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V8-Motor

Ziel der Audi-Ingenieure war es, flir den neuen Audi V8 einen Motor

mit groBem Hubraum und dadurch miheloser Kraftentfaltung,

bel miglichst geringem Gewicht und kompakten Abmessungen zu entwickeln,

Das Konzept eines Acht-Zylinder-Motors in V-Anordnung der Zylinder schafft daflr
die idealen Voraussetzungen fur den Einbau in Fahbrzeuge mit kurzem Motorraum.
Mit elner Vielzahl technischer Innovationen hat Audi die Entwicklung

des VB-Molors eln gutes Stuck vorangetrieben. Der neuve VE-Maotor

verkirpert modernste Technologie fur High-Tech-Triebwerke.

Mit einer Leistung von 184 kW (250 PS) aus 3,6 Liter Hubraum

und einem maximalen Drehmoment von 350 Nm bel 4000/min verfigt dieser Mator
Uber hohe Leistungsreserven, Elastizitdt und Laufruhe,

die weltweit nur wenigen Limousinen-Triebwerken vorbehalten sind.
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Der neve V8-Motor mit 4-Ventll-Technik ist das kormpakteste

aller heute In Serie gebauten V8 Triebwerken. Dles wurde

erreicht durch das vBllig neventwickelte Zylinderkurbelgehéuse, die kurz
gestaltete Kurbelwelle, die geschickt angeordneten Hilfs- und Mebenaggregate
und das kompakt gebaute Ansaugsystem. Die lé-Ventil-Zylinderkopfe wurden
flr den VB-Motor neu gestaltet, wobel ein Tell der FertigungsstraGe

flr den 16-Ventll-Zylinderkopf zur Bearbeitung verwendet wird.

Motordaten

Bauart V8 mit 90° V-Winkel

Hubraum 3.6 1

Bohrung/Hub Bl,0 mm B / 86,4 mm

Verdichtung 10,6

Zylinderabstand 88,0 mm

Zylinderversatz von rechis zu links 18,5 mm

Baulange gesamt 508 mm

Gewlcht komplett 215 kg

Gemilschaufbereitung und Zindung Motronic mit Klopfregelung Uber 2 Sensoren
Abgasrelnigung Lambdaregelung mit 2 Katalysatoren
Kraftstoff Super bleifrei/Normal bleifrei mit Leistungsminderung
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Leistung und Drehmoment

MIt elner Lelstung von 184 kw (250 PS) aus 3,6 Liter Hubraurn
und einem Drehmoment von 350 Nm bereits bel 4000/min
verfiigt der V8-Motor Uber hohe Lelstungsreserven. Um die
hohen Leistungswerte einerseits und ein gutes Drebmoment

Im niedrigen Drehzghlbereich andererseits erzielen zu kdinnen,
muBte ein Ansaugsystern mit langen Schwingrohren und niedrigem
Luftwiderstand entwickelt werden. Gleichzeitig sollte

die neue Saugrohrkonstruktion eine gute Zuginglichkeit

der Einspritzdiisen und der Zindkerzen fiir Wartungsarbeiten
gewdhrleisten. AuGerdem wurde eln entsprechendes Styling

des Motors sowle des Motorraumes gefordert.
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Zur Erzlelung guter Laufruhe des VB-Motors werden die Bautelle

in hiichster Fertigungsqualitét hergestellt. Durch die Verwendung

gleichen Materials (Alu) und damit gleicher Ausdehnung zwlschen den

Kolben und dem Zylinderblock konnte ein sehr geringes Laufsplel

erreicht werden. AuBerdem werden die Kolben der Zylinderbohrung

passend zugruppiert.

Eln enges Lagerspiel der Kurbelwellenhauptlager wird durch Vermessen der
Hauptlagerbohrung und der Hauptlagerzapfen der Kurbelwelle und entsprechender
Auswahl der Lagerschalendicke erreicht.

Zylinderkurbelgehiiuse

Das Zylinderkurbelgehduse ist aus Ubereutektischer Aluminium-

Leglerung gegossen und erhdlt an den Zylindern elne spezielle Behandlung,
um die harten Siliziumkristalle als verschleiBfeste Lauffléche

fir Kolben und Kolbenringe freizulegen. HerkBmmliche Zylinder-
laufbuchsen sind dadurch nicht erforderlich. Durch diese

gewichtsparende Bauwelse wird ein gilnstiges Motorgewicht erzlelt.
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Pleuel und Kolben

Die Pleuel sind als Leichtpleuel (Alu) ausgeflhrt. Jewells 2 Pleuel
sitzen auf einem Kurbelwellenzapfen.

Die Kolben haben eine Ferrostan-Bewehrung am Kolbenhemd, die

in erster Linie als "Laufpartner” zur Alu-Zylinderbohrung

erforderlich ist.

Das O] zur Schmierung der Pleuellager wird aus dem Hauptlager der
Kurbelwelle an der Stelle abgenommen, an der dle Tragfahlghkeit
(Drucktal) des Olfllms nicht gestéirt wird.

Um den Oldurchsatz an den Pleuellagern sicherzustellen, Ist das groBe
Pleusla stirnseitig mit Oltaschen versehen. Dadurch ist sichergestellt,
dad das Cl, nachdem es die Lager geschmiert hat, ungehindert aus
den Lagern austreten kann.

Kurbelwelle

Dle Kurbelwelle ist als klassische V8-Kreuzwelle mit hundertprozentigem
Massenausgleich ausgefihrt. Sle wird In der sogenannten Twist-Technik
gefertigt. Dabel wird die Welle In einer Ebene geschmiledet und in

warmem Zustand verdreht, um eine optimale Ausbildung der Gegengewichte
zu erreichen. Dle Schwungrad- bzw. Mitnehmerblech-Verschraubung

wurde optimiert, damit hohe Leistungen sicher libertragen werden

kénnen, Am vorderen Wellenende Ist ein Schwingungsdampfer

angebaut.
11




Auf beliden Zylinderreihen des VB-Motors Ist eln auf Umnschlag
identischer Zylinderkopf mit 4-Ventil-Technlk verbaut.

Zindvertelilar I

Antrieb flrc
Einlalnockermel le

Einlal-
mockenwel la

Antrieb fur
AuslaBnockerwelle

Der Antrieb der AuslaBnockenwelle erfolgt Uber einen Zahnriemen. Die EinlaB-
nockenwellen werden jeweils Uber eine Kette von den AuslaBnockenwellen angetrieben.
Dle Steyerzelten der Nockenwellen muBten aufgrund der Zlndfolge new festgelegt
werden. Die TassenstdBel wurden als LabyrinthsttGel ausgebildet. Die zwel Olrlick-
halteventile fir die Zylinderkopf-Olversorgung In Verbindung mit den Labyrinth-
stéBeln sorgen fur einen ruhigen Ventiltrieb.
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Zindverteiler 11

EinlaB-
figckermille

Purslafventl]

Elnlafventil

4-Ventil-Technik

Die 4-Ventil-Technik, ein ausgefelltes Ansaugsysterm und optimale
Auspuffirlimmer, haben einen maBgeblichen Anteil an der spontanen
Kraftentfaltung und Drehfreudigkeit des VB8-Motors. Mit der 4-Ventil-
Konstruktion wurde ein kompakter Brennraum realisiert und die
Zindkerze optimal zwischen den Ventilen plaziert. Erst dadurch ist
elne hihere Verdichtung miglich, was den thermischen Wirkungsgrad
und damit dle Kraftstoffausnutzung verbessert.
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Die hydraulischen TassenstBel wurden im Olversorgungsbereich
durch einen Labyrinthraum verbessert. Dadurch ergibt sich
eine Gerduschminderung in der Kaltstartphase.

——— e

Vorratsraum

Ol zulauf

Lebyrinth

Zylinder

ventilschaft

Ein hydraulischer TassenstiiBel besteht im wesentlichen aus
zwei beweglichen Teilen, dem Kolben und dem Zylinder. Diese
Telle werden durch Federkraft soweit auseinandergedrickt,

bis zwischen MNockenwelle und Ventilschaft kein Spiel mehr
vorhanden ist. Das Rickschlagventil dient zum Befiillen

und Abdichten des Hochdruckraumes. Durch die labyrinthartige
Gestaltung des Olvorrates wird ein AbflieBen des Oles

nach dem Abstellen des Motors (Schriglage) verhindert.

r
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So funktioniert es

Wenn der Mocken auf den TassenstdBel auflduft,
schlielt das Rickschlagventil und es baut sich

im Hochdruckraumn ein Druck auf. Das eingeschlossene
Olvolumen J&6t sich nicht verdichten, der TassenstiBel
wirkt wie ein starres Element.

Beginn des Ventilhubes

Der Nocken Ubt eine Kraft auf den 5toGel aus,

der Druck Im Hochdruckraum steigt an. Etwas

01 entweicht Uber den Leckspalt aus dern Hochdruck-
raum. Dadurch schiebt sich der StiBGel wihrend

des Ventilhubes urn max, 0,1 mm zusammen.

Das ist konstruktiv nobwendig, damit sich der

SttBel auch elnem sich verringernden MaQ

zwischen Nockenwelle und Ventil anpassen kann.

Ausgleichen des Ventilspiels

Mach demn SchlieBen des Ventlls driickt der
Mocken nicht mehr auf den S5tégel, der Druck
Im Hochdruckraum sinkt. Die Druckfeder
driickt Zylinder und Kolben soweit auseinander,
bis keln Spiel zwischen Mocken und TassenstiBel
vorhanden Ist. Das Riickschlagventil offnet,

so da@ Ol aus dem Vorratsraum in den
Hochdruckraum strimen kann. Die nach-
flle@ende Menge ist abhdngig vom

Ventlisplel.
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Der Antrieb der Ventiltriebe, der Olpumpe und der Wasserpumpe erfolgt
Uber einen 30 mm breiten, speziell entwickelten Zahnriemen
mit Supertorque-Profll.

Antrieh flr
Hockerwelle

Antrish fir
Wassarpumpe

Umlenkrolle
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Lim den Warmeausdehnungen des Motors gerecht zu werden,

wurde eine automatische Spanneinrichtung eingebaut,

welche Gber elnen Druckfeder-DEmpfer den Zahnriemen

auf konstanter Spannung hilt. Die ist eine Voraussetzung,

um die Betriebssicherheit des Zahnriemens Uber die gesamte
Lebensdaver des Motors zu sichern. Die Riemenléngentoleranz,

je nach Hersteller unterschiedlich, wird dber eine exentrisch gelagerte
Einstellrolle abgefangen, so daB die automatische Spanneinrichtung
nur die Warmedehnung und die in geringem MaBe auftretende
Rilemenlangung ausgleichen mu@. Die Spannrolle wurde so angeordnet,
da@ sie den erforderlichen Umschlingungswinkel am Kurbelwellenrad
sicherstellt. -
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Automatische Spanneinrichtung

Kurbelwellenrad

So funktioniert es

Die Grundeinstellung der automatischen Spanneinrichtung des
Zahnriemens wird in der Montage mit der Einstellrolle
vargenommen. Die fir den Betrieb notwendige Zahnriemen-

wird durch dle Druckfeder Uber einen Hebelmechanismus
auf die Spannrolle Ubertragen. Die Wirkung des Ddmpfers
verhindert eln Schwingen und Flattern des Zahnriemens.
Der Anschlag fir den Spannhebel verhindert beim Rickwidrtsdrehen
des Motors eine hohe Lockerung des Zahnriemens und damit
ein Uberspringen.
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Der Antrieb der Hiifs- und MNebenaggregate und des VISCO-LUfters
erfolgt Uber einem Kelltlppenrlernen mit & Rippen.

Der Kellrlppenriermen erfordert wegen der geringen zulfssigen
Toleranzen beim Elnspuren In die Rlllen der Riemenscheiben

eine exakte Positionierung der Aggregate. Dies wird durch

PaBhiilsen an der Befestigung der Aggregate bzw. mit Distanzscheiben
an der Riemenschelbe der Hydraullkpumpe errelcht. Die geringe Dicke
gegeniber einem herkmmlichen Kellrlermen erméglicht den Einsatz
kleiner Riemenscheibendurchmesser. Elne geddmpfte automatische
Spanneinrichtung hilt die Riemenspannung Uber selner gesamten
Lebensdauer nahezu konstant, das helt, durch Wirme

hervorgerufene Lingendnderungen des Riemens und Rlemenverschleld
werden damit ausgeglichen,
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Automatische Spanneinrichiung

So funktioniert es

Dile Spannkraft (Trumkraft) der automatischen Spanneinrichtung
wird von elner starken Drehfeder aufgebracht und Gber

elnen Spannarm aufl dle Spannrolle Ubertragen. Die DEmpfung

der Spanneintichtung erfolgt Uber einen hydraulischen StoBdémpfer
mit unterschiedlicher Zug- und Druckstufe. Der Kellrippenrlemen
muB (iber die gesamte Lebensdaver des Maotors nicht gewechselt
werden.
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Motorschmierun
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Kurbelgehiiuse- Entliiftung

Die Kurbelgehiuse-Entliftung Ist zwischen

den Zylinderrelhen angeordnet. Ein Zwischenblech

weist Olnebel und Oltropfen zuriick zum Olsumpf.

Der AbschluGdeckel Ist Innen labyrinthartig gestaltet,

was ebenfalls zur Abscheidung feinster Olnebeltriipfchen
beltrégt und deren Absaugung durch den Motor verhindert.

Ent1lftungs-
caLm

Olpumpe

Die Olpumpe Ist als Zahnradpurmpe
ausgeflhrt. Sle wird Uber den Zahn-
riemen mit etwas hoherer als halber
Kurbelwellendrehzahl angetrieben,
Durch den gummielastischen Ansaug-
stutzen kann auch bel deformierter
Olwanne O] angesaugt werden, ohne
dal die Ansaugiffrung 2ugedriickt wird.
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Olwanne

Das Zylinderkurbelgehiiuse wird von unten durch eine
zweltelllge Olwanne geschlossen. Dle obere HElfte

ist aus Aluminlum-Druckgul hergestellt und verschlleBGt
glelchzeitig die Wandlerglocke des Automaticgetriebes.
Die untere Hilfte kst aus Stahlblech gefertigt, damit
bel StoGen von auBen deformierbares und riGresistentes
Material vorhanden ist.

Im oberen Tell der Olwanne befindet sich eine
neventwickelte Olwabe aus Kunststoff. Sie

entschidumt das zurlickflieBende O] und stellt

eine blasenfreie Olversorgung auch unter extremen
Bedingungen sicher.

mit Labyrinth

Gummielastischer

21




So Tunktioniert es

Der erforderliche Oldruck fir die Lagerstellen und fir
die Doppelspritzdisen im Kurbelgehduse wird von

der Zahnraddlpumpe aufgebaut. Die Doppelspritzdisen
spritzen jeweils ein Kolbenpaar an den Kolbenboden
mit Kihldl an. Ein Zentraiventil sorgt fir glelchmiEBigen
Hidruck an allen Abspritzdisen und damit flr elne
glelchm&Bige Kihlwirkung an allen Kolben,

Cie Olrickhalteventile am jewell Zulaufkanal

der Zylinderkipfe verhindern den Qlricklauf

von den Lagerstellen bel stehendem Motor.

Der Olzulauf der Plevellager liegt im Drucktal

der Kurbelwellenlager. Das Olthermostat Sffret

bei ca. 100°C den Olkanal zum Olkihler. Er st
unterhalb des Motorkiihlers angeordnat und

wird vom Fahrtwind durchstrémt.

difilter

fOlkOhler ——

il thermostat







fArbeitsTaum

Antrisbsschelbe

Vorratsroam
Silicondl

Der VISCO-Liifter arbeitet temperaturabhéingig, das heiBt
er arbeitet nur, wenn eine zusitzliche Motorkihlung erforderlich wird.

S0 funktioniert es

Die Visco-Kupplung besteht Im
wesentlichen aus zwel REumen, dem
Arbeltsraun mit der Antriebsscheibe
und dem Vorratsraum.

Beide Réume sind Uber eln Ventil
verbunden und mit Sillecondl beflllt.
Bei getffnetem Ventll zirkullert das
Silicondi]l zwischen belden Raumen.

So Munktioniert es

Motor kalt

Durch Rotatlon der upplung wird das Ol dber
Leltschaufeln vollkommen In den Vorratsraum
gepunpt. Das (ber Bimetall gesteverte Ventil ist
geschlossen, es flieBt kein O in den Arbeitsraum.
Bel &lfrelemn Arbeltsraum besteht kein Kraftflud
zwischen dem Antrieb der Kupplung und dem
Gehiuse (mit Lifter), Der LUfter arbeitet mit

Liftergehiuss einer geringen Mitnahmedrehzahl.
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Blattfedar-
ventil

Schaltstift

Bimetall

fArbeitsraum

Ventil fedst
inneres Bimetall —

Antriebsschelbe

Bimetall

L fLergehiuse

Molor warm

Das Bimetall offnet Uber den Schaltstift
das Blattfederventil. Das Silicondl
strémt durch die Ventiléffnung In den
Arbeitsraum. Dadurch entsteht eine Ver-
bindung zwlschen Antrlebsschelbe und
Liftergehduse.

Das Gehduse mit dem Lifter wird
mitgeschleppt -

die Lufterdrenzahl steigt an.

Motor heill

Je hiher die Umgebungstemperatur

am Bimetall ansteigt, umso griGer st
der Hub der Ventilfeder. Durch die Yentll-
offrung gelangt elne griBere Menge
Sllicond] In den Arbeltsraum, dadurch
steigt die Lifterdrehzahl weiter an.

In diesern Betriebszustand Ist die
Differenzdrehzahl zwizchen Anktrleb und
Lifter am geringsten.

Ein inneres Bimetall schiltzt die Visco=
Liifterkupplung vor einer thermischén
Uberlastung, in dem es bel einer
bestimmten Temperatur der Ventilfeder
entgegenwirkt. Der Ventilif frungsquer-
schnitt wird klelner, das bewirkt eine
Reduzlerung der Olzulaufmenge In den
Arbeitsraum. Die Lifterlelstung wird
begrenzt, das eine thermische Ab-
regelung zur Folge hat.
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Das gesamte Ansaugsystem wurde auf geringstmdgliche
Stromungswiderstinde hin entwickelt. Speziell abgestimmte Schwingrohre
sorgen fur griGtmibgliche Luftzufuhr, schrelle Gaswechsel

und damit fir ein hohes Drehmoment.,

Hi tzctraht-
Luftrassermesser
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Das Saugrohr wurde als SuBerst kompakte Konstruktion ausgefihrt

und der Form des V-Motors angepalt. In Ansaugrichtung hinter

dermn Drosselklappenstutzen beginnt der Luftsammler. Vomn Luft-

sammler gehen die Ansaugrohre jewells wechselseltig zu den
EinlaBkandlen der Zylinderkipfe. Der Hitzdraht-Luftmassen-

messer wurde dirket in das Saugrohr Integriert. Zur exakten
MeOwertermittlung ist die Melstrecke innen mechanisch bearbeltet

und am Eingang mit einem Glelchrichter zur Luftberuhigung versehen.
Das komplette Ansaugrohr Ist zur Warmelsolierung, zur Oberflachen-
glattung im und als Korrosionsschutz allseitig mit Kunststoff beschichtet.
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[ —————— Gleichrichter

= Hplstrecks

So funktioniert es

wenn nach dem Saughub die EinlaBventile schlieBen, bleiben

dle Gasmassen durch das Beharrungsvermigen In Richtung

EinlaGventile weiter In Bewegung, stoBen gegen die Einlalventile,
werden etwas verdichtet und schwingen zurlick zum Luftsarmmler.

An der Stelle, wo sich der Querschnitt erweitert, werden sie reflektiert
und schwingen zuriick in Richtung EinlaGventile.

wenn jetzt die EinlaBventile wieder Gffnen, Ist die Luft

schon in Bewegung in Richtung Zylinder. Das heiBt, sle steht unter
einem gewissen Druck; der Motor mu nicht erst mihsam ansaugen.



Motronic

Dle komplette Motorsteverung des Audl VB Gbernimmt das digitale elektronische
Maotorsteverungssystemn Motronlc. Die Funktionswelse dieser Motronic basiert
auf den von zahlreichen Sensoren ermittelten Daten. So werden zum Belsplel
standig dle Motordrehzahl und die Menge der angesaugten Luft ermittelt.

Dvie Aufgaben der Motronic sind:

o Zindung mit Klopfregelung Kraftstoffliter

o Kraftstoff-Einspritzung,
L ambda-Regelung und AB( -]
Schubabschaltung

o Leerlaufregelung

o Tankentliftungssteusrung

o Getriebeeingriff Druckregler

o Fehlerdiagnose mit
Motlauffurktion
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Taktventil

Aktlvkohlerilter

NIIIEILL

Steusrgerdt
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Kraftstoffsystem

Die Im Tank untergebrachte Kraftstoff-

pumnpe firdert den Kraftstoff durch das -
Fliter zu den Einspritzventilen. Der Saugrohr
Ricklauf des Kraftstoffs von den Ein- ]
spritzventilen fihrt durch den Druck- Lk
regler zum Tank. Der Druckregler be- q

stimmt den Abspritzdruck an den Einspritz- }
ventilen von ca. 4 bar Differenz zum =
Saugrohrdruck. ;-j\‘:_

-
Einspritzventile == -

-

—

Eraftstoffpuspe

\ (T

e
T
e .!_
- - =
= = =
= = £ =
= - s -
G = .
=7 ——
- = Tarik
=]

von den
Eimspritzventilen $

Leerlanf

Druckregler

Der Saugrohrdruck beeinfluBt dber den Druckregler den Kraftstoffdruck.
Das bedeutet, dal z. B. bel geringemn Saugrohrdruck im Leerlauf der Kraftstoffdruck

ebenfalls abféllt, Indem der Ricklauf zum Tank mehr gebffnet wird.

Lmgekehrt Ist der Vorgang Im Vollastbelrieb.
Durch dieses Verfahren Ist sichergestellt, daB die Druckdifferenz zwischen

Saugrohrdruck und Kraftstoffdruck konstant bleibt und der schwankende
Saugrohrdruck kelnen Einflu@ auf die Einspritzmenge hat.
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Einspritzventil

Als Elnspritzventil wird ein Magnetventi] verwendet. Das
Motronle-Stevergerdt bestimmt Uber den Elektromagneten
Im Elnspritzventil die Offnungszeit des Nadelventils.

Der unter Druck stehende Kraftstoff Im Einspritzventil
wird Uber elne neuentwickelte Zwelstrahldise abgespritzt,
Dadurch wird die Benetzung des Steges zwlschen den
belden ElnlaBventilen verhindert und eine Anfettung
wahrend des Kaltstarts und in der Warmlaufphase deutlich
reduzlert.

Zwel erodlerte Licher® bilden elnen Elnspritzstrahl,
welcher jeweils aufl ein EinlaBventil gerichtet Ist.

* grodiert:
Funkenerosives bearbelten

Sieb

von MMetallen

Einspritzventil

Einladventile

Auslabventile
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Kraftstoffsystem

Liind- und Einspritzdiagramm
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So funktionieri es

Die Zindfunktion belm V8 Ist villig unab-
hingig vom Hallsignal, sie beniitigt nur die
Bezugsmarken- und Drehzahlinformation.
Der Zindverteller ist so justiert, dal jedes
zweita an der Schwungscheibe abgegriffene
Bezugsmarkensignal mit seinem MNulldurch-
gang exakt in die Zahnmitte des Phasen-
signals zu llegen kommt. Immer dann, wenn
Bezugsmarkensignal und Phase Ubereinander
llegen, steht also der Zindungstakt des

1. Zylinders bevor. Der MNulldurchgang des
Bezugsmarkensignals liegt 72° kW vor OT
des 1. Zylinders; das Hallsignal ist 40° kw
breit; also liegt das zahnfirmige Hallsignal
Zwischen 92° kW und 2% kW vor dem
ZUnd-0T des 1. Zylinders.

Das Hallsignal ist besonders wichtig fur

die Festlegung des Einspritzzeitpunktes
{Vorlagerung vor Offnung des EinlaBventiles)
und fir die zylinderindividuelle Klopfregelung.

22



Kraftstoffdampf-Rickhaltesystem

Der VB Ist mit einem Kraftstoffdampf-Riickhaltesystem ausgeriistet. Ziel Ist es, kelne
Kraftstoffdimpfe ins Frele gelangen zu lassen.

Saugrahl Drosselklapps

Steverleltung

Prieumatisches
Ueschaltventil

So funktioniert es

Kraftstoffdimpfe entstehen Im Kraftstofftank
durch Erwérrmung des Benzins oder durch abneh-
menden Umgebungsdruck (Hthe).

Ober eine gesonderte Lejtung werden diese
Démpfe wie ein Schwamm aufgesaugt. Im Fahr-
betrleb wird durch den Saugrohrdruck Luft durch
den Aktlvkohlebehdlter gesaugt, mit Kraft-
stoffdampf angereichert und dem Motor

tber ein elektromagnetisches Tank-Entllftungs-
ventll (TEV) zugefihrt. Der Aktivkohlebehdlter
ist bel Motarstillstand wleder aufnahmef&hig.
Das TEV wird vom Motronic-Stevergerit ange-
steuert und entsprechend dem aktuellen L ast-
zustand des Motors mit ejnem Taktverhiltnis

0 - 100 % bel einermn Zelttakt von 160 msec
gedffret bzw. geschlossen.

Cermn TEV Ist eln pneumatisches Umschaltven-
tll nachgeschaltet. Im Leerlauf Ist dieses Ven-
tll geschlossen, die Absaugung erfolgt nur

Uber eine Drossel. Durch eine an der Drossel-

Tank-Entl0ftungs-

klappe angebrachte Unterdrucksteverleitung
wird dieses Ventil im Telllastbetrieb getiffnet.

Beliiftung
Beispiel Tastverhiilinis 40 %
Tark eln ein eln
12v
aurs BUS B Bus
ul
ov<
&S0 % Zait —==
o 160msec|
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Herkimmliche Einspritzung

Bisherige Einspritzsysteme sind durch Ab-
stimrmung des Systems den Sollwerten

unter voraussehbaren Betriebsbedingungen
miiglichst nahe gebracht. Bel abweichenden
Betriebsbedingungen des Motors sind Kompro-
miBldsungen notwendig.

Machteile: - RegelmiBige Kontrolle bzw. Mach-
stellung erforderlich
o Meue Grundeinstellung

- Strungen fuhren zum Ausfall und
machen eine Reparatur erforder-
lich (keine "Selbstheilung™)

Einspritzung mit Regelung

Eine Welterentwicklung der herkmmilichen Elnspritzung Ist die
Ergénzung durch elnen Regelkrels. Mit Hilfe eines MeBfihlers

( =Sonde) wird eln Soll-Ist-Verglelch durchgefUhrt. Bel Abwelchun-
gen wird Uber ein Stellglied (Elnspritzdise) das Kaltstart-Luftver-
hiltnis verindert. Diese Regelung Ist jedoch nur Innerhalb gewlsser
Grenzen mibglich.

Machteile: - Grundeinstellung weiterhin "von Hand" notwendig
- "Selbstheilung" nur innerhalb des Bereichs der g -Regelung

Einspritzung mit adapiiver Regelung

Die Motronic des VB wurde so konziplert, da@ sle Abwel

durch Toleranzen und "Driften” der Bautelle stindlg korrigiert. Das
Kraftstoff-L_uft-Verhdltnis bleibt dadurch immer im zuldssigen
Toleranzbereich. Eine Abweichung von der gewlnschten Gemisch-
zusammensetzung (A = 1,0) wird von der Lambdasonde erkannt.
Der Regler @ndert dann selbststindig die Grundeinstellung und es
entrallt elne Korrektur von Hand. Das Systemn hat eine sehr weit-
reichende "Selbsthellungstiefe”.

Adaptive Systeme der V8-Motronic sind:

- A -Regelung: Kompensiert Toleranzen von Kraft-
stoffkrelslauf, Luftmassenmesser
und Elnspritzventilen

- Tankentliftung: verhindert eln Uberfetten des Ge-
misches trotz hoher Spilrate des
Aktivkohlebehdlters

- Klopfregelung: paBt sich automatisch an die Kraft-

stoffqualitidt, die Umgebungsbedin-
gen und den Motorzustand an.

- Leerlaufregelungsadaption: berlicksichtigt Luftdruck und Tempera-
tureinfluB auf die Kennlinie des Leerlauf-
stabilislerungsventil und korriglert
den optimalen Arbeitspunkt.
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Hlopfsansar 11

Die Zentrale der Motronic ist ein voll digitales
Steuvergerdt. Es bereitet alle Eingangssignale auf,
entstirt sie und fihrt sie dem Mikrocomputer

im Steuergerdt zu.

Dieser berechnet die Ausgangssignale entsprechend
den programmierten Stever- und Regelstrategien,
den fahrzeugspezifischen Daten, Kennlinlen und
Kennfeldern,

Uber verstirkende Endstufen werden die ent-
sprechenden Ausginge, wie:

- Elnspritzventil

- ZUndungstransistor

- Leerlaufstabilislerungsventil
- Tankentliftungsventi]

- Kraftstoffpumpe (Relals)

betatigt, und damit die

= Elnspritzrmenge und Zeltpunkt

- Zindzeltpunidt

- Leerlaufstabilisierungsventil-Offnung
- Tankentliftungsrate

entsprechend der jeweiligen Anforderungen
verandert.




Elmspritzventile

1 5
ol .
4 2

al B
6 3

r"'; ~
7 2

%Il\tﬂl’ﬁ a il

adl ™~

Z0ndspule 1

findspule I1

- Zindverteiler I

1t findverteller 11

Eraftstoffpumpe

I 23 4
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Lufltmassenmesser

Der Hitzdraht-Luftmassenmesser steckt in der
MeBstrecke des Saugrohres und ist durch O-Ringe
gegen Leckluft abgedichtet. Der eigentliche
Hitzdraht ist am unteren Ende des Zylinder-
firmigen Halses im Doppel-V-Form aufgespannt

und ragt in der MNEhe des Saugrohreinganges In

den Ansaugluftstrom.

Die Doppel-V-Form ergab sich aus einer bestimmten
HitzdrahtlEnge.

Ry .
It);) VerstBriar
RH = Hitzdraht
RK = Ternperatur-FUhler
(Kompensations-widerstand)
Ry = Widerstand hochohmig
Rs = Widerstand hochohmig st
R3 = Widerstand []Hg Ra l M et — fﬂl‘wm
Lufteassendurchsatz
So funktioniert es

Der Hitzdraht-Luftmassenmesser (HLM) arbeitet nach dem
"onstantibertemperatur-Prinzip". Innerhalb der Melstrecke st

ein diinner Platindraht (0,07 mm Durchmesser) aufgespannt.

Der durch ihn flieGende Heizstrom wird vormn Verstérker geregelt.

Ein vor dem Hitzdraht liegender Temperatur-Flhler aus
Dinnschicht-Flatin meldet dem Stevergerdt die Ansauglufttemperatur.
Der Heizstrom wird nun von der Regelung so bemessen, dad

sich eine Hitzdrahttemperatur einstelit, die 180°C lber der
Ansauglufttemperatur liegt. Durch diesen "Trick" hidngt die
Warmeabgabe vom Hitzdraht zur Ansaugluft nur noch vom
Luftmassen-Durchsatz ab, nicht mehr von der Lufttemperatur

im Saugrohr.

Somit ist der Hejzstrom ein direktes Mal fir den Luftmassen-
in”mu im Saugrohr, d. h. der Zylinderfillung, gemessen

Da ein Verschmutzen der Hitzdrahtoberfldche das Ausgangs-
signal verfélschen kann, wird der Hitzdraht nach jedermn
Abstellen des Motors etwa ein Sekunde lang aul ca. 1000°C
elektrisch hochgeheizt und dabel von Verunrelnigungen be-
freit. Das Freibrennsignal kommt vom Steuvergerat.

Beachie:

Das Abziehen des HLM-Steckers darf erst ca. 20 sec nach
demn Abstellen des Motors erfolgen.
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Leerlaufstabilisierungsventil

Das Leerlaufstabllisierungsventil steuert die Luft
fur den Leerlaufbetrieb. Je nach Ansteuarsignal
vomn Stevergerdit 1868t er mehr oder weniger Luft
den Drosselklappen-Bypass passieren. So ist eine
Anpassung des Luftdurchsatzes bel geschlossener
Drosselklappe an die momentane Motorbelastung

miglich.

So lunktioniert es

Der Leerlaufsteller besteht im wesentlichen aus einem Drehschieberventil,

das mit elnem Anker verbunden ist.

Im MNormalbetrieb wird vom Stevergerdt eine getaktete Spannung an den Anker
gelegt und dadurch ein Magnetfeld aufgebaut, welches eine Drehrichtung

gegen die Federspannung verursacht. Verldngem oder Verkirzen der elektrischen
Impulse fihrt zu griBeren bzw. kleineren Offnungsquerschnitten fiir die Bypassluft.
Stromlos wird der Drehschieber durch die Federkraft gegen einen Anschlag gedriickt,
wobel eln festgelegter Luftspalt erhalten bleibt. Bei Ausfall des Stellers ist dadurch
der Leerlauf gewahrlelstet.

s Aus Aus Aus Tastverhdltnis: variabel 5 - 95 %
'IE"J"- Ein Ein Ein

Beispiel Tastverhaltnis 70 %

o Ventil 30 % Aus
ov. o Ventil 70 % Eln

1 N
,.._"fmlﬁ..J 0% Toit




e

Kiihlmitteltemperatur-Geber

Die Kihimitteltemperatur geht in sehr viele
Systemfunktionen als KorrekturgriGe ein.

Zur Elnspritzzelt beim

- Start

- Nachstart

- Warmlauf

- auf die Zundwinkelber

- zur Leerlauf-Salldrehzahlsteverung

Bel Ausfall des NTC Kihlmitteltemperatur-
gebers Ist das Steuvergerdt mit einem MNotlauf-
Ersatzwert griGer 0°C ausgelegt.

Ist die Lufttemperatur kleiner 0°C, wird ab
Start fir ca. 3 min die Ansaugluft als Ersatz-
griBe herausgezogen, danach wird auf

BO*C umgeschaltet.

Ansauglufttemperatur-Geber

Dile Information Uber die Ansauglufttem-
peratur Ist fir elne funktlonlerende Klopf-
regelung erforderlich. AuBerdem ist sie
eine ErsatzgriBe fir elnen eventuellen
Ausfall des Kihlmitteltemperaturgebers.



Klopfsensor

Zur Kontrolle des Verbrennungsablaufes ist der
VB8-Motor mit zwel Klopfsensoren (jede Zylin-
derbank elnen) ausgeriistet. Die Klopfgrenze Ist
bel der motarlschen Verbrennung van Kraftstoff
keine feste GriBe, sondern sie ist von ver-
schiedenen Betriebshedingungen abhingig. Fir
den optimalen Verbrennungsablauf st es aber
wichtlg, dad die tatséichliche Klopfgrenze recht-
zejtig erkannt und der Zindzeltpunkt ent-
sprechend zurlickgenommen wird.

Kontakt fir Signalausgang

Pierokeramik

Plezokeramik

!

Wenn eine mechanische Kraft
auf die Piezokeramik einwirkt,
entsteht kurzzeitig ein Spannungs-

signal.

w ‘;I""

S0 funktioniert es

Die Plezokeramik wandelt mechanische Energie
in elektrische Energie um. Dadurch, dad sie
einerseits mit den Schwingungen des Kurbel-
gehduses beaulschlagt wird und andererseits
durch die Tragheit der seismischen Masse
(schwingungshemmend) ein Auswelchen nicht
miglich ist, wird die Kristallstrulktur der
Plezokermaik stdndig verdndert.

Dieses Verdndern des Kristallgefiges bewlirkt eine
Im gleichen Rhythmus schwankende elektrische

Spannung.
Die Schwingungsintensitdt hat einen wesantlichen
Einflul auf die Hbhe der Spannung.

Ein Machlassen der Kraft bewlirkt

ein Spannungssignal mit entgegengesetzter
Polaritét.,
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Drosselklappen-Schalter mit Potentiometer

Die Gaspedalstellung wird Uber einen Sellzug
mechanisch auf die Orosselklappe Ubertragen.
Am vorderen Ende des Saugrohres sitzt auf
der verldngerten Drosselklappenwelle der Dros-

selklappenschalter mit Leerlauf- und Vollastschalter

sowle Integriertem Potentlometer zur Schalt-
Information flr das Automatlc-Getriebe.
Unterhalb 13° Drosselklappentffnungswinkel
schlieft der Leerlauf-Kontakt und oberhalb
72° Drosselklappentf fnungswinkel der Vollast-
Kontakt,

Aus der Sicht des ruhenden Fahrzeugs ist der
Leerlauf-Schalter damit als Offner, der Voll-
lastschalter als Schlie@er ausgelegt. Der Wi-
derstand des Drosselklappen-Potentiometers
verindert sich linear und kontinuierlich mit
dern Drosselklappen-Of frungswinkel.

Bezugsmarken- und Drehzahlgeber

Der Bezugsmarken- und der Drehzahlgeber

sind baugleich und sitzen In einer ge-
meinsamen Halterung in der NEhe des Anlasser-
Zahrkranzes. Der Drehzahlgeber tastet die
Ziéhne des Anlasserzahnkranzes ab, der
Bezugsmarkengeber einen in dle Schwung-
scheibe eingepreften Stift, der einmal alle

360° KW wiederkehrt.

So funktioniert es

Die Geber sind "aktiv" und erzeugen Wechsel-
spannungsimpulse nach dem Induktionsprinzip.
Die an den Gebern vorbellaufenden Zdhne bzw.
der vorbellaufende Stift verursachen Magnetfald-
dnderungen innerhalb der Geberwicklung.

Anhand des Bezugsmarken- und Drosselklappen-
signales orientiert sich der Motronic-Steuerge-
rit dber dle momentane, winkelgenaue Lage
der Kurbelwelle sowie Uber die aktuelle Motor-
drehzahl. Der Motor kann bei Ausfall einer

der Geber nicht gestartet werden. MNur bel
Ausfall des Bezugsmarkengebers wihrend des
laufenden Motors l8uft der Motor mit demn
varher Im Steuergerdt gespeicherten Wert -

als Referenzmarke berucksichtigt - welter.



Katalysator-Uberwachung

Die Warnleuchte CAT (Katalysator) leuchtet zur
Funktionskontrolle nach dem Einschalten der Z0n-
dung auf und erlischt nach dem Anspringen des
Mators.

wWenn die Leuchte wihrend der Fahrt aufleuchtet,
besteht die Gefahr einer Uberhitzung der Kataly-
satoren Infolge einer Motorstéirung (2. B. Zindanlage).
Urm Folgeschiden zu vermelden, Ist sofort an-
zuhalten. Motor abstellen und ablkiihlen lassen.

Lambda-Sonde

Die Lambda-5onde ilberwacht den Verbrennungsablauf und

gibt ein Spannungssignal bel fettern Gemisch von etwa 800 mVv
und bel magerem Gemisch von etwa 100 mV an das Motronic-
Stevergerdt. Die Lambda-Sonde ist die Voraussetzung

fir einen geregelten Katalysatorbetrieb.

Die Lambda-Sonde ist elektrisch beheizt und spricht auch bel
kaltem Motor schon nach 25 sec an.

Die Sonde sitzt in einer speziell fir diesen Zweck konstrulerten
Zusammenfihrung der Abgasstrome aus der Zylinderbank 1

und Zylinderbank 2 dem "Hosenrohr™.
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&0 - Leerlaufschalter
81 - Vaollastschalter

4 - Geber fir ZUndzeitpunkt

5 - Drehzahlmesser

& - Elektrische Kraftstoffpumpe

19 - Potentiometer fir Luftmengen-

messer

28 - Geber fir Motordrehzahl

39 - Lambdasonde
40 - Hallgeber
42 - Geber fir Ansauglufttemperatur
61 - Klopfsensor 1
62 - Geber fir Kihlmittelternperatur
66 - Klopfsensor 11

74 - CO-Potentiometer

17 - Kraftstoffpumpenrelals
128 - Anzeigeelnheit mit Computer

J 153 - Steuergerdt flr Magnetkupplung

J 214 - Stevergerdt fUr Therrmotronic

J 217 - Stevergerdt flr autom. Getriebe

J 218 - Kombl-Prozessor im Schalttafeleinsatz

- Ziindspule
30 = Einspritzventi] Zyl. 1
31 - Einspritzventil Zyl. 2
32 = Elnspritzventi]l Zyl. 3
33 - Einspritzventil Zyl. 4
&6 - Steverventil fir Leerlaufdrehzahl
70 - Leistungsendstufe 1 fiir Zindanlage
B0 - Magnetventil 1 fir Aktivkohlebe-

halter-Anlage

83 - Einspritzventil Zyl. 5
B4 - Elnspritzventi]l Zyl. &
85 - Einspritzventil Zyl. 7
B& - Einspritzventi]l Zyl. 8
127 - Leistungsendstufe 2 fir Zindanlage
128 - Zindspule 2

- Zindvertefler
- ZUundkerzrenstecker
= Flindkerzen

5 - Lamdasondenheizung

13 - Kraftstoffpurnpe

23 - Elinspritzventile 1 - 8 Hitzdraht-
luftmengenmesser

24 - AKF-Ventil, Leerlaufsteller

27 - Steyergerdt Matronic, Diagnose
(Versorgung)

29 - Automaticgetriebe

30 - Komblinstrument: Schalter Bord-
Ccomputer, . . .

19 = Helzung flr Lambdasonde
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Die Eigendiagnose des Motronic-Stevergeriites Uberwacht Signale der Sensoren und
Stellglieder Motronic. Treten Stérungen auf, werden diese im Permanentspeicher
gespeichert und kinnen ausgelesen werden.

Es wurde eine Schnittstelle geschaffen, die einerseits eine Kommunikation mit dermn
Fehlerauslesegerit V.A.G 1551 (schnelles Datentelegramm) und Im Notfall eine
Informationsausgabe Uber die Priiflampe V.A.G 1527 ermiglicht.

Tusatzrelais-Station
im

Fulrsm der Belfahrerseite

Anschlufistecker

zur Elgendlagnoss
unterhalt der

Zusatrrelals-Station

4 - Blinkcode fir Motor

Diagnosesiecker: AnschluBleitung V.A.G 1551/1

1 - Spannungsversorgung fir V.A.G 1551 1 Stecker = L-Leitung

2 - Schnelle Datentbertragung = k=L eitung
mMotor-/Getriebeelektronik ? Stecker = Lampenleitung

3 - Schalttafeleinsakz 3 Stecker = Masse

Plus
6



Fehlerauslesegeriit V.A.G 1551

Die Miglichkeiten der Eigendiagnose kinnen am besten durch den Elnsatz des
Fehlerauslesegerdtes V.A.G 1551 genutzt werden. Es kann in den folgenden
Betriebsarten betrieben werden:

1. Schnelle Dateniibertragung
2. Blinkcodeausgabe

3. Selbsttest

4, Betriebskennzeichnung

MNach Anlegen der Anschlu@leitungen Ist Uber die Tastatur das zu priifende System

Uber eine Adresswort-Nummer: z. B. - 01 - fir Motorelektronic einzugeben.

Jetzt kan die entsprechende Funktion angewshit werden, z. B.:
. 0l - Steusrgerdteversion shfrapen

02 - Fehlerspeicher sbfragen

03 - Stellgllieddiagnose

04 - Grundeinstellung einledten

08 - Fehlerspeicher l8schen

06 - Ausgabe besnden
I"! N 07 - StevargerSt codleren
-] 08 - Helwertebhlock lesen

0% - Elnzelnen MeOwert lessn
U.H.6 = EIGEND]AGHISE
1 - Schinelle DalenUbertradund

tach Anwahl der Funktion zeigt der

| | Tester die erkannten Fehler.

Eine Fehlertabelle im Reparaturleit-
faden hilft dann bei der Fehlerauswertur

= E

Bel der Fehlerspeicherabfrage und bel der Stellglisddisgnoss
mlt Blirkcodemegube [5t die Priflaspe (V.A.GC 1527) annusschlieflen,
= Iuerst Stecker - A - fir adn. 4 5 mit - B - verbinden,

danach wisger trenmsn.
Blirkcodes des Motromic-Steuergeriites an der Priflempe V.A.G 1527
ahlesen und notieren.
Eine Fehlertabelle im Reparaturleitfaden hilft dann bel der
Fehlerausless,

J
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Mur fir den internen Gebrauch in der VoALG Organisatfon,
@ VOLESWAGEN AG, Wollshurg

Alle Rechite sowie technische Anderungen vorbehalten.
EO0,Z809.23.04 Techn. Siand Orkioher 1958
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