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ETRIEB
Der Motor dieses Fahrzeugs benötigt für wirt-

chaftlichen Betrieb bei voller Leistungsentfaltung
nter Einhaltung aller gültigen Abgasvorschriften
leifreien Kraftstoff hoher Qualität mit einer Minde-
stoktanzahl von 87 ROZ. Von einer Betankung mit
Superkraftstoff wird abgeraten, da dies keinerlei Vor-
teile gegenüber qualitativ hochwertigem Normal-
kraftstoff bringt und unter bestimmten Bedingungen
sogar zu verringerter Leistung führen kann.

Falls mitunter leichte Klopfgeräusche bei niedrigen
Drehzahlen auftreten, werden dadurch keine Schä-
den am Motor verursacht. Tritt jedoch fortgesetzt
starkes Klopfen bei hohen Drehzahlen auf, kann dies
zu Schäden am Motor führen. In diesem Fall ist
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ofort eine Vertragswerkstatt aufzusuchen. Schäden
m Motor, die durch Betrieb des Motors bei starkem
lopfen verursacht wurden, sind unter Umständen
icht von der Neufahrzeuggarantie abgedeckt.
Die Betankung mit Kraftstoff minderer Qualität

ann zu schlechtem Startverhalten, unrundem
otorlauf und Aussetzern führen. Sollten derartige
robleme auftreten, ist vor einer Überprüfung des
ahrzeugs in einer Vertragswerkstatt zunächst die
raftstoffmarke zu wechseln.
Die American Automobile Manufacturers Associa-

ion, kurz AAMA (Vereinigung der amerikanischen
utomobilhersteller) hat Richtlinien mit Mindestan-

orderungen für Kraftstoff festgelegt, die erfüllt sein
üssen, um maximale Leistung und Lebensdauer

ines Fahrzeugmotors zu gewährleisten. Die Firma
hrysler empfiehlt, wenn möglich, die Betankung
it Kraftstoff, der den AAMA-Richtlinien entspricht.

uftreinhaltungskraftstoff
In den USA ist mittlerweile zur Verbesserung der

uftqualität in vielen Gebieten die Verwendung eines
ogenannten “Luftreinhaltungskraftstoffs” erforderlich,
m den Schadstoffausstoß zu reduzieren. Luftreinhal-
ungskraftstoffe enthalten Alkoholverbindungen und
aben eine besondere Zusammensetzung, die für einen
eringeren Schadstoffausstoß sorgen und damit zur
erbesserung der Luftqualität beitragen.
Die Firma Chrysler unterstützt die Verwendung

ieser Kraftstoffsorten ausdrücklich. Luftreinhal-
ungskraftstoffe gewährleisten maximale Leistungs-
ntfaltung und Lebensdauer für den Motor und alle
auteile der Kraftstoffanlage.

ischkraftstoffe (Kraftstoffe mit Alkoholzusatz)
Manche bleifreien Kraftstoffsorten enthalten bis zu

0 Prozent Alkoholzusätze wie Ethanol, MTBE und
TBE. In den USA ist in einigen Teilen des Landes
ährend der Wintermonate die Verwendung von
raftstoffsorten mit Alkoholzusätzen erforderlich, um
en Ausstoß von Kohlenmonoxid (CO) zu senken.
raftstoffsorten, die derartige Alkoholzusätze enthal-

en, dürfen verwendet werden.

CHTUNG! METHANOLHALTIGER Kraftstoff DARF
UF KEINEN FALL verwendet werden! Durch die
etankung mit methanolhaltigem Kraftstoff können
mpfindliche Bauteile der Kraftstoffanlage beschä-
igt werden.

MT
Bei MMT handelt es sich um ein manganhaltiges
etallisches Additiv, das in den USA einigen Kraft-

toffsorten zur Erhöhung der Oktanzahl beigemischt
ird. MMT-haltige Kraftstoffe bieten gegenüber
raftstoffen gleicher Oktanzahl ohne MMT keinerlei
Vorteile. Dagegen verkürzt MMT-haltiger Kraftstoff
die Lebensdauer der Zündkerzen und verringert bei
manchen Fahrzeugen die Leistungsfähigkeit der
Abgasreinigungsanlage. Die Firma Chrysler emp-
fiehlt für die von ihr hergestellten Fahrzeuge die
Betankung mit MMT-freiem Kraftstoff. Zapfsäulen,
an denen MMT-haltiger Kraftstoff getankt werden
kann, sind möglicherweise nicht entsprechend
gekennzeichnet. Vor einer Betankung ist daher
zunächst zu fragen, ob der Kraftstoff MMT enthält
oder nicht.

In Kanada ist die Betankung mit MMT-freiem
Kraftstoff noch wichtiger, da der MMT-Anteil der dor-
tigen Kraftstoffsorten die in den USA zugelassenen
Höchstmengen überschreiten kann. Die Beimischung
von MMT in Luftreinhaltungskraftstoff für Kalifor-
nien und die restlichen US-Bundesstaaten ist verbo-
ten!

Schwefelhaltiger Kraftstoff
Im Nordosten der USA können Fahrzeuge verkauft

werden, deren Abgasgrenzwerte den Niedrig-Abgas-
grenzwerten für den US-Bundesstaat Kalifornien
entsprechen. Dies wird in Kalifornien durch Kraft-
stoffsorten mit besonders niedrigem Schwefelgehalt
erreicht, die für einen besseren Verbrennungsablauf
bei gleichzeitig geringerem Schadstoffausstoß sorgen.
Der außerhalb von Kalifornien verkaufte Kraftstoff
darf einen höheren Schwefelgehalt haben, der die
Wirksamkeit des Katalysators des Fahrzeugs beein-
trächtigen kann. Dadurch kann es vorkommen, daß
die Systemkontrolleuchte (MIL) (Check Engine-
Warnleuchte) oder die Wartungsintervallanzeige auf-
leuchtet.

Sollte eine dieser Warnleuchten aufleuchten, wäh-
rend der Motor mit Kraftstoff mit hohem Schwefelge-
halt läuft, so muß keineswegs eine Störung der
Abgasreinigungsanlage vorliegen. Die Firma Chrys-
ler empfiehlt in diesem Fall, vor einer Überprüfung
des Fahrzeugs in einer Vertragswerkstatt zunächst
die Kraftstoffmarke zu wechseln und eine Betankung
mit schwefelarmem bleifreien Kraftstoff vorzuneh-
men, um dadurch feststellen zu können, ob die Stö-
rung durch den Kraftstoff ausgelöst wurde.

ACHTUNG! Wenn die Systemkontrolleuchte (MIL)
(Check Engine-Warnleuchte) oder die Wartungsin-
tervallanzeige blinkt, ist eine sofortige Überprüfung
durch eine Vertragswerkstatt erforderlich, Näheres
hierzu siehe den Abschnitt “Das eingebaute Diagno-
sesystem”.

Kraftstoffzusätze
Alle in den USA und in Kanada angebotenen

Kraftstoffsorten müssen besondere reinigende Wirk-
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
toffzusätze (Additive) enthalten. Die Verwendung
on zusätzlichen Additiven oder sonstigen Zusätzen
st unter normalen Betriebsbedingungen nicht erfor-
erlich.

icherheitshinweise für die Kraftstoffanlage

CHTUNG! Zur Gewährleistung eines einwand-
reien Laufverhaltens sind die folgenden Richtlinien
nbedingt zu beachten:

• Auf keinen Fall das Fahrzeug mit verbleitem
raftstoff betanken! Dadurch wird die Leistung des
otors beeinträchtigt, Bauteile der Abgasreinigungs-

nlage werden dadurch beschädigt bzw. funktionslos
emacht und die Fahrzeuggarantie geht u. U. verlo-
en!
• Ein nicht korrekt eingestellter Motor sowie

estimmte Funktionsstörungen der Kraftstoff- oder
ündanlage können zur Überhitzung des Katalysa-
ors führen. Wird ein stechender Brandgeruch oder
eichte Rauchentwicklung bemerkt, liegt eine Motor-
törung vor, die sofortige Instandsetzung erfordert.
n diesem Fall ist umgehend eine Vertragswerkstatt
u kontaktieren.
• Bei schwerem Anhängerbetrieb oder Fahrt mit

oher Zuladung bei geringer Luftfeuchtigkeit und
oher Außentemperatur ist bleifreier Superkraftstoff
u verwenden, um Motorklopfen zu verhindern. Tritt
ennoch weiterhin Motorklopfen auf, ist das Fahr-
eug zu entlasten, andernfalls kann es zu Kolben-
chäden kommen!
• Die Verwendung von Kraftstoffzusätzen, die

euerdings als Oktanzahlverbesserer angeboten wer-
en, ist nicht zu empfehlen. Die meisten dieser Pro-
ukte enthalten hohe Methanolanteile. Hierdurch
erursachte Schäden an der Kraftstoffanlage und
eistungseinbußen sind nicht von der Firma Chrys-

er zu verantworten und werden daher nicht von der
eufahrzeuggarantie gedeckt.

INWEIS: Absichtlich vorgenommene Veränderun-
en an Bauteilen der Abgasreinigungsanlage kön-
en durch den Gesetzgeber streng bestraft werden
nd zum Erlöschen der Betriebserlaubnis des Fahr-
eugs führen!

RAFTSTOFFVERSORGUNG
Die Kraftstoffversorgung besteht aus folgenden
omponenten:
• der Kraftstoffpumpeneinheit mit der elektri-

chen Kraftstoffpumpe, dem Kraftstoffilter/Kraftstoff-
ruckregler, dem Geber/Tankanzeige sowie einem
eparaten Kraftstoffilter an der Unterseite der Kraft-
toffpumpeneinheit
• Kraftstoffleitungen und -schläuchen
• Schnelltrennkupplungen
• Kraftstoffverteilerrohr
• Einspritzventilen
• Kraftstoffbehälter
• Einfüll-/Entlüftungsleitungen des Kraftstoffbe-

hälters
• Tankdeckel
• Überschlag-Sicherheitsventil
• Gaspedal
• Gaszug
Der überschüssige Kraftstoff strömt über die Kraft-

stoffpumpeneinheit durch den Kraftstoffilter/Kraft-
stoffdruckregler zurück in den Kraftstoffbehälter.
Eine separate Kraftstoff-Rücklaufleitung vom Motor
zum Kraftstoffbehälter wird nicht mehr eingebaut.

Die Baugruppe Kraftstoffbehälter besteht aus: dem
Kraftstoffbehälter, der Kraftstoffpumpeneinheit, dem
Sicherungsring und der Dichtung der Kraftstoffpum-
peneinheit sowie aus dem Überschlag-Sicherheitsven-
til (weitere Informationen zum Überschlag-
Sicherheitsventil siehe Kapitel 25, “Einrichtungen
zur Begrenzung des Schadstoffausstoßes”).

Die Baugruppe Kraftstoffeinfüllstutzen/-Entlüf-
tungsleitung, die aus dem Druck-/Unterdruck-Tank-
deckel besteht, wird verwendet. Der
Kraftstoffeinfüllstutzen enthält eine federbelastete
Klappe, die unterhalb des Tankdeckels eingebaut ist.
Die Klappe dient als zusätzlicher Verschluß für den
Kraftstoffbehälter, falls der Tankdeckel nicht ord-
nungsgemäß verschlossen wurde. Die Klappe ist Teil
des Überwachungssystems der Kraftstoffdampf-Ab-
sauganlage, wenn das Fahrzeug mit einer Lecksuch-
pumpe ausgerüstet ist. Die Klappe ist in allen
Kraftstoffeinfüllstutzen eingebaut, gleichgültig, ob
das jeweilige Fahrzeug mit einer Lecksuchpumpe
und einem Überwachungssystem der Kraftstoff-
dampf-Absauganlage ausgerüstet ist oder nicht.

Die Kraftstoffdampf-Absauganlage, die das Entwei-
chen von Kraftstoffdämpfen in die Atmosphäre redu-
zieren hilft, gehört ebenfalls mit zur
Kraftstoffanlage. Eine eingehende Beschreibung der
Funktion der Kraftstoffdampf-Absauganlage ist in
Kapitel 25, Einrichtungen zur Begrenzung des
Schadstoffausstoßes in diesem Handbuch zu finden.

Die beiden Kraftstoffilter (unten an der Kraftstoff-
pumpeneinheit und im Kraftstoffdruckregler) sind
auf lange Einsatzdauer ausgelegt und müssen nicht
im Rahmen der normalen Wartungsmaßnahmen am
Fahrzeug ausgetauscht werden. Die Filter sind nur
dann auszutauschen, wenn dies durch eine Aufforde-
rung im Rahmen eines Diagnoseverfahrens aus-
drücklich verlangt wird.

KRAFTSTOFFPUMPENEINHEIT
Die Kraftstoffpumpeneinheit ist bei allen Fahr-

zeugtypen in der Oberseite des Kraftstoffbehälters
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ingebaut (Abb. 1). Die Kraftstoffpumpeneinheit
mfaßt folgende Bauteile (Abb. 1) oder (Abb. 2):
• Einen kombinierten Kraftstoffilter/Kraftstoff-

ruckregler
• Einen separaten Kraftstoffilter (Kraftstoffsieb)
• Eine elektrische Kraftstoffpumpe
• Einen Sicherungsring mit Gewinde, mit dem die
raftstoffpumpeneinheit im Kraftstoffbehälter mon-

iert ist
• Eine Dichtung zwischen Tankflansch und Kraft-

toffpumpeneinheit
• Geber/Tankanzeige
• Anschluß/Kraftstoff-Versorgungsleitung

Der Geber/Tankanzeige, der Kraftstoffilter und der
raftstoffilter/Kraftstoffdruckregler können einzeln
usgetauscht werden. Wenn die elektrische Kraft-

Abb. 1 Kraftstoffbehälter/Kraftstoffpumpeneinheit
(Ansicht von oben)

KRAFTSTOFF-
PUMPENEINHEIT

KRAFTSTOFF-VERSOR-
GUNGSLEITUNG VORN

HALTEKLAMMER KRAFTSTOFFILTER/
KRAFTSTOFFDRUCK-

REGLER

SICHE-
RUNGS-

RING

ÜBERSCHLAG-
SICHERHEITS-

VENTIL

OBERSEITE/KRAFTSTOFF-
BEHÄLTER

STECKVERBINDERÜBERSCHLAG-SI-
CHERHEITSVENTIL

Abb. 2 Bauteile/Kraftstoffpumpeneinheit

SCHWIMMER/
TANKANZEIGE

KRAFTSTOFFILTER
(SIEB)

GEBER/TANKANZEIGE
KRAFTSTOFFILTER/KRAFT-

STOFFDRUCKREGLER

ELEKTRISCHE KRAFT-
STOFFPUMPE

KABELBAUM/AN-
SCHLUSSLITZE
stoffpumpe ausgetauscht werden muß, ist die
gesamte Kraftstoffpumpeneinheit zu ersetzen.

KRAFTSTOFFPUMPE
Die in dieser Kraftstoffanlage verwendete Kraft-

stoffpumpe wird von einem Elektromotor mit Perma-
magnet angetrieben. Die Kraftstoffpumpe ist in der
Kraftstoffpumpeneinheit eingebaut. Die Pumpe saugt
den Kraftstoff durch ein Filter an der Unterseite der
Kraftstoffpumpeneinheit an und drückt ihn durch die
Zahnräder des Elektromotors zum Pumpenauslaß.

Funktion des Rückschlagventils: Im Pumpen-
auslaß ist ein Einwege-Rückschlagventil eingebaut,
das den Rückfluß des Kraftstoffs in den Kraftstoffbe-
hälter bei abgestelltem Motor (Pumpe läuft nicht)
verhindert und den Druck in der Kraftstoff-Versor-
gungsleitung bei warmem Motor aufrecht hält. Es
dient außerdem dazu, die Kraftstoff-Versorgungslei-
tung bei stehender Pumpe mit Kraftstoff gefüllt zu
halten. Nach dem Abkühlen des Motors kann der
Kraftstoffdruck bis auf 0 kPa absinken (kalte Flüs-
sigkeiten ziehen sich zusammen), dennoch bleibt die
Kraftstoff-Versorgungsleitung zwischen dem Rück-
schlagventil und den Einspritzventilen mit flüssigem
Kraftstoff gefüllt. Ein auf 0 kPa abgesunkener
Kraftstoffdruck ist bei abgekühltem (abgestell-
tem) Motor völlig normal. Weitere Informationen
hierzu siehe den Abschnitt “Dichtigkeitsprüfung/
Kraftstoffanlage” in diesem Kapitel.

Das Relais/Kraftstoffpumpe liefert die zum Betrieb
der Elektropumpe benötigte Spannung.

GEBER/TANKANZEIGE
Der Geber/Tankanzeige ist seitlich an der Kraft-

stoffpumpeneinheit montiert. Der Geber/Tankanzeige
besteht aus einem Schwimmer, einem Schwimmerhe-
bel und einem Regelwiderstand (Schleifkontakt). Der
Schleifkontakt des Regelwiderstandes sendet elektri-
sche Signale an den Computer/Motorsteuerung
(PCM), die die Funktion des Gebers/Tankanzeige
melden und zur Erfüllung der Anforderungen der
OBD II-Abgasgrenzwerte dienen.

Zur Funktion des Gebers/Tankanzeige: Bei
steigendem Kraftstoffstand bewegt sich der Schwim-
mer mit dem Schwimmerhebel nach oben. Dadurch
nimmt der Widerstand im Geber ab und erzeugt so
auf der Tankanzeige die Anzeige “voll”. Bei abneh-
mendem Kraftstoffstand bewegen sich Schwimmer
und Schwimmerhebel nach unten. Dadurch steigt der
Widerstand im Geber an, die Tankanzeige zeigt “leer”
an.

Nachdem der PCM dieses Kraftstoffstand-Signal
empfangen hat, sendet der PCM diese Daten über die
Stromkreise des CCD-Datenbusses an die Instrumen-
tentafel. Hier wird das Signal in die entsprechende
Anzeige der Tankanzeige umgesetzt.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Für Anforderungen der OBD II-Abgasgrenz-
erte: Der PCM empfängt vom Schleifkontakt des
egelwiderstandes des Gebers ein Spannungssignal,
as den Kraftstoffstand anzeigt. Dadurch soll verhin-
ert werden, daß das OBD II-System fälschlicher-
eise Fehlercodes für Fehlzündungen und für die
berwachung der Kraftstoffanlage gespeichert wer-
en, wenn der Kraftstoffstand im Kraftstoffbehälter
nter ca. 15 Prozent der Gesamtfüllmenge liegt. Bei
usstattung mit einer Lecksuchpumpe (Überwa-
hung der Kraftstoffdampf-Absauganlage) wird diese
unktion ebenfalls aktiviert, wenn der Kraftstoff-
tand im Kraftstoffbehälter über 85 Prozent der
ngegebenen Füllmenge beträgt.

RAFTSTOFFILTER/
RAFTSTOFFDRUCKREGLER
Alle Motorausführungen sind mit einem Kombi-
raftstoffilter/Kraftstoffdruckregler ausgerüstet, der
n der Oberseite der Kraftstoffpumpeneinheit einge-
aut ist (Abb. 1). Bei keiner der Ausführungen wird
in separater, am Rahmen montierter Kraftstoffilter
erwendet.
Funktion des Kraftstoffdruckreglers: Beim
raftstoffdruckregler handelt es sich um eine mecha-
ische Vorrichtung, die nicht durch den Unterdruck

m Motor oder durch den Computer/Motorsteuerung
PCM) geregelt wird.

Der Druckregler ist so eingestelllt, daß er den
etriebsdruck an den Einspritzventilen konstant auf
a. 339 6 34 kPa (49,2 6 5 psi) hält. Der Druckregler
nthält eine Membran, geeichte Federn und ein
raftstoffrücklaufventil. Außerdem beinhaltet der
ruckregler einen integrierten Kraftstoffilter.

Abb. 3 Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler

KRAFTSTOFFILTER/KRAFT-
STOFFDRUCKREGLER

ZU DEN EIN-
SPRITZVENTI-

LEN

KRAFTSTOFF-VERSOR-
GUNGSLEITUNG

O-RINGE

KRAFTSTOFFRÜCKLAUF
IN DEN KRAFTSTOFFBE-

HÄLTER

KRAFTSTOF-
FEINLASS
VON DER

KRAFT-
STOFF-
PUMPE
Die elektrische Kraftstoffpumpe fördert den Kraft-
stoff durch ein Einlaßrohr an der Unterseite des Fil-
ter/Druckreglers in den Kraftstoffilter/
Kraftstoffdruckregler (Abb. 3).

Der Regler arbeitet wie ein Rückschlagventil,
durch das auch bei abgestelltem Motor der Kraft-
stoffdruck aufrechterhalten wird. Das erleichtert das
Anlassen des Fahrzeugs. Ein zweites Rückschlagven-
til befindet sich am Ausgang der elektrischen Kraft-
stoffpumpe. Nähere Informationen in Abschnitt
Kraftstoffpumpe–Beschreibung und Betrieb,
außerdem in den Abschnitten “Dichtigkeitsprü-
fung/Kraftstoffanlage” und “Druckprüfung/
Kraftstoffpumpe.”

Wenn der Kraftstoffdruck am Druckregler ca. 338
kPa (49 psi) überschreitet, schließt eine Membran im
Inneren und der überschüssige Kraftstoffdruck wird
durch den Kraftstoffdruckregler in den Kraftstoffbe-
hälter zurückgeleitet. Keine der Motorversionen ist
mit einer separaten Kraftstoff-Rücklaufleitung ausge-
stattet.

KRAFTSTOFFBEHÄLTER
Alle Fahrzeugtypen bestehen einen vollständigen

360-Grad-Überschlagstest, ohne Kraftstoff zu lecken.
Zu diesem Zweck sind alle Leitungen des Kraftstoff-
behälters mit Flüssigkeits- und Gassicherungen aus-
gestattet.

Alle Fahrzeugtypen sind mit einem oder zwei
Überdruck-/Überschlag-Sicherheitsventilen ausgerü-
stet, die auf der Oberseite des Kraftstoffbehälters
angebracht sind. Siehe Kapitel 25, “Einrichtungen
zur Begrenzung des Schadstoffausstoßes”, für weitere
Informationen zu Überschlag-Sicherheitsventilen.

Eine Kraftstoffdampf-Absauganlage steht mit den
Überschlag-Ventilen in Verbindung und sorgt für ein
reduziertes Entweichen der Kraftstoffdämpfe in die
Atmosphäre. Wenn Kraftstoff im Kraftstoffbehälter
verdampft, strömen die Dämpfe durch die Kraftstoff-
dampf-Absaugleitungen bzw. -schläuche in den Aktiv-
kohlebehälter, wo sie vorübergehend gespeichert
werden. Nach dem Anlassen werden sie dem Ver-
brennungsvorgang zugeführt. Bestimmte Fahrzeugty-
pen sind außerdem mit einer Undichtigkeits-
Kontrollpumpe (LDP) zur Selbstdiagnose
ausgerüstet. Weitere Informationen sind in Kapitel
25, “Einrichtungen zur Begrenzung des Schadstoff-
ausstoßes” zu finden.

ÜBERSCHLAG-SICHERHEITSVENTIL (E)
Weitere Informationen hierzu siehe Kapitel 25,

Einrichtungen zur Begrenzung des Schadstoffaussto-
ßes.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
INSPRITZVENTILE
Bei den Einspritzventilen (Abb. 4) handelt es sich

m elektrisch betätigte Magnetventile. Im Inneren
es Einspritzventils befindet sich ein Verstellkegel,
er eine kalibrierte Bohrung an der Auslaßdüsenseite
es Einspritzventils verschließt. Sobald das Ein-
pritzventil mit Strom versorgt wird, bewegen sich
er Anker und die Nadel eine kurze Strecke gegen
ine Feder. Dadurch kann der Kraftstoff durch die
alibrierte Bohrung ausströmen. Da der Kraftstoff
nter hohem Druck steht, entsteht ein feiner tropfen-
örmiger Sprühnebel. Durch die Vernebelung wird
er Kraftstoff in kleinste Teilchen zerstäubt und der
n den Brennraum einströmenden Luft beigemischt.

Jeder Zylinder ist mit einem eigenen Einspritzven-
il ausgerüstet. Die Oberseite des Einspritzventils
Kraftstoffeinlaß) ist in einer Öffnung im Kraftstoff-
erteilerrohr verbunden.
Der Ventilauslaß jedes der Einspritzventile sitzt in

er entsprechenden Öffnung im Ansaugkrümmer
irekt über dem Einlaßkanal des zugehörigen Ein-
aßventils im Zylinderkopf. Die Steckverbinder des

otorkabelbaums für jedes der Einspritzventile sind
it einem Markierungsanhänger (INJ 1, INJ 2 usw.)

ekennzeichnet, der angibt, zu welchem Zylinder sie
eweils gehören. Dadurch kann jedes Einspritzventil
dentifiziert werden.

Die Einspritzventile werden einzeln in einer
estimmten Reihenfolge durch den Computer/Motors-
euerung (PCM) elektrisch betätigt. Der PCM regelt
ie Impulsdauer der Einspritzventile durch Ein- und
usschalten der Masseleitung zu jedem einzelnen
inspritzventil. Die Impulsdauer eines Einspritzven-

ils ist der Zeitraum, währenddessen Spannung
nliegt. Der PCM regelt die Impulsdauer der Ein-
pritzventile auf der Grundlage der zahlreichen Ein-
angssignale, die er empfängt.

Abb. 4 Einspritzventil—Beispiel

EINSPRITZVENTIL

AUSLASSDÜSE

OBERSEITE (KRAFTSTOF-
FEINLASS)
Während des Anlaßvorganges werden die Ein-
spritzventile über das automatische Abschaltrelais
(ASD) mit Batteriespannung versorgt. Bei laufendem
Motor erfolgt die Spannungsversorgung über das
Ladesystem. Der PCM errechnet die Impulsdauer der
Einspritzventile auf der Grundlage zahlreicher Ein-
gangssignale, die er empfängt.

KRAFTSTOFFVERTEILERROHR/
KRAFTSTOFFDÄMPFER—2.5L-MOTOR

Das Kraftstoffverteilerrohr ist am Ansaugkrümmer
montiert, es versorgt jedes der Einspritzventile mit
dem benötigten Kraftstoff (Abb. 5). Beim 2.5L-Motor
ist an der Vorderseite des Kraftstoffverteilerrohrs ein
Kraftstoffdämpfer eingebaut (Abb. 5). Der Dämpfer
dient dazu, die Kraftstoffdruckstöße zu dämpfen, die
bei Zündung der Einspritzventile entstehen. Der
Dämpfer dient nicht als Kraftstoffdruckregler. Der
Kraftstoffdruckregler ist bei keiner Motorversion
am Kraftstoffverteilerrohr montiert. Er ist an der auf
dem Kraftstoffbehälter eingebauten Kraftstoffpum-
peneinheit montiert. Weitere Informationen hierzu
siehe den Abschnitt “Kraftstoffilter/Kraftstoffdruck-
regler” in diesem Kapitel.

Je nach Fahrzeug- und Motorausführung kann das
Kraftstoffverteilerrohr mit einem Druckprüfanschluß
ausgestattet sein oder nicht. Weitere Informationen
hierzu siehe “Druckprüfung/Kraftstoffpumpe”.

Das Kraftstoffverteilerrohr kann nicht instandge-
setzt werden.

KRAFTSTOFFVERTEILERROHR—4.0L-MOTOR
Das Kraftstoffverteilerrohr ist am Ansaugkrümmer

montiert, es versorgt jedes der Einspritzventile mit
dem benötigten Kraftstoff (Abb. 6). Bei keiner Aus-

Abb. 5 Kraftstoffverteilerrohr/Kraftstoffdämpfer—
2.5L-Motor

KRAFTSTOFFDÄMP-
FER EINSPRITZVENTIL

NUMERIERTER MARKIE-
RUNGSANHÄNGER

KRAFTSTOFF-
VERTEILER-

ROHR

BEFESTIGUNGS-
SCHRAUBEN/-

MUTTERN,
KRAFTSTOFFVER-

TEILERROHR

PRÜFAN-
SCHLUSS

KABELHALTER
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ührung des 4.0L-Motors ist der Kraftstoffdruckregler
m Kraftstoffverteilerrohr montiert. Er ist an der am
raftstoffbehälter eingebauten Kraftstoffpumpenein-
eit montiert. Weitere Informationen hierzu siehe
en Abschnitt “Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler”
n diesem Kapitel.

Je nach Fahrzeug- und Motorausführung kann das
raftstoffverteilerrohr mit einem Kraftstoff-Druck-
rüfanschluß ausgestattet sein oder nicht. Weitere
nformationen hierzu siehe “Druckprüfung/Kraftstoff-
umpe”.
Das Kraftstoffverteilerrohr kann nicht instandge-

etzt werden.

ANKDECKEL
Durch Verwendung eines Druck-/Unterdruck-Tank-

eckels wird der Austritt von Kraftstoff oder Kraft-
toffdämpfen aus dem Einfüllstutzen verhindert. Die
ruckausgleichventile im Tankdeckel sorgen bei
estimmten Druckwerten für Druckausgleich im
raftstoffbehälter. Der Unterdruckausgleich erfolgt
benfalls bei bestimmten Druckwerten. Um die
nlage stets funktionsfähig zu halten, ist der Tank-
eckel bei einem erforderlichen Austausch gegen ein
dentisches Teil auszutauschen.

CHTUNG! Vor Wartungsarbeiten an bzw. dem Aus-
au von Bauteilen der Kraftstoffanlage muß
unächst der Tankdeckel abgenommen werden, um
en Druck im Kraftstoffbehälter entweichen zu las-
en. Bei Ausrüstung mit Überwachungssystem der
raftstoffdampf-Absauganlage und Lecksuch-
umpe, muß der zusätzliche Verschluß unter dem
ankdeckel gedrückt (geöffnet) werden, um Druck
us dem Kraftstoffbehälter entweichen zu lassen.

Abb. 6 Kraftstoffverteilerrohr—4.0L-Motor

KRAFTSTOFF-DRUCKPRÜF-
ANSCHLUSS (JE NACH

AUSSTATTUNG)
EINSPRITZVENTIL

NUMMERIERTER
MARKIERUNGSAN-

HÄNGER

BEFESTIGUNGSSCHRAU-
BEN/-MUTTERN, KRAFT-

STOFFVERTEILERROHR (4)

KABELHALTER

KRAFTSTOFFVER-
TEILERROHR
SCHNELLTRENNKUPPLUNGEN
Zum Anschluß der zahlreichen, verschiedenen Bau-

teile der Kraftstoffanlage werden verschiedene Arten
von Schnelltrennkupplungen verwendet. Dies sind:
eine Ausführung mit einer Lasche, eine Ausführung
mit zwei Laschen und eine Kunststoffringkupplung.
Einige Schnelltrennkupplungen sind mit Sicherheits-
laschenclips ausgerüstet. Weitere Informationen
hierzu siehe den Abschnitt “Aus-/Einbau”.

ACHTUNG! Die Schnelltrennkupplungen können
nicht in ihre einzelnen Bauteile (O-Ringe, Distanz-
stücke) zerlegt und instandgesetzt werden. Für
einige Ausführungen sind jedoch neue Zuglaschen
lieferbar. Es darf keinesfalls versucht werden, eine
beschädigte Kupplung oder die zugehörige Kraft-
stoffleitung instandzusetzen! Wenn eine Instandset-
zung erforderlich ist, ist stets die gesamte
Baugruppe Kraftstoffleitung auszutauschen!

FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG

DRUCKPRÜFUNG/KRAFTSTOFFPUMPE—ALLE
MOTORVERSIONEN MIT
DRUCKPRÜFANSCHLUSS

Diese Prüfung ist in Verbindung mit den Tests
“Fördermenge/Kraftstoffpumpe prüfen”, “Dichtigkeit-
sprüfung/Kraftstoffanlage” und “Stromstärkeprüfung/
Kraftstoffpumpe” durchzuführen, die an anderer
Stelle in diesem Kapitel erläutert werden.

Funktion/Rückschlagventil: Im Auslaß der elek-
trischen Kraftstoffpumpe ist ein Einwege-Rück-
schlagventil eingebaut, das den Rückfluß des
Kraftstoffs in den Kraftstoffbehälter bei abgestelltem
Motor (Pumpe läuft nicht) verhindert und den Druck
in der Kraftstoff-Versorgungsleitung bei warmem
Motor aufrecht hält. Es dient außerdem dazu, die
Kraftstoff-Versorgungsleitung bei stehender Pumpe
mit Kraftstoff gefüllt zu halten. Nach dem Abkühlen
des Motors kann der Kraftstoffdruck bis auf 0 kPa
absinken (kalte Flüssigkeiten ziehen sich zusam-
men), dennoch bleibt die Kraftstoff-Versorgungslei-
tung zwischen dem Rückschlagventil und den
Einspritzventilen mit flüssigem Kraftstoff gefüllt.
Ein auf 0 kPa abgesunkener Kraftstoffdruck ist
bei abgekühltem (abgestelltem) Motor völlig
normal. Wenn die elektrische Kraftstoffpumpe akti-
viert wird, muß der Kraftstoffdruck sofort (inner-
halb von 1 bis 2 Sekunden) auf den angegebenen
Wert ansteigen.

Alle Kraftstoffanlagen sind mit einem an der
Kraftstoffpumpeneinheit montierten kombinierten
Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler ausgestattet. Der
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
raftstoffdruckregler wird nicht durch den Unter-
ruck im Motor gesteuert.

ORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
UCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
IGEM DRUCK. BEVOR EINE KRAFTSTOFFLEI-
UNG VOM KRAFTSTOFFVERTEILERROHR
EMONTIERT WIRD, MUSS ZUERST DER DRUCK IN
ER KRAFTSTOFFANLAGE ABGEBAUT WERDEN.
ÄHERES HIERZU SIEHE “KRAFTSTOFFDRUCK IN
ER KRAFTSTOFFANLAGE ABBAUEN”.

(1) Die Schutzkappe vom Druckprüfanschluß am
raftstoffverteilerrohr abschrauben. Das Kraftstoff-
ruckmeßgerät (Meßbereich 0–414 kPa/0-60 psi, aus
em Druckmeßgerätesatz 5069) am Druckprüfan-
chluß des Kraftstoffverteilerrohrs anschließen (Abb.
).

(2) Den Motor anlassen und warmlaufen lassen.
en vom Kraftstoff-Druckmeßgerät angezeigten Wert
otieren. Der Kraftstoffdruck muß bei Leerlaufdreh-
ahl 339 kPa 6 34 kPa (49,2 psi 6 5 psi) betragen.
(3) Wenn der Druck bei laufendem Motor unter

05 kPa (44,2 psi) liegt, ist auf eine geknickte Kraft-
toff-Versorgungsleitung zwischen dem Kraftstoffver-
eilerrohr und der Kraftstoffpumpeneinheit zu
rüfen. Wenn die Leitung nicht geknickt ist, jedoch
ie für die Tests “Fördermenge/Kraftstoffpumpe prü-
en”, “Stromprüfung/Kraftstoffpumpe” oder “Dichtig-
eitsprüfung/Kraftstoffanlage” erforderlichen Werte
icht erreicht werden, so ist die Baugruppe Kraft-
toffpumpeneinheit auszutauschen. Näheres hierzu
iehe “Aus-/Einbau, Kraftstoffpumpeneinheit”.
(4) Wenn der Druck über 374 kPa (54,2 psi) liegt,

st die elektrische Kraftstoffpumpe in Ordnung, aller-
ings ist der Kraftstoffdruckregler defekt. In diesem
all ist der Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler aus-

Abb. 7 Kraftstoff-Druckmeßgerät (Beispiel für
Anschluß am Druckprüfanschluß)

DRUCKPRÜFAN-
SCHLUSS

KRAFTSTOFF-
DRUCKMESSGE-

RÄT

KRAFTSTOFFVERTEILER-
ROHR
tauschen. Näheres hierzu siehe “Aus-/Einbau, Kraft-
stoffilter/Kraftstoffdruckregler”.

(5) Einbau der Schutzkappe am Druckprüfan-
schluß des Kraftstoffverteilerrohrs.

FÖRDERMENGE/KRAFTSTOFFPUMPE PRÜFEN
Vor der Durchführung dieser Prüfung ist mit

Hilfe der Druckprüfung/Kraftstoffpumpe der
Kraftstoffpumpendruck zu überprüfen. Diese
Prüfung ist in Verbindung mit dem Test “Dich-
tigkeitsprüfung/Kraftstoffanlage” durchzufüh-
ren, der an anderer Stelle in diesem Kapitel
erläutert wird.

(1) Den Druck in der Kraftstoffanlage abbauen.
Näheres hierzu siehe “Kraftstoffdruck in der Kraft-
stoffanlage abbauen” in diesem Kapitel.

(2) Die Kraftstoff-Versorgungsleitung vom Kraft-
stoffverteilerrohr demontieren. Vorgehensweise siehe
“Schnelltrennkupplungen” im Abschnitt “Wartung
und Instandsetzung” in diesem Kapitel. Bei einigen
Motorversionen kann es erforderlich sein, das
Gehäuse des Ansaugluftfilters abzubauen, bevor die
Leitung demontiert werden kann.

(3) Es wird der für die Kraftstoffleitung passende
Druckprüfadapterschlauch benötigt. Adapterschlauch
6539 wird für 5/16” Kraftstoffleitungen verwendet;
Adapterschlauch 6631 wird für 3/8” Kraftstoffleitun-
gen verwendet.

(4) An der abgeklemmten Kraftstoff-Versorgungs-
leitung den passenden Druckprüfadapterschlauch für
Kraftstoffleitungen anschließen. Das andere Ende
des Adapterschlauchs in einen zugelassenen Kraft-
stoffkanister hängen.

(5) Den Tankdeckel abschrauben.
(6) Mit dem DRB-Testgerät den “ASD Fuel System

Test” aufrufen, dadurch wird die Kraftstoffpumpe
aktiviert und in der Kraftstoffanlage Druck aufge-
baut.

(7) Eine einwandfrei funktionierende Kraftstoff-
pumpe fördert in 7 Sekunden mindestens 1/4 Liter
Kraftstoff. Die Kraftstoffpumpe auf keinen Fall län-
ger als 7 Sekunden bei abgeklemmter Kraftstofflei-
tung betätigen, da sonst der Speicher der
Kraftstoffpumpeneinheit leerlaufen kann!

(a) Wenn die Fördermenge geringer als angege-
ben ist, jedoch Laufgeräusche der Kraftstoffpumpe
durch den Tankstutzen zu hören sind, ist auf eine
geknickte/beschädigte Kraftstoff-Versorgungslei-
tung zwischen dem Kraftstoffverteilerrohr und der
Kraftstoffpumpeneinheit zu prüfen.

(b) Wenn die Leitung nicht geknickt/beschädigt
ist und der Kraftstoffdruck OK ist, die Förder-
menge jedoch zu gering ist, ist der Kraftstoffilter/
Kraftstoffdruckregler auszutauschen. Filter und
Druckregler können bei bestimmten Ausführungen
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
einzeln ausgetauscht werden. Näheres hierzu siehe
“Aus-/Einbau, Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler”.

(c) Wenn sowohl der Kraftstoffdruck als auch die
Fördermenge zu gering sind, ist die Kraftstoffpum-
peneinheit auszutauschen. Näheres hierzu siehe
“Aus-/Einbau, Kraftstoffpumpeneinheit”.

ICHTIGKEITSPRÜFUNG/KRAFTSTOFFANLAGE
Diese Prüfung ist in Verbindung mit den Tests

Druckprüfung/Kraftstoffpumpe” und “Fördermenge/
raftstoffpumpe prüfen” durchzuführen.
Funktion/Rückschlagventil: Im Pumpenauslaß

st ein Einwege-Rückschlagventil eingebaut, das den
ückfluß des Kraftstoffs in den Kraftstoffbehälter bei
bgestelltem Motor (Pumpe läuft nicht) verhindert
nd den Druck in der Kraftstoff-Versorgungsleitung
ei warmem Motor aufrecht hält. Es dient außerdem
azu, die Kraftstoff-Versorgungsleitung bei stehender
umpe mit Kraftstoff gefüllt zu halten. Nach dem
bkühlen des Motors kann der Kraftstoffdruck bis
uf 0 kPa absinken (kalte Flüssigkeiten ziehen sich
usammen), dennoch bleibt die Kraftstoff-Versor-
ungsleitung zwischen dem Rückschlagventil und
en Einspritzventilen mit flüssigem Kraftstoff
efüllt. Ein auf 0 kPa abgesunkener Kraftstoff-
ruck ist bei abgekühltem (abgestelltem) Motor
öllig normal. Wenn die elektrische Kraftstoff-
umpe aktiviert wird, muß der Kraftstoffdruck
ofort (innerhalb von 1–2 Sekunden) auf den ange-
ebenen Wert ansteigen.
Wenn es bei betriebswarmem Motor nach kur-

em Abstellen notwendig ist, den Anlasser lange
urchzudrehen, bevor der Motor wieder anspringt,
ann dies folgende Ursachen haben:
• Der Kraftstoffdruck fällt durch eine Undichtig-

eit an einem (oder mehreren) Einspritzventil (en)
b.
• Der Kraftstoffdruck wird durch eine Undichtig-

eit des Rückschlagventils in der Kraftstoffpumpen-
inheit abgebaut.
(1) Die Kraftstoff-Einlaßleitung am Kraftstoffver-

eilerrohr demontieren. Vorgehensweise siehe “Kraft-
toffleitungen/-schläuche und Schlauchklemmen” in
iesem Abschnitt des Kapitels. Bei einigen Motorver-
ionen kann es erforderlich sein, das Gehäuse des
nsaugluftfilters abzubauen, bevor die Kraftstofflei-

ung demontiert werden kann.
(2) Es wird der für die Kraftstoffleitung passende
ruckprüfadapterschlauch benötigt. Adapterschlauch
539 wird für 5/16” Kraftstoffleitungen verwendet;
dapterschlauch 6631 wird für 3/8” Kraftstoffleitun-
en verwendet.
(3) Zwischen der abgeklemmten Kraftstoffleitung

nd dem Kraftstoffverteilerrohr den für die Kraft-
toffleitung passenden Druckprüfadapterschlauch
nschließen (Abb. 8) oder (Abb. 9).
(4) Das Kraftstoff-Druckmeßgerät (Meßbereich 0 -
414 kPa/0-60 psi) (aus dem Druckmeßgerätesatz
5069) mit dem entsprechenden Adapter am Druck-
prüfanschluß anschließen. Vor Beginn der folgen-
den Prüfung ist sicherzustellen, daß die
Anschlüsse an beiden Spezialwerkzeugen in
einwandfreiem Zustand sind und keine Undich-
tigkeiten aufweisen!

(5) Den Motor anlassen und auf normale Betriebs-
temperatur bringen.

(6) Das Druckmeßgerät beobachten. Der normale
Betriebsdruck muß 339 kPa 6 34 kPa (49,2 psi 6 5

si) betragen.
(7) Den Motor abstellen.

Abb. 8 Adapter anschließen—Typisch

KRAFTSTOFF-
DRUCKMESSGE-

RÄT

KRAFT-
STOFFVER-
TEILERROHR

KRAFTSTOFFLEI-
TUNG (ZUM

KRAFTSTOFFBE-
HÄLTER)

ADAPTER 6539
ODER 6631

Abb. 9 Adapter anschließen—Typisch

KRAFTSTOFF-
LEITUNG DES
FAHRZEUGS

T-STÜCK/
DRUCKPRÜFAN-

SCHLUSS

SPEZIAL-
WERKZEUG
6923, 6631,
6541 ODER

6539

KRAFTSTOFF-
DRUCKMESSGE-

RÄT

ANSCHLUSS DER
KRAFTSTOFFLEI-
TUNG AM KRAFT-

STOFFVERTEILERROHR

KRAFT-
STOFFVER-
TEILERROHR
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
(8) Der Druck darf fünf Minuten lang nicht
nter 207 kPa (30 psi) absinken.
(9) Wenn der Druck unter 207 kPa (30 psi)

bsinkt, muß festgestellt werden, ob ein Einspritz-
entil, das Rückschlagventil in der Kraftstoffpum-
eneinheit oder eine Kraftstoffleitung undicht ist.
(10) Den Motor erneut anlassen und auf normale
etriebstemperatur bringen.
(11) Den Motor abstellen.
(12) Auf Undichtigkeit eines Einspritzventils

der des Kraftstoffverteilerrohrs prüfen: Den
ummischlauch des Adapters zwischen dem Kraft-

toffverteilerrohr und dem T-Stück des Druckprüfan-
chlusses am Adapter zusammendrücken. Wenn der
ruck jetzt bei oder über 207 kPa (30 psi) stabil
leibt, ist ein Einspritzventil oder das Kraftstoffver-
eilerrohr undicht.

(13) Auf Undichtigkeit des Rückschlagventils
er Kraftstoffpumpe, des Rückschlagventils des
ilter/Druckreglers oder einer Kraftstoffleitung
rüfen: Den Gummischlauch des Adapters zwischen
er Kraftstoffleitung des Fahrzeugs und dem T-Stück
es Druckprüfanschlusses am Adapter abklemmen.
enn der Druck jetzt bei oder über 207 kPa stabil

leibt, ist eine Kraftstoffleitung möglicherweise
ndicht. Werden an den Kraftstoffleitungen keine
ndichtigkeiten festgestellt, kann eines der Rück-

chlagventile in der elektrischen Kraftstoffpumpe
der im Filter/Druckregler undicht sein.
Hinweis: Ein rascher Druckverlust deutet meist

uf ein defektes Rückschlagventil im Filter/Druckreg-
er hin. Ein langsamer Druckverlust deutet meist auf
in defektes Rückschlagventil in der elektrischen
raftstoffpumpe hin.
Die elektrische Kraftstoffpumpe kann nicht sepa-

at ausgetauscht werden. Die gesamte Kraftstoff-
umpeneinheit ist auszutauschen. Filter und
ruckregler können bei bestimmten Ausführungen
inzeln ausgetauscht werden. Näheres hierzu siehe
Aus-/Einbau, Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler”.

TROMSTÄRKEPRÜFUNG/KRAFTSTOFFPUMPE
Die Stromstärkeprüfung (Stromaufnahmeprüfung)

st zusammen mit den Tests “Druckprüfung/Kraft-
toffpumpe”, “Fördermenge/Kraftstoffpumpe prüfen”
nd “Dichtigkeitsprüfung/Kraftstoffanlage” durchzu-
ühren. Vor der Durchführung der Stromstärkeprü-
ung ist sicherzustellen, daß die Temperatur des
raftstoffbehälters über 10° C (50° F) liegt.
Zur Prüfung der Stromstärkewerte der Kraftstoff-

umpe ist das DRB-Testgerät zusammen mit dem
RB-Niederstrom-Kurzschlußbrückenadapter (Abb.
0) und den zugehörigen Prüfschnüren zu verwen-
en.
(1) Den Niederstrom-Kurzschlußbrückenadapter

ereitlegen.
(2) Das Kabel des Niederstrom-Kurzschlußbrücke-
nadapters an der SET 1-Aufnahme des DRB-Testge-
rätes anschließen.

(3) Das DRB-Testgerät am 16poligen Steckverbin-
der des Fahrzeugs (Steckverbinder/Datenübertra-
gung) anschließen.

(4) Die (-)- und (+)-Prüfschnüre an den Aufnahmen
des Niederstrom-Kurzschlußbrückenadapters
anschließen. Dabei ist die 10-A- (10 A +)- Aufnahme
und die normale (-)-Aufnahme zu verwenden.

(5) Mit dem DRB das “MAIN MENU” (Hauptme-
nü) aufrufen.

(6) Die DVOM-Taste am DRB drücken.
(7) Mit den Links-/Rechts-Pfeiltasten die Funktion

“CHANNEL 1” auf dem DRB-Anzeigefeld markieren.
(8) Dreimal die ENTER-Taste drücken.
(9) Mit den Auf-/Ab-Pfeiltasten die Funktion

“RANGE” auf dem DRB-Anzeigefeld markieren (die
Anzeige schaltet auf die 2-A-Skala um).

(10) Die ENTER-Taste drücken und so die 2-A-
Skala auf die 10-A-Skala umschalten. Dieser
Schritt ist erforderlich, um Schäden am DRB-
Testgerät oder am Niederstrom-Kurzschluß-
brückenadapter (durchgebrannte Sicherung)
zu verhindern.

(11) Die Abdeckung von der zentralen Stromver-
sorgung (PDC) abnehmen.

(12) Das Relais/Kraftstoffpumpe von der PDC
abziehen. Zur Einbauposition des Relais siehe den
Aufkleber an der Innenseite der PDC-Abdeckung.

Abb. 10 Niederstrom-Kurzschlußbrückenadapter

NIEDERSTROM-KURZ-
SCHLUSSBRÜCKENADAP-

TER

STECKER ZUM
DRB

PRÜFSCHNURAUFNAHMEN
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Abb. 12 Typ–2-Relais
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
ORSICHT! VOR DEM NÄCHSTEN SCHRITT IST
NBEDINGT ZU BEACHTEN, DASS DABEI DIE
RAFTSTOFFPUMPE AKTIVIERT WIRD UND IN DER
RAFTSTOFFANLAGE DRUCK AUFGEBAUT WIRD.
IES GESCHIEHT, SOBALD DIE PRÜFSCHNÜRE
OM NIEDERSTROM-KURZSCHLUSSBRÜCKEN-
DAPTER AN DEN POLEN DER AUFNAHME DES
ELAIS/KRAFTSTOFFPUMPE ANGESCHLOSSEN
IND. DIE KRAFTSTOFFPUMPE LÄUFT DANN,
BWOHL DIE ZÜNDUNG AUSGESCHALTET IST!
EVOR DIE PRÜFSCHNÜRE ANGESCHLOSSEN
ERDEN, IST UNBEDINGT SICHERZUSTELLEN,
ASS ALLE KRAFTSTOFFLEITUNGEN UND BAU-
EILE DER KRAFTSTOFFANLAGE KORREKT
NGESCHLOSSEN SIND!

CHTUNG! UM MÖGLICHE SCHÄDEN AN DER
LEKTRISCHEN ANLAGE DES FAHRZEUGS UND
M NIEDERSTROM-KURZSCHLUSSBRÜCKEN-
DAPTER ZU VERMEIDEN, MÜSSEN DIE PRÜF-
CHNÜRE GENAU NACH DEN ANGABEN IN DEN
OLGENDEN SCHRITTEN AN DEN POLEN DER
ELAISAUFNAHME ANGESCHLOSSEN WERDEN!

Je nach Fahrzeugmodell, Modelljahr oder Motor-
onfiguration können drei verschiedene Relaistypen
erwendet werden: Typ-1, Typ-2 und Typ-3.
(13) Bei Ausstattung mit einem Typ–1-Relais

Abb. 11) sind die Prüfschnüre vom Niederstrom-
urzschlußbrückenadapter an den Polen 30 und 87

m Steckplatz des Relais in der PDC anzuschließen.
ur genauen Lage dieser Pole im Steckplatz des
elais in der PDC siehe die an der Unterseite des
elais eingeprägten Zahlen (Abb. 11).
(14) Bei Ausstattung mit einem Typ–2-Relais

Abb. 12) sind die Prüfschnüre vom Niederstrom-
urzschlußbrückenadapter an den Polen 30 und 87

m Steckplatz des Relais in der PDC anzuschließen.
ur genauen Lage dieser Pole im Steckplatz des
elais in der PDC siehe die an der Unterseite des
elais eingeprägten Zahlen (Abb. 12).
(15) Bei Ausstattung mit einem Typ–3-Relais

Abb. 13) sind die Prüfschnüre vom Niederstrom-
urzschlußbrückenadapter an den Polen 3 und 5 im
teckplatz des Relais in der PDC anzuschließen. Zur
enauen Lage dieser Pole im Steckplatz des Relais in
er PDC siehe die an der Unterseite des Relais ein-
eprägten Zahlen (Abb. 13).
(16) Sobald die Prüfschnüre des Niederstrom-
urzschlußbrückenadapters an den Polen des Relais-

teckplatzes angeschlossen sind, wird die
raftstoffpumpe aktiviert! Auf dem DRB-Anzeige-

eld den Stromstärkewert der Kraftstoffpumpe able-
en. Die Stromstärke muß unter 10,0 A liegen. Wenn
ie Stromstärke unter 10,0 A liegt und alle Anforde-
ungen der Tests “Druckprüfung/Kraftstoffpumpe”,
ANSCHLUSSBELEGUNG

NUMMER BEZEICHNUNG

30
GEMEINSAME

SPANNUNGSVERSORGUNG

85 SPULENMASSE

86 ZÜNDSPULE - BATTERIE

87 NORMALERWEISE GEÖFFNET

87A NORMALERWEISE GESCHLOSSEN

RELAISANSCHLÜSSE RELAISPOLE
ANSCHLUSSBELEGUNG
NUMMER BEZEICHNUNG

30 GEMEINSAME
SPANNUNGSVERSORGUNG

85 SPULENMASSE
86 ZÜNDSPULE/BATTERIE
87 NORMALERWEISE GEÖFFNET

87A NORMALERWEISE GESCHLOSSEN

RELAISPOLE
ANSCHLUSSBELEGUNG
NUMMER BEZEICHNUNG

1 ZÜNDSPULE - BATTERIE
2 SPULENMASSE

3 GEMEINSAME
SPANNUNGSVERSORGUNG

4 NORMALERWEISE GESCHLOSSEN
5 NORMALERWEISE GEÖFFNET

Abb. 13 Typ–3-Relais

RELAISSTECKPLÄTZE
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
Fördermenge/Kraftstoffpumpe prüfen” und “Dichtig-
eitsprüfung/Kraftstoffanlage” erfüllt wurden, ist die
raftstoffpumpeneinheit in Ordnung.
(17) Wenn die Stromstärke über 10,0 A liegt, ist

ie Kraftstoffpumpeneinheit auszutauschen. Die
lektrische Kraftstoffpumpe kann nicht einzeln aus-
etauscht werden.
(18) Unmittelbar nach Beendigung der Prüfung

ind die Prüfschnüre von den Polen des Relaissteck-
latzes abzuklemmen!

EBER/TANKANZEIGE
Der Geber/Tankanzeige beinhaltet einen Regelwi-

erstand (Spur). Je nach Auf- oder Abbewegung des
chwimmers ändert sich der Widerstand. Zur Prü-

ung der Tankanzeige siehe Kapitel 8E, “Instrumen-
entafel und Anzeigeinstrumente”. Wenn nur der
eber geprüft werden soll, ist er aus dem Fahrzeug
uszubauen. Der Geber ist Teil der Kraftstoffpum-
eneinheit. Vorgehensweise siehe “Aus-/Einbau,
raftstoffpumpeneinheit”. Den Widerstand zwischen
en Anschlüssen des Gebers messen. Steht der
chwimmer in oberer Stellung, muß der Widerstand
0 Ohm betragen. Steht der Schwimmer in unterer
tellung, muß der Widerstand 270 Ohm betragen.

RÜFUNG/EINSPRITZVENTIL
Zur vollständigen Prüfung der Einspritzventile und

er zugehörigen Stromkreise siehe das DRB-Testge-
ät und das entsprechende Systemdiagnosehandbuch
Motor/Antriebsstrang”. Soll nur das Einspritzventil
eprüft werden, ist folgendermaßen vorzugehen:
Den Kabelbaum-Steckverbinder des Einspritzven-

ils vom Einspritzventil abziehen. Zwischen den
nschlüssen des Einspritzventils ein Ohmmeter
nschließen. Der abgelesene Widerstand muß ca. 12
hm 6 1,2 Ohm bei 20°C (68°F) betragen.

Abb. 14 Bauteile im Inneren des Einspritzventils—
Beispiel

FÜH-
RUNG/

VENTILSITZ

SPRITZZAP-
FEN

VENTILKÖRPER

AUSSPARUNG

DICHT-
RING

KABEL

SPULE

ELEKTRIKANSCHLUSS

KUNSTSTOFF-
KUPPLUNG

KRAFT-
STOFFEIN-

LASS

FILTER

HALTER

DICHTRING
EINLASS-

ROHR

DICHTRING

FEDER

GEHÄUSE

ANKER

DISTANZ-
STÜCK

DICHTRING

DICHTRING

BEILAG-
SCHEIBE

KRAFT-
STOFFAUS-

LASS

MÜN-
DUNGS-
SCHEIBE
ARBEITSBESCHREIBUNGEN

KRAFTSTOFFDRUCK IN DER
KRAFTSTOFFANLAGE ABBAUEN

Das folgende Verfahren ist zum Abbau des
Kraftstoffdrucks anzuwenden, gleichgültig, ob
das Kraftstoffverteilerrohr mit einem Druck-
prüfanschluß ausgestattet ist oder nicht.

(1) Tankdeckel entfernen.
(2) Der Kraftstoffeinfüllstutzen enthält eine feder-

belastete Klappe, die unterhalb des Tankdeckels ein-
gebaut ist. Die Klappe dient als zusätzlicher
Verschluß für den Kraftstoffbehälter, falls der Tank-
deckel nicht ordnungsgemäß verschlossen wurde. Die
Klappe ist Teil des Überwachungssystems der Kraft-
stoffdampf-Absauganlage, wenn das Fahrzeug mit
einer Lecksuchpumpe ausgerüstet ist. Fahrzeuge,
die nicht mit einer Lecksuchpumpe und einem
Überwachungssystem der Kraftstoffdampf-Ab-
sauganlage ausgerüstet sind, können ebenfalls
mit einer Klappe im Kraftstoffeinfüllstutzen
ausgestattet sein. Druckausgleich wird herbeige-
führt, indem ein nichtmetallischer Gegenstand in
den Kraftstoffeinfüllstutzen eingeführt wird, mit dem
die Klappe nach unten gedrückt wird.

(3) Das Relais/Kraftstoffpumpe aus der zentralen
Stromversorgung (PDC) abziehen. Zur Einbauposi-
tion des Relais siehe den Aufkleber an der Innenseite
der PDC-Abdeckung.

(4) Den Motor anlassen und laufenlassen, bis er
abstirbt.

(5) Solange versuchen, den Motor anzulassen, bis
er nicht mehr anspringt.

(6) Die Zündung ausschalten.

ACHTUNG! Die Schritte 1, 2, 3 und 4 sind stets
zuerst durchzuführen, um den hohen Druck des
Kraftstoffs im Kraftstoffverteilerrohr abzubauen. Es
darf auf keinen Fall versucht werden, die im folgen-
den beschriebenen Schritte zum Druckabbau zuerst
durchzuführen, da sonst überschüssiger Kraftstoff
in einen der Brennräume gelangen kann!

(7) Den Steckverbinder eines beliebigen Einspritz-
ventils abziehen.

(8) Ein Ende eines Überbrückungskabels mit Kro-
kodilklemmen (Querschnitt 0,8 mm2oder stärker) an
inem Anschluß des Einspritzventils anschließen.
(9) Das andere Ende des Überbrückungskabels am

atteriepluspol anschließen.
(10) Ein Ende eines zweiten Überbrückungskabels

m anderen Anschluß des Einspritzventils anschlie-
en.
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
CHTUNG! Das Einspritzventil darf keinesfalls län-
er als einige Sekunden mit Spannung beaufschlagt
erden, da es sonst zerstört wird!

(11) Mit dem anderen Ende dieses Überbrückungs-
abels kurzzeitig (keinesfalls länger als einige
ekunden!) den Minuspol der Batterie berühren.
(12) Einen Putzlappen oder Papiertücher unter

en Anschluß der Schnelltrennkupplung der Kraft-
toffleitung am Kraftstoffverteilerrohr legen.
(13) Die Schnelltrennkupplung vom Kraftstoffver-

eilerrohr lösen. Siehe hierzu “Schnelltrennkupplun-
en” in diesem Abschnitt.
(14) Das Relais/Kraftstoffpumpe wieder in der

DC einstecken.
(15) Durch den Ausbau des Relais/Kraftstoffpumpe

önnen ein oder mehrere Fehlercodes im PCM-Spei-
her abgelegt worden sein. Zum Löschen des/der Feh-
ercodes ist das DRB-Testgerät zu verwenden.

eitere Informationen hierzu siehe “Das eingebaute
iagnosesystem” in Kapitel 25, “Einrichtungen zur
egrenzung des Schadstoffausstoßes”.

RAFTSTOFFLEITUNGEN/-SCHLÄUCHE UND
CHLAUCHKLEMMEN
Weitere Informationen hierzu siehe auch den
bschnitt “Schnelltrennkupplungen”.

ORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
UCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
IGEM DRUCK. BEVOR SCHLÄUCHE,
NSCHLÜSSE ODER LEITUNGEN DER KRAFT-
TOFFANLAGE DEMONTIERT WERDEN, MUSS
UERST DER DRUCK IN DER KRAFTSTOFFAN-
AGE ABGEBAUT WERDEN. NÄHERES HIERZU
IEHE “KRAFTSTOFFDRUCK IN DER KRAFTSTOFF-
NLAGE ABBAUEN” IN DIESEM KAPITEL.

Alle Schlauchverbindungen wie Schlauchklemmen,
upplungen und Anschlüsse prüfen und sicherstel-

en, daß sie fest sitzen und dicht sind. Sollte irgend-
in Bauteil Anzeichen von Beschädigung oder
lterung aufweisen, ist es unverzüglich auszutau-
chen!
Auf keinen Fall versuchen, eine Kraftstoffleitung

us Kunststoff instandzusetzen! Wenn erforderlich,
ustauschen!
Beim Einbau von Kraftstoffleitungen oder -schläu-

hen ist stets darauf zu achten, daß die Leitungen/
chläuche nicht an anderen Fahrzeugteilen scheuern
nd dadurch beschädigt werden können. Unbedingt
arauf achten, daß Kraftstoffleitungen aus Kunst-
toff so verlegt sind, daß sie weder geknickt werden
och mit Bauteilen des Fahrzeugs in Kontakt kom-
en, die während des Betriebs hohe Temperaturen

rreichen.
Die bei Fahrzeugen mit Kraftstoffeinspritzung ver-
wendeten Kraftstoffleitungen und -schläuche sind
von besonderer Bauart, um dem höheren Kraftstoff-
druck standzuhalten und auch bei Verunreinigungen
im Kraftstoff dichtzuhalten. Wenn ein Austausch die-
ser Leitungen bzw. Schläuche erforderlich ist, dürfen
als Ersatz nur solche verwendet werden, die mit
“EFM/EFI” gekennzeichnet sind.

Bei entsprechender Ausstattung: Bei den bei
Fahrzeugen mit Kraftstoffeinspritzung verwendeten
Schlauchklemmen für Kraftstoffschläuche aus
Gummi handelt es sich um eine Spezialausführung
mit abgerundeten Kanten, durch die verhindert wird,
daß die Schlauchklemmen in den Kraftstoffschlauch
einschneiden können. Daher dürfen beim Austausch
von Schläuchen und Schlauchklemmen nur derartige
Schlauchklemmen verwendet werden. Bei anderen
Ausführungen besteht die Gefahr, die Kraftstoff-
schläuche durch Einschnitte zu beschädigen, was bei
den in der Kraftstoffanlage herrschenden hohen
Drücken zu Undichtigkeiten führen kann!

Es dürfen nur neue Original-Ersatzteile (Schlauch-
klemmen) verwendet werden. Die Schlauchklemmen
mit einem Anzugsmoment von 3 N·m (25 in. lbs.)
festziehen.

SCHNELLTRENNKUPPLUNGEN
Näheres hierzu siehe auch den Abschnitt “Kraft-

stoffleitungen/-schläuche und Schlauchklemmen”.
Zum Anschluß der zahlreichen, verschiedenen Bau-

teile der Kraftstoffanlage werden verschiedene Arten
von Schnelltrennkupplungen verwendet. Dies sind:
eine Ausführung mit einer Lasche, eine Ausführung
mit zwei Laschen, eine Kunststoffringkupplung oder
eine Ausführung mit Laschenclips. Bei bestimmten
Anschlußkupplungen kann zur Demontage ein Spe-
zialwerkzeug erforderlich sein.

SCHNELLTRENNKUPPLUNG MIT EINER LASCHE
Diese Kupplungsausführung ist mit einer einzel-

nen Zuglasche ausgerüstet (Abb. 15). Die Lasche ist
demontierbar. Nach Ausbau der Lasche kann die
Schnelltrennkupplung vom Bauteil der Kraftstoffan-
lage gelöst werden.

ACHTUNG! Dieser Schnelltrennkupplungstyp kann
nicht in seine einzelnen Bauteile (O-Ringe, Distanz-
stücke) zerlegt und instandgesetzt werden. Es kön-
nen jedoch neue Zuglaschen eingebaut werden. Auf
keinen Fall versuchen, eine beschädigte Kupplung
oder die zugehörige Kraftstoffleitung instandzuset-
zen! Wenn eine Instandsetzung erforderlich ist, ist
die gesamte Baugruppe Kraftstoffleitung auszutau-
schen.
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
ORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
UCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
IGEM DRUCK. BEVOR EIN KRAFTSTOFF-
CHLAUCH, EINE ANSCHLUSSKUPPLUNG ODER
INE KRAFTSTOFFLEITUNG DEMONTIERT WIRD,
USS ZUERST DER DRUCK IN DER KRAFTSTOFF-
NLAGE ABGEBAUT WERDEN. NÄHERES HIERZU
IEHE “KRAFTSTOFFDRUCK IN DER KRAFTSTOFF-
NLAGE ABBAUEN” IN DIESEM KAPITEL.

EMONTAGE/MONTAGE
(1) Den Druck in der Kraftstoffanlage abbauen.
äheres hierzu siehe “Kraftstoffdruck in der Kraft-

toffanlage abbauen” in diesem Abschnitt.
(2) Das Minuskabel von der Batterie abklemmen.
(3) Vor der Demontage den Anschluß von Schmutz

nd Fremdkörpern reinigen.
(4) Zum Lösen der Zuglasche der Schnelltrenn-

upplung auf die seitlich angebrachte Entriegelungs-
asche drücken (Abb. 16).

CHTUNG! Unbedingt vor dem Abziehen auf die
ntriegelungslasche drücken, da sonst die Zugla-
che beschädigt wird!

(5) Auf die seitliche Entriegelungslasche drücken
nd gleichzeitig mit einem Schraubendreher die Zug-

asche nach oben hebeln (Abb. 16).
(6) Die Zuglasche so weit nach oben drücken, bis

ie sich von der Schnelltrennkupplung löst (Abb. 17).
ie alte Zuglasche entsorgen.
(7) Die Schnelltrennkupplung von dem zu demon-

ierenden Bauteil der Kraftstoffanlage abbauen.
(8) Das Gehäuse der Schnelltrennkupplung und

as Bauteil der Kraftstoffanlage auf Beschädigungen
rüfen. Nach Bedarf austauschen.
(9) Bevor die Schnelltrennkupplung an dem

nstandgesetzten Bauteil der Kraftstoffanlage wieder

Abb. 15 Schnelltrennkupplung mit einer Lasche

ZUGLASCHE SCHNELLTRENNKUPPLUNG

HIER ZUM AUSBAU
DER ZUGLASCHE

DRÜCKENEINGESETZTES LEI-
TUNGSENDE
montiert wird, sind beide auf einwandfreien Zustand
zu prüfen. Die Teile mit einem fusselfreien Tuch rei-
nigen. Anschließend die Teile mit sauberem Motoröl
leicht einölen.

(10) Die Schnelltrennkupplung auf die Kraftstoff-
leitung oder das Bauteil der Kraftstoffanlage auf-
schieben, bis sie an dem auf der Kraftstoffleitung
oder dem Bauteil der Kraftstoffanlage angebrachten
Anschlag sitzt.

(11) Eine neue Zuglasche einbauen. Die Lasche
nach unten drücken, bis sie in der Schnelltrennkupp-
lung einrastet.

(12) Durch kräftiges Ziehen (70 - 140 N) an der
Kraftstoffleitung und an der Schnelltrennkupplung
prüfen, ob diese fest sitzt.

(13) Das Minuskabel an der Batterie anschließen.
(14) Den Motor anlassen und auf Undichtigkeiten

prüfen.

Abb. 16 Schnelltrennkupplung mit einer Lasche
demontieren

ZUGLASCHE
SCHRAUBENDREHER

SCHNELLTRENNKUPPLUNG

Abb. 17 Zuglasche demontieren

KRAFTSTOFFLEITUNG
ODER BAUTEIL DER

KRAFTSTOFFANLAGE

ZUGLASCHE
SCHNELLTRENN-

KUPPLUNG

ANSCHLAG
AUF DER
KRAFT-

STOFFLEI-
TUNG
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
CHNELLTRENNKUPPLUNG MIT ZWEI LASCHEN
Diese Kupplungsausführung ist mit zwei Laschen

usgerüstet, die auf beiden Seiten der Schnelltrenn-
upplung angebracht sind (Abb. 18). Die Laschen
ienen zum Lösen der Schnelltrennkupplung von
em jeweiligen Bauteil der Kraftstoffanlage, das
nstandgesetzt werden soll.

CHTUNG! Dieser Schnelltrennkupplungstyp kann
icht in seine einzelnen Bauteile (O-Ringe, Distanz-
tücke) zerlegt und instandgesetzt werden. Es kön-
en jedoch neue Kunststoffhalter eingebaut
erden. Daher darf nicht versucht werden, eine
eschädigte Kupplung oder die zugehörige Kraft-
toffleitung instandzusetzen. Wenn eine Instandset-
ung erforderlich ist, ist die gesamte Baugruppe
raftstoffleitung/Schnelltrennkupplung auszutau-
chen.

ORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
UCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
IGEM DRUCK. BEVOR SCHLÄUCHE,
NSCHLÜSSE ODER LEITUNGEN DER KRAFT-
TOFFANLAGE DEMONTIERT WERDEN, MUSS
UERST DER DRUCK IN DER KRAFTSTOFFAN-
AGE ABGEBAUT WERDEN. NÄHERES HIERZU
IEHE “KRAFTSTOFFDRUCK IN DER KRAFTSTOFF-
NLAGE ABBAUEN” IN DIESEM KAPITEL.

EMONTAGE/MONTAGE
(1) Den Druck in der Kraftstoffanlage abbauen.
äheres hierzu siehe “Kraftstoffdruck in der Kraft-

toffanlage abbauen” in diesem Abschnitt.
(2) Das Minuskabel von der Batterie abklemmen.
(3) Vor der Demontage den Anschluß von Schmutz

nd Fremdkörpern reinigen.

Abb. 18 Schnelltrennkupplung mit zwei Laschen -
Beispiel

LASCHE (N)
SCHNELLTRENN-

KUPPLUNG
(4) Zum Lösen der Schnelltrennkupplung die seit-
lichen Kunststoff-Haltelaschen (Abb. 18) mit den Fin-
gern zusammendrücken. Die Verwendung eines
Werkzeuges ist nicht erforderlich und würde außer-
dem den Kunststoffhalter beschädigen. Die Schnell-
trennkupplung von dem instandzusetzenden Bauteil
der Kraftstoffanlage abziehen. Der Kunststoffhalter
bleibt nach dem Abziehen der Schnelltrennkupplung
auf dem instandzusetzenden Bauteil. Die O-Ringe
und das Distanzstück bleiben im Gehäuse der
Schnelltrennkupplung.

(5) Das Gehäuse der Schnelltrennkupplung und
das Bauteil der Kraftstoffanlage auf Beschädigungen
prüfen. Nach Bedarf austauschen.

ACHTUNG! Nach dem Abziehen der Schnelltrenn-
kupplung bleibt der Kunststoffhalter auf dem
instandzusetzenden Bauteil. Wenn dieser Halter ent-
fernt werden muß, ist er mit zwei kleinen Schrau-
bendrehern mit äußerster Vorsicht von dem Bauteil
zu demontieren. Danach den Halter auf Risse oder
sonstige Beschädigungen prüfen.

(6) Bevor die Schnelltrennkupplung an dem
instandgesetzten Bauteil der Kraftstoffanlage wieder
montiert wird, sind beide auf einwandfreien Zustand
zu prüfen. Die Teile mit einem fusselfreien Tuch rei-
nigen. Anschließend die Teile mit sauberem Motoröl
leicht einölen.

(7) Die Schnelltrennkupplung auf das instandge-
setzte Bauteil und in den Kunststoffhalter einschie-
ben, bis sie mit einem hörbaren Klicken einrastet.

(8) Durch kräftiges Ziehen (70 - 140 N) an der
Kraftstoffleitung und an der Schnelltrennkupplung
prüfen, ob diese fest sitzt.

(9) Das Minuskabel an der Batterie anschließen.
(10) Den Motor anlassen und auf Undichtigkeiten

prüfen.

KUNSTSTOFFRINGKUPPLUNG
Dieser Kupplungstyp läßt sich anhand des umlau-

fenden, meist schwarzen Kunststoffrings identifizie-
ren (Abb. 19).

ACHTUNG! Die Kunststoffringkupplung kann nicht
in ihre einzelnen Bauteile (O-Ringe, Distanzstücke,
Halter) zerlegt und instandgesetzt werden. Daher
darf nicht versucht werden, eine beschädigte Kupp-
lung oder die zugehörige Kraftstoffleitung instand-
zusetzen. Wenn eine Instandsetzung erforderlich
ist, ist stets die gesamte Baugruppe Kraftstofflei-
tung auszutauschen.
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
ORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
UCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
IGEM DRUCK. BEVOR SCHLÄUCHE,
NSCHLÜSSE ODER LEITUNGEN DER KRAFT-
TOFFANLAGE DEMONTIERT WERDEN, MUSS
UERST DER DRUCK IN DER KRAFTSTOFFAN-
AGE ABGEBAUT WERDEN. NÄHERES HIERZU
IEHE “KRAFTSTOFFDRUCK IN DER KRAFTSTOFF-
NLAGE ABBAUEN” IN DIESEM KAPITEL.

EMONTAGE/MONTAGE
(1) Den Druck in der Kraftstoffanlage abbauen.
äheres hierzu siehe “Kraftstoffdruck in der Kraft-

toffanlage abbauen” in diesem Abschnitt.
(2) Das Minuskabel von der Batterie abklemmen.
(3) Vor der Demontage den Anschluß von Schmutz

nd Fremdkörpern reinigen.
(4) Zum Lösen des Bauteils der Kraftstoffanlage

on der Schnelltrennkupplung die Schnelltrennkupp-
ung kräftig gegen das Bauteil drücken und gleichzei-
ig den Kunststoffring kräftig in die Kupplung
ineindrücken (Abb. 19). Den Kunststoffring
edrückt halten und die Schnelltrennkupplung von
em Bauteil abziehen. Der Kunststoffring muß
leichmäßig in das Gehäuse der Schnelltrenn-
upplung gedrückt werden. Wird er beim Aus-
au verkantet, kann es zu Problemen beim
emontieren der Schnelltrennkupplung kom-
en. Zur Unterstützung beim Ausbau einen
abelschlüssel seitlich am Kunststoffhaltering
nsetzen.

Abb. 19 Kupplung mit Kunststoffhaltering

KRAFTSTOFFLEITUNG AUSBAU

SCHNELLTRENNKUPPLUNG

EINBAU

DRÜK-
KEN

KUNST-
STOFFRING

DRÜK-
KEN

DRÜCKEN

DRÜCKEN

DRÜCKEN
(5) Nach der Demontage bleibt der Kunststoffring
im Gehäuse der Schnelltrennkupplung.

(6) Das Gehäuse der Schnelltrennkupplung, den
Kunststoffhaltering und das Bauteil der Kraftstoffan-
lage auf Beschädigung prüfen. Nach Bedarf austau-
schen.

(7) Bevor die Schnelltrennkupplung an dem
instandgesetzten Bauteil der Kraftstoffanlage wieder
montiert wird, sind beide auf einwandfreien Zustand
zu prüfen. Die Teile mit einem fusselfreien Tuch rei-
nigen. Anschließend die Teile mit sauberem Motoröl
leicht einölen.

(8) Die Schnelltrennkupplung in das Bauteil ein-
schieben, bis sie hörbar einrastet.

(9) Durch kräftiges Ziehen (70 - 140 N) an der
Kraftstoffleitung und an der Schnelltrennkupplung
prüfen, ob diese fest sitzt.

(10) Das Minuskabel an der Batterie anschließen.
(11) Den Motor anlassen und auf Undichtigkeiten

prüfen.

SCHNELLTRENNKUPPLUNG MIT
SICHERUNGSLASCHENCLIPS
(KRAFTSTOFFLEITUNG AN
KRAFTSTOFFVERTEILERROHR)

Zur Befestigung der Kraftstoffleitung am Kraft-
stoffverteilerrohr wird ein Sicherungslaschenclip ver-
wendet (Abb. 20). Nachdem der Sicherungsclip
entfernt ist, ist ein Spezialwerkzeug zur Demontage
der Kraftstoffleitung vom Kraftstoffverteilerrohr
erforderlich. Der gleiche Sicherungslaschenclip kann
außerdem auch zur Montage anderer Bauteile der
Kraftstoffanlage verwendet werden.

Abb. 20 Ausbau/Sicherungslaschenclip

HALTEBAND

KRAFTSTOFF-
LEITUNG

SCHRAUBENDRE-
HER

LASCHENCLIP

KRAFTSTOFFVERTEILER-
ROHR
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
CHTUNG! Dieser Schnelltrennkupplungstyp kann
icht in seine einzelnen Bauteile (O-Ringe, Distanz-
tücke, Halter) zerlegt und instandgesetzt werden.
aher darf nicht versucht werden, eine beschädigte
upplung oder die zugehörige Kraftstoffleitung

nstandzusetzen. Wenn eine Instandsetzung erfor-
erlich ist, ist stets die gesamte Baugruppe Kraft-
toffleitung auszutauschen!

ORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
UCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
IGEM DRUCK. BEVOR SCHLÄUCHE,
NSCHLÜSSE ODER LEITUNGEN DER KRAFT-
TOFFANLAGE DEMONTIERT WERDEN, MUSS
UERST DER DRUCK IN DER KRAFTSTOFFAN-
AGE ABGEBAUT WERDEN. NÄHERES HIERZU
IEHE “KRAFTSTOFFDRUCK IN DER KRAFTSTOFF-
NLAGE ABBAUEN” IN DIESEM KAPITEL.

EMONTAGE/MONTAGE
(1) Den Druck in der Kraftstoffanlage abbauen.
äheres hierzu siehe “Kraftstoffdruck in der Kraft-

toffanlage abbauen” in diesem Abschnitt.
(2) Das Minuskabel von der Batterie abklemmen.
(3) Vor der Demontage den Anschluß von Schmutz

nd Fremdkörpern reinigen.
(4) Den Sicherungsclip mit einem Schraubendre-

er nach oben hebeln (Abb. 20).
(5) Den Sicherungsclip auf des Kraftstoffverteiler-

ohr schieben und gleichzeitig mit dem Schrau-
endreher anheben.
(6) Das Spezialwerkzeug zum Ausbau von Kraft-

toffleitungen (Snap-On-Aufsatz Nr. FIH 9055-1 oder
leichwertiges Werkzeug) in die Kraftstoffleitung ein-
etzen (Abb. 21). Mit diesem Werkzeug die Sperrzun-
en am Ende der Kraftstoffleitung lösen.

Abb. 21 Ausbau/Kraftstoffleitung

SPEZIALWERKZEUG
FÜR KRAFTSTOFF-

LEITUNGEN

KRAFTSTOFFLEI-
TUNG

KRAFTSTOFFVER-
TEILERROHR
(7) Das Spezialwerkzeug sitzt weiterhin in der
Kraftstoffleitung. Die Kraftstoffleitung vom Kraft-
stoffverteilerrohr abziehen.

(8) Nach dem Lösen der Leitung bleiben die Sperr-
zungen in der Schnelltrennkupplung am Ende der
Kraftstoffleitung.

(9) Bevor die Schnelltrennkupplung am Kraftstoff-
verteilerrohr wieder montiert wird, sind beide
Anschlüsse auf einwandfreien Zustand zu prüfen. Die
Teile mit einem fusselfreien Tuch reinigen. Anschlie-
ßend die Teile mit sauberem Motoröl leicht einölen.

(10) Die Kraftstoffleitung auf das Kraftstoffvertei-
lerrohr schieben, bis sie mit einem Klicken hörbar
einrastet.

(11) Den Sicherungsclip montieren (er rastet ein).
Wenn der Sicherungsclip nicht einrastet,
bedeutet dies, daß die Kraftstoffleitung nicht
korrekt am Kraftstoffverteilerrohr montiert ist.
In diesem Fall den Anschluß der Kraftstofflei-
tung erneut prüfen.

(12) Durch kräftiges Ziehen (70 - 140 N) an der
Kraftstoffleitung und an der Schnelltrennkupplung
prüfen, ob diese fest sitzt.

(13) Das Minuskabel an der Batterie anschließen.
(14) Den Motor anlassen und auf Undichtigkeiten

prüfen.

AUS- UND EINBAU

KRAFTSTOFFILTER/
KRAFTSTOFFDRUCKREGLER

Der Kombi-Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler ist
an der Kraftstoffpumpeneinheit montiert. Die Kraft-
stoffpumpeneinheit ist an der Oberseite des Kraft-
stoffbehälters eingebaut.

Der Filter/Druckregler kann ausgebaut werden,
ohne dazu die Kraftstoffpumpeneinheit auszubauen.
Allerdings muß der Kraftstoffbehälter ausgebaut
werden.

AUSBAU
(1) Den Kraftstoffbehälter ausbauen. Siehe hierzu

“Aus-/Einbau, Kraftstoffbehälter”.
(2) Den Bereich um den Filter/Druckregler reini-

gen.
(3) Die Kraftstoffleitung am Filter/Druckregler

abbauen. Zum Vorgehen siehe “Schnelltrennkupplun-
gen” in diesem Kapitel.

(4) Die Halteklammer von der Oberseite des Filter/
Druckreglers demontieren (Abb. 22). Die Halteklam-
mer rastet an den Nasen an der
Kraftstoffpumpeneinheit ein. Die alte Halteklammer
entsorgen.

(5) Den Filter/Druckregler mit 2 Schraubendre-
hern von der Oberseite der Kraftstoffpumpeneinheit
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
bhebeln. Die Einheit ist in der Kraftstoffpumpenein-
eit eingerastet.
(6) Die alte Dichtung unter dem Filter/Druckregler

ntsorgen (Abb. 23).
(7) Vor der Entsorgung des Filter/Druckreglers die
augruppe inspizieren, um sicherzustellen, daß die
-Ringe (Abb. 24) intakt sind. Wenn der kleinere der
eiden O-Ringe nicht an der Unterseite des Filters/
ruckregler sitzt, kann es erforderlich sein, ihn aus
em Kraftstoffeinlaß in der Kraftstoffpumpeneinheit
u entfernen.

Abb. 22 Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler

HALTEKLAMMER

KRAFTSTOFFILTER/KRAFT-
STOFFDRUCKREGLER

KRAFTSTOFF-
VERSOR-

GUNGSLEITUNG
AUSRICHTPFEIL

Abb. 23 Dichtung, Kraftstoffilter/
Kraftstoffdruckregler

OBERSEITE/KRAFT-
STOFFPUMPENEIN-

HEIT

DICHTUNG
EINBAU
(1) Die Nuten der Pumpeneinheit, in die der Fil-

ter/Druckregler eingesetzt werden soll, reinigen.
(2) Im neuen Filter/Druckregler sollten die neuen

O-Ringe bereits installiert sein.
(3) Die O-Ringe mit etwas sauberem Motoröl reini-

gen. Auf keinen Fall die O-Ringe separat in die
Kraftstoffpumpeneinheit einbauen, da sie sonst
beim Einbau des Filters/Druckregler beschädigt
werden.

(4) Die neue Dichtung auf der Oberseite der Kraft-
stoffpumpeneinheit einbauen.

(5) Den Filter/Druckregler in die Oberseite der
Kraftstoffpumpeneinheit drücken, bis er einrastet
(das Klicken muß hör- oder fühlbar sein).

(6) Der Pfeil (Abb. 22) auf der Oberseite der Kraft-
stoffpumpeneinheit muß zur Fahrzeugvorderseite zei-
gen (12-Uhr-Stellung).

(7) Den Filter/Druckregler drehen, bis die Kraft-
stoff-Versorgungsleitung in 10-Uhr-Richtung zeigt.

(8) Neue Halteklammer an der Oberseite des Fil-
ters/Druckregler montieren. Die Halteklammer rastet
ein.

(9) Die Kraftstoffleitung an den Filter/Druckregler
montieren. Näheres hierzu siehe “Schnelltrennkupp-
lungen”

(10) Kraftstoffbälter einbauen. Siehe “Kraftstoffbe-
hälter—Aus-/Einbau.”

Abb. 24 O-Ringe, Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler

KRAFTSTOFFILTER/KRAFT-
STOFFDRUCKREGLER

ZU DEN EIN-
SPRITZVENTI-

LEN

KRAFTSTOFF-VERSOR-
GUNGSLEITUNG

O-RINGE

KRAFTSTOFFRÜCKLAUF
IN DEN KRAFTSTOFFBE-

HÄLTER

KRAFTSTOF-
FEINLASS
VON DER

KRAFT-
STOFF-
PUMPE

KRAFTSTOFFRÜCKLAUF IN
DEN TANK
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
RAFTSTOFFPUMPENEINHEIT
Zum Ausbau der Kraftstoffpumpeneinheit ist ein
usbau des Kraftstoffbehälters erforderlich.

USBAU

ORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
UCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
IGEM DRUCK. BEVOR DIE KRAFTSTOFFPUMPEN-
INHEIT AUSGEBAUT WIRD, MUSS ZUERST DER
RUCK IN DER KRAFTSTOFFANLAGE ABGEBAUT
ERDEN.

(1) Den Kraftstoffbehälter entleeren und aus-
auen. Näheres hierzu siehe den Abschnitt “Aus-/
inbau, Kraftstoffbehälter” in diesem Kapitel.
(2) Den Bereich um die Kraftstoffpumpeneinheit

ründlich feucht reinigen, um das Eintreten von Ver-
chmutzungen in den Tank zu verhindern.
(3) Der Kunststoff-Sicherungsring der Kraftstoff-

umpeneinheit ist auf den Kraftstoffbehälter aufge-
chraubt (Abb. 25). Spezialwerkzeug 6856 auf dem
icherungsring der Kraftstoffpumpeneinheit anset-
en und dann den Sicherungsring losschrauben (Abb.
6). Die Kraftstoffpumpeneinheit steigt nach oben,
obald der Sicherungsring gelöst ist.
(4) Die Kraftstoffpumpeneinheit aus dem Kraft-

toffbehälter herausnehmen.

INBAU

CHTUNG! Jedesmal, wenn die Kraftstoffpumpen-
inheit aus- und eingebaut wird, ist die Dichtung
uszutauschen.

Abb. 25 Ansicht des Kraftstoffbehälters und der
Kraftstoffpumpeneinheit von oben

KRAFTSTOFF-
PUMPENEINHEIT

KRAFTSTOFF-VERSOR-
GUNGSLEITUNG VORN HALTEKLAMMER KRAFTSTOFFILTER/

KRAFTSTOFFDRUCK-
REGLER

SICHE-
RUNGS-

RING

ÜBERSCHLAG-
SICHERHEITS-

VENTIL

OBERSEITE/KRAFTSTOFF-
BEHÄLTER

STECKVERBINDERÜBERSCHLAG-SI-
CHERHEITSVENTIL
(1) Die Kraftstoffpumpeneinheit mit einer neuen
Dichtung in die Öffnung im Kraftstoffbehälter einset-
zen.

(2) Den Sicherungsring auf der Oberseite der
Kraftstoffpumpeneinheit aufsetzen.

(3) Die Kraftstoffpumpeneinheit drehen, bis der
Pfeil (Abb. 22) zur Fahrzeugvorderseite zeigt (Stel-
lung 12 Uhr). Dieser Schritt dient dazu, zu verhin-
dern, daß der Schwimmer/Schwimmerhebel die
Seitenwand des Kraftstoffbehälters berührt.

(4) Spezialwerkzeug 6856 auf dem Sicherungsring
ansetzen.

(5) Den Sicherungsring mit einem Anzugsmoment
von 62 N·m (45 ft. lbs.) festziehen.

(6) Den Kraftstoffilter/Kraftstoffdruckregler dre-
hen, bis der Anschluß auf Stellung 10 Uhr zeigt.

(7) Den Kraftstoffbehälter einbauen. Näheres
hierzu siehe “Einbau/Kraftstoffbehälter” in diesem
Abschnitt.

EINLASSFILTER/KRAFTSTOFFPUMPE
Der Einlaßfilter der Kraftstoffpumpe (Einlaßsieb)

ist an der Unterseite der Kraftstoffpumpeneinheit
eingebaut (Abb. 27). Die Kraftstoffpumpeneinheit ist
in der Oberseite des Kraftstoffbehälters eingebaut.

AUSBAU
(1) Den Kraftstoffbehälter ausbauen. Näheres

hierzu siehe “Aus-/Einbau, Kraftstoffbehälter”.
(2) Die Kraftstoffpumpeneinheit ausbauen. Nähe-

res hierzu siehe “Aus-/Einbau, Kraftstoffpumpenein-
heit”.

(3) Den Filter mit 2 Schraubendrehern von der
Unterseite der Kraftstoffpumpeneinheit abhebeln.
Der Filter ist an der Kraftstoffpumpeneinheit einge-
rastet.

(4) Die Unterseite der Kraftstoffpumpeneinheit
reinigen.

Abb. 26 Aus-/Einbau des Sicherungsrings—Beispiel

SPEZIALWERKZEUG
6856

SICHERUNGS-
RING
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
INBAU
(1) Den neuen Filter an der Unterseite der Kraft-

toffpumpeneinheit einrasten.
(2) Die Kraftstoffpumpeneinheit einbauen. Nähe-

es hierzu siehe “Aus-/Einbau, Kraftstoffpumpenein-
eit”.
(3) Den Kraftstoffbehälter einbauen. Näheres

ierzu siehe “Aus-/Einbau, Kraftstoffbehälter”.

EBER/TANKANZEIGE
Der Geber/Tankanzeige und die Schwimmer-Bau-

ruppe ist seitlich an der Kraftstoffpumpeneinheit
ontiert (Abb. 28). Die Kraftstoffpumpeneinheit

efindet sich im Kraftstoffbehälter.

USBAU
(1) Den Kraftstoffbehälter ausbauen. Näheres

ierzu siehe “Aus-/Einbau, Kraftstoffbehälter”.

Abb. 27 Einlaßfilter/Kraftstoffpumpe

KRAFTSTOFFPUM-
PENEINHEIT

EINLASSFILTER/KRAFT-
STOFFPUMPE

Abb. 28 Lage des Gebers/Tankanzeige

SCHWIMMER,
GEBER/TANK-

ANZEIGE

KRAFTSTOFFIL-
TER (SIEB)

GEBER/TANKANZEIGE
KRAFTSTOFFILTER/KRAFT-

STOFFDRUCKREGLER

ELEKTRISCHE KRAFT-
STOFFPUMPE

KABELBAUM/AN-
SCHLUSSLITZE
(2) Die Kraftstoffpumpeneinheit ausbauen. Nähe-
res hierzu siehe “Aus-/Einbau, Kraftstoffpumpenein-
heit”.

(3) Den Steckverbinder von den Anschlüssen am
Geber abziehen.

(4) Auf die Entriegelungsnase drücken (Abb. 29)
und so den Geber von der Kraftstoffpumpeneinheit
demontieren.

EINBAU
(1) Den Geber auf die Kraftstoffpumpeneinheit

aufsetzen und einrasten.
(2) Den Steckverbinder an den Anschlüssen des

Gebers anschließen.
(3) Die Kraftstoffpumpeneinheit einbauen. Nähe-

res hierzu siehe “Aus-/Einbau, Kraftstoffpumpenein-
heit”.

(4) Den Kraftstoffbehälter einbauen. Näheres
hierzu siehe “Aus-/Einbau, Kraftstoffbehälter”.

KRAFTSTOFFVERTEILERROHR—2.5L-MOTOR

AUSBAU

VORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
AUCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
DIGEM DRUCK. BEVOR DAS KRAFTSTOFFVERTEI-
LERROHR DEMONTIERT WERDEN KANN, MUSS
ZUERST DER DRUCK IN DER KRAFTSTOFFAN-
LAGE ABGEBAUT WERDEN.

(1) Den Tankdeckel abschrauben.
(2) Den Druck in der Kraftstoffanlage wie in die-

sem Kapitel beschrieben abbauen.
(3) Das Minuskabel von der Batterie abklemmen.

Abb. 29 Entriegelungsnase, Geber/Tankanzeige

STECKVERBINDER

GEBER/TANK-
ANZEIGE

ENTRIEGELUNGS-
NASEKRAFTSTOFFPUM-

PENEINHEIT
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(4) Die Luftansaugleitung an der Oberseite des
rosselklappengehäuses abbauen. Hinweis: Bei eini-
en Motor-/Fahrzeugausführungen kann der Ausbau
er Ansaugluftführungen am Drosselklappengehäuse
rforderlich sein.
(5) Jeden der Steckverbinder des Einspritzventil-
abelbaums abziehen. Jeder der Einspritzventil-
teckverbinder muß mit einem
arkierungsanhänger mit der Nummer des zugehö-

igen Einspritzventils bzw. Zylinders gekennzeichnet
ein (Abb. 30). Sollte dies nicht der Fall sein, ist
eder Steckverbinder vor dem Ausbau entsprechend
u kennzeichnen.

(6) Den Sicherungsclip der Kraftstoff-Versorgungs-
eitung und die Kraftstoffleitung vom Kraftstoffver-
eilerrohr demontieren. Vorgehensweise siehe
Schnelltrennkupplungen” in diesem Kapitel.

(7) Den Gaszug vom Drosselklappengehäuse
emontieren. Vorgehensweise siehe “Aus-/Einbau,
aszug” in diesem Kapitel.
(8) Den Seilzug/Tempomat vom Drosselklappenge-

äuse demontieren (je nach Ausstattung). Vorgehens-
eise siehe “Seilzug/Tempomat” in Kapitel 8H,
empomat.
(9) Den Seilzug/Hauptdruck des Automatikgetrie-

es vom Drosselklappengehäuse demontieren (je
ach Ausstattung).
(10) Den Seilzughalter vom Ansaugkrümmer

emontieren (Abb. 30).
(11) Die Mutter abschrauben, mit der der Kabel-

aum/Anschlußlitze des Kurbelwinkelgebers (CKP)
m Stehbolzen des Kraftstoffverteilerrohrs montiert
st. Die Klemme und den Kabelbaum vom Stehbolzen
es Kraftstoffverteilerrohrs abnehmen.

Abb. 30 Befestigung des Kraftstoffverteilerrohrs—
2.5L-Motor

KRAFTSTOFFDÄMPFER EINSPRITZVENTIL

NUMERIERTER MARKIE-
RUNGSANHÄNGER KRAFT-

STOFFVER-
TEILERROHR

BEFESTIGUNGS-
SCHRAUBEN/-MUT-

TERN,
KRAFTSTOFFVER-

TEILERROHR

PRÜFAN-
SCHLUSS

KABELHALTER
(12) Den Bereich um jedes der Einspritzventile am
Ansaugkrümmer von Schmutz u.ä. reinigen.

(13) Die Befestigungsschrauben des Kraftstoffver-
teilerrohrs herausdrehen (Abb. 30).

(14) Das Kraftstoffverteilerrohr vorsichtig hin- und
herbewegen, bis alle Einspritzventile aus den Auf-
nahmen im Ansaugkrümmer gezogen sind.

EINBAU
(1) Jede der Aufnahmebohrungen der Einspritz-

ventile im Ansaugkrümmer reinigen.
(2) Die O-Ringe der Einspritzventile mit einem

Tropfen frischen Motoröls schmieren, um so den Ein-
bau zu erleichtern.

(3) Die Spitze jedes Einspritzventils in die zugehö-
rige Einspritzventil-Aufnahme im Ansaugkrümmer
einführen. Die Einspritzventile in ihre Einbauposi-
tion drücken, bis sie korrekt im Ansaugkrümmer sit-
zen.

(4) Die Befestigungsschrauben des Kraftstoffver-
teilerrohrs eindrehen und mit einem Anzugsmoment
von 11 63 N·m (100 625 in. lbs.) festziehen.

(5) Die Klemmschelle der Kabelbaum-Anschluß-
litze des Kurbelwinkelgebers (CKP) und den Kabel-
baum am Stehbolzen des Kraftstoffverteilerrohrs
anbringen. Die Mutter aufschrauben, mit der der
Kabelbaum am Stehbolzen des Kraftstoffverteiler-
rohrs befestigt wird.

(6) Die Kabelbaum-Steckverbinder der Einspritz-
ventile am zugehörigen (markierten) Einspritzventil
anschließen.

(7) Die Kraftstoffleitung und den Sicherungsclip
der Kraftstoffleitung am Kraftstoffverteilerrohr
anschließen. Vorgehensweise siehe “Schnelltrenn-
kupplungen” in diesem Kapitel.

(8) Die Schutzkappe am Druckprüfanschluß auf-
schrauben (je nach Ausstattung).

(9) Den Seilzughalter am Ansaugkrümmer montie-
ren.

(10) Den Gaszug am Drosselklappengehäuse
anschließen.

(11) Den Seilzug/Tempomat am Drosselklappenge-
häuse anschließen (je nach Ausstattung).

(12) Den Seilzug/Hauptdruck des Automatikgetrie-
bes am Drosselklappengehäuse anschließen (je nach
Ausstattung).

(13) Die Luftansaugleitung (oder die Luftführung)
an der Oberseite des Drosselklappengehäuses mon-
tieren.

(14) Den Tankdeckel aufschrauben.
(15) Das Minuskabel an der Batterie anschließen.
(16) Den Motor anlassen und auf Undichtigkeiten

der Kraftstoffanlage prüfen.
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
RAFTSTOFFVERTEILERROHR—4.0L-MOTOR

USBAU

ORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
UCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
IGEM DRUCK. BEVOR DAS KRAFTSTOFFVERTEI-
ERROHR DEMONTIERT WERDEN KANN, MUSS
UERST DER DRUCK IN DER KRAFTSTOFFAN-
AGE ABGEBAUT WERDEN.

(1) Den Tankdeckel abschrauben.
(2) Den Druck in der Kraftstoffanlage wie in die-

em Kapitel beschrieben abbauen.
(3) Das Minuskabel von der Batterie abklemmen.
(4) Die Luftansaugleitung an der Oberseite des
rosselklappengehäuses abbauen. Hinweis: Bei eini-
en Motor-/Fahrzeugausführungen kann der Ausbau
er Ansaugluftführungen am Drosselklappengehäuse
rforderlich sein.
(5) Jeden der Steckverbinder des Einspritzventil-
abelbaums abziehen. Jeder der Einspritzventil-
teckverbinder muß mit einem
arkierungsanhänger mit der Nummer des zugehö-

igen Einspritzventils bzw. Zylinders gekennzeichnet
ein (Abb. 31). Sollte dies nicht der Fall sein, ist
eder Steckverbinder vor dem Ausbau entsprechend
u kennezeichnen.

(6) Den Sicherungsclip der Kraftstoff-Versorgungs-
eitung und die Kraftstoffleitung vom Kraftstoffver-
eilerrohr demontieren. Vorgehensweise siehe
Schnelltrennkupplungen” in diesem Kapitel.

(7) Den Gaszug vom Drosselklappengehäuse
emontieren. Vorgehensweise siehe “Aus-/Einbau,
aszug” in diesem Kapitel.

Abb. 31 Befestigung des Kraftstoffverteilerrohrs—
4.0L-Motor

KRAFTSTOFF-DRUCKPRÜF-
ANSCHLUSS (JE NACH

AUSSTATTUNG)
EINSPRITZVENTIL

NUMMERIERTER MARKIE-
RUNGSANHÄNGER

BEFESTIGUNGSSCHRAU-
BEN/-MUTTERN, KRAFT-

STOFFVERTEILERROHR (4)

KABELHALTER

KRAFTSTOFFVER-
TEILERROHR
(8) Den Seilzug/Tempomat vom Drosselklappenge-
häuse demontieren (je nach Ausstattung). Vorgehens-
weise siehe “Seilzug/Tempomat” in Kapitel 8H,
Tempomat.

(9) Den Seilzug/Hauptdruck des Automatikgetrie-
bes vom Drosselklappengehäuse demontieren (je
nach Ausstattung).

(10) Den Seilzughalter vom Ansaugkrümmer
demontieren (Abb. 31).

(11) Die Mutter abschrauben, mit der der Kabel-
baum/Anschlußlitze des Kurbelwinkelgebers (CKP)
am Stehbolzen des Kraftstoffverteilerrohrs montiert
ist. Die Klemme und den Kabelbaum vom Stehbolzen
des Kraftstoffverteilerrohrs abnehmen.

(12) Den Bereich um jedes der Einspritzventile am
Ansaugkrümmer von Schmutz u.ä. reinigen.

(13) Die Befestigungsschrauben des Kraftstoffver-
teilerrohrs herausdrehen (Abb. 31).

(14) Das Kraftstoffverteilerrohr vorsichtig hin- und
herbewegen, bis alle Einspritzventile aus den Auf-
nahmen im Ansaugkrümmer gezogen sind.

EINBAU
(1) Jede der Aufnahmebohrungen der Einspritz-

ventile im Ansaugkrümmer reinigen.
(2) Die O-Ringe der Einspritzventile mit einem

Tropfen frischen Motoröls schmieren, um so den Ein-
bau zu erleichtern.

(3) Die Spitze jedes Einspritzventils in die zugehö-
rige Einspritzventil-Aufnahme im Ansaugkrümmer
einführen. Die Einspritzventile in ihre Einbauposi-
tion drücken, bis sie korrekt im Ansaugkrümmer sit-
zen.

(4) Die Befestigungsschrauben des Kraftstoffver-
teilerrohrs mit einem Anzugsmoment von 11 63 N·m
(100 625 in. lbs.) festziehen.

(5) Die Klemmschelle der Kabelbaum-Anschluß-
litze des Kurbelwinkelgebers (CKP) und den Kabel-
baum am Stehbolzen des Kraftstoffverteilerrohrs
anbringen. Die Mutter aufschrauben, mit der der
Kabelbaum am Stehbolzen des Kraftstoffverteiler-
rohrs befestigt wird.

(6) Die Kabelbaum-Steckverbinder der Einspritz-
ventile am zugehörigen (markierten) Einspritzventil
anschließen.

(7) Die Kraftstoffleitung und den Sicherungsclip
der Kraftstoffleitung am Kraftstoffverteilerrohr
anschließen. Vorgehensweise siehe “Schnelltrenn-
kupplungen” in diesem Kapitel.

(8) Die Schutzkappe am Druckprüfanschluß auf-
schrauben (je nach Ausstattung).

(9) Den Seilzughalter am Ansaugkrümmer montie-
ren.

(10) Den Gaszug am Drosselklappengehäuse
anschließen.
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(11) Den Seilzug/Tempomat am Drosselklappenge-
äuse anschließen (je nach Ausstattung).
(12) Den Seilzug/Hauptdruck des Automatikgetrie-

es am Drosselklappengehäuse anschließen (je nach
usstattung).
(13) Die Luftansaugleitung (oder die Luftführung)

n der Oberseite des Drosselklappengehäuses mon-
ieren.

(14) Den Tankdeckel aufschrauben.
(15) Das Minuskabel an der Batterie anschließen.
(16) Den Motor anlassen und auf Undichtigkeiten

er Kraftstoffanlage prüfen.

INSPRITZVENTILE

USBAU
(1) Das Kraftstoffverteilerrohr ausbauen. Näheres

ierzu siehe “Ausbau, Kraftstoffverteilerrohr” in die-
em Abschnitt.
(2) Die Halteclips demontieren, mit denen die Ein-

pritzventile am Kraftstoffverteilerrohr befestigt sind
Abb. 32) oder (Abb. 33).

INBAU
(1) Die Einspritzventile in das Kraftstoffverteiler-

ohr einsetzen und dann die Halteclips montieren.
(2) Werden die ursprünglichen Einspritzventile
ieder eingebaut, sind zusätzlich neue O-Ringe zu
ontieren.
(3) Die O-Ringe der Einspritzventile mit einem

ropfen sauberen Motoröls schmieren, um so den
inbau zu erleichtern.
(4) Das Kraftstoffverteilerrohr einbauen. Näheres

ierzu siehe “Einbau, Kraftstoffverteilerrohr” in die-
em Abschnitt.
(5) Den Motor anlassen und auf Undichtigkeiten

rüfen.

Abb. 32 Befestigung/Einspritzventile

HALTECLIP

EINSPRITZVENTIL

KRAFTSTOFF-
VERTEILER-

ROHR
KRAFTSTOFFBEHÄLTER

VORSICHT! DIE KRAFTSTOFFANLAGE STEHT
AUCH BEI ABGESTELLTEM MOTOR UNTER STÄN-
DIGEM DRUCK. BEVOR DER KRAFTSTOFFBEHÄL-
TER DEMONTIERT WIRD, MUSS ZUERST DER
DRUCK IN DER KRAFTSTOFFANLAGE ABGELAS-
SEN WERDEN.

Zur Entleerung des Kraftstoffbehälters stehen zwei
Verfahren zur Verfügung (den Kraftstoffbehälter
absenken oder mittels DRB).

Das schnellste Entleerungsverfahren besteht im
Absenken des Kraftstoffbehälters.

Alternativ kann die elektrische Kraftstoffpumpe
aktiviert und der Tank über das Kraftstoffverteiler-
rohr entleert werden. Näheres zur Aktivierung der
Kraftstoffpumpe siehe in den Anweisungen zum
DRB. Vor dem Abtrennen der Kraftstoffleitung vom
Kraftstoffverteilerrohr, Kraftstoffdruck ablassen.
Näheres zum Ablassen des Kraftstoffdrucks siehe in
diesem Abschnitt. Nach dem Abtrennen des Kraft-
stoffverteilerrohrs das Ende des Spezialwerkzeugs
Testschlauch Nr. 6541, 6539, 6631 oder 6923 anbrin-
gen (Werkzeugnummer hängt vom Fahrzeugtyp und/
oder der Motoranwendung ab). Das andere Ende
dieses Schlauchwerkzeugs zu einer zugelassenen
Kraftstoffauffanganlage leiten. Kraftstoffpumpe akti-
vieren und Tank entleeren.

Ist die elektrische Kraftstoffpumpe defekt, muß der
Kraftstoffbehälter zur Entleerung abgesenkt werden.
Näheres hierzu siehe folgendes Verfahren.

Abb. 33 Halteclips/Einspritzventile—Einspritzventil
als typisches Beispiel

ZANGE

HALTECLIP/
EINSPRITZ-

VENTIL

EINSPRITZ-
VENTIL

KRAFT-
STOFFVER-
TEILERROHR
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
USBAU
Bei diesem Fahrzeugtyp ist der Kraftstoffbehälter

uf der Fahrzeugrutschplatte angebracht. Die
utschplatte ist an den Fahrzeugkörper montiert.
(1) Den Tankdeckel abnehmen.
(2) Den Druck in der Kraftstoffanlage abbauen.
äheres hierzu siehe “Kraftstoffdruck in der Kraft-

toffanlage abbauen” in diesem Abschnitt.
(3) Das Minuskabel von der Batterie abklemmen.
(4) Die 8 Schrauben herausdrehen, mit denen die
unststoffblende des Kraftstoffeinfüllstutzens an der
arosserie montiert ist (Abb. 34). Die Kunststoff-
lende des Kraftstoffeinfüllstutzens abnehmen.
(5) Um zu verhindern, daß Schmutzteilchen in den
raftstoffbehälter gelangen, ist vorübergehend der
ankdeckel aufzuschrauben.
(6) Den Kunststoff-Schlauchbinder durchschnei-

en, mit dem der Entlüftungsschlauch der Hinter-
chse an den Kraftstoffeinfüllschläuchen befestigt ist.
(7) Den Steckverbinder von der Vorderseite des
raftstoffbehälters abziehen (Abb. 35).
(8) Den Kraftstoffdampf-Absaugschlauch von der
raftstoffdampf-Absaugleitung an der Vorderseite
es Kraftstoffbehälters abziehen (Abb. 35).
(9) Die Schnelltrennkupplung von der Kraftstoff-

eitung an der Vorderseite des Kraftstoffbehälters
ösen (Abb. 35). Vorgehensweise siehe “Schnelltrenn-
upplungen” in diesem Kapitel.
(10) Der Kraftstoffbehälter und die Schutzplatte
erden zusammen ausgebaut. Einen Getriebeheber

oder ein gleichwertiges Hebezeug) mittig unter der
augruppe Schutzplatte/Kraftstoffbehälter ansetzen.
ie Baugruppe Kraftstoffbehälter am Getriebeheber

icher befestigen.
(11) Die drei Muttern an der Vorderseite des
raftstoffbehälters lösen, mit denen die Schutzplatte
n der Karosserie montiert ist (Abb. 37). Eine der
uttern durch die Montageöffnung in der Schutz-

latte lösen (Abb. 37).
(12) Die vier Muttern an der Rückseite des Kraft-

toffbehälters lösen, mit denen die Schutzplatte an
er Karosserie montiert ist (Abb. 36). Die Muttern
er Haltebügel des Kraftstoffbehälters nicht

ösen (Abb. 36).
(13) Die Baugruppe Kraftstoffbehälter absenken.
(14) Wenn die Kraftstoffpumpeneinheit ausgebaut
erden soll, siehe hierzu “Aus-/Einbau, Kraftstoff-
umpeneinheit”.
(15) Die Kraftstoffeinfüllschläuche vom Kraftstoff-

ehälter demontieren. Vor der Demontage die Ein-
auposition der Schläuche zu den Anschlüssen am
raftstoffbehälter markieren und notieren.
(16) Den Kraftstoff aus dem Kraftstoffbehälter in

inen zugelassenen tragbaren Kraftstoffabsaug- und
lagerkanister absaugen. Zum Absaugen des Kraft-
toffs den Absaugschlauch in den Entlüftungsan-
schluß an der Seite des Kraftstoffbehälters (den
kleineren der beiden) einführen.

(17) Um den Kraftstoffbehälter von der Schutz-
platte zu lösen, sind die beiden Schutzkappen an den
Stehbolzen der Haltebügel des Kraftstoffbehälters zu
entfernen (Abb. 36) und dann die Befestigungsmut-
tern der Haltebügel des Kraftstoffbehälters zu lösen.

Abb. 34 Kraftstoffeinfüllschläuche/Tankdeckel

SCHLAUCHKLEMMEN/
KRAFTSTOFFEINFÜLL-

SCHLAUCH (4)
BLENDE

SCHRAUBEN/BLENDE (8)

TANKDECKEL

KRAFTSTOFFEINFÜLL-
SCHLÄUCHE

KRAFTSTOFFBEHÄLTER

Abb. 35 Anschlüsse/Kraftstoffbehälter

STOSSDÄMPFER HIN-
TEN LINKS

ABSAUGLEITUNG (ZUM
AKTIVKOHLEBEHÄLTER)

ABSAUGSCHLAUCH

STECKVERBIN-
DER

SCHNELLTRENN-
KUPPLUNGVORN

KRAFTSTOFFLEI-
TUNG (ZUM MOTOR)
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(18) Die beiden Haltebügel vom Kraftstoffbehälter
bnehmen und dann den Kraftstoffbehälter von der
chutzplatte entfernen.

INBAU
(1) Den Kraftstoffbehälter in die Schutzplatte set-

en. Die Haltebügel um den Kraftstoffbehälter legen,
abei die Stehbolzen der Haltebügel in die Bohrun-
en in der Schutzplatte einführen. Die Muttern der
altebügel soweit anziehen, daß ein Abstand von 30
m (62 mm) zwischen der Unterseite der Mutter
nd dem Ende des Stehbolzens des Haltebügels vor-
anden ist (Abb. 36). Die Muttern auf keinen Fall
u fest anziehen.
(2) Die beiden Schutzkappen auf den Stehbolzen

er Haltebügel des Kraftstoffbehälters montieren.
(3) Die Kraftstoffeinfüllschläuche am Kraftstoffbe-

älter anschließen und die Schlauchklemmen festzie-
en.

Abb. 36 Befestigungsmuttern/Kraftstoffbehälter—
Hinten

HINTERE MUTTERN/
SCHUTZPLATTE (4)

30 MM 6
2MM

SCHUTZPLATTE

STEHBOLZEN, HALTEBÜGEL/
KRAFTSTOFFBEHÄLTER

MUTTER, HALTEBÜGEL/
KRAFTSTOFFBEHÄLTER

MUTTERN, HALTEBÜGEL/
KRAFTSTOFFBEHÄLTER (2)SCHUTZKAPPEN

(2)

Abb. 37 Befestigungsmuttern/Kraftstoffbehälter—
Vorn

VORDERE MUTTERN/
SCHUTZPLATTE (3)

SCHUTZ-
PLATTE

MONTAGEÖFF-
NUNG
(4) Die Baugruppe Schutzplatte/Kraftstoffbehälter
in Einbauposition in der Karosserie anheben und die
Kraftstoffeinfüllschläuche einfädeln.

(5) Die 7 Befestigungsmuttern der Schutzplatte
montieren und mit einem Anzugsmoment von 16 N·m
(141 in. lbs.) festziehen.

(6) Den Getriebeheber entfernen.
(7) Den Steckverbinder an der Vorderseite des

Kraftstoffbehälters anschließen.
(8) Den Kraftstoffdampf-Absaugschlauch an der

Kraftstoffdampf-Absaugleitung an der Vorderseite
des Kraftstoffbehälters anschließen.

(9) Die Schnelltrennkupplung an der Kraftstofflei-
tung an der Vorderseite des Kraftstoffbehälters mon-
tieren. Vorgehensweise siehe
“Schnelltrennkupplungen” in diesem Kapitel.

(10) Den Entlüftungsschlauch der Hinterachse mit
einem neuen Kunststoff-Schlauchbinder an den
Kraftstoffeinfüllschläuchen befestigen.

(11) Die Kunststoffblende des Kraftstoffeinfüllstut-
zens an der Karosserie ausrichten. Die 8 Schrauben
eindrehen und festziehen.

(12) Den Kraftstoffbehälter befüllen. Den Tankdek-
kel aufschrauben.

(13) Das Minuskabel an der Batterie anschließen.
(14) Den Motor anlassen und auf Undichtigkeiten

prüfen.

TANKDECKEL
Um die Anlage stets funktionsfähig zu halten, ist

der Tankdeckel bei einem erforderlichen Austausch
gegen ein identisches Teil auszutauschen.

ACHTUNG! Vor dem Abklemmen bzw. dem Ausbau
von Bauteilen der Kraftstoffanlage oder dem Entlee-
ren des Kraftstoffbehälters muß zunächst der Tank-
deckel abgenommen werden, um den Druck im
Kraftstoffbehälter entweichen zu lassen.

GASPEDAL
Das Gaspedal ist über den Gaszug mit dem Gasge-

stänge am Drosselklappengehäuse verbunden. Der
Gaszug ist zum Schutz mit einer Kunststoff-Umman-
telung versehen. Er ist mit dem Gasgestänge durch
ein Kugelgelenk verbunden und mit dem Gaspedal
durch einen Kunststoffclip, der auf der Oberseite der
Pedalstange einrastet (Abb. 38). Dieser Halteclip
rastet oben in der Gaspedalstange ein. Der Gaszug
ist durch die in die Seilzug-Ummantelung integrier-
ten Haltenasen an der Spritzwand befestigt (Abb.
38).

ACHTUNG! Bei Arbeiten am Gaspedal oder am
Gaszug ist unbedingt darauf zu achten, daß der
Gaszug (in der Kunststoff-Ummantelung) weder
beschädigt noch geknickt wird!
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
USBAU
(1) Das Gaspedal im Fahrzeuginnenraum nach

ben drücken. Den Kunststoffhalteclip und den Gas-
ug oben an der Pedalstange aushängen (Abb. 38).
er Kunststoffclip ist in die Pedalstange eingerastet.
(2) Die Befestigungsmuttern der Gaspedalhalte-

ung lösen.
(3) Das Gaspedal abnehmen.

INBAU
(1) Das Gaspedal auf die aus dem Bodenblech vor-

tehenden Stehbolzen aufsetzen. Die Befestigungs-
uttern mit einem Anzugsmoment von 8,5 N·m (75

n. lbs.) festziehen.
(2) Den Gaszug durch die Öffnung (Schlitz) oben

n der Pedalstange führen. An der Pedalstange ist
ine Aussparung mit einer Haltenase angebracht.
en Kunststoffhalteclip drehen und in die Öffnung
er Pedalstange drücken, bis er in der Aussparung
it der Haltenase einrastet.
(3) Vor dem Anlassen des Motors das Gaspedal

etätigen, um zu prüfen, ob es an irgendeiner Stelle
lemmt oder hängt.

ASZUG

USBAU
(1) Das Gaspedal im Fahrzeuginnenraum nach

ben drücken. Den Kunststoffhalteclip und den Gas-
ug oben an der Pedalstange aushängen (Abb. 38).
er Kunststoffhalteclip ist in die Pedalstange einge-

astet.
(2) Den Gaszug an der Pedalstange aushängen.
(3) Im Fahrzeuginnenraum die Haltenasen des
aszug-Mantelrohrs an der Spritzwand zusammen-

Abb. 38 Gaspedalbefestigung

GASZUGHALTER

SCHLITZ

STEHBOLZEN (2)

BAUGRUPPE GASPEDAL/
HALTERUNG

STEHBOLZEN

HALTENASEN

GASZUG
ANSCHLAG/GAS-

ZUG
drücken (Abb. 38). Das Gaszug-Mantelrohr von der
Spritzwand lösen und in den Motorraum ziehen.

(4) Den Gaszug von den Führungsclips am Ventil-
deckel lösen (Abb. 39).

(5) Das Kugelgelenk des Gaszugs am Gasgestänge
des Drosselklappengehäuses aus der Kugelpfanne
lösen (es springt ab) (Abb. 40).

(6) Zum Ausbauen des Gaszugs aus der Halterung
am Drosselklappengehäuse die Haltenasen zusam-
mendrücken und den Gaszug durch die Öffnung in
der Halterung schieben.

(7) Dann den Gaszug aus dem Fahrzeug entfer-
nen.

EINBAU
(1) Den Gaszug durch die Öffnung in der Halte-

rung des Drosselklappengehäuses einfädeln, bis die

Abb. 39 Verlegung des Gaszugs

GASZUG

FÜHRUNG

Abb. 40 Gaszug am Drosselklappengehäuse—
Beispiel

ABZIEHEN

GASZUG
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
altenasen in der Halterung einrasten. Das Kugel-
fannenende des Gaszugs am Kugelkopf des Drossel-
lappenhebels montieren (es rastet ein).
(2) Den Gaszug in die Führungsclips am Ventildek-

el einrasten.
(3) Das andere Ende des Gaszugs durch die Öff-

ung in der Spritzwand schieben, bis die Haltenasen
n der Spritzwand einrasten.

(4) Vom Fahrzeuginnenraum aus den Gaszug
urch die Öffnung oben in der Pedalstange des Gas-
edals einfädeln. An der Pedalstange ist eine Aus-
parung mit einer Haltenase angebracht. Den
unststoffhalteclip drehen und in die Öffnung der
edalstange drücken, bis er in der Aussparung mit
er Haltenase einrastet.
(5) Vor dem Anlassen des Motors das Gaspedal

etätigen, um zu prüfen, ob es an irgendeiner Stelle
lemmt oder hängt.
TECHNISCHE DATEN

FÜLLMENGEN/KRAFTSTOFFBEHÄLTER

DRUCKWERTE/KRAFTSTOFFANLAGE
339 kPa 6 34 kPa (49,2 psi 6 2 psi).

ANZUGSMOMENTTABELLE

BEZEICHNUNG ANZUGSMOMENT
Befestigungsmuttern/Gaspedalhalterung . . 8,5 N·m

(75 in. lbs.)
Kraftstoffschlauchschelle . . . . . . 3 N·m (25 in. lbs.)
Sicherungsring/Kraftstoffpumpeneinheit . . . 62 N·m

(45 ft. lbs.)
Befestigungsschrauben oder -muttern/

Kraftstoffverteilerrohr . . . . 11 N·m (100 in. lbs.)
Schrauben, Schutzplatte/

Kraftstoffbehälter . . . . . . . . 16 N·m (141 in. lbs.)
Schrauben, Haltebügel/

Kraftstoffbehälter . . . Näheres hierzu siehe Text
im Werkstatthandbuch

Fahrzeugtypen Liter U. S.-Gallonen

Alle 57L 15

Alle 72L 19

Die angegebenen Werte sind Nennwerte. Durch
Fertigungstoleranzen und unterschiedliche
Einfüllmethoden können die tatsächlichen Füllmengen
bei den einzelnen Fahrzeugen von diesen Werten
abweichen.
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LLGEMEINES

INFÜHRUNG
Alle Motorversionen sind mit einer sequentiell

rbeitenden Kraftstoff-Einzeleinspritzanlage (MFI)
usgerüstet. Die Einzeleinspritzanlage (MFI) gewähr-
eistet für sämtliche Fahrzustände stets das exakte
raftstoff/Luft-Verhältnis.
Der Computer/Motorsteuerung (PCM) (Abb. 1)

teuert bzw. regelt die Einspritzanlage.

ETRIEBSARTEN
Sobald sich die an den Computer/Motorsteuerung

PCM) übermittelten Eingangssignale ändern, sendet
er PCM seine Korrektursignale an die Ausgabeein-
eiten. Der PCM muß z. B. für Leerlauf eine andere
mpulsdauer für die Einspritzventile und eine andere
ündeinstellung errechnen als für Vollast (WOT).

Abb. 1 Lage des Computers/Motorsteuerung (PCM)

PCM-BEFESTI-
GUNGS-

CHRAUBEN (3)

COMPUTER/MOTORSTEUE-
RUNG (PCM)

BATTERIE(3) 32–POLIGE
STECKVERBINDER
Das PCM hat zwei verschiedene Betriebsarten:
“Steuerkreis” und “Regelkreis”.

Im Betriebszustand “Steuerkreis” empfängt der
PCM Eingangssignale und reagiert darauf nur ent-
sprechend den im PCM vorprogrammierten Parame-
tern. Die Eingangssignale der Lambda-Sonde werden
im Betriebszustand “Steuerkreis” nicht registriert.

Im Betriebszustand “Regelkreis” registriert der
PCM die Eingangssignale der Lambda-Sonde. Dieser
Eingabewert zeigt dem PCM, ob die berechnete
Impulsdauer der Einspritzventile das ideale Kraft-
stoff/Luft-Gemisch von 14,7 Teilen Luft auf 1 Teil
Kraftstoff erzeugt oder nicht. Durch die Überwa-
chung des Sauerstoffgehaltes der Abgase durch die
Lambda-Sonde kann der PCM die Impulsdauer der
Einspritzventile “feineinstellen”, um bei möglichst
niedrigem Kraftstoffverbrauch gleichzeitig möglichst
niedrige Abgaswerte zu erzielen.

Die Kraftstoff-Einspritzanlage hat folgende
Betriebsarten:

• Zündschalter “ON” (EIN)
• Anlassen des Motors
• Warmlaufen des Motors
• Leerlauf
• Teillast
• Beschleunigen
• Schiebebetrieb
• Vollast (WOT)
• Zündschalter “AUS”
Die Betriebsarten Zündschalter “EIN”, Anlassen

des Motors, Warmlaufen des Motors, Beschleunigen,
Schiebebetrieb und Vollast sind Betriebsarten im
Steuerkreis. Leerlauf und Teillast sind, sobald der
Motor seine Betriebstemperatur ereicht hat,
Betriebsarten im Regelkreis.

BETRIEBSART “ZÜNDSCHALTER EIN”
Dies ist eine Beriebsart in Steuerkreis. Wenn der

Zündschalter die Einspritzanlage aktiviert, kommt es
zu folgenden Abläufen:
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ALLGEMEINES (Fortsetzung)
• Der Computer/Motorsteuerung (PCM) aktiviert
en Leerlaufdrehzahlregler (IAC).
• Der PCM bestimmt über den Luftdruck aus dem
ingangssignal des Ansaugunterdruckfühlers (MAP)
ie Grundeinspritzdauer.
• Der PCM registriert den Eingabewert des Kühl-
ittel-Temperaturfühlers (ECT). Auf dieser Grund-

age korrigiert der PCM die Impulsdauer der
inspritzventile.
• Das Eingangssignal des Ansaugluft-Temperatur-

ühlers (MAT) wird registriert.
• Das Eingangssignal des Fühlers/Drosselklappen-

tellung (TPS) wird registriert.
• Das automatische Abschaltrelais (ASD) wird

urch den PCM ca. drei Sekunden lang aktiviert.
• Die Kraftstoffpumpe wird durch den PCM über

as Relais/Kraftstoffpumpe aktiviert. Die Kraftstoff-
umpe läuft dann nur ca. drei Sekunden, wenn der
otor nicht läuft oder der Anlasser nicht eingerückt
ird.
• Das Heizelement der Lambda-Sonde wird über

as ASD-Relais aktiviert, obwohl die Eingabewerte
er Lambda-Sonde bei dieser Betriebsart vom PCM
icht zur Korrektur des Kraftstoff/Luft-Gemisches
erwendet werden.
• Die Schaltanzeige leuchtet auf (nur Fahrzeuge
it Schaltgetriebe).

ETRIEBSART “ANLASSEN DES MOTORS”
Dies ist eine Betriebsart im Steuerkreis. Die fol-

enden Abläufe treten ein, sobald der Anlasser einge-
ückt ist.
Der PCM empfängt Eingangssignale von den fol-

enden Gebern und Fühlern:
• Batteriespannung
• Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)
• Kurbelwinkelgeber (CKP)
• Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT)
• Ansaugunterdruckfühler (MAP)
• Fühler/Drosselklappenstellung (TPS)
• Signal/Nockenwellenfühler (CMP)
Der PCM registriert die Eingabesignale des Kur-

elwinkelgebers (CKP). Empfängt der PCM inner-
alb von drei Sekunden nach dem Durchdrehen des
otors kein Signal vom Kurbelwinkelgeber, wird die
inspritzanlage abgeschaltet.
Die Kraftstoffpumpe wird durch den PCM über das
elais/Kraftstoffpumpe aktiviert.
An die Einspritzventile wird vom ASD-Rlais über

as PCM eine Spannung angelegt, wobei der PCM
ie Einspritzreihenfolge und die Impulsdauer der
inspritzventile steuert. Dies geschieht durch Ein-
nd Ausschalten der Massestromkreise zu jedem ein-
elnen Einspritzventil.
Der PCM bestimmt die korrekte Zündeinstellung
entsprechend dem Eingabewert, den er vom Kurbel-
winkelgeber (CKP) empfangen hat.

BETRIEBSART “WARMLAUFEN DES MOTORS”
Dies ist eine Betriebsart im Steuerkreis. Während

der Warmlaufphase empfängt der PCM Eingangssi-
gnale von den folgenden Gebern und Fühlern:

• Batteriespannung
• Kurbelwinkelgeber (CKP)
• Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)
• Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT)
• Ansaugunterdruckfühler (MAP)
• Fühler/Drosselklappenstellung (TPS)
• Signal/Nockenwellenfühler (CMP) (im Zündver-

teiler)
• Park-/Leerlauf-Sicherheitsschalter (Gangwahlsi-

gnal—nur Fahrzeuge mit Automatikgetriebe)
• Schaltsignal/Klimaanlage (je nach Ausstattung)
• Steuersignal/Klimaanlage (je nach Ausstattung)
Auf der Grundlage dieser Eingangssignale

geschieht folgendes:
• Der PCM legt an die Einspritzventile eine Span-

nung an, dabei steuert der PCM die Einspritzreihen-
folge und die Impulsdauer der Einspritzventile. Dies
erfolgt durch Ein- und Ausschalten der Massestrom-
kreise der einzelnen Einspritzventile.

• Der PCM regelt über den Leerlaufdrehzahlregler
(IAC) die Leerlaufdrehzahl des Motors und regelt
außerdem die Zündeinstellung.

• Der PCM betätigt die Kupplung des Klimakom-
pressors über dessen Kupplungsrelais, falls die Kli-
maanlage durch den Fahrer eingeschaltet und die
festgelegten Druckwerte der Niedrig- und Hoch-
druck-Relais der Klimaanlage erreicht werden. Nähe-
res siehe in Kapitel 24, “Heizung und Klimaanlage.”

• Sobald der Motor seine Betriebstemperatur
erreicht hat, beginnt der PCM, die Eingangssignale
der Lambda-Sonde auszuwerten. Das System verläßt
nun die Betriebsart “Warmlaufen” und schaltet auf
Betrieb im Regelkreis um.

BETRIEBSART “LEERLAUF”
Bei betriebswarmem Motor ist dies eine Betriebs-

art im Regelkreis. Bei Leerlaufdrehzahl empfängt
der PCM Eingangssignale der folgenden Fühler und
Geber:

• Schaltsignal/Klimaanlage (je nach Ausstattung)
• Steuersignal/Klimaanlage (je nach Ausstattung)
• Batteriespannung
• Kurbelwinkelgeber (CKP)
• Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)
• Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT)
• Ansaugunterdruckfühler (MAP)
• Fühler/Drosselklappenstellung (TPS)
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ALLGEMEINES (Fortsetzung)
• Signal/Nockenwellenfühler (CMP) (im Zündver-
eiler)

• Batteriespannung
• Park-/Leerlauf-Sicherheitsschalter (Gangwahlsi-

nal—nur Fahrzeuge mit Automatikgetriebe)
• Lambda-Sonde
• Druckschalter/Servopumpe (nur 2.5L-Motor)
Auf der Grundlage dieser Eingangssignale

eschieht folgendes:
• Der PCM legt an die Einspritzventile über das

SD-Relais Spannung an, dabei steuert der PCM die
inspritzreihenfolge und die Impulsdauer der Ein-
pritzventile. Dies erfolgt durch Ein- und Ausschal-
en der Massestromkreise der einzelnen
inspritzventile.
• Der PCM überwacht die Eingabewerte der Lam-

da-Sonde und regelt das Kraftstoff/Luft-Gemisch
urch Veränderung der Impulsdauer der Einspritz-
entile. Ferner steuert der PCM die Leerlaufdrehzahl
es Motors über den Leerlaufdrehzahlregler (IAC).
• Der PCM regelt die Zündeinstellung durch Ver-

ingern und Vergrößern der Zündverstellung.
• Der PCM betätigt die Kupplung des Klimakom-

ressors über dessen Kupplungsrelais, falls die Kli-
aanlage durch den Fahrer eingeschaltet und die

estgelegten Druckwerte der Niedrig- und Hoch-
ruck-Relais der Klimaanlage erreicht werden. Nähe-
es siehe in Kapitel 24, “Heizung und Klimaanlage.”
In 2.5L-4-Zylinder-Motoren gibt ein Druckschalter/

ervopumpe bei hohem Druck der Servopumpe ein
ignal an den PCM weiter, was die Motordrehzahl
rhöht. Näheres zum Druckschalter/Servopumpe in
iesem Abschnitt. Der 4.0L–6-Zylinder-Motor hat
iesen Schalter nicht.

ETRIEBSART “TEILLAST”
Bei betriebswarmem Motor ist dies eine Betriebs-

rt im Regelkreis. Bei normaler Fahrt (Teillast) emp-
ängt der PCM Eingangssignale von den folgenden
ebern und Fühlern:
• Schaltsignal/Klimaanlage (je nach Ausstattung)
• Steuersignal/Klimaanlage (je nach Ausstattung)
• Batteriespannung
• Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)
• Kurbelwinkelgeber (CKP)
• Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT)
• Ansaugunterdruckfühler (MAP)
• Fühler/Drosselklappenstellung (TPS)
• Signal/Nockenwellenfühler (CMP) (im Zündver-

eiler)
• Park-/Leerlauf-Sicherheitsschalter (Gangwahlsi-

nal—nur Fahrzeuge mit Automatikgetriebe)
• Lambda-Sonde
Auf der Grundlage dieser Eingangssignale

eschieht folgendes:
• Der PCM legt an die Einspritzventile über das
ASD-Relais Spannung an, dabei steuert der PCM die
Einspritzreihenfolge und die Impulsdauer der Ein-
spritzventile. Dies erfolgt durch Ein- und Ausschal-
ten der Massestromkreise der einzelnen
Einspritzventile.

• Der PCM überwacht die Eingabewerte der Lam-
bda-Sonde und regelt das Kraftstoff/Luft-Gemisch
entsprechend. Ferner steuert der PCM die Leerlauf-
drehzahl des Motors über den Leerlaufdrehzahlregler
(IAC).

• Der PCM regelt die Zündeinstellung durch Ein-
und Ausschalten des Massestromkreises zur Zünd-
spule.

• Der PCM betätigt die Kupplung des Klimakom-
pressors über das Kupplungsrelais, falls die Klima-
anlage durch den Fahrer eingeschaltet und über den
Thermostat der Klimaanlage angesteuert wurde.

• Die Schaltanzeige leuchtet auf (nur Fahrzeuge
mit Schaltgetriebe).

BETRIEBSART “BESCHLEUNIGEN”
Dies ist eine Betriebsart im Steuerkreis. Der PCM

registriert ein abruptes Öffnen der Drosselklappe
oder eine Steigerung des Ansaugunterdrucks als Zei-
chen für eine Anforderung erhöhter Motorleistung
und Beschleunigung des Fahrzeugs. Daraufhin
erhöht der PCM die Impulsdauer der Einspritzven-
tile, um der größeren Drosselklappenöffnung Rech-
nung zu tragen.

BETRIEBSART “SCHIEBEBETRIEB”
Bei betriebswarmem Motor ist dies eine Betriebs-

art im Steuerkreis. Bei starker Verzögerung emp-
fängt der PCM Eingangssignale der folgenden Fühler
und Geber.

• Schaltsignal/Klimaanlage (je nach Ausstattung)
• Steuersignal/Klimaanlage (je nach Ausstattung)
• Batteriespannung
• Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)
• Kurbelwinkelgeber (CKP)
• Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT)
• Ansaugunterdruckfühler (MAP)
• Fühler/Drosselklappenstellung (TPS)
• Signal/Nockenwellenfühler (CMP) (im Zündver-

teiler)
• Park-/Leerlauf-Sicherheitsschalter (Gangwahlsi-

gnal—nur Fahrzeuge mit Automatikgetriebe)
• Geschwindigkeitsabnehmer
Wenn das Fahrzeug bei korrekter Drehzahl des

Motors und geschlossener Drosselklappe stark abge-
bremst wird, ignoriert der PCM das Eingangssignal
der Lambda-Sonde und beginnt mit Kraftstoff-Ab-
sperrung. Dabei werden die Massestromkreise der
Einspritzventile abgeschaltet. Falls die Verzögerung
nicht zu stark war, bestimmt der PCM die korrekte
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mpulsdauer der Einspritzventile und setzt den Ein-
pritzvorgang fort.
Aufgrund dieser o.g. Eingangssignale steuert der

CM die Leerlaufdrehzahl des Motors über den Leer-
aufdrehzahlregler (IAC).

Der PCM regelt die Zündeinstellung, dies erfolgt
urch Ein- und Ausschalten des Massestromkreises
ur Zündspule.

ETRIEBSART “VOLLAST”
Dies ist eine Betriebsart im Steuerkreis. Bei Voll-

st empfängt der PCM Eingangssignale der folgen-
en Fühler und Geber.
• Batteriespannung
• Kurbelwinkelgeber (CKP)
• Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)
• Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT)
• Ansaugunterdruckfühler (MAP)
• Fühler/Drosselklappenstellung (TPS)
• Signal/Nockenwellenfühler (CMP) (im Zündver-

eiler)
Bei Vollast geschieht folgendes:
• Der PCM legt an die Einspritzventile eine Span-

ung an, dabei steuert der PCM die Einspritzreihen-
olge und die Impulsdauer der Einspritzventile. Dies
rfolgt durch Ein- und Ausschalten der Massestrom-
reise der einzelnen Einspritzventile. Der PCM igno-
iert die Eingangssignale der Lambda-Sonde und
tellt eine vorher festgelegte Menge zusätzlichen
raftstoffs durch eine Erhöhung der Impulsdauer
er Einspritzventile zur Verfügung.
• Der PCM steuert die Zündeinstellung, dies

rfolgt durch Ein- und Ausschalten des Massestrom-
reises zur Zündspule.
• Die Schaltanzeige leuchtet auf (nur Fahrzeuge
it Schaltgetriebe).

ETRIEBSART “ZÜNDSCHALTER IN STELLUNG
US”
Wird der Zündschalter in Stellung “OFF” (AUS)

edreht, so beendet der PCM den Betrieb der Ein-
pritzventile, der Zündspule, des ASD-Relais und des
elais/Kraftstoffpumpe.

UNKTIONSBESCHREIBUNG

OMPUTER/MOTORSTEUERUNG (PCM)
Die Einzeleinspritzanlage (MFI) wird durch den

CM (Abb. 1) (früher auch als SBEC oder Motorüber-
achungsmodul bezeichnet) gesteuert bzw. geregelt.
ei dem Computer/Motorsteuerung (PCM) handelt es
ich um einen vorprogrammierten digitalen Compu-
er mit drei Mikrochips. Er regelt die Zündeinstel-
ung, das Kraftstoff/Luft-Verhältnis, die
inrichtungen zur Begrenzung des Schadstoffaussto-
ßes, das Ladesystem, den Tempomat (je nach Aus-
stattung), das Einrücken der Kupplung, des
Klimakompressors sowie die Leerlaufdrehzahl. Zur
Anpassung auf veränderte Betriebsbedingungen
kann der Computer/Motorsteuerung (PCM) seine
Programmierung entsprechend verändern.

Der PCM empfängt Eingangssignale von zahlrei-
chen Meßfühlern und Schaltern, auf deren Grund-
lage er die verschiedenen Betriebszustände des
Motors und des Fahrzeugs regelt. Dies geschieht
über verschiedene Systemkomponenten, die zusam-
men als PCM-Ausgabeeinheiten bezeichnet werden.
Die Meßfühler und Schalter, die die Eingangssignale
an den Computer/Motorsteuerung (PCM) senden,
werden als PCM-Eingabeeinheiten bezeichnet.

Der PCM regelt die Zündeinstellung auf der
Grundlage folgender Eingangssignale: Motordreh-
zahl, Ansaugunterdruck, Kühlmitteltemperatur,
Drosselklappenstellung, Wählhebelstellung (Automa-
tikgetriebe), Fahrgeschwindigkeit, Servopumpen-
druck (nur 2.5L) und Eingangssignal des
Bremsschalters.

Der PCM regelt die Leerlaufdrehzahl auf der
Grundlage folgender Eingangssignale: Drosselklap-
penstellung, Fahrgeschwindigkeit, Wählhebelstel-
lung, Kühlmitteltemperatur sowie der
Eingangssignale vom Schalter der Klimakupplung
und vom Bremsschalter.

Auf der Grundlage der Eingangssignale, die er
empfängt, regelt der PCM die Schließzeit/Zündspule.
Ferner regelt der PCM über die Steuerung der Erre-
gerwicklung den Ladestrom der Lichtmaschine und
übernimmt die Steuerung des Tempomats.

HINWEIS: Eingabeeinheiten des Computers/Motors-
teuerung (PCM):

• Steuersignal/Klimaanlage (bei Ausstattung mit
Klimaanlage ab Werk)

• Schaltsignal/Klimaanlage (bei Ausstattung mit
Klimaanlage ab Werk)

• Spannungsfühler/Automatisches Abschaltrelais
(ASD)

• Batterietemperatur
• Batteriespannung
• Bremsschalter
• CCD-Datenbus (+) Regelkreise
• CCD-Datenbus (-) Regelkreise
• Signal/Nockenwellenfühler (CMP)
• Kurbelwinkelgeber (CKP)
• Steckverbinder/Datenübertragung für DRB
• Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)
• Kraftstoffstand
• Lichtmaschinenleistung (Batteriespannung)
• Spannungsfühler/Zündstromkreis (Zündschalter

in Stellung “RUN” (EIN))
• Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT)
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• Undichtigkeitstestpumpe (je nach Ausstattung)
• Ansaugunterdruckfühler (MAP)
• Öldruck
• Lambda-Sonden
• Park-/Leerlauf-Sicherheitsschalter (nur Fahr-

euge mit Automatikgetriebe)
• Masse/Spannungsversorgung
• Druckschalter/Servopumpe (nur 2.5L)
• Serieller Dateneingang (Anschluß für 16poligen

teckverbinder/DRB-Testgerät)
• Fühler-Rückleitung
• Signalmasse
• Einfachkabeleingang/Geschwindigkeitsregler
• Fühler/Drosselklappenstellung (TPS)
• Geschwindigkeitsabnehmer (VSS)

INWEIS: Ausgabeeinheiten, Computer/Motorsteue-
ung (PCM):

• Kupplungsrelais/Klimaanlage
• Automatisches Abschaltrelais (ASD)
• (+/-)-Stromkreise/CCD-Datenbus für Tachometer,

oltmeter, Kraftstoffanzeige, Öldruckanzeige bzw.
kontrolleuchte, Motortemperaturanzeige und
eschwindigkeitswarnleuchte
• Pulsierendes Absaugventil/Aktivkohlebehälter
• 5-V-Sensor-Versorgung (primär)
• 5-V-Sensor-Versorgung (sekundär)
• Einspritzventile
• Relais/Kraftstoffpumpe
• Ansteuerung, Erregerwicklung/Lichtmaschine (-)
• Spannungsversorgung, Erregerwicklung/Licht-
aschine (+)
• Leerlaufdrehzahlregler (IAC)
• Zündspule
• Undichtigkeitstestpumpe (je nach Ausstattung)
• Anzeige/Funktionsstörung (Motoranzeige über-

rüfen). Gesteuert durch CCD-Regelkreise.
• Serieller Datenausgang (Anschluß für 16poligen

teckverbinder/DRB-Testgerät)
• Magnetschalter/Tempomat (Vakuum)
• Magnetschalter/Tempomat (Entlüftet)
• Tachometer (falls vorhanden). Gesteuert durch

CD-Regelkreise.
• Magnetventil/Wandlerkupplung, Getriebe

TEUERELEMENTE/KLIMAANLAGE—
INGANGSSIGNAL/PCM
Die nachfolgenden Informationen beziehen sich

usschließlich auf ab Werk eingebaute Klimaanlagen.
SCHALTSIGNAL/KLIMAANLAGE: Steht der

chalter der Klimaanlage in Stellung “ON” EIN, wird
in entsprechendes Eingangssignal an den Computer/
otorsteuerung (PCM) übermittelt. Dieses Signal

eilt dem PCM mit, daß die Klimaanlage eingeschal-
et wurde. Mit dieser Information regelt der PCM
über den Leerlaufdrehzahlregler (IAC) die Leerlauf-
drehzahl entsprechend auf einen einprogrammierten
Drehzahlwert, um so dem erhöhten Lastzustand des
Motors Rechnung zu tragen.

STEUERSIGNAL/KLIMAANLAGE: Sobald die
Klimaanlage eingeschaltet ist, empfängt der Compu-
ter/Motorsteuerung (PCM) vom Kupplung/Wechsel-
druckschalter ein Steuersignal der Klimaanlage.
Dieses zeigt an, daß der Verdampferdruck für den
Betrieb der Klimaanlage im korrekten Bereich liegt.
Mit diesem Eingabewert rückt der PCM (über das
Relais/Klimaanlage) die Kupplung des Klimakom-
pressors ein und legt über die Stellung des Leerlauf-
drehzahlreglers (IAC) die korrekte Leerlaufdrehzahl
des Motors fest.

Falls der Nieder- oder Hochdruckschalter der Kli-
maanlage öffnet (Kältemittelstand zu niedrig oder zu
hoch), empfängt der PCM kein Schaltsignal der Kli-
maanlage. Daraufhin wird durch den PCM der Mas-
sestromkreis vom Relais der Klimaanlage
abgeschaltet. Dadurch wird die Kupplung/Klimakom-
pressor deaktiviert.

Wenn der Schalter öffnet und damit anzeigt, daß
der Verdampfer nicht im korrekten Druckbereich
arbeitet, empfängt der PCM kein Steuersignal der
Klimaanlage. Daraufhin wird durch den PCM der
Massestromkreis vom Relais der Klimaanlage abge-
schaltet und somit die Kupplung des Klimakompres-
sors deaktiviert.

SPANNUNGSFÜHLER/AUTOMATISCHES
ABSCHALTRELAIS (ASD)—EINGANGSSIGNAL/
PCM

Ein 12-V-Signal dieser Eingabeeinheit an den Com-
puter/Motorsteuerung (PCM) informiert diesen, daß
das automatische Abschaltrelais (ASD) aktiviert
wurde. Das ASD-Relais ist in der zentralen Strom-
versorgung (PDC) im Motorraum eingebaut (Abb. 2).
Zur Einbauposition des Relais siehe den Aufkleber an
der Innenseite der PDC-Abdeckung. Das ASD-Relais
dient als Verbindung der Heizelemente der Lambda-
Sonden, der Zündspule und der Einspritzventile an
die Spannungsversorgung + 12 Volt. Bei Jeep-Fahr-
zeugen früherer Modelljahre diente das ASD-Relais
zur Versorgung des (+)-Stromkreises der Erreger-
wicklung/Lichtmaschine mit einer 12-V- (+)-Span-
nung. Dieser Lichtmaschinenstromkreis wird nun
direkt vom PCM mit einer 12-V- (+)-Spannung ver-
sorgt.

Dieser Eingabewert dient nur dazu, anzuzei-
gen, daß das ASD-Relais aktiviert ist. Falls der
PCM kein 12-V-Eingangssignal registriert, obwohl
das ASD-Relais aktiviert sein sollte, wird ein ent-
sprechender Fehlercode im Speicher abgelegt.
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EMPERATURFÜHLER/
PANNUNGSREGELUNG—EINGANGSSIGNAL/
CM
Dieser Fühler sendet ein Signal an den PCM, das

ie Batterietemperatur wiedergibt. Weitere Informa-
ionen hierzu siehe Kapitel 8C, “Ladesystem”.

ATTERIESPANNUNG—EINGANGSSIGNAL/PCM
Durch das Eingangssignal/Batteriespannung wird

er Computer/Motorsteuerung (PCM) mit Spannung
ersorgt, gleichzeitig registriert der PCM das Niveau
er jeweiligen Spannung, mit der die Zündspule und
ie Einspritzventile versorgt werden.
Ist die Batteriespannung zu niedrig, erhöht der

CM die Impulsdauer der Einspritzventile (Zeit-
aum, während dem das jeweilige Einspritzventil
ktiviert wird). Dies dient dazu, die verringerte Öff-
ungszeit des Einspritzventils (durch die niedrigere
pannung) auszugleichen.

REMSSCHALTER—EINGANGSSIGNAL/PCM
Wird der Bremslichtschalter aktiviert, empfängt

er Computer/Motorsteuerung (PCM) ein Eingangssi-
nal, das ihm mitteilt, daß die Bremsen betätigt wer-
en. Nach Empfang dieses Eingabewertes hält der
CM die Leerlaufdrehzahl über den Leerlaufdreh-
ahlregler (IAC) auf einem vorgegebenen Wert. Der
ingabewert des Bremsschalters dient ferner dazu,
usgangssignale des Druckausgleichs- und Unter-
ruckmagnetschalters an den Tempomat zu unter-
rücken.

ÜNF-VOLT-SPANNUNGSVERSORGUNG/
ÜHLER—PRIMÄR
Sie versorgt den Kurbelwinkelgeber (CKP), den
ockenwellenfühler (CMP), den MAP-Fühler und
en Fühler/Drosselklappenstellung (TPS) mit der
enötigten 5-V-Spannung.

Abb. 2 Zentrale Stromversorgung (PDC)

BATTERIE ZENTRALE STROMVERSOR-
GUNG (PDC)
FÜNF-VOLT-SPANNUNGSVERSORGUNG/
FÜHLER—SEKUNDÄR

Sie versorgt den Geschwindigkeitsabnehmer (VSS)
mit der benötigten 5-V-Spannung.

GEBER/TANKANZEIGE—EINGANGSSIGNAL/
PCM

Der Computer/Motorsteuerung (PCM) versorgt
Geber/Tankanzeige mit Strom. Der Geber/Tankan-
zeige sendet daraufhin ein Signal an den PCM
zurück, das den Kraftstoffstand anzeigt. Durch diese
Funktion wird verhindert, daß fälschlicherweise Feh-
lercodes für Fehlzündungen und für die Überwa-
chung der Kraftstoffanlage gespeichert werden, wenn
der Kraftstoffstand im Kraftstoffbehälter unter ca. 15
Prozent der Gesamtfüllmenge, oder, bei Ausstattung
mit einer Lecksuchpumpe, über 85 Prozent der ange-
gebenen Füllmenge liegt. Außerdem dient dieses Ein-
gangssignal dazu, über die CCD-Datenbus-
Stromkreise ein Signal zur Betätigung der
Tankanzeige an den PCM zu senden.

NOCKENWELLENFÜHLER (CMP)—
EINGANGSSIGNAL/PCM

Der Nockenwellenfühler ist im Zündverteiler einge-
baut (Abb. 3) und sendet ein Synchronsignal, das
zusammen mit dem Signal des Kurbelwinkelgebers
(CKP) den Computer/Motorsteuerung (PCM) mit Ein-
gangssignalen versorgt. Mit Hilfe dieser Eingangssi-
gnale wird die korrekte Einspritzreihenfolge
eingehalten und aufrechterhalten.

Weitere Informationen hierzu siehe “Nockenwellen-
fühler (CMP)” in Kapitel 8D, “Zündanlage”.

KURBELWINKELGEBER (CKP)—
EINGANGSSIGNAL/PCM

Bei diesem Geber handelt es sich um einen Hallge-
ber, der die Kerben in der Schwungscheibe (Schaltge-

Abb. 3 Nockenwellenfühler (CMP)—Typisch

SYNCHRONSI-
GNALGENERA-

TOR

NOCKENWEL-
LENFÜHLER

(CMP)

IMPULS-
RING

ZÜNDVERTEILER
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riebe) oder in der Zahnkranzscheibe
Automatikgetriebe) registriert.

Durch diesen Fühler erkennt der Computer/Mo-
orsteuerung (PCM), daß jeweils ein Zündfunke und/
der ein Einspritzvorgang erforderlich ist. Das
usgangssignal dieses Gebers dient zusammen mit
em Ausgangssignal des Nockenwellenfühlers zur
ennung, ob jeweils ein Zündfunke oder ein Ein-

pritzvorgang gefordert sind.
Der Geber ist an der Getriebeglocke angeschraubt.
Weitere Informationen über den Kurbelwinkelge-

er (CKP) siehe Kapitel 8D, “Zündanlage”.
Wenn der PCM kein Eingangssignal des Kurbel-
inkelgebers (CKP) empfängt, springt der Motor
icht an.

ÜHLMITTEL-TEMPERATURFÜHLER
ECT)—EINGANGSSIGNAL/PCM

Der Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT) ist im
hermostatgehäuse eingebaut (Abb. 4) und ragt in
en Kühlwassermantel. Der Fühler sendet in Abhän-
igkeit von der Kühlmitteltemperatur ein Eingangs-
pannungssignal an den Computer/Motorsteuerung
PCM). Zusammen mit den Eingabewerten anderer
ühler und Geber errechnet der PCM daraus die
mpulsdauer der Einspritzventile und die Zündein-
tellung. Mit einerÄnderung der Kühlmitteltempera-
ur ändert sich auch der Widerstand im Kühlmittel-
emperaturfühler (ECT) und somit auch die
ingangsspannung zum PCM.
Bei kaltem Motor arbeitet der PCM in der
etriebsart “Steuerkreis”, die ein etwas fetteres
raftstoff/Luft-Gemisch und höhere Leerlaufdrehzahl
rfordert, bis der Motor seine normale Betriebstem-
eratur erreicht hat.
Weitere Informationen hierzu siehe “Steuerkreis/
egelkreis” unter “Betriebsarten” in diesem
bschnitt des Kapitels.

USGANGSSIGNAL/LICHTMASCHINE—
INGANGSSIGNAL/PCM
Dieses Signal liefert dem Computer/Motorsteue-

ung (PCM) ein Eingangssignal über die Spannung
m Ladesystem. Es wird am Batterieeingang des
CM registriert.

AMBDA-SONDE—EINGANGSSIGNAL/PCM
Es sind zwei Lambda-Sonden eingebaut. Bei Ein-

chalten der Zündung und kaltem Motor liegt die
usgangsspannung der Sonden bei 5 Volt. Die Son-
en selbst erzeugen Spannungswerte zwischen 0 und
Volt, je nach Sauerstoffgehalt der Abgase im Aus-

uffkrümmer. Bei hohem Sauerstoffanteil (und
leichzeitig magerem Kraftstoff/Luft-Gemisch) erzeu-
en die Sonden ein Signal niedriger Spannung. Bei
eringerem Sauerstoffanteil (und gleichzeitig fette-
rem Kraftstoff/Luft-Gemisch) erzeugen die Sonden
ein Signal höherer Spannung. Durch die Überwa-
chung des Sauerstoffgehaltes und seine Umwandlung
in elektrische Spannungssignale fungieren die Son-
den als Fett-Mager-Schalter.

Beide Lambda-Sonden sind mit einem Heizelement
ausgestattet, das die Zeitspanne verringert, bis die
Sonden ihre Betriebstemperatur erreicht haben.
Dadurch kann das System früher auf den Betriebszu-
stand “Regelkreis” umschalten. Durch ständiges Auf-
rechterhalten der korrekten Betriebstemperatur
kann das System auch bei längerer Leerlaufdauer im
Regelkreis bleiben. Das automatische Abschaltrelais
(ASD) versorgt die Heizelemente der vorgeschalteten
und der nachgeschalteten Lambda-Sonde mit Batte-
riespannung.

Im Betriebszustand “Regelkreis” überwacht der
Computer/Motorsteuerung (PCM) die Eingangssi-
gnale beider Lambda-Sonden (zusammen mit ande-
ren Eingangssignalen) und regelt die Impulsdauer
der Einspritzventile entsprechend. Im Betriebszu-
stand “Steuerkreis” überwacht der PCM die Ein-
gangssignale der Lambda-Sonde nicht. Die
Impulsdauer der Einspritzventile wird dann vom
PCM auf der Grundlage einprogrammierter (fester)
Werte geregelt, zusammen mit den Eingangssignalen
anderer Fühler.

Weitere Informationen zu den Lambda-Sonden
siehe den Abschnitt “Überwachte Systeme” in Kapitel
25, “Einrichtungen zur Begrenzung des Schadstoff-
ausstoßes”.

VORGESCHALTETE BEHEIZTE LAMBDA-SONDE
Die vorgeschaltete Lambda-Sonde ist im Flamm-

rohr des Auspuffkrümmers eingebaut (Abb. 5) und
sendet eine Eingangsspannung an den PCM, die die-

Abb. 4 Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)—Beispiel

THERMOSTAT-
GEHÄUSE

KÜHLMITTEL-TEMPERATUR-
FÜHLER (ECT)

STECKVERBIN-
DER
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en über den Sauerstoffgehalt der Abgase informiert.
er PCM benutzt diese Information zur Feineinstel-

ung des Kraftstoff/Luft-Verhältnisses, die über die
egelung der Impulsdauer der Einspritzventile
rfolgt.

ACHGESCHALTETE BEHEIZTE LAMBDA-SONDE
Die nachgeschaltete beheizte Lambda-Sonde ist in

as Auslaßrohr am Ende des Katalysators einge-
chraubt (Abb. 6). Das Eingangssignal der nachge-
chalteten beheizten Lambda-Sonde dient dazu, eine
achlassende Funktionstüchtigkeit des Katalysators
estzustellen und Informationen über das Kraftstoff/
uft-Verhältnis zu liefern.
Bei abnehmender Funktionstüchtigkeit des Kataly-

ators beginnt sich der Wert des Eingangssignals der

Abb. 5 Vorgeschaltete Lambda-Sonde

VORGESCHALTETE
LAMBDA-SONDE

Abb. 6 Nachgeschaltete Lambda-Sonde

NACHGESCHALTETE LAMB-
DA-SONDE

KATALYSATOR
nachgeschalteten Lambda-Sonde dem Wert des Ein-
gangssignals der vorgeschalteten Lambda-Sonde
immer mehr anzunähern, abgesehen von einem
geringen Zeitunterschied. Durch den Vergleich der
Eingangssignale der nachgeschalteten beheizten
Lambda-Sonde und der vorgeschalteten Lambda-
Sonde berechnet der PCM die Funktionstüchtigkeit
des Katalysators.

Wenn die Funktionstüchtigkeit des Katalysators
unter den gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwert
absinkt, legt der PCM einen Fehlercode im Speicher
ab und schaltet die Systemkontrolleuchte (MIL)
(Check Engine) ein. Weitere Informationen hierzu
siehe Kapitel 25, “Einrichtungen zur Begrenzung des
Schadstoffausstoßes”.

Das Eingangssignal der nachgeschalteten Lambda-
Sonde dient auch zur Einstellung der Sollspannung
der vorgeschalteten Lambda-Sonde. Dadurch ist bei
zunehmendem Alter des Katalysators eine bessere
Regelung der Abgase möglich.

Die vorgeschaltete und die nachgeschaltete Lamb-
da-Sonde sehen zwar gleich aus, sind jedoch nicht
gegeneinander austauschbar.

SPANNUNGSFÜHLER/ZÜNDSTROMKREIS—
EINGANGSSIGNAL/PCM

Das Eingangssignal des Spannungsfühlers/Zünd-
stromkreis meldet dem Computer/Motorsteuerung
(PCM), daß der Zündschalter den Zündstromkreis
aktiviert hat. Weitere Informationen zu diesem
Stromkreis siehe das Kapitel 8W, “Schaltpläne”.

ANSAUGLUFT-TEMPERATURFÜHLER
(IAT)—EINGANGSSIGNAL/PCM

Der Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT) ist im
Ansaugkrümmer eingebaut, dabei ragt das Fühlerele-
ment in den Ansaugluftstrom (Abb. 7) oder (Abb. 8).
Der Ansaugluft-Temperaturfühler sendet ein Span-
nungssignal an den Computer/Motorsteuerung
(PCM), das diesem die Ansauglufttemperatur
anzeigt. Zusammen mit den Eingabewerten anderer
Fühler und Geber errechnet der PCM daraus die
Impulsdauer der Einspritzventile. Verändert sich die
Temperatur des Kraftstoff/Luft-Stroms im Ansaug-
krümmer, so ändert sich auch der Widerstandswert
des Ansaugluft-Temperaturfühlers. Dies führt zu
einem geänderten Eingangsspannungssignal an den
PCM.

SPANNUNGSFÜHLER/LECKSUCHPUMPE
(SCHALTER)—EINGANGSSIGNAL/PCM

Der Schalter sendet ein Eingangssignal an den
PCM, das diesem meldet, daß die Lecksuchpumpe
aktiviert wurde. Weitere Informationen zur Leck-
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
uchpumpe siehe Kapitel 25, Einrichtungen zur
egrenzung des Schadstoffausstoßes.

NSAUGUNTERDRUCKFÜHLER (MAP)—
INGANGSSIGNAL/PCM
Der Ansaugunterdruckfühler (MAP) mißt den im
nsaugkrümmer herrschenden Unterdruck und sen-
et ein entsprechendes Eingangsspannungssignal an
en Computer/Motorsteuerung (PCM). Verändert sich
er Lastzustand des Motors, so verändert sich auch
er Ansaugunterdruck, wodurch sich der Wert der
usgangsspannung des MAP-Fühlers ändert. Die
eränderung des Ausgangsspannungswertes des

Abb. 7 Lage des Ansaugluft-Temperaturfühlers—
4.0L-Motor

EINLASS/LEER-
LAUFLUFT-BYPAS-

SÖFFNUNG
LEERLAUFLUFT-DREHZAHL-

REGLER (IAC)

FÜHLER/DROS-
SELKLAPPEN-

STELLUNG (TPS)

ANSAUGLUFT-TEMPERA-
TURFÜHLER (IAT)

MAP-FÜHLER

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(4)

Abb. 8 Lage des Ansaugluft-Temperaturfühlers—
2.5L-Motor

STECKVER-
BINDER

ANSAUGKRÜMMER/ TEMPE-
RATURFÜHLER

KRAFTSTOFF-
EINSPRITZVEN-

TIL
MAP-Fühlers verändert das Eingangsspannungssi-
gnal an den PCM. Der Wert der Eingangsspannung
informiert den PCM über den Umgebungsluftdruck
während der Motorlast. Mit Hilfe dieser Information
regelt der PCM zusammen mit den Eingabewerten
anderer Fühler und Geber das Kraftstoff/Luft-Ge-
misch entsprechend.

Der MAP-Fühler ist seitlich am Drosselklappenge-
häuse montiert (Abb. 7) und ist mit einem L-förmi-
gen Anschlußteil aus Gummi am
Drosselklappengehäuse angeschlossen.

ÖLDRUCKGEBER—EINGANGSSIGNAL/PCM
Der Öldruckgeber sendet ein Signal mit Informa-

tionen über den Öldruck im Motor an den Computer/
Motorsteuerung (PCM).

MASSE/SPANNUNGSVERSORGUNG
Das Eingangssignal Masse/Spannungsversorgung

dient zur Steuerung der Massestromkreise der fol-
genden, vom Computer/Motorsteuerung (PCM) gere-
gelten Bauteile:

• Erregerwicklung/Lichtmaschine
• Einspritzventile
• Zündspule
• Bestimmte Relais/Magnetventile

DRUCKSCHALTER/SERVOLENKUNG—
EINGANGSSIGNAL/PCM

Die Servolenkung ist mit einem Druckschalter aus-
gestattet, der in der Hochdruckleitung eingebaut ist.
Nur Fahrzeuge mit 2.5L-Motor und Servolenkung
sind mit diesem Schalter ausgestattet. Der Schalter
(Abb. 9) sendet ein Eingangssignal an den Computer/
Motorsteuerung (PCM). Dieses Eingangssignal wird
bei hohem Lastzustand der Pumpe und niedriger
Motordrehzahl gesendet, wie z. B. bei Einparkmanö-
vern. Daraufhin erhöht der PCM über den Leerlauf-
drehzahlregler (IAC) die Leerlaufdrehzahl, um zu
verhindern, daß der Motor durch den erhöhten Last-
zustand abstirbt.

Wenn der Druck der Servopumpe über 3275 kPa 6
690 kPa (475 psi 6 100 psi) ansteigt, öffnet der nor-

alerweise geschlossene Schalter und erhöht der
CM die Leerlaufdrehzahl, um zu verhindern, daß
er Motor abstirbt.
Wenn der Druck der Servopumpe auf ca. 1379 kPa

200 psi) absinkt, schließt der Schalter den Strom-
reis und die Leerlaufdrehzahl fällt auf den
rsprünglichen Wert ab.

FÜHLERRÜCKLEITUNG—EINGANGSSIGNAL/
PCM

Die Fühlerrückleitung dient als störungsarmes
Massereferenzsignal für alle Fühler und Geber der
Anlage.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
EMPOMATSCHALTER—EINGANGSSIGNAL/
CM
Am Lenkrad sind zwei separate Tempomatschalter-

inheiten montiert, und zwar auf der linken und auf
er rechten Seite des Fahrer-Airbags. In den beiden
chaltereinheiten werden fünf Tip- Kontaktschalter

ür die sieben verschiedene Tempomatfunktionen ver-
endet. Die Ausgabewerte dieser Schalter werden zu
inem Eingabewert zusammengefaßt. Der Computer/
otorsteuerung (PCM) legt durch Widerstands-
ultiplexing fest, welcher Ausgang betätigt wurde.
ie Spannung im Eingangstromkreis wird durch den
CM gemessen, um so zu ermitteln, welche Schalter-

unktion gewählt wurde.
Die Tempomat-Kontrolleuchte im Kombiinstrument

n der Instrumententafel wird vom PCM über den
CD-Datenbus aktiviert. Dies geschieht, sobald der
empomat mit Spannung versorgt wird und der
otor läuft.
Die beiden Schaltereinheiten sind folgendermaßen

ezeichnet: “ON/OFF” (EIN/AUS), “SET” (EINSTEL-
EN), “RESUME/ACCEL” (WIEDERAUFNAHME/
ESCHLEUNIGEN), “CANCEL” (ABSCHALTEN)
nd “COAST” (SCHIEBEBETRIEB). Näheres hierzu
iehe Kapitel 8H, Tempomat.

ARK-/LEERLAUF-SICHERHEITSSCHALTER,
ETRIEBE—EINGANGSSIGNAL/PCM
Der Park-/Leerlauf-Sicherheitsschalter ist am
etriebegehäuse angebracht. Er sendet ein Ein-
angssignal an den Computer/Motorsteuerung
PCM), das besagt, daß das Automatikgetriebe in den
tellungen “Park”, “Neutral” (Leerlauf) oder einer
er “Drive”- (Fahrt)-Stellungen steht. Dieser Einga-
ewert dient zur Bestimmung der Leerlaufdrehzahl

Abb. 9 Druckschalter/Servopumpe—2.5L-Motor

DRUCKSCHALTER/SERVO-
LENKUNG

STECKVERBINDER

SERVOPUMPE
(ändert sich mit der Wählhebelstellung), der Impuls-
dauer der Einspritzventile und der Zündverstellung.
Prüfung, Austausch und Einstellung siehe Kapitel
21, “Getriebe”. Er dient außerdem als Parameter
beim Betrieb des Tempomats.

FÜHLER/DROSSELKLAPPENSTELLUNG
(TPS)—EINGANGSSIGNAL/PCM

Der Fühler/Drosselklappenstellung (TPS) ist am
Drosselklappengehäuse montiert (Abb. 7). Bei diesem
Fühler handelt es sich um einen Regelwiderstand,
der den Computer/Motorsteuerung (PCM) mit einem
Eingangssignal (Spannung) versorgt, das die Stellung
der Drosselklappe wiedergibt. Der Fühler ist mit der
Drosselklappenwelle verbunden. Mit der Stellung der
Drosselklappe ändert sich auch der Widerstand des
TPS.

Der PCM versorgt den TPS mit ca. 5 Volt. Die Aus-
gangsspannung des TPS (Eingangssignal zum PCM)
gibt die Stellung der Drosselklappe wieder. Der PCM
empfängt vom TPS ein Eingangssignal, das im fol-
genden Bereich variieren kann: von 0,26 Volt bei
geringster Drosselklappenöffnung (Leerlaufdrehzahl)
bis hin zu 4,49 Volt bei Vollast. Zusammen mit den
Eingangssignalen von anderen Fühlern und Gebern
benutzt der PCM die Eingangsspannung vom TPS,
um den jeweiligen Betriebszustand des Motors zu
ermitteln. Daraufhin werden die Impulsdauer der
Einspritzventile und die Zündeinstellung entspre-
chend geregelt.

GESCHWINDIGKEITSABNEHMER (VSS)—
EINGANGSSIGNAL/PCM

Der Geschwindigkeitsabnehmer (VSS) ist auf dem
Adapter des Tachometerantriebsritzels angebracht
(Abb. 10). Der Adapter des Tachometerantriebsritzels
ist auf dem Getriebefortsatz angebracht (Fahrersei-
te). Das Eingangssignal des Geschwindigkeitsabneh-
mers dient dem Computer/Motorsteuerung (PCM) zur
Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit und der
zurückgelegten Fahrstrecke.

Der Geschwindigkeitsabnehmer erzeugt pro
Umdrehung 8 Impulse. Diese Signale zeigen dem
PCM in Verbindung mit dem Signal “Drosselklappe
geschlossen” des Fühlers/Drosselklappenstellung
(TPS) an, daß eine Verzögerung bei gleichzeitig
geschlossener Drosselklappe erfolgt. Wenn das Fahr-
zeug bei Leerlaufdrehzahl angehalten wird, empfängt
der PCM das Signal “Drosselklappe geschlossen”,
jedoch kein Signal vom Geschwindigkeitsabnehmer.

Wird das Fahrzeug verzögert, steuert der PCM den
Leerlaufdrehzahlregler (IAC) an, um den erforderli-
chen Ansaugunterdruck aufrecht zu erhalten. Bei
Leerlaufdrehzahl steuert der PCM den Leerlaufdreh-
zahlregler (IAC) an, um die erforderliche Leerlauf-
drehzahl aufrecht zu halten.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UPPLUNGSRELAIS/KLIMAANLAGE—
USGANGSSIGNAL/PCM
Das Relais/Klimaanlage sitzt in der zentralen

tromversorgung (PDC). Die PDC ist im Motorraum
ingebaut (Abb. 11). Zur Einbauposition des Relais
iehe den Aufkleber an der Innenseite der PDC-Ab-
eckung.

Der Computer/Motorsteuerung (PCM) aktiviert den
limakompressor über das Kupplungsrelais der Kli-
aanlage. Der PCM regelt den Betrieb des Klima-

ompressors durch Ein- und Ausschalten des
assestromkreises des Kupplungsrelais/Klimaan-

age.

Abb. 10 Lage des Geschwindigkeitsabnehmers
(VSS)—Beispiel

STECKVERBIN-
DER DES FÜH-

LERS

GETRIEBEFORTSATZ/ALL-
RADANTRIEBGESCHWINDIGKEITSABNEH-

MER (VSS)

Abb. 11 Zentrale Stromversorgung (PDC)

BATTERIE ZENTRALE STROMVERSOR-
GUNG (PDC)
Sobald der PCM ein Steuersignal vom Verdampfer-
schalter der Klimaanlage empfängt, ändert er die
Stellung des Leerlaufdrehzahlreglers (IAC) entspre-
chend, um die Leerlaufdrehzahl anzuheben. Dann
aktiviert der PCM über das Kupplungsrelais der Kli-
maanlage die Klimakupplung. Der PCM verändert
die Stellung des Schrittmotors des Leerlaufdrehzahl-
reglers (IAC), um den durch den Betrieb des Klima-
kompressors entstandenen erhöhten Lastzustand des
Motors auszugleichen.

Durch Ein- und Ausschalten der Masseleitung des
Relais rückt der PCM die Kupplung/Klimakompres-
sor aus und ein. Dies geschieht in Abhängigkeit zu
geänderten Betriebsbedingungen des Motors. Auch
wenn die Kühlmitteltemperatur 125°C (257°F) über-
schreitet, deaktiviert der PCM das Relais.

AUTOMATISCHES ABSCHALTRELAIS
(ASD)—AUSGANGSSIGNAL/PCM

Das automatische Abschaltrelais (ASD) sitzt in der
zentralen Stromversorgung (PDC).

Das ASD-Relais versorgt die Einspritzventile, die
Zündspule und die Heizelemente beider Lambda-Son-
den mit Batteriespannung. Der Computer/Motors-
teuerung (PCM) steuert den Massestromkreis für die
Spule im ASD-Relais. Der PCM betätigt das ASD-Re-
lais durch Ein- und Ausschalten des Massestromkrei-
ses.

(+/-)-STROMKREISE/CCD-DATENBUS-
AUSGANGSSIGNALE/PCM

Der Computer/Motorsteuerung (PCM) sendet
bestimmte Ausgangssignale über die Stromkreise des
CCD-Datenbusses. Diese Signale dienen dazu,
bestimmte Anzeigen in der Instrumententafel anzu-
steuern und bestimmte Kennummern festzulegen.

Weitere Informationen hierzu siehe Kapitel 8E,
“Instrumententafel und Anzeigeinstrumente”.

STECKVERBINDER/DATENÜBERTRAGUNG—
EINGANGS- UND AUSGANGSSIGNAL/PCM

Der 16–polige Steckverbinder/Datenübertragung
(Anschluß für das DRB-Testgerät) verbindet das
DRB-Testgerät oder das Mopar-Diagnosesystem
(MDS) mit dem Computer/Motorsteuerung (PCM).
Der Steckverbinder/Datenübertragung befindet sich
unter der Instrumententafel links neben der Lenk-
säule (Abb. 12). Zur Funktion des DRB-Testgerätes
siehe das entsprechende Systemdiagnosehandbuch
“Motor/Antriebsstrang”.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ULSIERENDES ABSAUGVENTIL/
KTIVKOHLEBEHÄLTER - AUSGANGSSIGNAL/
CM
Weitere Informationen hierzu siehe Kapitel 25,

Einrichtungen zur Begrenzung des Schadstoffaus-
toßes”.

INSPRITZVENTILE—AUSGANGSSIGNAL/PCM
Der 4.0L-Sechszylindermotor ist mit sechs Ein-

pritzventilen ausgerüstet, beim 2.5L-Vierzylinder-
otor sind vier Einspritzventile eingebaut. Die
inspritzventile sind am Kraftstoffverteilerrohr
ngeschlossen (Abb. 13).
Der Ventilauslaß jedes der Einspritzventile sitzt in

er jeweiligen Öffnung im Ansaugkrümmer direkt
ber dem Einlaßkanal im Zylinderkopf. Die Steckver-
inder des Motorkabelbaums für jedes der Einspritz-
entile sind mit einem Markierungsanhänger (INJ 1,
NJ 2 usw.) gekennzeichnet, der angibt, zu welchem
ylinder sie jeweils gehören. Dadurch kann das

eweilige Einspritzventil schnell identifiziert werden.
Die Einspritzventile werden einzeln in einer

estimmten Reihenfolge vom Computer/Motorsteue-
ung (PCM) aktiviert. Der PCM regelt die Impuls-
auer der Einspritzventile durch Ein- und
usschalten der Masseleitung zu jedem einzelnen
inspritzventil. Die Impulsdauer eines Einspritzven-

ils ist der Zeitraum, während dem Spannung
nliegt. Der PCM regelt die Impulsdauer der Ein-
pritzventile mit Hilfe zahlreicher Eingabewerte, die
r empfängt.
Während des Startvorganges werden die Einspritz-

entile über das automatische Abschaltrelais (ASD)
it Batteriespannung versorgt. Bei laufendem Motor

Abb. 12 Lage des Steckverbinders/
Datenübertragung

16–POLIGER
STECKVERBIN-

DER/DATENÜBER-
TRAGUNG
erfolgt die Spannungsversorgung über das Ladesy-
stem. Der PCM errechnet die Impulsdauer der Ein-
spritzventile mit Hilfe zahlreicher Eingabewerte.

RELAIS/KRAFTSTOFFPUMPE —
AUSGANGSSIGNAL/PCM

Der PCM aktiviert die elektrische Kraftstoffpumpe
über das Relais/Kraftstoffpumpe. Bei eingeschalteter
Zündung wird das Relais mit Batteriespannung ver-
sorgt. Das Relais wird aktiviert, sobald durch den
PCM eine Masseleitung geschaltet wird.

Die Kraftstoffpumpe läuft nur ca. drei Sekunden
lang, wenn der Motor nicht läuft oder der Anlasser
eingerückt wird.

Das Relais/Kraftstoffpumpe sitzt in der zentralen
Stromversorgung (PDC).

SPANNUNGSVERSORGUNG,
ERREGERWICKLUNG/LICHTMASCHINE
(+)—AUSGANGSSIGNAL/PCM

Dieses Ausgangssignal des Computers/Motorsteue-
rung (PCM) regelt die Spannung des Ladesystems
zum Versorgungsstromkreis (+) der Erregerwicklung/
Lichtmaschine. Der Bereich der Spannung liegt zwi-
schen 12,9 und 15,0 Volt. Bei Jeep-Fahrzeugen
früherer Modelljahre diente das automatische
Abschaltrelais (ASD) zur (direkten) Versorgung des
(+)-Versorgungsstromkreises der Erregerwicklung/
Lichtmaschine mit einer 12-V- (+)-Spannung. Weitere
Informationen über das Ladesystem siehe die Kapitel
8A und 8C.

Abb. 13 Einspritzventile—z. B. 4.0L-Motor

KRAFTSTOFF-DRUCKPRÜF-
ANSCHLUSS (JE NACH

AUSSTATTUNG)
EINSPRITZVENTIL

MARKIERUNGSAN-
HÄNGER

BEFESTIGUNGSSCHRAU-
BEN/KRAFTSTOFFVERTEI-

LERROHR (4)

KABELHALTE-
RUNG

KRAFT-
STOFFVER-
TEILERROHR
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
NSTEUERUNG, ERREGERWICKLUNG/
ICHTMASCHINE (-)—AUSGANGSSIGNAL/PCM
Dieses Ausgangssignal vom Computer/Motorsteue-

ung (PCM) regelt die Massesteuerung des Ladesy-
tems zum Ansteuerstromkreis (-) der
rregerwicklung/Lichtmaschine. Weitere Informatio-
en über das Ladesystem siehe die Kapitel 8A und
C.

EERLAUFDREHZAHLREGLER (IAC)—
USGANGSSIGNAL/PCM
Der Leerlaufdrehzahlregler (IAC) ist am Drossel-

lappengehäuse montiert (Abb. 7) und wird durch
en Computer/Motorsteuerung (PCM) geregelt.
Im Drosselklappengehäuse ist eine Luft-Bypassöff-

ung angebracht, durch die der Motor bei Leerlauf-
rehzahl mit Luft versorgt wird (die Drosselklappe
st geschlossen). Der Verstellkegel des Leerlaufdreh-
ahlreglers (IAC) ragt in die Luft-Bypassöffnung hin-
in und regelt die durchströmende Luftmenge. Auf
er Grundlage der zahlreichen Eingangssignale der
eber und Fühler korrigiert der PCM die Leerlauf-
rehzahl durch Aus- und Einfahren des Verstellke-
els in die und aus der Luft-Bypassöffnung. Der
eerlaufdrehzahlregler (IAC) wird aktiviert, sobald
ie Zündung eingeschaltet wird.
Eine (ab Werk eingestellte) Einstellschraube dient

ls Anschlag für die Drosselklappe im Drosselklap-
engehäuse. Auf keinen Fall darf versucht wer-
en, mit Hilfe dieser Schraube die
eerlaufdrehzahl einzustellen! Sämtliche Leer-

aufdrehzahlfunktionen werden durch den PCM gere-
elt.

ÜNDSPULE—AUSGANGSSIGNAL/PCM
Der Plus-Anschluß der Zündspule wird vom ASD-
elais mit Spannung versorgt. Die Steuerung der
ündspule erfolgt über den Computer/Motorsteue-
ung (PCM). Die Zündeinstellung kann nicht ver-
ndert werden. Der PCM korrigiert die
ündeinstellung, um sie an geänderte Betriebsbedin-
ungen des Motors anzupassen.
Weitere Informationen hierzu siehe Kapitel 8D,

Zündanlage”.

ECKSUCHPUMPE—AUSGANGSSIGNAL/PCM
Bestimmte Motorversionen mit bestimmten Abgas-

einigungseinrichtungen sind mit einer Lecksuch-
umpe ausgerüstet. Die Lecksuchpumpe wird durch
ieses PCM-Ausgangssignal aktiviert. Weitere Infor-
ationen hierzu siehe Kapitel 25, Einrichtungen zur
egrenzung des Schadstoffausstoßes.
SYSTEMKONTROLLEUCHTE (MIL)—
AUSGANGSSIGNAL, ELEKTRONISCHES
STEUERGERÄT/PCM

Näheres hierzu siehe Kapitel 25, “Einrichtungen
zur Begrenzung des Schadstoffausstoßes”.

TEMPOMAT-MAGNETVENTILE—
AUSGANGSSIGNAL/PCM

Der Computer/Motorsteuerung (PCM) regelt den
Betrieb des Tempomats, dabei wird der Unterdruck
zum Stellmotor an der Drosselklappe mit Hilfe des
Unterdruck-Magnetschalters und des Druckaus-
gleich-Magnetschalters des Tempomat geregelt. Wei-
tere Informationen zum Tempomat siehe Kapitel 8H,
Tempomat.

DREHZAHLMESSER—AUSGANGSSIGNAL/PCM
Der Computer/Motorsteuerung (PCM) versorgt den

Drehzahlmesser im Kombiinstrument mit den Daten
der jeweiligen Motordrehzahl. Weitere Informationen
zum Drehzahlmesser siehe Kapitel 8E.

DROSSELKLAPPENGEHÄUSE
Durch das Drosselklappengehäuse gelangt die

gefilterte Luft vom Ansaugluftfilter in den Ansaug-
krümmer (Abb. 14). Der Kraftstoff gelangt nicht über
das Drosselklappengehäuse in den Ansaugkrümmer,
sondern wird durch die Einspritzventile in den
Ansaugkrümmer eingespritzt. Das Drosselklappenge-
häuse ist am Ansaugkrümmer angebracht und bein-
haltet eine Luft-Bypassöffnung (Abb. 14), die durch
den Leerlaufdrehzahlregler (IAC) geregelt wird. Die
Luft-Bypassöffnungübernimmt die Luftzufuhr bei
Leerlaufdrehzahl, die Drosselklappe übernimmt die
Luftzufuhr für alle Fahrzustände oberhalb der Leer-
laufdrehzahl.

Der Fühler/Drosselklappenstellung (TPS), der
Leerlaufdrehzahlregler (IAC) und der Ansaugunter-
druckfühler (MAP) sind am Drosselklappengehäuse
montiert. Der Gaszug, der Seilzug/Tempomat (je nach
Ausstattung) und der Seilzug/Hauptdruck des Auto-
matikgetriebes (je nach Ausstattung) sind am Dros-
selklappenhebel angeschlossen.

Eine (ab Werk eingestellte) Einstellschraube dient
als Anschlag für die Drosselklappe im Drosselklap-
pengehäuse. Auf keinen Fall darf versucht wer-
den, mit Hilfe dieser Schraube die
Leerlaufdrehzahl einzustellen. Sämtliche Leer-
laufdrehzahlfunktionen werden durch den PCM gere-
gelt.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
EHLERSUCHE UND PRÜFUNG

ICHTPRÜFUNG
Vor Diagnose- und Instandsetzungsarbeiten an der
raftstoff-Einspritzanlage ist zunächst eine Sichtprü-

ung auf lose, abgezogene oder falsch verlegte Kabel
nd Schläuche durchzuführen. Durch die Sichtprü-
ung können derartige Fehler schnell festgestellt wer-
en und die Zeit für unnötige Prüf- und
iagnosemaßnahmen kann gespart werden. Eine
ründliche Sichtprüfung beinhaltet folgende Schritte:
(1) Sicherstellen, daß die drei 32–poligen Steckver-

inder vollständig im Stecker des Computers/Motors-
euerung (PCM) eingerastet sind (Abb. 15).

(2) Die Anschlüsse der Batteriekabel prüfen. Sie
üssen frei von Schmutz sein und fest sitzen.
(3) Die Anschlüsse des Relais/Kraftstoffpumpe und

es ASD-Relais prüfen. Die Anschlüsse des Anlasser-
elais prüfen. Die Relais auf Anzeichen für äußere
eschädigungen und Korrosion prüfen. Diese Relais
ind in der zentralen Stromversorgung (PDC) unter-
ebracht (Abb. 16). Zur Einbauposition der Relais
iehe den Aufkleber an der Innenseite der PDC-Ab-
eckung.
(4) Die Anschlüsse der Zündspule prüfen. Prüfen,

b das Hochspannungskabel der Zündspule korrekt
n der Zündspule angeschlossen ist und fest sitzt
Abb. 17) oder (Abb. 18).

(5) Prüfen, ob die Verteilerkappe korrekt am Zünd-
erteiler montiert ist. Sicherstellen, daß die Zündka-
el fest an der Verteilerkappe aufgesteckt sind und
ntsprechend der Zündfolge korrekt angeschlossen
ind. Ferner ist zu prüfen, ob das Zündspulenkabel
orrekt an der Verteilerkappe und an der Zündspule
ngeschlossen ist. Sicherstellen, daß der Steckverbin-
er des Anschlußkabels des Nockenwellenfühlers

Abb. 14 Drosselklappengehäuse—z. B. 4.0L-Motor

EINLASS/LEER-
LAUFLUFT-BYPAS-

SÖFFNUNG
LEERLAUFDREHZAHLREG-

LER (IAC)

FÜHLER/DROSSEL-
KLAPPENSTELLUNG

(TPS)

ANSAUGLUFT-TEMPERA-
TURFÜHLER (IAT)

MAP-FÜHLER

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(4)
(CMP) (am Zündverteiler) korrekt am Kabelbaum-
Steckverbinder angeschlossen ist. Den Zustand der
Zündkerzen prüfen. Weitere Informationen hierzu
siehe Kapitel 8D, “Zündanlage”. Am Motor einen
Oszillographen anschließen und die Zündverstellkur-
ven auf defekte Zündkerzen und -kabel prüfen.

(6) Prüfen, ob das Lichtmaschinen-Ausgangskabel,
der Steckverbinder/Lichtmaschine und das Masseka-
bel korrekt an der Lichtmaschine angeschlossen sind.

(7) Die Anschlüsse der Systemmasse an der Karos-
serie auf lose oder verschmutzte Anschlüsse prüfen.
Zur Lage der Masseanschlüsse siehe Kapitel 8W,
“Schaltpläne”.

(8) Die Kurbelgehäuseentlüftung auf einwandfreie
Funktion prüfen. Weitere Informationen hierzu siehe

Abb. 15 Computer/Motorsteuerung (PCM)

PCM-BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN (3)

COMPUTER/MOTORSTEUE-
RUNG (PCM)

BATTERIE(3) 32–POLIGE
STECKVERBINDER

Abb. 16 Zentrale Stromversorgung (PDC)

BATTERIE ZENTRALE STROMVERSOR-
GUNG (PDC)



K
S

d
p

s
k

H
t
D
g

p
B
A
s

L
p

TJ KRAFTSTOFFANLAGE 14 - 43

FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
apitel 25, “Einrichtungen zur Begrenzung des
chadstoffausstoßes”.
(9) Die Anschlüsse der Schnelltrennkupplungen

er Kraftstoffleitungen am Kraftstoffverteilerrohr
rüfen.
(10) Sicherstellen, daß sämtliche Schlauchan-

chlüsse an den Unterdruckanschlüssen am Ansaug-
rümmer fest sitzen und vollständig dicht sind.
(11) Die Anschlüsse des Gaszugs und des Seilzugs/
auptdruck des Automatikgetriebes (je nach Ausstat-

ung) am Drosselklappenhebel des
rosselklappengehäuses auf Klemmen oder Schwer-
ängigkeit überprüfen.
(12) Bei Ausstattung mit Bremskraftverstärker

rüfen, ob der Unterdruck-Versorgungsschlauch des
remskraftverstärkers korrekt am Anschluß am
nsaugkrümmer und am Bremskraftverstärker ange-
chlossen ist.
(13) Den Einlaß des Ansaugluftfilters und den

uftfiltereinsatz auf Schmutz oder Verstopfungen
rüfen.

Abb. 17 Zündspule—2.5L-Motor

ZÜNDSPULE

STECKVERBINDER

BEFESTIGUNGSSCHRAU-
BEN

HOCHSPAN-
NUNGSKABEL

Abb. 18 Zündspule—z. B. 4.0L-Motor

STECKVERBINDER

ZÜNDSPULE

BEFESTIGUNGS-
SCHRAUBEN (2)

HOCHSPAN-
NUNGSKA-

BEL
(14) Den Kühlergrill, die Kühlerrippen und den
Verdampfer der Klimaanlage auf Verstopfung prüfen.

(15) Prüfen, ob der Steckverbinder des Ansaugluft-
Temperaturfühlers (IAT) korrekt am Kabelbaum-
Steckverbinder angeschlossen ist (Abb. 19) oder (Abb.
20).

(16) Prüfen, ob der Steckverbinder des MAP-Füh-
lers korrekt am MAP-Fühler angeschlossen ist (Abb.
20). Außerdem prüfen, ob das L-förmige Gummian-
schlußteil des MAP-Fühlers korrekt am Drosselklap-
pengehäuse angeschlossen ist (Abb. 21).

(17) Prüfen, ob die Kabelbaum-Steckverbinder der
Einspritzventile in der richtigen Reihenfolge sicher
an den Einspritzventilen angeschlossen sind. Jeder

Abb. 19 Lage des Ansaugluft-Temperaturfühlers
(IAT)—2.5L-Motor

STECKVER-
BINDER

ANSAUGLUFT-TEMPERA-
TURFÜHLER (IAT)

EINSPRITZVEN-
TIL

Abb. 20 Lage der Fühler—z. B. 4.0L-Motor

EINLASS/LEER-
LAUFLUFT-BYPAS-

SÖFFNUNG
LEERLAUFDREHZAHLREG-

LER (IAC)

FÜHLER/DROSSEL-
KLAPPENSTELLUNG

(TPS)

ANSAUGLUFT-TEMPERA-
TURFÜHLER (IAT)

MAP-FÜHLER

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(4)
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
abelbaum-Steckverbinder ist mit einem Markie-
ungsanhänger mit der Nummer des zugehörigen
inspritzventils und des entsprechenden Zylinders
ekennzeichnet (INJ 1, INJ 2 usw.).
(18) Prüfen, ob die Kabelbaum-Steckverbinder kor-

ekt am Leerlaufdrehzahlregler und am Fühler/Dros-
elklappenstellung (TPS) angeschlossen sind (Abb.
0).
(19) Prüfen, ob der Kabelbaum-Steckverbinder am
ühlmittel-Temperaturfühler (ECT) korrekt ange-

chlossen ist (Abb. 22).

(20) Das Fahrzeug anheben und sicher abstützen.

Abb. 21 L-förmiges Gummianschlußteil—MAP-
Fühler an Drosselklappengehäuse

DROSSEL-
KLAPPENGE-

HÄUSE
MAP-FÜHLER

GUMMIANSCHLUSS-
TEIL

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(2)

Abb. 22 Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)—
Beispiel

THERMOSTAT-
GEHÄUSE

KÜHLMITTEL-TEMPERATUR-
FÜHLER

STECKVERBIN-
DER
(21) Prüfen, ob die Steckverbinder an beiden Lam-
bda-Sonden korrekt angeschlossen sind. Die Lambda-
Sonden und die Steckverbinder auf Beschädigung
prüfen (Abb. 23) oder (Abb. 24).

(22) Die Kraftstoffleitungen auf Knicke und
Undichtigkeiten prüfen. Außerdem auf geknickte,
gerissene oder undichte Kraftstoffschläuche prüfen.

(23) Die Abgasanlage auf Verengungen wie z. B.
geknickte Auspuffrohre, einen nach innen gewölbten
Schalldämpfer oder zugesetzten Katalysator prüfen.

(24) Bei Ausstattung mit Automatikgetriebe
sicherstellen, daß das Anschlußkabel korrekt am
Park-/Leerlauf-Sicherheitsschalter angeschlossen ist.
Weitere Informationen hierzu siehe den Abschnitt
“Automatikgetriebe” in Kapitel 21.

Abb. 23 Vorgeschaltete Lambda-Sonde

VORGESCHALTETE
LAMBDA-SONDE

Abb. 24 Nachgeschaltete Lambda-Sonde

NACHGESCHALTETE LAMB-
DA-SONDE

KATALYSATOR
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
(25) Prüfen, ob der Kabelbaum-Steckverbinder
orrekt am Geschwindigkeitsabnehmer (VSS) ange-
chlossen ist (Abb. 25).

(26) Prüfen, ob der Steckverbinder der Einheit von
raftstoffpumpe und Geber/Tankanzeige korrekt am
abelbaum-Steckverbinder angeschlossen ist.
(27) Die Kraftstoffschläuche an der Einheit von
raftstoffpumpe und Geber/Tankanzeige auf Risse
der Undichtigkeiten prüfen.
(28) Das Wandlergehäuse (Automatikgetriebe) bzw.

as Kupplungsgehäuse (Schaltgetriebe) auf Schäden
m Geberring bzw. an der Mitnehmerscheibe der
chwungscheibe prüfen.
(29) Prüfen, ob die Anschlüsse des Batteriekabels

nd des Kabels der Spannungsversorgung des Anlaß-
agnetschalters fest sitzen und sauber sind. Auf

urchgescheuerte Kabel oder Kabel, die an anderen
auteilen scheuern, prüfen.

SD-RELAIS UND RELAIS/KRAFTSTOFFPUMPE
Die folgenden Funktions- und Prüfungsbe-

chreibungen beziehen sich ausschließlich auf
as automatische Abschaltrelais (ASD) und auf
as Relais/Kraftstoffpumpe. Die Nummern der
elaisanschlüsse sind an der Unterseite jedes der
eiden Relais vermerkt (Abb. 26) or (Abb. 27).

UNKTIONSWEISE
• Anschluß 30 ist direkt an die Batteriespannung

ngeschlossen. Sowohl beim ASD-Relais als auch
eim Relais/Kraftstoffpumpe liegt an Anschluß 30
auerspannung.

Abb. 25 Geschwindigkeitsabnehmer (VSS)—Beispiel

STECKVERBIN-
DER DES FÜH-

LERS

GETRIEBEFORTSATZ/ALL-
RADANTRIEBGESCHWINDIGKEITSABNEH-

MER (VSS)
• Der PCM legt die Spulenseite des Relais über
Anschluß 85 an Masse.

• Anschluß 86 versorgt die Spulenseite des Relais
mit Spannung.

• Wenn der PCM das ASD-Relais und das Relais/
Kraftstoffpumpe deaktiviert, wird Anschluß 87A mit
Anschluß 30 verbunden. Das Relais ist dann abge-
schaltet, der zugehörige Stromkreis wird nicht mehr
mit Spannung versorgt. Anschluß 87A ist der mitt-
lere Anschluß am Relais.

• Wenn der PCM das ASD-Relais und das Relais/
Kraftstoffpumpe aktiviert, ist Anschluß 87 mit
Anschluß 30 verbunden. Das Relais ist dann einge-

ANSCHLUSSBELEGUNG
NUMMER BELEGUNG

30 GEMEINSAME
SPANNUNGSVERSORGUNG

85 SPULENMASSE
86 ZÜNDSPULE - BATTERIE

87 NORMALERWEISE
GEÖFFNET

87A NORMALERWEISE
GESCHLOSSEN

Abb. 26 Anschlüsse, ASD-Relais und Relais/
Kraftstoffpumpe

ANSCHLUSSBELEGUNG

NUMMER BELEGUNG

30
GEMEINSAME

SPANNUNGSVERSORGUNG

85 SPULENMASSE

86 ZÜNDSPULE - BATTERIE

87 NORMALERWEISE GEÖFFNET

87A NORMALERWEISE GESCHLOSSEN

Abb. 27 Anschlüsse, ASD-Relais und Relais/
Kraftstoffpumpe

ANSCHLÜSSE DES RELAIS

AUFNAHME DES
RELAIS
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
chaltet. Anschluß 87 versorgt den zugehörigen
tromkreis mit Spannung.

RÜFUNG
Das im folgenden beschriebene Verfahren bezieht

ich auf das ASD-Relais und das Relais/Kraftstoff-
umpe.
(1) Vor der Prüfung das Relais von seinem Steck-

latz abziehen.
(2) Bei abgezogenem Relais mit einem Ohmmeter

en Widerstand zwischen den Anschlüssen 85 und 86
essen. Der Widerstand muß bei ca. 75 65 Ohm lie-

en.
(3) Das Ohmmeter zwischen den Anschlüssen 30

nd 87A des Relais anschließen. Zwischen den
nschlüssen 30 und 87A muß Durchgang vorhanden
ein.
(4) Das Ohmmeter zwischen den Anschlüssen 87

nd 30 anschließen. In diesem Fall darf kein Durch-
ang vorhanden sein.
(5) Ein Ende eines Überbrückungskabels (Quer-

chnitt 1,3 mm2oder stärker) an Anschluß 85 des
elais anschließen, das andere Ende des Überbrük-
ungskabels am Minuspol einer 12-V-Spannungs-
uelle anschließen.
(6) Ein weiteres Überbrückungskabel (Querschnitt

,3 mm2oder stärker) mit einem Ende an den Pluspol
iner 12-V-Spannungsquelle anschließen. Das
ndere Ende des Überbrückungskabels noch
icht an das Relais anschließen!

ORSICHT! BEI DER DURCHFÜHRUNG DIESES
ESTS DARF DAS OHMMETER AUF KEINEN FALL
IT DEN ANSCHLÜSSEN 85 ODER 86 IN KONTAKT
OMMEN!

(7) Nun das andere Ende des Überbrückungska-
els an Anschluß 86 des Relais anschließen. Dadurch
ird das Relais aktiviert. Das Ohmmeter muß nun

wischen den Anschlüssen 87 und 30 des Relais
urchgang anzeigen. Zwischen den Anschlüssen 87A
nd 30 darf kein Durchgang vorhanden sein.
(8) Die Überbrückungskabel abklemmen.
(9) Falls das Relais die Durchgangs- oder die
iderstandsprüfung nicht erfolgreich bestanden

aben sollte, ist es auszutauschen. Sind alle Prüfun-
en des Relais zufriedenstellend verlaufen, funktio-
iert es einwandfrei. Nun den restlichen Teil der
tromkreise des ASD-Relais und des Relais/Kraft-
toffpumpe prüfen. Siehe hierzu die Schaltpläne.

RÜFUNG/ANSAUGUNTERDRUCKFÜHLER
MAP)

Zur vollständigen Prüfung des MAP-Fühlers (Abb.
8) und der zugehörigen Stromkreise siehe das DRB-
estgerät und das entsprechende Systemdiagnose-
handbuch “Motor/Antriebsstrang”. Soll nur der MAP-
Fühler geprüft werden, ist folgendermaßen
vorzugehen:

(1) Das L-förmige Gummianschlußteil zwischen
dem MAP-Fühler und dem Drosselklappengehäuse
prüfen (Abb. 29). Nach Bedarf instandsetzen.

ACHTUNG! Bei der Prüfung des MAP-Fühlers ist
unbedingt darauf zu achten, daß der Kabelbaum
nicht durch die Prüfspitzen des Prüfgerätes beschä-
digt wird!

(2) Die Ausgangsspannung des MAP-Fühlers zwi-
schen den Anschlüssen A und B des Steckverbinders
des MAP-Fühlers messen (Abb. 30). Bei eingeschalte-

Abb. 28 Lage des Fühlers—z. B. 4.0L-Motor

EINLASS/LEER-
LAUFLUFT-BYPAS-

SÖFFNUNG
LEERLAUFDREHZAHLREG-

LER (IAC)

FÜHLER/DROSSEL-
KLAPPENSTELLUNG

(TPS)

ANSAUGLUFT-TEMPERA-
TURFÜHLER (IAT)

MAP-FÜHLER

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(4)

Abb. 29 L-förmiges Gummianschlußteil—MAP-
Fühler an Drosselklappengehäuse

DROSSEL-
KLAPPENGE-

HÄUSE
MAP-FÜHLER

GUMMIANSCHLUSS-
TEIL

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(2)
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
er Zündung und ausgeschaltetem Motor muß die
usgangsspannung 4 bis 5 Volt betragen. Bei
etriebswarmem Motor und Leerlaufdrehzahl muß
ie Spannung auf 1,5 bis 2,1 Volt absinken.

(3) Den Anschluß A-27 des Computers/Motorsteue-
ung (PCM) auf die gleichen, oben genannten Span-
ungswerte überprüfen, um den Zustand des
abelbaums zu prüfen. Nach Bedarf instandsetzen.
(4) Die Versorgungsspannung des MAP-Fühlers

m Steckverbinder des Fühlers zwischen den
nschlüssen A und C (Abb. 30) bei eingeschalteter
ündung messen. Die Spannung muß ca. 5 Volt (60,5
) betragen. Außerdem müssen 5 Volt (60,5 V) am
nschluß A-17 des PCM-Kabelbaum-Steckverbinders
nliegen. Nach Bedarf den Kabelbaum instandsetzen
der austauschen.
(5) Den Massestromkreis des MAP-Fühlers am
nschluß—A (Abb. 30) des Steckverbinders des Füh-

ers und am Anschluß A-4 des PCM-Steckverbinders
rüfen. Falls erforderlich, den Kabelbaum instand-
etzen.
Zur Lage der Anschlüsse siehe Kapitel 8W, “Schalt-

läne”.

AMBDA-SONDEN
Zur vollständigen Prüfung der Lambda-Sonden

nd der zugehörigen Stromkreise siehe das DRB-
estgerät und das entsprechende Systemdiagnose-
andbuch “Motor/Antriebsstrang”. Sollen nur die
ambda-Sonden geprüft werden, ist folgendermaßen
orzugehen:
Die vorgeschaltete Lambda-Sonde ist im Flamm-

ohr montiert (Abb. 31).
Die nachgeschaltete Lambda-Sonde ist in das Aus-

aßrohr am Ende des Katalysators eingeschraubt
Abb. 32).

Jedes der Heizelemente der Lambda-Sonden kann

Abb. 30 Anschlüsse, Steckverbinder/MAP-Fühler—
Beispiel

A = MASSE
B = SIGNAL/AUSGANGSSPANNUNG
C = 5-V-SPANNUNGSVERSORGUNG

MAP-FÜHLER
it einem Ohmmeter wie folgt geprüft werden:
Den Steckverbinder von der Lambda-Sonde abzie-
hen. Die Prüfkabel des Ohmmeters an die Anschlüsse
der weißen Kabel des Steckverbinders der Lambda-
Sonde anschließen. Der Widerstand muß zwischen
4,5 6 0,5 und 7 Ohm liegen. Falls das Ohmmeter
einen unendlichen Wert (Stromkreisunterbrechung)
anzeigt, ist die Lambda-Sonde auszutauschen.

KÜHLMITTEL-TEMPERATURFÜHLER (ECT)
Zur vollständigen Prüfung des Kühlmittel-Tempe-

raturfühlers (ECT) und der zugehörigen Stromkreise
siehe das DRB-Testgerät und das entsprechende
Systemdiagnosehandbuch “Motor/Antriebsstrang”.
Soll nur der Fühler geprüft werden, ist folgenderma-
ßen vorzugehen:

Abb. 31 Lage der vorgeschalteten Lambda-Sonde

VORGESCHALTETE
LAMBDA-SONDE

Abb. 32 Lage der nachgeschalteten Lambda-Sonde

NACHGESCHALTETE LAMB-
DA-SONDE

KATALYSATOR
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
(1) Den Kabelbaum-Steckverbinder vom Kühlmit-
el-Temperaturfühler (ECT) abziehen (Abb. 33).

(2) Den Widerstand des Fühlers mit einem (digita-
en) Volt-/Ohmmeter mit hoher Eingangsimpedanz mes-
en. Siehe hierzu die Tabelle “WIDERSTANDSWERTE
OHM) — KÜHLMITTEL-TEMPERATURFÜHLER
ECT)/ANSAUGLUFT-TEMPERATURFÜHLER (IAT)”.
er Widerstand (zwischen den Anschlüssen des Füh-

ers gemessen) muß den in der Tabelle angegebenen
erten entsprechen. Sollte der Widerstand des Fühlers

ußerhalb der angegebenen Toleranzen liegen, ist er
uszutauschen.
(3) Den Kabelbaum zwischen dem Kabelbaum-

teckverbinder des PCM und den Anschlüssen am
ühlmittel-Temperaturfühler (ECT) auf Durchgang
rüfen. Zur Lage der Anschlüsse/Pole siehe Kapitel
W, Schaltpläne. Den Kabelbaum instandsetzen,
enn eine Stromkreisunterbrechung angezeigt wird.

EERLAUFDREHZAHLREGLER (IAC)
Zur vollständigen Prüfung des Leerlaufdrehzahl-

eglers (IAC) und der zugehörigen Stromkreise siehe
as DRB-Testgerät und das entsprechende System-
iagnosehandbuch “Motor/Antriebsstrang”.

NSAUGLUFT-TEMPERATURFÜHLER (IAT)
Zur vollständigen Prüfung des Ansaugluft-Tempe-

aturfühlers (IAT) und der zugehörigen Stromkreise
iehe das DRB-Testgerät und das entsprechende
ystemdiagnosehandbuch “Motor/Antriebsstrang”.
oll nur der Fühler geprüft werden, ist folgenderma-
en vorzugehen:

Abb. 33 Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)—
Beispiel

THERMOSTAT-
GEHÄUSE

KÜHLMITTEL-TEMPERATUR-
FÜHLER (ECT)

STECKVERBIN-
DER
(1) Den Kabelbaum-Steckverbinder vom Ansaug-
luft-Temperaturfühler (IAT) abziehen (Abb. 34) oder
(Abb. 35).

WIDERSTANDSWERTE (OHM) — KÜHLMITTEL-
TEMPERATURFÜHLER (ECT)/ANSAUGLUFT-

TEMPERATURFÜHLER (IAT)

TEMPERATUR WIDERSTAND (OHM)

°C °F MIN. MAX.

-40 -40 291.490 381.710

-20 -4 85.850 108.390

-10 14 49.250 61.430

0 32 29.330 35.990

10 50 17.990 21.810

20 68 11.370 13.610

25 77 9.120 10.880

30 86 7.370 8.750

40 104 4.900 5.750

50 122 3.330 3.880

60 140 2.310 2.670

70 158 1.630 1.870

80 176 1.170 1.340

90 194 860 970

100 212 640 720

110 230 480 540

120 248 370 410

Abb. 34 Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT)—Beispiel

EINLASS/LEER-
LAUFLUFT-BYPAS-

SÖFFNUNG
LEERLAUFDREHZAHLREG-

LER (IAC)

FÜHLER/DROSSEL-
KLAPPENSTELLUNG

(TPS)

ANSAUGLUFT-TEMPERA-
TURFÜHLER (IAT)

MAP-FÜHLER

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(4)
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
(2) Den Widerstand des Fühlers mit einem (digita-
en) Volt/Ohmmeter mit hoher Eingangsimpedanz

essen. Der Widerstand (zwischen den Anschlüssen
es Fühlers gemessen) muß den in der Tabelle
Widerstandswerte, Kühlmittel-Temperaturfühler/An-
augluft-Temperaturfühler” angegebenen Werten ent-
prechen. Sollte der Widerstand des Fühlers nicht
nnerhalb der in der Tabelle angegebenen Werte lie-
en, so ist er auszutauschen.
(3) Den Widerstand im Kabelbaum messen, und

war zwischen dem Kabelbaum-Steckverbinder A-15
es PCM und dem Anschluß am Steckverbinder des
ühlers. Ferner zwischen dem PCM-Steckverbinder
-4 und dem Anschluß am Steckverbinder des Füh-

ers messen. Den Kabelbaum nach Bedarf instandset-
en, wenn der Widerstand über 1 Ohm liegt.

RUCKSCHALTER/SERVOLENKUNG

ur 2.5L-Vierzylindermotor
Dieser Schalter (Abb. 36) sendet ein Eingangssi-

nal an den Computer/Motorsteuerung (PCM). Dieses
ingangssignal wird bei hohem Lastzustand der
umpe und niedriger Motordrehzahl gesendet, wie z.
. bei Einparkmanövern. Daraufhin erhöht der PCM
ber den Leerlaufdrehzahlregler (IAC) die Leerlauf-
rehzahl, um zu verhindern, daß der Motor durch
en erhöhten Lastzustand abstirbt.
Wenn der Druck der Servopumpe über 3275 kPa 6

90 kPa (475 psi 6 100 psi) ansteigt, öffnet der
tromkreis des normalerweise geschlossenen Schal-
ers und der PCM erhöht die Leerlaufdrehzahl.

Wenn der Druck der Servopumpe auf ca. 1379 kPa
200 psi) absinkt, schließt der Schalter und die Leer-
aufdrehzahl fällt auf den ursprünglichen Wert ab.

Abb. 35 Ansauglufttemperaturfühler 2.5L-Motor

STECKVER-
BINDER

ANSAUGLUFTTEMPERATUR-
FÜHLER

EINSPRITZVEN-
TIL
Zur Prüfung des Schalters ist folgenderma-
ßen vorzugehen:

(1) Den Steckverbinder vom Schalter abziehen.
(2) An den Anschlüssen am Schalter einen Satz

Überbrückungskabel anschließen. Dabei die Über-
brückungskabel so verlegen und sichern, daß sie
nicht mit den Flügeln des Lüfterrades oder mit dem
Lüfterantriebsriemen in Kontakt kommen können.

(3) An den Überbrückungskabeln ein Ohmmeter
anschließen und auf Durchgang prüfen. Bei abge-
stelltem Motor muß der Stromkreis geschlossen sein.
Wenn Durchgang vorhanden ist, ist der Schalter OK.
Wenn der Stromkreis des Schalters unterbrochen ist,
ist der Schalter auszutauschen.

(4) Den Motor anlassen und das Ohmmeter beob-
achten. Bei Leerlaufdrehzahl muß solange Durch-
gang vorhanden sein, bis das Lenkrad bis zum
Anschlag nach links oder rechts gedreht wurde. Das
Lenkrad auf keinen Fall länger als einige
Sekunden in voll eingeschlagener Stellung
(links oder rechts) halten, da es sonst zu Schä-
den an der Servopumpe kommt!

(5) Wenn auch dann noch Durchgang vorhanden
ist, nachdem das Lenkrad gedreht wurde (Stromkreis
hat nicht geöffnet), ist der Schalter auszutauschen.

GESCHWINDIGKEITSABNEHMER (VSS)
Zur vollständigen Prüfung des Geschwindigkeitsab-

nehmers und der zugehörigen Stromkreise siehe das
DRB-Testgerät und das entsprechende Systemdiagno-
sehandbuch “Motor/Antriebsstrang”.

FÜHLER/DROSSELKLAPPENSTELLUNG (TPS)
Zur vollständigen Prüfung des TPS (Abb. 34) und

der zugehörigen Stromkreise siehe das DRB-Testge-
rät und das entsprechende Systemdiagnosehandbuch

Abb. 36 Druckschalter/Servolenkung—2.5L-Motor

DRUCKSCHALTER/SERVO-
LENKUNG

STECKVERBINDER

SERVOPUMPE
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
Motor/Antriebsstrang”. Soll nur der Fühler geprüft
erden, ist folgendermaßen vorzugehen:
Der TPS kann mit einem digitalen Voltmeter

eprüft werden. Der mittlere Anschluß am TPS ist
er Anschluß/Ausgang.
Bei eingeschalteter Zündung die Ausgangsspan-

ung des TPS am mittleren Anschlußkabel des
teckverbinders prüfen. Diese Prüfung bei Leerlauf-
rehzahl (Drosselklappe geschlossen) und bei Vollast
WOT) durchführen. Bei Leerlaufdrehzahl sollte die
usgangsspannung am TPS über 0,26 Volt, aber
nter 0,95 Volt liegen. Bei Vollast muß sie weniger
ls 4,49 Volt betragen. Bei langsamem Öffnen der
rosselklappe von Leerlaufdrehzahl bis auf Vollast
uß die Ausgangsspannung langsam ansteigen.

INDESTLUFTDURCHSATZ/
ROSSELKLAPPENGEHÄUSE PRÜFEN
Das folgende Prüfverfahren wurde entwickelt, um

ie Einstellung des Drosselklappengehäuses auf kor-
ekten Leerlauf prüfen zu können. Das Verfahren
ient dazu, das Drosselklappengehäuse auf Fehler zu
rüfen, die Störungen des Leerlaufs verursachen
önnen. Das Verfahren ist nur dann anzuwen-
en, wenn es mit Hilfe normaler Diagnosever-
ahren nicht gelungen ist, Ergebnisse zu
rzielen, die einen Defekt anzeigen, der mit
em Drosselklappengehäuse in Zusammenhang
teht. Vor der Durchführung dieses Test ist
unächst der Leerlaufdrehzahlregler (IAC) auf
inwandfreie Funktion zu prüfen.
Für den im folgenden beschriebenen Test ist das

pezialwerkzeug Nr. 6714 mit kalibrierter Bohrung
u verwenden (Abb. 37). Dieses Spezialwerkzeug hat
inen genau kalibrierten Innendurchmesser von 4,7
m (0,185 Zoll).

(1) Den Motor anlassen und auf Betriebstempera-
ur bringen. Vor der Durchführung dieses Tests unbe-
ingt sicherstellen, daß alle Zusatzaggregate
usgeschaltet sind.
(2) Den Motor abstellen und die Luftführung am
rosselklappengehäuse demontieren.

Abb. 37 Spezialwerkzeug Nr. 6714 mit kalibrierter
Bohrung

SPEZIALWERKZEUG 6714
(3) 2.5L-Vierzylindermotor: Vorn an der Ober-
seite des Ventildeckels die Kurbelgehäuseentlüf-
tungsleitung vom Anschluß mit kalibrierter Bohrung
abziehen (Abb. 38). Spezialwerkzeug 6714 an der
abgezogenen Kurbelgehäuseentlüftungsleitung
anschließen (das Spezialwerkzeug kann von beiden
Seiten an der Entlüftungsleitung angeschlossen wer-
den). Das Spezialwerkzeug mit der abgezogenen Ent-
lüftungsleitung seitlich am Motor hängen lassen.

(4) 4.0L-Sechszylindermotor: Die Kurbelgehäu-
seentlüftungsleitung (Abb. 39) vom Anschluß am
Ansaugkrümmer abziehen. Einen kurzen Gummi-
schlauch am Spezialwerkzeug 6714 anschließen (der
Gummischlauch kann von beiden Seiten am Spezial-
werkzeug angeschlossen werden). Die abgezogene
Entlüftungsleitung seitlich am Motor hängen lassen.

(5) Das DRB-Testgerät am 16poligen Steckverbin-
der/Datenübertragung anschließen. Dieser Steckver-
binder befindet sich unter der Instrumententafel
links neben der Lenksäule. Näheres zur Funktion
des DRB-Testgerätes siehe das entsprechende
Systemdiagnosehandbuch “Motor/Antriebsstrang”.

(6) Den Motor anlassen und auf Betriebstempera-
tur bringen.

(7) Mit dem DRB-Testgerät wie folgt durch die
Menüs rollen: select—Stand Alone DRB III (DRB-III-
Testgerät wählen), select 1999 Diagnostics (Diagnose
1999 wählen), select—Engine (Motor wählen),
select—System Test (Systemtest wählen), select—Mi-
nimum Air Flow (Mindestluftdurchsatz wählen).

(8) Das DRB zählt rückwärts, um die Leerlauf-
drehzahl zu stabilisieren, und zeigt daraufhin die

Abb. 38 Spezialwerkzeug mit kalibrierter Bohrung
am 2.5L-Vierzylindermotor montieren

LUFTLEITUNG

KURBELGEHÄUSEENT-
LÜFTUNGSLEITUNG

LUFTEIN-
LASSAN-
SCHLUSS

KURBEL-
GEHÄU-

SEENTLÜFTUNGSLEITUNG

ANSCHLUSS
MIT KALI-
BRIERTER
BOHRUNG
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
eerlaufdrehzahl bei Mindestluftdurchsatz an. Die
eerlaufdrehzahl muß zwischen 500 und 900 min-

liegen. Liegt die Leerlaufdrehzahl außerhalb dieser
oleranz, ist das Drosselklappengehäuse auszutau-
chen. Näheres hierzu siehe “Aus-/Einbau des Dros-
elklappengehäuses”.
(9) Das DRB-Testgerät vom Fahrzeug abklemmen.
(10) Das Spezialwerkzeug mit kalibrierter Boh-

ung demontieren und die Kurbelgehäuseentlüf-
ungsleitung am Motor anschließen.

(11) Die Luftführung am Drosselklappengehäuse
ontieren.

US- UND EINBAU

UTOMATISCHES ABSCHALTRELAIS (ASD)
Das ASD-Relais sitzt in der zentralen Stromversor-

ung (PDC) (Abb. 40). Zur Einbauposition des Relais
iehe den Aufkleber an der Innenseite der PDC-Ab-
eckung. Den Zustand der Relaisanschlüsse und der
nschlüsse im Steckplatz auf Korrosion und korrekte
änge der Steckerstifte prüfen (die Länge der Stek-
erstifte muß bei allen Anschlüssen im Steckverbin-
er gleich sein). Vor dem Einbau des Relais dieses
ach Bedarf instandsetzen.

USBAU
(1) PDC-Abdeckung entfernen.
(2) Relais aus der PDC entfernen.

Abb. 39 Spezialwerkzeug mit kalibrierter Bohrung
am 4.0L-Sechszylindermotor montieren

LUFTLEI-
TUNG

ANSCHLUSS
MIT KALI-
BRIERTER
BOHRUNG

KURBELGEHÄU-
SEENTLÜF-

TUNGSLEITUNGLUFTEINLAS-
SAN-

SCHLUSS

KURBELGE-
HÄUSEENT-
LÜFTUNGSLEITUNG
(3) Relaisanschlüsse und PDC-Steckeranschlüsse
auf Beschädigung oder Korrosion prüfen. Falls nötig,
vor dem Einbau des Relais instandsetzen.

(4) Stifthöhe überprüfen (sollte für alle Anschlüsse
innerhalb des PDC-Steckers die gleiche sein). Falls
nötig, vor dem Einbau des Relais instandsetzen.

EINBAU
(1) Relais in die PDC einbauen.
(2) Abdeckung auf die PDC aufsetzen.

RELAIS/KRAFTSTOFFPUMPE
Das Relais/Kraftstoffpumpe sitzt in der zentralen

Stromversorgung (PDC) (Abb. 40). Zur Einbauposi-
tion des Relais siehe den Aufkleber an der Innenseite
der PDC-Abdeckung.

AUSBAU
(1) PDC-Abdeckung entfernen.
(2) Relais aus der PDC entfernen.
(3) Relaisanschlüsse und PDC—Steckeranschlüsse

auf Beschädigung oder Korrosion prüfen. Falls nötig,
vor dem Einbau des Relais instandsetzen.

(4) Stifthöhe prüfen (Höhe soll innerhalb des PDC-
Steckers für alle Anschlüsse die gleiche sein). Falls
nötig, vor dem Einbau des Relais instandsetzen.

EINBAU
(1) Relais in die PDC einbauen.
(2) PDC-Abdeckung aufsetzen.

DROSSELKLAPPENGEHÄUSE
Eine (ab Werk eingestellte) Einstellschraube dient

als Anschlag für die Drosselklappe im Drosselklap-
pengehäuse. Es darf auf keinen Fall versucht
werden, mit Hilfe dieser Schraube die Leerlauf-
drehzahl einzustellen! Sämtliche Leerlaufdreh-
zahlfunktionen werden durch den Computer/
Motorsteuerung (PCM) geregelt.

Abb. 40 Zentrale Stromversorgung (PDC)

BATTERIE ZENTRALE STROMVERSOR-
GUNG (PDC)
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
USBAU
(1) Das Anschlußrohr des Ansaugluftfilters vom
rosselklappengehäuse abziehen.
(2) Die Steckverbinder des MAP-Fühlers, des Leer-

aufdrehzahlreglers (IAC) und des TPS vom Drossel-
lappengehäuse abziehen (Abb. 41) oder (Abb. 42).

(3) Alle Betätigungszüge am Drosselklappenhebel
ushängen. Weitere Informationen hierzu siehe den
bschnitt “Gaspedal und Gaszug” in diesem Kapitel.
(4) Die vier Befestigungsschrauben des Drossel-

lappengehäuses lösen.
(5) Das Drosselklappengehäuse vom Ansaugkrüm-
er abnehmen.

Abb. 41 Drosselklappengehäuse und Lage der
Fühler—4.0L-Motor

EINLASS/LEER-
LAUFLUFT-BYPAS-

SÖFFNUNG
LEERLAUFDREHZAHLREG-

LER (IAC)

FÜHLER/DROS-
SELKLAPPEN-

STELLUNG (TPS)

ANSAUGLUFT-TEMPERA-
TURFÜHLER (IAT)

MAP-FÜHLER

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(4)

Abb. 42 Drosselklappengehäuse und Lage der
Fühler—2.5L-Motor

LEERLAUFDREHZAHLREG-
LER (IAC)

ANSAUGLUFT-TEMPERATUR-
FÜHLER (IAT) DROSSELKLAPPEN-

GEHÄUSE

FÜHLER/DROSSEL-
KLAPPENSTEL-

LUNG (TPS)

MAP-FÜH-
LER

EINLASS/LEERLAUF-
LUFT-BYPASSÖFFNUNG

BEFESTIGUNGS-
SCHRAUBEN/DROSSEL-
KLAPPENGEHÄUSE (4)
(6) Die alte Dichtung zwischen Drosselklappenge-
häuse Ansaugkrümmer entsorgen.

EINBAU
(1) Die Dichtflächen zwischen Drosselklappenge-

häuse und Ansaugkrümmer reinigen.
(2) Zwischen Drosselklappengehäuse und Ansaug-

krümmer eine neue Dichtung auflegen.
(3) Das Drosselklappengehäuse am Ansaugkrüm-

mer montieren.
(4) Die vier Befestigungsschrauben eindrehen und

mit einem Anzugsmoment von 11 N·m (100 in. lbs.)
festziehen.

(5) Die Betätigungszüge anschließen.
(6) Die Steckverbinder anschließen.
(7) Den Ansaugluftfilter am Drosselklappenge-

häuse anschließen.

FÜHLER/DROSSELKLAPPENSTELLUNG (TPS)
Der TPS ist am Drosselklappengehäuse montiert

(Abb. 41) oder (Abb. 42).

AUSBAU
(1) Den Steckverbinder vom TPS abziehen.
(2) Die Befestigungsschrauben des TPS herausdre-

hen (Abb. 43).
(3) Den TPS abnehmen.

EINBAU
Die Drosselklappenwellenseite des Drosselklappen-

gehäuses paßt genau in die Aufnahme im TPS (Abb.
44). Der TPS ist so einzubauen, daß er sich einige
Grad hin- und herdrehen läßt. (Läßt sich der Fühler
nicht bewegen, ist er so einzubauen, daß das Ende
der Drosselklappenwelle auf der anderen Seite der
beiden Mitnehmer sitzt). Beim Drehen steht der Füh-
ler dann unter leichter Spannung.

(1) Den TPS und die Befestigungsschrauben mon-
tieren.

Abb. 43 TPS-Befestigungsschrauben

BEFESTIGUNGS-
SCHRAUBEN

TPS
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(2) Die Schrauben mit einem Anzugsmoment von 7
·m (60 in. lbs.) festziehen.
(3) Den Steckverbinder am TPS anschließen.
(4) Die Drosselklappe (von Hand) betätigen, um so

en Fühler/Drosselklappenstellung (TPS) vor dem
nlassen des Motors auf Freigängigkeit zu prüfen.

EERLAUFDREHZAHLREGLER (IAC)
Der Leerlaufdrehzahlregler (IAC) ist seitlich am
rosselklappengehäuse montiert (Abb. 41) oder (Abb.
2).

USBAU
(1) Das Anschlußrohr des Ansaugluftfilters vom
rosselklappengehäuse demontieren.
(2) Den Steckverbinder vom Leerlaufdrehzahlreg-

er (IAC) abziehen.
(3) Die beiden Befestigungsschrauben herausdre-

en (Abb. 45).
(4) Den Leerlaufdrehzahlregler (IAC) vom Drossel-

lappengehäuse abnehmen.

INBAU
(1) Den Leerlaufdrehzahlregler (IAC) am Drossel-

lappengehäuse ansetzen.
(2) Die beiden Befestigungsschrauben eindrehen

nd mit einem Anzugsmoment von 7 N·m (60 in. lbs.)
estziehen.

(3) Den Steckverbinder anschließen.
(4) Das Anschlußrohr des Ansaugluftfilters am
rosselklappengehäuse montieren.

NSAUGUNTERDRUCKFÜHLER (MAP)
Der MAP-Fühler ist seitlich am Drosselklappenge-

äuse montiert (Abb. 41) oder (Abb. 42) und mit
inem L-förmigen Anschlußteil aus Gummi am Dros-
elklappengehäuse angeschlossen (Abb. 46).

Abb. 44 Fühler/Drosselklappenstellung (TPS)—
Einbau

MITNEHMER DROSSELKLAPPENWELLE

DROSSELKLAPPEN-
GEHÄUSE

TPS
AUSBAU
(1) Das Anschlußrohr des Ansaugluftfilters vom

Drosselklappengehäuse demontieren.
(2) Die beiden Befestigungsschrauben des MAP-

Fühlers herausdrehen (Abb. 46).
(3) Beim Abnehmen des MAP-Fühlers das L-för-

mige Gummianschlußteil (Abb. 46) vom Drosselklap-
pengehäuse abziehen.

(4) Das L-förmige Gummianschlußteil vom MAP-
Fühler abziehen.

EINBAU
(1) Das L-förmige Gummianschlußteil am MAP-

Fühler montieren.
(2) Den Fühler am Drosselklappengehäuse aus-

richten und das Gummianschlußteil über den Unter-

Abb. 45 Befestigungsschrauben—
Leerlaufdrehzahlregler (IAC)

LEERLAUFDREH-
ZAHLREGLER (IAC)

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN

Abb. 46 Befestigung/MAP-Fühler

DROSSEL-
KLAPPENGE-

HÄUSE
MAP-FÜHLER

GUMMIANSCHLUSS-
TEIL

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(2)
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
ruckanschlußnippel am Drosselklappengehäuse
chieben.
(3) Die Befestigungsschrauben des MAP-Fühlers

indrehen und mit einem Anzugsmoment von 3 N·m
25 in. lbs.) festziehen.

(4) Das Anschlußrohr des Ansaugluftfilters montie-
en.

ULSIERENDES ABSAUGVENTIL/
KTIVKOHLEBEHÄLTER
Vorgehensweise zum Aus- und Einbau siehe Kapi-

el 25, “Zur Begrenzung des Schadstoffausstoßes”.

OMPUTER/MOTORSTEUERUNG (PCM)
Der PCM ist im Motorraum eingebaut (Abb. 47).

USBAU
Zur Vermeidung einer Beschädigung des PCM

urch mögliche Spannungsspitzen muß der Zünd-
chlüssel abgezogen sein, und das Minuskabel der
atterie muß vor dem Abziehen der PCM-Steckver-
inder abgeklemmt werden.
(1) Das Minuskabel von der Batterie abklemmen.
(2) Die Kunststoffabdeckung von den 32–poligen

teckverbindern abnehmen. Die Abdeckung ist an
en Steckverbindern eingerastet.
(3) Vorsichtig die drei 32–poligen Steckverbinder

Abb. 47) vom PCM abziehen.
(4) Die drei PCM-Befestigungsschrauben heraus-

rehen und den PCM aus dem Fahrzeug herausneh-
en.

Abb. 47 Lage des PCM

PCM-BEFESTI-
GUNGS-

CHRAUBEN (3)

COMPUTER/MOTORSTEUE-
RUNG (PCM)

BATTERIE(3) 32–POLIGE
STECKVERBINDER
EINBAU
(1) Den PCM mit den zugehörigen Befestigungs-

schrauben im Fahrzeug einbauen.
(2) Die Schrauben mit einem Anzugsmoment von 4

N·m (35 in. lbs.) festziehen.
(3) Die Steckerstifte am PCM und die drei 32–poli-

gen Steckverbinder auf Anzeichen von Korrosion und
Beschädigung überprüfen. Außerdem auf korrekte
Länge der Steckerstifte in den Steckverbindern prü-
fen. Die Länge der Steckerstifte muß bei allen
Anschlüssen im Steckverbinder gleich sein. Vor dem
Einbau der 32–poligen Steckverbinder nach Bedarf
instandsetzen.

(4) Die drei 32–poligen Steckverbinder montieren.
(5) Die Kunststoffabdeckung an den 32–poligen

Steckverbindern montieren. Die Abdeckung rastet an
den Steckverbindern ein.

(6) Das Minuskabel an der Batterie anschließen.
(7) Das DRB verwenden, um Fahrgestellnummer

(VIN) und Kilometerstand neu in das PCM zu pro-
grammieren.

DRUCKSCHALTER/SERVOLENKUNG—2.5L-
MOTOR

Dieser Schalter ist nicht bei Fahrzeugen mit 4.0L-
Sechszylindermotor eingebaut.

Der Druckschalter/Servolenkung ist im Hochdruck-
schlauch/Servolenkung eingebaut (Abb. 48).

AUSBAU
(1) Den Steckverbinder vom Druckschalter/Servo-

lenkung abziehen.
(2) Unter den Schalter ein Auffanggefäß oder Putz-

lappen legen, um austretende Flüssigkeit aufzufan-
gen.

Abb. 48 Druckschalter/Servolenkung

DRUCKSCHALTER/SERVO-
LENKUNG

STECKVERBINDER

SERVOPUMPE
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(3) Den Schalter ausbauen. Um zu verhindern,
aß die Leitung geknickt wird, ist an der Leitung des
ruckschalters zum Gegenhalten ein zweiter Gabel-

chlüssel zu verwenden.

INBAU
(1) Den Druckschalter/Servolenkung in die Leitung

er Servopumpe einbauen.
(2) Mit einem Anzugsmoment von 14–22 N·m

124–195 in. lbs.) festziehen.
(3) Den Steckverbinder am Schalter anschließen.
(4) Den Füllstand der Servoflüssigkeit prüfen und

ach Bedarf auffüllen.
(5) Den Motor anlassen und den Füllstand der

ervoflüssigkeit erneut prüfen. Nach Bedarf erneut
uffüllen.

AMBDA-SONDE
Die vorgeschaltete Lambda-Sonde ist im Flamm-

ohr eingebaut (Abb. 49). Die nachgeschaltete Lamb-
a-Sonde ist in das Auslaßrohr am Ende des
atalysators eingeschraubt. Siehe hierzu (Abb. 50).

USBAU

ORSICHT! BEI LAUFENDEM MOTOR WERDEN
ER AUSPUFFKRÜMMER, DIE AUSPUFFROHRE
ND DER KATALYSATOR SEHR HEISS! VOR DEM
USBAU DER LAMBDA-SONDE UNBEDINGT DEN
OTOR ABKÜHLEN LASSEN!

(1) Das Fahrzeug anheben und sicher abstützen.
(2) Den Steckverbinder von der Lambda-Sonde

bziehen.

Abb. 49 Lage der vorgeschalteten Lambda-Sonde

VORGESCHALTETE
LAMBDA-SONDE
ACHTUNG! Beim Abziehen des Steckverbinders der
Lambda-Sonde auf keinen Fall direkt an der Leitung
ziehen, die in die Sonde führt!

(3) Die Lambda-Sonde ausbauen. Die Snap-On-
Stecknuß für Lambda-Sonden (Spezialwerkzeug Nr.
YA 8875) (oder ein gleichwertiges Werkzeug) kann
dabei zum Aus- und Einbau verwendet werden.

EINBAU
Das Gewinde einer neuen Lambda-Sonde ist ab

Werk mit einem Anti-Haftmittel überzogen, das
einen späteren Ausbau erleichtern soll. AUF KEI-
NEN FALL zusätzliches Anti-Haftmittel auf die
Gewindegänge einer neuen Lambda-Sonde auf-
tragen!

(1) Die Lambda-Sonde einbauen und mit einem
Anzugsmoment von 30 N·m (22 ft. lbs.) festziehen.

(2) Den Steckverbinder an der Lambda-Sonde
anschließen.

(3) Das Fahrzeug absenken.

LUFTFILTEREINSATZ

AUSBAU
(1) Die Klemmschelle des Anschlußrohrs am Luft-

filter-Oberteil demontieren (Abb. 51).
(2) Das Anschlußrohr vom Luftfilter-Oberteil

demontieren.
(3) Die Halteclips abhebeln, mit denen das Luftfil-

ter-Oberteil am Luftfiltergehäuse montiert ist.
(4) Das Luftfilter-Oberteil abheben und so den

Luftfiltereinsatz freilegen.
(5) Den Luftfiltereinsatz herausnehmen.

Abb. 50 Lage der nachgeschalteten Lambda-Sonde

NACHGESCHALTETE LAMB-
DA-SONDE

KATALYSATOR
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(6) Die Innenseite des Luftfiltergehäuses und des
uftfilter-Oberteils vor dem Einsetzen eines neuen
uftfiltereinsatzes reinigen.

INBAU
(1) Luftfiltereinsatz in das Luftfiltergehäuse ein-

auen.
(2) Luftfilter—Oberteil auf das Gehäuse aufsetzen.

icherstellen, daß das Oberteil fest auf dem Gehäuse
ufsitzt.
(3) Anschlußrohr am Oberteil anschließen.

ÜHLMITTEL-TEMPERATURFÜHLER (ECT)

ORSICHT! HEISSES KÜHLMITTEL UNTER HOCH-
RUCK KANN ZU VERLETZUNGEN DURCH VER-
RÜHEN FÜHREN. DAS KÜHLSYSTEM MUSS VOR
NTFERNUNG DES KÜHLMITTEL-TEMPERTURFÜH-
ERS TEILWEISE ENTLEERT WERDEN. NÄHERES
IEHE KAPITEL 7, KÜHLUNG.

Der Kühlmittel-Temperaturfühler ist im Thermo-
tatgehäuse montiert (Abb. 52).

USBAU
(1) Das Kühlsystem soweit entleeren, bis der
ühlmittelpegel unterhalb des Zylinderkopfes liegt.
abei unbedingt die WARNHINWEISE in Kapitel 7,

Kühlsystem” beachten!
(2) Den Steckverbinder vom Kühlmittel-Tempera-

urfühler abziehen.
(3) Den Fühler aus dem Thermostatgehäuse aus-

auen.

Abb. 51 Luftfiltereinsatz

OBERTEIL
KLEMMSCHELLE

ANSCHLUSSROHR

LUFTFILTER-
GEHÄUSE

LUFTFILTER-
EINSATZ
EINBAU
(1) Auf die Gewindegänge des Fühlers ein Dicht-

mittel auftragen (bei neuen Fühlern ist bereits Dicht-
mittel aufgetragen).

(2) Den Kühlmittel-Temperaturfühler in das Ther-
mostatgehäuse einbauen und mit einem Anzugsmo-
ment von 11 N·m (8 ft. lbs.) festziehen.

(3) Den Steckverbinder am Fühler anschließen.
(4) Das Kühlsystem befüllen. Weitere Informatio-

nen hierzu siehe Kapitel 7, “Kühlsystem”.

ANSAUGLUFT-TEMPERATURFÜHLER (IAT)
Der Ansaugluft-Temperaturfühler (IAT) ist im

Ansaugluftsammler neben dem Drosselklappenge-
häuse eingebaut (Abb. 53) oder (Abb. 54).

AUSBAU
(1) Den Steckverbinder vom Fühler abziehen.
(2) Den Fühler aus dem Ansaugkrümmer aus-

bauen.

EINBAU
(1) Den Fühler in den Ansaugkrümmer einbauen

und mit einem Anzugsmoment von 28 N·m (20 ft.
lbs.) festziehen.

(2) Den Steckverbinder am Fühler anschließen.

Abb. 52 Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT)—
Beispiel

THERMOSTAT-
GEHÄUSE

KÜHLMITTEL-TEMPERATUR-
FÜHLER (ECT)

STECKVERBIN-
DER
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
ESCHWINDIGKEITSABNEHMER (VSS)
Der Geschwindigkeitsabnehmer (VSS) ist auf dem
dapter des Tachometerantriebsritzels angebracht.
er Adapter des Tachometerantriebsritzels ist auf
em Getriebefortsatz angebracht (Fahrerseite) (Abb.
5).

USBAU
(1) Das Fahrzeug anheben und sicher abstützen.
(2) Den Steckverbinder vom Geschwindigkeitsab-

ehmer abziehen.
(3) Die Befestigungsschraube des Geschwindig-

eitsabnehmers lösen (Abb. 56).

Abb. 53 Lage des Ansaugluft-Temperaturfühlers
(IAT) – 4.0L-Motor

EINLASS/LEER-
LAUFLUFT-BYPAS-

SÖFFNUNG LEERLAUFDREHZAHLREGLER (IAC)

FÜHLER/DROSSEL-
KLAPPENSTELLUNG

(TPS)

ANSAUGLUFT-TEMPERA-
TURFÜHLER (IAT)

MAP-FÜHLER

BEFESTI-
GUNGS-

SCHRAUBEN
(4)

Abb. 54 Lage des Ansaugluft-Temperaturfühlers
(IAT) – 2.5L-Motor

STECKVER-
BINDER

ANSAUGLUFTTEMPERATUR-
FÜHLER

EINSPRITZVEN-
TIL
(4) Den Geschwindigkeitsabnehmer gerade aus
dem Tachometerritzeladapter herausziehen (Abb. 56).
Den Tachometeradapter nicht aus dem Getriebe aus-
bauen.

Abb. 55 Lage des Geschwindigkeitsabnehmers
(VSS)—Beispiel

STECKVERBIN-
DER DES FÜH-

LERS

GETRIEBEFORTSATZ/ALL-
RADANTRIEBGESCHWINDIGKEITSABNEH-

MER (VSS)

Abb. 56 Aus-/Einbau des
Geschwindigkeitsabnehmers

STECKVERBIN-
DER

VSS-BEFESTIGUNGS-
SCHRAUBE

O-RING

TACHORITZEL

TACHOMETERRITZELADAP-
TER

O-RING
GESCHWINDIG-

KEITSABNEHMER
(VSS)
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
INBAU
(1) Die Innenseite des Tachometerritzeladapters

or dem Einbau des Geschwindigkeitsabnehmers rei-
igen.
(2) Den Geschwindigkeitsabnehmer in den Tacho-
eterritzeladapter einsetzen und die Befestigungs-

chraube eindrehen. Vor dem Festziehen der
chraube prüfen, ob der Geschwindigkeitsab-
ehmer vollständig im Tachometeradapter

bündig) sitzt.
(3) Die Befestigungsschraube des Geschwindig-

eitsabnehmers mit einem Anzugsmoment von 2,2
·m (20 in. lbs.) festziehen.
(4) Den Steckverbinder am Geschwindigkeitsab-

ehmer anschließen.

ECHNISCHE DATEN

NZUGSMOMENTTABELLE

BEZEICHNUNG ANZUGSMOMENT
Muttern/Gaspedalhalterung . . 8,5 N·m (75 in. lbs.)
Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT) . . . . . . 11 N·m

(96 in. lbs.)
Muttern/Kraftstoffbehälter . . . . . . . . Siehe Text im

Werkstatthandbuch
Schlauchklemmen/Kraftstoffschlauch . . . . . . 1 N·m

(10 in. lbs.)
Befestigungsschrauben/

Leerlaufdrehzahlregler (IAC)
an Drosselklappengehäuse . . . 7 N·m (60 in. lbs.)

Ansaugluft-Temperaturfühler . . 28 N·m (20 ft. lbs.)
Befestigungsschrauben/MAP-Fühler . . . . . . . 3 N·m

(25 in. lbs.)
Lambda-Sonde . . . . . . . . . . . . . 30 N·m (22 ft. lbs.)
PCM-Befestigungsschrauben . . . 4 N·m (35 in. lbs.)
Druckschalter/Servolenkung . . 14–22 N·m (124–195

in. lbs.)
Befestigungsschrauben/

Drosselklappengehäuse . . . . 12 N·m (108 in. lbs.)
Befestigungsschrauben, Fühler/

Drosselklappenstellung (TPS) . . . . . . . . . . 7 N·m
(60 in. lbs.)

Befestigungsschraube/
Geschwindigkeitsabnehmer (VSS) . . . . . 2,2 N·m

(20 in. lbs.)
SPEZIALWERKZEUGE

KRAFTSTOFFANLAGE

Zweilochmutterndreher (verstellbar)—6856

Kraftstoff-Druckprüfadapter—6539 und/oder 6631

Anschluß, Luftdruckmessung—6714

Aus-/Einbauwerkzeug, Lambda-Sonde—C-4907
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SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Kraftstoff-Druckprüfsatz—5069
Kraftstoff-Druckprüfsatz—C-4799-B
Ausbauwerkzeug/Kraftstoffleitung—6782
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