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Hohe Verdichtung fiir Normal- oder Superkraftstoff
M Vollelektronische Ziindung mit Eigendiagnose

M Vollelektronische Leerlaufstabilisierung

Dieser schadstoffarme Motor mit Abgasreinigung wird in den Golf GTI und
Audi 80 GTE eingebaut.




Das wurde geandert

B KE-Jetronic mit Schubabschaltung und Vollastanreicherung.

Daten

Kennbuchstabe
Hubraum
Leistung
Drehmoment

Verdichtung

GOLF GTI  AUDI 80 GTE

RD PV
IL8I . LB

79 kW 81 kw

150 Nm/3000 155 Nm/3250
10:1 10:1



KE-Jetronic

Das von den schadstoffarmen Motoren her bekannte System der KE-Jetronic
wurde um zwei weitere Funktionen ergéanzt.

Il Schubabschaltung
M Vollastanreicherung

Zum Ansteuern dieser Funktionen dienen die Drosselklappenschalter.
Zusatzlich sind die elektron. Funktionen der Leerlaufstabilisierung
im KE-Jetronic-Steuergerdt integriert worden.

Kaltstartventil  Ventil fir Leerlaufstabilisierung Drucksteller

Temperaturfiihler (NTC) _ -,///’,, |
15e i“l——l 3

Drosselklappenschalter
- Leerlauf (einstellbar)

[ . - Vollast (einstellbar)

Druckspeicher Filter Kraftstoffpumpe



Vollastanreicherung

.ﬂd’ﬂﬂﬂﬂﬂ__—-RUcklauF zum Tank

| — Ventil

zum Kaltstartventil
zu den Einspritzventilen

Drucksteller

| Differenzdruckventil

von der Kraftstoffpumpe

Steuergerat fir Ricklauf zum Tank

KE-Jetronic und R
Leerlaufstabilisierung Zur Minimierung des Kraftstoffverbrauchs und der

Schadstoffe wird die Kraftstoffzymessung in allen
Betriebszustanden des Motors optimiert. Das fihrt
dazu, daB nur bei bestimmten Leistungsbereichen
wie z. B. der Vollast das Kraftstoff-Luftgemisch

o zum optimalen Leistungs- und Fahrverhalten

| etwas angereichert werden muB.

A Lanboa-Sonde Das geschieht in der Weise, daB der Steuerstrom

flr den Drucksteller ab einer bestimmten
Drehzahl geringfiigig erhdht wird.

Motordrehzahl Das Ventil im Drucksteller schlieBt mehr, der Druck

(vom TSZ-h-Steuergerdt)  in der Unterkammer sinkt, die Differenzdruckventile
offnen mehr. Es wird mehr Kraftstoff eingespritzt.
Diese Funktion wird vom Vollastschalter bei einer

~t——— 15q (Nachstartanreicherung) bestimmten Drehzahl aUSgElﬁSt-

Schubabschaltung

~— 15

N L

Druckregler Keinen Kraftstoff einspritzen, wenn es nicht
erforderlich ist. Das reduziert die Schadstoffe
und den Verbrauch. Darum wird in der Schubphase
kein Kraftstoff eingespritzt. Indem die Polaritét

> des Steuerstroms gedndert wird, 6ffnet das Ventil

im Drucksteller, der Druck in der Unterkammer
steigt, die Differenzdruckventile schlieBen.

Es wird kein Kraftstoff eingespritzt. Ausgeldst

wird diese Funktion durch den geschlossenen

Leerlaufschalter und einer Drehzahl von 1600/min

Aufgehoben wird die Schubabschaltung bei ca.1300/min.



Leerlaufstabilisierung

Die Leerlaufstabilisierung garantiert ein einwandfreies L eerlaufverhalten des Motors
unter allen Umsténden; egal ob der Motor warm oder kalt ist, ob elektr. Verbraucher
zu- oder abgeschaltet werden. Es wird immer ein verbrauchs- und emissionsginstiges

Leerlaufverhalten sichergestellt.

Einstellschraube fiir "Tastverhdltnis"

\

Ventil fir Leerlaufstabilisierung

/

s

"@0
—

L7

Ventil fiur Leerlaufstabilisierung

»le— Klimaanlage
- |&— Leerlaufschalter
Drehzahl

Steuergerat f. KE-Jetronic

In diesem Zusammenhang konnte der Zusatzluftschieber entfallen.
Das System ist so ausgelegt, daB immer eine Leerlaufdrehzahl von 800 - 900/min

eingehalten wird.

Um auch unter extremen Temperaturbedingungen eine MindestkUhlleistung bei Fahrzeugen
mit Klimaanlage zu gewéhrleisten, wird beim Einschalten de
Leerlaufdrehzahl um ca. 100/min angehoben.

r Klimaanlage die

Ein'leichtes Vibrieren des Ventils zeigt die Betriebsbereitschaft an. Ein dreipoliger
Stecker verbindet es mit dem Bordnetz.
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Neu

Es wird ein Tastverhaltnis und nicht wie bisher eine Leerlaufdrehzahl eingestellt.
Durch Verstellen der bisherigen Leerlaufeinstellschraube d@ndert sich das Tastverhaltnis
bei gleichbleibender Drehzahl. Das einzustellende Tastverhédltnis liegt etwa im

unteren Drittel des Regelbereiches mit einem geringen Offnungsquerschnitt.

Damit steht auch bei hohen Zusatzbelastungen und fir Drehzahlerhdhung in der
Warmlaufphase ein groBer Regelbereich zur Verfugung.

Das Tastverhdltnis wird mit dem Testgerdt V.A.G 1367 im MeBbereich "SchlieBwinkel"
als Prozentwert angezeigt. Ein spezieller lkpoliger Stecker dient .zum AnschlieBen
des Testgerates. ;

Nur am Golf GTI

In der Ndhe des Zindverteilers befinden sich drei Stecker.

=] O
000000

Einfachstecker (griine Leitung)
AnschluBstecker f. K1. 1

Adapterkabel V.A.G 1367/5

Doppelstecker/grau-blaues Kabel
zum Priifen des Tastverhdltnisses

Einfachstecker/blau-braunes Kabel zum
Priifen der vollelektronischen Ziindung




Leerlaufstabilisierung

Was heiBt Tastverhiltnis?

Ein Gleichstrom wird Uber einen bestimmten Zeitraum (1/100 sec.) ein- und
ausgeschaltet. Die Perioden, in denen der Strom eingeschaltet ist und dann wieder
ausgeschaltet wird, stehen in einem bestimmten Verhaltnis zueinander; bezeichnet
als Tastverhdltnis.

Der prozentuale Anteil der Einschaltzeit
entspricht dem Tastverhidltnis.

eingeschaltet 12V

Dieses Signal wire
gleichbedeutend mit
einem Tastverhdltnis von 30%.

ausgeschaltet
30% ]_.7 70% —=
0,01 sec. S 0,01 sec.
100 Hz. 100 Hz.

Beil betriebswarmem Motor liegt das Tastverhdltnis zwischen 26% - 30%.
Der zur Verfigung stehende Regelbereich liegt zwischen 25% bis 60%,

d. h., daB das Drehschieberventil nicht vollstandig geschlossen wird.

Bei einem elektr. Defekt ist ein "Hochlaufen" des Motors ausgeschlossen.

Leerlaufstabilisierungsventil

Das Leerlaufstabilisierungsventil besteht
im wesentlichen aus einem Drehschieber-
ventil, das mit einem Anker (dhnlich in
einem Elektromotor) verbunden ist.

Auf dem Anker befinden sich zwei
Wicklungen, die bei angelegter Spannung
entgegengesetzte Drehmomente bewirken.
Beide Wicklungen bekommen vom
Steuergerdt jeweils eine getaktete
Gleichspannung, deren Tastverhaltnis
sich Uber den Regelbereich immer

zu 100% ergdnzen.

Anker mit zwei Wicklungen

Permanentmagnete

Drehschieberventil



15/2 So funktioniert es

1 3 Dem Steuergerat wird gemeldet, daB die momentane
mnn [ [ ] Leerlaufdrehzahl unter der Soll-Drehzahl von
20% L .J 807% 800 - 900/min liegt.
Daraufhin wird das Tastverhdltnis der Anker-

wicklungen I und II sofort geandert, so da@ das
Tastverhaltnis fir die Wicklung II ansteigt und

fur die Wicklung I fallt. Das bedeutet, daB in

der gleichen Zeiteinheit ein gréBerer Strom Uber
die Wicklung II und ein geringerer Uber die
Wicklung I flieBt. Das ergibt ein rechtsdrehendes
Moment des Ankers, so daB das Drehschieber-
ventil etwas gedffnet wird. Die Drehzahl steigt an.

Ankerwicklung I Ankerwicklung II

Nach Abschalten eines Verbrauchers steigt die
Leerlaufdrehzahl Uber 900/min. Das Steuergerat
andert daraufhin das Tastverhéltnis der beiden
Ankerwicklungen. In der Wicklung I steigt das
Tastverhaltnis und um den gleichen Betrag fallt
das Tastverhaltnis in der Wicklung II. Das fihrt
zu einem linksdrehenden Moment des Ankers und
das Drehschieberventil schlieBt etwas.

Die Motordrehzahl sinkt, bis sie sich innerhalb
der vorgegebenen Toleranz befindet.




Die Funktionen der Leerlaufstabilisierung und Steuerung der KE-Jetronic

sind in einem Steuergerat zusammengefalt.

Die elektr. Absicherung erfolgt gemeinsam mit dem Steuerger&t der
vollelektron. Zindung.

Signal von der

Klimaanlage
Kl. 15
o) 0O N
1 16 SiElEeE23
Steuergerit
fiur KE-Jetronic
25 5 13 19 4 20 3 21
18} [®] (& r‘(: &)
Drehzahlinformation vom —
TSZ-h-Steuergerét
Kl, 15 ]p
31 21 1
¢ % o
I T ]
| ,—.—l |
—9
A Al 213 1

2
112
00

Drosselklappenschalter

(Vollast)

Drosselklappenschalter

(Leerlauf)

]
i

ventil fir Thermofihler
Leerlaufstabilisierung

Doppelstecker zum
Priifen des
Tastverhdltnisses

10



Vollelektronische Zindanlage mit Klopf

' Die vollelektronische Ziindung mit
Klopfregelung ermdglicht

B Kraftstoffe mit geringerer Klopffestigkeit bei f \
hoher Verdichtung einzusetzen o

M einen wirtschaftlichen Betrieb durch hohe
Verdichtung in Verbindung mit einem prazise
gesetzten Zindzeitpunkt

M ein automatisches Anpassen des Zindzeit-
punktes an die von den Betriebsbedingungen I : :]]
abhangige Klopfgrenze :

Meine individuelle Zindzeitpunktregelung fur T e
jeden Zylinder, d. h., eine klopfende : H 5L EELELELE mHHHHHE
Verbrennung in einem Zylinder bewirkt auch I =

nur ein Zurlcknehmen des Zindzeitpunktes Kraftstoff I
fiir den betreffenden zylinder. \_ SATEEBnppenTetes )

Fehleranzeige

Klopfsensor

Saugrohrdruck

N

12




: TSZ-h-Schaltgerdt Zindspule
N / \_

j A

Steuergerdt flr vollelektronische Zindung

A

k Hall-Geber ) k Drosselklappenschalter

13
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Kl. 31

Kl., 15==— Steuergerdt

fir vollelektronische Ziindung

AnschluBstecker
fir LED-Priflampe

Kraftstoffpumpenrelais

 Sicherung 517

TSZ-h-Schaltgeridt

®©
_Ifzj_:sc’4ls"$| il |

Ll g
T 7 7 3

| |
Zﬁndvertgiler mit Hall-Geber

— o ——

i
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e — — —— —

Ziindspule l J
[o] 0 ) 0 l
g 1 11 3 10 5
Q]
@ : Saugrohrdruck
g
125519 245141 38 62
o |2 L« o ]

Steuergerét
fir KE-Jetronic

Leerlaufschalter

Vollastschalter

Klopfsensor
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 Das Stevergeréit

Im Steuergerat sind dem Motorkennfeld entsprechend 256 Zindzeitpunkte
abgespeichert, die der jeweiligen Motordrehzahl und -last zugeordnet werden.
Entscheidend fur den jeweiligen Zindzeitpunkt sind die Eingangssignale Uber:

B Motordrehzahl und Kurbelwellenwinkel vom Zindverteiler
B Motorlast vom Saugrohrdruckfihler

M Qualitat des Verbrennungsablaufes vom Klopfsensor

B Drosselklappenstellung von den Drosselklappenschaltern

Ein integrierter Fehlerspeicher erfaBt eventuelle Defekte wé&hrend
des Motorbetriebes.

3v.OT
OoT

FUr die unterschiedlichen Last- und Drehzahlbereiche
des Motors stehen insgesamt ca. 1700 Zindwinkelwerte
zur Verfigung, die sich aus Zwischenwerten der
erwahnten 256 Zindwinkel ergeben.

Das ist eine ausreichende Auflosung des gesamten
Ziundverstellbereiches zwischen 3° v. OT und 45° v. OT
fur die Betriebszustdnde: Schub, Leerlauf, Teillast,
Vollast. Die Funktionen Schub und Leerlauf werden
vom Leerlaufschalter erfaBt.

ut

Zindverstellwinkel

Ziindverstellwinkel

Die Zindwinkel des Kennfeldes sind im Speicher des Microcomputers abgelegt

und werden der jeweiligen Maotorlast- und -drehzahl zugeordnet. Die Motortemperatur
hat auf die ZUndwinkelbestimmung keinen EinfluB; sie wird bei der Leerlaufstabilisierung
und zur Bestimmung der Einspritzmenge der KE-Jetronic berilicksichtigt.

16
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Unterdruckschlauch

I
e |

Das Steuergerat ist im
AUDI 80 GTE in der Mittelkonsale und im
GOLF GTI im Wasserkasten rechts eingebaut.

Der Druckfihler fur den Saugrohrdruck ist im Steuergerat integriert.
Er informiert den Microcomputer Uber die jeweilige Motorbelastung.

So funktioniert es

Unterdruckverbindung zum Saugrohr

Vollast Bei Vollast Leerlauf Bei Leerlauf

flir Saugrohrdruckfihler

hoher Saugrohrdruck niedriger Saugrohrdruck

Halbleiterelemente

; =
l/ ll/
/
eingeschlossenes Luftvolumen Kristallchip
unter Normaldruck

Die Darstellung ist sehr vereinfacht und entspricht in der GréBe bei weitem nicht
dem Realteil.

m Dieses ist die wahre GroBe des Chips.

Der DruckfUhler ist ein Absolutdruckmesser

Das eigentliche MeBelement ist ein Kristallchip, das auf einer Grundplatte angebracht
ist. Es ist so bearbeitet, daB im Inneren ein winziges Luftvolumen unter Normaldruck
eingeschlossen ist. Dieses dient als Basis zum Messen des Saugrohrdrucks.

Die Oberfldche des Chips dient gleichzeitig als Membran, Trager fir Halbleiterelemente.

Diese Halbleiterelemente haben die Eigenart, daB sie ihren elektrischen Widerstand
andern, sowie sie verformt werden. Das passiert, sobald der Saugrohrdruck vom
Normaldruck abweicht. Die Widerstandsdanderung dient dem Microprozessor im Steuer-
gerdt als Signal und wird in Verbindung mit dem Drehzahlsignal zur Bestimmung

des ZUndzeitpunktes genutzt.

17



Wie funktioniert das Anpassen des Ziindzeitpunktes an die Klopfgrenze?
Der fir den jeweiligen Betriebszustand abgespeicherte Zindzeitpunkt gilt zundchst

fUr alle Zylinder in entsprechender Zindfolge. Meldet der Klopfsensor dem Steuergerat

eine "klopfende Verbrennung" irgendeines Zylinders, so wird das Klopfsignal

ausgefiltert und analysiert.

2 Umdrehungen der Kurbelwelle

Zyl. 3

|

Zyl. 4

Zyl. 2

Zyl. 1 Zyl. 3

Eid

Zyl. 4

Zyl. 2

I 1

Beim Zinden des 3. Zylinders
entsteht eine klopfende Verbrennung.
Das meldet der Klopfsensor.
Daraufhin wird vom Steuergerat der
Zindzeitpunkt fir diesen Zylinder um
39 spater gelegt.

wanrend der folgenden Umdrehungen
~meldet der Klopfsensor keine-weitere
klopfende Verbrennung mehr.

Zwei Umdrehungen spater
erfolgt die Zindung flr diesen
Zylinder um 3° spdter.
Trotzdem lduft die Verbrennung
noch "klopfend" ab.

Zyl. 3 Zyl. 4

h b1k

Zyl. 2

i

Zyl.1  Zyl3  Zyl4

b1 1A

Zyl. 2

AN

Bei den folgenden Arbeitstakten wird der Zindzeitpunkt fiir diesen

Zylinder jeweils um 0,35° vorverstellt. Das geschieht nicht kontinuierlich,
denn zwischen den folgenden Arbeitstakten liegen Verweilzeiten.

Der Ziindzeitpunkt wird soweit vorverstellt, bis der urspriinglich abgespeicherte
Ziindzeitpunkt erreicht wird oder der Klopfsensor wieder eine

klopfende Verbrennung meldet.

18



Beispiel:

Bei einer bestimmten Last und Drehzahl beginnt der 3. Zylinder zu klopfen.
Es handelt sich um einen Vier-Zylinder-Motor mit der Ziundfolge 1 - 3 - 4 - 2.

L1 zyg3  zyg4  zy2 |zl z3 zgla o zgl2 | oz )

B EIR AR AR AN

Weitere zwei Umdrehungen ist
der Zindzeitpunkt 6° spiater als
bei der ersten klopfenden
Verbrennung gesetzt. Bleibt
es weiterhin bei einer
klopfenden Verbrennung fir
diesen Zylinder, dann wird
der Ziindzeitpunkt nach jedem
" Arbeitstakt dieses Zylinders
jeweils um 3° bis maximal
15° zuriickgenommen.

1.1 zZyl.3  zZyl4  zyl.2 | Zyl1  Zyl.3  Zyl4  Zyl.2

AR AE LR

Die gleiche Vorgehensweise gilt fir die anderen Zylinder. So kann es durchaus
vorkommen,*daf3 je nach klopfendem Betrieb des Motors und damit gegebenenfalls
unterschiedlicher Klopfneigung der einzelnen Zylinder wahrend der Zindfolgen
sehr unterschiedliche Zindzeitpunkte vorliegen kdnnen.

19



Zundverteiler

Die verteilerorientierte Kennfeldziindung reduziert den Bauteileumfang.
Es sind keine besonderen Geber fiur Motordrehzahl oder Bezugsmarke
am Schwungrad mehr erforderlich.

Der Zundverteiler - ein vereinfachtes Bauteil ohne Fliehkraft oder
Unterdruckverstellung - hat die Aufgabe:

- den Zindfunken entsprechend der Ziindfolge auf die Zylinder
zu verteilen. Zusdtzlich Signale zu liefern, die zur

- Bestimmung der Motordrehzahl und

- Berechnung des Zindwinkels dienen.

60° vor OT liefert der Hall-Geber fiur jeden Zylinder ein Signal, _
das als Grundlage zur Bestimmung des endgtiltigen Zindzeitpunktes dient.

-Hall-Geber
spannung

Ab dieser Bezugslinie

beginnen alle Messungen
zur Bestimmung des Zindzeitpunktes
des nachfolgenden Zylinders

20




l
ol
| I
| 1 Periode/Zylinder |
d 1
I

‘ I—‘l— -

b

B \ OoT

Gespeicherter
Feststellwert fUr
Notlauf

~a——————126° Kurbelwelle (KWwl— g | <egg— 54° Kw —>|6'J
180° Kw LS.

Rechenzeit

Motordrehzahl i 1 0 Zuordnen der MeBwerte
‘ I - zu den gespeicherten Ziind-

| In welcher Zeit passieren

‘diese Linien den Hall-Geber? zeitpunkten im Steuergerit

0 Errechnen von Mittelwerten,
wenn die MeBwerte zwischen
den gespeicherten Werten

|

I
Motorlast I liegen
Welcher Saugrohrdruck v I 0 Korrektur des errechneten
liegt an? ' Ziindzeitpunktes,
(vom Druckfihler im wenn eine klopfende
Steuergerdt) I Verbrennung mit dem

| errechneten Wert erfolgt.

| Diese Korrektur wird erst
Klopfsignal | b?im nﬁchs?en HrbeitftakF .
6 litgFerve erbrannng dieses Zylinders beriicksichtigt.

ja/nein? l

—~— ——n-—]
\_ Ziindverstellbereich

V% — frihestmdglicher

Zindzeitpunkt (ca. 48° v. OT)
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Klopfsensor

Nur ein kontrollierter Verbrennungsablauf
garantiert einen effizienten Motorbetrieb.
Die Klopfgrenze ist bei der motorischen
Verbrennung von Kraftstoff keine feste
Grenze; sie ist von verschiedenen
Betriebsbedingungen abhéngig. Fir den
optimalen Verbrennungsablauf ist es aber
wichtig, daB die tatsdchliche Klopfgrenze
erkannt und der ZUndzeitpunkt
entsprechend gesetzt wird.

Kontakt fiir Signalausgang

M
|
T
|
|
|
|
|

——
R

Piezokeramik

'-_-\ Befestigungsschraube

“ﬂ Das Anzugsmoment ist genauestens einzuhalten.

seismische Masse

So funktioniert es

Die Piezokeramik wandelt mechanische Energie in

elektrische Energie um. Dadurch, daB sie einerseits

prt mit den Schwingungen des Kurbelgehduses beaufschlagt
4 wird und andererseits durch die Tragheit der

seismischen Masse ein Ausweichen nicht mdglich ist,

wird die Kristallstruktur der Piezokeramik standig

verandert. Dieses Verdndern des Kristallgefuges

, bewirkt eine im gleichen Rhytmus schwankende

Piezokeramik ’ elektr. Spannung. Die Schwingungsintensitat hat
einen wesentlichen EinfluB auf die HGhe der Spannung.

Spannungsmesser

Wenn eine mechanische Kraft
auf die Piezokeramik einwirkt,
entsteht kurzzeitig ein Spannungssignal.

22

Ein Nachlassen der Kraft
bewirkt ein Spannungssignal
mit entgegengesetzter Polaritat.



Der Klopfsensor "hort" die Korperschallschwingungen am Zylinderblock ab und
wandelt diese in elektrische Signale um.
Der Klopfsensor liefert ein Signal, daB dem Druckverlauf im Zylinder entspricht.

Schwingungsbild am Motor mit normalem Verbrennungsablauf

hh

. £
Verbrennungsdruck Yy

e e e Y i e o

Klopfsensorsignal

Bei normalem Verbrennungsablauf im Zylinder registriert der Klopfsensor einen
gleichmaBigen Schwingungsverlauf.

Schwingungsbild am Motor mit klopfender Verbrennung

Verbrennungsdruck

Klopfsensorsignal

Bei einem unkontrollierten Verbrennungsablauf, wie z. B. bei einer klopfenden
Verbrennung entsteht ein ungleichméBiges Schwingungsbild.

Unabh&ngig davon, welcher Zylinder "klopft", entstehen in diesem Bereich an den
Wandungen des Kurbelgehduses diese charakteristischen Schwingungen mit einer .
Frequenz von ca, 7,5 kHz. Mit Hilfe der Holografie ist es méglich, das Schwingungs-,
zentrum (kreisférmige Schwingungslinien) und damit den Einbauort fir den
Klopfsensor festzulegen.

23



On Board Diagnoée

Die vollelektronische Ziindanlage verfiugt Uber eine Zusatzfunktion

- der Selbstdiagnose - die es ermdglicht, Fehler, die wahrend des Motorbetriebes

auftreten, zu erfassen, zu speichern und wieder abzugeben. Auftgetretene Fehler

werden jedoch nur solange gespeichert, wie die Zindung eingeschaltet ist.

Bei ausgeschalteter Zindung ist der Speicher ohne Funktion; erst wenn der Fehler
wieder aufgetreten ist, wird er wieder erfaBt.

Diese Teile gehtren zum Prufumgang:

- VEZ-Steuergerdt mit Saugrohrdruckfihler und Unterdruckverbindung
- Klopfsensor

Nicht im Prifumfang enthalten sind die Bauteile der TSZ-h, wie Hall-Geber,
TSZ-h-Schaltgerat, Zundspule etc.

TSZ-h-Steuergerat

4
o
1 15
7I6[5[al3[ 21
R ».E
VEZ-Steuergerat
f }_- | Jn‘ Unterdruckschlauch
d I f. Saugrohrdruckfihler
+o | * I +
Drosselklappenschalter Klopfsensor
- Vollast
Drosselklappenschalter Relais fir
- Leerlauf Kraftstoffpumpe

24



Die Fehleranzeige erfolgt unterschiedlich
AUDI 80 GTE

v = WAL,

\ f - A 40 'y
V120 140 4 3o sa%,
100 160 * |

Vrrer w 100

N

o

o
0,

7

CH
S
<

Die Anzeigelampe in der Schalttafel hat eine Doppelfunktion.

- Sie dient zur Fahrerinformation als Fehleranzeige und informiert zusatzlich,

wenn aufgrund minderer Kraftstoffqualitat oder exzessiver Belastung trotz
automatischer Zundverstellung die Klopfgrenze uUberschritten wird.

In diesem Fall blinkt die Anzeige und das bedeutet fur den Fahrer vom Gas
zu gehen.

- Zusdtzlich dient diese Kontrolleuchte der V.A.G-Werkstatt als Anzeige zur
Fehlersuche an der VEZ.

GOLF GTI

Beim Golf GTI ist keine spezielle Fehleranzeige vorhanden.

Die Anzeige abgespeicherter Fehler erfolgt mit Hilfe einer LED-Priflampe,
die zur Fehlersuche an einem besonderen Priifstecker angeschlossen wird.
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AUDI 80 GTE
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Bleibt die Kontrollampe nach dem Anlassen auch bei erhthter Drehzahl von mehr
als 3000/min. eingeschaltet, so liegt ein Fehler in der VEZ vor.

Zur Bestimmung des Fehlers muB der Fehlerspeicher des VEZ-Steuergerates aktiviert
werden. Dazu muB der Diagnoseausgang Kl. 4 des Steuergerates kurzzeitig gegen
Masse gelegt werden, indem in das Kraftstoffpumpenrelais fir ca. 3 sec. eine
Sicherung eingesetzt wird. Nach Entfernen der Sicherung geht das Dauerlicht

der Anzeige in eine Blinkfolge Uber, die sich alle 2,5 sec. wiederholt.

Das Blinksignal selbst hat nur eine Dauer von 0,5 sec.

Sy
Yo adt,

88%, Diese Blinkfolge bedeutet:

e Leitungsunterbrechung
zwischen Klopfsensor
und VEZ-Steuergerat

e Anzugsmoment des
Klopfsensors zu
niedrig, so daB das
Sensorsignal zu
schwach ist

@ Anzugsmoment des
Klopfsensors zu hoch,
so da@ dieser mechanisch
zerstort wurde

e VEZ-Steuergerat defekt

P
N rz0 140 0/
00 180, 7

Diese Blinkfolge bedeutet:

e Unterdruckverbindung
zwischen Steuergerdt
und Saugrohr defekt

e VEZ-Steuergerdt defekt
(defekter Saugdruckfiihler)
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In dieses Relais wird die Sicherung
fir ca. 3 sec. eingesetzt.

Sicherung

| =y |
L J

] ‘ EI Bl
it

Kraftstoffpumpenrelais

L 85 8 87 87 30 T
1 l I i
I ] &= zUr beheizten Lambda-Sonde

el
‘—r- zur Kraftstoffpumpe

Kontrollampe

= Kl. 15

3
@ VEZ-Steuergerdt

12 971514 13 8

6 2
20 "—T [ ' T_ & zum Steuergerdt f. KE-Jetronic
TSZ-h-Steuergerét
—= vom Drosselklappenschalter (Leerlauf)
T1e
g vom Drosselklappenschalter (Vollast)
e
——
vom — ]
Hall-Geber
e
Klopfsensor — o
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Golf GTI

Wird die Ursache fir einen mangelhaften Motorlauf in der VEZ vermutet, so kénnen
mit einer Priflampe (LED) eventuelle Fehler aus dem Fehlerspeicher ausgelesen
werden. Ein Fehler liegt vor, wenn bei einer Drehzahl Uber 3000/min. die Priiflampe
weiterhin leuchtet.

Aktiviert wird der Fehlerspeicher, indem der Prifstecker (mit oder chne Priiflampe)
kurzzeitig (ca. 3 sec.) gegen Masse gelegt wird. Das Dauerlicht der Priiflampe
andert sich in ein Blinken.

Die Fehlerart wird dhnlich wie beim AUDI 80 GTE durch eine unterschiedliche
Blinkfolge der Priflampe angezeigt.

Kraftstoffpumpenrelais

o

86 87 30 T

I ] zur Kraftstoffpumpe
beheizte
Lambda-Sonde
Kontrollstecker
\ V.AoGt ]527
)=
[a] 0 J L
1 1 3 4.10 5
VEZ-Steuergerit 2 ot L
Masseleitung

1292971514 13 8 6 2

zum TSZ-h- —r T : r[- (IT

Steuergerit

vom Drosselklappenschalter (Leerlauf)

vom Drosselklappenschalter (Vollast)

vom Hall-Geber

Lo
e
A
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Zweimaliges Blinken der Priiflampe in Intervallen

bedeutet:

o Leitungsunterbrechung zwischen Klopfsensor und
VEZ-Steuergerat

o0 Anzugsmoment des Klopfsensors zu niedrig,
so da@ das abgegebene Sensorsignal zu schwach
ist

o Klopfsensor defekt, weil durch Uberhdhtes
Anzugsmoment mechanisch zerstort

0 VEZ-Steuergerat defekt

Dreimaliges Blinken in Intervallen bedeutet:

o Unterdruckverbindung zwischen Steuergerat und
Saugrohr undicht

0 VEZ-Steuergerat defekt

Ein weiterer Prifschritt beinhaltet eine Prifung der Ziindwinkelbestimmung aus
dem Kennfeld. Und zwar wird gepriift, ob bei Vollast der korrekte Ziindwinkel
anliegt. Diese Priifung ist fir den Golf GTI bzw. AUDI 80 GTE identisch.
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Dieser leistungsoptimierte Motor fuhrt zu hoheren Temperaturen im Bereich des
Abgaskrimmers bei Hochgeschwindigkeitsfahrten.

Diese Temperaturen Uberschreiten die zuldssige Arbeitstemperatur der Lambda-Sonde
und beeintrachtigen deren Funktion und Lebensdauer.

Darum ist die Lambda-Sonde fur diesen Motor am Eingang des Katalysators eingebaut.
Hier wird die zuldssige Arbeitstemperatur nicht Uberschritten, jedoch wiirde dieser
Einbauort die Zeit verldngern, zu der die Lambda-Sonde "anspringt" und das notwendige
Signal zur Steuerung der KE-Jetronic liefert. Die Beheizung der A -Sonde garantiert
ein schnelles Erreichen der notwendigen Betriebstemperatur.

Relais fir Kraftstoffpumpe

Sicherung

Steuergerdt fir KE-Jetronic $———= ZUT
: Kraftstoffpumpe

beheizte

"///,’LQMDGB—SOHUE
N

Katalysator
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AnschluBkabel fir Sondensignal

PTC-Heizelement

= r | 1| Zugang der Umgebungsluft

Sondenkeramik

C Zugang der Auspuffgase

AuBeres Kennzeichen der beheizten Lambda-Sonde sind die drei Steckkontakte.
Die Funktion der Lambda-Sonde als Steuerungselement ist unverandert.

Das schnelle Aufheizen besorgt das PTC-Heizelement. Charakteristisch fiir ein
PTC-Heizelement ist, daB zum schnellen Erreichen der Temperatur anfangs die
Stromaufnahme gro ist und dann mit steigender Temperatur absinkt.
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