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Mono-Motronic

Mit dem Einsatz des vollelektronischen Motorsteuerungssystems Mono-Motronic leistet Skoda einen Beitrag
zum gestiegenen Umweltbewul3tsein. Die Mono-Motronic regelt die Gemischbildung und den Zindzeitpunkt
unter allen Betriebszustanden so exakt, da’ im Zusammenwirken mit dem 3-Wege-Katalysator alle zur Zeit

geltenden Abgasvorschriften erfillt werden.
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Die Kraftstoffversorgung beginnt mit der im Kraftstoffbehdlter eingebauten Férdereinheit. Der Kraftstoff gelangt
Uber einen Feinfilter zur zentralen Einspritzeinheit. Ein Druckregler hélt den Einspritzdruck fur das Einspritzventil

konstant und &Rt Uberflissigen Kraftstoff zuriickflieRen.
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Das Steuergerat erfahrt Giber verschiedene Informationsgeber den jeweiligen Lastzustand des Motors und bestimmt

Uber die Einspritzzeit die notwendige Kraftstoffmenge.



Die zentrale Einspritzeinheit der Mono-Motronic ist auf dem Ansaugrohr montiert. Uber ein Einspritzventil wird
der Motor in Abhangigkeit der Betriebszustande mit fein zerstaubtem Kraftstoff versorgt.
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Einspritzventil

Drosselklappenpotentiometer

Drosselklappensteller

Druckregler

Zusétzlich zum Einspritzventil sind im Ober- und Unterteil der Einspritzeinheit neben der herkémmlichen Dros-
selklappe weitere, zur Funktion der Mono-Motronic notwendige Stellglieder und Sensoren eingebaut.

Im Oberteil ist neben dem Einspritzventil mit Geber fur Ansauglufttemperatur der Druckregler integriert. Er halt
den Kraftstoffdruck an der Zumef3stelle des Einspritzventils konstant.

Der Drosselklappensteller zur Leerlaufregelung sowie das Drosselklappenpotentiometer zur Erkennung des Be-
triebszustandes (z.B. Beschleunigung, Leerlauf, Teillast ...) sind Bestandteil des Unterteils der zentralen Ein-
spritzeinheit.



Die Offnungszeit des Einspritzventils wird abhéngig vom Betriebszustand des Motors (iber das Steuergerét er-
rechnet, um optimale Betriebsverhaltnisse zu gewahrleisten.

Der Einspritzwinkel liegt zwischen 30° und 70° und ist auf den Ringspalt der Drosselklappe ausgerichtet. Die
Einspritzung durch das Nadelventil erfolgt im Takt der Zindimpulse.

Kraftstoff- Einspritzventil
Vorlaufleitung Druckregler

Kraftstoff- Rucklauf-
leitung
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Voraussetzung flr eine genaue, zeitabhangige Kraftstoffdosierung ist ein konstanter Kraftstoffdruck, der von
dem im Oberteil der Einspritzeinheit eingebauten Membrandruckregler auf 1,0 bar ausgeregelt wird.

Der Druckregler gleicht Schwankungen des Kraftstoffdruckes (z.B. bedingt durch schwankende Versorgungs-
spannungen der Kraftstoffpumpe) tiber seine Ventileinheit aus. Uberschiissiger Kraftstoff flieRt tiber die Riick-
laufleitung zum Kraftstoffbehéalter zuriick.Gleichzeitig wird durch den standigen Umlauf einer grof3eren Kraftstoff-
menge das System gekihlt und damit einer Dampfblasenbildung entgegengewirkt. Eine weitere Funktion des
Druckreglers ist es, nach Abstellen des Motors fiur mindestens 5 Minuten einen Haltedruck von 0,5 bar zu ge-
wahrleisten.



Sensoren und Stellglieder am Steuergeréat

Das Steuergerét fir Mono-Motronic beinhaltet die Einzelsysteme elektronische Zentraleinspritzung, Zundung,
Leerlaufstabilisierung, Lambda-Regelung und Eigendiagnose.

Die Darstellung zeigt die AnschluRbelegung der Ein- und Ausgéange am Steuergeréat und gibt eine Ubersicht tiber
das Zusammenwirken der Sensoren und Stellglieder.

Vorteile dieses Motorsteuerungssystems sind optimale Betriebszustdnde und Servicefreundlichkeit.
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Funktionsbeschreibung

Notlaufeigenschaften

Die im Bild gekennzeichneten Sensoren werden in einem Plausibilitatstest darauf hin geprift, ob ihre Ausgangs-
signale im Nennbereich liegen. Sollte ein Fehler (z.B. Kurzschluf3 oder Unterbrechung) vorliegen, wird das
Sensorsignal durch einen abgespeicherten Festwert ersetzt.

Vorteil:
o Das Fahrzeug bleibt fahrbereit.
o Motorschaden und hohe Reparaturkosten werden vermieden.

So funktioniert es

Das Steuergerat verarbeitet die Signale der Sensoren und berechnet daraus die Einspritzdauer und den Ziind-
zeitpunkt.

Als Grundinformation dient das Lastsignal des Drosselklappenpotentiometers und das Drehzahlsignal des Hall-
gebers. Um dem jeweiligen Betriebszustand des Motors zu entsprechen, werden als Zusatzinformation und Kor-
rekturgroRe die Signale bzw. Werte des Gebers fur Kuhlimitteltemperatur, der Lambda-Sonde sowie des Gebers
fur Ansauglufttemperatur herangezogen.

Bei Kaltstart, Nachstart und in der Warmlaufphase wird Uber eine langere Einspritzzeit angereichert.

Bei Einsetzen der Drehzahlbegrenzung (5800 /min) bzw. wéhrend der Schubphasen findet eine Kraftstoffab-
schaltung statt. Die Wiedereinschaltung der Kraftstoffzufuhr erfolgt nach vorprogrammierten, definierten Be-
triebszustanden. Die Leerlaufdrehzahl wird durch Veréandern der Drosselklappenstellung Giber den Drosselklap-
pensteller sowie durch Beeinflussung des Ziindzeitpunktes stabilisiert.

Uber die Lambda-Regelung werden die Abgaswerte optimiert.

Hinweis:
Die Variantencodierung dient zur Anpassung unterschiedlicher Motoren und wird werkseitig durch einen Codier-
stift im AnschluBstecker des Steuergerétes vorgenommen.



In den folgenden Kapiteln werden die elektrischen Bauteile der Mono-Motronic und der Signalfluf? zum Steuerge-
rat ndher beschrieben.

Im Steuergerat erfolgt flir verschiedene Funktionen eine rechnerische Verknlipfung der Ein- und Ausgéange unter
Einbeziehung der im Speicher des Steuergerates fest abgelegten Kennfelder. Die komplizierten Rechenalgorith-
men beruhen auf umfangreichen Versuchsergebnissen. Auch fir erfahrene Mechaniker sind die Wirkmechanis-
men nicht nachvollziehbar. In der nachstehenden Tabelle sind einige Beispiele aufgefiihrt, welche Eingangssi-
gnale fir die Errechnung der Ausgangssignale herangezogen werden.

Eingange Ausgange
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Funktionen 5| 8] 8% 8 il = a8 R|3a|a
Leerlaufstabilisierung X | X | X | X X | X
Vollastanreicherung X | X X | X | X X X
Drehzahlbegrenzung X X X
Schubabschaltung X X | X | X X | X
Zundzeitpunkt X X X X X X
Lambda-Regelung X X X | X | X
Gemischadaption X X X X
Tankentliftung X X X X X X X
Diagnose X| X | X| X| X | X X | X X
Drehzahlanzeige X X

Weitere, in der Tabelle nicht aufgezeigte Funktionen sind z. B. Startsteuerung, Nachstartanreicherung, Warm-
laufanreicherung, Lambda-Vorsteuerung, Ubergangskompensation (Beschleunigungsanreicherung, Verzoge-
rungsabmagerung), Korrektur fur Ansauglufttemperatur, Korrektur fur Batteriespannung, SchlieBwinkelsteue-

rung.

Hinweis:

Die elektrische Fehlersuche der Mono-Motronic beinhaltet die Uberpriifung der Leitungsverbindungen und der
Sensoren und Stellglieder. Die richtige Funktion der Verknipfungen wird durch den im Steuergerét enthaltenen
Rechner selbst liberwacht.
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Informationsflufd zur Motorsteuerung

Geber fur KithImitteltemperatur

Der Geber fur Kuhimitteltemperatur ist als NTC-Widerstand ausgefuhrt.
Je nach KuhImitteltemperatur liefert er dem Mono-Motronic-Steuergerét einen zugeordneten Widerstandswert.
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So funktioniert es

Durch Verarbeitung des Geberwertes bestimmt das Mono-Motronic-Steuergerét temperaturabhéngig die Dauer
der Einspritzzeit, die bei betriebswarmem Motor (ohne Beschleunigungsanreicherung) zwischen 1 - 6 ms be-
tragt.

Bei niedriger KuhIimitteltemperatur wird drehzahlabhangig eine Einspritzzeitverlangerung wirksam, die bis zum
Erreichen der Betriebstemperatur auf "Null" abgebaut wird.

Weiterhin wird dieses Signal zur Veréanderung des Zindzeitpunktes in Richtung "Friih" genutzt.

Zusétzlich wird das Gebersignal verwendet fur die:

o Kaltstartanreicherung

o Nachstartanreicherung

o Beschleunigungsanreicherung (Uber gesamten Temperaturbereich)

0 Schubabschaltung

o Stellung des Drosselklappenstellers beim Start.

Hinweis:

Bei Signalunterbrechung oder Kurzschlul3 schaltet das Steuergeréat auf einen zugeordneten Ersatzwert (Motor
warm, 90°C). Zum Motorstart wird als Ersatzwert das Signal des Gebers flir Ansauglufttemperatur genutzt. Die
genannten und weitere Stérungen, selbst bei nur kurzzeitigem Auftreten, werden vom Fehlerspeicher des Mono-
Motronic-Steuergerétes erfal3t und kénnen liber Blinkcodeausgabe oder mit dem Fehlerauslesegerét

V.A.G 1551 diagnostiziert werden.



Drosselklappenpotentiometer

In Abhé&ngigkeit von der Motordrehzahl &ndert sich der Luftdurchsatz bzw. der Luftbedarf des Motors zur Ge-
mischbildung. Zusétzlich wird, je nach gewtinschter Leistungsabgabe des Motors, dieser Luftdurchsatz tber die
Stellung der Drosselklappe bestimmt. Um die Luftmenge, die dem Motor momentan zugefuhrt wird, genau zu er-
mitteln, erhalt das Steuergerat zur Kraftstoffzumessung eine Drehzahlinformation vom Hallgeber und Gber die
Stellung der Drosselklappe (Lastinformation) einen zugeordneten Spannungswert vom Drosselklappenpotentio-
meter. Um Kontaktstorungen verschiedener Ursachen zu verhindern, wurden die Anschlu3stecker sowie die
Kontakte des Potentiometers vergoldet.

So funktioniert es

Uber Anschluf? 1 und 5 erfolgt die Spannungsversorgung des Potentiometers.

Uber Anschluf? 1 und 2 erhalt das Steuergerét die zugeordneten Spannungswerte fiir die unteren Lastbereiche
(Drosselklappenwinkel ca. 0 - 24°).

Uber Anschluf? 1 und 4 erhalt das Steugerat die zugeordneten Spannungswerte fir die hoheren Lastbereiche
(Drosselklappenwinkel ca. 18° - 90°).

Zusatzlich wird das Gebersignal verwendet fur die:

0 Beschleunigungsanreicherung
o Vollastanreicherung
0 Schubabschaltung

Hinweis:

Bei Signalunterbrechung oder Kurzschluf3 bleibt das Fahrzeug fahrbereit. In Abhdngigkeit von der Drehzahl und
der Klihlmitteltemperatur werden Lambda-geregelte Ersatzwerte durch das Steuergerédt zugeordnet. Die genann-
ten und weitere Stérungen, selbst bei nur kurzzeitigem Auftreten, werden vom Fehlerspeicher des Mono-
Motronic-Steuergerétes erfal3t und kénnen lber Blinkcodeausgabe oder mit dem Fehlerauslesegerét

V.A.G. 1551 diagnostiziert werden.

13
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Hallgeber

Ein typisches Merkmal der Skoda-Mono-Motronic
ist der am Kupplungsgehéause tber der Schwung-
scheibe befindliche Hallgeber. Der Hallgeber wird
Uber zwei Stahlsegmente, die sich auf der
Schwungscheibe befinden, angesteuert. Die Steu-
erkanten A der Segmente erzeugen fur jeden zu
zundenden Zylinder zwei Impulsflanken im Ab-
stand von 54° Kurbelwellenumdrehung. Der Hall-
geber ist so eingebaut, dal? diese Impulse 60° und
6° vor OT an das Steuergerat zur Weiterverarbei-
tung geliefert werden.

Die Signale werden verwendet flr :

0 Ziund- und SchlieBwinkelsteuerung

o Einspritzzeitpunkt und Einspritzdauer
o Leerlaufstabilisierung

o Drehzahlbegrenzung

Vorteile dieses neuen Systems sind:
- Wegfall herkbmmlicher Bauteile wie Unterbrecher bzw. Impulsgeberspule im Ziindverteiler
- keine Einstellung des Zundzeitpunktes notwendig.

Hinweis:
Ohne Hallsignal ist kein Motorbetrieb maglich.

Geber fur Ansauglufttemperatur

Der Geber fur Ansauglufttemperatur ist als NTC-
Widerstand ausgefiihrt und hat temperaturabhén-
gig das gleiche Widerstandsverhalten wie der Ge-
ber fur Kihlmitteltemperatur. Eine Veranderung
der Ansauglufttemperatur steht im direkten Zu-
sammenhang zur Luftdichte. Dieser Effekt wird zur
Korrektur der Einspritzzeit und somit zur Gemisch-
bildung genutzt. Bei niedrigen Ansauglufttempera-
turen werden die Einspritzzeiten verlangert.

Hinweis:

Bei Signalunterbrechung oder Kurzschlul3 schaltet das Steuergerét auf einen zugeordneten Ersatzwert (Ansaug-
lufttemperatur + 20° C). Die genannten und weitere Stérungen, selbst bei nur kurzzeitigem Auftreten, werden
vom Fehlerspeicher des Mono-Motronic-Steuergerétes erfal3t und kénnen (ber Blinkcodeausgabe oder mit dem
Fehlerauslesegerédt V.A.G 1551 diagnostiziert werden.



Lambda-Sonde

Im vorderen Teil der Lambda-Sonde befindet sich die aktive Sondenkeramik. Wahrend sich der aul3ere Teil der
Sondenkeramik im Abgasstrom befindet, steht der innere Teil mit der Umgebungsluft in Verbindung. Die Oberfla-
chen der Sondenkeramik sind mit Elektroden aus einer gasdurchléssigen Platinschicht versehen. Auf der dem
Abgas ausgesetzten Seite wurde zum Schutz vor Verbrennungsrickstanden eine porése Keramikschicht aufge-
bracht. Ab 300° C wird die Sondenkeramik fir Sauerstoffionen (lonen = elektrisch geladene Atome bzw. Molek-
le) leitend. Ist der Sauerstoffanteil auf beiden Seiten unterschiedlich grof3, so entsteht aufgrund der verwendeten
Materialien eine elektrische Spannung. Je nach Restsauerstoffgehalt (Gemischzusammensetzung) des Abgases
liefert die Lambda-Sonde das zur Regelung notwendige Spannungssignal zwischen

100 - 900 mV an das Steuergerat.

Massekontakt

Lambda-
Sondensignal

Anschluld flr
Heizelement

1. Sondengehdause, 2. keramisches Stitzrohr, 3. Schutzrohr mit Schlitzen, 4. aktive Sondenkeramik,
5. Kontaktteil, 6. Schutzhilse, 7. Heizelement, 8. Klemmanschliisse fir Heizelement

Bei Skoda-Automobilen wird eine beheizte Lambda-Sonde verwendet. Durch das integrierte Heizelement wird
die Lambda-Regelung bereits nach 20-30 sec. aktiv (Erreichen der Mindestbetriebstemperatur 300° C).

Hinweis:

Bei Signalunterbrechung oder Kurzschlul3 bleibt das Fahrzeug fahrbereit. Die genannten Stérungen werden vom
Fehlerspeicher des Mono-Motronic-Steuergerétes erfaldt und kénnen liber Blinkcodeausgabe oder mit dem
Fehlerauslesegerét V.A.G 1551 diagnostiziert werden.
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Leerlaufstabilisierung

Leerlaufstabilisierung

Aufgabe der Leerlaufstabilisierung ist es, storende Leerlaufschwankungen, die temperaturbedingt und unter
verschiedenen Motorbelastungen auftreten kdnnen, auszugleichen.

Das Leerlaufstabilisierungssystem der Mono-Motronic wirkt tiber den Drosselklappensteller direkt auf die Dros-
selklappe und beeinfluRt auBerdem den Zindzeitpunkt.

Drehzahl vom Hallgeber
Kuhlmitteltemperatur
Lastsignal
Leerlaufschalter

AdAA

Mono-Motronic-Steuergerat

m

Zuordnungsschraube
Betéatigungsstol3el

31

So funktioniert es

Der Leerlaufschalter ist Bestandteil des Drosselklappenstellers.

Nur wenn dieser durch die Zuordnungsschraube betétigt und somit geschlossen wird, ist die Leerlaufstabilisie-
rung wirksam.

Informationsgrof3en fur das Mono-Motronic-Steuergeréat zur Leerlaufstabilisierung sind: Drehzahl vom Hallgeber,
Betriebstemperatur vom Geber flr Kiihimitteltemperatur, Leerlaufschalter des Drosselklappenstellers sowie die
Winkelstellung des Drosselklappenpotentiometers.



Drosselklappensteller
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So funktioniert es

In Abhéngigkeit von der Motortemperatur gibt es verschiedene Startstellungen. Die Startstellungen der Drossel-
klappe, welche Uber den BetatigungssttRel des Drosselklappenstellers gestellt werden, haben bei Kihimittel-
temperatur im Minusbereich einen groRen Offnungswinkel, bei Betriebstemperatur des Motors einen kleinen Off-
nungswinkel.

Der Drosselklappensteller wird je nach Stellweg permanent oder getaktet angesteuert.

Die Umkehr der Bewegungsrichtung (z. B. von der Offnungs- in die SchlieRbewegung) wird durch Anderung der
Polaritat der Ansteuerspannung erreicht.

Die Leerlaufstabilisierung tiber den Drosselklappensteller wird erst bei Abweichungen iber 25 U/min von der
vorgesehenen Leerlaufdrehzahl wirksam.

Bei noch friiheren Regeleingriffen kdnnte es zu unregelméaligem Motorlaufverhalten (“Ségen”) kommen.
Wesentlich schneller wirkt die im Steuergerat integrierte ziindungsseitige Leerlaufstabilisierung. Sie wird bei sehr
kleinen Drehzahlabweichungen wirksam.

Je nach Drehzahlabweichung z. B. durch eingeschaltete elektrische Nebenverbraucher, steht eine Beeinflus-
sung der Ziindung Richtung spat oder frith zur Verfigung. Die Geschwindigkeit der Anpassung zur urspringli-
chen Leerlaufdrehzahl liegt im Millisekunden-Bereich und erfolgt im Ziindabstand.

Hinweis:
Der Drosselklappensteller kann (ber die Stellglieddiagnose gepriift werden.

17
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Zindungssteuerung

Die elektronische Steuerung erlaubt eine optimale Systemabstimmung und erflllt die derzeit strengste
Emissionsvorschrift US-83. Zundtrafo und zugehérige Leistungsendstufe bilden ein kompaktes Bautell,
welches im Reparaturfall getrennt werden kann.

Vorteile der Trennung der Leistungsendstufe sind:

o einfacher Zugang bei Prufarbeiten und separater Austausch

0 gute Warmeableitung an der Leistungselektronik.

Leistungsendstufe

Zundtrafo

Der Zindzeitpunkt wird mit steigender Drehzahl immer mehr in Richtung “Frih” verstellt. Mit zunehmender

Belastung des Motors nimmt jedoch die Grol3e der Frihverstellung ab. Der Zindzeitpunkt wird vom Mono-

Motronic-Steuergerat nach vorprogrammierten Werten (Zindkennfeld) in Abh&ngigkeit von den folgenden

Gebersignalen ermittelt:

o Drosselklappenpotentiometer zur Erkennung der Motorlast

0 Hallgeber fur die Motordrehzahl und Zindwinkelzuordnung

o Kuhlmitteltemperatur zur Korrektur des Zindzeitpunktes in Richtung “Frih”

0 Leerlaufschalter zur Einschaltung der Digitalen Leerlaufstabilisierung (DLS) und einer Schubkennlinie je nach
Drehzahl zur Korrektur des Ziindzeitpunktes in Richtung “Frih”
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Masse fir
Endstufe am Getriebe

Klemme 15

So funktioniert es

Uber Klemme 15 erfolgt die Spannungsversorgung fiir die Leistungsendstufe und den Ziindtrafo.

Die SchlieBwinkelsteuerung des Mono-Motronic-Steuergerates schaltet den Anschlul3 2 der Leistungsendstufe
so, dald fur jeden Betriebzustand gro3tmogliche Zindenergie zur Verfligung steht.

Dabei wird Uber die Leistungsendstufe Verbindung zwischen dem Masseanschluf Klemme 1 des Ziindtrafos
und der Masse Uber den AnschluR3stecker der Leistungsendstufe hergestellt.

Hinweis:

Eine Ziindungsverstellung herkémmlicher Art erfolgt nicht mehr.
Es ist nur auf ordnungsgeméi3e mechanische Grundeinstellung des Ziindverteilers zu achten.
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Kraftstoffanlage

Kraftstoffanlage

Die Kraftstoffanlage bildet in ihrer Gesamtheit ein System, welches neben den Elementen zur Betankung und
Kraftstofférderung gleichzeitig Bauteile fir eine umweltbewul3te Aufarbeitung von Kraftstoffdampfen beinhaltet.
Die Funktionssicherung des Systems Mono-Motronic erfordert, Originalbauteile im Kraftstoff-Filtersystem zu
verwenden.

Einflllstutzenbehélter

2 Ausgleichbehalter
3 Kraftstofftank

4 Fordereinheit mit
Geber fur Kraftstoffvorratsanzeige

5 Feinfilter

A Rucklaufleitung

B Vorlaufleitung zur Einspritzeinheit

J/ C Entluftungsleitung zum Aktivkohlebehélter

<}Z D Entluftungsleitung beim Betanken

O @
1Bl

E Fdullrohr vom
Einfullstutzenbehalter zum Kraftstofftank



Kraftstoff-Fordereinheit

Alle Skoda-Fahrzeuge mit Mono-Motronic haben eine Kraftstoff-Fordereinheit im Kraftstoffbehélter. Die her-
kdommliche Kraftstoff-Forderpumpe am Motor entféllt.

Anschlu3flansch

Pumpenkomplex

Einstellschraube fur den
Geber der
Kraftstoffvorratsanzeige

Geber fur
Kraftstoffvorratsanzeige

Dampfungselement

Bajonettverschluf3
am Kraftstoffbehalter

In einem Gehause, gleichzeitig Pumpenspeicher mit einem Vorratsvolumen von ca. 600 cm?, befindet sich die
Zweistufenkraftstoffpumpe. Das Gehause ist Uber Dampfungselemente in einem Halter aufgehangt, was die
Betriebsgerausche der Pumpe auf ein Minimum reduziert.

Erganzt wird der Pumpenkomplex durch den Geber fur die Kraftstoffvorratsanzeige. Dieser laf3t sich nach einem
Wechsel Uber eine Einstellschraube neu justieren.

Befestigt ist die Kraftstoff-Fordereinheit Uber einen Bajonettverschlu? am Boden des Kraftstoffbehélters. Beim
Losen ist lediglich eine 1/8-Umdrehung nach links notwendig.

Hinweis:
Der Anschluf3flansch, der Pumpenkomplex sowie der Geber fiir die Kraftstoffvorratsanzeige sind einzeln als
Ersatzteil erhéltlich.
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Uberlaufrohr

Kraftstoffaus-
tritt /
L —1
Steigrohr
Zweistufen-
Kraftstoffpumpe
J

Kraftstoffvorfilter %

So funktioniert es

In dem Gehause der Zweistufenpumpe befinden sich zwei unabhangig voneinander funktionierende Kraftstoff-

pumpen. Sie werden durch einen Elektromotor angetrieben, dessen Welle die Vor- und Hauptstufe gleichzeitig
antreibt. Die 1. Stufe oder Vorstufe saugt den Kraftstoff tiber den Kraftstoffvorfilter vom Boden des Kraftstoffbe-
halters an und fordert ihn tiber das Steigrohr in das Gehause (Pumpenspeicher) des Pumpenkomplexes. Uber
das Uberlaufrohr werden Dampfblasen aus dem Kraftstoffriicklauf des Motors sowie {iberschiissiger Kraftstoff

durch den Kraftstoffaustritt zurtick in den Kraftstoffbehéalter gefuhrt.



Ruckschlagventil

\ zum Einspritzsystem
- (Vorlauf-Druckleitung)

- Gehéause
(Pumpenspeicher)

-
h Halter

Innenzahnrad-
% pumpe

Ansaugkanal der Hauptstufe,
mit 2. Vorfilter

Die 2. Stufe oder Hauptstufe ist als Innenzahnradpumpe ausgelegt (ca. 1,2 bar/ > 70 I/h bei 12 V). Sie befindet
sich sténdig im Kraftstoffvolumen des Pumpenspeichers. Wahrend des Betriebes saugt sie tber den Ansaugka-
nal der Hauptstufe den Kraftstoff an und driickt ihn durch das Gehause der Zweistufenkraftstoffpoumpe zum Ein-
spritzsystem, wobei der notwendige Systemdruck erzeugt wird. Sdmtliche Teile des Elektromotors befinden sich
dabei im Kraftstoff. Aufgrund des “fetten Gemisches” besteht weder Kurzschlu3- (schlechte Leitféahigkeit) noch
Implosionsgefahr. Ein Rickschlagventil im Anschluf3stutzen der Vorlauf-Druckleitung sorgt dafir, daf3 diese
standig mit Kraftstoff befullt bleibt.
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Aktivkohlesystem

Aktivkohlesystem

Bedingt durch wechselnde Temperaturverhéltnisse entstehen hauptsachlich in Kraftstoffbehéltern Kraftstoff-
dampfe, die bei konventionellen Kraftstoffsystemen ins Freie gelangen.

Um diese Verdunstungsemissionen zu vermeiden und Gesetzesforderungen zu entsprechen, haben im Automo-
bilbau Aktivkohlesysteme eingesetzt.

Frischluft —




- Geber fur KuhImitteltemperatur
- Lambda-Sonde

1 - Aktivkohlebehalter A - Schlauchleitung vom Kraftstoffbehalter
2 - Magnetventil B - Kraftstoff-Vorlaufleitung

3 - Zentrale Einspritzeinheit C - Kraftstoff-Rucklaufleitung

4 - Steuergeréat D - Schlauchverbindung

5

6

Bei stehendem und laufendem Motor gelangen infolge einer Benzinaufheizung Kraftstoffdampfe vom Kraftstoff-
behalter durch die Schlauchleitung -A- in den Aktivkohlebehélter.

Regeneriert wird die Aktivkohle durch Frischluft, die durch den Saugrohrunterdruck am Drosselklappenteil Uber
die Aktivkohle, das Magnetventil und die Schlauchverbindung -D- angesaugt wird. Die an der Aktivkohle haften-
den Kraftstoffteilchen werden als Kraftstoffluftgemisch dem Motor zugefuhrt.

So funktioniert es

Das Magnetventil ist bei anliegendem Unterdruck stromlos gedffnet.

Die Spannungsversorgung plusseitig erfolgt tber Klemme 30, masseseitig wird das Magnetventil vom Steuerge-
rat versorgt.

Der Funktionsrhythmus des Magnetventils im Betrieb ist 90 sec. gedffnet und 60 sec. geschlossen.

In der Offnungsphase wird es getaktet.

Die Dauer der Offnungstakte wird vom Steuergerat nach Auswertung des Drosselklappen- und des Lambda-
Sondensignals bestimmt.

Unter 60°C Motortemperatur wird das Magnetventil stdndig angesteuert, somit geschlossen, um so einer
Motoruberfettung entgegenzuwirken.

Um ein "Nachlaufen" des Motors zu verhindern, wird das Magnetventil nach dem Ausschalten der Ziindung fur
ca. 4 sec. angesteuert.

Ohne anliegendem Unterdruck bleibt das Magnetventil geschlossen.
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Andern sich die Umgebungs- oder Betriebsbedingungen des Motors (Fertigungstoleranzen, Motorverschleil3,
Luftdichte, Undichtheiten im Saugsystem usw.), so muf3ten bisher bei herkdmmlichen Motorsteuerungssystemen
Leerlauf- und CO - Einstellung neu vorgenommen werden.

Die neuen "selbstlernenden” (adaptiven) Systeme wie sie in der Mono-Motronic zur Anwendung gelangen,
erkennen geanderte Umgebungs- und Betriebsbedingungen und passen ihre Teilsysteme den geanderten
Bedingungen an.

Aus diesen Grinden ist bei der Mono-Motronic eine Ziindungs-, Leerlauf- und CO - Einstellung nicht erforderlich.

Vorteile:  Fur den Kunden
0 Geringer Wartungsaufwand und Prufumfang fur das Fahrzeug.
0 Niedriger Kraftstoffverbrauch und bester Fahrkomfort unter allen Betriebsbedingungen.

Fir die Umwelt

0 Geringstmdoglicher Schadstoffausstol3.
Fir die Werkstatt
0 Vereinfachte Fehlersuche durch Eigendiagnose.

Sollte eine Adaption der gednderten Umgebungs- oder Betriebsbedingungen nicht mehr
moglich sein (nur bei umfangreichen Defekten), so wird dies im Fehlerspeicher des
Steuergerates erfaldt und mit der Blinkcodeausgabe oder dem Fehlerauslesegerat
V.A.G 1551 erkennbar.



Eigendiagnose

Das Mono-Motronic-Steuergeréat fur die Einspritz- und Zindanlage ist mit einem Fehlerspeicher ausgestattet.
Treten Storungen in den tberwachten Sensoren bzw. Bauteilen auf, werden diese mit Angabe der Fehlerart im
Fehlerspeicher gespeichert. Nach Auswertung der Informationen unterscheidet das Steuergerat dabei zwischen
folgenden 10 moglichen Fehlern:

0 Steuergeréat o Hallgeber

0 Leerlaufschalter 0 Lambda-Sonde

0 Drosselklappensteller 0 Lambda-Regelung

o Drosselklappenpotentiometer minimaler bzw. maximaler
0 Geber fir Ansauglufttemperatur Regelanschlag erreicht

0 Geber fur KuhImitteltemperatur 0 Gemischanpassung

obere bzw. untere
Adaptionsgrenze Uberschritten

Desweiteren ist das Mono-Motronic-Steuergerat mit einer Stellglieddiagnose fur folgende Stellglieder
ausgerustet:

o Drosselklappensteller
0 Relais fur Ansaugrohrvorwarmung

Bei Skoda-Automobilen nicht vorhanden.
0 Magnetventil fur Aktivkohlebehalter

Die Eigendiagnose ist Uber die Blinkcodeausgabe und das Fehlerauslesegeréat V.A.G 1551 mdglich. Fir die
Blinkcodeausgabe und zum normgerechten Anschlul? des Fehlerauslesegerates V.A.G 1551 ist der
Prifadapter T 003 notwendig.

Der Prufadapter T 003 besteht aus:

Leuchtdiode -1- fiir Blinkcodeausgabe

Schalter -2- fur Diagnoseeinleitung Uber Prifadapter

Anschlu3stecker schwarz und weif3 -3- fir V.A.G 1551

5-poligem Stecker -4- fir Anschluf3 des Adapters am Diagnoseanschluf3stecker

O O oo
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Bei der Eigendiagnose mit Blinkcode sind die Funktionen

0 Fehlerspeicher abfragen

o Stellglieddiagnose einleiten und Fehlerspeicher I6schen
moglich.Der Fehlerspeicher laf3t sich nur nach Abfragen der Fehler und nach durchgefihrter Stellglieddiagnose
|6schen.Die Ausgabe des Blinkcodes erfolgt in beiden Funktionen durch ein Impulsleuchten der Leuchtdiode am
Prufadapter.

In das Steuergerat der Mono-Motronic sind Funktionen fir zuklnftige Applikationen integriert, die im Moment fur
Skoda-Automobile nicht erforderlich sind. Uber das Fehlerauslesegerat V.A.G 1551 sind deshalb folgende
Hauptfunktionen anzuwéhlen:

02 Fehlerspeicher abfragen

Das Display zeigt zunéchst die Anzahl der erkannten Fehler an.

Die einzelnen Fehlermeldungen kdnnen nacheinander abgefragt und ausgedruckt werden.

03 Stellglieddiagnose

Durch die Stellglieddiagnose werden Funktionen der Stellglieder gepruft. Mit der => - Taste
werden die einzelnen Stellglieder aktiviert bzw. angesteuert.

08 MelRwerteblock lesen

Die Funktion “MeRwerteblock lesen” dient zur Ausgabe verschiedener RAM-Speicherzellen des
Steuergerates, in denen betriebstypische MeR3werte als Dezimalzahlen von 0 bis 255 abgelegt
sind.Am Display erscheinen jeweils 10 Anzeigefelder mit bei laufendem und stehendem Motor
zum Teil unterschiedlichen MeRwerten. Den Dezimalzahlen einiger Anzeigefelder kdnnen in
bestimmten Endwerten physikalische Gro3en zugeordnet werden. Die Zuordnungstabelle und
die Tabelle der Aufschlisselung der Anzeigefelder sind im

Reparaturleitfaden Favorit, Forman, Pick-up, Mono-Motronic Einspritz- und Ziindanlage
enthalten.
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