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Service
Tips & Infos

Kraftstoffversorgung bei Einspritzmotoren




Einleitung

Ein Verbrennungsmotor braucht fir den Betrieb Kraftstoff. Kraftfahrzeuge sind daher mit einem
Kraftstoffsystem ausgerustet, das dem Motor bei jedem Betriebszustand ausreichend Kraftstoff zufiihrt.

Durch aufere Einfliisse und Verschleil3 kann es zu Stérungen kommen.

Dann ist ein guter Service gefragt.

Mit dieser Broschiire geben wir IThnen Tips fur den Problemfall und Informationen fiir die tagliche Arbeit
und die Ausweitung lhres Service auf dem Sektor Kraftstoffversorgung fir Einspritzmotoren.

Abb. 1 Kraftstoffanlage eines Motors mit Zentraleinspritzsystem

1. AKF-Behélter 7. Kraftstoffricklauf

2. AKF-Regenerierventil 8. Kraftstoffvorlauf

3. Kraftstoff-Druckregler 9. Einfillstutzen mit Ausdehnungsbehalter,
4. Einspritzventil Entluftungsventil und Schwerkraftventil
5. Pulsationsdampfer 10. Kraftstoffbehalter

6. Be- und Entliftung

11.
12.
13.
14.

Kraftstoffvorférderpumpe
Ruckschlagventil
Kraftstoffpumpe
Kraftstoff-Filter
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Tips fir die Fehlersuche

1. Motor

Stdrung Fehler Mogliche Ursachen Abhilfe/Bemerkungen

1.1 Pumpe férdert | Spannungsversorgung zur Fehlerspeicher auslesen /
Motor springt | nicht EKP fehlerhaft Stellglieddiagnose ausfihren
kalt/warm (wenn hierfur vorhanden)
nicht an

e Sicherung defekt

e Leitungsunterbrechung

e Pumpenrelais defekt

e Fehler am Luftmengen-
messer, Kl. 36/39 Leerlauf-
kontakt nur altere Fahrzeuge

e Steuersignal TD, KI. 1,
Positionsgeber,

Steuergerateausgang fehlt

» Sicherheitsschalter
ausgelost oder defekt

Sichtprifung/durchmessen

Prifen und ggf. erneuern

Prifen und evtl. Fehler beseitigen
Prifen und ggf. erneuern

Prufen und evtl. Fehler beseitigen,

ggf. erneuern

Prifen und evtl. Fehler beseitigen

Wieder einschalten oder erneuern

Pumpe fordert
nicht

Elektrischer Fehler in der
Pumpe

e Unterbrechung

e Masseschlul

e Kommutatorbelag
(Belag zwischen Kollektor
und Kohlebdrsten)

Pumpenwerk durch Schmutz
oder Korrosion blockiert

Uberprifen durch
Widerstandsmessungen bzw.
direkte Bestromung

Bei Unterbrechung Pumpe
austauschen

Bei Masseschlufl3 Pumpe
austauschen

Pumpe probeweise direkt von der
Batterie bestromen (Achtung:

20 A-Sicherung zwischenschal-
ten); wenn Pumpe nicht anlauft,
austauschen.

Pumpe und Kraftstoffilter
erneuern; vor dem Einbau der
neuen Pumpe Kraftstoffanlage
reinigen; Filter grundséatzlich nach
Angaben des Fahrzeugherstellers
(Laufleistung 30-60.000 km)
erneuern; Pfeil fur
Durchflu3richtung beachten

Diese Tabelle hat nur fir Stérungen Gultigkeit, deren Ursache im Kraftstoffsystem liegen.
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Tips fir die Fehlersuche

1. Motor (Fortsetzung)

Stdrung Fehler Mogliche Ursachen Abhilfe/Bemerkungen
1.2
Heil3start Druckabfall Leckagen an den Leitungen Leitungen und Verbindungen auf
schlecht und damit Dichtheit prifen, evitl. Leckagen
(Startzeit zu | Dampfblasen beseitigen
lang) Im System Einspritzventile undicht Haltedruck prifen, ggf. Ventile
erneuern
Kaltstartventil (falls vorhanden) | Haltedruck prifen, ggf. Ventile
undicht erneuern
Druckregler schlieRt nicht Haltedruck prufen, bei Abfall
vollstandig Druckregler durch Abklemmen
des Ricklaufs prifen und ggf.
erneuern
Druckhalteventil undicht Ventil in der Pumpe prfen,
Pumpe oder ggf. Ventil
austauschen
Druckbegrenzungsventil Ventil in der Pumpe prifen,
undicht Pumpe ggf. austauschen
Vorforderpumpe lauft nicht Stromversorgung/Sicherung
prifen, evtl. Schaden beseitigen
oder ggf. Pumpe erneuern
1.3 HeiRforder- Kraftstoffilter verschmutzt Filter sichtprtfen/erneuern
HeiBabfahren |menge zu Saugleitung geknickt Sichtprifung und Fehler
schlecht gering (Querschnitt verengt) beseitigen
(|\£Ot0l’ setzt Vorf('jrderpumpe ausgefa”en Stromversorgung evtl. Fehler
ab) beseitigen
Schmutz im Kraftstofftank Kraftstofftank reinigen, Sieb und
(Sieb im Tank, Sieb in der Filter erneuern
Vorforderpumpe zugesetzt)
1.4 Kraftstoffdruck/ | Kraftstoffilter verschmutzt Systemdruck und Férdermenge
Endleistung Fordermenge prifen, Filter erneuern
wird nicht Zu gering Falscher Kraftstoffilter Prufen, ggf. erneuern
erreicht, i Sichtprifung und ggf. richten
Ruckeln im Kraftstoffleitung gequetscht/ p g g9

Vollastbereich

abgeknickt
Vorférderpumpe ausgefallen

Sieb im Kraftstofftank oder an
der Vorférderpumpe
verschmutzt

Druckregler defekt

Tankbe-/Tankentliftung n.i.O.

AKF-Filter oder Leitung voll
Kraftstoff, Tank wird nicht
bellftet

Sichtprifung und ggf.
austauschen

Prifen und reinigen

Prufen und ggf. erneuern

Prufen und ggf. reinigen bzw.
instand setzen

Leitungsverlegung prufen,
Fahrzeugherstellerangaben
beachten, AKF-Regenerierventil
auf Funktion prifen und ggf.
erneuern

Diese Tabelle hat nur fir Stérungen Gultigkeit, deren Ursache im Kraftstoffsystem liegen.




Tips fir die Fehlersuche

2. Kraftstoffverbrauch /-Fillmenge

Stdrung Fehler Mogliche Ursachen Abhilfe/Bemerkungen
2.1 Kraftstoffdruck | Druckregler defekt Prufen, ggf. erneuern
Erhohter zu hoch Unterdruckleitung nicht Priifen, Anschlu gemaf
Kraftstoff- angeschlossen Anschlu3plan wiederherstellen
verbrauch .
Rucklaufleitung n.i.O. Sichtprifung und evtl. Fehler
beseitigen
Lambdaregelung| Falschluft tiber defektes AKF- AKF-Ve_ntiI éuf Funktion und
an der Regel- Regenerierventil Dichtheit prufen, ggf. erneuern
grenzelfett
(Fehlercode)
2.2 Kraftstofftank | Saugstrahlpumpen arbeiten Fordermenge der
Reichweite zu | wird nur nicht oder nur unzureichend, Kraftstoffpumpen prifen und
gering, Kraft- | teilweise weil der Druck und die Pumpe(n) ggf. austauschen
stofftank ist entleert Rucklaufmenge zu gering sind
nur teilweise
zu befillen
3. Geréausche
Storung Fehler Mogliche Ursachen Abhilfe/Bemerkungen
3.1 Mechanisches | Verschleil3 des Pumpenwerkes | Pumpe austauschen
Pfeifendes Laufgerdusch
Gerausch
3.2 Hydraulisches | Systembedingt Pulsationsdampfer nachristen
Tickendes, Gerausch
klopfendes Pulsationsdampfer defekt Pulsationsdampfer austauschen
Gerausch
Druckregler defekt Druckregler austauschen
Leitungsquerschnitt eingeengt Sichtprufung, ggf. Fehler beseitigen
3.3 Kdrperschall Pumpe oder Leitung berthren Einbausituation und Verlegung
Brummendes, die Karosserie oder bei prifen und korrigieren
rauschendes Intankpumpen den Tank
Gerausch

Leitungen verspannt

Leitungsverlegung nicht mehr
wie vorgesehen

Leitungen (Verschraubungen)
[6sen und neu festziehen

Leitungsverlegung korrigieren

Diese Tabelle hat nur fir Stérungen Gultigkeit, deren Ursache im Kraftstoffsystem liegen.




Tips fir die Fehlersuche

4. Stérung nach Einbau einer neuen Pumpe

Nach Einbau neuer Pumpen kann es in Einzelféllen zu folgenden Stérungen kommen:

Storung Fehler Mogliche Ursachen Abhilfe/Bemerkungen
4.1 Sicherung Hohe Stromaufnahme bei Sicherung erneuern, evtl.
Neue Pumpe |durchgebrannt | Erstanlauf und gleichzeitig kurzzeitig eine nachst starkere

fordert nicht

schwacher werkseitiger
Absicherung

Sicherung einsetzen

4.2
Neue Pumpe
macht

Leitungen sind
verspannt oder
berthren die

Uber die Zeit verformte
Leitungen oder durch
Festziehen verdrehte

Verlegung priufen und ggf. richten

Gerausche Karosserie Leitungen

Hoher Filter verschmutzt Filter erneuern

Widerstand auf

der Druckseite
4.3 Pumpenwerk Schmutz in der Kraftstoffanlage | Mehr als 95% aller Reklamationen
Neue Pumpe | blockiert werden durch Schmutz
fallt nach verursacht; ist die im Fahrzeug
kurzer befindliche Pumpe durch Schmutz

Laufzeit aus

ausgefallen, muf3 in jedem Fall vor
Einbau einer neuen Pumpe die
Kraftstoffanlage gereinigt werden.

Diese Tabelle hat nur fir Stérungen Gliltigkeit, deren Ursache im Kraftstoffsystem liegen.




Prifen und Messen von Kraftstoffsystemen

Hinweise fiur die Werkstatt

Allgemeines
Einspritzsysteme gibt es bei allen Fahrzeugherstellern in unterschiedlichen Ausfihrungen.

Diese Anleitung ist ein allgemeiner Leitfaden fiir die Benutzung des Kraftstoffdruckprifgerates. Die
Arbeitsablaufe sind nur exemplarisch beschrieben. In jedem Fall sind die Empfehlungen und
Anweisungen des jeweiligen Fahrzeugherstellers zu beachten.

Prifwerte sind den Reparatur-Anweisungen der Fahrzeughersteller, dem Krafthand-Tabellenbuch oder
den Einspritzhandbichern von Autodata zu entnehmen.

Sicherheit

Achtung!

e Autoabgase und KraftstoffdAmpfe sind gesundheitsschadlich!
Schalten Sie bei Arbeiten in geschlossenen Raumen immer die Absauganlage ein

» Kraftstoff und Kraftstoffdampfe sind leicht entztindlich. Daher nicht rauchen, offene Flammen und
Funken verhindern.
Feuerldscher bereit halten.

» Achten Sie bei Arbeiten im Motorraum auf:
- Rotierende Teile (Lufter, Keilriemen, Lichtmaschine etc.)
- HeilRe Teile (Abgaskrimmer, Motor, Kihler)
- Spannungsfilhrende Teile (Kabel, Zindanlage, Batterie)
- Werkzeuge, legen Sie keine im Motorraum ab.

e Um Zerstérungen zu vermeiden, elektrische Leitungen der Zind- und der Einspritzanlage nur bei
ausgeschalteter Ziindung ab- oder anklemmen.

 Kraftstoffeinspritzsysteme stehen unter Druck. Verbindungen und Schlauche nur bei stehendem
Motor und ausgeschalteter Ziindung l6sen.
Austretenden Kraftstoff auffangen. Gegebenenfalls Schutzbrille tragen.

e Vor Beginn der Arbeiten am Fahrzeug sicherstellen, dafd kein Gang eingelegt und die Handbremse
angezogen ist.

* Nach Beendigung der Arbeiten an der Kraftstoffanlage ist immer die Dichtheit zu prifen.

Sauberkeit

Schmutz fuhrt, besonders in Einspritzsystemen, zu Funktionsstérungen. Um diese zu vermeiden, sind

folgende Empfehlungen zu beachten:

e Verbindungsstellen und Umgebung vor dem Ldsen griindlich reinigen.

e Ausgebaute Teile sauber ablegen und abdecken.

» Geoffnete Bauteile bei Arbeitsunterbrechungen abdecken/verschlieRen.

e Nur saubere Teile einbauen.

e Verpackungen und Transportverschlisse, z.B. Stopfen in neuen Kraftstoffpumpen, erst unmittelbar
vor dem Einbau entfernen.

» Bei geoffneter Kraftstoffanlage nicht mit Druckluft arbeiten.

e Bei Schaden, die durch Schmutz verursacht wurden, Kraftstoffanlage vor dem Einbau neuer Teile/
Gerate reinigen.

Sonstige Hinweise

Bei Fehlern in der Kraftstoffversorgung vor den Druckmessungen

e Batteriespannung und Sicherung prifen.

e Prifen, ob die Kraftstoffpumpe beim Einschalten der Ziindung anlauft.
» Kraftstoffleitungen auf einwandfreie Verlegung kontrollieren.




Prifen und Messen von Kraftstoffsystemen

Kraftstoffdruckprufgerate

Das Kraftstoffdruckpriifgerate, Best.Nr. 4.07360.51.0 ist fur fast alle Einspritzsysteme anwendbar.

- Das Gerat wird in einem stabilen Koffer mit zwei kalibrierten Monometern geliefert.
Die Manometer haben eine doppelte Skala und MeRbereiche von 0 - 2 bar = 0 - 30 psi sowie von
0 -10 bar =0 - 150 psi.

- Die Manometer sind durch eine kraftstoffbestandige Hulle geschiitzt, sie sind mit einer Aufhangung
und einem Entluftungsventil versehen.

- Ein 3-Wege Adapter mit Regelventil ermoglicht die verschiedensten Messungen/Prifungen.

- Kompakte Schnellkupplungen und verschiedenen Adapter erleichtern den Anschluf an diverse
Systeme. Das Gerét ist fir die meisten Varianten der folgenden Gerate und Hersteller anwendbar.

System- System- Die Systeme werden bei
Hersteller Systemtyp Hersteller Systemtyp Fahrzeugen folgender Hersteller
eingesetzt:
Bosch K-, KE-, L-, LH-, | Mitsubishi ECI-Mult Alfa Romeo Opel
Mono-Jetronic, Nippon Denso EGI - EGI-S Audi Peugeot
Motronic und Nissan ECCS BMW Porsche
Monomotronic Renix/Bendix SPI, R Citroen Renault
Fenix 1B, 3B, 4 Rover M.E.M.S. SPI, Fiat Rover
Ford CFl, EEC 4, EFI PGM-FI Ford Saab
SEFI Siemens MS 40, Simtec, | Honda Seat
GM Multec-S Simos Hyundai Skoda
Multec-M Subaru SPFI, MPFI Jaguar Subaru
Hella MPFI Suzuki EBE Lancia Suzuki
Hitachi MPI Toyota TCCS Mazda Toyota
Honda Fl VW Digijet, Digifant | Mercedes-Benz  Vauxhall
Lucas CU 15, CUX EFI| Weber/Marelli SPI, SEFI, MIW | Mitsubishi Volvo
Nissan VW

Lieferumfang
Kraftstoffdruck-Prufgerat 4.07360.51.0

Lfd. Nr.

© 00O ~NOO O~ WN PR

SEB

13
14
15
16
17
18
19
20
21
22

Pierburg Nr.
4.07360.26.0
4.07360.38.0
4.07360.25.0
4.07360.24.0
4.07360.23.0
4.07360.39.0
4.07360.40.0
4.07360.32.0
4.07360.28.0
4.07360.29.0
4.07360.31.0
4.07360.37.0

4.07360.27.0
4.07360.34.0
4.07360.33.0
4.07360.35.0
4.07360.36.0
4.07360.41.0
3.45219.99.0
4.07360.47.0
4.07360.43.0
4.07360.44.0

Benennung
M14 Adaptersatz

1/4" Adaptersatz (konisch)

M12 Adaptersatz
M10 Adaptersatz
M8 Adaptersatz

M16 Adaptersatz (konisch)
M14 Adaptersatz (konisch)

Schlauch 550 mm

Schlauch-Kupplung 3/8"
Schlauch-Kupplung 5/16"
Schlauch-Kupplung 1/4"
Manometer 0 - 10 bar

mit Schlauch

M8 Adaptersatz (Ig. Ausf.)

3-Wege-Adapter
Adapter fir Opel
M12 x 1,25 Adapter
Adapter fir Ford
Dichtungssatz
Haken

Entliftungsventil mit Schlauch
Manometer O - 2 bar mit Schlauch
M14 Spezialadapter (Rover)




Prifen und Messen von Kraftstoffsystemen

Messungen

1. Messungen an Fahrzeu-
gen mit "K-Jetronic"

1.1 Systemdruck 1.2 Steuerdruck
» Der 3-Wege-Adapter muf3 * Kraftstoffpumpe muf3
zwischen Mengenteiler laufen.
und Warmlaufregler - Regelventil “D” am
angeschlossen werden, 3-Wege-Adapter 6ffnen.
Abb. 3 - Steuerdruck am Mano-
 Vorher ist das System meter ablesen.
drucklos zu machen. - Dricke “kalt” - “warm”
e Zum Abbau des Rest- siehe Herstelleranga-
druckes immer zuerst die ben.
obere Verschlufl3schraube
(Oberkammer Mengen- 1.3 Haltedruck/Restdruck
teiler) l6sen. - Regelventil “D” am
- Anschlul® “A” zum Men- 3-Wege-Adapter schlies-
genteiler. Anschlul “B” sen.
zum Warmlaufregler. - ZUndung einschalten,
- Regelventil “D” am Kraftstoffpumpe mufl3
3-Wege-Adapter laufen.
schliessen. - Nach max. 3-5 Sekunden Abb. 3
- Das Pumpenrelais aus- Zundung ausschalten. A = Eingang
bauen und die Kabelan- - Haltedruck nach 10 bzw. B = Ausgang
schlisse Kl. 30 und 20 Min. ablesen, Wert C = Manometer
KI. 87 mit einem Hilfs- siehe Herstellerangaben. D = Regelventil
kabel, mit integrierter E = Entluftungsventil
20 A Sicherung ver- 1.4 ACHTUNG! 1 = Mengenteiler
binden. Zindung ein- Vor dem Ausbau des 2 = Warmlaufregler
schalten, die Kraftstoff- 3-Wege-Adapters durch
pumpe muf} jetzt Driicken des Knopfes am
laufen. Entliftungsventil das
- Vor der Messung, am System drucklos machen.
Entliftungsventil des Den aus dem Abflu3-
Manometers, das schlauch austretenden
System durch Driicken Kraftstoff in einem geeigne-
des Knopfes entliften. ten Gefald auffangen.

Den aus dem Abfluf3-
schlauch austretenden
Kraftstoff in einem ge-
eigneten Gefal3 auffan-
gen.

- Systemdruck am Mano-
meter ablesen, Wert
siehe Herstelleranga-
ben.

10



Priufen und Messen von Kraftstoffsystemen

Messungen

2. Messungen an Fahrzeu-
gen mit "KE-Jetronic"

2.1 Systemdruck/ - Vor der Messung, am - Nach max. 3-5 Sek.
Oberkammerdruck Entliftungsventil des Zundung ausschalten.
» Der 3-Wege-Adapter muf3 Manometers, das - Haltedruck nach 10 bzw.

am Mengenteiler zwi- System durch Dricken 20 Min. ablesen, Wert

schen Ober- und Unter- des Knopfes entliften. siehe Herstellerangaben.
kammer angeschlossen Den aus dem Abfluf3-

werden, Abb. 4. schlauch austretenden 2.4 ACHTUNG!

» Vorher den oberen Kraftstoff in einem ge- Vor dem Ausbau des
Spezialanschluf® oder den eigneten Gefal3 auf- 3-Wege-Adapters durch
Anschlul? zum Kaltstart- fangen. Dricken des Knopfes am
ventil am Mengenteiler - Systemdruck am Mano- Entluftungsventil das
vorsichtig l6sen, dadurch meter ablesen, Werte System drucklos machen.
wird das System drucklos. siehe Herstelleranga- Den aus dem Abfluf3-

- Anschlu3 “A” an den ben. schlauch austretenden
Spezial-Prufanschluf3, Kraftstoff in einem geeig-
in der Unterkammer, am 2.2 Differenzdruck/ neten Gefall auffangen.
Mengenteiler anschlies- Unterkammerdruck
sen. - Regelventil “D” am

- Anschluf? “B” an den 3-Wege-Adapter schlies- B
Spezial-Prufanschluf sen.
der Oberkammer oder - Mehrfachstecker vom
den Anschlul3 des Drucksteller am Mengen-

Kaltstartventils, am teiler abziehen.
Mengenteiler, an- - Zundung einschalten,
schliessen. Kraftstoffpumpe mul jetzt

- Regelventil “D” am laufen.
3-Wege-Adapter 6ffnen. - Differenzdruck am Mano-

- Pumpenrelais ausbau- meter ablesen, Wert siehe
en und die Kabelan- Herstellerangaben. =
schlusse KI. 30 und - Zundung ausschalten. Nna T:
KI. 87 mit einem Hilfs- ATASY O\ D
kabel, mit integrierter 2.3 Haltedruck/Restdruck
20 A Sicherung, ver- - Regelventil “D” am
binden. 3-Wege-Adapter 6ffnen.

- Zundung einschalten, - Zundung einschalten,
die Kraftstoffpumpe Kraftstoffpumpe muf3 Abb. 4
muB jetzt laufen. laufen. A = Eingang

B = Ausgang
C = Manometer
D = Regelventil

E = Entliftungsventil
1 = Mengenteiler
2 = Warmlaufregler
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Prifen und Messen von Kraftstoffsystemen

Messungen

3. Messungen an Fahrzeu-
gen mit elektronischen
Mehrdiseneinspritzsyste-
men wie z.B. Bosch-L-/LH-
Jetronic, Motronic, MPI,
HMPI, EFI oder Digifant.

 Bei diesen Systemen ist
die Prufmethode in den
meisten Fallen gleich.

» Einige Fahrzeuge haben
spezielle Prufanschliisse
am Kraftstoffverteilerrohr
vor dem Systemdruck-
regler.

3.1 Systemdruck prufen

* Kraftstoffleitung an geeig-
neter Stelle vorsichtig
[6sen, dadurch wird das
System drucklos.

- Anschlul “A” am
3-Wege-Adapter in
Richtung Filter an-
schliessen.

- Anschlul® “B” am
3-Wege-Adapter in
Richtung Einspritzven-
tile/Kraftstoffverteiler-
rohr anschlieen,
Regelventil “D” geoff-
net.

- Wenn ein Prifanschluf3
am Fahrzeug vorhan-
den ist, wird nur der
Anschluf3 “in” am
3-Wege-Adapter ver-
wendet. In diesem Fall
bleibt das Regelventil
geschlossen.

» Systemdruck kann bei
laufendem oder stehen-
dem Motor gepruft wer-
den.

3.1.1 bei stehendem Motor
- Pumpenrelais ausbauen
und die Kabelanschliisse
Kl. 30 u. KI. 87 mit einem
Hilfskabel, inklusive einer
Sicherung (20A), verbin-
den.

- Zundung einschalten, die
Kraftstoffpumpe mul jetzt
laufen.

- Vor der Messung, am
Entluftungsventil des
Manometers, das System
durch Drucken des Knop-
fes entliften. Den aus
dem AbfluRBschlauch aus-
tretenden Kraftstoff in
einem geeigneten Gefal
auffangen.

- Systemdruck am Mano-
meter ablesen, Wert siehe
Herstellerangaben.

3.1.2 bei laufendem Motor

- Den Motor laufen lassen,
Systemdruck am Mano-
meter ablesen, Wert siehe
Herstellerangaben.

3.2 Haltedruck/Restdruck

- Die Kraftstoffpumpe oder
den Motor laufen lassen,
nach 3-5 Sek. abstellen.

- Haltedruck nach Herstel-
lerangaben inverschiede-
nen Zeitabstanden (z.B.
10 Min. u. 20 Min.) am
Manometerablesen.

3.3 Systemdruckregler prifen

 Am Ende des Kraftstoff-
verteilerrohres befindet
sich der Systemdruck-
regler. Bei vermutetem
fehlerhaftem Systemdruck
ist dieser wie folgt zu

Uberprifen.

- Motor oder Kraftstoff-
pumpe laufen lassen,
Systemdruck ablesen.

- Unterdruckschlauch
vom Druckregler abzie-
hen, der Druck muf3
ansteigen. Wert fest-
halten.

- Mit einer Handunter-
druckpumpe 500 mbar
Druckdifferenz an
Druckregler anlegen,
der Druck muf3 abfallen.
MeRwert ablesen und
mit vorherigem Druck
vergleichen. Druck-
unterschied ca. 0,5 bar.

3.4 ACHTUNG
Vor dem Ausbau des
3-Wege-Adapters durch
Dricken des Knopfes am
Entliftungsventil das
System drucklos machen.
Den aus dem Abfluf3-
schlauch austretenden
Kraftstoff in einem geeig-
neten Gefal auffangen.

Abb. 5

1 = Tank

2 = Kraftstoffpumpe
3 = Filter

4 = 3-Wege-Adapter

5 = Kraftstoffverteilerrohr
6 = Unterdruckanschluf
7 = Systemdruckregler

8 = Ricklaufleitung

A = Eingang

B = Ausgang

C = Manometer

D = Regelventil

E = Entliftungsventil
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Priufen und Messen von Kraftstoffsystemen

Messungen

4.

Messungen an Fahrzeu-

gen mit Zentraleinspritz-
systemen wie z.B. Bosch
Mono Jetronic oder Opel
Multec und Weber CFI

» Der 3-Wege-Adapter an

den Kraftstoffeingang der
Einspritzeinheit anschlies-
sen.

* Verbindung am Kraftstoff-

einlal3 vorsichtig l6sen,
dadurch wird das System
drucklos.

4.1 Systemdruck

- Den AnschlufR “A” am

3-Wege-Adapter in Rich-
tung Filter anschlieRen.

- Den AnschluRR “B” vom

3-Wege-Adapter zur Ein-
spritzeinheit. Der System-
druck kann bei laufendem
oder stehendem Motor
gepraft werden.

4.1.1 laufender Motor

- Den Motor laufen lassen.
- Vor der Messung, am Ent-

[uftungsventil des Mano-
meters, das System durch
Dricken des Knopfes ent-
[uften. Den aus dem Ab-
fluBschlauch austreten-
den Kraftstoff in einem
geeigneten Gefald auffan-
gen.

Systemdruck am Mano-
meter ablesen, Wert siehe
Herstellerangaben.

4.1.2 stehender Motor

- Das Pumpenrelais aus-

bauen und die Kabelan-
schlusse Kl. 30 und Kl. 87
mit einem Kabel inklusive
einer Sicherung (20A)
verbinden.

Zundung einschalten, die
Kraftstoffpoumpe mul jetzt
laufen.

Systemdruck am Mano-
meter ablesen, Wert siehe
Herstellerangaben

4.2 Haltedruck/Restdruck 5. Messung der
- Die Kraftstoffpumpe oder Fordermenge
den Motor laufen lassen, * Bei der Uberpriifung von
nach 3-5 Sek. abstellen. Einspritzsystemen ist ne-
- Haltedruck nach Herstel- ben den Driicken auch die
lerangaben in verschie- Fordermenge der elektri-
denen Zeitabstianden schen Kraftstoffpumpen
(2.B. 10 Min. u. 20 Min.) . ZHL:errr;iSZ;nﬁfehlen wir ein
am Manometer ablesen. handelstibliches MeRglas
4.3 ACHTUNG! f“rKZO?O eem.
Vor dem Ausbau des - Kraitstofileitung an ge-
3-Wege-Adapters durch eigneter Stelle, im Re-
Driicken des Knopfes am gelfall ist dies die Ruck-
g 10p laufleitung hinter dem
Entluftungsventil das Systemdruckregler,
System drucklos machen. I6sen und trennen
Den aus dem Abfluf3- (Angabe des Fahrzeug-
schlauch austretenden herstellers beachten).
Kraftstoff in einem geeig- - Abgetrennte Kraftstoff-
neten Gefald auffangen. leitung oder falls not-
wendig, Hilfsleitung in
das Mel3glas halten.

- Pumpenrelais aus-

bauen und die Kabel-
anschlisse Kl. 30 u.
KI. 87 mit einem Hilfs-
kabel, inklusive einer
Sicherung (20A), ver-
binden.

- Zindung einschalten,
die Kraftstoffpumpe
muf jetzt laufen.

- Kraftstoff im MeRglas

A = Eingang sammeln und nach 10-
B = Ausgang 15 Sek. (Herstelleran-
C = Manometer gaben beachten) gefor-
D = Regelventil derte Menge ablesen
E = Entliftungsventil (Richtwert 0,3 l'in
Abb. 6 10-15 Sek.).
3-Wege- Manometer
Adapter % E
C B
D
Kraftstoff- j-—l‘gﬁéi. Einspriz-
pumpe Filter regrer Einspritz
Kraftstofftank B . ventile
Rucklauf
Motor
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Prufwerte-Tabelle

=

Bei Erstanlauf einer neuen Pumpe kann die Stromaufnahme kurzzeitig hdher sein.

2. Die genauen Systemdrticke fir die jeweiligen Fahrzeuge sind den Unterlagen des
Fahrzeugherstellers oder der Auto Data zu entnehmen. Sie kénnen von den Werten in der Tabelle
geringfligig abweichen.

3. Die genaue Zuordnung zum Fahrzeug und Ersatz ist aus den jeweils gliltigen Katalogen, der

TECDOC-CD bzw. auf TECDOC-Daten basierenden Systemen zu entnehmen.

Fahrzeug |Kraftstoff- | Pierburg-Nr. |Nenn- System- | Forder- Stromaufnahme bei
pumpentyp spannung| druck menge Systemdruck
Volt bar I/h A
Alfa Romeo |In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
In-Line 7.21565.50.0 12 3 100 6
Audi/VW |In-Tank 7.18259.50.0 12 4 110 9
In-Tank, 7.21088.05.0 12 2
I\O/S:Igger' 7.21088.06.0 | 12 0,24 75 3
7.21088.52.0 12 3
In-Line 7.21287.53.0 12 3 110 6
In-Line 7.21538.00.0 12 1,1
7.21538.50.0 12 1,1 80 2.8
In-Tank 7.21651.00.0
7.21651.01.0
7.21651.02.0
7.21651.05.0
7.21651.06.0
7.21651.07.0 12 6,5 100 16
7.21651.08.0
7.21651.09.0
7.21651.11.0
7.21651.50.0
7.21651.60.0
In-Line 7.21659.50.0
7.21659.52.0 12 6,5 110 12
7.21659.62.0
In-Tank 7.21917.00.0
7.21917.01.0
7.21917.02.0 12 6.5 100 16
7.21917.03.0
Pumpen- 7.21868.00.0
speicher 7.21868.01.0
mit Pumpe | 7.21926.00.0
7.21926.01.0
12 3 115 4,8
7.21926.50.0
7.21926.51.0
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Kraftstoffpumpen, Ausfiihrungsformen und Zubehor

Bemerkungen Abbildung
1
3
Si 0018 beachten 24
Vorférderpumpe,
siehe auch Tl 201 5
1
2
Wichtig!
si 0008, si 0009,
si 0032 beachten 22, 23, 39, 40
4
Kpl. Einbaueinheit
(ohne Abb., kein Ersatz),
enthalt die Pumpe (Abb. 23), siehe
Staugehauseoberteil und Bemerkung
Kraftstoffleitung.
Pumpe (ohne Abb.) fir siehe
Pumpenspeicher (Abb. 18) Bemerkung
siehe si 0023 18
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Prufwerte-Tabelle

Fahrzeug |Kraftstoff- | Pierburg-Nr. |Nenn- System- | Forder- Stromaufnahme bei
pumpentyp spannung| druck menge Systemdruck
Volt bar I/h A
Audi/VW  |Halb-In- 7.22042.00.0 1,2 80 3
Tank 7.22042.01.0 3 100 5,2
7.22042.50.0 12 1,2 80 3
7.22042.51.0 3 100 5,2
In-Tank 7.22542.00.0
7.22542.01.0 12 6,5 100 16
VW Schlingertopf | 7.21981.50.0
rﬂiﬁun;pe 7.21981.52.0 4 6
(N wanid) | 7.21081.53.0
E‘:;ggfnnsich 7.21981.54.0 12 3 90 5
aufden 7.21981.55.0
Sehiingeropt 17 21287.59.0 1,2 2,8
BMW In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
In-Line 7.21659.50.0
7.21659.62.0 12 6,5 110 12
In-Tank 7.21833.01.0 130 8,5
7.21833.03.0 12 3,5 160 11
In-Tank 7.21913.00.0
12 3,5 130 8,5
7.21913.50.0
In-Tank 7.22013.04.0 12 3,5 135 7
In-Tank 7.22292.50.0 12 3,5 130 9
In-Tank 7.22395.00.0 12 3,5 135 7
In-Line 7.22782.00.0 12 2 180 6
Citroen In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
In-Line 7.21565.50.0 12 3 100 6
In-Line 7.21659.50.0 12 6,5 110 12
Daewoo In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
Ferrari In-Line 7.21659.52.0 12 6.5 110 12
7.21659.60.0
Fiat In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
In-Line 7.21565.50.0 12 3 100 6
Ford In-Line 7.21565.51.0 12 3 100 6
In-Line 7.21659.52.0
7.21659.60.0 12 6,5 110 12
7.21659.62.0
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Bemerkungen Abbildung

siehe si 0004 19

Kpl. Einbaueinheit (bildlich nicht dargestellt, H

kein Ersatz), enthalt die Pumpe (Abb. 23), SIEhe

Staugehauseoberteil und Kraftstoffleitung Bemefkung

1. Einzelheiten siehe si 0021

2. 7.21981.53.0 ersetzt durch .50.0

7.21981.54.0 ersetzt durch .52.0 28
3. Alle Pumpen sind nur kpl. als
Schlingertopf lieferbar

1
4
6

siehe si 0005 20
7

siehe si 0006 21
8
9
1
3
4
1
4
1
3
3
4

17




Prufwerte-Tabelle

Fahrzeug |Kraftstoff- | Pierburg-Nr. |Nenn- System- | Forder- Stromaufnahme bei
pumpentyp spannung| druck menge Systemdruck
Volt bar I/h A
Jaguar In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
In-Line 7.21565.52.0 12 3 100 6
In-Line 7.21960.02.0 12 4 100 8,5
In-Line 7.22071.00.0 12 3 100 7
In-Line 7.22328.00.0 12 4 100 8,5
Lancia In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
MB In-Line 7.21283.00.0 12 4 130 4
In-Line 7.21565.51.0 12 3 100 6
In-Line 7.21659.52.0
7.21659.53.0
7.21659.60.0 12 6.5 110 12
7.21659.62.0
In-Line 7.21682.00.0
7.21682.50.0 12 4 130 4
7.21682.60.0
In-Line 7.21810.00.0 12 4 80 9
7.21810.50.0
In-Line 7.21960.00.0
7.21960.01.0 12 4 100 8.5
7.21960.05.0
7.21960.51.0
In-Line 7.22020.00.0 12 4 80 12
7.22020.50.0
In-Line 7.22156.00.0
7.22156.01.0 12 4 100 8
7.22156.50.0
In-Line 7.22262.00.0 12 4 90 9
In-Line 7.22359.00.0 12 4 130 8,5
In-Tank moau | 7.22378.00.0 | 12 3,5 90 9,5
In-Line 7.22473.00.0 12 4 130 8,5
In-Line 7.22573.00.0 12 4 130 8,5
In-Tank mequ | 7.22810.00.0
7.22810.10.0 12 3,5 90 9,5
7.22810.50.0
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Bemerkungen

Abbildung

1

3

wie Abb. 10, aber ohne Gummimantel

s. Bemerkungen

3 (ohne Schraubstutzen)

10
1
11
3
4
12
wie Abb. 26, aber ohne Haltering iah
und mit festem DruckanschluR, siene
siehe auch sie 0007 Bemerkungen
wie Abt_). 25, siehe
aper mit festgm Druckanschluf3, Bemerkungen
siehe auch si 0014
siehe si 0007 26
25
siehe si 0014
\glri c'?(g%s?:?ll ua;sber mit festem siehe
siehe auch sie 0007 Bemerkungen
13
siehe si 0033 27
14
15
siehe si 0033 27
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Prufwerte-Tabelle

Fahrzeug |Kraftstoff- | Pierburg-Nr. | Nenn- System- | Forder- Stromaufnahme bei
pumpentyp spannung| druck menge Systemdruck
Volt bar I/h A
Opel In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
Peugeot |In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
In-Line 7.21565.50.0 12 3 100 6
In-Line 7.21659.60.0
12 6,5 110 12
7.21659.62.0
Porsche |In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
In-Line 7.21565.50.0 12 3 100 6
In-Line 7.21659.62.0 12 6,5 110 12
Renault In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
In-Line 7.21565.50.0 12 3 100 6
In-Line 7.21659.62.0 12 6,5 110 12
Rolls-Royce|In-Line 7.21659.50.0 12 6.5 110 12
7.21659.60.0
Rover In-Line 7.21287.53.0 12 3 100 6
Seat Halb-In-Tank | 7.22042.00.0 1,2 80 3
7.22042.01.0 12 3 100 5,2
7.22042.50.0 1,2 80 3
7.22042.51.0 12 3 100 52
Steyer In-Line 7.21805.00.0 12 0,7 160 12
Volvo In-Line 7.21565.50.0
7.21565.52.0 12 3 100 6
In-Line 7.21659.50.0
7.21659.54.0 12 6,5 110 12
7.21659.62.0
In-Line 7.22120.00.0 12 3 95 7,5
VW siehe Audi / VW - Seite 14 - 17
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Abbildung

19

16

17

Bemerkungen

siehe si 0004
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Technische Daten und Ausfuhrungen der Universalpumpen E2T/E3T

Abb.- Teile-Nr. Nenn- | Stat. Druck | Volumen  System- Einbau- bzw. AnschluBmaRe Strom-
Nr. span- | beiQ=01/ Strom Druck (mm) aufnahme
nung bei max. (£ A)
) (bar) () | (bar) A B’ .C D’ =
7a | 7.21287.53.0 @52 | 160 115 | @12 8
7:2156550.0 12 | 45-75 | 100 | 3,0 @12 M12 x 1,5 <o
E2T RN ) X1, i
7b | 7.21565.51.0 @52| 190 | 115 | @15 bei 3,0 bar
7.21565.52.0 @12 | M14x 1,5
7.21659.50.0 @12
@60 | 210
7.21659.52.0 @ 15 M12 x 1,5
7.21659.53.0 1 8. 12 100 65 52 133 < 12 A
E3T| 7c | 7.21659.54.0 ) ’ 198 @12 | Mi6x15 | Pel6Sbar
7.21659.60.0 D60 | 910 @15 | M12x 1,5
7.21659.62.0 @ 12 | nnen-Gew.
—" ALy
~— '('Z) 43
=10
1 Zu Abb. 7
; 1 - Gummimantel
o . 2 - Schraubstutzen (verschiedene)
q "crBt nee "C 3 - Dichtring
= Ausfiihrung:
% %: Nasse Bauart
- selbstansaugendes Zahnringprinzi
—’.J. E-I-* g ap p
Saughdhe:
Fig 7a E2T Fig. 7b  E2T Fig. 7c E3T max. 500 mm
®
("h)zoo 12
S it I Elektr. Anschlusse:
L — ki SchraubanschluR M 4 (Pluspol)
g ] g ] ¢ Schraubanschlul M 5 (Minuspol)
. L
. N v B Temperatur:
o) L “'f _qé o . 1)
g ——— ~ - 40°C bis +120° C
g ~Ng Lagertemperatur
s ol Lo e b b b s v e e ey 054 3 -40°CbiS+ 80°C
o 05 1 15 2 25 3 35 4 45 55 6 (bar) L.
0 v 2 w 50 w w (psi) (kurzzeitig 100° C)
_ PUMPENDRUCK "P" Betriebstemperatur
Fig. 8
: <A_> Durch Gummimantel zusatzliche
S —— — Absenkung des Gerauschniveaus
o 180 16~ g
é:::_ — j Rundfunkentstort
D 100 7 e
S - Schutzart: IP55 A
:% 20— \ 2+ g . .
L A R A A & Einbaulage: frei
E T T 2[ T T ‘I T 1T al L L 'a L = T T “’I LA DL | ‘2' (bar)
O 10 20 3 4 50 60 70 8 9 100 10 120 130 140 150 60 170 (PSi)
PUMPENDRUCK "P"
Fig. 9
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Kurzbeschreibung

Aufbau von Kraftstoffsystemen

Bei Einspritzmotoren besteht ein
System im Regelfall aus den
Komponenten gemanR Abb. 10.

Modernere Systeme kdnnen

\ daruber hinaus mit den Kompo-
nenten gemaf Abb. 11 ausgerustet
sein:

Je nach Anwendungsfall werden
Kraftstoffpumpen in die Leitung
(Abb. 10), in den Kraftstofftank
(Abb. 12) oder auch in einen
sogenannten Pumpenspeicher
(Abb. 13) gesetzt.

A Sie werden einzeln (Abb. 10), mit
Vorforderpumpe (Abb. 11) oder
auch als Pumpenpaket mit zwei
Pumpen in Reihe (Abb. 14)
angewendet.

Bei Satteltanks (Abb. 15) oder
ahnlich gestalteten Kraftstofftanks

Abb. 10 werden Saugstrahlpumpen ver-
1 - Kraftstofftank 4 - Kraftstoffverteiler wendet um alle Tanksegmente zu
2 - Elektrokraftstoffpumpe 5 - Druckregler entleeren
3 - Feinfilter 6 - Einspritzventile '
Anmerkung: SPI-Systeme (Single-
8 Point-Injection) haben keinen Kraft-
& = stoffverteiler und meist nur ein
Einspritzventil.
nul
1}[:],
12
A
10
3
—_— - > >

Abb. 11
7 - Vorférderpumpe 11 - AKF-Regenerierventil
8 - Pulsationsdampfer 12 - AKF-Absperrventil
9 - Rickschlagventil - Tankbe- und Entluftungsventile,
10 - AKF-Filter Drucksensor (ohne Abb.)
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Kurzbeschreibung

Aufbau von Kraftstoffsystemen

Abb. 12 Intankpumpe

Abb. 13 Halb-Intankpumpe im Pumpen-
speicher mit zusatzlicher
Vorférderpumpe

Abb. 14  Pumpenpaket

rsv_: ?___//\ —
l @ t
N\
Abb. 15  Intankpumpe in Verbindung mit einer
1 Saugstrahlpumpe
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Kurzbeschreibung

Funktion

Beim Anlassen des Motors lauft
die Kraftstoffpumpe an und
fordert Kraftstoff, solange der
Startschalter betatigt wird.
Springt der Motor an, bleibt die
Pumpe eingeschaltet und
fordert kontinuierlich Kraftstoff.
Springt der Motor nicht an oder
geht wahrend des Betriebes bei
eingeschalteter Zindung aus,
verhindert eine Sicherheits-
schaltung ein Weiterlaufen der
Kraftstoffpumpe.

Zum Schutz des Einspritz-
systems, insbesondere der
Einspritzventile, wird der
Kraftstoff durch ein nachge-
schaltetes Feinfilter gedrlckt.

Durch den Kraftstoffverteiler
wird er gleichmagig den Ein-
spritzventilen zugefuhrt. Das
Volumen des Verteilers ist so
grof3, daR Druckschwankungen
infolge der Einspritzvorgange
vermieden werden.

Ein Druckregler im System
regelt den Druck und halt die
Druckdifferenz zwischen
Kraftstoffdruck und Saugrohr-
druck konstant. Damit wird die
Einspritzmenge ausschliellich
durch die Offnungszeiten der
Einspritzventile bestimmt. Der
Regler sitzt am Ausgang des
Kraftstoffverteilers, z.T. ist er
auch in den Verteiler integriert.

Der Kraftstoff wird durch die
Einspritzventile in das Saugrohr
gespritzt. Bei MPI-Systemen
(Mehrstellen-Einspritzung) ist
jedem Zylinder ein Einspritz-
ventil zugeordnet. Die Ventile
sitzen im Saugrohr direkt vor
dem jeweiligen Einla3ventil
(Abb. 16).

Bei SPI-Systemen wird der
Kraftstoff durch ein, in seltenen
Fallen auch durch zwei Ventile
zentral eingespritzt (Abb. 17).

SPI-Systeme arbeiten mit
Systemdrticken von 0,8-1,2 bar.
MPI-Systeme wie die L-Jetronic
mit Driicken zwischen 2,5-4 bar,
Systeme wie K- / KE-Jetronic
mit Driicken bis zu 6,5 bar.

Je nach Art des Einspritz-
systems kommen Kraftstoff-
pumpen mit Kraftstoffdriicken
von 1,8-10 bar = 180-1000 kPa
zum Einsatz. Die Fordermen-
gen der Pumpen liegen bei

95 - 160 I/h.

Durch die hohen Forderleistun-
gen der Pumpen ist eine
ausreichende Kraftstoffver-
sorgung in jedem Betriebszu-
stand sichergestellt.

Bei Systemen mit Saugstrahl-
pumpen zur Tankentleerung ist
eine ausreichende Rucklauf-
menge fur die Funktion der
Saugstrahlpumpen wichtig.

—
slslels

Abb. 16 MPI-System

Abb. 17

SPI-System
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System-Komponenten

Kraftstoffpumpen

Fur Einspritzmotoren kommen
ausschlief3lich Elektrokraftstoff-
pumpen zur Anwendung.

Je nach Anwendungsfall wer-

den unterschiedliche Pumpen-
werke einzeln oder auch in
Kombination sowie verschieden
starke Motoren eingesetzt.

Abb. 18 zeigt die bei Pierburg
verwendeten Pumpenwerke,
Motoren und Kombinations-
maoglichkeiten.

Elektrische
Kraftstoffpumpe

Motorbaugrof3e

(38, 43 = Pumpendurchmesser in mm)
1=38

2=43

3 = 43 - Leistungsgesteigert

|
| Hauptstufe ]

{ Vorstufe

1

s = Seintenkanalpumpenwerk
‘R pump!

T =Zahnringpumpenwerk
- F = Fligelzellenpumpenwerk
L = Schraubenpumpenwerk

}- P = Peripheralkanalpumpenwerk

Abb. 18

Zahnring-, Flugelzellen- und
Schraubenpumpen sind Ver-
drangerpumpen. Sie sind
selbstansaugend.

Peripheral- und Seitenkanal-
pumpen sind Stromungspumpen.
Diese sind nicht selbstansau-
gend. Sie werden daher “naly”,
d.h. in den Kraftstofftank
eingebaut.

Abb. 19 Saugstrahlpumpe

1 -Kraftstoff vom Motor
(Rucklaufleitung)

2 -Kraftstoff zum Sammler

3 -Kraftstoffeintritt (vom Tank)

Zusatzlich zu elektrischen Kraft-
stoffpumpen werden bei Sattel-
tanks oder besonderen raum-
ausnutzenden Tankkonstruktio-
nen in den tiefliegenden Teilen
des Tanks Saugstrahlpumpen

(Abb. 19 und 15) in die Rick-
laufleitung gesetzt. Der vom
Motor zurlckflieRende Kraftstoff
wird durch die Saugstrahlpum-
pe gedrickt und reifdt dabei
Kraftstoff mit in den Kraftstoff-
sammler.
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System-Komponenten

Druckregler

Der Druckregler (Abb. 20) stellt
den Systemdruck ein. Bei SPI-
Systemen ist der Druckregler in
die Zentrale-Einspritzeinheit
integriert.

Bei MPI-Systemen ist er am
Ausgang des Kraftstoffverteilers

oder hinter dem Verteiler
angebracht (Abb. 21) und mit
dem Saugrohr verbunden.
Uber den Saugrohrdruck erfolgt
eine Anpassung, so dal3 die
Einspritzmenge nur durch die
Offnungszeiten der Ventile

bestimmt wird.

Es gibt Ausnahmen, bei denen
der Anschluf3 an das Saugrohr
nur als Ablauf fur Membran-
defekte vorgesehen ist.

Abb. 20 Druckregler

1 - vom Kraftstoffverteiler

2 - Rucklauf

3 - Unterdruckanschlu3 Saugrohr

Pulsationsdampfer

Abb. 21

1 - Kraftstoffverteiler
2 - Rucklauf

3 - Einspritzdisen

In Kraftstoffsystemen kdnnen zwischen Kraftstofftank und Druck-
regler Druckspitzen/Schwingungen entstehen, die zu Pulsations-

gerauschen fihren.

Pulsationsdampfer (Abb. 22) verhindern diese Gerdusche weit-
gehend. Sie sind auch nachristbar, (Si 0001).

Ruckschlagventile

Ruckschlagventile (Abb. 23) haben vielfaltige Aufgaben im Kraft-
stoffversorgungssystem zu erfillen. Sie dienen der Sicherheit, der
Schadstoffreduzierung und dem Komfort.

Sie verhindern z.B.

» bei abgestelltem Motor und Schraglage ein Leerlaufen der Vor-
oder Rucklaufleitung und dadurch lange Startzeiten.
» ein Auslaufen des Kraftstoffes bei abgerissenen Leitungen.

Ruckschlagventile kdnnen problemlos nachgerustet werden.
Die DurchfluRrichtung ist gekennzeichnet.

Abb. 22

Abb. 23
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System-Komponenten

AKF-Systeme

(Kraftstoffverdunstungs-
Ruckhaltesysteme)

Bei Tanktemperaturen tber 30° C
verdampft Kraftstoff, es entstehen
HC-Emissionen. Diese Verduns-
tungsemissionen sind gesetzlich
begrenzt.

Moderne Fahrzeuge sind mit einem
Ruckhaltesystem ausgerustet, das
diese Emissionen weitgehend
zurlickhalt. Dieses System besteht
aus einem Aktivkohlebehélter
(AKF-Filter), Leitungen und einem
Regene-rierventil. In manchen
Fallen werden auch zwei Ventile
angewendet.

Bei AKF-Systemen wird der im
Tank entstehende Kraftstoffdampf
in den Aktivkohlebehélter geleitet.
Die Aktivkohle speichert den
Kraftstoff, die Luft kann ins Freie
austreten. Uber den Aktivkohlebe-
halter wird der Tank be- und
entliiftet.

Die Speicherkapazitat der Aktiv-
kohle ist begrenzt, sie muf daher
regeneriert werden. Das erfolgt
Uber eine Leitung zum Saugrohr.
Dabei nutzt man die Druckdiffe-
renz zwischen dem Atmosphéaren-
druck und dem geringeren Saug-
rohrdruck. Es strémt AuRenluft
durch die Aktivkohle ins Saugrohr.
Dabei wird der gespeicherte Kraft-
stoff mitgespilt und der Verbren-
nung zugefihrt. Dieser Spiil- oder
Regenerierstrom ist ein Kraftstoff-
luftgemisch mit unkontrollierbarer
Zusammensetzung. Es kann
Frischluft, aber auch ein sehr fettes
Kraftstoffluftgemisch sein. In jedem
Fall ist der Spilstrom eine erheb-
liche StorgrofRe fur die Lambda-
regelung.

Um starke Einflisse auf die
Lambdaregelung zu verhindern,
wird der Regenerierstrom Uber ein
Ventil, das Regenerier- oder AKF-
Ventil, dem Saugrohr so dosiert
zugefuhrt, dall Lambda-Schwan-
kungen sehr gering sind. Sobald
die Lambdaregelung aktiv ist, er-
folgt die Ansteuerung durch das
Steuergerat mit bestimmten
Tastverhéaltnissen.
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Abb. 24

1 - Kraftstofftank

2 - Kraftstoffpumpe (Intank)
3 - Feinfilter

5 - Druckregler

Bei inaktiver Lambdaregelung
erfolgt eine Regenerierung nur in
geringem Umfang.

Fehler am Regenerierventil oder
der Ansteuerung fiihren zu Be-
triebsstorungen.

Im Zusammenhang mit OBD-
Systemen wird Uber ein
zusatzliches Ventil, das AKF-
Absperrventil, (Abb. 27) der Frisch-
lufteintritt des Aktivkohlebehalters

6 - Einspritzventil

10 - AKF-Filter

11 - AKF-Ventil (Regenerierventil)
12 - AKF-Absperrventil

verschlossen. Dann wird das Re-
generierventil gedffnet und das
gesamte Tanksystem mit Saug-
rohrdruck beaufschlagt.

Uber einen Drucksensor im Tank
wird der Druckverlauf erfal3t und
damit eventuelle Lecks erkannt.
Bei Lecks von Gber 1mmz2 wird ein
Fehlercode gesetzt und der Fehler
angezeigt.

1342756

Abb. 25 AKF-Ventil (Pierburg)
1-Kern

2 - Anker mit Ventilplatte

3 - Spule

4 - Ventilsitz

Abb. 26  AKF-Ventil (Fremdprodukt)
1- Kern

2 - Anker mit Ventilplatte

3 - Spule

4 - Ventilsitz

5 - Blattfeder

6 - Rickschlagventil

7 - Dichtung
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AKF-Systeme

AKF-Absperrventile haben einen deutlich gréf3eren freien
Querschnitt als die Regenerierventile, um ein schnelles Betanken
zu ermdglichen. Absperrventile arbeiten als Auf-Zu-Ventile.

Abb. 27  AKF-Absperrventil
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Haufige Fragen aus der Praxis

Nachfolgende Fragen werden im Rahmen der techn. Beratung haufig gestellt.

Fragen

Antworten

Wo finde ich die passende Kraftstoffpumpe?

Im Pierburg-Katalog “Kraftstoffpumpen”
2/400-100.4, auf der TECDOC-CD (elektronischer
Automobilteilekatalog) bzw. auf TECDOC-Daten
basierenden Systemen.

Die Kraftstoffpumpe/das Fahrzeug finde ich nicht
im Katalog. Kann ich eine andere oder die Pumpe
XY verwenden?

» Mit Einschrankung “Ja”, wenn der Kunde eine
Werkstatt (oder Fachmann) ist, die Pumpen-
daten bekannt sind und die Einbausituation mit
positivem Ergebnis gepruft wird.

» Beim Thekenverkauf an Laien “Nein”. Es sei
denn, der Kunde bringt einer Musterpumpe mit,
deren Daten bekannt sind und eine vergleich-
bare Pierburg-Pumpe existiert.

Wie hoch ist die Stromaufnahme?

Aufgrund enger Passungen kann bei E3T die
Stromaufnahme nach Neueinbau deutlich hdher
als normal sein. In Einzelfallen muf dann
vorubergehend (ca. 10 Minuten) eine nachst
starkere Sicherung eingesetzt werden.

Achtung! Richtige Sicherung wieder einsetzen.

Darf eine Kraftstoffpumpe mit 0-Forderung (ohne
Abnahme und mit geschlossenem Rucklauf) z. B.
gegen ein Manometer betrieben werden?

Nur kurzzeitig! Bei 0-Férderung wird eine Pumpe
sehr schnell erwarmt, weil

1. die Kiihlung Uber den Volumenstrom fehilt,

2. die Pumpe bis zu 28 A bei 12 Volt = 336 Watt
aufnimmt und sich damit weiter aufheizt. Dartber
hinaus 6ffnet das Druckbegrenzungsventil (falls
vorhanden).

Dies kann bei alteren Pumpen zu Funktions-
stérungen fihren.

Wie lange darf eine Kraftstoffpumpe trocken
laufen?

Max. 30 Sekunden. Grundsétzlich sollten
Pumpen nicht trocken laufen.

Wie groR ist die Férdermenge?

Siehe Tabelle(n) Seiten 14-21, Tabelle Seite 8 im
Katalog “Kraftstoffpumpen” oder Pl 5/400-104.1.

Wie messe ich die Fordermenge?

Im Ricklauf hinter dem Druckregler mit
MeRbecher.

Wie hoch ist der Kraftstoffdruck?

Siehe Tabelle(n) Seiten 14-21, Tabelle Seite 8 im
Katalog “Kraftstoffpumpen” oder Pl 5/400-104.1.

Wie hoch kénnen Kraftstoffpumpen saugen?

Max. 200 cm. Die Saughohe sollte aber 50 cm
nicht Ubersteigen. Die Pumpen durfen nicht
trockenlaufen.
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Hinweise auf weitere Unterlagen

Zum Thema “Kraftstoffversorgung” stehen nachfolgend aufgefiihrte Informationen zur Verfugung:

Titel Reg.-Nr.
e Katalog “Kraftstoffpumpen” 2/4 00-100.4
* Produkt-Informationen “pi”

- Elektr. Kraftstoffpumpen 5/4 00-104.1

Kraftstoffdruck-Prifgerat - pi 0005
(ersetzt pi 5/20 00-503.2)

Erganzungsteile zum Kraftstoffdruck-Prifgerate 4.07360.50.0

e Bedienungsanleitung zum Kraftstoffdruck-Prifgerat
e Service Tips und Infos“Kraftstoffversorgung bei Einspritzmotoren”
e Service-Informationen “si”

si 0001 Pulsationsdamfer

si 0004 Elektr. Kraftstoffpumpen fur VW

si 0005 Elektr. Kraftstoffpumpen fir BMW, Ersatz

si 0006 Elektr. Kraftstoffpumpen fir BMW, Ersatz

si 0007 Elektr. Kraftstoffpumpen fur MB, neue Anwendung

si 0008 Elektr. Kraftstoffpumpen fir Audi, neue Anwendung
si 0009 Elektr. Kraftstoffpumpen fur Audi, Ersatz

si 0014 Elektr. Kraftstoffpumpen fir MB, neue Anwendung

si 0015 Kraftstoffdruckregler fur diverse Fahrzeuge

si 0016 Sicherheitsabschaltung fir elektr. Kraftstoffpumpen
si 0018 Elektr. Kraftstoffpumpe fir Audi, Ersatz

si 0021 Ersatz fur Kraftstoff-Fordereinheiten

si 0028 Elektr. Kraftstoffpumpen fur MB, Ersatz

si 0031 Mechanische Kraftstoffpumpe fir MB, Ersatz

si 0032 Elektr. Kraftstoffpumpen fur Audi, Ersatz

si 0033 Elektr. Kraftstoffpumpen fir MB, neue Anwendung

si 0035 Pulsationsdampfer fur Volvo, neue Anwendung

si 0036 Elektr. Kraftstoffpumpe fiir Volvo, Ersatz

5/20 00 - 503.4

5/20 00-503.3
3.45222.13.0
6/4 00-100.1

Jahresnachtrag ‘98
Jahresnachtrag '98
Jahresnachtrag '98
Jahresnachtrag '98

NEU

NEU
NEU
NEU
NEU

Diese und weitere Informationen zu den Themen:

* Kraftstoffversorgung
» Unterdruckversorgung
e Luftversorgung und
» Schadstoffreduzierung

finden Sie in einem Sammelordner “Motorkomponenten” Best.-Nr. 8.40000.82.2.

Zur Aktualisierung dieser Unterlagen erhalten Sie die neuen Informationen aus dem Jahre 1998 als
Jahresnachtrag ‘98 unter der Best.-Nr. 8.40000.85.8, gegen Schutzgebihr tber die Pierburg
VertragsgrolRhandler.
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