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SKODA FELICIA
mit 1,6 | - Motor und MPI

SP12-1

Der 1,6 I-Motor mit Kraftstoffeinspritzung rundet das
SKODA-Motorenangebot ab.

Dieser kompakte und leichte Motor entstammt der modernen
EA-111 Konzern-Motorenbaureihe und ist mit der elektronisch
geregelten “Multi-Point-Einspritzung” nach Magneti-Marelli System
ausgerustet.

Der Motor bietet kultivierte Leistungsabgabe bei gunstigen Verbrauchs-
werten; die ab 1996 gultigen europaischen Abgasgrenzwerte nach
MVEG Il werden in Verbindung mit dem geregelten Abgasreinigungs-
system erfullt.
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Die elektronisch geregelte Multi-Point-Einspritzanlage MPI
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Fir Fehlersuche und Reparatur steht lhnen folgende Literatur zur Verfligung:
2 Reparaturleitfaden 1AV Einspritz- und Ziindanlage

2 Reparaturleitfaden 1,6 I-Motor/Mechanik
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Motordaten

1,6 I-Motor MPI

Bauart : 4-Zylinder Reihenmotor
Hubraum : 1598 cm?®

Bohrung : 76,5 mm

Hub : 86,9 mm

Verdichtung : 10,0:1

Leistung : 55 kW/75 PS bei 4500 1/min
Drehmoment : 135 Nm bei 3500 1/min
Gemischaufbereitung Multi-Point-Einspritzung (IVIPI)
Kraftstoff : Super-bleifrei 95 ROZ
Motorkennbuchstabe AEE

Ein schadstoffarmer, leistungsstarker Benzinmotor.
Uber einem breiten Drehzahlbereich bei mittlerer Drehzahl wird
ein hohes, praxisgerechtes Motordrehmoment errreicht.

60

N

/ 45 g

// =

40 2

/ E

35 -g

/ S
30

=
s L/
e 20
2 |/
g 15
40
< L
5 —~_ 10
Ia) N
100 ~ \ =
| 7 ‘\
80 0
1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000
SP12-2 Drehzahl (1/min) SP12-3



Markante Motormerkmale

O Elektronisch geregelte ,, Multi-Point-Einspritzung” (MPI).

Jeder Zylinder hat ein Einspritzventil, das entsprechend der Ziindfolge angesteuert wird.
Abschaltung der Kraftstoffzufuhr im Schubbetrieb des Fahrzeuges.

Automatisch nachspannender Zahnriemen zur Wartungsoptimierung.

ZUndverteiler direkt von der Nockenwelle angetrieben.

Olpumpe Uber einen Kettentrieb von der Kurbelwelle angetrieben.

Ventile direkt von der Nockenwelle gesteuert.
Automatisch einstellendes Ventilspiel mittels hydraulischem Spielausgleich.

O Zindkerzen — Wechselintervall 60 000 km.
1 Kein spezielles CO-Abnahmerohr.
Abgas-Prifung erfolgt mit dem Fahrzeugsystemtester V.A.G 1552 lber den im MefRwerteblock

angezeigten 10-er Block.

O Zweiflutige Abgasanlage mit Trimetall-Katalysator
(Dreikomponentenbeschichtung aus Platin, Palladium und Rhodium).

Leistungsdaten des FELICIA mit 1,6 I-Motor

1,6 | MPI 7,31 Mono-Motronic
55 kW 50 kW

Hochstgeschwindigkeit (km/h) 160 150
Beschleunigung 0 auf 100 km/h 12 14
(sek.)

Kraftstoffverbrauch (1/100 km)

Stadtzyklus 8,7 7,9

90 km/h 5,9 54

120 km/h 7,6 7,4

1/3 mix 7.4 6,9

Leergewicht (kg) 965 930 SP12-4
zul. Gesamtgewicht (kg) 1450 1380



Motordaten

Kurzbeschreibung der Mechanik

. Zylinderkopf aus Leichtmetall mit eingeschrumpften Ventilsitzen.
o Motorblock aus Graugul3, mit gehonten Zylinderbohrungen im Motorblock.

. Einlaf? des Kraftstoff-Luftgemisches von der hinteren Motorseite in die Verbrennungsraume;
Auslafd nach der Ziindung tber den Auspuffkrimmer nach vorn. EinlaR- und Auslafseite liegen
sich also gegenlber (Querstromkopf).

Zahnriemen - fir Antrieb Nockenwelle Olpumpe —Antrieb mit Kette
und Kihlmittelpumpe. Spannung mit von der Kurbelwelle, spannen
selbstnachstellender Spannrolle. durch Verschieben der Olpumpe.
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Im Zylinderkopf oben liegende Nockenwelle.
b-fach gelagert.
Antrieb von der Kurbelwelle mit Zahnriemen.

Ventile werden von der oben liegenden Nockenwelle
direkt Uber TassenstoRel mit hydraulischem Spielaus-
gleich gesteuert. Keine Kipphebel, keine Stofielstangen
mehr erforderlich.

Ventile durfen nicht nachgearbeitet werden.
Nur das Einschleifen der Ventile ist zulassig.

Nacharbeitsmalie beinhaltet der Reparaturleitfaden
1,6 -Motor mit MPI.

Kolben mit Brennraum-Mulde.

Kein gesonderter Brennraum im Zylinderkopf.

Aus der Hubauslegung des Kolbens ergibt sich im OT
ein Quetschspalt zum Zylinderkopf, der fir gleich-
maéRige Gemischverteilung und klopffreie Verbrennung
sorgt.

- als HCS - Verbrennungsverfahren bezeichnet

(HCS = High Compression and Squish/Hohe Verdich-
tung und Quetschspalt).

Kurbelwelle, 5 - fach gelagert.

Hinweis:

Fir Kurbelwellenlagerung, Pleuellagerzapfen und Zylinderlaufbahnen sind
bei Motoriiberholungen je 3 Reparaturstufen vorgesehen. Die Reparaturstu-
fen beinhaltet der Reparaturleitfaden 1,6 I-Motor mit MPI.



Schmierung

Olkreislauf

Die Olpumpe sichert die notwendige Ol-Férdermenge und den notwendigen Druck zur
Schmierung aller sich bewegenden Motorteile.

Aufgrund des kurzen Ansaugweges wird beim Anlassen des Motors der Betriebsdldruck schnell
erreicht.

Olfilter

—J

L
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Olpumpe SP12:6

Olkreislauf — schematisch

Der Olfilter ist ein Hauptstromfilter, unmittelbar nach der Olpumpe in denSchmierkreislauf einge-
ordnet.

Erist vorn am Motor eingeschaubt und leicht zuganglich.

Verwendet wird Motorendl nach VW-Norm 500 00 oder 501 01, auch Mehrbereichséle API-SF
oder SG sind moglich.

Oldruckschalter

Der Oldruckschalter ist im Zylinderkopf hinten einge-
baut.

Anzeigebereich 0,15 bis 0,35 bar.

Fdr Oldruckprifung leicht zugénglich.

Oldruck bei 80 °C und 2000 1/min. mindestens 2,0 bar.




Olpumpe

Olpumpendeckel

Olpumpe - Kettenspannung

Die Antriebskette der Olpumpe kann durch

Verschieben der Olpumpe gespannt werden.

Kettenspannung durch leichten Daumen-
druck prifen, 4 bis 5 mm Durchdriickung ist
der Prafwert.

SP12-10

Die Olpumpe ist eine Zahnradpumpe.

Sie ist am Motorblock befestigt und wird Uber
eine Kette von der Kurbelwelle angetrieben.

Im Olpumpendeckel ist ein Uberdruckventil, das
bei 4,0 bis 5,0 bar Uberdruck &ffnet.

Ein Sieb im Olpumpendeckel nimmt Verunreini-
gungen auf, es kann gereinigt werden.

Kurbelgehause-
Entliiftung

Der Entlifteranschluf mit Olabscheider ist
am Motorblock hinten rechts angesetzt.
Der Entlifterschlauch fihrt in das Ansaug-
rohr.

Eventuell an den Kolbenringen vorbei-
streichende Verbrennungsgase, die in das
Kurbelgehause gelangen, werden so noch-
mals vom Motor angesaugt.



Der Zahnriemen

Die Nockenwelle wird von einem Zahnrie-

men angetrieben. Nockenwellenrad
Im Zahnriementrieb ist weiterhin die Kihl-

mittelpumpe angeordnet, eine halbauto-

matische Zahnriemen-Spannrolle sorgt fir

die notwendige Zahnriemenspannung.

Der Zahnriemen ist ein gerauscharmes
Antriebselement. Er ist ein gezahnter
Gummiriemen mit Stahldrahteinlage.

Nockenwellenrad und Zahnriemenrad Kur-
belwelle besitzen Markierungen fur die
Einstellung der Steuerzeiten bei der Mon-
tage des Zahnriemens, die unbedingt zu
beachten sind.

Kihlmittelpumpe @

Spannrolle % 2\

Hinweis:

* Gelaufene Zahnriemen sind mit der 0 )
Laufrichtung zu kennzeichnen.
Bei der Wiedermontage ist diese
Laufrichtung zu beachten, wichtig
fiir die Lebensdauer.

¢ Neuen Zahnriemen nicht knicken,
er kénnte dadurch Schaden nehmen.

Zahnriemenrad

e Zahnriemen haben eine relativ lange
Kurbelwelle

Lebensdauer.

Trotzdem sollten sie bei Arbeiten, SP12-11
z. B. an der Kiihimittelpumpe, mit

kontrolliert und ggf. gewechselt

werden.

e Der Zahnriemen darf nicht verolt

oder rissig sein. Zustand auf der
gesamten Lange kontrollieren.

10



Einstellen der Steuerzeiten

Hinweis:

Beim Drehen der Nockenwelle ohne auf-
gelegten Zahnriemen konnen Ventile
auf einen im oberen Totpunkt stehen-
den Kolben anstof3en.

Besondere Aufmerksamkeit ist also
geboten, die Kolben sollen beim Drehen
der Nockenwelle deshalb nicht im obe-
ren Totpunkt stehen!

Die korrekte Stellung der Nockenwelle zur
Kurbelwelle wird erreicht unter Zuhilfe-
nahme folgender Markierungen:

. Markierung auf dem Nockenwellen-
rad mufR mit der Markierung am
hinteren Zahnriemenschutz fluchten.

. Kurbelwelle dann auf oberen Tot-
punkt des Zylinders 1 stellen. Dies ist
dann der Fall, wenn der ange-
schliffene Zahn vom Zahnriemenrad
der Kurbelwelle mit der Markierung
auf dem Dichtflansch tberein-
stimmt.

. Nun kann der Zahnriemen aufgelegt
und durch Verdrehen der Spannrolle
gespannt werden.

Sonderwerkzeuge werden dazu nicht

Y

bendtigt.

SP12-14

SP12-12

Markierung Nockenwellenrad

/l\

SP12-13

Markierung Zahnriemenrad
Kurbelwelle

Halbautomatische Zahnriemen-
spannung priifen

Die Kurbelwelle wird bei gespanntem
Zahnriemen zweimal in Motordreh-
richtung durchgedreht und auf OT
gestellt.

Wenn der Zahnriemen mit Daumen-
druck belastet wird, mUssen sich die
Markierungen auf der Spannrolle
verschieben - Pfeil —.

Bei Entlastung muf die Spannrolle in
ihre Ausgangslage zurlckgehen.



Zylinderkopf — Saugrohr

Der Zylinderkopf ist ein Querstromkopf, Saugrohr und Abgaskrimmer liegen sich gegentiber.

Far Frischgas und Abgas ergibt sich eine diagonale Stromungsrichtung.

Er ist aus Leichtmetall, die Ventileinsatze sind eingeschrumpft. Der Zylinderkopf tragt den ganzen
Ventiltrieb, das Saugrohr, die Ziindkerzen und den Abgaskrimmer. Der Brennraum ist nicht im
Zylinderkopf angeordnet, sondern wird durch die Kolbenform gebildet.

Die Abdichtung zum Kurbelgehéause erfolgt mit einer Metalldichtung.

Nockenwelle,
5-fach gelagert

Warmluftfangblech
SP12-15

Steuerzeiten bei 1 mm Ventilhub

/ Motor AEE \

EinlaR 6ffnet nach OT 8°
Durch die Nockenwelle
Einlal® schliet nach UT 32° wird Uber hydraulische
TassenstofRel das
Auslafd 6ffnet vor UT 27° Offnen und Schliel3en
der Ventile unmittelbar
Auslald schliefst vor OT 3° ohne Umlenkung
- gesteuert.
oT = oberer Totpunkt

uT

unterer Totpunkt

12



Das Saugrohr ist ein glasfaserverstarktes Kunststoffteil, an der Rlickseite des Motors befestigt.

Auf dem Saugrohr befindet sich die Drosselklappen-Steuereinheit und die Kraftstoffverteilerleiste mit
Druckregler und Einspritzventilen.

Der Saugrohrdruck wird vom links am Saugrohr befindlichen Anschlufd abgenommen wo auch der
Unterdruckschlauch vom Bremskraftverstarker angeschlossen ist.

Rechts im Saugrohr sitzt der Sensor fir Ansauglufttemperatur und Ansaugdruck.

Die Abdichtung des Saugrohres zum Zylinderkopf erfolgt mit 4 Gummidichtungen.

Hinweis:

Bei der Montage des Saugrohrs
am Zylinderkopf ist besonders
sorgfaltig zu arbeiten, um die
Dichtflachen nicht zu beschadi-
gen.

Das Anzugsmoment fiir die 8
Befestigungsschrauben ist un-
bedingt einzuhalten (20+1 Nm),
um ein Einhammern der Fiih-
rungsbuchsen zu vermeiden.

SP12-16

Am Zylinderkopf ist Uber dem Abgaskrimmer das Warmluftfangblech verschraubt.
Von dort wird bei kaltem Motor die Verbrennungsluft angesaugt, bis die Regeleinrichtung im Luftfilter
den Ansaugweg hinter dem rechten Scheinwerfer freigibt.

Hinweis:

Der Schlauch fiir die Warmluft-
ansaugung darf die Fenster am
Warmluftfangblech nicht ver-
decken.

Nur bis zum Noppen aufstecken.

SP12-17

13



Hydraulische TassenstofRel

TassenstoRRel

SP12-18

Vorratsraum

Hochdruckraum

Olzulauf

Zylinderkopf

Die Ventile werden Uber die hydraulischen Tassensto-
3el direkt betatigt.

Der notwendige Ventilspielausgleich wird durch die
Funktionsweise des Tassenstof3els unter Einbezie-
hung des Oles aus dem Motor-Olkreislauf erreicht.

Olzulaufbohrung

Zum Aufbau des TassenstoRels

Durch den Olzulaufl im Zylinderkopf werden die beiden
Vorratsraume mit Ol versorgt. Der Hochdruckraum ist
durch ein Rickschlagventil vom Vorratsraum abge-
grenzt. Das bewegliche Innengehause stltzt sich mit
einer Rickstellfeder am Kolben ab. Diese Teile werden
soweit auseinander gedrlickt, bis zwischen Ventil-
schaft und Nockenwelle kein Spiel mehr vorhanden ist.
Ein Labyrinth im Vorratsraum verhindert ein AbflieRen
des Oles nach dem Abstellen des Motors.

Kolben

Riickschlag-

ventil

_:L‘\ Ruckstell-
feder

14

Innengehause
SP12-19

Ventilschaft



Tassen-
stoRel

Hochdruck-
raum

SP12-20

Leckspalt

Hochdruck-
raum

SP12-21

/ Ventilspiel

SP12-22

Hinweis:

¢ Bei Reparaturen sind TassenstoRel
mit der Laufflache nach unten abzulegen
Der Olvorrat bleibt damit erhalten.

* Nach dem Einbau neuer Tassen-
stoRel darf der Motor ca. 30 Minuten
nicht gestartet werden.

Die hydraulischen Ausgleich-
elemente miissen sich setzen.

Zur Funktion des TassenstofRRels

Wenn der Nocken auf den TassenstoRel auf-
lauft, schlief3t das Rickschlagventil.

Im Hochdruckraum baut sich ein Druck auf.
Das dort eingeschlossene Ol 14kt sich nicht
verdichten.

Der Tassenstdfdel wirkt wie ein starres
Element.

Beginnt der Ventilhub, tbt der

Nocken eine Kraft auf den TassenstoRel aus.
Der Druck im Hochdruckraum steigt an. Etwas
Ol entweicht lber den Leckspalt aus dem
Hochdruckraum. Dadurch schiebt sich der
StoRkel wahrend des Ventilhubes um

max. 0,1 mm zusammen.

Das ist konstruktiv notwendig, damit sich der
StoRel auch einem sich verringernden Mal3
zwischen Nockenwelle und Ventil anpassen
kann.

Der Ausgleich des Ventilspiels

Nach dem Schliel3en des Ventils drickt der
Nocken nicht mehr auf den Tassenstofel.

Der Druck im Hochdruckraum sinkt.

Die Druckfeder drickt Innengehause und Kol-
ben soweit auseinander, bis kein Spiel
zwischen Nocken und TassenstoRel vor-
handen ist. )

Das Ruckschlagventil 6ffnet, so dal’ Ol aus
dem Vorratsraum in den Hochdruckraum stro-
men kann.

Die nachflieiende Menge ist abhangig vom
Ventilspiel.

o TassenstoRel werden komplett
ersetzt, Einstellungen oder
Reparaturen sind nicht méglich.

15
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Ausgleichbehalter Warmetauscher fiir Heizung

Kihlmittelpumpe

Thermostat

Geber fiir KihImit-
teltemperatur

Kuhler

SP12-23

Kihlmittelkreislauf
schematisch — kalter Motor

Der Kuhlkreislauf ist ein geschlossener Kreislauf und nahezu
wartungsfrei.

Das KihImittel — bestehend aus der bekannten Mischung von Wasser
und 40% Anteil Kihlmittelzusatz — wird durch die KihImittelpumpe
sofort durch den Motor gepumpt, wenn der Motor angelassen wird.
Die Kihlmittelpumpe sitzt an der rechten Seite des Motors und wird
vom Zahnriemen, der auch die Nockenwelle antreibt, angetrieben.



Ausgleichbehalter Warmetauscher fir Heizung

Kihlmittelpumpe

Thermostat

Geber fur KiihImit-
teltemperatur

Kuhler

SP12-24

Kihlmittelkreislauf
schematisch — warmer Motor

Zur Erzielung konstanter KdhImittel- und damit auch Motortemperaturen
wird der Kiihimittelumlauf Uber das Thermostat geregelt.
Beim kalten Motor regelt sich zur schnellen Erzielung der Betriebs-
temperatur der , kleine Kreislauf” ein.
Ist die Betriebstemperatur erreicht, 6ffnet bei ca. 84 °C das Thermostat den
“grofden Kreislauf”, bei dem das Kihimittel Uber den Kihler geleitet und dort
gekUhlt wird.
Zur Unterstltzung der Kihlung durch den Fahrtwind dient ein ElektrolUfter,
der nach Bedarf zu- oder abgeschaltet wird.
17



Wie bereits auf Seite -7- erlautert, arbeitet der Motor AEE nach dem HCS-Verbrennungsverfahren.

Mulde

Quetschkante

SP12-25

Kolben mit Heron-Brennraum.

Beim Verdichten wird das Kraftstoff-
Luft-Gemisch im Brennraum komprimiert.
Die Quetschkante sorgt fiir gute
Gemischverwirbelung.

=

—

é Quetschspalt

M __ !'!O 1=

Quetschspalt im oberen Totpunkt

SP12-26

Der Kolben ist aus Leichtmetall mit einer Stahl-
einlage zur Verringerung der Warmedehnung.

Der Kolbenboden ist mit einer Mulde versehen —
diese stellt praktisch den Brennraum dar.

Der Fachausdruck dafir — Heron-Brennraum.

Die Muldentiefe und der Muldendurchmesser
sind flr den Verdichtungsgrad verantwortlich.

Deshalb ist beim Kolbenwechsel stets auf
genaue Zuordnung zum Motortyp zu achten,
auch wenn der Kolbendurchmesser gleich sein
sollte.

Motorkennbuchstabe AEE

Kolben o 76,47 mm
Mulden @ 69,00 mm
Muldentiefe 7,80 mm

Wenn der Motor im oberen Totpunkt steht,
verbleibt zum Zylinderkopf ein kleiner Spalt,
der sogenannte Quetschspalt.

Dadurch wird besonders gleichméaRige
Verwirbelung erreicht.

Der Durchmesser der Kolben ist 0,03 mm geringer als der Zylinderdurchmesser im Motorgehause.

Maximal 3 mal kénnen die Zylinderlaufbahnen nachgeschliffen werden, daflir stehen 3 Gruppen von

UbergréRen an Kolben zur Verfiigung.
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Pleuelstange

Lagerschalen

Pleuelstangen-
deckel

Pleuelschraube
SP12-27

Hinweis:

Die Pleuelstangen sind horizontal geteilt.
Die Lagerschalen sind austauschbar.

Der Kolbenbolzen ist in Bronzebuchsen
gelagert.

Kolben und Kolbenbolzen kénnen im
montierten Zustand zur Pleuelstange
etwas zur Seite bewegt werden.

Der Einbau des Kolbens erfolgt lage-
orientiert.

Ein Pfeil auf dem Kolbenboden muf3
immer zur Riemenscheibe zeigen.

Bei Reparaturen immer
Zugehorigkeit zum
Zylinder kennzeichnen,
z.B. 2. Zylinder ¢

und die Einbaulage,
z.B. ® zeigt zur Riemen-
scheibe.

Die Pleuelschrauben haben im mittleren
Bereich eine Verstarkung.

Diese garantiert einwandfreies Zentrie-
ren des Pleuelstangendeckels zur Pleuel-
stange beim Zusammenbau.

Die Pleuelschrauben sind als Dehnschrauben ausgebildet, bei Reparaturen sind die Pleuel-

schrauben auf jeden Fall zu ersetzen.

19



Arbeitsmittel

Literatur, Priifgerate, Sonderwerkzeuge zur Reparatur des
Fahrzeuges mit 1,6 I-Motor MPI

Literatur

Handbuch Service Technik

Reparaturleitfaden Stromlaufplane
Reparaturleitfaden 1AV Einspritz- und Zindanlage
Reparaturleitfaden 1,6 I-Motor/Mechanik

SP12-28

Fahrzeugsystemtester V.A.G 1552

Bei laufendem Motor wird vom Steuergerat stan-
dig eine System-Prifung durchgefihrt. Erkannte
Fehler werden im Motorsteuergerat abgespeichert
und kénnen mit dem Fahrzeugsystemtester ausge-
lesen werden.

SP12-29
Handmultimeter V.A.G 1526

Zur Fehlersuche im Leitungsstrang,
z.B.Durchgangsprifung, nur Handmultimeter ver-
wenden.

SP12-30
Abgassystemtester AT 500

Zur Uberpriifung der Grundeinstellung der Zindung
(Zindwinkel) wird der AT 500 verwendet.
Zur Durchfihrung der Messung wird das folgende
Zubehor benotigt:
Induktivgeber C Best.Nr. AT 112 402
Adapter ~ Best.Nr. AT 101 3003
Alternativ kann die Uberprifung der Grundeinstel-
lung auch mit der Prifbox V.A.G 1598 erfolgen.

s L
— SP12-31
Sonderwerkzeuge Zur fachgerechten De- und Montage

des 1,6 I-Motors MPI und des Getriebes stehen neue

Sonderwerkzeuge zur Verfligung.

Im entsprechenden Reparaturleitfaden ist die
Handhabung beschrieben.

20
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Multi-Point-Einspritzung

Der 4-Zylinder Motor AEE mit elektronisch geregelter Multi-Point-Einspritzung (MPI) ist der erste
Motor aus der Konzern-Motorenbaureihe 111, der bei SKODA und VW mit einem Magneti Marelli
Einspritzsystem ausgeristet ist.

Vorteile der MPI

e den Betriebsbedingungen angepalite Einzeleinspritzung
(bessere Kraftstoffzumessung je Zylinder)

e optimale Leerlaufregelung

e prazise Steuerung abgaswichtiger Faktoren zur Senkung der Schadstoffe
im Abgas (CO-Emmission, HC-Emmission)

Besonderheiten der MPI

¢ Lernfahiges - adaptives - Steuerungsprogramm

Die Saugluftmenge wird aufgrund des Druckes und der Lufttemperatur im Saugrohr
sowie der Motordrehzahl errechnet.

Die Kraftstoffmenge wird daraufhin in Abhdngigkeit der gewlnschten Gemisch-
zusammensetzung dosiert.

Die anderen Sensoren des Systems ermaoglichen eine Korrektur des Grund-Einspritz-
Programms unter allen Motorbedingungen.

Einstellarbeiten wahrend der Fahrzeuglebensdauer sind nicht notwendig.

¢ Hallgeber im Ziindverteiler
Das Signal des Ziindzeitpunktes und der Motordrehzahl wird durch einen direkt auf

der Nockenwelle befindlichen Hallgeber im Zindverteiler erkannt.
Es gibt kein weiteres Signal, das die Kurbelwellenstellung bzw. Drehzahl anzeigt.

* Erkennen der einzelnen Zylinder durch das Steuergerat

Das MPI-Steuergerat erkennt den Zind-OT des Zylinders 1 durch eine
Auswertung, da von den vier Hall-Fenstern eines breiter ist als die anderen drei.

Ab diesem Zeitpunkt erfolgt die , sequentielle, taktgesteuerte” Einspritzung nach den

Zylindern 1, 2, 3 und 4, die auch die Steuerung der Zindung und die selektive Vorbeu-
gung gegen Klopfen jedes einzelnen Zylinders umfaf3t.
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Teilfunktionen der MPI

* Kraftstoffeinspritzung
¢ Zindung

* Leerlaufstabilisierung
* Tankentliiftung

* Eigendiagnose

SP12-32
%%
SP12-33
SP12-34
SP12-35
SP12-36

Kraftstoffeinspritzung

Die Kraftstoffeinspritzung erfolgt sequentiell, die Einspritzfolge
entspricht der Zindfolge.

Die Signale der Sensoren werden mit der gespeicherten Kenn-
feldinformation vom Steuergerat zur Berechnung der Offnungs-
zeit der Einspritzventile verwendet.

Mit diesen Daten wird die bestmdgliche Gemischzusammenset-
zung Kraftstoff zu Luft errechnet. Eine manuelle Einstellung der
Gemischzusammensetzung ist nicht nétig.

Ziindung
Der Zindzeitpunkt wird laufend den Motorbedingungen ange-

pafdt. Die Einstellung des Zundverteilers beeinflufdt wesentlich
den Zindzeitpunkt.

Im MPI-Steuergerét sind die charakteristischen Zindkurven
gespeichert. Eine lernfahige Klopfregelung ermaoglicht einen
Betrieb des Motors mit standig optimiertem Zindzeitpunkt und
damit optimaler Nutzung des Kraftstoffes.

Leerlaufstabilisierung (LLS)

Zur Stabilisierung des Leerlaufes wird direkt auf die Stellung der
Drosselklappe eingewirkt.

Die Drosselklappe wird durch einen in der Drosselklappen-
Steuereinheit befindlichen Elektromotor bewegt. Eine weitere
Stabilisierung wird durch eine dynamische Korrektur des Vor-
zindwinkels im Leerlauf erreicht.

Die Stabilisierung des Leerlaufs ist selbstregulierend, deshalb ist
kein manueller Eingriff notig.

Tankentliiftungssystem

Auch das TankentllUftungssystem entspricht in seiner Konstruk-
tion und Arbeitsweise dem modernsten Standard der Motor-
steuerung.

Uber ein stromlos geschlossenes Magnetventil regelt das
MPI-Steuergerat die Nutzung des im Aktivkohlebehalter gespei-
cherten Kraftstoffdampfes flr die Verbrennung.

Eigendiagnose
Die Eigendiagnose Uberwacht beim Motorstart und Motorlauf

die Sensorsignale sowie Lambdaregelung, Klopfregelung, die
TankentlUftung und Leerlaufstabilisierung und die Stromkreise
der Aktoren.
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Systemubersicht

Sensoren

Geber flr
Saugrohrdruck G70 und
Ansauglufttemperatur G42 ——

Zindverteiler mit
Hallgeber und
4 Hallfenstern

P

Lambda-Sonde G39

!

Klopfsensor G61 ‘

Geber fir KiihImittel-
temperatur G62

Drosselklappenpo-
tentiometer G69,
Leerlaufschalter
F60 und
Drosselklappen-
stellerpotentiome-
ter G88

!

/ Steuergerat
Wegfahrsicherung

r/ J362

~
A F] -
‘ Diagnosestecker-

anschlufd

Zusatzsignale
-Geschwindigkeit

des Fahrzeugs -

-Klimaanlage
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Aktoren

Steuergerat 1AV MPI J382 Ziindtrafo mit

Leistungsendstufe
N152

Einspritzventile
N30-33

Kraftstoffpumpen-
relais J17

191906 3
12.0800.35°C
KI5 0%y

.ﬂTﬂl’
6\

Magnetventil fur

Aktivkohlebehalter
N80

Drosselklappen-
steller V60

SP12-37
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Bauteilpositionen

e
Geber flr Druck und _
Ansauglufttemperatur —1 — of Sx=
im Saugrohr "

Oldruckschalter /

Cstter /

Ansaugluftvorwarmung
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Klopfsensor

05y
/\; HEN
55972
H(© 5|
N

Kraftstoffverteilerleiste
mit Druckregler

Aktivkohlebehalter

Magnetventil fir

| __— Aktivkohlebehilter

SO

| — MPI Steuergerat

Zindverteiler mit
Hallgeber

Geber fiir Kihl-
mitteltemperatur

SP12-38
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Kraftstoffeinspritzung

Gesamtubersicht der Kraftstoffanlage

Aktivkohlebehalter

Magnetventil N80

Unterdruckleitung

Druckregler

Kraftstofforderung

Saugrohr
Kraftstoffriicklauf
U — - — —>
Kraftstoffverteilerleiste
VAN o <+ S

Einspritzventile
N 30-33

Die elektrische Kraftstoffpumpe fordert den Kraftstoff vom Kraftstofftank tber den Kraftstoffilter zur
Kraftstoffverteilerleiste und erzeugt den Einspritzdruck von 3 bar.

Dadurch werden die Einspritzventile mit druckgeregeltem Kraftstoff versorgt.

Der Druckregler hélt die Druckdifferenz zwischen Saugrohrdruck und Kraftstoffdruck konstant, wodurch
die von den Einspritzventilen eingespritzte Menge unabhangig vom Saugrohrdruck ist. Sie hédngt nur
von der Einspritzdauer ab.

Nicht bendtigter Kraftstoff geht durch den Druckregler zum Kraftstoffbehalter zurlick.
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Kraftstgffoumpe

Kraftstofftank

- -

Kraftstoffvorlauf

Kraftstoffilter
SP12-39

Tankentliftungssystem

Die im Kraftstofftank entstehenden Kraftstoffddmpfe werden Uber eine separate Leitung zum
Aktivkohlebehalter gefiihrt.

Der Aktivkohlebehalter ist Uber das Magnetventil mit dem Saugrohr verbunden, das vom
MPI-Steuergerat getaktet wird.

Der bei laufendem Motor vorhandene Unterdruck bewirkt die Spilung der Aktivkohle.

Dazu wird durch eine Offnung am Aktivkohlebehalter Umgebungsluft angesaugt und die Dampfe
dem VerbrennungsprozelR zugefihrt.

Die Kraftstoffdampfe konnen nicht mehr in die Atmosphare entweichen und werden zusatzlich fir
die Verbrennung genutzt.
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Kraftstoffeinspritzung

Kraftstoffpumpenrelais J17

Das Kraftstoffpumpenrelais ist in der Zentralelektrik
(Fahrzeuginnenraum unter der Instrumententafel auf
der Beifahrerseite) eingesteckt.

Die Einspritzventile, die Kraftstoffpumpe und die Hei-
zung fir Lambda-Sonde werden vom Relais mit
Strom versorgt.

Einschalten des Kraftstoffpumpenrelais

Es wird vom MPI-Steuergerat angesteuert.

Nach ,,Zindung ein” wird das Relais fiir ca. 1,6
Sekunden eingeschaltet, um den erforderlichen
Kraftstoffdruck aufzubauen.

Erfolgt vom Drehzahlgeber kein Signal — d.h. kein
Motorstart — wird das Relais wieder abgeschaltet.

Abschalten des Kraftstoffpumpenrelais

Nach dem letzten Zindimpuls wird nach ca. 1,5
Sekunden, oder bei ,, Zindung aus” sofort
abgeschaltet.

Dadurch wird vermieden, daf} die Kraftstoffpumpe
bei eingeschalteter Zindung und nicht laufendem
Motor Kraftstoff fordert.

SP12-40

Hinweis:
Wenn aufgrund einer Storung das Kraftstoffpumpenrelais nicht angesteuert wird, ist kein
Motorstart moglich.

Kraftstoffverteilerleiste mit Einspritzventilen und Druckregler

Die Kraftstoffverteilerleiste sitzt auf dem Saugrohr und kann komplett mit den Einspritzventilen
abgenommen werden.

Einspritzventile N30, 31, 32, 33,

Die Einspritzventile N30, 31, 32, 33 sind in
Reihe in der Kraftstoffverteilerleiste
angeordnet.

Jeder Zylinder hat ein Einspritzventil, das
vor dem EinlaBventil im Saugrohr angeord-
net ist.

SP12-41 Die Einspritzventile werden vom Steuerge-
rat durch entsprechende Impulse elektro-
magnetisch angesteuert.
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Elektrische Schaltung Kraftstoffpumpenrelais/Einspritzventile

30

15

31

J17

S4
15A

-
L

J 17

S4

N32

N33

G6
G39

|
i
N30
N31
G39 N32

" I N33

Ansteuerung
Die Einspritzventile werden tber Plus mit Spannung versorgt und durch das MPI-Steu-
ergerat mit Masse entsprechend ihrer Zindfolge angesteuert.

SP12-42

Kraftstoffpumpenrelais
Sicherung fur
Kraftstoffpumpe und
Heizung Lambdasonde

Kraftstoffpumpe
Heizung Lambda-Sonde

Einspritzventil Zylinder 1
Einspritzventil Zylinder 2
Einspritzventil Zylinder 3
Einspritzventil Zylinder 4

Fiir die Offnungszeit der Einspritzventile werden vom MPI-Steuergerat folgende Informationen
verarbeitet:

Motordrehzahl
Signal Drucksensor

Ansauglufttemperatur

KihImitteltemperatu
Signal Lambdasonde

Besonderheit:
Waéhrend den ersten Phasen des Anlassens werden die Einspritzventile im Full-Group-Prinzip

(alle Einspritzventile gleichzeitig), danach sequentiell (aufeinanderfolgend), d.h. fir jeden Zylin-
der im stabilisierten Moment analog der Ziindfolge angesteuert.

r

J Drosselklappenstellung

J Batteriespannung

. Signal Klopfsensor

J Drosselklappenanstellerstellung
. Zusatzsignal, z.B. Klimaanlage
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Kraftstoffeinspritzung

Der Kraftstoff wird im Ansaugkanal vorgelagert und beim
Offnen der Einlafdventile mit der Luft in den
Verbrennungsraum gesaugt.

Einspritzventil

Einspritzkanal

Zylinderkopf

By

Saugrohr

Ansaugkanal

SP12-44

\ Die Einspritzventile sind im Saugrohr und in
der Kraftstoffverteilerleiste eingesteckt und
mit Gummiringen abgedichtet.

SP12-43

Abschaltung der Einspritzung bei besonderen Fahrzustanden
Schubbetrieb

Es erfolgt eine Kraftstoffabschaltung, bis der Motor Leerlaufdrehzahl erreicht unter den
Bedingungen

o Drosselklappe geschlossen und
o KUhlmitteltemperatur ist hoch und
. Motordrehzahl von 2100 '/min mind. 1x Uberschritten.

Damit wird ein Uberfetten des Motors bei sich schlieRender Drosselklappe vermieden.
Drehzahlbegrenzung

Um ein Uberdrehen des Motors zu verhindern, werden bei Uberschreiten von 5600 '/min
(kleiner als maximal zuldssige Motordrehzahl) zunachst ein Einspritzventil, bis 6000 '/min alle vier
Einspritzventile abgeschaltet (weiche Drehzahlbegrenzung).

Das Wiedereinschalten erfolgt in derselben Reihenfolge.

Uberschreitet die Drehzahl die maximal zuldssige Motordrehzahl von 6000 '/min werden sofort alle
Einspritzventile abgeschaltet (harte Drehzahlbegrenzung).

Das Wiedereinsetzen erfolgt wie bei der weichen Drehzahlbegrenzung.
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Der Druckregler

Kraftstoffverteilerleiste

Druckregler

Verbindung zum
Saugrohr

SP12-45
Der Druckregler ist links in der Kraftstoffverteilerleiste eingesteckt.
Durch eine direkte Verbindung vom Druckregler zum Saugrohr wird
bewirkt, daf die Druckdifferenz zwischen Saugrohrdruck und Kraft-
stoffdruck konstant gehalten wird. Der schwankende Saugrohrdruck
hat dadurch keinen Einflu? auf die Einspritzmenge.
Bei abgestelltem Motor schliel3t der Druckregler den Kraftstoffriick-
lauf, so daf’ zwischen Druckregler und dem Riickschlagventil der
Kraftstoffpumpe Haltedruck herrscht.
Der Druckregler ist auf das Einspritzsystem abgestimmt. Er kann
nicht verandert werden. Zur Prifung enthalt der Reparaturleitfaden
entsprechende Hinweise.
von den Einspritzventilen Wirkungsweise:
ﬂ z.B. geringer Saugdruck
) im Leerlauf —
& & Ruicklauf wird weiter gedffnet —
,J=g;u| Kraftstoffdruck wird deshalb
L geringer.
<: ¢ Im Vollastbetrieb ist der Vorgang
Rucklauf umgekehrt.

Saugrohrdruck

SP12-46
Leerlauf Vollast
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Das Zindsystem ist als elektronische Ziindung ausgelegt.

Sie besteht aus:

o Steuergerat mit Zindwinkelberechnung

o Schlief3zeitsteuerung und Leistungsendstufe
o Zindverteiler (mit Hallgeber)

. Zlindtrafo

. Zindkerzen

Die Verteilung erfolgt herkdmmlich mechanisch Uber den Zindverteiler.

Eingangsinformationen zur Steuerung

des Zlndzeitpunktes sind: HauptgroRen:
. Motordrehzahl —
o Motorlast (wird aus dem Signal des
Drucksensors bestimmt)

KorrekturgroRRen:

o Klopfsignal —
o Ansauglufttemperatur ——
o KUhImitteltemperatur —
o Signal Drosselklappenpotentiometer
o Batteriespannung ——

Funktion des Ziindsystems

U Steuerung des Zlndzeitpunktes
o SchlieRwinkelberechnung

o Leerlaufstabilisierung

U Zylinderselektive Klopfregelung

Die Berechnung des Zindzeitpunktes erfolgt nach einem Kennfeld — das im MPI-Steuergerat abgelegt
ist — in Abhangigkeit der Haupt- und Nebengrofen.

Beim Anlassen des Motors wird ein vorbestimmter Vorzindwinkel verwendet.

Der Ubergang zum normalen Kennfeld erfolgt, sobald Zylinder 1 — und damit auch die drei anderen —
vom Hall-Fenster erkannt und zugeordnet werden.



Wichtig

Die Einstellung des Zlndverteilers ist Uberaus wichtig, da dies die einzige Information Uber den

genauen Drehwinkel der Kurbelwelle ist.

Mit Hilfe der Grundeinstellung kann der Zindverteiler eingestellt werden. Dazu ist ein ZUndwinkel-

meRgerat und das V.A.G 1552 erforderlich.

Der Anschlufd des Induktivgebers fir OT erfolgt am Schauloch des Kupplungsgehauses Uber
der Schwungscheibe, die zwei Stifte fir OT und Zindzeitpunkt besitzt.
Eine Zwischenscheibe von 6 mm Starke ist fur den Induktivgeber erforderlich, auch wenn das

V.A.G 1367 genutzt wird.

Die aktuellen Funktionen und MefRwerte finden Sie im Reparaturleitfaden.

SP12-47

Zylinderselektive Klopfregelung

Die Klopfgrenze ist abhangig von Kraftstoffqualitat,
Motorzustand und Umgebungsbedingungen.
Waéhrend des Motorbetriebes wird die Klopfgrenze
Uber den Klopfsensor erfalt. Das MPI-Steuergerat
regelt den Zindwinkel der einzelnen Zylinder auf die
Klopfgrenze ein.

Diese Art der zylinderselektiven Klopferkennung und
-regelung ermaoglicht die beste Optimierung von
Motorwirkungsgrad und Kraftstoffverbrauch.

Verstelleinrichtung

Hinweis:

Vor dem Abbauen des Ziind-
verteilers die Einbaulage
markieren, erleichtert die
dynamische Nachregelung
nach dem Einbauen.

Auch ein neuer Verteiler lat
sich damit in giinstige Mon-
tagestellung bringen.
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Drosselklappen-Steuereinheit

Drosselklappen-Steuereinheit

Die neuentwickelte Drosselklappen-Steuereinheit hat die Aufgabe, unter allen Bedingungen und Bela-
stungen den Leerlauf des Motors zu stabilisieren.

Die Ansteuerung der Drosselklappen-Steuereinheit erfolgt vom Motorsteuergerat.

Der Leerlaufschalter, das Drosselklappenstellerpotentiometer und das Drosselklappenpotentiometer
informieren das Motorsteuergerat Uber die aktuelle Stellung der Drosselklappe. Zur Betatigung der
Drosselklappe im Leerlaufbereich wird vom Motorsteuergerat der Drosselklappensteller angesteuert.

Vorteile
J Bessere Regelung des Leerlaufs
durch direkte Steuerung an der Drosselklappe und Reduzierung der Leckluftstellen.
. Unempfindlich gegen Verschmutzung.
. Verringerung der Abgasemmissionen.
. Senkung des Kraftstoffverbrauchs.

Notlauffeder

Seilscheibe

Drosselklappen-
steller

Drosselklappenstel-
lerpotentiometer

Leerlaufschalter

Drosselklappen- S
potentiometer

Gehausedeckel SP12-49

Hinweis:

Das Gehause der Leerlaufsteuerung nicht 6ffnen. Alle Potentiometer und Schalter kénnen
nicht mechanisch eingestellt werden. Die Einstellung erfolgt tiber das V.A.G. 1552 inner-
halb der Grundeinstellung.
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¢ Lastverstellung des Motors

Erfolgt wie bisher Uber das Gaspedal
und den Bowdenzug, der in die Seil-
scheibe einlauft, nach den Win-
schen des Fahrers.

Die folgenden Funktionen i(ibernimmt die Drosselklappen-Steuereinheit

e Leerlaufregelung

Je nach Belastung und Temperatur
des Motors wird die Drosselklappe
vom Drosselklappensteller (ein Elek-
tromotor) gedffnet bzw. geschlos-
sen. So wird immer die fir den
Motor optimale Leerlaufdrehzahl ein-
gestellt.

¢ SchlieBdampfung (Dash-pot)

Beim schnellen Loslassen des Gas-
pedals wird die Drosselklappe vom
Drosselklappensteller aufgefangen
und langsam zurlckgefihrt, bis die
bendtigte Leerlaufdrehzahl erreicht
ISt.

e Mechanische Leerlauffunktion

Bei stromlosem Antrieb stellt die
Notlauffeder die Drosselklappe auf
eine definierte Notlaufposition. Die
Verstellung der Drosselklappe durch
den Fahrer wird dadurch nicht beein-
flufst.

[

-

—

g
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Drosselklappen-Steuereinheit

Verstellen der Leerlaufdrehzahl
Die Leerlaufdrehzahl ist manuell nicht verstellbar, sie wird durch das Steuergerat konstant gehalten.

Verstellen CO-Gehalt im Abgas bei Leerlauf
Der CO-Gehalt im Abgas bei Leerlauf ist nicht verstellbar, er wird durch das Steuergerat konstant
gehalten.

Luftfiihrung im Bereich der Drosselklappe

Von oben betrachtet scheint das
Drosselklappenteil der Drossel-
klappe vollkommen geschlossen
zu sein.

Der fast nicht sichtbare Spalt
reicht jedoch, bei normaler Bela-
stung des Motors, zur Luftversor-
gung im Leerlauf aus.

Kalottenform des Drosselklappenteiles SP12-52

Die Kalottenform des Drosselklappenteiles ermdglicht eine feine Dosierung der Leerlaufluft-
menge. Die genaue Dosierung der Leerlaufluft bewirkt einen ruhigen Leerlauf bei jeder Bela-
stung des Motors. Gleichzeitig wird die bendtigte Kraftstoffmenge geringer und dadurch die
Abgasemission reduziert

kalottenformig zylindrisch

SP12-53 SP12-54
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Eigendiagnose der Drosselklappen-Steuereinheit

Im Motormanagement-System ist die Drosselklappen-Steuereinheit in der Eigendiagnose integriert.

Grundeinstellung

Das Motorsteuergerat pruft standig die Werte der beiden Potentiometer. Abweichungen werden
gelernt (adaptiert) und im Speicher des Motorsteuergerates abgelegt. Die Adaptionswerte sind ein
Mals fir die Abweichung von der Grundeinstellung durch Verschlei3, Schmutzablagerung, Leckluft des
Motors.

Bei Austausch der Drosselklappensteuereinheit mufd die Zindung fir 10 Sekunden eingeschaltet wer-
den. In dieser Zeit wird vom Motorsteuergerat die Grundeinstellung durchgefihrt.

Die Eigendiagnose wird mit dem Fahrzeugsystemtester V.A.G 1552 durchgefiihrt.

G69 - Drosselklappenpotentiometer

G88 - Drosselklappenstellerpotentiometer
F60 - Leerlaufschalter

V60 - Drosselklappensteller

SP12-55

G69 G88 F60 V60

Alle dargestellten Bauteile werden von der Eigendiagnose Uberwacht und erfaf3t.
Die aktuellen Funktionen und Mefwerte finden Sie im Reparaturleitfaden.
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Das Tankentliftungssystem verhindert, dal® der im Kraftstofftank entstehende Kraftstoffdampf in die
Atmosphére entweicht.

Der Kraftstoffdampf wird im Aktivkohlebehalter gespeichert und von dort dem Motor zur Verbrennung
zugefihrt.

Vom MPI-Steuergerat wird das Magnetventil N80 fir die Aktivkohlebehalteranlage mit getakteter
Spannung beaufschlagt. )

Uber den sich einstellenden Offnungsquerschnitt bestimmt das N80 bei Motorbetrieb die EntlUftungs-
luftmenge durch den Aktivkohlebehalter.

Die Kraftstoffddmpfe werden Uber die Drosselklappen-Steuereinheit zugefihrt.

Drosselklappen- Aktivkohlebehalter
Steuereinheit Magnetventil N80

SP12-56

Der Aktivkohlebehalter befindet sich unverandert im Motorraum links hinter dem Stof3dampferdom.



Magnetventil fur Aktivkohlebehalteranlage N80 (Taktventil)

Das Magnetventil fir die Aktivkohle-
behalteranlage ist in der Nahe des Aktiv-
kohlebehalters befestigt.

An das Magnetventil wird vom
MPI-Steuergerat eine getaktete Spannung
gelegt.

Das N80 ist stromlos geschlossen.

SP12-57

Ansteuerung:

Wenn die Lambda-Regelung abhédngig von Kihimitteltemperatur und Spannung der Lambdasonde eingesetzt
hat, wird das N80 weich einsetzend gedffnet. Die Massesteuerung des Magnetventils im Fahrbetrieb ist last-
und drehzahlabhangig. i

Bei Last- und Drehzahlanderungen andert sich die Ansteuerung des N80 als weicher Ubergang, da Menge und
Zusammensetzung des Kraftstoffdampfes die Lambda-Regelung und die Leerlauffillungsregelung
beeinflussen.

Bei Vollast wird das Magnetventil ganz getffnet, bei Schubabschaltung ganz geschlossen.

Die Eigendiagnose erkennt die Fehlerart:

. KurzschluR nach Masse

. KurzschluR nach Plus

o offener Schaltkreis, Unterbrechung
. Ausgang schaltet nicht durch

und kann mit dem Fahrzeugsystemtester V.A.G 1552 geprift werden.

Elektrische Schaltung

S20

N80 - Magnetventil
3 - Massesteuerung vom MPI-Steuergerat

!
Nso X—lT
|
.

J3g2 3 SP12-58
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S20 SP12-59

Zentralelektrik

SP12-60

Masseanschluf3 am Motorblock

Beachte:

Die Stromversorgung aller Komponenten der
Einspritz- und Zindanlage erfolgt Uber die
Zentralelektrik.

3 Sicherungen und 1 Relais sind in die Stromver-
sorgung eingebunden.

U Das Steuergerat TAV MPI ist Uber die
Sicherung S1 direkt mit Batterieplus
verbunden.

. Kraftstoffpumpe, Einspritzventile und
Lambdasonde sind Uber die Sicherung S4, die
durch das Relais R5 fir Kraftstoffpumpe
Spannung erhélt, direkt mit Batterieplus
verbunden.

o Zlndanlage und Magnetventil des Aktivkohle-
behalters erhalten bei eingeschalteter
Zindung Uber die Sicherung S20 Spannung.

Bei Ausfall einer dieser Sicherungen ist kein
Motorbetrieb mehr maglich.

Massepunkte

Eine stabile Gerate- bzw. Fahrzeugmasse wird
durch die direkte Verbindung des Batteriemasse-
kabels mit dem Motorblock erreicht.

Diese Verbindung befindet sich am Motorgehause
rechts hinten, in der Nahe der Offnung fur den
Olmefistab.

Weitere Masseverbindungen

. Masse fur Kraftstoffpumpe -
Masseverbindung im Leitungsstrang hinten.

o Masse des Steuergerates -
zusatzlich Uber die Befestigungsschrauben
mit der Karosserie.

Eine gelockerte Schraubverbindung des Massekabels am Motorblock oder Korrossion an

den Massepunkten fiihrt zu Fahrstérungen.
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Das Steuergerat 1AV MPI befindet sich im
Motorraum am linken StoRdampferdom.

Uber einen 45-poligen Stecker ist es mit der
Stromversorgung, mit Masse, den Sensoren
(Informationsgebern) und Aktoren (Stellgliedern)
verbunden.

Aufgabe

Das elektronische Steuergerat 1 AV MPI steuert
den optimalen Betrieb des Motors in Abhangigkeit
von aktuellen Betriebsbedingungen.

Aus den im Ansaugrohr und Abgasrohr sowie im
Motor abgenommenen Informationen errechnet das
Steuergerat die Aktivitdten, die das im Steuergerat
abgelegte Basiskennfeld aktuell korrigieren:

. Benzineinspritzung im richtigen
Luft-Kraftstoff-Verhaltnis

. Verbrennung durch einen Zindfunken zum
richtigen Zeitpunkt

SP12-61 e Absaugung von Benzinddmpfen aus dem
Aktivkohlefilter

Hinweis:

Wurde ein neues Steuergerit eingebaut, muf3 unbedingt die Grundeinstellung mit der
nachfolgenden Selbstadaptierung, die ca. 10 Sekunden dauert, durchgefiihrt werden.
Dies erfolgt mit der Eigendiagnose in der Funktion 04 bei eingeschalteter Ziindung und
stehendem Motor (siehe auch Eigendiagnose).



Hallgeber

Ziundverteilerlaufer

Hallgeber

SP12-62

Der Hallgeber befindet sich im Zindverteiler, der mit der Nockenwelle verbunden ist.

Die Spannungsversorgung erfolgt Gber das MPI-Steuergerét; so ist die Elektronik des Hallgebers
gegen negative Spannnungsspitzen geschitzt.

Signalgabe

Der Hallgeber erkennt exakt den oberen Totpunkt der 4 Zylinder.

Das Signal wird mit der Blende fiir Hallgeber mit vier Hallfenstern erzeugt.

Anzahl der Fenster ist gleich der Anzahl der Zylinder.

Das Hallfenster fir den 1. Zylinder ist breiter als die drei anderen Fenster. Beim Startvorgang wird
eine Auswertung zur Erkennung des grofRten Hallfensters und damit des Zindzeitpunktes des 1.

Zylinders durchgefihrt.
Dadurch sind auch die anderen Zylinder gemél der Zindreihenfolge (1-3-4-2) definiert.

Signalverwertung

Mit der Information des Hallgebers wird der Zlindzeitpunkt, der Einspritzbeginn und die Motor-
drehzahl (auch fir Drehzahlmesser) im MPI-Steuergerat errechnet.

Der Vorziindwinkel wird vom Steuergerat mit 6° vor oberem Totpunkt festgelegt.
Wichtig
Die Stellung des Zindverteilers ist die einzige Information tUber den Drehwinkel der Kurbelwelle.

Zur Grundeinstellung siehe auch Hinweise auf Seite 35.

Der SchlieRwinkel des Zindsystems bleibt dann konstant.



Zindverteilerwelle
mit Blende fiir Hallgeber

Hallfenster umdrehungen.

SP12-63
Hallgeber - Signalbild

Abschnitt Abschnitt
Zylinder 1 Zylinder 3

Abschnitt
Zylinder 2

< 1.Kurbelwellenumdrehung

SP12-64
Eigendiagnose

Wenn das Signal des Hallgebers fehlt, springt der Motor nicht an bzw. bleibt sofort stehen.

In der Eigendiagnose wird wéahrend der Startphase das fehlende Eingangssignal erkannt.
Angezeigte Fehlerart: — kein Signal vorhanden.

J 382 Elektrische Schaltung

8 13
i i J382 - Steuergerrat 1AV MPI

I I G40 - Hallgeber
! ! 31 - Signalmasse
+ S

13 - Signal Hallgeber an
®_ EC) Gao MPI - Steuergerat
i 8 - Spannungsversorgung G40

31 417 SP12-65

Eine Umdrehung der Blende
entspricht zwei Kurbelwellen-



Kombigeber fur Ansauglufttemperatur G42 und
Saugrohrdruck G70

SP12-66

Der Kombigeber ist direkt am Saugrohr montiert.
Drucksensor und Lufttemperatursensor haben direkten Kontakt zur Ansaugluft im Saugrohr.

Signalerfassung:

o Ermitteln des im Saugrohr herrschenden Druckes.
o Erfassen der Temperatur der im Saugrohr befindlichen Saugluft.

Signalverwendung:
Beide Informationen werden an das MPI-Steuergeréat Ubermittelt. Sie sind die Basis fir das

Steuergeréat, um daraus die vom Motor angesaugte Luftmenge zu berechnen.

Davon wiederum kann die notwendige Einspritzzeit sowie der Zlndzeitpunkt errechnet werden.
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Ersatzfunktion

Fehlen die Signale des Kombigebers
(Druck/Temperatur), wird vom
MPI-Steuergeréat zur Berechnung der
Einspritzzeit sowie des Zindzeit-
punktes das Signal des Drosselklap-
penpotentiometers herangezogen.

Saugrohr

Ansaugluft

Es wird dann auf ein Notlaufkennfeld
Drosselklappenposition/Drehzahl
zurlckgegriffen.

Fehlt das Signal des Sauglufttempera-
tursensors wird ein Ersatzwert von

45 °C genutzt.
Gehause des

Drucksensor

Sauglufttempera-
tursensor

SP12-67 Einbaulage des Kombigebers am Saugrohr
Eigendiagnose

Die Eigendiagnose kontrolliert beide Ausgangssignale.
Es kdonnen folgende Fehler erkannt werden:

o Kurzschlufs gegen Masse
o Kurzschlufs gegen Plusspannung und Referenzspannung
U offener Schaltkreis, Unterbrechung

J 382 Elektrische Schaltung
17 43 37 18
i i i i G42 - Geber flr Ansauglufttemperatur
I I G70 - Geber flr Saugrohrdruck
! ! 18 - Eingang Signal Drucksensor
37 - Versorgung des Sensors mit
2 3 4
Referenzspannung +5V
opw 43 - Eingang Signal Ansauglufttemperatur
1 > 17 - Signalmasse Sensor
G42 I G70

SP12-68
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Geber fir Kihimitteltemperatur G62

Geber fur KihImittel-

SP12-69

KihIimitteltemperatur Umlaufrohr

Ersatzfunktion und Eigendiagnose

Der Geber fir die KihImitteltemperatur ist ein
NTC-Widerstand und im Kdhlmittel-Umlaufrohr
am Zylinderkopf eingebaut.

Signalgabe:

Jeder Kihimitteltemperatur und damit jeder
Motorentemperatur ist ein \Widerstandswert
zugeordnet, der in Form eines Spannungs-
signals dem MPI-Steuergerat mitgeteilt wird.

Signalverwendung:

Die Information Uber die Kihimitteltemperatur
ist ein Korrekturfaktor fur viele Systemfunk-
tionen, der im MPI-Steuergerat verarbeitet wird.
(Korrektur des Ziindzeitpunktes und der
Einspritzzeit, Korrektur der Leerlaufdrehzahl

bei kaltem Motor).

Einige Funktionen des Systems werden darlber-
hinaus in Abhangigkeit von der Kihimitteltempe-
ratur gesteuert (Klopfkontrolle, Lambda-
Regelung, Aktivkohlefilterbellftung).

Bei fehlendem Signal wird beim nachsten Motorstart der Wert der Lufttemperatur verwendet.
Der Wert wird langsam gesteigert. Der maximale Ersatzwert betragt 87 °C.

Die Eigendiagnose Uberprift den elektrischen Schaltkreis des Gebers fir Kihimitteltemperatur und

erkennt die Fehlerarten

. KurzschluRR gegen Plusspannung

o KurzschluR gegen Masse

. offener Schaltkreis, Unterbrechung.

17 42 9382
TR
3| 2
B ¥ [Ge
il 2
31 I SP12-70

Elektrische-Schaltung

G62 - Geber fur KihImitteltemperatur

17 - Signalmasse Sensoren
42 - Eingangssignal Kihimitteltemperatursensor
& - Kontrolleuchte in Instrumententafel



Klopfsensor

SP12-71

Klopfsensor — Einbaulage schematisch

Signalgabe

Anhand der Spannungssignale des Klopfsen-
sors erkennt das MPI-Steuergerat klopfende
Verbrennung.

Signalverwendung

Der Zindwinkel des betreffenden

Zylinders wird in Schritten von 0,5 bis 2° in
Richtung , spat” verschoben, bis die
Klopfneigung nachlaf3t.

Die maximale Zindwinkel-Verstellung
betragt 15°.

Der Zindzeitpunkt kann so fir jeden
Zylinder individuell auf die Klopfgrenze
eingeregelt werden. Tritt kein weiteres Klop-
fen auf, geht der Zindwinkel wieder auf den
Kennfeldwert.

Ersatzfunktion

Bei fehlendem Signal wird die Vorztndung
aller 4 Zylinder um 15° reduziert. Dies fuhrt zu
einer Verringerung der Motorleistung.

boooooo Ge1 SPi273

«Klopfen oder Klingeln” ist eine unkontrollierte
Form der Verbrennung des Kraftstoffes.

Mit einer Klopfregelung wird die unkontrollierte
Verbrennung am Motor fir jeden Zylinder erfal3t
und der Zindwinkel des betroffenen Zylinders in
Richtung , spat” verschoben.

Der Klopfsensor ist an der hinteren Seite des
Motorblocks angeschraubt und erkennt das
Klopfen aller 4 Zylinder.

Hinweis:

Das Anzugsdrehmoment der Befestigungs-
schraube hat EinfluB auf die

Funktion des Klopfsensors.

20 Nm sind unbedingt einzuhalten.

SP12-72

Klopfsensor — Einbaustelle am Motor

Eigendiagnose
Die Eigendiagnose erkennt, wenn bei einer Kihl-
mitteltemperatur ab 20 °C, einer Motordrehzahl
Uber 3350 '/min und einer Motorlast tGber 60%
kein Signal vom Klopfsensor eingeht.

Elektrische Schaltung

G61 - Klopfsensor
45 Abschirmung
39 - Klopfsignal
19 - Gebermasse
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Lambda-Regelung

Die Lambda-Regelung ist in Verbindung mit dem Katalysator das wirksamste Verfahren zur
Abgasreinigung bei Ottomotoren.

Die Wirksamkeit des 3-Wege-Katalysators ist namlich dann optimal, wenn der Motor in einem sehr
engen Streubereich um das stochiometrische Luft-Kraftstoff-Verhaltnis mit A=1 betrieben wird.

Luftzahl Lambda ,A,, gibt an, wieweit das tatsdchliche Luft-Kraftstoff-Gemisch vom theoretisch
notwendigen abweicht.

Dazu wird im Abgas gemessen, wie hoch der Restsauerstoff ist, der ein nicht optimiertes Gemisch

zu mager/zu fett anzeigt.

Das keramische Material der Lambda-Sonde wird flr Sauerstoffionen bei Temperaturen Uber 300 °C
leitend. Die dufsere Oberflache des Keramikteils befindet sich im Abgasstrom, wahrend die Innenseite
mit normaler Umluft in BerUhrung ist.

Die unterschiedlichen Sauerstoffkonzentrationen erzeugen ein Signal, welches ein Mal flr den Sauer-
stoffanteil im Abgas ist. i

Im MPI-Steuergeréat wird dieses Signal zur Anderung der Einspritzdauer so umgesetzt, dald ein
Luft-/Kraftstoffverhaltnis von anndhernd A=1 (0,99 - 1,01) erreicht wird.

Faktor Einspritzzeit

A ms

1,25 r 225
Gemisch zu mager 120 Fehler | 2%

1.15 r 215

104 N/ V1. _eeTTTTTTTTETTESTmETTETeTeS L 210

t 1,05 A

1.0

r 205

AAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAN 20

NYVYVYYV YNV VYV VYV VY VYV VYV Y VYV VY
0.95 r 195
‘ -------- Einspritzzeit
0.90 - r1.90
. Lambda-Regelun
Gemisch zu fett 9 9
0.85 r 185
0.80 - r 1.80
SP12-74

Das Diagramm zeigt die automatische Lambda-Regelung.

Bei zu magerem Gemisch versucht die Lambda-Regelung diesen Fehler durch eine langere
Einspritzzeit auszugleichen.

Die Lambda-Regelung stabilisiert sich wieder.

Die neuen Werte zur Einspritzzeit werden im charakteristischen Grundfeld gespeichert
(gelernte Werte).
Bei Gemisch zu fett, wird die zugefihrte Kraftstoffmenge wieder reduziert.

Manuelle CO-Regulierung ist durch diese Lambda-Regelung nicht mehr nétig.
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Lambda-Sonde

Die Lambda-Sonde befindet sich im Abgasrohr in der Nahe des Katalysators.
Sie erfal3t den Abgasstrom aller 4 Zylinder.

Nach dem Anlassen wird die Lambda-Sonde beheizt, um sie moglichst schnell auf Betriebstemperatur
zu bringen, denn sie bendtigt eine Mindesttemperatur, um Signale abgeben zu kénnen. Nach 20 bis 30
Sekunden ist dies erreicht, die Lambda-Regelung wird freigegeben.

Lambdasonde

Signalverwendung:
Entsprechend dem
Spannungssignal der
Lambda-Sonde korrigiert das
MPI-Steuergeréat sequentiell
die Einspritzzeit der Einspritz-
ventile, um die Gemischzu-
sammensetzung auf A=1 zu
halten.

Dadurch wird eine optimale
Wirkung des 3-Wege-Kataly-

sators erreicht.

SP12-75
Eigendiagnose und Alternativfunktion:

Bei fehlendem Signal der Lambda-Sonde, d.h. ohne Lambda-Regelung, arbeitet das MPI- Steuergerat
mit adaptierten Einspritzzeiten aus aktiver Lambda-Sonde.

Die Eigendiagnose der Lambda-Sonde kontrolliert den elektrischen Schaltkreis und die Verstandlich-
keit des Lambda-Sonden-Signals und erkennt:

o KurzschluR gegen Plus
o Signal zu schwach
o Signal zu stark.

Es erfolgt keine Eigendiagnose zur Lambda-Regelung.

J 382 Elektrische Schaltung

44 15 38

S4 I I I G39 - Lambda-Sonde mit Heizung
BB 15 - Signal Masse Lambda-Sonde
) ) 38 - Signal Lambda-Sonde
T an MPI-Steuergerat

!1 !3 !4 44 - Abschirmung

Y|

iz

31 I SP12-76
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Zusatzsignale

Neben den Informationen, die das Steuergerat 1AV MPI von den Sensoren erhéalt, umsetzt und an die
Aktoren weitergibt, verarbeitet es weitere Informationen — die sogenannten Zusatzsignale — die von
anderen Steuergeraten angeboten werden oder bei anderen Fahrzeugkomponenten als Zusatzinforma-
tionen verwendet werden.

Zusatzsignale

Pin am Steuergerat Kommunikation mit Gerat
9 Signal Motordrehzahl Drehzahlmesser
33 Signal Zuschaltung Eigenverarbeitung/Erhéhung
Klimaanlage Leerlaufdrehzahl
35 Signal Kompressor Eigenverarbeitung/
Klimaanlage Kompressorabschaltung
29 Signal Diagnose und V.A.G 1552 und
Wegfahrsicherung Steuergerat Wegfahrsicherung
Motordrehzahl-Signal (Pin 9, out) Das Motordrehzahlsignal wird aus dem Signal

des Hallgebers, der im Zlindverteiler angeord-
net ist, gebildet.

Es wird im Drehzahlmesser zur Anzeige der
Drehzahl verwendet.

Eigendiagnose:

Die Eigendiagnose kontrolliert den elektrischen
Schaltkreis und erkennt:

o KurzschluR gegen Masse

% SP12-77 o KurzschluR gegen Plus

Klimaanlage-Signal (Pin 33, in)

Am Pin 33 ist bei der manuell regulierbaren Kli-
maanlage der Ein-/Ausschalter der Klimaanlage
angeschlossen. Erhalt das MPI-Steuergerat
das Signal “Klimaanlage”, erfolgt die Anhe-
bung der Mindestleerlaufdrehzahl. Damit wird
die zusatzliche Motorbelastung, hervorgerufen
durch den Kompressor, ausgeglichen.

SP12-78
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Kompressor-Signal Klimaanlage (Pin 35, in + out)

Das Signal ist bidirektional (in + out).

Das MPI-Steuergeréat erhalt am Eingang

(Pin 33), kurz bevor der Kompressor der Klima-
anlage einschaltet wird, die Information

. Kompressor” und variiert die Leerlaufdreh-
zahl. Damit wird diese zusatzliche Motorlast,
die durch das Einschalten des Kompressors
der Klimaanlage auftritt, ausgeglichen.

Wird wahrend der Fahrt das Gaspedal vollstan-
dig durchgetreten, d.h. Vollastbetrieb, schaltet
das Steuergerat Uber seinen Ausgang (Pin 35)
den Kompressor fir 10 sec. ab, damit eine
bessere Beschleunigung des Fahrzeuges

% erreicht wird.
SP12-79 . . .
Die Klimaanlage wird auch abgeschaltet, wenn

die Temperatur des KihImittels 120 °C Uber-
schreitet.

Sobald diese Grenze wieder unterschritten
wird, schaltet die Anlage wieder ein.

Diagnose-Signal (Pin 29, out) und Wegfahrsicherung

Zur Diagnose der Motorsteuerung wird die Ubertragungsleitung “K" benutzt, die mit dem Diagno-
segerat V.A.G 1552 verbunden wird.

Bei Fahrzeugen mit Wegfahrsicherung Transponder fihrt diese Leitung erst (iber das Steuergerat
Wegfahrsicherung — Leitung W — und dann zum Diagnosegerat.

Eigendiagnose:

Prifung, ob die Verbindung oder der
Code zwischen MPI-Steuergerat

und Steuergerat-Wegfahrsicherung
korrekt ist.

Bei falschem Code oder fehlendem
Anschluf$ auf Leitung W wird das
MPI-Steuergerat blockiert.

Wenn die Verbindung mit dem V.A.G
1552 unterbrochen wird, erscheint
\Cooo0000) am Fehlerauslesegerat der Text:

- Kein Dialog mit dem Steuergerat.
(v.AG1552 ) P1260
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Funktionsplan

30 ®
Der Funktionsplan stellt einen verein- 15 ®
fachten Stromlaufplan dar und zeigt X

die VerknUpfung aller Systembauteile 31
der Motorsteuerung.

T F
Bauteile |:I:| S4 _:——Ft_fil J 17
15A -
I i
i

F 60 - Leerlaufschalter
G6 - Kraftstoffpumpe
G 39 - Lambda-Sonde
G 40 - Hallgeber *ﬁ
G 42 - Geber Ansaugluft-
temperatur ’ ! ! ! ! T16
G 61 - Klopfsensor X_'% X_'% X_'% X_'%
G62 - Geber Kiihimittel- N30o] N31] N3a2| Na3| K
temperatur
G 69 - Drosselklappen- I I I I
potentiometer ! ! ! ! ! !
G70 - Geber fur Saugrohrdruck 7 6 28 4 25 29
G 88 - Drosselklappensteller-

potentiometer

J17 - Kraftstoffpumpenrelais
J 338 - Drosselklappen-

Steuereinheit 1 43 37 17 45 39 19
J382 - Steuergerat 1AV MP i TR TR

N 152 - Zindtrafo

o 2 3 T
N 157 - mit Leistungsendstufe Lﬂj |
p I __ :
. . C/w
- Zundverteiler q > Gel

18
N 30-33 - Einspritzventile - ) )
N80 - Magnetventil fir ~-Bo--
Aktivkohlebehalter !
4

o !

P - Zundkerzenstecker i

Q - Zindkerze Gs G42 G7o0
S - Sicherungen i

T16 - Diagnoseanschluf® ]

V 60 - Drosselklappensteller

A - Drehzahlmesser 31

B - Klimaanlage

Masseverbindung

- im Leitungsstrang hinten



30

n | 5z
E N157 14 Il Nso! G40
OI?I N ®i }T S
S ’ 31
S SRS S
3 8

Farbcodierung

- Ausgangssignal
- Eingangssignal
- in beiden Richtungen

——— - PlUS
m— - Masse
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Die Aufgaben der Eigendiagnose

Fehlererkennung

Wenn die Motorsteuerung in Betrieb ist, wird vom MPI-Steuergerat laufend eine Plausibilitatsprifung
durchgefihrt. Alle farbig gekennzeichneten Sensoren/Aktoren des 1AV MPI Einspritz- und
ZUndsystems werden von der Eigendiagnose Uberwacht.

SP12-82
Im einzelnen sind dies folgende Funktionsbereiche:
J Uberwachung der Lambda-Regelung, Klopfregelung und Leerlaufstabilisierung.
. Uberwachung der elektrischen Schaltkreise und Signale der Sensoren.
J Uberwachung der elektrischen Schaltkreise der Einspritzventile, des Magnetventils, des Relais

fur Kraftstoffoumpe, der Zindspule und der Leistungsendstufe sowie des Leerlaufstellers.
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Fehlerspeicherung

Erkennt die Eigendiagnose einen Fehler, bleibt dieser gespeichert bis

— der Fehler nach der Fehlerbehebung (Reparatur) geloscht wird

— ein Fehler, der vom MPI-Steuergerat als “vorlibergehender Fehler” erkannt wird,
nach 40 Motorstarts nicht mehr auftritt

— das Steuergerat abgeklemmt wird

— die Batterie abgeklemmt wird.

» Hinweis:

Bei Fehlerbehebungen/Arbei-
ten am Fahrzeug als erste Ar-
Ersatzwert beit Fehlerspeicher abfragen!

Wenn erkannt wird, daf$ bestimmte Sensorsignale
fehlen, setzt die Eigendiagnose alternative Werte
aus dem Notprogramm ein.

Die Funktionsfahigkeit des Fahrzeuges wird damit
sichergestellt.

Schnelle Datenilibertragung mit dem
Fahrzeugsystemtester V.A.G 1552

Nach Anschluf? des V.A.G 1552 an den 16-fach
Diagnoseanschlul} ist das zu prifende System
(Adrefdwort) anzuwahlen.

AdrelRwort fur TAV-MPI Einspritz- und
Zindsystem: 01

S
[T
g

Bei Fahrzeugen mit Transponder-Wegfahr-
sicherung fuhrt die Datenleitung vom MPI-Steuer-
gerat Uber das Steuergerat Wegfahrsicherung zum
Diagnoseanschluf3.

Funktion 01 - Steuergeratefunktion abfragen
Funktion 02 - Fehlerspeicher auslesen
Funktion 03 - Stellglieddiagnose

Funktion 04 - Grundeinstellung einleiten
Funktion 05 - Fehlerspeicher I6schen
Funktion 06 - Ausgabe beenden

Funktion 07 - Steuergerét codieren
Funktion 08 - Mefdwertblock lesen
Funktion 10 - Einzelne MelRwerte lesen

SP12-83
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Beispiele zu ausgewahlten Funktionen der Eigendiagnose

Funktion 02 - Fehlerspeicher abfragen

Bei Abfrage des Fehlerspeichers erscheint auf dem Display des V.A.G 1552 zum Beispiel folgende
Fehleranzeige:

00518
Drosselklappenpotentiometer
Kurzschluls gegen Masse
Kurzzeitiger Defekt

Dabei bedeutet:

00518 = Fehlerkennzahl

Drosselklappenpotentiometer betroffenes Bauteil oder System

Kurzschlul® gegen Masse Fehlerart

Kurzzeitiger Defekt = zusatzliche Anzeige, wenn ein aufgetretener
Fehler momentan nicht mehr vorhanden ist

Funktion 03 - Stellglieddiagnose

Zur schnellen Prifung der Stellglieder auf mechanische Funktion und korrekte Verkabelung ist die
Stellglieddiagnose vorgesehen.

Diese Funktion kann nur bei stehendem Motor und eingeschalteter Ziindung durchgefihrt wer-
den.

Nach Einleitung der Stellglieddiagnose wird das MPI-Steuergeréat veranlal3t, die Stellglieder nachein-
ander mit elektrischen Testimpulsen anzusteuern.

Angesteuert werden in der Reihenfolge:
Relais fur Kraftstoffpumpe J17
Drosselklappensteller V60
Magnetventil fur Aktivkohlebehalteranlage N80

Die Funktion der Stellglieder wird akustisch geprift. Umgebungsgerdusche sind dabei zu vermeiden,
das Schaltgerausch ist leise und kurz.

Hinweis:

Ein Schaltgerausch ist noch keine Gewabhr fiir eine stérungs-
freie Funktion des Bauteiles. Eventuell sind zusatzliche
Prifungen notwendig.
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Funktion 04 - Grundeinstellung einleiten

Bei Anwahl der Funktion 04 werden alle Werte der Selbstadaption des MPI-Zind- und Einspritzsy-
stems geldscht.
Eine Grundeinstellung wird wieder notwendig.

Dies ist zum Beispiel dann erforderlich, wenn
— das MPI-Steuergerat ersetzt wurde
— die Drosselklappen-Steuereinheit gewechselt wurde
— indie Zindung des Motors eingegriffen wurde.

In der Funktion 04 wird bei stehendem Motor und eingeschalteter Ziindung die Selbstadaption der
Drosselklappen-Steuereinheit (ca 10 Sekunden) vorgenommen.
In der Funktion 04 wird bei laufendem Motor die Drehzahl auf ca. 1300 '/min erhoht und der Vorzind-

winkel von 6° festgelegt.
Dadurch ist es mdglich, den Zindverteiler einstellen zu kénnen.

Funktion 08 - MeRBwertblock lesen

In der Funktion 08 kénnen 7 verschiedene Datenblécke abgefragt werden. Auf dem Display des
V.A.G 1552 erscheint zum Beispiel bei Abfrage des Datenblockes 02:

Steuerteil-Code fir Motortyp Programmm-Variante

<032906030 B MARELLI 1AV 1962 )

MelBwertblock lesen 2
640/min 306 ms 14,0 V 280°C

Motordrehzahl L Lufttemperatur

Einspritzzeit —— — Batteriespannung

Die genaue Vorgehensweise zur Eigendiagnose ist dem Reparaturleitfaden 1AV Einspritz- und Zind-
anlage zu entnehmen.
Das Fehlerauslesegerat V.A.G 1551 ist zur Eigendiagnose gleichfalls geeignet.
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