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2,0-I-Motor 16 V

Mit dem neuen 2,0-1 - 16 VYentil-Triebwerk wird das VW-Motorenprogramm um eine
Leistungsstarke Version erweitert.

Dieser 2,0-1 - 16 Ventil-Motor basiert auf dem vom Golf, Jetta und Scirocco
bekannten und bewlihrten 16 V-Motor mit 1,8<1-Hubraum.

Das Leistungspotential von 100 kW (136 PS) in Verbindung mit geregelter Kat-
Technik wurde durch Vergriferung des Hubraumes auf 2,0-1 erreicht.
Gemischaufbereitung und Ziindung erfolgen bei diesem Motor durch ein neues
elektronisches System, die sogenannte "KE-Motranic®.

Die Motordaten im Uberblick:

kennbuchstabe 9A
Hubraum 1984 cm?
Bohrung/Hub 82,5/92,8 mm
Leistung 100 kW (136 PS)
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Kraftstoffanlage

Geber flir Kraftstoffvorratsanzeige

Die Kraftstoffvorfirderpumpe und der Geber filr Kraftstoffvorratsanzeige sind zu einer
Einheit zusammengefaft.
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Eine temperaturabhiéngige Ausdehnung des Kraftstoffbehilters wird Uber den Teleskopeffekt
im Schaft des Gebers flr Kraftstoffvorratsanzeige ausgeglichen.

Damit wird gewdhrieistet, daB immer der richtige Widerstand vom Geber fir Kraftstoff-
vorratsanzeige im Bezug auf die momentane Kraftstoffmenge an die Vorratsanzeige geliefert
wird. Eine neuartige Gummilagerung der Kraftstoffvorfirderpumpe reduziert die

Betriebsgerdusche auf ein Minimum.
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Kraftstoffpumpe, Pumpenspeicher, Kraftstoffilter und Druckspeicher sind auf einem
Trigerblech unter dem Fahrzeugboden montiert.
Das massive Trigerblech schiitzt hauptslichlich den Pumpenspeicher vor unfallbedingter

Zerstiirung.

Druckspeicher Kraftstoffilter

Anzchlud I W
Anschlul 1

TrEgerblach

Pumpenspeicher

Kraftstoffpumpe

o Kraftstoffpumpe: Die Kraftstoffpumpe ist auf einen Systemdruck von 6,1 - 6,6 bar
abgestimmt. Verwendet wird die bekannte Kraftstoffpumpe des Golf GTI mit K-Jetronic.

o Pumpenspeicher: Der Pumpenspeicher beinhaltet ein Kraftstoffvolumen von ca. BOO cm?
und versorgt die integrierte Kraftstoffpumpe mit dampfblasenfreiem Kraftstoff. Uber
AnschluB 1 gelangt der Kraftstoff der im Motorbetrieb stindig betriebenen Vor-
firderpumpe in den Pumpenspeicher. AnschluB 2 nimmt den "Rilcklaufkraftstoff" des
Systems auf und von AnschluB 3 gelangt der Oberschiissige Kraftstoff zum Kraft-
stoffbehdlter zurlick.

o Kraftstoffilter: Verwendet wird der von anderen Systemen bekannte wartungsfreie
Kraftstoffilter.

o Druckspeicher: Eingebaut wird ein Druckspeicher mit einer Speicherkapazitdt von
10 cm?® und einem Halterdruck von 3,3 bar.



Kraftstoffanlage

Membrandruckregler und Kraftstoffmengenteiler D ferenzmange

zum Rilek)auf

Der Membrandruckregler begrenzt den System-

druck auf einen Wert von 6,1 bis &,6 bar.
Vorlauf

Kraftstoffeengented lar
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o Unterschreitung des geforderten System- o Uberschreitung des geforderten System-
drucks bedingt eine Uberfettung des drucks bedingt eine starke Abmagerung
Kraftstoff-Luftgemisches. des Kraftstoff-Luftgemisches.

Bei Motorvellast wird der Steuerkolben durch den Verstellhebel in eine zugeordenete
Position gebracht. Da wihrend des Vollastbetriebes die Lambdaregelung auBer Funktion
ist, wirde es bei einer Abweichung des vorgeschriebenen Systemdruckes zu einer Ver-
dnderung der hydraulischen Gegenkraft von oben auf den Steuerkolben und gleichzeitig
der Gemischzusammensetzung kommen.

Einspritzventile

Der Abspritzdruck der Einspritzventile
wurde zur Vermeidung von Dampfblasen-
bildung auf 3,7 - 4,8 bar erhiht.

Die Einspritzventile haben ein feineres
AnschluBgewinde M10X1 erhalten. Zur
Priifung mit dem Prlifgerdt Y.A.G 1349
missen die Einspritzventile mit dem
AnschluBadapter V.A.G 1349/1 am Prilf-
gerdt angeschlossen werden.

VoALG 134901
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Aktivkohlesystem

Bedingt durch wechselnde Temperaturverhiltnisse entstehen hauptsichlich in Kraftstoff-
behliltern Kraftstoffdimpfe, die bei konventionellen Tankbe- und Entliftungssystemen

ins Freie gelangen.
Um diese Verdunstungsemissionen zu vermeiden und unterschiedlichen Gesetzesforderungen

zu entsprechen, haben Aktivkohlesysteme eingesetzt.

Magnetventil 11
{ Abachaltvantil)

Anschlul 1

Ansehlul 2

Akt fvkohlebehi] ter

Frischluft
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Bei stehendem und laufendem Motor gelangen infolge einer Benzinaufheizung Kraftstoff-
dimpfe vom Eraftstoffbehdlter durch Schlauchverbindung (ber den mittleren Anschluf 1
in den Aktivkohlebehdlter.

Regeneriert wird die Aktivkohle durch Frischluft, die durch den Saugunterdruck am
Drosselklappenteil lUber die 2 Magnetventile und Schlauchverbindung am Anschluf 2

und iiber die Aktivkohle des Beh&Elters angesaugt wird, wodurch die an der Aktivkohle
haftenden Kraftstoffteilchen dem Motor zugefiihrt werden.

Magnetventil 11 hat die Funktion eines Abschaltventils. Es verhindert migliche Start-
probleme bzw. Nachdieseln des Motors und wird mit Einschalten der Zindung gefiffnet.
Magnetventil I wird vom KE-Motronic-Steuergerit 60 sec. mach 5tart je nach Dreh-
zahl, Last und Lambda-Regelfunktion taktweise getiffnet.

Hinweis: Magnetventil I kann Uber die Stellglieddiagnose gepriift werden.



Motorsteuerung

Die elektronische Steuverung der Einspritzanlage bildet gemeinsam mit der elektronischen

Zlindung eine vollelektronische Motorsteuerung.

Beide Einzelsysteme der Motorsteuerung sind in dem Steuergeriit der KE-Motronic
integriert. Die genaue Einspritzmengen- und ZUndwinkelanpassung findet iiber stindige
Auswertung der Sensorsignale statt.
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stabilisierungsventil
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Die vollelektronische Motorsteverung wurde durch Fehlerspeicher flr die Eigendiagnose

erweitert und bietet gemeinsam mit der Stellglieddiagnose eine Hilfe fiir die Fehler-

suche und Strungsbeseftigung.

Bei dem System der KE-Motronic werden Stdrungen gespeichert, die wihrend des

Fahrbetriebes auftreten und gleichzeitig ErsatzmaBnahmen eingeleitet, die Motor-

schiden und ein nicht kontrollierbares Motorverhalten verhindern.

Gespeichert werden: StGrungen im Steuergerdt, Informationsausfall der Sensoren,
Kabelunterbrechungen, Kurzschliisse und Fehlinformation von den
SENSOren.



Informationsgeber/Motorsteuerung
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Der Kiihlmitteltemperaturgeber ist als NTC-Widerstand ausgefiihrt. Je nach Kihlmittel-

temperatur sendet er einen zugeordneten Widerstandswert zum KE-Motronic-Steuergerdt.

Durch Verarbeitung dieses Gebersignals veranlaBt das KE-Motronic-Steuergeridt eine

Korrektur der Gemischzusammensetzung, des Steuerstroms fiir das Leerlaufstabilisierungs-

ventil (Leerlaufdrehzahl) und des Zindzeitpunktes. Der Kiihlmitteltemperaturgeber ist

an der 1inken lylinderkopfseite eingebaut.

o Bei Kabelunterbrechung oder Geberausfall schaltet das Steuergerdt auf ein Mot-
laufprogramm. Als Ersatzwerte werden filr den Start die Daten von 0° C und fir die
anderen Motorbereiche die Daten von 60° C zugrunde gelegt.

Hinweis: 5t@irungen bzw. Defekte werden von dem Fehlerspeicher des
KE-Motronic-Steuergerdtes erfaBt.
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Potentiometer

Das Potentiometer gibt, je nach Lage der Stauscheibe des Luftmengenmessers, eim
entsprechendes Spannungssignal an das KE-Motronic-Steuergerdt, um daraus den momen-
tanen Lastwert zu ermitteln. Neu ist, daB dieses Signal sowohl filir die Ziindung als
auch filr die Leerlaufstabilisierung ben@itigt wird.

Um einen einwandfreien Motorlauf unter allen Betriebszustinden zu gewlhrleisten
wurde das Potentiometer werksseitig feinsteingestellt. Diese Werks- bzw. Grund-
einstellung des Potentiometers mit Toleranzen im mV-Bereich sind mit Werkstattmef-
mitteln nicht miglich. Das Spannungssignal vem Potentiometer wird verwendet fiir die:

0 Lasterkennung flr Zlindverstellungen o Lambdaregelung
o Beschleunigungsanreicherung o Aktivkohleregenerierung
o Yollastanreicherung
o Leerlaufstabilisierung
o Klopfregelung
(kurzzeitige Zurlicknahme der ZlUndung um 5°)

Hinweis: Stdrungen bzw. Defekte werden von dem Fehlerspeicher des
KE-Motronic-5teuergeriites erfaft.
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Informationsgeber/Motorsteverung

Iindverteiler

VYerwendet wird ein Ziindverteiler chne Flieh-
kraft- und Unterdruckverstellung.

Der Hallgeber sendet bei ca. 72° Kurbelwelle
vor 0. T. pro Iylinder ein Spannungssignal
zum KE-Motronic-Steuergerdt.

Aus diesen Signalen ermittelt das Steuergerdt
die motordrehzahlabhingigen Steuerungs-
funktionen und den Zindwinkel.

Hinweis: Stirungen bzw. Defekte werden von dem
Fehlerspeicher des KE-Motronic-Steuer-
gerdtes erfapt.

Leerlaufschalter

Der Leerlaufschalter liefert dem KE-Motronic-
Stevergerdt Information liber die Drosselklappen-
stellung. Im geschlossenen Zustand liefert er
dem Stevergerdt ein Massesignal auf Klemme 28
des Anschlufsteckers.

Das Massesignal vom Leerlaufschalter wird ver-

wendet flr die:

0 Ansteuerung des Leerlaufstabilisierungsventils

0 Ansteuverung der Schubabschaltung

o Ansteuerung des Schubluftsteuerstromes fir das
Leerlaufstabilisierungsventil

o Aktivierung des speziellen Zlndkennfeldes im
Schiebebetrieb.

Hinweis: Strungen bzw. Defekte werden von dem

Fehlerspeicher des KE-Motronic-Steuer-
gerlites erfaBt.

12

Hallgabar

Learlaufschalter




Befeostigungsschraube

Stahlbuches

L=~

Sensorleitung

Quarzkristall

Klopfsensoren

Neu ist, daB zwei Klopfsensoren mig-
liches Zlindungsklopfen erkennen.
Elopfsensor | befindet sich zwischen
Iylinder 1 + 2 und Klopfsensor 11
zwischen Zylinder 3 + 4 am Kurbel
gehduse.

Durch die Verwendung zweier Klopf-
sensoren wurde eine zu allen Zylin-
dern gleichmifige und eine noch
bessere Erkennung und Auswertung auch
geringster Klopfgeriusche miglich.
Verwendet wird der bekannte Klopf-
gsensor mit integrierter 5tahlbuchse,
die das Quarzkristall gegen migliche
Verformung durch zu hohes Anzugs-
drehmoment schiitzt.

Hinweis: Stirungen bzw. Defekte werden
von dem Fehlerspeicher des
KE-Motronic-5teuergerdtes
erfapt.

Zlindzeitpunktgeber

Der Zindzeitpunktgeber ist als Induktiv-
geber ausgelegt und umschlieBt das
Tlindkabel des 4. Zylinders.

Mach erfolgtem Motorstart gibt er dem
KE-Motronic-Steuergerit im Moment der
Zindung flr Zylinder 4 ein Spannungs-
signal, durch das ein elektronischer
Schalter betdtigt wird, der das dem
jeweiligen Zylinder zugeordenete
Klopfsensorsignal zur Auswerteschaltung
durchldpt.

Hinweis: Stirungen bzw. Defekte werden
von dem Fehlerspeicher des
KE-Motronic-5teuergerdtes
erfaft.
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Informationsgeber/Motorsteuerung

mA
=+ ] 5 0 —  Anfettungsgrenze

—+23

hdsptionshoreich —f

() e

— - 16

|
|
|
|
"70 ‘ Schubabschal tung

Druckstel ler

Yerwendet wird der bekannte Drucksteller. Das KE-Motronic-Steuergerdt versorgt den
Drucksteller je nach Gemischanforderung mit einem variablen Steuerstrom zwischen

- 70 mA bis + 150 mA.

Der Solleinstellpunkt fiir die CO-Einstellung betriigt 0 bis 5 mA.

0 Meu ist die sogenannte Selbstadaption. Innerhalb dieses Adaptionsbereiches werden
StiirgriBen wie Luftmangel oder Nebenluft ausgeqlichen, so daB ein konstantes
Leerlauf- und Abgasverhalten Uber einen langen Zeitraum gewShrleistet wird.

Hinweis: S5tbrungen bzw. Defekte werden von dem Fehlerspeicher des KE-Motronic-
stevergerdtes erfaBt.
Vor der CO-Einstellung ist der Fehlerspeicher auf migliche Uber-
schreitungen der Lambda-Regelgrenzen abzurufen.
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Kaltstartventil
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Das Kaltstartventil wird vom KE-Motronic-Steuergerdt in Iusammenarbeit mit dem
Kihimitteltemperaturgeber angesteuert. Die Dosierung der Kraftstoffmenge wird
iber die Einspritzdauer und einem variablen Tastverh&ltnis zwischen 50 - 100 %,
je nach Starttemperatur bestimmt. Bei Klhlmitteltemperaturen Uber 112° C wird
bei Startproblemen ebenfalls das Kaltstartventil nach ca. 2 sec fir etwa

7 - 8 sec mit einem Tastverhiltnis von 10 % angesteuert (100 % Tastverhdltnis
entspricht der vollstindigen Uffnung des Kaltstartventils).

Hinweis: Stirungen bzw. Defekte werden von dem Fehlerspeicher des KE-Motronic-
Steuergerdtes erfapt.
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Leerlaufstabilisierung

Aufgabe der Leerlaufstabilisierung ist es, stirende Leerlaufschwankungen, die unter
verschiedenen Motorbelastungen auftreten, auszugleichen. Das seit Modelljahr '83
eingeflihrte Leerlaufstabilisierungssystem wurde mit Schwerpunkt auf noch hiihere
Reaktionsgeschwindigkeit und stabileres Abgasverhalten weiter entwickelt.

Neu ist, daB leerlaufbeeinflussende Faktoren wie Nebenluft oder Luftmangel durch die
sogenannte Selbstadaption kompensiert werden.

[ — Drosselkl appe

— Leerlaufstabd 1isierungsventil

Potentiometer Luftmengensesser

Hagnatkupplung der Klimaanlage

WEhThebo

Drehzahl vom Hallgeber

Edh]mi ttel temperatur

Leaer]auf schal ter

ﬁigii;

Ceschwindi gkel tageber
KE-Motronic-Stevergerit

Das Leerlaufstabilisierungsventil wird vom KE-Motronic-Stevergerit angesteuert.
InformationsgriéBen flir das KE-Motronic-5teuergerit zur Leerlaufstabilisierung sind:
Drehzahl vom Hall-Geber, Betriebstemperatur vom Kihlmitteltemperaturgeber, Drossel-
klappenstellung vom Leerlaufschalter, Spannung vom Potentiometer des Luftmengen-
messers, Geschwindigkeitssignal vem Hall-Geber des Geschwindigkeitsmessers, bei
Iusatzausstattungen die Magnetkupplung der Klimaanlage und der Wihlhebelschalter
bei Automatikgetrieben.
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Leerlaufstabilisierungsventil

Das Leerlaufstabilisierungsventil ist als Eimwicklungs-Drehsteller ausgefilhrt. Am
Drehanker befindet sich an der einen Seite ein Drehschieber und an der anderen eine
Riickstellfeder.

Bei elektrischer Ansteuerung wird der Drehanker gegen die Federkraft gedreht.

Die Drehankerstellung und somit der vom Drehschieber freigegebene Uffnungsgquerschnitt
des Ventils wird durch die GriBe des Motorsteuerstromes (Tastverhiltnis) bestimmt.

Bei Ausfall des Leerlaufstabilisierungsventils, drickt die RlUckstellfeder den Drehanker
gegen einen Anschlag, so daB die vom Drehschieber freigegebene Offnung konstant bleibt.
Die Motordrehzahl entspricht dann etwa der Warm-Leerlaufdrehzahl und gewihrleistet flr
den Motfall ein Durchlaufen des Motors.

um Samne | saugrohr

Orehanker 5_p1.|Tu

Drahschisher Rickstellfeder

rum Samme] saugrohr
¥

Drehachieber

von dor Luftanssughutze

won dar
Luftansaughutze

<

So funktioniert es

Die plusseitige Ansteverung des Leerlaufstabilisierungsventils wird nach "Zlindung ein"
lber KL. 15 vorgenommen. Der Steuerstrom wird je nach Motorbelastung zwischen 400 mA
(kleinster Offnungsquerschnitt) und 1200 mA (griBter Offnungsquerschnitt) vom
KE-Motronic-5teuergerdt minusseitig bestimmt.

Eine weitere Funktion der Leerlaufstabilisierung ist die Regelung der im Schub be-
nitigten Luftmenge. Die Gride des Steuerstromes flir die Schubluftregelung ist
drehzahlabhingig und setzt einen geschlossenen Leerlaufschalter voraus.

Leerlaufbeeinflussende Faktoren wie geringe Nebenluft oder Luftmangel werden bei
geschlossenem Leerlaufschalter vom Potentiometer des Luftmengenmessers erkannt und
Uber Steuerstromverdnderung zum Leerlaufstabilisierungsventil adaptiert.

Hinweis: Eine Leerlaufeinstellung, sowie eine Messung des Steuerstromes flir die An-
steverung des Lezerlaufstabilisierungsventils ist nicht vorgesehen. StBrungen
bzw. Defekte werden von dem Fehlerspeicher des KE-Motronic-Steuergeriites
erfabt.
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Zlndspule und Leistungsendstufe

An der Zlindspule ist eine separate Leistungsendstufe angebracht. Sie schaltet nach
einem Spannungssignal des KE-Motronic-Steuergerdtes den Primdrstrom ein und aus.

Vorteile dieser separaten Anordnung der Leistungsendstufe und Auslagerung aus dem
Steuergerit sind: einfacher Zugang bei Priifarbeiten, bessere Wirmeableitung und
geringere Spannungsveriuste durch direkte Ansteuerung.
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Zindkennfelder

gE{dSpeicher des KE-Motronic-Steuergerdtes enthdlt ein variables Ziindkenn-

eld.

Unter geringem Leistungsverlust erlaubt diese Einrichtung dem Fahrer das Fahrzeug
auch mit bleifreiem Normalbenzin (mind. 91 ROZ) zu betreiben.

In Abhingigkeit der Betriebszustinde des Motors wird der entsprechende Ziind-
zeitpunkt zugeordnet.

Ibndzeitpunkt wor o. T,
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Der Iu??zeitpunkt wird mit steigender Drehzahl immer mehr in Richtung "Friih"

verstel lt.

H;t zunehmender Belastung des Motors nimmt jedoch die Griife der Friihverstellung

ab,

Der ZUndzeitpunkt wird vom KE-Motronic-Steuergeriit nach vorprogrammierten Werten
{Eundkeqnfeld] ermittelt. Zindkennfeld 1 ist fir den Motorbetrieb mit Superbenzin
bleifrei ausgelegt. Ziindkennfeld II setzt bei erhbhter Klopfhiufigkeit, Tzrwendunz
von Normalbenzin bleifrei, oder ungiinstigen Motorbedingungen ein. Die Ziindzeitpunkt-
steuerung erfolgt nach Auswertung entsprechend den Signalen der Sensoren.

o Potentiometer am Luftmengenmesser flr o Klopfsensor I + II zur Klopfregelung
die Erkennung der Motorlast o Geber fir Ziindzeitpunkt zur Erkennung
o Kiihlmitteltemperaturgeber fiir die und Zuordnung der Signale vom Klopf-
Zlindwinkelkorrektur Motor Kalt 3 - 5% sensor 1 und II
in Richtung “"Frilh" und Motor warm o Hall-Geber fiir die Motordrehzahl und

(Uber 112® C) 3 - 5° in Richtung “"Spdt". Zlindwinkelzuordnung
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Uberwachung des Zlindzedtpunktes

Optimaler Motorbetrieb bei gleichzeitig hohem Wirkungsgrad unter allen Betriebszu-
stinden bedeutet, die Regelung des Zlindzeitpunktes so nah wie miiglich an die Klopf-
grenze zu legen,

Durch die Verwendung zweier Klopfsensoren wurde eine zu allen Zylindern gleichmiBige
und eine noch bessere Erkennung und Auswertung auch geringster Klopfgerdusche miglich.

k 1undzettpunke

auftretendes Klopfen

auftretendes Klopfen
Frih T
3.1

_i_l_JT ==035

Splt

= PBatrisbsrustand

Tritt in einem Zylinder ZlUndungsklopfen auf, so wird dies vom KE-Motronic-Steuergeridt
in Zusammenwirken Uber die Klopfsensoren I + Il und dem Geber flr Zlindzeitpunkt zylin-
derselektiv erkannt. Das Steuergerit nimmt den Zlndzeitpunkt fir den betreffenden
Iylinder um 3,1% zurlick. Ist das Klopfen beseitigt, wird der Ilindzeitpunkt in Schritten

von je 0,35% erneut in Richtung "Frilh" verlegt, bis der vorprogrammierte Kennfeldwert
erreicht ist.

Falls das Klopfen weiter andauert oder wieder auftritt, kann der Ziindzeitpunkt fiir
jeden Zylinder bis zu 15° zuriickgenommen werden. Betrigt die Summe der Zindwinkel-
ricknahme aller Zylinder mehr als 20° flr einen Zeitraum von mehr als 5 sec., so wird
das vorprogrammierte Zlndkennfeld um 5° zuriickgenommen.



Eigendhgnma

Der Begriff Eigendiagnose bezeichnet elektronisch geregelte Systeme, bei denen
das Steuergeriit mit einem Fehlerspeicher auagerﬂstet ist.

Stirungen die im Fahrbetrieb auftreten, wie z.B.: Defekte im StEHergerEt.
Stirungen der Sensoren und Aktoren, Kah&luntarhrechungen und Kurzschllsse,
sowie Fehlinformationen von den Sensoren werden im Fehlerspeicher des S5teuer-
gerlites abgespeichert.

Mit geringem Priif- und MeBgerdteaufwand ist eine schnellere Beurteilung und
Diagnose des gesamten Motorsteuerungssystems méiglich.

| WAGI55]

Ein "Abfragen" und Auswerten des Fehlerspeichers ist nur flir die Werkstatt vor-
esehen.

Eafﬁr wurde speziell fir die Ei?andiagnnsé die neue Reparaturgruppe 01 geschaffen,

die jetzt Bestandteil des aktuellen Reparaturleitfadens ist uwnd in dem der Prif-

ablauf detailiert beschrieben ist.

Iur Auswertung des Fehlerspeichers stehen die Priflampe V.A.G 1527 oder das
Fehlerauslesegerdi V.A.G 1551 zur Verfigung.
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