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FUNKTIONSBESCHREIBUNG

BESCHREIBUNGDER ANLAGE
Der Computer /Motorsteuerung (PCM) ist darauf

programmier t , ständig eine Vielzah l versch iedener
Steuer-, Mess- und Regelkreise der Kraft stoffein-
spr itzan lage, der Zündanlage, der Abgasrein igungs-
an lage sowie versch iedener Motorsysteme zu
überwachen . Wenn der PCM innerha lb eines über-
wachten St romkreises eine Fehlfunkt ion so oft regi-
st r ier t , dass dadurch eine ta t sächliche Störung
angezeigt wird, so wird ein Fehlercode (DTC) im
Speicher des PCM abgelegt . Wenn der Code sich auf
ein nich t abgasrelevantes Bauteil/System bezieh t und
die Störung behoben wird oder von selbst wieder ver-
schwindet , lösch t der PCM nach 40 Star tvorgängen
den Fehlercode selbst tä t ig aus dem Speicher. Bei
Fehlercodes, die die Abgasrein igungsanlage des Fahr-
zeugs bet reffen , wird die Systemkont rollleuchte
(MIL) (“Check-Engine”-Warnleuchte) eingescha ltet .
Siehe hierzu “Systemkont rollleuchte (MIL)” in die-
sem Abschnit t .
Um im Speicher des PCM als Fehlercode abgelegt

zu werden , muss eine Fehlfunkt ion versch iedene Kr i-
ter ien er fü llen , z. B. eine best immte Konstella t ion

von Motordrehzahl, Motor tempera tur und/oder Ein-
gangsspannung am PCM.
Es kann durchaus vorkommen, dass der PCM trotz

einer aufget retenen Störung in einem der überwach-
ten St romkreise keinen Fehlercode im Speicher
ablegt , weil eines der für die Aufnahme maßgebli-
chen Kriter ien nich t er fü llt war. Angenommen , ein
Kr iter ium zur Aufnahme eines Fehlercodes für einen
St romkreis besteh t dar in , dass der Motor dabei mit
einer Drehzahl zwischen 750 und 2000 min-1 laufen
muss. Wenn nun der Ausgangsst romkreis des Füh-
lers bei einer Drehzahl über 2400 min -1 Masseschluss
ha t , regist r ier t der PCM ein Eingangssigna l von 0
Volt . Der PCM speicher t dann keinen Fehlercode,
weil die Fehlfunkt ion oberha lb eines best immten
Schwellenwer t s (2000 min -1) auft ra t .
Es gibt versch iedene Bet r iebszustände, die der

PCM überwacht und für die er die en tsprechenden
Fehlercodes regist r ier t . Siehe hierzu “Überwachte
Systeme”, “Überwachung der Bauteile” und “Nicht
überwachte St romkreise” in diesem Abschnit t .
Das War tungspersona l muss gespeicher te Fehlercodes

durch Anschluss des DRB III!-Handtestgerä t s (oder
eines gleichwer t igen Werkzeugs) an den 16–poligen
Steckverbinder /Datenüber t ragung (Abb. 1) abrufen .
Siehe hierzu “Fehlercodes” in diesem Abschnit t .
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HINWEIS: Bei der Durchführung verschiedener Dia-
gnosemaßnahmen kann es zur Speicherung eines
Fehlercodes durch ein Überwachungssystem kom-
men. Beispielsweise kann es beim Abziehen eines
Zündkabels zur Prüfung auf Zündfunken zur Spei-
cherung eines Fehlzündungs-Fehlercodes kommen.
Nach Abschluss und Überprüfung einer Instandset-
zung ist das DRB III"-Handtestgerät am 16–poligen
Steckverbinder/Datenübertragung anzuschließen,
um alle Fehlercodes zu löschen, und die System-
kontrollleuchte (MIL) ist auszuschalten.

SYSTEMKONTROLLEUCHTE (MIL)

BESCHREIBUNG
Die Systemkont rolleuchte (MIL) befindet sich auf

der Inst rumenten ta fel. Sie leuchtet a ls “Check-Engi-
ne”-Warnleuchte auf.

FUNKTIONSWEISE
Beim Einscha lten der Zündung vor dem Anlassen

des Motors leuchtet die Systemkont rolleuchte (MIL)
zum Funkt ionstest kurz auf. J edesmal, wenn der
Computer /Motorsteuerung (PCM) einen Fehlercode
speicher t , der die Abgasrein igungsanlage des Fahr-
zeugs bet r ifft , scha ltet er die Systemkont rolleuchte
(MIL) ein . Wird eine entsprechende Störung festge-
stellt , sendet der PCM eine Meldung an das Kombi-
inst rument , durch die die Systemkont rolleuchte
eingescha ltet wird. Der PCM schaltet die Systemkon-
t rolleuchte (MIL) nur bei Fehlercodes ein , die die
Abgasrein igungsanlage des Fahrzeugs bet reffen . Bei
ein igen Überwachungssystemen können bei einer
regist r ier ten Fehlfunkt ion bis zu zwei aufeinander fol-
gende Fahr ten er forder lich sein , bevor die System-

kont rolleuchte eingescha ltet wird. Die
Systemkont rolleuchte leuchtet ständig, wenn der
PCM auf einen Ausweichmodus umgescha ltet oder
einen Defekt in der Abgasrein igungsanlage regi-
st r ier t ha t . Näheres zu Fehlercodes, die die Abgasrei-
n igungsanlage bet reffen , siehe unter
“Fehlercodetabellen” in diesem Kapitel.
Wenn der PCM starke Fehlzündungen regist r ier t ,

scha ltet er die Systemkont rolleuchte (MIL) auf Dau-
erblinken oder auf Dauerbet r ieb. Siehe hierzu “Über-
wachungssystem/Fehlzündungen” in diesem
Abschnit t .
Ferner kann der PCM die Systemkont rolleuchte

(MIL) zurückstellen (ausscha lten), wenn folgendes
geschieh t :

• Der PCM regist r ier t die Störung bei drei aufein-
ander folgenden Fahr ten nich t (außer Überwachungs-
systeme für Fehlzündungen und Kraft stoffan lage).

• Der PCM regist r ier t keine Störung bei der
Durchführung von drei aufeinander folgenden Fehl-
zündungs- oder Kraft stoffan lagentest s. Der PCM
führ t diese Tests durch , während der Motor in einem
Drehzahlbereich von ! 375 min -1 und innerha lb von
10 Prozent des Lastzustandes arbeitet , bei dem die
Fehlfunkt ion urprünglich regist r ier t wurde.

STATEDISPLAY TEST MODE (TESTMODUS
“ZUSTANDSANZEIGEN”)

FUNKTIONSWEISE
Die vom Computer /Motorsteuerung (PCM) benutz-

ten Scha ltereingänge kennen nur zwei Stellungen ,
bzw. Scha ltzustände, nämlich “HIGH” und “LOW”
(EIN und AUS). Demzufolge kann der PCM nicht
zwischen einer gewählten Scha lterstellung und
einem Defekt (St romkreisunterbrechung, Kurzschluß
oder defekter Scha lter ) un terscheiden . Wenn jedoch
im Menü “Sta te Display” ein Scha ltersigna l angezeigt
wird, das sich von “HIGH” zu “LOW” oder von
“LOW” zu “HIGH” änder t , kann davon ausgegangen
werden , daß der gesamte Scha lterst romkreis zum
PCM korrekt funkt ion ier t . Das DRB III!-Handtestge-
rä t am Steckverbinder /Datenüber t ragung anschlie-
ßen und das Menü “Sta te Display”
(Zustandsanzeigen) aufrufen . Von da aus entweder
“Sta te Display Inputs and Outputs” (Zustandsanzei-
gen Ein- und Ausgänge) oder “Sta te Display Sensors”
(Zustandsanzeigen Meßfühler ) anwählen .

CIRCUIT ACTUATION TEST MODE
(SCHALTKREIS-TESTMODUS)

FUNKTIONSWEISE
Beim Schaltkreis-Testmodus wird die einwandfreie

Funkt ion versch iedener Ausgangsst romkreise oder
angesteuer ter Bauteile geprüft , die der Computer /

Abb. 1 Lage des Steckverbinders/Datenübertragung
(Diagnosestecker)

16–POLIGER
STECKVERBIN-

DER/DATENÜBER-
TRAGUNG
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Motorsteuerung (PCM) nich t in tern überprüfen kann.
Der PCM kann zu diesem Zweck versch iedene Aus-
gabeeinheiten (Bauteile) akt ivieren , damit ermöglich t
er dem Wartungspersona l, das jeweilige Bauteil auf
kor rekte Funkt ion zu prüfen . Bei den meisten der in
diesem Testmodus durchführbaren Prüfvorgänge
kann die Funkt ion anhand eines hör- oder sich tbaren
Signa ls (z. B. Einscha ltklicken eines Rela iskontakts
oder Kraft stoffnebel an einem Einspr itzvent il usw.)
geprüft werden . Es kann davon ausgegangen werden ,
daß ein Bauteil, das während des Tests einwandfrei
funkt ion ier t , auch im Normalfa ll funkt ion ier t , ebenso
die zugehör ige Verkabelung und der Ansteuerst rom-
kreis. E ine Ausnahme bilden a llerdings nur zeitweise
auft retende Fehler oder Wackelkontakte. Das DRB
III!-Handtestgerä t am Steckverbinder /Datenüber t ra -
gung anschließen und das Menü “Actua tors” (Scha lt -
kreistest ) aufrufen .

FEHLERCODES (DTC)

FUNKTIONSWEISE
Wenn ein Fehlercode gespeicher t wird, bedeutet

dies, daß der PCM einen von den normalen Bet r iebs-
bedingungen abweichenden Zustand in der Anlage
regist r ier t ha t .
Feh lercodes be schre iben ledig lich die Ausw ir-

kung e iner Feh lfunktion e ine s Systems oder
Stromkre ise s , w e isen jedoch n ich t au f das oder
die feh le rhaften Baute ile se lbst h in .

Das War tungspersona l muß gespeicher te Fehlerco-
des durch Anschluß des DRB III!-Handtestgerä t s
(oder eines gleichwer t igen Werkzeugs) an den 16-po-
ligen Steckverbinder /Datenüber t ragung abrufen . Die-
ser Steckverbinder befindet sich an der Unterseite
der Inst rumenten ta fel neben der Lenksäule.

FEHLERCODES ABRUFEN

VORSICHT! VOR DER DURCHFÜHRUNG VON
PRÜF- BZW. EINSTELLARBEITEN BEI LAUFENDEM
MOTOR UNBEDINGT DIE FESTSTELLBREMSE
ANZIEHEN UND/ODER DIE RÄDER BLOCKIEREN!

(1) Das DRB III!-Handtestgerä t an den Steckver-
binder /Datenüber t ragung (Diagnosestecker ) anschlie-
ßen .
(2) Die Zündung einscha lten und das Menü “Read

Fault Screen” (Fehlercodes anzeigen) aufrufen . Alle
auf dem Anzeigefeld des DRB III!-Handtestgerä t s
erscheinenden Fehlercodes not ieren .
(3) Zum Löschen von Fehlercodes das Menü “Erase

Trouble Code Data” (Fehlercodes löschen) mit dem
DRB III!-Handtestgerä t aufrufen .

HINWEIS: Eine Aufstellung der Fehlercodes ist in
den folgenden Tabellen zu finden.

FEHLERCODEBESCHREIBUNGEN
(M) Die Systemkont rolleuchte (MIL) leuchtet bei laufendem Motor auf, wenn dieser Fehlercode gespeicher t

wurde (je nach dem, ob durch CARB und/oder EPA erforder lich).
(G) Die Ladekont rolleuchte leuchtet auf

P-Codeanzeige/
Andere

Testgeräte

Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P0030 (M) 1/1 O2 Sensor Heater Relay Circuit Störung im Relais-Stromkreis/Heizung der Lambda-
Sonde registriert.

P0036 (M) 1/2 O2 Sensor Heater Relay Circuit Störung im Relais-Stromkreis/Heizung der Lambda-
Sonde registriert.

P0106 Barometric Pressure Out of Range Eingangsspannung/Ansaugunterdruckfühler (MAP) liegt
beim Einschalten der Zündung bei Registrierung des

Luftdruckwertes außer Toleranz.
P0107 (M) Map Sensor Voltage Too Low Eingangsspannung am Ansaugunterdruckfühler (MAP)

liegt unter zulässigem Minimalwert.
P0108 (M) Map Sensor Voltage Too High Eingangsspannung am Ansaugunterdruckfühler (MAP)

liegt über zulässigem Maximalwert.
P0112 (M) Intake Air Temp Sensor Voltage

Low
Eingangsspannung am Ansaugluft-Temperaturfühler

(Ladeluft-Temperaturfühler) (IAT) liegt unter zulässigem
Minimalwert.
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P-Codeanzeige/
Andere

Testgeräte

Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P0113 (M) Intake Air Temp Sensor Voltage
High

Eingangsspannung am Ansaugluft-Temperaturfühler
(Ladeluft-Temperaturfühler) (IAT) liegt über zulässigem

Maximalwert.
P0116 Im Kühlmittel-Temperaturfühler (ECT) wurde ein

Rationalitätsfehler registriert.
P0117 (M) ECT Sensor Voltage Too Low Eingangsspannung am Kühlmittel-Temperaturfühler

(ECT) liegt unter zulässigem Minimalwert.
P0118 (M) ECT Sensor Voltage Too High Eingangsspannung am Kühlmittel-Temperaturfühler

(ECT) liegt über zulässigem Maximalwert.
P0121 (M) TPS Voltage Does Not Agree With

MAP
TPS-Signal stimmt nicht mit MAP-Fühlersignal überein.

P0121 (M) Accelerator Position Sensor (APPS)
Signal Voltage Too Low

Eingangssignal/Gaspedalstellungsfühler liegt unter
zulässiger Mindestspannung.

P0122 (M) Throttle Position Sensor Voltage
Low

Eingangsspannung am Fühler/Drosselklappenstellung
(TPS) liegt unter zulässigem Minimalwert.

P0122 (M) Accelerator Position Sensor (APPS)
Signal Voltage Too Low

Eingangssignal/Gaspedalstellungsfühler liegt unter
zulässiger Mindestspannung.

P0123 (M) Throttle Position Sensor Voltage
High

Eingangsspannung am Fühler/Drosselklappenstellung
(TPS) liegt über zulässigem Maximalwert.

P0123 (M) Accelerator Position Sensor (APPS)
Signal Voltage Too High

Eingangssignal/Gaspedalstellungsfühler liegt über
zulässiger Maximalspannung.

P0125 (M) Closed Loop Temp Not Reached Zeitdauer bis zum Umschalten auf die Betriebsart
Regelkreis ist zu lang.

P0125 (M) Engine is Cold Too Long Motor erreicht nicht die Betriebstemperatur.
P0131 (M) 1/1 O2 Sensor Shorted To Ground Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig unter

normalem Bereich.
P0132 (M) 1/1 O2 Sensor Shorted To Voltage Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig über

normalem Bereich.
P0133 (M) 1/1 O2 Sensor Slow Response Reaktion/Lambda-Sonde langsamer als erforderliche

Mindestschaltfrequenz.
P0134 (M) 1/1 O2 Sensor Stays at Center Weder zu fettes noch zu mageres Gemisch aus dem

Eingangssignal der Lambda-Sonde registriert.
P0135 (M) 1/1 O2 Sensor Heater Failure Funktionsstörung des Heizelements der Lambda-Sonde.
P0137 (M) 1/2 O2 Sensor Shorted To Ground Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig unter

normalem Bereich.
P0138 (M) 1/2 O2 Sensor Shorted To Voltage Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig über

normalem Bereich.
P0139 (M) 1/2 O2 Sensor Slow Response Reaktion/Lambda-Sonde nicht wie erwartet.
P0140 (M) 1/2 O2 Sensor Stays at Center Weder zu fettes noch zu mageres Gemisch aus dem

Eingangssignal der Lambda-Sonde registriert.
P0141 (M) 1/2 O2 Sensor Heater Failure Funktionsstörung des Heizelements der Lambda-Sonde.
P0143 (M) 1/3 O2 Sensor Shorted To Ground Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig unter

normalem Bereich.
P0144 (M) 1/3 O2 Sensor Shorted To Voltage Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig über

normalem Bereich.
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P-Codeanzeige/
Andere

Testgeräte

Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P0145 (M) 1/3 O2 Sensor Slow Response Reaktion/Lambda-Sonde langsamer als erforderliche
Mindestschaltfrequenz.

P0146 (M) 1/3 O2 Sensor Stays at Center Weder zu fettes noch zu mageres Gemisch aus dem
Eingangssignal der Lambda-Sonde registriert.

P0147 (M) 1/3 O2 Sensor Heater Failure Funktionsstörung des Heizelements der Lambda-Sonde.
P0151 (M) 2/1 O2 Sensor Shorted To Ground Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig unter

normalem Bereich.
P0152 (M) 2/1 O2 Sensor Shorted To Voltage Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig über

normalem Bereich.
P0153 (M) 2/1 O2 Sensor Slow Response Reaktion/Lambda-Sonde langsamer als erforderliche

Mindestschaltfrequenz.
P0154 (M) 2/1 O2 Sensor Stays at Center Weder zu fettes noch zu mageres Gemisch aus dem

Eingangssignal der Lambda-Sonde registriert.
P0155 (M) 2/1 O2 Sensor Heater Failure Funktionsstörung des Heizelements der Lambda-Sonde.
P0157 (M) 2/2 O2 Sensor Shorted To Ground Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig unter

normalem Bereich.
P0158 (M) 2/2 O2 Sensor Shorted To Voltage Eingangsspannung/Lambda-Sonde bleibt ständig über

normalem Bereich.
P0159 2/2 O2 Sensor Slow Response Reaktion/Lambda-Sonde langsamer als erforderliche

Mindestschaltfrequenz.
P0160 (M) 2/2 O2 Sensor Stays at Center Weder zu fettes noch zu mageres Gemisch aus dem

Eingangssignal der Lambda-Sonde registriert.
P0161 (M) 2/2 O2 Sensor Heater Failure Funktionsstörung des Heizelements der Lambda-Sonde.
P0168 Decreased Engine Performance

Due To High Injection Pump Fuel
Temp

Kraftstofftemperatur liegt über dem
Motorschutzgrenzwert. Motorleistung wird gedrosselt.

P0171 (M) 1/1 Fuel System Lean Durch zu fetten Korrekturfaktor wird zu mageres
Kraftstoff-/Luftgemisch angezeigt.

P0172 (M) 1/1 Fuel System Rich Durch zu mageren Korrekturfaktor wird zu fettes
Kraftstoff-/Luftgemisch angezeigt.

P0174 (M) 2/1 Fuel System Lean Durch zu fetten Korrekturfaktor wird zu mageres
Kraftstoff-/Luftgemisch angezeigt.

P0175 (M) 2/1 Fuel System Rich Durch zu mageren Korrekturfaktor wird zu fettes
Kraftstoff-/Luftgemisch angezeigt.

P0176 Loss of Flex Fuel Calibration Signal Keine Kalibrierspannung vom Mischkraftstoffühler
registriert.

P0177 Water In Fuel Zuviel Wasser im Kraftstoff durch den Kraftstoff-
Wasserfühler registriert.

P0178 Flex Fuel Sensor Volts Too Low Eingangsspannung/Mischkraftstoffühler liegt unter
zulässiger Mindestspannung.

P0178 Water In Fuel Sensor Voltage Too
Low

Stromkreis des Kraftstoff-Wasserfühlers oder Kraftstoff-
Wasserfühler ausgefallen.

P0179 Flex Fuel Sensor Volts Too High Eingangsspannung/Mischkraftstoffühler liegt über
zulässiger Maximalspannung.

P0181 Fuel Injection Pump Failure Leistungsmangel, Motor gedrosselt oder Motor stirbt ab.
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P-Codeanzeige/
Andere

Testgeräte

Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P0182 (M) CNG Temp Sensor Voltage Too
Low

Spannung/Erdgas-Temperaturfühler liegt unter zulässiger
Spannung.

P0183 (M) CNG Temp Sensor Voltage Too
High

Spannung/Erdgas-Temperaturfühler liegt über zulässiger
Spannung.

P0201 (M) Injector #1 Control Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis von
Einspritzventil 1 oder der Einspritzventilgruppe von

Einspritzventil 1 registriert.
P0202 (M) Injector #2 Control Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis von

Einspritzventil 2 oder der Einspritzventilgruppe von
Einspritzventil 2 registriert.

P0203 (M) Injector #3 Control Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis von
Einspritzventil 3 oder der Einspritzventilgruppe von

Einspritzventil 3 registriert.
P0204 (M) Injector #4 Control Circuit Einspritzventil 4 oder die Ansteuerung/Endstufe der

Einspritzventilgruppe von Einspritzventil 4 reagiert nicht
korrekt auf das Steuersignal.

P0205 (M) Injector #5 Control Circuit Ansteuerung/Endstufe von Einspritzventil 5 reagiert nicht
korrekt auf das Steuersignal.

P0206 (M) Injector #6 Control Circuit Ansteuerung/Endstufe von Einspritzventil 6 reagiert nicht
korrekt auf das Steuersignal.

P0207 (M) Injector #7 Control Circuit Ansteuerung/Endstufe von Einspritzventil 7 reagiert nicht
korrekt auf das Steuersignal.

P0208 (M) Injector #8 Control Circuit Ansteuerung/Endstufe von Einspritzventil 8 reagiert nicht
korrekt auf das Steuersignal.

P0209 (M) Injector #9 Control Circuit Ansteuerung/Endstufe von Einspritzventil 9 reagiert nicht
korrekt auf das Steuersignal.

P0210 (M) Injector #10 Control Circuit Ansteuerung/Endstufe von Einspritzventil 10 reagiert
nicht korrekt auf das Steuersignal.

P0215 Fuel Injection Pump Control Circuit Fehler im Steuerstromkreis des Relais/Einspritzpumpe.
P0216 (M) Fuel Injection Pump Timing Failure Starke Verengung in der Kraftstoffversorgung, zu

niedriger Kraftstoffdruck oder möglicherweise falsch oder
nicht korrekt angebrachte Keilnut in der Pumpe.

P0217 Decreased Engine Performance
Due To Engine Overheat Condition

Motor überhitzt. ECM drosselt daraufhin Motorleistung.

P0219 Crankshaft Position Sensor
Overspeed Signal

Motor hat Maximaldrehzahl überschritten.

P0222 (M) Idle Validation Signals Both Low Störung registriert in den Leerlaufprüf-Stromkreisen im
Gaspedalstellungsfühler.

P0223 (M) Idle Validation Signals Both High
(Above 5 Volts)

Störung registriert in den Leerlaufprüf-Stromkreisen im
Gaspedalstellungsfühler.

P0230 Transfer Pump (Lift Pump) Circuit
Out of Range

Störung registriert in den Stromkreisen der
Kraftstoffpumpe.

P0232 Fuel Shutoff Signal Voltage Too
High

Kraftstoffabschalt-Signalspannung vom ECM an
Einspritzpumpe zu hoch.

P0234 (M) Turbo Boost Limit Exceeded Störung registriert im Turbolader-Wastegate.
P0236 (M) Map Sensor Too High Too Long Störung registriert im Turbolader-Wastegate.
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P-Codeanzeige/
Andere

Testgeräte

Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P0237 (M) Map Sensor Voltage Too Low Eingangssignal/MAP-Fühler liegt unter zulässiger
Mindestspannung.

P0238 (M) Map Sensor Voltage Too High Eingangssignal/MAP-Fühler liegt über zulässiger
Maximalspannung.

P0251 (M) Fuel Inj. Pump Mech. Failure Fuel
Valve Feedback Circuit

Störung registriert im Kraftstoffkreis in der
Einspritzpumpe.

P0253 (M) Fuel Injection Pump Fuel Valve
Open Circuit

Störung registriert im Kraftstoffkreis in der
Einspritzpumpe.

P0254 Fuel Injection Pump Fuel Valve
Current Too High

Störung durch Fehler in der Einspritzpumpe verursacht.

P0300 (M) Multiple Cylinder Mis-fire Fehlzündungen bei mehreren Zylindern registriert.
P0301 (M) CYLINDER #1 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 1 registriert.
P0302 (M) CYLINDER #2 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 2 registriert.
P0303 (M) CYLINDER #3 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 3 registriert.
P0304 (M) CYLINDER #4 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 4 registriert.
P0305 (M) CYLINDER #5 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 5 registriert.
P0306 (M) CYLINDER #6 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 6 registriert.
P0307 (M) CYLINDER #7 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 7 registriert
P0308 (M) CYLINDER #8 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 8 registriert.
P0309 (M) CYLINDER #9 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 9 registriert.
P0310 (M) CYLINDER #10 MISFIRE Fehlzündungen in Zylinder 10 registriert.
P0320 (M) No Crank Referance Signal at PCM Kein Referenzsignal vom Kurbelwinkelgeber (CKP) beim

Durchdrehen des Motors registriert.
P0320 (M) No RPM Signal to PCM (Crankshaft

Position Sensor Signal to JTEC)
PCM hat kein Signal vom Kurbelwinkelgeber (CKP)

registriert.
P0325 Knock Sensor #1 Circuit Signal von Klopfsensor (1) in bestimmten

Drehzahlbereichen des Motors über oder unter
erforderlichem Spannungsmindestgrenzwert.

P0330 Knock Sensor #2 Circuit Signal von Klopfsensor (2) in bestimmten
Drehzahlbereichen des Motors über oder unter
erforderlichem Spannungsmindestgrenzwert.

P0336 (M) Crankshaft Position (CKP) Sensor
Signal

Störung des Spannungssignals vom Kurbelwinkelgeber
(CKP).

P0340 (M) No Cam Signal At PCM Keine Synchronisation der Einspritzung
P0341 (M) Camshaft Position (CMP) Sensor

Signal
Störung des Spannungssignals vom Nockenwellenfühler

(CMP).
P0350 Ignition Coil Draws Too Much

Current
Eine Zündspule (1 - 5) zieht zuviel Strom.

P0351 (M) Ignition Coil # 1 Primary Circuit Maximale Stromstärke im Primärstromkreis bei
maximaler Schließzeit nicht erreicht.

P0352 (M) Ignition Coil # 2 Primary Circuit Maximale Stromstärke im Primärstromkreis bei
maximaler Schließzeit nicht erreicht.

P0353 (M) Ignition Coil # 3 Primary Circuit Maximale Stromstärke im Primärstromkreis bei
maximaler Schließzeit nicht erreicht.
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Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P0354 (M) Ignition Coil # 4 Primary Circuit Maximale Stromstärke im Primärstromkreis bei
maximaler Schließzeit nicht erreicht (Hohe Impedanz).

P0355 (M) Ignition Coil # 5 Primary Circuit Maximale Stromstärke im Primärstromkreis bei
maximaler Schließzeit nicht erreicht (Hohe Impedanz).

P0356 (M) Ignition Coil # 6 Primary Circuit Maximale Stromstärke im Primärstromkreis bei
maximaler Schließzeit nicht erreicht (Hohe Impedanz).

P0357 (M) Ignition Coil # 7 Primary Circuit Maximale Stromstärke im Primärstromkreis bei
maximaler Schließzeit nicht erreicht (Hohe Impedanz).

P0358 (M) Ignition Coil # 8 Primary Circuit Maximale Stromstärke im Primärstromkreis bei
maximaler Schließzeit nicht erreicht (Hohe Impedanz).

P0370 Fuel Injection Pump Speed/Position
Sensor Sig Lost

Störung durch Fehler in der Einspritzpumpe verursacht.

P0380 (M) Intake Air Heater Relay #1 Control
Circuit

Störung im Stromkreis des Luftvorwärm-Magnetventils/-
Relais 1 registriert (nicht im Heizelement)

P0381 (M) Wait To Start Lamp Inoperative Störung im Stromkreis der Glühlampe der
Vorglühkontrolleuchte registriert.

P0382 (M) Intake Air Heater Relay #2 Control
Circuit

Störung im Stromkreis des Luftvorwärm-Magnetventils/-
Relais 2 registriert (nicht im Heizelement)

P0387 Crankshaft Position Sensor Supply
Voltage Too Low

Eingangsspannungssignal/Kurbelwinkelgeber (CKP)
unter zulässiger Mindestspannung.

P0388 Crankshaft Position Sensor Supply
Voltage Too High

Eingangsspannungssignal/Kurbelwinkelgeber (CKP) liegt
über zulässiger Maximalspannung.

P0401 EGR System Failure Erforderliche Veränderung des Kraftstoff-/Luft-
Verhältnisses während der Diagnose nicht registriert.

P0403 EGR Solenoid Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
AGR-Magnetventils registriert.

P0404 EGR Position Sensor Rationality Signal/AGR-Stellungsfühler entspricht nicht der
AGR-Impulsdauer.

P0405 EGR Position Sensor Volts Too Low Eingangssignal/AGR-Stellungsfühler liegt unter der
zulässigen Mindestspannung.

P0406 EGR Position Sensor Volts Too
High

Eingangssignal/AGR-Stellungsfühler liegt über der
zulässigen Maximalspannung.

P0412 Secondary Air Solenoid Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Sekundärluft-Magnetventils registriert.

P0420 (M) 1/1 Catalytic Converter Efficiency Umwandlungskapazität des rechten Katalysators unter
Sollzustand.

P0432 (M) 1/2 Catalytic Converter Efficiency Umwandlungskapazität des linken Katalysators unter
Sollzustand.

P0441 (M) Evap Purge Flow Monitor Zu geringe oder zu starke Kraftstoffdampf-Absaugung
beim Betrieb der Kraftstoffdampf-Absauganlage

registriert.
P0442 (M) Evap Leak Monitor Medium Leak

Detected
In der Kraftstoffdampf-Absauganlage wurde ein kleines

Leck registriert.
P0443 (M) Evap Purge Solenoid Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des

Absaugventils/Aktivkohlebehälter registriert.
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P0455 (M) Evap Leak Monitor Large Leak
Detected

In der Kraftstoffdampf-Absauganlage wurde ein großes
Leck registriert.

P0456 (M) Evap Leak Monitor Small Leak
Detected

In der Kraftstoffdampf-Absauganlage wurde ein Leck
registriert.

P0460 Fuel Level Unit No Change Over
Miles

Ständig niedriger Kraftstoffstand registriert.

P0460 Fuel Level Unit No Change Over
Miles

Keine Änderung der Spannung des Gebers/Tankanzeige
nach mehr als 60 km (40 Meilen) registriert.

P0462 Fuel Level Sending Unit Volts Too
Low

Eingangssignal des Gebers/Tankanzeige liegt unter
zulässiger Spannung.

P0462 (M) Fuel Level Sending Unit Volts Too
Low

Stromkreisunterbrechung zwischen PCM und Geber/
Tankanzeige.

P0463 Fuel Level Sending Unit Volts Too
High

Eingangssignal des Gebers/Tankanzeige liegt über
zulässiger Spannung.

P0463 (M) Fuel Level Sending Unit Volts Too
High

Kurzschluß zur Spannungsversorgung zwischen PCM
und Geber/Tankanzeige.

P0500 (M) No Vehicle Speed Sensor Signal Kein Signal/Geschwindigkeitsabnehmer während des
Fahrbetriebs registriert.

P0500 (M) No Vehicle Speed Sensor Signal Kein Signal/Geschwindigkeitsabnehmer registriert.
P0505 (M) Idle Air Control Motor Circuits SBEC II
P0522 Oil Pressure Voltage Too Low Eingangssignal des Öldruckgebers liegt unter zulässiger

Mindestspannung.
P0523 Oil Pressure Voltage Too High Eingangssignal des Öldruckgebers liegt über zulässiger

Maximalspannung.
P0524 Oil Pressure Too Low Öldruck im Motor ist zu niedrig. Motorleistung wird

gedrosselt.
P0545 A/C Clutch Relay Circuit Störung im Steuerstromkreis des Kupplungsrelais/

Klimaanlage registriert.
P0551 Power Steering Switch Failure Nicht korrekten Eingangssignalstatus für den Stromkreis

des Schalters/Servolenkung registriert. PL: hohen Druck
bei hoher Geschwindigkeit registriert.

P0562 Charging System Voltage Too Low Am ECM registrierte Versorgungsspannung zu niedrig.
P0563 Charging System Voltage Too High Am ECM registrierte Versorgungsspannung zu hoch.
P0600 PCM Failure SPI Communications Keine Kommunikation zwischen den Coprozessoren im

PCM registriert.
P0601 (M) Internal Controller Failure Fehlfunktion im PCM (Prüfsumme) registriert.
P0602 (M) ECM Fueling Calibration Error Fehlfunktion im ECM registriert.
P0604 RAM Check Failure RAM-Selbsttestfehler im Computer/Getriebesteuerung

(TCM) registriert - Aisin-Getriebe.
P0605 ROM Check Falure ROM-Selbsttestfehler im Computer/Getriebesteuerung

(TCM) registriert - Aisin-Getriebe.
P0606 (M) ECM Failure Fehlfunktion im ECM registriert.
P0615 Starter Relay Control Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des

Anlasserrelais registriert.
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P0622 (G) Generator Field Not Switching
Properly

Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis der
Erregerwicklung/Lichtmaschine registriert.

P0645 A/C Clutch Relay Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Kupplungsrelais/Klimakompressor registriert.

P0700 EATX Controller DTC Present Dieser SBEC-III- oder JTEC-Fehlercode zeigt an, daß im
EATX- oder Aisin-Steuergerät ein aktiver Fehler vorliegt,
außerdem wurde die Systemkontrolleuchte über eine
CCD-Datenbus- (EATX)- oder SCI- (aisin)-Meldung
eingeschaltet. Der bestimmte Fehler muß durch den
Computer/Getriebesteuerung (EATX) über CCD oder

vom Aisin über ISO-9141 abgerufen werden.
P0703 Brake Switch Stuck Pressed or

Released
Im Stromkreis des Bremsschalters wurde ein nicht

korrekter Eingangssignalstatus registriert. (Geändert von
P1595)

P0711 (M) Trans Temp Sensor, No Temp Rise
After Start

Verhältnis zwischen Getriebetemperatur und Overdrive-
Funktion und/oder Funktion der

Wandlerüberbrückungskupplung (TCC) zeigt einen
Ausfall des Getriebetemperaturfühlers an. OBD

II-Rationalitätstest. War MIL-Code 37.
P0712 Trans Temp Sensor Voltage Too

Low
Eingangssignal/Getriebeöl-Temperaturfühler liegt unter
dem zulässigen Mindestspannungswert. War MIL-Code

37.
P0712 (M) Trans Temp Sensor Voltage Too

Low
Spannung liegt unter 1,55 Volt (Nur 4-Gang-

Automatikgetriebe).
P0713 Trans Temp Sensor Voltage Too

High
Eingangssignal/Getriebeöl-Temperaturfühler liegt über
dem zulässigen Maximalspannungswert. War MIL-Code

37.
P0713 (M) Trans Temp Sensor Voltage Too

High
Spannung liegt über 3,76 Volt (Nur 4-Gang-

Automatikgetriebe).
P0720 (M) Low Output SPD Sensor RPM,

Above 15 MPH
Das Verhältnis zwischen dem Signal des Fühlers/
Abtriebsdrehzahl und der Fahrgeschwindigkeit liegt

außer Toleranz.
P0720 (M) Low Output Spd Sensor RPM

Above 15 mph
Abtriebsdrehzahl liegt unter 60 min-1, während

Fahrgeschwindigkeit über 24 km/h liegt (Nur 4-Gang-
Automatikgetriebe).

P0740 (M) Torq Con Clu, No RPM Drop at
Lockup

Das Verhältnis zwischen Motordrehzahl und
Fahrgeschwindigkeit zeigt einen Ausfall der

Wandlerüberbrückungskupplung (Magnetschalter/
Wandlerentriegelung) an.

P0743 (M) Torque Converter Clutch Solenoid/
Trans Relay Circuits

Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Magnetventils/Wandlerkupplung registriert. Elektrikfehler

Schaltmagnetventil C - Aisin-Getriebe.
P0743 (M) Torque Converter Clutch Solenoid/

Trans Relay Circuits
Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Magnetventils/Wandlerentriegelung bei Teillast registriert

(Nur 3- oder 4-Gang-Automatikgetriebe).
P0748 (M) Governor Pressure Sol Control/

Trans Relay Circuits
Unterbrechung oder Kurzschluß im Stromkreis des
Magnetventils/Druckregler oder im Stromkreis/

Getrieberelais bei JTEC-RE-Getrieben.
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P0748 (M) Governor Pressure Sol Control/
Trans Relay Circuits

Unterbrechung oder Kurzschluß im Stromkreis des
Magnetventils/Druckregler oder in den

Relaisstromkreisen registriert (Nur 4-Gang-
Automatikgetriebe).

P0751 (M) O/D Switch Pressed (Lo) More
Than 5 Minutes

Eingangssignal/Overdrive-Umgehungsschalter verharrt zu
lange in betätigtem Zustand.

P0751 (M) O/D Switch Pressed (LO) More
Than 5 Min

Eingangssignal/Overdrive-Ausschalter länger als 5
Minuten zu niedrig (Nur 4-Gang-Automatikgetriebe).

P0753 (M) Trans 3-4 Shift Sol/Trans Relay
Circuits

Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Overdrive-Magnetventils oder im Stromkreis des

Getrieberelais bei JTEC RE-Getrieben registriert. War
MIL-Code 45.

P0753 (M) Trans 3-4 Shift Sol/Trans Relay
Circuits

Unterbrechung oder Kurzschluß im Stromkreis des
2-4-Schaltmagnetventils registriert (Nur 4-Gang-

Automatikgetriebe).
P0756 AW4 Shift Sol B (2-3) Functional

Failure
Funktionsfehler/Schaltmagnetventil B (2-3) - Aisin-

Getriebe.
P0783 (M) 3-4 Shift Sol, No RPM Drop at

Lockup
Das Overdrive-Magnetventil kann keinen Gangwechsel
zwischen dem dritten Gang und Overdrive vornehmen.

P0801 Reverse Gear Lockout Circuit Open
or Short

Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Rückwärtsgang-Sperrmagnetventils des Getriebes

registriert.
P0830 Clutch Depressed Switch Circuit Störung im Stromkreis/Kupplungsschalter registriert.
P0833 Clutch Released Switch Circuit Störung im Stromkreis/Kupplungsschalter registriert.
P1110 Decrease Engine Performance Due

To High Intake Air Temperature
Lufttemperatur im Ansaugkrümmer liegt über dem

Motorschutzgrenzwert. Motorleistung wird gedrosselt.
P1180 Decreased Engine Performance

Due To High Injection Pump Fuel
Temp

Kraftstofftemperatur liegt über dem
Motorschutzgrenzwert. Motorleistung wird gedrosselt.

P1195 (M) 1/1 O2 Sensor Slow During
Catalyst Monitor

Während des Katalysatorüberwachungstests wurde eine
zu langsam schaltende Lambda-Sonde in der rechten

Zylinderreihe (1/1) registriert. (Siehe auch SCI-
Fehlercode $66) (war P0133)

P1196 (M) 2/1 O2 Sensor Slow During
Catalyst Monitor

Während des Katalysatorüberwachungstests wurde eine
zu langsam schaltende Lambda-Sonde in der linken
Zylinderreihe (2/1) registriert. (Siehe auch SCI-

Fehlercode $7A) (war P0153)
P1197 1/2 O2 Sensor Slow During

Catalyst Monitor
Während des Katalysatorüberwachungstests wurde eine
zu langsam schaltende Lambda-Sonde in der rechten

Zylinderreihe (1/2) registriert. (Siehe auch SCI-
Fehlercode $68) (war P0139)

P1198 Radiator Temperature Sensor Volts
Too High

Eingangssignal/Kühlmittel-Temperaturfühler liegt über
zulässiger Maximalspannung.

P1199 Radiator Temperature Sensor Volts
Too Low

Eingangssignal/Kühlmittel-Temperaturfühler liegt unter
zulässiger Mindestspannung.

P1281 Engine is Cold Too Long Kühlmitteltemperatur bleibt im Fahrbetrieb unter der
normalen Betriebstemperatur (Thermostat).
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P1282 Fuel Pump Relay Control Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Relais/Kraftstoffpumpe registriert.

P1283 Idle Select Signal Invalid Fehler im ECM oder in der Einspritzpumpe registriert.
P1284 (M) Fuel Injection Pump Battery Voltage

Out-Of-Range
Fehler in der Einspritzpumpe registriert. Motorleistung

wird gedrosselt.
P1285 (M) Fuel Injection Pump Controller

Always On
Fehler im Relaisstromkreis der Einspritzpumpe registriert.

Motorleistung wird gedrosselt.
P1286 Accelerator Position Sensor (APPS)

Supply Voltage Too High
Zu hohe Spannung am Gaspedalstellungsfühler

registriert.
P1287 Fuel Injection Pump Controller

Supply Voltage Low
Fehler im ECM oder in der Einspritzpumpe registriert.

Motorleistung wird gedrosselt.
P1288 Intake Manifold Short Runner

Solenoid Circuit
Unterbrechung oder Kurzschluß im Stromkreis des

Saugrohr-Schaltventils registriert.
P1289 Manifold Tune Valve Solenoid

Circuit
Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Magnetventils des Sammler-Stellventils (MTV) registriert.

P1290 CNG Fuel System Pressure Too
High

Druck in der Erdgas-Kraftstoffanlage über normalem
Betriebsdruck.

P1291 No Temp Rise Seen From Intake
Heaters

Aktivierung der Ansaugluftvorwärmung ändert den Wert
des Ansaugluft-Temperaturfühlers nicht um einen

akzeptablen Betrag.
P1291 (M) No Temperature Rise Seen From

Intake Air Heaters
Störung in der Ansaugluftvorwärmung registriert.

P1292 CNG Pressure Sensor Voltage Too
High

Wert des Druckfühlers/Erdgas-Kraftstoffanlage liegt über
zulässiger Maximalspannung.

P1293 CNG Pressure Sensor Voltage Too
Low

Wert des Druckfühlers/Erdgas-Kraftstoffanlage liegt unter
zulässiger Mindestspannung.

P1294 (M) Target Idle Not Reached Soll-Drehzahl bei Leerlaufdrehzahl nicht erreicht.
Mögliche Undichtigkeit im Unterdrucksystem oder

Schritte des Leerlaufdrehzahlreglers fehlen.
P1295 (M) No 5 Volts to TP Sensor Ausfall der 5-V-SPV zum Fühler/Drosselklappenstellung

registriert.
P1295 (M) Accelerator Position Sensor (APPS)

Supply Voltage Too Low
Eingangssignal der Versorgungsspannung des
Gaspedalstellungsfühlers liegt unter zulässiger

Mindestspannung.
P1296 No 5 Volts to MAP Sensor Ausfall der 5-V-SPV zum Ansaugunterdruckfühler (MAP)

registriert.
P1297 (M) No Change in MAP From Start To

Run
Kein Unterschied zwischen Signal/

Ansaugunterdruckfühler (MAP) bei Leerlaufdrehzahl und
gespeichertem Umgebungsluftdruck registriert.

P1298 Lean Operation at Wide Open
Throttle

Bei Vollast wird über einen längeren Zeitraum ein zu
mageres Gemisch registriert.

P1299 Vacuum Leak Found (IAC Fully
Seated)

Signal/MAP-Fühler stimmt nicht mit TPS-Signal überein.
Mögliche Undichtigkeit im Unterdrucksystem.

P1388 Auto Shutdown Relay Control
Circuit

Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
ASD- oder des Erdgas-Abschaltrelais registriert.

P1388 Auto Shutdown Relay Control
Circuit

Unterbrechung oder Kurzschluß im Stromkreis des
automatischen Abschaltrelais registriert.
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P1389 No ASD Relay Output Voltage At
PCM

Bei der Aktivierung des automatischen Abschaltrelais
(ASD) keine Z1- oder Z2-Spannung registriert.

P1389 (M) No ASD Relay Output Voltage at
PCM

Unterbrechung im Ausgangsstromkreis des
automatischen Abschaltrelais (ASD) registriert.

P1390 Timing Belt Skipped 1 Tooth or
More

Verhältnis zwischen den Signalen von
Nockenwellenfühler und Kurbelwinkelgeber ist nicht

korrekt.
P1391 (M) Intermittent Loss of CMP or CKP Signal des Nockenwellenfühlers (CMP) oder des

Kurbelwinkelgebers (CKP) ist ausgefallen. Für Typ PL mit
2.0L-Motor.

P1398 (M) Mis-Fire Adaptive Numerator at
Limit

PCM kann das Signal des Kurbelwinkelgebers in
Vorbereitung der Fehlzündungsdiganose nicht speichern.

Kurbelwinkelgeber möglicherweise defekt
P1399 Wait To Start Lamp Cicuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Stromkreis der

Vorglühkontolleuchte registriert.
P1403 No 5V to EGR Sens 5V-SPV zum AGR-Stellungsfühler ausgefallen.
P01475 Aux 5 Volt Supply Voltage High Versorgungsspannung für ECM-Fühler ist zu hoch.
P1476 Too Little Secondary Air Während des Ansaugventiltests zu geringe

Sekundärlufteinblasung registriert. (war P0411)
P1477 Too Much Secondary Air Während des Ansaugventiltests zu starke

Sekundärlufteinblasung registriert. (war P0411)
P1478 Battery Temp Sensor Volts Out of

Limit
Eingangsspannung/Interner Temperaturfühler außer

Toleranz.
P1479 Transmission Fan Relay Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Stromkreis des

Getriebelüfterrelais registriert.
P1480 PCV Solenoid Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Stromkreis des

PCV-Magnetventils registriert.
P1481 EATX RPM Pulse Perf Impulsgeneratorsignal/EATX-Drehzahl für

Fehlzündungskennung entspricht nicht dem erwarteten
Wert.

P1482 Catalyst Temperature Sensor
Circuit Shorted Low

Masseschluß im Stromkreis/Katalysator-Temperaturfühler.

P1483 Catalyst Temperature Sensor
Circuit Shorted High.

Kurzschluß im Stromkreis/Katalysator-Temperaturfühler.

P1484 Catalytic Converter Overheat
Detected

Katalysator-Temperaturfühler hat Überhitzung des
Katalysators registriert.

P1485 Air Injection Solenoid Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Stromkreis des
Lufteinblas-Magnetventils registriert.

P1486 Evap Leak Monitor Pinched Hose
Found

Die Lecksuchpumpe hat einen geknickten Schlauch im
Schlauchsystem der Kraftstoffdampf-Absauganlage

registriert.
P1487 Hi Speed Rad Fan CTRL Relay

Circuit
Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des

Steuerrelais 2/Lüfterstufe II registriert.
P1488 Auxiliary 5 Volt Supply Output Too

Low
Spannungswert der 5-V-Zusatzspannungsversorgung/

Fühler liegt unter zulässiger Mindestspannung.
P1488 5 Volt Supply Voltage Low Versorgungsspannung für ECM-Fühler ist zu niedrig.
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P-Codeanzeige/
Andere

Testgeräte

Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P1489 High Speed Fan CTRL Relay
Circuit

Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Steuerrelais/Lüfterstufe II registriert.

P1490 Low Speed Fan CTRL Relay Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Steuerrelais/Lüfterstufe I registriert.

P1491 Rad Fan Control Relay Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Lüfterrelais registriert. Dazu zählen die Elektronikrelais

des Impulsgenerators.
P1492 Ambient/Batt Temp Sen Volts Too

High
Eingangssignal/Außentemperaturfühler liegt über

zulässiger Spannung.
P1492 (M) Ambient/Batt Temp Sensor Volts

Too High
Eingangssignal des Temperaturfühlers/

Spannungsregelung liegt über zulässigem
Spannungsbereich.

P1493 (M) Ambient/Batt Temp Sen Volts Too
Low

Eingangssignal/Außentemperaturfühler liegt unter
zulässiger Spannung.

P1493 (M) Ambient/Batt Temp Sen Volts Too
Low

Eingangssignal des Temperaturfühlers/
Spannungsregelung liegt unter zulässigem

Spannungsbereich.
P1494 (M) Leak Detection Pump Sw or

Mechanical Fault
Nicht korrekten Eingangssignalstatus registriert für den

Druckschalter der Lecksuchpumpe.
P1495 Leak Detection Pump Solenoid

Circuit
Unterbrechung oder Kurzschluß im

Magnetventilstromkreis der Lecksuchpumpe registriert.
P1496 5 Volt Supply, Output Too Low 5-V-SPV des Fühlers liegt unter zulässiger

Mindestspannung. (< 4V 4 Sekunden lang)
P1498 High Speed Rad Fan Ground CTRL

Rly Circuit
Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des

Steuerrelais 3/Lüfterstufe II registriert.
P1594 (G) Charging System Voltage Too High Eingangsspannung am Spannungsfühler/Batterie bei

laufendem Motor über Soll-Ladespannung.
P1594 Charging System Voltage Too High Eingangsspannung am Spannungsfühler/Batterie bei

laufendem Motor über Soll-Ladespannung.
P1595 Speed Control Solenoid Circuits Unterbrechung oder Kurzschluß in den

Steuerstromkreisen von Unterdruck-Magnetventil/
Tempomat oder Druckausgleich-Magnetventil/Tempomat

registriert.
P1595 Speed Control Solenoid Circuits Unterbrechung oder Kurzschluß in den Stromkreisen von

Unterdruck-Magnetventil/Tempomat oder Druckausgleich-
Magnetventil/Tempomat registriert.

P1596 Speed Control Switch Always High Eingangssignal/Tempomat-Schalter liegt über zulässiger
Maximalspannung.

P1597 Speed Control Switch Always Low Eingangssignal/Tempomat-Schalter liegt unter zulässiger
Mindestspannung.

P1597 Speed Control Switch Always Low Eingangssignal/Tempomat-Schalter liegt unter zulässiger
Mindestspannung.

P1598 A/C Pressure Sensor Volts Too
High

Eingangssignal des Druckfühlers/Klimaanlage liegt über
zulässiger Maximalspannung.

P1598 A/C Sensor Input Hi Störung im Stromkreis der Klimaanlage registriert.
P1599 A/C Pressure Sensor Volts Too Low Eingangssignal des Druckfühlers/Klimaanlage liegt unter

zulässiger Mindestspannung.
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P-Codeanzeige/
Andere

Testgeräte

Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P1599 A/C Sensor Input Lo Störung im Stromkreis der Klimaanlage registriert.
P1680 Clutch Released Switch Circuit Störung im Stromkreis des Kupplungsausrückschalters

registriert.
P1681 No I/P Cluster CCD/J1850

Messages Received
Keine CCD-/J1850-Meldungen vom Steuergerät/

Kombiinstrument empfangen.
P1682 (G) Charging System Voltage Too Low Eingangsspannung am Spannungsfühler/Batterie bei

laufendem Motor unter Soll-Ladespannung. Ferner keine
deutliche Änderung der Spannung bei Leistungsprüfung
des Ausgangsstromkreises/Lichtmaschine registriert.

P1682 Charging System Voltage Too Low Ausgangsspannung/Ladesystem zu niedrig.
P1683 SPD CTRL PWR Relay; or S/C 12v

Driver CKT
Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis der

Spannungsversorgung zu den Tempomat-
Servoelementen registriert.

P1683 Spd ctrl pwr rly, or s/c 12v driver
circuit

Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis der
Spannungsversorgung zu den Tempomat-

Servoelementen registriert.
P1684 Batt Loss in 50 Star Die Batterie wurde innerhalb der letzten 50

Startvorgänge abgeklemmt.
P1685 SKIM Invalid Key Der PCM hat eine nicht korrekte Meldung vom

Steuergerät der funkgesteuerten Wegfahrsperre (SKIM)
empfangen.

P1686 No SKIM BUS Messages Received Keine CCD-/J1850-Meldungen vom Steuergerät der
funkgesteuerten Wegfahrsperre (SKIM) empfangen.

P1687 No MIC BUS Message Keine CCD-/J1850-Meldungen vom mechanischen
Kombiinstrument empfangen.

P1688 (M) Internal Fuel Injection Pump
Controller Failure

Störung in der Einspritzpumpe. Leistungsmangel, Motor
gedrosselt oder Motor stirbt ab.

P1689 (M) No Communication Between ECM
and Injection Pump Module

Fehler im Stromkreis/Datenübertragung zwischen dem
ECM und der Einspritzpumpe. Leistungsmangel, Motor

gedrosselt oder Motor stirbt ab.
P1690 (M) Fuel Injection Pump CKP Sensor

Does Not Agree With ECM CKP
Sensor

Störung des Signals vom Kraftstoff-Referenzgeber.
Mögliche Störung der Spritzverstellung der

Einspritzpumpe. Leistungsmangel, Motor gedrosselt oder
Motor stirbt ab.

P1691 Fuel Injection Pump Controller
Calibration Error

Interner Fehler in der Einspritzpumpe. Leistungsmangel,
Motor gedrosselt oder Motor stirbt ab.

P1692 DTC Set In ECM Im ECM und im PCM wurde ein “Zusatz-Fehlercode”
abgelegt.

P1693 (M) DTC Detected in Companion
Module

Im Zusatzmotorsteuergerät wurde ein Fehlercode
erzeugt.

P1693 (M) DTC Detected in PCM/ECM or DTC
Detected in ECM

Im ECM und im PCM wurde ein “Zusatz-Fehlercode”
abgelegt.

P1694 Fault In Companion Module Keine CCD-/J1850-Meldungen vom Computer/
Motorsteuerung (PCM) empfangen - Aisin-Getriebe.

P1694 (M) No CCD Messages received from
ECM

Fehler Datenbuskommunikation zum PCM.
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P-Codeanzeige/
Andere

Testgeräte

Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P1695 No CCD/J1850 Message From
Body Control Module

Keine CCD-/J1850-Meldungen vom Fahrzeugcomputer
(BCM) empfangen.

P1696 PCM Failure EEPROM Write
Denied

Erfolgloser Versuch zur Dateneingabe in das EEPROM
des PCM.

P1697 PCM Failure SRI Mile Not Stored Erfolgloser Versuch zur Dateneingabe (km-Korrektur/
Wartungsintervallanzeige, SRI oder EMR) in das

EEPROM des PCM.
P1698 No CCD/J1850 Message From

TCM
Keine CCD-/J1850-Meldungen vom elektronischen
Computer/Getriebesteuerung (EATX) oder vom
Computer/Aisin-Getriebesteuerung registriert.

P1698 No CCD Messages received from
PCM

Fehler Datenbuskommunikation zum PCM. Im ECM und
im PCM wurde ein “Zusatz-Fehlercode” abgelegt.

P1719 Skip Shift Solenoid Circuit Unterbrechung oder Kurzschluß im Magnetventil-
Steuerstromkreis des 2-3-Sperrschalters des Getriebes

registriert.
P1740 TCC or OD Sol Perf Im Magnetventil/Wandlerkupplung oder im Overdrive-

Magnetventil wurde ein Rationalitätsfehler registriert.
P1740 (M) TCC OR O/D Solenoid

Performance
Störung in der Wandlerkupplung/Getriebe und/oder in
den Overdrive-Stromkreisen registriert (Nur Dieselmotor

mit 4-Gang-Automatikgetriebe).
P1756 (M) GOV Press Not Equal to Target

15-20 PSI
Der erforderliche Druck und der tatsächliche Druck liegen

nicht innerhalb des Toleranzbereiches für das
Druckregler-Steuersystem, das zur Regelung des
Reglerdrucks dient und mit dessen Hilfe die

Schaltvorgänge für den 1., 2. und den 3. Gang geregelt
werden (Mitteldruckstörung).

P1756 (M) Governor Pressure Not Equal to
Target 15-20 PSI

Eingangssignal des Druckfühlers/Druckregler liegt bei
Anforderung nicht zwischen 69 und 172 kPa (10 und 25

psi) (Nur 4-Gang-Automatikgetriebe).
P1757 GOV Press Not Equal to Target

15-20 PSI
Der erforderliche Druck und der tatsächliche Druck liegen

nicht innerhalb des Toleranzbereiches für das
Druckregler-Steuersystem, das zur Regelung des
Reglerdrucks dient und mit dessen Hilfe die

Schaltvorgänge für den 1., 2. und den 3. Gang geregelt
werden (Nulldruckstörung).

P1757 (M) Governor Pressure Above 3 PSI In
Gear With 0 MPH

Der Druck des Druckreglers liegt bei über 20 kPa (3 psi),
wenn er 0 kPa betragen müßte (Nur 4-Gang-

Automatikgetriebe).
P1762 (M) Gov Press Sen Offset Volts Too Lo

or High
Das Eingangssignal des Druckfühlers/Druckregler liegt
bei 3 aufeinanderfolgenden Park-/Leerlauf-Kalibrierungen
über oder unter einem genau kalibrierten Grenzwert.

P1762 (M) Governor Press Sen Offset Volts
Too Low or High

Das Eingangssignal am Fühler liegt bei 3
aufeinanderfolgenden Park-/Leerlauf-Stellungen über
oder unter einem genau kalibrierten Grenzwert. (Nur

4-Gang-Automatikgetriebe).
P1763 Governor Pressure Sensor Volts

Too Hi
Das Eingangssignal des Druckfühlers/Druckregler liegt

über der zulässigen Maximalspannung.
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P-Codeanzeige/
Andere

Testgeräte

Anzeige/DRB III"-Handtestgerät Fehlercode-Kurzbeschreibung

P1763 (M) Governor Pressure Sensor Volts
Too HI

Die Spannung liegt über 4,89 Volt (Nur 4-Gang-
Automatikgetriebe).

P1764 (M) Governor Pressure Sensor Volts
Too Low

Das Eingangssignal des Druckfühlers/Druckregler liegt
unter der zulässigen Mindestspannung.

P1764 (M) Governor Pressure Sensor Volts
Too Low

Die Spannung liegt unter 0,10 Volt. (Nur 4-Gang-
Automatikgetriebe).

P1765 (M) Trans 12 Volt Supply Relay CTRL
Circuit

Unterbrechung oder Kurzschluß im Steuerstromkreis des
Getrieberelais registriert. Das Relais versorgt die

Wandlerkupplung mit Spannung.
P1765 (M) Trans 12 Volt Supply Relay Ctrl

Circuit
Der aktuelle Status des Magnetventilausgangs ist anders

als erwartet. (Nur 4-Gang-Automatikgetriebe).
P1899 (M) P/N Switch Stuck in Park or in Gear Nicht korrekten Status des Eingangssignals des

Park-/Leerlauf-Sicherheitsschalters registriert.
P1899 (M) P/N Switch Stuck in Park or in Gear Nicht korrekten Status des Eingangssignals des

Park-/Leerlauf-Sicherheitsschalters registriert (Nur 3-
oder 4-Gang-Automatikgetriebe).

ÜBERWACHTESYSTEME

FUNKTIONSWEISE
Neue elekt ronische St romkreis-Überwachungssy-

steme überprüfen ständig die Funkt ion der Kraft -
stoffan lage, der Abgasrein igungsanlage, des Motors
und der Zündanlage. Diese Überwachungssysteme
benutzen die Informat ionen zahlreicher Fühler- und
Geberst romkreise zur Überwachung der Gesamtfunk-
t ion von Kraft stoffan lage, Motor, Zündanlage und
Abgasrein igungsanlage und damit zur Überwachung
des Abgasverha ltens des Fahrzeugs.
Die Überwachungssysteme für Kraft stoffan lage,

Motor, Zündanlage und Abgasrein igungsanlage zei-
gen keine best immte Störung eines Bauteils an , son-
dern daß in einem der Systeme eine Störung vor liegt
und daß die Ursache für eine best immte Störung
durch eine Systemdiagnose ermit telt werden muß.
Wenn eines dieser Überwachungssysteme eine Stö-

rung regist r ier t , die die Abgasrein igungsanlage des
Fahrzeugs bet r ifft , wird die Systemkont rolleuchte
(MIL) (Check-Engine-Warnleuchte) eingescha ltet .
Diese Überwachungssysteme erzeugen Fehlercodes,
die über die Systemkont rolleuchte (MIL) oder ein
Testgerä t abgerufen werden können .
Im folgenden sind die einzelnen Überwachungssy-

steme aufgeführ t :
• Überwachungssystem/Fehlzündungen
• Überwachungssystem/Kraft stoffan lage
• Überwachungssystem/Lambda-Sonden
• Überwachungssystem, Heizelemente/Lambda-

Sonden
• Überwachungssystem/Kata lysa tor

• Überwachungssystem, Lecksuchsystem/Kraft -
stoffdampf-Absauganlage (je nach Aussta t tung)
Bei a llen genannten Überwachungssystemen sind

zur Speicherung eines Fehlercodes zwei aufeinander-
folgende Fahr ten nöt ig, bei denen die Störung auf-
t r it t .
Zu Diagnosemaßnahmen siehe das en tspre -

chende Systemdiagnosehandbuch “Motor/An-
triebsstrang”.
Im folgenden wird die Funkt ion jedes dieser Über-

wachungssysteme mit dem zugehör igen Fehlercode
beschr ieben:

ÜBERWACHUNGSSYSTEM/LAMBDA-SONDEN
Ein System ständiger Überwachung und Rückmel-

dung des Sauerstoffgeha lt s im Abgasst rom ermög-
lich t eine wirksame Reduzierung der Auspuffabgase
eines Fahrzeugs. Das wicht igste Bauteil des Rück-
meldesystems ist die Lambda-Sonde, die in der Aus-
puffan lage eingebaut ist . Soba ld sie ihre
Bet r iebstempera tur von 300° bis 350°C (572° bis
662°F) er reich t ha t , erzeugt sie ein Spannungssigna l,
das umgekehr t propor t iona l zum Sauerstoffgeha lt
der Abgase ist . Die durch die Lambda-Sonde gewon-
nenen Informat ionen dienen zur Berechnung der
Impulsdauer der Einspr itzvent ile. Dabei wird ein
Kraft stoff-/Luft -Verhä ltn is von 1 zu 14,7 aufrechter-
ha lten . Bei diesem Gemischverhä ltn is ist die Funk-
t ion des Kata lysa tors zur Umwandlung von
Kohlenwasserstoffen (HC), Kohlenmonoxid (CO) und
St ickoxiden (NOx) im Abgas am effekt ivsten .
Die Lambda-Sonde ist außerdem der wicht igste

Fühler für das Überwachungssystem/Kata lysa tor und
für das Überwachungssystem/Kraft stoffan lage.
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Bei der Lambda-Sonde können folgende Defekte
auft reten :

• Zu langsame Reakt ionsgeschwindigkeit
• Verr inger te Ausgangsspannung
• Zu schnelles Scha ltverha lten
• Kurzschlüsse oder St romkreisunterbrechungen
Reakt ionsgeschwindigkeit ist die Zeit spanne, die

die Lambda-Sonde benöt igt , um von “mager” auf
“fet t” zu scha lten , soba ld sie einem fet teren a ls dem
opt imalen Kraft stoff-/Luft -Gemisch ausgesetzt ist ,
oder umgekehr t . Soba ld dieser Defekt auft r it t , kann
eine längere Zeit spanne verst reichen , bis jeweils eine
Änderung des Sauerstoffgeha ltes im Abgas regist r ier t
wird.
Die Wer te der Ausgangsspannung der Lambda-

Sonde bewegen sich zwischen 0 und 1 Volt . E ine voll
funkt ionsfäh ige Lambda-Sonde kann problemlos jede
Ausgangsspannung in diesem Bereich erzeugen ,
wenn sie untersch iedlichen Sauerstoffkonzent ra t io-
nen ausgesetzt ist . Um eine Veränderung des Kraft -
stoff-/Luft -Gemischs (mager oder fet t ) festzustellen ,
muß sich die Ausgangsspannung über einen Schwel-
lenwer t h inaus ändern . Eine defekte Lambda-Sonde
kann Schwier igkeiten beim Umschalten über den
Schwellenwer t haben .

ÜBERWACHUNGSSYSTEM, HEIZELEMENTE/LAMBDA-
SONDEN
Wenn sowohl der Fehlercode “Oxygen Sensor (O2S)

shor ted to Voltage” (Lambda-Sonde ha t Kurzschluß
zur Spannungsversorgung) a ls auch ein Fehlercode
für das Heizelement der Lambda-Sonde vor liegen ,
MUSS zuerst die Störung der Lambda-Sonde beho-
ben werden . Vor der Überprüfung des Defekts der
Lambda-Sonde ist zu prüfen , ob der St romkreis des
Heizelementes kor rekt funkt ion ier t .
E in System ständiger Überwachung und Rückmel-

dung des Sauerstoffgeha lt s im Abgasst rom ermög-
lich t eine wirksame Reduzierung der Auspuffabgase
eines Fahrzeugs. Das wicht igste Bauteil des Rück-
meldesystems ist die Lambda-Sonde, die in der Aus-
puffan lage eingebaut ist . Soba ld sie ihre
Bet r iebstempera tur von 300° bis 350°C (572° bis
662°F) er reich t ha t , erzeugt sie ein Spannungssigna l,
das umgekehr t propor t iona l zum Sauerstoffgeha lt
der Abgase ist . Die durch die Lambda-Sonde gewon-
nenen Informat ionen dienen zur Berechnung der
Impulsdauer der Einspr itzvent ile. Dabei wird ein
Kraft stoff-/Luft -Verhä ltn is von 1 zu 14,7 aufrechter-
ha lten . Bei diesem Gemischverhä ltn is ist die Funk-
t ion des Kata lysa tors zur Umwandlung von
Kohlenwasserstoffen (HC), Kohlenmonoxid (CO) und
St ickoxiden (NOx) im Abgas am effekt ivsten .
Die von der Lambda-Sonde gemessenen Span-

nungswer te sind sta rk tempera turabhängig und
unter 300°C (572°F) n ich t genau . Durch Beheizung
der Lambda-Sonde kann der PCM die Anlage so früh

wie möglich auf die Bet r iebsar t “Regelkreis”
umscha lten . Das Heizelement der Lambda-Sonde
muß geprüft werden , um sicherzustellen , daß die
Sonde korrekt beheizt wird.
Der St romkreis der Lambda-Sonde wird auf Span-

nungsabfa ll überwacht . Die Ausgangsspannung der
Lambda-Sonde dien t zur Prüfung des Heizelements,
da die Auswirkung des Heizelements auf die Aus-
gangsspannung der Lambda-Sonde von anderen Aus-
wirkungen isolier t wird.

ÜBERWACHUNGSSYSTEM/LECKSUCHPUMPE (JENACH
AUSSTATTUNG)
Das Lecksuchsystem der Kraft stoffdampf-Absaug-

anlage er fü llt zwei Hauptaufgaben: Erfassung eines
Lecks in der Kraft stoffdampf-Absauganlage und
Abdich tung der Kraft stoffdampf-Absauganlage, damit
die Lecksuchprüfung vorgenommen werden kann.
Die wicht igsten Bauteile in diesem System sind:

ein Drei-Wege-Magnetvent il zur Akt ivierung der bei-
den genannten Funkt ionen; eine Pumpe mit einem
Schalter, zwei Rückschlagvent ilen und einer Feder /
Membran sowie ein Dicht r ing des Absaugvent ils des
Akt ivkohlebehä lters, der ein unter Feder last stehen-
des Ent lüftungsabdich tvent il beinha ltet .
Unmit telbar nach einem Kalt sta r t wird das Drei-

Wege-Magnetvent il zwischen best immten program-
mier ten Tempera tur-Schwellenwer ten kurzzeit ig
akt ivier t . Durch Ansaugen von Luft in den Pumpen-
hohlraum wird auf diese Weise die Pumpe in it ia li-
sier t und ferner die Ent lüftungsdich tung geschlossen .
Solange kein Test abläuft , wird die Ent lüftungsven-
t ildich tung durch die Pumpenmembran offen geha l-
ten . Diese drückt sie voll ausgefahren in die
geöffnete Stellung. Aufgrund der Reedscha lter-Auslö-
sung des Drei-Wege-Magnetvent ils bleibt die Ent lüf-
tungsvent ildich tung bei akt ivier ter Pumpe
geschlossen . Dies wird durch die Funkt ion des Drei-
Wege-Magnetvent ils verursacht , das verh inder t , daß
die Membran ihre Endposit ion er reich t . Nach der
kurzen In it ia lisierungsdauer wird das Magnetvent il
deakt ivier t , so daß der Umgebungsluftdruck in den
Pumpenhohlraum einst römen kann. J etzt kann die
Feder auf die Membran wirken , die die Luft aus dem
Pumpenhohlraum in das Ent lüftungssystem drückt .
Beim Akt ivieren und Deakt ivieren des Magnetvent ils
wiederholt sich der Zyklus und erzeugt so das typi-
sche St römungsverha lten einer Membranpumpe. Bei
der Pumpensteuerung werden zwei Bet r iebsar ten
untersch ieden:
Normaler Pumpenbet r ieb: Der Pumpenbet r iebszyk-

lus läuft mit einer festen Geschwindigkeit ab, um
einen schnellen Druckaufbau zu erzielen und damit
die Gesamtprüfdauer zu verkürzen .
Prüfbet r ieb: Das Magnetvent il wird mit einem

Impuls mit festgelegter Dauer akt ivier t . Weitere fest -
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gelegte Impulse t reten dann auf, wenn die Membran
die Scha ltersch ließstellung er reich t .
Die Feder in der Pumpe ist so eingestellt , daß das

System einen ausgeglichenen Druck von etwa 1,9
kPa (7,5” H20) er reich t . Wenn die Pumpe anläuft , ist
die Frequenz der Pumpenhübe rela t iv hoch . Mit
zunehmendem Druck nimmt die Frequenz ab. Wenn
keine Undich t igkeit vorhanden ist , scha ltet sich die
Pumpe von selbst ab, soba ld ein ausgeglichener
Druck er reich t ist . Wenn dagegen ein Leck vorhan-
den ist , wird die Pumpentä t igkeit mit einer Frequenz
for tgesetzt , die der St römungscharakter ist ik der
Größe des Lecks entspr ich t . Aufgrund dieser Infor-
mat ion kann best immt werden , ob das Leck größer
ist a ls der zu lässige Grenzwer t (dieser liegt gegen-
wär t ig bei einem kalibr ier ten Bohrungsdurchmesser
von 1 mm). Wird im Lecksuchteil der Prüfung ein
Leck entdeckt , wird die Prüfung am Ende des Prüf-
bet r iebs beendet . Es finden dann keine weiteren
Systemprüfungen sta t t .
Im Anschluß an die er folgreich abgelaufene Leck-

suchphase der Prüfung wird der Systemdruck durch
Einscha lten des Magnetvent ils des Lecksuchsystems
bis zur Akt ivierung der Kraft stoffdampf-Absaugan-
lage aufrechterha lten . Die Akt ivierung der Kraft stoff-
dampf-Absauganlage ha t die gleiche Auswirkung wie
ein Leck. Erneut wird die Frequenz abgefragt und
wenn diese aufgrund des Durchsa tzes durch die
Kraft stoffdampf-Absauganlage zunimmt , ist der
Leckprüfungsteil der Diagnose abgeschlossen .
Nach dem Abschluß der Prüfsequenz wird die

Abdich tung des Systems durch das Absaugvent il des
Akt ivkohlebehä lters aufgehoben , wenn sich die Pum-
penmembran in ihre Endposit ion bewegt .
Die ordnungsgemäße Funkt ion der Kraft stoff-

dampf-Absauganlage wird mit Hilfe der st rengeren
Absaugdurchsa tz-Überwachung überprüft . Bei
bet r iebswarmem Motor und der en tsprechenden
Leer laufdrehzahl wird das Magnetvent il des Leck-
suchsystems akt ivier t , um das Absaugvent il des
Akt ivkohlebehä lters abzudich ten . Der Absaugdurch-
sa tz wird ausgehend von einem eher ger ingen Wer t
gesteiger t , um zu ermit teln , ob ein Scha ltvorgang bei
den Lambda-Sonden sta t t findet . Ist dies der Fa ll, so
bedeutet dies, daß Kraft stoffdampf vorhanden ist .
Damit ist die Prüfung er folgreich abgeschlossen .
Andernfa lls ist davon auszugehen , daß die Kraft stoff-
dampf-Absauganlage nich t ordnungsgemäß funkt io-
n ier t . Das Lecksuchsystem-Magnetvent il wird wieder
ausgescha ltet , und die Prüfung ist beendet .

ÜBERWACHUNGSSYSTEM/FEHLZÜNDUNGEN
Übermäßig auft retende Fehlzündungen des Motors

führen zu einem Anst ieg der Tempera tur im Kata ly-
sa tor und verursachen einen erhöhten Ausstoß von
Kohlenwasserstoffen (HC). Schwere Fehlzündungen

können zu Schäden am Kata lysa tor führen . Um diese
Schäden am Kata lysa tor zu verh indern , überwacht
der PCM den Motor auf Fehlzündungen .
Der Computer /Motorsteuerung (PCM) überwacht

den Motor während der meisten Bet r iebszustände
auf Fehlzündungen (posit ives Drehmoment ). Dazu
werden Änderungen der Kurbelwellendrehzahl regi-
st r ier t . Treten Fehlzündungen auf, so änder t sich die
Kurbelwellendrehzahl stä rker a ls normal.

ÜBERWACHUNGSSYSTEM/KRAFTSTOFFANLAGE
Fahrzeuge werden mit Kata lysa toren ausgerüstet ,

um so den gesetzlichen Best immungen zur Luft rein-
ha ltung zu genügen . Die Kata lysa toren reduzieren
den Ausstoß von Kohlenwasserstoffen (HC), St ickoxi-
den (NOx) und Kohlenmonoxid (CO). Der Kata lysa tor
funkt ion ier t bei einem oder in der Nähe eines Kraft -
stoff-/Luft -Verhä ltn isses von 1 zu 14,7 am besten .
Der PCM ist darauf programmier t , das opt imale

Kraft stoff-/Luft -Verhä ltn is von 1 zu 14,7 einzuha lten .
Dies er folgt durch Kurzzeitkor rekturen der Impuls-
dauer der Einspr itzvent ile auf der Grundlage der
Ausgangssigna le der Lambda-Sonde. Die im Speicher
einprogrammier ten Wer te dienen a ls Mit tel zur
Selbstka libr ierung, die der PCM nutzt , um Änderun-
gen der Motorda ten , Toleranzbereiche der Fühler und
Geber und die Abnutzung des Motors im Laufe eines
Motor lebens auszugleichen . Durch Überwachung des
ta t säch lichen Kraft stoff-/Luft -Verhä ltn isses über die
Lambda-Sonde (Kurzzeitkor rektur ) und durch Mul-
t iplika t ion dieses Wer tes mit dem einprogrammier ten
Langzeit speicherwer t (Speicher /Korrektur faktor ) und
Vergleich mit dem Grenzwer t läßt sich fest stellen , ob
die Kraft stoffan lage innerha lb der Toleranzwer te
arbeitet , die nöt ig sind, um einen Abgastest er folg-
reich zu bestehen . Wenn eine Störung auft r it t , die
verh inder t , daß der PCM das opt imale Kraft stoff-/
Luft -Verhä ltn is aufrech terhä lt , wird die Systemkon-
t rolleuchte (MIL) eingescha ltet .

ÜBERWACHUNGSSYSTEM/KATALYSATOR
Fahrzeuge werden mit Kata lysa toren ausgerüstet ,

um so den gesetzlichen Best immungen zur Luft rein-
ha ltung zu genügen . Diese Kata lysa toren ver r ingern
den Ausstoß von Kohlenwasserstoffen (HC), St ickoxi-
den (NOx) und Kohlenmonoxid (CO).
Ein Kata lysa tor ver lier t durch die erbrachte Fahr-

leistung eines Fahrzeugs oder durch Fehlzündungen
des Motors a llmählich seine Leistungsfäh igkeit . E in
Abschmelzen des Keramikmonoliths kann die Durch-
st römöffnung für die Abgase verengen . Dadurch kann
der Schadstoffausstoß des Fahrzeugs ansteigen , die
Motor leistung und das Fahrverha lten versch lechtern
sich , ferner steigt der Kraft stoffverbrauch an .
Das Überwachungssystem/Kata lysa tor verwendet

zur Überwachung der Wirksamkeit des Kata lysa tors
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zwei Lambda-Sonden . Die beiden Lambda-Sonden
werden aufgrund der Tatsache eingebaut , daß bei
abnehmender Leistungsfäh igkeit des Kata lysa tors
auch dessen Fähigkeit zur Speicherung von Sauer-
stoff und seine Umwandlungskapazitä t abnehmen.
Durch Überwachung der Sauerstoffspeicher fäh igkeit
eines Kata lysa tors läßt sich indirekt seine Umwand-
lungskapazitä t berechnen . Die vorgescha ltete Lamb-
da-Sonde dien t zur Ermit t lung des Sauerstoffgeha lt s
in den Abgasen , bevor diese in den Kata lysa tor
gelangen . Der PCM berechnet das Kraft stoff-/Luft -
Gemisch über das Ausgangssigna l der Lambda-
Sonde. Eine niedr ige Spannung bedeutet hohen
Sauerstoffgeha lt (mageres Gemisch). Eine hohe
Spannung bedeutet n iedr igen Sauerstoffgeha lt (fet tes
Gemisch).
Wenn die vorgescha ltete Lambda-Sonde ein zu

mageres Gemisch regist r ier t , ist in den Abgasen ein
Sauerstoffüberschuß vorhanden . Ein einwandfrei
funkt ion ierender Kata lysa tor speicher t diesen Sauer-
stoff, um ihn zur Oxida t ion von HC und CO zu ver-
wenden . Durch die Aufnahme von Sauerstoff durch
den Kata lysa tor en tsteh t h in ter dem Kata lysa tor ein
Sauerstoffmangel. Das Ausgangssigna l der nachge-
scha lteten Lambda-Sonde zeigt bei diesem Zustand
eine begrenzte Akt ivitä t an .
Wenn der Kata lysa tor seine Fähigkeit zur Speiche-

rung von Sauerstoff ver lier t , läßt sich dies aus dem
Verha lten der nachgescha lteten Lambda-Sonde
erkennen . Wenn die Sauerstoffspeicher fäh igkeit
abnimmt , findet keine chemische Reakt ion mehr
sta t t . Das bedeutet , daß die regist r ier te Sauerstoff-
konzent ra t ion bei der nachgescha lteten Lambda-
Sonde die gleiche ist wie bei der vorgescha lteten . Die
Ausgangsspannung der nachgescha lteten Lambda-
Sonde kopier t dann den Spannungswer t der vorge-
scha lteten Sonde. Der einzige Untersch ied liegt in
einer zeit lichen Verzögerung (regist r ier t durch den
PCM) zwischen den Scha ltvorgängen beider Lambda-
Sonden .
Zur Überwachung der Anlage wird die Anzahl der

Mager-nach-Fet t -Scha ltvorgänge der vorgescha lteten
und der nachgescha lteten Lambda-Sonde gezählt .
Das Verhä ltn is der Scha ltvorgänge der nachgescha l-
teten Lambda-Sonde zu den Scha ltvorgängen der vor-
gescha lteten Lambda-Sonde dien t dazu , festzustellen ,
ob der Kata lysa tor noch einwandfrei funkt ion ier t . Bei
einem einwandfreien Kata lysa tor werden weniger
Scha ltvorgänge der nachgescha lteten Lambda-Sonde
a ls Scha ltvorgänge der vorgescha lteten Lambda-
Sonde regist r ier t , d.h ., ein Verhä ltn is, das näher an
null liegt . Bei einem völlig defekten Kata lysa tor
bet rägt dieses Verhä ltn is eins zu eins und zeigt
damit an , daß im Kata lysa tor keine Oxida t ion mehr
abläuft .

Für die Anlage ist eine ständige Überwachung not -
wendig, damit bei nachlassender Kata lysa tor funkt ion
und einer Überschreitung des Schadstoffausstoßes
über die gesetzlich vorgeschr iebenen Grenzwer te h in-
aus die Systemkont rolleuchte (MIL) eingescha ltet
wird.

DEFINITION FÜR EINEFAHRT

FUNKTIONSWEISE
Die Bezeichnung “Fahr t” kann je nach Umständen

versch iedene Bedeutungen haben . Bei ausgescha lte-
ter Systemkont rolleuchte (MIL) ist eine Fahr t a ls
abgeschlossene Lambda-Sonden- und Kata lysa tor-
Überwachung defin ier t , die während desselben Fahr-
zyklus geprüft wurden .
Wird ein Fehlercode für die Abgasrein igungsanlage

gespeicher t , so wird die Systemkont rolleuchte (MIL)
in der Inst rumenten ta fel eingescha ltet . Bei einge-
scha lteter Systemkont rolleuchte (MIL) müssen 3 feh-
ler freie Fahr ten nacheinander durchgeführ t werden ,
um die Systemkont rolleuchte (MIL) auszuscha lten .
In diesem Fall hängt die Defin it ion für eine “Fahr t”
von der Ar t des Fehlercodes ab.
Für die Überwachung der Kraft stoffan lage oder die

Überwachung auf Fehlzündungen (ständige Überwa-
chung) muß das Fahrzeug eine best immte Zeit lang
im Fahrzustand “Simila r Condit ion Window” (Ähnli-
che Fahrzustände) gefahren werden , damit die Fahr t
a ls “Fehler freie Fahr t” gewer tet werden kann.
Wenn ein nich t ständiges OBD-II-Überwachungssy-

stem wie z. B.:
• Lambda-Sonde
• Überwachungssystem/Kata lysa tor
• Überwachungssystem/Absaugung
• Überwachungssystem/Lecksuchpumpe (je nach

Aussta t tung)
• Überwachungssystem/AGR-System (je nach Aus-

sta t tung)
• Überwachungssystem/Heizelemente der Lamb-

da-Sonden
zweimal nacheinander einen Fehler regist r ier t und

die Systemkont rolleuchte (MIL) eingescha ltet wird,
so wird bei einer erneuten Überprüfung des feh ler-
haften Überwachungssystems beim nächsten Anlas-
sen des Motors und einem einwandfrei ver laufenden
Überwachungszyklus die Fahr t a ls feh ler freie Fahr t
gewer tet .
Wird irgendein weiterer Fehlercode für die Abgas-

rein igungsanlage gespeicher t (kein OBD-II-Überwa-
chungssystem), so wird eine Fahr t a ls feh ler freie
Fahr t gewer tet , wenn die Lambda-Sonden- und die
Kata lysa tor-Überwachung er folgreich abgeschlossen
wurde; oder wenn der Motor 2 Minuten lang gelaufen
ist und die Lambda-Sonden- und die Kata lysa tor-
Überwachung abgebrochen wurde.
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Es können bis zu 2 nacheinander auft retende Stö-
rungen er forder lich sein , um die Systemkont rol-
leuchte (MIL) einzuscha lten . Nachdem die
Systemkont rolleuchte (MIL) eingescha ltet wurde,
sind 3 fehler freie Fahr ten nöt ig, um die Systemkon-
t rolleuchte (MIL) auszuscha lten . Nach dem Ausscha l-
ten der Systemkont rolleuchte (MIL) löscht der PCM
den Fehlercode nach 40 Warmlauf-Zyklen selbst tä t ig
aus dem Speicher. Ein Warmlauf-Zyklus wird dann
gezählt , wenn der Kühlmit tel-Tempera tur fühler
(ECT) eine Tempera tur von über 70°C (160°F) meldet
und die Kühlmit teltempera tur seit dem Anlassen des
Motors um mindestens 22°C (40°F) gest iegen ist .

ÜBERWACHUNGDER BAUTEILE

FUNKTIONSWEISE
Es gibt eine Anzahl von Bauteilen , die bei einer

Störung den Schadstoffausstoß des Fahrzeugs nega-
t iv beeinflussen . Kommt es bei einem dieser Bauteile
zu einer Störung, leuchtet die Systemkont rolleuchte
(MIL) auf.
Ein ige der Überwachungssysteme der Bauteile

prüfen das jeweilige Bauteil auf kor rekte Funkt ion .
Bei elekt r isch betä t igten Bauteilen gibt es jetzt Prü-
fungen des Eingangssigna ls (auf sachliche Korrekt -
heit ) und Prüfungen des Ausgangssigna ls (auf
Funkt ionsfäh igkeit ). Früher wurde ein Bauteil wie z.
B. der Fühler /Drosselklappenstellung (TPS) durch
den PCM auf St romkreisunterbrechung oder Kurz-
sch luß geprüft . Lag eine dieser Störungen vor, wurde
ein Fehlercode gespeicher t . J etzt gibt es eine Prü-
fung, mit der festgestellt wird, ob das Bauteil t a t -
säch lich funkt ion ier t oder n ich t . Dies geschieh t durch
Überwachung des TPS auf Anzeichen für stä rkere
oder ger ingere Öffnung der Drosselklappe a ls es die
Ansaugunterdruck- und Drehzahlwer te des Motors
anzeigen . Wenn im Falle des TPS sta rker Unter-
druck im Motor her rsch t und die Motordrehzahl bei
1600 min -1oder höher liegt und der TPS eine sta rke
Öffnung der Drosselklappe meldet , wird ein Fehler-
code gespeicher t . Das gleiche gilt für ger ingen Unter-
druck, wenn der TPS eine ger inge
Drosselklappenöffnung anzeigt .
Alle Prüfungen auf St romkreisunterbrechung/

Kurzschluß oder jedes beliebige Bauteil, das einen
zugehör igen Ausweichmodus ha t , lösen bei Auft reten
der Fehlfunkt ion nach einer Fahr t einen Fehlercode
aus. Bei Bauteilen ohne einen zugehör igen Ausweich-
modus sind zwei Fahr ten zum Einscha lten der
Systemkont rolleuchte (MIL) er forder lich .
Zur Fehlersuche siehe die Fehlercode-Tabellen in

diesem Abschnit t und das entsprechende Systemdia-
gnosehandbuch “Motor /Ant r iebsst rang”.

NICHT ÜBERWACHTESTROMKREISE
Die folgenden St romkreise, Systeme und Bet r iebs-

zustände werden nich t vom PCM überwacht , obwohl
die von ihnen hervorgerufenen Fehlfunkt ionen Stö-
rungen des Fahrverha ltens verursachen können . In
diesen Fällen legt der PCM möglicherweise keinen
Fehlercode im Speicher ab. Störungen in diesen
Systemen können jedoch dazu führen , daß der PCM
Fehlercodes für andere Systeme oder Bauteile spei-
cher t . Beispielsweise führ t eine Störung des Kraft -
stoffdrucks nich t direkt zur Speicherung eines
Fehlercodes, doch durch das dadurch verursachte zu
fet te oder zu magere Kraft stoffgemisch oder die
dadurch verursachten Fehlzündungen kann der PCM
einen Fehlercode für die Lambda-Sonde oder für
Fehlzündungen speichern .

FUNKTIONSWEISE

KRAFTSTOFFDRUCK
Der Kraft stoffdruckregler regelt den Druck in der

Kraft stoffan lage. Der PCM kann folgende Fehlerzu-
stände nich t erkennen: einen zugesetzten Filter am
Einlaß der Kraft stoffpumpe, einen zugesetzten Filter
in der Kraft stoffleitung oder eine geknickte Kraft -
stoff-Versorgungs- oder -Rücklaufleitung. Derar t ige
Fehler können jedoch u. U. zu einem zu fet ten oder
zu mageren Kraft stoff-/Luft -Gemisch führen .
Dadurch speicher t der PCM einen Fehlercode für die
Lambda-Sonde oder für die Kraft stoffan lage.

SEKUNDÄRSTROMKREIS/ZÜNDANLAGE
Der PCM regist r ier t weder eine nich t funkt ion ie-

rende Zündspuleneinheit noch defekte oder abge-
nutzte Zündkerzen , Zündstörungen einer Zündkerze
oder beschädigte (unterbrochene) Zündkabel.

KOMPRESSION DER ZYLINDER
Der PCM kann ungleichmäßige, zu niedr ige oder

zu hohe Kompressionswer te der einzelnen Zylinder
n ich t erkennen .

AUSPUFFANLAGE
Der PCM kann folgende Fehlerzustände nich t

erkennen: Verstopfungen , Verengungen oder Undich-
t igkeiten der Auspuffan lage. Dadurch kann jedoch
ein Fehlercode für die Kraft stoffan lage gespeicher t
werden .

MECHANISCHESTÖRUNGEN/EINSPRITZVENTIL
Der PCM kann folgende Fehlerzustände nich t

erkennen: ein zugesetztes Einspr itzvent il, einen
klemmenden Spr itzzapfen oder wenn ein fa lsches
Einspr itzvent il eingebaut ist . Derar t ige Fehler kön-
nen jedoch u. U. zu einem zu fet ten oder zu mageren
Kraft stoff-/Luft -Gemisch führen . Dadurch speicher t
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der PCM einen Fehlercode für Fehlzündungen , für
eine der Lambda-Sonden oder die Kraft stoffan lage.

ÜBERHÖHTER ÖLVERBRAUCH
Obwohl der PCM mit Hilfe der Lambda-Sonde in

der Bet r iebsar t “Regelkreis” den Sauerstoffgeha lt im
Abgas mißt , kann er überhöhten Ölverbrauch nich t
fest stellen .

LUFTDURCHSATZ/DROSSELKLAPPENGEHÄUSE
Der PCM kann folgende Fehlerzustände nich t

erkennen: einen zugesetzten oder verengten Luft fil-
t erein laß oder einen zugesetzten Luft filt ereinsa tz.

UNTERDRUCK-UNTERSTÜTZUNG
Der PCM kann Undich t igkeiten oder Verengungen

in Unterdruckleitungen , die zu unterdruckunter-
stü tzten Komponenten des Motorüberwachungssy-
stems führen , n ich t erkennen . Sie können jedoch
über den PCM zur Speicherung eines Fehlercodes für
den Ansaugunterdruckfühler (MAP) sowie zu erhöh-
ter Leer laufdrehzahl führen .

PCM-SYSTEMMASSE
Der PCM kann eine schlechte Masseverbindung

des Systems nich t erkennen . Dadurch können jedoch
einer oder mehrere Fehlercodes erzeugt werden .
Daher muß der PCM stets an der Karosser ie mon-
t ier t bleiben , auch bei der Durchführung von Diagno-
semaßnahmen.

STECKVERBINDUNGEN DES PCM
Der PCM kann weder aufgeweitete noch beschä-

digte St ifte des Steckverbinders erkennen . Durch

aufgeweitete Steckerst ifte können jedoch Fehlercodes
hervorgerufen werden .

MAXIMAL- UNDMINIMALWERTE

FUNKTIONSWEISE
Der PCM vergleich t die Eingangsspannung jedes

Eingangssigna lgebers mit dem für den einzelnen
Signa lgeber festgelegten und gespeicher ten Maximal-
bzw. Minimalwer t . Wenn die Eingangsspannung
außerha lb der Toleranz liegt und gleichzeit ig weitere
Zusa tzkr iter ien für einen Fehlercode gegeben sind,
legt der PCM einen Fehlercode im Speicher ab. Wei-
tere Fehlercode-Kr iter ien können Minimal- und
Maximalwer te für die Motordrehzahl oder die Ein-
gangsspannungen anderer Fühler oder Scha lter sein ,
die er fü llt sein müssen , bevor eine Speicherbedin-
gung für einen Fehlercode erkannt werden kann.

LASTZUSTAND

FUNKTIONSWEISE
MOTOR LEERLAUF-

DREHZAHL/
STELLUNG
“LEERLAUF’’

2500 MIN-1/
STELLUNG
“LEERLAUF’’

Alle Motoren 2% bis 8% des
maximalen

Lastzustandes

9% bis 17% des
maximalen

Lastzustandes
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG

KRAFTSTOFFDAMPF-ABSAUGANLAGE

FUNKTIONSWEISE
Die Kraft stoffdampf-Absauganlage verh inder t die

Freisetzung von Kraft stoffdämpfen aus dem Kraft -
stoffbehä lter in die Atmosphäre. Wenn Kraft stoff im
Kraft stoffbehä lter verdampft , st römen die Kraft stoff-
dämpfe durch die Ent lüftungsschläuche oder -leitun-
gen zum Akt ivkohlebehä lter. Dor t werden sie
vorübergehend gespeicher t . Bei laufendem Motor
werden die Kraft stoffdämpfe bei best immten
Bet r iebszuständen durch ein Steuersigna l des Com-
puters/Motorsteuerung (PCM) mit Hilfe des Unter-
drucks im Ansaugkrümmer in die Brennräume
abgesaugt .
Alle Motoren sind mit einem pulsierenden Absaug-

vent il/Akt ivkohlebehä lter ausgerüstet . Der PCM
regelt die Absaugung der Kraft stoffdämpfe durch ent -
sprechende Akt ivierung des pulsierenden Absaugven-
t ils/Akt ivkohlebehä lter. Näheres h ierzu siehe
“Pulsierendes Absaugvent il/Akt ivkohlebehä lter”.
Eine Lecksuchpumpe ist nur bei best immten Aus-

führungen der Abgasrein igungsanlage a ls Teil der
Kraft stoffdampf-Absauganlage zur Erfü llung der
OBD-II-Abgasnormen eingebaut . Siehe hierzu auch
“Lecksuchpumpe”.

HINWEIS: Bei den in der Kraftstoffdampf-Absaug-
anlage eingebauten Leitungen/Schläuchen handelt
es sich um eine Spezialausführung. Müssen diese
Schläuche ausgetauscht werden, so dürfen als
Ersatz nur kraftstoffbeständige Schläuche verwen-
det werden.

ÜBERSCHLAG-SICHERHEITSVENTIL
Der Kraft stoffbehä lter ist mit zwei Übersch lag-Si-

cherheit svent ilen ausgesta t tet , die in der Oberseite
des Kraft stoffbehä lters eingebaut sind (Abb. 1). Diese
Vent ile verh indern bei einem Überschlagen des Fahr-
zeugs, daß Kraft stoff durch die Ent lüftungschläuche
des Kraft stoffbehä lters fließt und ausläuft . Der
Akt ivkohlebehä lter saugt die Kraft stoffdämpfe über
diese Vent ile aus dem Kraft stoffbehä lter ab.

Die Übersch lag-Sicherheit svent ile sind nich t
instandzusetzen . Wenn ein Austausch er forder lich
ist , ist der gesamte Kraft stoffbehä lter auszutauschen .
Aus- und Einbau siehe Abschnit t “Kraft stoffbehä lter”
in Kapitel 14, “Kraft stoffan lage”.

Abb. 1 Lage des Überschlag-Sicherheitsventils

KRAFTSTOFF-
PUMPENEINHEIT

KRAFTSTOFF-VER-
SORGUNGSLEITUNG VORN KLEMMSCHELLE KRAFTSTOFFILTER/

KRAFTSTOFFDRUCK-
REGLER

SICHE-
RUNGS-
RING

ÜBERSCHLAG-
SICHERHEITS-

VENTIL
OBERSEITE/KRAFTSTOFF-

BEHÄLTER
STECKVERBINDERÜBERSCHLAG-SI-

CHERHEITSVENTIL
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AKTIVKOHLEBEHÄLTER
Alle Fahrzeuge sind mit einem war tungsfreien

Akt ivkohlebehä lter ausgesta t tet . Der Akt ivkohlebe-
hä lter ist im Motor raum an der Innenseite des linken
Kotflügels eingebaut (Abb. 2). Der Akt ivkohlebehä lter
ist mit einem Akt ivkohle-Granula tgemisch gefü llt ,
das die in den Akt ivkohlebehä lter einst römenden
Kraft stoffdämpfe absorbier t .
Der Druck im Kraft stoffbehä lter wird über den

Akt ivkohlebehä lter abgebaut . Der Akt ivkohlebehä lter
speicher t vorübergehend die Kraft stoffdämpfe, bis
diese in den Ansaugkrümmer abgesaugt werden kön-
nen . Durch das pulsierende Absaugvent il/Akt ivkohle-
behä lter können die Kraft stoffdämpfe aus dem
Akt ivkohlebehä lter zu festgelegten Zeiten und bei
best immmten Bet r iebsbedingungen des Motors abge-
saugt werden .

PULSIERENDES ABSAUGVENTIL/
AKTIVKOHLEBEHÄLTER
Alle Fahrzeuge sind mit einem pulsierenden

Absaugvent il/Akt ivkohlebehä lter ausgerüstet . Das
Absaugvent il regelt die St römungsgeschwindigkeit
der Kraft stoffdämpfe vom Akt ivkohlebehä lter zum
Ansaugkrümmer. Das Absaugvent il wird durch den
PCM betä t igt .
Während der Warmlaufphase nach einem Kalt sta r t

und der Zeitverzögerung bei einem Warmstar t akt i-
vier t der PCM das Absaugvent il n ich t . Im deakt ivier-
ten Zustand werden keine Dämpfe abgesaugt .
Außerdem deakt ivier t der PCM das Absaugvent il,
wenn der Motor in der Bet r iebsar t “Steuerkreis”
arbeitet .

Wenn der Motor eine best immte Bet r iebstempera-
tur er reich t ha t und die vorgegebene Zeitverzögerung
abgelaufen ist , scha ltet die Anlage auf die Bet r iebs-
a r t “Regelkreis” um. In der Bet r iebsar t “Regelkreis”
akt ivier t und deakt ivier t der PCM das Absaugvent il
je nach Bet r iebszustand ca . 5 bis 10 Mal pro
Sekunde. Durch Änderung der Impulsdauer des
Absaugvent ils var iier t der PCM die St römungsge-
schwindigkeit der Kraft stoffdämpfe. Die Impulsdauer
ist die Zeit spanne, während der das Absaugvent il
akt ivier t ist . Der PCM regelt die Impulsdauer des
Absaugvent ils en tsprechend dem jeweiligen Bet r iebs-
zustand des Motors.
Das Absaugvent il ist durch eine Halterung am

Akt ivkohlebehä lter mont ier t (Abb. 2). Die Oberseite
des Absaugvent ils ist mit dem Wort “UP” (AUF) oder
“TOP” (OBEN) gekennzeichnet . Das Absaugvent il
funkt ion ier t nur bei kor rektem Einbau .

LECKSUCHPUMPE (LDP)
Die Lecksuchpumpe (LDP) (Abb. 2) ist nur bei

best immten Ausführungen der Abgasrein igungsan-
lage eingebaut .
Die Lecksuchpumpe dien t zur Feststellung von

Undich t igkeiten in der Kraft stoffdampf-Absaugan-
lage.
Die Pumpe beinha ltet ein Magnetvent il mit 3

Anschlüssen , eine Pumpe mit einem eingebauten
Scha lter, eine unter Feder last stehende Ent lüftungs-
vent ildich tung des Akt ivkohlebehä lters, 2 Rück-
sch lagvent ile und eine Feder /Membran .
Unmit telbar nach einem Kalt sta r t (Bat ter ietempe-

ra tur liegt zwischen 5°C (40°F) und 30°C (86°F).)
wird das Drei-Wege-Magnetvent il kurzzeit ig akt i-
vier t . Durch Ansaugen von Luft in den Pumpenhohl-
raum wird auf diese Weise die Pumpe in it ia lisier t
und ferner die Ent lüftungsvent ildich tung geschlos-
sen . Solange kein Test abläuft , wird die Ent lüftungs-
vent ildich tung durch die Pumpenmembran offen
geha lten . Diese drückt sie voll ausgefahren in die
geöffnete Stellung. Bei akt ivier ter Pumpe bleibt die
Ent lüftungsvent ildich tung geschlossen . Dies wird
durch die Funkt ion des Drei-Wege-Magnetvent ils ver-
ursacht , das verh inder t , dass die Membran ihre End-
posit ion er reich t . Nach der kurzen
In it ia lisierungsdauer wird das Magnetvent il deakt i-
vier t , dadurch kann Umgebungsluftdruck in den
Pumpenhohlraum einst römen. J etzt kann die Feder
auf die Membran wirken , die die Luft aus dem Pum-
penhohlraum in das Ent lüftungssystem drückt . Beim
Akt ivieren und Deakt ivieren des Magnetvent ils wie-
derholt sich der Zyklus und erzeugt so das typische
St römungsverha lten einer Membranpumpe. Bei der
Pumpensteuerung werden 2 Bet r iebsar ten unter-
sch ieden:

Abb. 2 Lage des Aktivkohlebehälters, des
Absaugventils/Aktivkohlebehälter und der

Lecksuchpumpe

AKTIVKOHLEBEHÄLTER

FILTER/LECKSUCH-
PUMPE (LDP)

PRÜFANSCHLUSS/
KRAFTSTOFFDAMPF-
ABSAUGANLAGE

LECKSUCH-
PUMPE

STECKVERBINDER/LECKSUCH-
PUMPE

STECKVERBINDER,
ABSAUGVENTIL/AK-
TIVKOHLEBEHÄLTER

ABSAUGVENTIL/AKTIVKOH-
LEBEHÄLTER
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NORMALER PUMPENBETRIEB: Der Pumpen-
bet r iebszyklus läuft mit einer festen Geschwindigkeit
ab, um einen schnellen Druckaufbau zu erzielen und
damit die Gesamtprüfdauer zu verkürzen .
PRÜFBETRIEB: Das Magnetvent il wird mit

einem Impuls best immter Dauer akt ivier t . Weitere
festgelegte Impulse t reten dann auf, wenn die Mem-
bran die Scha ltersch ließstellung er reich t .
Die Feder in der Pumpe ist so eingestellt , dass das

System einen ausgeglichenen Druck von etwa 1,9
kPa (0,2775 psi) er reich t .
Wenn die Pumpe anläuft , ist die Frequenz der

Pumpenhübe rela t iv hoch . Mit zunehmendem Druck
nimmt die Frequenz ab. Wenn keine Undich t igkeit
vorhanden ist , scha ltet sich die Pumpe von selbst ab.
Wenn dagegen ein Leck vorhanden ist , wird die Prü-
fung am Ende des Prüfbet r iebs beendet .
Wenn kein Leck vorhanden ist , läuft die Absaugsy-

stem-Überwachung ab. Wenn sich die Impulsra te
aufgrund der Durchst römung des Absaugsystems
erhöht , gilt der Test a ls bestanden und die Fehlersu-
che ist abgeschlossen .
Nach Abschluss der Prüfsequenz wird die Abdich-

tung des Systems durch das Absaugvent il des Akt iv-
kohlebehä lters aufgehoben , wenn sich die
Pumpenmembran in ihre Endposit ion bewegt .

KURBELGEHÄUSE-ENTLÜFTUNGSSYSTEM
(CCV)
Alle 2.5L-Vierzylindermotoren und alle 4.0L-Sechs-

zylindermotoren sind mit einem Kurbelgehäuse-Ent -
lüftungssystem (CCV) ausgerüstet (Abb. 4) oder (Abb.
5). Das Kurbelgehäuse-Ent lüftungssystem (CCV)
funkt ion ier t auf gleiche Weise wie ein herkömmliches
Kurbelgehäuse-Zwangsent lüftungssystem (PCV), ver-
wendet jedoch kein unterdruckgesteuer tes Vent il.
Beim 4.0L-Sechszylindermotor ist eine Unterdruck-

leitung (Formteil) zwischen dem Ansaugkrümmer
und dem Vent ildeckel (Spr itzwandseite) angeschlos-
sen . Der Unterdruckanschluss beinha ltet eine ka li-
br ier te Bohrung, die die Menge der aus dem Motor
abgesaugten Kurbelgehäusedämpfe steuer t .
Beim 2.5L-Vierzylindermotor ist ein Anschluß mit

ka libr ier ter Bohrung am Vent ildeckel in Fahr t r ich-
tung links mont ier t , der mit dem Unterdruck im
Ansaugkrümmer verbunden ist .
Beim 4.0L-Motor ist ein Fr isch luftversorgungs-

sch lauch vom Ansaugluft filt er an der Vent ildeckel-
Vorderseite angeschlossen . Beim 2.5L-Motor ist der
Schlauch an der Vent ildeckel-Rückseite angeschlos-
sen .

Abb. 3 Übersicht/Überwachung der Kraftstoffdampf-Absauganlage—Typisch

ANSTEUERUNG/PULSIERENDES
ABSAUGVENTIL/AKTIVKOHLEBEHÄLTER

(DCPS)

COMPUTER/MOTORSTEUE-
RUNG (PCM)

ANSTEUE-
RUNG/DREI-
WEGE-

MAGNETVENTIL

EXTERNER
FILTER

KOMBINIERTES ENTLÜF-
TUNGSVENTIL/AKTIVKOH-

LEBEHÄLTER &
LECKSUCHPUMPE

AKTIVKOHLEBE-
HÄLTER

ÜBERSCHLAG-SICHERHEITS-
VENTIL & KALIBRIERTE BOH-
RUNG/KRAFTSTOFFDAMPF-
DURCHFLUSSREGELUNG

ANSAUGKRÜM-
MER

DROSSELKLAP-
PENGEHÄUSE

DCPS

SCHALTER-SIGNALEINGANG
AM PCM

UNTERDRUCKLEITUNG/MO-
TOR
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Bei laufendem Motor wird Fr isch luft in den Motor
gesaugt , die sich dor t mit den Kurbelgehäusedämp-
fen vermischt . Das Kurbelgehäusedämpfe-/Luft -Ge-
misch wird durch den Ansaugunterdruck durch die
ka libr ier te Bohrung in den Ansaugkrümmer gesogen .
Die Dämpfe werden dann während des Verbren-
nungsvorgangs mit verbrannt .

PLAKETTEMIT ANGABEN ZU DEN
EINRICHTUNGEN ZUR BEGRENZUNGDES
SCHADSTOFFAUSSTOSSES (VECI)
An allen Fahrzeugen ist eine Plaket te mit Angaben

zu den Einr ich tungen zur Begrenzung des Schadstoff-
ausstoßes (VECI) angebracht . Diese Plaket te ist im
Motor raum angebracht (Abb. 6) und beinha ltet fol-
gende Informat ionen:

• Baureihe und Hubraum des eingebauten Motors
• Baureihe des Kraft stoffdampf-Rückhaltesystems
• Systemübersich t /Einr ich tungen zur Begrenzung

des Schadstoffausstoßes
• Anwendung der Kennzeichnung
• Motoreinstellda ten (wenn einstellbar )
• Leer laufdrehzahlwer te (wenn einstellbar )
• Zündkerzen und Elekt rodenabstand.

Die Plaket te beinha ltet ferner eine Übersich t zur
Ver legung der Unterdruckschläuche. Fahrzeuge, die
im US-Bundesstaa t Kaliforn ien verkauft werden
sowie Fahrzeuge für Kanada sind mit eigenen VECI-
Plaket ten ausgerüstet . Kanadische Plaket ten sind
sowohl in englischer a ls auch in französischer Spra-
che abgefasst . Die VECI-Plaket ten sind nich t demon-
t ierbar angebracht und können nich t en t fern t
werden , ohne dabei Informat ionen unleser lich zu
machen und die Plaket te zu zerstören .

Abb. 4 Kurbelgehäuse-Entlüftungssystem (CCV)—
2.5L-Motor

LUFTANSAUGROHR KURBELGEHÄU-
SE-ENTLÜF-

TUNGSLEITUNG

LUFTEINLASS-
ANSCHLUSS

KURBELGE-
HÄUSE-ENT-

LÜFTUNGSLEITUNG

ANSCHLUSS MIT KALI-
BRIERTER BOHRUNG

Abb. 5 Kurbelgehäuse-Entlüftungssystem (CCV)—
4.0L-Motor

LUFTAN-
SAUGROHR

ANSCHLUSS
MIT KALI-
BRIERTER
BOHRUNG

KURBELGEHÄU-
SE-ENTLÜF-

TUNGSLEITUNG
LUFTEINLASS-
ANSCHLUSS

KURBEL-
GEHÄUSE-
ENTLÜFTUNGSLEITUNG

Abb. 6 Lage der VECI-Plakette

VECI-
PLAKETTE
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG

ÜBERSICHT/VERLEGUNGDER
UNTERDRUCKSCHLÄUCHE
Die Plaket te mit Angaben zu den Einr ich tungen

zur Begrenzung des Schadstoffausstoßes (VECI) ent -
hä lt eine Übersich t zur Ver legung der Unterdruck-
sch läuche für a lle Bauteile der
Abgasrein igungsanlage. Zur Lage der Plaket te siehe
“Plaket te mit Angaben zu den Einr ich tungen zur
Begrenzung des Schadstoffausstoßes (VECI)”.

LECKSUCHPUMPE (LDP)
Zur Prüfung der Lecksuchpumpe siehe das ent -

sprechende Systemdiagnosehandbuch “Motor /An-
t r iebsst rang”.

AUS- UND EINBAU

AKTIVKOHLEBEHÄLTER
Der Akt ivkohlebehä lter ist an einer Halterung im

Motor raum an der Innenseite des linken vorderen
Kotflügels mont ier t (Abb. 7).

AUSBAU
(1) Die Unterdruckleitungen/-sch läuche am Akt iv-

kohlebehä lter abziehen . Vor dem Abziehen die Lage
der Leitungen not ieren .
(2) Die Befest igungsschraube des Akt ivkohlebehä l-

ters lösen (Abb. 8).
(3) Den Akt ivkohlebehä lter aus dem Fahrzeug

lösen . Dazu die beiden Passst ifte aus den Gummi-
buchsen der Halterung des Akt ivkohlebehä lters her-
ausschieben .

EINBAU
(1) Die beiden Passst ifte in die Gummibuchsen der

Halterung des Akt ivkohlebehä lters einsetzen .
(2) Die Befest igungsschraube des Akt ivkohlebehä l-

ters eindrehen .
(3) Die Schraube mit einem Anzugsmoment von 9

N·m (80 in . lbs.) festziehen .
(4) Die Unterdruckleitungen/-sch läuche am Akt iv-

kohlebehä lter anschließen .

ABSAUGVENTIL/AKTIVKOHLEBEHÄLTER

AUSBAU
Das pulsierende Absaugvent il/Akt ivkohlebehä lter

ist an einer Halterung im Motor raum am Akt ivkoh-
lebehä lter mont ier t (Abb. 7).
(1) Den Steckverbinder vom Absaugvent il abzie-

hen .
(2) Den Unterdruck-Mehrfachschlauch vom

Absaugvent il abziehen .
(3) Das Absaugvent il mit seiner Unter lage aus

Gummi aus der Halterung herausnehmen.

EINBAU
(1) Das Absaugvent il mit seiner Unter lage aus

Gummi in der Halterung mont ieren .
(2) Den Unterdruck-Mehrfachschlauch und den

Steckverbinder anschließen .

ÜBERSCHLAG-SICHERHEITSVENTIL
Der Kraft stoffbehä lter ist mit zwei Übersch lag-Si-

cherheit svent ilen ausgesta t tet , die in der Oberseite
des Kraft stoffbehä lters eingebaut sind (Abb. 9).

Abb. 7 Lage des Aktivkohlebehälters, des
Absaugventils und der Lecksuchpumpe

AKTIVKOHLEBEHÄLTER

FILTER/LECKSUCH-
PUMPE (LDP)

PRÜFANSCHLUSS/
KRAFTSTOFFDAMPF-
ABSAUGANLAGE

LECKSUCH-
PUMPE

STECKVERBINDER/LECKSUCH-
PUMPE

STECKVERBINDER,
ABSAUGVENTIL/AK-
TIVKOHLEBEHÄLTER

ABSAUGVENTIL/AKTIVKOH-
LEBEHÄLTER

Abb. 8 Aus-/Einbau, Aktivkohlebehälter

AKTIVKOHLEBEHÄLTER HALTERUNG

KOTFLÜGEL L. V.BEFESTIGUNGS-
SCHRAUBE
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Die Übersch lag-Sicherheit svent ile sind nich t
instandzusetzen . Wenn ein Austausch er forder lich
ist , ist der gesamte Kraft stoffbehä lter auszutauschen .
Aus- und Einbau siehe den Abschnit t “Kraft stoffbe-
hä lter” in Kapitel 14, “Kraft stoffan lage”.

LECKSUCHPUMPE (LDP)
Die Lecksuchpumpe ist im Motor raum neben dem

Akt ivkohlebehä lter eingebaut (Abb. 7). Der Filter der
Lecksuchpumpe ist ebenfa lls neben dem Akt ivkohle-
behä lter mont ier t (Abb. 7). Die Lecksuchpumpe und
der Filter der Lecksuchpumpe sind miteinander (a ls
Einheit ) auszutauschen .

AUSBAU
(1) Die Kraft stoffdampf-Absaugleitungen und

Unterdruckleitungen vorsich t ig von der Lecksuch-
pumpe abziehen .
(2) Den Steckverbinder von der Lecksuchpumpe

abziehen .
(3) Die Befest igungsschraube des Filters der Leck-

suchpumpe herausdrehen .
(4) Die drei Befest igungsschrauben der Lecksuch-

pumpe herausdrehen (Abb. 10) und dann die Leck-
suchpumpe aus dem Fahrzeug herausnehmen.
(5) Vorsich t ig den Schlauch an der Unterseite des

Filters der Lecksuchpumpe abziehen .

EINBAU
(1) Den Verbindungsschlauch zwischen der Leck-

suchpumpe und dem Filter der Lecksuchpumpe
anschließen .
(2) Die Lecksuchpumpe und den Filter der Leck-

suchpumpe zusammen (a ls Einheit ) ins Fahrzeug
einsetzen .
(3) Den Filter der Lecksuchpumpe an der Halte-

rung mont ieren . Die Schraube mit einem Anzugsmo-
ment von 7 N·m (65 in . lbs.) festziehen .
(4) Die Lecksuchpumpe an der Halterung mont ie-

ren . Die Schrauben mit einem Anzugsmoment von 1
N·m (11 in . lbs.) festziehen .
(5) Die Kraft stoffdampf-Absaugleitungen und

Unterdruckleitungen sorgfä lt ig an der Lecksuch-
pumpe anschließen . Unbedingt darau f ach ten ,
daß die Krafts toffdampf-Absaugle itungen und
Unterdruckle itungen fe st ange sch lossen s ind.
Die Krafts toffdampf-Absaugle itungen und
Unterdruckle itungen an der Lecksuchpumpe ,
am Filte r der Lecksuchpumpe und am Absaug-
ven til de s Aktivkoh lebehälte rs au f Beschädi-
gungen bzw. Undich tigke iten prü fen . Sollte
e ine Undich tigke it vorhanden se in , kann
dadurch e in Feh le rcode ge spe ichert w erden !
(6) Den Steckverbinder an der Lecksuchpumpe

anschließen .

TECHNISCHE DATEN

ANZUGSMOMENTTABELLE

Beze ichnung Anzugsmoment
Befest igungsschraube/Akt ivkohlebehä lter . . . 9 N·m

(80 in . lbs.)
Befest igungsschrauben , F ilter /Lecksuchpumpe
(LDP) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 N·m (65 in . lbs.)

Befest igungsschrauben/Lecksuchpumpe
(LDP) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 N·m (11 in . lbs.)

Abb. 9 Lage des Überschlag-Sicherheitsventils

KRAFTSTOFF-
PUMPENEINHEIT

KRAFTSTOFF-VER-
SORGUNGSLEITUNG VORN KLEMMSCHELLE KRAFTSTOFFILTER/
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SICHE-
RUNGS-
RING

ÜBERSCHLAG-
SICHERHEITS-

VENTIL

OBERSEITE/KRAFTSTOFF-
BEHÄLTER

STECKVERBINDERÜBERSCHLAG-SI-
CHERHEITSVENTIL

Abb. 10 Befestigungsschrauben/Lecksuchpumpe
(LDP)

LECKSUCHPUMPE (LDP)

BEFESTIGUNGSSCHRAU-
BEN
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