Einbau- und Bedienungsanleitung 

für freiprogrammierbare 

A-M-E Motronik 

Version 1.7 bis 2.655
Zünd- und Einspritzsteuergerät

© AME 2006


© 2000
1
Allgemeines
4
Einbaubedingungen und Voraussetzungen
4
Einbau
4
Sensoreneinbau
4
Luftmassenmesser
4
Drucksensor (Nur erforderlich bei aufgeladenen Fahrzeugen)
5
Wassertemperaturfühler
5
Ansauglufttemperaturfühler
5
Lambdasonde
5
Klopfsensor
6
Elektrischer Einbau
6
Erste Inbetriebnahme
6
Abstimmung
6
Programmierung
6
Startsystem
7
Wassertemperaturkorrektursystem
7
Sensorenabgleich
7
Abstimmung
7
Erweiterte Wassertemperaturkorrektur
8
Ansauglufttemperaturkorrektursystem
8
Sensorenabgleich
8
Abstimmung
8
Erweiterte Ansauglufttemperaturkorrektur
9
Hauptgemischsystem
9
Zündung
10
Drehzahlbegrenzer
10
Druckkorrektursystem
11
Lambdaregler
11
Schubabschaltung
12
Verstellbarer Einspritzzeitpunkt
12
Beschleunigungsanreicherung
12
Einstellbare Lastbegrenzung
12
Klopfreglung
13
Sicherheitsfunktionen der Klopfregelung
15
Leerlaufsteller
16
Die eingebaute Abstimmhilfe
17
Tips & Tricks
18
Erste Einstellwerte mit 95er Luftmassenmesser
18
Probleme
19
Garantie
19
Anhang
20
EM-Verträglichkeit und Gehäuse
20
Bedienelemente des Steuergerätes
20
Daten und Anschlußbelegungen
21
Sensorendaten
21
Klemmenbelegung
24



Allgemeines

Wir beglückwünschen Sie zum Kauf unserer frei programmierbaren Motronik. Sie haben jetzt die Möglichkeit Ihren Motor optimal abzustimmen, und benötigen dazu weder ein Programmiergerät noch einen Computer, da alle Funktionen der Motronik auf einem LCD-Display ablesbar und programmierbar sind. Das Steuergerät ist so ausgelegt, daß verschiedenste Sensoren benutzt werden können, um eine optimale Abstimmung auf Ihren Motor und dessen Leistungsbereich vornehmen zu können. Die Motronik enthält neben der eigentlichen Benzinzumessung auch noch eine vollständige freiprogrammierbare Kennfeldzündung. Diese Zündung bietet einen freiprogrammierbaren Drehzahlbegrenzer und eine vollständige Ladedruckkorrektur. Die Motronik arbeitet luftmassenmessend. Es müssen keine Kennfelder mehr abgestimmt werden, sondern nur Gemischverhältnisse in Abhängigkeit von bestimmten Lastzuständen des Motors. Diese Art der Abstimmung läßt sich dadurch auch ohne aufwendige, teure und motorbelastende Prüfstandsfahrten durchführen. Die Motronik ist gleich gut für alle Fahrzeuge geeignet, die über eine zentrale Lufteinlaßstelle verfügen, an der die Luftmasse gemessen werden kann. Die Verwendung der Motronik an Saugmotoren mit Einzeldrosselanlage ist auch ohne weiteres möglich. Es muß lediglich ein Luftsammler und ein Luftfilter montiert werden, damit dann zentral die Luftmasse gemessen werden kann. Es gelten unsere AGB.

Einbaubedingungen und Voraussetzungen

Wenn Sie sicherstellen können, daß Ihr Motor folgende Voraussetzungen erfüllt, dann stellen der Einbau und die erste Inbetriebnahme keine Probleme mehr dar.

· Starrer Verteiler mit Hallgeber

· Zündspulenendstufe, wie sie bei allen Fahrzeugen mit Fliehkraftverteilern älteren Baujahres üblich war

· Elektronische Einspritzdüsen mit ausreichendem Durchsatz

· Benzindruckregler mit Saugrohrdruckabhängigkeit

· Benzinpumpe/n mit ausreichender Förderleistung und mit ausreichendem Druck

· Manometer zur Benzindrucküberwachung (nicht unbedingt nötig, aber empfehlenswert)

· Geschlossenes Ansaugsystem, d.h. daß die Luft die vom Luftmassenmesser einmal gemessen wurde auch wirklich im Motor verbrannt wird (nach dem Luftmassenmesser darf weder Luft hinzukommen noch Luft entnommen werden, außer durch den Motor)

Außerdem ist noch zu beachten, daß das Steuergerät im Innenraum einzubauen ist, da es nicht vollständig wassergeschützt ist.

Einbau
Sensoreneinbau

Luftmassenmesser

Beim Einbau des Luftmassenmessers gibt es einige Besonderheiten zu beachten. Da der Luftmassenmesser ein nahezu trägheitsloser Sensor ist, reagiert er sehr empfindlich auf  kleinste Luftmassenänderungen. Dieses Verhalten ist grundsätzlich von Vorteil, da somit jegliche Änderungen der Betriebsbedingungen des Motors sofort erfaßt werden. Es hat aber auch den Nachteil, daß evtl. Turbulenzen im Luftstrom durch den Luftmassenmesser zu unerwünschten Fahrfehlern des Motors führen. Der Einbau ist deshalb so vorzunehmen, daß die Einbaubedingungen -die in der folgenden Abbildung zu sehen sind- möglichst genau befolgt werden. Besondere Aufmerksamkeit ist hier der Einströmseite des Luftmassenmessers zu widmen. Es sind folgende Maße zu beachten (vgl. Abb.1):

· L1 sollte mindestens 0.5 x d betragen ( > 2 x d ideal)

· Kr sollte größer als 10 x d sein

· Kw  sollte nicht mehr als 30° betragen

· Der eingezeichnete Einlauftrichter ist nicht unbedingt erforderlich, aber von Vorteil

Ein Luftfilter ist zwingend erforderlich



Abb.1 Einbaubedingungen des Luftmassenmessers
Drucksensor (Nur erforderlich bei aufgeladenen Fahrzeugen)

Der Drucksensor ist in der Lage, Drücke zwischen -0.8 bar und 1.5 bar zu messen. Er ist überdruckfest bis ca. 6 bar und somit fast unzerstörbar. Es ist bei seinem Einbau lediglich darauf zu achten, daß er fest und verdrehsicher befestigt wird, und sein Schlauchanschluß etwas nach unten geneigt wird, damit sich kein Schmutz und keine Feuchtigkeit im Druckmeßfühler sammeln können.

Wassertemperaturfühler

Hierbei ist zu beachten, daß Fühler mit einem sowie mit zwei Anschlüssen verwendet werden können. Der Fühler sollte in der Nähe des serienmäßigen Wassertemperaturfühlers eingebaut werden, um auch in der Warmlaufphase des Motors genaue Informationen erhalten zu können.

Ansauglufttemperaturfühler

Der Ansauglufttemperaturfühler sollte so montiert werden, daß er kurz vor dem Motor die Lufttemperatur messen kann, aber nicht zu stark durch die Motorwärme erwärmt wird. Die Anlage ist jedoch auch voll funktionsfähig ohne den Einsatz des Ansauglufttemperaturfühlers.

Lambdasonde

Die Lambdasonde muß so in den Auspuff eingebaut werden, daß sie in der Lage ist, die gesamte Abgasmenge aller Zylinder zu messen. Von dem Einbau der Sonde in nur ein Fächerkrümmerrohr ist abzuraten, da das Abgas eines Zylinders u.U. nicht repräsentativ für alle Anderen ist. Die Sonde besitzt ein Gewinde M18x1,5 und kann somit in eine angeschweißte Mutter gleichen Gewindes eingeschraubt werden.

Klopfsensor

Der Klopfsensor sollte möglichst zentral am Motorblock montiert werden, damit die Schwingungen aller Zylinder gut erfaßt werden können. Es ist unbedingt auf das korrekte Anzugsdrehmoment von 25 Nm zu achten. Weiterhin dürfen auch keine Unterlegscheiben oder Federringe zur Sicherung der Befestigungsschraube verwendet werden. Es sollte außerdem versucht werden, daß Anschlußkabel des Sensors so zu verlegen, daß keine unnötigen Schwingungen vom Kabel an den Klopfsensor übertragen werden.

Elektrischer Einbau

Sind alle erforderlichen Sensoren montiert, können sie unter Zuhilfenahme des beiliegenden Klemmenplans an das Steuergerät angeschlossen werden. Das Steuergerät ist kurzschlußfest, überspannungsfest sowie gegen Verpolung geschützt. Besondere Sorgfalt sollte jedoch beim Anschluß der Sensoren aufgewendet werden, da die Sensoreneingänge sehr kleine Meßwertänderungen aufnehmen sollen. Sie sind deshalb sehr empfindlich und sollten nicht unbedingt längere Zeit mit Überspannung belastet werden.

Erste Inbetriebnahme

Sind nun alle Sensoren und das Steuergerät eingebaut und angeschlossen, so steht der ersten Inbetriebnahme nichts mehr im Weg. Zur Überprüfung sollte jetzt die Zündung eingeschaltet werden. Es sollte nun auf dem Display die Copyrightmeldung und kurz danach folgendes Menü erscheinen:


Abb. 2 Standartmenü
Sollte nichts erscheinen, so sollte die Zündung schnell wieder ausgeschaltet werden und die Anschlüsse überprüft werden.

Werte werden nur im Programmiermodus oder bei laufendem Motor angezeigt.

Nun ist der Einbau erfolgt und es kann mit der ersten Programmierung begonnen werden, mit der der Motor gestartet werden kann. Dazu wird im folgenden erklärt, wie einzelne Werte verändert werden können.

Abstimmung

Programmierung

Die Programmierung aller Parameter des Steuergeräts erfolgt mit dem LCD-Display und den Bedienelementen auf der Zusatzplatine. Mit dem rechten Schalter wird der Programmiermodus ein- bzw. ausgeschaltet. Erkennbar ist der Programmiermodus auch dadurch, daß vor dem zu programmierenden Wert ein blinkender Cursor (schwarzes Kästchen) auftaucht. Das signalisiert programmierbereitschaft.

Welche Zeile programmiert wird, entscheidet der linke Schalter.

Die Werte in den Zeilen können mittels der Taster vergrößert oder verkleinert werden.

Die einzelnen Funktionen des Steuergerätes sind in verschiedenen Menüs programmierbar. Zwischen den Menüs kann durch Drücken der Tasten bei ausgeschaltetem Programmiermodus gewechselt werden.

Nach Beendigung der Programmierung sollte der Programmiermodus wieder ausgeschaltet werden, um versehentliches programmieren zu vermeiden. Das Steuergerät arbeitet aber auch einwandfrei mit eingeschaltetem Programmiermodus.

Startsystem

Das katalysatortaugliche Startsystem dieser Motronik sorgt dafür, daß der Motor bei allen Außentemperaturen einwandfrei startet, der Motor nicht „absäuft“ und ein evtl. vorhandener Katalysator nicht durch unverbranntes Benzin beschädigt wird. Die entsprechenden Parameter werden in den zwei folgenden Menüs eingestellt:


Abb. 3 Startsystem
Die Startmenge ist temperaturabhängig. Die entsprechenden Werte können durch Anwahl der entsprechenden Wassertemperaturen angesehen und eingestellt werden. Die Startmenge ist ein Gemischverhältnis und erhöht den L1-Gemischwert (vgl. Hauptgemischsystem) durch Addition.

Die Startdauer entspricht der Anzahl von Kurbelwellenumdrehungen, die das Startsystem Benzin einspritzt. Nach Ablauf der eingestellten Startdauer wird kein Benzin mehr eingespritzt. Das verhindert bei knapper Einstellung der Startdauer, daß unverbrannter Kraftstoff in einen evtl. vorhandenen Katalysator gelangt.

Wassertemperaturkorrektursystem

Sensorenabgleich

Damit das Warmlaufsystem einwandfrei arbeiten kann, ist es notwendig den Temperaturfühler anzugleichen. Das geschieht mit dem entsprechenden Einstellregler auf dem Steuergerät (vgl. Bedienelemente des Steuergeräts). Zum Abgleich des Wassertemperaturfühlers geht man folgendermaßen vor:

1. Ermittlung der Wassertemperatur des Motors (geht am besten bei kaltem Motor, da Wassertemperatur = Außentemperatur)

2. Zündung einschalten

3. Das Menü Abb. 4 wählen

4. Zündung nicht mehr ausschalten, sondern Motor sofort starten.

5. Nun den Wassertemperaturangleich so lange verdrehen, bis in etwa die gleiche Temperatur wie die Wassertemperatur des Motors angezeigt wird.

Abstimmung

Das Warmlaufsystem sorgt für die Anfettung des Gemisches bei kaltem Motor. Seine Parameter werden in folgendem Menü eingestellt:


Abb. 4 Warmlaufsystem

Die Anfettung durch das Warmlaufsystem ist temperaturabhängig. Der eingestellte Wert für die Anfettung wird auf die eingestellten Gemischwerte (vgl. Hauptgemischsystem) aufaddiert. Der Temperaturbereich des Warmlaufsystems geht von -40°C.. +140°C.

Erweiterte Wassertemperaturkorrektur

Dieses Korrektursystem ermöglicht die Veränderung des programmierten Zündkennfeldes in Abhängigkeit von der Wassertemperatur. Es wird die Korrektur von +/- 22° v.OT in 5° C-Wassertemperaturschritten ermöglicht. Die Programmierung erfolgt in folgendem Menü:


Abb. 5 Erweiterte Wassertemperaturkorrektur

Ansauglufttemperaturkorrektursystem

Sensorenabgleich

Damit das Ansauglufttemperaturkorrektursystem einwandfrei arbeiten kann, ist es notwendig den Temperaturfühler anzugleichen. Das geschieht mit dem entsprechenden Einstellregler auf dem Steuergerät (vgl. Bedienelemente des Steuergeräts). Zum Abgleich des Luftrtemperaturfühlers geht man folgendermaßen vor:

1. Ermittlung der Außentemperatur.

2. Zündung einschalten

3. Das Menü Abb. 6 wählen

4. Zündung nicht mehr ausschalten, sondern Motor sofort starten.

Nun den Lufttemperaturangleich so lange verdrehen, bis in etwa die gleiche Temperatur wie die Außentemperatur angezeigt wird.

Abstimmung

Das Lufttemperaturkorrektursystem ermöglicht die Gemischkorrektur in Abhängigkeit von der Ansauglufttemperatur. Seine Parameter werden in folgendem Menü eingestellt:


Abb. 6 Lufttemperaturkorrektur

Die Korrektur durch dieses System ist temperaturabhängig. Der eingestellte Wert für die Korrektur wird auf die eingestellten Gemischwerte (vgl. Hauptgemischsystem) aufaddiert. Der Temperaturbereich des Ansauglufttemperaturkorrektursystem geht von +50°C.. +130°C.

Erweiterte Ansauglufttemperaturkorrektur

Dieses Korrektursystem ermöglicht die Veränderung der eingestellten Zündwinkel in Abhängigkeit von der Ansauglufttemperatur. Es wird die Korrektur von +/- 22° v.OT in 5° C-Lufttemperaturschritten ermöglicht. Die Programmierung erfolgt in folgendem Menü:


Abb. 7 Erweiterte Lufttemperaturkorrektur
Hauptgemischsystem

Die Motronik arbeitet luftmassenmessend. Die Haupsteuergröße bildet die gemessene Luftmasse. Aus dieser und der aktuellen Motordrehzahl wird die Last, und aus dieser dann die Einspritzzeit berechnet. Da die Luftmasse in Verbindung mit der aktuellen Motordrehzahl, die momentanen Betriebsbedingungen des Motors genau widerspiegelt, brauchen keine Kennfelder programmiert werden, mit denen dann versucht wird, die einzuspritzende Benzinmenge an den augenblicklichen Betriebszustand des Motors anzupassen. Bei dieser Motronik müssen nur drei verschiedene Gemischverhältnisse eingestellt werden.

· LL
(Leerlauf)-Gemisch

· TL
(Teillast)-Gemisch

· VL
(Vollast)-Gemisch

Die Unterscheidung dieser Betriebszustände geschieht durch Lastgrenzen. Folgende Graphik veranschaulicht die Zusammenhänge:


Zur Abstimmung dieser Werte stehen folgende Menüs zur Verfügung:


Abb. 8 Hauptgemischsystem 


Abb. 8b Hauptgemischsystem 

Zur ersten Abstimmung sind alle Lastgrenzen sehr hoch anzusetzen (z.B. L1-Enlast:100, L2-Endlast:110, L3-Endlast:120). Dann stellt man das L1-Gemisch bei laufendem Motor so ein, daß der Motor seine höchste Leerlaufdrehzahl erreicht. Hat man dann einen L1-Gemischwert, so stellt man L2-Gemisch und L3-Gemisch auf die gleichen Werte. Damit ist das Auto schon gut fahrbar. Läuft der Motor jetzt im Leerlauf, liest man die Last ab, die der Motor im Leerlauf hat und stellt einen um etwa 5 Punkte höheren Wert bei L1-Endlast ein. Nun sollte man während einer Probefahrt die L2-Endlast ermitteln. Die L2-Endlast ist von Fahrer zu Fahrer verschieden, je nachdem, ob gutes Ansprechen durch fetteres Gemisch schon früher gewünscht wird, oder wirklich erst bei voll durchgetretenem Gaspedal. Das Ansprechverhalten kann außerdem durch Verändern der Massenmessergeschwindigkeit verbessert werden (vgl. Bedienelemente des Steuergerätes). Die richtigen Einstellungen können nur im Fahrversuch oder auf einem Prüfstand ermittelt werden.

Zündung

Das integrierte Zündsystem arbeitet auf einem Kennfeld aus Druck und Drehzahl. Die drehzahlabhängigen Zündwinkel sind mit folgendem Menü einzustellen:


Abb. 9 Zündung

Wichtig ist, daß einmal der Verteiler richtig eingestellt wurde. Dazu ist der Motor bei ca. 2000 Upm laufen zu lassen, mit einer Zündlichtpistole der Zündwinkel des Motors zu messen und mit dem, vom Steuergerät angezeigtem Winkel zu vergleichen. Beide Werte sind durch Verdrehen des Verteilers anzugleichen. Je genauer diese Einstellung vorgenommen wird, desto verläßlicher ist die Anzeige des Steuergerätes.

Drehzahlbegrenzer

Es stehen in diesem System zwei unterschiedliche Arten von Drehzahlbegrenzern zur Verfügung.

· Zündungsbegrenzung

· Benzinbegrenzung

Der erste Begrenzer schaltet bei Erreichen der eingestellten Drehzahl die Zündung komplett aus. Der zweite Begrenzer schaltet das Benzin komplett aus. Bei Autos mit Katalysator sollte unbedingt die Begrenzung nur durch Abschalten des Benzins erfolgen, damit kein unverbrannter Kraftstoff in den Katalysator gelangt. Es ist natürlich auch möglich beide Begrenzer zu kombinieren. Eingestellt werden die Abregeldrehzahlen mit den Menüpunkten

· Begrenzer: B für Benzinbegrenzung.

· Begrenzer: Z für die Zündungsbegrenzung.

Druckkorrektursystem

Die Zündung ist weiterhin mit einem Druckkorrektursystem ausgerüstet. Hier läßt sich für jeden Druck von      -0.8 bis 1.5 bar eine Zündkorrektur zwischen -22° v.OT..+22° v.OT einstellen. Alle zugehörigen Werte  können in folgendem Menü programmiert werden.


Abb. 10 Druckkorrektursystem

Lambdaregler

Der eingebaute Lambdaregler ermöglicht das Einregelen des Gemisches auf beliebige Lambdawerte. Die Programmierung wird in folgendem Menü vorgenommen:


Abb. 11 Lambdaregler

Die einzustellenden Sollwerte zu den gewünschten Lambdawerten sind der Lambdasondenkennlinie im Anhang zu entnehmen. Der Wert Lambda-Regelzeit bestimmt die Ausregelgeschwindigkeit des Reglers. Sie ist so klein wie möglich einzustellen, damit eine schnellstmögliche Ausreglung der Störgrößen erfolgt. Es ist allerdings hierbei zu beachten, daß die Lambdasonde eine gewisse Ansprechzeit besitzt, bis sie Gemischveränderungen melden kann. Diese Ansprechzeit führt bei zu kleiner Regelzeit zu Überschwingen des Reglers und damit zu übergroßen Gemischabweichungen. Um die Einstellung des Reglers zu vereinfachen, wird bei L-Regelzeit und nicht eingeschaltetem Programmiermodus die momentane Gemischkorrekturgröße angezeigt. Sie sollte höchstens in einem Gesamthub von 2 Punkten schwingen, um einwandfreie Regelung zu garantieren. Zur schnelleren Erkennung der Regelgüte wird bei L-Sollwert und nicht eingeschaltetem Programmiermodus der aktuelle Lambdawert angezeigt. Der Regler kann durch Einstellung von 000 bei L-Regelzeit jederzeit ausgeschaltet werden. Er sollte zur  Grundabsstimmung des Motors in jedem Fall abgeschaltet werden. Im Lastbereich Vollast (L3) wird der Regler automatisch abgeschaltet. Es ist zu beachten, daß der Einschaltzeitpunkt des Reglers wassertemperaturabhängig ist. Ein Wassertemperaturfühler ist somit zwingend erforderlich.

Da der Regler aus regeltechnischen Gründen nur einen begrenzten Regelbereich besitzt, ist bei der Grundabstimmung des Motors darauf zu achten, daß bei dann eingeschaltetem Regler die Gemischkorrekturgröße nur wenig von 000 abweicht. Größere Abweichungen sind durch Veränderung der jeweiligen Hauptgemischgröße (L1 oder L2) zu minimieren. 

Unsere Empfehlung:
L-Regelzeit = 30



        
L-Sollwert = 28 (Lambda =1,05 für optimalen Verbrauch)

Schubabschaltung

Die Schubabschaltung ermöglicht das Abschalten des Kraftstoffes, sobald der Motor in den Schiebebetrieb geht. In diesem Fall reduziert sich die Last des Motors, so daß diese geringe Schublast als Erkennung des Schiebebetriebs genutzt werden kann. Sobald die Last des Motors unter die eingestellte Schublast fällt, werden der Kraftstoff und der Lambdaregler abgeschaltet. Sollte die Motordrehzahl im Schiebebetrieb dann jedoch unter eine eingestellte Drehzahlgrenze fallen, so werden der Kraftstoff und der Lambdaregler wieder eingeschaltet, um einen einwandfreien Übergang in den Leerlauf zu ermöglichen. Die Einstellungen erfolgen in folgendem Menü:


Abb. 12 Schubabschaltung

Verstellbarer Einspritzzeitpunkt 

Die Möglichkeit der Verstellung des Einspritzzeitpunktes ermöglicht die Optimierung des Motorlaufs im Leerlauf und bis zur Mittleren Teillast. Der Einspritzzeitpunkt kann zwischen 90° v.OT bis 70° n.OT variiert werden. Die einzustellenden Werte gehen hierbei von 000 bis 225 Punkten, 64 Punkte entsprechen jeweils 45° Winkeländerung. Der von uns voreingestellte Wert (150) ist fast immer optimal. Programmiert wird der Einspritzzeitpunkt in folgendem Menü:


Abb. 13 Einspritzzeitpunkt

Beschleunigungsanreicherung

Sollten Übergangsprobleme beim Beschleunigen auftreten, so besteht die Möglichkeit über ein Drosselklappenpotentiometer eine Anreicherung vorzunehmen. Die Einstellung erfolgt unter dem Menüpunkt BS-Menge (siehe Abb. 13). In den meisten Fällen kann jedoch darauf verzichtet werden.

Einstellbare Lastbegrenzung

Für die Abstimmung dieses Systems muß das Auto ansonsten vollständig abgestimmt sein.

Diese Einstellmöglichkeit ermöglicht die Begrenzung der Last, falls es bei weit geöffneter Drosselklappe zu Fahrfehlern durch Überschwingen der Luftmasse in Verbindung mit niedrigen Drehzahlen (bis ca. 3000 Upm) kommt. Die Einstellung erfolgt in folgendem Menü:


Abb. 14 Lastbegrenzung
Die Enddrehzahl wird auf den Wert eingestellt, bis zu dem die Fahrfehler auftreten. Die Max.-Last wird von 255 langsam verkleinert, bis keine Fahrfehler mehr merkbar sind. Wert die etwa 15 Punkte unter der maximalen erreichten Last liegen sind in den meisten Fällen richtig.

Klopfreglung

Bei evtl. vorhandenen Unklarheiten bei der Abstimmung und Einstellung der Klopfreglung, sollte die Klopfreglung aus Sicherheitsgründen in unserem Hause parametriert werden.

Wir empfehlen die Klopfreglung erst einzustellen, wenn alle anderen Parameter fast fertig optimiert sind. Um die Klopfregelung abzustimmen muß KL-Schwelle auf Werte zwischen 0 und 7 eingestellt werden. Dadurch wird der Abstimmodus der Klopfregelung eingeschaltet.

Es ist sehr wichtig, daß Sie sich vor Augen führen, daß eine Klopfreglung nicht die Programmierung eines guten und passenden Zündkennfeldes ersetzt. Sie kann lediglich dazu dienen, die Betriebssicherheit des Motors zu erhöhen und Korrekturen bzgl. Umwelteinflüssen und Benzinqualität vorzunehmen. Weiterhin ist es sehr wichtig, die Grundparameter der Klopferkennung und -Regelung genau einzustellen. Damit Sie diese korrekte Grundeinstellung vornehmen können, ist es sehr wichtig, daß Sie eine Vorstellung über die Vorgänge bei klopfender Verbrennung im Motor, und ein grundlegendes Verständnis über die Arbeitsweise einer Klopfreglung aneignen. Dieses grundlegende Verständnis soll im folgenden vermittelt werden.

Bei klopfender Verbrennung wird der Motorblock zu Schwingungen angeregt. Diese Schwingungen haben eine für den Motorblock charakteristische Frequenz. Damit die Klopferkennung zuverlässig arbeitet, muß diese charakteristische Frequenz gefunden und eingestellt werden. Dazu dienen die vier DIP-Schalter auf dem Steuergerät rechts oben. Sie tragen die Bezeichnungen F3 bis F0. Es lassen sich folgende Frequenzen einstellen:

	KF [kHz]
	1
	2
	3
	4
	Motorblöcke

	5
	OFF
	ON
	ON
	ON
	

	6
	OFF
	ON
	OFF
	ON
	

	7
	OFF
	ON
	OFF
	OFF
	

	8
	OFF
	OFF
	ON
	ON
	

	9
	ON
	OFF
	OFF
	ON
	

	10
	ON
	ON
	ON
	ON
	

	12
	ON
	ON
	OFF
	ON
	

	14
	ON
	ON
	OFF
	OFF
	

	16
	ON
	OFF
	ON
	ON
	


!! Die angegebenen Empfehlungen sollten unbedingt überprüft werden. Es sind nur Richtwerte !!

Die wichtigste Aufgabe besteht darin, die für den Motor korrekte Frequenz herauszufinden. Um diese Arbeit zu erleichtern gibt es zwei Modi in der die Klopfregelung arbeiten kann:

1. Abstimmodus

2. Normalmodus

Es ist zu beachten, daß bei eingeschaltetem Abstimmodus keinerlei Funktionen der Klopfregelung ausgeführt werden. Dieser Modus dient nur zur Protokollierung der einzelnen Klopfpegel. Zum Herausfahren der Klopffrequenzen ist folgendermaßen vorzugehen:

1. Einschalten des Abstimmodus, durch Einstellung einer Klopfschwelle von 0. 

2. Das Steuergerät aus- und wieder einschalten um den Abstimmodus zu aktivieren.

3. Einstellen der kleinsten Klopffrequenz (5kHz, siehe Tabelle)

4. Motor starten

5. Langsam den Motor während der Fahrt auf ca. 5000 Upm hochdrehen. Hierbei sollte mit so wenig Gas wie möglich gefahren werden und ein niedriger Gang (2ter oder 3ter Gang) benutzt werden.

6. Den angezeigten Wert unter Klopf notieren.

7. Motor unter 2000 Upm fallen lassen, damit der Wert unter Klopf automatisch gelöscht wird. (Achtung: vorher Wert notieren nicht vergessen)

8. Nächste Frequenz einstellen und wieder wie ab Punkt 5. fortfahren. Es sollten immer die Werte bei etwa gleicher Enddrehzahl ermittelt werden.

9. Sind alle Frequenzen so ohne Klopfen ausgefahren, müssen dann noch einmal alle Frequenzen mit klopfendem Motor ausgefahren werden.

10. Dazu ist der 4te oder 5te Gang einzulegen und evtl. das Zündkennfeld um 4-5 Grad nach Früh zu verstellen.

11. Jetzt sollte der Motor so gefahren werden, daß er bei ca. 3000 Upm hörbar anklingelt. (Kurzzeitiges Klingeln in diesem Bereich ist für den Motor völlig ungefährlich).

12. Jetzt den Wert wieder notieren. Der jetzt angezeigte Wert muß deutlich höher liegen, als der vorher ausgefahrene ohne Klopfen.

13. Sind jetzt alle Frequenzen mit Klingeln ausgefahren worden, so wird die Frequenz ausgewählt, bei der sich die größte Differenz zwischen Klingeln und Nichtklingeln ergibt.

14. Jetzt kann die Klopfregelung in den Normalmodus zurückgeschaltet werden, indem eine Schwelle >7 eingestellt wird und das Steuergerät danach noch einmal aus- und wieder eingeschaltet wird.

Damit eine Abgrenzung zwischen normaler Verbrennung und klopfender Verbrennung sauber funktioniert muß eine Schwelle eingestellt werden. Diese Schwelle wird unter dem Menüpunkt KL-Schwelle eingestellt. Sie sollte so klein wie möglich gewählt werden (mindestens 30). Unter diesem Menüpunkt wird bei ausgeschaltetem Programmiermodus die aktuell eingestellte Sensorverstärkung angezeigt. Diese Verstärkung wird vom Steuergerät selbständig eingestellt.

Ein weiterer Parameter ist KL-Rücknahme. Dieser gibt an, um wieviel Grad das Zündkennfeld bei Erkennung einer klopfenden Verbrennung zurückgenommen werden soll. Die Geschwindigkeit mit der das Zündkennfeld dann wieder nach Früh verstellt wird, wird mit dem Parameter KL-Vornahme eingestellt. Dieser Parameter kann einerseits die Leistung beeinflussen, andererseits aber auch die Haltbarkeit. KL-Vornahme bestimmt nach welcher Anzahl nicht klopfender Verbrennungen dieses jeweiligen Zylinders, der Zündwinkel in Schritten von 0.2 Grad wieder Richtung früh verstellt wird. Die Zündrücknahme ist nur bei Drehzahlen über 2000 Upm aktiv. Die Klopferkennung arbeitet natürlich im gesamten Drehzahlbereich.

Zur Kontrolle der Klopfreglung wird im normalen Zündkennfeld hinter dem Zündwinkel die Anzahl, der bei diesem Stützpunkt klopfenden Zylinder, angezeigt. Diese Werte bleiben bis zum Ausschalten des Steuergerätes abrufbar. 

Bei der Optimierung der Einstellungen kann es zu einigem Fehlverhalten kommen. Um Ihnen die Einstellung so leicht wie möglich zu machen, haben wir jetzt einige Fehler und deren Ursachen und Vermeidung beschrieben.

1) Motor hat drastischen Leistungsverlust im Fahrbetrieb

 Klopffrequenz falsch eingestellt. Der Grundpegel ist von Störungen überlagert.

 KL-Schwelle zu niedrig. 

2) Geringer, aber merkbarer Leistungsverlust.

 siehe 1)

 KL-Vornahme zu groß.

3) Hörbar klopfende Verbrennung, aber keine Erkennung.

 Frequenz falsch eingestellt.

 KL-Schwelle zu hoch.

4) Funktionierende Erkennung, trotzdem mehrfach hörbare klopfende Verbrennung

 Für den Motor unpassendes Zündkennfeld.

 Frequenz falsch eingestellt.

 KL-Schwelle zu hoch.

 KL-Rücknahme zu gering.

Es wird nochmals darauf hingewiesen, daß die gesamte Klopferkennung nur korrekt arbeitet, wenn alle Parameter richtig eingestellt sind. Zur Kontrolle dient die Anzeige der klopfenden Zylinder. Diese Anzeige ist als eine weitere Abstimmhilfe anzusehen.

Sicherheitsfunktionen der Klopfregelung

Das Steuergerät führt selbständig folgende Sicherheitskontrollen durch:

1. Test des Klopfsensors

2. Test des Verbindungskabels

3. Test der Auswerteelektronik

Sollte einer dieser Tests nicht korrekt durchgeführt werden können, so wird automatisch ein Drehzahlbegrenzer bei 4500Upm eingeschaltet und folgender Fehlercode hinter Klopf angezeigt:

· E01: Auswerteelektronik defekt.

· E02: Sensor oder Verbindungskabel defekt.

Die Weiterfahrt ist jedoch jederzeit möglich. Sollte der Drehzahlbegrenzer störend sein, so kann durch Umschaltung in den Abstimmodus jegliche Sicherheitsfunktion der Klopfregelung abgeschaltet werden. Hierbei ist zu beachten, daß jetzt keinerlei Überwachung der Verbrennung mehr stattfindet. Diese Abschaltung sollte nur im äußerstem Notfall stattfinden und geschieht auf eigenes Risiko.

Leerlaufsteller

Ein weiteres System in diesem Einspritzsteuergerät ist zur Unterstützung einer Leerlauffüllungsregelung. Diese dient dazu den Motorleerlauf unter allen Bedingungen auf einer nahezu konstanten Drehzahl zu halten. Von diesem System profitieren insbesondere Autos mit Servolenkung und/oder Klimaanlage. Des weiteren verbessert sich das Kaltlaufverhalten sehr stark. Damit dieses System die Motordrehzahl beeinflussen kann, ist der Einbau eines elektromagnetischen Taktventils nötig. Dieses Ventil wird vor und hinter der Drosselklappe mit dem Saugrohr verbunden. Es dient als Drosselklappenbypass. Als Ventil sollte der Leerlaufsteller vom VW Golf G60 verwendet werden. Dieses Ventil hat eine großen Stellbereich und stellt somit genug Zusatzluft auch für hubraumstärkere Motoren zur Verfügung. Das System der Leerlauffüllungsregelung wird über folgende Parameter eingestellt:

· ST-Sollwert,

· ST-I-WERT,

· ST-P-WERT und die

· wassertemperaturabhängige ST-Grundöffnung.

Mit dem Parameter ST-Sollwert wird die gewünschte Leerlaufdrehzahl eingestellt. Mit den beiden Parametern ST-I-Wert und ST-P-Wert  wird das Verhalten des  Reglers eingestellt. Im folgenden wird die Vorgehensweise zur Einstellung dieser beiden Parameter erklärt. Dieses Verfahren kann nur angewendet werden, wenn der Motor schon richtig im Leerlauf läuft (korrekt eingestellter Drosselklappenspalt und korrekt eingestelltes Leerlaufgemisch werden vorausgesetzt):

1. Motor abschalten.

2. ST-Sollwert auf die gewünschte Leerlaufdrehzahl einstellen (ST-I-Wert und ST-P-Wert auf 0).

3. Motor starten.

4. ST-P-Wert langsam erhöhen, bis der Motor anfängt zu „sägen“.

5. ST-P-Wert dann auf ca. 2/3 der Einstellung zurücknehmen.

6. ST-I-Wert langsam erhöhen, bis der Motor anfängt leicht in seiner Drehzahl zu schwanken.

7. ST-I-Wert jetzt solange zurücknehmen, bis sich ein glatter Leerlauf einstellt.

8. Jetzt den Programmiermodus abschalten, und die Anzeige des ST-I-Wertes beobachten. Dieser sollte - ohne eingeschaltete Verbraucher und Last - sich zwischen -100 und 0 bewegen.

9. Bei abweichendem ST-I-Wert ist eine Korrektur durch verstellen der Leerlaufschraube oder des Drosselklappenspaltes vorzunehmen.

10. Ist der ST-I-Wert zu groß (> 0) so ist die Leerlaufschraube herauszudrehen, bzw. der Drosselklappenspalt zu vergrößern

11. Ist der ST-I-Wert zu klein (< -100) so ist die Leerlaufschraube hineinzudrehen, bzw. der Drosselklappenspalt zu verkleinern.

Sollten sich zu starke Leerlaufschwankungen unter Belastung des Motors im Leerlauf einstellen, so sollte der ST-P-Wert verringert werden. Sollte im Gegensatz dazu die Leerlaufdrehzahl unter Belastung zu stark abfallen, so ist der ST-I-Wert zu vergrößern. Es sollten für beide Parameter maximale Werte angestrebt werden. Es sollten sich aber kein schnelles „Leerlaufsägen“ oder langsameres „Leerlaufschwanken“ einstellen. Dann sind ST-P-Wert, bzw. ST-I-Wert auf jeden Fall zu verkleinern bis diese Schwankungen verschwinden.

Arbeitet jetzt der Regler bei warmem Motor korrekt, so muß nur noch die Grundöffnung für den Kaltlauf eingestellt werden. Diese Einstellung ist nötig, da der Regler nur einen begrenzten Regelbereich besitzt und den enormen Zusatzluftbedarf eines kalten Motors nicht ohne Hilfe bereitstellen kann. Die Einstellung wird folgendermaßen durchgeführt:

1. Wert für ST-I-Wert und ST-P-Wert notieren und danach auf 0 setzen (Regler abschalten).

2. Kalten Motor starten und sofort in das Menü für die ST-Grundöffnung wechseln.

3. Den Grundöffnungswert bei der momentanen Wassertemperatur solange vergrößern, bis der Motor etwa die eingestellte Warmleerlaufdrehzahl erreicht hat.

4. Mit steigender Wassertemperatur müssen dann alle Grundöffnungswerte bis etwa 50° Wassertemperatur programmiert werden, bis der Motor bei den jeweiligen Wassertemperaturen die gewünschte Warmleerlaufdrehzahl erreicht hat.

5. Jetzt wieder den ST-I-Wert und den ST-P-Wert auf die alten Werte einstellen (Regler wieder einschalten). 

!! Ein erhöhter Kaltleerlauf ist mit dem System nicht einstellbar. Er wird allerdings auch nicht benötigt und würde nur den Benzinverbrauch des kalten Motors erhöhen !!

Die eingebaute Abstimmhilfe

Die Leistung eines Motors hängt im Wesentlichen von der verarbeiteten Luftmasse und vom Wirkungsgrad ab. Alle Veränderungen am Motor können sofort auf ihre Wirkung geprüft werden, indem die angesaugten Luftmassen vor und nach der Änderung verglichen werden. Die absolute Leistung des Motors läßt sich nicht bestimmen. Es ist aber  möglich, für den Motor die maximale Leistung durch Abstimmung auf maximale angesaugte Luftmasse zu finden.

Tips & Tricks

Erste Einstellwerte 

Für den ersten Start empfehlen wir folgende Einstellwerte, mit denen der Motor einfach starten sollte. Läuft er dann, so kann die Leerlaufeinstellung vorgenommen werden und dann wie unter „Hauptgemischsystem“ beschrieben weitergemacht werden.

· LL-Gemisch_1 => 85

· LL-Enddrehzahl => 1500

· TL-Gemisch_1 => 80

· TL-Endlast => 50

· VL-Gemisch_1 => 110

· Startrampe => 6

· Startmenge = Siehe Zusatzliste 

· Lambda-Regelzeit => 8 Achtung! Erst programmieren wenn der Motor läuft!

· Lambdasollwert => 27 Achtung! Erst programmieren wenn der Motor läuft!

· Injection => 150

· Schublast => 0 Achtung! Erst programmieren wenn der Motor läuft!

· Schub-Upm => 0 Achtung! Erst programmieren wenn der Motor läuft!

· Luftmassenmessergeschwindigkeit => ca. „12 Uhr“

· Warmlauf (alle Temperaturen) = Siehe Zusatzliste Achtung! Erst programmieren wenn der Motor läuft!

· Druckkorrektur (alle Druckstützpunkte) => 00 Achtung! Erst programmieren wenn der Motor läuft!

· Zündkennfeld ist von uns vorprogrammiert Achtung! Zündung vergleichen, sollwert (Display) und Istwert (Motor anblitzen), wenn nötig Verteiler korrigieren und auf selben wert bringen.

· ST-I-Wert => 10 nur wenn Leerlaufsteller vorhanden. Achtung! Erst programmieren wenn der Motor läuft!

· ST-P-Wert => 50 nur wenn Leerlaufsteller vorhanden. Achtung! Erst programmieren wenn der Motor läuft!

Alle anderen Stützpunkte müssen auf 0 stehen !!

Probleme

 Beim ersten Einschalten des Steuergerätes keine Displayanzeige

 Alle Anschlüsse nochmals mit dem Anschlußplan vergleichen.

 Korrekte Richtung der Pfostenstecker an Display und Steuergerät überprüfen.

 Aussetzer oder Ruckeln bei voller Belastung des Motors

 Benzindruck bei voller Motorbelastung überprüfen. Meist sind Benzinpumpe oder Einspritzdüsen nicht leistungsfähig genug.

 Bei Druckabfall evtl. zwei Pumpen parallel schalten, Benzinvorläufe vergrößern und/oder entdrosseln und/oder Benzinverteilerleiste zu den Einspritzdüsen vergrößern oder für mehr Zulauf sorgen.

 Ruckeln und Aufschaukeln bei Teillast

 Massenmessergeschwindigkeit verlangsamen (vgl. Bedienelemente des Steuergerätes)

 Einbauhinweise des Luftmassenmessers beachten. Wenn möglich die Rohr- bzw. Schlauchanschlüsse vor und hinter dem Massenmesser maximal verlängern (siehe Abb. 1)

 Güte der Zündkabel überprüfen, evtl. 1k(-Stecker an der Leitung von der Zündspule zum Verteiler einsetzen.

Sollten für Sie unlösbare Probleme auftreten, so stehen Ihnen gerne mit Rat und Tat an unserer Infoline 030-701 89 334 Hr. Ernst zur Verfügung.

Garantie

Eine Garantie kann nur auf das gelieferte Steuergerät gewährt werden. Sie beträgt 6 Monate. Die Garantie erlischt sofort, wenn unerlaubte Manipulationen (z.B. Trennung von oberer und unterer Platine) am Steuergerät vorgenommen wurden.

Für Folgeschäden, die durch Verwendung des Steuergeräts entstehen, wird keine Haftung übernommen, da es sich bei dem Steuergerät um ein offenes System handelt, in das ständig von Seiten des Benutzers aus eingegriffen werden kann. Die richtige Einstellung aller Parameter obliegt dem Benutzer der AME-Motronik. Die Einstellung sollte daher mit größter Sorgfalt vorgenommen werden und auch genau kontrolliert werden, da falsche Einstellungen zu Schäden führen können.

Anhang

EM-Verträglichkeit und Gehäuse

Seit 1.1.1996 ist ein neues Gesetz in Kraft getreten, welches Bestimmungen über die Störaussendungen, sowie die Störfestigkeit von elektronischen Geräten festsetzt. Dieses Gerät wurde daraufhin überprüft und erfüllt alle aufgestellten Richtlinien, sofern es in das mitgelieferte oder in ein ähnliches, geschlossenes Metallgehäuse eingebaut wird. Das Gehäuse ist noch nicht mit Kabeldurchführungen versehen, um einen beliebigen Einbau zu ermöglichen. Es sollten nur so viele Kabeldurchführungen wie nötig in das Gehäuse eingearbeitet werden. Diese sollten nicht übermäßig groß ausgeführt werden. Wenn die Programmierung beendet ist sollte das Gehäuse verschlossen werden.

Bedienelemente des Steuergerätes


      AME-Motronik 

Abb. 15 Steuergerät



Abb. 16 Bedienelemente
Daten und Anschlußbelegungen

Sensorendaten

Luftmassenmesser

Es werden zwei Arten von Luftmassenmessern angeboten

· Hitzedrahtluftmassenmesser

· Heißfilmluftmassenmesser (werden von uns nur geliefert)

Unterscheiden kann man sie an Hand der Anzahl der Anschlüsse, oder mittels eines Blickes durch den Massenmesser. Heißfilmluftmassenmesser weisen immer 4 Anschlüsse auf, die am Steckergehäuse des Luftmassenmessers mit den Ziffern 1-4 beschriftet sind. Hitzedrahtluftmassenmesser weisen meist 6 Anschlüsse auf, die mit Ziffern 1-6 am Steckergehäuse beschriftet sind. (Da es jedoch verschiedene Typen von Hitzedrahtluftmassenmessern gibt, bitten wir bei Unklarheiten um Rückfrage.) Im folgenden wird die Belegung an Hand der Ziffern für die beiden Arten der Massenmesser erklärt.

· Heißfilmluftmassenmesser 80mm und 95,5mm

Klemme 1: 
Masse

Klemme 2:
Masse





Steuergerät Pin 18

Klemme 3:
Versorgungsspannung (+12V)


Steuergerät Pin 19

Klemme 4 :
Signalausgang




Steuergerät Pin 9

Klemme 1 und Klemme 2 müssen im Stecker verbunden werden und gemeinsam an Masse gelegt werden.

· Heißfilmluftmassenmesser 84mm und 92mm

Klemme 1:
Lufttemperaturfühler (nur 92`er)


Steuergerät Pin 6

Klemme 2:
+ 12 V geschaltet



Steuergerät Pin 19

Klemme 3:
Masse





Steuergerät Pin 18

Klemme 4:
+ 5 V





Steuergerät Pin 10

Klemme 5:
Signalausgang




Steuergerät Pin   9

· Hitzedrahtluftmassenmesser

Klemme 1: Masse

Klemme 2: Masse

Klemme 3: Signalausgang

Klemme 4: Freibrennsignal

Klemme 5: Versorgungsspannung (+12V)

Klemme 6: Nicht belegt

Die entsprechenden Anschlüsse am Steuergerät können dem Klemmenplan entnommen werden.

Von uns werden verschiedene Größen von Heißfilmluftmassenmessern ausgeliefert. Je nach Leistungsanforderungen.

· Ø 84mm  bis ca. 260 PS



Ø 80mm  bis ca.  240 PS

· Ø 92 mm  bis ca. 420 PS



Ø 95.5 mm  bis ca. 450 PS

Drucksensor

Der mitgelieferte Drucksensor besitzt 3 bzw. 4 Anschlüsse, die am Steckergehäuse mit den Ziffern 1-4 beschriftet sind. Die Belegung ist wie folgt:

1,5 Bar Drucksensor

Klemme 1: Versorgungsspannung (+5V)

Klemme 2: Masse

Klemme 3: Signalausgang

3,0 Bar Drucksensor

Klemme 1: Masse

Klemme 2: Temperaturfühler

Klemme 3: Versorgungsspannung (+5V)

Klemme 4: Signalausgang 

Die Anschlüsse am Steuergerät können dem Klemmenplan entnommen werden.

Temperaturfühler

Es werden zwei Arten von Temperaturfühlern unterschieden:

· Massefreie Fühler

· Massebehaftete Fühler

Massefreie Fühler haben zwei Anschlüsse und sind gegenüber dem Motor (in den sie eingeschraubt werden) isoliert. Massebehaftete Fühler beziehen ihre Masse direkt vom Motor, in den sie eingeschraubt sind. Bei der Benutzung ergeben sich keine Unterschiede. Es muß lediglich ein extra Massekabel an den massefreien Fühler gelegt werden. Bei beiden Fühlern ist die Anschlußpolarität egal. Wichtig für den Gebrauch mit dem Steuergerät ist nur, daß der Widerstand des Fühlers mit steigender Temperatur abnimmt und der Widerstand des kalten Fühlers mindestens 4K( beträgt (mit Meßgerät zu überprüfen).

Klopfsensor

Der verwendete Klopfsensor besitzt drei Anschlüsse, die wie folgt belegt sind:

Klemme 1: Meßsignal (S1)

Klemme 2: Meßsignal (S2)

Klemme 3: Abschirmung (GND)

Der Sensor wird an die gleichnamigen Klemmen auf dem Steuergerät angeschlossen. Die Polarität von S1 und S2 ist egal. Bei der Anfertigung von Verlängerungskabeln ist in jedem Fall geschirmtes Kabel zu verwenden. Hier bietet sich zweirädriges geschirmtes Mikrofonkabel an.

Lambdasonde

Es werden drei verschiedene Lambdasonden unterschieden.

· Unbeheizte Sonden

· Beheizte Sonden

· Beheizte Sonden mit extra Signalmasse-Anschluß

Bezüglich ihrer Kennlinien sind alle Sonden identisch. Es sind nur Unterschiede in der Güte der Meßsignale und den jeweiligen Anschlußbelegungen vorhanden.

Grundsätzlich sollten nur beheizte Sonden Verwendung finden, da diese schneller betriebsbereit sind und in ihren Meßsignalen eine höhere Konstanz aufweisen. Die folgende Anschlußbelegung gilt nur für die beheizten Sonden der Firma Bosch, bei Verwendung anderer Sonden und/oder unklarer Anschlußbelegung (durch z.B. andere Kabelfarben) können Sie bei uns Nachfragen.

Beheizte Sonden weisen folgende Kabel auf:

2 weiße Kabel: Sondenheizung (Polung egal, einmal +12V geschaltet über Lastrelais  und einmal Masse an Batterie oder Karosserie direkt)

1 schwarzes Kabel: Signalausgang 

Bei Sonden mit extra Signalmasse-Anschluß noch:

1 graues Kabel: Masse

Auf Grund der Sondenkennlinie und der damit verbundenen Ungenauigkeit bei der Umrechnung zeigt das Steuergerät nicht den Lambdawert an, sondern die umgerechnete Sondenspannung. Die zusammengehörigen Lambdawerte, Spannungs- und Anzeigenwerte sind der folgenden Abbildung zu entnehmen.


Abb. 16 Lambdasondenkennlinie

Bedienelementeanschluß

Das Kabel für Display und Bedienelement wird über Pfostenstecker mit dem Steuergerät verbunden. Die rote Ader des Anschlußkabels markiert die „1“ auf Steuergerät (nicht CON_1), auf Bedienteil und Display (vgl. Platinenbeschriftungen).

Motormomentrücknahme, Anschluß

Für die bei der Motronik M2.2 ist eine einstellbare Motormomentrücknahme, über „Mom-Rück“ programmierbar, nutzbar und wird wie folgt angeschlossen:

Zwischen den Pins 5 und 14 einen bedrahteten Kohleschichtwiderstand 1k Ohm, 5%, ¼ Watt

zwischen den Pins 5 und 10 einen Taster Schließer, der bei Betätigung den eingestellten Motormoment zurücknimmt.

Klemmenbelegung

In diesem Abschnitt werden die Belegungen der Anschlußklemmen des Steuergerätes aufgeführt. Die Klemmen auf dem Steuergerät sind von links nach rechts von 1 bis 28 durchnummeriert.

*Alle mit * gekennzeichneten Anschlüsse sind nicht unbedingt notwendig, sondern müssen nur bei eventuell auftretenden Fahrfehlern angeschlossen werden!

(1) Zündsignaleingang (grünes Kabel vom Hallgeber) (0,5-0,75mm2 Kabel)

(2) Zündsignalausgang (grünes Kabel zum Zündschaltgerät) !! VORSICHT dieser Anschluß ist nicht kurzschlußfest !! (0,5-0,75mm2 Kabel)

(3) *Freibrennausgang (nur für Hitzedrahtluftmassenmesser) (0,5-0,75mm2 Kabel)

(4) Wassertemperaturfühlereingang (0,5-0,75mm2 Kabel)

(5) *Drosselklappenpotentiometer (Schleifer) (0,5-0,75mm2 Kabel)

(6) *Lufttemperaturfühlereingang (0,5-0,75mm2 Kabel)

(7) Lambdasonde (0,5-0,75mm2 Kabel)

(8) *Drucksensor Signaleingang (0,5-0,75mm2 Kabel)

(9) Luftmassenmesser Signal (0,5-0,75mm2 Kabel)

(10) +5V (84 u. 92 Luftmassenmesser) (0,5-0,75mm2 Kabel)

(11) *+5V Drucksensor (0,5-0,75mm2 Kabel)

(12) *Schaltlampe +12V (geschaltet und gesichert: 800mA) (0,5-0,75mm2 Kabel)

(13) Masse Wassertemperatur (0,5-0,75mm2 Kabel)

(14) *Masse Lufttemperatur (0,5-0,75mm2 Kabel)

(15) *Masse Drosselklappenpotentiometer (0,5-0,75mm2 Kabel)

(16) *Masse Drucksensor (0,5-0,75mm2 Kabel)

(17) Masse Lambdasonde (0,5-0,75mm2 Kabel)

(18) Masse Luftmassenmesser (0,5-0,75mm2 Kabel)

(19) Luftmassenmesser +12V (0,5-0,75mm2 Kabel)

(20) +12V zum Schalten eines Lastrelais für Benzinpumpe oder andere Hardware (0,5-0,75mm2 Kabel)

(21) Lastrelai nach Masse geschaltet und gesichert: 250mA (0,5-0,75mm2 Kabel)

(22) *Leerlaufsteller Masse geschaltet

(23) Einspritzdüsen Masse geschaltet (0,5-0,75mm2 Kabel)

(24)  Einspritzdüsen +12V (0,5-0,75mm2 Kabel)

(25) *Leerlaufsteller +12V (0,5-0,75mm2 Kabel)

(26) Klemme 15 (0,5-0,75mm2 Kabel)

(27) +12V Batterie Eingang bitte sichern mit 30A (1-1,5mm2 Kabel)

(28) Masse Batterie Eingang (1-1,5mm2 Kabel)

· Zusatzblatt 1

Bitte wenn möglich bei allen Steuergeräten eine Zündspule mit integrierter Endstufe verwenden!

(z.  B. VW Teile-Nr.-6N0905104)

Steckerbelegung für Zündspule

1. Masse

2. Signal  






Steuergerät Pin 2

3. + 12 V

Unsere Einspritz- und Zündsysteme sind offene Systeme bei denen mit einer fehlerhaften Abstimmung Schäden an Motor bzw. Katalysator möglich sind.

Wir verweisen unter Anderem darauf, dass 

Motorsportteile, wie auch unsere Einspritz- und Zündanlagen nicht der StVO entsprechen! 

1





Last:	     Lambda:


Masse:        Klopf:





Startdauer:


L3_Gemisch_1:








1





Wassert. °C:


Startmenge:





1





Wassert. °C:


Benzin-Korr.:





1





Wassert. °C:


Zünd-Korr.:





1





Lufttemp. °C:


Benzin-Korr.:





1





Lufttemp. °C:


Zünd-Korr.:





1





Last





LL-Gemisch





VL-Gemisch





TL-Gemisch





LL-EnddrehzahlennnnnnnEEnddrehza





TL-Endlast





TL-Gemisch_1:


TL-Endlast:





1





LL-Gemisch_1:


LL-Enddrehzahl:





1





1





Last:	     Lambda:


Masse:        Klopf:





Startdauer:


VL-Gemisch_1:








1





1





Upm 1/min:


Grad v.OT:	      Z0





Ladedruck:


Korrektur:





1





L-Regelzeit:


L-Sollwert:





1





Schublast:


Schub-Upm:





1





BS-Menge:


Injektion:





1





Max.-Last:


Enddrehzahl:





1





1
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Displaykontrast


Wassertemperaturangleich


Lufttemperaturangleich


Luftmassenmesser-geschwindigkeit


Klopfsensoranschluß











1





Bedienanschluß





























V.





  F3   F2   F1  F0





ON





1





  ON           obere Zeile





 OFF          untere Zeile





mehr














weniger














Bedienanschluß





Lambdawert





Anzeige/Spannung





50  /  1V





40 / 0.8V





30 / 0.6V





20 / 0.4V





10 / 0.2V





  0.8       1.0      1.2      1.4      1.6








3
22
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