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Krafistoffpumpe

Dle Kraftstoffpumnpe wurde auf den

Systerndruck von &,1 - 6,5 bar abgestimmit.
Verwendet wird die gleiche Kraftstoff-

pumpe wie bei den Motoren mit Turbolader,

Der Druckddmpfer an der Kraftstoffpurmpe wurde
auf den hitheren Betriebsdruck ausgelegt.

Druckspeicher

Eingebaut wird der Druckspelcher vom Turbo-
Mator. Enr_r_J"lat elne Spelcherkapazitdt von

ca. 40 ¢ und leistet einen hiheren
Haltedruck von 3,4 bar.



Membrandruckregler und Kraftstoffmengenteiler

Ein neuer Membrandruckregler begrenzt den System-
druck auf elnen hiheren Wert von &,1 bis &,5 bar.

Gedindert wurde ferner das obere Teil des Gemisch-
reglers. Die Anschlusse der Einspritzleitungen
haben Kegelanschlisse und sind somit auf den
hiiheren Abspritzdruck der Elnspritzventile ab-
gestirmmt.

System-

druckregler

Kraftatoff-
Mengentellsr

Einspritzventile und Einspritzleitungen

Der Abspritzdruck der Elnspritzventile wurde,
bedingt durch den hoheren Haltedruck, auf 4,3

bis 4,6 bar erhht.

Die Einspritzventlle haben eln felneres Anschlud-
gewinde erhalten, Zur Prifung mit dem Prifgerdt
Vo85G 1349 midssen die Elnspritzventile mit einem
speziellen AnschluBadapter am Prifgerdt ange-
schlossen werden.

Die Elnspritzleltungen wurden dem hiheren Ab-
spritzdruck angepafit. Sie erhielten einen Metall-
rohranschiul fir die Einspritzventile (bisher
flexibel).

Dariiber hinaus haben sle elnen kleineren Innen-
durchrmesser, Durch diese konstruktiven mMaB-
nahmen in Verbindung mit dem hiheren Membran-
druck ist die Dampfblasenbildung In den Einspritz- Adapter
leitungen weitgehend beseitigt. V.A.G. 1340/1



Motorsteuverung

Gesamtilbersicht der vollelektronischen Molorstenerung

Die elektronische Steuerung der Einspritzanlage bildet zusammen mit der elektronischen
Zundung eine vollelektronische Motorsteuerung. Das Gesamitsystern der Motorsteuerung
hat zwel separate Stevergerite. Belde erhalten von den Sensoren Signale. Dariber hinaws
findet zwischen den Steuergeraten zur genauen Einspritzmengen- und Zindwinkelanpassung
ein standiger Datentransfer statt.

Fehlerlampe
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Die vollelektronische Motorsteuerung wurde durch Fehlerspeicher filr die Fahrzeugelgen-
diagnose erweltert und bletet somit elne Hilfe flr die Fehlersuche und Strungsbeseltigung.
Bel diesern System werden die verschiedenen Signale der Sensoren gepriift und auftretende
Stdrungen gespeichert. Dle abgespelcherten Fehler kiinnen dann abgerufen werden.

sie werden nach Elnleltung der Fehleranzeige durch Blinkimpulsgruppen, dle jeweils einen
4-stelligen Fehlercode entsprechen, an der Fehlerlampe im Schalttafelelnsatz angezeigt.
Dabei werden zuerst die Im Spelcher des VEZ-Steuergerdtes abgespelcherten Fehler angszeigt.
Mach Abschlul dleses Anzelgeablaufes folgt die Anzeige der Fehler aus demn Spelcher

des KE-IlI-Jetronic-5tevergerdtes.




Informationsgeber/Motorsteverung
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Kiihlmitteltemperaturgeber

Cer Kihlmittelkemperaturgeber besteht aus zwel NTC-Widerstanden, die in einem gemeinsamen
Gehiuse aufgenommen sind. Der eine NTC-Widerstand meldet die Kihlmitteltemperatur dem
VEZ-Steuergerat und der andere sendet die gleiche Information zum KE-I-Jetronic-Steuergerdt.
Dwurch Verarbeitung dieser Gebersignale veranlassen die Steuergerdte eine Korrektur der Gemisch-
Zusammensetzung und des Zundzeitpunktes entsprechend der Motortemperatur.

Belde NTC-Widersténde des Kihlmitteltemperaturgebers haben gleiche Widerstandswerte. Der
Kihlmitteltermperaturgeber ist im Kihlwasseraustrittsstutzen des Zylinderkopfes eingebaut.
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Hirkelstellung des
stauscheibenarmes

Potentiometer

Das Potentiometer gibt, je nach Lage der Stauscheibe des Luftmengenmessers, ein entsprechendes
Spannungssignal.

Das Spannungssignal wird sowohl vom Steuvsrgerdt der KE-IlI-Jetronic fiir die Kaltbeschleunigungs-
anreicherung genutzt, als auch vom Steuergerét der VEZ zur Regelung des Ziindzeitpunktes.

Uber die Messung der Lage der Stauscheibe erkennt das VEZ-Steuergerdt den Lastzustand des
MMotors. Aus Lastzustand und Drehzahl wird der ZUndzeitpunkt sermittelt.



Informationsgeber/Motorsteuerung
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Hihengeber

Der Hhengeber gibt je nach Luftdruck ein entsprechendes Spannungssignal.

Mit dern Spannungssignal errechnet das KE-II-Jetronlc-Steyergerét entsprechend der
Verdnderung von Hihenlage und Luftdruck eine Korrektur der Gemischzusammensetzung.
Auch das VEZ-Stevergerdt nutzt dieses Spannungssignal, Indern es bel bestimmten Motor-
lastzustdnden, entsprechend der Hiihe Ober Null (Meereshiihe), den Ziindzeitpunkt korrigiert.
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Ziindverteiler
Verwendet wird ein Zindverteller ohne Flighkraft-
und Unterdruckverstellung.

Der Hallgeber sendet bei ca. 607 Kurbelwelle var
a.T. pro Zylinder ein Spannungssignal zum
VEZ-Steuargerit.

Aus diesen Signalen ermittelt das Stevergerst
die Motordrehzahl und den Zindwinkel.

Hallgsber

Drosselklappenschalter

Die Drosselklappenschalter liefern dem AnschluBstecker Vollastschalter
KE-lI-Jetronlc-5tevergerat und dem
VEZ-Stevergerdt Informationen Uber die
Crossaliclappenstallung.

Beide Schalter geben, wenn sle schlieBen, eln
Spannungssignal welter,

Diesa Slgnale werden von belden Steuergeraten
aber nur dann akzeptiert, wenn Im: Moment der
Sigralinformation auch’ eine bestimmte Spannung
vom Potentiometer des Luftmengenmessers

anliegt.

Das Spannungssignal vom Leerlaufschalter wird
verwendet fir die:

o Ansteuerung des Leerlaufstabilisierungsventils
o Ansteuerung der Schubabschaltung
o Aktivierung des speziellen Zindkennfeldes

im Schiebebetrieb

Leerlaufschalter

Das Spannungssignal vom Vaollastschalter wird
verwendet flr die:

o Vollastanrelcherung
o Aktivierung des speziellen Zindkennfeldes fir
Vollastbetrieb

11



Informationsgeber/Motorsteverung

Rlopfsensor

Der Aufbau des Klopfsensors weicht von den bis-
herigen Ausfilhrungen ab. Die Befestigungsschraube
15t jetzt In einer Stahlbuchse im Sensorgehause

aufgenommen.

Dadurch wird das Quarzkristallpldttchen gegen
Verformung bzw. Beschidigung geschiitzt, wenn
die Befestigungsschraube zu fest angezogen wird.

Kihlaittel-
temparakturgebar
I
Kl. 15
o

Keltstert-
ventil

KE-II1-Jekronic-
Steusrgerst

Kaltstartventil

Sensorleltung Befestigungs-
schraube

Stahlbuchse

Quarz-
kristall

Einspritrdauer

p=
Eilhlmitteltemperatur

Das Kaltstartventil wird vom KE-III-Jatronic-Steuergerdt in Jusammenarbeit mit dem
Klhlmittelternperaturgeber angestevert. Damit stets die richtige Menge Kraftstoff
eingespritzt wird, erfolgt die Regelung der Elnspritzdaver des Kaltstartventils (ber

die Kihlmitteltermperatur.

Hinweis: Bel dieser Anlage wird kein Thermozeitschalter verwendst,
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Dirucksteller

Verwendet wird der bekannte Drucksteller, der mit eirem Steuerstrom von +10 ma

bis -10 mA vom KE-[ll-Jetranic-Stewergerdt e nach Gemischanforderung versorgt wird.
Wahrend der Schubabschaltung wird der Steuerstrom bis auf max. -50 mA reduziert.

Der Solleinstellpunkt fir die CO-Einstellung betrdgt O mA.

Mit dem gesnderten Regelbereich von +10 mA bis -10 mA sowle dem Salleinstellpunkt

fir CO von 0 mA  wurde das Notlaufverhalten Im Falle elner elektrischen Funktionsstinung
verbessart.
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Leerlaufstabilisierung

Aufgabe Ist es, stiirende Leerlaufschwankungen, die unter verschledenen Motorbelastungen
auftreten, auszugleichen. Das seit Modelljahr 82 eingefihrte Stabilislerungssystern wurde
mit Schwerpunkt auf noch hihere Reaktionsgeschwindigkeit weiterentwickalt,

™ Orosselklappe

Learlaufeinstellschravbe

Learlaufstabil isiarungsventil

Hagmetkupplung der Klimaanlage

WEhlhabel

Drehzahl vom VEZ-Steuergerat

Kihleitteltemperaturgeber

Lesrisufschalter

2 4 4 4 4

KE-111-Jdetronic-Stevergerdt

Das Leerlaufstabilisierungsventil wird vom KE-III-Jatronic-Steuergerdt angesteuert.
Informationsgrii@en fir das KE-II-Jetronic-Steuergerdt zur Leerlaufstabilisierung sind:
Drehzahl vom VEZ-Steuergerdt, Betriebstemperatur vom Kihlmittelternperaturgeber,
Drosselklappenstellung vom Leerlaufschalter, bel Zusatzausstattungen die Magnetkupplung
der Klimaanlage und der Wahlhebelschalter bel Automatikgetrieben.
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Leerlanfstabilisierungsventil

Drehariker

Drehschisber y = Alckstell feder

Orenachisber

Der Stellmotor des Leerlaufstahilislerungsventils hat mur noch 1 Spule. Am Drehanker ist an
der einen Seite ein Drehschieber und an der anderen eine Rikckstellfeder.

Bei Ansteverung des Stellmotors wird der Drehanker gegen die Federkraft gedreht.

Die Drehankerstellung und somit der vorn Drehschleber frelgegebene Offnungsguerschnitt des
ventils wird durch die Griide des Motorsteuerstromes (Tastverhélinis) bestimmit.

Bel Ausfall des Leerlaufstabllisierungsventils, driickt die Rickstellfeder den Drehanker gegen
einen Anschlag, so daf die vorm Drehschieber frelgegebene Offnung konstant bleibt.

Die Motordrehzah! entspricht dann etwa der Warm-Leerlaufdrehzahl und gewdhrleistet fiir
den Notfall ein Durchlaufen des Motors.

Eine Leerlaufeinstellung, sowie eine Messung des Tastverhdltnlsses bzw. des Steuerstromes
fiir die Ansteverung des Leerlaufstabilisierungsventlls Ist nlcht vargesehen.

Hinweis:

Zur Sicherstellung eines einwandfreien Leerlaufs ist darauf zu achten, daB die Leerlaufumiluft-
schraube im Drosselklappenstutzen bis zum Anschlag eingedreht ist.
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Liindspule und Leistungsendstufe

An der Zindspule Ist elne separate Lelstungsendstufe angebracht. Sle schaltet anstelle
des TSZ-h-5chaltgerates oder des VEZ-Stevergerates den Primarstromn der Zindspule
eln und aus. Angesteuert wird die Leistungsendstufe durch ein Spannungssignal vom
VEZ-Stevergerit.

Vortel] dieser direkt neben der Zindspule angeordneten Leistungsendstufe ist, dal die
Verbindungsleitung zwischen der Klemme 1 und der Leistungsendstufe kurz ist und dal@
&5 nur eine gerings Anzahl von Kontaktpunkten gibt um den Primérstrom zu schalten.
Wiirde der Primarstrom direkt von dem VEZ-Steuergerit geschaltet werden, kime es
aufgrund l8ngerer Kabelflhrungen und mehrerer Kontaktpunkte zu hilheren Spannungs-
verjusten,
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Ziindungskennfelder

Der Speicher des VEZ-Stevergeriites enthélt zwel verschiedene vorprogrammierte Zind-
kennfelder. Unter geringem Leistungsverlust erlaubt diese Einrichtung dem Fahrer das
Fahrzeun auch mit bleifrelem Normalbenzin (mind. 91 ROZ) zu betreiben.

In Abhénglgkelt der Betriebszustéinde des Motors wird das entsprechende Zindungs-
kennfeld gew&hlt.

Zindkennfeld
bel Mormalkrafistoff

Zirdkernifald
bei Superkraftstoff

=
=
=
E -3

1 2 3 d 5 & 7 uore

Der Zindzeitpunkt wird mit steigender Drehzahl immer mehr In Richtung "Frilh™ verstelit.
Mit zunehmender Belastung des Motors nimmt jedoch die GridGe der Frilhverstellung ab.
Der Zindzeitpunkt wird vom VEZ-Steuergerit nach vorprogrammierten Werten (Ziindkennfeld)
gmﬂm Ziindzeitpunktsteverung erfolgt im wesentlichen entsprechend den Signalen

er

o Hall-Geber fir die Motordrehzahl o Hihengeber flr
Luftdruckverénde
o Potentiometer am Luftmengenmesser e
fir die Motorbelastung o Klopfsensor,

o Kihimitteltemperaturgeber fr AU logDageling

die Zindwinkelkorrektur
17



Uberwachung des Ziindzeitpunktes

Optimaler Motorbetrieb bel glelchzeltig hohern Wirkungsgrad unter allen Betriebszustinden
bedeutet, die Regelung des Zlndzeltpunktes so nah wie miglich an die Klopfgrenze zu legen.
Aufgabe der Klopfregelung ist es, ein Klopfen In jedermn Betriebszustand zu vermeiden.

e Hetrisbszustand

Tritt In einem Zylinder Zundungsklopfen auf, so wird dies vom VEZ-5teuergerat

Uber den Klopfsensor zylinderselektiv erkannt. Das Steuerger8t nimmt den Zindzeitpunkt
flr den betreffenden Zylinder um 3,4° zurlick. Ist das Kopfen dann beseitigt,

wird der Zindzeltpunkt In Schritten von je 0,54° erneut In Richtung frih verlegt,

bis der vorprogrammierte Kennfeldwert erreicht Ist.

Falls das Klopfen weiter andauert oder wieder auftritt, kann der Zindzeltpunkt fiir
jeden Zylinder bls zu 12° zurlickgenommen werden.
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Krafistoff-Verdunstung

Bedingt durch wechselnde Temperaturverhditnisse entstehen Kraftstoffddémpfe
hauptsdchlich In Kraftstoffbehdltern Uber die nach auBen offenen Be- oder
Entliftungssysteme.

Urn diese Verdunstungsemissionen zu vermeiden und unterschiedlichen Gesetzes-
forderungen zu entsprechen, haben Aktivikohlesysterme eingesetzt.

Drosseldise im Winkelstick

Bel stehendern Motor Ist das am Aktivkohlefilter angebaute Magnetventil so ge-
schaltet, dal DEmpfe aus dem Kraftstoffbehdlter Im Aktlvhohlefilter gespeichert
werden,

Belrn Anlassen des Molors steuert das KE-III-Stevergerdt das Magnetventi]

an. Die Verbindung Kraftstoffbehélter zum Aktlvikohlefilter wird unterbrochen.
Gleichzeitig wird die Verbindung Aktivkohlefllter und Ansaugluftfihrung herge-
stellt.

Die vom Aktivkohlefilter gespelcherten DEmpfe werden Uber die Drosseldise
abgesaugt - die Aktivkohle wird regeneriert.
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Fahrzeugeigendiagnose

Die in verschiedenen Motorsteuerungssystemen eingefiihrte On-Board- oder
Fahrzeugeigendiagnose wurde um ein Vielfaches erweitert.

Mit geringem MeBgerdteaufwand ist eine schnellers Beurteilung und Diagnose
des Z£ilnd-und Kraftstoffsystems miglich.

Funktionsiberwachung und Fehlerspeicher

Das VEZ-Steuergerdt und das KE-III-Steuergerdt speichern Stirungen, die
wihrend des Fahrbetriebes auftreten.

Gespeichert werden: Defekte beider Steuergerate, Informationsgeberausfall,
Kabelunterbrechungen, Kurzschlu@ oder Fehlinformation
von den Informationsgebern.

Ein "Abfragen” und Auswerten des Fehlerspeichers ist nur flr die Werkstatt
vorgesehen. Die aktuellen Reparaturunterlagen sind hierfir zwingend erforder-
lich. Sollte wahrend der Fahrt die Fehlerlampe im Schalttafeleinzatz standig
leuchten oder blinken, besteht die Gefahr eines Motorschadens, das Fahrzeuwg
muld mit reduzierter Motorlast in die nachste V.A.G-Werkstatt gebracht werden.
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Mur fr den imternen Gebrauch in der V.A G Organisation
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Alle Rechie sowie technische Anderungen vorbahalien
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