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Dieses Selbststudienprogramm beschreibt die Konstruktion und Funktion des ersten 6 Zylinder
Motors der bei Volkswagen in Pkw-Bereich zum Einsatz kommt.

Zielsetzung flr die Volkswagen Motorkonstrukteure war es, einen 6 Zylinder Motor zu konstru-
ieren der quer zur Fahrtrichtung eingebaut wird, um die groRzigigen Innenmalie der Fahr-
zeuge zu erhalten.

Um diese Forderung erfullen zu kdnnen, muldte ein 6 Zylinder Motor konstruiert werden,
der kirzer ist als ein Reihenmotor und schmaler baut als ein V-Motor. Dieses Selbststudien-
programm soll lhnen helfen, die Technik dieses neuen Motors kennzulernen.

Ideal ware es, wenn sie beim Erarbeiten dieses Selbststudienprogrammes ein Fahrzeug
mit dem neuen VR6 Motor in der Werkstatt hatten.

SSP 127/1b
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Eigendiagnose

Die genauen Priif- Einstell- und Reparaturanweisungen finden sie im Reparatur-
leitfaden Passat 1988 im Heft "6 Zylinder Einspritzmotor” und im Heft "Motronik
Einspritz- und Zindanlage".

Anregungen zu unserem Selbstudienprogramm konnen Sie iiber
Beanstandungsmeldungen an unsere Abteilung VK - 12 senden.
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VRé Motor

Der VR6 Motor ist eine Kombination zwischen V- und Reihen- 6 Zylinder-Motor,
Durch einen sehr engen V-Winkel von 15° zwischen den Zylinderreihen kommt der Motor

mit einem Zylinderkopf aus.

Dieser vollkommen neukonstruierte Motor ermoglicht, durch seine kompakte Bauart, den Quel

einbau zuerst in den Passat und spéter in andere Volkswagen PKW-Modelle.

Motordaten

Motorkennbuchstabe

Bauart

Hubraum

Bohrung

Hub

V-Winkel

Verdichtung

Gemischaufbereitung und Ziindung
Abgasreinigung

Kraftstoff

SSP 127420

cAAA

: Viertakt - Ottomotor in VR - Bauweise

02,81

181 mmd

- 90,3 mm

i =t

2 10:1

: Bosch Motronic M 2.7

: Lambdaregelung mit Katalysator

: Der Motor kann mit Super bleifrei 95 ROZ und mit

Super plus 98 ROZ betrieben werden.
Das Nenndrehmoment wird beim Betrieb mit
Super plus 98 ROZ erreicht.
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Leistung und Drehmoment

Der VR6 Motor erreicht seine Hochstleistung von 128 Kw/174 PS bei einer Drehzahl von
5800 1/min.

Mit einem maximalen Drehmoment von 240 Nm bei 4200 1/min verfiigt der Motor Uber ein
hohes Drehmoment, das sich Uber einen weiten Drehzahlbereich spannt.

Ein Drehmoment von 210 Nm Uber einen Drehzahlbereich von 2200 1/min bis 6000/ 1/min
bedeutet hohe Elastizitat mit der Moglichkeit der kraftvollen Beschleunigung aus niedrigen
Drehzahlen heraus.



VR6 Motor Querschnitt

Ansaugkanal

Olpumpenantrieb
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Einspritzventil *

Kdhlmittelpumpe
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VRé Motor Langsschnitt

Ansaugrohr

Hydrostolel

Riemenscheibe mit
Schwingungsdémpfer




obere Steuerkette

untere Steuerkette

Kurbelwelle 7 fach
gelagert
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Kurbeltricb

Das Kurbelgehduse mit den Zylindern ist aus GrauguR gegossen.Die Zylinder sind im
16 °V - Winkel gegeneinander versetzt angeordnet, der 1. Zylinder befindet sich gegeniiber
der Kraftabgabe vorne links.

Schwungradseite

Zylinderbank | Zylinderbank

SSP 127/5b

Die Kurbelwelle ist geschmiedet. .

Der Zlndabstand betragt wie bei 6 Zylindermotoren tblich, 120°.

Die Kurbelzapfen sind um 22° gegeneinander verdreht, damit fiir beide Zylinderbénke der
gleiche Zindabstand genutzt werden kann.

Die Zindfolge ist 1-5-3-6-2-4.
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Der sehr enge V - Winkel und die gegeneinander versetzten Zylinder ermdglichen es
den Motor kiirzer und kompakter als herkdmmliche 6 Zylinder Motoren zu bauen.
Der sehr enge V - Winkel von 15° erfordert es, den Kurbeltrieb zu schranken.

Das heil3t:
Die Zylinder sind gegentiber der Motormitte (Drehpunkt der Kurbelwelle) um 12,5 mm
nach aulen versetzt.

Motormitte

Zylindermitte

Kurbelwelle

Schrankung der rechten

Schrankung der linken
Zylinderbank

Zylinderbank

SSP 127/6b
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Zylinderkopf und Ansaugluftfihrung

Bedingt durch den kleinen V-Winkel kommt der VR6 Motor mit einem Zylinderkopf aus.

Die Ein- und AuslaRkanéale sind im Querstromprinzip angeordnet.
Der Gaswechsel erfolgt Uber 2 Ventile pro Zylinder, die Uber 2 Nockenwellen und Hydro-

stolkel betatigt werden.

Der Antrieb der Nockenwellen erfolgt Uber eine Duplexkette, die Schwungradseitig
angeordnet ist. '

Nockenwelle Zylinder 1-3-5

Nockenwellen-
Antriebsrader

SSP127/7b

Ansaugkanéle Ansaugkanile Nockenwelle Zylinder 2-4-6
Zylinder 1-3-5 Zylinder 2-4-6
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Um bei allen Betriebsdedingungen einen einwandfreien- runden Motorlauf bei optimaler

Leistung zu erzielen, muB die Zylinderfiillung bei allen Zylindern gleich sein.

Dazu miissen die Ansaugkanale aller Zylinder die gleichen Strémungsverhéltnisse

aufweisen.

Durch die konstruktiv bedingte Zylinderanordnung sind die Ansaugwege beim VR6 Motor

zwischen den beiden Zylinderbanken unterschiedlich lang.
Die unterschiedliche Lange der Ansaugwege im Zylinderkopf wird durch die innere

Gestaltung des Ansaugrohres ausgeglichen, so dal3 das angesaugte Luftvolumen fr alle

Zylinder gleich ist.

Zylinder 1

Zylinder 2

Ansaugkanal fUr die
Zylinder 2,4 und 6
im Ansaugrohr lang
im Zylinderkopf kurz

SSP 127/8b

Ansaugkanal fir die
Zylinder 1,3 und 5

im Ansaugrohr kurz
im Zylinderkopf lang
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Motorsteuerung

Nockenwellen

Axialsicherungsring
der Zwischenwelle

ol

Zwischenwelle
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Kurbelwellenlager-
trennflache

SSP 127/9b

Kurbelwelle
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Kettenspanner oben
Betatigung hydraulisch tber

die Motorschmierung

SSP 127/100

Die Steuerung des Motors erfolgt durch 2 Kettentriebe die schwungradseitig angeordnet
sind.

Der untere Kettentrieb treibt die Zwischenwelle und das Kettenrad flr den oberen
Kettentrieb.

Durch die Zwischenwelle erfolgt der Antrieb der Olpumpe. Der obere Kettentrieb treibt beide
Nockenwellen. Er ist als Duplexkette (Doppelkette) ausgefihrt da er, bedingt durch das
Untersetzungsverhéltnis von der Kurbelwelle zur Nockenwelle (2:1), ein gréleres
Drehmoment zu Ubertragen hat als der untere Kettentrieb.

Die Kettenspannung wird durch 2 wartungsfreie Kettenspanner sichergestellt.
Sie sind an den unter Druck stehenden Kreislauf der Motorschmierung angeschlossen.

Fir die Kettenmontage und zur Uberpriifung der Steuerzeiten sind ein Zahn des Kettenrades
der Kurbelwelle und das groRe Kettenrad der Zwischenwelle markiert. Die Nockenwellen
werden (iber ein neues Einstellineal arretiert.

Feder

Kettenspanner unten

Die untere Kettenspannung wird durch die
Federkraft des Kettenspanners bestimmt.
Zusammen mit dem Oldruck verhindert die

Sperre

Feder ein Aufschwingen der Kette im Betrieb.
Die Sperre stellt die Grundeinstellung der
Kette beim Motorstart sicher.

SSP12711b
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Antrieb der Nebenaggregate

Spannrolle

Klhlmittelpumpe

Kompressor
far
Klimaanlage

SSP127/12b

Kurbelwelle Pumpe flir Servolenkung

Darstellung mit Sonderausstattung Klimaanlage Riementrieb als Keilrippenriemen.
Ohne Klimaanlage ist der Riementrieb als einseitiger Keilrippenriemen ausgefirt.
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Der Antrieb der Nebenaggregate erfolgt tber einen Keilrippenriemen.

Die Spannung des Keilrippenriemens wird Uber eine federbelastete Spannrolle
sichergestellt.

Durch Warmedehnung hervorgerufene Langenanderungen und VerschleiR werden damit
ausgeglichen.

Gegenlber herkémmlichen Keilriemen hat sich der Keilrippenriemen durchgesetzt.
Seine Vorteile sind:

Bedingt durch die geringe Héhe und die besseren Biegungseigenschaften, kann der Durch-
messer der Riemenscheiben kleiner gewahlt werden.

Alle Nebenaggregate kénnen Uber einen Riementrieb angetrieben werden.
Die Riemenspannung kann durch eine automatische Spannvorrichtung erfolgen.

Der Doppelkeilrippenriemen (VR6 Motor mit Klimaanlage) erméglicht volle Leistungsiiber-
tragung auf beiden Seiten des Riemens, dadurch entféllt eine Umlenkrolle.

Keilrippenriemen missen bei jeder Wartung Uberpriift werden, sie sind aber fir eine
Laufleistung grofder als 100.000 km ausgelegt.

17



Kuhlkreislauf

Warmetauscher Pumpe flr Kithimittelnachlauf

Ausgleichsbehélter

s

Drosselklappenteil

%

|

Kahimittel- L d____%
o — I 1

H

/

'%

=

/ SSP 127/13b

Kiihlmittelablaschraube Olkihler Tandemlifter
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Neue Bauteile im Kiihlkreislauf sind:

Die Pumpe flir KithImittelnachlauf

[3uft mit eingeschalteter Ziindung und sorgt zusammen mit der mechanischen Kihlmittel-
pumpe, insbesondere bei niedriger Drehzahl, fiir eine optimale Umwaélzung des Kihimittels.
Das macht sich besonders bei niedrigen Temperaturen bemerkbar, da durch die zusétzliche
KhImittelumwalzung der Durchsatz durch den Wéarmetauscher vergréfdert wird.

Zusammen mit dem Tandeml{fter verhindert sie, in der Nachheizphase des Motors, ein zu
starkes Aufheizen des Motors.

Gesteuert durch ein Zeitrelais und einen Temperaturfihler laufen die elektrische KihImittel-
nachlaufpumpe und der Tandemliifter bis max. 10 min nach dem Abstellen des Motors nach.
Funktionsplan siehe Seite 20/21

Die KiihimittelablaRschraube

ermdglicht eine Teilentleerung des Kihlsystems. So kénnen Reparaturen am Zylinderkopf
und an den Bauteilen des Kihlkreislaufes einfacher vorgenommen werden.

Der Tandemlufter

Der aus Fahrzeugen mit Sonderausstattungen (z.B. Klimaanlage) bekannte Tandemldfter
setzt bei Fahrzeugen mit VR6 Motor serienméfig ein. Der Antrieb des 2. Liifters erfolgt tber
einen Riementrieb. Bei Fahrzeugen mit Sonderausstattungen ( z.B. Klimaanlage, Anhénger-
kupplung) ist die Lufterleistung, der Ausstattung entsprechend, verstérkt worden.

19



Kihimittel - und Kihlerlifternachlauf

Funktionsplan
Zundung eingeschaltet, Motor heil3
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i
J 270 T Jzs
Sperrdioden AN Steuergerit 3
K o L K Im]rf ;
uhlmittel- dhlerlofter- | 8 fi]
nachlauf F| nachlauf "-;r 'fLT F g ;
2|8/ 64 | ; 2 T - Thermo- ||
. i 3 schalter
I | fir Lifter ||
| und
el Kihimittel |
zur Temperaturanzeige i
Mehrfachsteckverbindung fir Motor H . |:
3 2 |
O T3 P27 r v
7
G [0] v
1 Lifter |
fiir
i Kahimittel ||
8 T2 |
V51 @ Fer E,i ia’ G2 -
Pumpe Thermoschalter T Geher
fiir o 3
Kahimittel- Luflernachlauf Kuhlmntel
nachlauf temperatur-
anzeige

Motormasse
SSP 127/14b

Die Pumpe fur Kuhimittelnachlauf V 51 bekommt Plus Gber S 15 und die Sperrperioden fir
KahImittelnachlauf J 270 Pin 6. Die Pumpe fir Kdhimittelnachlauf 1duft.

Die Sperrdioden J 270 verhindern das FlieRen des Stromes Uber PIN 8 und damit das An-

laufen des Lufters V 7 in der 1.Stufe.
Das Steuergeréat J 138 bekommt Gber S 13 auf PIN 2 die Information Ziindung eingeschaltet,

es ignoriert den Thermoschalter flr Lifternachlauf F 87.
Die Steuerung des Lufters erfolgt Uber den Thermoschalter F 18.
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Funktionsplan
Zundung ausgeschaltet, Motor heil3
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SSP127N15b

Der Thermoschalter F 87 ist geschlossen.

Das Steuergerat J 138 bekommt tiber S 19 Strom und schaltet tiber PIN 8 den Lufter V 7,
die 1.Stufe lauft.

Gleichzeitig wird die Pumpe fir Kihlmittelnachlauf V 51 (iber die Sperrdioden J 270 PIN 8
angesteuert.

Die Sperrdioden an PIN 6 verhindern das zurlickflieRen des Stromes zur Zentralelektrik auf
Klemme 15.
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Motorschmierung

=
[ z
i
I{
3 Oberer

. | Kettenspanner

Olricklaufsperre

verhindert

Wiederholstart-

klappen der

HydrostoRel
Zwischenwelle
Unterer
Kettenspanner
Olkiihler

[I KurzschluRventil
=
L
(VT
| SSP 127/16b
Oliberdruckventil Olstand Zahnradélpumpe

offnet bei 5,5 bar

Der Olfiltereinsatz befindet sich in einem wiederverwendbaren Gehause mit
Olablafischraube. Gewechselt wird nur noch das Papierfilter. Durch den sich daraus
ergebenden geringeren Restdlanteil gestaltet sich die Entsorgung einfacher .

Die Umweltbelastung wird deutlich vermindert.
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Kolbenspritzkihlung

Zur Kolbenspritzkiihlung befinden sich in den Kurbelwellenlagerblocken Druckventile. Sie
spritzen ab 2 bar Oldruck Motordl unter die Kolbenbdden. Die Olversorgung der Druck-
ventile wird durch eine Bohrung im Lagerbock und eine Nut unterhalb der Lagerschale
sichergestellt.

Geber fur
Oltemperatur

0,15- 0,45 bar

Oldruckschalter
1,4 bar

Kolbenspritzkiihlung b\ g =

SSP 127170

Oldruckschalter -
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Motronic Gesamtibersicht

Die gesamte Steuerung des VR6 Motors wird von der Motronic Ubernommen.
Die Motronic des VR6 Motors ist eine Version der vom Audi V8 bekannten Motronic M 2.4.
lhre Bezeichnung ist Motronic M 2.7, wobei das M fiir Motronic die 2 fur die Ausflhrung

und die 7 fur die Entwicklungsstufe steht.

Hallgeber

-
Drosselklappenpotentiometer
3 5 o
Luftmassenmesser Ventil fir
Leerlaufstabili-
sierung
Zundtrafo mit Endstufe
\

24
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Kraftstoffpumpe

Druckregler

Kraftstoffilter

Magnetventil fir

-

Aktivkohlebehalteranlage

— Aktivkohlebehélter

Geber fur Kiihimitteltemperatur

L ——  im Thermostatgehiuse

Klopfsensoren

O  Eigendiagnose

Steuergerat

Y

Geber fur Motordrehzahl

SSP 127/18b
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Motronic

Die Aufgaben der Motronic sind:
Sequentielle Einspritzung

- Grundabstimmung tber Kennfeld

- Startsteuerung

- Nachstartanreicherung

- Warmlaufanreicherung

- Beschleunigungsanreicherung

- Schubabschaltung

- Drehzahlbegrenzung .

- Lambda - Regelung (adaptives Teilsystem)

Zindung

- Grundabstimmung tber Kennfeld

- SchlieRwinkelsteuerung

- Warmlaufkorrektur

- Startsteuerung

- Leerlaufstabilisierung

- ZylinderselektivesKlopfregelung (adaptives Teilsystem)

Leerlaufstabilisierung

- Kennfeldgesteuert (adaptives Teilsystem)
- Startsteuerung

- Klimavorsteuerung

TankentlUftung
- Kennfeldgesteuert
- Uber Lambda - Regelung korrigiert (adaptives Teilsystem)

Eigendiagnose

- Sensorliberwachung

- Stellgliedtberwachung

- Fehlerspeicher

- Fehlerausgabe Uber Fehlerauslesegerat V.A.G 15651

- MeRwertausgabe tber Fehlerauslesegerat V.A.G 1551
- Stellglieddiagnose

- Notlauffunktion

26



Motoreinstellung

Andern sich die Umgebungs- und Betriebsbedingungen des Motors (geanderte Luftdichte,
MotorverschleiR, Undichtigkeiten im Saugsystem usw.) muf’ bei herkémmlichen Systemen
die Grundeinstellung neu vorgenommen werden (CO-Gehalt und Leerlauf-Einstellung).

Die selbstlernenden Systeme (adaptiv) erkennen gednderte Umgebungs- und Betriebs-
bedingungen und passen ihre Teilsysteme den geanderten Bedingungen an.

Eine Grundeinstellung des Motors ist deshalb nicht erforderlich.

Vorteile:  Fir den Kunden
Niedriger Kraftstoffverbrauch und bester Fahrkomfort unter allen Bedingungen

Fiir die Umwelt
Bestmaogliche Abgasreinigung durch optimal arbeitende Reinigung.

Fur die Werkstatt

Geringerer Wartungs- und Priifumfang, vereinfachte Fehlersuche durch Eigen-
diagnose.

Die Eigendiagnose erkennt wann die Einstellgrenzen (Adaptionsgrenzen) der
Lambda- und Leerlauffiillungsregelung erreicht wurden. Dies ist normalerweise
nur bei Defekten moglich.
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Stromversorgung

Fir die Funktion der Motronic ist eine einwandfreie Stromversorgung der Bauteile erforderlich.

Stromversorgung der Bauteile

Das Kraftstoffpumpenrelais J 17

ist in der Zentralelektrik angeordnet.
Es versorgt bei laufendem Motor Uber die Sicherung S18 die Kraftstoffpumpe und die Hei-
zung der Lambda - Sonde mit Strom.

Bei Ausfall der Sicherung oder des Kraftstoffpumpenrelais ist der Motorlauf nicht mdglich.

Das Stromversorgungsrelais flir Motronic J 271

ist in der Zentralelektrik angeordnet.

Uber das Stromversorgungsrelais werden die Aktoren (z.B. die Einspritzventile), bei
eingeschalteter Zindung, mit Strom versorgt.

AuflRerdem werden die Aktoren bei der Stellglieddiagnose tber dieses Relais mit Strom
versorgt.

Bei ausgefallenem Relais ist kein Motorlauf und keine Stellglieddiagnose maglich.

Stromversorgungsrelais

1 | 2 3 4 5 6 fur Motronic

Kraftstoffpumpenrelais
8 || 9 [10]]11]] 12

E123456739101112131415161718192021221
N U | Aol | Fpm | M1 W | Fpgl | Tl

SSP 127/19b

Hinweis
Durch das Stromversorgungsrelais entféllt das, vom 20 V Turbo und vom V 8
bekannte Steuergerat interne Relais.
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Masseverbindungen

Am Motorblock unter dem Saugrohr befinden sich drei Masseverbindungsstellen.
An diesen 3 Stellen sind die Elektronik - die Sensor und die Leistungsmassen aus dem
Kabelbaum herausgeflihrt und am Motorblock angeschlossen.

Elektronikmasse flr die Steuergerate Elektronik.
Sensormasse flur die Sensoren und deren Abschirmung.
Leistungsmasse flir die Leistungsendstufen der Aktoren.

SSP 127/20b
Hinweis

Bei Fehlmontagen und Korrosion der Masseverbindungen kénnen
Funktionsstoérungen auftreten. Beachten Sie bitte ebenfalls die Masseleitungen
Aggregat - Karosserie - Batterie.

Die Verkabelung des Motors lauft Uber
eine Steckverbindung hinter dem Ver-
teiler am Zylinderkopf.
Sie erleichtert den Ausbau des Motors
und kann bei der Fehlersuche als Prif-
stelle genutzt werden.

SSP 127/21b

28



Kraftstoffsystem

Die im Kraftstofftank untergebrachte Zweistufen Kraftstoffpumpe (siehe SSP Monomotronic)
fordert den Kraftstoff durch das Kraftstoffilter zum Kraftstoffverteiler.

Vom Kraftstoffverteiler gelangt der Kraftstoff zu den Einspritzventilen und zum Druckregler.
Von dort flieRt der Uberschissige Kraftstoff drucklos zum Kraftstofftank zuriick.

Drosselklappe Saugrohr

Kraftstoffoumpe

Druckregler Kraftstoffverteiler Kraftstoffilter SSP 127/21b

Druckregler

Der Druckregler halt die Druckdifferenz zwischen Kraftstoffdruck und Saugrohrdruck unter allen
Betriebsbedingungen konstant. Dadurch wird die eingespritzte Kraftstoffmenge ausschlief3lich
uber die Offnungszeit des Einspritzventils bestimmt.

30



Eingangssignale zur Berechnung der Einspritzzeit

Motordrehzahl

= Motorlast

Kdhlmitteltemperatur

= Signal von Drosselklappenpotentiometer
» \ersorgungsspannung

= Signal von der Lambda - Sonde

Die eingehenden Signale informieren das Steuergerat Uber den Betriebszustand des Motors.
Entsprechend des Betriebszustandes legt das Steuergeréat die Einspritzzeit fest. Die Einsprit-
zung erfolgt sequentiell, das heildt, fur jeden Zylinder zu einem festgesetzten Zeitpunkt analog
zur Zundfolge.

Die Vorteile der sequentiellen Einspritzung liegen im verbesserten Abgasverhalten und der
besseren Leistungsausbeute durch gleichféormige Gemischbildung far alle Zylinder.

Einspritzdiagramm

Einspritzung  Arbeitstakt

360° 720° 1080° 1140°

=i =
= =

T = =

] | —

= =
= =

0° Kurbelwinkel

A NN OO W o -

S5P 127/23b

Zur Vollast und Beschleunigungsanreicherung wird vom Steuergerat die Einspritzzeit verlangert.
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Kraftstoffsystem

32

Das Kraftstoffpumpenrelais J 17

wird vom Steuergerat angesteuert, sobald bei Motorstart das Drehzahlsignal vom Geber
far Motordrehzahl G 28 eingeht.
Es steuert daraufhin die Kraftstoffpumpe und die Heizung flr die Lambda - Sonde an.

Ersatzfunktion
Bei Ausfall des Relais oder des Drehzahlsignals ist der Motorstart nicht méglich.

Stellglieddiagnose
Bei der Stellglieddiagnose wird das Relais nicht angesteuert.

Das Stromversorgungsrelais fiir Motronic J 271

wird vom Steuergerat angesteuert. Es versorgt bei eingeschalteter Zindung und bei der
Stellglieddiagnose die Aktoren mit Strom.

Die Steuerung der Aktoren erfolgt vom Steuergerat.

Bei abgeschalteter Ziindung flief3t der Freibrennstrom fur den Hitzdraht im
Luftmassenmesser Uber das Relais.

Ersatzfunktion

Bei Ausfall des Relais ist der Motorstart nicht moglich.
Stellglieddiagnose

Bei defektem Relais ist die Stellglieddiagnose nicht maglich.

Die Kraftstoffpumpe G 6

ist als Zweistufenpumpe a_usgelegt und befindet sich im Kraftstofftank. Sie kann einen
Kraftstoffdruck von 4 bar erzeugen.

Hinweis
Die Kraftstoffpumpe hat beim Einschalten der Ziindung keinen Vorlauf.

Stellglieddiagnose
Im Rahmen der Stellglieddiagnose wird die Kraftstoffpumpe nicht gepruft.



Kraftstoffpumpe

Kraftstoffpumpen- v
relais J 17

) zur
Lambda Sonden
Heizung

A\

A\ N\ \

S55P 127/24b

zum Magnetventil fir Altivkohlebehélteranlage,

Stromversorgungsrelais fir Drosselklappenpotentiometer, Freibrennstrom fir den
Motronic J 271 Luftmassenmesser, Ventil fir Leerlaufstabilisierung,

Kurbelgehduseheizung und Steuergerat PIN 37.

Die Einspritzventile N30 - N84

werden der Zundfolge entsprechend vomSteuergerat angesteuert. Die Einspritzmenge
wird vom Steuergerat ausschlieRlich Uber die Einspritzdauer festgelegt.

Schwankungen in der Batteriespannung, die Einflul? auf die Einspritzmenge haben (Tragheit
in den Einspritzventilen) werden vom Steuergerét Uber die Einspritzzeit ausgeglichen.

Eigendiagnose und Stellglieddiagnose

Die Eigendiagnose erkennt Kurzschluf3 nach Plus und Unterbrechung/KurzschluR® nach
Masse.

Im Rahmen der Steliglieddiagnose wird die mechanische Gangbarkeit und die korrekte
Verkabelung gepruft.
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Leerlauffillungsregelung

Eingangssignale zur Steuerung der Leerlauffiillungsregelung

* Motordrehzahl

- Signal vom Drosselklappenpotentiometer
- Kuhlmitteltemperatur

* Fahrgeschwindigkeit

+ Signal von der Klimaanlage

* Signal vom Klimakompressor

Die Leerlauffiillungsregelung ermdglicht es unter verschiedenen Motorbelastungen niedrige
Emissionswerte und ein verbrauchsgtinstiges Leerlaufverhalten sicherzustellen.
AuRerdem Ubernimmt sie die Startluft- und die Schubluftsteuerung.

Die Leerlaufdrehzahl wird konstant gehalten und muf3 nicht eingestellt zu werden.

Luftfiihrung der Leerlauffiillungsregelung

Gerauschdampfer flr
Leerlaufstabilisierung

Ventil fir
Leerlaufstabilisierung

SSP 127/25b

Die Luft der Leerlauffullungsregelung stellt zur Drosselklappe einen Bypass dar.
Die Zusatzluftmenge wird vom Luftmassenmesser erfal’t und dem Steuergerét
mitgeteilt, das daraufhin die optimale Einspritzmenge festlegt.
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Die Regelung der Leerlaufdrehzahl besteht aus zwei ineinandergreifenden Funktionen:

Leerlaufstabilisierung - schnelle Reaktion durch Ziindungseingriff
Leerlauffiillungsregelung - langsamere Reaktion durch das Ventil fur Leerlaufstabilisierung

Ventil fiir Leerlaufstabilisierung N 71

SSP 127/26b

Der Stellmotor des Leerlaufstabilisierungsventils hat zwei Wicklungen.
Eine Offnungs- und eine SchlieRwicklung.

Die beiden Wicklungen des Ventils werden abwechselnd mit Spannung beaufschlagt und
bewirken am Drehanker gegenlaufige Krafte.

Durch die Tragheit des Ankers ergibt sich somit eine bestimmte Stellung des Drehschiebers,
die dem Tastverhéltnis der vom Steuergerat angelegten Spannung entspricht.

flir Motronic

Qe
|

J 220

Elektrische Schaltung J]l zum Stromversorgungsralais

il

SSP127/27b

?
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Leerlauffillungsregelung

Die Leerlauffullungsregelung ist adaptiv, das heit, sie lernt laufend neue Grundwerte fur die
Regelung.

Andern sich die Umgebungs- bzw. die Betriebsbedingungen, muR auch, um ein optimales
Leerlaufverhalten des Motors sicherzustellen, der Luftdurchsatz des Leerlaufstabilisierungs-
ventils angepal’t werden.

Erkennt die Regelelektronik im Steuergerat, dal® zum Beispiel durch kleine Undichtigkeiten im
Ansaugsystem standig in Richtung Ventil zu geregelt weren mul3, korrigiert sie ihren gespei-
cherten Wert und speichert den neuen gelernten Wert.

Dies entspricht der Leerlaufeinstellung bei herkdmmlichen Motoren.

zum Saugrohr

vom
Luftfilter

. SSP 127/28b . SSP 127/290
Normalfunktion Notlauffunktion

Eigendiagnose

Sie erkennt fiir die Offnungs- und SchlieRwicklung getrennt:
Kurzschlu® nach Plus und Kurzschlu® nach Masse / Unterbrechung.
AuRerdem erkennt sie den Kurzschlufd der beiden Wicklungen gegeneinander.

Das Leerlaufstabilisierungsventil kann im Rahmen der Stellglieddiagnose geprift werden.

Ersatzfunktion und Auswirkungen
KurzschluR nach Plus (beide Wicklungen) Motor geht in Notlauf, leicht erhéhter Leerlauf.

Offnungswicklung: KurzschluR nach Masse - erhohte Leerlaufdrehzahl
Unterbrechung - Ventil geschlossen (Motor geht im Leerlauf aus)

SchlieBwicklung: Kurzschlufd nach Masse - Ventil geschlossen (Motor geht im Leerlauf aus)
Unterbrechung - Motor geht in Notlauf
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Tankentluftungssystem

Eingangssignale zur Steuerung der Tankentliiftung

* Motordrehzahl

* Motorlast

* Motortemperatur

» Signal von der Lambda - Sonde

» Signal vom Drosselklappenpotentiometer

Das Tankentliftungsventil verhindert, daf® der im Kraftstofftank entstehende Kraftstoffdampf
in die Atmosphare entweicht.

Die durch Erwarmung oder abnehmenden Luftdruck (in der Hohe) entstehenden Kraftstoff-
dampfe werden im Aktivkohlebehélter gespeichert.

Bei Motorbetrieb wird der gespeicherte Kraftstoffdampf Uber das Magnetventil fir Aktivkohle-
behélteranlage dem Motor zugefihrt.

vom
Stromversorgungsrelais

vom
Steuergerat PIN 5

vom
Kraftstoffbehalter

SSP 127/30b

Aktivkohlebehalter Magnetventil fir
Aktivkohlebehélteranlage
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Tankentliftungssystem

Das Magnetventil fir Aktivkohlebehalteranlage N 80

wird last- und drehzahlabhangig vom Steuergerat getaktet angesteuert.
Bedingung ist eine arbeitende Lambda - Regelung.

Das Steuergerat bestimmt nach Auswertung der eingehenden Signale das Tastverhaltnis zur
Spulung des Aktivkohlebehalters.

Stromlos ist das Magnetventil offen.

Ein mechanisches Rickschlagventil im Magnetventil verhindert, bei stromlosem Ventil, das
Ausdunsten des Aktivkohlebehélters und stellt bei laufendem Motor und elektrischen Defekt
des Magnetventils die SplUlung des Aktivkohlebehélters sicher.

Eigendiagnose zum Saugrohr

Die Eigendiagnose erkennt: I

Kurzschlufd nach Plus und

Unterbrechung/Kurzschlufé nach

Masse

Das Magnetventil kann im Rahmen

der Stellglieddiagnose gepruft werden. N‘

Ersatzfunktion
Die TankentlUftungsadaption wird

T

gesperrt
( . S5P127/31b
vomn Aktivkohlebehalter
Elektrische Schaltung Jll Plus vom Stromversorgungsrelais

1

X—Ef_'l N 80

SSP 127/32b

J 220
38



Kurbelgehduseentliiftung

Die Kurbelgehduseentliftung ist ein in sich geschlossenes System.

Sie verhindert das Oldampf und unverbrannte Kohlenwasserstoffe in die Atmosphére
entweichen.

Die Schadstoffe aus dem Kurbelgehduse werden dem Motor zur Verbrennung zugefihrt.

Die Kurbelgehauseentliiftungsheizung verhindert, bei extremen Minustemperaturen und
Kaltstart, das Einfrieren der Kurbelgehauseentliftung.

Heizwiderstand flr Kurbelgehduseentliftung N 79

It

Elektrische Schaltung

SSP 127/33b

J _ PIN 1 = Plus Uiber die Sperrdioden flr
KihImittelnachlauf
PIN 2 = zur Motormasse

SSP 127/34b
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Eingangssignale zur Steuerung des Ziindsystems

*  Motordrehzahl
*  Motorlast

= Signal von den Klopfsensoren

= Signal vom Drosselklappenpotentiometer
*  Kihlmitteltemperatur

= Signal vom Hallgeber

Systemiibersicht

Steuergerat fir Motronic J 220

1

Motormasse KL 15

Zindtrafo N 52 und
Endstufe fir Zindtrafo N 157

Geber flr Motordrehzahl
G 28

Luftmassenmesser
G 70

40

Klopfsensoren

Geber fur Khlmitteltemperatur
G 62

G61+G66

Drosselklappenpotentiometer Hallgeber
G 69 G 40
SSP127/35b



Die Funktionen der Ziindanlage sind:

Steuerung des Zlindzeitpunktes
SchlieBwinkelregelung
Leerlaufstabilisierung
Zylinderselektive Klopfregelung

Aus den Signalen Motorlast, Motordrehzahl und dem Signal vom
Drosselklappenpotentiometer errechnet das Steuergerét den Zlindzeitpunkt.

Signalisieren die Klopfsensoren klopfende Verbrennung nimmt das Steuergerét den
Zindwinkel des klopfenden Zylinders um 3° bis max. 12° zurtick bis die Klopftendenz des

betreffenden Zylinders abnimmt.
Liegt keine Klopftendenz mehr vor, wird der Ziindzeitpunkt in 0,5° Schritten wieder auf den

Sollwert zurlickgestellt.

Durch die Zylinderselektive Klopfregelung sind flr alle Zylinder unterschiedliche Ziindzeit-
punkte, bei auftretendem Klopfen, méglich.

Drehzahlschwankungen im Leerlaufbereich werden von der Leerlaufstabnhsnerung durch
‘verdndern des Ziindzeitpunktes ausgeglichen.
Das Leerlaufsignal erhalt das Steuergerat vom Droselklappenpotentiometer.

Die SchlieRwinkelregelung bewirkt , daf? unter allen Drehzahl- und Lastbedingungen die
notwendige Aufladezeit der Zlindspule und damit die Zindspannung gewahrleistet ist.

Die Kiihlmitteltemperatur wird bendtigt zur Zindwinkelkorrektur bei kaltem Motor und zur
Aktivierung der Klopfregelung (ab 40°).

Das Zindkennfeld im Steuergerat ist fir den Betrieb mit Super Plus Kraftstoff (98 ROZ)

ausgelegt.
Bei Motorbetrieb mit anderem Kraftstoff werden die Ziindzeitpunkte von der Klopfregelung

bestimmt.
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Systemubersicht

Signalverwendung ' MaRnahmen oder Auswirkung
bei Signalausfall

Erkennung Klopfregelung in
Zind - OT Notlauf . —
1. Zylinder Leistungsverlust
Lastsignal Ersatzsignal

: aus Drosselklappen-
(Haupteingangs- S
groke) stellung und

Drehzahl

Motordrehzahl und keine Ersatzfunktion
Zindzeitpunki, Motor springt —

(Haupteingangsgr.) nicht an

Stellung der
Drosselklappe
Leerlauf und
Vollasterkennung

Ersatzsignal aus
Drehzahl und Last

fur Leerlauf - und
Vollast - Erkennung

Kontrolle des
Verbrennungs-
ablaufs

Klopfregelung im
Notlauf m—

Leistungsverlust

Reglung der Ge-
mischzusammen-
setzung

Lambda - Adaption
wird gesperrt

Anpassung des

Zundzeitpunktes Steuergerat nimmt

) . . 4
u. d_e_r Einspritzzeit als Festwert 80°
Aktivierung der
Klopfregelun
=3 - Geber fiir
Kihlmitteltemperatur G 62
Batteriespannung )

Klimaanlage
Klimabereitschaft
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Steuergerat fir Motronic J 220

SSP 127/36b

Ventil fur Leerlauf-
stabilisierung N 71

Magnetventil fir
Aktivkohlebehalter-
anlage N 80

Einspritzventile
N 30, N 31, N 32,
N 33, N 83, N 84

Ziundtrafo N 152
und Endstufe flr
Ziundtrafo N 157

Kraftstoffpumpe G

Zusatzsignale

6
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Anordnung der Bauteile

Steuergerat fiir Motronic J 220 KlopfsensorZyl. 1,2, 3

m . o N | / :
* Luftmassenmesser G 70 lr'lJ ‘a\\ _ 17‘\,_(\ <
a y /{_3 2

Magnetventil flr
Aktivkohlebehalter N 80

Aktivkohlebehélter KlopfsensorZyl. 4, 5, 6
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Lambdasonde G 39 Katalysator

Zundtrafo N 152 mit
Endstufe fur Zindtrafo N 157

Hallgeber G 40

Druckregler

Thermoschalter fur

:i b= S I . ‘
A j m\\\\\\iil" "/ Hlimaghechatning! 163
| C) {

Cl .

} _——/ SSP 127737

hn

Geber flir Motordrehzahl G 28 Thermoschalter fiir Geber flr Kihimitteltemperatur G 62
Kihlerlifternachlauf F 87
und Geber fiir
Kihlmitteltemperaturanzeige G 2
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Sensoren

Der Hitzdraht- Luftmassenmesser G 70

Die Regelelektronik im Hitzdraht- Luftmassenmesser bildet ein Spannungssignal, das ein
direktes Mal3 flr den Luftmassendurchsatz im Saugrohr darstellt.

Der Luftma__ssenmesser arbeitet nach dem, vom Audi V 8 und Audi 20 V Turbo bekannten
Konstant - Ubertemperatur - Prinzip.

Beachte:  Der Stecker vom Luftmassenmesser darf erst 20 Sekunden nach dem Ab-
stellen des Motors abgezogen werden, da die Hitzdrahtoberfldche direkt nach
dem Abstellen des Motors von Verunreinigungen freigebrannt wird.

Signalverwendung

Aus dem Lastsignal und dem Drehzahlsignal errechnet das Steuergerét die Einspritzzeit
und den Zindzeitpunkt.

Weiterhin dient das Lastsignal in Verbindung mit dem Drehzahlsignal zur Berechnung
einiger Korrekturfaktoren wie zum Beispiel flr die Beschleunigungsanreicherung und die
Vollastanreicherung.

Ersatzfunktion und MalRnahmen

Bei Ausfall des Hitzdraht- Luftmassenmessers wird aus dem Drehzahlsignal und dem Signal
vom Drosselklappenpotentiometer vom Steuergerat ein Ersatzsignal gebildet.

Eigendiagnose

Die Eigendiagnose erkennt: "Signal zu groR und Signal zu klein".
Bei Leitungsunterbrechung zum Beispiel erkennt das Steuergerat "Signal zu klein".
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SSP 127/38b

Temperatur- Kompen- Platindraht
sationswiderstand

Elektrische Schaltung

4'6

54

) ! Plus vom )
Elektronikmasse Stromversorgungsrelais

SSP127/3%b
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Sensoren

48

Geber fiir Motordrehzahl G 28

Die Motordrehzahl und die winkelgenaue Stellung der Kurbelwelle (Festlegung des
Zundzeitpunktes) wird durch einen Geber erfal3t.

Auf der Kurbelwelle befindet sich ein Geberrad das von dem Induktivgeber abgetastet
wird.

Zur Erkennung der winkelgenauen Kurbelwellenstellung hat das Zahnrad eine Zahnlicke
von 2 Zahnen.

GegenUber bisherigen Systemen erzeugt das Geberrad ein genaueres und stérungsfreieres
Signal.

Signalverwendung

Das Signal dient zur Erfassung der aktuellen Motordrehzahl und in Verbindung mit dem
Signal des Hallgebers G 40 zur Erkennung des Zind - OT des ersten Zylinders.

Ersatzfunktion

Keine Ersatzfunktionen, bei Ausfall des Gebers geht der Motor aus bzw. er springt gar
nicht erst an.

Eigendiagnose

Die Eigendiagnose erkennt: "Kein Signal” und "unplausibeles Signal".
Unplausibles Signal wird von der Eigendiagnose erkannt , wenn das Bezugsmarkensignal und
das Hallgebersignal nicht Gibereinstimmen.



Zahnllcke als Bezugsmarke

Induktivgeber

Kurbelgehause

SSP 127/40b

Elektrische Schaltung

J 220

PIN 3 = Abschirmung
49 48

Elektronik Masse J| )

SSP127/41b
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Sensoren

50

Hallgeber G40

Der Hallgeber ist ein elektrischer Steuerschalter, er besteht aus einer
Magnetschranke und einer integrierten Halbleiterschaltung, dem Hall-IC.
Um Beschadigungen durch Schmutz und Feuchtigkeit vorzubeugen,

ist er in Kunststoff eingegossen.

Signalverwendung

Anhand des Hallgebersignals erkennt das Steuergerat den 1. Zylinder fir die Zind-

folge abhangige Einspritzsequenz und die Zylinder- individuelle Klopferkennung.

Weiterhin wird das Hallsignal zur Erkennung der 1. Zindung bei Motorstart genutzt.

Alle 720°, wenn das Bezugsmarkensignal und das Hallsignal gleichzeitig eingehen, erkennt
das Steuergerat den 1. Zylinder.

Ersatzfunktion und MalRnahmen

Bei Ausfall des Hallgebers keine Ersatzfunktionen, das Steuergerat kann bei Motorstart
Zylinder 1. und Zylinder 6 nicht unterscheiden.

Motorstart erfolgt entweder bei Zylinder 1 oder Zylinder 6.

Die Klopfregelung geht dann in Notlauf dadurch Leistungsverlust.

Eigendiagnose

Die Eigendiagnose erkennt:
- Kurzschlu® nach Plus
- KurzschluR nach Masse
- und kein Signal



Blendenring

Hallbaustein

Elektrische Schaltung
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Sensoren

Lambda - Sonde G 39

Die Lambda - Sonde informiert das Steuergerat Uber den Restsauerstoffgehalt im Abgas.
Aus diesem Signal errechnet das Steuergerat die augenblickliche Gemischzusammensetzung.
Sie ist beheizt, dadurch erreicht sie sehr schnell die notwendige Betriebstemperatur.

Signalverwendung

Durch das Lambdasonden - Signal wird das Gemisch im Leerlauf und im Teillastbereich auf
Lambda = 1 geregelt, um die Katalysator- Funktion sicherzustellen.

Veranderungen in Sensoren und Aktoren werden durch die adaptive Lambda - Regelung
Uber die Grundeinspritzzeit ausgeglichen.

Ersatzfunktion und MaRBnahmen

Bei Ausfall der Lambda - Sonde wird die adaptive Regelung ausgesetzt.
Der Motor lauft mit den bis dahin gelernten Werten.

Eigendiagnose

Zur Fehlererkennung muR das Fahrzeug Probegefahren werden.
Die Eigendiagnose erkennt:

- Kurzschluf® nach Plus

- Kurzschluf® nach Masse

- und kein Signal
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Neu ist:

Die Masseversorgung der Lambda - Sonde lauft Gber einen eigenen Anschluf und nicht
mehr Uber das Gehause der Sonde und die Motormasse.

Vorteil:

Eine Verfalschung des Signals durch schlechte
Masseverbindungen wird weitgehend vermieden.

SSP 127/44b

Elektrische Schaltung
J 220

b o wm

vom Kraftstoffpumpenrelais

|

_a__
|

1

2 Abschirmung

zur Leistungsmasse
S5P 127/45b
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Sensoren

54

Drosselklappenpotentiometer G 69

Das Drosselklappenpotentiometer ist direkt mit der Drosselklappenwelle verbunden. Es
signalisiert dem Steuergerat den Lastwunsch des Fahrers. Das Signal dient dem Steuer-
gerat zur Erkennung von Leerlauf, Teillast, Vollast und Schubabschaltung.

Leerlauf und Vollast erkennt das Steuergerat an der Signalspannung des Drosselklappen-
potentiometers.

Leerlauf und Vollastschalter sind nicht erforderlich.

Signalverwendung

Aus dem Signal des Drosselklappenpotentiometer werden die Leerlaufstabilisierung, die

Leerlauffullungsregelung, die Schub - Luftsteuerung und die Vollastanreicherung
bestimmt.

Ersatzfu_hktion und MalRnahmen

Bei Ausfall des Drosselklappenpotentiometers dient dem Steuergerat das Signal des
Luftmassenmessers und die Drehzahl als ErsatzgroRRe.

Eigendiagnose

Die Eigendiagnose erkennt:
- Kurzschluf nach Plus
- und Kurzschlufd nach Masse



Elektrische Schaltung

SSP127/46b

e €

G 69

Sensormasse

SSP127/47b



Sensoren

Klopfsensoren G 61 und G 66

Der elektronischen Steuerung des Zindzeitpunktes ist eine zylinderselektive Klopf-
regelung Uberlagert. Zur besseren Erkennung des klopfenden Zylinders werden 2
Klopfsensoren verwendet.

Die zylinderselektive Zuordnung der Klopfsignale geschieht mit der Hilfe des Hall-
signals.

Signalverwendung

Das Steuergerat leitet nach der Klopferkennung eine Zlndwinkel- Spatverstellung in
Schritten von 3° bis maximal 12° flir den klopfenden Zylinder ein, bis keine klopfende
Verbrennung mehr stattfindet.

Liegt fir den betreffenden Zylinder keine Klopftendenz mehr vor, verstellt das
Steuergerat den Ziindzeitpunkt wieder in Richtung frih bis der urspringliche
Kennfeldwert erreicht ist.

Ersatzfunktion und MalRnahmen

Bei Ausfall beider Klopfsensoren geht das Steuergerét in Notlauf. Die Ziindung wird
aus Sicherheitsgriinden bei allen Zylindern last- und drehzahlabhangig um maximal 11°
zurlickgenommen.

Bei Ausfall eines Klopfsensors werden die Zindwinkel der betroffenen Zylinder
zurlickgenommen.

Notlauf der Klopfregelung macht sich durch Leistungsverlust bemerkbar.

Eigendiagnose

Die Eigendiagnose erkennt "Klopfsensor 1 kein Signal" und "Klopfsensor 2 kein Signal".
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Elektrische Schaltung

J 220

3 11 30 29 % PIN 30 = Sensormasse
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Sensormasse SSP 127/49b
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Sensoren

Geber fiir Kiihlmitteltemperatur G 62

Der Geber fur Kihimitteltemperatur ist ein NTC- Widerstand. Er verringert mit zunehmender
Kihlmitteltemperatur seinen Widerstand.

Signalverwendung

Das Signal des Geber fiir Kiihimitteltemperatur wird bendtigt als Korrekturfaktor zur
Festlegung von Zindwinkeln der Einspritzzeit und der Leerlaufstabilisierung.

AuRerdem werden einige Systemfunktionen: die Klopfregelung
die Adaption der Leerlauffillungsregelung
die Lambda- Regelung
und das Tankentlliftungssystem

temperaturabhangig freigegeben.

Ersatzfunktion

Bei fehlerhaftem Signal wird ein im Steuergerat gespeicherter Festwert von 80° angenommen.
Das kann sich durch unrunden Motorlauf beim Kaltstart und in der Warmlaufphase bemerkbar
machen.

Eigendiagnose

Die Eigendiagnose erkennt "Kurzschluf? nach Masse" und "Unterbrechung/ Kurzschluf3
nach Plus".
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Zusatzsignale

Klimaanlagen - Signal PIN 41

Nach der Betatigung des Klimaanlagen-
schalters erhdht das Steuergerat die
Ansteuerung fur das Leerlauf-
stabilisierungsventil.

Die Leerlaufdrehzahl wird angehoben,
unabhéngig davon ob der Kompressor lauft.

Eigendiagnose und Ersatzfunktion

Eine Prifung des Signals ist Uber die Funktion
04 der Eigendiagnose (Anzeigefeld 9) mdglich.

Keine Ersatzfunktion

Klimakompressor - Signal PIN 40

Vor dem Einschalten der Magnetkupplung der
Klimaanlage wird das Steuergerat informiert.
Es erhéht daraufhin die Ansteuerung

fur das Leerlaufstabilisierungsventil.

So wird ein Drehzahleinbruch bei Anlauf

des Kompressors verhindert und die hohere
Belastung des Motors aufgefangen.

Eigendiagnose und Ersatzfunktion

Eine Prifung des signals ist (iber die Funktion 04
der Eigendiagnose (Anzeigefeld 9) mdglich.

Keine Ersatzfunktion
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Fahrgeschwindigkeits- Signal PIN 9

Das Fahrgeschwindigkeitssignal wird far
die Leerlauffullungsregelung bendtigt.
Die Leerlaufflllungsregelung darf im
Schubbetrieb erst bei fast stehendem

i A == "EI ."".: __ :
Fahrzeug arbeiten. G AN
- SSP127/52h

Eigendiagnose und Ersatzfunktion

Das Fahrgeschwindigkeitssignal wird von
der Eigendiagnose gepruft.

Keine Ersatzfunktion

Drehzahl- Signal PIN 6

Das Steuergerat liefert ein Drehzahlsignal.
Es dient als Ansteuersignal fiir den Dreh-
zahlmesser und andere Steuergerate

(z. B. Automatikgetriebe - Steuergerét)

Eigendiagnose und Ersatzfunktion SSP 127/520

Das Drehzahl - Signal wird von der
Eigendiagnose gepruft.

Keine Ersatzfunktion

Verbrauchssignal PIN 31

Das digitale Signal Uber den momentanen Kraftstoff-
verbrauch wird vom Motronic- Steuergerat der Multi-
funktionsanzeige zugeleitet.

Das Signal wird vom Motronic- Steuergerat aus der
Einspritzzeit berechnet.

SSP 127/52b
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Verknupfungsplan

Der Verknupfungsplan zeigt
welche Eingangssignale fur
die einzelnen dynamischen

Funktionen genutzt werden.

Funktionen

ZindanlaRschalter KI. 15

Luftmasse

Drossenklappenwinkel

Eingangssignale

Batteriespannung
Lambda- Sonde
Klimaanlage
Klimakompressor
Fahrgeschwindigkeit

Hallgeber

Klopfsensor |

Klopfsensor Il

Startsteuerung

@ | Drehzahl

Nachstartanreicherung

Warmlaufanreicherung

® ®|®| Motortemperatur

Lambda = 1 Vorsteuerung

VoIIastanréicherung

Beschleunigungsanreicherung

Drehzahlbegrenzung

Schubabschaltung

Korrektur der Batteriespannung

Lambda- Regelung

Gemischadaption

Leerlauffillungsregelung

TankentlGftung

Ziindzeitpunkt

SchlieRwinkel

Leerlaufstabilisierung

Diagnose

Sequentielle Einspritzung

Klopfregelung

Freibrennsignal

Ansteuerung der Kraftstoffpumpe
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~ Steuergertdit- Steckerbelegung

Steuergerat Anschlul3 am Bauteil

Pin Belegung PIN 4 R
1 Endstufe flir Zindspule 2

2 Diagnose - Steckanschluf? 1
3 Kraftstoffpumpenrelais 3 38120

4 Leerlaufstabilisierungsventil 6ffnen 3 2
5 Magnetventil fur Aktivkohlebehélteranlage 2 =

6 Drehzahlmesser 39|21

7 Hitzdrahtluftmassenmesser 3 3
8 Hallgeber 2

9 Fahrgeschwindigkeitssignal 401 22

10 Masse Lambda-Sonde 3 4
11 Klopfsensor |

12 Hallgeber und Drosselklappenpotentiometer + 3/3 41123

13 Diagnose L-Leitung 5
14 Steuergerdt - Masse

15 Einspritzventil Zylinder 2 42 124

16 Einspritzventil Zylinder 5 6
17 Einspritzventil Zylinder 1

18 Dauerplus Klemme 30 43|25 7
19 Electronik - Masse

20 4426

21 8
22 Leerlaufstabilisierungsventil schliefcen 1

23 45|27

24 Leistungsmasse 9
25 Hitzdraht-Luftmassenmesser Freibrennsignal 4

26 Hitzdraht-Luftmasenmesser Masse . 2 46|28

27 Klemme 15 10
28 Lambda-Sonde 4

29 Klopfsensor |l 147128

30 Sensormasse 1
31 Kraftstoffverbrauchssignal 48130

2 12
33 Einspritzventil Zylinder 4

34 Einspritzventil Zylinder 6 49 31

35 Einspritzventil Zylinder 3 13
36 Stromversorgungsrelais 5

37 Stromversorgungsrelais 6 50|32

38 14
39 Codierstecker

40 Klimakompressorsignal 51|33

41 Klimaanlagensignal ) 15
= 52 | 34

43 16
44

45 Geber flir Kithimitteltemperatur 1 53|35

46 17
47 :

48 Geber fiir Motordrehzahl 2 54| 36

49 Geber fiir Motordrehzahl 1 18
50

51 55|37

52 19
53 Drosselklappenpotentiometer 2

54 Codierstecker

55 Diagnose K-Leitung L /
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Funktionsplan

Der Funktionsplan stellt einen vereinfachten Stromlaufplan dar und zeigt die Ver-
kntpfung aller Systembauteile der Motorsteuerung.

Der Funktionsplan bietet in Verbindung mit der Bauteilbeschreibung, der Eigendiagnose
und der PIN- Liste eine optimale Nutzungsmaglichkeit fir Fehlererkennung und
Fehlerbehebung.

Farbcodierung

Grin = Eingangssignal
Blau = Ausgangssignal
Rot = Plus
Braun = Masse
Bauteile
G = Geber fUr Kraftstoff-
vorratsanzeige
G6 = Kraftstoffpumpe
G 28 = Geber fir Motordrehzahl
G 39 = Lambdasonde mit Heizung
G 40 = Hallgeber
G 61 = Klopfsensor |
G 62 = Geber fur Kihimittel-
temperatur
G 66 = Klopfsensor Il
G 69 = Drosselklappen-
potentiometer
G 70 = Luftmassenmesser
J 17 =Kraftstoffpumpenrelais

J 220 = Steuergerat fuir Motronic
J 271 = Stromversorgungsrelais flr

S 18 = Sicherung fur Kraftstoffpumpe

®@O®O®O®®
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Motronic

und Lambdasondenheizung

Massepunkt am Motorblock

1l

N 30 = Einspritzventil fir Zylinder 1
N 31 = Einspritzventil fir Zylinder 2
N 32 = Einspritzventil flr Zylinder 3
N 33 = Einspritzventil fir Zylinder 4
N 71 = Ventil fir Leerlaufstabilisierung
N 80 = Magnetventil fur Aktivkohle-
behélteranlage
N 83 = Einspritzventil flr Zylinder 5
N 84 = Einspritzventil fir Zylinder 6
N 152 = Ziindtrafo
N 157 = Endstufe flr Zindtrafo

0 = ZUndverteiler
P = ZUndkerzenstecker
0 = ZlUndkerzen

Masseverbindung -1-, im Leitungsstrang hinten
Masseverbindung (Endstufe), im Leitungsstrang Motronic
Masseverbindung (Elektronic), im Leitungsstrang Motronic

Masseverbindung (Gebermasse), im Leitungsstrang Motronic
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Eigendiagnose

Die Eigendiagnose des Motronic-Steuergerates Uberwacht elektrische Signale von den
Sensoren (Informationsgebern) und zu den Aktoren (Stellgliedern).Treten Stérungen auf,
werden diese mit Angabe der Fehlerart im Dauerspeicher innerhalb des Steuergeréates
abgespeichert. AuBerdem werden z.B. Fehler gespeichert, wenn Regel - und
Adaptionsgrenzen erreicht worden sind. Da diese Fehler nicht direkt die Fehlerquelle
bezeichnen, werden sie indirekte Fehler genannt.

Bei "Zindung aus" bleibt der Speicherinhalt voll erhalten. Das Abklemmen der Batterie
oder das Abnehmen des Steuergerét - Steckers flihrt zum Loschen des Fehlerspeichers.
Sporadisch auftretende Fehler, z.B. ein Wackelkontakt, werden, falls der Fehler innerhalb
der ndchsten 50 Motorstarts nicht mehr auftritt, automatisch geloscht.

Mit geringem Priif- und MeRgerateaufwand ist eine schnelle Beurteilung und Diagnose
des gesamten Motorsteuerungssystems maoglich.

Die Fehler kénnen mit Hilfe des Fehlerauslesegeréates V.A.G. 1551 ausgelesen werden.
Die Schnittstelle daflr ist der Diagnose-Steckanschlul3.

Diagnose-Steckanschlul3

Der Diagnose-Steckanschlul befindet sich unter
der Schalthebelabdeckung.

Der Diagnose-Steckanschlu® besteht aus drei
Steckkontakten.

Durch unterschiedliche Gehausefiihrungen sind
Fehler beim AnschlieRen ausgeschlossen.

SSP 127/55b

1 = Spannungsversorgung
2 = Schnelle Datenubertragung
3 = Blinkcode

Fehlerauslesegerat V.A.G. 1551

Die Méglichkeiten der Eigendiagnose kdnnen am besten durch den Einsatz des
Fehlerauslesegerates V.A.G. 1551 genutzt werden. Es wird Uberwiegend in folgenden
Betriebsarten betrieben :

1 = Schnelle Datenubertragung
2 = Blinkcodeausgabe
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1 = Spannungsversorgung
2 = K-/ L-Leitung
3 = Anschluf® fir Blinkcodeausgabe

LA, 5 - EIGENGIAGMISE HELP ”

1 = Gshnelle Catendbertraauna:

Nach Anlegen der AnschluRleitungen ist Uber die Tastatur die Betriebsart einzugeben und
das zu Uberpriifende System (AdrelRwort) nach folgendem Code anzuwaéhlen:

01 - Motorelektronik 14 - Raddampfungselektronik
1 - G_gmlschaufbereltgng 24 - Antriebsschlupfregelung
21 - Zindungselektronik 05 - Sicherheitselektronik

31 - Ladedruckregelung .. 06 - Komfortelektronik

02 - Getriebeelektronik 07 - Informationselektronik

03 - Bremsenelektronik 08 - Klima- / Heizungselektronik

04 - Fahrwerkselektronik

Bei Anwah! von Motorelektronik sind folgende Funktionen aufrufbar :

01 - Steuergerateversion abfragen 06 - Ausgabe beenden

02 - Fehlerspeicher abfragen 07 - Steuergerat codieren

03 - Stellglieddiagnose 08 - MeRwertblock lesen

04 - Grundeinstellung einleiten 09 - Einzelnen MeRwert lesen

05 - Fehlerspeicher loschen
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Eigendiagnose

Funktion 02 - Fehlerspeicher abfragen

Bei Abfragen des Fehlerspeichers erscheint auf dem Display des V.A.G 1551
bzw. auf dem Druckerstreifen zum Beispiel folgende Fehleranzeige:

00553 2324 Dabei bedeutet:
Luftmassenmesser -G70 00553 = Fehlarkerinzahl

KurzschluR nach Plus 3

Bauteil oder System

Kurzschlu® nach Plus = Fehlerart
sporadisch aufgetretener Fehler =
zusatzliche Anzeige, wenn ein
aufgetretener Fehler momentan
nicht mehr vorhanden ist

Funktion 03 - Stellglieddiagnose

Zur Schnellprifung der Stellglieder - Einspritzventile, Leerlaufstabilisierungsventil und
Tankentliftungsventil - auf mechanische Géangigkeit und korrekte Verkabelung ist die
Stellglieddiagnose vorgesehen.

Das Steuergerat wird bei Motorstillstand veranlaRt, die Stellglieder nacheinander mit
elektrischen Testimpulsen anzusteuern.

Ansteuerungsreihenfolge:

4411 Einspritzventil Zylinder 1-N30
4412 Einspritzventil Zylinder 2 - N 31
4413 Einspritzventil Zylinder 3 -N32
4414 Einspritzventil-Zylinder 4 - N33
4421 Einspritzventil Zylinder 5-N83
4422 Einspritzventil Zylinder 6 - N84
4431 Leerlaufstabilisierungsventil 6 -N71

4443 Magnetventil fur Aktivkohlebehalteranlage 8 - N 80

Die Funktion der Stellglieder wird akustisch geprift. Dabei sind Umgebungsgerausche zu
vermeiden, da das Schaltgerdusch (Klicken) der Ventile leise und kurz ist.

Die genaue Vorgehensweise bei der Stellglieddiagnose ist dem Reparaturleitfaden zu
entnehmen.

Beachte:
Ein Schaltgerausch ist keine Gewahr fiir eine einwandfreie Funktion des Bauteils.
Eventuell sind zuséatzliche Priifungen notwendig.
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Funktion 04 - "System in Grundeinstellung und Funktion 08 MeRwerteblock".

Beide Funktionen werden auf dem V.A.G 1551 ausgegeben sobald sie Uber Funktion 04
bzw. 08 und die Anzeigengruppennummer 00 angewahlt werden.
Die Anzeigewerte in diesen Funktionen kénnen fur die Fehlerbeurteilung genutzt werden.

Anzeigebeispiel:

System in Grundstellung

Anzeigewert 176 34 70 128 128 128 128 128 64 39
Anzeigefeld 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Hinweis:

[n der Funktion 08 erscheint am Display des V.A.G
1551 der Text "MeRwerteblock lesen”.

Anzeigefeld 1: KithImitteltemperatur

Der Anzeigewert von 176 entspricht einer Motortemperatur von 80°.

Umrechnung Anzeigewert in Kithimitteltemperatur

120 /

AImn i ]
L
o 80 "/
2
O =
o
o 1/
g 40 "
Q
£ 20 —
5 /
E 0 //
4]
o
£ -20
2
20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240
Anzeigewert ————————B= S5P 127/57h
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Eigendiagnose

Anzeigefeld 2: Motorlast

Der Anzeigewert, dividiert durch 10 ergibt die Grundeinspritzzeit in Millisekunden.
Die Grundeinspritzzeit im Leerlauf pro Arbeitstakt betragt 3,4 - 3,6 Millisekunden
Anzeigewert 34 - 36.

Anzeigefeld 3: Motordrehzahl

Der Anzeigewert, multipliziert mit 10, entspricht der Motordrehzahl in Umdrehungen
pro Minute.

Die Leerlaufdrehzahl betragt bei warmen Motor 700 * 40 /min, Anzeigewert 66 - 74.
Bei eingeschalteter Klimaanlage 840 * 40 1/min.

Anzeigefeld 4: Stellung der Lambda - Regelung

Bei arbeitender Regelung schwankt die Anzeige zwischen 120 und 136.
Steht der Anzeigewert fest auf 128 ist die Lambda - Regelung nicht aktiv.

Erlaubter Werbereich: 102 - 154

Ein Anzeigewert Uber 128 bedeutet:
Die Lambda - Regelung fettet an.

Ein Anzeigewert unter 128 bedeutet:
Die Lambda - Regelung magert ab.

Konstanter Anzeigewert 0 bedeutet:
Der Motor lauft zu fett, die Lambda - Regelung kann nicht ausgleichen.

Konstanter Anzeigewert 255 bedeutet:
Der Motor lauft zu mager, die Lambda - Regelung kann nicht ausgleichen.

Eigendiagnose
VerlalRt die Regelung den erlaubten Wertebereich setzt die Eigendiagnose den Fehler:
"Regelgrenze Uber- bzw. unterschritten."
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Die KorrekturgréRen fur die Einspritzzeit werden in drei Motorbetriebsbereichen verdnderten
Bedingungen angepal3t.

Das entspricht der Motoreinstellung bei herkdmmlichen Systemen.

Die drei Adaptionsbereiche in den Anzeigefeldern 5, 6 und 7 ermoglichen eine gezielte
Fehlersuche.

Anzeigefeld 5: Lernwert der Lambda - Regelung im Leerlauf und Leerlaufnahem Bereich

Bei geschlossener Drosselklappe und sehr kurzen Einspritzzeiten machen sich Undichtigkeiten
im Ansaugsystem bedonders deutlich bemerkbar.

Bei intaktem System ist der Grundwert: 128
Erlaubter Wertbereich: 58 - 198
Anzeigewert oberhalb des Grundwertes:

Die Einspritzzeit ist verlangert worden, der Motor hat mehr Luft verbrannt als vom
Luftmassenmesser gemessen worden ist.

Undichtigkeiten zwischen dem Luftmassenmesser und dem Einlal3ventil, besonders hinter
der Drosselklappe konnten die moglichen Ursachen sein.

Anzeigewert unterhalb des Grundwertes:

Die Einspritzzeit ist verkurzt worden, die Lambda - Sonde hat im Abgas zu wenig Sauerstoff-
anteile gemessen. Ursache dafur kdnnte ein, im gedffnetem Zustand, hdngendes Einspritz-
ventil oder ein zu hoher Kraftstoffdruck sein.

Eigendiagnose
Die Eigendiagnose erkennt:
‘Adaptionsgrenze Uber- bzw. unterschritten."
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Eigendiognose

Anzeigefeld 6: Lernwert der Lambda - Regelung bei hohen Drehzahlen und geringer Last

Bei Drehzahlen etwas oberhalb der Leerlaufdrehzahl und kleiner Last (kurze Einspritzzeit)
machen sich Toleranzen an den Eispritzventilen am deutlichsten bemerkbar.

Bei intaktem System ist der Grundwert: 128
Erlaubter Wertbereich: 58 - 198

Ist der Anzeigewert auf3erhalb des erlaubten Wertbereiches priifen Sie die Einspritzventile.
Veranderungen im Offnungs- bzw. SchlieRverhalten, z. B. durch verklebte Einspritzventile,
waéren mogliche Ursachen fur das Auswandern des Anzeigewertes.

Eigendiagnose
Die Eigendiagnose erkennt:

"Adaptionsgrenze Uber- bzw. unterschritten."
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Anzeigefeld 7: Lernwert der Lambda - Regelung im oberen Teillastbereich

Im Teillastbereich bei gedffneter Drosselklappe wirken sich Undichtigkeiten im Ansaugbereich
weniger aus.
Grolseren Einflufd hat der Kraffstoffdruck oder ein falsches Signal vom Luftmassenmesser.

Bei inkaktem System ist der Grundwert: 128
Erlaubter Wertebereich: 102 - 154
Anzeigewert oberhalb des Grundwertes:

Die Einspritzzeit ist verlangert worden, damit ein Kraftstoffluftgemisch entsteht , das Lambda 1
entspricht. Ursache kdnnte ein zu niedriger Kraffstoffdruck oder ein falsches Signal (Luftmasse
zu hoch) vom Luftmassenmasser sein.

Anzeigewert unterhalb des Grundwertes:

Bei zu hohem Kraftstoffdruck oder zu niedrigem Luftmassensignal verkUrzt die Regelung die
Einspritzzeit.

Eigendiégnose

Die Eigendiagnose erkennt:

'Adaptionsgrenze tber- bzw. unterschritten."

Wichtig

Diese Hinweise dienen dazu den Lernwert der Lambda - Regelung (Adaption) besser beurteilen
zu konnen. Da die EinfluBmaoglichkeiten auf die Lambda - Regelung vielfaltig sind kénnen hier
nur HaupteinflulRgroéfRen erwahnt werden.

Genaue Reparaturhinweise entnehmen Sie bitte dem aktuellen Reparaturleitfaden.
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- Eigendiagnose

Anzeigefeld 8: Vorsteuerung der Leerlauffiillungsregelung

Die GroRe des Anzeigewertes gibt Aufschlul® Uber die Abweichung zur programmierten
Grundeinstellung.
Bei arbeitender Regelung schwankt die Anzeige um den Grundwert: 128

Erlaubter Wertebereich: 112 - 144

Anzeigewert oberhalb des Grundwertes:

Hoherer Luftdurchsatz durch das Leerlaufstabilisierungsventil.
Anzeigewert unterhalb des Grundwertes:

Geringerer Luftdurchsatz durch das Leerlaufstabilisierungsventil.

Anzeigefeld 9: Schaltereingange

Der Wert im Anzeigefeld 9 des MeRwerteblocks gibt Auskunft Uber einige in das Steuer-
gerat eingehende Schaltsignale.
Jedem der eingehenden Schaltereingange ist ein Zahlenwert zugeordnet.

Schaltereingange
Leerlauf Teillast Vollast Klimaan- | Klimakom-
Funktion- | Funktion- | Funktion- | lagen pressor
gesetzt gesetzt gesetzt Signal Signal
2 X '
0 X
D
5 1 X
s
G| 64 X X
<o
N | 65 _ X X
0.2 =
SN s X X
o<
EE™ A A A
193 | X X X
194 X X X

SSP 127/58b

Erscheint im Anzeigefeld 9 eine Zahl die nicht in der Spalte " mogliche Zahlenwerte"
berlicksichtigt ist, lesen Sie bitte den Fehlerspeicher aus.

Bei Fahzeugen mit Climatronic wird zwischen Klimaanlagen - und Klimakompressor -
Signal nicht unterschieden.

Bei laufendem Kompressor wird der Zahlenwert 192 plus den Fahrzustanden (0 -1 - 2)
gesetzt.
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Beispiel

Fahrzeug im Leerlauf mit eingeschalteter Klimaanlage und laufendem Kompressor.
Anzeigewert: 194

Schaltereingange
Leerlauf Teillast Vollast Klimaan- | Klimakom-
Funktion- | Funktion- Funktion- | lagen pressor
gesetzt gesetzt gesetzt Signal Signal
2 X '
0 X:
£
T = =
S| % X X
=
S| e X X
0.2
58| 68 X X
o<
g il >< .
193 X X X
194 X X P

SSP 127/58b

Das Anzeigefeld 9 eignet sich ausgezeichnet zur Schnelldiagnose der Schaltereingdnge.

Anzeigefeld 10: Ziindzeitpunkt

Im Leerlauf bei warmen Motor ist der erlaubte Wertbereich Anzeigewert 86 - 88.
Das entspricht einem Zlindzeitpunkt von 6 - 7,5° vor OT.

Umrechnung Anzeigewert in Ziindzeitpunkt

N
60 \-..,.
T 50 \
40 -
o ~
E 29 \\
©
2 20 \\
§ erlaubter Wertebereich
_g 10 ] | 1
ot
&, e
£ N
© N
.:é -10 =~
3 \\
] -20 ]
=
e | \
N
10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 220 240
Anzeigewert —————&= SSP 127/60b
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Eigendiagnose

Ein Fehler in der Motronic, der im Fehlerspeicher gespeichert wird, kann unterschiedliche
Ursachen haben.

Die Eigendiagnose ist in der Lage, Fehlerarten zu erkennen.

Auf den nachsten Seiten wird erklart, wie die Eigendiagnose die Fehler erkennt und
warum sie manche Fehlerarten nicht unterscheiden kann.

Beispiel 1: Minusseitig gesteuertes Magnetventil z. B. Einspritzventil

T ol Intaktes System
P Es liegt kein Fehler vor.
Magnet- _ | 5 o _ -
ventil =Te= Die Eigendiagnose milt je nach An-
LA steuerung des Magnetventils durch
die Rechnereinheit MPU
< _ : (Microprocessor Unit) abwechselnd
Steuergerat Eigendiagnose

plus und minus.

Fehleranzeige am V.A.G 1551:

Keine
;/ I SSP127/81b -
Schaltendstufe &
Fehleranzeige durch das 01249 441
V.A.G 15651 eindeutig Einspritzventil Zylinder 1 -N30
KurzschluR nach Plus

I + Kurzschlu3 nach Plus
| ] . .
. Es liegt ein Kurzschlul® nach Plus im
Magnet- o Kabelbaum, im AnschluRstecker oder
ventil Ehenlms| im Bauteil selbst vor.
]
OERES. Die Eigendiagnose mif3t immer plus.
Steuergerat Eigendiagnose

Fehleranzeige am V.A.G 1551:
Kurzschluld nach Plus

S5P127/82b
Schaltendstufe !
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Das V.A.G 1551 kann die Fehlerursachen
nicht unterscheiden.
Die Fehlerursache ist scheinbar zweideutig.

Magnet-
ventil
Y
7
4,
Steuergeréat ;‘ Eigendiagnose
l i [

) -

Schaltendstufe SSP 127/63b

Magnet-
ventil

Steuergerat

SSP b
Schaltendstufe T

01249 4411
Einspritzventil Zylinder 1 -N30
Unterbrechung/KurzschluR nach Masse

Unterbrechung

Es liegt eine Leistungsunterbrechung vor.
Die Eigendiagnose milRt immer 0 Volt.

KurzschiuB® nach Masse

Es liegt ein Kurzschluld nach Masse, z. B.
durch eine durchgescheuerte Isolierung
am Anschluf3kabel, vor.

Die Eigendiagnose mift 0 Volt.

Fazit:

Diese beiden Fehlerarten kbnnen von
der Eigendiagnose nicht unterschieden
werden.

Fehleranzeige am V.A.G 1551 deshalb:
Unterbrechung/Kurzschluf3 nach Masse



Eigendiagnose

Beispiel 2: Uberwachter Sensor, z. B. Geber fiir Kithimitteltemperatur - G62

_|_

Eigendiagnose
/

Steuergerat

)
Steuergeréate-
Masse

Sensor

Fehleranzeige durch das

S5P 127/65b

" VA.G 1551 eindeutig

_|_

Eigendiagnose

Steuergerat

amep

i
[a)

v/
Steuergerate-
Masse

Sensor
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Inkaktes System

Es liegt kein Fehler vor.

Die Eigendiagnose mif3t eine sinnvolle
Signalspannung vom Temperaturgeber
zwischen 0,1 und 5 Volt.
Fehleranzeige am V.A.G 1551:

Keine

00522 2310
Geber fur KihImitteltemperatur -G62
Kurzschlufd nach Masse

Kurzschlul® nach Masse

Es liegt ein Kurzschlul® nach Masse,
z. B. durch eine durchgescheuerte
Isolierung am AnschlufRkabel, vor.

Die Eigendiagnose mif3t immer minus
(0 Volt).

Fehleranzeige am V.A.G 1551:
Kurzschlul3 nach Masse




Das V.A.G 1551 kann die Fehlerursachen
nicht unterscheiden.
Die Fehlerursache ist scheinbar zweideutig.

+

I Eigendiagnose
L /

=]

ity
| ! .| |
I & |
Steuergerat Steuergerate-
Masse
Sensor
.—_

S5P 127/67b

+

l Eigendiagnose
1 iy

Steuergerat

Sensor

> —
SSP 127/680

00522 2312
Geber fur Kihlmitteltemperatur -G62
Unterbrechung/Kurzschlufd nach Plus

Unterbrechung
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Es liegt eine Leistungsunterbrechung vor.
Die Eigendiagnose mil3t immer 5 Volt.

Kurzschluf® nach Plus

Es liegt ein Kurzschluf® nach Plus, z. B.

im Anschluf3stecker, vor.
Die Eigendiagnose mildt 5 Volt.

Fazit:

Diese beiden Fehlerarten kénnen von
der Eigendiagnose nicht unterschieden
werden.

Fehleranzeige am V.A.G 1551 deshalb:
Unterbrechung/Kurzschluf® nach Plus
Eine Fehlerunterscheidung ist nur durch

eine elektrische Prifung mit Hilfe des
Reparaturleitfadens moglich.
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