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Einleitung
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Gleichzeitig mit der Einfllhrung des Volvo 480, Modellbau-
jahr 1986, wurde auch die Motorbaureihe B18E ein-
gefihrt.

Dieser speziell entwickelte Vierzylinder-Reihenmotor flr
Fronttriebler war mit einer Einspritzanlage ausgeristet
und hatte einen Hubraum von 1721 cc. Inzwischen wur-
den der Volvo 400er Serie eine Vergaser-, eine Turbol-
ader- und eine Single point-Einspritzervariante hinzu-
gefugt.
Dariiber hinaus wurde die Motorbaureihe um Aggregate
mit unterschiedlichem Hubraum (B16 und B20) erweitert.

Die Typenbezeichnungen der Motoren sind mit einem Zusatz versehen, der die Kraftstoffanlage des Motors bezeichnet.

B18: B = Ottomotor
— 18 = Hubraum von 1721 cc
K = Vergasermotor
KP = Vergasermotor mit erhdhter Leistung
KPD = D bedeutet ungeregelter Katalysator
E = Einspritzer
E(S) = Einspritzer mit EGR (Abgasrickfihrung)

Volvo 400, Motortypen und Motordaten

F

FT

FTM

o
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Einspritzer mit Katalysator und Sauerstoff-
sensor

T bedeutet Turboladermotor

M bedeutet ohne Katalysator und Sauer-
stoffsensor; fir verbleiten Kraftstoff geeig-
net

F-Motor mit erhohter Lelstung ("plus”)

U bedeutet Single point-Einspritzung

Hubraum | Bohrung Hub Verdich- Brennraum Motormanage- Modell-
(cc) (mm) (mm) tungsver- ment baujahr
héltnis
B16 F 1596 78 83,5 10:1 Heron Fenix 3B 80-
B18 E(S) 1721 81 83,5 10,5:1 Heron Fenix 1/Fenix 3.2 | 86-80
Einspritzung
B18 F 1721 81 83,5 9,5:1 Heron LH 22 88-90
Zindanlage
Bendix F 416
Einspritzung
B18 FT(M) 1721 81 83,5 8,11 Heron LH 2.2 88-
Zindanlage
EZ 210K
B18 EP/FP 1721 81 83,5 101 Heran Ferix 3B 90-
Vergaser Solex
B18 K(D) 1721 81 83,5 9,51 Heron Cisac 90-92
Zundanlage
Bendix F 418
Vergaser
B18 KP(D) 1721 81 83.5 9,51 Heron Solex Cisac 89-92
Ziindanlage
Bendix F 417/419
1794 82,7 83,5 9,71 Partagee Fenix 3B 92-
B20 U/F 1998 827 93 9,5:1 Partagée Fenix 3B 93-
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Mechanische Merkmale
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. Zundverteiler
. Nockenwelle
. Steuerriemen
. Schutzblech
. Spannrolle’]
. Lichtmaschine
. Fuhrungsrolle”]
. Poly-Keilriemen
. Wasserpumpe

,‘ - 10. Hilfswelle
11. Olpumpe
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Mechanische Merkmale
- GuBeiserner Motorblock; Zylinder direkt in den Motorblock gebohrt
- Leichtmetall-Zylinderkopf
- Obenliegende Nockenwelle
. - Zahnrad-Olpumpe, von der Hiltswelle angetrieben
- Wasserpumpe und Lichtmaschine iber einen Poly-Keilriemen angetrieben
Zundverteiler und Kraftstoffpumpe™”] direkt von der Nockenwelle angetrieben
Kolben mit Brennrdumen ausgeriistet und bei einigen Motorvarianten mittels Oldisen gekihit
- Kolbenholzen fest oder schwimmend In der Pleuelstange angeordnet
- Schwungrad bzw. Flexplatte (AT) mit Impulsrad fir die Zindung ausger(stet
- Auspuftkrimmer aus GuBeisen oder Stahl, Ansaugkrimmer aus Leichtmetall gefertigt.

‘] Diese Rollen sind bel den ersten beiden Jahrgangen gegeneinander vertauscht.
**] AusschlieBlich Vergasermotoren.
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Poly-Keilriemen
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Kurbelwellenriemenscheibe
Wasserpumpenriemenscheibe
Lichtmaschine

Lenkhelfpumpe

Kompressor der Klimaanlage
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Poly-Keilriemen

Ein Poly-Keilriemen ist ein Antriebselement, bei dem sich
auf einer Seite eine Anzahl Langsrillen und auf der ande-
ren Seite eine griffige Spezialstruktur befinden.

Der Poly-Keilriemen weist nur eine geringe Dehnbarkeit
und eine hohe Flexibilitat auf, was eine lange Lebensdau-
er gewdhrleistet.

Die Riemen-Auflageflache ist infoige der Léangsrillen
besonders groB, und auch die Rlckseite ist wegen der
ariffigen Struktur (zum Antrieb der Wasserpumpe) ver-
wendbar, '

Verlauf und Lange des Poly-Keilriemens hingen von der
weiteren Ausriistung ("options") des Fahrzeugs ab.

Single option

Falls das Fahrzeug entweder mit Servalenkung oder mit
Klimaanlage ausgerustet ist (sog. single option), wird ein
langerer Poly-Kellriemen verwendet. Die Riemenspannung
1&Bt sich durch Verschieben der Lichtmaschine einstellen.
Das Messen der Riemenspannung erfolgt mit Spezial-
werkzeug.

Double option

Falls das Fahrzeug mit Servolenkung und Klimaanlage
ausgeristet ist (sog. double option), werden zwei Poly-
Keilriemen verwendet, Der Kompressor der Klimaanlage
ist mit einem Doppelkeilfiemen (6 bzw. 3 Lingsrillen)
versehen.

Der 3-Rillen-Poly-Keilriemen treibt {iber den Kompressor
die Lichtmaschine an.
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'Heron’-und Partagée-Brennrdume

Brennraume

Bei der hier behandelten Motorbaureine kommen zweierlel Brennrdume vor, der ‘Heron'-Brennraum und ein geteilter

Brennraum.

S
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'Heron’-Brennraum

Der 'Heron'-Brennraum ist vollstandig im Kelbenboden
angeordnet, und der Zylinderkopf ist flach ausgetiihrt.
Hierdurch sind die gegenseitigen Volumenunterschiede
sehr gering, so daB ein hohes Verdichtungsverhaltnis
méglich ist.

Situation A
Wahrend des Saughubes entsteht durch die Form von
Ansaugkanal und Brennraum eine giinstige Wirbelbildung.

Situation B
Wahrend des Verdichtungshubes wird das Gemisch
uberwacht, in den Brennraum gepret und dort gezlindet.

Partagée-Brennraum

Die Motoren B18 U und B20 sind mit einem Partagée-
Brennraum ausgeriistet. Dieser ist zum Teil im Kolben
und zum Teil im Zylinderkopf angeordnet, Hierdurch bietet
der Partagée-Brennraum die Vorteile des 'Heron™-
Brennraumes und zusétzlich eine geringere thermische
Belastung von Kolben und Kolbenringen.

Darliber hinaus wurde die Position der Ziindkerze im
Brennraum verbessert, was zu einer gleichmaBigeren
Verbrennung fihrt.
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Zylinderkopf

Gruppe 21 Motor und Motoraufhangung

Zylinderkopf

Nockenwelle
Einstellplatichen S
Ventilsté Bel
Ventil
Kraftstoffpumpe (B18K/KP)
Einspritzventil (nur Multi-point-Einspritzer)
Temperaturfhler Kombiinstrument
Zlndverteiler
Kihlwasserthermostat
. Zindkerze
. Klihlwassertemperaturflihler (Motormanagement)
. Klopfsensor
. Kraftstoff-Verteilerrohr
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Der Zylinderkopf ist aus Leichtmetall gefertigt. Hierdurch ist die Warmeleitung optimal, so daB Materialspannungen infolge
von Temperaturunterschieden vermieden werden. Die Nockenwelle Ist finffach gelagert. Die direkt von der Nockenwelle
gesteuerten Ventile sind senkrecht aut den Kolben angeordnet.

Die Steuerung der Ventile erfolgt direkt durch die Nocken iber die VentilstéBel. Das Ventilspiel wird mit Hilfe von

Einstellplattchen eingestellt, die in die VentilstéBel eingesetzt werden. Der direkt von der Nockenwelle angetriebene
Zindverteiler ist am Zylinderkopf montiert.

Bei Ausflhrung mit "Heron'-Brennraum ist die Unterseite vollstandig flach ausgefthrt, wéhrend bei der Ausflhrung mit
Partagée-Brennraum ein Teil des Brennraums im Zylinderkopf angeordnet ist.
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Natriumgefiillte AuslaBventile

Natriumgefiilite AuslaBventile bei Turbolader-Motoren
Die AuslaBventile der Motoren B18FT sind hohl aus-
gefihrt und teilweise mit Natrium gefdllt. Wahrend des
Betriebs schmilzt das Natrium und wird innerhalb des
Ventlls hin- und hergeschleudert. Hierdurch erfolgt
Wérmelbertragung vom Ventilteller auf den kalteren
Ventilschaft, was der Lebensdauer zugute kommt.

Zur Verlangerung der Lebensdauer des Ventiltellers
wurde eine Stellitschicht aufgetragen.

Stellit ist ein Material mit sehr hoher Warmebesténdigkeit,

1 Natrium
2 Steliit

Wichtig!

Die AuslaBventile diirfen nicht nachbearbeitet (geschliffen)
werden, da hierdurch die Stellitschicht entfernt wird,
wodurch die Ventile ihre Warmebestandigkeit grofenteils
verlieren. Die Ventile dirfen lediglich mit Schleifpaste am
Venltilsitz eingeschlifien werden.

Natriumgefillite Ventile durfen bei der Entsorgung erst mit
normalem Metallschrott vermischt werden, nachdem das
Natrium entfernt worden ist, da anderenfalls Explosions-
gefahr beim Schmelzen besteht.
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Nockenwelle

Identifizierung der Nockenwelle

Fast jede Motorvariante ist mit ihrer "eigenen” Nockenwel-
le mit spezifischer Stellung der Nocken in bezug auf den
Nockenhub, Ventiloffnungswinkel und Uberschneldungs-
dauer ausgeristet,

Um die Nockenwellen kenntlich zu machen, wurde am
EinlaBnocken des zweiten Zylinders ein Lochmuster
angebracht.

welches durch Anzahl und Anordnung der Lécher be-
stimmt ist.

So gilt beispielsweise flir den Motor B20F:

1. Ring —  Bezugsring EinlaBnocken

Jeder Nockenwellentyp hat ein spezifisches Lochmuster, ,

T 3. Zylinder 1-2-3-4-5
2. Ring —»  Kodering EinlaBnocken
2. Zylinder 1 4 '1

Der erste Ring hat immer 5 Lécher und der zweite Ring
2 Locher. In diesem Fall lautet der Kode 1-4.,

Wiarmeschutzbuchsen bei Turboladermotoren

Um eine gute Abdichtung zwischen Zylinderkopf und
Auspuftkrimmer zu erzielen, wurden im ersten Jahr nach
Einflihrung des Turboladermotors Warmeschutzbuchsen
(1) in den Auspufféfinungen verwendet.

Die Warmeschutzbuchsen sind zur Halfte im Zylinderkopf
und zur Halfte im Auspuffkrimmer angeordnet.

Die Warmeschutzbuchsen wurden spater durch eine
verstarkte Krimmerdichtung (2) ersetzt, so daB die spe- ,
zielle Anpassung des Zylinderkopfes fir die
Warmeschutzbuchsen nicht mehr erforderlich ist.

Positionieren des Zylinderkopfes

Um die korrekte Position des Zylinderkopfes und der
Kopfdichtung zu gewahrleisten, sind im Motorblock zwei
Zentrierbuchsen (A) angebracht.

Um Beschadigungen bei der Montage des Zylinderkopfes
zu verhuten, ist darauf zu achten, daR sich alle Kolben
ungefahr auf halber Hubhohe in den Zylindern befinden.
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Stever- bzw. Motorriemen

Anzugsreihenfolge der Zylinderkopfschrauben

Die Zylinderkopfschrauben missen in der nebenstehend
abgebildeten Reihenfolge in zwei Stufen angezogen
werden.

Die Zylinderkopfschrauben werden in der ersten Stufe bis
zum vorgeschriebenen Anzugsdrehmoment angezogen.
In der zweiten Stufe werden die Zylinderkopfschrauben
mit einer vorgeschriebenen Winkeldrehung angezogen.
Nachziehen der Zylinderkoptschrauben ist Uberflissig.

Steuer- bzw. Motorriemen

Der Steuerriemen ist mit weiBen Markierungen versehen,
die mit den entsprechenden Markierungen A und C am
Kurbelwellen- bzw. Nockenwellenrad Obereinstimmen,
Diese Kennzeichnung ermaglicht schnelles und korrektes
Auswechseln des Steuerriemens.

Wenn die Markierungen an der richtigen Stelle angeord-
net worden sind, missen sich die Richtungspieile (B) auf
der rechten Seite zwischen Hilfswellenrad und Nocken-
wellenrad befinder. Die Steuerriemenspannung wird von
der Spannrolle aufrechterhalten.

1. Steuerriemen
2. Spannrolle

3. Poly-Keilriemen
4, Fuhrungsrolle

Die Stellung der Spannrolle (2) IaBt sich durch Anbringen
einer Schraube (5) In der Schutzkappe einfach und exakt
verstellen. Hierdurch (a8t sich die Riemenspannung
genau einstellen. Das Messen der Riemenspannung muf3
mit Spezialwerkzeug erfolgen.

Vor Mai 1988 waren Spannrolle und Flhrungsrolle (4)
gegeneinander vertauscht, und der Steuerriemen war
kiirzer ausgefihrt.
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Mbotorblock

1. Oldichtung

2. Deckel

3. Hilfswellenbohrung
4. Zentrierstifte

5. Wasserpumipe

6. Sperrstiftbohrung

Kurbelwellenriemenscheibe mit Schwingungsdampfer
Die Motoren B20 sind mit einer Kurbelwellenriemenschei-
be mit eingebautem Schwingungsdampfer ausgeriistet.

Die Kurbelwellenriemenscheibe besteht aus zwei mit Hilfe
einer Kautschukschicht aneinandergeschweiften Teilen.

Torsionsschwingungen gedampfi,

21 (K1

Hierdurch werden die von der Kurbelwelle herriihrenden

RENYTG

Der guBeiserne Motorblock ist nach einem speziellen Herstellungsverfahren gefertigt, welches Diinnwandigkeit mit hoher

Festigkeit kombiniert.

Die Zylinder sind direkt in den Motorblock gebohrt und haben je nach Hubraum unterschiedliche Durchmesser.

B16 — 78 mm
B18 — B1 mm
B18U/B20 — 82,7 mm

Die flnffach im Motarblock gelagerte Kurbelwelle ist an beiden Enden mit je einer Oldichtung abgedichtet. Diese befindet
sich steuerungsseitig in einem mit Hilfe von zwei Zentrierstiften zentrierten, demontierbaren Leichtmetalldeckel.
Die Wasserpumpe ist teilweise in den Motorblock integriert,

Im Motorblock befinden sich Bohrungen fir die Hilfswelle, welche die Olpumpe antreibt sowie eine Bohrung zum Einfihren
des Sperrstiftes, mit dem die Nockenwzlle festgelegt werden kann. wenn sich die Kolben des ersten und des vierten

Zylinders im OT befinden.

10
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Wasserpumpe und Kolben

Motorblock der Motoren B20

Um den gréBeren Hubraum der Motoren B20 (1998 ec) zu
erziglen, wurde u.a. der Kolbenhub gegenlber den Moto-
ren B18 vergroBert.

Hierzu wurde der Motarblock der B20er Motoren 11 mm
hoher als der Block der B18er Motoren und - wie der
B18U - an mehreren Stellen verstarkt.

Wasserpumpe der Motoren B16/B18/B20

Die Wasserpumpe ist in zwei AustOhrungen lieferbar.
Der Motor B16/B18ist mit der sog. Schaufelradpumpe (A)
ausgerUstet.

Die Wasserpumpe der Motoren B18U und B20 ist in
Fligelbauweise (B) ausgefuhrt. Dieser Typ hat einen
héheren Wirkungsgrad und eine geringe Leistungsaui-
nahme.

Zylinder/Kolben-Zusammenstellungen

Je Motorvariante kommt ein Normal-Bohrungsdurchmes-
ser und ein UbermaB-Bohrungsdurchmesser vor. Die
Kolbendurchmesser sind hieran entsprechend angepaft.
Fiur belde Bohrungsdurchmesser sind verschiedene
Kolben mit stufenweise ansteigenden MaBen lieferbar,
Je nach Bohrungsdurchmesser ist jeder einzelne Zylinder
mitdem Kolben der richtigen Spezifikation zusammenzus-
tellen. Die hierdurch erzielten sehr geringen Kolbenspiele
senken u.a. den Gerauschpegel des Motors.

Bei Normal-Bohrungsdurchmessern sind die Kolben mit
einem der Buchstaben A, B oder C gekennzeichnet;
hierbei hat der Kolbentyp A den kleinsten Durchmesser.
Die bei UbermaB-Bohrungsdurchmessern +0,25 mm)
verwendeten Kolben sind mit einem der Buchstaben U, V
oder W gekennzeichnet.

Der Zylinderdurchmesser ist an der Anordnung und dem
Durchmesser der seitlich am Motorblock angebrachten
Blindbohrungen zu erkennen. Betragt der Blindbohrungs-
durchmesser ® 5 mm, so wird im Block der Normal-Boh-
rungsdurchmesser verwendet. Falls einer oder mehrere
Zylinder mit einer Blindbohrung von ¢ 7 mm kennzeichnet
sind, so wird im Block der UbermaB-Bohrungsdurchmes-
ser verwendet.

Welche Kolbentypen (Klassifizierung) zu verwenden sind,
wird durch Anbringen der Blindbohrung je Zylinder in
einem Abstand von 6, 12 bzw. 18 mm von der Dichtflache
markiert.

11
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Kurbelwelle
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Kolben

Die Kolbenbbden sind mit speziell geformten Brennrau-
men versehen.

Die StoBfugen der herkommlichen Kolbenringe miissen
um 1207 gegeneinander versetzt angeordnet werden.
Der Kolbenbolzenist (aufer beim B18K und B18U) "schwim-
mend" ausgefihrt,d.h.erist sowohlim Kolben als auchin der
Pleuelstange drehbar gelagert.

Um eine optimale Krafteverieilung zu erzielen, ist der
Kolbenbolzen asymmetrisch im Kolben angeordnet,

Ein Pfeil am Kolbenboden bezeichnet die zum Schwun-
grad gerichtete Kolbenseite. Die Pafstifte in der Pleuel-
stange mussen sich auf derselben Seite befinden.

Die Kolbenklasse-Bezeichnung der Zylinder/Kolben-Zu-
sammenstellung, in diesem Fall "A", ist ebenfalls am
Kolbenboden angebracht.

Die mit "Heron"-Brennraum ausgeriisteten Kolben sind mit
einem eingegossenen Stahlring (1) zur Verringerung der
warmebedingten Ausdehnung versehen.

PDie mit Parlagée-Brennraum ausgeristeten Kolben sind
mit einem eingegossenen Bimetallstreifen (2) versehen,
der eine kontrollierte Ausdehnung zul&Bt und einen ver-
besserten Warmehaushalt erméglicht.

1. PaRstiftte
2. Kolbenbolzen
3. Brennraum

Kurbelwelle

Die Lagerzapfen der funffach im Motorblock gelagerten
Kurbelwelle sind induktionsgehartet.

Der zweite Hauptlagerzapfen (vom Schwungrad aus
gesehen) ist zur Aufnahme des Spiels mit Axiallagern
ausgeristet.

1. Axiallager
2. Aussparung fiir Sperrstift

Das Bohrungsmuster zur Befestigung des Schwungrades
Ist so angebracht, daB sich das Schwungrad nur auf eine
Weise montieren laBt.

Die hintere Kurbelwange ist mit einer Aussparung (2}
versehen, durch welche die Kolben 1 und 4 im OT mittels
eines Sperrstiftes festlegen lassen.

Die aus GuBeisen gefertigte Kurbelwelle der Motoren
B16/B18/B20U (A) sind mit vier Auswuchtgewichien
versehen.

Die Kurbelwelle der Motoren B20F (B) ist aus Schmiedes-

tahl hergestellt.

Bei dieser Kurbelwelle sind:

- vier ganze und vier halbe Auswuchtgewichte montiert;

- die Kurbelwellenzapfen starker auBermittig angeordnet,
um den grofien Kolbenhub zu erméglichen.
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Antrieb und Motoraufhingung

Schwungrad

Das Schwungrad ist mit einem Starterzahnkranz (1) und
einer zusatzlichen Verzahnung (2) fir das Motarmanage-
mentsystem ausgerlstet. Die Verzahnung ist, abhangig
vom Motormanagement angeordnet, gleichménBig auf den
Schwungradumfang verteilt. '

Die Verzahnung kommt in zweierlei Ausfithrungen vor:

- 60 Positionen, wobei an einer Position zwel Zdhne
weggelassen worden sind (B18FT/B20U/B20F);

- 44 Positionen, wobei an zwei einander gegenliberlie-
genden Positionen je ein Zahn weggelassen worden ist
und ein daneben befindlicher Zahn erhoht ist (lbrige
Motortypen).

Durch diese Verzahnung kann die Steuereinheit mittels
eines Aufnahmeelements den OT und die Motardrehzahl
exaki feststellan.

Flexplatte

Der Antrieb des Drehmomentwandlers eines automati-
schen Getriebes erfolgt durch eine an der Kurbelwelle
befestigte sog. Flexplatte.

Die Flexplatie ist eine Stahlplatte, an der ein Starter-
zahnkranz (1) und ein Zahnring (2) fir die Zindanlage
sowie ggf. die Einspritzanlage montiert sind.

Der Drehmomentwandler ist mit vier Schrauben an der
Flexplatte befestigt.

Motoraufhdngung

Die Riickseite des Motor/Getriebe-Zusammenbaus ist mit
einem Gummi-Motorlager (1) am Hilfsrahmen befestigt.
Vorn rechts ist stets ein fliissigkeitsgedampites Motorlager
(2) montiert und an der linken Seite je nach Fahrzeugmo-
dell bzw. Motorausfithrung und Getriebe ein flussigkeits-
gedampftes oder ein Gummi-Motorlager.

1. Gummi-Motorlager
2. Flussigkeitsgedampftes Motorlager

13
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Flussigkeitsgeddampfte Motorlager
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Je nach Fahrzeugmodell, Motor (3) und Getrie-
beausflihrung werden die Motorgummilager an die
veranderten Schwingungseigenschaften und Gewichte
angepali.

Wegen des etwas griBeren Umfangs der automatischen
Getriebe (ZF) wurde der Hilfsrahmenin Hohe des Getriebes
niedriger ausgefihrt (4).

Wirkungsweise der fliissigkeitsgedampften Motorlager

Bestandteile des flissigkeltsgedampften Motorlagers:

a] normales Motargummilager

b] Membran zur Dampfung von Hochfrequenzschwingun-
gen mit niedriger Amplitude (Starke)

c] Dampfungsmechanismus, der eine obere und eine
untere Kammer miteinander verbindet. Beide Kam-
mern sind mit Glykol gefiillt. Der Dampfungsmechanis-
mus funktioniert wie ein StaBdampfer zur Dampfung
von Hochfrequenzschwingungen mit niedriger Am-
plitude z.B. beim Beschleunigen.

"Normale" Motarschwingungen werden vom Gummilager-
teil (A) der flissigkeitsgedampften Motorlager gedampift.

Hochfrequenzschwingungen mit  niedriger  Amplitude
lassen sich mit dem Gummilagerteil nicht dampfen. Daher
befindet sich im Dampfungsmechanismus eine Membran
(B), die sich Im Zwischenraum und in den Bohrungen des
Damptungsmechanismus hin- und herbewegt und auf
diese Weise die Hochfrequenzschwingungen déampft.
Die Anwendung dieser Spezialmotorlager fiihrt zu einer
bedeutenden Verringerung der Motor- und Getriebesch-
wingungen.
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Hilfswelle

A | GriBere Krafte, wie sie z.B. bel plotzlichem Betatigen der
Motorbremse oder starkem Beschleunigen entstehen.
werden vom hydraulischen Teil gedampft.

‘ Durch die Bewegung der Gummischeibe wird die Flissig-
keit aus der unteren Kammer durch eine geeichte Boh-
rung im Dampfungsmechanismus in die obere Kammer

gepreft. Auf diese Weise wird eine zusatzliche Dampfung
erzielt.

P
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“ Hilfswelle
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1. Olkanale
2. Hilfswelle

Die Olpumpe der Schmieranlage wird von der Hilfswelle Gber den Steuerriemen angetrieben.
Die auswechselbaren Lagerbuchsen der Hilfswelle sind mit Olkanalen fir die Schmierung versehen. Bei der Montage neuer

Lagerbuchsen ist darauf zu achten, daf die Olkanale im Motorblock mit den Olkanélen in den Lagerbuchsen Ubereinstim-
men.
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Gruppe 22 Schmieraniage

Schmieranlage

Schmieranlage
1. Olpumpe 5. Druckregelventil
2. Hiltswelle 6. Disenmundstick
3. Olfilter 7. Olkiihler

4. Saugkolben 8. Schwallblech (B20)

B 18U /B 20
Die Olpumpe der Schmieranlage ist in Zahnradbauweise ausgefihrt. Die Olpumpenzahnrader der Motoren B16/818 haben " ‘
acht Zahne.

Bei den Motoren B18U/B20 haben die Olpumpenzahnrader 13 Zahne, wodurch ein héherer Wirkungsgrad erzielt wird. Das
Ol wird aus der Olwanne Gber den Saugkolben zur Pumpe gesaugt, welche das Ol zum Olffilter weiterbeférdert. Hier verteilt
sich der Olstrom auf Kurbelwelle, Nockenwelle, Hilfswelle sowie die Gbrigen zu schmierenden bzw. zu kihlenden Telle.

Je nach Motarvariante, Getriebe und eventueller Zusatzausrilstung (options) ist vor dem Olfilter am Motorblock entweder
kein Olkthler, ein 4-Platten-Olkiihler oder ein 8-Platten-Olkilhler montiert.

Das Olfilter Ist als Hauptstromfilter ausfiihrt, d.h. das gesamte Ol strémt durch das Filter, bevor es zu den Motorschmierstel-

len geférdert wird.

Das Olfilter ist mit einem Uberstrémventil ausger(istet, welches sich 6ffnet, sobald der Strémungswiderstand einen zu hohen
Wert annimmt. Ein Riickschlagventil verhindert, daB das Ol bei stillstehendem Motor aus dem Filter herausl&uft.

Bei allen Motoren auBer B18K und B18U/B20U werden die Kolbenbdden durch Oldiisen zusaizlich gekihlt. Falls der
Oldruck einen bestimmten Minimalwert Uberschreitet, beginnen die Oldisen mit der kontinuierlichen Kihlung der
Kolbenboden.

Bei den Motoren B20 ist ein Schwallblech (8) in der Olwanne montiert. Hierdurch wird die bei direktem Riickstrom des Ols
in die Olwanne entstehende Schaumbildung des Ols verhindert, die zu absinkendem Oldruck und ansteigender
Oltemperatur fihrt, Das Schwallblech leitet das O zur Olwanne zuriick, so daB keine Schaumbildung aufiritt.
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Gruppe 22 Schmieranlage
| Schmierung der Lager des Turboladers, Olqualitdt CCMC

Schmierung der Lager des Turboladers

Kuhlung und Schmierung der Lager sowie der Welle des Turboladers erfolgen durch Ol, welches vorn der Motordlpumpe
Uber eine Zufuhrleitung (1) zugefihrt wird. AnschlieBend flieBt das Ol durch die Ricklaufleitung (3) zur Olwanne (4) zuriick.

IIL & 2 2200
1. Olzufuhrleitung 3. Olricklaufleitung
2. Turbolader 4. Olwanne

Olqualitat CCMC ~
Die in einem Motor zu verwendende Olqualitdt hangt von vielerlei Faktoren ab, wie etwa der mechanischen und
thermischen Belastung sowie der Verschmuizung des Motors, dem geforderten Olwechselintervall usw.
Gesichtspunkte wie:
langer Olwechselintervalle
erhdhte Motoréltemperaturen
Anderungen der Kraftstoffqualitat
haben die Kfz-Industrie dazu gezwungen, immer bessere und spezifischere Motordle zu verwenden.

Die vom Committee of Common Market Automobile Constructors hierflir aufgesteliten Spezifikationen sind in den CCMC-
Normen festgelegt. Diese Normen werden auch von ACEA verwendet.

Fur Ottomotoren tragen diese Normen die Bezeichnungen G1 bis G5, wobel G5 die hchste Gilteklasse darstellt. Wegen
der hohen Qualitatsanforderungen ist die Glteklasse G5 héufig synthetisch aufgebaut.
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Gruppe 20 Allgemeines
Einleitung

Gruppe 20 Allgemeines

Einleitung

B18 F/E

Neben den bekannten Motoren aus der 480er Baureihe kann der Volvo 440 mit den beiden neuen Motoren B 18 KP und B 18
KP(D) ausgertistet werden.

Diese Motoren haben einen Hubraum von 1721 ce und sind mit einem 2-Stufen-Fallstromvergaser vom Typ Solex Cisac 28-34
ausgeristet,

Die Ziindung erfolgt mit Hilfe einer Bendix-Ziindanlage, Typ AEI 417 A,

Der Motor B 18 KP(D) ist mit einem 3-Wege-Katalysator ohne Sauerstoffsensar (Ungeregelt) ausgeriistet. Der Katalysator
oxydiert die nicht verbrannten Kohlenwasserstoffe (Cx-Hx) der Abgase zu Kohlendioxid (CO2) und Wasser (H2Q). AuBerdem
erfolgt eine Reduktion der Stickoxide (NOx) zu Stickstoff (N2) und Wasser (H20).




Typenbezeichnung
Hubraum

Zylinderzahl

Bohrung

Hub
Verdichtungsverhaltnis
Ziindfolge*®

Max. Leistung EEC
Max. Drehmoment EEC
Kraftstoffanlage
Zindanlage

Kraftstoff, Mindestoktanzahl RON

* 1. Zylinder schwungradseitig

Gruppe 21 Motor

Technische Daten

B18KP

1721 ce

4

81 mm

83,5mm

9.5:1

1-3-4-2

B6 kW/96.,6r1/s
131 Nm/60r/s
Solex Cisac 28-34
Bendix AEI 417 A

95

Gruppe 21 Motor
Technische Daten

B18KP(D)

1721 ce

4

81 mm

83,5mm

9,5:1

1-3-4-2

64 kW/951/s

130 Nm/60t/s
Solex Cisac 28-34
Bendix AEI417 A
mitungeregeltem
3-Wege-Katalysator
95 (bleifrei)

Leistungs- und Drehmomentdiagramm

B 18 KP
kW Nm
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90 |— 220
80 . 200
|
70 S 180
= o
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50 418 —— 440
40 - "_ -\ - 1120
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20 // 80
10 60
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l
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I | | | | I

.."»l.'}i.'.'loI 6000 7000
i 1

o=
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os)
o
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RPS

21 083

B 18 KP(D)
kW Nm
100 — 240
90 220
80 200
70 180
0 S R //’T 160
50 A = 140
40 / - : 120
B
30 77 100
20 // 80
10 60
ol—1 ! | i | i L __RPM
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000
L \ | 1 N § 1 1 1 1 1 L J
0 10 20 30 40 50 60 70 BO 90 100 110 120

RPS

21 053



Gruppe 21 Motor
Motor BISKP

Motor B 18 KP

1. Zlindverteiler 7. Fuhrungsrolle

2. Nockenwelle 8. Poly-Keilriemen
3, Steuerriemen 9. Wasserpumpe

4, Schutzblech 10. Hilfswelle

5. Spannrolle 11. Olpumpe

6. Lichtmaschine

Konstruktive Merkmale

— GuBeiserner Motorblock, Zylinder direkt in den Block gebohrt.

— Leichtmetall-Zylinderkopf.*

— Obenliegende Nockenwelle,*

~ Zahnrad-Olpumpe, von der Hilfswelle angetrieben.

— Wasserpumpe und Lichtmaschine Giber ginen Poly-Keilriemen angetrieben.
— Zlndverteiler und Kraftstoffpumpe direkt von der Nockenwelle angetrieben.
— Kolben mit Brennkammern, vom Motordl gekihit.

— Schwimmende Kolbenbolzen.

— Schwungrad mit Impulsrad flr die Zindung ausgertistet.”

Hinweis: Die genannten Merkmale sind mit denen des Motors B18 F identisch.
Die mit * markierten Teile sind spezifisch flr den Motor B 18 KP.
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Arbeitsweise der Kraftstoffanlage

Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Arbeitsweise der Kraftstoffanlage

1. Kraftstoffbehalter 4. Vergaser
2. Kraftstoffpumpe 5. Rucklaufleitung
3. Dampfabscheider

Die Kraftstoffpumpe (2) fordert den Kraftstoff tiber den gleichzeitig als Filter arbeitenden Dampfabscheider (3) zum Vergaser
(4).

Der Damptabscheider verhindert, daB mitgeftihrte Dampfblasen in den Vergaser gelangen und hier zu Stérungen fuhren kon-
nen,

Uberschlissiger Kraftstoff flieBt durch die Ricklaufleitung (5) des Dampfabscheiders zum Kraftstoffbehalter (1) zuruick.

Kraftstoffpumpe

@ @ Die in Membranbauweise ausgefilhrte Kraftstoffpumpe
wird direkt von der Nockenwelle angetrieben.
Bewegt sich die Membran (4) abwérts, so wird Kraftstoff
W __® (iber die Ansaugleitung (1) in die Kraftstoffkammer (3)
gesaugt.
Bewegt sich die Membran (4) aufwarts, so wird der Kraft-
stoff durch die Druckleitung (2) zum Vergaser gepreft.

Ansaugleitung
Druckleitung
Kraftstoffkammer
Membran
Saugventil
Druckventil

Loz B SRR 2 e
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Arbeitsweise der Kraftstoffanlage

— &
=5

Dampfabscheider

Der Kraftstoff stromt von der Kraftstoffpumpe Uber die
Zufuhrleitung (2) in.den Behalter des Dampfabscheiders
(1) und anschlieBend durch das Filter zum Vergaser.

Im Behalter befindliche Dampfblasen werden Uber die
Ricklaufleitung (5) zum Kraftstoffbehalter zurtckgefuhrt.

Die besondere Bauweise des Dampfabscheiders verhin-

dert, daB3 Dampfblasen in den Vergaser gelangen.

Behalter
Zufuhrleitung
Filter
Vergaseranschiu
Rucklaufleitung
Verengung

D01 G g

Vergaser

Der Motor B18 KP ist mit einem direkt am Ansaugkrimmer
montierten Zweistufen-Fallstromvergaser vom Typ Solex
"Cisac" ausgerlstet. Die Vergaser-Grundplatte wird je
nach den Betriebsbedingungen von einem Thermistor
erwarmt. Die Bauweise des Vergasers gewahrleistet auch
bei extremen Temperaturunterschieden optimalen Kraft-
stoffdurchflufl. Die Drosselklapppe des zweiten Lufttrich-
ters wird mechanisch betaligt; sie offnet sich spater als die
Drosselklapppe des ersten Lufttrichters,

Je nach Exportmarkt und Kraftstoff kann eine elektrische
Kraftstoffabschaltung am Vergaser montiert werden, um
Nachdieseln beim Abstellen des Motors zu vermeiden.
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
Teile-Ubersicht Solex "Cisac”

Teile-Ubersicht Solex "Cisac”

Leerlauf-Regulierschraube
Schwimmerkammerbeliiftung
Luftklappe

Pneumatischer Choke-Mechanismus
Erster Lufttrichter

Zweiter Lufttrichter

Luftklappenhebel

8. CO-Regulierschraube

9. Thermistor

10. Beschleunigungspumpe

11. Gashebel

12. Vollast-Anreicherungsmechanismus

13. LuftklappenschloB

14, Kraftstoffabschaltung (markt-/kraftstoffabhangig)

Vergaser-Vorwarmung (Thermistor)

Bei niedrigen AuBentemperaturen und hoher Luftfeuchtig-
keit milssen die Leerlaufkandle des Vergasers vorgewarmt
werden,

Hierzu befindet sich in der Vergaser-Grundplatte ein Ther-
mistor (9) mit temperaturabhangigem elektrischen Wider-
stand. Bei niedrigen Temperaturen ist der Widerstand klein;
hierdurch flieBt ein gréBerer Strom durch den Thermistor,
und die Kanale werden starker erwarmt.

Bei heheren Temperaturen ist der Widerstand groBer und
der Strom entsprechend kleiner, so daB die Kanéle weniger
Warme erhalten.



Gruppe 28 Kraftstoffanlage
Choke-Mechanismus

Choke-Mechanismus

@ Choke-Mechanismus Solex "Cisac” 28-34

Der Choke-Mechanismus ist mit einem Unterdruckbehalter
"'\\\‘l

Choke mit einer Verzogerung von ca. 5 Sekunden etwas
geoffnet wird.

Die Verzagerungszeit wird dadurch erreicht, dafl im Behal-
ter (4) hinter der Membran (2) zunachst Unterdruck aufge-
bautwird, um die Luftklappe gegen den Druck der Feder (3)
zu offnen.

(4) versehen, der daflr sorgt, daB die Luftklappe nach dem
[1
(AARTTTITT YO YA Yk

Anspringen des kalten Motors bei vollsténdig betétigtem

Hinweis: Die Arbeitsweise dieses Vergasers istim Service-
Handbuch Abteilung 2(23-29) Motor B172 ausfihrlich
beschrieben,

L8y

Gruppe 25 Ansaug- und Auspuffanlage

Allgemeines

Die fur das Verbrennungsgemisch erforderliche Luft stromt vom Luftansaugrohr (1) (iber das Luftfilter (2), den Vergaser (3)

und den Ansaugkrimmer zum Motor. Der Ansaugkriimmer ist am Auspuffkriimmer montiert und wird von diesem erwarmt.
Die Luftfiltereinheit ist mit einem Thermostatventil (4) ausgeriistet,

Bei niedriger Auientemperatur ist das Ventil gedffnet, und warme Luft wird durch einen Schiauch (5) am Auspuffkrimmer

entlang angesaugt.

oy



Gruppe 25 Ansaug- ﬂd Aus;guﬁanfage
- Auspuffanlage

Auspuffaniage

Die Auspuffanlage des Motors B18 KP besteht aus einem vorderen Schalldampfer (1), einem mittleren Schalldampfer (2) und
einem Hauptschalldampfer (3).

Beim Motor B18 KP(D) ist der vordere Schallddmpfer durch einen ungeregelten 3-Wege-Katalysator (4) ersetzt worden. Bei
diesern Motor wird die Zusammensetzung der Abgase vor dem Katalysator gemessen. Hierzu ist an der Katalysator-Vorder-
seite ein Gasanalyse-AnschluB (5) montiert. Der Auspuff ist mittels einer kegelférmigen, beweglichen Verbindung am Ansaug-
kriimmer befestigt.

Bewegliche Auspuffbefestigung

Um die Ubertragung eventueller Kippbewegungen des

Motors auf die Auspuffanlage zu verhiten, ist krimmersei-

b tig sowie an der Vorderseite des vorderen Schalldampfers

' f bzw. Katalysators eine kegelfdrmige, bewegliche Verbin-

L dung montiert.

Diese Verbindung besteht aus einem kegelformigen Dich-

tring (1) und zwei Stiftschrauben mit Druckfedern (2), die

untet allen Umstanden eine optimal bewegliche Abdich-
tung gewahrleisten.




Gruppe 25 Ansaug- und Auspuffaniage

Ansaug- (ind Auspuffkrimmer/Kurbelgehauseentltiftung

Ansaug- und Auspuffkriimmer

Die seitlich am Motor angeordneten Kriimmer sind anein-
ander montiert,

Wahrend der Ansaugkriimmer aus Leichtmetall gefertigt
ist, besteht der Auspuffkrimmer aus GuBeisen und so kon-
struiert, daf3 samtliche Kanale gleiche Lange haben. Dies
ergibt infolge des gleichméBigen Gegendrucks einen opti-
malen Fullungsgrad samtlicher Zylinder und damit eine
héhere Motorleistung.

Kurbelgehduseentliiftung

Der Motor B18 KP(D) besitzt eine positive Kurbelgehauseentliftung, d.h. die Kurbelwannendampfe gelangen nicht in die
AuBenluft, sondern werden zum Ansaugkrimmer zurtickgeleitet, um erneut am Verbrennungsprozef3 teilzunehmen.

10
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Situation A

Bei hohem Unterdruck (geschlossene Drosselklappe) wer-
den die Kurbelwannendampfe durch eine Verengung (2)
direkt bis unter die Drosselklappe zurlickgeleitet.

Die Verengung sorgt flr das richtige Unterdruckverhaltnis
unter und tber der Drosselklappe. Das in den Kurbelwan-
nendampfen befindliche Ol wird von einem Olabscheider
(1) zurlickgehalten.

1. Olabscheider
2. Verengung
3. Ansaugkrimmer

Situation B

Bei niedrigem Unterdruck (geoffnete Drosselklappe) wer-
den die Kurbelwannendampfe Uber das Luftfilter (4) und
den Vergaser (5) zum Ansaugkrimmer (3) zurlickgeleitet.

4. Luftfilter
5. Vergaser




Gruppe 26 Kuhlanlage
Arbeitsweise der Kiihlanlage

Gruppe 26 Kuhlanlage

Arbeitsweise der Kiihlanlage

Elektrollfter

Thermoschalter

Ausgleichgefal

. Temperaturfihler (Kombiinstrument)
. Klhlwasserthermostat

. Olktihler

Do R WN =

Die teilweise im Motorblock integrierte Wasserpumpe wird mit Hilfe eines Poly-Keilriemens angetrieben. Kiihlwasserthermos-
tat (5) und Temperaturfiihler (4) befinden dich schwungradseitig im Zylinderkopf.

Der Elektrollifter (1) wird von einem Thermoschalter (2) im Kuhler gesteuert,

Das AusgleichgefaB (3) ist an der hdchsten Stelle im Kihlwasserkreislauf angeordnetundin dieseninteg riert. Diese Bauweise
bietet folgende Vorteile:

— Evil. vorhandene Luft in der Anlage verschwindet schnell.

— Die Luft im AusgleichgefaB wird schnell erwarmt, so daB der Druck in der Kuhlanlage zunimmt und Luftblasenbildung in
Zylinderkopf und Wasserpumpe verhttet wird.

— Die Kiihlflissigkeit in der Anlage wird gleichmatig erwarmt.

Wegen der verhaltnisméaBig hohen Motorleistung erfolgt die Kuhlung des Ols mit Hilfe eines in die Klhlanlage integrierten
Maotorkuhlers (6).

Bei kaltem Motor erreicht die Kihlfliissigkeit in kurzer Zeit ihre Betriebstemperatur und erwarmt den Motor.

Bei betriebswarmem Motor ist die Oltemperatur hoher als die Temperatur der Kuhlflissigkeit, so daB Kuhlung des Motorols
erfolgt.

Die Kolbenbéden werden durch unter jedem Kolben angeordnete Oldisen gekiihit.

11



Gruppe 27 Mororfge!ér{gung
Gas- und Choke-Betétigung

Gruppe 27 Motorbetéatigung

Gas- und Choke-Betatigung

1. Leerlauf-Regulierschraube 6. CO-Regulierschraube
2. Gashebel 7. Choke-Platte

3. Gaszug 8. Choke-Bowdenzug

4. Fahrpedal 9. Choke-Betatigungsknopf
5. Federkontakt

Der Gaszug ist mit einem Federkontakt (5) versehen, der bei Vollgas die Masseverbindung unterbricht, so daB die Klimaanlage
(sofern vorhanden) ausgeschaltet wird und somit die volle Motorleistung zur Verfligung steht. ﬂ
Der Choke wird mit Hilfe eines Bowdenzuges (8) betatigt. In der Instrumententafel befindet sich eine Choke-Kontrolleuchte. :

Leerlaufdrehzahl korrigieren

Die Leerlaufdrehzahl laBt sich durch eine Offnung im Luftfil-
tergehause hindurch mittels eines Schraubenziehers korri-
gieren.
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Ubersicht Zindanlage Bendix 417 A

Gruppe 28 Ziindanlage

Ubersicht Ziindanlage Bendix 417 A

Batterie
Zundschalter
Unterdruckanschluf
Bendix ECU
Membrandose
Zlndspule

S e

Anschliisse Bendix ECU

Verbinder Anschlufstift
A 1
2
3
B 4/5
(@ 6
78

O W >
DN® G @

Zlndverteiler

Zlndkerzen
Drehzahl-Positionsgeber
Zahnring
Oltemperaturfihler

—
- O 0 m~

Funktion

Drehzahl-Ausgangssignal
Masse ECU
Spannungszufuhr ECU
Drehzahl/Positionssignal
Zuindkorrektur/Oltemperatur
Nicht besetzt

13



Gruppe 28 Ziindanlage -
Arbeitsweise der Ziindanlage Bendix 417 A

Arbeitsweise der Ziindanlage Bendix 417 A

28 004

14

Die Ziindanlage Bendix 417 A des Motors B18 KP wird von
einem Mikroprozessor (A) gesteuert. Dieser regelt den rich-
tigen Zindzeitpunkt aufgrund der von mehreren Fihlern
tUbermittelten Informationen tiber die Motor-Betriebsbedin-
gungen.
Im Speicher der ECU jst flir jede Kombination von Motor-
drehzahl und Ansaugunterdruck der richtige Vorztindwinkel
gespeichert.
Die ECU erhalt von den Fiihlern folgende Daten:
— Ansaugunterdruck, gemessen am Vergaser (3), (iber
einen Unterdruckschlauch.
Dieser MeBwert gibt die Motorbelastung wieder,
— Motordrehzahl und Position der Kurbelwelle mittels des
Drehzahl-Positionsgebers (9) am Schwungrad.
— Motortemperatur tiber den Oltemperaturfiihler (11).

Membranventil (5)

Zur Messung der Motorbelastung ist an der Bendix ECU (4)
ein Membranventil (5) montiert.

Dieses ist iber den UnterdruckanschluB (A) mitdem Verga-
ser verbunden. Der mit der Membran (C) fest verbundene
Kern (B) bewegt sich abhangig von der Druckénderung
mehr oder weniger tief in die Spule (D) hinein,

Die hin- und hergehende Bewegung der Kern ergibt eine
dauernd wechselnde Induktionsspannung, die von der
ECU in exakte Moment-Belastungswerte umgesetzt wird,
Anhand dieser Mefidaten bestimmt die ECU den jeweils
richtigen Zindzeitpunkt und korrigiert diesen erforderli-
chenfalls.

> 1

~ 1

D 1

1



Gruppe 28 Zlindanlage
Arbeitsweise der Ziindanlage Bendix 417 A

Drehzahl-Positionsgeber (9)

Die ECU erhélt iiber den Drehzahl-Positionsgeber die erfor-
derlichen Daten Uber Motordrehzah! und Kurbelwellenposi-
tion. Der mit der ECU verbundene Geber ist mit einem
Dauermagneten (A) und einer Induktionsspule (B) ausge-
ristet. Der Zahnring (10) tbermittelt dem Geber (ber ein
standig sich anderndes Magnetfeld die erforderlichen
Impulse.

Der Zahnring am Schwungrad ist mit 44 gleichmaBig Uber
den Umfang verteilten Zahnen versehen.

Zwei dieser Zahne und Zahnzwischenrdume haben dop-
pelte Breite und sind einander gegeniiber (180°) angeord-
net.

Sobald einer der langen Zahne den Geber passiert, andert
sich das Signal, und die ECU erhalt die Information, daf
der obere Totpunkt (OT) 90° spater erreicht wird.

Oltemperaturgeber (11)

Je nach Oltemperatur, Unterdruck und Motordrehzanhl erfolgt eine Korrektur des Zundzeitpunktes. Hierzu istim Motor B 18 KP
ein Oltemperaturfiihler im Motorblock montiert.

Unter bestimmten Betriebsumstanden verbindet der Flihler den AnschluB C6 der ECU mit Masse. In diesem Falle wird der
Zilndzeitpunkt um 10 Grad verstellt (verfriiht). Die Korrektur erfolgt bei einer Oltemperatur unter 15°C (59°F) und tber 70°C
(158°F), bei einer Motordrehzahl zwischen 1200 und 5300 min-!. Motor und Katalysator erreichen hierdurch schneller ihre
Betriebstemperatur, und die Abgase sind schadstoffarmer.

Arbeitsweise des Oltemperaturfiihlers

A B
i / / Im Fihler befinden sich zwei AnschluBpunkte, die von
einem Schalter Uber einen Wachsthermostat mit Masse

T
1/ y verbunden werden.
[:E Q A D Schalter A bei einer Temperatur unter 15°C (59°F).

T Schalter B bei einer Temperatur (iber 70°C (168°F).
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Gruppe 28 Zlindanlage
Arbeitsweise der Ziindanlage Bendix 417 A

Zindspule - Ziindverteiler - Ziindkerzen

Die an der Bendix ECU (4) befestigte Ziindspule (6) wird vom ECU-Ausgangssignal gesteuert. Die urspriinglich niedrige
Spannung wird durch den Induktionseffekt verstarkt und die so erhaltene Hochspannung Uber den Zindverteiler (7) zu den

Ziindkerzen (8) weitergeleitet.
Der Zlndverteiler wird direkt von der Nockenwelle angetrieben.
Zur Vermeidung von Radio-Empfangsstorungen ist die Vertellerkappe mit einer Schutzkappe versehen.
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Gruppe 20 Allgemeines
Einleitung

Gruppe 20 Allgemeines
Einleitung

Die Motorbaureihe 480 ist um die beiden Motortypen B18F und B18FT erweitert worden. Bei beiden Motoren ist ein
katalytischer thermischer Reaktor (Katalysator) in der Auspuffanlage montiert, jedoch im Gegensatz zum
selbstansaugenden Motor B18F ist der Motor B18FT mit einem Abgasturbolader ausgeriistet.

Hinsichtlich ihrer Bauweise sind die neuen Motoren mit dem bestehenden Motor B18E identisch, es wurden jedoch
verschiedene konstruktive Anderungen vorgenommen, und das Motorsteuersystem wurde ebenfalls gedndert. Beide
Motoren sind mit der LH-Jetronic, der elektronisch gesteuerten Kraftstoffeinspritzanlage von Bosch, ausgeriistet.

200087 20007

Motor B18F Motor B18FT

Wéhrend der Motor B18F eine Bendix F3A-Zlindanlage besitzt, ist der B18FT mit dem neuen Bosch EZ 210K
Doppelfunktionssystem ausgertistet, welches sowohl die Ziindanlage als auch den Turbo-Ladedruck steuert.

In der Auspuffanlage beider Motoren ist eine Lambda-Sonde eingebaut, und jede Anlage ist mit einem Dreiwege-Katalysator
versehen, um die Schadstoffanteile der Abgase auf ein Minimum zu reduzieren.

Die Wirksamkeit des Katalysators wird durch bestimmte Kraftstoffbestandteile, in erster Linie durch Blei, unterbunden, und
daher missen diese Motoren mit bleifreiem Benzin mit einer Mindestoktanzahi von 91 RON (Motor B18F) bzw. 95 RON
Eurosuper (Motor B18FT) betrieben werden.

Im vorliegenden Handbuch Konstruktion und Funktion werden sowohl die Unterschiede in bezug auf die Motorbauweise
als auch die neuen, zum Kraftstoffsteuersystem der neuen Motoren gehérenden Merkmale erldutert.
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Gruppe 21 Motor

Allgemeines

Hauptmerkmale (Motor B18F)

Gesamthubraum

Max. Leistung

Max. Drehmoment
Zylinderzahl
Verdichtungsverhaltnis
Zundfolge

Bohrung und Hub
Einspritzanlage
Zlindanlage

1721 cm?

70 kW bei 90 s-1
140 Nm bei 68 s-1
4

9,5:1

1-3-4-2

81 mm x 83,5 mm
Bosch LH-Jetronic
Bendix F3A
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Allgemeines

Hauptmerkmale (Motor B18FT)

Gesamthubraum
Max. Leistung

Max. Drehmoment
Zylinderzahl
Verdichtungsverhaltnis
Ziindfolge

Bohrung und Hub
Einspritzanlage
Zilindanlage

Typ Abgasturbolader
Max. Ladedruck
Uberdruckventil-
Offnungsdruck

1721 cm?

88 kW bei 83 s-1
175 Nm bei 75 s-1
4

8,1:1

1-3-4-2

81 mm x 83,5 mm
Bosch LH-Jetronic
Bosch EZ 210K
Garret T2

45 kPa

28 kPa

ER TS

L Ll Al
OB 000 3000 A0 OO0 600G MrM

0 19 30 3 40 B0 B0 W 00 B9 100 110 WP

200 099

Hinsichtlich seiner Bauweise ist der Motor B18F mit dem bestehenden Motor B18E identisch, es wurden jedoch
verschiedene konstruktive Anderungen vorgenommen, und das Motorsteuersystem wurde ebenfalls gedndert.

Die Kraftstoffeinspritzanlage besteht aus einem Bosch Jetronic-System, dessen Arbeitsweise mit der Einspritzanlage des
Motors B280F identisch ist. Als Zlindanlage wird die neue Bendix F3A-Anlage mit Klopfsensor verwendet. Das
Kurbelgehause-Entliftungssystem ist mit einem Heizelement ausgeriistet.



Gruppe 21 Motor
Allgemeines

Konstruktive Anderungen (Motor B18F)

Der Motor B18F besitzt im Gegensatz zum Motor B18E:

— andere Kolben zur Verringerung des Verdichtungsverhéltnisses auf 95:1, um die Verwendung von Kraftstoff mit
niedrigerer Oktanzahl (RON 91) zu ermdglichen;

— eine Nockenwelle mit anderer Motorsteuerung;

— einen neuen Zylinderkopf mit verbesserter Kiihlleistung und mit 12 Befestigungsschrauben fiir Ansaug- und
Auspuffkrimmer;

— ein anderes Drosselklappengehduse mit zwei Drosselklappen von 36 mm Durchmesser.

Bei dem mit Ladedruckfiillung und Ladeluftriickkiihlung ausgeriisteten Motor B18FT wird der Ladedruck durch die EZ 210K-
Zlindanlage elektronisch gesteuert. Die Kraftstoffeinspritzung erfolgt durch eine Bosch LH-Jetronic-Einspritzanlage, die mit
der beim Motor B18F verwendeten Anlage identisch ist.

Konstruktive Anderungen (Motor B18FT)

Der Motor B18FT besitzt im Gegensatz zum Motor B18F:

— Zusatzanschliisse am Zylinderblock fiir die Olriicklaufleitung sowie zur Befestigung des Abgasturboladers;

— Kolben aus anderem Material und von anderer Form, um das im Zusammenhang mitdem Turbo-Ladedruck erforderliche
niedrigere Verdichtungsverhéltnis von 8,1:1 zu erreichen;

— Ansaugventile mit dickerem Ventilteller;

— natriumgefllite AuslaBventile zur Verbesserung der Ventilkihlung;

— eine Nockenwelle mit anderer Motorsteuerung;

— einen geédnderten Zylinderkopf mit verbesserter Kiihlung, zwei zusétzliche Stiftschrauben zur Befestigung des
Auspuffkriimmers, vier PaBstifte, speziell fur die Dichtringe geformte AuslaBventiloffnungen, vier Spezialdichtringe und
eine verstarkte Kopfdichtung;

— eine zweiteiligen, guBeisernen Auspuffkrimmer, dessen Teile durch ein flexibles Zwischenstlick miteinander ver-
bunden sind;

— einen Turbolader-Spezialansaugkrimmer;

— ein gedndertes Drosselklappengehause mit einer Drosselklappe von 45 mm Durchmesser;

— ein Schwungrad mit 58 Zahnen fir die Bosch Ziind- und Ladedrucksteueranlage (das Bendix-Schwungrad hat
44 Zahne).
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. Gruppe 22 Schmieranlage
Schmierung der Lager des Abgasturboladers

Gruppe 22 Schmieranlage

Schmierung der Lager des Abgasturboladers

Schmierung und Kiihlung der Lager des Abgasturbo-
laders erfolgen durch das von der Motorélpumpe durch
die Zufuhrleitung (1) herangefiihrte ©1. Das Ol strémt nach
Schmierung und Kiihlung von Lagern und Welle durch die
Ricklaufleitung (3) zur Olwanne (4) zurick.

1 Olzufuhrleitung
2 Abgasturbolader
3 Olriicklaufleitung
4 Olwanne
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Elektronische Steuereinheit LH-Jetronic

Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Kraftstoff-Einspritzsystem LH-Jetronic

Die Steuerung des Kraftstoffeinspritzsystems LH-Jetronic erfolgt durch die elektronische Steuereinheit (ECU) aufgrund der
Signale der am Motor montierten Fiihler und Geber,

Die Fiihler und Geber senden die erforderlichen Informationen bezliglich der Motorbetriebsbedingungen zur ECU, die
daraufhin selbsténdig berechnet:

— Offnungszeit und -frequenz der Einspritzdiisen;

— Einstellung des Leerlaufregelventils.

23076

1 LH-Jetronic ECU 8 Sauerstoffsensor

2 Bendix F5A ECU 9 Kraftstoffdruckregler

3 Systemrelais 10 Kihlwassertemperaturfiihler
4 Kraftstoffpumpenrelais 11 Leerlaufregelventil

5 Kraftstoffpumpe 12 Drosselklappenschalter

6 Kraftstoffilter 13 Batterie

7 Einspritzdiisen 14 Ziindschalter

16 Luftmengenmesser
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Kraftstoffeinspritzung LH-Jetronic: Arbeitsprogramme

Kraftstoffeinspritzsystem LH-Jetronic: Arbeitsprogramme

AnlaBprogramm

Ein besonderes AnlaBprogramm in der ECU bewirkt zwei Einspritzungen wéhrend jedes Zyklus (360 Kurbelwellengrade),
bis die Motordrehzahl etwa 600 min-1 betrégt.

{ Wahrend der ersten Zyklen wird die Offnungszeit der Doppeleinspritzung vom ECU-AnlaBprogramm eingestellt. Nach den
ersten Doppeleinspritzungen hangt die wahrend dieser Phase eingespritzte Kraftstoffmenge von folgenden Gréfen ab:
— Anlasserdrehzahl,

— Motortemperatur,
D 1| — Dauer des AnlaBvorganges (aufgrund der Motordrehzahl bestimmt).

Um ‘Absaufen’ des Motors zu vermeiden, verringert die ECU die eingespritzte Kraftstoffmenge mit zunehmender
AnlaBdauer.

] Kombiniertes Choke-/Aufwarmprogramm
D b Sobald der Motor eine Drehzahl von ca. 600 min-1 erreicht hat, geht die ECU davon aus, daB der Motor angesprungen ist,
und die Doppeleinspritzungen werden auf einen Einspritzvorgang je Zyklus reduziert.

Da der Motor gerade angesprungen und somit noch kalt ist, ist zum einwandfreien Rundlauf ein reicheres Gemisch
erforderlich. Die ECU Uberwacht die Motortemperatur, die Drehzahl sowie die Laufdauer des Motors (anhand der
Motordrehzahl). Die ECU verwendet diese Informationen, um die Offnungszeiten der Einspritzdiisen in bezug auf die
‘normale’ Zeitdauer aus dem Betriebstemperaturprogramm zu verléngern. Mit ansteigender Temperatur verringert sich die
zusétzliche Offnungszeit der Einspritzdiisen.

Betriebstemperaturprogramm
Sobald der Motor seine normale Betriebstemperatur erreicht hat, wird die eingespritzte Kraftstoffmenge von einem
Programm bestimmt, welches die Drehzahl und die vom Luftmengenmesser festgesetzte Motorbelastung registriert.

Schubabschaltprogramm

Bei sinkender Drehzahl| hélt die ECU die Einspritzdlisen geschlossen; hierdurch werden erzielt:
— verringerter Kraftstoffverbrauch,

— sauberere Abgase,

— bessere Motorbremswirkung.

D b Die Drehzahl, bei der die Einspritzdiisen wieder eingeschaltet werden, hangt von der Kiihlwassertemperatur ab:
~40°C = 4950 min-1
+20°C = 2600 min-1
+80°C = 1400 min-1

B . Uherdrehzahlschutzprpgramm )
Um Motorschaden durch Uberdrehzahlen zu verhiiten, verkiirzt die ECU die Einspritzdiisen-Offnungszeit ab 6242 min-1.
Diese Zeitverklirzung dauert so lange, bis die Motordrehzah! unter diesen Wert absinkt.

Hinweis
Bei niedrigerer Motordrehzahl als 45 min-1 schaltet die ECU die Kraftstoffpumpe durch Aberregung des Pumpenrelais aus.

Hierdurch wird vermieden, daB sich die Batterie entladt und die Kraftstoffpumpe weiterlduft, falls der Motor bei
eingeschalteter Ziindung stehenbleibt.



Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Kraftstoffzufuhr

Kraftstoffzufuhr

Kraftstoffpumpe

Die im Kraftstoffbehélter angeordnete Kraftstoffpumpe ist
die erste Baugruppe im Kraftstoffzufuhrsystem. Die
Pumpe saugt den Kraftstoff durch ein feinmaschiges Filter
(welches die Pumpe gegen Schmutz schiitzt) an und flhrt
ihn unter Druck zum Ansaugkrimmer. Die Kraftstoff-
pumpe wird elektrisch angetrieben und liber ein Relais mit
Strom versorgt. Die Pumpe ist mit einem auswechsel-
baren Rickschlagventil und einem eingebauten Uber-
druckventil ausgeriistet.

Kraftstoffilter

Zwischen Kraftstoffpumpe und Einspritzdiisen ist ein
Filter eingebaut, um eventuelle Stérungen durch im
Kraftstoff vorhandene Schmutzteilchen infolge der sehr
kleinen Dlsendffnungen zu vermeiden.

Das Kraftstoffilter, welches als Ganzes auszuwechseln ist,
besteht aus einem Papiereinsatz (1) und einem Siebfilter
(2). Bei der Montage ist darauf zu achten, daB das neue
Filter in Strémungsrichtung eingebaut wird (siehe Pfeil).

Kraftstoffdruckregler

Der im Verteilerstiick montierte Kraftstoffdruckregler (A)
regeltdurch Regulierung der Offnung der Riicklaufleitung
zum Kraftstoffbehdlter den Druck in der Kraftstoffanlage.

Durch eine Verbindung zwischen Druckregler und
Ansaugkriimmer entsteht ein Vergleichsdruck, durch den
der Regler den Kraftstoffdruck auf einem Wert halt, derum
350 kPa hoher ist als der Druck im Ansaugkrimmer.
Hierdurch wird bewirkt, daB der nach den Einspritzdiisen
flieBende Kraftstoff einen konstanten Druck hat und daB
die Einspritzzeit die einzige Variable ist.
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 Luftmengenmesser

Luftmengenmesser

Der Luftmengenmesser bestimmt die vom Motor angesaugte Luftmenge. Die eintretende Luft strémt durch ein Siebfilter (7)
in das Gehd&use (8) und durch ein MeBrohr (6) zum Motor.

Das MeBrohr (6) besteht aus einem Platinelement (9), dessen Temperatur auf einem Wert von 100°C (iber der
Umgebungstemperatur gehalten wird. Durch die entlangstreichende Luft wird das Element gekilhlt, d.h. die Temperatur

| sinkt. Der zusétzliche Strom, der erforderlich ist, um die Temperaturdifferenz von 100°C aufrechtzuerhalten, stellt ein MaB
fur die vom Motor angesaugte Luftmenge dar.

Das Platinelement ist (iber den Stecker (2) mit der LH-Jetronic ECU verbunden. Diese miBt den zur Aufrechterhaltung der
D Temperaturdifferenz erforderlichen zusétzlichen Strom und bestimmt aufgrund hiervon die 'Grundeinspritzzeit’, die
b‘ anschlieBend mit Hilfe der Daten der am Motor montierten Fiihler und Geber korrigiert wird.

Deckel

Stecker
VerschluBschraube
CO:-Einstellschraube
Leiterplatte

MeBrohr

Siebfilter

Gehéuse
Platinelement

OO~ SN =

b ¢

Automatisches Reinigungsprogramm
Das Platinelement ist ein wesentlicher Teil des Luftmengenmessers; es muB sauber bleiben, wenn es ordnungsgemés
F . funktionieren sell. Die Reinigung erfolgt durch ein von der LH-Jetronic ECU vier Sekunden nach Abstellen des Motors
- gestartetes Reinigungsprogramm. Dieses automatische Programm wird nur gestartet, wenn die Motordrehzahl mehr als
2000 min-1 und die Klihlwassertemperatur iber 60°C betragen hat.

Sind diese Bedingungen erfilllt, so sendet die ECU ein Signal an den Luftmengenmesser, wodurch das Platinelement eine
Sekunde lang auf 1050°C erhitzt wird. Durch diesen schnellen Temperaturanstieg verdampft die gesamte, auf dem
Platinelement niedergeschlagene Verunreinigung.

Einstellen

Der Kohlenmonoxid-Anteil (CO) der Abgase bei Leerlaufdrehzahl 1&Bt sich mit der CO-Einstellschraube (4) regulieren. Um
die Einstellschraube zugénglich zu machen, sind zwei kleine Bohrungen in der VerschluBschraube (3) anzubringen und
diese mit einem geeigneten Werkzeug zu entfernen. Die CO-Einstellschraube betétigt ein Potentiometer, das sich um 15
Umdrehungen verstellen 1a8t.

Bei einem evil. Bruch des Platinelements startet die LH-Jetronic ECU ein Hilfsprogramm, bei dem die Einspritzzeit
ausschlieBlich drehzahlabhangig ist, und zwar folgendermaBen:

Motordrehzahl niedriger als 1000 min-1 = 3,5 ms

Motordrehzahl héher  als 1000 min-1 = 6,5 ms
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LH-Jetronic

Einspritzdiisen

Die Einspritzdiisen sind elektromagnetische, von der
LH-Jetronic ECU gleichzeitig betétigte Ventile. Je
Nockenwellenumdrehung erfolgt ein Einspritzvorgang der
Einspritzdiisen.

Unter besonderen Betriebsbedingungen, wie etwa
starkes Beschleunigen bei hohen Drehzahlen, erfolgt ein
Einspritzvorgang auf je zwei Motorumdrehungen mit sehr
langen Offnungszeiten, um eine maximale Férdermenge
zu erzielen.

Kiihlwassertemperaturgeber

Der im Zylinderkopf montierte Kihlwassertemperatur-
geber hat einen Widerstand mit negativem Temperatur-
koeffizienten (NTC). Dies bedeutet, daB der Widerstand
des Gebers mit steigender Kiihlwassertemperatur ab-
nimmt. Hierdurch &ndert sich die Ausgangsspannung, so
daB die LH-Jetronic ECU die Einspritzzeit anpassen kann.

Leerlaufregelventil

Um die Motordrehzahl bei geschlossenem Zustand der
Drosselklappe(n), d.h. also bei Leerlaufbetrieb, konstant
zu halten, wurde um das Drosselklappengehause eine
Umlaufleitung angebracht, in der ein direkt von der
LH-Jetronic ECU betétigtes Regelventil montiert ist.

Das Regelventil stellt die Leerlaufdrehzahl in Uberein-
stimmung mit der Motortemperatur wie folgt ein:

Temperatur Drehzahl

80°C 800 min-1
20°C 950 min-1
-40°C 1200 min-1

1 Umlaufleitung
2 VerschluBventil
3 Rotor

4 Kollektor

5 Schieifkontakte

10
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Drosselklappenschalter

Der mit der Drosselklappenwelle verbundene Drossel-
klapppenschalter (13) ist am Drosselklappengehéuse
montiert.

Der Drosselklappenschalter besitzt zwei Schalter, von

denen einer bei vollstandig geschlossener Drosselklappe

ein Signal zur LH-Jetronic ECU sendet, worauf diese wie

folgt reagiert:

— die Kraftstoffzufuhr wird bei Schubbetrieb (Betati-
gung der Motorbremse) abgeschaltet;

— die Leerlaufdrehzahl wird geregelt;

— die korrekte Basiseinspritzzeit zur Erzielung eines
einwandfreien Leerlaufbetriebs wird eingestellt.

Ist die Drosselklappe (ber 68° gedffnet, so sendet der
zweite Schalter ein weiteres Signal zur ECU, die hierauf
mit einer Verldngerung der Einspritzzeit reagiert, um die
Vollastanreicherung zu erzielen.

Der Drosselklappenschalter des Motors B18FT unter-
scheidet sich geringfligig von dem des Motors B18F.

Lambda-Sensor
Das L.H-Jetronic-System umfaBt einen vorn im Katalysator
montierten Sauerstoffsensor.

Der Sensor wird mit Hilfe eines Thermistors mit positivem
Temperaturkoeffizienten (PTC) elektrisch erwédrmt. Auf
diese Weise werden eine klirzere Warmlaufphase und
runder Motorlauf bei niedrigen Temperaturen erreicht.

Der Sauerstoffsensor ermittelt den Sauerstoffanteil der
Abgase als MaB fiir die Vollstandigkeit der Verbrennung.
Das exakte Luft-/Sauerstoffverhaltnis wird bei Lambda =
1 erreicht. Der Sensor erzeugt ein zu diesem Lambda-
Wert gehérendes Signal und sendet es zur ECU.

Gruppe 23 Kraﬂstoﬂan.*agq
i LH-Jetronic
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ECU-Steckverbindungen B18F

®

ah

WL s

I

X
g

l

|_

O

|

jjh

e

L

®
.fﬂa

B

@

1 LH-Jetronic ECU

2 Bendix F3A ECU

3 Systemrelais

4 Kraftstoffpumpenrelais
5 Kraftstoffpumpe
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7 Einspritzdisen
8 Sauerstoffsensor
8.1 PrifanschluB Sauerstoffsensor
10  Kihlwassertemperaturgeber
11 Leerlaufdrehzahlregler

23 (170

11.1 PrifanschiuB for 11

12
13
14
15
16

Drosselklappenschalter
Batterie

Zindschalter
Luftmengenmesser
Klimaanlage-Steuertafel

LH-Jetronic ECU-Steckverbindungen: Motor B18F mit Bendix F3A-Ziindanlage

Die Arbeitsweise der Einspritzdlisen wird von der LH-Jetronic ECU gesteuert. Bei Erregung des Kraftstoffpumpenrelais erfolgt Stromzufuhr
zu den Einspritzdiisen, sobald der Diisenstramkreis bei AnschluB 13 der LH-Jetronic ECU mit Masse verbunden wird. Einspritzzeit und
frequenz werden von der LH-Jetronic ECU gesteuert; sle hiangen von den Informationen ab, welche die ECU von den verschiedenen

Gebern erhalt.

Stift
Stift
Stift
Stift
Stift
Stift
Stift
Stift

W~ OO -

Einspritzzeit steuern)

Stift 10 Sendet konstant Drehzahlsignal zum Leerlaufdrehzahl-Regelventil (11)

Empféngt Drehzahlsignal von der Ziindanlage-ECU (2)
Empféngt Motorklihlwassertemperatursignal vom Temperatursensor (10)

Empféngt Drosselklappe-geschlossen-Signal vom Drosselklappenschalter (12)

Verbindet Einspritzsteuereinheit und abgeschirmtes Kabel des Sauerstoffsensors (8) mit Masse
MasseanschluB-Signal flir Luftmengenmesser (15)
Empfangt Belastungssignal vom Luftmengenmesser (15)
Sendet ein Steuersignal zum Luftmengenmesser (15), um das Element durch Erhitzen von Rlckstanden zu reinigen

Erhalt Batteriespannung fir die Steuereinheit, welche die Batteriespannung (iberwacht (einer der Faktoren, welche die

Stift 11 Verbindet LH-Jetronic ECU (1) mit Masse

Stift 12 Vollastsignal vom Drosselklappenschalter (18), stellt Verbindung zum PriifanschiuB (11.1) fur Leerlaufdrehzahl her
Stift 13 Verbindet die Stromzufuhr zu den Einspritzdiisen (7) mit Masse

Stift 14 Empféangt Leerlauf-CO-Einstellkorrektursignal vom Luftmengenmesser (15)
Stift 16 Empféngt Signal beim Einschalten der Klimaanlage und erhdht die Leerlaufdrehzahl auf 900 min-1
Stift 17 Verbindet Pumpenrelais (4) mit Masse
Stift 18 Erhélt Batteriespannung fiir die LH-Jetronic ECU (1) (ber den Zlindschalter (14)

Stift 19 Verbindet die Einspritzsteuereinheit (ber eine Briickenschaltung zu Stift 11 mit Masse
Stift 20 Empfangt ein Signal vom Sauerstoffsensor (8)

Stift 21 Verbindet das Systemrelais (3) bei 85 mit Masse
Stift 22 Verbindet PrifanschliuB (8.1) des Sauerstoffsensors

Stift 23 Sendet konstant Leerlaufdrehzahlsignal zum Regelventil (11)

Stift 24 Verbindet Zindanlage-ECU (2) mit Masse, falls die Kilhlwassertemperatur niedriger als 53°C ist
Stift 25 Verbindet LH-Jetronic ECU (1) mit Masse
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~ Gruppe 23 Kraftstoffanlage
ECU-Steckverbindungen B18FT

23 081

1 LH-Jetronic ECU 7  Einspritzdisen 11.1 PrifanschluB fir 11

2 EZ 210K ECU 8  Sauerstoffsensor 12 Drosselklappenschalter
3 Systemrelais 8.1 Prifanschluf Sauerstoffsensor 13 Batterie

4 Kraftstoffpumpenrelais 10 Kihlwassertemperatursensor 14 Zindschalter

5 Kraftstoffpumpe 11 Leerlaufdrehzahlregler 15 Luftmengenmesser

16  Klimaanlage-Steuertafel

LH-Jetronic ECU-Steckverbindungen: Motor B18FT mit EZ 210K-Ziind- und Ladedrucksteueranlage

Stift 1 Empféngt Drehzahlsignal von der Ziindanlage-ECU (2)

Stift 2 Empféangt Motorkiihiwassertemperatursignal vom Temperaturgeber (10)

Stift 3 Empféangt Drosselklappe-geschlossen-Signal vom Drosselklappenschalter (12)

Stift & Verbindet Einspritzsteuereinheit und abgeschirmtes Kabel des Sauerstoffsensors (8) mit Masse

Stift 6 MasseanschluB-Signal flr Luftmengenmesser (15)

Stift 7 Empfangt Belastungssignal vom Luftmengenmesser (15)

Stift 8 Sendet ein Steuersignal zum Luftmengenmesser (15), um das Element durch Erhitzen von Riickstanden zu reinigen

Stift 9 Erhalt Batteriespannung fir die Steuereinheit, welche die Batteriespannung iiberwacht (einer der Faktoren, welche die

Einspritzzeit steuern)
Stift 10 Sendet konstant Drehzahlsignal zum Leerlaufdrehzahl-Regelventil (11)
Stift 11 Verbindet LH-Jetronic ECU (1) mit Masse
Stift 12 Vollastsignal von der Ziindanlage-ECU (2), verbindet PriifanschiuB (11.1) fir Leerlaufdrehzahl
Stift 13 Verbindet die Stromzufuhr zu den Einspritzdusen (7) mit Masse
Stift 14 Empfangt Leerlauf-CO-Einstellkorrektursignal vom Luftmengenmesser (15)
Stift 16 Empféangt ein Signal beim Einschalten der Klimaarlage und erhdht die Leerlaufdrehzahl auf ca. 900 min-1 ein
Stift 17 Verbindet Pumpenrelais (4) mit Masse
Stift 18 Empfangt Batteriespannung fiir die LH-Jetronic ECU (1) liber den Ziindschalter (14)
Stift 19 Verbindet die Einspritzsteuereinheit iber eine Briickenschaltung zu Stift 11 mit Masse
Stift 20 Empféngt ein Signal vom Sauerstoffsensor (8)
Stift 21 Verbindet das Systemrelais (3) bei 85 mit Masse
Stift 22 Verbindet PrifanschluB (8.1) des Sauerstoffsensors
Stift 23 Sendet konstant Leerlaufdrehzahlsignal zum Drehzahlregelventil (11)
Stift 25 Verbindet LH-Jetronic ECU (1) mit Masse
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
Kiihlung der Einspritzdiisen

Kiihlung der Einspritzdiisen

Kraftstoffmengenteiler und Einspritzdiisen sind luftgekiihlt, um Dampfblasenbildung des Kraftstoffs zu vermeiden, die zu
einer Behinderung des AnlaBvorganges fiihren kann.

Motor B18F (nicht bei F-Motoren fiir den US-Markt)
Kaltluft aus der Frischluft-Beltiftungsanlage wird vom Lufter (1) durch Klappenventil (2) in das Liiftergehause (3) gesaugt.
Die Luft wird zum Kraftstoffmengenteiler (5) und durch Schlauch (7) tiber die Einspritzdiisen (6) geleitet.

Der Liifter wird vom Temperaturschalter (4) wie folgt gesteuert:

— ist die Kiihlwassertemperatur bei ausgeschalteter Ziindung héher als 97°C, so wird der Lifter fir etwa 10 Minuten
eingeschaltet;

— ist die Kiihlwassertemperatur héher als 105°C, nachdem der Lifter 10 Minuten gelaufen hat, so lauft dieser so lange
weiter, bis die Temperatur unter 105°C abgesunken ist.

Motor B18FT

Die Einspritzdiisen-Kilhlanlage wird beim Motor B18FT von einem am Ansaugkrimmer montierten Temperaturschalter (8)
geregelt. Der Schalter schaltet den Liifter bei einer Lufttemperatur von 105°C ein und bei 100°C aus. Die Anlage funktioniert
unabhéngig von der Ziindanlage, so daB der Lifter bei ausgeschalteter Zindung weiterlduft, bis die Lufttemperatur
niedriger als 100°C ist.

23 082

Kihllifter

Klappenventil

Liftergehduse
Temperaturschalter (F-Motor)
Kraftstoffmengenteiler
Einspritzdtsen

Schlauch

Temperaturschalter (FT-Motor)

o~ AWK
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
Bendix F3A-Zlindanlage

Bendix F3A-Ziindanlage (Motor B18F)

Der Motor B18F ist mit einem Bendix F3A-Mikroprozessor (ECU) zur Steuerung der Ziindanlage ausgeriistet. Die ECU

empféngt die nachstehend aufgefiihrten Daten von den am Motor montierten Fiihlern und Gebern:

— Ansaugdruck, gemessen beim Drosselklappengehause (1) und (iber die Membran (4.1.) zur Bendix F3A ECU (4)
tbertragen;

— Klopfneigung, festgestellt vom Klopfsensor (8) am Zylinderkopf;

— Kurbelwellendrehzahl und -winkel, ermittelt vom Drehzahl-/Positionsgeber (7) am Kupplungsgehéuse.

1 Ansaugkrimmer 4.1 Membranventil 7 Drehzahl-!Posit'ionsgnegér
2 Drosselklappenschalter 4.2 Ziindspule 8 Klopfsensor

3 LH-Jetronic ECU 5 Zindverteiler 9 Batterie

4 Bendix F3A ECU 6 Zindkerzen 10 Zindschalter

Darliber hinaus verbindet die LH-Jetronic-Steuereinheit (3) die Bendix F3A ECU (4) mit Masse, wenn die Motortemperatur
niedriger als 53°C ist.

Hierdurch verzogert die Bendix F3A ECU (4) den Zlindzeitpunkt um 7°% wenn die Drehzahl héher ist als 1600 min-1. Die
Auspuffanlage wird hierdurch schneller aufgewarmt, so daB der Katalysator schneller in Funktion tritt.

Bendix F3A-Anschliisse

Stecker 1 Y

Stift A Empfangt Signal vom Klopfsensor

Stift B Empfangt Signal vom Klopfsensor

Stift C Wird von der LH-ECU mit Masse verbunden, wenn die Kiihlwassertemperatur niedriger als 53°C ist

Stecker 2
Stift A Empfangt Drehzahl-/Positionssignal
Stift B Empftangt Drehzahl-/Positionssignal

Stecker 3

Stift A Sendet Drehzahlsignal zur LH-Jetronic ECU
Stift B ECU Masse

Stift C Empfangt Batterie-Plusspannung

16



Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Bendix F3A-Zlindanlage

Elektronische Steuereinheit

Der korrekte Friihziindwinkel fiir jede Kombination von
Motordrehzahl und Ansaugunterdruck ist in der Bendix
F3A ECU gespeichert.

In der Grafik ist der Frihziindwinkel (A) als Funktion der
Drehzahl (C) und des Ansaugdrucks (B) dargestellt.

Diese Daten ermdglichen dem Klopfsensor und dem
Klhlwassertemperatursensor, der Bendix F3A ECU die
erforderlichen Hinweise zum Verfrilhen bzw. Verzogern
des Zindzeitpunktes zu (bermitteln, um optimalen
Motorbetrieb zu erhalten.

A. Frihzindung
B. Ansaugdruck
C. Motordrehzahl

Membranventil

Das Membranventil ist Uber AnschiuB (1) mit dem
Drosselklappengehduse verbunden. Der mit der
Membran (4) verbundene Weicheisenkern (2) wird durch
die Druckschwankungen im Ansaugkriimmer mehr oder
weniger tief in die Spule (3) gedriickt.

Die Spule gehért zu einem Schwingkreis, dessen
Frequenz von der Position des Kerns in der Spule
abhéngt. Die Frequenzénderungen bilden daher ein Maf
fir die Druckénderungen im Ansaugkriimmer.

Ziindspule

Die Ziindspule ist an der Bendix F3A ECU befestigt; sie
wird durch den Ausgang der F3A ECU gesteuert, Das
niedrige  Amplitudensignal wird durch die induklive
Wirkung der Wicklungen verstdrkt, und die hieraus
entstehende Hochspannung der Ziindspule wird tber den
Zlindverteiler (5) zu den Zlindkerzen (6) geleitet.

Ziindverteiler

Der direkt von der Nockenwelle angetriebene
Zindverteiler verteilt die von der Zindspule (4.2)
kommende Hochspannung im richtigen Zeitpunkt auf die
Zindkerzen. Um Stoérungen des Radioempfangs durch
die Hochspannungsfunken auszuschlieBen, ist die
Verteilerkappe abgeschirmt. :
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
Bendix F3A-Ziindanlage

Klopfsensor

Der Klopfsensor befindet sich im Zylinderkopf zwischen
Zylinder 2 und 3; im Gehause sind untergebracht:

— ein Federteller (1)

— ein Gewicht (2)

— eine Distanzbuchse mit Schraubgewinde (3)

— ein Piezo-elektrisches Element (4)

— elektrische Anschllisse (6)

Das Ganze wird von der Sicherungsmutter (7) zusam-
mengehalten.

Der Klopfsensor wirkt als Schwingungsdampfer; er
besteht aus einem Gehduse mit einem keramischen
Piezo-Element, einem Gewicht und einem Federteller.

Durch die Einwirkungen der Motorschwingungen auf das
Gewicht bewegt sich dieses in bezug auf das Gehéuse
und Ubt auf diese Weise einen verénderlichen Druck auf
das Piezo-Element aus, wodurch sich die Ausgangs-
spannung andert.

23087

Beim Auftreten von Klingeln oder Klopfen &ndert sich das
Schwingungsmuster des Motors. Der Klopfsensor
registriert diese Anderung und sendet ein Signal an die
Bendix F3A ECU mit dem Zweck, die Zindung auf
folgende Weise zu &ndern:

— dynamische Korrektur

— langsame Korrektur

— schnelle Korrektur

Die dynamische Korrektur erfolgt unter Ubergangsbedingungen, wie etwa bei plétzlichem Durchtreten des Fahrpedals.
Hierbei wird der Ziindzeitpunkt sdmtlicher Zylinder sofort um 3° verzégert, unabhéngig davon, in welchem (welchen)
Zylinder(n) das Klopfen bzw. Klingeln auftritt.

Nach 0,6 Sekunden wird die Korrektur erneut verfriiht, oder diese ndert sich in einen Wert, welcher von der langsamen
bzw. schnellen Korrekturdnderung bestimmt wird.

Die langsame Korrektur verzégert den Ziindzeitpunkt s&mtlicher Zylinder gleichzeitig um 1° pro Schritt, bis das Klopfen
bzw. Klingeln aufhért. AnschlieBend wird die Ztindung nach einer kurzen Pause wieder um 1° je 1000 min-1 verfriiht.
Hierdurch I&aBt sich der Motor in einem bestimmten Betriebsbereich sehr nahe an die Klopfgrenze heranfiihren.

Die schnelle Korrektur ist eine selektive Betriebsart, welche ermittelt, ob ein Zylinder klopft. In diesem Fall wird jeder
folgende Zindzeitpunkt um 3° bis 4° verzogert. Falls hierdurch die Detonationen nicht aufhéren, so erfolgt eine weitere
Verzégerung um 3° bis 4°,

Horen die Detonationen auf, so erfolgt je 120 min-1 wiederum eine Verfriihung um 1° Der Gesamtkorrekturwinkel des
Systems betrdgt bei allen drei Moglichkeiten 10°,
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
Bendix F3A-Zindanlage

Drehzahl- und Positionsgeber
Zur Bestimmung der Kurbelwellenstellung und der
Drehzahl ist ein Geber am Motorblock montiert.

Das Schwungrad ist mit zusétzlichen, gleichméBig tber
den Umfang verteilten Z&ahnen versehen, von denen zwei
doppelt so breit wie die brigen und paarweise einander
gegenilber angeordnet sind.

Diese Zahnpaare versetzen den Geber in die Lage, exakt
den OT und die Drehzahl zu ermitteln und diese Daten zur
Bendix F3A ECU zu senden.

LH-Jetronic-Steuereinheit

Die LH-Jetronic-Steuereinheit bildet einen funktionellen
Teil der Kraftstoffanlage; sie ist auf Seite 1 beschrieben.
Die Steuereinheit empféngt ein Drehzahlsignal von der
Bendix F3A ECU.

Die LH-Jetronic ECU verbindet den AnschluB 1C der
Bendix F3A ECU mit Masse, wenn die Kiihlwassertem-
peratur niedriger als 53°C ist. Hierdurch wird der
Ziindzeitpunkt um 7° verzdgert, sobald die Drehzahl
hoéher als 1600 min-1 ist.

18
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
EZ 210K-Ziindanlage

EZ 210K-Ziindanlage

Der Motor B18FT ist mit einer neuen (EZ 210K) Ziindungs- und Ansaugdruck-Steueranlage ausgeriistet, die zur Steuerung
von Zindzeitpunkt und Turbo-Ladedruck entworfen wurde.

Die Funktionskontrolle der Anlage erfolgt durch die elektronische Steuereinheit EZ 210K (5), in der die Daten (iber den
Zindzeitpunkt in Abhangigkeit von Drehzahl und Motorbelastung gespeichert sind. Im Falle zu hoher Motortemperatur oder
falls das Klopfen des Motors nicht aufhort, nachdem die Zindanlage die Grenze der mittleren Frihziindungskorrektur
Uberschritten hat, senkt die Anlage den Ansaugdruck.

Die EZ 210K ECU empféngt Signale von den folgenden, am Motor montierten
Sensoren:
— Motordrehzahl und Kurbelwinkel, ermittelt vom Drehzahl-/Positionsgeber (8)
— Motortemperatur, ermittelt vom Temperaturgeber (9)
— Detonationen, ermittelt vom Klopfsensor (11)
— Ansaugdruck, im Ansaugkriimmer (1) ermittelt und (iber eine Vakuumleitung an die EZ 210K ECU (5) weitergegeben
— Drosselklappenstellung, ermittelt vom Drosselklappenstandsensor (3), und zwar:
— Leerlaufdrehzahl
— Beschleunigung
— Vollastanreicherung
— Schubabschaltung

1 Drosselklappengehause

2 Ansaugdruckfiihler

3 Drosselklappenstandsensor
4 |LH-Jetronic ECU

5 EZ 210K ECU

6 Ziindspule

7 Ansaugdrucksteuerventil

8 Drehzahl-/Positionssensor
9 Kihlwassertemperaturgeber
10 Batterie

11 Klopfsensor

12 Ziindkerzen

18 Zindverteiler

14 Zindschalter
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
EZ 210K-Ziindanlage

Ansaugdruckfiihler

Die Motorlast wird durch Messen der Druckanderung im
Ansaugkriimmer (1) bei Lastanderung ermittelt. Uber eine
am Nippel (2) angeschlossene Leitung ist der Ansaug-
krlimmer mit einem Druckflhler in der EZ 210K ECU (5)
verbunden.

Der Druckflihler setzt die im Krimmer auftretenden
Druckénderungen in elektrische Signale um, die dann in
der EZ 210K ECU verarbeitet und zur transistorgesteuer-
ten Ziindspule sowie zum Turbolader-Drucksteuerventil
weitergegeben werden.

Ziindspule

Die Zindspule bestent aus einer von einem
Leistungstransistor gesteuerten Induktionsspule, die eine
hohe Spannung aus dem Niederspannungssignal der
EZ 210K ECU erzeugt.

Ziindverteiler

Der Ziindverteiler verteilt die von der Zliindspule gelieferte
Hochspannung im richtigen Zeitpunkt auf die einzelnen
Zindkerzen.

LH-Jetronic Steuereinheit

Die LH-Jetronic Steuereinheit ist ein funktioneller Teil der
Kraftstoffanlage; sie empféngt die erforderlichen Signale
betreffend Drehzahl und Drosselklappenstellung (von der
EZ 210K ECU). Die bei den Motoren B18F und B18FT
verwendete LH-Jetronic Einspritzanlage ist auf Seite 6
beschrieben.

20
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
EZ 210K-Ziindanlage

Drosselklappenstandsensor

Der am Drosselklappengehéuse montierte Drosselklap-
penstandsensor umfaft einen Mikroschalter (1) und ein
Potentiometer (2) mit Doppelfunktion, beide durch einen
Nocken (3) betétigt.

Bei vollsténdig geschlossener Drosselklappe verbindet

der Mikroschalter die EZ 210K ECU und die LH-Jetronic

ECU mit Masse, wodurch folgendes geschieht:

— Die EZ 210K ECU stellt einen bestimmten Ziindzeit-
punkt fir Leerlaufbetrieb ein.

— Die LH-Jetronic ECU bewirkt die Abschaltung der
Kraftstoffzufuhr bzw. die Steuerung der Leerlaufdreh-
zahl in Abhéngigkeit von Drehzahl und Temperatur.

Das Potentiometer sorgt beim Offnen der Drosselklappe
fir linearen Spannungsverlauf, dessen Geschwindigkeit
ein MaB fir die Beschleuniging darstellt. Die LH-Jetronic
ECU reagiert hierauf mit einer Verlangerung der
Einspritzzeit, so daf eine Gemischanreichung wahrend
des Vollgas-Beschleunigens erfolgt. Die EZ 210K ECU
verwendet dieses Signal des Potentiometers zur
Regelung des Ladedrucks,

Temperaturgeber

Die Motortemperatur muB laufend ermittelt werden, um
Ziindzeitpunkt und Einspritzzeit, die fir optimalen Motor-
lauf verantwortlich sind, sofort berechnen zu kénnen.

Dies wird durch einen im Zylinderkopf montierten
Temperaturgeber mit zwei temperaturempfindlichen NTC-
Widerstanden erreicht. Einer dieser Widerstande ist mit
der LH-Jetronic ECU, der andere mit der EZ 210K ECU
verbunden. Die Widerstande erzeugen ein Signal,
welches dem Klhlwassertemperaturverlauf entspricht.

Bei kaltem Motor verfriint die EZ 210K ECU den
Ziindzeitpunkt in Abhéngigkeit von Temperatur und
Drehzahl, bis der Motor seine Betriebstemperatur erreicht
hat. Diese 'temperaturkompensierte’ Ziindungssteuerung
bewirkt: elastischen Motorlauf, zusétzliche Motorleistung
und kilrzere Warmlaufphase.

213093
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage

EZ 210K-Zlindanlage

Klopfsensor

Der Klopfsensor ist der gleiche wie beim Motor B18F,
lediglich das AusmaB des Verfriihens bzw. Verzégerns bei
den verschiedenen Steuermaéglichkeiten ist unterschied-
lich.

Bei einem fehlerhaften Signal des Klopfsensors verzégert
die EZ 210K ECU den Ziindzeitpunkt bei héheren
Drehzahlen um 15

Kurbelwellendrehzahl- und Positionsgeber

Der Drehzahl-/Positionsgeber besteht aus einem in einer
Spule (2) befindlichen Dauermagneten (1). Die Spule ist
an die EZ 210K ECU angeschlossen.

Der Geber ist nahe bei den Zéhnen eines Geberrades (5)
angeordnet. Jedesmal, wenn ein Zahn den Geber
passiert, ndert sich das Magnetfeld, und in der Spule (2)
wird ein Strom induziert. Das Zahnrad hat 58 Zahne und
eine zwei Zahne breite Liicke. Der nach der Liicke (3)
folgende Zahn bildet den Bezugspunkt flr den Zlindzeit-
punkt.

Das Gebersignal zeigt einen sinusférmigen Verlauf, wie
bei (6) dargestellt. Diese Sinuswelle wird zur EZ 210K ECU
geleitet, wo sie in eine Blockform (7) umgesetzt wird.

Der OT des Motors erfolgt 90° nach Passieren des
Bezugszahns (3), und die Einstellmarkierung (4) ist 45°
nach dem Bezugszahn (3) auf dem Schwungrad ange-
bracht.

Das Kabel zwischen Geber und EZ 210K ECU ist abge-
schirmt, um elektrische Stérungen zu vermeiden.

22
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Ladedruckregelung

Bei den heutigen Ladedruckregelsystemen wird der
Ladedruck meistens auf den Maximalwert eingestellt.
Dies erfolgt mit Hilfe des Membranreglers, der mit dem
Uberdruckventil im Turbolader verbunden ist. Der Mem-
branregler ist direkt mit dem Ansaugkriimmer verbunden.
Hat der Ladedruck im Krimmer fast den Maximalwert
erreicht, so 6ffnet sich das Uberdruckventil im Turbolader,
so daB der Ladedruck nicht weiter ansteigt.

Beim EZ 210K Ziindungs- und Ladedruckregelsystem ist
der Membranregler Uber ein Ladedruckregelventil mit
dem Ansaugkriimmer verbunden. Das von der EZ 210K
ECU gesteuerte Ventil gestattet, den am Membranventil
anstehenden Druck unabhéngig zu regein.

Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Ladedruckregelung

Das Druckregelsystem bietet den Vorteil, daB ein kleinerer Abgasturbolader verwendet werden kann, der schneller reagiert,
so daB ein schnellerer Druckaufbau erfolgt. Auf diese Weise erhélt man einen hohen Ladedruck bei niedrigen Drehzahlen.

Das Uberdruckventil im Turbolader des Motors B18FT wird vom Membranregler bei einem Druck von ca. 28 kPa
geoffnet; zu diesem Zeitpunkt betrégt der Druck im Ansaugsystem etwa 45 kPa. Das Druckregelventil reduziert den
hohen Ladedruck (45 kPa) auf den niedrigeren Membran-Offnungsdruck von 28 kPa.

Die Grafik zeigt:

— die Ladedruckbegrenzung bis 28 kPa, die bei einem
System ohne Druckregelventil entsteht;

— den durch Verwendung eines von der EZ 210K ECU
gesteuerten Druckregelventils erzielten Ladedruck
von 45 kPa, der andernfalls auf 28 kPa begrenzt
geblieben wére.

kPA
60
50
40

30
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Gruppe 23 Kraftstoffaniage
Ladedruckregelung

Der Ladedruck im Ansaugsystem gelangt am AnschluB (1) zu Anlage, so daB Ventil (5) entgegen dem Federdruck (6) auf
den Sitz (9) gedrickt wird. Der sich jetzt aufbauende Druck steht durch die Lécher im Ventil (5) sowie Gber AnschluB (7)
am Membranventil an.

Ein geringer Teil des Ladedrucks wird Uber AnschluB (8) zur Niederdruckseite des Turbolader-Lufteinlasses geflihrt. Da
Ladedruck und Membranventil miteinander verbunden sind, herrscht in beiden nahezu gleicher Druck, und das
Membranventil 6ffnet das Uberdruckventil im Turbolader bei einem Druck von 28 kPa.

Wird die Magnetspule (3) von der EZ 210K ECU erregt, so wird das Ventil (5) auf den Sitz (4) gezogen, der Ladedruckluftstrom
wird abgestellt, das Membranventil an die Ansaugseite des Motors angeschlossen, das Membranventil schlieBt das
Uberdruckventil im Turbolader, und der Ladedruck steigt an.

B
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Ansaugdruck (Ladedruck)
Elektrischer AnschluB
Magnetspule

Ventilsitz

Ventil

Feder

AnschluB zum Turbolader
(Membranregelventil)
AnschluB (zum LufteinlaB)
Ventilsitz
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Die Erregung der Magnetspule (3) erfolgt durch
Stromimpulse einer Frequenz von 128 Hz und einer 40%
Zeitdauer von 0-50%. Bei lange dauerndem A
Stromimpuls (A) bleibt Ventil (5) wahrend 40% der
Stromimpulszeit auf dem Sitz (4), das Membranventil
schlieBt das Uberdruckventil im Turbolader, und der
Ladedruck steigt an.

Bei kurzem Stromimpuls (B) (20%) wird das Ventil (5) auf 20%
den Sitz (9) gedriickt, und der hohe Ladedruck driickt auf B
das Membranventil, so daB dieses das Uberdruckventil im
Turbolader offnet und der Ladedruck sinkt.

Auf diese Weise wird der Ladedruck durch die EZ 210K
ECU geregelt, die darauf programmiert ist, das Ventil (5) ind {28
bei allen Motor-Betriebzusténden zwischen den Sitzen (4)

und (9) zu bewegen.

-
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
~ Ladedruckregelung

Der Verdichter des Abgasturboladers (10) fiihrt Luft iiber das Luftfilter (1), den Luftmengenmesser (2), den Ladeluftkihler
(15) und den Ansaugkriimmer zum Motor, von wo sie (iber die Turbine des Turboladers zur Auspuffanlage geleitet wird.

Die Abgase, welche die Turbine antreiben, strémen durch einen Teil des Turboladers mit Umlaufleitung, die durch ein
Uberdruckventil (13) gesteuert wird. Dieses Ventil wird wiederum vom Magnetventil (12) betétigt. Der am Membranventil
anstehende Druck wird vom Ladedruckregelventil (7) geregelt.

Das Ladedruckregelventil (7) regelt den am Membranventil (12) anstehenden Druck. Das Ladedruckregelventil (7)
wird von der EZ 210 ECU (5) gesteuert; es verwendet (iiber eine Verbindung mit dem Ansaugkriimmer) den
i Ansaugdruck und ist mit der Verdichter-Saugseite verbunden.

231m

L 1 Luftfilter 9 Kuhlwassertemperaturgeber
b’ 2 Luftmengenmesser 10 Abgasturbolader
3 Drosselklappenstandsensor 11 Klopfsensor
4 LH-Jetronic ECU 12 Membranventil
5 EZ 210K ECU 13 Turbolader-Uberdruckventil
[ - 6 Ladedruckanschluf 14 Drosselklappe
LV L 7 Ladedruckregelventil 15 Ladeluftkiihler
8 Drehzahl-/Positionsgeber 16 Ladedruckmesser

) Die ECU (iberwacht fortlaufend folgende Motorbetriebsdaten: Kihlwassertemperatur, Drehzahl und Kurbelstellung,
Motorlast und Ladedruck. Je nach diesen Betriebsdaten veranlaBt die ECU das Ladedruckregelventil (7) mehr oder weniger
Druck zum Membranventil (12) zu senden, welches seinerseits das Turbolader-Uberdruckventil (13) 6ffnet oder schlieBt.

Beim Offnen des Turbolader-Uberdruckventils (13) wird ein Teil der Abgase um das Turbinenrad des Turboladers (10)
herumgefiihrt, so daB dieses mit niedrigerer Drehzahl Iauft. Hierdurch verringert sich auch die zum Ansaugkrimmer
geflihrte Ladeluftmenge. Beim SchlieBen des Turbolader-Uberdruckventils geschieht das Umgekehrte, und die Luftmenge
nimmt zu,
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
Ladedruckregelung

Das System regelt den Motor-Ladedruck unter allen normalen Betriebsbedingungen. Darilber hinaus senkt das System den
Ladedruck bei klopfendem (klingelndem) Motor und wenn die Ziindzeitpunktverzégerung infolge des Klopfens (Klingelns)
ihren Maximalwert erreicht hat.

Das System EZ 210K schiitzt somit gegen zu hohen Ladedruck. Falls dieser den Wert von 90 kPa liberschreitet und
die Drehzahl héher als 2021 min-1 ist, beendet die ECU das Ansteuern der LH-Jetronic ECU, die daraufhin die
Beendigung des Einspritzvorganges durch die Einspritzdiisen veraniaBt. Gleichzeitig sorgt die EZ 210K ECU dafiir,
daB die Erregung des Ladedruckregelventils ausbleibt, wodurch der Ladedruck auf maximal 28 kPa begrenzt wird.

Ist die Drehzahl niedriger als 2021 min-1, so ist das Ladedruck-Schutzsystem auBler Funktion, und das Fahrzeug kann
zur nachsten Werkstatt gefahren werden.

Empfangt die EZ 210K ECU kein Lastsignal (z.B. wenn der Lastflihler in der EZ 210K ECU defekt ist) so stellt die ECU
Maximallast ein und entlastet das Ladedruckregelventil.

Empféngt die EZ 210K ECU ein im Vergleich zu anderen Motorparametern niedriges Lastsignal (z.B. infolge eines
losen Schlauches oder einer Luftleckage im ECU-AnschluB), so entlastet die EZ 210K ECU das Ladedruckregel-
ventil, sobald die Drehzahl 2700 min-1 liberschreitet. In diesem Fall wird der Ladedruck auf 28 kPa begrenzt.

.
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1 Zundschalter 6 Zundspule 11 Klopfsensor
2 Ladedruckfiihler 7 Ladedruckregelventil 12 Zindkerzen
3 Drosselklappenstandsensor 8 Drehzahl-/Positionsgeber 13 Ziindverteiler
4 LH-Jetronic ECU 9 Kihlwassertemperaturgeber 14 Diagnose-Priifanschluf
5 EZ 210K ECU 10 Batterie
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Ladedruckregelung
EZ 210K ECU-Anschliisse
Stift 1 Nicht besetzt
Stift 2 Empféangt Kahlwassertemperatursignal vom Temperaturgeber (9)
Stift 3 Diagnose-PriifanschiuB (14)
Stift 4 Sendet Vollast- und Beschleunigungssignal zur LH-Jetronic ECU (4) fur Gemischanreicherung
Stift 5 Erhélt Batteriespannung vom Ziindschalter (1) (30)
Stift 6 Erhélt Batteriespannung fir die EZ 210K ECU (5) vom Zlindschalter (1) (15)
Stift 7 Empféangt Drosselklappe-geschlossen-Signal vom Drosselklappenstandgeber (3) iiber die LH-Jetronic
! ECU (4)
Stift 8/9 Nicht besetzt
Stift 10/23 Empféngt Motordrehzahlsignal vom Drehzahl/Positionsgeber (8)
| Stift 11 Verbindet die Kabelabschirmung des Drehzahl-/Positionsgebers (8) mit Masse
Stift 12 Verbindet die Kabelabschirmung des Klopfsensors (11) mit Masse
Stift 13 Empféngt Signal vom Klopfsensor (11)
. ; Stift 14 Verbindet die EZ 210 ECU (5) mit Masse
‘ b Stift 15 Steuert das Ladedruckregelventil (7)
Stift 16 Sendet Ziindsignal zur transistorgesteuerten Ziindspule (6)
Stift 17 Sendet Motordrehzahlsignal zur LH-Jetronic-Steuereinheit (4)
Stift 18/19  Nicht besetzt
Stift 20 Verbindet EZ 210K ECU (5) mit Masse
Stift 21 Verbindet die Kabelabschirmung des Drosselklappenstandgebers (8) mit Masse
‘ L Stift 22 Sendet Batteriespannung zum Drosselklappenstandgeber (3)
Stift 23 Empféngt Potentiometersignal vom Drosselklappenstandgeber (3).
Systemfehlermeldungen
_ Die Zindungs- und Ladedrucksteuereinheit EZ 210K I&Bt
# sich durch AnschlieBen einer Leuchtdiode (LED) am
b Priifpunkt (14) testen.
Ist die Diode angeschlossen, so erfolgen bei laufendem iy
Motor folgende Fehlermeldungen: =
L u — Dauerlicht — brennt bis zum Anspringen des Motors
— zweimal blinken — Kuhlwassertemperaturgeber bzw. -stromkreis defekt (diese Meldung verschwindet erst
i nach Beheben des Fehlers)
— dreimal blinken — Drosselklappenschalter bzw. -stromkreis defekt (siehe Hinweis)
— viermal blinken — Klopfsensor bzw, -stromkreis defekt (siehe Hinweis)
— fiinfmal blinken — kein Lastsignal zur ECU (siehe Hinweis)
— sechsmal blinken — Lastsignal defekt (siehe Hinweis)
Hinweis:

Nach Reparatur muB die ECU noch ein Kontrollprogramm durchlaufen, um den Fehler aus dem Speicher zu entfernen,
Dies erfolgt durch Ausschalten der Ziindung und erneutes Anlassen des Motors.
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
Verdampfungs- und Sicherungssystem

Verdampfungs- und Sicherungssystem

Das Verdampfungsreguliersystem verhiitet das Entweichen verdampften Kraftstoffs in die AuBenluft. Die Benzinddmpfe aus
dem Kraftstoffbehélter werden bis zum Anspringen des Motors von einem Kohlefilter aufgenommen. Dieses besteht aus
einem geschlossenen Gefa mit Aktivkohle, welche die Benzindampfe absorbiert und anschlieBend wieder freigibt. Sobald
der Motor l&uft, werden die Ddmpfe aus dem Kohlefilter zum Motor-Ansaugkriimmer abgesaugt. Motortemperatur und
Ansaugdruck steuern das Freiwerden der Dampfe. Die Anlage umfaBt auBerdem ein Ventil, welches das Auslaufen von
Kraftstoff aus der Anlage bei (iber 40° Schraglage des Fahrzeugs verhindert.

Bei einer Kiihlwassertemperatur zwischen 40° und 50°C &ffnet sich das temperaturempfindliche Ventil (5). Hierdurch
gelangt Unterdruck aus dem Ansaugkriimmer (4) zum Membranventil (1), welches mit dem Kohlefilter (6) verbunden ist.
Betragt der Unterdruck mehr als 400 mbar, so 6ffnen sich die Membranventile (1) und (3), und das Kohlefilter (6) wird an
den Ansaugkrimmer angeschlossen.

Sinkt die Kihlwassertemperatur unter 40°C bzw. der Ansaugunterdruck unter 400 mbar ab, so schlieBen sich die
Membranventile, und das Filter ist nicht mehr mit dem Ansaugkrimmer verbunden.
Das Kraftstoffverdampfungssystem des Motors B18FT ist das gleiche wie beim Motor B18F.

Motor B18F

Motor B18FT
1 Membranventil 4 Ansaugkriimmer
2 Kippventil 5 Temperaturempfindliches Ventil
3 Mebranventil 6 Kohlefilter
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Gruppe 25 Ansaug- und Auspuffanlage
Luftansaugsystem

Gruppe 25 Ansaug- und Auspuffanlage

Luftansauganlage

Uber das Filter (5) und den Luftmengenmesser (4) wird die Luft zur Ansaugseite des Abgasturboladers gefiihrt. Die vom
Verdichter aufgewdrmte Luft hat ein gréBeres Volumen und eine niedrigere Dichte und enthélt daher je Zylinderfiillung
weniger Sauerstoff,

Um diesen Nachteil zu kompensieren, prefit der Verdichter die erwérmte Luft durch einen Kiihler (7), in der sie riickgekiihit
und somit auf ein geringeres Volumen gebracht wird, bevor sie durch den Ansaugkriimmer (9) zum Motor (10) geleitet wird.
Mit dem Ladeluftkiihler I&Bt sich eine mittlere Temperatursenkung von ca. 40°C erzielen.

% 25010

-

1 Abgasturbolader 6 Drosselklappe

2 Unterdruckgesteuertes 7 Ladeluftkiihler
Umlaufventil 8 Leerlaufdrehzahlregler

3 Unterdruckschlauch 9 Ansaugkrimmer

4 Luftmengenmesser 10 Motor

5 Luftfilter 11 Auspuff

Die dem Motor zugefiihrte Luftmenge héngt von Drehzahl, Ladedruck und Stellung der Drosselklappe (6) ab.

Der Unterdruck im Ansaugkrimmer wird durch ein unterdruckgesteuertes Umlaufventil (2) iiber die Unterdruckleitung (3)
eingestellt. Bei Betatigung der Motorbremse 6ffnet sich das Umlaufventil (2), und es wird verdichtete Luft zum EinlaB
zurlickgeflihrt. Hierdurch werden hohe Druckwellen im Ansaugsystem vermieden und eine gleichbleibend hohe

Turboladerdrehzahl erméglicht, so daB der Turbolader nach kurzem Verzdgern ziigig auf die Betétigung des Fahrpedals
reagiert.

Das Einstellen der Leerlaufdrehzahl erfolgt mit Hilfe des Leerlaufdrehzahlireglers (8), der bei geschlossener Drosselklappe
(6) fur runden Motorlauf sorgt.

29



Gruppe 25 Ansaug- und Auspuffanlage
Kurbelgehduseentliftung

Kurbelgehduseentliftung

B18F

Der Motor B18F ist mit einer positiven Kurbelgehéuseentliiftung ausgertstet, d.h. die Olwannendampfe entweichen nicht
in die AuBenluft, sondern werden zum Ansaugkriimmer zurtickgeflihrt, um erneut an der Verbrennung teilzunehmen.
Das System umfaBt ein Thermistor-Heizgerat, um die Kondensation auf ein MindestmaB zu reduzieren und Einfrieren zu
verhiiten.

Hoher Unterdruck

Ist der Unterdruck hoch (bei geschlossener Drossel-
klappe), so werden die Olwannendampfe durch eine
kalibrierte Offnung (2) zum Ansaugkrimmer geftihrt.
Diese kalibrierte Offnung hat den Zweck, vor und hinter
den Drosselklappen das richtige Druckverhéltnis zu
erzielen.

Das von den Olwannendémpfen mitgefiihrte Ol wird im
Olabscheider (4) aufgefangen.
25012

1 Thermistor ‘” 1

2 Kalibrierte Offnung
3 Drosselklappe
4 Olabscheider

Niedriger Unterdruck

Ist der Unterdruck niedrig (bei gedffneter Drosselklappe),
stromen die Olwannendampfe durch die Drosselklappe
(3) zuriick zum Ansaugkrimmer.

Heizvorrichtung flr Kurbelgehduseentliiftung
Die Olwannendampfe werden mit Hilfe eines Thermistors
(1) mit negativem Temperaturkoeffizienten erwarmt. Beim
Anlassen des Motors, d.h. bei kalten Kurbelwannen-
dampfen, ist der Widerstand des Thermistors niedrig, und
ein starker Strom flieBt durch diesen hindurch. Hierdurch
wird der Thermistor und damit der LufteinlaB erwarmt und
das Einfrieren des mit den Olwannenddmpfen mitge-
fiihrten Wasserdampfes verhiitet.

Bei zunehmender Erwirmung des Motors und damit des
Thermistors verringert sich die Stromzufuhr und damit die
Wérme des Thermistors.

25013
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Kurbelgehduseentliiftung B18FT

Niedriger Unterdruck

Der leichte Unterdruck im Kurbelgehéuse bewirkt, daB die
Olwannenddmpfe Gber den Olabscheider (8) in den
Dampfabscheider (9) gelangen.

Herrscht im Ansaugkriimmer ein Unterdruck, so werden
die Olwannendampfe durch das Unterdruckregelventil (3),
die kalibrierte Offnung (6) und das Druckregelventil (2) in
den Ansaugkriimmer (1) gesaugt. Das aus den Olwannen-
dampfen im Dampfabscheider (9) abgeschiedene Ol kehrt
in die Olwanne (7) zuriick.

Gruppe 25 Ansaug- und Auspu_ffa_m:‘ag_e
Kurbelgehéuseentldiftung B18FT

Hoher Druck

Herrscht im Ansaugkrimmer ein positiver Druck, so
schlieBt sich das Druckregelventil, um zu vermeiden, daB
Uberdruck in das Kurbelgeh&use gelangt. Die Olwannen-
démpfe stromen jetzt (ber die Ansaugdffnung des
Turboladers (5) zum Motor und werden vom Thermistor (4)
erwarmt, um Kondensierung und das hiermit verbundene
Einfrieren soweit wie méglich zu verhiiten.

1 Ansaugkriimmer
2 Druckregelventil
3 Unterdruckregelventil

Unterdruckregelventil .
Das Unterdruckregelventil verhiitet das Ansaugen von Ol
aus dem Olabscheider in das Luftansaugsystem,

Das Ventil besteht aus zwei von einer Membran (3)
getrennten Kammern. Die obere Kammer (2) ist liber die
Offnung (1) mit der AuBenluft verbunden, wéhrend die
untere Kammer (4) mit dem Ansaugkriimmer und Gber
AnschluB (6) mit dem Abgasturbolader verbunden ist.

Herrscht am AnschluB (6) ein héherer Unterdruck als ca.
15 kPa, so driickt der AuBenluftdruck in Kammer (2) die
Feder (5) zusammen, das Ventil schlieft sich, und das Ol
kann nicht vom Dampfabscheider zum AnschluB (7)
stromen und in das Ansaugsystem gelangen.

Herrscht am AnschluB (6) ein niedrigerer Unterdruck als
ca. 15 kPa, so drlickt die Feder (5) die Membran (3) hoch,
das Ventil éffnet sich, und die Olwannendampfe strémen
tber AnschluB (7) zum Ansaugsystem.

4 Thermistor
5 Abgasturbolader
6 Kalibrierte Offnung

7 Olwanne

8 Olabscheider

9 Dampfabscheider

10 Isolierung gegen Einfrieren

25015
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Gruppe 25 Ansaug- und Auspuffaniage
Ansaug- und Auspuffkriimmer

Ansaug- und Auspuffkrimmer

Ansaug- und Auspuffkrimmer befinden sich auf der gleichen Motorseite. Wahrend der Ansaugkrimmer ein
AluminiumguBteil ist, wurde der Auspuffkriimmer aus geschweiBten Rohren gefertigt. Die Lange beider Krimmer ist so
abgestimmt, daB ein Optimum von Drehmomentverlauf und Volumenausbeute erzielt wird. Dariiber hinaus wurde die Form
des Ansaugkriimmers am B18FT-Motor angepaBt, um die Luftansaugung noch weiter zu verbessern.

Der neu entworfene Auspuffkriimmer des Motors B18FT besteht aus einem zweiteiligen GuBstiick, dessen Teile durch ein.
flexibles Teil miteinander verbunden sind, um Ausdehnen und Zusammenziehen infolge Temperaturdnderungen zu
ermdglichen. Der Auspuffkriimmer ist darliber hinaus mit Spezialdichtringen und einem Flansch ausgerustet, an dem der
Turbolader befestigt ist.

1 Flexibler AnschluB 5 Flexibles Zwischenteil

2 Katalysator 6 Abgasturbolader
3 Mitteldampfer
4 Hauptdampfer
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Gruppe 25 Ansaug- und Auspuffanlage
Katalysator

Katalysator

Die Auspuffanlage der Motoren B18F und B18FT ist mit einem Dreiwege-Katalysator zur Reinigung der Abgase und somit
zur Verringerung der Luftverschmutzung ausgeriistet. Der Katalysator besteht aus einem Gehause aus rostfreiem Stahl,
in dem sich ein Keramikblock befindet, dessen Kanalwénde mit kleinen Platin- und Rhodiumteilchen bedeckt sind. Diese
Edelmetalle wirken als Katalysator, d.h. sie bewirken chemische Reaktionen, ohne hierbei selbst verbraucht zu werden.

1 Lambda-Sensor

2 |solierung

3 Katalytisches Wabenraster
4 Gasanalyse-Anschluf

A:  Sauerstoff 02
Kohlenwasserstoffe HC
Kohlenmonoxid CO
Stickoxide NOx

B: Wasser H20
Kohlendioxid CO2
Stickstoff N2

Die Abgase strémen durch den Keramikblock, in dem die giftigen Kohlenwasserstoffe (HC) und das Kohlenmonoxid (CO)
oxydiert und in unschadliches Kohlendioxid (CO2) und Wasser (H20) umgesetzt werden, wihrend die Stickoxide (NOx)
reduziert und in unschédlichen Stickstoff (N2) und Sauerstoff (O2) umgesetzt werden.

Diese Umsetzungen verlaufen optimal bei einem Luft/Kraftstoffverhéltnis von 14,6 : 1. Dieses Verhaltnis wird anhand der
Sauerstoffmenge in den Abgasen laufend vom Sauerstoffsensor iiberwacht, welcher Korrektursignale an die elektronische
Einspritzsteuereinheit sendet und auf diese Weise die eingespritzte Kraftstoffmenge beeinfluBt. Bei diesem thermischen
Reaktor tritt nur ein geringer Leistungsverlust und eine unbedeutende Zunahme des Kraftstoffverbrauchs auf.

Der Katalysator befindet sich im vorderen Kriimmerteil, unmittelbar hinter dem Kriimmerflansch. Da der Katylysator ohne
Uberhitzungsgefahr (selbst bei hoher Fahrgeschwindigkeit) so nahe beim Motor angeordnet werden kann, kann der
katalytische ProzeB schon bald nach dem Anlassen beginnen (selbst nach einem Kaltstart und im Stadtzyklus), ohne die
mit einem elektrischen Heizsystem verbundenen Zusatzkosten.

Die Zusammensetzung der Abgase kann vor Eintritt der Abgase in den Keramikblock gemessen werden, indem man das
Gasanalysegerét an den MeBpunkt anschlieBt.

Hinweis:
1 Die Wirksamkeit des Katalysators wird durch bestimmte Benzinzusétze, vor allem durch Blei, irreparabel geschédigt.
Daher ist der Motor mit bleifreiem Benzin mit Oktanzahl 91 (Motor B18F) bzw. 95 (Motor B18FT) zu betreiben.

2 Der Wirkungsgrad des Katalysators verringert sich durch zu starke Erwdrmung infolge von Defekten an der Kraftstoff-
und/oder Ziindanlage.
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Gruppe 26 Klhlung

Kihlung des Abgasturboladers (Motor B18FT)

Gruppe 26 Kiihlung

Kiihlung des Abgasturboladers (Motor B18FT)

Der Abgasturbolader wird zur Verhinderung von Kohlebildung an den Lagern infolge zu hoher Schmierdltemperatur vom
Motorkiihiwasser gekiihlt. Die Kihlanlage wird von einer elektrischen Pumpe bedient, die dafir sorgt, daB die
Kiihifliissigkeit auch nach Abstellen des Motors zirkuliert. Ein Riickschlagventil im Kiihler verhindert, daB die Kilhiflissigkeit

in die falsche Richtung strémt.

1 Riickschlagventil 4 Zylinderkopf
2 Kihler 5 Abgasturbolader
3 AusgleichgefaB 6 Thermoschalter

7 Elektrische Pumpe
8 Pumpensteuereinheit
9 Motordlkihler

10 Stromungsbegrenzer ’ ‘

Die elektrische Pumpe (7) bewirkt den Umlauf der Kihlflissigkeit vom Zylinderkopf (4) zum Abgasturbolader (5) und Gber

den Thermoschalter (6) zum Kihler (2).

Der Thermoschalter schaltet bei 95° bis 100°C. Ist die
Temperatur der aus dem Turbolader austretenden
Klhifliissigkeit héher als 100°C, so erfolgt ein Signal an
die Pumpensteuereinheit (8), welche dann die Pumpe flr
25 Sekunden einschaltet. Die Pumpensteuereinheit
befindet sich fahrerseitig im Relaiskasten hinter der
Spritzwand.

Bleibt die Kihlwassertemperatur hoéher als 100°C,
nachdem die Pumpe 25 Sekunden gelaufen hat, so lauft
diese erneut 25 Sekunden lang. Diese 25-Sekunden-
Perioden dauern so lange, bis die Kilhlwassertemperatur
unter 95°C abgesunken ist. Nach Abstellen der Ziindung
arbeitet die Pumpe genauso, wie wéhrend des Motorlaufs.
Betragt die Kihlwassertemperatur nach Abstellen des
Motors weniger als 95°C, so lauft die Pumpe 25 Sekunden
lang.
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' ~ Gruppe 26 Kilhlung
Kiihlanlage (Motor B18F)

Kiihlanlage (Motor B18F)

Bei den Ausflihrungen der B18F-Motoren, die kein Einspritzdiisen-Kihlsystem haben, wird die gleiche Kiihlanlage
verwendet, wie bei den B18FT-Motoren. Die Arbeitsweise beider Kiihlanlagen ist die gleiche, der einzige Unterschied ist,
daB die Pumpe beim Motor B18FT dauernd weiterlduft, wenn die Zindung abgestellt ist und die Kihlfllissigkeitstemperatur
mehr als 100°C betragt.

| 1 Ruckschlagventil
2 Kihler
3 AusgleichgefaB
4 Zylinderkopf
5 Thermoschalter
6 Elekirische Pumpe
8 Pumpensteuereinheit

' 12 Thermostat

v &
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Drosselklappengehduseheizung (Motor B18F)

Bei samtlichen F-Ausflihrungen ist ein thermostatisch gesteuertes Ventil (12) auf der Ansaugseite der Drosselklappen-
gehause-Vorwarmkammer montiert.

Sobald die Temperatur der Ansaugluft weniger als 15°C betragt, dehnt sich das Wachs des montierten Wachsthermostaten
aus, das Ventil 6ffnet sich, und Kiihlflissigkeit kann durch die Heizkanéle in das Drosselklappengehéuse strdmen, so da
die Temperatur genligend ansteigt, um Eisbildung zu verhiiten.

£ > Ist die Temperatur hoher als 15°C, zieht sich das Wachs zusammen, das Thermostatventil schlieBt sich, und die Vorwérmung
V hort auf. Bei Temperaturen (iber 15°C ist keine Vorwdrmung erforderlich.

b L 1 Wachsthermostat ] D l
2 Ventil __f-f‘®

3 Richtung des Luftstroms @ = -
i 4 Richtung des Kihlfliissigkeitsstroms < = -
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage
Arbeitsweise der Kraftstoffanlage

Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Arbeitsweise der Kraftstoffanlage

1. Kraftstoffbehalter 4. Vergaser
2. Kraftstoffpumpe 5. Rlckaufleitung
3. Dampfabscheider

Die Kraftstoffpumpe (2) fordert den Kraftstoff (iber den gleichzeitig als Filter arbeitenden Dampfabscheider (3) zum Verga-

ser (4).

Der Dampfabscheider verhindert, da mitgefihrte Dampfblasen in den Vergaser gelangen und hier zu Stérungen fiihren \.
konnen, indem er die Dampfblasen vom Kraftstoff trennt.

Uberschlissiger Kraftstoff fliet durch die Ricklaufleitung (5) des Dampfabscheiders zum Kraftstoffbehalter (1) zurlick.

-

Kraftstoffpumpe

Die in Membranbauweise ausgefiihrte Kraftstoffpumpe
wird direkt von der Nockenwelle angetrieben.

Bewegt sich die Membran (4) abwarts, so wird Kraftstoff
Uber die Ansaugleitung (1) in die Kraftstoffkammer (3)
gesaugt.

Bewegt sich die Membran (4) aufwarts, so wird der Kraft-
stoff durch die Druckleitung (2) zum Vergaser gepreft.

1. Ansaugleitung

2. Druckleitung

3. Kraftstoffkammer
4. Membran

5. Saugventil

6. Druckventil
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Dampfabscheider

Der Kraftstoff stromt (ber die Zufuhrleitung (2) in den
Behélter des Dampfabscheiders (1) und anschlieBend
durch das Filter und AnschluB (4) zum Vergaser. Im Behal-
ter befindliche Dampfblasen werden tUber die Riicklauflei-
tung (5) und die Verengung (6) zum Kraftstoffbehélter
zurlickgeflhrt.

Die besondere Bauweise des Dampfabscheiders verhin-
dert, daB Dampfblasen in den Vergaser gelangen.

1. Behélter
3. Filter
5. Zufuhrleitung

2. VergaseranschiuB
4, Ricklaufleitung
6. Verengung

Vergaser
Allgemeines

Die Motoren B18K/KP sind mit einem direkt am
Ansaugkriimmer montierten Zweistufen-Fallstromverga-
ser vom Typ Solex "Cisac" ausgerUstet.

Die Vergaser-Grundplatte wird je nach der Vergasertem-
peratur von einem Thermistor elektrisch beheizt.

Die Bauweise des Vergasers gewdhrleistet auch bei
extremen Temperaturunterschieden optimales Funktio-
nieren.

Die Drosselklapppe im zweiten Lufttrichter offnet sich
spéter als die Drosselklapppe im ersten Lufttrichter. Hier-
durch wird der Kraftstoffverbrauch glinstig beeinfluBt.
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AuBere Bauteile, Ubersicht

1 Schwimmerkammerbelliftung

2 Leerlauf-Regulierschraube

3 Luftklappe

4 Dichtstopfen

5 VakuumanschluBl Luftklappenmechanismus
6 Pneumatischer Luftklappenmechanismus

7 Erster Lufttrichter

8 Zweiter Lufttrichter

9 Luftklappenhebelplatte
10 LuftklappenschloR
11 CO-Regulierschraube
12 Thermistor-Anschlu
13 Beschleunigungspumpe
14 Gashebel
15 Vollast-Anreicherungsmechanismus

Vergaser-Vorwarmung
(Thermistor)

Bei niedrigen Auentemperaturen und hoher Luftfeuchtig-
keit mussen die Leerlaufkandle des Vergasers vor-
gewarmt werden.

Hierzu befindet sich in der Vergaser-Grundplatte ein
Thermistor (9) mit temperaturabhangigem elektrischen
Widerstand (PTC).

Bei niedrigen Temperaturen ist der Widerstand klein; hier-
durch flieBt ein gréBerer Strom durch den Thermistor, und
die Kanéle werden starker erwarmt.

Bei hoheren Temperaturen ist der Widerstand gréBer und
der Strom entsprechend kleiner, so daf die Warmepro-
duktion abnimmt.
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Arbeitsweise des Vergasers

1. Leerlauf-Dosierbohrung

2. Leerlauf-Luftdosierbohrung

3. Mischkammer

4. CO-Regulierschraube

5. Dichtstopfen

6. elektromagnetisches Absperrventil
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Leerlaufteil

Der Kraftstoff stramt von der Mischkammer (3) zur Leer-
lauf-Dosierbohrung (1) und wird mit der aus der Leerlauf-
Luftdosierbohrung (2) kommenden Luft vermischt. Die-
ses Gemisch stromt lber die CO-Regulierschraube (4)
durch die AuslaBohrung unter der Drosselklappe in den -
Ansaugkrimmer.

Die Einstellung der Leerlaufdrehzahl erfolgt mittels einer
durch die Offnung im Luftfilter zugénglichen Stell-
schraube (siehe Seite 4).

Anstelle des Dichtstopfens (5) kann ein elektromagneti-
sches Absperrventil () montiert werden.

Ubergang zum Hauptteil

Beim Offnen der Drosselklappe des ersten Lufttrichters
strémt auch Gemisch aus der Bypass-Offnung (5).
Hierdurch wird ein gleichmaBiger Ubergang vom Leer-
laufteil zum Hauptteil erzielt.

5. Bypass-Offnung

Teillast

Die Drosselklappe des ersten Lufttrichters ist so weit
geodffnet, da das Hauptsystem dieses Lufttrichters in
Tatigkeit tritt.

Der Kraftstoff wird iiber die Hauptdosierbohrung (1)
angesaugt und in der Mischkammer (2) mit einer
bestimmten Luftmenge gemischt. Das Resultat, ein
homogenes Kraftstoff/Luft-Gemisch stromt anschlieend
in den Lufttrichter.

1. Hauptdosierbohrung
2. Mischkammer
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Ubergang zum zweiten Lufttrichter

1. Bypass-Bohrung

2 237

Wie der erste ist auch der zweite Lufttrichter mit einer Bypass-Bohrung (1) versehen. Die Drosselklappen des ersten und
des zweiten Lufttrichters sind mittels einer mechanischen Ubertragungsvorrichtung miteinander verbunden, die so arbei-
tet, daB die Drosselklappe des zweiten Lufttrichters erst dann geoffnet wird, wenn die Drosselklappe des ersten Lufttrich-
ters 2/3 gedffnet ist. Sobald sich die Drosselklappe des zweiten Lufttrichters 6ffnet, strémt das Kraftstoffgemisch aus der
Bypass-Offnung. Hierdurch ist ein gleichmaBiger Ubergang vom ersten zum zweiten Lufttrichter gewéhrleistet.

Vollast-Anreicherung

Der Vergaser ist mit zwei Vollast-Anreicherungssystemen ausger(stet. Diese werden gesteuert:
1. vom Unterdruck im Ansaugkriimmer (pneumatische Vollast-Anreicherung) bzw,
2. von der Stromungsgeschwindigkeit der Luft im Lufttrichter.

Pneumatische Vollast-Anreicherung Qr

Situation A:

2. Druckfeder
3. Membran
4. Ruckschlag-Kugelventil

1. Unterdruckkanal q

|
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Bei hohem Unterdruck (z.B. geschlossener Drosselkappe) bewegt sich die Membran (3) gegen den Druck der Feder (2)
nach links. Dies erfolgt tiber den unter der Drosselkappe miindenden Unterdruckkanal (1).

Das Riickschlag-Kugelventil (4) ist jetzt geschlossen, so daB die Kraftstoffzufuhr zu den Mischkammern (6) unterbunden
ist.
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Situation B:

5. Schwimmerkammer
6. Mischkammern
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Nimmt der Unterdruck bis zu einem bestimmten Wert ab (Offnen der Drosselklappe), bewegt sich die Membran durch den
Druck der Feder nach rechts, so da das Riickschlag-Kugelventil (4) geoffnet wird. Nun wird zusatzlicher Kraftstoff aus der
Schwimmerkammer (5) zu den beiden Mischkammern (6) geflhrt.

Vollast-Anreicherung durch Luftstromung

7. Vollast-Auslabohrung

1 B
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Bei hoher Luftgeschwindigkeit im zweiten Lufttrichter (vollstéandig geoffnete Drosselklappen und hohe Motordrehzahl)
steigt der Unterdruck bei der Schwimmerkammer (7) so stark an, daB Kraftstoff aus der Schwimmerkammer angesaugt
wird, wodurch das Gemisch parallel zum pneumatischen System noch zusétzlich angereichert wird.

Diese Vollast-Anreicherung ist ausschlieBlich im zweiten Lufttrichter montiert.
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Beschleunigungsvorrichtung

Situation A:

Beim SchlieBen der Drosselklappe bewegt sich die Mem-
bran (3) durch den Druck der Feder (2) der Beschleuni-
gungspumpe: nach rechts, so daB Kraftstoff aus der
Schwimmerkammer Uber das Kugelventil (1) angesaugt
wird.

1. Kugelventil
2. Feder
3. Membran

Situation B:

Bei plotzlichem Offnen der Drosselklappe driickt die Noc-
kenplatte (6) Uber den Hebel (5) die Membran ein. Hier-
durch wird zusatzlicher Kraftstoff durch die Doppelinjek-
toren (4) oberhalb der Hilfslufttrichter eingespritzt, so dafB
eine schnelle und gleichmaBige Beschleunigung gewahr-
leistet ist.

4. Doppelinjektoren
5. Hebel
6. Nockenplatte

Kaltstartvorrichtung

Um einen problemlosen Kaltstart zu ermoaglichen, ist ein
reiches Kraftstoffgemisch erforderlich. Durch SchlieBen
der Luftklappe (1) wird der LuftdurchlaB durch den ersten
Lufttrichter fast vollstandig verschlossen.

Gleichzeitig wird die Drosselklappe (2) teilweise gedffnet.
Da nun die Hauptdlse ebenfalls ein Kraftstoffgemisch
fordert, wird ein reiches Kraftstoffgemisch angesaugt, so
daB der Motor leicht anspringt.

Die Betatigung der Luftklappe geschieht mit Hilfe eines
Bowdenzuges.

1. Luftklappe
2. Drosselklappe
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Bei einem Kaltstart mit geschlossener Luftklappe (1) muB
die Moglichkeit der Luftzufuhr beim Anspringen des
Motors vorhanden sein. Hierzu dient ein von der mem-
bran (2) pneumatisch betatigter Mechanismus.

Durch den beim Anspringen des Motors unter der Dros-
selklappe (5) entstehenden Unterdruck wird die Membran
(2) gegen den Druck der Feder (3) nach links gesaugt,
wobei die Luftklappe (1) etwas gedffnet wird, damit dieser
Vorgang gleichmaBig erfolgt, ist ein Zusatzbehdlter (4)
montiert, der dafiir sorgt, daB das Offnen der Luftklappe
um 8 bis 4 Minuten verzogert wird. Schlagartiges 6ffnen
wiirde Stehehbleiben des Motors zur Folge haben.

Wiirde beim einem kalten Motor beim Durchtreten des Fahrpedals die zweite Vergaserstufe betatigt, so wiirde ein so
mageres Gemisch entstehen, daB ein unrunder Motlrauf die Folge ware.
L Der Vergaser ist daher mit einer speziellen Vorrichtung ausgerUstet, die das 6ffnen der Drosselklappe im zweiten Lufttrich-
/ b ter wahrend der Betatigung der Luftklappe verhindert.

Hebel (A) ist durch die Klinke (2) mit der Drosselklappen-
welle des ersten Lufttrichters (3) verbunden, Hebel (B) mit
der Drosselklappenwelle des zweiten Lufttrichters.

Beim Betétigen der Luftklappe driickt die Luftklappenhe-
belplatte (1) die Klinke (2) aus dem Hebel (3).

Da die beiden Hebel (A und B) selbst bei Vollast nicht
betatigt werden, wird die Drosselklappe im zweiten Luft-
trichter nicht gedffnet. Beim Offnen der Luftklappe
bewegt sich die Klinke (2) durch Federkraft nach unten, so
daB eine Verbindung zwischen den Hebeln (A und B)
sowie Hebel (3) an der Drosselklappenwelle des ersten
Lufttrichters entsteht.

Da der Hebel (3) die Klinke (2) beim Verdrehen der Dros-
selklappenwelle im ersten Lufttrichter mitnimmt, werden
die beiden Hebel (A und B) betatigt und die zweite Dros-
selklappe gedffnet, wenn die Drosselklappe im ersten
Lufttrichter 2/3 gedffnet ist.
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1. Filter

2. Schwimmernadel
3. Einstellzunge

4. Mischkammern

>

Schwimmerkammer

Das Schwimmerkammergehause ist zwei Kammern unterteilt, die je an einer Seite der Vergaserhélse angeordnet sind. Die
unten angebrachten Ablauféffnungen der beiden Kammern sind durch einen Kanal miteinander verbunden. Hierdurch
werden das Eindringen von Luft in die Kraftstoffanlage auch bei starkem Neigungswinkel des Vergasers sowie das Bloc-
kieren der Kanale durch evtl. Gasblasen verhindert.

Jede Kammer ist mit einem Schwimmer ausgeriistet. Beide Schwimmer sind massiv ausgefilhrt und Uber einen recht-
winkligen Arm miteinander verbunden.

Das Einstellen des Schwimmerstandes erfolgt mit Hilfe einer Metall-Einstellzunge an der Schwimmernadel. Die Schwim-
mernadel ist mit einer Kugel und einer Feder zur Dampfung der Schwimmerbewegungen versehen.

10
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Schwimmerkammer und Schwimmerkammer-
beliiftung

Der Vergaser ist mit einer umschaltbaren inneren
Beliiftung bzw. dueren Entliiftung der Schwimmerkam-
mer ausgertistet.

Bei Betitigung des Fahrpedals erfolgt die innere
Belliftung der Schwimmerkammer liber einen zum Luftfil-
ter (B) fllhrenden Kanal. Hierdurch wird verhindert, da ein
evil. verschmutztes Luftfilter das Mischungsverhaltnis
von Luft und Kraftstoff beeinfluBt.

Bei Leerlaufdrehzahl und bei stillstehendem Motor wird
von interner Beliiftung auf externe Entliftung (A) umge-
schaltet.

Bei hohen Umgebungstemperaturen in der Schwimmer-
kammer evtl. entstehende Benzindampfe konnen nicht in
das Motoransaugsystem gelangen und keinen unguinsti-
gen EinfluB beim Leerlauf und beim Anlassen des warmen
Motors austiben.

Es werden zweierlei Arten der Schwimmerkammer-
beliiftung verwendet. Bei der ersten erfolgt die Betéti-
gung durch einen Hebel, wobei ein Gummiventil an der
Auenseite des Vergasergehauses den Entlliftungskanal
verschlieBt. Beim zweiten Typ erfolgt die Betatigung tber
einen Kunststoffblock, der den Entliiftungskanal mittels
eines federbetatigten Gummideckels verschlieBt.

Der Unterschied zwischen beiden Bauweisen ist rein kon-
struktiver Art; das Arbeitsprinzip ist in beiden Fllen das
gleiche.

11
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Allgemeines

Algemeines

Motormanagement-System Fenix 3B

Das Motormanagement-System Fenix 3B der Motoren B18 EP/FP steuert neben der Kraftstoff-Einspritzmenge, der Zlindan-
lage, der Leerlaufdrehzahl und dem EVAP-System noch eine Anzahl von Nebenfunktionen. All diese Funktionen werden

Gruppe 23 Kraftstoffanlage

je nach den Betriebsbedingungen von einer elektronischen Steuereinheit gesteuert.

Die vier Einspritzventile des Fenix 3B-Systems werden elektronisch zum gleichen Zeitpunkt gedffnet, und es erfolgen je

nach den Betriebsbedingungen eine oder zwei Einspritzvorgange pro Kurbelwellenumdrehung.
Das Motormanagement-System Fenix 3B 148t sich in nachstehende Subsysteme unterteilen:

— Kraftstoffordersystem
— verschiedene Sensoren
— Steuersystem

— Zlndanlage

— (brige Funktionen

Zur Beachtung: Eine Anzahl von Baugruppen des Fenix 1- und 3.2-Systems werden auch im Fenix 3B-System verwendet,
wie etwa Klopfsensor, Schwungradsensor, CO-Patentiometer, Ziindeinheit sowie eine Reihe von Bauteilen des Kraftstoffor-

dersystems.

1 Zindeinheit Fenix 38
2 Luftdruckgeber

3 Systemrelais

4 Hauptrelais

5 Kraftstoffpumpe

6 Kraftstoffilter

7 Einspritzventile

B8 Sauerstoffsensor (nur FP)

9 Kraftstoffdruckregler

10 Schwungradsensor

11 Zindeinheit

12 CO-Potentiometer

13 Ansauglufttemperaturfihler
14 Kuhlwassertemperaturfiihler

23 210

15 Drosselklappenpositionsgeber
16 Leerlaufdrehzahl-Regelventil
17 Klopfsensor

18 Batterie

19 Ziindschalter

20 Diagnoseprifkasten

21 EVAP-Ventil (nur FP)

9
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Kurzbeschreibung der Subsysteme

Kraftstofférdersystem

Das Kraftstoffordersystem hat die Aufgabe, den Kraftstoff vom Kraftstoffbehalter zu den Einspritzventilen zu beférdern.
Die Kraftstoffpumpe (5) férdert den Kraftstoff unter Druck durch das Kraftstoffilter (6) und das Kraftstoffverteilerrohr zu den
Einspritzventilen (7). Der Kraftstoffdruckregler (9) regelt den Druck im Kraftstoffverteilerrohr.

Die Einspritzventile werden von der Fenix 3B-Steuereinheit (1) elektrisch gesteuert. Beim Offnen der Einspritzventile wird
der Kraftstoff fein zerstaubt in den EinlaBkanal des EinlaBventils gespritzt.

Sensoren

Die elektronische Steuereinheit (1) bestimmt die erforderliche Kraftstoffmenge, den korrekten Zindzeitpunkt und die Leer-
laufdrehzahl,

Die verschiedenen Sensoren leiten die Motorbetriebsdaten an die Steuereinheit weiter. Hierbei handelt es sich um folgende
Signale:

— Motordrehzahl und Stellung der Kurbelwelle, ermittelt vom Schwungradsensor (10),

— Motorbelastung, bestimmt vom Luftdruckgeber (2),

— Drosselklappenstellung, bestimmt vom Drosselklappenpositionsgeber (15),

— Motortemperatur, bestimmt vom Kihlwassertemperaturfihler (14),

— AuBenlufttemperatur (Luftdichte), bestimmt vom Ansauglufttemperaturfihler (13),

— Motorklingeln, registriert vom Klopfsensor (17),

— Zusammensetzung der Abgase, bestimmt vom Sauerstoffsensor (8) (ausschlieBlich Motor B18 FP),

— CO-Potentiometer (12); hiermit wird der CO-Antell bei Leerlaufdrehzahl eingestellt (ausschlieBlich Motor B18 EP).

Steuersystem

Die elektronische Steuereinheit (1) bildet den Kern des
Motormanagement-Systems. Die Steuereinheit erhélt die
Daten von den verschiedenen Sensoren und berechnet
aufgrund hiervon die Einstellwerte flir einen optimalen Mo-
torbetrieb.

Die berechneten Werte werden an die Einspritzventile (7),
die Zundeinheit (11) und das Leerlaufdrehzahl-Regelventil
(16) weitergeleitet.

Uber den Ziindschalter (19) und das Systemrelais (3) wird
die elektronische Steuereinheit mit Strom versorgt.
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Ziindanlage

Die Zundanlage besteht aus der Ziindeinheit mit Ziindspule (11), dem Zindverteiler mit Ziindkerzenkabeln und dem
Klopfsensor (17).

Die Ziindspule versorgt den Ziindverteiler mit Hochspannung. Die

Daten Uber Aufladezeit und Ziindzeitpunkt kommen direkt von der Steuereinheit.

Der Zindverteiler hat die Aufgabe, die Zindspannung zum richtigen Zylinder (Zindkerze) zu leiten.

Der Klopfsensor meldet der Steuereinheit das Auftreten von Klopfen im Motor, so daB der Zindzeitpunkt angepaft
(verzogert) werden kann.
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Sonstige Funktionen

— Der 3-Wege-Katalysator sorgt mit dem Sauerstoffsensor (8) fir saubere Abgase.

— Ein Kohlefiltersystem leitet die Benzindampfe zur Verbrennung in den Motor zurlick, und verhiitet so, daR die Benzin-
dampfe in die AuBenluft gelangen.

— Der Diagnose-Priifkasten (20) registriert die in der Steuereinheit gespeicherten Informationen tiber auftretende oder
bereits friher aufgetretene Stérungen.

— Die zuséatzliche elektrische Wasserpumpe wird von der Steuereinheit gesteuert; sie kihlt bei Bedarf den Motor nach
dem Abstellen.

— Kompensation der Leerlaufdrehzahl beim Ein- und Ausschalten der Klimaanlage (sofern vorhanden) und/oder des
automatischen Getriebes (sofern vorhanden).

Arbeitsprogramme

AnlaBprogramm ’1

Ein besonderes AnlaBprogramm in der Steuereinheit sorgt
beim Anlassen des kalten oder warmen Motors flir einen
optimalen Zundzeitpunkt und Anreicherung des Kraftstoff-
gemisches durch doppelte Kraftstoffeinspritzung.

Diese doppelte Kraftstoffeinspritzung erfolgt bei jeder Mo- ﬂ
torumdrehung so lange, bis die Motordrehzahl 10 U/s iber-
schritten hat. Die Einspritzmenge hangt ab von:

— Motordrehzahl

— Motortemperatur

— AnlaBdauer

Um das "Absaufen” des Motors zu vermeiden, geht die
Doppeleinspritzung nach ca. 10 Sekunden in einen Ein-
SN spritzvorgang je Motorumdrehung tber. Hierdurch wird da-
riber hinaus eine Beschadigung des Katalysators (beim
Motor B18 FP) vermieden.

Kombiniertes Choke- und Aufwarmprogramm

Bei hoherer Motordrehzahl als ca. 10 U/s (600 U/min) geht die Fenix-Steuereinheit davon aus, daB der Motor l&uft und
wechselt daher von der doppelten zur einfachen Einspritzung je Motorumdrehung tber.

Bei kaltem Motor wird ein reicheres Gemisch benotigt, um einen runden Motorlauf zu erzielen. Die Steuereinheit steuert ﬂ
die Einspritzdauer und die erhdhte Leerlaufdrehzahl abhédngig von der Motortemperatur. Mit ansteigender Motortemperatur
nehmen die zusétzliche Offnungszeit der Einspritzventile und die erhthte Leerlaufdrehzahl ab.

Normales Arbeitsprogramm

Sobald der Motor seine Betriebstemperatur erreicht hat, erfolgt die Steuerung von Einspritzmenge und Zindzeitpunkt vom
normalen Arbeitsprogramm aufgrund der Daten von Drehzahl und Motorbelastung.
Ein Klopfsensor korrigiert ggf. den Ziindzeitpunkt.

Programm fiir Schubabschaltung

Falls beim Verzogern des Fahrzeugs die Motordrehzahl| einen bestimmten Wert (iberschreitet, halt die Fenix 3B-Steuerein-

heit die Einspritzventile geschlossen. Hierdurch wird bewirkt:

— geringerer Kraftstoffverbrauch

— sauberere Abgase !
— bessere Motorbremswirkung

Die Drehzahl, oberhalb deren die Kraftstoffzufuhr unterbrochen wird, hangt von der Stellung der Drosselklappe und der
Kihlwassertemperatur ab.
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Programm fiir Drehzahlschutz

Um Motorschaden durch berdrehzahlen zu verhiiten, unterbricht die Steuereinheit die Ansteuerung der Einspritzventile
bei einer Drehzahl von 108,3 U/s (6500 U/min), so daB die Kraftstoffeinspritzung unterbrochen wird.

Programm fiir Vollastanreicherung

Wenn Drosselklappenpositionsgeber und Luftdruckgeber eine hohe Belastung signalisieren, erfolgt eine Anreicherung des
Kraftstoffgemisches durch Verldngerung der Offnungszeit der Einspritzventile. Hierdurch steht die maximale Motorleistung
zur Verfligung.

Programm fiir Beschleunigungsanreicherung

Wihrend des Beschleunigens erfolgt eine zusatzliche Anreicherung des Kraftstoffgemisches je nach Motortemperatur,
Motorbelastung und Offnungsgeschwindigkeit der Drosselklappe.
Hierdurch wird ein guter Ubergang erzielt.

Programm flir Leerlaufdrehzahl

Bel einer Anderung der Leerlaufdrehzahl @ndert das Leerlaufdrehzahl-Regelventil (iber eine Luftumlaufbohrung) die zum
Motor geleitete Luftmenge, bis die Leerlauf-Nenndrehzahl wieder erreicht ist.

Das von der Fenix 3B-Steuereinheit angesteuerte Regelventil ist von der Stellung der Drosselklappe und der Motortempera-
tur abhéngig. Eine dynamisch gesteuerte Vorziindung sorgt dariiber hinaus fir runden Motorlauf bei Leerlaufdrehzahl.

Zindprogramm

In der Steuereinheit ist fiir jede Kombination von Motor-
drehzahl und Unterdruck im Ansaugkriimmer die richtige
Ziindverstellung gespeichert.

In der nebenstehenden Abbildung ist die Zlindverstellung
als Funktion von Motordrehzahl und Unterdruck darge-
stellt. Der Klopfsensor kann hierauf durch Verzdgerung
des Zundzeitpunktes noch korrigierend einwirken.

A Zindverstellung
B Ansaugkrimmer-Unterdruck
C Motordrehzahl
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Kraftstoffordersystem

Allgemeines

Das Kraftstoffordersystem hat die Aufgabe, den Kraftstoff unter einem bestimmten Druck vom Kraftstoffbehalter zu den
Einspritzventilen zu beférdern. Die Kraftstoffpumpe fordert den Kraftstoff unter Druck durch das Krafistoffilter und das
Kraftstoffverteilerrohr zu den Einspritzventilen. Der Kraftstoffdruckregler regelt den Druck im Kraftstoffverteilerrohr.

Kraftstoffpumpe

Die im Kraftstoffbehalter angeordnete Kraftstoffpumpe ist
die erste Baugruppe im Kraftstoffdrdersystem.

Die Pumpe saugt den Kraftstoff durch ein feinmaschiges
Filter (2), welches die Pumpe gegen Schmutz schitzt, an
und fihrt ihn unter Druck durch das Kraftstoffilter zum
Kraftstoffverteilerrohr.

Die Kraftstoffpumpe wird Uber ein Hauptrelais elektrisch
angetrieben.

Arbeitsweise

Der Elektromotor (3) treibt die im Pumpengehause (6)
auBermittig angeordnete Drehscheibe (5) an, in der die
Rollen (4) montiert sind. Diese Rollen bewegen sich durch
die Fliehkraft nach auBen und wirken so als drehende
Abdichtung. Der Kraftstoff tritt an der Saugseite (2) in die
Kraftstoffpumpe ein und wird durch die Bewegung der
Rollen am Elektromotor entlang und durch das Riicksch-
lagventil (7) zur Abfuhrleitung (1) der Pumpe gepreft.
Eine federbelastete Membran (8) bewirkt, daf eventuelle
N Druckschwankungen gedampft werden.

T—® ® O
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Kraftstoffilter

Die Einspritzventile sind mit sehr kleinen Offnungen verse-
hen, so dafB bereits sehr kleine Schmutzteilchen die opti-
male Funktion beeintrachtigen konnten. Um dies zu ver-
meiden, ist zwischen der Kraftstoffpumpe und den
Einspritzventilen ein feinmaschiges Filter angebracht.
Das Filterelement besteht aus einem Papierelement (1)
und einem Gazefilter (2).

Das Kraftstoffilter ist als Ganzes auszuwechseln. Hierbei
ist es wichtig, daB das Filter in der mittels Pfeilen auf dem
Filtergehduse gekennzeichneten Durchstrémungsrich-
tung montiert wird.

Kraftstoffverteilerrohr

Nach dem Kraftstoffilter gelangt der Kraftstoff zum Kraft-
stoffverteilerrohr, welches als Puffer flir die Einspritzventile
dient.

Durch diese Pufferwirkung werden Druckschwankungen
im Kraftstoffbehalter wahrend der Offnungszeit verhiitet.
Dartiber hinaus ist ein Dampfer (2) in den Kraftstoffleitun-
gen montiert.

Systemdruckregler

Der Kraftstoffdruck im Verteilerrohr wird mittels eines Sys-
temdruckreglers (1) in bezug auf den Unterdruck im An-
saugkrimmer konstant gehalten.

Diese gleichbleibende Druckdifferenz ermaglicht lediglich
durch Variieren der Offnungszeit der Einspritzventile eine
exakte Dosierung der in die Zylinder eingespritzten Kraft-
stoffmenge.

Der Systemdruckregler ist so eingestellt, daB der Kraft-
stoffdruck stets um 350 kPa (3.5 bar) hbher ist als der
Druck im Ansaugkrimmer.
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Arbeitsweise

Der von der Kraftstoffpumpe kommende Kraftstoff tritt
unter Druck an der EinlaBseite (1) in den Druckregler ein.
Die Druckfeder (3) driickt die Membran zuriick, so daf
das Kugelventil (4) geschlossen bleibt, bis der Kraftstoff-
druck den Wert von 350 kPa (iberschreitet.

Sobald sich das Kugelventil 6ffnet, flie Bt der Kraftstoff (iber
die Ricklaufleitung (5) zum Kraftstoffbehéalter zuriick.

In der Druckfederkammer (6) herrscht durch den Vakuum-
anschluB (7) stets der gleiche Druck wie im Ansaugkriim-
mer.

Der Druck in der Kraftstoffanlage ist hierdurch vom Druck
im Ansaugkrimmer unabhéngig, so daf der Kraftstoff-
druck an den Einspritzventilen bei jeder beliebigen Dros-
selklappenstellung gleich bleibt.

Beispiel: Herrschtim Ansaugkrimmer ein Unterdruck von
50 kPa, dann betrdgt der Kraftstoffdruck 300 kPa. Der
Druck an den Einspritzventilen bleibt somitimmer 350 kPa.

Einspritzventile

Alle 4 Einspritzventile werden von Magnetspulen betétigt. Die parallel geschalteten Einspritzventile 6ffnen sich gleichzeitig.
Die Offnungszeit wird von der Steuereinheit bestimmt. Normalerweise wird je Motorumdrehung die Halfte der erforderlichen
Kraftstoffmenge eingespritzt.

Bei einem Kalt- oder Warmstart werden die Einspritzventile zweimal je Motorumdrehung gedffnet, um einen guten Rundlauf
beim Anlassen zu erzielen. Die Einspritzmenge ist von Motortemperatur und -drehzahl abh&ngig. Dauert der AnlaBvorgang
langer als 10 Sekunden, geht die Doppeleinspritzung in einen Einspritzvorgang je Motorumdrehung iber, um Schaden
am Katalysator zu verhten.

Hinweis:

Beim Anlassen mit VOLLGAS bleiben die Einspritzventile 10 Sekunden geschlossen; anschlieBend erfolgt normale
Einspritzung (ein Einspritzvorgang pro Motorumdrehung).

Arbeitsweise

Die Deka-Einspritzventile unterscheiden sich trotz gleicher
Abmessungen und gleicher Montage innerlich von den
beim Fenix 1- und 3.2-System verwendeten Ventilen: hier-
durch ist auch die Einspritzmenge unterschiedlich.

Die Einspritzventile bestehen aus dem Gehause (1) in
dem sich die Ventilnadel (2) bewegt, welche in Ruheste-
llung (siehe Abbildung) von der Feder (4) auf den Sitz (3)
gedriickt wird. Der Kraftstoff gelangt unter Druck durch
das Filter (5) in die griin eingefarbte Kammer (6). Die
Spule (7) wird durch einen der beiden Stifte des Steckers
(8) elektrisch erregt, sobald der andere Stift durch die
Steuereinheit mit Masse verbunden wird. Hierdurch wird
die Nadel vom Sitz gehoben, und es wird Kraftstoff durch
Offnung (9) in Richtung der EinlaBventile gespritzt.

In der Detailzeichnung ist die Nadel in Einspritzstellung
dargestellt. Achten Sie auf die Zylinderform und das ballige
Ende der Nadel. Hierdurch entsteht zwischen Nadel und
Sitz ein gréBerer Spalt, der die Einspritzventile weniger
anfallig gegen Verschmutzung macht.
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Sensoren

Die erforderliche Kraftstoffmenge, der richtige Zindzeitpunkt und die Leerlaufdrehzahl werden von der elekironischen
Steuereinheit bestimmt. Die Motorbetriebsdaten werden von den einzelnen Sensoren (Gebern, Fihlern) zur Steuereinheit
weitergeleitet. Wir unterscheiden folgende Sensoren:

— Schwungradsensor

— Kihlwassertemperaturfiihler
— Ansauglufttemperaturfihler
— Luftdruckgeber

— Drosselklappenpositionsgeber
— Sauerstoffsensor

— CO-Potentiometer

— Klopfsensor

Schwungradsensor

Die Daten Uber Motordrehzahl und Kurbelwellenposition
werden (iber den Schwungradsensor (1) an die Steuerein-
heit weitergeleitet. Der mit der Steuereinheit verbundene
Schwungradsensor ist mit einem Dauermagneten (A) und
einer Induktionsspule (B) versehen. Die sich am Schwun-
gradsensor vorbei bewegenden Zéhne des Zahnringes (2)
erzeugen ein dauernd sich anderndes Magnetfeld im
Schwungradsensor, der dieses in eine Wechselspannung
umsetzt.

Die Schwungradverzahnung ist mit 40 gleichmaBig Gber
den Umfang verteilten Zahnen versehen.

Zwei dieser Zahne und entsprechenden Aussparungen
haben die doppelte Breite der {ibrigen und sind um 180
versetzt einander gegeniiber angeordnet,

Sobald einer der langen Zahne den Schwungradsensor
passiert, &ndert sich das Signal, und die Steuereinheit
registriert, daB der obere Totpunkt (OT) 90° spater erreicht
wird.

Kihiwassertemperaturfiihler

Der im Zylinderkopf eingebaute Kihlwassertemperatur-
fiihler ist mit einem Widerstand mit negativem Temperatur-
koeffizienten (NTC) versehen. Dies bedeutet, daB der Wi-
derstand des Kilhiwassertemperaturfiihlers bei steigender
Kiihlwassertemperatur abnimmt. Hierdurch &ndert sich die
Ausgangsspannung, so daB die Steuereinheit die Ein-
spritzzeit entsprechend anpassen kann.
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Sensoren

A. Masse (iber Steuereinheit

B. Variabler Ausgang 0,5 - 5,0 Volt
C. Speisung 5V

D. Vakuumanschluf
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Ansauglufttemperaturfihler

Der Ansauglufttemperaturfiihler (ebenfalls NTC) ist im
Schlauch zwischen Luftfilter und Drosselklappengehduse
untergebracht.

Um die Kraftstoff-Einpritzmenge bestimmen zu kénnen,
muBdie Masse der Luft bekannt sein.

Bei Erwarmung dehnt sich die Luft aus, und ihre Dichte
nimmt ab. Die Luft enth&lt dann weniger Sauerstoffmole-
kille je Volumeneinheit; die Luftmasse ist geringer.

Der Ansauglufttemperaturfihler miBt die Temperatur der
einstromenden Luft, und der Luftdruckgeber mit das Luft-
volumen. Aufgrund dieser Daten berechnet die elektroni-
sche Steuereinheit die angesaugte Luftmasse.

Die Schlitze in der Kappe des Ansauglufttemperaturfihlers
bewirken eine Dampfung der Luftturbulenz, so dafB der
korrekte Wert gemessen wird.

Luftdruckgeber

Der Luftdruckgeber vermittelt Informationen tber das dem
Motor zugeflhrie Luftvolumen.

Das angesaugte Luftvolumen entspricht dem Druck im
Ansaugkrimmer, Der Luftdruckgeber miBt den Druck im
Ansaugkrimmer und setzt abhangig vom gemessenen
Luftdruck eine konstante Spannung in eine veranderliche
Spannung um.

Diese veranderliche Spannung bedeutet fir die elektroni-
sche Steuereinheit einen der wichtigsten Parameter bei
der Bestimmung des richtigen Zundzeitpunktes und der
Offnungszeit der Einspritzventile. Um Stérungen durch
Hochspannungsquellen im Motorraum zu verhtten, ist der
Luftdruckgeber durch ein Metallgehause (3) abgeschirmt.

Arbeitsweise

Das Kunststoffgehduse (1) umfat die Leiterplatte (2), das
Gebergehause (3) sowie den Stecker (7).

Das druckempfindliche Element (8) des Gebers (5) ist
durch den Schlauch (4) mit dem VakuumAnschluBam An-
saugkrimmer (6) verbunden, Das Element ist mit der Lei-
terplatte (2) verbunden, die wiederum mit den 3 Stecker-
AnschluBstiften verbunden ist.

Das Element ist eine Piezo-Membran, deren Widerstand
sich durch Formanderung infolge der Druckdifferenz zwi-
schen Ober- und Unterseite der Membran andert. An der
Unterseite des Elements steht ein konstanter Druck von
1024 mbar an, wéahrend die Oberseite mit dem
veranderlichen Druck im Ansaugkriimmer in Verbindung
steht.
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Drosselklappenpositionsgeber

Der Drosselklappenpositionsgeber informiert die elektroni-
sche Steuereinheit iiber die Stellung der Drosselklappe.
Bei vollstédndig gebdffneter Drosselklappe wird die Off-
nungszeit der Einspritzventile abhéngig von der Motor-
drehzahl verlangert, so daB Vollastanreicherung erfolgt.
Bei vollstandig geschlossener Drosselklappe tritt der Leer-
laufdrehzahl-Regler in Téatigkeit gesetzt und die Kraftstof-
feinspritzung bei einer Drehzahl (ber 30,2 U/s (warmer
Motor) allmahlich abgestellt. Sinkt die Motordrehzahl unter
27,5 U’s, wird die Einspritzung automatisch wieder aufge-
nommen. Diese Schubabschaltung der Kraftstoffzufuhr
wirkt sich glnstig auf den Kraftstoffverbrauch aus.

Die Oﬁnungsgeschwindigkeit der Drosselklappe bewirkt
dartber hinaus eine Beschleunigungsanreicherung. Bei
schnellerer Offnung der Drosselklappe pat die Steuerein-
heit die Einspritzung und die Ziindung entsprechend an.

Arbeitsweise

Der Drosselklappenpositionsgeber enthalt ein Potentio-
meter (1) und einen mit der Drosselklappenwelle (3)
verbundenen Schleifkontakt (2). Beim Offnen der Dros-
selklappe verschiebt sich der Schleifkontakt, und der Wi-
derstand des Potentiometers nimmt zu.

Hierdurch andert sich auch die von der elektronischen
Steuereinheit gemessene Spannung, so daB die Steue-
reinheit die Position der Drosselklappe registriert. Der
Drosselklappenpositionsgeber ist nicht verstellbar am
Drosselklappengehause montiert.

Die Steuereinheit paBt inre Berechnungen an den gespei-
cherten Wert an. Nach einiger Zeit kann sich, z.B. infolge
Ablagerungen auf der Drosselklappe und/oder Verschlgif,
die Stellung der Drosselklappe und damit der Wider-
standswert des Potentiometers gedndert haben. Statt mit
einem fest vorprogrammierten Signal die Leerlaufregelung
anzusteuern, wird das Signal an die in der Steuereinheit
gespeicherten Werte von friiheren Fahrten angepaft.

A: Vollaststellung
B: Nullaststellung
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Sauerstoffsensor

Normalerweise wird zur Verbrennung von Benzin ein Mis-
chungsverhéltnis von 14,7 kg Luft auf 1 kg Kraftstoff
verwendet. Um ein moéglichst glinstiges Mischungsverhalt-
nis zu erzielen, wird der Sauerstoffanteil in den Abgasen
nach dem Verbrennungsprozef mit Hilfe des Sauerstoff-
sensors gemessen. Dieser bestimmt die bei der
Verbrennung zu verwendende Sauerstoffmenge.

Der Sauerstoffsensor benétigt flr seine korrekte Funktion
eine bestimmte Temperatur (ca. 350 °C). Um diese Tempe-
ratur schneller zu erreichen, ist der Sauerstoffsensor mit
einem Heizelement ausgeriistet.

Arbeitsweise

Derim Katalysator montierte Sauerstoffsensor sendet eine
elektrisches Signal, dessen Hohe vom Sauerstoffanteil in
den Abgasen abhangt, zum Motoreinspritzsystem, wel-
ches hierdurch die eingespritzie Kraftstoffmenge so
steuert, daB ein optimales Mischungsverhéltnis erzielt wird
(Lambda=1).

Lauft der Motor mit einem reichen Gemisch (Lambda <
1), wird der gesamte Sauerstoff bei der Verbrennung
verbraucht, so daB in den Abgasen kein Sauerstoff vor-
kommt. Aus der Grafik ist zu ersehen, daB das zugehbrige
Signal des Sauerstofisensors eine hohe Spannung besitzt
(ca. 1,0 V).

Lauft der Motor mit einem mageren Gemisch (Lambda >
1), ist ein Sauerstoff-UberschuB in den Abgasen vorhan-
den, weil die Kraftstoffmenge nicht ausreicht, den gesam-
ten Sauerstoff zu verbrauchen. In diesem Fall gibt der
Sauerstoffsensor eine niedrige Spannung ab (0 - 0,1 V).

Wie die Grafik zeigt, liegt der Umschlagpunkt exakt bei
Lambda = 1. Die elekironische Steuereinheit, die das Sig-
nal vom Sauerstoffsensor empfangt, kann hierdurch den
Unterschied zwischen zu magerem und zu reichem Ge-
misch registrieren. Aufgrund dieser Information paBt die
elektronische Steuereinheit die einzuspritzende Kraftstoff-
menge an, so daB der Wert Lambda = 1 wieder annahe-
rungsweise erreicht wird.

Die Lambdaregelung ist selbstregeind, d.h. die Steuerein-
heit benutzt die bisher ermittelten Werte fir die optimale
Einstellung. Hierdurch erlbrigt sich das Einstellen des
COAntells (nur FP).

-
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CO-Potentiometer (nur Motor B18 EP)

Mit Hilfe des CO-Potentiometers wird der CO-Anteil der
Abgase bei Leerlaufbetrieb eingestellt.

Das CO-Potentiometer ist eigentlich ein am Luftfilterge-
hause montierter und mit einer Kunststoffkappe
versehener elekirischer Widerstand. Das CO-Potentiome-
ter ist an die Steuereinheit angeschlossen, welche die
Einspritzzeit aufgrund des eingestellten Widerstandswer-
tes so berechnet, daB der CO-Anteil bei Leerlaufbetrieb
innerhalb der zulassigen Grenzen bleibt,

Klopfsensor

Der Klopfsensor befindet sich am Zylinderkopf zwischen
Zylinder 2 und 3; im Gehause sind untergebracht:

— ein Federteller (1)

— ein Gewicht (2)

— eine Distanzbuchse mit Schraubgewinde (3)

— ein Piezo-elektrisches Element (4)

— elekirische Anschliisse (5)

Das Ganze wird von der Sicherungsmutter (6) zusammen-
gehalten.

Der Klopfsensor wirkt als Schwingungsdampfer; er besteht
aus einem Geh&ause mit einem keramischen Piezo-Ele-
ment, einem Gewicht und einem Federteller,

Durch die Einwirkungen der Motorschwingungen auf das

T Gewicht bewegt sich dieses in bezug auf das Gehduse
und tbt auf diese Weise einen veranderlichen Druck auf
das Piezo-Element aus, wodurch sich die Ausgangsspan-
nung andert.

Beim Auftreten von Klingeln oder Kiopfen andert sich das Schwingungsmuster des Motors. Der Klopfsensor leitet diese
Anderung an die Steuereinheit weiter, die das Signal unmittelbar nach dem OT des ersten Zylinders ber einen Kurbelwellen-
winkel von 20° verwertet. Hierdurch wird die Wirkung der Gbrigen - z.B. von den Ventilen verursachten - Schwingungen
eliminiert.

Die Anderung der Ztindung kann auf folgende Arten erfolgen:
— langsame Korrektur
— schnelle Korrektur

Die langsame Korrektur verzogert den Zundzeitpunkt sdmtlicher Zylinder gleichzeitig um 1° pro Schritt, bis das Klopfen
bzw. Klingeln aufhort. AnschlieBend wird die Ziindung nach einer bestimmten Zeitspanne wieder um 1° je 16 Sek. verfriht.
Hierdurch 14Bt sich der Motor in einem bestimmten Betriebsbereich sehr nahe an die Klopfgrenze heranfihren.

Die maximale Verzogerung bei der langsamen Korrektur betragt 5°,

Die schnelle Korrektur ist eine selektive Betriebsart, welche ermittelt, ob ein Zylinder klopft. In diesem Fall wird jeder
folgende Zindzeitpunkt um 2° bis 4° verzogert. Falls hierdurch die Detonationen nicht aufhéren, erfolgt eine weitere
Verzégerung um 4°.

Héren die Detonationen auf, so erfolgt je 0,5 Sek. wiederum eine Verfriihung um 1°. Der Gesamtkorrekturwinke! betragt 10°.
Falls der Klopfsensor nicht einwandfrei arbeitet, wird der Zindzeitpunkt samtlicher Zylinder unter kritischen Bedingungen
um 7° verzbgert.
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Katalysator (Motor B18 FP)

Die Auspuffanlage des Motors B18 FP enthalt einen 3-WegeKatalysator, der die Abgase reinigt und somit die Luftverschmut-
zung verringert. Der Katalysator besteht aus einem Gehéuse aus rostfreiem Stahl, in dem sich ein Block aus Keramikmaterial
befindet, dessen Kanalwénde mit einer Spezialbeschichtung mit den Edelmetallen Platin und Rhodium versehen sind.
Diese Edelmetalle bewirken die gewilinschten chemischen Reaklionen, ohne sich hierbei selbst zu verbrauchen.

1 Sauerstoffsensor A Sauerstoff 02 B Wasser H20
2 |Isolierung 1 Kohlenwasserstoffe CH 1 Kohlendioxyd CO2
3 Honigwabenkonstruktion 2 Kohlenmonoxyd CO J 2 Stickstoff N2
4 GasanalyseanschliuB 3 Stickoxyde NOx 3 Rest NOx, CH, CO

Die Abgase stromen durch den Keramikblock, wo die Kohlenwasserstoffe (CH) und das Kohlenmonoxyd (CO) oxydiert
und in das weniger schédliche Kohlendioxyd (CO2) und Wasser (H20) umgesetzt werden, wahrend die Stickoxyde (NOx)
reduziert und in unschadlichen Stickstoff (N2) und Sauerstoff (02) umgesetzt werden.

Das Umsetzen erfolgt optimal bei einem Luft/Kraftstoffverhaltnis von 14,7 : 1 (Lambda = 1). Dieses Verhaltnis wird laufend
vom Sauerstoffsensor geregelt, der Signale zur Steuereinheit sendet und auf diese Weise die Kraftstoff-Einspritzmenge
korrigiert. Bei einem Katalytischen thermischen Reaktor (Katalysator) dieser Art sind Leistungsverlust und zusitzlicher
Kraftstoffverbrauch nur gering.

Der Katalysator ist unmittelbar nach dem vorderen Auspuffrohr montiert, so daB er auch nach einem Kaltstart schnell seine
Betriebstemperatur erreicht.

Die Zusammensetzung der Abgase kann vor dem Eintritt in den Keramikblock durch AnschlieBen des Gasanalysegeréts
an Punkt (4) gemessen werden.

Hinweis
1 Durch Zusatze zum Motorél (Silizium) und zum Kraftstoff (vor allem Blei) verliert der Katalysator seine Wirksamkeit.
Daher muB der Motor mit bleifreiem Kraftstoff betrieben werden.

2 Die Leistung des Katalysators wird durch zu starkes Erhitzen beeintréachtigt, z.B. durch Defekle der Kraftstoff- und/oder
Zindanlage.

14
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Elektronische Steuereinheit

Die elektronische Steuereinheit bildet den Kern des
Steuersystems,

Die von den verschiedenen Sensoren kommenden Daten
werden von der Steuereinheit in Steuersignale fur die je-
weiligen Zielbaugruppen umgesetzl.

Das System kann sich in kurzer Zeit an alle vorkommen-
den Betriebsbedingungen anpassen und funktioniert
daher optimal.

Die Steuereinheit (1) ist mit einem 35poligen Verbinder
(2) an das Steuersystem angeschlossen und hierdurch
leicht aus dem Fahrzeug zu entfernen.

Die Ein- und Ausgénge der Steuereinheit sind geschtitzt und mit einem Filter versehen, um Stérungen zu vermeiden. Der
Mikrocomputer (Prozessor) arbeitet mit einer stabilisierten Spannung von 5 Volt. In der Steuereinheit ist auch das VolvoDiag-
nosesystem untergebracht, welches die Storungssuche wesentlich vereinfacht. Dieses System verfligt ber mehrere

selbsteinstellende Funktionen.

Die Programme der Motoren B18 EP und B18 FP sind unterschiedlich, so daB die beiden Steuereinheiten nicht gegeneinan-

der ausgewechselt werden dirfen.

Notprogramm “Limp home mode”

Die Steuereinheit besitzt ein Notprogramm flir Temperaturfiihler Luftdruckgeber, Drosselklappenpositionsgeber, Sauerstoff-

sensor,
CO-Potentiometer und Klopfsensor.

Dieses Notprogramm erméglicht dem Fahrer, im Falle eines defekten Sensors, ohne nennenswerte Probleme zur nachsten
Volvo-Werkstatt zu fahren und den Schaden beheben zu lassen.

Falls die Steuereinheit keine bzw. falsche Signale von den obigen Sensoren empfangt, geht die Steuereinheit von einem
vorprogrammierten Wert aus. Es folgen einige Beispiele fiir Einstellwerte, von denen die Steuereinheit ausgeht, wenn der

betreffende Sensor defekt ist.

— Kihlwassertemperatur .o i

— Ansauglufttemperatur ... ..

— Drosselklappenposition ..........

— Luftdruckgeber
— Sauerstoffsensor ...
— CO-Potentiometer

— Klopfsensor ...

(90 °C
(20 °C

(mittlere Position wird angenommen (keine Schubab-
schaltung und keine (Leerlaufdrehzahlregelung)

(abhangig von Drehzahl und Drosselklappenposition
(mittlerer Wert
(mittlerer Wert

(Zundzeitpunkt wird um 7° verzbgert
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Steuersystem

Ziindeinheit

Die Zundeinheit (1) ist mit elekironischen Schaltkreisen
versehen, die den Primarstrom der Ziindspule (2) regeln.
Die Endstufe fiihrt, sofern sie Spannung von der Regelein-
heit (hohe Steuersignal) empfangt, Strom durch die Pri-
marwicklung der Zindspule. Sobald die Regeleinheit
diese Spannung verringert, unterbricht die Endstufe den
Primarstrom der Ziindspule, und in der Sekundarwicklung
wird ein Hochspannungsstrom induziert.

Eventuelle Schwankungen der Batteriespannung werden
von der Regeleinheit durch Verstellen des Schliewinkels
ausgeglichen. Hierdurch wird die Ziindspule jederzeit kon-
stant aufgeladen.

Die Steuereinheit paBt den Zindzeitpunkt an, um folgende

Vorgange elastisch ablaufen zu lassen:

— Ein- und Ausschalten der Klimaanlage

— Schalten des automatischen Getriebes aus den Stel-
lungen P bzw. N in Fahrstellung und umgekehrt

— Schubabschaltung

Bei stillstehendem Motor kommt kein Signal vom Schwungradsensor. Die Regeleinheit sendet dann kein Steuersignal zur
Endstufe, und diese unterbricht den durch die Primérwicklung der Ziindspule flieBenden Strom. Hierdurch wird Uberhitzung
der Ziindspule bei eingeschalteter Ziindung und stillstehendem Motor verhiitet.

16
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Gruppe 23 Kraftsto ffanlage
~ Steuersystem

Leerlaufdrehzahl-Regelventil

Um bei geschlossener Drosselklappe (Leerlaufbetrieb) die
Drehzahl auf einem bestimmten Nennwert zu halten ist
ein Umlauf (1) um das Drosselklappengehause ange-
bracht. In diesem Umlauf befindet sich ein direkt von der
Steuereinheit betétigtes Regelventil (2).

Arbeitsweise

Das Regelventil (2) enthélt eine Standerwicklung (6), ein
VerschluBventil (3) und eine Feder (4). Die Stellung des
Regelventils ist abhéngig vom Erregungsgrad des Stan-
ders entgegen dem Federdruck und dem Vakuum im An-
saugkrimmer. Bei Leerlaufbetrieb des Motors ist die Dros-
selklappe geschlossen, und der Stander wird elektrisch
von der Steuerginheit so eingestellt, daB sich eine gute
Leerlaufdrehzahl ergibt.

Bei gedffneter Drosselklappe (wie vom Drosselklappenpo-
sitionsgeber signalisiert) wird das Leerlaufdrehzahl-Regel-
ventil nicht angesteuert, und der Federdruck bringt das
Ventil in "Limp home"-Stellung (ca. 1100 U/min).

Diese Stellung wird werksseitig mit der Stellschraube (5)
eingestellt; sie darf keinesfalls geandert werden.

Sicherung

Wenn die elektrische Verbindung zwischen Leerlaufdreh-
zahlRegelventil und Steuereinheit direkten Massekontakt
erhalt, 6ffnet sich das Ventll vollstandig.

Um in diesem Fall ein Durchgehen zu verhiten, bleiben
die Einspritzventile bei einer Motordrehzahl tber 20 U/s
geschlossen, falls der Drosselklappenpositionsgeber an
die Steuereinheit das Signal "Drosselklappe geschlossen”
durchgibt.
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Steuersystem o

Elektrischer Schaltplan Fenix 3B (Teil 1)
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Steuereinheit Fenix 3B 8 Leerlaufdrehzahl-Regelventil
Systemrelais 9  Kraftstoffpumpe

Hauptrelais 10 Zindeinheit

Batterie 11A Sauerstoffsensor
Zindschalter 11B CO-Potentiometer
Einspritzventile 12 Luftdruckgeber

Sicherungen

Fenix 3B-Steckverbindungen Motor B18 EP/FP

Stift 1 Masse von der Bendix-Steuereinheit (1),

Stift 2 Logigal Masse von der Steuereinheit und Schutzkabel vom Klopfsensor (17) und Sauerstoffsensor
(11).

Stift 3 Erhélt Batleriespannung (+15) fur die Steuereinheit (1) Uber den Ziindschalter (5).

Stift 4 Erhalt Batteriespannung (+30) direkt von der Batterie.

Stift 6 MasseAnschluBvon Hauptrelais (3)

13
14

16

Drosselklappenpositionsgeber
Ansauglufttemperaturfiihler
Kihlwassertemperaturfiihler
Klopfsensor
Schwungradsensor

Wenn der Schwungradsensor ein Signal an die Steuereinheit durchgibt, wird das Hauptrelais im

Innern der Steuereinheit mit Masse verbunden.

Stift 9 Empfangt Potentiometersignal vom Drosselklappenpositionsgeber (13).

Stift 11 Drehzahlsignal Schwungradsensor (17), MinusanschlufB.

Stift 14 Ansauglufttemperatursignal vom Ansauglufttemperaturfihler (14),

Stift 15 Kihlwassertemperatur vom Kihlwassertemperaturfihler (15).

Stift 16 5 Volt Speisespannung flr Luftdruckgeber (12) und Drosselklappenpositionsgeber (13).

Stift 17 Masse von Sauerstoffsensor (FP) bzw. CO-Potentiometer (EP).

Stift 19 Spannungszufuhr +12V {iber Systemrelais (2).

Stift 20 MasseAnschluBivon Systemrelais (2).

Stift 21 MasseAnschluBder Einspritzventile (6) zur Bestimmung der Kraftstoff-Einspritzmenge.

Stift 24 Steuert zur Regelung der Motorleerlaufdrehzahl das Leerlaufdrehzahl-Regelventil (8) an.

Stift 27 Sendet ein Ziindsignal zur Zindeinheit (10) zur Bestimmung des Zlindzeitpunkts und der Aufladezeit
. der Zundspule.

Stift 28 Schwungradsensor-Drehzahlsignal (17) (+).

Stift 31 Signal (Eingangssignal) des Klopfsensors (16).

Stift 32 Masse des Klopfsensors (16).

Stift 33 Signal des Luftdruckgebers (12) Uber die Motorbelastung.

Stift 35 Empféngt ein Signal von:

Sauerstoffsensor (11a) Uber den Sauerstoffgehalt der Abgase (nur Motor B18 FP) ader CO-Potentio-

meter (11b) zur Korrektur des Kraftstoff/Luftgemisches bei Leerlaufdrehzahl (nur Motor B18 EP).

.
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Gruppe 23 Kraftstoffanlage

Ubrige Funktionen

System- und Hauptrelais

Die Stromversorgung des Fenix 3B-Systems erfolgt durch zwei Relais.

Das Systemrelais schlieBt sich abhingig von der Stellung des Zlindschalters (5) und den Daten des Schwungradsensors
(17).

Beim Einschalten der Zlindung (+15) liegt Spannung am AnschluB 3 der Steuereinheit. Diese Spannung flieBt (ber die
Diode in der Steuereinheit zum AnschluB 19 und anschlieBend zur Spule des Systemrelais. Wenn der Schwungradsensor
der Steuereinheit ein Signal tibermittelt, wird das Systemrelais tber AnschluB 20 der Steuereinheit mit Masse verbunden.
Ist das Systemrelais einmal erregt, erfolgt die weitere Erregung selbsttétig iber die Relaisanschliisse 87 und 86. Wird die
Zindung abgestellt, bleibt das Systemrelais erregt, so lange das Systemrelais tiber AnschluB 20 der Steuereinheit mit
Masse verbunden ist.

Bei ausgeschalteter Z{indung und Motortemperatur iber 84 °C bleibt die Masseverbindung bestehen, so daB die elektrische
Wasserpumpe in der Kithlanlage zur Kithlung des Zylinderkopfes in Tatigkeit bleibt (siehe Abschnitt "Kuhlanlage” in diesem
Handbuch).

Das Hauptrelais wird tber AnschluB 6 der Steuereinheit mit Masse verbunden. Beim Einschalten der Zindung wird das
Hauptrelais 0,5 Sek. erregt und danach wieder ausgeschaltet. Wenn ein Signal vom Schwungradsensor ankommt, wird
das Hauptrelais (iber AnschluB 6 der Steuereinheit wieder mit Masse verbunden, wodurch Kraftstoffpumpe, Einspritzventile,
Leerlaufdrehzahl-Regelventil und ggf. der Sauerstoffsensor in Téatigkeit treten.

Ubrige Funktionen

Neben den Grundfunktionen, welche die Einspritzmenge, den Zundzeitpunkt und die Leerlaufdrehzahl bestimmen, Ubt die
Fenix 3B-Steuereinheit noch eine Reihe anderer Funktionen aus, wie etwa:
— Steuerung von

® EVAP-System (sofern vorhanden)

® Klimaanlage (sofern vorhanden)

® clektrischer Wasserpumpe in der Kihlanlage

® Diagnosesystem

Dariiber hinaus sendet die Fenix 3B-Steuereinheit folgende Signale:

— Drehzahlsignal vom AnschluB 18 der Steuereinheit zum Drehzahimesser im Armaturenbrett (sofern vorhanden),

— Kraftstoffverbrauchssignal vom AnschluB (21) zum Informationszentrum im Armaturenbrett,

— Vollastsignal vom AnschluB 23 zum CEM, um bei Vollast die Scheibenwischer beim Volvo 480 von Intervallwischen
auf Dauerwischen umzuschalten.

Ist das Fahrzeug mit einem automatischen Getriebe ausgeriistet, wird AnschluB 25 tber den AnlaBsperrschalter zum

Ausgleich der Leerlaufdrehzahl in allen Fahrstellungen mit Masse verbunden.
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Elektrischer Schaltplan Fenix 3B (Teil 2)

Baugruppennummern

Fenix 3B-Steuereinheit

EVAP-Ventil

Niederdruckschalter der Klimaanlage
Heizungsbetatigungstafel

Klimaanlage-Relais

Klimaanlage-Verdichter

Diagnosepunkt

Elektrische Wasserpumpe

Relais elektrische Wasserpumpe !
10 Armaturenbrett-Informationszentrum

11 Drehzahimesser

12 Elektronischer Zentralmodul (VEM)

13 Wahlhebel des automatischen Getriebes

14 Startsperrschalter beim automatischen Getriebe
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Arbeitsweise , ¥

Das Einschalten der Klimaanlage bei den Fahrzeugmodellen 480/440 erfolgt ebenfalls durch die Fenix 3B-Steuereinheit.

Wird die Klimaanlage-Betriebsart auf der Heizungsbetatigungstafel (4) angewanhlt, erfolgt ein Signal iiber den Niederdruck-

schalter (3) zum AnschluB 30 der Steuereinheit. Nach einer Zeitverzogerung wird das Relais (5) in der Heizungsbetatigung-

stafel durch das Ausgangssignal tber Anschluf8 7 der Steuereinheit erregt, und die elektromagnetische Kupplung des

Klimaanlage-Verdichters (6) wird eingeschaltet.

Die Klimaanlage wird automatisch ausgeschailtet, falls:

— der Druck in der Klimaanlage zu stark absinkt, Ausschalten erfolgt ber den Niederdruckschalter (3);

— beim Durchtreten des Fahrpedals, jedoch nicht langer als 45 Sekunden. Das Signal kammt vom Drosselklappenposi-
tionsgeber;

— falls die Kiuhlwassertemperatur iber 110 °C ansteigt.

20




Gruppe 23 Krafrsrcffanfagg
' Steuersystem

EVAP-System

&3 248

Das EVAP-System (Evaporation = Verdampfung) besteht hauptséchlich aus der EVAP-Regeleinheitam Kraftstoff-Einfullstut-
zen beim rechten Hinterrad. Diese Einheit regelt den Behalterdruck und ist dartiber hinaus mit einem VerschluB-Kippventil
ausgerustet, welches bei einem Unfall das Ausstrémen des Kraftstoffs verhindert.

Aus dem Kraftstoffbehélter austretende Benzindampfe werden beim EP-Motor direkt nach auBen geleitet, wahrend sie
beim FP zum Kohlefilter im rechten Vorderkotfliigel geleitet werden. Hier werden die Benzinteilchen absorbiert und unter
bestimmten Betriebsbedingungen des Motors zum Ansaugkrimmer gesaugt und im Motor verbrannt.

Kohlefilter

Die Benzindampfe werden nach Offnen des EVAP-Ventils
am Kohlefilter durch die Steuereinheit vom Motor ange-
saugt und verbrannt.

Wahrend der Fahrt (nicht bei Leerlaufbetrieb) steuert die
Steuereinheit (der Kraftstoffanlage) das EVAP-Ventil mit
einer Frequenz von 10 Hz. Die von einer programmierten
Matrix in der Steuereinheit bestimmten Offnungszeiten
konnen unterschiedlich sein.

Bei einer Motortemperatur unter 40 °C ist das EVAP-Ventil
geschlossen.

1 249
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Ubrige Funktionen

Kihlanlage

23 250

1 Kiihler 5 AusgleichgefaB 9 Elektrische Wasserpumpe
2 Elektroliifter 6 Steuereinheit Fenix 3B 10 Kihlwasserthermostat

3 Kuhlwassertemperaturfihler 7 Heizkérper 11 Thermokontakt

4 Olkuhler 8 Relais elektrische Wasserpumpe

Arbeitsweise

Um nach dem Abstellen eines warmen Motors eine schnellere und bessere Kihlung von Zylinderkopf und Einspritzventilen
zu erzielen, sind die Motoren B18 EP/FP auerdem mit einer elektrisch angetriebenen Wasserpumpe in der Kihlanlage
ausgertstet. Hierdurch werden berhitzung des Motors und Dampfblasenbildung in der Kraftstoffleitung zu verhiten,
Beim Einschalten der elektrisch angetriebenen Wasserpumpe entsteht ein Kihiflissigkeitsumlauf vom Zylinderkopf zum
Kuhler und von hier aus wieder zuriick zum Motorblock und Zylinderkopf.

Die Pumpe wird von der Fenix 3B-Steuereinheit ein- und ausgeschaltet.

Bei ausgeschalteter Zindung und einer Motortemperatur tber 84 °C wird die Pumpe fir eine Zeitdauer von mindestens
5 Minuten eingeschaltet. Die maximale Einschaltdauer betragt 20 Minuten. Sinkt die Kihlwassertemperatur friher unter
84 °C ab, so wird die Pumpe zu diesem Zeitpunkt ausgeschaltet.

Hinweis: Das Systemrelais des Fenix 3B-Systems bleibt somit eingeschaltet, solange die Wasserpumpe (9) arbeitet.
Sobald diese ausgeschaltet wird, schaltet die Steuereinheit (6) das Systemrelais ebenfalls aus.
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Diagnosesystem

Ubrige Funktionen

Das Fenix 3B-System ist mit einem eingebauten System flr die Stérungssuche ausgeriistet. Dieses System hat drei
verschiedene Kontrollfunktionen: eine Funktion zum Ablesen der gespeicherten Stérungen und zwei Funktionen zur Prifung
der empfangenen Daten.

23 253

Die Kommunikation mit dem Diagnosesystem erfolgt tber
den Diagnosepunkt im Motorraum, an der linken Feder-
beinbefestigung.

Am Diagnosepunkt befindet sich ein Knopf, eine Pri-
fleuchtdiode (LED) und ein Wahlkabel. Bei der Stérungs-
suche beim Fenix 3BSystem wird das Wahlkabel in Posi-
tion 2 der sechs vorhandenen Positionen gebracht. Durch
ein-, zwei- bzw. dreimaliges Eindriicken des Knopfes (je-
weils eine halbe Sekunde) wird die gewinschte Kontroll-
funktion angewahlt.

Die gespeicherten Daten werden mit einem Kode durch
Blinken der LED am Diagnosepunkt angegeben.

Der Kode besteht jeweils aus drei Blinkserien hintereinan-
der, die zusammen eine Zahl von drei Ziffern bilden.

Die Blinkserien von 1, 2, 3 oder 4 Blinkvorgéngen erfolgen
mit Zwischenintervallen von 3 Sekunden, so daB jede
Serie (Ziffer) leicht zu unterscheiden ist.

Nebenstehend ist als Beispiel der Stérungskode 213 dar-
gestellt.

23
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Ubrige Funktionen

24

23 254

43 255

23:256

Kontrollfunktion 1

Das Selbstdiagnosesystem kontrolliert bei laufendem
Motor dauernd die Funktion des Fenix 3B-Systems.
Falls eine Stérung in der Kraftstoffanlage entsteht, wird
diese im Selbstdiagnosesystem als solche gespeichert.
Es kénnen 21 verschiedene Stérungen identifiziert und als
Storungskodes im Selbstdiagnosesystem gespeichert
werden. Dariiber hinaus gibt es einen weiteren Kode, der
angibt, wenn das System storungsfrei ist (111).
Insgesamt kénnen 3 verschiedene Stérungskodes gleich-
zeitig gespeichert werden,
Die Kontrollfunktion 1 wird durch einmaliges Drilcken des
Knopfes aktiviert. Nach Ablesen der Stdrungskodes und
Beseitigung der Stérungskodes muB die Speicherfunktion
geldscht werden. Dies geschieht folgendermaen:
— Knopf eindrlicken (mindestens 5 Sekunden lang ein-
gedriickt halten) und dann loslassen,
— Die LED leuchtet nach 1,5 Sekunden auf.
— Innerhalb 5 Sekunden erneut den Knopf betétigen
(mindestens 5 Sekunden lang eingedriickt halten).
— Beim erneuten Auslesen der Kontrollfunktion 1 muB
der Blinkkode 111 eingegeben werden.

Kontrollfunktion 2

Mit Kentrollfunktion 2 werden die verschiedenen Abschalt-
funktionen der Kraftstoffanlage gepriift. Durch probewei-
ses Betatigen eines Schalters und Ablesen des Blinkkodes
am Priifpunktkann man feststellen, ob die Funktion korrekt
ist.

Die Funktionspriffungen werden z.B. verwendet, um nach
einer Reparatur zu kontrollieren, ob alle Schalter korrekt
angeschlossen sind und die richtige Funktion erfillen.
Folgende Funktionen kénnen gepriift werden:

Klimaanlage-Schalter Kode = 114
P/N-Schalter Kode = 124
Drehzahlgeber Kode = 141

Wenn die LED den richtigen Kode angibt, ist die Funktion
einwandfrei. Erfolgt kein Blinkkode, so liegt ein falscher
AnschluBvor.

Kontrollfunktion 2 wird durch zweimaliges Eindriicken des
Knopfes aktiviert.

Kontrollfunktion 3

Die Kontrollfunktion 8 wird bei stillstehendem Motor einge-
schaltet. Sie dient der Kontrolle einer Reihe von Baugrup-
pen des Fenix 3B-Systems.

Hier wird ein zyklischer Verlauf in Gang gesetzt, in dem
das Diagnosesystem bestimmte Schaltbaugruppen akti-
viert. Informationen dariiber, ob die Funktion korrekt ist,
erhdlt man, indem man entweder mit der Hand an der
betreffenden Baugruppe fihlt oder auf das Klickgeréusch
hort, welches beim Aktivieren der Baugruppe entsteht und
5 Sekunden anhalt.

Reihenfolge und Klickfrequenz sind wie folgt:

Einspritzventile 13 Hz
Leerlaufdrehzahl-Regelventil 1 Hz
EVAP-Ventil (nur FP) 2 Hz
AC-Kupplung 1 Hz
Systemrelais 1 Hz
Relais elektrische Wasserpumpe 1/2 Hz

Falls die LED aufleuchtet, ochne daf ein Klickgerdusch
ertont, so funktioniert die betreffende Baugruppe nicht,
ZUR BEACHTUNG: Diese Prifung ist ausschlieBlich bei
stillstehendem Motor und eingeschalteter Ziindung durch-
zuftihren.

Kontrollfunktion 3 wird durch dreimaliges Eindrilcken des
Knopfes aktiviert.
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Gruppe 23 Motor-Management-Systeme

Allgemeines

Die Motoren der 400er Serie verfligen liber verschiedene Motor-Management-Systeme. Hauptaufgabe dieser Systeme
ist die Steuerung von Kraftstoffversorgung und Ziindung. Sie kdnnen sich aus einer oder mehreren elektronischen Steu-
ereinheiten (ECU's) zusammmensetzen. Das am haufigsten verwendete MMS ist das Fenix 3B System, das sowoh! die
Kraftstoffzufuhr als auch die Zindung mit einer einzigen Steuereinheit steuert. Bei den B18FT Motoren wird ein aus
zwei Steuereinheiten bestehendes MMS verwendet: das LH 2.2 flir die Kraftstoffzufuhr und das EZ 210K flir die Ziin-
dung. Beim B18F, einem Motor, der in den Jahren 1988 und 1989 produziert wurde, wurde dieses LH 2.2 System in
Verbindung mit der Bendix F3A Zlindanlage verwendet.

Dieses Buch gibt einen Uberblick {iber alle MMS, die im Lauf der Jahre im 400 verwendet wurden.

Fur Vergasersysteme siehe TP 35575/1.

Flr die mechanischen Eigenschaften der Motoren siehe B16,18,20 TP 35302/2.
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Allgemeine technische Daten
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Allgemeiner Aufbau Einspritz-/Ziindanlage/Kurze Beschreibung Teilsysteme

Allgemeiner Aufbau Einspritz-/Ziindanlage

Die im V400 verwendeten MMS sind unterschiedlich aufgebaut. Ungeachtet, ob das System aus zwei Steuereinheiten
(z.B. beim Turbo) oder aus einem besteht, steuert das MMS eine Vielzahl von Teilsystemen.
Folgende Teilsysteme kommen in Betracht:

- Kraftstoffzufuhrsystem

- Leerlaufregelsystem

- Zindanlage

- Ladedruckregelung

- Alle Sensoren

- Abgasregelsystem

- Kraftstoffdampf-Rlckhaltesystem (EVAP-Systern)

- Programmausstattung

- Sonstige Funktionen.

Alle diese Teilsysteme sind voneinander abhangig. Die Programmausstattung ist zum Beispiel nicht ein einzelnes Sy-
stem, sondern bedient Ubergreifend alle Teilsysteme. In diesem Buch wird nach jeder Besprechung eines Teilsystems
die betreffende Programmausstattung besprochen.

Kurze Beschreibung der Teilsysteme

Kraftstoffzufuhrsystem

Das Kraftstoffsystem hat die Aufgabe, Kraftstoff aus dem Kraftstoffbehalter zu den Einspritzventilen zu befordern. Die
Kraftstoffpumpe preBt den Kraftstoff lber das Kraftstofffilter und das Kraftstoff-Verteilerrohr zu den Einspritzventilen,
Der Kraftstoffdruckregler regelt den Druck im Verteilerrohr sowie beim B18U im Einspritzventilgehduse. Auf diese Weise
bleibt der Druck vor dem Einspritzventil immer konstant. Die Menge des eingespritzten Kraftstoffs kann nun zeitvariabel
gesteuert werden. Dies erfolgt mittels der Steuereinheit. Die zuviel geforderte Kraftstoffmenge wird zum Kraftstoffbehél-
ter zurtickgeflhrt.

Leerlaufregelsystem

Neben der richtigen Menge Kraftstoff mul das MMS auch die Leerlaufdrehzahl regeln. Hierflr gibt es ein spezielles Pro-
gramm), das eingeschaltet wird, sobald die Drosselklappe geschlossen ist. Die Drehzahl ist in beschranktem MaBe von
Temperatur und Belastung des Motors abhangig.

Zindanlage
Die Ziindanlage kann in einen Hochspannungs- und einen Programmausstattungsbereich unterteilt werden.

Der Hochspannungsbereich besteht aus einer Ziundspule, einem Zlndverteiler mit Zlndkerzenkabeln und den Zindker-
zen.

Der Programmausstattungsbereich regelt u.a. den Ziindzeitpunkt. Dieser Bereich ist beim B18F bei der Ziindspule und
bei allen anderen Einspritzmotoren in der Steuereinheit untergebracht. Die exakie Berechnung erfolgt anhand verschie-
dener Parameter, die von den Sensoren Ubermittelt werden.

e
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Sensoren

Die benodtigte Kraftstoffmenge, der richtige Zindzeitpunkt und die Leerlaufdrehzahl werden von der elektronischen
Steuereinheit geregelt.

Die Betriebsdaten des Motors werden von den Sensoren an die Steuereinheit weitergeleitet, Diese Signale sind:
- die Motordrehzahl und die Position der Kurbelwelle, bestimmt durch den Schwungradgeber

- die Motorbelastung, bestimmt durch den Luftdruckfihler (nicht beim B18F/FT)

- Stellung der Drosselklappe, bestimmt durch den oder die Drosselklappengeber/-schalter

- die Motortemperatur, bestimmt durch den Motortemperaturfihler

- die AuBeniufttemperatur (Luftdichte), bestimmt durch den Ladelufttemperaturfihler

- die Luftmasse, bestimmt durch den Luftmassenmesser (nur beim B18F/FT)

- Klopfen des Mators, registriert durch den Klopfsensor

- Zusammensetzung der Auspuffgase, bestimmt durch den Sauerstoffsensor (nicht beim B18EP/E/FTM)

- das CO-Potentiometer, mit dem der CO-Gehalt im Leerlauf eingestellt wird (nur B18EP/E/FTM).

Abgasregelsystem

Umn die Abgase so sauber wie méglich zu machen, wird in der Abgasaniage auf einen Katalysator zurtickgegriffen. Vor-
aussetzung fur eine gute Funktionsweise des Katalysators ist allerdings, daB Lambda = 1 betragt. Hierflir muB die Ver-
brennung ideal sein. Die Abgase werden mit einem Sauerstoffsensor gemessen, so daf} eine Rilckkoppelung stattfindet

_ und der Verbrennungsproze3 angepaBt werden kann. Die Programmausstattung flir diese Steuerung befindet sich in
der Steuereinheit flr die Zindung.

Programmausstattung

Herzstiick des Motor-Management-Systems ist die elektronische Steuereinheit (ECU), welche die Daten der Sensoren
o empfangt und anhand davon die Einstellwerte fiir einen optimal funktionierenden Motor berechnet.
‘r Uber den Ziind-Start-Schalter und das (System-)Relais wird die Spannung zur elektronischen Steuereinheit eingeschal-
tet.
Die Einstellwerte werden anhand der folgenden Arbeitsprogramme berechnet:
- Arbeitsprogramm flr die Kraftstoffzufuhr
- Arbeitsprogramm flr die Leerlaufdrehzahl
- Arbeitsprogramm fiir die Ziindung
- Arbeitsprogramm flr die Emission
- Notprogramm

Verdunstungsemissionsregelung

Diese sorgt dafiir, daf} die umweltbelastenden Benzindampfe im Tank nicht in die AuBenluft entweichen. Die Dampfe
werden (iber eine bestimmte Regelung dem Verbrennungsvorgang zugefiihrt. Diese Regelung ist in den Motoren mit ei-
nem elektronisch geregelten Fenix-8System ausgeriistet. Die Programmausstattung befindet sich auBer bei den F/FT-
Motoren in der Steuereinheit.

Sonstige Funktionen

- Am Diagnose-Prifgerét konnen die in der Steuereinheit gespeicherten Informationen tber auftretende oder bereits
' ' friher aufgetretene Stérungen ausgelesen werden.
- Die zusatzliche elekirische Wasserpumpe wird durch die Steuereinheit angesteuert und kihit bei Bedarf den Motor
nach dem Abschalten.
- Ausgleich der Leerlaufdrehzahl beim Ein- und Ausschalten der Klimaanlage (falls vorhanden).
- Ausgleich der Leerlaufdrehzahl beim Schalten eines Automatikgetriebes (falls vorhanden).-Informationsvermittiung
an das Infocenter.
’ % - Informationsvermittlung an das GEM (480).
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Ausflihrliche Beschreibung des Kraftstoffzufuhrsystems

Allgemeines

Das Kraftstoffzufuhrsystem hat die Aufgabe, Kraftstoff aus dem Kraftstoffbehélter zu den Einspritzventilen zu férdern.
Dies gilt fur alle im V400 verwendeten MMS. Eine der wichtigsten Voraussetzungen ist ein konstanter Kraftstoffdruck an
den Einspritzventilen. Dieser Druck kann je nach Motorvariante unterschiedlich hoch sein. Auch die Konstruktion des
Kraftstoff-Verteilerrohrs ist abhéngig von der jeweiligen Motorvariante. Der B18U hat z.B. kein Rohr, sondern ein Ein-

spritzventilgehduse.

Es folgt eine Beschreibung der verschiedenen Bauteile im Kraftstoffzufuhrsystem.

Kraftstoffpumpe

Die Kraftstoffpumpe ist im Kraftstoffbehélter angebracht
und ist das erste Bauelement in der Kraftstoffzuleitung.
Uber ein feinmaschiges Filter (2) zum Schutz der Pumpe
gegen Verunreinigungen saugt die Pumpe den Kraftstoff
aus dem Tank und preBt ihn anschlieBend Uber das
Kraftstoffilter zum Verteilerrohr oder zum Einspritzventil-
gehause.

Die Kraftstoffpumpe wird Uber ein Hauptrelais ange-
steuert.

Arbeitsweise
Es gibt zwei verschiedene Ausflihrungen:

A Rotorpumpe
B Rollenzellenpumpe (alte Ausfiihrung)

Arbeitsweise der Rotorpumpe

Die Stromzufuhr zum Elektromotor (1) erfolgt Uber
Kohleblrsten (4), die federbelastet mit dem Kollektor (5)
in Kontakt stehen.

Der Elektromotor treibt eine Rotorpumpe an. Die Rotor-
pumpe besteht aus einem Innenrad (7) und einem
AuBenrad (6).

Das Innenrad wird vom Elektromotor angetrieben,
wahrend das AuBenrad mitdreht.

Da das Innenrad (7) einen Zahn weniger aufweist als das
AuBenrad, weisen die “Liicken” zwischen den Zahnen
variable Volumen auf.

Bei einer VolumenvergréBerung der Zahnliicke ist der
Ansaugkanal (8) getffnet, und es wird Kraftstoff aus
dem Tank angesaugt. Hat die Zahnllicke ihr maximales
Volumen erreicht, wird der Ansaugkanal durch die
Drehung des Rotors geschlossen. Beim Weiterdrehen
wird das Volumen zwischen den Zahnen wieder kleiner
und die Verbindung zum Druckkanal (9) hergestellt, wo
der Kraftstoff unter Druck durch den Elektromotor
stromt und (ber ein Rickschlagventil (2) zur Ab-
saugleitung der Pumpe gefordert wird.

Ein Sicherheits-Kugelventil (3) 1a8t den Kraftstoff in den
Tank zuriickstrémen, falls der Druck in der Pumpe, z.B.
durch einen Defekt, zu hoch werden sollte.

2
9
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Arbeitsweise der Rollenzellenpumpe

Bei dlteren Ausflihrungen des Fenix- oder Bosch-Sy-
stems wurde eine andere Pumpe verwendet, die Rollen-
zellenpumpe. Die Pumpen sind untereinander nicht aus-
tauschbar.

Der Elektromotor treibt eine Lauferscheibe (5) an, in der
sich Rollen (4) befinden. Die Lauferscheibe ist im Pum-
pengehéuse (6) exzentrisch angeordnet. Die Rollen wer-
den durch die Fliehkraft nach auBen gedriickt und wir-
ken als rotierende Dichtung. Der Kraftstoff gelangt (iber
die Saugseite (2) in die Pumpe und wird durch die Be-
wegung der Rollen entlang dem Elektromotor zur Ab-
saugleitung (1) der Pumpe geprefit.

Kraftstoffilter

Die Einspritzventile haben sehr kleine Offnungen, so daf
kieinste Schmutzteilchen eine optimale Arbeitsweise be-
eintrachtigen kénnen. Um dies zu vermeiden, wurde
zwischen der Kraftstoffpurmnpe und den Einspritzventilen
ein sehr feinmaschiges Filter eingesetzt.

Der Filtereinsatz setzt sich aus einem Papierfilter (1) und
einem Siebfilter (2) zusammen.

Das Kraftstoffilter mufB3 als Ganzes ausgetauscht wer-
den; hierbei ist zu beachten, daf das Filter in der richti-
gen Richtung montiert wird. Die DurchfiuBrichtung wird
durch Pfeile auf dem Filtergehause angezeigt.

Kraftstoff-Verteilerrohr B1SE/EP/FP/F/FT

Nach dem Kraftstoffilter erreicht der Kraftstoff das Ver-
teilerrohr, das als Puffer vor den Einspritzventile dient.
Dieser Puffer verhindert Kraftstoffdruck-Schwankungen
wihrend der Offnungsphase. AuBerdem ist in die Kraft-
stoffzufuhrleitungen ein Schwingungsdampfer (2) einge-
baut.

In diesem Verteilerrohr muBl immer ein konstanter Druck
herrschen. Die eingespritzte Kraftstoffmenge darf nicht
vom Kraftstoffdruck, sondern nur von der Offnungszeit
der Einspritzventile abhangen.

Der Druck in diesem Verteilerrohr ist systemabhéangig
und betragt 250 kPa (B18E) bzw. 350 kPa
(B1BEP/FP/F/FT).

Der Druck wird durch den Kraftstoffdruckregler geregelt.

T
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Kraftstoff-Verteilerrohr B20F

Der B20F hat ein anderes Kraftstoff-Verteilerrohr, bei
dem sich die Einspritzventile im Rohr befinden. Hierbei
wird der zuviel geforderte Kraftstoff als Kuhlmittel fir die
Ventile eingesetzt. Dies hat den Vorteil, dall der Kraft-
stoff, der in die Ventile gelangt, kuhler ist. Das Verteiler-
rohr befindet sich auf dem Zylinderkopf.

In diesem Kraftstoff-Verteilerrohr betragt der Druck 300
kPa.

Einspritzventilgehduse B18U

Bei der Single-Point-Variante ist das Einspritzventil nicht
in einem Rohr, sondern in einem sog. Einspritzventilge-
hause angebracht. Das Ventil befindet sich im Kraftstoff
und wird nicht nur umspllt, sondern auch durchspiilt.
Der Kraftstoffdruck betragt 100 kPa (siehe nachste Sei-
te).

Kraftstoffdruckregler

Der Kraftstoffdruck im Verteilerrohr wird mittels eines
Systemdruckreglers konstant zum Unterdruck im An-
saugkriimmer gehalten.

Diese konstante Druckdifferenz erméglicht es, die Men-
ge des in die Zylinder gespritzten Kraftstoffs durch eine
bloBe Veranderung der Einspritzzeit der Einspritzventile
exalkt zu dosieren.

Der Systemdruckregler ist so eingestellt, daB der Kraft-
stoffdruck immer um einen bestimmten Druck, z.B. 350
kPa, hoher liegt als der Druck im Ansaugkrimmer.

Arbeitsweise

Der unter Druck stehende Kraftstoff gelangt von der
Kraftstoffpumpe zur Ansaugseite (1) des Druckreglers.
Die Membran (2) wird durch die Druckfeder (3) gegenge-
halten, so daB das Kugelventil (4) geschlossen bleibt,
bis der Kraftstoffdruck einen bestimmten Wert, z.B. 350
kPa, Uberschreitet.

Offnet sich das Kugelventil, wird der Kraftstoff lber die
Ricklaufleitung (5) zum Kraftstoffbehalter zurlickgefiihrt,
In der Druckfederkammer (6) herrscht Uber die Unter-
druckseite (7) immer derselbe Druck wie im Ansaug-
krimmer.

Der Druck in der Kraftstoffanlage bleibt dadurch vom
Druck im Ansaugkrimmer abhéangig, so dafl der Kraft-
stoffdruck an den Einspritzventilen bei jeder Drossel-
klappenstellung gleich bleibt.

Beispiei FP-Motor: Wenn im Ansaugkrimmer ein Unter-
druck von 50 kPa herrscht, betrdgt der Kraftstoffdruck
300 kPa. Der Druck an den Einspritzventilen bleibt dem-
nach immer 350 kPa.
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Einspritzventile

Die Einspritzventile werden durch Magnetspulen beta-
tigt. Die Ventile bei den Multi-Point-Motoren sind paral-
lel geschaltet und offnen gleichzeitig. Die Offnungszeit
wird durch die Steuereinheit bestimmt. Die Ventile der
verschiedenen MMS 'durfen nicht miteinander ver-
tauscht werden, da die Kraftstoffmenge unterschiedlich
ist.

Es gibt drei verschiedene Arten von Einspritzventilen.
Das “Topfeed"-Einspritzventil (fir die meisten Systeme),
das “Bottomfeed"-Einspritzventil (beim B20F) und das
Single-Point-Einspritzventil (beim B18U).

Arbeitsweise im allgemeinen

Die Einspritzventile bestehen aus einem Gehaduse (1), in
dem sich eine Ventilnadel (2) bewegt, die in Ruhestel-
lung durch eine Feder (4) gegen den Ventilsitz (3) ge-
drickt wird. Der Kraftstoff gelangt unter Druck iiber ein
Filter (5) in eine Kammer, die durch den NadelfuB ge-
schlossen wird. Uber den AnschiuB (6) wird die Spule (7)
elekirisch erregt. Dadurch wird der NadelfuB vom Ventil-
sitz gezogen und kann der Kraftstoff tiber die Offnung
(9) eingespritzt werden. Die mechanische Konstruktion
der verschiedenen Einspritzventile weist geringe Unter-
schiede auf.

Das Topfeed-Ventil erhalt den Kraftstoff von der Ober-
seite (siehe Abb.) und befindet sich demnach zwischen
Kraftstoff-Vertellerrohr und Zylinderkopf.

Das Bottomfeed-Ventil befindet sich im Kraftstoff-Ver-
teilerrohr und erhalt den Kraftstoff von unten.

Das Einspritzventil beim Single-Point befindet sich ganz
im Einspritzventilgehéduse und wird mit Kraftstoff durch-
spult, der zum Tank zurlickgeflhrt wird. Der Druckregler
hierbei nach dem Einspritzventil angeordnet.

Fiir Offnungszeiten und Frequenzen siehe die Arbeits-
programme Uber Kraftstoffanlagen.
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Programmausstattung des Kraftstoffzufuhrsystems

Bel der Programmausstattung der Kraftstoffzufuhr wird unterschieden zwischen dem LH 2.2 System und dem Fenix 1,

3.2, 3B System. Beide verfiigen liber das beschriebene Kraftstoffzufuhrsystem. Es besteht jedoch ein Unterschied bei

der Berechnung der Kraftstoff-Einspritzmenge. Dies liegt unter anderem an den verschiedenen MeBprinzipien. Um die

richtige Kraftstoffmenge einspritzen zu kénnen, muf die Menge Sauerstoff bekannt sein. Diese steht im Verhaltnis zur '
Luftmasse, gemessen in kg. Beim LH 2.2 System von Bosch erfolgt dies direkt durch den Luftmmengenmesser (siehe |
Sensoren). Beim Fenix-System wird die Luftmasse anhand der gemessenen Werte von Luftdruck und Lufttemperatur |
berechnet.

Systemdarstellung des LH 2.2 Einspritzsystems

Die Steuereinheit des LH 2.2 Einspritzsystems erhalt die Informationen tber den Motorzustand durch verschiedene
Sensoren. Anhand dieser Informationen regelt die Steuereinheit:

die Offnungszeiten und die Frequenz der Einspritzventile

die Einstellung des Leerlaufregelventils.

® ® ¢
1 ®  (

24650

1 LH 2.2 Steuereinheit 9  Kraftstoffdruckregler

2 Bendix F3A Steuereinheit oder EZ 210K 10 Kuhimitteltemperaturfiihler
3  Hauptrelais 11 Leerlaufregelventil

4  Relais Kraftstoffpumpe 12 Drosselklappengeber

5  Kraftstoffpumpe 13 Batterie

6  Kraftstoffilter 14 Zund-Start-Schalter

7  Einspritzventile 15 CO-Einstellschraube

8  Sauerstoffsensor

10
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Arbeitsprogramme des LH 2.2 Einspritzsystems

Startprogramm

Ein spezielles Startprogramm in der Steuereinheit sorgt fiir zwei Einspritzungen wéhrend jedes Zyklus (360 Grad Kurbel-
winkel) bis die Motordrehzahl ungefahr 600/min betrégt.

Wihrend der ersten Zyklen wird die Offnungszeit der doppelten Einspritzung durch die Steuereinheit-Startprogramm
eingestellt.

Nach der ersten doppelten Einspritzung ist die Kraftstoffmenge, die wahrend der Doppel-Einspritzungen eingespritzt
wird, abhéngig von:

- der Motordrehzahl

- der Motortemperatur

- der Dauer des Startvorgangs (wird bestimmt anhand der Anzahl Motorumdrehungen).

Um zu verhindern, daB der Motor “absauft”, verringert die Steuereinheit die Menge des eingespritzten Kraftstoffs in dem
MaBe, wie der AnlaBBvorgang langer dauert.

Kombiniertes Choke-/Warmlaufprogramm
Wenn der Motor ungefahr 600/min erreicht, geht die Steuereinheit davon aus, daB der Motor lauft, so daB die Doppel-
Einspritzungen auf eine Einspritzung pro Zyklus verringert werden.

' y  Weil der Motor gerade erst lauft und demnach noch kalt ist, ist ein reicheres Gemisch notwendig, um einen runden Mo-
torlauf zu erzielen.

Die Steuereinheit Uberprift die Motortemperatur, die Drehzahl und die Zeitspanne, in der der Motor lauft (anhand der

Anzahl Umdrehungen des Motors).

Die Steuereinheit verwendet diese Informationen, um die Offnungszeit der Einspritzventile in bezug auf die “normale”
' ‘ Zeitspanne, die im normalen Betriebstemperatur-Programm angegeben ist, zu verlangern.

In dem MaBe, wie die Temperatur ansteigt, nimmt die zusétzliche Offnungszeit der Einspritzventile ab.

Normales Betriebstemperatur-Programm
Sobald der Motor die normale Betriebstemperatur erreicht hat, wird die eingespritzte Kraftstoffmenge durch ein Pro-

gramm bestimmt, das die Drehzahl und die Belastung, wie sie durch den Luftmassenmesser festgestellt wird, regi-
striert.

Kraftstoffzufuhr-Abschaltprogramm

Die Steuereinheit hélt die Einspritzventile geschlossen, wenn die Drosselklappe geschlossen ist und die Drehzahl tiber
einen bestimmten Wert hinausgeht.

Hierdurch:

- wird der Kraflstoffverbrauch gesenkt

- bleiben die Abgase sauberer

- wird die Motorbremswirkung erhdht.

Die Drehzahl, bei der die Einspritzventile wieder eingeschaltet werden, hangt von der Kiihimitteltemperatur ab:
- 40"C = 4950/min

+20°C = 2600/min
' ‘ +80°C = 1400/min
Drehzahlbegrenzungsprogramm .
Um zu verhindern, daB der Motor durch eine zu hohe Drehzahl beschadigt wird, verklrzt die Steuereinheit die Offnungs-

zeit des Einspritzventils ab 6242/min.
’ |‘ Diese Verklrzung dauert so lange, bis die Motordrehzahl diesen Wert unterschreitet,

Hinweis :

Ist die Motordrehzahl niedriger als 45/min, schaltet die Steuereinheit die Kraftstoffpumpe aus, indem die Erregung des
Hauptrelais wegfallt.

Damit wird verhindert, daB die Kraftstoffpumpe weiterlauft, wenn der Motor bei eingeschalteter Ziindung stehenbleibt.
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Gruppe 23 Motor-Management-Systeme
Ausflihrliche Beschreibung des Kraftstoffzufuhrsystems

Systemdarstellung des Fenix 1, 3.2 und 3B Kraftstoffsystems

Das Fenix-Einspritzsystem gibt es in verschiedenen Generationen. Der B18E Motor war mit der ersten Generation, dem
Fenix 1, ausgerlstet, dessen Nachfolger der Fenix 3.2 war. Der Unterschied zwischen diesen zwei Systemen ist nicht
groB. Der wichtigste Unterschied liegt bei den Temperaturfihlern, wobei von PTC- auf NTC-Widerstéande tibergegangen
wurde (siehe auch Sensoren). Mit der Einfuhrung der EP/FP Motoren kam auch der neue Fenix 3B. Dieses MMS findet
bei den heutigen Multi- und Single-Point-Motoren Anwendung.

23218

1 Fenix 3B Steuereinheit 12 CO-Potentiometer (nur EP)
2 Luftdruckfuhler 13 Ladelufttemperaturfihler*
3  Systemrelais 14 Klhimitteltemperaturfihler
4 Hauptrelais 15 Drosselklappengeber”

5 Kraftstoffpumpe 16 Leerlaufregelventil (Multi-Point)*
6  Kraftstoffilter 17 Klopfsensor

7 Einspritzventile® 18 Batterie

8  Sauerstoffsensor (nicht EP und B20 F(M)) 19 Zlind-Start-Schalter

9 Kraftstoffdruckregler* 20 Diagnose-Prifgerat

10  Schwungradgeber 21  EVAP-Ventil

11 Zundeinheit

Bei der Single-Point-Version wurden die folgenden Bauteile in einem Drosselklappen-Einspritzventilgehduse zusam-
mengefaBt:

- Einspritzventil

- Kraftstoffdruckregler

- Drosselklappengeber

- Leerlaufdrehzahlregler

- Lufttemperaturfithler

12




Gruppe 23 Motor-Management-Systeme
Ausfihrliche Beschreibung des Kraftstoffzufuhrsystems

Arbeitsprogramme des Fenix 1, 3.2 und 3B Kraftstoffsystems

Startprogramm

Das Startprogramm ist nur aktiv bei Drehzahlen unter 10/s, Oberhalb dieser Geschwindigkeit wird angenommen, daB
der Motor lauft.

Beim Startprogramm ist ein Unterschied zwischen Multi-Point- und Single-Point-Einspritzmotoren zu machen. Da der
B18U unter normalen Umstanden bereits zweimal pro Kurbelwellenumdrehung einspritzt, bleibt dies auch wihrend des
Startprogramms so.

Die Multi-Point-Ausflihrungen spritzen wahrend des Startens ebenfalls zweimal ein. Die Einspritzmenge ist bei allen Mo-
toren abhangig von:

- Motordrehzahl

- Motortemperatur

- Dauer des Startvorgangs

Um zu verhindern, daf der Motor “absauft”, wechselt bei der Multi-Point-Version die Doppel-Einspritzung nach 10 Se-
kunden wieder um auf eine einmalige Einspritzung pro Kurbelwellenumdrehung.

Kombiniertes Choke-/Warmlaufprogramm
Wenn die Motordrehzahl (iber 600/min hinausgeht, geht die Fenix-Steuereinheit davon aus, da der Motor lauft, so daB
ein kombiniertes Choke-/Warmlaufprogramm einsetzt.
. " Bei kaltem Motor Ist ein reicheres Gemisch notwendig, um einen runden Motorlauf zu erzielen. Abhangig von der Mo-
‘ tortemperatur regelt die Steuereinheit die Einspritzdauer und die erhthte Leerlaufdrehzahl. In dem MaBe, wie die Tem-
peratur ansteigt, nimmt die zusétzliche Offnungszeit und die erhéhte Leerlaufdrehzahl ab.

Normales Arbeitsprogramm

Sobald der Motor die normale Betriebstemperatur erreicht hat, wird die eingespritzte Kraftstoffmenge und der Ziindzeit-
. punkt durch das normale Arbeitsprogramm mit den Daten Uber Drehzahl und Motorbelastung gesteuert. Die Anzahl Ein-

spritzungen der Multi-Point-Version liegt bei diesem Programm bei einer Einspritzung und beim B18U bei zwel Einsprit-

zungen pro Kurbelwellenumdrehung.

Anmerkung zum B18U: Bei niedrigen Motorbelastungen und Drehzahlen (z.B. Leerlauf) ist die Einspritzzeit sehr kurz.

Gelangt die Einspritzzeit unter einen bestimmten Grenzwert, wird umgeschaltet auf eine Einspritzung pro Motorumdre-

hung.

Programm zur Abschaltung der Kraftstoffzufuhr

Wenn beim Verzégern die Motordrehzahl Uber einem bestimmten Wert liegt, hélt die Fenix 3B Steuereinheit die Ein-
spritzventile geschlossen. Hierdurch wird:

- der Kraftstoffverbrauch gesenkt

- die Abgaszusammensetzung sauberer

- die Motorbremswirkung erhoht.

Die Drehzahl, ab der die Kraftstoffzufuhr abgeschaltet wird, hdngt von der Drosselklappenposition und der Kiihimittel-
temperatur ab.

Beim Einsatz der Motorbremse unter normalen Betriebsbedingungen mit einer Motordrehzahl (iber 1900/min wird das
Einspritzventil nicht wirksam, bis die Drehzahl unter 1600/min absinki.

Beim B20F liegen diese Drehzahlen bei 1785 bzw. 1660/min.

. ‘ Programm zur Drehzahlbegrenzung
Um zu verhindern, daB der Motor durch eine zu hohe Drehzahl beschadigt wird, erregt die Steuereinheit die Einspritz-
ventile nicht mehr, so daf} die Kraftstoffeinspritzung abschaltet. Dies geschieht bei einer Drehzahl von 6500/min beim
EP/FP, 6200/min beim B18U und 5800/min beim B20F.

' : Programm zur Vollastanreicherung
‘ Bel hoher, durch den Drosselklappengeber und den Luftdruckfiihler angezeigter Belastung wird das Kraftstoffgemisch
angereichert, indem die Offnungszeit der Einspritzventile verlangert wird. Hierdurch steht die maximale Motorleistung
zur Verflgung.
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Gruppe 23 Motor-Management-Systeme
Ausfihriiche Beschreibung des Kraftstoffzufuhrsystems

Programm zur Beschleunigungsanreicherung

Wihrend des Beschleunigens wird das Kraftstoffgemisch je nach Motortemperatur, Motorbelastung und Offnungsge-
schwindigkeit der Drosselklappe zusétzlich angereichert.

Hierdurch wird eine gute Ubergangssituation erzielt.

Hinweis: Wihrend dieser Vollast-/Beschleunigungsanreicherung wird das Gemisch nicht durch den Sauerstoffsensor
Uberwacht.

Daneben kann die Fenix 3B Steuereinheit:

- ein Drehzahlsignal vom AnschluB 18 der Steuereinheit zum Drehzahimesser (falls vorhanden) im Armaturenbrett sen-
den;

- ein Kraftstoffverbrauchssignal vom AnschluB (21) zum Infocenter im Armaturenbrett senden;

- ein Vollgassignal ab AnschluB 23 zum CEM senden, um bei Vollgas die Scheibenwischer beim Volvo 480 von der In-
tervallschaltung auf Dauerbetrieb umzuschalten.

Falls das Fahrzeug mit einem automatischen Getriebe ausgertistet ist, erhalt Anschlufl 25 (ber den AnlaBsperrschalter

in allen Fahrpositionen MasseschluB, um die Leerlaufdrehzahl auszugleichen.

System- und Hauptrelais
Die Speisung des Fenix 3B Systems erfolgt mit Hilfe von zwei Relais.

Das Systemrelais schlieft abhdngig vom Zlind-Start-Schalter (5) und den Daten des Schwungradgebers (17). Wenn
die Ziindung eingeschaltet wird (+15) wird Spannung an AnschluB 3 der Steuereinheit angelegt. Das Systemrelais erhalt
Masse (iber AnschiuB 20 der Steuereinheit, wenn der Schwungradgeber ein Signal an die Steuereinheit abgibt,

Wenn die Zindung abgeschaltet wird, kann das Systemrelais so lange angesprochen bleiben, wie Masse liber An-
schiuB 20 der Steuereinheit gegeben wird.

Wenn die Ziindung abgeschaltet ist und die Temperatur des Motors hoher ist als 84°C, bleibt Masse vorhanden, wo-
durch die elektrische Wasserpumpe im Kiihisystem arbeiten kann, um den Zylinderkopf zu kuhlen (siehe “Klhlanlage”
in diesem Handbuch).

Das Hauptrelais wird Masse-gesteuert {iber Anschluf 6 der Steuereinheit. Wird die Zundung eingeschaltet, so wird das
Hauptrelais 0,5 Sekunden erregt und danach wieder ausgeschaltet. Falls ein Signal vom Schwungradgeber kommt,
wird das Hauptrelais Uber den AnschluB 6 der Steuereinheit wieder an Masse gelegt, so daf die Kraftstoffpumpe, die
Einspritzventile, das Leerlaufdrehzahl-Regelventil und eventuell der Sauerstoffsensor wieder arbeiten kénnen.
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Gruppe 23 Motor-Management-Systeme

Leer!aufreg_efsystem

Leerlaufregelsystem

Allgemeines

Fur den Leerlaufbetrieb des Motors ist ein gesondertes
Regelsystem notwendig. Dieses Regelsystem ist losge-
I6st von dem System, das die Einspritzzeit regelt, und
wird eingeschaltet, wenn die Drosselklappe geschlos-
sen ist. Bei allen MMS mit Ausnahme des Single-Point
wird der Leerlauf lber einen gesonderten Luftbypass (1)
geregelt. Dieser Luftbypass ist notwendig, weil die
Drosselklappe geschlossen ist. Mit einem Leerlaufdreh-
zahl-Regelventil (2) in diesem Luftbypass wird die Leet-
laufdrehzahl geregelt. Der hierbei einzuspritzende Kraft-
stoff wird einfach durch die Sensoren des betreffenden
Einspritzsystems gemessen, also beim LH 2.2 zum Bei-
spiel durch den Luftmassenmesser. Die Programmaus-
' : stattung ist in der Einspritz-Steuereinheit untergebracht.

1 2 Leerlaufdrehzahl-Regelventil
Um die Motordrehzahl konstant zu halten, wenn die

I~ Drosselklappe(n) geschlossen ist/sind, wurde ein Regel-
. g ventil montiert, das direkt durch die Steuereinheit ange-
f= [ /;_ o steuert wird.
) _ 1 Bypassleitung
'\_',f.f ___’;'f_./ 2 Absperrscheibe
: 3 Rotor
B = 3 4 Kollektor
e i 5 Kohlebursten
4 Arbeitsweise
F: 7. 13 Fenix 1/3.2 und LH 2.2
NN 3 Der Kollektor des Elektromotors setzt sich aus drei Seg-
4 4 - 5 menten zusammen, die durch Kontakte mit der Steuer-
) {1 TR einheit verbunden sind. Eines dieser Segmente ist ein
. S ' konstanter Pluspol; die anderen beiden kénnen in einer
bestimmten Frequenz unabhéngig voneinander an Mas-
23628 se gelegt werden. Indem dieser Erregerstrom gesteuert
wird, kann der SchlieBer variiert werden. Der Rotor ist
nicht federbelastet.
. Arbeitsweise

Fenix 3B

Das Regelventil enthalt eine Statorwicklung (1), einen
SchlieBer (2) und eine Feder (3). Die Stellung des Regel-
ventils ist abhéngig von dem MaB der elektrischen Erre-
gung des Stators gegen den Federdruck in und dem
Unterdruck im Ansaugkrimmer, Bei Motorleerlauf ist die
Drosselklappe geschlossen, und der Stator wird elek-
trisch durch die Steuereinheit in die Stellung gebracht,
die eine gute Leerlaufdrehzanl ergibt.

Bei gedffneter Drosselklappe (wie durch den Drossel-
klappengeber angezeigt) wird das Leerlaufdrehzahl-Re-
gelventil nicht angesteuert, und der Federdruck bringt
das Ventil in die sog. “Limp home"-Stellung (1100/min).
Diese Stellung wird mit der Einstellschraube ab Werk
eingestellt und darf unter keinen Umstanden verandert
werden.
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23430

23437
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Schutz

Nur Fenix 3B

Wenn die elektrische Verbindung des Leerlaufdrehzahl-
Regelventils mit der Steuereinheit direkt an Masse ge-
langt, wird das Regelventil ganz gebffnet.

Um dann einen Run-away-Effekt zu verhindern, bleiben
die Einspritzventile bei einer Drehzahl des Motors von
mehr als 1200/min geschlossen, wenn der Drosselklap-
pengeber ein Signal “"Drosselklappe geschlossen” an
die Steuereinheit weitergibt.

Leerlaufregler B18U

Die Leerlaufdrehzahl wird beim B18U mit Hilfe eines
Leerlaufreglers geregelt, der die Stellung der Drossel-
klappe im Leerlauf direkt beeintluft.

Der Leerlaufregler besteht aus:

- einem Gleichstrommotor (1) mit Antriebsmechanis-
mus

- einem Drosselklappe-geschlossen-Sensor (5)

Der Gleichstrommotor dreht, abhangig von den Signa-
len der Steuereinheit, im Uhrzeiger- oder Gegenuhrzei-
gersinn. Die sich daraus ergebende Bewegung des
Schneckenrades (2) wird in dem Schneckenrad in eine
Hin- und Herbewegung der Spindel (3) umgesetzt.

Auf der Spindel sitzt ein federndes Druckstiick (4), das
die Stellung des Drosselklappenmechanismus (6) beein-
fluBt. In der Spindel befindet sich ein Drosselkiappe-ge-
schlossen-Kontakt (5), der eingeschaltet wird, wenn das
Druckstlck (4) Kontakt mit dem Drosselklappenmecha-
nismus (6) erhalt,

In diesem Moment tritt die Leerlaufregelung in Kraft.
Wenn die Drosselklappe geoéffnet wird, wird der Dros-
selklappe-geschlossen-Kontakt unterbrochen, so daB
der Leerlaufregler in der Stellung stehenbleibt, die er zu
diesem Zeitpunkt hatte.

Anm.: Da der Leerlaufregler die Stellung des Drossel-
klappenmechanismus direkt beeinfluBt, sind immer die
Reparaturanweisungen zu befolgen, wenn Einstellungen
am Gaszug erforderlich sind.
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Gruppe 23 Motor-Management-Systeme

Zundanlage

Programmausstattung der Leerlaufregelung

Das Regelventil stellt die Leerlaufdrehzahl entsprechend der Motortemperatur ein.

Die Werle, auf die die Drehzah| eingestellt wird, sind abhangig vom System.

Die Steuereinheit regelt die Drehzahl beim Einschalten oder bei Ingebrauchnahme anderer Verbraucher wie:
- Servolenkung

- Klimaanlage

- Automatisches Getriebe

- Stromverbraucher

Drehzahlen, auf die das LH 2.2 System einstellt.

Temperatur Drehzahl
+80°C 800/min
+20°C 950/min
- 40°C 1200/min

Drehzahlen, auf die das Fenix-System einstellt.
Abhéngig vom Motortyp.

Temperatur Drehzahl

Warm 730-950/min

Kait 950-1250/min
Ziindanlage

Allgemeines

Die Ziindanlage sorgt flir den Funken an der Zlindkerze, aber auch flir den richtigen Zindzeitpunkt. Die Zindanlage
kann demnach in zwei Bereiche unterteilt werden:

- Hochspannungsbereich

- Programmausstatiung

Der Hochspannungsbereich

Der Hochspannungsbereich besteht aus den folgenden
Bauteilen:

- Zlndspule

- Zlndverteiler

- Zindkerzen

Der Hochspannungsbereich ist bei den bekannten drei
Systemen, d.h. dem Bendix F3A (B18F), dem EZ 210K
(B18FT) und dem Fenix (sonstige), gleich. Nur der Auf-
bau der Zlindspule ist abhéngig vom jeweiligen System.
Die abgebildete Ziindspule stammt aus der Fenix 3B
Ziindanlage und hat einen integrierten elektronischen
Schaltkreis, der den Priméarstrom der Zindspule regelt.
Magliche Schwankungen der Batteriespannung werden
durch die Regeleinheit ausgeglichen, indem die Auflade-
zeit der Ziindspule angepafBt wird.

Bei der Bendix F3A Ziindanlage ist die Programmaus-
stattung der Zlndung direkt mit der Ziindspule verbun-
den (siehe auch néchste Seite).
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Zundanlage =

Die Programmausstattung

Die Programmausstattung hangt von der jeweiligen Ziindanlage ab.

Systemdarstellung Bendix F3A

1 Ansaugkrimmer 4.1 Membranventil 7 Schwungradgeber
2  Drosselklappenschalter 4.2 Zindspule 8 Klopfsensor

3 LH22ECU 5  Zindverteiler 9  Batterie

4  Bendix F3A ECU 6  Zindkerzen 10 Zund-Start-Schalter

Arbeitsprogramme Bendix F3A Ziindanlage (Motor B18F)

Der B18F hat einen Bendix F3A Mikroprozessor (ECU), der die Ziindanlage steuert. Die Steuereinheit erhilt die folgen-
den Angaben von den Sensoren:

- Ansaugdruck, gemessen beim Drosselklappengehéuse (1) durch Membranventil (4.1);

- Klopfneigung, festgestellt durch den Klopfsensor (8) am Zylinderkopf;

- Kurbelwellendrehzahl und Kurbelwinkel, festgestellt durch den Schwungradgeber (7).

AuBerdem wird die LH 2.2 ECU (3) die Bendix F3A ECU (4) an Masse legen, wenn die Motortemperatur niedriger ist als
53°C. Dadurch wird die Bendix F3A ECU den Ziindzeitpunkt um 7° zuriicknehmen, wenn die Drehzahl héher ist als
1600/min. Die Auspuffanlage warmt sich dadurch schneller auf, so daB der Katalysator friher arbeitet.

Bendix F3A Anschiliisse

Stecker 1

Stift A Erhalt Signal vom Klopfsensor

Stift B Erhélt Signal vom Klopfsensor

Stift C  Erhélt eine Masseverbindung von der LH 2.2 ECU, wenn die Kihimitteltemperatur unter 53°C liegt.

Stecker 2
Stift A Erhalt Drehzahl-/Zindsignal
Stift B Erhélt Drehzahl-/Zindsignal

Stecker 3

Stift A Sendet Drehzahlsignal zur LH 2.2 ECU
Stift B Steuereinheit Masse

Stift C  Erhalt Batteriespannung
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Zlndanlage

Systemdarstellung EZ 210K

2308y

1 Drosselklappengehiduse 8  Schwungradgeber

2 Ansaugdruckfihler 9  Kihlmitteltemperaturfthler
3  Drosselklappengeber 10 Batterie

4 LH22ECU 11 Klopfsensor

5 EZ210KECU 12 Zindkerzen

6  Zundspule 13 Zindverteiler

7 Ladedruckregelventil 14  Zind-Start-Schalter

Arbeitsprogramm EZ 210K Ziindanlage

Der B18F hat eine Zlnd-Steuereinheit, die zur Regelung von Ziindzeitpunkt und Turboladedruck entwickelt wurde (sie-
he auch Ladedruckregelung).

Die Arbeitsweise der Zundanlage wird von der EZ 210K Steuereinheit (5) Uberwacht, das tUber einen Speicher mit den
von Drehzahl und Motorbelastung abhéngigen Daten zum Zlndzeitpunkt verfligt. Das System setzt auch den Lade-
druck herab, wenn der Motor warm wird oder der Motor weiterhin klopft, nachdem die Ziindanlage die Grenze der
durchschnittlichen Vorztindungskorrektur Uberschritten hat.

Die EZ 210K Steuereinheit erhélt die folgenden Angaben von den Sensoren:
- Motordrehzahl und Kurbelwinkel, festgestellt durch den Schwungradgeber (8).
- Motortemperatur durch den Temperaturflihler (9).
- Klopfen durch den Klopfsensor (11).
- Ansaugdruck weitergeben an die EZ 210K Steuereinheit (5) Uber eine Luftleitung.
- Drosselklappenstellung gemessen durch Drosselklappengeber (3), und zwar fir:
- die Leerlaufdrehzahl
- die Beschleunigung
- die Vollastanreicherung
- die Kraftstoffzufuhr-Abschaltung

19



Gruppe 23 Motor-Managerment-Systeme

i'bndanfage

2363

231

Vom Klopfsensor angesteuerte Korrektur

Ansaugdruckfiihler

Die Belastung des Motors wird durch Feststellung der
Druckveranderung im Ansaugkriimmer bestimmt. Das
Ansaugkriimmer ist (ber eine Leitung, die an einer Ein-
laB6ffnung des Drosselklappengehduses angeschlossen
ist, mit einerm Druckfiihler in der EZ 210K Steuereinheit
verbunden.

Der Druckflihler setzt die Verdnderungen, die im An-
saugkrimmer auftreten, in elektrische Signale um.

Die Arbeitsweise ist mit der des Membranventils zu ver-
gleichen (siehe Seite 26). Die Signale werden in der EZ
210K Steuereinheit verarbeitet und an die transistorge-
steuerte Zundspule und das Ladedruckregelventil des
Turboladers weitergegeben.

Elektronische Steuereinheit

Bei jeder Kombination von Motordrehzahl und Ansaug-
unterdruck ist der richtige Vorziundwinkel im Speicher
des EZ 210K gespeichert.

In der Grafik ist der Vorziindwinkel (A) dargestellt als
Funktion von Motordrehzahl! (C) und Ansaugdruck (B).

Aufgrund dieser Daten sind der Klopfsensor und der
Kuhimitteltemperaturfuhler in der Lage, der EZ 210K
Steuereinheit Hinweise flr einen friheren oder spateren
Zindzeitpunkt zu geben, um optimale Motorbedingun-
gen zu gewahrleisten.

A Vorzundung
B Ansaugdruck
C Motordrehzahl

Die dynamische Korrektur erfolgt unter Ubergangsbedingungen, wie beim plotzlichen Vollgasgeben, und nimmt den
ZUndzeitpunkt aller Zylinder um 3° zuriick, gleichatiltig, in welchem Zylinder das Kraftstoffklopfen auftritt.
Nach 0,5 Sekunden wird die Korrektur entweder vorverlegt oder in einen Wert geédndert, der durch die langsame oder

schnelle Korrekturanderung bestimmt wird.

Die langsame Korrektur nimmt den Zlindzeitpunkt aller Zylinder gleichzeitig um 1° pro Schritt zurlick, bis das Klopfen
aufhért. Hort das Klopfen auf, wird die Zindung nach einer bestimmten Zeit wieder um 1° pro 1000/min vorverlegt.

Die schnelle Korrektur ist selektiv und bestimmt, ob ein Zylinder klopft. Dann wird jeder aufeinanderfolgende Zind-

zeitpunkt um 3° bis 4° zurickgenommen.

Hort das Klopfen auf, wird die vorgenommene Korrektur wieder um 1° pro 120/min vorverlegt. Der gesamte Korrektur-

winkel des Systems betrégt bei drei Anderungen 10°.
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Systemdarstellung Fenix 1, 3.2 und 3B

Arbeitsprogramme Fenix 1, 3.2 und 3B

Die Steuereinheit paBt den Zundzeitpunkt an, um die folgenden MaBnahmen gleichmaBig verlaufen zu lassen:
- Ein- und Ausschalten der Klimaanlage

- aus der P- oder N-Stellung des Automatikgetriebes in die Fahrstellung D schalten und umgekehrt

- Abschalten der Kraftstoffzufuhr

Wenn der Motor stillsteht, kommt vom Schwungradgeber kein Signal. Die Steuereinheit sendet dann kein Steuersignal
zur Endstufe, und diese unterbricht den Strom durch die Primarwicklung der Ziindspule. Dadurch wird verhindert, daB
die Ziindspule Uberhitzt wird, wenn die Zlindung bei stillstehendem Motor eingeschaltet ist

Ziindprogramm

Im Speicher der Steuereinheits ist fiir jede Kombination von Motordrehzahl und Unterdruck im Ansaugkriimmer die rich-
tige ZUndzeitpunktvorverlegung gespeichert.

Der Klopfsensor kann diesbeziiglich noch korrigierend eingreifen Zurlicknahme des Zindzeitpunkts).

Die langsame Korrektur nimmt den Zindzeitpunkt aller Zylinder gleichzeitig um 1° pro Schritt zurtick, bis das Klopfen
aufhort, Hort das Klopfen auf, wird die Zindung nach einer bestimmten Zeit wieder um 1° pro 16 Sekunden vorverlegt.
Dadurch ist es moglich, dall der Motor in einem bestimmten Betriebszustand sehr nahe an die Klopfgrenze kommt. Die
maximale Zurlicknahme liegt bei 5°.

Die schnelle Korrektur ist selektiv und bestimmt, ob ein Zylinder klopft. Dann wird jeder aufeinanderfolgende Ziind-
zeitpunkt um 2° bis 4° zurlickgenemmen. Klopft der Motor weiterhin, wird unverziglich noch einmal um 4° zurtickge-
nommen.

Hort das Klopfen auf, wird die vorgenommene Korrektur wieder um 1° pro 0,5 Sekunden vorverlegt. Der gesamte Kor-
rekturwinkel des Systems betragt 10°.

Wenn der Klopfsensor nicht ordnungsgemaB funktioniert, wird der Ziindzeitpunkt aller Zylinder unter kritischen Umstan-
den um 7° zurlickgenommen.
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Ladedruckregelung

Allgemeines

Bei Turbomotoren wird der Ladedruck oft auf einen bestimmten Hochstwert abgeregelt. Dies erfolgt mit einem Mem-
branregler, der mit dem Uberdruckventil (Wastegate) im Turbolader verbunden ist. Der Membranregler ist direkt mit dem
Ansaugkriimmer verbunden. Wenn der Ladedruck im Ansaugkriimmer beinahe den Hochstwert erreicht hat, 6ffnet sich
das Uberdruckventil im Turbolader, so daB der Ladedruck nicht weiter ansteigt.

Beim V400 Turbomotor (B18FT) wird der Uberdruck geregelt. Der Membranregler, der normalerweise direkt mit dem
Ansaugkrimmer verbunden ist, erhélt hier Uber ein elektrisch geregeltes Ladedruckregelventil einen abgeregelten Luft-
druck zugefiihrt. Das elektrische Regelsystem (Programmausstattung) befindet sich im EZ 210K, also in derselben Steu-
ereinheit wie das Regelsystem flr die Zlndanlage.

Beim EZ 210K Ziind- und Ladedruckregelsystem ist der Membranregler mit dem Ansaugkriimmer Uber das Ladedruck-
regelventil verbunden. Das Ventil wird von der EZ 210K ECU gesteuert und ermdglicht eine unabhangige Steuerung des
Drucks auf dem Membranregler.

Der Vorteil des Ladedruckregelsystems liegt darin, daB ein kleinerer Abgasturbolader verwendet werden kann, der
schneller reagiert und demnach den Druck schneller aufbaut. Durch diese schnellere Reaktion wird ein hoherer Lade-
druck bei niedrigeren Drehzahlen erzielt.

Das Uberdruckventil beim Abgasturbolader des B18FT Motors wird vom Membranregler bei einem Druck von ca. 17,5
kPa gedffnet; zu diesem Zeitpunkt liegt der Druck im Ansaugsystem bei ungefdhr 55 kPa. Durch das Ladedruckregel-
ventil wird der hohe Ladedruck (55 kPa) auf den niedrigeren Membrandéffnungsdruck von 17,5 kPa reduziert.

kPA ‘l Die Abbildung zeigt:
- A die Ladedruckbegrenzung auf 17,5 kPa, die mit ei-
nem System ohne Ladedruckregelventil entsteht;
- B den erhéhten Ladedruck von 55 kPa, der durch
die Ladedruckregelung erreicht wird und sonst auf
17,5 kPa begrenzt geblieben ware.
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Systemdarstellung Ladedruckregelung

Luft wird durch den Verdichter des Abgasturboladers (10), Uber das Luftfilter (1), den Luftmassenmesser (2}, den

Ladeluftkiihler (15) und den Ansaugkriimmer zum Motor gefiihrt und dann Uber die Turbine des Turboladers zur Aus-
puffaniage abgefihrt.

Die Abgase, welche die Turbine antreiben, werden durch einen Teil des Abgasturboladers gefiihrt, in dem eine By-
passleitung angebracht ist, die durch ein Uberdruckventil (13) gesteuert wird. Dieses Ventil wird durch den Membran-
regler (12) betétigt. Der Druck auf den Membranregler wird tiber ein Ladedruckregelventil (7) gesteuert.

Das von der EZ 210K ECU (5) gesteuerte Ladedruckregelventil (7) regelt den Druck auf den Membranregler (12).

1 Luftfilter 8  KuhImitteltemperaturfiihler

2  Luftmassenmesser 10 Abgasturbolader

3  Drosselklappengeber 11 Klopfsensor

4 LH22ECU 12 Membranregler

5 EZ210K ECU 13 Uberdruckventil Abgasturbolader
6 Ladedruckanschluf 14 Drosselklappe

7 Ladedruckregelventil 15 Ladeluftkihler

8  Drehzahl-/Positionsgeber 16 Ladedruckmesser
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Ladedruckregelventil

Der Ladedruck im Ansaugsystem beaufschlagt AnschluB (1) und driickt das Ventil (5) gegen den Federdruck (6) auf den
Ventilsitz (9). Hierbei erfolgt Uber die Bohrungen im Ventil (5) und AnschluB (7) Druckaufbau auf den Membranregler.

Ein geringer Teil des Ladedrucks wird tiber AnschluB (8) zur Niederdruckseite des Ansauglufteintritts des Turboladers
geleitet. Da der Ladedruck und der Membranregler miteinander in Verbindung stehen, herrscht dort fast derselbe Druck,
und der Membranregler offnet das Uberdruckventil im Turbolader bei einem Druck von 17.5 kPa.

Sobald die Magnetspule (3) durch die EZ 210K Steuereinheit erregt wird, wird das Ventil (5) gegen den Ventilsitz (4) ge-
zogen und der Ladedruckluftstrom abgesperrt. Der Membranregler ist nun mit der Saugseite des Motors verbunden,
der Membranregler schlieBt das Uberdruckventil im Turbolader und der Ladedruck nimmt zu.

Ansaugdruck (Ladedruck)

Elektrischer Anschiul3

Magnetspule

Ventilsitz

Ventil

Feder

Anschluf zum Turbelader (Membranventil)
AnschluB zum LufteinlaB

Ventilsitz

Ol
23 (190

OO~ UAWN-—

Die Magnetspule (3) wird durch Stromimpulse mit einer
Frequenz von 128 Hz und 0-50% Zeitdauer erregt.
Wenn der Stromimpuls lange dauert (A) bleibt das Ventil
(5) wahrend 40% der Stromimpulszeit auf dem Ventilsitz
(4), der Membranregler schlieBt das Uberdruckventil im
Turbolader und der Ladedruck nimmt zu.

40%

Wenn der Stromimpuls kurz dauert (B) (20%), wird das

Ventil (5) auf den Ventilsitz (9) gedriickt und wirkt der

20% hohe Ladedruck auf den Membranregler, der das Uber-

B druckventil im Turbolader &ffnet, so daB der Ladedruck
abnimmt.

Auf diese Weise wird der Ladedruck durch die EZ 210K
e Steuereinheit gesteuert, die so programmiert ist, daf
128 N das Ventil (5) bei allen Betriebsbedingungen des Motors
zwischen den Ventilsitzen (4) und (9) bewegt wird.
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Programmausstattung Ladedruckregelung

Die Steuereinheit liberwacht standig die folgenden Motorbedingungen: Kilhimitteltemperatur, Drehzahl und Kurbelwel-
lenstellung, Motorbelastung und Ladedruck. Abhangig von diesen Bedingungen veranlaBt die Steuereinheit das Lade-
druckregelventil (7), mehr oder weniger Druck zum Membranventil (12) zu senden, das seinerseits das Uberdruckventil
im Turbolader (13) 6ffnet bzw. schlieBt.

Sobald sich das Uberdruckventil (13) ffnet, werden Abgase um die Turbine des Turboladers (10) herumgefiihrt, so dafB
sich dieser langsamer dreht. Dadurch nimmt auch die Ansaugluftmenge zum Ansaugkrimmer ab. Schlieft sich das
Uberdruckventil, tritt der umgekehrten Fall ein und nimmt die Luftmenge zu.

Das System regelt den Ladedruck des Motors unter allen normalen Betriebsbedingungen: auBerdem senkt das System

den Ladedruck; wenn der Motor klopft und die infolge des Klopfens erfolgte Zuriicknahme des Zindzeitpunkts ihren
Héchstwert erreicht hat.

Das EZ 210K System schitzt demnach vor einem zu hohen Ladedruck. Sobald der Ladedruck 90 kPa tiberschreitet und
die Drehzahl hoher als 2021/min ist, stellt die Steuereinheit die Ubermittiung des Drehzahlsignals zur LH 2.2 ECU ein, so
daB die Einspritzventile nicht mehr einspritzen. Gleichzeitig spricht die EZ 210K Steuereinheit nicht mehr das Lade-
druckregelventil an, so dafl der Ladedruck auf maximal 28 kPa begrenzt bleibt.

Ist die Drehzahl niedriger als 2021/min, arbeitet das Ladedruck-Schutzsystem nicht, und kann das Fahrzeug zur Werk-
statt gefahren werden.

Wenn die EZ 210K Steuereinheit kein Lastsignal erhélt, z.B. wenn der Lastfiihler in der EZ 210K ECU defekt ist, schaltet
die Steuereinheit die Ztindung auf Vollaststellung und das Ladedruckregelventil nicht ansprechen.

Wenn die EZ 210K Steuereinheit ein Lastsignal erhélt, das im Vergleich zu den anderen Motorparametern niedrig ist
(z.B. durch einen losen Schlauch oder Luftleckage im ECU-AnschluB), spricht die EZ 210K Steuereinheit das Lade-

druckregelventil nicht an, sobald die Drehzahl 2700/min (iberschreitet. Unter diesen Umstanden bleibt der Ladedruck
auf 28 kPa begrenzt.

Anmerkung: Flur B18FT Motoren vor 1991 gelten die hier genannten Driicke nicht (siehe dazu Service-Handbuch R&l
B18F/FT).

Sensoren

Ubersicht

Die bendtigte Kraftstoffmenge, der richtige Zindzeitpunkt und die Leerlaufdrehzahl werden von der elektronischen
Steuereinheit bestimmt. Die Betriebsdaten des Motors werden von den Sensoren an die Steuereinheit weitergegeben.
Wir unterscheiden folgende Sensoren:

- Schwungradgeber

- Membranventil

- Luftdruckfiihler

- Kihlmitteltemperaturfiihler
- Ansauglufttemperaturfiihler
- Drosselklappengeber

- Sauerstoffsensor

- CO-Potentiometer

- Klopfsensor

- Luftmassenmesser

Dartber hinaus gibt es ein Notprogramm, das in Kraft tritt, wenn einer oder mehrere Sensoren ausfallen. Dabei wird aut
einen Durchschnitts- oder Ersatzwert fir diesen Sensor zurlickgegriffen. Diese Programme sind systemabhanaig.
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Schwungradgeber

Angaben Uber die Motordrehzahl und die Stellung der
Kurbelwelle werden vom Schwungradgeber (1) an die
Steuereinheit weitergegeben, Der Sensor hat einen Dau-
eragneten (A) und eine Induktionsspule (B) und ist mit
der Steuereinheit verbunden. Die entlanglaufenden Zéh-
ne des Zahnkranzes (2) bewirken ein immer wieder
wechselndes Magnetfeld im Sensor, der dieses in eine
Wechselspannung umsetzt.

Der Zahnkranz auf dem Schwungrad hat 40 Zéhne®, die
gleichméBig Uber den gesamten Umfang verieilt sind.
Zwei der Zahne und Liicken haben doppelte Breite und
sind 180° gegeneinander versetzt. Wenn ein breiter
Zahn den Sensor passiert, verdndert sich das Signal
und erkennt die Steuereinheit, daf der obere Totpunkt
(OT) 90° spater erreicht wird.

* Der B20F, B18F, B18FT und B18U MJ ‘94 haben ein
anderes Schwungrad mit 58 Zéhnen und nur einer
Aussparung.

Membranventil

Das Membranventil ist Uber AnschluB (1) mit dem Dros-
selklappengehéduse verbunden. Der Weicheisenkern (2)
ist mit der Membran (4) verbunden und wird durch die
Druckschwankungen im Ansaugkriimmer mehr oder
weniger tief in die Spule (3) gedriickt.

Die Spule ist Teil eines oszillierenden Stromkreises; die
diesbezugliche Frequenz hangt von der Tiefe ab, mit der
der Kern in der Spule steckt. Die Frequenzanderungen
sind daher ein MaB fur die Verdnderungen des Ansaug-
drucks.

Luftdruckfiihler

Der Luftdruckfihler vermittelt Informationen Uber die
dem Motor zugeflihrte Luftmenge.

Die angesaugte Luftmenge ist abhdngig vom Druck im
Ansaugkrimmer. Der Luftdruckfihler miBt den Druck im
Ansaugkrimmer und setzt je nach gemessenem Luft-
druck eine kanstante Spannung in eine variable Span-
nung um.

Diese variable Spannung ist fir die elekironische Steu-
ereinheit einer der wichtigsten Parameter zur Bestim-
mung des richtigen Ziindzeitpunkts und der Offnungs-
zeit der Einspritzventile. Um Storungen durch Hoch-
spannungsquellen im Motorraum zu vermeiden, ist der
Luftdruckfiihler durch ein Metallgehduse abgeschirmt.
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Sensoren

Arbeitsweise

Das Kunststoffgehéuse (1) umfaBt eine Leiterplatte (2),
ein Sensorgehause (3) und den Stecker (7). Das druck-
empfindliche Element (8) des Fihlers (5) ist durch einen
Schlauch (4) mit dem UnterdruckanschluB am Ansaug-
kriimmer (6) verbunden. Das Element ist mit der Leiter-
platte (2) verbunden, die ihrerseits mit den 3 Stiften des
Steckeranschlusses verbunden ist. Das Element ist eine
Piezo-Membran, deren Widerstand sich durch die
Formveranderung infolge der Druckdifferenz von Ober-
und Unterseite der Membran @ndert. Die Unterseite des
Elements steht unter einem konstanten Druck von 1024
mbar, wéhrend die Oberseite mit dem variablen Druck
im Ansaugkrimmer verbunden ist.

Kihimitteltemperaturfiihler

Der Kuhlmitteltemperaturfihler befindet sich in der Vor-
derseite des Zylinderkopfes. Dieser Temperaturflhler
hat einen Widerstand mit einem negativen Temperatur-
koeffizienten (NTC) (ausgenommen Fenix 1 und 3.2).
Das bedeutet, daBl der Widerstand des Temperaturfiih-
lers bei zunehmender Kuihlmitteltemperatur abnimmt.
Dadurch verdndert sich die Ausgangsspannung und
kann die Steuereinheit die Einspritzzeit anpassen.

Dies geschieht anhand eines einprogrammierten Kenn-
feldes.

Anmerkung: Dieser Temperaturfiihler darf nicht ver-
wechselt werden mit dem des Kombiinstruments, der
sich an der AuslaBseite des Zylinderkopfes befindet.

Der hier abgebildete Temperaturfuhler ist vom B18FT
und besteht aus zwei Thermoelementen; eins flr das EZ
210K und das andere fiir das LH 2.2.

Ansauglufttemperaturfiihler

(nicht LH 2.2)

Der Ansauglufttemperaturfihler ist ebenfalls ein NTC
und befindet sich im Schlauch vom Luftfilter zum Dros-
selklappengehduse. Um die Menge des einzuspritzen-
den Kraftstoffs bestimmen zu kénnen, muB die Luftmas-
se bekannt sein.

Bei Erwarmung dehnt sich die Luft aus und nimmt die
Dichte ab. Die Luft enthélt dann weniger Sauerstoffmo-
lekiile je Volumeneinheit; die Masse ist kleiner.

Der Lufttemperaturfiihler miBt die Temperatur der ein-
stromenden Luft, und der LuftdruckfUhler miBt die Luft-
menge. Mit diesen Daten errechnet die elektronische
Steuereinheit die angesaugte Luftmasse.

Die Schlitze in der Filhlerkappe sorgen daflir, daB die
Luftturbulenzen gedampft werden, so daB der korrekte
Wert gemessen wird.

Beim B18U ist dieser Fuhler im Drosselklappengehduse
untergebracht.
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Drosselklappengeber

Der Drosselklappengeber ubermittelt der Steuereinheit
(beim B18FT beiden Steuereinheiten) die Drosselklap-
penposition. Den Drosselklappengeber gibt es in ver-
schiedenen Ausfilhrungen. Beim Fenix 3B verfligt er nur
tber ein Potentiometer zur Ermittlung der jeweiligen Po-
sition. Beim LH 2.2 wird nicht nur die Position, sondern
auch die Stellung "Drosselklappe geschlossen” (anhand
eines Schalters) an die Steuereinheit Ubermittelt. Der
B18F hat nur zwei Schalter (geschlossen und gedffnet)
im Drosselklappengeber,

Arbeitsweise

Fenix 3B

Der Drosselklappengeber enthalt ein Potentiometer (1)
und einen Schleifkontakt (2), die mit der Drosselklap-
penwelle (3) verbunden sind. Beim Offnen der Drossel-
klappe verschiebt sich der Schleifkontakt und nimmt der
Widerstand des Potentiometers zu. Dadurch verdndert
sich auch die von der elektronischen Steuereinheit ge-
messene Spannung, so dal die Steuereinheit die Posi-
tion der Drosselklappe erkennt. Die Geschwindigkeit,
mit der die Drosselklappe gedffnet wird, sorgt auBerdem
tir eine Beschleunigungsanreicherung. Bei einer schnel-
leren Offnung der Drosselkiappe palBt die Steuereinheit
die Einspritzung und die Zlndung entsprechend an.

Der Drosselklappengeber ist nicht verstellbar auf dem
Drosselklappengehause angebracht. Beim B18U ist er
im Drosselklappengehause integriert und ebenfalls nicht
verstellbar. Um Kondensatbildung zu verhindern, wurde
hier eine zusatzliche Entliftung (4) angebracht.

Die Steuereinheit paBt die Berechnungen an eingespei-
cherte Werte an. Nach einiger Zeit kann sich zum Bei-
spiel durch Ablagerungen auf der Drosselklappe bzw.
durch Verschlei3 die Position der Drosselklappe und so-
mit auch der Widerstandswert des Potentiometers ver-
andert haben. Anstatt die Leerlaufregelung mit einem
fest programmierten Signal anzusteuern, wird das Sig-
nal deshalb den Erfahrungen angepaft, welche die
Steuereinheit bereits friher im Fahrbetrieb gesammelt
hat.

A:  Multi-Point-Version
B: Single-Point-Version

Arbeitsweise

B18FT

Der Drosselklappengeber bei diesem MMS entspricht
nahezu véllig dem des Fenix 3B. Hinzugefligt wurde ein
“Drosselklappe geschlossen” Schalter (5). Dieser legt
sowoh!| das EZ 210K als auch das LH 2.2 an Masse, so
daB diese ihre Leerlauf-Programme und/oder Kraftstoff-
abschaltung starten kénnen.
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Arbeitsweise

B18F und B18E

Beim LH 2.2 und dem Fenix 1/3.2 System gibt es keinen
Geber flir die Position, sondern zwei Schalter, die der
Steuereinheit mitteilen, ob die Drosselklappe geschlos-
sen oder gedfinet ist. Hier wird also das Leerlaufpro-
gramm nur eingeschaltet, wenn die Drosselklappe ge-
schlossen ist. Beim LH 2.2 ist die jeweilige Position un-
erheblich, da die Luftmasse gemessen wird. Beim Fenix
1/3.2 gibt es dadurch keine Méglichkeit flir einen “Limp-
home” Modus.

Sauerstoffsensor

Nicht B18EP/FT(M) und B20 F(M).

Fur eine gute Kraftstoffverbrennung ist ein Mischungs-
verhaltnis von 14,7 kg Luft auf 1 kg Kraftstoff erforder-
lich. Um ein moglichst gutes Mischungsverhéltnis zu ge-
wahrleisten, wird der Sauerstoffgehalt in den Abgasen
nach der Verbrennung mit Hilfe des Sauerstoffsensors
gemessen, Der Sauerstoffsensor muB fiir eine gute
Funktionsweise eine Temperatur von ungefdhr 350°C
aufweisen. Um diese Temperatur schneller zu erreichen,
ist er mit einem Heizelement versehen.

Arbeitsweise

Der im Katalysator montierte Sauerstoffsensor gibt ein
elektrisches Signal an die Einspritz-Steuereinheit des
Motors ab, dessen Hohe vom Sauerstoffgehalt in den
Abgasen abhangt. Dadurch ist das Einspritzsystem in
der Lage, die Menge des eingespritzten Kraftstoffs so
zu steuern, daB ein optimales Verhéltnis gewahrleistet
bleibt,

{Lambda = 1).

Wenn der Motor ein fettes Kraftstoff/Luft-Gemisch
(Lambda < 1) aufweist, wird der gesamte Sauerstoff bei
der Verbrennung verbraucht; es bleibt demnach nichts
mehr in den Abgasen (brig. Die Abbildung zeigt, daB
das entsprechende Signal des Sauerstoffsensors eine
hohe Spannung hat (ca. 1,0 V).

Lauft der Motor mit einem mageren Gemisch (Lambda >
1), so ist ein SauerstoffiberschuB in den Abgasen vor-
handen, weil die Kraftstoffmenge nicht ausreicht, den
gesamten Sauerstoff zu verbrauchen. In diesem Fall gibt
der Sauerstoffsensor eine niedrige Spannung ab (0 - 0,1
V).

Der Knickpunkt liegt, wie die Abbildung zeigt, genau bei
Lambda = 1. Die elektronische Steuereinheit, welche
das Signal vom Sauerstoffsensor empféangt, ist hier-
durch in der Lage zu unterscheiden, ob der Motor mit
einem zu mageren oder zu fetten Gemisch lauft.

Anhand dieser Information kann die Steuereinheit die
Menge des einzuspritzenden Kraftstoffs anpassen, so
daB der Lambda-Wert 1 wieder annaherungsweise er-
rejcht wird.

Die Lambdaregelung in der Steuereinheit ist adaptiv, so
daf die Steuereinheit aus Erfahrungswerten die optima-
le Einstellung der Einspritzmenge “lernt”. Dadurch wird
eine Einstellung des CO-Gehalts tberfllssig.
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CO-Potentiometer

B1BEP

Mit dem CO-Potentiometer wird der CO-Gehalt der Ab-
gase im Leerlauf eingestellt.

Das CO-Potentiometer ist ein am Luftfiltergehause befe-
stigter regelbarer Widerstand, der durch eine Kunststoff-
kappe abgeschirmt wird. Das Potentiometer ist an die
Steuereinheit angeschlossen, die anhand des eingestell-
ten Widerstandswerts die Einspritzzeit in der Weise be-
rechnet, dafl der CO-Gehalt bei einem Motor im Leerlauf
innerhalb der vorgeschriebenen Grenzen bleibt.

B20F(M)

Der B2OF(M) hat kein Potentiometer.

Zum Einstellen des CO-Gehalts wird ein Spezialwerk-
zeug an den Verbinder angeschlossen.

Klopfsensor

Der Klopfsensor ist auf dem Zylinderkopf zwischen Zy-
linder 2 und 3 montiert und besteht aus einem Gehause
mit:

- einer Tellerfeder (1)

- VerguBmasse (2)

- einer Abstandshilse mit Gewinde (3)

- einer Piezokeramik (4)

- einem elektrischen AnschliuB (5)

Das Ganze wird mit einer Mutter (6) befestigt. Der Klopt-
sersor funktioniert wie ein Schwingungssensor. Sobald
die VerguBmasse Motorschwingungen ausgesetzt wird,
bewegt sie sich in bezug auf das Gehause und (bt so
einen unterschiedlichen Druck auf die piezokeramische
Ringscheibe aus, wodurch Veranderungen bei der aus-
gehenden Spannung auftreten. Sobald das Klopfen
(auch "Klingeln” genannt) auftritt, verdandert sich das
Schwingungsmuster des Motors. Der Klopfsensor Uber-
tragt diese Verdnderung an die Steuereinheit, die das
Signal kurz nach dem QT des Motors Uber einen Kurbel-
wellenwinkel von 20° verarbeitet. Hierdurch wird der Ef-
fekt anderer Schwingungen (z.B. aufgrund der Ventile)
eliminiert.

Zum Korrekturprogramm siehe Arbeitsprogramm Ziin-
dung.
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Luftmassenmesser

Der Luftmassenmesser ist der wichtigste Sensor beim LH 2.2 System. Dieser Sensor ist in der Lage, die Luftmasse
ohne Hilfe anderer Sensoren zu messen. Diese Messung erfolgt durch einen Hitzdraht, daher der Name “Luft-Hitz-
draht”,

Die Luftmenge, die der Motor ansaugt, wird durch den Luftmassenmesser bestimmt. Die einstrémende Luft gelangt
durch ein Gazefilter (7) in das Gehéuse (8) und durch ein MeBrohr (8) zum Motor.

Das MeBrohr (6) besteht aus einem Platinelement (9), dessen Temperatur 100°C (iber der Umgebungstemperatur gehal-

! ten wird. Durch die Luft, die iiber den Draht streicht, wird der Draht abgekiihlt, und die Temperatur sinkt. Der zusétzli-
che Heizstrom, der nétig ist, um den Unterschied auf 100° zu haiten, ist ein MaB fiir die vom Motor angesaugte Luft-
masse.

Das Platinelement ist an die LH 2.2 Steuereinheit (iber den Stecker (2) angeschlossen. Die LH 2.2 Steuereinheit miBt
den zusatzlichen Strom, der nétig ist, um den Temperaturunterschied konstant zu halten, und bestimmt anhand davon
die “Basis-Einspritzzeit”, die dann von den Daten des am Motor angebrachten Temperaturflhlers korrigiert wird,

Deckel

Stecker

Stopfen
CO-Einstellschraube
Hybridschaltung
Meflrohr

Gazefilter

Gehduse
Platinelement

O~ U & Wk —

Automatisches Reinigungsprogramm

Das Platinelement ist ein wichtiges Bauelement des
Luftmassenmessers und muB sauber bleiben, um ord-
nungsgemat funktionieren zu kénnen.

Die Reinigung erfolgt durch ein Reinigungsverfahren,
das von der LH 2.2 Steuereinheit vier Sekunden nach
Abschalten des Motors gestartet wird. Das automati-
sche Programm wird nur gestartet, wenn die Drehzahl
hoher ist als 2000/min und die Kihimitteltemperatur
60°C Uberschritten hat. Wenn diese Bedingungen erflillt
sind, sendet die Steuereinheit ein Signal zum Luftmas-
senmesser, wodurch das Platinelement eine Sekunde
lang bis 1050°C erhitzt wird. Dieser schnelle Tempera-
turanstieg 1aBt alle Verschmutzungen, die sich auf dem
Element gebildet haben, verdampfen.

23078

Einstellung

Der Kohlenmonoxid (CO)-Gehalt wahrend des Leerlaufs kann mit der CO-Einstellschraube (4) eingestellt werden. Um zu
der Schraube zu gelangen, muB der Stopfen (3) entfernt werden. Dazu werden zwei kleine Lécher in den Stopfen ge-
bohrt, bevor der Stopfen mit einem geeigneten Werkzeug entfernt wird. Die CO-Einstellschraube betétigt ein Potentio-
meter, das um 15 Umdrehungen verstellt werden kann.
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Notprogramm LH 2.2

Bricht das Platinelement, startet die LH 2.2 Steuereinheit ein Notprogramm, das die Einspritzzeit wie folgt lediglich an-
hand der Drehzahl bestimmt:

- Motordrehzahl unter 1000/min = 3,5 ms;

- Motordrehzahl (iber 1000/min = 6,5 ms.

Notprogramm Fenix 3B
Die Steuereinheit besitzt ein Notprogramm fur Temperaturfiihler, Druckflihier, Drosselklappengeber, Sauerstoffsensor,

CO-Potentiometer und Klopfsensor.

Damit kann der Fahrer bei einem Defekt an einem Sensor ohne grofe Probleme zur ndchsten Volvo-Werkstatt fahren,
um sein Fahrzeug reparieren zu lassen.

Wenn die Steuereinheit kein oder ein falsches Signal von den obengenannten Sensoren empfangt, wird ein vorab pro-
grammierter Wert zugrundegelegt. Es folgen einige Beispiele fur Einstellwerte, welche die Steuereinheit annimmt, wenn
der betreffende Sensor defekt ist.

= KURIMItteeMPEratur v veeeerseeesescvnrinsssensesrasscansesnees 90°C

= AnSauGIUFtEMPEratur ... oot sirenasens 20°C 0

- Drosselklappenposition ... nimmt Mittelposition an (kein Abschalten der Kraftstoff- )
zufuhr, keine Leerlaufregelung)

ol et O T e s o oo e R e e B abhangig von Drehzahl und Drosselklappenposition

- Sauerstoffsensor Mittelwert

= GO PotertfomBlBr uwmsusum siuiissaiamimissisissspssisssian Mittelwert

DO 0T 0] =15 <o P oy ot e T T L e E I g DR Zindzeitpunkt wird um 7° zurlckgenommen 0
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Ansaugsystem und Auspuffanlage

Ansaug- und Auspuffkrimmer

Allgemeines

Die Ansaug- und Auspuffkriimmer befinden sich beide an derselben Seite des Motors. Der Ansaugkriimmer ist ein Alu-
minium-GuBstlick. Der Auspuffkrimmer besteht je nach Ausflihrung aus GuBeisen oder geschweiiten Rohren. Beide
Krimmer verfligen Uber abgestimmte Langen, um den Drehmomentverlauf und den volumetrischen Wirkungsgrad zu
optimieren.

Der Auspuffkrimmer des B18FT ist ganz anders konstruiert und besteht aus einem zweiteiligen GuBstiick, dessen Teile

durch ein flexibles Element miteinander verbunden sind, so daB Ausdehnung und Einschrumpfung infolge von Tempe-
raturdnderungen erméglicht werden.

Ansaugkrimmer B18U

Der Ansaugkrimmer des B18U ist doppelwandig aus-
gefiihrt und besteht aus Leichtmetall.

Die Kihlfllissigkeit des Motors stromt durch den An-
saugkrimmer, wodurch eine Kondensation des Kraft-
stoffs im Ansaugkrimmer verhindert wird.

21638
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Ansauglufttemperaturregelung B18U

Das Ansauglufttemperatur-Regelsystem des B18U Motors verflgt Uber zwei Systeme:
A, ein unterdruckgesteuertes Regelsystem
B. ein wachsthermostatgesteuertes System

A. Das unterdruckgesteuerte Regelsystem enthélt ein Bimetall-Unterdruckventil (4), das in der LufteinlaBkappe (2) des
Drosselklappen-Einspritzventilgehduses angebracht ist.

Das Bimetall-Unterdruckventil miBt die Ansauglufttemperatur und sorgt dafiir, daB mit Hilfe des Luftmischventils (7) die
Ansauglufttemperatur so konstant wie moglich auf ca. 40°C bei Teillast gehalten wird.

Ansaugkrimmer
LufteinlaBkappe
Unterdruckanschiuf3
Bimetall-Unterdruckventil

Warmluftschlauch

Luftfilter

Luftmischventil
AuBenluft-Ansaugstutzen
Wachsthermostat

W~ s WO
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Dargestellte Situation; Ansauglufttemperatur > 40°C

Wenn die Ansauglufttemperatur beim Bimetall-Unterdruckventil (4) niedriger als 40°C ist, schlieBt der Bimetallstreifen
das Beltiftungskugelventil, so daf3 der Unterdruck vom Ansaugkriimmer (3) zur Membrandose beim Luftmischventil (7)
gelangen kann.

Das Luftmischventil wird nun geéffnet, und es wird ausschlieBlich *warme” Luft zum Drosselklappen-Einspritzventilge-
hause geleitet.

Wird die Ansauglufttemperatur beim Bimetall-Unterdruckventil (4) Uber 40°C, wird das Beliiftungskugelventil gecffnet,
so daB kein Unierdruckaufbau in der Membrandose stattfinden kann; die Warmluftzuleitung wird durch die Luftklappe
im Luftmischventil (7) geschlossen.

Es wird dann nur noch AuBenluft zum Motor geleitet. Dadurch nimmt die Ansauglufttemperatur ab.

B. Das wachsthermostatgesteuerte System

In Vollastsituatiorien funktioniert das oben dargestellte unterdruckgesteuerte System nicht, weil dann im Ansaugkrim-
mer nahezu kein Unterdruck herrscht.

Dariiber hinaus ist eine niedrigere Ansauglufttemperatur wéhrend der Vollast gewlinscht, um den volumetrischen Wir-
kungsgrad zu erhdhen. Um dies zu erreichen, wurde im Luftmischventil (7) ein Wachsthermostat (9) angebracht, der die
Ansauglufttemperatur zum Motor wahrend der Vollast auf ca. 28°C einstellt, sofern die AuBenlufttemperatur nicht héher
liegt.

Der Wachsthermostat wurde in die Membran integriert, so daB die Arbeitsweise des Wachsthermostats durch das un-
terdruckgesteuerte Regelsystem Uberlagert wird.
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Ansaugluftregelung B18FT

Luft wird Uber das Filter (5) und den Luftmassenmesser (4) zur Ansaugseite des Turboladers gefihrt. Die Luft, die durch
den Verdichter aufgewérmt wurde, hat an Volumen zugenommen und an Dichte abgenommen, so daB sich in der Zylin-
derflillung jeweils weniger Sauerstoff befindet.

Um diesen Nachteil aufzufangen, driickt der Verdichter die erwarmte Luft durch einen Ladeluftkihler (7), der die Lade-
luft rickkUhit, so daB der volumetrische Wirkungsgrad besser wird, bevor die Luft liber den Ansaugkriimmer (9) zum

Motor (10) geleitet wird. Der Ladeluftkiihler kann eine durchschnittliche Temperatursenkung von ungefahr 40°C bewir-
ken.

23639

1 Abgasturbolader 7 Ladeluftkihler
2  Unterdruckgesteuertes Bypassventil 8 Leerlaufregelventil
. ” 3  Unterdruckschlauch 9  Ansaugkrimmer
4  Luftmassenmesser 10 Motor
5  Luftfilter 11 Auspuff
6  Drosselklappe 12 Leerlaufregelventil-Schutz

Die Luftmenge, die zum Motor gefiihrt wird, bestimmt sich nach Drehzahl, Ladedruck und Stellung der Drosselklappe
(6).

Der Unterdruck im Ansaugkriimmer wird durch ein unterdruckgesteuertes Bypassventil (2) (ber die Unterdruckleitung
(3) festgestellt. Bei Betatigung der Motorbremse 6ffnet sich das Bypassventil (2), und es wird komprimierte Luft zur
Saugseite des Abgasturboladers zurlickgefiihrt. Dadurch werden hohe Druckpulsationen im Ansaugsystem vermieden

und dreht der Verdichter weiterhin mit einer hohen Drehzahl, so daB der Motor schnell reagieren kann, wenn das Fahr-
pedal nach kurzem Freigeben wieder durchgetreten wird.

Die Leerlaufdrehzahl wird mit Hilfe des Leerlaufregelventils (8) geregelt, das flr einen ruhigen Motorlauf sorgt, wenn die
l Drosselklappe (6) geschlossen ist.

Leerlaufregelventil-Schutz

Montiert ab Modelljahr 1991,

Um eine Verschmutzung des Leerlaufregelventils (2) bei Teillast und Vollast des Motors zu vermeiden, wurde vor dem
Leerlaufregelventil eine Membrandose (1) montiert.

Die Membrandose sperrt bei einem Uberdruck im Ansaugkriimmer die Luftzufuhr zum Leerlaufregelventil, so daB Ol und
Schmutzteilchen, die von der Kurbelgehduseentliiftung in das Luftansaugsystem gelangen, das Leerlaufregelventil (2)
nicht verschmutzen kénnen. Dies flhrt zu langerer Lebensdauer und besserer Wirksamkeit des Leerlaufregelventils.
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Ansaugsystem und Auspuffaniage

Abgasturbolader B18FT

Der Garret T2 Turbolader ist im Auspuffflansch integriert und als Einheit direkt am Auspuffkrimmer montiert. Integriert
wurde auBerdem der Bypass fiir das Uberdruckventil. Zum Zwecke einer wirksamen Kihlung wurde der Turbolader mit
der Kiihlanlage des Motors verbunden und dariiber hinaus zur Schmierung der Lager auch in das Schmiersystem des

Arbeitsweise

Wahrend des Motorleerlaufs herrscht rechts von der
Membran ein Unterdruck und ist der Luftbypass (iber
das Leerlaufregelventil getffnet. Bei sinem Uberdruck
im Ansaugkrimmer steht rechts von der Membran ein
Uberdruck an und herrscht links von der Membran noch
immer fast atmospharischer Luftdruck. Die Membran
wird nach links gedriickt, wodurch der Durchlafll blok-
kiert wird. Der Leerlauf-Luftbypasskanal ist nun blok-
kiert, und es stromt keine durch Kurbelgehausedédmpfe
verschmutzte Luft mehr durch das Regelventil,

Motors einbezogen. Bei den alten Ausfihrungen wurde der Turbolader nicht in den Auspuffflansch integriert.
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EVAP-System

(nicht bei einigen B18E Motoren)

| Das EVAP-System (Evaporation = Verdampfung) muB als ein Verdampfungs- und Schutzsystem gesehen werden. Da-
mit soll vermieden werden, daff Benzindampfe in die Atmosphare gelangen. Das System regelt auch den Druck im
Kraftstoffbehalter wahrend des Fahrens oder eines langeren Stillstands (z.B. in der Sonne). Dadurch kann der Dampf-
ausstofB (Iberwacht werden, Das Schutzsystem verhindert, daB nach einem Unfall oder Uberschlag Kraftstoff austritt.

Arbeitsweise

‘Wahrend des Stillstands kann der Kraftstoffdruck im
Tank zunehmen, wodurch Benzindampfe aus dem
Tankverschlufl entweichen kénnen. Um dies zu verhin-
dern, verfligt der Tank an der Oberseite liber Anschliis-
se (1), die mit einem Ausdehnungsbehalter (2) verbun-
den sind. In diesem Behélter kbnnen sich die Dampfe -
und in Extremsituationen auch ein wenig Kraftstoff - an-
sammeln. Uber ein Uberdruckventil im Schwerkraftventil
(6) gelangt der Dampf in ein Kohlefilter (3). In diesem
Kohlefilter befindet sich Aktivkohlestaub, der die Ben-
zindampfe absorbiert und wahrend des Fahrens unter
bestimmten Umstanden wieder freisetzt. Dazu befindet
sich oben auf dem Kohlefilter ein Dreiwegeventil. Sobald
der Motor seine Betriebstemperatur erreicht hat, kénnen
diese Dampfe Uber den Ansaugkrimmer (4) angesaugt
werden und an der Verbrennung teilnehmen.

Schwerkraftventil

Das Ventil enthalt eine Kugel (1), die daflir sorgt, dai
das Ventil geschlossen ist, falls das Fahrzeug mehr als
37° kippt.

Ein Uberdruckventil (2) sorgt dafir, daB beim Volltanken
immer etwas Luft im Tank zurlickbleibt, so daf wahrend
der Ausdehnung nur eine kleine Menge Kraftstoff in den
Ausdehnungsbehalter entweichen kann.

Ein Unterdruckventil (3) laBt Luft in den Tank gelangen,
um beim Leerfahren des Tanks eine Implosion zu ver-

rpe'rden.
Uberdruck......cooceeeeeeeeeervennn. bar 0,025-0,03
Unterdruck......ccoviveeiniieainns bar 0,008 - 0,012
’ Anmerkung: Beim B18FTM und beim B18EP wurde fiir
0 23 486 bestimmte Markte der obere AnschluB nicht ange-
schlossen.
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EVAP-Regelung

Die Bedingungen, die erflllt sein missen, bevor sich das Ventil am Kohlefilter 6ffnet, hangen vom MMS ab.

Fenix 3B: Das Ventil am Kohlefilter wird elektromagnetisch geregelt und von der Steuereinheit aus gesteuert. Wahrend
des Fahrens (nicht bei Leerlauf) steuert die Steuereinheit das EVAP-Ventil mit einer Frequenz von 10 Hz an. Die Off-
nungszeiten kénnen von der Lénge her unterschiedlich sein und werden von einer programmierten Matrix in der Steu-
ereinheit festgesetzt.

Das EVAP-Ventil ist nicht gedffnet, wenn die Motortemperatur unter 40°C liegt.

LH 2.2: In diesem System erfolgt die Regelung lber Unterdruck.

Wenn die Kihifllissigkeitstemperatur zwischen 407 und 50°C liegt, 6ffnet sich ein temperaturempfindliches Ventil (8),
wodurch Unterdruck aus dem Ansaugkrimmer (4) am Membranventil (1) ansteht, das mit dem Aktivkohlefilter (6) ver-
bunden ist, Ist der Unterdruck gréBer als 400 mbar, offnen sich die Membranventile (1) und (3) und wird das Aktivkohle-
filter (6) an den Ansaugkriimmer angeschlossen.

Wenn die Kuhlfllissigkeitstemperatur unter 40°C absinkt oder der Ansaugunterdruck niedriger ist als 400 mbar, schlie-
Ben sich die Membranventile und ist das Filter vom Ansaugkriimmer abgesperrt.

@ 23641
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Kurbelgehduseentliiftung

Gruppe 23 Motor-Management-Systeme
Ansaugsystem und Auspuffaniage

Alle Motoren der Baureihe V400 haben eine positive Kurbelgehduseentlliftung, Die Kurbelgehdusedampfe entweichen
nicht in die Atmosphére, sondern werden zum Ansaugsystem und damit zur Verbrennung zuriickgefiihrt. Es gibt zwei

verschiedene Systeme:

| - Motoren mit Abgasturbolader

| - sonstige Motoren.

25013

Motoren ohne Abgasturbolader

Drosselklappe geschlossen

Bei geschlossener Drosselklappe werden die Kurbelge-
hdusedampfe liber eine kalibrierte Offnung (3) zum An-
saugkrimmer geleitet. Zweck der kalibrierten Offnung
ist es, das richtige Druckverhaltnis vor und hinter den
Drosselklappen zu erzielen.

Das von den Kurbelgehduseddmpfen mitgefiihrte Ol
wird im Olabscheider (4) aufgefangen.

Heizung Kurbelgehéuseentliiftung (nur B18F)
Drosselklappe

Kalibrierte Offnung

Olabscheider

B =

Drosselklappe gedffnet

Bei geoffneter Drosselklappe gelangen die Kurbelge-
hduseddmpfe durch den Olabscheider liber den An-
saugkrimmer und die Drosselklappe zum EinlaB.

Heizung Kurbelgehauseentliiftung B18F/FT

Die Kurbelgehdauseddmpfe werden von einem Thermi-
stor erwdrmt, der einen negativen Temperaturkoeffizien-
ten hat. Wenn der Motor angelassen wird und die Kur-
belgehdusedampfe kalt sind, ist der Widerstand des
Thermistors niedrig und flieBt ein groBer Strom hin-
durch. Dieser sorgt dafiir, daB sich der Thermistor auf-
warmt, so dafl sich der LufteinlaB erwarmt und die mit
den Kurbelgehdusedampfen mitgefiihrten Wasser-
dampftropfchen nicht einfrieren.

Wenn der Motor und die Kurbelgehdusedampfe warmer
werden, nimmt der Widerstand des Thermistors zu, so
daB sich die Warmeabgabe des Thermistors dement-
sprechend verringert.
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Kurbelgehauseentiliiftung der Turbomotoren

Unterdruck im Ansaugkrimmer

Die Kurbelgehdusedampfe werden iber den Olabschei-
der (4) und das Unterdruckregelventil (5) zum Ansaug-
kriimmer (1) gesaugt und nehmen dann an der Ver-
brennung teil. Im Ausgang des Unterdruckregelventils
befindet sich eine Kalibrierung, um die Saugkraft zum
Ansaugkrimmer zu begrenzen. Gleichzeitig ist dieser
Ausgang mit einem Rlckschlagventil versehen, das den
Ausgang blockiert, wenn ein Uberdruck im Ansaug-
krummer herrscht. Hierdurch wird die Entstehung eines
Uberdrucks (Turboladedrucks) Im Kurbelgehéduse ver-
mieden.

Uberdruck im Ansaugkriimmer

Ist ein Uberdruck im Ansaugkrimmer vorhanden,
schlieBt das vorhandene Rickschlagventil im Unter-
druckregelventil die Verbindung Ansaugkrimmer-Kur-
belgehauseentliiftung. Die Kurbelgehdusedampfe gelan-
gen nun (ber den Schlauch und den Thermistor (3) zur
Eintrittsseite des Turboladers.

Der gut isolierte Schlauch (2) und der Thermistor sorgen
dafiir, daB eine Kondensation und damit die Gefahr des
Einfrierens vermieden wird.

Unterdruckregelventil

Das Unterdruckregelventil verhindert ein zu starkes An-
steigen des Unterdrucks im Kurbelgeh&use.

Das Ventil besteht aus zwei Kammern, die durch eine
Membran (3) voneinander getrennt sind. Die ocbere Kam-
mer (2) steht (ber eine Offnung (1) mit der AuBenluft in
Verbindung, und die untere Kammer (4) ist sowohl an
den Ansaugkriimmer (5) als auch an die EinlaBseite des
Turboladers (9) angeschlossen.

Wenn der Unterdruck beim Anschluf3 (10) héher wird als
15 kPa, driickt der atmosphérische Luftdruck in Kam-
mer (2) die Feder (7) ein: das Ventil schlieBt sich, so daB
die Kurbelgehausedampfe nicht aus dem Olabscheider-
AnschluB (10) gesaugt werden und in das Ansaugsy-
stem gelangen kénnen. Eine geringe Kurbelgehduseent-
[iftung bleibt (iber die kalibrierte Offnung (11) bestehen.

Wenn der Unterdruck beim AnschluB (10) niedriger ist
als 15 kPa, driickt Feder (7) die Membran nach oben;
das Ventil offnet sich, und die Kurbelgehausedampfe
gelangen Uber Anschluf (5) oder (9) zum Ansaugsystem.

Der AnschluB zum Ansaugkrimmer (5) ist mit einer Kali-
brierung (8) und einem Ruckschlagventil (6) versehen.
Das Riickschlagventil sorgt daflir, daB bei einem Uber-
druck im Ansaugkrimmer die Verbindung zum restli-
chen Kurbelgehdusesystem unterbrochen wird,
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Katalysator

Die Auspuffaniagen der sauberen Motoren (also nicht B18EP und B18FT(M)) verflgen tber einen Dreiwege-Katalysator,
der die Abgase reinigt und so die Luftverschmutzung begrenzt. Der Katalysator besteht aus einem Edelstahlgehause, in
dem sich ein Keramiktrager befindet, dessen Kanalwande mit kleinen Teilchen Platin und Rhodium beschichtet sind.
Diese Edelmetalle sorgen fiir chemische Reaktionen, ohne dabeij selbst verbraucht zu werden.

A B
1 Sauerstoffsensor - Sauerstoff Oy - Wasser HyO
2 Isolierung - Kohlenwasserstoffe HC - Kohlendioxid COg
3  Wabenkorper - Kohlenmonoxid CO - Stickstoff No
4  Gasanalyseanschiuf} -  Stickstoffoxide NOy - RestNOy, HC, CO

Die Abgase stromen durch den Keramiktrdger, in dem die Kohlenwasserstoffe (HC) und das Kehlenmonoxid (CO) oxi-
diert werden und in weniger schédliches Kohlendioxid (CO2) und Wasser (H20) umgewandelt werden, wahrend die
Stickstoffoxide (NOx) reduziert und in unschédlichen Stickstoff N2 und Sauerstoff 02 umgewandelt werden.

Eine optimale Umwandlung findet statt, wenn das Luft-/Kraftstoffverhiltnis 14,7:1 (Lambda = 1) betragt. Diese Verhalt-
niszahl wird fortwahrend vom Sauerstoffsensor gemessen, der Signale zur Steuereinheit sendet, so daB3 die Menge des
eingespritzten Kraftstoffs korrigiert werden kann. Mit diesem Typ eines katalytischen Thermoreaktors ist der Leistungs-
verlust und die Zunahme des Kraftstoffverbrauchs gering.

Der Katalysator befindet sich direkt hinter dem vorderen Auspuffrohr, so daB er sogar nach einem Kaltstart schnell sei-
ne Betriebstemperatur erreicht.

Die Abgaszusammensetzung kann vor Eintritt der Abgase in den Keramiktrager gemessen werden, indem das Abgas-
analysegerat an den AnschluBpunkt (4) angeschlossen wird.

Anmerkung
1 Die Wirksamkeit des Katalysators geht durch Zusétze im Motorél (Silicium) und im Kraftstoff, insbesondere Blei, ver-
loren. Deshalb muB der Motor mit bleifreiem Kraftstoff laufen.

2 Der Wirkungsgrad des Katalysators wird verringert, wenn dieser zu heiB wird, etwa infolge von Defekten an der Kraft-
stoff- bzw. Zlndanlage.
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Kuhlanlage

1 ECU LH 2.2 oder Fenix 9 Olkdhler ’ ‘
2  Relais elektrische Wasserpumpe 10 Thermostatgehduse g

3  Elektrische Wasserpumpe 11 Ausgleichbehélter

4 Ein-Richtungsventil 12 Heizkorper

5  Thermoschalter Liifter 13  Turbolader

6  Kihler 14 Entliftungsnippel

7  Elektrischer Lifter , '
8  Kuhimitteltemperaturfiihler

Arbeitsweise

Die Wasserpumpe ist teilweise im Motorblock integriert und wird durch einen Poly-Keilriemen angetrieben. Im Zylinder-
kopf befindet sich an der Schwungradseite der Kuhlwasserthermostat und der Klhimitteltemperaturfihler. Der elek-
trische Lifter wird durch den im Kuhlerblock angebrachten Thermoschalter gesteuert. Bei einigen Motoren wurde
aufgrund einer relativ hohen Motorleistung ein Olkiihler (Warmetauscher) in die Kilhlanlage eingebaut. Dieser Wirme-
tauscher sorgt auch fiir eine schnelle Erwarmung des Motordls nach einem Kaltstart.

Um eine schnellere und bessere Kiihlung von Zylinderkopf und Einspritzventilen nach dem Abschalten des warmen

Motors zu gewahrleisten, wurden die B18 EP/FP/F/FT Motoren und der B16F Motor auBerdem mit einer elektrisch an-
getriebenen Wasserpumpe im Kihlsystem ausgeriistet. Diese elektrische Wasserpumpe sorgt filr die Kuhlung, die nétig )
ist, um Durchwarmung (“hot soak”) im Motor und Dampfblasenbildung (“vapour lock”) in der Kraftstoffleitung zu verhin-

dern.

Wenn die elektrische Wasserpumpe aktiviert wird, entsteht ein Kihlflissigkeitskreislauf vom Zylinderkopf zum Kihler

und von dort wieder zuriick zum Moteorblock und Zylinderkopf (bei den Turbomotoren auch durch den Abgasturbola-

der), Das Riickschlagventil im Kiihler sorgt dafiir, daB die Kihlflissigkeit gezwungen wird, durch den Kuhler zu strémen

und nicht den kilirzeren Weg Uber den oberen Kihlerschlauch zurlick zur elektrischen Wasserpumpe strémen kann.
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Programmausstattung Betdtigung elektrische Wasserpumpe

| Motoren mit Fenix 3B MMS

Die Pumpe wird Uber ein Relais von der Fenix 3B Steuereinheit ein- und ausgeschaltet.

Bei ausgeschalteter Zindung und einer Motortemperatur von Uber 84°C schaltet sich die Pumpe fir mindestens 5 Mi-
nuten ein. Die maximale Einschaltdauer betragt 20 Minuten. Sinkt die Kiihlwassertemperatur friiher unter 84°C, wird die
Pumpe ausgeschaltet.

Anmerkung: Das Systemrelais des Fenix 3B Systems bleibt so |lange eingeschaltet, wie die Wasserpumpe (9) arbeitet.
Sobald diese ausgeschaltet wird, wird auch das Systemrelais liber die Steuereinheit ausgeschaltet.

Motoren mit LH 2.2 MMS

bis Modelljahr 1991
Der Thermoschalter schaltet bei 95°C und 100°C. Ist die Temperatur der aus dem Turbolader kommenden Kihlfliissig-
keit hoher als 100°C, geht ein Signal zur Pumpensteuereinheit, die daflir sorgt, daB die Pumpe 25 Sekunden lang lauft.

Bleibt die Kihlfussigkeitstemperatur (iber 100°C, nachdem die Pumpe 25 Sekunden in Betrieb war, lauft die Pumpe

weitere 25 Sekunden. Diese 25-Sekunden-Phasen werden so lange wiederholt, bis die Kuhlflissigkeitstemperatur unter
_- 95°C gesunken ist. Bei ausgeschalteter Zliindung arbeitet die Pumpe wie bei laufendem Motor. Wenn die Kiihlfiissig-
’ keitstemperatur nach Abschalten des Motors niedriger als 95°C ist, 1duft die Pumpe 25 Sekunden.

Nach Modelljahr 1991
Ab MJ 91 wird das Relais durch eine LH 2.2 Steuereinheit gesteuert. Die Einschaltdauer ist von der vom Kihimitteltem-
peraturfiinler gemessenen Kiihlflissigkeitstemperatur abhangig.
' m Bei ausgeschalteter Ziindung arbeitet die Wasserpumpe:
' ca. 1 min. bei einer Kihlflissigkeitstemperatur von < 88°C;
ca. 11 min. bei einer Kiihlflissigkeitstemperatur zwischen 88°C und 100°C;
ca. 20 min. bei einer Kuhlfllissigkeitstemperatur von = 100°C.

Anmerkung: Auch hier bleibt das Systemrelais so lange eingeschaltet, wie die Wasserpumpe lauft.

Zusatzkiihlung

Ab MJ '92 st ein zusatzlicher KihImitteltemperaturfiihler an der Riickseite des Zylinderkopfes angebracht, der die Was-
| serpumpe programmunabhéngig eingeschaltet |46t bis die Temperatur unter 100°C sinkt.
’ Dieser Fihler wurde auch 1988 verwendet, um einen zusétzlichen Lifter zu betétigen, der die Einspritzventile mit kalter
Luft kithite. Diese Lésung wurde auch beim B18F angewandt.
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Zusatzfunktionen beim Fenix 3B MMS

Neben einer Reihe zusétzlicher Funktionen, die bereits besprochen wurden (z.B die EVAP-Regelung und die elektrische
Wasserpumpe), gibt es noch verschiedene weitere Funktionen bei der Fenix Steuereinheit.

Bauteilnummern

Fenix 3B ECU

EVAP-Ventil

Niederdruckschalter Klimaanlage
Heizungsbetatigungstafel
Klimaanlage-Relais
Klimaanlagen-Kompressor
Diagnosepunkt

Elektrische Wasserpumpe

Relais elektrische Wasserpumpe
10 Infocenter Instrumententafel

11 Drehzahlmesser

12 Elektronischer Zentralmodul (CEM)
13 Wahlhebel Automatikgetriebe
AnlaBsperrschalter Automatikgetriebe

OCom~NoOMaeEON—
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FENIX 3B

i

Klimaanlage

Die Klimaanlage in den Volvo 480/440 Modellen wird ebenfalls von der Fenix 3B Steuereinheit gesteuert.
Wenn der Klimaanlagen-Modus am Heizungsbetatigungstafel (4) angewahlt wird, geht ein Signal vom Niederdruck-
schalter (3) zum AnschluB 30 der Steuereinheit. Nach einer Verzogerung wird das Relais (5) in der Betatigungstafel
durch das Ausgangssignal (ber AnschluB 7 der Steuereinheit erregt und die elektromagnetische Kopplung des Kili-
maanlage-Kompressors (6) eingeschaltet.
Die Klimaanlage wird automatisch ausgeschaltet, wenn:
- der Druck in der Klimaanlage zu niedrig wird; Abschaltung Uber Niederdruckschalter (3);

flr weniger als 45 Sekunden Vollgas gegeben wird; das Signal stammt vom Drosselklappengeber;
- die Kihlfiissigkeitstemperatur auf (iber 110°C ansteigt.




Diagnosesystem

Gruppe 23 Motor-Management-Systeme
Kuhlanlage

Das Fenix 3B System verfligt (iber ein eingebautes System zur Lokalisierung von Stérungen mit vier verschiedenen

Kantrollfunktionen.

23 bty

28047

23648

Die Kommunikation mit dem Diagnosesystem erfolgt mit
Hilfe des Diagnosepunkts, der sich im Maotorraum am
linken Federbein-Befestigungspunkt befindet.

An diesem Diagnosepunkt befindet sich ein Druckknopf,
eine Kontrolleuchte (Priifleuchtdiode) und ein Wahlka-
bel. Das Wahlkabel wird fir die Lokalisierung von Sto-
rungen im Fenix 3B System in Position 2 der sechs
maoglichen Positionen gebracht.

Indem der Druckknopf ein-, zwei- oder dreimal fir die
Dauer einer halben Sekunde eingedriickt wird, wird die
gewlinschte Kontrollfunktion angewahit.

Kontrollfunktion 1

Das Selbstdiagnosesystemn Uberwacht bei laufendem
Motor fortwahrend die Funktion des Fenix 3B Systems.
Sobald eine Stérung auftritt, wird dies im Speicher
abgespeichert. In der Kontrollfunktion 1 werden die Sto-
rungen als Stoérungskodes gezeigt. Es konnen verschie-
dene Stérungen identifiziert und als Stérungskodes ge-
speichert werden. AuBerdem gibt es einen Kode, der
den stérungsfreien Zustand des Systems anzeigt (111).

Kontrollfunktion 2

Mit Kontrollfunktion 2 werden die verschiedenen einge-
henden Signale des Kraftstoffsystems getestet. Beim
“Ausprobieren” der Schalter erfahrt man durch den
Blinkimpulskede am Priifpunktanschiuf3, ob die Funk-
tion korrekt ist.

Folgende Funktionen kénnen gepriift werden:

Schalter Klimaanlage Kode = 114
P/N-Schalter Kode = 124
*Schwungradgeber Kode = 141
“Drosselklappe geschlossen”-Geber Kode = 332
nur B18U

Wenn die Kontrolleuchte den Kode wiedergibt, ist die
Funktion korrekt. Wenn kein Blinkimpulskode erfolgt, ist
der AnschluB oder der Schalter fehlerhaft.

Die Funktionsprifungen werden z.B. gebraucht, um die
Schalter zu kontrollieren.

* Um den Schwungradgeber zu Uberprifen, ist der
Motor anzulassen.

Achtung!

Kontrollfunktion 2 ist auch zu wéahlen, wenn der Gaszug
bei einem B18U Motor eingestellt wird.

45



Gruppe 23 Motor-Management-Systeme
Kuhlanlage
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23 648

25 649

Kontrollfunktion 3

Kontrollfunktion 3 wird bei stillstehenden Motor ausge-
fihrt und dient zur Uberprifung verschiedener Bauteile
des Fenix 3B Systems.

Begonnen wird mit einem zyklischen Verlauf, bel dem
das Diagnosesystem bestimmte Bauteile in einer festge-
legten Reihenfolge flr die Dauer von 5 Sekunden akti-
viert. Informationen Uber die Arbeitsweise des Bauteils
erhalt man, indem man das Bauteil mit der Hand abfuhlt
oder auf ein Klickgerausch wahrend dieser 5 Sekunden
achtet.

Die angesteuerten Frequenzen sind:

- Einspritzventil 13 Hz
- EVAP-Ventil 2 Hz
- Kupplung Klimaanlage 10 Hz (falls vorhanden)
- Systemrelais 1 Hz
- Leerlaufregler 13 Hz
- Hauptrelais 1 Hz nicht EP/FP
- Relais elektrische
Wasserpumpe /2 Hz nicht B20F und B18U

In bezug auf die Reihenfolge siehe Handbuch “Repara-
tur und Instandhaltung”.

Wenn die Leuchtdiode aufleuchtet, ohne daB ein Klick-
gerdusch ertont, funktioniert das betreffende Bauteil
nicht.

Achtung: Prifungen nur bei stillstehendem Motor und
eingeschalteter Zlindung ausfihren.

Kontrollfunktion 4

Die Kantrollfunktion 4 hat eine Doppelfunktion:

1. Die Auslesegeschwindigkeit der Steuereinheit kann
um das 2- oder 10-fache der normalen Geschwindigkeit
erhoht werden. Diese Funktion wird nur in Verbindung
mit dem “Volvo Diagnoseschllssel" gebraucht.

2. Die Funktionen, die in Kontrollfunktion 3 in einem Zy-
klus kontrolliert werden, kénnen in dieser Kontrollfunk-
tion selektiv angesteuert werden. Dies geschieht durch
Eintippen eines Kodes. Die Bauteile werden dann in der
in Kontrollfunktion 3 bezeichneten Freguenz angesteu-
ert.

In bezug auf die Kodes siehe Handbueh “Reparatur und
Instandhaltung”.

?
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Systemdarstellung B18F mit Bendix F3A Ziindanlage
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Gruppe 23 Motor-Management-Systerme

Sys;'t'emdarsr_eﬁungen

ECULH 2.2
Systemrelais
Hauptrelais
Batterie
Ziind-Start-Schalter
Relais Hilfswasserpumpe
Einspritzventile
Leerlaufregelventil
Kraftstoffpumpe

1 Drosselklappengeber

1.1 PrufanschluB Leerlaufdrehzahl

12
12.1 PriifanschluB Sauerstoffsensor

18
16
17
19
22
24
27
30
31

Sauerstoffsensar

Kihlmitteltemperaturfihler
Klopfsensor
Schwungradgeber
Kombi-Instrument
Heizungsbetatigungtafel
Sicherungen
Hilfswasserpumpe
Luftmassenmesser

Bendix F3A

235K1
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S_ysrémdarsteﬂungen

Systemdarstellung B18FT (LH 2.2)

|+ o =

ECU LH 2.2

Systemrelais

Hauptrelais

Batterie
Zlind-Start-Schalter
Relais Hilfswasserpumpe
Einspritzventile
Leerlaufregelventil
Kraftstoffpumpe

11 Drosselklappengeber
11.1 PrufanschluB Leerlaufdrehzahl
12 Sauerstoffsensor

OO~ @®mOE N —
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12.1 PrifanschluB Sauerstoffsensor

13
19
21
22
28
24
27
30
32
33
39

Kuhlmitteltemperaturfiihler
Kombi-Instrument
Niederdruckschalter
Heizungsbetatigungselement
Kompressor Klimaanlage
Sicherungen
Hilfswasserpumpe
Luftmassenmesser

“P" und “N"-Schalter

EZ 210K

Temperaturfuhler Hilfswasserpumpe
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Stift 1
Stift 2
Stift 3
Stift 4
Stift 5
Stift 6
1 Stift 7
| Stift 8

Stift 9

Stift 10
Stift 11
Stift 12
Stift 13
Stift 14
Stift 16
Stift 16

Stift 17
I' tlij Stift 18
Stift 19

Stift 20
Stift 21
Stift 22

@ Stift 23
‘ Stift 24

Stift 25

Sysremdarsrauung_er_l

Stift-Anschliisse des LH 2.2 beim B18F/FT/FTM

Erhalt Drehzahlsignal von der Zlindungs-Steuereinheit (33)

Erhélt Kiihimitteltemperatursignal vom Temperaturfthler (13)

Erhélt “Drosselklappe geschlossen”-Signal vom Drosselklappengeber (17)

Liegt an +50 (nur FT/FTM)

Verbindet Einspritzregeleinheit und abgeschirmtes Kabel des Sauerstoffsensors (12) mit Masse
Signal der Masseverbindung fur Luftmassenmesser (30)

Erhélt Belastungssignal vom Luftmassenmesser (30)

Sendet ein Regelsignal zum Luftmassenmesser (30) zur Erwarmung des Elements wahrend der Reini-
gung

Batteriespannung gesteuert durch Systemrelais

Steuert das Leerlaufregelventil (8)

Masse

Vollastsignal des Drosselklappengebers (11); Verbindung mit Prifanschiufs (11.1) fiir Leerlaufdrehzahl
Verbindet die Stromzufuhr zu den Einspritzventilen (7) mit Masse

Erhélt Leerlauf-CO-Einstellbezugssignal vom Luftmassenmesser (30)

12V

Erhalt ein Signal zum Ausgleich der Leerlaufdrehzahl, sobald die Klimaanlage eingeschaltet wird
Verbindet das Hauptrelais (3) mit Masse, wenn die Drehzahl 45/min (ibersteigt

Erhalt Batteriespannung flr die LH 2.2 ECU (1) Uber Zlind-Start-Schalter (5)

FT; verbindet das Wasserpumpenrelais nach Ausschalten der Ziindung mit Masse F; liegt an Masse
Erhait Signal vom Sauerstoffsensor (12)

Verbindet das Systemrelais (2) mit Masse

PriifanschluB fir Sauerstoffsensor

Funktion wie Stift 10. Sendet sténdig ein Leerlaufdrehzahlsignal zum Regelventil (8)

FT; gibt einen Impulsstrom an das EZ 210K, um ein Kennfeld anzusteuern F; verbindet die Steuerein-
heit mit Masse, wenn die Kuhimitteltemperatur niedriger ist als 53°C

Masse
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Systemdarstellungen

Systemdarstellung EZ 210K

D — R
N == ] |_|
1 ECULH 2.2 13 Kuhlmitteltemperaturflihler 34 Ladedruckregelventil
| 3  Hauptrelais 16 Klopfsensor 35 Zindverteiler
4  Batterie 17  Schwungradgeber 36 Zindspule
5 Zind-Start-Schalter 20 Diagnoseanschluf3 37 Zindkerzen
11 Drosselklappengeber 33 EZ210K 38 Ladedruckbezugsanschlul3
EZ 210K ECU Anschliisse
Stift 2 Erhalt Kiihimitteltemperatursignal vom Temperaturfihler (13)
Stift 3 DiagnoseanschluB (20) (bis 1991)
Stift 4 Sendet Vollast- und Beschleunigungssignal zur LH 2.2 ECU (1) fir Gemischanreicherung
Stift 5 Erhalt Batteriespannung vom Ziind-Start-Schalter (5) (bis 1991)
Stift 6 Erhélt Batteriespannung vom Zund-Start-Schalter (5)
Stift 7 Erhalt “Drosselklappe geschlossen”-Signal vom Drosselklappengeber (11) tber die LH 2.2 ECU (1)
Stift 8 Empfangt einen Impulsstrom vom LH 2.2, um ein Kennfeld anzusteuern
Stift 10/23 Erhalt Motordrehzahlsignal vom Schwungradgeber (17)
Stift 11 Abschirmung Kabel Schwungradgeber (17)
Stift 12 Abschirmung Kabel Klopfsensor (16)
Stift 13 Erhélt Signal vom Klopfsensor {16)
Stift 14 Masse
Stift 15 Regelt Ladedruckregelventil (34)
Stift 16 Sendet Zindsignal zur transistorgeregelten Ziindspule (36)
Stift 17 Sendet Motordrehzahisignal zur ECU LH 2.2 (1)
Stift 20 Masse
Stift 21 Abschirmung Kabel Drosselklappengeber (11)
Stift 22 Sendet Batteriespannung zum Drosselklappengeber
Stift 25 Erhalt Potentiometersignal vom Drosselklappengeber
50
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Systemdarstellung B16F, B18EP/FP (Fenix 3B)

(o= - BN i I & B L A S

S}sfemda rsre?fungen

7 B16F
[B1SEP/FP

ECU Fenix

Systemrelais

Hauptrelais

Batterie
Ziind-Start-Schalter
Relajs Hilfswasserpumpe
Einspritzventile
Leerlaufregelventil
Kraftstoffpumpe
Ziindeinheit
Drosselklappengeber
Sauerstoffsensor
Kiihimitteltemperaturfihler
Lufttemperaturfihler

23 488

Luftdruckflhler
Klopfsensor
Schwungradgeber
CO-Potentiometer
Kombi-Instrument
DiagnoseanschluB
Niederdruckschalter (evtl. im Kompressor)
Heizungsbetatigungstafel
Kompressor Klimaanlage
Sicherungen

CEM (480)

Kohlefilter (EVAP)
Hilfswasserpumpe
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Systemdarstellungen

Systemdarstellung B20F (Fenix 3B)

bt
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e
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1 ECU Fenix

2  Systemrelais

3 Hauptrelais

4 Batterie

5  Zind-Start-Schalter
7 Einspritzventile

8 Leerlaufregelventil

9  Kraftstoffpumpe

10  Ziundeinheit

11 Drosselkiappengeber

12 Sauerstoffsensor

13 Kihimitteltemperaturfihler
14 Lufttemperaturflhler

52
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15
16
17

19
20
21
22
23
24
26
27

Luftdruckfihler
Klopfsensor
Schwungradgeber
CO-Potentiometer
Kombi-Instrument
DiagnoseanschluB
Niederdruckschalter (evtl. im Kompressor)
Heizungsbetatigungstafel
Kompressor Klimaanlage
Sicherungen

Kohlefiltter (EVAP)
Hilfswasserpumpe

23 498l



Systemdarstellung Fenix 1 und 3.2
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Gruppe 23 Motor-Management-Systeme

Systemdarstellungen

stb Bjlao &7
lFEEllx_L.

ECU Fenix

Systemrelais

Hauptrelais

Batterie
Zund-Start-Schalter
Relais Hilfswasserpumpe
Einspritzventile
Leerlaufregelventil
Kraftstoffpumpe
Zindeinheit
Drosselklappengeber
Kuhlmitteltemperaturflihler
Lufttemperaturfiihler

15
16
17
18
19
21
23
24
25
27

Luftdruckfiihler

Klopfsensar

Schwungradgeber

CO-Potentiometer

Kombi-Instrument

Niederdruckschalter (evil. im Kompressor)
Kompressor Klimaanlage

Sicherungen

CEM

Hilfswasserpumpe

23 487
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Systemdarstellungen

Systemdarstellung B18U (Fenix 3B)

of BERBe=28

1 ECU Fenix

2  Systemrelais

3 Hauptrelais

4  Batterie

5  Zlind-Start-Schalter
7  Einspritzventile

8 Leerlaufregelventi

9 Kraftstoffpumpe

10 Zlndeinheit

11 Drosselklappengeber
12 Sauerstoffsensor

13 KuhimitteltemperaturfUhler
14  Lufttemperaturfihler

54

15
16
17
18
19
20
21
22
28
24
26
27

Luftdruckfihler
Klopfsensor
Schwungradgeber
CO-Potentiometer
Kombi-Instrument
Diagnoseanschlul
Niederdruckschalter (evtl. im Kompressor)
Heizungsbetatigungstafel
Kompressor Klimaanlage
Sicherungen

Kohlefilter (EVAP)
Hilfswasserpumpe

23 489

-
>



h—i E

Gruppe 23 Motor-Management-Systeme
Systemdarstellungen
Stift-Anschliisse ECU Beim B16F, B18E/EP/FP/U und B20F
Stift 1 Masse Fenix ECU (1)
Stift 2 Masse ECU, Schwungradgeber (17), Abschirmkabel vom Klopfsensor (16) und Sauerstoffsensor (12)
Stift 3 Erhalt Geschwindigkeitssignal vom Hall-Geber am Kombi-Instrument flir adaptive Leerlaufregelung
beim B18U und B20F
Stift 4 Erhalt Batteriespannung (+30) direkt ab Batterie (4)
Stift 5 Steuersignal flr Kohlefilter (26)
Stift 6 Masseanschlu des Hauptrelais (3), das in der Steuereinheit mit Masse verbunden wird, wenn der
Schwungradgeber (17) ein Signal an die Steuereinheit abgibt
Stift 7 Nicht B18E; Ausgangssignal Klimaanlage B18E; MasseanschluB-Systemrelais
Stift 8 Erhalt ein Massesignal, wenn die Drosselklappe Uber den “Drosselklappe geschlossen"-Schalter ge-
schlossen ist (nur B18U und B18E)
Stift 9 Erhélt ein Signal vom Drosselklappengeber (11) Gber die Stellung der Drosselklappe; nicht B18E; 12 V
Zindspule
Stift 11 Drehzahlsignal Schwungradgeber (17), MinusanschluB3
Stift 12 PrufanschiuB Diagnosesystem; nicht B18E
Stift 13 Ansteuerung MIL-Kontrolleuchte (sofern vorhanden)
Stift 14 Ansauglufttemperatursignal des Ansauglufttemperaturfuhlers (14)
o Stift 156 Kiihlfltissigkeitstemperatur des Kuhimitteltemperaturfihlers (13)
' ‘ Stift 16 5V Speisespannung fur Luftdruckftihler (15) und Drosselklappengeber (11)
Stift 17 Masse fiir Luftdruckfuhler (15), Kiihimitteltemperaturfiihler (13), Ansauglufttemperaturfihler (14), Leer-
laufregler (8) (B18U) und Drosselklappengeber (11)
Stift 18 Drehzahlsignal zum Drehzahlmesser in der Instrumententafel (19)
Stift 19 Spannungszufuhr (12V) Uber Systemrelais (2). Beim B18EP/FP und B16F wird das Systemrelais in der
' ‘ Steuereinheit mit Masse verbunden, wenn der Schwungradgeber ein Signal an die Steuereinheit ab-
gibt
Stift 20 Nicht B18E; MasseanschluB des Systemrelais (2) B18E; Masseanschlufl von zwei Einspritzventilen
Stift 21 Masse zur Bestimmung der eingespritzten Kraftstoffmenge fir das/die Einspritzventil(e) (7)
Stift 29/22 Spannungszufuhr +15 (12V) ab ZlndschloB (5)
Stift 23/24 Bestimmung der Position des Leerlaufreglers (8)
Stift 25 Erhalt Spannung, wenn der Motor angelassen wird (+50)
Stift 26 Einspritzzeit fir Infocenter
Stift 27 Sendet ein Signal zur Ziindeinheit (10)
Stift 28 Drehzahlsignal Schwungradgeber (17), Plusanschiuf
Stift 29 B18E; erhalt Spannung, wenn der Motor angelassen wird (+50)
Stift 30 Eingehendes Signal, das angibt, daB die Klimaanlage eingeschaltet ist
Stift 31 Signal vom Klopfsensor (16)
Stift 32 Signal vom Klopfsensor (16)
Stift 33 Eingangssignal vom Luftdruckfihler (15) tiber die Belastung des Motors
Stift 34 B18E; eingehendes Signal, das anzeigt, daB die Klimaanlage eingeschaltet ist
Stift 35 Eingehendes Signal des Sauerstoffsensors (12) liber den Sauerstoffgehalt in den Abgasen oder An-
schlul des CO-Potentiometers bzw. Spezialwerkzeug beim B20(M).
!
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Konstruktion und Funktion
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Elektrische Verkabelungsanlage

Die elektrische Verkabelungsanlage der 400er Baureihe
besteht aus gesonderten Kabelstringen, die durch mehr-
polige Stecker miteinander verbunden sind. Die Sicherun-
gen befinden sich im Fahrzeug; die Sicherungsdose ist
links unter dem Armaturenbrett angeordnet. Sadmtliche
elektrischen Zeit- und Schaltfunktionen sind in dem hinter
der linken Radmulde befestigten CEM (Elektrisches
Zentral-Modul) zusammengefaBt. Nicht im CEM angeord-
nete Relais befinden sich im Motorraum neben dem Heiz-
gerat. Die Steuereinheit der Kraftstoff-Einspritzanlage ist
hinter der rechten Radmulde montiert.

Hauptkabelstrange

1 Zentral-Kabelstrang
2 Motorraum-Kabelstrang
3 Fahrzeugheck-Kabelstrang

Hilfskabelstrange

Kraftstoffanlage (1)
Heizanlage (1)
Mittelkonsole (1)
Fahrertir (1)
Beifahrertir (1)
Hekklappe (3)

ooy v N
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Gruppe 3 (30-38)

Die Funktionen des Central Electronic Module
(CEM)

Mikroprozessoren bilden heutzutage einen véllig normalen
Bestandteil moderner Fahrzeuge, und zwar sowoh! fiir die
Motorsteuerung, als auch fiir die Information des Fahrers.
Die neuesten Entwicklungen im Bereich der Mikroelektro-
nik machen es theoretisch méglich, einen Mikroprozessor
zu entwerfen, der sé@mtlichen elektronischen Anforderun-
gen eines vollsténdigen Fahrzeugs geniigt. Dies wiirde je-
doch in Anbetracht der Vielfalt der Motorausfiihrungen, mit
denen ein Fahrzeug in der Praxis ausgeriistet sein kann so-
wie der zahlreichen Spezifikations-Abweichungen fiir die
einzelnen Exportmérkte Nachteile mit sich bringen.

Aus diesem Grunde hat sich VOLVO entschlossen, in der
400er Baureihe einen Mikroprozessor zu verwenden, der
die gemeinsamen Funktionen der meisten Modellvarianten
abdeckt. Hieraus ergibt sich, daB gesonderte Mikroprozes-
soren fir die Zlind- bzw. Einspritzanlgae der einzelnen Mo-
toren montiert werden kdnnen. Darliber hinaus kénnen fur
bestimmt Zubehérteile, wie etwa Klimaanlage oder Ge-
schwindigkeitsbegrenzer, gesonderte Mikroprozessoren
eingebaut werden. Der multifunktionale Mikroprozessor
mit zugehariger Verkabelung, Relais und Steckverbindun-
gen istim elektronischen Zentral-Modul (Central Electronic
Module), abgekiirzt CEM, untergebracht.

Das CEM Ubernimmt die Aufgabe der verschiedenen Blink-
geber und intermittierenden Relais, die normalerweise in
jedem Fahrzeug vorhanden sind; aber das CEM leistet
noch erheblich mehr. Hierdurch wird es maglich, die Ge-
samtléange der im Fahrzeug verlegten Kabel zu verringern,
und daruber hinaus ist das Einkreisen von Stérungen in ei-
nem grofien Teil der Verkabelung hierdurch bedeuted ver-
einfacht worden.

Die Funktionen des CEM lassen sich in folgende vier
Hauptgruppen unterteilen:

1 Schalterfunktionen

2 Zeitabhangige Impulsfunktionen

3 Zeit- und Verzugsfunktionen

4 Programmierte Funktionen

Das CEM bildet die Zentraleinheit fiir all diese Funktionen.
Hier kommen die Signale der verschiedenen Geber, Schal-
ter und Bedienungsinstrumente zusammen und werden in
Funktionsbefehle fir die einzelnen Schaltkreise umge-
setzt.
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Die CEM-Schalterfunktion

Die einfachste CEM-Funktion ist die eines Relais. Sobald
der Fahrer einen Schalter betétigt, wird anstelle eines di-
rekten Stromes zur jeweiligen Baugruppe ein Signal zum
Mikroprozessor ausgesandt. Dieser bewirkt seinerseits
das SchlieBen des Relais, so daB die betreffende Bau-
gruppe betatigt wird. Dieses System bietet den Vorteil, daB
die betreffende Baugruppe nicht nur vom Fahrer betétigt
werden kann, sondern auch durch ein vom Mikroprozes-
sor ausgehendes Signal als Reaktion auf eine andere
Funktion bzw. einen anderen Betriebszustand.
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Gruppe 3 (30-38)

Als Beispeil fiir die Schalterfunktion ist der
Signalhorn-Stromkreis abgebildet.

Im zweiten Fallbeispiel wird das Signalhorn als Reaktion
auf ein Signal des Einbruch-Alarmschaltkreises betétigt,
und zwar ausgelést durch das Offnen einer verschlosse-
nen Tur chne Verwendung des Schlissels.

Im dritten Fallbeispiel wird das Signalhorn vom Fahrer be-
tatigt.

Tirschalter fir Innenbeleuchtung, Fahrerseite
Tirschalter fir Innenbeleuchtung, Beifahrerseite
Heckklappenschalter (Gepackraumbeleuchtung)
Motorhaubenschalter (Motorraumbeleuchtung)
Wechselstromlichtmaschine

Schalterkontakt "Tir nicht verschlossen”
Schalterkontakt "Tiir verschlossen”
Signalhornrelais

Signalhornschalter

Signalhorn

SO o000 oo
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Es folgen einige weiter Beispiele fiir diese Funktion.

Scheibenwischer

Einschalten erfolgt entweder mit dem Scheibenwischer-
schalter oder durch den Mikroprozessor nach Benutzung
der Scheibenduschen.

Weitstrahler (in Fahrzeugen mit Klappscheinwerfern)
Die Betétigung erfolgt entweder mit dem Weitstrahler-
schalter oder durch den Mikroprozessor, wenn der Licht-
hupenschalter bei eingeklappten Scheinwerfern betatigt
wird.

Innenbelechtung

Beim Offnen einer Tiir leuchtet die Innenbeleuchtung auf.
Diese kann jedoch auch durch den Mikroprozessor einge-
schaltet werden, wenn die Fahrertlir mit einem Schliissel
gedffnet wird. Der Mikroprozessor bewirki gleichzeitig,
daB die Innenbeleuchtung erst einige Sekunden nach
SchlieBen der Tiiren erlischt.
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Intermittierendes Relais

30006

39 007

Zeitabhangige CEM-Impulsfrequenz

Diese Funktion ermdglicht es dem CEM, einen Stromver-
braucher mit vorprogrammiertem Intervall ein- und auszu-
schalten. Das CEM wirkt in diesem Falle als intermittieren-
des (pulsierendes) Relais. Bei Betétigung des betreffenden
Schalters durch den Fahrer findet keine kontinuierliche
Stromversorgung statt, sondern statt dessen schaltet das

CEM das fir die Stromzufuhr verantwortliche Relais mit

den erforderlichen Zwischenintervallen ein und aus.

Die Wirkungsweise geht aus dem Zeitbasis-Diagramm her-
vor.

Die erste Kurve stellt den Schalter-Signalstrom dar.

Die zweite Kurve zeigt, wie das CEM den Strom mit kon-
stanten Intervallen ein- und ausschaltet.

Die dritte Kurve zeigt die langeren Zwischenpausen fiir die
Scheibenwischer-Intervallfunktion. Es wird lhnen sicher
auffallen, daB die Stromzufuhr zum ebenfalls abgebildeten
Motor wesentlich l@nger anhalt als der Impuls. Der Grund
hierfr ist, daB der Wischermotor-Ruhestromkreis so lange
vom Strom durchflossen wird, bis der Wischerarm seine
Ruheposition erreicht hat.
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Blinker/Warnblinkleuchten

Dieser Schaltkreis ist ein Beispiel flr die zeitabhédngige
Impulsfrequenz des CEM.

Batterie

intermittierendes Relais
Blinkerschalter

linke Blinker

rechte Blinker

linke Blinkerkontrolleuchte

rechte Blinkerkontrolleuchte
Warnblinkschalter

Kontrolleuchte der Warnblinkanlage

_owu-ooo0ooco

Im ersten Fallbeispiel hat der Fahrer bei laufendem Motor
die linken Blinker betétigt.

Im zweiten Fallbeispiele hat der Fahrer die Warnblink-
leuchten bei stillstehendem Fahrzeug und abgeschalte-
tem Motor eingeschaltet.

Weitere Beispiele fiir zeitabhédngige Impulsfunk-
tion

Das CEM betétigt die Warnleuchte zum Anlegen der Si-
cherheitsgurte von Fahrer und Beifahrer. In einigen Fahr-
zeugen erklingt gleichzeitig der im CEM eingebaute Sum-
mer.

Der Intervall flir den Scheibenwischer-Intervallhub wird
ebenfalls vom CEM gesteuert.

Fiir den Heckscheibenwischer kann ein Intervall von vier
oder acht Sekunden gewahlt werden, das ebenfalls vom
CEM gesteuert wird.
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Zeit- und Verzugsfunktionen des CEM

Die Zeitfunktion erméglicht es infolge eines vom CEM
empfangenen Signals, einen Verbraucher wéahrend einer
bestimmten, festgesetzten Zeit eingeschaltet zu lassen.
Die Verzugsfunktion ermdglicht die Verzdgerung der
Stromzufuhr zu einem Verbraucher nach Empfang eines
Signals durch das CEM fiir eine bestimmte Zeit.

Das erste Beispiel im Diagramm stellt die Innenbeleuch-
tung dar.

Die erste Kurve zeigt, daB der Tiirschalter bei gedffneter
Tir geschlossen bleibt.

Die zweite Kurve zeigt, daB die Stromzufuhr zur Innenbe-
leuchtung noch 15 Sekunden nach SchlieBen der Tlir wei-
terbrennt.

Die dritte Kurve stellt den Drosselklappenschalter dar,
wéhrend der Fahrer mit durchgetretenem Fahrpedal be-
schleunigt.

Die vierte Kurve zeigt, daB Heckscheibenheizung (und Kli-
maanlage) beim Voligas-Beschleunigen ausgeschaltet
sind. Darliber hinaus wird das Einschalten (nachdem das
Fahrpedal die Vollastposition verlassen hat) um 10 Sekun-
den verzogert.
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Innenbeleuchtung

Dies ist ein Beispiel flir einen Schaltkreis, bei dem die Zeit-
funktion eingesetzt wird.

a Batterie

b Ziind-/AnlaBschalter

¢ Innenbeleuchtung

d Warnleuchte "Tir offen!”
e Turschalter, links

f Turschalter, rechts

g Zeitrelais

h TurschloBschalter

Im ersten Fallbeispiel ist die Fahrertlir soeben aufge-
schlossen worden; die Innenbeleuchtung brennt 15 Se-
kunden lang weiter.

Im zweiten Fallbeispiel ist eine Tur gedffnet, und die Innen-
beleuchtung brennt weiter,

Im dritten Fallbeispiel ist die Tiir soeben geschlossen wor-
den; die Innenbeleuchtung brennt so lange weiter, bis die
Lichtmaschine (nach Anlassen des Motors) zu laden be-
ginnt.

Weitere Beispiele fiir Zeit- und Verzugsfunktionen

Nach Benutzung der Scheibenduschen treten die Schei-
benwischer einige Sekunden in Funktion.

Wird der Motor bei eingeschalteter Klimaanlage angelas-
sen, so wird diese 10 Sekunden ausgeschaltet. Hierdurch
hat der Motor geniigend Zeit, im Leerlauf rundzulaufen.

Bei kurzzeitigem Hineindrlicken des Schalters flr die
Heckscheibenheizung bleibt das Heizelement 2 Minuten
eingeschaltet.

Tritt die Einbruch-Alarmanlage in Funktion, so ertént nach
einer Verzugszeit von 15 Sekunden das Singnalhorn 30 Se-
kunden lang. Hierdurch hat der Eigentlimer die Mdglich-
keit, die TiraufzuschieBen und den Alarm abzustellen, falls
er die Alarmanlage unbeabsichtigt eingeschaltet hat.

Wird die Fahrertlr bei abgeschaltetem Motor und einge-
schalteter Beluchtung gedffnet, so ertént der CEM-
Summer 10 Sekunden in Intervallen.
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Programmierte CEM-Funktionen

Das eigentliche 'Gehirn’ eines Computers stellt die zentra-
le Verarbeitungseinheit dar. Der im CEM montierte Mikro-
prozessor ist eine solche zentrale Verarbeitungseinheit im
kleinen; sie 148t sich auf die Durchflihrung von Schaltfunk-
tionen programmieren.

Soist zum Beispiel eine programmierte Funktion erforder-
lich, wenn die Verbindung mit der Baugruppe C nur dann
zustande kommen darf, wenn Schalter A gedffnet und
Schater B geschlossen ist.

A Drosselklappenschalter (Vollastkontakt)
B Schalter fiir Heckscheibenheizung
C Heizelement flir Heckscheibenheizung

Derartige einfache mechanische Schaltfunktionen sind
selbstversténdlich in jedem PKW vorhanden, wie zum Bei-
spiel die Baugruppen, die ausschlieBlich bei eingeschal-
teter Zindung verwendet werden kénnen. Diese und kom-
pliziertere Schaltfunktionen, an denen zahlreiche Bau-
gruppen und Geber beteiligt sind, bewéltigt das CEM in
zweckmaBiger Weise mit weniger zusétzlichen Leitungen
und leichteren Schaltern.

Die Signale (wie A und B) treten in Form elektrischer Span-
nung, Widerstandsanderung oder Masseverbindung bei
den jeweiligen Anschliissen in das CEM ein. Der Mikro-
prozessor reagiert auf diese Signale entsprehend seinem
Programm und verteilt Steuerbefehle, nachdem er in eini-
gen Féallen zuvor kontrolliert, ob verwandte Funktionen
(z.b. Aufladen der Lichtmaschine) noch korrekt sind.,
Diese Befehle werden in Form sehr kleiner Steuerstréme
gegeben, welche elektronische Schaltkreise aktivieren,
so dafB} die im CEM vorhandenen Relais die gewiinschten
Baugruppen (wie etwa C) einschalten.
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Front- und Heckscheibenwischer

Es folgt ein Beispiel fiir einen Stromkreis mit einfacher pro-
grammierter Funktion. Die Erflillung beider Bedingungen A
und B flhrt zu Funktion C.

a Batterie

b Ziind-/Anlafischalter

¢ Scheibenwischerschalter
d Getriebe-Riickwartsgangkontakt
e Zentrale Verarbeitungseinheit
f Scheibenwischermotor

g Heckscheibenwischermotor
h Rickfahrscheinwerfer

A Spannung bei Punkt A17
zeigt an, daB der Scheibenwischer in Betrieb ist.

B Spannung bei Punkt A16
zeigt an, daB der Riickwartsgang eingeschaltet ist.

C Der Mikroprozessor schlieft das Stromzufuhrrelais fiir
Punkt A 29, so daB der Heckscheibenwischer in Tatigkeit

tritt.

Es folgen noch einige Beispiele flir die Funktionen
A+B=C:

A

Cc

Scheibenwaschanlage
eingeschaltet

Weitstrahler
eingeschaltet

Scheibenwischer-
Intervallschalter
betétigt

Zlind-/AnlaBsschalter-
geschlossen

Hauptbeleuchtung
eingeschaltet

Fernlichtschalter
geschlossen

Fahrer gibt Vollgas

Tir nicht geschlossen

Scheinwerferduschen
in Tatigkeit

Fernlicht (Scheinwerfer)
und Weitstrahler
brennen

Scheibenwischer
arbeiten im
Dauerbetrieb

Warnleuchte "Tir of-
fen’ brennt.

1
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Komplizierte programmierte Funktionen

Bei der Einbruch-Alarmanlage treffen wir eine komplizierte
Gruppe von Schaltfunktionen an. Sobald ein Signal van G
empfangen wird (Tlren mit Schlussel abgeschlossen), wird
das System in Tatigkeit gesetzt, sofern keines der Signale
fir A, B, C, oder D (Turen usw, offen) vorhanden ist.

Dartiber hinaus darf kein Signal fir E (Batterie wird aufgela-
den; somit lauft der Motor) oder F aktiviert sein.

Bei einwandfrei funktionierender Anlage flihrt ein Signal
von A, B, C, D oder E dazu, daB das Relais H (verzdrgert)
in Téatigkeit gesetzt wird, so daB das Signalhorn ertént.

Offnen des Relais H und somit Beenden des Hupentons ist
ausschlieBlich durch ein Signal bei Punkt F (eine der Tlren
wird mit einem Schlissel gedffnet) moglich.

Schaltkreis fiir Einbruch-Alarmanlage

A Turschalter fir Innenbeleuchtung, Fahrerseite.

B Turschalter fiir Innenbeleuchtung, Beifahrerseite.
C Heckklappenschalter (Gepackraumbeleuchtung).
D Motorhaubenschalter (Motorraumbeleuchtung).
E Wechselstromlichtmaschine.

F Schalterkontakt "Tir nicht abgeschlossen”.

G Schalterkontakt "Tlir abgeschlossen'.

H Signalhornrelais.

Der Schaltkreis der Einbruch-Alarmanlage im
Fahrzeug.

a Tarschalter fir Innenbeleuchtung, Fahrerseite

b Turschalter fiir Innenbeleuchtung, Beifahrerseite
¢ Heckklappenschalter (Gepackraumbeleuchtung)
d Motorhaubenschalter

e Wechselstromlichtmaschine

f Schalterkontakt ""Tir nicht verschlossen”

g Schalterkontakt "Tir verschlossen'

h Signalhaornrelais

i Signalhornschalter

k Signalhorn
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Im ersten Fallbeispiel ist die rechte Tiir abgeschlossen und
H - die linke Tlr gedffnet.

Im zweiten Fallbeispiel wird eine der beiden Tiiren aufge-
brochen, und das Signalhorn ertént nach 15 Sekunden.

Im dritten Fallbeispiel wurde der Motor ohne Zlindschlussel
gestartet; die Wechselstromlichtmaschine ladt die Batterie
auf.

Zur Beachtung: Beide Tlren miissen abgeschlossen sein,
bevor die Alarmanlage in Tatigkeit treten kann.

Die Heckklappe besitzt einen zuséatzlichen Schalter, der
sich offnet, sobald der Schitssel in das SchloB gesteckt
wird. Hierdurch 148t sich der Schiiissel zum Offnen und
SchlieBen der Heckklappe verwenden, ohne daf hierbei
die Alarmanlage in Tatigkeit gesetzt wird.

13
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Letztes Beispiel:

Heckscheiben- und Riickspiegelheizung werden mit Hil-
fe eines Druckschalters mit Speicherfunktion eingeschal-
tet.

Wird der Schalter fiir die Heckscheibenheizung hineinge-
drlickt und nach weniger als 2 Sekunden wieder freigege-
ben, so registriert der Mikroprozessor diese Information als
Befehl, die Heizanlage 12 Minuten lang in Tatigkeit zu set-
zen.

Wird der Schalter lénger als 2 Sekunden eingedriickt ge-

halten, so bleibt die Heizanlage bis zum Abstellen des Mo-
tors in Tatigkeit. Bleibt der Schalter dauernd eingedr(ickt,
so ertont nach 2 Sekunden der CEM-Summer, bis der
Schalter losgelassen wird. Auf diese Weise wird der Fahrer
darauf aufmerksam gemacht, daB die Heizung fiir unbe-
stimmte Zeit eingeschaltet ist. Ausschalten der Heckschei-
benheizung erfolgt durch erneutes Eindriicken des
Schaltknopfes.

Bei vollem Durchtreten des Fahrpedals wird die Heizanlage
voriibergehend ausgeschaltet und erst 10 Sekunden nach-
dem der Drosselklappenschalter wieder geschlossen ist,
vom CEM erneut eingeschaltet. Auf diese Weise steht bei
Uberholmanévern die volle Leistung fiir den Antrieb zur
Verfgung, da Heckscheibenheizung und Klimanlage viel
Energie verbrauchen.
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Der Schaltkreis der Heckscheibenheizung
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a Schalter fir Heckscheibenheizung. B ——“J
b Anzeigeleuchte flir Heckscheibenheizung, 3
¢ Heizelement fiir Heckscheibenheizung. @
d Heizelement der Riickspiegelheizung (einige Modell- W
varianten) & J =
e Summer (CEM) E
f Drosselklappenschalter (Vollast-Kontakt).
g Signal fur laufenden Motor (+15).
h Signal fiir eingeschaltete Verbraucher (+75). i
B IYe
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Im ersten Fallbeispiel ist der Schalter der Heckscheibenhei- L hitht
zung weniger als 2 Sekunden eingedriickt. L i
glos _CeM|
Im zweiten Fallbeispiel ist der Schalter langer als 2 Sekun-
den eingedruckt.
)|
Im dritten Fallbeispiel hat der Fahrer Vollgas gegeben, und !
die Heizung ist vorlibergehend ausgeschaitet.
) 018
15
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Gruppe 34, Ziindung

30019

Ziind-/AnlaBschalter

Wir unterscheiden bei diesem Schalter vier Positionen des
Zlindschlissels:

O Aus, samtliche Stromkreise ausgeschaltet,

I AusschlieBlich mit AnschluB 75 verbundene Baugrup-
pen (Radio und starke Stromverbraucher).

Il Mit AnschluB 75 verbundene Baugruppen, Zindung
sowie mit AnschluB 15 verbundene Baugruppen.

Il Zlndung, mit AnschluB 15 verbundene Baugruppen
und Anlasser (Anschluf 50).

Eine Reihe von Modellvarianten besitzen einen zusiétzli-
chen Schalterkontakt, der sich beim Einflihren des Zlind-
schliissels in das ZlndschloB schlieBt. Diese Information
wird zum CEM-AnschluB A 13 weitergeleitet.

Der Zindschalter ist mit einer eingebauten AnlaBsperre
ausgeristet, die erneutes Betétigen des Anlassers bei lau-
fendem Motor verhindert. Um den Anlasser wieder zu beti-
tigen, ist der Schilissel daher zunéchst in O-Position zu dre-
hen.
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Ziind-/AnlaBschalter

a Batterie

b Zind-/AnlaBschalter

¢ Anlasser

d Ziindrelais (Kontakt 15)
e Relais, Kontakt 75 T
f Sicherungen, Gruppen 15 und 75 L
g Ziindung H
h CEM

o3P
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Gruppe 35, Beleuchtung
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Bei Fahrzeugen mit Klappscheinwerfern erfolgt das Ein-
und Ausklappen durch zwei gesonderte Motoren. Jeder
dieser Motoren ist mit einem durch Nocken (Schleifringe)
betéatigten Mikroschalter ausgeriistet, der die Stromzufuhr
unterbricht, sobald die Position "vollstandig gedffnet” bzw.
"geschlossen” erreicht ist. Diese Funktionsweise ist mit
dem Rlckhub-Mechanismus eines Scheibenwischermo-
tors zu vergleichen.

Nachstehend zeigen wirim einzelnen die Arbeitsweise des
Mikroschalters mit seinen Innen- und AuBennocken.

1 Scheinwerfer eingeklappt
Lichtschalter in Ruhestellung oder Parklichtstellting.
Scheinwerfergehéuse eingeklappt.
Innennocken halt die "Ausklapp’'-Kontakte
geschlossen,

2 Scheinwerfer ausklappen
Zlndschalter eingeschaltet, Lichtschalter in Position
"Hauptbeleuchtung”
Der Motor lauft weiter, bis das Ende des Innennockens
erreicht ist und die "Ausklapp’'-Kontakte sich 6ffnen.
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3 Scheinwerfer ausgeklapt
Lichtschalter in Position "Hauptbeleuchtung™.
Scheinwerfer eingeschaltet.
Der AuBennocken hélt die "Einklapp”-Kontakte
geschlossen.

4 Scheinwerfer einklappen
Lichtschalter in Position Parkstellung bzw. Ruhestel-
lung.
Der Motor lauft weiter, bis das Ende des AuBen-
nockens erreicht ist und die "Einklapp”’-Kontakte sich
éffnen. Hiermit ist die Ausgangsstellung wieder er-
reicht.

Wie wir sehen, dient der zum Ausklappen der Scheinwer-
fergehéduse erforderliche Strom auch fiir die Speisung der
Scheinwerfer-Gliihlampen. Ein Spezialrelais verhindert,
daB die Lampen aufleuchten, bevor beide Gehaduse voll-
stdndig herausgeklappt sind. Dieses Sperr-Relais befindet
sich in der Stromzufuhr in der Néhe des Abblendschalters.
Wenn Spannung am linken oder rechten Motorrelais liegt,
wie in den Situationen 2 und 4, so bleibt das Relais offen.
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Sperr-Relais fiir Scheinwerfer-Stromversorgung

a Relais des linken Motors

b Relais des rechten Motors

¢ Speisung lber Lichtschalter (Hauptbeleuchtung)
d Direkte Stromversorgung ab Batterie.

Das erste Diagramm zeigt die Situation bei laufenden Moto-
ren und gedffneten Relais.

Im zweite Diagramm sind die Motorrelais ausgeschaltet,
und das Sperr-Relais schlieBt.

Solange die Motoren laufen, kénnen die Scheinwerfer da-
her nicht brennen.
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Lichthupe

Der Vollstandigkeit halber méchten wir hier noch darauf
hinweisen, daB, wenn die Lichthupe bei heruntergeklapp-
ten Scheinwerfern betétigt wird, die Scheinwerfer kurzzeitig
gemeinsam mit den Fernstrahlern aufleuchten. Dies liegt
daran, daB das Lichthupensignal den Abblendschalter
kurzschlieBt, ist jedoch weiter nicht von Bedeutung.

Scheinwerfermotor-Stromkreis

Batterie

Zund-/AnlaBschalter

Lichtschalter

Motor fiir linken Scheinwerfer

Motor flir rechten Scheinwerfer
Scheinwerfermotoren-Relais

Sperr-Relais flir Scheinwerfer-Stromversorgung
Abblendschalter

g0 o000 oo
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Gruppe 37, Sicherungen und Relais

Sicherungen

Die Sicherungsdose befindet sich im Innenraum links unter
dem Armaturenbrett, Der Deckel ist zum Auffinden der
schadhaften Sicherung mit einem Spiegel versehen. Das
Herausnehmen der Sicherungen erfolgt mit Hilfe einer
Spezialanlzange.

Die Sicherungen lassen sich in die folgenden Funktions-
gruppen einteilen:
1-5 : Direkt an die Batterie angeschlossene
Verbraucher
6, 8 - 13 : Hauptbeleuchtungsverbraucher
14 - 18 : Uber das CEM geschaltete Verbraucher
19-22 : Uber Kontakt 15 das Ziind-/AnlaBschalters
gespeiste Verbraucher
B0z 23-26 : Uber Kontakt 75 des Ziind-/AnlaBschalters
gespeiste Verbraucher
Die restliche Sicherung 7 ist bei Fahrzeugen mit Einspritz-
e " motoren fiir die Kraftstoffpumpe bestimmt.

c
€

Relais

Der Zentral-Relaiskasten befindet sich lenkungsseitig unter
der Motorhaube im Warmluft-Zufuhrkanal. Der Relaiska-
sten enthélt die Relais fir die Anschilisse 15 und 75 des
Zind-/AnlaBschalters, das Nebelscheinwerferrelais, das
Scheinwerfer-Sperr-Relais sowie den Geber fiir defekte
Glihlampen am FahrzeugVorderteil.

(Der Geber fiir defekte Glilhlampen am Fahrzeugheck be-
findet sich hinter der linken Gepéckraumwand.)
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Gruppe 38, Instrumente

Kombinierte Instrumententafel

D

Himiha 00 AN

30 026
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Allgemeines

Von der Instrumententafel der XXX-Serie gibt es mehrere
Ausfiihrungen, die geringfligig voneinander abweichen,
um den Anforderungen der einzelnen Modellvarianten so-
wie der verschiedenen Exportmaérkte zu gentigen. So ist
beispielsweise in einigen Landern ein Geschwindigkeits-
messer mit Skaleneinteilung in Meilen statt in Kilometern
pro Stunde vorgeschrieben.

Grundsatzlich ist die Instrumententafel mit einem Geschwin-
digkeitsmesser (Tachometer) sowie einem Kilometer- oder
Meilenzahler, einem Drehzahlmesser, einem Kraftstoffan-
zeiger und einem Kihlwasserthermometer sowie bis zu 22
Warn- und Kontrolleuchten ausgeriistet.

Bei den Ausfiihrungen mit hoherem Ausstattungsniveau
werden die Funktionen von Kraftstoffanzeiger und Thermo-
meter sowie von vier Kontrolleuchten von einer LCD-
Anzeigetafel (bernommen, die eine Reihe zusatzlicher
Funktionen aus(bt.

Anschliisse

Samtliche Anschlisse am Instrumententafel-Kabelstrang
verlaufen Uber zwei 18polige Stecker hinter der Instrumen-
tentafel. Die elektronischen Schaltkreise flir samtliche
Bedienungs- und Zeitfunktionen befinden sich in der multi-
funktionalen Einheit (MFU) an der Rickseite der Instru-
mententafel. Ausfiilhrungen mit LCD-Anzeigetafel sind mit
einer abweichenden MFU ausgeriistet; neben den An-
schllissen fiir die LCD-Wahl und die Rickstellung (reset)
verfligt diese MFU auch Uber einen Mikroprozessor flir die
Display-Funktionen. Die Schaltungen von elektronischem
Geschwindigkeitsmesser und Drehzahlmesser befinden
sich nicht in der MFU, da es sich hierbei um selbsténdig ar-
beitende Instrumente handelt.

*) Liquid Crystal Display (Informations-Display mit Fliissigkristalizellen)
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Kontroll- und Warnleuchten

Gruppe 3 (30-38)

| linker Stecker

30028

|l rechter Stecker

Lampe

Warnblinkleuchten

Sicherungsgurte anlegen!

Tir schlieBen!

linker Blinker

rechter Blinker

Warnung defekte Glihlampe(n)
Niedrigstand Scheibenwaschanlage
Geschwindigkeitsbegrenzer in Funktion
Fahrzeugbeleuchtung
Nebelscheinwerfer
Heckscheibenheizung
Fernlicht/Lichthupe

Choke, vorgliihen (bei Dieselausfiihrungen) oder ABS™ in
Funktion

Feststellbremse eingeschaltet

zu niedriger Bremsfllissigkeitsstand
Ladestrom-Kontrolleuchte (Batterie wird nicht aufgeladen)
Oldruck zu niedrig!

Oldruck korrekt

Olstand kontrollieren!
Kihlwassertemperatur zu hoch!

Geber bzw. Kontakt

Warnblinkschalter (CEM)

Gurtkontakte

CEM (Tirkontakte fiir Innenbeleuchtung)
Blinkerschalter (CEM)

Blinkerschalter (CEM)

Geber fiir defekte Glihlampen
Schwimmer im Behélter der Scheibenwaschanlage
Geschwindigkeitsbegrenzungsanlage
Lichtschalter

Nebelscheinwerferschalter

CEM

rechter Scheinwerfer (Fernlicht)
Chokezugknopf, Vorgliihrelais (bei Dieselausfiihrungen)
oder ABS-Anlage

Feststellbremsschalter
Bremsfliissigkeitsstand-Schwimmer
LichtmaschinenanschluBl 61
Oldruckgeber

MFU (Olstandgeber)

MFU (Olstandgeber)

MFU (Thermometer)

Unter normalen Betriebsbedingungen sind mehrere dieser
Warnleuchten auBer Betrieb, wie etwa die Warnleuchten fir
niedrigen Kraftstoffstand, zu hohe Kihlwassertemperatur,
zu niedrigen Bremsfliissigkeitsstand und niedrigen Behél-
terstand der Scheibenwaschanlage, auBerdem die Anzei-
geleuchten fur defekte Glilampen.

*) Anti-Blockier-System

Zur Funktionskontrolle dieser Lampen sind diese (iber kleine
Dioden mit AnschluB 61 (bzw. D+) der Ladestrom-Kontrol-
leuchte verbunden und leuchten daher auf, wenn beim
Anlassen die "Fahrposition” eingeschaltet wird.

25



Konstruktion und Funktion

Gruppe 3 (30-38)

Geschwindigkeitsgeber

Integrierte Schaltkreise

Geschwindigkeitsmesser

Der elektromechanische Geschwindigkeitsmesser wird
durch eine vollelektronische Tachometeranlage angetrie-
ben. Dies bietet den Vorteil, daB der Antrieb durch eine
biegsame Tachometerwelle nicht erforderlich ist.

Geschwindigkeitssignal

Signal fir zuriickgelegte Strecke

011010

26

Stufenmotor

—
Geschwindigkeitsimpuls-Signal

30 029

Arbeitsweise

Die Geschwindigkeit wird durch einen Signalumformer re-
gistriert, der auf die Néhe eines leitenden Metalls reagiert.
Dieser Geschwindigkeitsgeber ist im Getriebe-/Achsantrieb-
Gehéause gerade (iber einer mit 12 Offnungen versehenen
Trommel an der Abtriebswelle montiert. Ein elektronischer
Schaltkreis im Geschwindigkeitsgeber-Gehduse verarbeitet
die Daten des Signalumformers in ein Frequenz-Modula-
tonssignal, welches zu den integrierten Schaltkreisen im
Geschwindigkeitsmesser weitergeleitet wird. Einer dieser
beiden Schaltkreise setzt dieses Signal in eine die
Geschwindigkeit ausdriickende Zahl um. Dieses Signal
wird zum Antrieb der Tachometernadel verwendet.

*) Umformer, der ein Signal empféangt und in anderer Form
aussendet
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Gruppe 3 (30-38)

Der zweite Schaltkreis setzt das Signal durch Zahlen der
Offnungen in der Trommel in eine Zahl um, die der zuriick-
gelegten Strecke entspricht. Dieses Signal betatigt einen
Stufenmotor, der die Zihlwerke von Kilometerzéhler und
Tageskilometerzahler antreibt. Dariiber hinaus steht noch
ein Geschwindigkeitssignal zur Verfligung, das fur andere
Systeme im Fahrzeug verwendet werden kann, welche die
Geschwindigkeitsdaten bendtigen.

Olstandkontrolle

Die Signale fiir die Kontrolleuchten "OK” und "CHECK"
stammen von einem Olstandgeber in der Motordlwanne.
Dieser Geber enthélt einen elektrisch erwdrmten Draht,
dessen Widerstand je nach der Lange des in das Ol einge-
tauchten Teils reagiert. Sobald der Widerstand einen be-
stimmten Wert unter- bzw. (iberschreitet, schaltet ein elek-
tronischer Schaltkreis den Strom von der "OK"-Lampe zur
"CHECK"-Lampe um. Der genannte Wert entspricht dem
kritischen Olstand.
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Zentrale Informationseinheit fiir den Fahrer (Informationszentrum)
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Allgemeines

Die 400er Modellvarianten mit dem hdchsten Ausstattungs-
niveau sind unter anderem mit einem hochentwickelten
zentralen Informationssystem in Form einer monolithischen
LCD-Anzeigetafel im Kombiinstrument anstelle der Ubli-
chen Kraftstoff- und Temperaturmesser ausgeriistet. Die-
ses Informationszentrum Ubernimmt die Funktionen der
einzelnen MeBgerdte und vermittelt darliber hinaus dem
Fahrer zahlreiche zusétzliche Informationen Uber Betriebs-
zustand und Verhaltensweise des Fahrzeugs.

Liquid Crystal Displays

LCDs (Leuchtkristalldioden) kennen wir bereits seit gerau-
mer Zeit als Bestandteil von Digitaluhren und Taschenrech-
nern. Diese Displays bestehen aus einer Reihe gesonder-
ter Blécke oder Elemente, die von einem Mikroprozessor
einzeln ein- bzw. ausgeschaltet werden kénnen.

Wir nennen diese Displays “passive” LCDs, da sie aus-
schlieBlich bei Tageslicht oder mit Hilfe von kiinstlichem
Licht ablesbar sind.

Im Gegensatz hierzu muB ein Display auf einem PKW-
Armaturenbrett selbstleuchtend sein, um das Ablesen im
Dunkeln zu erméglichen; mit anderen Worten, es muB ein
“aktives” LCD sein. Erst seit kurzer Zeit gibt es aktive (sowie
aktive/passive) LCDs, die den erheblichen Belastungen ge-
wachsen sind, denen sie in einem Kraftfahrzeug ausge-
setzt sind, wie etwa starken Schwankungen von Tempera-
tur, Feuchtigkeitsgrad und Schwingungsfrequenz, die unter
wechselnden Fahr- und Klimabedingungen in einem Fahr-
zeug auftreten.

Die "Twisted nematic’’ Fliissigkristallzelle

Bei diesem Typ Flussigkeitszelle handelt es sich im Prinzip
um ein in Glas eingebettetes Material, dessen optische Ei-
genschaften sich @ndern, wenn es von einem schwachen
Strom durchflossen wird.

Dieses Material besteht im Ruhezustand aus "Twisted ne-
matic” (gewindeartig gedrehten) Kristallen, welche die be-
sondere Eigenschaft haben, einen polarisierten Lichtstrahl
um 90° abzulenken.
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Schickt man einen schwachen Strom durch dieses Mate-
rial, so wird die Kristallstruktur aufgelést, und das Material
nimmt die optischen Eigenschaften einer Fllssigkeit an.

Die Verwendung von Polarisationsfiltern

Will man sich diese Eigenschaft der "Twisted nematic’-
Kristallstruktur zunutze machen, so muB man das zum LCD
gelangende Licht mit Hilfe eines Polarisationsfilters polari-
sieren. Ein derartiges Filter besteht aus einer Schicht kri-
stallinen Materials, welches ein so feines Raster bildet, daB
das einfallende Licht nur unter einer begrenzten Anzahl von
Polarisationswinkeln hindurchgelassen wird. So kann ein
Filter zum Beispiel das Licht in einem mehr oder weniger
in Ost-West-Richtung polarisierten Strahl sperren und etwa
die Halfte des Lichts (Nord-Stid-Richtung polarisiert) hin-
durchiassen.

Wie funktioniert das LCD?

Bringt man eine "Twisted nematic'*Fllissigkristallzelle
zwischen zwei Nord-Siid-Polarisationsfilter, so wird das
vom ersten Filter hindurchgelassene, in Nord-Siid-Richtung
polarisierte Licht von den Kristallen um 90° gedreht. Das
Licht ist jetzt in Ost-West-Richtung polarisiert und wird
daher vom zweiten Polarisationsfilter nicht hindurchgelas-
sen.

Leitet man jedoch einen Strom durch die Kristallschicht, so
wird diese zu einer "Fliissigkeit', die keinen EinfluB auf die
Polarisation des Lichtstrahls mehr ausiibt, so daB dieser
ebenfalls durch das zweite Filter hindurchgeht.
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A Display bei Tageslicht, gebrauchsfertig
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Die monolithische LCD-Anzeigetafel

Die Querschnittszeichnungen zeigen den Aufbau der LCD-
Anzeigetafel. Neben den beiden genannten Polarisations-
filtern sind noch ein Transflektor und ein Farbfilter vorhan-
den, Der Transflektor (zusammengezogen aus "Transpa-
renter Reflektor”) reflektiert etwa die Hélfte des auftreffen-
den Lichts und I&Bt den Rest hindurch.

Hierdurch kann die Dauerbeleuchtung an der Riickseite
der LCD-Anzeigetafel durch die Kristallschicht hindurch-
strahlen, so daB das Element bei samtlichen Lichtverhalt-
nissen sichtbar ist. Die Farbfilterschicht macht es moglich,
das Element je nach Bedarf griin oder rot leuchten zu las-
sen. Bei Tageslicht wird das hindurchgelassene grine oder
rote Licht durch das vom Transflektor zurlickgeworfene
Licht verstarkt.

Hierbei handelt es sich jedoch um nicht mehr als ein Viertel
des einfallenden Lichtes, da ja die Lichtstarke von den Pola-
risationsfiltern halbiert wird und zudem nur die Halfte des
restlichen Lichtes zurlickgeworfen wird.

Erstes Polarisationsfilter
Glas
Flissigkristallschicht
zweites Polarisationsfilter
Transflektor

Farbfilter

Lichtfihrung
Abdichtung

10 Kontakt

11 Gedruckies Symbol
12 Hintergrund

13 LCD-Element

Cm~NG OIS
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C Display im Dunkeln mit eingeschaltetem LCD-Element

Aufbau des Informationssystems fiir den Fahrer

Mit zunehmender Perfektionierung moderner PKWs durch
eine wachsende Anzahl technischer Hilfsmittel wird auch
der Bedarf an mehr Informationen fiir den Fahrer laufend
groBer. Diese Entwicklung fiihrt zu einer dauernd zuneh-
menden Anzahl von Instrumenten und Anzeigeleuchten
auf der Instrumententafel, wobei jedoch zu befiirchten ist,
daB der Fahrer durch die Vielzahl gleichzeitiger Informa-
tionen eher verwirrt wird. Die Lésung dieses Problems stellt
ein selektives Display dar, das ausschlieBlich die zum be-
treffenden Zeitpunkt erforderlichen Informationen vermit-
telt. So gesehen ist die LCD-Informationseinheit ein Schritt
auf dem richtigen Wege.

Die Fahrer-Informationen auf dem Informations-Display
lasen sich in drei Kategorien unterteilen:
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10 039
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1 Dauerinformationen:
Hierflr sind das Tachometer und der Kraftstoffanzeiger
auf der herkémmlichen Instrumententafel typische
Beispiele.

2 Vom Fahrer abgerufene Informationen:
Beispiele hierfiir sind auf der herkémmlichen Instru-
mententafel nicht zu finden, da sie ein multifunktionales
Display-System erfordern.

3 Automatisch erteilte Informationen:
Beispiele hierflir bilden die Warnleuchten flir zu niedri-
gen Bremsflissigkeitsstand sowie flir hohe Kiihlwasser-
temperatur.

Das multifunktionale Display des Informationszen-
trums.

1 Stabdiagramm

2 Segment, Anzeigefunktion
3 Segment, Warnfunktion

4 Alphanumerisches Display
5 Gedruckte Symbole

Funktionen des Informationszentrums

Die Wiedergabe der Informationen auf dem Display erfolgt
durch Vermittlung eines Mikroprozessors, der wiederum sei-
ne Informationen von den einzelnen Gebern erhélt. So infor-
miert beispielweise eine auf dem alphanumerischen Display
erscheinende Zahl zusammen mit der Griinverfirbung des
betreffenden Segments in bezug auf einen der verfligbaren
sieben Kanéle. Der Fahrer wahit dann die gewlinschte Infor-
mation durch Betatigen des Kanalwéhlschalters an.

.

1
1
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Schaltkreislogik, Mikroprozessoren

Gruppe 3 (30-38)

LCD-Anzeigetafel.

MFU

LN

Dauersignal

Kanalwahl,

Dauerinformationen durch Signale

Die LCD-Anzeigetafel verflgt Uber ein Dauerdisplay, und
zwar das aus 10 Segmenten besteh
welches den Kraftstoffvorrat anzei

enden Stabdiagramm,
gt. Die niedrigsten Seg-

Abfrage durch den Fahrer

Automatisch gegebene Information
vom Fahrer abgefragte Informationen

30 060

Vom Fahrer abgerufenen Informationen

fenen
aufgefiihrt,

mente, die anzeigen, daB der Kraftstoffbehélter fast leer ist,
sind — als Warnung — rotgeférbt.

Die verschiedenen, wiahrend der Fahrt vom Fahrer abgeru-
Informationsarten sind in der nachstehenden Tabelle

Funktionssymbol | Information Alphanumerisches Display
ECON Dauerinformationen (iber den Kraftstoffverbrauchszahl
Kraftstoffverbrauch

FUEL (Fahrtcomputer) durchschnitt- Kraftstoffverbrauchszahl

licher Kraftstoffverbrauch
SPEED (Fahrtcomputer) durchschnitt- Geschwindigkeit
liche Geschwindigkeit

RANGE Strecke, die mit dem vorhan- Normal: Strecke
denen Kraftstoffvorrat zuriick- Niedrig: Strecke (+Warnung in
gelegt werden kann Rot)

OIL Motoréitemperatur 50" bis 140: Temperaturanzeige
Niedriger als 50: "COLD”,
abwechselnd mit Temperatur-
anzeige
Haher als 140: "Stop”,
abwechselnd mit Temperatur-
anzeige (+ Warnung in Rot)

WATER Motor- (Kiihlflissigkeits-) Zwischen 50 en 115: Tempe-

temperatur raturanzeige
Niedriger als 50: "Cold",
abwechselnd mit Temperatur-
anzeige
Héher als 115: ""Stop”,
abwechselnd mit Temperatur-
anzeige (+Warnung in Rot)

AIR AuBenlufttemperatur Temperatur zwischen +2 en —5:|
Temperaturanzeige + Warnung |

| in Rot

‘) Die Zahlenangaben in diesen Beispielen bedeuten Grad Celsius.

Geber

Geschwindigkeitsgeber-(Achsan-
trieb) und Kraftstoff-
Einspritzanlage
Geschwindigkeitsgeber (Achsan-
trieb) und
Kraftstoff-Einspritzanlage

Geschwindigkeitsgeber
Achsantrieb

Kraftstoffbehalter und
Fahrtcomputer

Motordl-Temperaturgeber

|
Motor- (Wassermantel-) Tempe-
ratur

Lufttemperaturgeber
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1 Wahlschalter fir Display-Segment

2 Skalenwéhlknopf (z.B. Kilometer oder Meilen)
3 Speicher-Riickstellknopf

4 Kraftstoffbehélter-Kalibrierschraube

34

Wahischalter:

Der Fahrer kann eine von sieben Funktionen wahlen,
Skalenwahlknopf:

Der Fahrer kann zwischen zwei MefBeinheiten, zum Bei-
spiel zwischen Temperaturangaben in Celsius oder Fah-
renheit wahlen.

Riickstellknopf:

Der Speicher des Fahrtcomputers kann zurlckgestellt wer-
den (Reset). Hierdurch wird die zuriickgelegte Strecke, wel-
che die Grundlage zur Berechnung der Durchschnittsge-
schwindigkeit und des Kraftstoffverbrauchs darstelit, auf Null
zuriickgestellt.

Denken Sie daran, daB bei Unterbrechung der Stromver-
sorgung (Abklemmen der Bateriepole) von mehr als vier Se-
kunden der Fahricomputer ebenfalls auf Null zurlickgestelit
wird.

Automatisch gegebene Informationen

Das LCD-Display erteilt auf zweierlei Weise automatische In-
formationen:Beim Anlassen des Motors erhalt der Fahrer ei-
ne Ubersicht der wichtigsten Informationen. Wenn der Mikro-
prozessor wahrend der Fahrt von einem der Geber Informa-
tionen Uber eine "Warnleuchtensituation” erhalt, so
erscheint diese Mitteilung unverziglich auf dem Display,
wobei der zu diesem Zeitpunkt benutzte Kanal unterdriickt
wird.

Informationsiibersicht

Nach Anspringen des Motors wird auf dem Display 5 Sekun-
den lang die Strecke angezeigt, die sich mit dem vorhande-
nen Kraftstoffvorrat zurlicklegen Ia8t, wobei gleichzeitig das
rote Warnsegment aufleuchtet, wenn dieser Abstand weni-
ger als 70 Kilometer (40 Meilen) betrégt. AnschlieBend ist 5
Sekunden lang der Motorélkanal in Funktion: Die Anzahl Li-
ter unter Max-Olstand erscheint abwechselnd mit "OK" bez.
“"CHECK". Bei fehlendem Signal des Olstandgebers (fast
gar klein OI) erscheint die Angabe "CHECK'" abwechselnd
mit "— — —". Das gleiche erfolgt bei defektem Olstandge-
ber (KurzschluB).
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Multiplexsystem

Jedes LCD-Element erfordert einen gesonderten elektri-
schen AnschluB am Mikroprozessor, und da sich minde-
stens 64 Elemente im Display befinden, ergeben sich hier-
bei erhebliche Probleme. Um diese zu I6sen, bediente man
sich eines mikroelektronischen Verfahrens, das als "'Multi-
plexing” oder Mehrfachnutzung bekannt ist. Hierbei wird
die Zahl der Anschliisse auf nicht mehr als vier reduziert.
Um eine Vorstellung von der Arbeitsweise dieses Multiplex-
systems zu erhalten, stelle man sich eine Telefonverbin-
dung mit 6 Anschllissen vor.

Gruppe 3 (30-38)

Warnfunktionen

Falls einer der Geber eine kritische Situation meldet, so
leuchtet das Segment des betreffenden Kanals rot auf und
erscheinen Informationen auf dem Bildschirm. Falls gleich-
zeitig auf mehr als einem Kanal ein Warnsignal eintrifft, so
ist die Reihenfolge der Bildschirmanzeige: WASSER, OL,
STRECKE, LUFT.

Zur Beachtung: Der Lufttemperaturkanal vermittelt eine

Warnung vor Eisbildung von -3°C an. Hierbei wurde be-
riicksichtigt, daB sich der Lufttemperaturgeber ca. 50 cm
Uber der Fahrbahn befindet. Bei normalem Frostwetter (ru-
hige, helle Winternacht) liegt die Temperatur der Fahrbahn
um einige Grade niedriger als die der dariiber befindlichen
Luftschicht.

Bei Temperaturen unter -5°C erfolgt keine Dauerwarnung
mehr, da die Frostsituation eindeutig ist. Eine dauerend
brennende Warnleuchte wiirde den Fahrer nur irritieren,
daher erlischt diese 30 Sekunden nach Anlassen des
Motors.

Da die Teilnehmer nicht alle gleichzeitig die Telefonleitung
benutzen kénnen, vereinbaren sie dies auf Zeitbasis zu tun:
Der erste Tellnehmer kann das Telefon wéhrend der ersten
10 Minuten jeder Stunde benutzen, der zweite zwischen 11
und 20 Minuten nach der vollen Stunde, der dritte Teilneh-
mer zwischen 21 und 30 Minuten usw. In einem elektroni-
schen Stromkreis kann die Lange dieser Zeitteilblécke auf

Sekundenbruchteile beschrankt bleiben, so daB jedes Ele-

ment innerhalb einer Sekunde mehrmals angeschlossen
werden kann.




Konstruktion und Funktion

Gruppe 3 (30-38)

Alphabetisches Register

A
AnlaBkontrollen ........cccceoeieieimmrienissieern
ADIABSPEITE &uiicni it i s

B
BlERE . m o e e

D
Drosselklappenschalter ............ccoccierinnnnn

E
Einbruch-Alarmanlage ..........coiiviiin
Elektromagnetisches Relais ..............oe...

F
Fahrtrichtungsanzeiger ..........ccoccvviiivnnnas
Fliissigkristallanzeige ..........cciiiiinn

G

Geber flr defekte Gluhlampen .........c......
Geber und SEenSoTeN ........covevevniiiiinininns
Geschwindigkeitsmesser ..........cocviiine

H

Heckklappenschalter .........coccoooviiviviiiiinne.
Heckscheibenheizung .......ccooevvvvervvniinanne,
Heckscheibenwischer ........ooovveviivinieine.

I

Impulsfunktion, CEM .......cccoeiviiniviniiniinns
Informationszentrum .....oovvvveviniriiiiiiieinnen
Innenbeleuchtung ...........cccocviiniiiiininiinn
Instrumententafeln ........ccooiiiiiiininn,
Intermittierendes Relais ........c.ccoovvvvvinrnnn,
IntervallWiSChen ....ovvveeieieereieieeenarenesianns

K
KaBBIBAUIMBD! vurvissvdississiiessiansonssiss shasinees

8, 10, 14, 15

59 12
4

7,25
28, 29, 32,
35

23, 25
33, 35
26

12, 13
9, 10, 14, 15
71

6

28, 31-35
58 9 12
24, 32

6

7

221

Kilometerzahler ........coovvvecmrveraeronneesisiiiess 27
Klappscheinwerfer ... 18, 19
Klimaanlage ......... . 889 14

Kontroll- und Warnleuchten

. 725,27

LL

LCD (Liquid crystal dlsplays] .. 29-31, 34-35
Lichtschalter . R UG |3 o L
L.ufnemperatur ........................................ 33, 35

M
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Mikroprezessoren .. ; S e 8 1 0 I
Monolithische LCD-Anze:getafe! . 30

MBI OXSYEIETTY o vt rr s G e e 35

(0]

OIStANAKONIONE ©vocvvecvievrierresrrecrnorssersaes 27

P

Polarisationsfilter .........ccocvivvinnriiiiin. 29, 33
Programmierte Funktionen, CEM ............. 10-12

36

S

Schalterfunktion, CEM .......ccoovvveiiiininnne 4
BehelbaREUSEBM - auinismmimasanisices Sy 11
SchelbenWiSCher ...oocovvveveiiiieaiiiiiiiarariines 51
Scheinwerfer .. el [ 2
SchloB, Schalterkontakte ....................... 5,12
Sicherungsdose ...cowvsisiomiiiissiisrsay 23
SignalhOrnelaIS .....oomsesrrsinssnpsamspriresasenre. D T2
Sperr-Relais ....ccovveeiiiiiiniiiiinie s, 19-21, 23
il

TACHOIMIGIEN onaiiananeninsbnsns i e 26
TOrRERrar S . et e il i B 33, 35
MransHelter e araimemrssiaierans 30
Tirsehalter cinsmicssansusanmiesnasmie 58,9 12,25
V')

Verdrahtungsanlage ..........cc..ccovinieeiens 2
Verzogerungsfunktion, CEM ................ 8

w

Warnblinkanlage: .cse s s spmsnnssasinnsras 7,25
Warnleuchten und -funktionen ............... 9,25, 35
Warn- und Kontrolleuchten ...........cc.cocon. 7. 25
WRISHBRIIET .ausiinswissunanaums cinwasnsunanienivis 5 11,20
&

Zeitfunktion, CEM ....c.iciaimmimisiiees 8
TOMEBIANE ivoissssnssasntsnemin vy st diimaveis 8 9
Zentrales elektronisches Modul (CEM) ..... 3, 4, 6, 8, 10
Zentrale verarbeitungseinheit ................. 10, 11
Zind-AnlaBschalter .........ccovoviveiiiiiiiiiinns 16, 17
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Gruppe 40-49 Automatisches Getriebe ZF 4 HP 14 Q

Einleitung, Technische Daten

Gruppe 40, Alilgemeines

Einleitung

Allgemeines

Die kompakte Einheit ZF 4 HP 14 Q umfalt das
automatische Getriebe, das Ausgleichgetriebe und die
Antriebswellen. Die Kraftiibertragung vom Motor zum
Getriebe erfolgt teils hydraulisch und teils mechanisch
uber einen Drehmomentwandler.

Hierdurch wird eine geschmeidige Ubertragung des
Motordrehmoments auf die angetriebenen Rader erzielt.
Das automatische Getriebe verfiigt (iber vier Vorwarts-
gange und einen Rickwartsgang, die Uber ein Ravig-
neaux-Planetengetriebe realisiert werden.

Schalten erfolgt hydraulisch, abhangig von Fahrzeug-
geschwindigkeit, Fahrpedalstellung und Wéhlhebelstel-
lung.

Technische Daten

[\ €TToT 1|71 o o [ U
Max. DrehmomentvergroRerung ...................
DUrchmessern ... v S SRR e S mm

B GBIV «ovvn vivieron vimince winion a7 a5 o Ao o atesa movye oodiite et
RUCKWAMSQaNG ... vvv et i e

Ausgleichgetriebe, Bauart .....................

Hydraulisch, Uber einen Drehmomentwandler
2,1
228

Automatisches Planetengetriebe ZF 4 HP 14 Q, hy-
draulisch gesteuert

2,411

1,37:1

1,00:1 40% hydraulisch
60% mechanisch

0,74:1 100% mechanisch

2,83:1

Zylindrisches Tellerrad mit Planeten- und Ausgleich-

kegelradern;

Wellenantrieb tiber Gleichlaufgelenke

ATF Dexron 2

1




Gruppe 41, Kupplung
Drehmomentwandler

Gruppe 41, Kupplung

Drehmomentwandler

Der Drehmomentwandler sorgt sowohl fir die hydraulische Kraftibertragung zwischen Motor und Getriebe, als auch
fir eine Erhéhung des Drehmoments, vor allem beim Abfahren aus dem Stand.

Der Drehmomentwandler des automatischen Getriebes ZF 4 HP 14 Q ist mit einem Schwingungsddmpfer ausgeriistet,
der die nach dem Einschalten des dritten oder vierten Ganges auftretenden Motorschwingungen dampft.

Anschlu® an flexible Platte
Turbine
Pumpe
Stander
Freilaufrad
Schwingungsdémpfernabe

Dok

O ~AON -

Arbeitsweise des Drehmomentwandlers

Der Drehmomentwandler ist mit der Kurbelwelle, der
Turbinenwelle und der Getriebe-Antriebswelle verbun-
den. Pumpe, Turbine und Stinder sind in einem mit Ol
gefiillten, geschlossenen Gehduse untergebracht. Die
Pumpe dreht sich mit gleicher Drehzahl wie der Motor.
Das Ol strémt von der Pumpenschaufeln zu den Tur-
binenschaufeln und wieder zurtlick (iber die Stéanderblat-
ter.

Die verschiedenen Schaufeln sind so geformt, daR bei
groRer Drehzahldifferenz zwischen Pumpe und Turbine
der Olstrom die Turbine zusatzlich antreibt.

Hierdurch entsteht eine Drehmomentvergroferung, die zwischen 2:1 (Stillstand der Pumpe) bis ca. 1:1 (nahezu gleiche
Drehzahl von Pumpe und Turbine) variiert. Bei gleicher Drehzahl von Pumpe und Turbine éndert sich der
Ausstromwinkel der Turbine, so daR der Stander keinen EinfluR mehr auf die Kraftibertragung ausiibt. Diese Anderung
kann sogar eine negative Wirkung des Standers zur Folge haben. In diesem Fall unterbricht das Freilaufrad den
Kraftschluf zwischen Stander und Pumpenwelle, so dal der Drehmomentwandler als hydraulische Kupplung wirkt und
keine Drehmomenterhohung stattfindet.



Gruppe 43, Getriebe
Allgemeines

Gruppe 43, Getriebe

Allgemeines

Das Getriebe ZF4 HP 14 Q ist ein automatisches 4-Gang-Planetengetriebe fiir Fahrzeuge mit Vorderradantrieb und quer
eingebautem Motor.

Die Wahl der einzelnen Getriebegange erfolgt je nach Wahlhebelstellung, Fahrzeuggeschwindigkeit und Fahrpedalstel-
lung. Das Getriebe ist mit mehreren Lamellenkupplungen, Lamellenbremsen und einem hydraulisch betatigten
Bremsband ausgertstet.

Eine hydraulische Pumpe liefert den erforderlichen Oldruck.

Die Schaltventile im Ventilgehduse bestimmen die Zeitpunkte, zu denen Kupplungen, Bremsen und Bremsband in
Funktion treten.

Vom Getriebe aus wird das Drehmoment Gber ein Planetengetriebe auf eine mit Ritzel, Fliehkraftregler und Nockenrad
versehene Zwischenwelle ibertragen. Das Nockenrad gehort zu einer Sperrvorrichtung, die eingeschaltet ist, wenn sich
der Wahlhebel in Position ,P" befindet. Ein auf der Zwischenwelle montierter Fliehkraftregler bestimmt den Schaltdruck
abhangig von der Fahrzeuggeschwindigkeit.

Im Ausgleichgetriebe ist eine Informationseinheit untergebracht, die die erforderlichen Informationen zum Tachome-
ter/Kilometerzahler im Armaturenbrett sendet.

Die mechanischen und hydraulischen Teile des Getriebes sind im gleichen Gehause untergebracht und haben den
gleichen Olhaushalt (Olkihlung).

B3 C3 C2 C1 Bt

1. Drehmomentwandler 9. Ausgleichgehause
2. Planetengetriebe 10. Impulsrad

3. Nockenrad 11. Geber

4. Fliehkraftregler

5. Zwischenwelle

6. Ritzel C1,C2,C3 Kupplungen
7. Tellerrad B1,B3 Bremsen

8. Ausgleichgetriebe B2 Bremsband
4




Gruppe 43, Getriebe
Hydraulisch gesteuertes Getriebe

Arbeitsweise des hydraulisch gesteuerten Getriebes

Planetengetriebe

Die Kraftubertragung erfolgt tiber ein Planetengetriebe,
bestehend aus zwei Sonnenradern verschiedener Ab-
messungen mit je drei Planetenradern. Die zwischen den
Sonnenradern und dem Hohlrad eingeschlossenen
Planetenrader sind in einem Planetentrager unterge-
bracht.

Das Ubersetzungsverhéltnis der einzelnen Getriebegén-
ge wird dadurch erzielt, daR das Drehmoment Uber
bestimmte Elemente des Planetengetriebes geleitet
wird und andere Elemente gesperrt werden.

Die Kraftubertragung zum Antriebszahnrad erfolgt stets
Uber das Hohlrad.

Sonnenrad 1
Sonnenrad 2
Planetenrader 1
Planetenrader 2
Planetentrager
Hohlrad

SO ko=

Schaltelemente

Freilauf, allgemein

Ein Freilauf besteht aus einem AuRen- und einem Innenring mit dazwischen befindlichen Rollen. Der Freilauf Gibertragt
das Drehmoment stets in einer Richtung, wahrend er sich in der entgegengesetzten Richtung frei dreht. Hierdurch
ermoglicht die Verwendung eines Freilaufs das Schalten mit minimalem Zugkraftverlust und optimalem Schaltkomfort.

Freilauf F1 (siehe auch Seite 7)

Drehrichtung:

Die Rollen werden von Federn in einen Klemmspalt
geprefdt. Wegen des verhaltnismaRig geringen Fe-
derdrucks konnen sich Aufen- und Innenring jedoch
leicht gegeneinander verdrehen.

Sperrichtung:

Die spezielle Form des AuRenringes verhindert ein
Verdrehen des Ringes in entgegengesetzter Richtung.
Durch die Bewegung des Aulenringes verklemmen sich
die federbelasteten Rollen im sich verengenden Zwi-
schenraum zwischen Innen- und AuBenring und bewir-
ken so die Sperre der beiden Ringe.

Hinweis: Freilauf 2 hat keine federbelasteten Rollen,
funktioniert jedoch in gleicher Weise.




Gruppe 43, Getriebe

Hydraulisch gesteuertes Getriebe

B1 C1C2C3

B3

Lamellenkupplungen und -bremsen

Folgende Schaitelemente sind zu unterscheiden:
Zylinder (1), Kolben (2), Lamellenpaket (3) (bestehend
aus End-, Fihrungs- und AuRenlamellen) sowie eine
Tellerfeder (4).

Arbeitsweise

Das Schlieen der Schaltelemente erfolgt hydraulisch
gegen den Federdruck der Tellerfeder (4) durch den
zwischen Kolben (2) und Zylinder (1) herrschenden
Oldruck.

Bei absinkendem Oldruck bewegt sich der Kolben durch
den Druck der Tellerfeder wieder in seine Ausgangsstel-
lung zurtick.

Die Schaltelemente bewirken das Umschalten zwischen
den einzelnen Gangen.

Hierbei (ibertragen die Lamellenkupplungen C1, C2 und
C3 das Motordrehmoment iber das Planetengetriebe
(5) auf die Abtriebswelle (6).

Die Lamellenbremsen B1 und B3 sperren bestimmte
Teile des Planetengetriebes, so daR der gewlnschte
Gang bzw. die gewlinschte Wirkung erzielt wird. Die
Lamellenbremsen sind am Getriebegehéuse abgestiitzt.
Die hydraulische Arbeitsweise und die Dauerschmie-
rung bieten eine nahezu verschleibfreie Kraftiibertra-
gung, so dal Nachstellen nicht erforderlich ist,




Gruppe 43, Getriebe

Kréfteverlauf durch das Getriebe

Bremsband B2

Das Bremsband (B2) wird von einem Kolben (1) hy-
draulisch betatigt.

Das Bremsband wirkt auf den Zylinder der Lamel-
lenkupplung C1 als Bremse flir das Sonnenrad 1.

Krafteverlauf durch das Getriebe

Erlauterung der Farben

I:] 1. Drehende Teile mit héherer Drehzahl als die Antriebswelle

l:l 2. Drehende Teile mit gleicher Drehzahl wie die Antriebswelle

- 3. Drehende Teile mit niedrigerer Drehzahl als die Antriebswelle

—
4. Nichtdrehende (festgelegte) Teile
- 6. Kraft (bertragende Teile

43 aEl

1. Gang (Wahlhebel in Stellung D)

Das Motordrehmoment gelangt (ber den Drehmo-
mentwandler und die Turbinenwelle zur Kupplung C2,
die das Sonnenrad 2 antreibt.

Der Freilauf des ersten Ganges sperrt den Planetentra-
ger in linker Drehrichtung.

Das Sonnenrad 2 treibt die mit den Planetenrddern 1im
Eingriff befindlichen Planetenrader 2 an, die wiederum
das mit der Antriebswelle verbundene Hohlrad antrei-
ben.

1. Gang (Wahlhebel in Stellung 1)

In dieser Situation ist aulerdem die Bremse B3 ge-
schlossen, d.h. der Planetentrdger ist gesperrt, um
erforderlichenfalls die Motorbremse einsetzen zu kan-
nen.

Z = Sonnenrad

Pl = Planetenrad
Pld = Planetentrager
R = Hohlrad

F = Freilauf



Gruppe 43, Getriebe

Krafteverlauf durch das Getriebe

F2 B1 B2 C2 2122

43 081

43 084

C2 C8 22

2. Gang (Wahlhebel in Stellung ,,D"/2)

Wie beim ersten Gang wird auch hier das Sonnenrad 2
Uber die Kupplung C2 angetrieben. Das Sonnenrad 1
wird (ber den Freilauf des zweiten Ganges durch die
Bremse B1 und das Bremsband B2 festgehalten.

Die Planetenrader 2 treiben die auf dem stillstehenden
Sonnenrad 1 abrollenden Planetenrader 1 an.

Der Antrieb der Antriebswelle erfolgt auch hier wieder
Uber das Hohlrad.

Das Bremsband B2 bewirkt, dal die Motorbremse
eingesetzt werden kann.

3. Gang (Wahlhebel in Stellung ,,D"/3)

Hierbei ist die Kraftibertragung vom Motor zum Getrie-
be:

— hydraulisch ca. 40%

— mechanisch ca. 60%

Die hydraulische Kraftiibertragung zum Sonnenrad 2
erfolgt Uber die Kupplung C2. Die mechanische Krafti-
bertragung erfolgt (ber die Motorwelle zur Kupplung
3

Die Kupplung C3 ist mittels Verzahnung mit dem
Planetentrager des Planetengetriebes verbunden. Durch
gleichzeitigen Antrieb von Sonnenrad 2 und Planetentra-
ger entsteht ein Ubersetzungsverhéltnis von 1:1.

Die Antriebswelle wird tiber das Hohlrad angetrieben.

9



Gruppe 43, Getriebe

B2 C3 Z1

43 OB

Krafteverlauf durch das Getriebe

4. Gang (Wihlhebel in Stellung ,,D”)

Die Kraftiibertragung zum Planetentrager erfolgt Uber
die Motorwelle und Kupplung C3.

Das Sonnenrad 1 wird vom Bremsband B2 gesperrt.
Hierdurch rollen die Planetenrader 1 auf dem Sonnenrad
1 ab und treiben (iber das Hohlrad die Antriebswelle an.
Die jetzt als Overdrive wirkende Kraftiibertragung
erfolgt 100%ig mechanisch.

Riickwaértsgang

Kupplung C1 ist eingeschaltet und (ibertragt das Dreh-
moment auf das Sonnenrad 1.

Bremse B3 ist eingeschaltet und sperrt den Planetentra-
ger.

Hierdurch erfolgt (iber die Planetenrdder eine Umkeh-
rung der Drehrichtung zwischen Sonnenrad und Hohl-
rad.

Hinweis: In Stellung ,N" erfolgt keine Kraftlibertragung.



Gruppe 43, Getriebe
Dritter Gang

In den verschiedenen Gangen in Funktion befindliche Schaltelemente

KUPPLUNGEN BREMSEN FREILAUF
clt | c2 | ca | B | B2 | B3| F2 | FI
1 8 e 3
2 ° . - ®
3 e | e | O
D(4) ® o ©
R | ® ®

o In Funktion ohne Kraftiibertragung
AusschlieBflich in Stellung 1 des Wahlhebels

Arbeitsweise des dritten Ganges (Direktgang)

Im dritten Gang sind die Kupplungen C2 und C3
C3C2 eingeschaltet.
i Der Antrieb erfolgt daher iber das Sonnenrad 2 und den

SR Planetentrager (direkt).
ey _I Diese Schaltelemente haben theoretisch die gleichen
g I.]; Winkelgeschwindigkeiten. Das Sonnenrad 1 dreht sich
%J ’—' I_L frei mit, so dak die Planetenrader in bezug auf die
T A Sonnenrader stillstehen und sich das Hohlrad daher mit

gleicher Winkelgeschwindigkeit mitdreht.

I
[ ] Dieser Zustand wird Direktgang oder Kraftiibertragung
Z2 Pld 13 b 1:1 genannt. Die Verteilung des lbertragenen Dreh-
moments auf Sonnenrad (hydraulisch) und Planetentra-
ger (mechanisch) hangtvon der Gréfe der Zahnrader im
Planetengetriebe ab; sie ist in diesem Fall zu ca. 40%
hydraulisch und zu ca. 60% mechanisch.

Hinweis: Das Ubersetzungsverhaltnis betragt in der
Praxis niemals 1:1, weil stets ein gewisser Schlupf im
Drehmomentwandler auftritt. Hierdurch weisen Son-
nenrad 2 und Planetentréager nicht die gleiche Winkel-
geschwindigkeit auf. Mit zunehmendem Schlupf des
Drehmomentwandlers libersteigt das Ubersetzungsver-
haltnis den Wert 1.

Pl = Planetenrad

Z = Sonnenrad
Pld = Planetentrager
R = Hohlrad

10
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Gruppe 43, Getriebe

Parksperre/Hydraulische Anlage

Parksperre

Die Parksperre ist eine mechanische Sicherungsvorrichtung gegen Wegrollen des Fahrzeugs, wenn sich der Wahlhebel
in Stellung ,P" befindet, Die Sperrklinke (1) greift in die Verzahnung des Nockenrades (2) ein, wenn der Wahlhebel in
diese Stellung gefiihrt wird. Das Nockenrad ist fest auf der Zwischenwelle montiert, so da@ sich diese nicht mehr drehen
kann und die Rader blockiert. Eine Spannfeder bewirkt, daR, falls die Sperrklinke bei stillstehendem Fahrzeug auf einem
der Nocken steht, bei der geringsten Bewegung dennoch in die Verzahnung eingreift. Um vorzeitigen VerschleiR der
Sperrvorrichtung zu vermeiden, darf der Wahlhebel ausschlieRlich bei stillstehendem Fahrzeug in Stellung ,P” gefiihrt

werden.

Hydraulische Anlage

Die hydraulische Anlage besteht aus folgenden Hauptbauteilen:

— Olpumpe
— Regelsystem (Ventilgehause)

Olpumpe

Die Olpumpe ist zwischen Drehmomentwandler und
Getriebegehause angeordnet; ihr Antrieb erfolgt direkt
iiber den Drehmomentwandler.

Es handelt sich um eine sogenannte Halbmondpumpe.
In der Pumpe befinden sich zwei Zahnrader, eins mit
AuRenverzahnung (1) und eins mit Innenverzahnung (2).
Zwischen beiden Zahnradern ist ein halbmondférmiges
Flihrungsprofil (3) angeordnet, wodurch die beiden
Zahnrader eine asymmetrische Stellung zueinander
einnehmen. Durch diese Bauweise wird das Ol beim
Drehen der Pumpe auf einer Seite (4) angesaugt und auf
der anderen Seite (5) unter hohem Druck aus der Pumpe
gepreldt.

Die Olpumpe hat folgende Funktionen:

— Erzeugung und Aufrechterhaltung von Haupt- und
Schmierdruck;

— Erzeugung und Aufrechterhaltung des Oldrucks im
Drehmomentwandler zur Vermeidung von Luftbla-
senbildung;

— Durchspiilung des Drehmomentwandlers zum Ab-
fihren der Warme;

— Erzeugung und Aufrechterhaltung des Oldrucks fir
die hydraulische Lenkung;

— Erzeugung und Aufrechterhaltung des Oldrucks fiir
die Betatigung der Schaltelemente;

— Schmierung und Kiihlung des Getriebes.

1



Gruppe 43, Getriebe
Hydraulische Anlage

Regelsystem (Ventilgehause)

Das Regelystem steuert die Getriebe-Schaltelemente. Hierdurch erfolgt die Gangwahl je nach Wahlhebelstellung,
Fahrzeuggeschwindigkeit und Fahrpedalstellung.

Das Regelsystem steht dauernd unter veranderlichern Systemdruck, so daR Kupplungen und Bremsen zum richtigen
Zeitpunkt in Funktion treten.

Das aus einer Anzahl hydraulischer Ventile bestehende Regelsystem ist im Ventilgehduse untergebracht,

1. Wahlhebelschieber 12. Zuriickschaltventil 4-3
2. Drosseldruckventil 13. Modulationsventil

3. Schwingungsdampfer C2-B3 14. Sperrventil 1 + R

4. Schaltventil 1-2-3 15. Zuriickschaltventil 4-3-2
5. Hauptdruckventil 16. Positionsventil 3

6. Kupplungsventile C3-B2 17. Drosselsteuerventil

1. Zeitsteuerventil 18. Sperrventil Stellung 2
8. Schaltventil 2-3 18. Schaltventil 1-2

9. Schaltventil 3-4 20. Hochschaltventil 2-3-4
10. Schaltventil 4-3 (belastet) 21. Schwingungsdampfer C3-B2
11. Schaltventil 3-4 (belastet) 22. Kupplungsventil C2
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Gruppe 43, Getriebe

Fliehkraftregler

Hydraulische Anlage

Der auf der Getriebe-Zwischenwelle montierte Fliehkraftregler dient als Geber fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit. Der
Regler besteht aus drei kombinierten federbelasteten und Fliehkraftventilen. Die Antriebsdrehzahl wird in Form eines
drehzahlabhéngigen Druckes zur hydraulischen Steuereinheit weitergeleitet.

Dieser Druck steigt oder sinkt daher mit der Fahrzeuggeschwindigkeit.

Die Regelung erfolgt in drei Stufen:

Stufe 1:

Der Oldruck erreicht (iber die Ventile der dritten und
zweiten Stufe das Ventil der ersten Stufe, wo er auf
einen niedrigen Regeldruck reduziert wird.

Stufe 2:

Sobald das Ventil der ersten Stufe infolge der Fliehkraft
den Anschlag erreicht hat, funktioniert es nur noch als
DurchlaRventil. Der Oldruck bewegt das Ventil der
zweiten Stufe gegen den Federdruck und die Fliehkraft
nach innen, so daR diese Stufe jetzt den Regeldruck
festlegt.

Stufe 3:

Sobald das Ventil der zweiten Stufe den Anschlag
erreicht hat, funktioniert auch dieses Ventil nur noch als
Durchlakventil. Der Oldruck bewegt das Ventil der
dritten Stufe gegen den Federdruck und die Fliehkraft
nach innen, so daR jetzt die dritte Stufe den Regeldruck
festlegt.

13



Gruppe 43, Getriebe
Hydraulische Anlage

Schaltmechanismus

Der Schaltmechanismus ist im Wahlhebelgehause auf dem Tunnel untergebracht. Im Wahlhebelgehause befindet sich
ein Schaltprofil. Schaltprofil, Profilstift und Zugfeder bewirken, daR der Wihlhebel in der gewahiten Stellung
festgehalten wird.

Um eine andere Stellung zu wahlen, muR in einigen Fallen die Drucktaste eingedriickt werden, wodurch der Profilstift
aus dem Schaltprofil gehoben wird. Das Schalten der verschiedenen Getriebestellungen erfolgt mittels eines
Schaltzuges.

1. Wahlhebelgehause
2. Drucktaste
3. Profilstift
4, Schaltprofil
5. Zugfeder
6. Schaltzug
2
—— ] -. =
5 aa 104
Einstellung des Schaltmechanismus
Das Einstellen des Schaltmechanismus erfolgt mit Hilfe
des Einstell-Elements (7) am Schaltzug. Der Schaltzug
ist getriebeseitig mit einer Kugel/Schale-Verbindung
am Betatigungshebel (8) befestigt.
Nach Entfernen der Kugel und Losen der Siche-
rungsmutter |aRt sich die Lange des Mechanismus durch
Verdrehen des Einstell-Elements dndern.
43 1C
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Gruppe 43, Getriebe
Hydraulische Anlage

Seilzug fiir Drosselklappenstellung

Die Stellung der Drosselklappe wird bei allen Betriebsbedingungen liber einen Seilzug zum Getriebe weitergeleitet.
Der Seilzug ist mit einem Auflaufnocken verbunden, der das Drosseldruckventil betatigt. Das Drosseldruckventil setzt

den Hauptdruck in einen angepaliten Druck um. Der Betatigungszug wird mit Hilfe der motorseitigen Stellmutter
eingestellt.

Befestigung am Drosselklappengehause Befestigung im Getriebe

AnlaRsicherung

Aus Sicherheitsgriinden ist das Anlassen des Motors nur
bei den Wahlhebelstellungen ,P" und ,N” maglich.
Hierzu ist ein Schutzschalter (1) am Getriebe montiert.
Dieser Schalter bildet eine Einheit mit dem Schalter, der
das Aufleuchten der Rickfahrscheinwerfer bei Wahl-
hebelstellung ,R" bewirkt.

43 108
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Gruppe 46, Ausgleichgetriebe und Antriebswellen

Allgemeines/Antriebswellen

Gruppe 46, Ausgleichgetriebe und Antriebswellen

Allgemeines

Getriebe und Ausgleichgetriebe sind im gleichen Gehéuse untergebracht und haben den gleichen Schmierélhaushalt.
Der Antrieb des Tellerrades erfolgt durch das Ritzel der Zwischenwelle. Ritzel und Tellerrad sind zylindrisch ausgefiihrt.
Das Ausgleichgetriebe besteht aus einem Differentialgehduse mit Achswellen- und Ausgleichkegelradern. Es treibt
uber die mit Gleichlaufgelenken versehenen Antriebswellen die Vorderrader an.

1. Ritzel

2. Tellerrad

3. Achswellenrad

4. Ausgleichkegelrad
5. Gleichlaufgelenk
6. Antriebswelle

Antriebswellen mit Gleichlaufgelenk

16

Die Antriebswellen sind mit Gleichlaufgelen-
ken ausgeriistet.

Die ausgleichgetriebeseitigen Gleichlaufgelenke sind so
ausgefiihrt, daR sich der Innenring (1) in bezug auf den
AuRenring (2) axial verschieben kann, wodurch Lan-
genédnderungen der Antriebswellen ausgeglichen wer-
den.

Innen- und AuBRenring sind mit Fihrungsbahnen verse-
hen, in denen sich die Kugeln fir die Ubertragung des
Drehmoments befinden.

Die Fiihrung der Kugeln geschieht in einem Kugelkéfig
(3). Der AuRenring besitzt einen keilverzahnten Achs-
zapfen, der im Planeten-Ausgleichgetriebe mit einem
Sicherungsring festgelegt ist.

Die ebenfalls keilverzahnte Antriebswelle (4) ist im
Innenring mit einem Sicherungsring festgelegt.

>
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Gruppe 46, Ausgleichgetriebe und Antriebswellen
Tachometer/Kilometerzdhler

Tachometer/Kilometerzahler

A. Elektronische Ausfiihrung

Das Differentialgehause ist mit einem Impulsrad (1) verbunden. Ein Geber (2) im Antriebswellenlagergehause mifst auf
elektromagnetischem Wege die Drehzahl des Impulsrades und leitet diese zum Kombiinstrument im Armaturenbrett
weiter. Im Kombiinstrument befindet sich eine elektronische Schaltung, welche die Impulse verstarkt und in die
entsprechenden Werte flir Tachometer und Kilometerzéhler umsetzt.

' B. Mechanische Ausfiihrung:

L Fiir die mechanische Ausfihrung sind Schneckenrader (3 und 4) im Antriebswellenlagergehduse montiert. Die
Ubertragung zum Kombiinstrument erfolgt mittels eines Rotationskabels (5).

17



Gruppe 48, Verschiedenes

Olwérmetauscher und OlmeRBstab

A
[ i MAX 45°C(i05°F))

B

[Z_mn} Jvax_ so'cao’Fi) ]

Gruppe 49, Verschiedenes

Olwarmetauscher

Das Getriebe ist mit einem Warmetauscher (1) aus-
geriistet, der an die Motor-Kihlanlage angeschlossen
ist.

Nach einem Kaltstart erwérmt sich das Getriebedl
langsam durch die Motorkihlflussigkeit.

Nachdem jedoch die verschiedenen Baugruppen
Betriebstemperatur erreicht haben, kihlt die Mo-
torkiihlfliissigkeit das Getriebeél bei hohen Geschwin-
digkeiten und hoher Belastung.

Der Getriebeolstand kann in kaltem und warmem
Zustand mit dem vorn am Motor befindlichen MeRstab
gemessen werden.

Hierzu sind auf beiden Seiten des MeRstabs un-
terschiedliche Maximal- und Minimalstandmarkierun-
gen angebracht.

Bei kaltem Getriebeol ist der Olstand an der in Abbildung
A dargestellten MeRstabseite abzulesen, bei warmem
Getriebedl entsprechend Abbildung B.
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Allgemeine Technische Daten

Kupplung, Bauart
Getriebe, Tyo und Bauan

Lbersatzungavarhillfigse:
11 Qang

2 Gong

3 Gang

4, Gang

5.Gang

Riickwiirisgang

Ausgleichgetrieba, Ezunn
Ubersétzungsverhalinig
Getriebegehause-Olinhalt

Antriebswellen

Gruppe 40 Allgemeines

Kupplung, Getrisbe. Ausgleichgetrisbe und Antrigtswel-
len gind als eife kormpakte BEinheil aufgebadl. Die Ane
tnewswallen reiben die Verderrader an.

‘Disses Antriabssystem bietet w.a; den Vortell der Piatz-

und Gewlchissinsparung, da der Antriebsstrang zur

‘Himerashss antfali

AuBardem wird dis Wartung varelniacht, da Gatriebe Und
AMusglaichaelrisbe im gleichen Gehiuse untergebrachl
sird und vom gieichen QOf gaschmiart wardan.

Elnscheipentockenkupplung

MS0M0T E

3 Vorwarisgange, synchromister. (Rockearsgang mish
synchronisiart), I

Zylindrischas Antripbszahnrad auf der Vorgalegewells,

3ee1:1
1.842:1
1,320
0.9671
3,045
3.55001

Zylindrisches Tellerrad mit AntnebswellenAntnes Usear
Setenwellon: und Ausglschkegeiraasr,

40871
34 Liter
Mi Dreiffuigsianken an dar Innansais susgarisie:.

Kraffloertragung zu den Vorderradermn aber Gleichlauf.
aelanke



Gruppe 41 Kupplung
Kupplungsscheibe, Druckplatte kpl. und Ausriicklager

LagerFinrungsbuchse
Ausruchklager
Mambranfzder
Druckpiatie kpl
Kupblungsschelbe

UL

Diszwischen Motor und Gelriebe anoeardnets Kupplung Isteine EinscheibenTrockenkupplung, sestehend aus Kupplungs-
soheibs, Druckplatie kpl, und Ausriickiager

Die Kupplungsschsibe besiizt ainen DUrchmesser van 220 mm und st Hite Dampungstedarn ausgerlsiel, um Drehmos
mentunterschigcs des Molors auzugisichen und Schwirgungen zo damplen,

Die Oruckplatte kpl, ist mit siner Membranteder susgerusiel. die in amgariacktem Zustand die Kupplungsschaiba gogan
das Sehwungrad drickt. Das mitdrehende Ausrlckiagar befindat sich in aingerucktem Zustand konstan) mit der Mambrans
leder der Druckplatta kpl. in BerGhrung und dreht sich daher mit der gleichen Drehzshl wis der Motor,

Die Batatigung des Austicklagers arfolgt mit Hille des Kupplungspedals. Baim Auskuppeln drlicki das Drucklagesr die
Druckfinger dat Membranfsder hinsin, so dafl die Hupplungsscheibe frsl wird und der KraltschluB 2wischan Malor und
Antriab untarbrochen wird. '

Die Fiahrung (Hin- und Herbewegung) des Ausricklagers erfolgt durch sins Komtinisre Lager- und Flhrungsbuchse, In
daren Lagersll die Anfricbssaite dar Hauptweta mittels sines Rolleniagers gelagert ist

L]




Gruppe 43 Getriebe

Allgemeines

Die Krattibertragung zum Acsgleichgerebesdoig im Genebes durch 2 Zahnradwadlan: die:Hauptwelle und die Vorgelege-
welle Ein aul der Vixrgelegewslle fest montieres Anfrisbszahnrad treibt direkt das Tellerrad des Ausgleichastrisbes an. Die
Zahnrisder und der Schaltmeghanismus (i den 5. Gang sind aulerhalb des Getrfebgehauses in einem gesonderian,
i abnahmbaran Gahduse untergabraahl. Flr das Schalten der ginzslnen Gangs Ist ein Schalmeshanismus, bestehend aus
Synchrenalntichtungen. Schaligabeln ung Schaltwellan, torgesehen. Das Bucklaufrad Ist auf der Rlcklaufachss montier

Baugruppen-Ubersicht

l b . Hauptwelle

2 Momelegewslle
3. Gehausa 5 Gang

Ausrlcklager
Antrigbzzahnrad

. Tallgrrad
Ausgleichgsiriebs

= O



Hauptwelle

Kupplungsscheine

. Zzhnred 1, Gang
Zahnrad 2 Gang
Zannrad 3 Gang
Zahnrad Ailckwarisgang
Zahnrad 4, Gang
Zahnrad &, Garg
Sohiepemuite 5 Gang

e s T

Die Hauptwalle tstmittals Ketlverzahnung direkt mit der Kupplungsscheibe verounden, DieZahnrider 1. bis 4. Gang sind
lest aut der Welle montient, wihrend das 2shnrad 5 Gang Irel drehbar angeardnet ist und erst beim Einschalten vor dar
Synchraneintichtung mit der Hauptwelle geroppslt wird.

Pie Hauptwealle ist mittels eines Rellaniagers im Kupplungsgehausa und mittels sines Kugellagars im Geltlebogehiuse
getagarn

Vorgelegewelle

5. Antriehszahnrad

10. Zaknrad 1. Gang

1. Zahnrad 2: Gang

12. Zahnrad 3, Gang

13. Zahnrad Rickwartsgang

14 Zannrad 4, Gang

18. Zahnad 5 Gang

16. Schisbesmuiie 3 und £ Gang.
17. Schiabarnutle 1. und 2. Gang

LE R

Al der Vorgalegewells istizdiglich das Antrigbszahnmad fast montiert. wahrand dis Ubrigen Zahnrader, mit Ausnahme des
Zahnrades 5 Gang. fre| drahbar angeordnet sind und erst dann, wenn durch Betaligen des Schatthebels dar jEwelligs Gang
eingeschallst ist. von den Synchraneinrichiungen mit der \orgelegewelie gakoppalt werden, Das Zahnraa 5. Gangisimipals
Heilverzahnung auf des Vorgelegewalla montise|.

Dha Synchransinrichiungen sing sbenfalls mittels Kallverzahnung aut derVatgelegewelle montiert, 50 dafl das Drehmoment
Uber das Antriebszannrad aul des Tellerad des Ausgisichgatriebes dberiragen wird.

Die Vorgelegewsiie istmittels eines Aollanlagars im Kupplungsgahause und mittels eines Kugelladers im Getriebelishidss
pelagad,




Synchroneinrichtungen

Balm Einschalten sines Ganges mull eine Vatbindung 2wisahen Haupl- und Vargelegewelle zusiande komman, d h das
antsprechends Gangrad mufb fesl an saine Welle gekoppelt werden,

Cias =rlolgl mit Hilkz der Synchransinrichtungen.

Diese sind durch Keilverzahnunag fest mit der Welle varbiundan, wahrend das sinzuschaitende Zahnrad frel drehbar um die
Welle angeardnst Ist, wobsi #s j=doch mit dem entsprechendan Zahnrad dar anderan Wells kanstant im Eingritf 1auft

Situation A (schalten )

5 206

1. Schisbemutte
2 Synchronring
3 Zahnrad der Kupplungsvérzahnung

Oie van einar Schgligatisl hin- ynd herbewegls Schisbe-
mulia drickl baim Synchronisiaran dan kegeligan Tell des
Synchronnnges iibersing lederbelzsists Rolls gegen can
k=geligan Tail das belrelffendan Zahnrads, Ourch die aut-
trstende Relbung nehmen Zahnrad, Synchrondng und
Schishemulie die gleiche Geschwintdigkall an

Die Schigbamulle wird von der zugshbrigen Nabe
getragen, ' '

Situation B (geschaltet)

i 07

4. Ralle
& Blattfeder
B. Mabm

Sabald die Umdrehungsteschwindiokelt dar einzeinan
Talle gleich ist, kann di= Schisbamutfe durchgearicki und
mit dem Kupplungskdrper des betreffenden Zahnmates
zum Eingrill gebrachl werden

Hierdurat wird die Vorgelpgewslle Im |sweils gewlihiten
Ubsrselzungsvernfilinis 'mit dem Ausgleichastrisbe
gexoppell

Schmieranlage der frei drehenden Zahnrader

Gie frel drehenden Zahnridder besiizen keine Lager
Die Walle k=t hohl ausgsfihn und an den Montagestsilan
dar Fahnrider mil Schmisrkaniien und Schmisrnutan
warsakan.

7. Frel drehandes Zahnrad
B. Sr:hmlﬂrh.anal
8. Schmirrnuten




Kréafteverlauf im Getriebe

Dis nachstehanden Abbildungan vermitteln ein schemalisches Bild des Krifisverlauts von der Getnebe-Haupiwells bis zu
den Antrishedallan
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1. Gang 2. Gang

3, Gang 4, Gang
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5. Gang

Ruckwartsgang

Durch wlsthansthaiian des auf der Ricklaufachss mon-
tieslen Ricklaultanes wird die Drehrichiung der Vorgale-
tjewalle umiekelin

1. Hauptwallenraa
2 Vprgelogewsl|lenrad
3- Rucklaufrad



Schaltmechanismus

Dias Getrigbe |5t mit 4 Schaltechsen zum Hin- und Herbewsgen der Sehaltgabiels und das Ricklaulrades Ausgersip

1. Schaligabsl 5 Gang B HKugelgalenk

2. Schafigabel 34 Gang 7. Schaltrohr

3. Schaligabel 142, Gang B. Schaltachss

4, Rucklaulrad 4. Schaltfingar

5. Schallbolzen 10 Faste Galankverbindung

Wirkungsweise

Die 4 Schaltachsen werden mit Hilte eines Schaltfingers am Schaltbolzen betaliol, wihtend die Betstidung des Schatibal
zens diurch das mit einem Kugeigsienk im Getriebe varsshens Schaltrohr arfoigt.

Durch das Kugslgelenk wird diz saitedins gerichiete Bewegung des Schalthabsls insine hin- und hergehends Bewsgung
ges Schallbalzens und die Langsbewsgung in eine Drehbewegung umgetormt. Bie hin: und hargahende Bawsgung des
Schallbalzens bowirk). daB der Schallfinger in die Aussparung der gewlnsahien Schaltgabel engreit. Die Schatigabel wird
durch die Drshbewagung verschober und der gawlnschite Gang singeschaltat. _
Um das Einschalten eines anderen als des gewlinschien Ganges zu verhlten, sind zwisttien dan ScHaltwalien tedernde
Orucksticke montiert, die mit don Nuten in den Schaftaghsen Ghereinstimmen

Auteiner dar Sehalachsen, dar Rlcklautauchss, ist das Riokiautred montier. Dissas ist pichtsynchianisiert: s wird durch
den Schalimachanismus zwischen dis Zahnrader van Hawpt- und Vorgelegewelle geschaltet und nierdurch die Dretirich.
lung umgekihrt. '

“>
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Schaltbetatigung

A

1. Verriagalungsknop! 4, Sghaltgenduse

2. Kugeizapfen &, Zugfedar

3. Nylon-Lager &, Enstellverrichtung
by &

. BehaltroHr

Ot Sehalimechanismus (st irm Schaltgehause am Tunnsl untergebracht. Zum Einschalien das Buckwartsganges st der
Vermagelungsknopl anzuhsben, wodurch der Vernegelungamechanismus entniegelt wird {siehe Bild A},

{ Der Schalthebel (st mit ainem Kugalzapten und zwei Nylon-Lagerbuchsen gelagen. Das Schaltrohr st mit einer Zugfeder
versehen, die den Schalthatel in Nullsieliung zwischen 3, und 4, Gang festhall, dies erlsichien das Schaltan.
im Schaltrohr balindel sich sine Einstallvarrichiung, mit dar die Positian des Schallrohres in bezug aul deh SchaltmecHa-
nEmus im Getriebe korrigign warden kann.



Ruckfahrscheinwerferschalter

Dheser im Geinebs montarte Sohattarwird durch einsaul
dem Schaltholzen angeprachie-Buchse mi Schaltfingar
betaigl

1. ‘Schaltbolzen
2. Schaltfimger
4. Schialter

Gruppe 46 Ausgleichgetriebe und Antriebswellen

Allgemeines

Bes Ausgleichgsatriebs (st im Kupplungsgehuse unesgebrachl. Das Tellsrrad wird vorn Antriebsrannrad der Getriabe.
Vorgelegewslie angetriegen. Ablriebszahnrad und Tetiermad sind zylindrisch ausgsfihr

Das aus Seitenwellsnridarn und Ausgleichkegeiradern pestehende Ausglaichgstriebe treibt b Craltulgelenke de
Antriebewsllen zu den Vardarragarn direk! an,

Einzelteil-Ubersicht

Aniricbszahnrad
Telistrad

. Seitennellenad

. Ausgleichkegaliid
. Dreifulipetank

. Dreituligehauss
 Antrishswelie

=G U R LD N
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DreifuBgelenk

Ehe Artrigbiswellan sind mittals aines DraffuBgelanks am Ausgiechgatnebs befestigr

Das Drelfuligslank bestaht aus sinem Oreiuf und darm zugehtrigen Gahause

Dt linke Drestuld st direkl in einem Selterwellentad des Ausgleichgetrizbes gelagen

Das rechte Dreffullgehiuse ist mitgls Keilvetzahnung auf dar Seitgrwells des Ausglaiehgetriebes montien

Beschreibung

Dar Dreifull besteht aus atnigm Ring il 3 syrimetrisch
Gbar den Umtang vertailten Fingem

Zur Batashigung gn dar Antriebawalla isf dar Ring nnen
mit Ksllverzahnung versshen. Auf den 3 Fingern sind
MWadeslkafige sowio aul dlesen drehbar gelagerie Hollgn
mpntkert

Durch dral Laufrillen [m Drefulgehause wird ger dis Bil-
ien der Dreifuld und damit die Antriebswells angetrisban.
Crar Dreitull ist nur in Radialnohtung durch dias Gehause
fixkzr

Diese Bauweise ermoglicht 5. gemainsam mit dan @d-
seitigen Glsichlaufgatenken, sdmilichs Bawegunaen der
Rager auszuglaichen

®
LJ b 1 Dreifufi

2 DieifuBgehauss

Wirkungswelise

Die riebensiehends Skizze zalgl schematisch die Bews-
gungan des Dreflufias im Gehiuse:

Higraus: gehl  hervar dafl doas Dreifubgeank meheme

Funktionan hal. und zan

1. Ubertragung des Antriebsdrehmoments

2 Ausglsich der Winkelvergretiung dat Antrisbswelle

3 Ausgleich der Lingendifferenz der Antrsbswalle baim
Ein- und Ausiadarn,

Situation A

Aul sbener Strecre entspricht die Stellung der Antriebs-
wellen und des Dreifubgelanis ungetahr der nebanste.
henden Sklzze

Diar Drailull wird vom Dreifuigehiuse Ubsr gis Rallen an-
getrieban und Oberirdgt das Drehmoment Uber die An-
trigbewallsn aul die Vorderrdidar,

In omsem Falle tritt nur sehr gerinoes Langenanderong dar
Antriebswellen infojge Winkelhardrahung (%) puf,

1

o



Situation B

Aufunepener Stracke tntt aina-arhebllch gnifiers Winkal-
verdrabung und hierdurch lautende Langoenanderung (%)
3Lt

Disge Langenindsrung wind durch die axlals Versshiph.
barkell der Dreiflile in ihran GehBusan ausdsglichen.

Tachometaranschiuf

Das Tachometar st im Gatnebegehause montian; es
besteht aus smam Aufnahmestameant und smaram Aus-
gleicngetiebe mantienen Lochsshelbe

Das Aulnahmeasetament izstel die Licherder Schaibo glak-
ranisch ab und islist die Impulss zum Kombhlingtrimani
WweHar

fm Mombinstrumant pelindst sich emne: alekironischma
Schaltuna, welohe dis |mpulse verstamid und in entspre-
chende Warte 1Gr Kilommorzahlor uno Geschwinoig:
kalsmesser umforml,

-

>

¢



VOLVO

AUTO

DIVISIE

VOLVO CAR B.V.




TR m——m—m———————————wwwhe

. Gruppe 59 ABS
Inhalt

Inhalt

Seite
Gruppe 59 Antiblockiersystem
AlIGEIMBINES .-ievsererrunsrnrnussasirsrssnssnssssosssnronessssasssnnsrsinssssesss sassrasansasssonsadinsseastsnssrsarassssbbassiniinses 2
Arbeitsprinzip des ABS-SYSIEMS ...uuiiiiiiiiiiiieiieer et b 3
Baugruppen der hydraulischen EINREit .......oiceoireeremreenii i 4

Arbeitsweise des ABS-Systems 7
b’ — Hauptbremszylinder .. 8
— Positionierungshdilse .. 10
— Ventilgehause mit 6 elektromagnatlsch beté.tlgten Venulen 11
— Eloktronische EINDOM . i il s r et s e v bhies s 4 o S SRR 12
— Radsensoren ............ 12
» — Die gesamte Bremsanlage in Funkuon 13
— ElektrisCher SChaIPIAN . .....ccorieeireomsssnsmmsssisnessisisisessaesessanissssasresitssrisssassessansaesbiosaasis 14
— SelbstdiagnOSESYSIEM ...icuvieeeiiueeiris e resses e eias s ebbeets e ks ebs e b s bbb bbb e e 15

Bestellnummer TP 35449/1

Anderungsrechte vorbehalten 1



Gruppe 59 ABS

Allgemeines

Gruppe 59 ABS

Allgemeines

Vergleich zwischen einer herkdmmlichen Bremsanlage und dem ATE-Antiblockiersystem
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Herkommliche Bremsanlage

Die herkémmliche Bremsanlage des Volvo 480 ist nach
dem Prinzip der kreuzweise getrennten, hydraulisch
betétigten Bremskreise konstruiert; sie umfaBt:

1, einen Bremskraftverstarker (herkémmliche Vakuum-
Bauweise);

2. einen Tandem-Hauptbremszylinder mit Bremsdruck-
begrenzer in den Bremsleitungen nach den Hinter-
radern;

3. Radbremsen (Scheibenbremsen, auch an den Hinter-
radern).

ABS-Bremsanlage

Das ATE-Antiblockiersystem (ABS) Mark || umfaBt drei hy-

draulische Bremskreise:

— einen Bremskreis flir die linke Vorderradbremse;

— einen Bremskreis fiir die rechte Vorderradbremse;

— einen Bremskreis flr beide Hinterradbremsen.

Samtliche hydraulischen Funktionen der Bremsanlage

sind in einer einzigen Hydraulikeinheit integriert. Die

Anlage wird von einer elektronischen Steuereinheit und

vier Radsensoren gesteuert. Eine evil. Stérung in der

ABS-Anlage wird dem Fahrer durch eine Warnleuchte

mitgeteilt.

Die Zusammenfassung aller hydraulischen Funktionen in

einer Einheit bietet mehrere entscheidende Vorteile, wie

etwa:

— kompakte Bauweise (so daB die Montage auch in klei-
neren PKWs mdglich ist),

— keine Zusatzkosten durch Anpassung der Montage-
strafe;

— herkémmlicher Hauptbremszylinder mit Bremskraft-
verstéarker ist Uberfllissig, d.h. minimale zusétzliche
Herstellungskosten;

— nur geringfigige Erhéhung des Fahrzeuggewichts.

Anordnung der ABS-Baugruppen im Fahrzeug
1. Sensoren an den Vorder- und Hinterrddern.

2. Elektronische Steuereinheit links hinter der Verklei-
dung im Fondraum.

3. Die Hydraulikeinheit ist im Motorraum an der Spritz-
wand montiert, an der gleichen Stelle, wo sich bei der
herkdmmlichen Bremsanlage der Hauptbremszylin-
der mit Vakuum-Bremskraftverstérker befindet.

Die ABS-Warnleuchte ist im Blickfeld des Fahrers in
der Instrumententafel angebracht.
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Arbeitsprinzip der ABS-Bremsanlage
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Die elektronische Steuereinheit (2) erhélt vom Radsensor
(1) Informationen (iber die Radumdrehungsgeschwindig-
keit. Falls das Rad zu blockieren droht, &ndert die elektro-
nische Steuereinheit durch Erregung der elektromagneti-
schen Ventile (3) den auf die Radbremse einwirkenden
hydraulischen Druck. Dieser wird so geregelt, daB die op-
timale Bremsverzégerung ohne Blockieren des Rades
erreicht wird.

Bremsen mit ABS

Bei Fahrzeugen ohne ABS steigt der Bremsdruck (p)
wihrend des Bremsvorganges an, und die Radumdre-
hungsgeschwindigkeit (s) nimmt entsprechend ab, wobei
es in Extremféllen zum Blockieren des Rades kommen
kann. Bei Fahrzeugen mit ABS wird dieses Blockieren in
drei Stufen, die bis zu sechsmal pro Sekunde ablaufen,
vermieden.

Stufe 1: Aufrechterhaltung des Bremsdrucks

Bei erhdhtem Bremsdruck und plétzlichem Abfall der
Radumdrehungsgeschwindigkeit und daher Neigung
zum Blockieren, schlieBt die elektronische Steuereinheit
das EinlaBventil. Hierdurch wird der Bremsdruck konstant
gehalten. Nimmt jedoch die Radumdrehungsgeschwin-
digkeit weiter ab, so muB der Bremsdruck verringert
werden.

Stufe 2: Verringerung des Bremsdrucks

Wenn das AuslaBventil durch einen Steuerimpuls der
elektronischen Steuereinheit gedffnet wird, erfogt eine
Verringerung des Bremsdrucks. Hierdurch kann die
Bremsfliissigkeit in den Behalter zuriickstromen, der
Druck im Bremskreis sinkt, und die Radumdrehungsge-
schwindigkeit nimmt zu.

Stufe 3: Erhhung des Bremsdrucks

Wenn sich das Rad schneller dreht, kann auch der Brems-
druck wieder angehoben werden. Dies erfolgt durch
SchlieBen des AuslaBventils und Offnen des EinlaBven-
tils, so daB der Druck in der Bremsanlage ansteigt.
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Die Baugruppen der Hydraulikeinheit

59011

Die Baugruppen der Hydraulikeinheit

Hydraulischer Bremskraftverstérker
Hauptbremszylinder mit Hauptregelventil
Ventilgehduse

Elektrische Pumpeneinheit (liefert unabhéngig vom
Motor hydraulischen Druck)
Bremsflissigkeitsbehalter
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Der hydraulische Bremskraftverstéarker ﬂ

Der hydraulische Bremskraftverstarker erhdht die Pedal-
kraft mit Hilfe des aus dem Hydraulik-Speicher (mit unter
hohem Druck stehender Bremsflissigkeit) herangefiihr-
ten hydraulischen Drucks (ber das Regelventil des
Bremskraftverstérkers. Der Druck im Bremskraftverstar-
ker entspricht der Pedalkraft, d.h. bei geringer Pedalkraft
ist der Bremsdruck niedrig, wéhrend umgekehrt hohe
Pedalkraft einen hohen Bremsdruck bewirkt. Die Betéti-
gung des Hinterradbremskreises erfolgt direkt durch den
Druck des Bremskraftverstérkers.

Das hydraulische Drucksystem ﬂ

Den hydraulischen Druck fiir die Anlage liefert eine unab-
héngig vom Fahrzeugmotor angetriebene elektrische
Pumpe.

Hydraulische Energie (Flissigkeit unter Druck) wird in ei-
nem Hydraulik-Speicher (14) gespeichert und mit Hilfe
eines Druckschalters (12) gesteuert.
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Die Baugruppen der Hydraulikeinheit

Hydraulische Pumpe und Motor

Der Motor (1) treibt tiber die Kupplung (2) den Rotor (3) an.
Dieser umfaBt zwei Kolben (4) und zwei Kugeln (5); das
Ganze rotiert in einem exzentrischen Ring (6). Bremsflus-
sigkeit wird vom Behélter aus Uber Kanal (7) sowie Filter
(8) und anschlieBend auch iiber die Steuerwelle (9) ange-
saugt. Durch das Rotieren des Rotors im exzentrischen
Ring werden Kolben und Kugeln bei jeder Umdrehung in
Richtung der Steuerwelle bewegt. Hierdurch nimmt der
Zwischenraum zwischen Welle und Kolben ab, so daB ein
Druck aufgebaut wird.

Dieser Druck 6ffnet das Ruckschlagventil (10), und
Bremsfliissigkeit wird zum Hydraulik-Speicher (14) und
die ringférmige Kammer des Steuerkolbens im Brems-
kraftverstdrker gepumpt. Sobald ein Druck von 18 MPa
(180 bar) erreicht ist, wird der StoBel (11) des kombinierten
Druck-/Warnschalters (12) bewegt und hierdurch der
Pumpenmotor ausgeschaltet. Das Regelventil (13) 6ffnet
bei einem Druck von 21 MPa (210 bar) eine Bypass-
Leitung, durch die die Bremsfilissigkeit zur Pumpe zu-
riickstrémt. Auf diese Weise wird die Hydraulikanlage
gegen zu hohen Druckanstieg infolge eines defekten
druckschalters geschiitzt.

Der Hydraulik-Speicher

Hier wird Energie in Form hydraulischen Druckes gespei-
chert, der dann bei Bedarf fiir den Bremskraftverstéarker
und die Hinterradbremsen zur Verfigung steht. Der
Hydraulik-Speicher besteht aus einem Behélter, der
durch eine Membran (1) in zwei Kammern aufgeteilt ist.
Die obere Kammer (2) is mit Stickstoff gefllit, der unter
einem Druck von 8,4 MPa (84 bar) steht, wahrend die un-
tere Kammer (3) mit Bremsfliissigkeit gefiillt ist, die von
der hydraulischen Pumpe geférdert wird, Nimmt die Men-
ge der Bremsfliissigkeit zu, so steigt der Druck in der Anla-
ge infolge der weiteren Verdichtung des Stickstoffs. Die
Bremsfliissigkeitsmenge kann so lange vergriBert wer-
den, bis der Abschaltdruck von 18 MPa (180 bar) erreicht
ist.
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Kontrolle des Bremsfliissigkeitsstandes

Der kombinierte Druck-/Warnschalter

Der Druckschalter schaltet die elektrische Pumpe ein und
aus. Der Pumpendruck wirkt auf den StéBel (11) ein, der
die Schalter (19 und 20) gegen die Spannung der Feder
(17) betatigt. Wenn der Druck in der Anlage unter 14 MPa
(140 bar) absinkt, und zwar sowohl bei normalem Ge-
brauch als auch im Falle einer undichten Stelle, so
schlieBt sich der Schalter (19), und die Pumpe l&uft bis
zum Erreichen des Abschaltdruckes weiter. Auf diese
Weise werden Driicke zwischen 14 und 18 MPa (140 und
180 bar) aufrechterhalten. Falls der Druck infolge einer
elektrischen oder mechanischen Stérung unter 10,5 MPa
(105 bar) abfallt, so schlieBt sich der Warnschalter (20),
und die Bremswarnleuchte leuchtet auf. Gleichzeitig wird
die ABS-Anlage an den Vorderradern ausgeschaltet, und
die ABS-Warnleuchte leuchtet auf.

Der Bremsfllissigkeitsbehalter

Der Bremsflissigkeitsvorrat in diesem Behalter dient da-
zu, die hydraulischen Funktionen wéhrend des Bremsens
mit oder chne ABS zu gewéhrleisten. Im Bremsfliissig-
keitsbehélter ist ein Bremsfllissigkeitsstandanzeiger
montiert.

Der Behélter ist aus Sicherheitsgriinden in drei Teile un-
terteilt: einer flir jede Vorderradbremse und der dritte fur
die Hinterradbremsen. Diese Bauweise gewéahrleistet im
Fall einer Leckage, daB jederzeit die zur Betatigung der
Vorder- bzw. Hinterradbremsen erforderliche Bremsflls-
sigkeit verfligbar ist.

Bei erheblichem Absinken des Bremsfliissigkeitsspiegels im Behélter bringt der Bremsfllssigkeitsstandanzeiger die
Bremswarnleuchte zum Aufleuchten. Bei erheblichem Bremsfllssigkeitsverlust kann dies auch zu teilweisem Ausschalten
der ABS-Anlage fiihren. In diesem Fall leuchtet auBerdem die ABS-Warnleuchte auf.

®
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Der Bremsflissigkeitsstandanzeiger

Der Bremsflissigkeitsstandanzeiger besteht aus zwei,
von Magneten (1) an einem Schwimmer betétigten Reed-
kontakten. Bei Bremsflissigkeitsverlust und entspre-
chendem Absinken des Bremsfliissigkeitsstandes schal-
tet der untere Reedkontakt (2) in gleicher Weise wie bei
einer herkdmmlichen Bremsanlage die Bremswarnleuch-
te (2) ein.

Bei weiterem Absinken des Bremsfllssigkeitsstandes 6ff-
net sich der obere Reedkontakt (4), was die elektronische
Steuereinheit ECU bei ihrer laufenden Uberwachung re-
gistriert. Dies hat zur Folge, daB die ABS-Anlage der
Vorderradbremsen ausgeschaltet wird. Die ABS-
Warnleuchte leuchtet auf,
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Betatigungskolben

Verstérkerkolben

Zum Hinterradbremskreis
Hauptbremszylinderkolben

Zum Vorderradbremskreis
Rucklaufleitung zum Fliissigkeitsbehalter
Hydraulik-Speicher

Zufuhrkanal

Regelventil

. Scherenhebelmechanismus
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Zustand bei nicht betédtigtem Bremspedal

Der Bremskraftverstérker ist mit einem mit dem Bremspe-
dal verbundenen Betéatigungskolben (1) und einem
Verstéarkerkolben (2) ausgeristet. Die bewegliche mecha-
nische Verbindung zwischen beiden Kolben und dem
Regelventil (9) erfolgt durch einen Scherenhebelmecha-
nismus (10). Das Regelventil &ffnet die Verbindung zwi-
schen der drucklosen Kammer des Bremskraftverstéar-
kers und dem Fliissigkeitsbehélter (6); gleichzeitig wird
der Zufuhrkanal vom Hydraulik-Speicher (7) zum Brems-
kraftverstérker geschlossen, wodurch der Betriebsdruck
im Hydraulik-Speicher auf einem Wert zwischen 14 und
18 MPa (140 und 180 bar) gehalten wird.

Betriebszustand bei médBigem Bremsen

Wenn Kraft auf das Bremspedal ausgelibt wird, so bewegt
sich der Betétigungskolben (1) zusammen mit dem Sche-
renhebelmechanismus (10) nach vorn., Beide unteren
Kugeln (11 und 12) bewegen sich aufeinander zu, wéh-
rend sich die beiden oberen Kugeln (13 und 14) voneinan-
der weg bewegen, Dies hat zur Folge, daB das Regelventil
(9) den Zufuhrkanal ab Hydraulik-Speicher (8) 6ffnet und
gleichzeitig die Ricklaufleitung (6) zum Behalter schlieft.

Im Bremskraftverstérker wird jetzt ein Druck aufgebaut,
der zu den Hinterradbremsen (3) geleitet wird und gleich-
zeitig auf den Verstdrkerkolben (2) einwirkt, der seiner-
seits die auf den Kolben des Hauptbremszylinders (4)
einwirkende Pedalkraft erhht. Der erhéhte Druck im
Bremskraftverstéarker trennt gleichzeitig den Verstérker-
kolben (2) vom Betatigungskolben (1), wobei sich die
unteren Kugeln voneinander weg und die oberen Kugeln
aufeinander zu bewegen. Durch die letztgenannte Bewe-
gung schlieBt das Regelventil (9) den Zufuhrkanal (8); die
Riicklaufleitung zum Bremsflissigkeitsbehalter bleibt
geschlossen.

Selbstrequlierung des Drucks

Wenn der auf den Betétigungszylinder (1) ausgelbte
Druck eine Kraft bewirkt, die gleich groB ist wie die auf das
Bremspedal ausgetibte Kraft, d.h. eine AbschluBstellung
eingetreten ist, wird das Regelventil (9) geschlossen. Der
auf den verdickten Teil des Verstarkerzylinders ausgetb-
te Druck erhoht die Pedalkraftim Verhaltnis 1: 3,5. Dieses
Verhéltnis wird durch die Differenz zwischen der wirksa-
men Oberflache des Betétigungskolbens (1) und derjeni-
gen des Verstarkerkolbens (2) bestimmt.

Zustand bei maximalem Bremsen

Hierbei ist das Regelventil (9) vollstandig geoffnet, und
der gesamte Betriebsdruck von 14 bis 18 MPa (140 bis
180 bar) wirkt vom Hydraulik-Speicher aus auf den Ver-
starkerkolben (2). Auf diese Weise wird die maximale
Bremskraftverstdrkung erzielt. Der an den Vorderrad-
bremsen wirksame Bremsdruck wird somit entsprechend
der Pedalkraft erhéht, wéhrend der Bremsdruck an den
Hinterradbremsen nicht iiber 18 MPa (180 bar) ansteigen
kann, auch dann nicht, wenn das Bremspedal mit noch
groBerer Kraft niedergetreten wird.
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Hauptbremszylinder

Der Tandem-Hauptbremszylinder betétigt ausschlieBlich die Vorderradbremsen (18 und 19). Seine Arbeitsweise ist die
gleiche wie bei der herkbmmlichen Ausflhrung, wobei er sich lediglich durch die beiden integrierten Bodenventile (17) von
dieser unterscheidet. Weitere Bauteile des Zylinders sind die Positionierungshiilse (15) und das Hauptventil (20). Bei
geldsten Bremsen stromt Bremsflissigkeit durch die Bodenventile (17) in den Zylinder. Sobald das Bremspedal betatigt
wird, bewegen sich die Kolben (4) des Hauptbremszylinders nach links und schlieBen die Bodenventile. Hierdurch wird ein
Druck aufgebaut, der auf die Vorderradbremsen wirkt.

20 @
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2. Verstérkerkolben 18. Zur linken Vorderradbremse

4, Hauptbremszylinderkolben 19. Zur rechten Vorderradbremse

15. Positionierungshiilse 20. Hauptventil

16. Dichtungen 21. Rucklaufleitung zum Bremsfliissigkeitsbehalter
17. Bodenventile 22, BremsflUssigkeitszufuhr vom Bremskraftverstérker

Das Hauptventil (20) ist ein elektromagnetisch betatigtes Dreiwegeventil. Bei gelosten Bremsen steht der Bremsflissig-
keitsbehalter durch das Hauptventil mit dem Tandem-Hauptbremszylinder in Verbindung, und die Fliissigkeitszufuhr vom
Bremskraftverstérker (22) ist geschlossen. Sobald die ABS-Anlage in Tatigkeit tritt, wird das Hauptventil betatigt, wodurch
der Flussigkeitsdruck im Bremskraftverstarker zum Tandem-Hauptbremszylinder durchgesteuert wird. Hierbei wird jedoch
die Verbindung zwischen Bremsflissigkeitsbehélter und Tandem-Hauptbremszylinder (21) geschlossen. Die Positionie-
rungshiilse (15) sorgt dafiir, daB jederzeit Bremsflissigkeit in den Bremskreisen des Hauptbremszylinders vorhanden ist,
damit im Falle einer undichten Stelle in einem der beiden Vorderradbremskreise ausreichende Bremskraft gewéhrleistet
ist.

Zur Beachtung: Der vom Hydraulik-Speicher gelieferte Druck fiir die Hinterradbremsen wird vom Bremskraftverstarker,
d.h. vom Regelventil geregelt.
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Bremsen ohne ABS-Bremswirkung

Beim Niedertreten des Bremspedals bewegen sich die Kolben (4) des Hauptbremszylinders mit Hilfe des Verstérker-
kolbens (2) nach links, und die Bodenventile (17) schlieBen sich, so daB an den Vorderradbremsen ein Druckaufbau erfolgt.
Die Positionierungshtilse (15) bewegt sich mit dem Verstarkerkolben (2) nach links. Das Hauptventil (20) wird nicht betatigt,
so dafB die Bremsflissigkeitszufuhr (22) vom Bremskraftverstarker zum Hauptbremszylinder gesperrt ist. Bei gelésten
Bremsen wird die Positionierungshiilse (15) von einer Feder gegen ihren Anschlag gedriickt.

Bremsen mit ABS-Bremswirkung

Falls beim Bremsen eines oder mehrere Réder zu blockieren drohen, so wird das Hauptventil (20) von der elektronischen
Steuereinheit angesteuert. Hierdurch wird die Verbindung zwischen Hauptbremszylinder und Bremsfllissigkeitsbehalter
(21) geschlossen und gleichzeitig die Verbindung (22) zwischen Bremskraftverstérker und Hauptbremszylinder (Vorder-
radbremsen) gedffnet.

Der vam Verstarkerzylinder ausgehende Druck wirkt auf die Positionierungshiilse (15), die hierdurch gegen den Anschlag
bewegt wird. Hierdurch werden Verstarkerzylinder und Bremspedal zurtickgedriickt. Parallel hierzu flhrt der erhdhte Flls-
sigkeitsdruck im Verstérkerzylinder dazu, daB die Flissigkeit an den Dichtungen (16) in den Kolben des Hauptbremszylin-
der vorbeistréomt, so daB direkter Bremsdruck in die beiden Vorderradbremskreise gelangt.

Zur Beachtung: Bei weniger als 5 km/h tritt die ABS-Anlage beim Volvo 480 nicht in Tatigkeit.
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Die Positionierungshiilse

Die Positionierungshllse ist eine Sicherheitsvorrichtung, die dafiir sorgt, daB im Falle einer undichten Stelle im Hinterrad-
bremskreis jederzeit ein ausreichender Hauptbremszylinderhub zur Verfiigung steht, wenn die ABS-Anlage in Funktion
tritt. Die Positionierungshlilse begrenzt dariiber hinaus den Bremspedalweg beim Bremsen mit der ABS-Anlage.

@@@

A) Stellung bei gelésten Bremsen

Bei am Anschlag anliegender Positionierungshdiilse (15)
ist die linke Kammer (23) iber das Hauptbremsventil und
die rechte Kammer (24) direkt mit dem Bremsfliissigkeits-
behélter verbunden.

5902

B) Stellung beim Bremsen ohne ABS-Brems-
wirkung

Durch die auf das Bremspedal ausgelbte Kraft bewegt
sich der Verstarkerkolben (2) nach links, wobei zugleich

@ die Positionierungshiilse (15) gegen die Spannung der
kleinen Feder (25) mitgenommen wird.

39 05

= C) Stellung beim Bremsen mit ABS-Bremswir-

- == kung auf einer Fahrbahn mit hohem Reibungs-
koeffizienten
| s i)
@ . _ .ND; @ Durch denvom Bremskraftverstérker aus (iber das Haupt-
ol : {3 \ bremsventil (20) auf die Positionierungshtilse (15) ausge-
— Ubten Druck bewegt sich letztere bis zum Anschlag zu-

rlick, wobei sie gleichzeitig den Verstarkerkolben (2) und
das Bremspedal fast in die Ausgangsposition zuriick-
driickt. Der Fahrer nimmt diese Bewegung deutlich wahr
und erkennt hieran, daB die ABS-Anlage in Tatigkeit tritt.

39026

D) Stellung beim Bremsen mit ABS-Bremswirkung auf einer Fahrbahn mit niedrigem Reibungs-
koeffizienten

Beim Bremsen auf einer Fahrbahn mit niedrigem Reibungskoeffizienten tritt die ABS-Anlage bei niedriger Bremskraft (=
niedrigem Reibungskoeffizienten) in Tatigkeit. Der Verstdrkerkolben (2) und daher auch das Bremspedal bewegen sich
langsam und gleichm&Big bis zum Anschlag der Positionierungshiilse (15). Daher ist das Zuriickkommen des Bremspedals
nicht fiihlbar, obgleich eine geringfiigige auf- und abwértsgehende Bewegung des Bremspedals auftreten kann.

10
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Ventilgehduse mit sechs elektromagnetisch
betédtigten Ventilen

Im Ventilgehéduse befinden sich die EinlaBventile (1) und
die AuslaBventile (2). Bei im Einsatz befindlicher ABS-
Anlage beeinflussen die elektromagnetisch betatigten
Ventile im Ventilgehduse den hydraulischen Druck anden
einzelnen Radbremsen.

Arbeitsweise des Ventilgehduses ohne ABS-
Bremswirkung

Die nebenstehende Abbildung zeigt das Ventilpaar eines
Bremskreises. Solange die Ventile stromlos sind, sind die
EinlaBventile gedffnet, so daB Bremsdruck direkt zu den
Bremsen (5) strémt. Hierbei sind die AuslaBventile (2)
geschlossen, so daB die Bremsen (5) nicht mehr mit dem
Bremsfllissigkeitsbehaélter (4) in Verbindung stehen.

Zur Beachtung: Die elektromagnetischen Ventile werden
nur betétigt, wenn sich die ABS-Anlage im Einsatz
befindet.

1. EinlaBventil

2. AuslaBventil

3. Bremsflissigkeitszufuhr vom
Hauptbremszylinder/Bremskraftverstérker

4. Ricklaufleitung zum Bremsfilissigkeitsbehdlter

5. Bremsdruck zu den Bremssatteln

Arbeitsweise des Ventilgehduses mit ABS-
Bremswirkung

Bei in Tatigkeit befindlicher ABS-Anlage lassen sich drei
Betriebsstufen unterscheiden:

1. Stufe, beiderder Druck aufrechterhalten wird

Wihrend dieser Stufe zeigt das Rad die Neigung zu
blockieren, so daB das EinlaBventil (1) betatigt wird und
daher EinlaB- und AuslaBventil (2) geschlossen sind, so
daB der Bremsdruck nicht weiter ansteigen kann.

2. Stufe, bei der der Druck sinkt

In dieser Stufe bleibt das EinlaBventil geschlossen, das
AuslaBventil wird jedoch erregt und daher gedffnet. Hier-
durch wird der Bremsdruck an der betreffenden Rad-
bremse zum Bremsfllissigkeitsbehélter (4) zuriickge-
leitet.

(Beide Ventile sind erregt.)

11
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1. Vorderradsensor
2. Hinterradsensor
3. Zahnscheibe
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3. Stufe, bei der der Druck erhdht wird

In der letzten Stufe des Arbeitszyklus wird das EinlaBventil
(1) gedffnet und das AuslaBventil geschlossen. Der
Bremsdruck steigt erneut an, bis das betreffende Rad zu
blockieren droht. (Beide Ventile sind stromlos.)

Diese drei Arbeitsstufen wiederholen sich sechsmal pro
Sekunde, bis die Blockiergefahr behoben ist.

Die elektronische Steuereinheit (ECU)

Diese Einheit verwertet die Signale der vier Radsensoren
und betatigt aufgrund hiervon die elektromagnetischen
Ventile und das Hauptventil beim Bremsen mit ABS-
Bremswirkung. Die ein- und ausgehenden Signale wer-
den kontrolliert, und eine Selbstiiberwachungsfunktion
fuhrt eine fortlaufende Stérungskontrolle der ABS-Anlage
durch. Beim Auftreten von Stérungen warnt die Steuer-
einheit den Fahrer durch Aufleuchten der ABS-Warn-
leuchte. Die Steuereinheit ermoglicht sechs Arbeitszy-
klen pro Sekunde, und die hohe Betriebsgeschwindigkeit
der ABS-Anlage gewabhrleistet optimale Bremsverzbge-
rung unter allen Betriebsbedingungen.

Die Radsensoren

Wiéhrend der Fahrt senden die induktiven Radsensoren
Signale zur elektronischen Steuereinheit, die aufgrund
hiervon die wirkliche Umdrehungsgeschwindigkeit der
Rader berechnet.

Bei jedem Vorderrad ist eine Zahnscheibe auf der
Antriebswelle nahe dem Gleichlaufgelenk (Homokinet)
montiert, wéahrend der Sensor axial in bezug auf die Zahn-
scheibe angebracht ist.

Bei jedem Hinterrad ist die Zahnscheibe (44 Zéhne) auf
der Bremsscheibe montiert, wahrend der Sensor radial
iber der Zahnscheibe angebracht ist.
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ABS-Arbeitsweise
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Die gesamte Bremsanlage in Funktion .
Wenn das rechte Vorderrad Blockierneigung zeigt, schlieBt die elektronische Steuereinheit das EinlaBventil (1), um weite-
ren Druckanstieg im betreffenden Bremskreis zu verhiiten. Falls jedoch die Umdrehungsgeschwindigkeit des betreffenden
Rades zu stark abféllt, wird das AuslaBventil (2) getffnet, so daB Bremsfliissigkeit zum Behalter (3) zuriickflieBen kann und
somitder Bremsdruck verringert wird. Falls sich jetzt das Rad wieder schneller dreht, so wird der Bremsdruck durch Schlie-
Ben des AuslaBventils und 6ffnen des EinlaBventils wiederum angehoben. Die hierbei vom Verstarkerzylinder (4) liber das
Hauptventil (6) herangefuihrte, unter Druck stehende Bremsfilissigkeit kann jetzt die Dichtungen passieren. Falls der Druck
im Hydraulik-Speicher (7) unter 14 MPa (140 bar) absinkt, schaltet der kombinierte Druck-/Warnschalter (8) die hydrauli-
sche Pumpe (9) ein. Bei Erreichen des Maximaldrucks von 18 MPa (180 bar) schaltet der Schalter (8) die Pumpe wieder aus.
Unvollsténdige ABS-Bremswirkung bei Bremsfliissigkeitsverlust

Im Falle einer undichten Stelle im Vorderradbremskreis tritt eine Vorrichtung in Funktion, die verhindert, daB die gesamte
ABS-Bremswirkung zum Einsatz kommt. Hierdurch wird ein erheblicher Bremsflissigkeitsverlust unwahrscheinlich, wobei
an den Hinterradbremsen ausreichende Bremskraft erhalten bleibt, solange gentigend Druck vorhanden ist. Somit wird
das Fahrzeug auf herkémmliche Weise abgebremst, wobei an den Hinterrddern ABS-Bremswirkung verfiigbar bleibt.
Die teilweise oder vollstéandige Aufhebung der ABS-Bremswirkung an den Vorderradbremsen erfolgt durch die elektroni-
sche Steuereinheit, indem sie die EinlaBventile (1) und die AuslaBventile (2) der Vorderradbremskreise sowie das Hauptven-
til (5) auBer Funktion setzt. Bei vorilbergehenden Storungen beendet die Steuereinheit die teilweise Aufhebung der ABS-
Bremswirkung und stellt den einsatzbereiten Zustand des ABS-Systems wieder her. ABS- und Bremswarnleuchte
erléschen.

Unvollstéandige ABS-Bremswirkung nach einem Druckabfall unter 10,5 MPa (105 bar)

In einem solchen Fall wird die ABS-Bremswirkung an den Vorderradern augenblicklich aufgehoben. Betétigt der Fahrer
weiterhin die Bremse, so versagt schlieBlich die Bremskraftverstarkung, so daB die Bremskraft an den Hinterradern aus-
bleibt. Das Fahrzeug wird in dieser Situation ausschlieBlich noch von den Vorderradbremsen abgebremst, die nunmehr
ohne Bremskraftverstarkung arbeiten und daher eine hohe Pedalkraft erfordern.
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ABS-Arbeitsweise
Elektrischer Schaltplan
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1a. Sensor hinten rechts 8.
b. Sensor vorn links 9.
¢. Sensor hinten links 10.
d. Sensor vorn rechts %1

2. Bremsfliissigkeitsstandanzeiger 12.

3. Bremswarnleuchte 13.

4, Kombinierter Druck-/Warnschalter 14,

5. ZlndschloB 15.

6. Batterie 16.

7a. EinlaBventil linke Vorderradbremse L
b. EinlaBventil Hinterradbremsen 18.
c. AuslaBventil rechte Vorderradbremse
d. AuslaBventil linke Vorderradbremse
e. AuslaBventil Hinterradbremsen
f. EinlaBventil rechte Vorderradbremse
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Hauptventil

Bremslichtschalter

ABS-Warnleuchte

Selbstdiagnose-Testpunkt

Hauptrelais

Motor der Pumpeneinheit

Motorrelais von 13

Sicherung der elektronischen Steuereinheit (30A)
Sicherung der Pumpeneinheit (30A)
Elektronische Steuereinheit

Kleine Sicherung (3A); andere Stédrke oder abwei-
chendes Fabrikat unzulassig
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ABS-Arbeilsweise

Stift 1 Verbindet die elektronische Steuereinheit mit Masse.

Stift 2 Erhalt Batteriespannung fUr die elektronische Steuereinheit.

Stift 3/20 Erhalt Batteriespannung ab Hauptrelais (12), wenn die elektronische Steuereinheit eine innere Verbindung
zwischen 8 und 12 herstellt.

Stift 4/22 Erhélt Informationen (ber die Umdrehungsgeschwindigkeit vom rechten hinteren Radsensor.

Stift 5/23 Erhalt Informationen liber die Umdrehungsgeschwindigkeit vom linken vorderen Radsensor.

Stift 6/24 Erhalt Informationen Uber die Umdrehungsgeschwindigkeit vom linken hinteren Radsensor.

Stift 7/256 Erhalt Informationen Uber die Umdrehungsgeschwindigkeit vom rechten vorderen Radsensor.

Stift 8 Leitet die Batteriespannung beim Einschalten der Zlindung zum Hauptrelais weiter.

Stift 9 Empfangt ein Signal vom Bremsfliissigkeitsstandanzeiger.

Stift 10 Empféngt ein Signal vom Druck-/Warnschalter.

Stift 11 Verbindet den Stecker der Steuereinheit.

Stift 12 Empfangt ein Signal vom Bremslichtschalter. Wéahrend des Bremsens wird die ABS-Anlage vom Bremslicht-
schalter in Betriebsbereitschaftsstellung geschaltet

Stift 15  Sendet ein Signal zum EinlaBventil fir die rechte Vorderradbremse.

Stift 16  Sendet ein Signal zum AuslaBventil fur die linke Vorderradbremse.

Stift 17 Sendet ein Signal zum EinlaBventil fir die Hinterradbremsen.

Stift 18 Sendet ein Signal zum Hauptventil.

Stift 19 Erhalt beim Anlassen Batteriespannung vom ZiindschioB.

Stift 26 Sendet ein Signal zum Selbstdiagnose-Testpunkt,

Stift 27 Sendet ein Signal zum Selbstdiagnose-Testpunkt.

Stift 33 Sendet ein Signal zum AuslaBventil fiir die Hinterradbremsen.

Stift 3¢  Sendet ein Signal zum AuslaBventil fir die rechte Vorderradbremse.

Stift 356 Sendet ein Signal zum EinlaBventil flr die linke Vorderradbremse.

Das Selbstdiagnosesystem

Wird das ZiindschloB (5) in Stellung Il gedreht, so flieBt Spannung zum Stift 2 der elektronischen Steuereinheit (17). Letztere
verbindet Stift 2 mit Stift 8, wodurch das Hauptrelais (12) erregt wird. Hierdurch flieft Batteriespannung tiber Sicherung
15 und das Hauptrelais (12) zu den Stiften 3 und 20 der Steuereinheit. Diese ist jetzt zur Durchflihrung des Selbstdiagnose-
programms bereit. Die ABS-Warnleuchte (10) leuchtet auf, da sie liber Stift 2 der Steuereinheit mit Masse verbunden ist.
Ist die ABS-Anlage intakt, so erlischt die ABS-Warnleuchte nach zwei Sekunden. Im Falle einer Stérung - z.B. bei einem
defekten Radsensor - brennt die Warnleuchte weiter, und die ABS-Anlage arbeitet nicht, weil in einem derartigen Fall die
Verbindung zwischen den Stiften 2 und 8 unterbrochen und das Hauptrelais ausgeschaltet wird.

Die ABS-Warnleuchte leuchtet auf, die Bremswarnleuchte jedoch nicht

Dies bedeutet, daB in der ABS-Anlage eine Storung aufgetreten ist, so daB diese nicht mehr arbeitet. Die Bremsen bleiben
jedoch mit Bremskraftverstédrkung in Funktion. Die ABS-Warnleuchte leuchtet jedesmal, wenn das ZiindschloB in Stellung
Il gedreht wird, 2 Sekunden lang, um anzuzeigen, daB das Selbstdiagnoseprogramm ausgefiihrt wird.

ABS- und Bremswarnleuchte brennen gleichzeitig

Dies zeigt an, daB:

— der Bremsflissigkeitsstand unter die Minimalmarke abgesunken ist, oder

— der Druck im Hydraulik-Speicher unter 10,5 MPa (105 bar) abgesunken ist und daB bei weiterem Bremsen mit dem

Ausbleiben der Bremskraftverstarkung zu rechnen ist.

In beiden Fallen erfolgt eine teilweise Funktionsauthebung der ABS-Anlage.
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Diagnosesystem mit Blinkcode

Die Daten iiber bleibende bzw. voriibergehende Stérungen werden in der elektronischen Steuereinheit gespeichert. Diese
Informationen kénnen unter Verwendung eines Blinkcodes abgelesen werden; hierflr ist ein spezieller AnschluB vorhan-
den. Die Steuereinheit kann 40 verschiedene Blinkcodes liefern und die Daten der sieben am meisten auftretenden Stérun-
gen gleichzeitig speichern.

Ein Blinkcode besteht aus zwei Ziffern; das nachstehende Diagramm zeigt den Blinkcode von Nummer 31. Das Werkstatt-
Handbuch Reparatur und Instandhaltung enthélt ein Verzeichnis, in dem die mit den jeweiligen Nummern tbereinstimmen-
den Stérungen erlautert werden.

Ein Zehner Einer

Aus —I
I | l |

4s 2s

Wartezeit Pause
Blinkcode 31
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Gruppe 50 Bremsen

Allgemeines

1 Bremsleitungsverbindungen
- Hauptbremskreis 2 Druckabhangige Reduzierventile
3 Hauptbremszylinder
bopr=rs 4 Bremsflissigkeitsbehalter
Hilfsbremskreis 5 Bremsverstarker

Der Volvo 400 ist mit zwei unabhdngig voneinander arbeitenden Bremsanlagen ausgerustet: einer hydraulischen
FuBbremsanlage und einer mechanischen Handbremsanlage.

Je nach Modellbaujahr und Ausfiihrung sind die 400er Fahrzeuge mit Scheibenbremsen an allen Radern oder mit
Trommelbremsen an den Hinterradern ausgerustet. Die auf alle Rader wirkende FuBbremsanlage wird durch ein
diagonal getrenntes hydraulisches System betatigt.

Zur Beachtung: Fahrzeuge in ABS-Ausfuihrung sind stets mit Scheibenbremsen an allen Rédern ausger(istet.

Die hydraulische FuBbremsanlage wirkt, diagonal in Hauptbremskreis und Hilfsbremskreis getrennt, auf alle Rader.
Die Handbremsanlage wirkt mechanisch auf die Hinterrader.

Der Tandem-Hauptbremszylinder (3) ist in die Hydraulikanlage integriert.

Der Hauptbremskreis betatigt die linke Vorderradbremse und die rechte Hinterradbremse.

Der Hilfsbremskreis betatigt die rechte Vorderradbremse und die linke Hinterradbremse.

Zusammen mit dem negativen Rollradius gewéhrleistet diese Bauweise im Falle von Bremsflissigkeitsverlust in einem
der Bremskreise richtungsstabiles Bremsverhalten.

Die Bremsflissigkeit befindet sich im Behaélter (4). Die Radbremszylinder sind durch Bremsschlauche an die
Bremsleitungsverbindungen (1) gekoppelt.

Der unterdruckbetatigte Bremsverstérker (5) sorgt bei minimalem Druck auf das Bremspedal flir optimale Bremswirkung.
Zweil Reduzierventile (2) (ein Ventil je Bremskreis) regeln die Bremswirkung abhéngig vom Bremsdruck. Hierdurch wird
maximale Bremskraft ohne unerwlinschtes Blockieren der Hinterrader erzielt.




Arbeitsweise der Bremsanlage

A
_ Hauptbremskreis
=

Hauptbremskreis, verringerter Druck

A 4

Arbeitsweise

Die hydraulische Zweikreis-Bremsanlage verteilt die
Bremskraft folgendermaBen auf beide Bremskreise:
1 Hauptbremskreis

- erste Stufe des Hauptbremszylinders

- linker Bremssattel vorn

- rechter Bremssattel/Trommelbremse hinten

2 Hilfsbremskreis
- zweite Stufe des Hauptbremszylinders
- rechter Bremssattel vorn
- linker Bremssattel/Trommelbremse hinten

Der als Tandemzylinder ausgefihrte
Hauptbremszylinder (1) ist mit einem 8"-Bremsverstarker
ausgerlstet.

Bei einem eventuellen Leck in einem der Bremskreise
bleibt der Bremsdruck im anderen Bremskreis erhalten,
so daf jederzeit 50% der normalen Bremskraft zur
Verfligung stehen.

1 Hauptbremszylinder

2 Bremssattel vorn

3 Druckabhangige Reduzierventile

4 Bremssattel/Trommelbremsen hinten

B
-_ Hilfsbremskreis
. Hiltsbremskreis, verringerter Druck

Lastabhangiges Bremsdruck-Reduzierventil

Bis Modellbaujahr 1988 wird beim Volvo 480 ein
lastabhangiges Bremsdruck-Reduzierventil (5) montiert,
um den Bremsdruck nach den Hinterrad-
Scheibenbremsen abhéngig von der Fahrzeugbeladung
zu begrenzen.



Gruppe 51 Radbremsen

Vorderradbremsen

Die an der Radnabe (2) befestigte guBeiserne
Bremsscheibe (1) rotiert zwischen den im Bremssattel
(8) montierten Bremsklidtzen (4). Das Abdeckblech (5)
schutzt die Innenseite der Bremsscheibe gegen
Schmutz, Wasser und Steinschlag.

Jeder Bremssaltel enthélt einen Kolben (9) mit
Dichtringen (4) und einem Gummi-Staubschutzliberzug
(8).

Die Dichtringe erflillen eine doppelte Aufgabe: Einerseits
verhindern sie Bremsfliissigkeitsverluste aus der
Hydraulikanlage, und andererseits ziehen sie bei
ausbleibendem Bremsdruck den Kolben in seine
Ausgangsstellung zurdck.

Der in Schwimmsattel-Bauweise ausgebildete
Bremssattel besteht im wesentlichen aus dem festen
Teil (5) und dem schwimmenden Teil (6). Der
schwimmende Teil beweqgt sich auf zwei eingefetteten
Fuhrungsbolzen (2), die von einem Faltenbalg (3) gegen
Staubeinwirkung geschiitzt werden.

Der Kolben (9) driickt den Bremsklotz (7) gegen die
Bremsscheibe und verschiebt den schwimmenden Teil
auf den Flhrungsbolzen in entgegengesetzter Richtung,
so daB auch der andere Bremsklotz (13) gegen die
Bremsscheibe gedruckt wird.

Hierdurch wird an beiden Seiten der Bremsscheibe die gleiche Bremskraft angewandt.

Die BremskIGtze lassen sich einfach entfernen, indem man den unteren Fiihrungsbolzen herausschraubt und den
schwimmenden Teil des Bremssattels um den oberen Flihrungsbolzen schwenkt,

Ab Modellbaujahr 1989 sind die Vorderradbremsen der 400er Modelle in folgenden Punkten gedandert worden:
- Die Bremssattel wurden vergréBert und mit Kuhlrippen versehen.

- Die Bremsbelag-Oberfldche der Bremskldtze wurde vergroBert.

- Das Staubschutzblech wurde wegen des groBeren Bremssattels geédndert.




Beliiftete Vorderrad-Scheibenbremsen

Von Januar 1991 an werden einige
Fahrzeugausfiinrungen mit beliifteten Vorderrad-
Scheibenbremsen (1) ausgertstet.

Mit der Einfithrung dieser Bremsscheibe wurden
gleichzeitig das Staubschutzblech (2) und der
Bremssattel (3) gedndert.

Hinterrad-Scheibenbremsen

Ab Modellbaujahr 1989 ist die Bremsscheibe (1) an der
Radnabe (2) befestigt.

Der Bremssattel (3) ist am Achszapfen montiert.

Bis Modellbaujahr 1988 einschlieBlich bildeten
Bremsscheibe und Radnabe eine Einheit.

Die Arbeitsweise der hydraulisch verstarkten
Hinterradbremsen ist praktisch die gleiche wie die der
Vorderradbremsen. Einen wesentlichen Unterschied
zwischen beiden Bremsen bildet lediglich der
Handbremsmechanismus an den Hinterradern.

1 Entliiftungsnippel 9 Bremsklotze

2 Flhrungsbolzen 10 VerschluBfeder

3 Staubschutzkappe 11 Kolben

4 Bremsschlauch- 12 Dichtring
Anschluf 13 Gummimanschette

5 Bremseinstellvorrichtung 14 Bremssattel -

6 Stopfen schwimmender Teil

7 Feder 15 Bremssattel -

8 Handbremshebel fester Teil




Handbremse bei Hinterrad-Scheibenbremsen

Beim Anziehen der Handbremse wird der Hebel (4) betétigt und hierdurch die Welle (6) gedreht. Diese Drehbewegung
wird in eine Gleitbewegung der Druckstange (4) gegen die am Kolben (2) befestigte Mitnehmerwelle (3) umgesetzt. Der
Kalben driickt jetzt den Bremsklotz gegen die Bremsscheibe, siehe Beschreibung der hydraulischen Bremsanlage. Der
Abstand zwischen Bremsklotz und Bremsscheibe wird auch hier durch den Kolbendichtring geregelt, welcher den
Kolben in seine Ausgangsstellung zurlickbewegt.

In der Handbremsanlage ist ebenfalls ein automatischer Nachstellmechanismus (1) montiert, der UibermaBiges Spiel bei
VerschleiB der Bremskl6tze verhindert. Beim Bremsen dreht sich der Nachstellmechanismus in bezug auf die
Mitnehmerwelle, so daB ein evtl. vorhandenes Spiel in der Handbremsanlage korrigiert wird.

Beim Auswechseln der Bremskl0tze kann der automatische Nachstellmechanismus mit Hilfe einer Stellvorrrichtung (5)
zuriickgestellt werden.

Trommelbremsen beim Volvo 400

Die 400er Fahrzeuge kénnen je nach Typ und
Modellvariante mit Trommelbremsen an den
Hinterréddern ausgeristet sein. Hierbei werden beide
Bremsbacken beim Bremsen von einem
doppeltwirkenden Bremszylinder gegen die
Bremstrommel gedrickt (Typ Simplex).

Der Befestigungshebel fur den Handbremsseilzug
befindet sich an der Innenseite des Bremstragers hinter
den Bremsbacken.

Automatischer Nachstellmechanismus

Die Trommelbremsen sind mit einem auf die FuBbremse
wirkenden automatischen Nachstellmechanismus
ausgertistet.

Der Hebel (2) wird durch die Bewegung der
Bremsbacken hin- und herbewegt, wodurch sich das
Zahnrad (1) bei zu groBem Spiel um einen Zahn
weiterdreht. Auf diese Weise bleibt das Spiel zwischen
Bremsbacken und Bremstromme! minimal.

Auf der Riickseite des Bremstrégers befindet sich eine
Offnung (8), durch welche (nach Entfernen des
Dichtstopfens) die Dicke des Bremsbelags ohne Ausbau
der Bremstrommel kontrolliert werden kann.

Bremstrommel ausbauen

Durch Entfernen des Stopfens (4) aus dem Bremstréager
vergréBert sich das Spiel der Bremsbacken, so daB die
Bremstrommel leicht von der Nabe abzunehmen ist.




Gruppe 52 Hydraulische Bremsanlage

Hauptbremszylinder

Der in Tandem-Bauweise ausgebildete
Hauptbremszylinder besteht aus dem Hauptkolben (8)
und dem Hilfskolben (3). Die beiden
querschnittsgleichen, mittels einer Kupplungsbuchse
verbundenen Kolben sind frei beweglich im Zylinder

angeordnet.

1 Feder 7 Abdichtung

2 Abdichtung 8 Hauptkolben

3 Hilfskolben 9 Abdichtung

4 Abdichtung 10 Sicherungsring
5 Feder 11 Sicherungsfeder

6 Kupplungsbuchse

In Ausgangsstellung (A), bei nicht betatigtem
Bremspedal, steht auf der linken Seite der beiden
Kolben kein hydraulischer Druck an.

Bei Betatigung des Bremspedals (B) bewegt sich der
Hauptkolben nach links, und es erfolgt Druckaufbau im
Hauptbremskreis. Durch diesen Druck bewegt sich der
Hilfskolben nach links, so daB in beiden Bremskreisen
gleicher Bremsdruck vorhanden ist.

Bei einer undichten Stelle im Hauptbremskreis (C)
erfolgt in diesem Bremskreis kein Druckaufbau. Der
Hauptkolben bewegt sich liber die Strecke S1 bis zum
Anliegen an der Kupplungsbuchse nach links. Der
Hilfskolben bewegt sich ebenfalls nach links, und im
Hilfsbremskreis erfolgt Druckaufbau. In dieser Situation
werden nur das rechte Vorderrad und das linke
Hinterrad gebremst.

Bei einer undichten Stelle im Hiltsbremskreis (D)
bewegen sich sowohl| der Hauptkolben als auch der
Hilfskolben Uber die Strecke S2, wobei lediglich im
Hauptbremskreis Druckaufbau erfolgt. In dieser Situation
werden nur das linke Vorderrad und das rechte
Hinterrad gebremst.

Hilfsbremskreis Hauptbremskreis

[ Druck Druck

drucklos 1 drucklos




Gruppe 54 Bremsverstarker

Allgemeines

Der zwischen Bremspedal und Hauptbremszylinder
angeordnete Bremsverstarker dient zur Verringerung

der zum Bremsen am Bremspedal aufzubringenden
3) Kraft. Auf beiden Seiten der im Bremsverstérker
befindlichen Membran (3) wird vom Motor-

Ansaugkriimmer aus ein Unterdruck aufgebaut. Durch
Einleiten atmospharischen Druckes zur rechten Seite
der Membran durch eine Offnung zwischen
VerschluBkolben und VerschluBventil wird die
erforderliche Bremsverstarkung erzielt. Bremspedal und
Bremsverstarker sind mittels einer Druckstange an der
Riickseite miteinander verbunden.

i O

UnterdruckanschluB zum Ansaugkrimmer
Membran-Riickholfeder
Membran

Membran-Stiitzscheibe und Nabe
VerschluBkolben

VerschluBventil
Pedal-Ruckholfeder

Druckstange

Buchse

10 Feder

11 Begrenzungsplatte

Do~ U W =

Zur Beachtung: Beim Volvo 480 wurde bis einschlieBlich Modellbaujahr 1987 ein 7"-Bremsverstarker verwendet (bei
rechisgelenkten Fahrzeugen bis einschlieBlich Modellbaujahr 1988).
AnschlieBend sind alle 400er Modellvarianten mit einem 8"-Bremsverstdrker ausgeristet worden.




Gruppe 55 Handbremse

Allgemeines

1 Handbremsstockhebel 5 Bremszug

2 Drucktaste 6 Gummidichtmanschette
3 Schalter 7 Stelimutter (Rickseite)
4 Ausgleichhebel

Die Betatigung der Handbremse erfolgt mit Hilfe des zwischen den Vordersitzen angeordneten Handbremsstockhebels
(1). Mit Hilfe der Drucktaste (2) 1aBt sich die Zahnstangensperre am Hebel l6sen. Der Hebel ist an einer Achse in der
Tunnelstiitze befestigt. Ein- und Ausschalten der Anzeigeleuchte erfolgt durch einen vom Hebel betatigten, an der Stltze
montierten Schalter (3). Beim Anziehen des Hebels wird der Handbremsmechanismus an den Hinterradern betatigt.
Der Handbremsstockhebel ist mittels eines kurzen Betatigungszuges und eines Ausgleichhebels (4) mit den beiden
Hinterradbremsziigen (5) verbunden.

An den Enden der beiden Bremszlige sind Gummidichtmanschetten (6) angebracht, um das Eindringen von Schmutz
und Wasser in die Bremsziige zu verhuten.

Der kurze Betétigungszug ist mittels einer Stelimutter (7) am Handbremsstockhebel befestigt. Mit dieser laBt sich der
Handbremsmechanismus auf einfache Weise nachstellen. Der Ausgleichhebel bewirkt, daB die an jeder Scheiben- bzw.
Trommelbremse ausgetibten Bremskréfte gleich sind.

Jeder Innenzug ist am Betatigungshebel der Hinterradbremse befestigt, wahrend der AuBenzug an der Zugstiize
montiert ist. Die Spannung des Innenzuges wird durch eine Feder an jedem der Handbremshebel aufrechterhalten.

Die Betatigungsztige verlaufen von der Zugstutze unter dem Kraftstoffbehalter hindurch zu einer Stutze am Fahrzeug-
Unterboden.

Gruppe 59 ABS

Allgemeines

Die Volvo 400er Modelle sind mit ABS lieferbar,
Radsensoren (1) informieren die Regeleinheit (2) tber
die Umdrehungsgeschwindigkeit der Rader. Bei
Blockierneigung eines Rades bewirkt die Regeleinheit
mit Hilfe einer Hydraulikeinheit (3) eine Verringerung des
Bremsfliissigkeitsdruckes im betreffenden Bremskreis.
Hierdurch wird eine optimale Bremsverzégerung ohne
Blockieren der Rader erzielt.

Weitere Informationen (iber ABS finden Sie im Service-
Handbuch Konstruktion und Funktion, Abteilung 5 (59)
ABS.




Gruppe 60 Lenkung und Radaufhangung

Vorspur
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Allgemeines

Das Ausrichten der Lenkung hat den Zweck, eine
moglichst perfekte StraBenlage zu erzielen.

Fahrzeuge mit Frontantrieb sind mit Vorspur
ausgerustet, die als einziges Element der Lenkgeometrie

nachstellbar ist.

Die Vorspur hat die Aufgabe, zusammen mit einem
negativen Rollradius der Neigung des Fahrzeugs

entgegenzuwirken, beim Bremsen nach links oder rechts

zu ziehen.

Sowohl bei Vorspur als auch bei einem negativen
Rollradius haben die Rader die Tendenz, nach innen zu

ungleichmaBigen Bremsens wichtig. Bei einem pasitiven

ziehen. Ein negativer Rollradius ist vor allem im Falle , 1

Rollradius wird die Neigung des Fahrzeugs, in Richtung
des am starksten gebremsten Rades zu ziehen, durch
den Effekt des Moments F2 x OA noch verstarkt. Bei
einem negativen Rollradius wirkt dieses Moment der

Wanderneigung des Fahrzeugs und unterstltzt das
Selbstzentrieren der Rader.

genannten Tendenz entgegen.
Ein negativer Rollradius verringert auch die |

Negativer Rollradius ungleichmaBiges Bremsen

F1




Gruppe 61/64 Vorderradaufhangung/Lenkung

1 Gummiaufhangung 9 Stabisatorstange

2 Spiralfeder 10 Lenkungskugelgelenk

3 Federbein 11 Lenkungsbock

4 Nabentrager 12 Untere Lenkspindel

5 Kugelzapfen 13 Zahnstangengehause

6 Dreieckslenker 14 Spurstange

7 Pendelstange 15 Olpumpe (Servolenkung)
8 Lagerblock 16 Olbehalter (Servolenkung)
Alilgemeines

Die Vorderradaufhangung ist nach dem McPherson-Bauprinzip mit unabhangig gefederten Rédern ausgefiihrt.

Rader und Nabentrager sind mit dem Federbein verschraubt.

Der obere Teil des Federbeins ist mit einer Gummiaufhéngung am Radkasten befestigt.

Das Lenkungskugelgelenk ist am Spurstangenhebel des Nabentragers montiert. Der am Nabentrager montierte
Kugelzapfen ist mit dem am Rahmen befestigten Dreieckslenker verbunden.

Die Stabilisatorstange ist iiber Pendelstangen an den Federbeinen und mit zwei Gummilagerblécken an den
Langstragern befestigt.

Die Lenkung besteht aus folgenden Baugruppen: Lenkrad, Lenkspindeln, oberem und unterem,Kreuzgelenk,
Lenkgetriebe, Spurstangen und Spurstangenhebeln.

Das Lenkgetriebe wird in einer hydraulisch unterstitzten und in eirer rein mechanischen Ausfiihrung geliefert.

Die wichtigsten Teile der Servolenkung sind Zahnstangen- Lenkgetriebe, Olbehélter und die von einem Poly-Keilriemen
angetriebene Olpumpe. Der Uber zwei Schldauche mit der Pumpe verbundene Hydraulikolbehalter ist am rechten
Vorderradkasten befestigt.

Je nach Typ und Ausfiihrung ist die 400er Baureihe mit verstellbarer Lenksaule 11(A) lieferbar. Hierbei 146t sich die
Lenkradstellung mit dem Hebel um 40 mm vertikal verstellen.

AuBerdem ist eine nicht verstellbare Lenkséule (11B) lieferbar.

Beide Lenksaulen sind mit einem Leichtmetallgehduse ausgeristet.
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Lenksaule

Die Lenkséule besteht aus einem oberen und einem unteren Teil, einer Lenksaulenstiitze sowie dem in einem
Kunststofflberzug in der Lenksaule drehbar angebrachten Lenkspindelgehéuse. Hierdurch 4Bt sich das Lenkrad vertikal
um ca. 40 mm verstellen. Der obere Teil der Lenkspindel |48t sich mit Hilfe des Sperrhebels (11) nachstellen, Die
Lenkspindel (6) ist im Lenkspindelgehause in einem Nadellager an der Unterseite und einem Kugellager (7) an der

Oberseite gelagert.

Die Signalhorntaste befindet sich in der Mitte des energieabsorbierend ausgebildeten Lenkrades. Lenk- und ZiindschloB

bilden eine Einheit.

Die untere Lenkspindel (3) besteht aus zwei Teilen, die durch eine keilverzahnte Schiebekupplung miteinander
verbunden sind. Bei einem FrontalzusammenstoB wird der untere Teil im Bereich der Schiebekupplung
zusammengedruckt und auf diese Weise das Eindringen der Lenkséule in den Innenraum auf ein Minimum beschrénkt.

=28 00N IV R

Lenkgetriebe
Unteres Kreuzgelenk
Untere Lenkspindel
Oberes Kreuzgelenk
Unterer Ring (Nylon)
Obere Lenkspindel

10
11
12
13

Oberes Lager
Lenkradnabe
Lenkrad
Lenkradmutter
Sperrhebel
Lenkspindelgehause
Faltenbalg

Ein Faltenbalg schutzt die Schiebekupplung gegen das Eindringen von Schmutz und Feuchtigkeit.

Die untere Lenkspindel (3) ist mit der oberen durch ein Kreuzgelenk sowie am Lenkgetriebe durch eine Keilverzahnung

und das untere Kreuzgelenk verbunden.

Fahrzeuge ohne Servolenkung sind an dieser Stelle mit einem Gummiverbindungsstiick ausgerlstet, welches mit der

Lenkspindel ein Ganzes bildet.

Lenksdaule und untere Lenkspindel sind so konstruiert, daB bei einem erheblichen Frontalzusammenstof folgendes

geschieht:

a) Die untere Lenkspindel wird bei der Schiebekupplung zusammengedriickt.

b) Die Lenkradspeichen werden so verformt, daB sie eine senkrechte Stellung zur Lenkséule einnehmen.

Zur Beachtung: Bei Fahrzeugen mit SRS-Sicherheitssystem sind Lenkradnabe und Lenkrad entsprechend angepalt.

e
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Mechanische Lenkung

1 Nadellager 8 Innerer Spurstangenkugelzapfen
2 Gummibalg 9 Faltenbalg

3 Ritzel 10 Zahnstange

4 VerschluBmutter 11 Lenkgetriebe

5 Feder 12 Lagerbuchse (Nylon)

6 Druckstlick 13 Deckel

7 Spurstange 14 Kugellager

Allgemeines

Das Lenkgetriebe befindet sich an der Rickseite des Unterranmens.

Das Ritzel ist in einem Kugellager (14) und in einem Nadellager (1) gelagert.

Die Zahnstange ist auf der rechten Seite in einem Nylon-Lager gelagert. Auf der linken Seite wird sie einerseits vom
Ritzel und anderseits vom vorgespannten Druckstiick gefihrt. Das Druckstiick wird von der Feder gegen die Zahnstange
gedrickt. In den beiden Enden der Spurstangen sind Kugelzapfen eingeschraubt.

Die Kugelzapfen an den Innenseiten sind jeweils an den Enden der Zahnstange befestigt und mit Faltenbalgen (9)
umschlossen. Die auBeren Kugelzapfen sind an den Radnabentragern befestigt.

Zur Beachtung: Bei rechtsgelenkten (RHD) Fahrzeugen entspricht die Lenkséule spiegelbildlich der obigen Abbildung.
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Variable Lenkungstlibersetzung

Um das direkte "Lenkgefiihl" bei Geradeausfahrt zu erhalten, jedoch beim Einparken in die Parklticke geringere
Lenkkrafte zu bendtigen, wurde die mechanische Lenkungstibersetzung "variabel” ausgefuhrt.

Die Verzahnung der Zahnstange weicht in der Mitte von der Verzahnung an den Enden ab.

AR
B

1 Zahnstange 4  Steigung

2 Ritzel 5 Mittelstellung (Geradeausfahrt-Stellung)

3 Zahnflankenwinkel 6 Endstellungen

A Zahnstange, Draufsicht i Verschiebung der Zahnstange beim Drehen des Lenkrades
Arbeitsweise

Die Steigung der Zahnstangenzahne ist in der Mitte gréBer als an beiden Enden. AuBerdem sind die Zahne anders
geformt (siehe oberen Teil der Zeichnung). Hierdurch ist auch der Teilkreis des Ritzels in Mittelstellung (D2) gr6Ber als an
beiden Enden (D1). Dieser gréBere Teilkreis bewirkt in "Mittelstellung” der Zahnstange eine gréBere Verschiebung, die
eine groBere Kraft zum Drehen des Lenkrades erfordert als an den beiden Enden.

In Mittelstellung der mechanischen Lenkung mit variabler Lenkungstibersetzung:
a. ist die zum Drehen des Lenkrades erforderliche Kraft relativ groB.
b. ist die Verschiebung der Zahnstange bei gleicher Lenkrad-Winkeldrehung groB.

In den seitlichen Stellungen:
a. ist die zum Drehen des Lenkrades erforderliche Kraft relativ gering.
b. ist die Verschiebung der Zahnstange bei gleicher Lenkrad-Winkeldrehung gering.

Als Resultat ergibt sich z.B. eine um 30% verringerte, am Lenkrad aufzubringende Kraft. Da die Berlhrungsflache von

Ritzel und Zahnstangen-Zahnflanken in der Mitte hoher liegt als an den Enden, variiert auch der Zahnflankenwinkel, um
Reibung zu verhiten (siehe unteren Teil der Zeichnung).
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Hydraulisch unterstiitzte Lenkung

Allgemeines
Mit Klimaanlage und/oder Abgasturbolader ausgeriistete Volvo 400er Fahrzeuge mit Servolenkung sind mit einer
zusatzlichen Kihlanlage zur Kihlung des Lenkéls versehen.

S < -'I‘

S

L
~ s
e Th., 2

1 Lenkodlbehalter 4 Ladeluftkihler
2 Lenkgetriebe 5  Olkiihler
3  Fahrzeugkuhler 6  Pumpe (Servolenkung)

Der Olkihler ist vor dem Ladeluftkiihler angeordnet. Hierdurch wird das Ol vom Fahrtwind und/oder vom Elektroliifter
gekuhlt.
Das Ol wird von einer Pumpe in der Anlage umgepumpt und mit Hilfe eines Magneten im Behélter gereinigt.
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1 Lenkgetriebe 8 Spurstange 15 Distanzbuchse
2  Drehregelventil 9 Schelle 16 Endmuffe

3 Lager 10 Zahnstange 17 Faltenbalg

4 Abdichtung 11 Ritzel 18 Olleitungen

5 Deckel 12 Gleitlager 19  Kugellager

6 Eingangswelle 13 Ritzelabdichtung 20 Abdichtung

7 Druckstick 14  Kolben

Hydraulisch unterstiitztes Lenkgetriebe

Die nachstehende Beschreibung bezieht sich auf linksgelenkte Fahrzeuge. Bei rechtsgelenkten (RHD) Fahrzeugen
entspricht die Lenkung spiegelbildlich der hier beschriebenen.

Das hydraulisch unterstiitzte Lenkgetriebe ist in Zahnstangenbauweise ausgefuhrt, wobei der mechanische und der
hydraulische Teil in einem Gehause untergebracht sind,

Der mechanische Teil besteht aus dem Ritzel (11), der Zahnstange (10) und den Spurstangen (8).

Das Ritzel ist im Gehaduse in einem Gleitlager (12) und in einem Kugellager (19) montiert. Die Eingangswelle (6) dreht
sich ebenfalls in einem Kugellager (3).

Die auf der rechten Seite in der Endmuffe gelagerte Zahnstange bewegt sich zwischen Ritzel (11) und Druckstick (7) hin
und her.

Am Lenkgetriebe (1) ist die Distanzbuchse (15) montiert, in welcher der Servozylinder untergebracht ist. Dieser enthalt
den mit der Zahnstange verbundenen Kolben (14).

Der aus der Lenkhelfpumpe austretende Olstrom wird durch ein Drehregelventil (2) im Lenkgetriebe geregelt.

Die Eingangswelle (6) ist liber eine Drehstabfeder mit dem Ritzel verbunden.
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Lenkrad nach links

[ 61 unter niedrigem Druck

:‘ Luft

Die Lenkhelfpumpe fordert tiber das Ventilsystem Ol unter Druck zur Servolenkung. Der Oldruck steht auf beiden Seiten
des mit der Zahnstange verbundenen Servozylinderkolbens an, Der vom Ventilsystem liber eine Drehstabfeder geregelte
Olstrom ist direkt von der am Lenkrad angewandten Kraft abhéngig. Je nach Richtung und Wert dieser Kraft wird das Ol
durch auBere Leitungen zur rechten bzw. linken Kolbenseite geleitet.

1 Eingangswelle 8 Drehstabfeder
2 Abdichtung 9  Offnung (zur Pumpe)
3 Buchse 10  Offnung (zur rechten Kolbenseite)
4 Abdichtung 11 Offnung (von der Pumpe)
5  Ritzel 12 Offnung (zur linken Kolbenseite)
6 Lager 13 Ventilgehause
7  Zahnstange 14 Drehregelventil
Ventilsystem

Die (ber das Lenkrad auf die Eingangswelle (1)
ausgelbte Kraft wird vom Ritzel (5) auf die Zahnstange
(7) Ubertragen.

Die Eingangswelle hat zwei Anschlage.

Die Drehstabfeder (8), welche die Eingangswelle mit
dem Ritzel verbindet, bewirkt, daB die Anschlage bei
unbelasteter Welle in Mittelstellung bleiben.

Die Drehstabfeder ist in das mit einem Druckstift an der
Eingangswelle befestigte Ritzel hineingedrickt.

Das im Ventilgehause (13) befindliche Drehregelventil
(14) ist mit einem Druckstift am Ritzel befestigt. Dieses
Ventil regelt den Olstrom Uber vier kleine vertikale

@
2
G
a)
—®
(&)

Schlitze im Ventil und entlang vier Nuten in der
Eingangswelle.
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Olstrom
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- Ol unter hohem Druck
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| Ol unter niedrigem Druck

Arbeitsweise

Das Drehregelventil wird werksseitig auf die hydraulische Mittelstellung eingestellt; Nachstellen ist nicht moglich. Bei

laufendem Motor und druckloser Lenkung ist das Ventil gedffnet. In dieser Stellung ist keiner der Olkanéle gesperrt, so
daB das Ol frei durch das Ventilgehéuse flieBt.

Wird das Lenkrad nach links gedreht, und reicht der Radwiderstand aus, das Drehmoment der Drehstabfeder zu
liberwinden, so dreht sich die Eingangswelle in bezug auf die Zahnstange innerhalb der beiden Anschlége nach links. In
dieser Situation wird der Strom des unter hohem Druck stehenden Ols durch die Riicklaufbohrung begrenzt, und eine
groBere Olmenge flieBt durch die AuslaBbohrung zur rechten Seite des Bremskolbens.

Solange die Drehstabfeder vom Lenkungsdrehmoment beeinfluBt wird, driickt das Ol die Zahnstange nach links, so daf
eine hydraulische Lenkungsunterstiitzung erfolgt. Sobald sich das Lenkungsdrehmoment verringert, kehrt die

Drehstabfeder - und damit auch das Regelventil - in Normalstellung zuriick, so daB das Ol frei durch die Anlage flieBen
kann.

18
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{ Uberdruckventil
2 Regelventil

3 Pumpengehause
4 Ring

5 Laufer

Lenkhelfpumpe

Die in Fligelzellenbauweise ausgebildete
Lenkhelfpumpe ist an einer am Motor befestigten Stutze
montiert. Der Antrieb der Lenkhelfpumpe erfolgt von der
Kurbelwelle aus tber einen Treibriemen; die Drehzahl ist
gleich der Motordrehzahl. Der an héherer Stelle im
Motorraum angeordnete Hydraulikdlbehalter ist mit zwei
Schldauchen mit der Pumpe verbunden.

1 Rickstromventil
2 AusgangsanschluB (mit eingebautem Regelventil)
3 Pumpen-Andriickplatte

Arbeitsweise

Der mit zehn Einzelfligeln versehene Laufer der
Lenkhelfpumpe dreht sich in einem Ring im
Pumpengehéuse. Die Fligel werden beim Drehen durch
die Fliehkraft gegen den Ring gedriickt.

Der Raum innerhalb des Ringes ist oval geformt, so daB
sich das Volumen des von zwei Fllgeln
eingeschlossenen Raumes beim Drehen dauernd
andert. Wahrend sich die Fllgel von der Saugseite zur
Druckseite der Pumpe bewegen und Ol in die
Pumpenkammer eingelassen wird, nimmt das Volumen
der Pumpenkammer zu. Sobald das Ol die Saugseite
verlassen hat, nimmt das Volumen der Pumpenkammer
ab, und das Ol wird unter hohem Druck durch die
Druckoffnung nach auBen gepreft.

Wegen der ovalen Form des Ringes konnen zwei
gleiche Pumpenkammern verwendet werden. Jede
Pumpenkammer ist mit einer EinlaB- und einer
AuslaBléffnung versehen, so daB die Kapazitat der
Pumpe verdoppelt wird.

Druck und Olmenge werden von einem Regelventil nach
den jeweiligen Betriebsbedingungen geregelt.
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Gruppe 65 Hinterradaufhangung

Aligemeines

Die Hinterachse basiert auf dem Watt-Stangensystem mit zwei Fuhrungsstangen (7), zwei Tragarmen (1) und einer
Panhardstange (5), die fir Seitenstabilisierung sorgt. Der Rollstabilisator (3) verbindet die Hinterachse tber die
Pendelstangen (2) mit der Karosserie. Die an der Hinterachse befestigten Schraubenfedern (4) liegen an der Karosserie
an. Die StoBdampfer (6) sind zwischen Tragarmen und Karosserie angebracht.

Das Watt-Stangensystem erméglicht eine gefiihrte Hinterradaufhangung, so daB sich jedes Hinterradzentrum entlang
einer geraden Linie auf- und abbewegt. Auf diese Weise wird Rollenken der Hinterachse verhutet.

Ab Modellbaujahr 1987 haben die Hinterrader eine Vorspur von ca. 0,2° (2-4 mm). Hierzu wurden die Achszapfenflansche
unter einem Winkel mit der Hinterachse verschweift.

Die Anschlagbegrenzer (8) beim Volvo 460/440 und Volvo 480 sind ab Modellbaujahr 1991 an der Karosserie montiert.
Bei friiheren Ausfilhrungen des Volvo 480 sind die Anschlagbegrenzer an der Hinterachse montiert.
Die Volvo 400er Fahrzeuge sind ab Modellbaujahr 1991 mit einer 10 mm breiteren Hinterachse ausgerustet.

Zur Beachtung: Je nach Motortyp und Ausfilhrung wird bei Hinterrad-Trommelbremsen bisweilen kein Rollstabilisator
verwendet.
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Gruppe 77 Rader, Reifen und Naben

Vorderradnabe

Der Radflansch ist mittels eines doppelreihigen
Winkelkontaktlagers (8) in der Nabe befestigt. Das Lager
selbst ist mit einer Sicherungsmutter (4) nebst
Unterlegscheibe (3) an der Antriebswelle montiert. Die
Bremsscheibe (1) ist mit einer Senkkopfschraube (5) am
Radflansch (2) befestigt und mittels der Radschrauben
eingeklemmt.

Zur Beachtung: Ab 1991 entfallt die Unterlegscheibe (3).

Bremsscheibe
Radflansch
Unterlegscheibe
Mutter
Schraube

Lager
Antriebswelle

~@me AWK

Hinterradnabe sbis einschlieBlich
Modellbaujahr 1988)

Die Hinterradnabe ist mittels eines doppelreihigen
Winkelkontaktlagers (4) an der Hinterachse befestigt.
Das Lager selbst ist mit einer Mutter (3) nebst
Unterlegscheibe (2) montiert.

Bremsscheibe und Nabe bilden ein Ganzes (1).

Bremsscheibe und Nabe
Unterlegscheibe

Mutter

Lager

BN

Hinterradlagerun% Volvo 400 (ab
Modellbaujahr 1989)

Die Bremstrommeln bzw. -scheiben der Hinterrdder sind
auf einer losen Nabe montiert. In der Nabe befindet sich
ein doppelreihiges Winkelkontaktiager, welches mittels
einer Mutter (3) mit Unterlegscheibe (4) am Achszapfen
befestigt ist.

Nabe und Lager bilden ein Ganzes und sind daher nicht
einzeln auswechselbar. Die Nabe ist zur Bekdmpfung
von Radunwucht mit einem Zentrierrand (5) versehen.

Bremstrommel
Winkelkontaktlager
Radmutter
Unterlegscheibe
Zentrierrand

oW
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Gruppe 80-89 Karosserie und Interieur
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Gruppe 81 Allgemeines
Karosserie allgemein

Gruppe 81 Allgemeines

Karosserie allgemein

Die Bauweise des Volvo 440 zeigt groBe Ahnlichkeit mit der des Volvo 480. Beide Bodenkonstruktionen bis einschlieBlich
Hinterachse sind identisch, wéhrend die Langs- und Quertrager, die Innenkotfliigel und die Spritzwand beider Fahrzeuge
groBe Ubereinstimmung zeigen.

Die selbsttragende Karosserie istaus miteinander verschweilten Stahlteilen aufgebaut; sie ergeben die 5tlrige Ausflihrung.

Die Bodenkonstruktion setzt sich aus drei Teilen zusammen:

— Vordere Bodenplatte mit Montagestellen fiir Sitzbefestigung, Schalthebel, Handbremshebel und Lenksaule.

— Hintere Bodenplatte mit Montagestellen fiir Fondbank und Kraftstoffbenhalter.

— Gepackraumbodenplatte mit einer Aussparung fiir Reserverad und Bordwerkzeug.

Zur Verstarkung der Bodengruppe ist eine Konstruktion aus Langs- und Quertragern montiert, auf der an der Vorderseite der
Hilfsrahmen, der VorderstoBtanger, die Vordersitze, der Schalthebel und der Handbremshebel sowie die Hinterradaufhan-
gung, die Auspuffaniage und der hintere StoBfanger befestigt sind.




Gruppe 81 Allgemeines
Werkstoffe

Werkstoffe

:] Teile aus HSS
|:| Einseitig verzinkt
- Doppelseitig verzinkt

- Teile aus HSS und doppelseitig verzinkt

HSS-Teile (HSS = High Strength Steel)

HSS ist ein Sammelbegriff fir kaltgewalzten Stahl groBer Festigkeit flr PreBzwecke.

Die im Vergleich zum normalen Stahl groBe Festigkeit wird durch Legierungen (mit Vanadium, Niob, Titan. Phosphor) oder
durch einen WarmehartungsprozeB erzielt. Durch die groBere Festigkeit und Streckgrenze im Vergleich zu normalem Stahl
geniigt dinneres Material. Hierdurch wird das Fahrzeuggewicht bei gleichbleibender Festigkeit niedrig gehalten.

Zur Beachtung:

— Bei zu groBer Erhitzung des HSS sinkt dessen energieabsorbierende Leistung, und das Material zeigt bei einem maglichen
ZusammenstoB einen schlechteren Verformungsverlauf als berechnet.
Daher darf beim SchweiBen nicht mit der SchweiBflamme gearbeitet werden; anstelle hiervon ist mit "MIG"- bzw. Punktsch-
weiBapparatur zu arbeiten, bei der die Warme weniger stark verteilt wird,

~ HSS-Teile dilrfen héchstens 3 Minuten lang bis auf max. 400 °C erwarmt werden, z. B. um bei Ausrichtarbeiten das Material
zuU positionieren.

— Versuchen Sie nicht, eingedriickte Stellen auszubeulen, sondern ersetzen Sie das betreffende HSS-Teil als Ganzes.

Teile aus verzinktem Stahlblech

Alle schwierig zugénglichen, korrosionsantalligen Teile sind vor der Montage mit Zinkgrundierung behandelt worden. Nach
der Montage wurden verschiedene zusammengebaute Teile im Tauchbad verzinkt.
Ungeféhr 60 % der Stahlblech-Oberfléche ist ein- bzw. zweiseitig verzinkt.



Gruppe 81 Allgemeines
Kunststoffteile
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Kunststoffteile

Anstelle der herkommlichen Werkstoffe werden beim Volvo 440 aus Grinden der Gewichtseinsparung und der Karosserie-

Steifigkeit bei vielen Karosserieteilen folgende Kunststoffe verwendet:

—_—t =k
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PP (Polypropylen)

PP/EPDM (Polypropylen-Copolymer)
ABS (Acrylnitril-Butadien-Styrol)
PVC, hart

PVC, weich

PVC. glasfaserverstarkt

PA 6 (Polyamid 6)

PC (Polycarbonat)

PU (Polyurethan)-Schaum

PAG.6

. HDPE (Polyethylen hoher Dichte)
. GM 30 PP (Polypropylen, glasfaserverstarkt)

unlackiert
unlackiert

unlackiert, auBer 3/1

unlackiert
unlackiert
unlackiert
lackiert

unlackiert
lackiert

unlackiert
unlackiert
unlackiert
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Gruppe 81 Allgemeines
Sicherheit bei einem evil. Zusammenstol

Sicherheit bei einem evtl. ZusammenstoB

81 058

Zur VergroBerung des Insassenschutzes bei einem evtl. ZusammenstoB ist der Fahrgastraum mit Hilte von Kastentragern in
Kafighauweise ausgefiihrt. Zusatzliche Steifigkeit wird u. a. durch einen Rollbligel, verstérkte Tlrsaulen und die in Doppel-
stahlblech ausgeflihrte Spritzwand erzielt. An der Vorder- und Riickseite der Kafigkonstruktion sind Knautschzonen in den
Langstragern vorgesehen, die bei ZusammenstdBen eine energieabsorbierende Wirkung haben. Um die Verformung der vor-
deren Langstrager unter Kontrolle zu halten, wurden diese mit Langsnuten versehen.

In den Tiren wurden in Hohe der StoBfanger Versteifungsrohre zum Schutz der Insassen angebracht. Die StoBfanger sind

extra breit und stoBabsorbierend ausgefiihrt, um bei ZusammenstéBen mit niedriger Geschwindigkeit die Karosserieschaden
auf ein Minimum zu begrenzen.

Die Lenksaule ist so konstruiert, dafl der untere und der
obere Teil im Falle eines ZusammenstoBes mit dem Len-
krad wegklappen. Der mittlere Teil der Lenksaule schiebt
sich hierbei teilweise ineinander.

In den Vordersitzen angebrachte Stahlbalken verhindern,
dafB die Insassen bei einem ZusammenstoB unter ihrem
Sicherheitsgurt hindurch nach vorn geschleudert werden.
Diesem Zweck dient auch die Form der Bodenplatte unter
der Fondbank.

BE=.
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Gruppe 82 Motorhaube

Gruppe 82 Motorhaube

2 0%5

Die Motorhaube besteht aus zwei Stahlplatten, die mit
Polyurethan und einem Falzrand aneinander befestigt sind.
Die an der Rilckseite drehbar befestigte Motorhaube ist s0
ausgefuhrt, daB sich die Scheibenwischer in Ruhestellung
auBerhalb des Luftstroms befinden, um den CW-Wert zu
senken.

Die Befestigung der Motorhaube 188t sich auf zweierlei
Weise verstellen; an der Rickseite (bei der Frontscheibe)
mit Stellschrauben an den Scharnieren und an der Vorder-
seite mit hohenverstellbaren Gummipropfen.

Beide Verschllisse werden mit einem Stahlzug gleichzeitig
entriegelt. Der Zughebel hierfir befindet sich im Fahrzeug
links vom Kupplungspedal. Zusatzlich ist ein Sicherungs-
haken montiert, der mit einem Handgriff unter dem vorde-
ren Rand der Motorhaube entriegelt werden mul3, bevor die
Motorhaube geoffnet werden kann.

Die Motorhaube 188t sich mit Hilfe der auf der rechten Seite
befindlichen Stiitze in zwei Stellungen festlegen. In Normal-
stellung, z. B. bei kleineren Inspektionen, wird die Motor-
haube unter einem Winkel von 60° festgelegt. Um den
Motorraum in der Werkstatt leichter zuganglich zu machen,
1aRt sich der Drehpunkt der Stiitze nach hinten bewegen,
so daB der Offnungswinkel 90° betragt.

Um den Abstitzpunkt der Stiitze zu verschieben, ist der
Stiitzenbegrenzer zur Seite zu drucken.




Gruppe 83 Tiiren und Heckklappe

Schldsser, Scheibenkurbelmechanismus

Gruppe 83 Tiiren und Heckklappe

. Offnungshebel Inneneite
. Elektromotor

. TirschlofB

. SchloBfalle

. Turgriff

[0 B - ol b

Tiirschlosser

Die Tiiren lassen sich sowohl elekirisch, sofern das Fahrzeug mit einer Zentralverriegelung ausgeriistet ist, als auch mecha-

nisch verriegeln und entriegeln.

Die mechanische Verriegelung erfolgt durch einen mit einer Druckstange verbundenen Verriegelungsknopf.

Die Zentralverriegelung ist so ausgefiihrt, daB sich von der Fahrertiir aus die Gibrigen Tlren und die Heckklappe 6ffnen und
schlieBen lassen. Die Betatigung der Anlage erfolgt mit Hilfe des Schilissels oder des Verriegelungsknopfes der Fahrertir. Die
Ubrigen Tiren und die Heckklappe sind mit Elektromotoren mit Relais zum Offnen bzw. SchlieBen ausgeristet.

Scheiben-Kurbelmechanismus

Die Schiebefenster der Tlren werden mit Hilfe von Seilzil-
gen betétigt. Diese laufen Gber Rollen, die bei der handbe-
tatigten Ausfihrung mit einer Kurbel gedreht werden kon-
nen, Bei bestimmten Modellen kann die Betatigung der Vor-
dertlirscheiben durch einen elektrischen Fensterheber
ersetzt werden. In diesem Fall werden die Rollen durch
Elektromotoren gedreht, deren Schalter neben dem Hand-
bremshebel auf der Tunnelkonsole angeordnet sind.

A Elektrisch betétigte Scheibe
B Handbetatigte Scheibe



Gruppe 83 Ttren und Heckklappe
Heckklappe, Hutablage

Heckklappe

In der Heckklappe bzw. 5. Tir ist eine mit dieser verleimte
Scheibe mit Heizdréahten sowie einem Kennzeichenschild-
halter mit Beleuchtung angebracht. Die Heckklappe ist an
der Oberseite an zwei Scharnieren befestigt, die sich mit
Hilfe von Langléchern verstellen lassen. An den Seiten wird
die Heckklappe in gedffneter Stellung von zwel Gasdruck-
federn abgestitzt. Das an der Unterseite angebrachte
SchioB 1Bt sich ebenfalls verstellen.

Offnen der Heckklappe geschieht mit Hilfe einer Drucktaste
{iber dem Kennzeichenschildhalter. Abgeschlossen wird
die Heckklappe entweder mit dem Schllssel oder, sofern
vorhanden, mit der Zentralverriegelung.

Hutablage

Die Hutablage laBt sich auf einfache Weise nach hinten
herausnehmen. Sie bewegt sich beim Offnen der
Heckklappe zusammen mit dieser nach oben, so daf die
Zugéanglichkeit des Gepackraums verbessert wird. Hierzu
ist die aus Kunststoff ausgefihrte und mit Stoff bekleidete
Hutablage mit abnehmbaren Streifen mit der Heckklappe
verbunden.
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Gruppe 84 AuBere Zierteile, Scheiben und Dichtgummiprofile
Scheiben, Rammschutzleisten, Schwellerschutz

Gruppe 84 AuBere Zierteile, Scheiben und Dichtgummiprofile

Scheiben

Die mit Polyurethan verleimte Frontscheibe bildet mit der selbsttragenden Karosserie ein Ganzes und tragt zu deren Steifigkeit
bei. Die Ubrigen Scheiben sind aus gehéartetem Glas hergestellt und mit Ausnahme der Tlrscheiben mit Polyurethan in den
Umrahmungen verleimt. Die Dichtgummiprofile der kleinen feststehenden Seitenscheiben sind an den Scheiben anvulkani-
siert. Zwischen der Karosserie und den verleimten Scheiben sind zur Korrektur der Héhenlage in verschiedenen Abmessun-
gen erhéltliche Distanzgummis angebracht. Diese verhindern das Einsinken der Klebstoffschicht beim Ausharten.

Rammschutzleisten

Die Flanken der Karosserie sind uber die gesamte Lange mit Rammschutzleisten (1) versehen. Diese Leisten konnen je nach
Fahrzeugmodell in zwei verschiedenen Breiten ausgefuhrt sein.

!i Schwellerschutz

Die Tlrschweller sind zum Schutz gegen Steinschlag mit dreiteiligen Kunststoffkappen (2) versehen. Diese sind mit Schrau-
ben an Befestigungsschienen montiert.



Gruppe 84 AuBere Zierteile, Scheiben und Dichtgummiprofile
Zierleisten, Spiegel, Heckspoiler

Zierleisten

Auf beiden Seiten des Fahrzeugs ist Uber die Gesamtlange
des Daches eine Zierleiste angebracht, die seitlich an der
Windschutzscheibe entlang verlauft. Die Leiste ist neben
der Windschutzscheibe mit einem Spezial-Kunststoffstrei-
fen und am Dachblech mit losen Klipps befestigt. Hierzu
sind die Fenstersaulen mit angeschweifiten Stiften verse-
— hen, die in die hierfiir vorgesehenen Offnungen im Befesti-
gungsstreifen einrasten. Um den Abstand zwischen diesen
Offnungen zwecks Erleichterung der Montage etwas zu
variieren, ist die Fenstersaule aus Teilen mit flexiblen Ver-
bindungssticken aufgebaut.

Bei der Montage wird der Befestigungsstreifen zunachst
auf das Karosserieblech gebracht und anschlieBend die
Zierleiste an den Klipps festgedriickt. Auf der linken und
rechten Seite werden je verschiedene Klipps verwendet. q
An beiden Seiten der Streifen sind Gummidichtungen
angebracht.

Spiegel

Beide AuBenspiegel lassen sich von innen aus verstellen.
Dies erfolgt je nach Fahrzeugmodell von Hand oder elek-
trisch. Die handbetatigte Ausflihrung wird mit einem Hebel
neben dem Spiegel verstellt.

Beim elektrisch verstellbaren Spiegel erfolgt das Einstellen
mit Hilfe von zwei Elektromotoren. Die Betatigungsschalter
befinden sich auf der Tunnelkonsole neben dem Hand-
bremshebel. AuBerdem ist dieser Spiegel mit einer elektri-
a4 093 schen Heizvorrichtung versehen, die zusammen mit der
Heckscheibenheizung eingeschaltet wird,

Heckspoiler

Ein auf der Heckklappe angebrachter Spoiler verschinert
die GLT- und Turbolader-Varianten. Die Form des Spoilers
wurde auf Grund von Windkanalversuchen und Computer-
berechnungen bestimmt.

10
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Gruppe 85 Interieur
Armaturenbrett, Vordersitze
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Armaturenbrett

Beim Entwurf des Armaturenbretts wurde der Ergonomie groBe Aufmerksamkeit gewidmet. Hierdurch liegen die wesentlichen

Betatigungselemente in unmittelbarem Handbereich.

Das Armaturenbrett ist mit integrierten Luftkanalen fir die Heizungs- und Luftungsanlage versehen. Das abschlie3bare Hand-

schuhfach ist von oben zu offnen.

1. Blgel zur Einstellung des Sitzes in Langsrichtung
2. Einstellknopf flr die Neigung der Ruckenlehne

3. Einstellhebel flur die Hohe des Sitzkissens

4. Einstellknopf fur die Kreuzruckenstlitze

Vordersitze

Die Vordersitze bestehen aus zwei starken Rahmen, aus
denen Koptstiitze, Rlckenlehne und Sitzkissen zusam-
mengestellt sind. Das Sitzkissen ist mit einem Drahtrah-
men versehen.

Der verstarkte vordere Kreuzrickenrahmen ist hoch

angeordnet, und die Sitzverankerungen sind am oberen

Langstrager befestigt, um zu verhiten, daB der Insasse bei

einem evtl. Zusammenstol unter dem Sicherheitsgurt hin-

durch nach vorn geschleudert wird.

Die Sitze verfligen Uber folgende Verstellmoglichkeiten:

~ Langsverstellung, kombiniert mit progressiver Hohen-
verstellung (maximale Héhe in vorderer Position);

— vorn und hinten gesondert einzustellende Hohenverstel-
lungen des Sitzkissens (ausschlieBlich beim Fahrersitz
und nicht bei allen Modellen);

— stufenlose Einstellung der Ruckenlehne;

— Einstellung der Kreuzrickenstutze,

-~ hohenverstellbare Kopfstutze.

Um die hintere Seite des Sitzkissens auf die gewunschte
Hohe einzustellen, wird Hebel 3 nach vorn bewegt. Soll die
Vorderseite des Sitzkissens verstellt werden, so ist Hebel 3
nach hinten zu bewegen.

Die Vordersitze konnen mit thermostatisch geregelter Hei-
zung ausgerustet werden.

11



Gruppe 85 Interieur
Fondbank, Sicherheitsgurte, Dachhimmel

Fondbank

Die Fondbank ist aus Rohrrahmen mit Schaumfiillung und
Bezug zusammengesetzt. Die Rlckenlehne istin zwei Tel-
len (2/3 und 1/3) umzuklappen. Einige Modelle sind in der
Mitte der Ruckenlehne mit einer hochklappbaren Arm-
stlitze versehen, Auf Wunsch sind zwei Kopfstltzen flr die
Fondbank lieferbar. Zum Entfernen der Riickenlehnen sind
die auBeren Scharnierpunkte zu entriegein, wonach sich
die Riickenlehnen aus den inneren Scharnierpunkten neh-
men lassen. :
Das Sitzkissen ist vorn und hinten mit zwei Haken am Fahr-
zeugboden befestigt.

. Sicherheitsgurte
. (= Die Vordersitze sind mit automatischen Dreipunkt-Aufroll- ﬂ
= gurten ausgeristet. Die Befestigungspunkte befinden sich
' an den Sitzen, sodaB der Gurt unabhéngig von der Stellung
des Sitzes nahezu gleiche PaBform besitzt.

R Die Fondbank ist ebenfalls mit zwei automatischen Drei-
l punkt-Aufrollgurten versehen. Darliber hinaus befindet

sich in der Mitte der Fondbank ein Zweipunkt-Huftgurt.

Im Gepéckraum sind Befestigungspunkte fir den auf
Wunsch erhéltlichen Sechs- bzw. Dreipunkt-Gepackgurt
vorhanden.

. HS aEe

Dachhimmel

Der vorgeformte Dachhimmel besteht aus Glasfasermate-
rial mit Stoffliberzug. Die federbelasteten Sonnenblenden

= : sind in hochgeklappter Stellung im Dachhimmel versenkt.
,’&':ng Vi |' '-—RQ\\ Wie zahlreiche andere Teile des Interieurs, sind auch die ’! ‘
- AN ol | \ \ Sonnenblenden stoBabsorbierend verkleidet. Beide Son- |
\ [ |' : nenblenden lassen sich im Bedarfsfall vor das Seitenfen-

ster schwenken.

e 3 Die beifahrerseitige Sonnenblende ist mit einem Spiegel '
' 85 070 und die fahrerseitige Sonnenblende mit einer Kartentasche

versehen.

Der mit Klebstoff an der Windschutzscheibe befestigte .
1. Innenspiegel Innenspiegel besitzt eine Anti-Blendstellung.
2. Sonnenblende Uber den drei Fahrgasttiren befinden sich Haltegriffe, von
3. Dachhimmel denen die beiden hinteren bei einigen Modellen mit einer
Leselampe ausgestattet sind.

12




Gruppe 85 Interieur
Ttirverkleidungen, Tunnelkonsole

Tilirverkieidungen

Die Verkleidungen an der Innenseite der Vordertiren sind
je nach Fahrzeugmodell in zwei Varianten erhaltlich. Hinter
den Verkleidungen ist eine harte Kunststoffolie angebracht,
um Feuchtigkeit abzuwehren.

Tunnelkonsole

Jedes Modell ist mit einer Tunnelkonsole ausgerustet, die
aufwendigeren Modelle darlUber hinaus mit einer zusatzli-
chen Konsole um den Handbremshebel, Diese zusatzliche
Konsole ist je nach Modell mit einem gleichzeitig als Arm-
stutze fungierenden Deckel verschlossen.

Die Konsolen bieten Raum flr mehrere Schalter, einen
Ascher, einen Anzlnder sowie kleine Ablagefacher, z. B. fur
Tonbandkassetten. Darlber hinaus besteht eine Einbau-
moglichkeit flr ein zusatzliches Tonbandgerat. Auf der Kon-
sole befindet sich auBerdem eine fur die Fondpassagiere
sichtbare Kontrolleuchte fur die Befestigung der vorderen
Sicherheitsgurte.

13



Gruppe 86 StoBfdnger, Gruppe 87 Heizungs- und Luftungssystem

VorderstoBfénger, HeckstoBfénger, Ausstromoffnung

Gruppe 86 Stof3fanger

VorderstoBfanger

Der VorderstoBfanger besteht aus einem mit Schrauben an
den vorderen Langstragern befestigten Profiltrager, der mit
energieabsorbierendem Material bekleidet ist, um Karos-
serieschaden bei ZusammenstéBen mit niedriger Gesch-
windigkeit zu verhiiten. Der StoBfanger setzt sich seitlich
bis zu den Radkasten fort, um bei einem Zusammenstol
auch die Beschadigung der Kotfligel so weit wie moglich
zu begrenzen. In den StoBfanger ist ein kleiner Spoiler inte-
griert, und auBerdem sind Montagestellen flir Nebelschein-
werfer vorgesehen.

Heckstoflfanger

Die Konstruktion des HeckstoBfangers ist die gleiche wie
die des FrontstoBfangers. Der HeckstoBfanger istam hinte-
ren Langstrager befestigt, welcher einen Teil der Knautsch-
zone bildet. Diese Befestigung ist mit einer Fuhrung verse-
hen, die verhindert, daB der StoBfanger bei einem evitl. Hec-
kaufprall nach oben gedriickt wird, was die energieabsor-
bierende Wirkung beeintréachtigen wrde.

Gruppe 87 Heizungs- und Luftungssystem

14

Ausstromoffnungen

Aufklarung Windschutzscheibe
Aufklarung Seitenscheibe
Seitliche Beluftung
ZentralbellGftung
Fahrzeugboden, vorn
Fahrzeugboden, hinten
Geblaseschalter
Betatigungstafel

2 o T . o
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Gruppe 87 Heizungs- und Luftungssystem
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Kalte und warme Luft (gemischt) durch Aufklarungsoffnun-
gen (1,2)

-————

Kalte Luft durch Bodenéffnungen (5,6)

Wirkungsweise

Wirkungsweise

Das Heizungs- und Luftungssystem im Volvo 440 ist in
zweilerlei Ausfuhrungen lieferbar: einem Standardsysiem
und einem "High level”-System. Die High level-Ausflihrung
wird auch beim Volvo 480 verwendet.

Das Heizgerat ist bei beiden Systemen fast identisch. Der
Unterschied zwischen beiden Systemen liegt in den Betati-
gungstafeln, der Luftstromregelung im Heizgerét und der
Betatigung der Luftklappen.

Das System ist ohne Heizungshahn ausgefiihrt; dies
bedeutet, dal die aufgewarmte Kuhlflissigkeit konstant im
Heizkorper zirkuliert. Die Temperatur im Fahrzeug wird auf
Wunsch durch (teilweises) Hindurchstromenlassen der
zugefuhrten Luft durch den Heizkérper geregelt. Beibeiden
Heizungsausfliihrungen wird die Temperatur-Regu-
lierklappe mit einem Seilzug betatigt. Die Ubrigen Luftklap-
pen werden bei der Standardheizung mit einem Seilzug
und bei der High level-Heizung mit Unterdruckklappen
betatigt. Die Betatigungstafel der Standardheizung ist mit
zwei Schiebereglern und die der High level-Heizung mit
einem Schieberegler sowie einer Anzahl Drucktasten ver-
sehen. Das Geblase |aBt sich auf vier verschiedene Gesch-
windigkeitsstufen schalten.

Die zugefihrte Luft besteht bei der Standard-Ausfuhrung
vollstandig aus AuBenluft, Bei der High level-Ausfiihrung
besteht die zusatzliche Moglichkeit, maximal 90 % der Luft,
durch AuBenluft erganzt, zirkulieren zu lassen. Hierzu
befindet sich hinter der EinlaBéffnung des Heizgerates eine
regelbare Klappe.

A Betatigung der Luftklappen

B Betatigung der Luftmischklappe flr die Temperaturrege-
lung

15



Gruppe 87 Heizungs- und Luftungssystem

Klimaanlage

-

87 022

Klimaanlage

AufWunsch ist eine Klimaanlage (Airco) lieferbar. Diese Anlage besteht aus folgenden Teilen:
Hochdruckschalter
Kondensator

Lifter

Uberdruckventil

Kompressor

Verdampfer
Niederdruckschalter
Akkumulator

Rohr mit kalibrierter Bohrung
Thermokontakt

-0 = s )0t

=k

Der Verdampfer (6) ist im Heizgerat unter dem Armaturenbrett angeordnet. Bei eingeschalteter Klimaanlage stromt die zuge-
fihrte Luft durch den Verdampfer (6), wo sie gekuhlt, getrocknet und gereinigt wird. Das Kihlmittel geht im Verdampfer in den

dampfférmigen Zustand dber und stromt mit niedrigem Druck durch den Akkumulator (8) zum Kempressor (5), wo eine Erho-
hung des Druckes erfolgt. Der Kompressor wird durch den Niederdruckschalter (7) eingeschaltet und Uber eine elektromagne-

tisch betatigte Kupplung vom Motor angetrieben. Das Kihimittel stromt weiter zum Kondensator (2) an der Vorderseite des
Kihlers, Hier wird das Kuhlmittel vom Fahriwind oder vom Lufter (3) gekuhit und hierdurch kondensiert. Der Lufter wird vom
Thermokontakt (10) im Kuhler und vom Hochdruckschalter (1) in der Leitung der Klimaanlage betatigt, SchlieBlich stromt das

Kiihimittel (ber ein Rohr mit kalibrierter Offnung (9) zum Verdampfer. Dieses Rohr mit kalibrierter Offnung regelt den Kihlmit-

telstrom zum Verdampfer und senkt hierdurch den Druck und infolgedessen die Temperatur des Kuhlmittels.

Um Stehenbleiben des Motors unmittelbar nach dem Anlassen bei eingeschalteter Klimaanlage zu verhiiten, ist der Kompres-
sor mit einem Relais versehen, welches daflr sorgt, dai die Klimaanlage erst ca. 10 Sekunden nach dem Anlassen einge-

schaltet wird.

Um bei Vollgas die gesamte Motorleistung zum Beschleunigen zur Verfligung zu haben, wird die Klimaanlage bei vollstandi-

gem Durchtreten des Fahrpedals automatisch ausgeschaltet.
Das Kraftstoff-Einspritzsystem ist mit einer Ausgleichregelung versehen, um eine Beeinflussung der Leerlaufdrehzahl durch
die eingeschaltete Klimaanlage zu verhiten.
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Gruppe 80 Karosserie

Allgemeine Beschreibung

p \ Die selbstiragende Karossara disser Stirigen Fahrzaug:
ausfiihrung ist aus misnander warschweilten Stahlielen
aufgabaul



Der Fahrzaugboden ssizt sich aus dral Tellen susammen:
pinem wWideran Budenblsch (1), sinem hiigren Boden-
blech {2) und sinem Kolferraumbodentlach 3. Im vordeman
Bodenblachsnd Momagewrichiungen for Slitzhetestigun-
gan, Schalthabal, Femsiolibramss uhd Lanksdule vorhan-
dan, Aul dem hinteran Bodenblech warden die Fondsize
mantiart. whhrend dor KrafisioHbahilar an dae Unterssie
des hintaren Bodenblechss-angsbracht wird. An der Vol
derseite tdas hinteran Bodenbleches befindst sich ain
Wuist, der im Faille eines Frontalzusammensiafes verhin-
darmn soll, daf Fahrer und Baltehrer in den Wagenfond rut-
sahen. Das Kaferraumblech beditzt aing Aussparng Hir
des Ersatzrad, und die Innaren Hinterradkasien sind mit
Varrichiungen zur Befestigung der Sicherhelisgurte Und
der RAdokenlehnanMersialvomichiungan sowie fir die
Drehpunkts in der Saltanwana versehen,

Der Fahrzaugboden 18t dureh sing Quar und Langstrages
ranstruktion an der Uniersaite versiarkt, disaleichasitig zur
Swtesllgung des Hilfarshmans an der Vardsrssite (4). der
Vordersitze, des Schallhslals und der Feststellbremsa (5),
sowie dar Himerradaulthangung, der Auspuffaniage und
des ninteran Siobtangers dient (6)




Knautschzonen

Limmaximale Sicherkel e die Insassen 2l guwlihrigisten
wurde dar Fahrzsudrumpl mit HITe von Kasiatiirage’n 240 ai-
ram Sicherheitskilig zusarnmangebaul. An der Vorder
und Hintersene digser Kafigkonstrukion sind Knautschao-
nen vorgesehen. Einemgebauter Uberrdllibiigsl und &ine
doppill ausgeiihrie Stahiplaiie zwischen Motor- und Fahr-
gastraum bisten 2usstzliche Sieheshail Derlibar hinaus st
das Fahrraug mil extra breiten Sioffangem ausgarlistel,
i bl Ielektaran Unidlien den Schaden an de: Karossetie
aul ain Mindestmal zu beschranken

Die Knaltschzonen bestehen aus Langstrlaen, digbel Zu-
sammuehstifean aine ensrgieabsorbierends Wirkung auso-
ben, Berdber hinaus sind jm Sahlolech der vorderen Langs:
frager Nutan angebracht, um die evii, Verformung umer
Kontrolle zu halian




Bauteile aus hochfestem Stahl (High-strength si=al HSE)

HES st ain Sammelsamie Wr warm- und kslgesalies
Stahlktech mil griiflarar Zyafestiokait und haherar Flial-
arenzé als walches, unlegiertes Stahiblech

Hierdurch egnet sich diesa Siahisorte zur Kaliverformung.

Die grofiere Zugiestighsit wird durch Laglerung mil Vanadi-
um, Nidhidm, Titsn und Phosphar undisder durch "Bake-
Hardsr” arziell Bakeharden ist ein thermischer Hartungs-
prozed, el dem dis Ternperatur auf T70°C arkaht und etwa
15 KMinuten peibehalian wird. Higrdurch wird dig Fliefigren-
ze dos Swahibiechs erhaht

Die hihere Fllefigrenze und die grafam Zuglesigkell var
bassemn die Fesligkall das Produidis, wihrend die Warms-
batandlung die Streckgronza des Matsrlale arhiht. Digge
letzters Eigenschaft wirkt sich baim EinBrennen destackes
im Mullaloten pesitlhy aus; da ardurch dis Dehnbarkelt des
Lztkas sbantalls zumimmi,

Hochfester Stahl lst emplindlich gegan die beim Schweillen
auftrotenden Temperaturer. AuBardem 8L Alsbeillen we-
gaEn der hohen Streckgranze schwisng:

‘Paher 5t as wichtig; bej Arbelien am Karosserieblach (Aus-

beulon und Schweifen) bel disser Stehlsore basonders
VomsichismaBnahimen 2u ergreifen;

— Zighen 3ig das Sarvice-Handbuch Reparatut (nd
Instandraltung, Abteiung 8 zu Rate.

— Varmeidan Sie Erhitzung uber 1707

— Warsuchan Sle nicht; Baulen mit dem Hammer her
auszukioplen.

— Filhren Sie Reparaluren durch Austauseh der be-
schadigten HESTelle dlrch.




Rostschutz-Varbehandlung von Stahlblech

Samiliche korrosionsantalligen oder schwisrig zuganglichen Teils sind aus Stahlblech Hargestelll, welches siner Korrosions-
schuizbehandlung, entwater mit Zinkgrundiering ader durch Tauchverzinken, unterztigen wurde.

- Einsaitig bearbeitelas Matenal
B 5oicecini vearbeiistes Matsrial



Kunststofiteile

Anstalle der herkommiichan Werkstotta werden beim 480 ES

-aus Grinden der Gawichtseinsparung und der Staifigkait

dan Karoeseris folgende Kunstsiatfe angewarndt:
— SMC (SBhesiMoulded Compolnd - Kunsistofipialis)
— ABS (Acryinitrilbutadiznslyrol)

— Bl [Paiyirethar)
— PP {Polypropylen|

Ersatzrad
Das Ersatzrad ist sishend in giner Ausparung der Geplick-

raum-Bodanpiatie an der Heskwand untergebracht. Hiere

kann emweder das Leichigewlicht-Ersatzrrad (1) oder ein
Normalrad (2) mitgeflhn werdsn, )

Das Leichigewichi-Ersatzrad st mit einer Schraube (3) an
dar Hackwana belestigt

Das zugahiirige Werkzaug bafindet sich in elnem Kunst-
stoffalul (4)

'_‘E':
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Gruppe 82 Motorhaube

Motorhaube

Die varn sulkiappbare Metorhaube (Sshamiere an der Se:-
1 der Windschulzschelba) 1B sich bed ginam Winksl von
807 {Notmaistellunglsowie In sifiem Winkal von 90° 'Wark-
siafistellung) festlogan,

Dia Momrhaubsnatutze befingst sich-aul der inkan Sais

1. Lingsiriger
2. Dusrirdger

Ple aus SMC-Kunststoff (siehe “Kunstaitizie’] gefartig
Motorhaube Ist mit SBefestigungsvormichtungen und einem
Giitter 1r die Frischlulzulube ausgeriste, An der Frontseal-
le sind das Sthlol und sirie lederbelastsle Kinks angs-
brachu

Dach

[e Normalausivhrung des Fahrzsugdaches bestenl ans
dem aufieren Banhb_[eul']l. den yorderen und hinteren Dech-
sprlegeln sowle slnam Ubermolinigel,

Zum Anbiingen eines Dachgepdickiraners is eine Yorrion-
Luirng zlr Maniags von zwel Langstdigesm vorhanden. Dar
Gepackirdger besteht aus zwel Quertragem.



Gruppe 83 Tilren und Heckklappe

1. Innenhandgritt
2 AalBantandgritt
3. TikszhioB

4 FAslaiz

Zenirajverriegelung

Cie Zentralvarmegelung ist so ausgefihi, dait sich die bal
fahremaltige TUr von der fahtarseligen Tlr aus abschile-
Ren und entriggeln 1861 ]

Qie Turan kbnnen sowahl mechanisch mit dem Schliissel
abegeschiessen als auch dureh Harumerdrioken des ibey
aine Druckstangs wirkendan Verregellngsknopias ge-
sparrt warden

Dia Betigung des ZeplralverragelungsaystEmseroigtmil
Hillz des Schifiseals oder beim Schiiefien der fahrersati
gen Turmit Hife des Vemiegelimgsknoptes. Doar Elektiromo-
lar tar beifahrorsaitigen Tir i mit einem Aelais verbiun.
den, welches din Molor umpall und 50 die Tl verschlieft
bew. apinagall Der Stromkreiz des Eledirmmolors wikd von
der fahrarsaltigen Tilt aus betatigi. '

Heckklappe

Die Heckklzppe Wit sich van aulen mit dgm Schilssel upd
van inngn mit dar Fembedienung tiinan, Wegen des Sell
zuges und der Montagesielle des Batdtigungshebels siehe
“TankverschiuBkiappe”

Tankverschiufiklappe.

Digse &R sich mit Hilfe der Feimbadistiung 3ul detm Fahrer-
Hacsbodenan der Fahrersitz-Aufenssite 6ffnen. Hetkkianps
und Tankverschiufkisppe. varden mit ginem. kombinieden
Sodlzug: hetahigl

Handschuhfach

Abschllefian und Entriegeln geschiehl susschiisfiich mit
dam Nermalschlissel,

8

Dis Arbeilswaise des Zenlralvetrizgellngssystems |4A1 sich
wie lolgt zlsammenfassan

Fahremsatiga Tur  VersohiieBen und Emriegeln mit dem
Sohliissel an der Aulensaite;
Verschileien und Entriegeln mit
dem Varrjegelungsknopf an der
Innanseite

Beifalressaitige Tur VemsenlaBen und Ertriegain von
aufien mit-.gem Sonlissal;
Varsghileden und Enfnegsain won in-
nef mit dem Varisgelungsknopt;
Verzch|iefian bel gedtineler Tde mi
diam Vemegalungsknop,
Vischlipen bow. Entriegaln dar
fahrersaitigen Tur

Matorhaube

Offnen gsschieht mit Hilte éer Fernbedignung und an-
suhiiefander Entrisgelung cer Sicharhaltskiinke. Der Beta-
tigungshebel befindat sich an de Spriterwand-Sallemen
Klajdung unter dem Armaturarirat],
Schlussel
Normalsohiisssl Pabt aul samiliche Schltsser
ginschlleffich der inneman
Siaufacher
Spezial-Ressrvaschllsssl! Pabl all dis Tilreih, dis Heck-
kispps und das Zindschiofd
Atur dhe Werkstalh caw).




Scheibenheber

Die Betatigung der Tir-Hebefenstar erfolgt durch Seallzige,
dig vagn Elekiromotoren angatrieben werdsn

Heckkiappe

Die-am Dach in Schanleren befestigte Heokklappe (st an
dar Qbierselte mit einem Spollar varsehen, In geatneiem
Zustand (Offnungswinks! 80%) wird sie von Gasdruckiedarn
gesiotzt,

Schilvd, Auflenhandgnff und Schalbenwischerantags bil
den sing Einheit,

1. ‘Bocharnler 4, Bechelbenwlschar 7. Spoilar
E L 2. Gasdrucxfeder & Handgriff
3. Behegbars 8 Schind
Heckschelbe

-




Gruppe 84 AuBere Zierteile, Scheiben und Gummiprofile

Scheiben

Die als Verbunaglas gefenligte Windschutzsohelbe (st mit
tofs PU (Polyurethan] am Karossensplech befestigh: Dia
Windsghutzachelbe bilder emen Teil der salbattiragenden
Bauwepiss des Fahrzsugrumples.

Der abars Tail der Windschiutzssheibe besteht aus gatén-
em Glas

Die Heciklizppenscheine bestahl aus gehirtstam. gelbn:
temn Glas und ist von Heizdrahten durchzogan.

Die Turschaiben sind ebanfalle aus gebdrtalem, gelbnizm
Glas, sia bestahan aus zwal Tallen

Das varders Destaclsizastet ist mil elnam Gumrmsireden
batestigl der im Spritzgisfvartahren um dia Soheibe enge
tiraaht wird und mit diesar ein Ganzes bijdet. Das Hebefen-
star wird mit Hille sines Sellzuges elaktrsch batatigh,

12

Oie turitaran Seilanschaiben bestehan sus gehdnelem, ge-
tantam Glas; sle aing mit Gummistreifan Hetestigt, die im
Sprizmedverfahiren um die Schoibo sngebrachi werden
und mit disser aln Ganzss bilden, Die Scheiben sind an der
Innensaile mit giner sohwaszan Lelse varsahien

Die AuBenspiegel sind an dan Tlren mentiert. Es stehan
2ur Wahi; ain handbetaligier Spiegel, sinelekirsch hetdlig-
ter Spiegel, ain Wetwinkelepiegel und schlleflich ain elek
trisch beheizbarer Splegel



-

Gruppe 85 Interieur

Vordarsitze

Fie Vordersitza sind untawei stahile Sitziatiman alifgebaut,
an genen the Koplstilza, dis Ruckeniehne und: das mil &-
nem Drahirahmen versehene Sitzkissen betestigt sind.

Der verstarkie vordarm Kreuzratimen Ist hoch angebrachi
Lnd die Sitzvarankarungsn sind am oberen Lingstrager be-
testigl, um zu verhiten, daB der Fahter bizw. Belfahror bel
#inem Zusammernstafl untar dem Sicherheitsgurt hindurch-
rufsahi

Balde Sitze lassen sich In Langsrichtung verstalien. Der
Fahrersitz bielet darliber hinaus dis Méalichkell, dis Hahe
des Sitzkissens vorn Lind hinten unabkintig sinzustzlion,
Jeder Sitz verfigt Obier sine Kreuzroiksnstitzs, sing stu-
fenlose Einstaliung der Riickanlehne, eings in die Rioker-
Iehni integriens, ainstellbare Koplstitze sowie eine nand:
batitigte Siizheizung,

Hebel 3 dient zur Einstelling der Sitzklssanhshe Wird der
Hebel nach vorn bewegt. so werden zwel tedarbelastels
Klinken an der Sitzkissen-Rickseits antsperrt, 50 dof sich
dle Sitzkissan Rijckssits auf die gewinsahte Hohe ainstal.
len 1481, Die ShtakissenVorderseite |88t sich in gisicher Wal-
e einstellen, indem man den Einstellhabeal 3 nach hinien
Bevmgl

Rucksitze

Die sinzelnen Rlicksitzs lassan sich nach vorm umkinppan.
Die Sitzkissen sind aus Drahitrahmen mit Schaumstafiil-
lung und Bezigen zusammengsstelll. Die drehbar befe-
stigha, in drel Positionsn varstellbare Rickenlehne st mil
Hilfe ainer Sperrklinke an der Katossarieseltefwand bafa-

sha

Eine Mitteikansale dient als Armstiitze, in der eln abschjiaf-
bares Fagh sowis ain Aschenbecher untergabracht sind.

1. Rilekenithnen-Entrsgslungskiopl

2. Einstaliknopf fir Kreuzrickenstitza

3. Einstalihebe! 10f Sitzkissenhbhe

4. Einsi=llknop! tir Riickenlehnenposition

5. Bugel 2um Einstellen des Sitzes In Langstichlung.

1. Sperrilinke
2. Scharmar

n



Sicherheitsgurie

Dle Vorgersitze sind mit automatischan DrefpunkiAufroll-
gurten ausgarists

Batestigungssiallen:; : £

B-Shule
Tirschwellzs |
Sizechiene: {

. Selenwarnd

oomr

Aufrallautomat
Gurischlod
Flhrungsstangs

O =
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Die Hacksifzz sind ebantalls mit automatisithen Drgipunbd-

Aulrallgurtsn musooristet.

Befestigungssielian: —

A C-SEule e

B. Aadkasten S @
Q. Seiterwand o et

0. Bodsnstilze

1 Aufollzutomet
2 Gureahiod




Ein ﬁ;{lemunkt-ﬁapar:hnamen und ain z‘ﬂfaipLITﬂﬂ*EIDhEP
heilegunt i Kindar sind als Zubshis arhisltlich

A Verankarungspunkte tor Gepackrieman
B Verankerungspunkte fir Kindersioherheltsgun

Dachbespannung

Oie Dachbespannung bestehl aus eifem vorgeformisn
Glastesareinzatz mi1 Stolfoespannung, Die Dachbespan-
nung i in 2wet Auslihrungen liefarbar, und zwar fir das
MNarmaldach und fir das Stakikurbeldach:

Der an der Windschutzschelbe angekisbie Innensplegel
Eesitzt neben dar Nomalstallung aulerdem glne Blead-
schutzstellung

' Ricksplege
2 Sonnenblenda
3. Dachbespannung (Narmalausfihrung)

DiestoBabsotbisrend verkleldeion Sonnenblend=n sind in
der Racwerkleidung verssnkt Hoehklgpgien erfolgt unter
Federbaiastung, Die Sannenblenden lassen sich auch vor
die Seltentanster drahan,

Die beifahrerseltige Sonnenklzppe It darilber hingws mit
ainpm Make-up-Spiegsl susgas|stiel.

En Vierpunkt-Gepdckriemen Und en Zwoipunkt-Sicher-
naisgur for Kindar sind als Zubshor srhéltlich.

e,

@

R
(3)
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Gruppe 86 StoBfanger

VorderstoBtanger

Der Vordamsiobtinger besteht aus emem mit Sechskent-
sehrauben an den vorderan Langstiagerm befestigtan Sob-
fangerriger ung einer hisran belestigten, dicken Schichi
engrgieabsorblarenden Matarials, whlchas &s armiglicht,
Zusammignslaie mit Geschwindigkeiten bis zd B kel oh-
na Beschidigung der Karossare zu uberstenen. Darlber
hinaus sind mootiar:

— ain Lufminlaé (@) und eine Witfiirung, um die Lufizu-
fuhr zum Kihlér 24U verbessarn;

— aine am SlobfEngerdger befestiate Schlepptiss;

— gin klginer Bugspaollet,

— @in Tréger aus hoohfesem Stanil)

— eina zusatzliche Stuize fur das Kennzeichenschild.

1

Heckstoffanger

Der Heckstolifanger bestett aus einem mit Sechskant-
sahrauban andan hinteren Langstragem hefestiglan Stof-
fangeriragar und einer hizran befestigten, dicken Schicht
enargieabsorbierendan Matanals, wie beim Vorderstolifin-
get Aulerdem sind montlen:

— gne Stutze for das Kennzalchenschild;

— e varsarikte Leuchten tar dig Kennzeichenbalsugh:
e

— Nebslsthlufileuchien im Spojler;

— gine M'Swﬁa‘éngﬁmager be?a-s.tbg!z Schiaj:bl[:ﬂﬁa&:

— elre Bezalchnung der Stalle. an der aine Oftnung for
die Martage sinerAnhEngerkuppiung angebmashl
wardsn kann; )

— &in Trager aus hochiestam Stahl;

— nina Offnung fir gas Ausputirohr,
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