacionse efectiacon el comprobador de sistemas del
vehiculo V.A.G 1552. Se controlan todos los sensores/acto-
res de color.

SP 16-65
Funciones del autodiagnostico: 01 - Consultar version unidad de control
codigode direccién"01" - Electronicadel 02 - Consultar memoria de averias
motor 03 - Diagnostico elementos actuadores

04 - Iniciar ajuste bésico
05 - Borrar memoria de averias
06 - Finalizar la emision
07 - Codificar unidad de control
08 - Leer blogue valores medicion
09 - Leer valor individual medicion
10 - Adaptacion

Indicacion:

Bajo el cddigode ireccién"00 - Ciclo de prueba automatico"se consultan todas

las unidades de control aptas para diagnostico del vehiculo.

Se indica la version de unidad de control y la memoria de averias.
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Funcion "01":
Consultar versiéon unidad de control

NUm. de ref. unidad de Cilindrada
control del motor

\

Esta funcion permite consultar la version de unidad de
control, pudiéndose solicitar los datos memorizados de la
unidad de control investigada.

La figura muestra los datos que aparecen en el display del
comprobador de sistemas del vehiculo V.A.G 1552 y su
significado:

Forma construc-  Unidad de Versionsoftware de unidad
cién del motor control de control

Codificacion de unidad de mando

Funcién "02":
Consultar memoria de averias

Indicacion:

Las averias que se presentan es-
poradicamente se borran después
de 40 arranques si no han vuelto a
presentarse.

Cadigo de averia

/

Cddigo del taller SP 16-66

La consulta de la memoria de averias permite la lectura de
todas las averias presentadas durante el servicio. Algunas
de estas averias se indican mediante el testigo luminoso
parpadeante para periodo de precalentamiento. Al leer la
memoria de averias, se puede determinar el componente o
sefial perturbado. Se indica un cédigo acorde a la averia
gue se presenta. Este cddigode averia se puede consultar
en el Manual de Reparaciones, en el cual se encuentran
también las posibilidades para eliminar la averia.

Son posibles las siguientes averias:

- Cortocircuito o cortocircuito a masa

- Interrupcién

- Sefial implausible.

Mediante la indicacién se puede distinguir entre perturba-
ciones permanentes y esporadicas. Las averias esporadi-
cas aparecen con /SP al final de la segunda linea:

Elemento o sefal causante de la averia

SP 16-67

Tipo de averia
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Averias esporadicas o permanentes



Funcién "03":
Diagnéstico elementos
actuadores

Funcién "04":
Iniciar ajuste béasico

Esta funcionpermite la comprobacionde todos los actores,

su activaciény funcion.La activacionse comprueba con el

motor en ralenti. EI motor se para cuando se activa la val-

vula de corte de combustible. La activacion de los actores

tiene lugar durante 30 segundos. La duracion de la com-

probacionse puede prolongar con las teclas de flecha. Los

actores se comprueban en el siguiente orden:

— Valvula de comienzo de inyeccion N108

— Valvula para recirculacion de gases de escape N18

— Compresor para aire acondicionado, listo

— Valvula de corte de combustible N109

— Valvula magnética limitadora de presion de sobreali-
mentacion N75

— Relé para bujias de incandescencia J52

— Testigo luminoso para periodo de precalentamiento K29

— Relé para potencia calorifica baja J359

— Relé para potencia calorifica alta J360

Para una repeticiénhay que desconectar el encendido dur-

ante 20 segundos.

En la funcion "04", la valvula magnética para comienzo de
inyeccion N108 esté constantemente activada. De este
modo, se desplaza la inyeccion hasta su momento mas
retardado. Para la comprobacion dinamica de la inyeccion
se leen la temperatura del combustible y el angulo de
avance. Estos valores hay que compararlos con los valores
de la tabla en el Manual de Reparaciones. A partir de ello se
puede determinar el angulode avance correcto de la bomba
de inyeccién. La siguiente figura muestra estos valores:

SP 16-68

Comienzo de inyeccion

Temperatura del combustible
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Funcién "05":
Borrar memoria de averias

Funcion "08":
Leer bloque valores medicion

Funcion

Esta funcion borra todas las averias que no se presentan
en ese momento. Si, durante el borrado, permanece una
averia en la memoria, aparecera en el display una indica-
ciénde que la averia no ha sido borrada. Seguidamente, se
indicara la averia sin borrar.

Se recurre al bloque de valores de medicion para la com-
probacion del vehiculo. Si se selecciona este bloque de
valores de medicién, habré que indicar el grupo de valores
deseado. Existen 15 grupos, ordenados de 001 a 015.

En caso de consultar el grupo de valores 001, aparecera,p.
€j., en el display del V.A.G 1552 la siguiente indicacion:

Campo de 1

indicacion

SP 16-69

La tabla da a conocer el significado de los valores indicados en los diferentes grupos.
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Tabla de los valores de medicion indicados

Grupo de

valores

Campo de indicacién

1

2

3

4

001

Nam. revol. motor
xxxx/min

caudal de inyeccion
XX,X mg/carrera

Tension transmisor
Recorrido corredera reguladora
X, XX V

Temperatura refrigerante
XXX,X °C

002

Nam. revol. motor
xxxx/min

Posicién acelerador
0-100 %

Estado funcionamiento
111 Compresor a/c con.
010 Conmut. ralenti cerrado
100 Nam. revol. ralenti elevado

Temperatura refrigerante
XXX,X °C

003

Nam. revol. motor
xxxx/min

Cantidad tedrica aire aspirado
XXX mg/carrera

cantidad real aire aspirado
Xxxx mg/carrera

Proporcién periodo vélvula

0-100 %

004

Nam. revol. motor
xxxx/min

Comienzo teérico inyeccién
xx,x° a.(d.) de PMS

Comienzo real inyeccion
XXX mg/carrera

Excitacion valvula comienzo
inyeccion
0-100 %

005

Nam. revol. motor

Caudal arranque

Comienzo real inyeccion

Temperatura refrigerante

xxX Freno F47

xxxx/min XX,X mg/carrera X,x° a.(d.) de PMS XXX,X °C
Velocidad Xxx Embrague Ejecucion con sistema
006 xxx km/h xXx Freno F Libre regulador velocidad

XXX

007

Temperatura combustible
XXX, X °C

Libre

Temperatura aire aspirado
XXX,X °C

Temperatura refrigerante
XXX, X °C

008

Nam. revol. motor
xxxx/min

Caudal inyeccion deseo
conductor
XX,X mg/carrera

Diagr. caract. limit. caudal
inyeccion-pares motor
XX,X mg/carrera

Diagr. caract. limit. caudal
inyeccién-humo
XX, X mg/carrera

009

Nam. revol. motor
xxxx/min

caudal inyeccion regulacion
velocidad
XX,X mg/carrera

Diagr. caract. limit. caudal
inyeccion-cambio autom.
XX,X mg/carrera

Tension transmisor
Recorrido corredera reguladora
XXX V

010

Cantidad aire aspirado
XXX mg/carrera

Presion atmosférica
XXXX mbares

Presion sobrealimentacion
XXX mbares

Posicién acelerador
0-100 %

Nam. revol. motor

Presion teérica

Presion real sobrealimentacion

Proporcién periodo valv. limit.

xxxx/min

011 xxxx/min sobrealimentacion XXXX mbares presién sobrealim
XXXX mbares 0-100 %
Periodo precalentamiento Suministro tensién unidad Temperatura refrigerante
012 Libre XX, XX control XXX °C
XXX V
Divergencia caudal inyeccién Divergencia caudal inyeccion Divergencia caudal inyeccion
013 40 a 3er cilindro 2° a 3er cilindro 1° a 3er cilindro Libre
XX,X mg/carrera XX,X mg/carrera XX,X mg/carrera
014 Libre Libre Libre Libre
015 Nam. revol. motor consumo I/h Cantidad calculada
mg/carrera

mg/carrera

Indicacion:
jLos valores tedricosseencuentranenel Manual deReparaciones
SKODAOCTAVIA - Motor del,91/66 kW(TDI), sistemadeinyeccion

y precalentamiento!
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El motor TDI

— Letras distintivas AGR —

SP 16-70

...iTAMBIEN
PUEDE CONSU-
MIR GASOLEO

BIOLOGICO!
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