Konstruktion und Funktion

Einspritzsteuerung und Einspritzventile

Einspritzsteuerung und Einspritzventile

Um die Offnungsdauer der Einspritzventile berech-

nen zu konnen, empfangt das LH-3.2-Steuergerat

Eingabewerte:

— vom HeiBschicht-Luftmassenmesser (7/17) Gber den
Lastzustand des Motors

— vom Drosselklappenstellungsgeber (7/54) ber Stellung
und Offnungsgeschwindigkeit der Drosselklappe, um
Beschleunigungsanreicherung zu veranlassen

— vom Motortemperaturgeber (7/16) Gber die Temperatur
des Kihimittels

— von der Lambda-Sonde (7/15) Gber den Sauerstoffanteil
im Abgas

— vom Zindsteuergerat EZ-129K (4/10) Uber die Motor-
drehzahl

AUFBAU DES EINSPRITZVENTILS

1 Ventilkorper 2 Ventilnadel
4 Druckfeder 5 Feinfilter

3 Ventilsitz
6 Messingspule

Einmal pro Motorumdrehung 6ffnet das LH-3.2-Steuer-
geréat alle funf Einspritzventile (8/6-8/10) gleichzeitig.
Da ein vollstandiger Arbeitszyklus des Motors zwei Kur-
belwellenumdrehungen umfaBt, wird in 4zylindrigen
Motoren pro Motorumdrehung jeweils die halbe Kraft-
stoffmenge eingespritzt.
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Konstruktion und Funktion

Leerlaufdrehzahlregelung und Leerlaufsteller

Leerlaufdrehzahlregelung und Leerlaufsteller

Zur Steuerung des Leerlaufstellers (8/5) empfangt

das Einspritzsteuergerat Eingabewerte

— vom Drosselklappenstellungsgeber (7/54) Gber aktuelle
An-/Umsteuerzeiten

— vom Ziindsteuergerat EZ-129K (4/10) Giber die Motor-
drehzahl. Das LH-Steuergerat vergleicht die Istdrehzahl
mit der Leerlauf-Solldrehzahl 800 U/min und versucht,
diese konstant zu halten.

Damit das Steuergerat selbst bei schwankender Mo-

torbelastung schnell in richtige Leerlaufdrehzahl

umsteuern kann, empfangt es Meldungen dariber:

— ob der Kalemittelkompressor (8/3) eingeschaltet ist

— ob mit Signal vom Getriebesteuergeréat (4/28) angezeigt
wird, daB der Wahlhebeln in Fahrstufe "D" steht

ob durch Signal vom Ziindsteuergerat (4/10) angezeigt

wird, daB der Elektrolifter (6/29) eingeschaltet ist -

wonach die Leerlaufdrehzahl ggf. auf 825 U/min ange-

hoben wird.
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AUFBAU DES LEERLAUFSTELLERS

Der Leerlaufsteller enthalt u.a. einen Schrittmotor (1)
mit einer Offnungs- und einer SchlieBwicklung sowie
einen Dauermagneten (2). Das Steuergerat gibt an bei-
de Wicklungsspulen des Leerlaufstellers pulsierende
MasseschluBsignale aus. Je nach Status dieser Steu-
ersignale betatigt der Schrittmotor einen Drehsteller
(4), der den Luftdurchsatz zum Ausgang (5) regelt.

Sollte eine elektrischer Fehler eintreten, bringt eine
Feder (6) den Drehsteller in eine bestimmte Fixlage,
wobei die Leerlaufdrehzahl auf ca. 1200 U/min ansteigt.
Da das Steuergerat Uber ein adaptives Leerlaufpro-
gramm verfgt, ist keine Leerlaufregulierschraube vor-
handen.

S152138

o



Konstruktion und Funktion

Kraftstoffpumpenrelais und Elektrokraftstoffpumpe

Kraftstoffpumpenrelais und Elektrokraftstoffpumpe

Das LH-3.2-Steuergerat steuert uber das Kraftstoff-
pumpenrelais (2/23) die Elektrokraftstoffpumpe
(6/31) mit einer digitalen Rechtecksignalspannung
(1) wie folgt an:

— Wenn der Ziundschlissel in Fahrstellung 1l gedreht wird,
erregt das Steuergerét einige Sekunden lang das Kraft-
stoffpumpenrelais, damit Kraftstoffdruck erzeugt wird
und der Motor startfahig ist.

—~ Unterdessen muB das Einspritzsteuergerat Drehzahlsi-
gnale vom Zindsteuergerat (4/10) empfangen, damit
die Elektrokraftstoffpumpe an Spannung halten kann.
Solange die Drehzahlsignale anstehen, bleibt das Kraft-
stoffpumpenrelais angezogen; wenn sie ausbleiben, un-
terbricht das Einspritzsteuergerat den Signalstrom zum
Relais, wodurch die Elektrokraftstoffpumpe stillgesetzt
wird.

AUFBAU DER ELEKTROKRAFTSTOFFPUMPE

Das Benzineinspritzsystem LH-3.2 arbeitet mit einer
einzigen, robusten Intankpumpe. |hr Elektromotor (2)
betatigt zwei verschiedene Pumpstufen. Die erste
Pumpstufe besteht aus einem Fligelrad (3), das Kratft-

stoff aus dem Tank ansaugt und Dampfblasen beseitigt.
Die zweite Pumpstufe Gbernimmt eine Kreiselpumpe
(4) mit Innenverzahnung. Der Kraftstoff wird in den
Mittelraum Zahnradpumpe hochgesaugt und dann von
den Zahnflanken seitwarts nach auBen verdrangt.

Wie bei anderen Kraftstoffpumpen werden die Wicklun-
gen des Elektromotors von Kraftstoff umspult, gekuhlt
und geschmiert, worauf der Kraftstoff durch das Rick-
schlagventil (5) austritt. Solite aus irgendeinem Grund
Uberdruck in der Pumpe entstehen, kann Kraftstoff
durch das Uberdruckventil (6) entweichen.

AUFBAU DES KRAFTSTOFFPUMPENRELAIS

Das Kraftstoffpumpenrelais besteht u.a. aus einer Lo-
gikeinheit, die spezielle Rechteckimpulse vom Ein-
spritzsteuergeréat abtasten kann, und einer Endstufe
zum Anziehen und Abfallen der Relaisspule. Bei ange-
zogener Relaisspule wird die Elektrokraftstotfpumpe
mit Batteriespannung versorgt.
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Konstruktion und Funktion

HeiBschicht-Luftmassenmesser

HeiBschicht-Luftmassenmesser

Der Luftmassenmesser (7/17) liefert dem Einspritz-
steuergerat laufend Signale Uber die angesaugte
Luftmasse und somit den Lastzustand des Motors.

Diese Lastzustandsmeldungen verwendet das

— Einspritzsteuergerat LH-3.2 (4/8) zur Berechnung der
Oftnungsdauer der Einspritzventile (8/6-8/10)

— das Zindsteuergerat EZ-129K (4/10) zur
* Berechnung des Zundzeitpunkies
* Berechnung der Einschaltdauer des Elektrolifters,
falls Gefahr fir ein Nachheizen des Motors besteht

— das Getriebesteuergerat zu AW 40-52 (4/28) zur Be-
rechnung der Schalt- und Kupplungspunkie.

Das LH-Steuergerat setzt das analoge Eingangssignal
vom Luftmassenmesser in ein digitales Signal (1) um
bevor es an Ziindsteuergerat und Getriebesteuergerat
weitergeleitet wird.

Aufbau des Luftmassenmessers

Der Luftmassenmesser verfiigt {iber eine sog. Heii-
schicht (2) anstatt des sonst iblichen Hitzdrahtes und
ist am Luftfilterdeckel befestigt. Der Luftmassenmesser
besteht u.a. aus einem Kunststoffgehause mit Stecklei-
ste, MeBelektronik und einer Kihlplatte (3) aus Leicht-

metall. Die Hei3schicht ist dem Strom der Ansaugluft
zum Motor ausgesetzt und aus vier Widerstanden auf-
gebaut.

Die einzelnen Widerstande haben folgende Funktio-

nen:

— Rt ist ein temperaturempfindlicher NTC-Widerstand und
dient als MeBgeber fur die Temperatur der Ansaugluft.

— R1 ist ein Prazisionswiderstand.

- Rs ist ein fluBmengenabhangiger PTC-Widerstand und
dient als MeBgeber fir die Kihlwirkung der Ansaugluft.

— Rh ist ein Heizwiderstand mit der Aufgabe, die Tempera-
tur von Rs 170"C Uber Ansauglufttemperatur konstant
zu halten.

Da die Betriebstemperatur verhéltnismaBig hoch ist
(170"C) und die fluBmengen- und temperaturempfindli-
chen Widerstande seitlich der HeiBschicht angebracht
sind, ist die Funktion des Freigluihens Uberflissig ge-
worden.
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Konstruktion und Funktion

Drosselklappenstellungsgeber

Drosselklappenstellungsgeber

Der Drosselklappenstellungsgeber (7/54) gibt ein
lineares Signal iiber den Offnungsspalt der Drossel-
klappe aus. Das Einspritzsteuergerat sendet das
analoge Signal iiber den Drosselklappenoffnungs-
spalt an das Zindsteuergerat EZ-129K und das Ge-
triebesteuergerat zu AW 50-42 (4/28).

Information lUber die Stellung der Drosselklappe

dient dem

— LH-Steuergerat (4/8)
-zur Kompensierung der Reaktionszeit des Luftmassen-
messers bei plétzlichem Gasgeben. Die Offnungszeiten
der Einspritzventile werden dann z.B. verlangert, um Be-
schleunigungsanreicherung zu erhalten.
-zu erfahren, wann die Drosselklappe ganz geschlossen
ist, um den Leerlaufsteller (8/5) steuern zu kénnen.

— Zindsteuergerat (4/10)
* zum Abtasten der Leerlaufdrehzahl. Bei Leerlauf ist
der Ziindwinkel klein, damit der Motor laufruhig arbeitet.
*zur Aktivierung des Magnetventils (8/14), das den vari-
ablen Einlaufkanal regelt
* zur Vollastabschaltung des Kaltemittelkompressors (8/3)

— Getriebesteuergerat (4/28) zur Berechnung der Schalt-
und Kupplungspunkie

AUFBAU DES DROSSELKLAPPENSTELLUNGSGE-
BERS

Der hier in Vollaststellung dargestellte Drosselklappen-
stellungsgeber verfiigt Gber zwei Schleifkontakte, die
den Bewegungen der Drosselklappe folgen, eine Wider-
standsleiste (1) und eine Kontaktleiste (2). AnschluB-
klemme 1 liegt Uber das Steuergerat an Masse und
AnschluBklemme 2 an 5 V konstanter Spannung. Je
nach der Stellung der Schleifkontakte steht an An-
schluBklemme 3 ein Ausgangssignal an, das zwischen
ca. 0,5 V bei Leerlauf und ca. 4,5 V bei Vollast
schwankt.

Ein groBer Vorteil des Drosselklappenstellungsgebers
besteht darin, daf3 er nicht eingestellt zu werden
braucht, was darauf beruht, daBB das Steuergerat adap-
tive Programme fir Vollast- wie auch Leerlaufbetrieb
vorsieht und das Steuergerat somit schnell erlernt, wel-
che Ausgangssignale vom Geber der ganz offenen bzw.
ganz geschlossenen Drosselklappe entsprechen.

152141
1






