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10 Jahre TDI - die Geschichte des TDI

1989

stellte Audi den ersten Pkw-Diesel mit direkter Einspritzung im
Audi 100 vor.

Der 2,5 I-TDI mit 5 Zylindern leistete 88 kW (120 PS) und hatte ein
Drehmoment von 265 Nm. In der 85 kW (115 PS) -Variante erfillte
er wenig spater die damals gliltige US-Norm und erreichte
Einbauraten von tiber 20% im Audi 100/A6.

1991

folgte die Einfiihrung des Vierzylinders 1,9 I-TDI, mit 66 kW (90 PS)
und einem Drehmoment von 202 Nm im Audi 80.

1995

kam die leistungsgesteigerte Variante des 1,9 I-TDI mit 81 kW (110 PS)
und einem Drehmoment von 235 Nm auf den Markt. Er war der erste
direkteinspritzende Diesel mit einem kennfeldgesteuerten Abgas-
turbolader mit verstellbarer Turbinengeometrie.

Die 103 kW (140 PS) -Version des 2,5 I-Motors mit einem Drehmoment
von 290 Nm wurde in Verbindung mit dem permanenten Allradantrieb
quattro vorgestellt. Diese Verbindung zweier typischer Audi-Techniken
wurde schnell ein groRer Erfolg.

1997

setzte Audi mit dem V6-Vierventil-TDI einen weiteren Meilenstein.

Er ist weltweit der erste Sechszylinder-Direkteinspritzer-Diesel im Pkw.
Mit 110 kw (150 PS) und einem Drehmoment von 310 Nm ist er zudem
der starkste Serien-TDI.

Audi hat mit den TDI-Motoren die Dieselwelt revolutioniert und bewiesen, dal dieses Motor-
konzept auch in Bezug auf Dynamik und Fahrspafll mit dem Otto-Motor konkurrieren kann —

mit rund 30% geringerem Verbrauch und beispielhaftem Drehmoment schon bei sehr

niederen Drehzahlen.

Er erzielt damit den Ausgleich zwischen scheinbaren Gegensatzen wie sportliches

Fahren einerseits und umweltbewulRte Mobilitdt sowie hohe Reichweite andererseits.

Diese schon beim Fiinfzylinder-TDI von 1989 herausragenden Qualitaten perfektioniert Audi mit
dem

V8-TDI Common Rail
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Einfuhrun

W

V8-TDI-Motor

Der neue V8 TDI-Motor verbindet tiberdurch-
schnittliche Fahrleistungen mit geringem Ver-
brauch und niedrigen Abgasemissionen bei
gleichzeitig exzellenter Laufruhe und hohem
Komfort.
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Technische Daten

Kennbuchstabe: AKF

Bauart: V8-Motor mit 90° V-Winkel
und Bi-Turboaufladung

Hubraum: 3328 cm?®

Leistung: 165 kW (225 PS) bei
4000 1/min

Drehmoment: 480 Nm bei 1800 1/min

Bohrung: 78,3 mm

Hub: 86,4 mm

Verdichtung: 18,0: 1

Gewicht: 265 kg

Ziindfolge: 1-5-4-8-6-3-7-2

Gemisch- Direkteinspritzung mit

Common-Rail System
Bi-Turbolader mit variabler
Turbinengeometrie

aufbereitung:
Abgasturbolader:

Bankspezifische
Abgasriickfiihrung mit
Vor- und Nach-Oxydations-
katalysatoren

EU 11l

Abgasreinigung:

Abgasnorm:

550 200

Nm 480 Nm 165 kW KW

450 150

400 125

350 100

300 75

250 50

200 25

150 1000 2000 3000 1/min 5000

SSP226_002

Drehmoment (Nm)

Leistung (kW)

Das max. Drehmoment von 480 Nm wird
schon bei 1800 1/min erreicht und bleibt bis
3000 1/min konstant auf diesem hohen
Niveau.

Die max. Leistung betragt 165 kW bei

4000 1/min.

Motorkennbuchstabe und Motornummer
befinden sich am Zylinder 5 unterhalb der
Abgaskriimmerbefestigung.

SSP226_037
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Mechanik
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Im Hauptlagerbereich und gesamten Motor-
block entstehen hohe Ziinddriicke. Neben
den Festigkeitskriterien mufd der Kurbel-
gehduse-/Hauptlagerverband auch den
akustischen Kriterien geniigen.

Um diese Anforderungen erfiillen zu kénnen,
wurde beim V8-TDI das Kurbelgehause in der
Kurbelwellenmitte geteilt und der Hauptlager-
bereich als gemeinsamer Verband ausge-
fuhrt.

Der Hauptlagerverband (vier Schrauben pro
Lager) nimmt die hohen Lagerkrafte auf, die
seitlichen Verbindungen der einzelnen Lager-
stellen fihren zu einem sehr steifen Rahmen,
der das Schwingen der Lagerstiihle in Ldngs-

richtung verhindert.

Kolben

Der Kolben ist zur Temperaturreduzierung des
Ringbereiches und des Muldenrandes mit
einem Kiihlkanal ausgefiihrt (siehe SSP 183).

In Verbindung mit einer 6-Loch-Einspritzdiise
kommt gegenliber dem V6-TDI eine weite Kol-
benbrennraummulde zum Einsatz.

Die Olwanne ist bis zur Lagermitte hoch-
gezogen. Dadurch erfolgt eine geringe
Schallabstrahlung durch die akustische
Entkoppelung von Kurbelwellenlagerung
und Olwanne.

Die geschmiedete Kurbelwelle ist aus
vergltetem Stahl.

Jeweils zwei Pleuel laufen auf einem
Kurbelzapfen.

Die V8-typische Kurbelwelle mit 90° V-Winkel
und 90° Krépfung der Kurbelzapfen sorgt fiir
einen gleichmaRigen Ziindabstand.

Kiihlkanal Brennraummulde V8-TDI

m— Brennraummulde V6-TDI

SSP226_007




Mechanik

Pleuel
— V6-TDI V8-TDI
. Im Vergleich zur herkdbmmlichen Verbindung V6-TDI Il
zwischen Kolben und Pleuel wird durch die
Trapezform die Auflageflache vom Pleuelauge | _ . _
und Kolbennabe am Kolbenbolzen vergré- ] f P e ==
Rert. ' -
;2 6 L
Die Verteilung der Verbrennungskrafte auf 2] =
eine gréRere Flache fiihrt zu einer geringeren | '
Belastung von Kolbenbolzen und Pleuel. f )
m ﬁ
|
i . i
3 & |
- ‘ —my Y
SSP226_010
m—— vergrofRerte Auflageflache
Hochspannung
Wie beim V6-TDI werden die hohen Verbren-
nungsdriicke von ca. 160 bar {iber ein ,Sput- Vakuumkammer
ter-Lager” pleuelseitig auf die Kurbelwelle
Ubertragen. Lager-
) ) . Argon- material
Sputtern ist das Aufbringen eines Lagermate- Gas-lonen

Kathode

rials mit Hilfe elektrischer Energie.

Durch das Beschleunigen von Partikeln des
Lagermaterials von Plus nach Minus, wird die-
ses mit Uberschallgeschwindigkeit hochver-
dichtet auf das Tragermaterial der Lager-
schalen tGbertragen.

Diese abschlieiende im pm-Bereich liegende
Gleitschicht weist eine hohe Oberflachen- Vakuumpumpe
harte und eine verbesserte VerschleiRfestig-

keit auf.

SSP226_011

Lagerschale
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Zylinderkopf

Federbiigel

Der vom V6-TDI abgeleitete, um einen Zylin-
der erweiterte Zylinderkopf ist aus Bauraum-
griinden schmal ausgefihrt.

Die Einlaf3-Nockenwellen werden vom Zahn-
riemen angetrieben und treiben ihrerseits
wieder Uber schragverzahnte Zahnréader die
AuslalR-Nockenwellen an.

Die Ventile werden liber Schlepphebel beta-
tigt (siehe SSP 183).

SSP226_012

SSP226_013

Elastische Federbligel fir die Einspritzdiisen
(Injektoren) ermdglichen eine genau defi-
nierte, gleichméalige und verzugsarme Bela-
stung bei kaltem und heiRem Motor.

Die Common-Rail-Injektoren sind senkrecht
und mittig zwischen den Aus- und Einlal3-
ventilen verbaut.

11



Mechanik

Die Injektoren sind mit einer Dichtscheibe
zum Brennraum abgedichtet.

Im Falle einer Undichtigkeit kann der Ver-
brennungsiiberdruck Giber einen Kanal in die
Atmosphére entweichen.

Dies gewdhrleistet, dald die Gase nicht Gber

die Kurbelgehauseentliiftung massiv zur Ver-
dichterseite des Abgasturboladers gelangen
und damit Funktionsstérungen verursachen.

Uberdruckableitung
bei Undichtigkeiten .
im Bereich

des Injektors | h

SSP226_018
Dichtscheibe

Zylinderkopfhaube

Dichtring am Injektor

Die Entkopplung der Zylinderkopfhaube Elastomer-
bewirkt eine akustische Gerduschddmpfung dichtlippe
(siehe SSP 217).

Die Injektoren werden von separaten
Abdeckplatten mit angespritzter Elastomer-
Dichtlippe abgedichtet.

Bei der Montage miissen die Uber-
gange von Geraden- auf Bogen-
flachen mit spezieller Dichtmasse
abgedichtet werden (siehe Reparatur-
leitfaden).

SSP226_032
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Vierventilkonzept

Fullkanal L
M,
£5 MR- Ty
i T 1
Drallkanal t.ﬁfﬁtf g
1 ewa i TS ]
o e L L
\ . . e \
E Injektor

Hosenrohrkanal

SSP226_015

Die vom V6-TDI-Motor bekannte 4-Ventil-
Anordnung mit:

— je zwei EinlaBkanalen (Drall- und Fillkanal)

— je zwei AuslaRkanélen (Hosenrohrkanal)

— senkrechter, zentraler Injektorlage

— mittig plaziertem Brennraum

— glnstiger, thermodynamisch gedrehter
Ventilposition

wurde unverdandert ilbernommen.

13



Mechanik

Zahnriementrieb
Hochdruckpumpe

o
1=
Nockenwellenrad

Nockenwellenrad

Exzenterrolle

Zahnriemenspanner

SSP226_014
Kurbelwellenrad
Der Antrieb der Hochdruckpumpe fiir das Beim Einbau der Hochdruckpumpe
Common-Rail-System ist im Zahnriementrieb muf keine Einbaulage und -stellung
integriert. beachtet werden.
Die deshalb gegeniiber dem V8-5V-Motor
geanderte Zahnriemenfiihrung bendtigt eine .

zusatzliche Umlenkrolle, kommt dafir ohne
Beruhigungsrolle aus.

Zur Fixierung der Nockenwellen wird das

Spezialwerkzeug 3458 des V6 TDI verwendet
(siehe Reparaturleitfaden).

14



Schmierung

Olkreislauf

Zylinderbank 1 Zylinderbank 2

Vakuumpumpe

Oldruckbegren-
zungsventil

Drossel Nockenwelle

Oldruckbegren-
zungsventil
Olriickhalteventile

Spritzdisen-
ventil

Abgasturbolader
Abgasturbolader

Olfiltermodul

Filtereinsatz

Olwanne

Olkuhler SSP226 016

Umgehungsventile Oldruckregelventil

Duocentric-Olpumpe

[ ] Olverlauf ohne Druck

[ ] Olverlauf mit Druck

15



Schmierung

Kurbelgehauseentliuftung

Bei aufgeladenen Dieselmotoren kommt es

aufgrund von Leckagestromungen an den

Kolbenringen zur Entstehung von sogenann-

ten Blow-by-Gasen, die aus dem Brennraum

in das Kurbelgehduse gelangen. Diese Blow-

by-Gase miissen aus 6kologischen Griinden

der Verbrennung zugefihrt werden. Abgasturbolader

Ladeluftkiihler p— / p—

)

—
=
®

I
—

Zyklon-Olabscheider

3 &

\ Blow-by-Gase

Ventilkolben

A 5 .
/ B SN\, . Verwirbelungen durch
Blow-by-Gase und
Kurbelwangen-"Mitrif3"”

SSP226_030

Der vom Kurbelgehduse abgesaugte
Olnebel setzt sich schon in der Entlif-
tungsleitung teilweise tropfchenférmig
ab und flieRt in das Kurbelgehause
zurtck.

16



Zyklon-Olabscheider

Aus dem Innen-V des Motors werden die
Blow-by-Gase lber eine Leitung dem Olab-
scheider zugefiihrt.

Durch die im Drall gefiihrten Gase im Olab-
scheider werden die Olanteile durch die Trag-
heit des Ols getrennt.

Die Blow-by-Gase gelangen somit 6lfrei in den
Ansaugtrakt vor dem linken Turbolader und
werden der Verbrennung zugefiihrt.

Die im Deckel des Zyklonfilters befindliche
Membrane wird zur Unterdruckregelung des
Kurbelgehduses verwendet.

Steigt die Saugleistung im Ansaugtrakt Giber
den anliegenden Kurbelgehausedruck hinaus
an, schliel3t die Membrane die Absaugoff-
nung zum Turbolader.

Somit kann kein Ol in den Ansaugtrakt
gelangen.

DurchfluR zum J}
Ansaugkanal
geschlossen

Olfiltermodul

Das Olfiltermodul entspricht weitgehendst
dem des 4,2 | Otto-Motors.

Das Olfiltergehduse wurde um ca. 30 mm
nach oben verlangert, um eine groRere
Olmenge und eine groRere Olfilterpatrone fiir
den Long-Life-Service aufzunehmen.

Membrane

U

zum
Ansaugkanal

SSP226_031

vom Kurbelgehause

SSP226_017
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Kiihlkreislauf

Ubersicht

18
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Der Kiihlkreislauf ist in drei Bereiche aufgeteilt:

Hochtemperatur - Hauptkihlkreislauf
- Niedertemperatur - Ladeluftkiihlkreislauf
Niedertemperatur - Kraftstoffkiihlkreislauf

19



Kuhlkreislauf

Hauptkihlkreislauf

Der Hauptkiihlkreislauf ist der Hochtempera-
turkreis. Darin sind die Motorkiihlung und die
Abgasrickfiihrungskiihlung integriert.

Ricklauf Kihler fr
Vorlauf Kuhler fir Abgasriickfihrung
Abgasriickfiihrung
Zylinderkopf

vorn links Ricklauf Heizung

Geber fur KihImittel-

temperatur G2 und G62 Vorlauf Heizung
Permanent-

entliiftung Ausgleichs-
behalter oben

Zylinderkopf hinten rechts
Vorlauf Wasserpumpe

Thermostatgehduse

Befliillschlauch fir
Kraftstoffktihlkreislauf

o

Ausgleichs-
behalter unten
Entliftung
Hauptkihler

Befiillschlauch flir
Ladeluftklihlkreislauf

Rucklauf Olfilter

Ricklauf Hauptkiihler

(Hauptkihlkreislauf)
Anschluf

Quertrager mit Stutzen Motorblock

Vorlauf Hauptkiihler
P226_02
(Hauptkiihlkreislauf) SSP226_020

20



Ladeluftkiuhlkreislauf

Der Ladeluftkiihlkreislauf ist tiber einen Der Ladeluftkiihlkreislauf verfligt zuséatzlich
Beflillschlauch mit dem Hauptkihlkreislauf Uber einen Niedertemperaturbereich im
verbunden und verfiigt Giber eine eigene Hauptkihler.

elektrische KiihImittelzusatzpumpe und
einen Zusatzklhler (Luft - Wasser).

Rucklauf Ladeluftkiihler

Vorlauf Ladeluftkthler

Belliftungsschlauch

Zusatzkihler

Beflillschlauch

B i » -1 a
X ﬁLi e
=N

i
= i
|

- '.|

I

|

i ' \
e o

————

Kihlmittelzusatz-
pumpe V188

Vorlauf Hauptkthler
(Ladeluftkiihlkreislauf)

Ricklauf Hauptkihler
(Ladeluftkihlkreislauf)

SSP226_021
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Kraftstoffkuhlkreislauf

Durch die erhdhte Temperaturentwicklung
beim Komprimieren des Dieselkraftstoffes
auf ca. 1350 bar muR der Kraftstoff gekiihlt in
den Ricklauf gelangen.

Der Warmetauscher fiir Dieselkraftstoff ist in

die Ricklaufleitung integriert.

Die erhdohte Temperatur des Kraftstoffes wird Wirmetauscher fiir
an das durchflieBende Kiihimittel abgegeben. Dieselkraftstoff

Die elektrische KiihImittelzusatzpumpe for-
dert das erhitzte KiihImittel durch einen
Zusatzkihler zuriick in den Warmetauscher.

Entliftungsschraube
Der Kraftstoffklihlkreislauf ist mit dem Riick-
lauf des Hauptkiihlkreislaufes (iber den
Beflillschlauch verbunden.

Beflillschlauch

Vorlauf

Zusatzkihler
Rucklauf

KiihImittel-
zusatzpumpe V166

SSP226_022

Die elektrische KiihImittelzusatz-
pumpe lauft ab einer Kraftstoff-
temperatur von 70°C an.



Entliftungsschraube

zum Zusatzklhler

von der KiithImittel-

Kraftstoff

zum Tank
Kraftstoffriicklauf von den
Injektoren und Leckmenge von
der Hochdruckpumpe

Kraftstoffkiihlung (Luft)

Der Kraftstoff wird zusatzlich durch eine spe-
ziell geformte Riicklaufleitung am Unterbo-
den des Fahrzeuges gekihlt.

Das Aluminiumprofil hat durch seine Form
eine grolRe Kiihloberflache.

Die sternférmigen Léngsrillen im Innern der
Ricklaufleitung beglinstigen eine Ubertra-
gung der Kraftstoffwarme auf das Kihlprofil.

Fahrzeugunterboden

Vorlaufleitung

zusatzpumpe

SSP226_029

SSP226_035
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Kuhlkreislauf

Hydraulischer Lufter far
Kihimittelkihlung

Um den Warmehaushalt optimal auszunut-
zen, kommt ein hydraulisches KiihImittel-L{f-
tersystem zum Einsatz.

Zum System gehdren:

— Tandem-Hydraulikpumpe

— Magnetventil fir Liftersteuerung N313
— Lufter mit Hydromotor

- Olbehalter

— Olkiihler

Motorsteuergerat J248

Magnet-
ventil
far Lifter-
steuerung
N313

Hydromotor

’ Tandem-Hydraulikpumpe
2N
o)

2
S,

Olbehilter

- "w‘(_(lﬁl.i‘.!s

LAV

W

Olkiihler

SSP226_008



Mit der Tandem-Hydraulikpumpe, angetrie-  Durch ein vom Motorsteuergeréat getaktetes
ben vom Keilrippenriemen, werden gleich- Regelventil wird die Olmenge je nach Motor-

zeitig die Servolenkung und der temperatur und Geschwindigkeit auf den
hydraulische Lifter mit Oldruck versorgt. Hydromotor geleitet.
Druckanschlul fir Riicklauf

Lenkgetriebe

SSP226_009

Druckanschlu fir Magnetventil fir
Hydromotor Liftersteuerung
N313

Das Innenzahnrad, welches direkt mit dem
Lifterrad verbunden ist, wird durch die
geregelte Olmenge angetrieben.

Der Olstrom gelangt {iber die Riicklauf-
leitung in die Saugleitung der Tandem-
hydraulikpumpe fiir die Servolenkung.

Trochoide —
Innenzahnrad des
Hydromotors

Olpumpendeckel

mit Druck--
und Ablaufkanal SSP226_023

SSP226_036
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Ubersicht

Ansaugmodul mit integrierter Ladeluft- Lufteintritt vom Luftfilter
und Abgasriickfihrungskihlung

Geber flr
Ladedruck
G71

Abgasriick-
fihrungsventil

Abgasriick-
fihrungsventil

_..f”\ \

&

Heil3filmluft-
massenmesser
G70/G246

Abgas-
krimmer

Abgasturbolader

SSP226_028

Unterdruckdose fir
Leitschaufelverstellung

26



Aufladung

Beim V8-TDI-Motor werden zur Aufladung
zwei kleinere Abgasturbolader mit variabler
Turbinengeometrie eingesetzt.

Vorteil:

Durch den Einsatz kleiner Turbolader wird ein
besserer Drehmomentverlauf im unteren
Drehzahlbereich erreicht.

Die Ladedruckregelung der Turbolader erfolgt
durch die bankspezifische Luftmengen-
erfassung mittels zweier HeiRfilmluftmassen-
messer.

Die Betdtigung der verstellbaren Leitschau-
feln der Turbolader wird tiber Unterdruckdo-
sen realisiert, die durch elektropneumatische
Ventile angesteuert werden.

Um die Abgasenergie speziell in der Warm-
laufphase optimal zu nutzen und gleichzeitig
die Voraussetzungen zur Erfiillung der EU IlI-
Grenzwerte sicherzustellen, werden die Kriim-
merrohre je Zylinderbank kleeblattférmig und
mit Luftspaltisolierung zur AuRenhaut zusam-
mengefigt.

Die beiden voneinander unabhangigen Luft-
ansaugkanale werden nach der Komprimie-
rung durch die Turbolader in einem
gemeinsamen Ansaugmodul gekiihlt und ver-
sorgen jeweils eine Zylinderbank.

Um eine extrem kompakte Motorbauweise
realisieren zu kénnen, wurde das Ansaug-
modul im Innen-V des Motors positioniert.

Das Ansaugmodul dient nicht nur zur Fiih-
rung der Ansaugluft, sondern beinhaltet
aulBerdem ein kombiniertes Ladeluft-
Abgasriickfiihrungs-Kiihlermodul.

Die Turbolader dirfen einzeln ersetzt
werden.

27



Luftfihrung

28

Unterdruckubersicht

N18

2
-

J248

N213

G2/G62 I

G70

G246

ol

G28

H Ga0




A Unterdruckpumpe

B Bremskraftverstarker

C Drosselklappen

G2/G60 Geber fir KiihImitteltemperatur
G28 Geber fiir Motordrehzahl

G71 Geber fiir Saugrohrdruck

G40 Hallgeber

G70 Luftmassenmesser

G246 Luftmassenmesser 2

J248 Steuergerat fir Dieseleinspritz-
anlage

N18 Magnetventil fiir Abgasriickflihrung
Zylinder-Bank1

N75 Magnetventil fiir Ladedruck-
begrenzung

N213  Magnetventil fiir Abgasriickfliihrung

Zylinder-Bank 2

N274  Magnetventil 2 fiir Ladedruck-
begrenzung

N239  Umschaltventil fiir Saugrohrklappe

N239 &

SSP226_027



LuftfUhrung

Ladeluft- und Abgaskih-
lung

Die Ladeluft- und Abgasriickfiihrungskiihlung
erfolgt in 2 voneinander getrennten Kiihl-
kreislaufen. Diese sind in einem gemeinsa-
men Modul untergebracht.

Die gekiihlte Luft wird hinter den 2 Drossel-

klappen dem Motor bankspezifisch zugefiihrt.

Magnetventile fiir
Abgasriickfiihrung
N18/N213

Abgasriick-
fahrungsventil

Drosselklappen
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Vorteil:

Durch die Wasser-Luft-Kiihlung wird bei glei-
cher Ladeluftabkiihlung ein deutlich geringe-
rer Ladedruckverlust erreicht.

AulBerdem ergibt sich in der Nachheizphase
und bei Bergfahrt ein besserer Wirkungsgrad.

Magnetventil fir
Drosselklappe N239

Abgasriick-
fihrungsventil

Abgasrickfiihrungskthler

Ladeluftkiihler

\ Ladelufteintritt

SSP226_024



Um die NO,- und Partikel-Emissionen weiter
zu reduzieren, wird beim V8-TDI die Abgas-
rlickfihrungs-Menge zusatzlich durch einen
Wasser-Luft-Kiihler gekiihlt.

Ventile fir Abgasriickfiihrung

Magnetventile fur
Abgasrickfiihrung

EinlaRrohr
Zylinder1 Ladeluft
EinlaRrohr
Zylinder7
Kiihlung der
. Lee SSP226_025
Kiihlung der Abgasriickfiihrung
Ladeluft
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LuftfUhrung

Zweiflutige Drosselklappe

Die zweiflutige Drosselklappe wird beim
Abstellen des Motors kurzzeitig geschlossen.

Vorteile:

Der Motor lauft beim Abstellen nicht nach, es
gelangen keine unverbrannten Kraftstoffteile
in die Zylinder (bei Neustart werden weniger
unverbrannte Partikel ausgestoRRen).

Drosselklappe

Geber fir
Saugrohrdruck G71

SSP226_026

Unterdruckdose fir
Drosselklappenverstellung

In Ruhelage und bei Vollast sind die
beiden Drosselklappen voll ge6ffnet.

Ist die Abgasriickflihrung aktiv, wer-
den zur besseren Vermischung mit
der angesaugten Luft Zwischenstel-
lungen angefahren.
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Service

Spezialwerkzeuge

Hier sehen Sie die neuen
Spezialwerkzeuge und
Betriebseinrichtungen
fur den 3,31-V8-TDI Motor.

Spezialwerkzeug zum Ventilausbau Adapter zur Kompressionspriifung
Druckstiick VW 541/6 V.A.G. 1763/5
Adapter fiir Montagevorrichtung 2036/1

Einstellehre zur Nockenwellen- Prifbox fur V6-TDI
fixierung 3458 V.A.G 1598/30
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Notizen



Notizen
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