RESTAURIERUNGSLEXIKON (164) BOSCH K- UND KE-JETRONIC

DIE K-FRAGE

Die Zahl beeindruckt: Rund 1,4 Millionen Youngtimer mit K- und KE-
Jetronic sind derzeit zugelassen. Rar dagegen sind kompetente Werkstatten.

ES WAR EINE ERFINDUNG, die
sich gelohnt hat. Einige Millionen Ex-
emplare der K- und KE-Jetronic hat
Bosch zwischen 1975 und 1995 an die
Automobilindustrie absetzen konnen.
Nicht zu Unrecht: Die mechanischen
Einspritzsysteme gelten als zuverlis-
sige Anlagen.

Wie die Starterliste der Youngti-
mer-Rallye Creme 21 liest sich die lan-
ge Reihe der Modelle, bei denen eines
der beiden Systeme die Kraftstoffver-
sorgung ubernimmt. Ob Audi Quattro,
Ford Capri 2.8i, Mercedes 280 SE oder
Porsche 911, ob Exoten wie Ferrari
und Rolls-Royce oder Alltagsautos wie
der Golf GTI oder BMW 318i: Alle ver-
lieffen sich auf die Bosch-Technik.

Hierbei stand, das ist den Chroni-
ken zu entnehmen, nicht linger der
Wunsch nach einem Plus an Leistung
im Vordergrund. Viel mehr waren in
den Siebzigern Themen wie Wirtschaft-
lichkeit und Abgasqualitit ins Blick-
feld gertickt. Dort setzten die neuen
Systeme an: Sie reduzierten Verbrauch
und Schadstoffe, obwohl Leistung und
Drehmoment stiegen. Dass sie trotz
dieser Fihigkeiten nicht umgehend
den klassischen Vergaser ablosten, lag
an ihrer aufwindigen Bauweise, die
sich im Preis niederschlug.

,Die K- und KE-Jetronic sind hoch
prizise Systeme*, sagt Klaus Balzereit,
der friher als Schulungsleiter dem
Bosch-Kundendienst die Technik nahe
brachte: ,Thre grofiten Feinde heifden
deswegen Schmutz und Feuchtigkeit.®
Zwar konnen auch versprodete Dicht-
gummis zu Ausfillen fiihren, doch
diese Fehler sind leicht zu beheben.

Um ihn dreht sich fast alles: Der Mengen-
teiler ist das Herzstiick der K-Jetronic

Jmmer schidlich®, warnt Balzereit,
,sind lingere Standzeiten.*

In ihrem mechanischen Aufbau
sind sich K- und KE-Jetronic weit ge-
hend gleich. Beide arbeiten, ohne vom
Motor angetrieben zu werden. Ein Un-
terschied besteht jedoch in der Rege-
lung der Benzinmenge, die bei der
KE-Variante ein elektrohydraulischer
Drucksteller tibernimmt. Das System
erfasst aktuelle Daten zum Betriebs-
zustand des Motors und errechnet da-
raus die richtige Einspritzmenge.

Wegen dieser Fihigkeiten trigt die
KE-Jetronic auch eine etwas umstind-
liche Bezeichnung: Als ,kombiniert
mechanisch-elektronisches Einspritz-
system*® gilt sie als Vorliufer spiterer

vollelektronischer Varianten wie bei-
spielsweise der Motronic.

Der groite Schwachpunkt der K-
Jetronic-Systeme ist das filigrane Innen-
leben des Mengenteilers. Er hat den
Zylindern die korrekte Benzinmenge
zuzumessen. Nur acht bis zwolf Zehn-
telmillimeter betrigt die Breite eines
Schlitzes, durch den der gesamte Sprit
eines Zylinders gedruckt wird.

Leicht setzen Schmutzpartikel oder
verharzte Benzinadditive ihn zu. Da-
bei macht die hohe Komplexitit des
Bauteils eine Reparatur flir Werkstat-
ten unmaoglich - allein Bosch ist in der
Lage, Mengenteiler zu tiberholen und
im Austausch anzubieten.

Wer nach lingerer Standzeit eine
K- oder KE-Jetronic wieder in Betrieb
nehmen will, kann ein Multi-Ol wie
Caramba tliber die Benzinleitungen in
den Mengenteiler sprithen und vor
dem ersten Startversuch 24 Stunden
warten. Es empfiehlt sich zudem, den
Benzinfilter zu tauschen. Dessen Poren
sind um ein Vielfaches feiner als die
eines Kaffeefilters, die Gesamtfliche
tiberdeckt ein FuBlballfeld. Liuft der
Motor anschliefend dennoch unrund,
sollten zunichst Benzinpumpe sowie
das Ziindsystem als mogliche Ursache
ausgeschlossen werden.

Wenn eine lingere Standzeit bevor-
steht, ist es ratsam, beim letzten Tan-
ken ein Benzinstabilisator zuzugeben.
Als Schutz hat sich jedoch auch ein
anderes, sehr verbreitetes Produkt be-
wihrt - simples Zweitaktol.

EXT: Thomas Wirth
Gotz von Sternenfels
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Bosch-Dienste gibt es viele, ihre
Kompetenz in Sachen K- und KE-
Jetronic ist jedoch héchst unter-
schiedlich. Eine besondere Referenz
gilt Koller + Schwemmer in Niirn-
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berg (Telefon 09 11/36 10 30, www.
koller.de): Dort steht einer der weni-
gen noch existierenden Komponen-
tenpriifstdnde zur Einstellung der
Fordermenge. Bei Koller + Schwem-

Der Zusatzluftschieber regelt

mer kostet eine umfangreiche Sys-
temdiagnose 150 Euro. Fir Men-
genteiler miissen zwischen 600
und 1400 Euro kalkuliert werden —
sofern sie derzeit lieferbar sind.

temperaturabhéngig den Kaltlauf



Der Luftmengenmes-

ser besteht aus einem

Lufttrichter, dessen

Profil die korrekte

Gemischzusammen-

setzung abbildet.

Je nach der vom

| Motor angesaugten

- Luftmenge dffnet sich
die Stauscheibe. Uber

. ein Hebelsystem lenkt

& sie den Steuerkolben

an, der so die Benzin-
menge bemisst

Wichtig ist die Funk-
tion des Warmlaufreg-
g lers, der bei kaltem
Motor den Steuerdruck
senkt. Mit einem
Manometer, das
zwischen Warmlauf-
regler und Mengen-

A teiler angeschlossen

wird, lasst sich priifen,
ob sich der Steuer-
druck beim Warm-
laufen des Motors
korrekt entwickelt

Die Benzinpumpe
muss ausreichend
Druck aufbauen und
Volumen liefern.
Priifen lasst sich ihre
Funktion iiber den
Riicklauf. Er wird
unterbrochen, das
Pumpenrelais iiber-
. briickt und das in 30
Sekunden gefdrderte
Benzin aufgefangen.

. Richtwerte geben die

korrekte Menge vor

Mit einem speziellen
Mengenvergleichs-
testgerat lasst sich
priifen, ob alle Steu-
erkolben fiir jeden
Zylinder die gleiche
Menge fordern. Die-
ser Test wird im Leer-
lauf sowie im Teil-
und Volllastbereich

. durchgefiihrt. In den
¢ Priifzyklus integriert
werden dabei auch
die Einspritzventile

| Ist der Mengenteiler
mechanisch in
Ordnung, liefert aber
Fordermengen auler-
halb der vorgegebenen
Toleranzen, miissen

¢ die Benzinmengen fiir
i die einzelnen Zylinder
auf einem Komponen-
. tenpriifstand ange-

u‘ﬁ' glichen werden. Er
' _ gibt, im Unterschied

- zum Motor, feste Para-
meter zur Priifung vor

An einem Priifstand
werden die Einspritz-
ventile einzeln ge-
testet. Der Handhebel
wird gleichmaBig
gedriickt, und erst bei
einem Mindestdruck
von 3,6 bar diirfen
die Ventile dffnen.
Wichtig ist ein homo-
genes, kegelfdrmiges
Spritzbild, das weder
einzelne Strahlen
noch Trdpfchen zeigt

Die Einspritzdiisen
werden gesteckt,
nicht geschraubt.

Sind ihre Gummi- §

dichtungen defekt,
was mit den Jahren
oft passiert, zieht der
Motor Falschluft, die

zur Abmagerung und =
somit besonders bei |

Volllast zu Schaden
fiilhren kann. Die
Dichtungen lassen
sich leicht erneuern

Auf lediglich acht bis
wilf Zehntel bemisst
sich die Breite der
Schlitze im so ge-
nannten Schlitztrager.
Verharzte Additive
oder Schmutz sind die
griBten Feinde fiir
dieses Prazisionshau-
teil, das unerreichbar
im Inneren des Men-
genteilers sitzt - eine
Reinigung ist des-
wegen nicht maglich

Am Mengenteiler
findet sich unter einer
Kappe eine federbe-
lastete Schraube, mit
der die Stauscheibe

justiert werden kann. |
Damit ldsst sich der ©

CO-Gehalt des Ab-
gases korrigieren.
Voraussetzung fiir
problemlose Funktion
ist neben der Justie-
rung auch der Zustand
der Stauscheibe

An einem Motortester
wird die Einspritzung
iiberpriift. Dabei
finden sich auch
Indizien, die auf einen
Defekt einzelner Teile

hinweisen. Oft jedoch §

sind es kleine Ursa-
chen im Umfeld, die
Probleme auslisen
- wie zum Beispiel
defekte Einspritz-

ventile oder Fehler im &
Bereich der Ziindung
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