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On-Board-Diagnose-li

Der Schutz unserer Atmosphare ist in der
Kraftfahrzeugindustrie von entscheidender
Bedeutung. Zahlreiche Teilsysteme innerhalb
des Motor- und Getriebemanagements helfen,
den Kraftstoffverbrauch zu senken und den

SSP175/267

Schadstoffausstol3 zu reduzieren. Dies kann
jedoch nur gewahrleistet werden, wenn alle
Teilsysteme exakt funktionieren. Um diese
Forderung zu erfillen, wurde die On-Board-
Diagnose (Abk. OBD) eingefiihrt.
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OBD-Il im Uberblick

Grundkonzept OBD-II

Die Behorde zur Reinhaltung der Luft des
Bundesstaates Kalifornien (CARB) bemuht sich
seit 1970 massiv durch gesetzliche Vorgaben
die Schadstoffbelastung der Luft zu senken.
Die daraus hervorgegangenen Konzepte, wie
z.B. OBD-I (1985) zeigen schon heute eine
erfreuliche Senkung der Emissionswerte von
Kraftfahrzeugen.

Fehlfunktionen an Bauteilen im Motormanage-
ment konnen zu einer betrachtlichen Erhohung
des Ausstol3es an Kohlenmonoxids (CO), Koh-
lenwasserstoffen (HC) und Stickoxiden (NO,)
fahren.

OBD Il iiberwacht alle Bauteile und Teil-
systeme, die Einflul3 auf die Abgasqualitat
haben.

Dadurch wird erreicht:

@ dal} die Abgasqualitat kontinuierlich
Uberpruft wird,

@® dald Fehlfunktionen friihzeitig erkannt,
angezeigt und abgespeichert werden,

@ dal’ der Werkstatt so eine ausgereifte,
gezielte Diagnosemoglichkeit und
Fehlersuche ermaoglicht wird.

Langfristig ist vorgesehen, dal3 ein zu hoher
Schadstoffausstof3 schon bei Stral3en-
kontrollen mittels eines einfachen Scan-Tools
festgestellt und erfal3t werden kdnnen.

Entwicklung der Schadstoffemissionen

in Kalifornien:
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Forderungen

@® Genormter Diagnose-Steckanschlul3 im ® Anzeige der Betriebsbedingungen, bei
Bereich des Fahrers welchen ein Fehler auftrat

@ Standardisierte Fehlercodes fur alle @® Festlegungen wann und wie ein abgas-
Hersteller relevanter Fehler angezeigt werden muf3

@® Fehleranzeige durch handelsibliche @® Standardisierte Benennungen/Ab-
Diagnosetester kiirzungen von Bauteilen und Systemen

Zielsetzung Um diese Zielsetzung zu erreichen werden

vom Motorsteuergerat folgende Komponenten

® Uberwachung aller Teile, die fiir die und Systeme tiberwacht:

Abgasqualitat wichtig sind

@® Schutz des Katalysators vor Gefahrdung ® der Katalysator
@® Optische Warnanzeige, wenn abgas- ® die Lambda-Sonden
relevante Teile Funktionsstérungen ® Verbrennungsaussetzererkennung
aufweisen. @® das Sekundarluftsystem
@ Fehlerspeicherung ® die Abgasriickfiihrung und
@® Diagnosefahigkeit ® die Tankentliiftung mit Leckpriifung
@® das Kraftstoffverteilsystem
@® alle mit dem Steuergerat verbundenen
Sensoren und Aktoren
@® das Automatikgetriebe

OBD Il

SSP 175/4

Hinweis:
Da auch die Funktion des Getriebes die Abgasqualitat beeinfluf3t, muld bei der Diagnose auch das
Getriebesteuergerat ausgelesen werden.



OBD-Il im Uberblick

Die OBD Il stellt eine Weiterentwicklung der OBD-I dar.

OBD-I iiberwacht:

die Funktionsfahigkeit der Sensoren und Akto-
ren anhand der Messung der Spannungsabfalle
an den Komponenten

Begriffserlauterung:

CARB (Californian Air Ressources Board)
Kalifornische Behorde f. d. Reinhaltung der Luft

SAE (Society of Automobile Engineers)
Gesellschaft, die Vorschlage/Richtlinien erstellt,
wie die gesetzlichen Forderungen umgesetzt
werden konnen (z.B. Normen).

NLEV (Non-Low Emission Vehicles)
Zulassungsstufe fur Fahrzeuge, die die zur Zeit
gultigen Anforderungen erfiillen (0,25 g/mi HC).

TLEV (Transient Low Emission Vehicles)
Zulassungsstufe flir Fahrzeuge mit niedrigen
Abgaswerten (0,125 g/mi HC).

Generic Scan Tool

Der universelle Tester, mit dem die Fehler-
meldungen aus dem Fehlerspeicher gelesen
werden konnen.

OBD-Il iiberwacht:

@® alle Funktionen der Ein- und Ausgangs-
komponenten wie OBD |, z.B.:
Kurzschluf3 nach Plus,

Kurzschlul3 nach Masse,
Leitungsunterbrechung

@® Signale und Komponenten der abgasrele-
vanten Funktionen auf Plausibilitat
(z.B. Katalysator, Lambda-Sonde)

@® Systemfunktionen
(z.B. Sekundarluftsystem)

@® den gesamten Triebstrang
(z.B. Notlauf Automatikgetriebe)

LEV (Low Emission Vehicles)
Zulassungsstufe fur Fahrzeuge, die den neue-
ren, scharferen Bestimmungen entsprechen
miussen (0,075 g/mi HC).

ULEV (Ultra Low Emission Vehicles)
Zulassungsstufe fur Fahrzeuge, mit einer
weiteren Verminderung der Abgaswerte
(0,04 g/mi HC).

ZEV (Zero Emission Vehicles)
Zulassungsstufe fur Fahrzeuge, die keine
Schadstoffe abgeben.

Comprehensive-Components-Diagnose
Diagnosesystem, dal3 alle elektrischen Bauteile
und Endstufen auf Funktion durch die Ermitt-
lung des Spannungsabfalls am jeweiligen Bau-
teil prift.



ISO 9141-CARB
Standard zur Datenlbertragung an das
Lesegerat

Driving-Cycle

Fahrzyklus bestehend aus Motorstart, Durch-
fiihrung einer jeweiligen Diagnosefunktion
und Abstellen des Motors.

Die Anzeige erfolgt mit ,0” fiir erfolgreich
beendete Diagnosen und ,, 1" fir abgebro-
chene, noch nicht erfolgte oder laufende
Diagnosen.

Die Fehleranzeige kann als Blink oder Dauer-
licht erfolgen.

Readinesscode

8-stelliger Zahlencode, der anzeigt, dal3 alle
abgasrelevanten Diagnosen vom Motormana-
gement durchlaufen wurden.

NO, (Stickoxide)

Sauerstoffverbindungen des Stickstoffs. Der
NO,-Anteil bei Kraftfahrzeugabgasen beruht
auf der Gegenwart des Luftstickstoffes bei der
Verbrennung des Kraftstoffes unter hohem
Druck und bei hoher Temperatur im Motor.

CO (Kohlenmonoxid)
Entsteht bei Verbrennung von Kohlenstoff
unter Sauerstoffmangel.

FTP72 (Federal Test Procedure)

Ein fur die USA festgelegter Fahrzyklus

von 7,5 Miles und 1372 s Dauer. Die Geschwin-
digkeit betragt max. 91,2 km/h.
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MIL (Malfunction Indicator Light)

Fehlerlampe

Sie zeigt, dal das Motorsteuergerat bei abgas-
relevanten Bauteilen einen Fehler festgestellt
hat.

HC (Kohlenwasserstoffe)

Im Zusammenhang mit Abgassystemen ver-
steht man unter dem HC-Anteil den Anteil an
unverbranntem Kraftstoff im Abgas.

stochiometrisch

Im Fahrzeugbau versteht man unter einem
stochiometrischen Kraftstoff-Luft-Gemisch das
ideale Massenverhaltnis von Ansaugluft und
Kraftstoff, bei dem der Kraftstoff vollstandig
verbrannt wird, ohne unvollstandig verbrannte
Teilprodukte (z.B. Kohlenmonoxid) entstehen
zu lassen.



OBD-Il im Uberblick

OBD-Il bei Audi

Storungsanzeige

Wird vom System eine abgasrelevante
Fehlfunktion erkannt, so wird sie dem Fahrer
mittels einer Fehlerlampe (MIL) angezeigt, die
gut sichtbar in die Instrumententafel integriert
ist.

CHECK

SSP 175/209

MIL

Diagnoseschnittstelle
Sie ist je nach Fahrzeugtyp im Fahrgastraum

integriert und vom Fahrersitz aus gut zu errei-
chen.

Aschenbecher

Diagnoseanschlul3 SSP 175/236

am Beispiel A4

Die Fehlerlampe (MIL) zeigt einen Fehler durch Blink- oder Dauerlicht an.

Blinklicht

Es liegt ein Fehler vor, der einen Katalysator-
schaden hervorrufen kann. Es darf nur noch mit
verminderter Leistung gefahren werden bis die
MIL erlischt oder auf Dauerlicht wechselt.

Dauerlicht

Es liegt ein Fehler vor, der die Abgasqualitat
verschlechtert. Die Fehlerspeicher von Motor-
und Getriebesteuergerat sind auszulesen und
der/die Fehler zu beheben.



Die Bedingungen zum Abspeichern eines Feh-
lers und Anschalten der MIL kénnen je nach
Fehlerart sofort oder nach zwei Driving-Cycles
erflllt sein.

Es gibt aber auch Fehler, die im Fehlerspeicher
abgelegt werden und nicht zum Einschalten der
MIL fiahren.

Blinkfrequenz
1/sec

SSP 175/441

25

SSP 17/442

SSP 175/440

Sporadisch auftretende Fehler, die das Motors-
teuergerat speichert, werden automatisch
geloscht, wenn der Fehler innerhalb der nach-
sten 50 Warmlaufphasen nicht mehr auftritt.

Beispiel:
Verbrennungsaussetzer

Das System prift unter allen Fahrbedingungen,
ob:

1. Die Anzahl der Aussetzer so hoch liegt, dal}
der Katalysator geschadigt werden konnte,

2. Die Anzahl der Aussetzer die Abgaswerte um
das 1,5-fache verschlechtert .

Blinklicht
Ist die 1. Bedingung erfillt, so muf3 die Fehler-
lampe (MIL) einmal pro Sekunde blinken.

MIL aus

Liegt die zweite Bedingung vor, so wird am
Ende des 1. Driving-Cycle noch kein Fehler
abgespeichert. Die MIL leuchtet nicht.

Dauerlicht

Bleibt der Fehler bis zum Ende des zweiten
Driving Cycle erhalten, so erfolgt der Eintrag in
den Fehlerspeicher und die Fehlerlampe muf3
standig leuchten.



OBD-Il im Uberblick

Die On-Board-Diagnose

Die Diagnose-Fehlercodes sind nach SAE
genormt und mussen von allen Herstellern
einheitlich benutzt werden.

Der Fehlercode besteht immer aus einem fiinf-
stelligen alphanumerischen Wert, z.B P0112.

Die erste Stelle wird mit einem Buchstaben
angegeben. Er kennzeichnet die Systemart:
Pxxxx fir Antrieb

Bxxxx flr Karosserie

Cxxxx fur Fahrwerk und

Uxxxx fir zuklinftige Systeme

Fir OBD Il sind nur P-Codes gefordert.

Die zweite Stelle kennzeichnet den Norm-Code.

POxxx Vom Gesetzgeber vorgeschriebene
Fehlercodes, die vom Diagnosesystem
benutzt werden konnen.

P1xxx Vom Hersteller zusatzlich angebotene
abgasrelevante Fehlercodes, die dem
Gesetzgeber gemeldet sein miissen.

Die dritte Stelle gibt Auskunft tiber die
Baugruppe, in der der Fehler auftritt:
Px1xx Kraftstoff- und Luftzumessung
Px2xx Kraftstoff- und Luftzumessung
Px3xx Ziindsystem

Px4xx Zusatzliche Abgasregelung
Pxbxx Geschwindigkeits- und
Leerlaufregelung

Computer- und Ausgangssignale
Getriebe

Px6xx
Px7xx

Die vierte und fiinfte Stelle beinhaltet die
Kennzeichnung der Bauteile/Systeme.

Die Diagnose umfal3t nicht nur die, durch die
SAE gesetzlich festgelegten Moglichkeiten der
Fehleranalyse anhand der PO und P1-Fehlerco-
des, sondern beinhaltet zudem den, fiir die
Audi-Werkstatten gewohnten VAG-Fehlercode.
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Bei der Durchfiihrung einer Diagnose ist es
tber die Eingabe unterschiedlicher AdreBwor-
ter moglich, unterschiedliche Diagnosefunk-
tionen auszuldsen.

Uber die Eingabe des Schliissels , 33" wird der
Scan-Tool-Mode gestartet.

Er beinhaltet alle Funktionen, die vom Gesetz-
geber im Rahmen der OBD fr ein allgemeines
Scan-Tool gefordert sind. Hierbei konnen
einzelne physikalische Daten

(z.B. A-Sonden-Daten) ausgelesen werden.

Werkstatten haben mit universellen Auslesege-
raten, wie dem VAG 1551/1552, bei Eingabe des
Schlissels ,,01” die Mdglichkeit, die Fehler-
suche durch Zugriff auf alle wichtigen Motor-
daten zu optimieren.

Wichtig!

Wenn kein Fehler im Fehlerspeicher abgelegt
ist, darf der Fehlerspeicher nicht unnotig
geloscht werden, da sonst der Readinesscode
zurlickgesetzt wird.

Flr eine gezielte Fehlersuche ist es empfeh-
lenswert, die Diagnose mit dem Adref3wort 01
~Motorelektronik” und der Funktion 04 ,Grund-
einstellung” bzw. 08 ,MelRRwerteblock lesen”
einzuleiten.



Das Anzeige-Display am Auslesegerat VAG
1551/VAG 1552 im OBD Il Scan-Tool-Mode

Dieses Display erscheint nach Eingabe ,,1” flr
schnelle Datentibertragung und dann ,33” fir
Gerat in Scan-Tool-Funktion bringen.

Beispielsweise erfolgt nach Auswahl des
Modes 1 folgendes Display.

Es enthalt verschiedenen Anzeigenfelder, die
Daten fiir die Diagnose anzeigen.

Von hieraus ist es moglich, die verschiedenen
PIDs anzuwahlen

(z.B. PID 5 = Motortemperatur,

PID 16 = Luftmassendurchsatz).

OBD Il Scan Tool

Select Mode 1.. 2..

3.. 4.5.. 6 7.. SSP 175/18

Folgende Modes kdnnen unter dem Adref3wort
»33" angewahlt werden:

Mode 1

Diagnosedaten ubertragen.

Es konnen einzelne MelRwerte ausgelesen
werden.

Mode 2

Betriebsbedingungen ubertragen.

Dieser Mode zeigt die Betriebsbedingungen,
bei denen ein Fehler erkannt wurde.

Mode 3
Fehlerspeicher abfragen.

Mode 4
Diagnoseinformation I6schen.
Der Fehlerspeicher wird geldscht.

Mode 5

Ausgabe der Lambda-Sonden-Signale.

Dieser Mode ist fiir Audi-Werkstatten nicht rele-
vant, da die angezeigten GrofRen keinen direk-
ten Einflu3 auf die Lambda-Sonden-Diagnose
haben.

Mode 6

MeRwerte Ubertragen.

Es werden alle MelBwerte von Bauteilen und
Systemen angezeigt, die nicht kontinuierlich
uberwacht werden.

Mode 7

Fehlerspeicher abfragen.

Es konnen die Fehler abgefragt werden, bei
denen die MIL noch nicht eingeschaltet wurde.

11



OBD-Il im Uberblick

Ablaufbeispiel mit dem VAG 1551

1. Diagnosegerat mit Diagnoseanschlul3 verbinden.
Gerat einschalten.

Motor starten.
Auto lauft im Leerlauf.

MIL zeigt Fehler an.

Eingabe , 1"
fir schnelle Datenlibertragung.

Eingabe ,,Print”
schaltet Druckwerk ein.

Eingabe ,, 01"
AdreRwort fir Motorelektronik.

Eingabe ,, Q"
Eingabe bestatigen.

12



Eingabe ,,02"
fur Fehlerspeicher
abfragen.

Eingabe , Q"
Eingabe bestatigen.

Die im Fehlerspeicher abgelegten Fehlermeldungen werden im Klartext
ausgedruckt.

Eingabe ,, 06"
fur
Ausgabe beenden.

Eingabe , Q"
Eingabe bestatigen.

Eingabe ,,02”
Adrel3wort fiir
Getriebeelektronik.

Eingabe ,, Q"
Eingabe bestatigen.

Eingabe ,, 02"
fur Fehlerspeicher
abfragen.

13



OBD-Il im Uberblick

00000000

20.

Eingabe ,,Q"
Eingabe bestatigen.

Die im Fehlerspeicher abgelegten Fehlermeldungen werden im
Klartext ausgedruckt.

Eingabe ,,06”
fur
Ausgabe beenden.

Eingabe , Q"
Eingabe bestatigen.

Fehler beheben.

Nach der Fehlerbehebung Fehlerspeicher I6schen, Readinesscode
erzeugen und anschlieBend erneut den Fehlerspeicher auslesen.

. Nur fir Fahrzeuge mit Automatikgetriebe!



Motorsteuergerat Motronic J220
Das Motorsteuergerat ist im Wasserkasten eingebaut und steuert alle Funktionen des
Motormanagements.

Die Gerate beinhalten alle Funktionen der On-Board-Diagnose Il und
entsprechen so den gesetzlichen Anforderungen der CARB.

Das Steuergerat ist zur optischen Anzeige von Fehlfunktionen mit der MIL verbunden.

SSP 175/237

Dieses Motorsteuergerat hat 2 Steckmoglich- Dieses Motorsteuergerat wird bei den
keiten fiir einen 28-poligen und einen V8-Motoren verwendet.

52-poligen Stecker.

Es kommt beim 1,8|-5V-Turbo- und beim 2,8I-

V6-Motor zum Einsatz.

15



1,8 | Turbo 5V-Motor

-




SSP 175/204

Motormanagement
Motronic

Legende

01
02
03
04
05
06
07
08
09
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22

23
24
25

Steuergerat J220
Fehlerlampe
Diagnoseanschlul3
Luftmassenmesser G70
Leckdiagnosepumpe V144
Aktivkohlebehalter

Magnetventil fiir AKF-Behalteranlage N80

Drosselklappensteuereinheit J338
Geber fiir Ansauglufttemperatur G42
Einspritzdise

Kraftstoffilter

Kraftstoffpumpe G6
Kraftstoffpumpenrelais J17
Klopfsensor G 61, G 66

Geber fiir Motordrehzahl G28
Hallgeber G40

Ziundungsendstufe N122
Einzelziindspulen N, N128, N158, N163
Geber fiir KiihImitteltemperatur G62
Lambda-Sonde G39

Lambda-Sonde G108

Magnetventil fir
Ladedruckbegrenzung N75
Druckdose fiirLadedruckregelung
Turbolader

Hohengeber F96

17



1,8 | Turbo 5V-Motor

Systemiibersicht

Lambda-Sonde G39
(Vor-Kat-Sonde)

Lambda-Sonde G108
(Nach-Kat-Sonde)

Luftmassenmesser G70

Klopfsensor G61

Klopfsensor G66

Hallgeber G40

Geber fir Motordrehzahl G28

Geber fir Kiihimitteltemperatur G62
Geber fir Ansauglufttemperatur G42
Hohengeber F96

Drosselklappensteuereinheit J338
mit

Drosselklappenpotentiometer G69
Winkelgeber fir Drosselklappen-
antrieb G187

Leerlaufschalter F60

18



Motorsteuergerat

mb

NZ

A

Einspritzdusen
N30, N31, N32, N33

Leistungsendstufe N122

Einzelzindspulen N, N128, N158,
N163

Drosselklappensteuereinheit J338
mit
Drosselklappenantrieb G186

Magnetventil fiir Ladedruck-
begrenzung N75

Leckdiagnosepumpe V144

Magnetventil fir AKF-Behalter-
anlage N80

Kraftstoffpumpe G6
mit Kraftstoffpumpenrelais J17

Fehlerlampe (MIL)

Diagnoseanschlul3

SSP 175/202
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2.8 | V6-Motor

Motormanagement
Motronic

Legende

01
02
03
04
05
06
07
08
09

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33

20

Steuergerat J220

Fehlerlampe

Diagnoseanschlull

Luftmassenmesser G70

Leckdiagnosepumpe V144

Magnetventil fiir AKF-Behalteranlage N80
Drosselklappensteuereinheit J338

Geber fur Ansauglufttemperatur G42

Zindspulen N, N128 und N158 mit

Leistungsendstufe N122

Sekundarlufteinblasventil N112
Sekundarluftpumpenrelais J299

Sekundarluftpumpe V101

Kombiventil flir Sekundarluft Bank | (mechanisch/optional)
Kombiventil fir Sekundarluft Bank Il (mechanisch/optional)
Einspritzventile

Ventil fir Registersaugrohrumschaltung N156

Hallgeber G40 (Bank I)

Hallgeber 2 G163 (Bank II)

Geber fiir Fahrgeschwindigkeit G68

Drehzahlgeber G28

Bank | Lambda-Sonde 1 G39

Bank | Lambda-Sonde 2 G130

Bank Il Lambda-Sonde 1 G108

Bank Il Lambda-Sonde 2 G131

Klopfsensor | G61

Klopfsensor Il G66

Geber fur KihImitteltemperatur G62

Kraftstoffilter

AKF-Behalter

Magnetventil 1 flir Nockenwellenverstellung N205 (Bank I)
Magnetventil 2 fiir Nockenwellenverstellung N208 (Bank I1)
Kraftstoffpumpe G6

Kraftstoffpumpenrelais J17

01
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23

24

SSP 175/205
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2.8 | V6-Motor

Systemiibersicht

Bank | Lambda-Sonde 1 G39
Bank | Lambda-Sonde 2 G130

Bank Il Lambda-Sonde 1 G108
Bank Il Lambda-Sonde 2 G131

Luftmassenmesser G70

Klopfsensor G61

Klopfsensor G66

Geber fir Motordrehzahl G28

Hallgeber G40
Bank |

Hallgeber G163
Bank Il

Geber fur KiihImitteltemperatur G62

Geber fiir Ansauglufttemperatur G42

Drosselklappensteuereinheit J338
mit

Winkelgeber fiir Droselklappen-
antrieb G187
Drosselklappensteller-
potentiometer G88
Leerlaufschalter F60

22




Motorsteuergerat

>

NZ

e

Diagnoseanschlul3

SSP 175/201

Einspritzdiisen
N30, N31, N32, N33,N83, N84

Zindspulen N, N128, N158 mit
Leistungsendstufe N122

Drosselklappensteuereinheit J338
mit
Drosselklappenantrieb G186

Ventil flr Registersaugrohr-
umschaltung N156

Magnetventil fur AKF-Behalter-
anlage N80

Leckdiagnosepumpe V144

Sekundarluftventil N112

Sekundarluftpumpenrelais J299

Sekundarluftpumpe V101

Magnetventil 1 fir Nockenwellen-
verstellung N205 (Bank I)

Magnetventil 2 fiir Nockenwellen-
verstellung N208 (Bank Il)

Kraftstoffpumpe G6
mit Relais J17

Fehlerlampe (MIL)
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3,71/ 4,21 V8-Motor

Motormanagement
Motronic

Legende

01
02
03
04
05
06
07
08

09
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27

24

Steuergerat J220

Fehlerlampe

Diagnoseanschlul3

Luftmassenmesser G70
Leckdiagnosepumpe V144 (ab Mj ‘98)
Magnetventil fir AKF-Behalteranlage N80
Ventil fur Leerlaufstabilisierung N71
Drosselklappenpotentiometer G69
/Leerlaufschalter F60

Zindungsendstufe N122 N192
Einzelziindspulen N, N128, N158, N163, N164, N189, N190, N191
Einspritzventile N30, N31, N32, N33, N83, N84, N85, N86
Ventil fir Saugrohrumschaltung N156
Umschaltventil fur luftumfal3te ESV N212
Hallgeber G40

Drehzahlgeber G28

Bank | Lambda-Sonde 1 G39

Bank | Lambda-Sonde 2 G130

Bank Il Lambda-Sonde 1 G108

Bank Il Lambda-Sonde 2 G131
Klopfsensor | G61

Klopfsensor Il G66

Geber fiur KiihImitteltemperatur G62
Geber fiir Ansauglufttemperatur G42
Kraftstoffilter

Kraftstoffpumpe G6
Kraftstoffpumpenrelais J17

AKF-Behalter

01
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3,71/ 4,21 V8-Motor

Systemiibersicht

Bank | Lambda-Sonde 1 G39
Bank | Lambda-Sonde 2 G130

Bank Il Lambda-Sonde 1 G103
Bank Il Lambda-Sonde 2 G131

Luftmassenmesser G70

Klopfsensor G61

Klopfsensor G66
Geber fiir Motordrehzahl G28

Hallgeber G40

Geber fir Kiihimitteltemperatur G62
Geber fir Ansauglufttemperatur G42

Drosselklappenpotentiometer G69
Leerlaufschalter F60
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Motorsteuergerat

Diagnoseanschlul3

SSP 175/200

Einspritzdusen
N30, N31, N32, N33,N83, N84,
N85, N86

Leistungsendstufe N122
mit Einzelziindspulen
N128, N158, N164, N191

Leistungsendstufe N192
mit Einzelziindspulen
N, N163, N189, N190

Ventil fur Leerlaufstabilisierung
N71

Ventil fur
Registersaugrohrumschaltung
N156

Magnetventil fliir AKF-Behalter-
anlage N80

Leckdiagnosepumpe V144
(ab Mj "98)

Umschaltventil fur luftumfal3te
ESV N212

Kraftstoffpumpe G6
mit Kraftstoffpoumpenrelais J17

Fehlerlampe (MIL)
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Systemkomponenten

Der Katalysator

Der Begriff ,Katalysator” kommt urspriinglich
aus der Chemie. Ein Katalysator begiinstigt
oder beschleunigt chemische Reaktionen. Er
selbst nimmt an der Reaktion nicht teil, ver-
braucht sich also auch nicht.

Im Fahrzeugbau bezeichnet man mit Katalysa-
tor oder Kat das gesamte Bauteil, das in der
Abgasanlage fiir die Abgasreinigung sorgt.
Die Abgasreinigung ist ein katalytischer Pro-
zel3, bei dem Edelmetalle wie Platin, Rhodium
oder Palladium als chemische Katalysatoren
dienen.

Die Wirkung dieser Edelmetalle ist besonders
gut, wenn sie auf einer moglichst grof3en
Flache verteilt sind.

SSP 175/429
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Daher ist das Edelmetall auf einem Metall- oder
Keramikkorper mit zahllosen Langskanalen auf-
gedampft, deren Oberflachen liber einen soge-
nannten Wash-Coat zusatzlich vergrofl3ert
wurde.

Durch Einfliisse wie hohe Temperaturschwan-
kungen oder aggressive chem. Substanzen
unterliegen Katalysatoren einem Alterungspro-
zel3, der die Wirksamkeit der Abgasreinigung
vermindert. Treten diese Einfllisse sehr stark
und haufig auf, kann der Kat beschadigt oder
im Extremfall zerstort werden.




B co+@0 Cop
vo,] @ €0
UUUUU

Katalysator-
schicht
Wash-Coat

Tragermaterial

SSP 175/430

Abgasemission, Sondenspannung

A
09 0,95 |£| 1,05 11
A-Fenster SSP 175/443
Il HC
Bl NOx
Il CO

Bl )\-Sondenspannung

Die katalytische Abgasreinigung

Im Katalysator laufen zwei gegensatzlich
chemische Reaktionen ab:

Die eine Reaktion ist eine Reduktion, d.h. einer
Verbindung wird Sauerstoff entzogen.

Die andere ist eine Oxidation, d.h. ein Stoff ver-
bindet sich mit Sauerstoff.

Bei der Abgasreinigung werden Stickoxide zu
Stickstoff reduziert, sowie Kohlenmonoxid und
Kohlenwasserstoffe zu Kohlendioxid und Was-
ser oxydiert.

Durch Veranderung des Verhaltnisses Sauer-
stoff zu Abgasgemisch 143t sich das System so
regeln, dal3 beide Reaktionen in einem optima-
len Bereich (A=0,99... 1) stattfinden. Dieser
Bereich wird Lambda-Fenster genannt. Die
Regelwerte werden von Lambda-Sonden lber-
mittelt.
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Systemkomponenten

Was priift OBD Il ?

Ein gealterter oder fehlerhafter Katalysator besitzt ein schlechteres Konvertierungsvermaogen.
Werden die glltigen Grenzwerte fiir den Gehalt von Kohlenwasserstoffen im Abgas wahrend
eines gesetzlich gliltigen Abgastestes um den

1,6-fachen Wert Uberschritten, so mul’ dies On-Line erkannt werden.

Katalysatorkonvertierungs-Diagnose

Bei der Diagnose werden die Sondenspannun-  Nach Erflillung der Fehlerbedingungen wird im

gen der Vor- und Nach-Kat-Sonde vom Motor-  Fehlerspeicher der entsprechende Fehlercode

steuergerat verglichen. Man spricht hierbei von  gespeichert.

einer Verhaltnisgrof3e zwischen Vor- und Nach-

Kat-Sonde. Der Fehler wird durch die Fehlerlampe (MIL)
angezeigt.

Weicht diese Verhaltnisgrof3e von ihrem Soll-

bereich ab, wird vom Motormanagement eine

Fehlfunktion des Katalysators erkannt.

AT @ i
U 11 U | u‘ 1 U I
{1 1 1

Vor-Kat - Nach-Kat Vor-Kat - Nach-Kat

SSP 175/427 SSP 175/428
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Die Lambda-Sonde

Die A-Sonde mif3t den Sauerstoffanteil im
Abgasgemisch. Sie ist Bestandteil eines Regel-
kreises, der standig die richtige Zusammen-
setzung des Luft-Kraftstoffgemisches

sicherstellt.

Das Mischungsverhaltnis von Luft-Sauerstoff

zu Kraftstoff, bei dem eine maximale Um-
setzung der Schadstoffe im Katalysator erreicht

wird, liegt bei A=1

(stochiometrisches Mischungsverhaltnis).

Anderungen in der Abgaszusammensetzung

werden bei der Steuerung zahlreicher Funktio-
nen vom Motormanagement berucksichtigt
und dienen oft als erster Hinweis auf madgliche

OOF 1 /79/433

Fehler.
Steuergerat Einspritz- fettes wenig
fettet _\ Imenge Gemisch 02 im
Gemisch an vergrof3ert Abgas
StorgroRen StorgrofBen
7
Mechan. - Mechan.
Fehler A-Sonde U A-Sonden- el
Signal- Spannung
elektr. = elektr.
Fehler veranderung hoch Fehler
Alterungs- 7 L/ Alterungs-
grinde grinde
A-Sonde
Fahreinflliisse Spqnnung Slg[lal' Fahreinflliisse
gering veranderung
V|el mageres Einspritz- Steuergerat
02im Gemisch menge magert
Abgas reduziert Gemisch ab

SSP 175/434

fettes Gemisch

A=1 (Lambdafenster)

mageres Gemisch
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Systemkomponenten

Funktionsweise

Der Unterschied im Sauerstoffgehalt zwischen
Abgas und Aul3enluft erzeugt in der Sonde eine
Veranderung der elektrischen Spannung.

Bei Anderung der Zusammensetzung des Kraft-
stoff-Luftgemisches ergibt sich eine sprung-
hafte Spannungsanderung, an der A=1
identifiziert werden kann.

Lambda-Regelung in der OBD Il

Im Rahmen der OBD Il wurde eine zusatzliche
A-Sonde (G108), die hinter dem Kat liegt in das
System integriert. Sie dient nur zur Prifung der
Funktion des Katalysators.

Alle verwendeten Lambdasonden sind poten-
tialfrei. Das bedeutet, die Sonde bezieht ihre
Masse lber eine eigene Masseleitung vom
Motorsteuergerat und nicht mehr tber das
Einschraubgewinde. Dadurch kann die Eigen-
diagnose unterscheiden, ob ein Kurzschluf3
nach Masse vorliegt oder die Sonde ihre
Regelgrenze erreicht hat.

32
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SSP 175/412
AuBenluft
Il Abgas
SSP 175/459
G39/G108 G130/G131

SSP 175/48a SSP 175/48b

SSP 175/401



Lambda-Regelung

OBD Il Gberprift beziglich der A-Regelung:
@ das Alterungsverhalten der A-Sonde,

@® die Spannung der A-Sonde und

@® die Sondenheizung

Lambdasondenalterungs-Diagnose

Durch Alterung oder Vergiftung kann das Eine Veranderung der Reaktionszeit kann zwar
Ansprechverhalten einer A-Sonde beeinfluf3t erfalRt, gespeichert und angezeigt werden, eine
werden. Eine Verschlechterung kann sich in Anpassung erfolgt Gber die Nach-Kat-Sonde.

einer Verlangerung der Reaktionszeit
(Periodendauer) auf3ern.

Das A-Fenster wird schmaler. Die Abgasqualitat
verschlechtert sich.

Prifung der Reaktionszeit der Vor-Kat-Sonde

Vor-Kat-Sonde Vor-Kat-Sonde
i.0. n.i.O.

SSP 175/49 P SSP 175/60

At
UL
\
‘ \/\
1 t A t
Vor-Kat i Nach-Kat Vor-Kat lﬂ H [Il Nach-Kat
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Systemkomponenten

Lambdasondenspannungs-Priifung

Die A-Sonden-Spannungsprifung testet die
elektrische Funktion der Sonde.

Festgestellt und unterschieden werden Kurz-
schlliisse nach Plus und Masse, sowie Leitungs-
unterbrechung z.B. durch Kabelbruch oder
Fehlfunktion.

A-Sonde G39/G108

Die A-Sonde G39 ist die Vor-Kat-Sonde der
Bank 1, G108 die der Bank 2.

Auswirkung bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals der Lambda-Sonde
erfolgt keine Lambda-Regelung und die
Lambda-Adaption wird gesperrt.

Das Tankentliiftungssystem geht in Notlauf.
Das Steuergerat benutzt als Notfunktion eine
Kennfeldsteuerung.

SSP 175/048a

G39/G108

34

Die Fehlerfeststellung erfolgt danach, ob ein
Signal als zu grof3 zu klein oder fehlerhaft
erkannt wird.

A-Sonde G130/G131

Die A-Sonde G130 ist die
Nach-Kat-Sonde der Bank 1,
G131 die der Bank 2.

Auswirkung bei Signalausfall

Die Lambda-Regelung des Motors erfolgt auch
bei Ausfall der Nach-Kat-Sonde.

Lediglich die Funktion des Katalysators kann
bei Ausfall der Sonde nicht mehr tberprift
werden.

Elektrische Schaltung

SSP 175/048b SSP 175/57

G130/131



Heizung fiir Lambda-Sonden Z19, 228, 729, Z30
(parallel geschaltet)

Elektrische Schaltung

.® |
1S

®

G39/G108 G130/131

SSP 175/69

Vorteile

Da das Verhalten der Sonde temperaturabhan-
gig ist, wird durch die Beheizung der A-Sonde
eine Abgasregelung auch schon bei niedriger
Motor- und Abgastemperatur ermoglicht.

Lambdasondenheizungs-Diagnose

An der Messung des Sondenheizungswider-
standes erkennt das System die korrekte
Heizleistung.

Durch das Auftreten von Kondensat besonders
in der Kaltstartphase kann unter ungiinstigen
Umstanden die beheizte Sonde beschadigt
werden. Deshalb erfolgt die Heizung der Vor-
kat-Sonde direkt nach dem Motorstart, wah-
rend die Nach-Kat-Sonde zunachst fiir eine
bestimmte Zeit getaktet wird. Danach wird sie
beheizt.
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Systemkomponenten

Das Sekundarluft-System
(nur 2.8I-V6-Motor)

SSP 175/457

Legende

1 Steuergerat 5 Bank | Lambda-Sonde 1
2 Sekundarluftpumpen-Relais 6 Sekundarluftpumpe

3 Sekundarluftventil Bank I+ll 7 Kombiventil Bank Il

4 Kombiventil Bank | 8 Bank Il Lambda-Sonde 1

Die Sekundarluftdiagnose besteht aus einer DurchfluBprifung und einer Dichtigkeitsprifung.
Es gibt je zwei Diagnoseausfiihrungen, einmal eine Diagnose, wie sie im normalen Kundenbe-
trieb erfolgt, zum anderen eine gezielt abrufbare Werkstattdiagnose.

Bedingt durch den V6-Motor werden die Diagnosen fiir beide Banke durchgefiihrt.
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OBD Il priift:
@® Durchflull Kombiventil.
@® Durchflul Sekundarluftsystem

@ Elektr. Funktion Umschaltventil anhand der
Comprehensive-Components-Diagnose

@® Elektrische Funktion des Pumpenrelais

Verfahren

Ein aktiviertes Sekundarluftsystem fiihrt durch
die Luftférderung der Sekundarluftpumpe zu
einer Erhohung des Sauerstoffgehaltes im
Abgas. Dies wird von den Vor-Kat-A-Sonden
erfaldt (verringerte A-Sondenspannung) und an
das Motorsteuergerat tbermittelt.

Sekundarluft-
system

i.0.
SSP 175/68

1
o V/\\
1 t

—N

B~

Vor-Kat

Gibt das Motormanagement das Offnen-Signal
an das Sekundarluftventil und schaltet die
Pumpe ein, so muld an den A-Sonden ein
extrem mageres Gemisch festgestellt werden,
wenn das Sekundarluftsystem in Ordnung ist.
Der A-Regler zeigt daraufhin eine deutliche
Regelabweichung.

Sekundarluft-
system

n.i.O.

SSP 175/69

—N

b
-

|_|'UI

Vor-Kat
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Systemkomponenten

Das Sekundarluft-Steuerventil N112 Das Sekundarluft-Pumpenrelais J299

SSP 175/445 SSP 175/455
Es steuert das Kombiventil tiber eine Es wird vom Steuergerat zur Schaltung der
Unterdruckleitung und wird direkt vom Sekundarluftpumpe angesteuert.

Motormanagement angesteuert.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bleibt das Taktsignal des Steuergerates aus,
so kann das Kombiventil nicht mehr getffnet
werden.

Elektrische Schaltung Elektrische Schaltung

©

_—

®
l 1
ia),. e
I SSP 175/72 i
i

J299

+ SSP175/74
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Elektrische Schaltung

SSP 175/456

rJ299
|

SSP 175/76

V101

Die Sekundarluft-Pumpe V101

Die Sekundarluftpumpe wird Gber ein Relais
angesteuert.

Die Sekundarluftpumpe fordert den Luftmas-
senstrom fir das Sekundarluftsystem.
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Systemkomponenten

Das Tankentliiftungssystem
(bei allen Motoren)

Legende

1 Steuergerat

2 Magnetventil fir
AKF-Behalteranlage

3 Aktivkohlebehalter

SSP 175/466

Das Tankentliftungssystem soll verhindern, Im Tankentliftungssystem konnen drei ver-
dald Kohlenwasserstoffe in die Umwelt schiedene Zustanden auftreten:
entweichen. 1. Der Aktivkohlebehalter ist leer.
Daher werden die Benzindampfe, die sich iber Durch Aktivierung der TankentllGftung wird
der Kraftstoffoberflache im Tank bilden, in das Kraftstoff-Luft-Gemisch abgemagert.
einem Aktivkohlebehalter gespeichert und bei 2. Der Aktivkohlebehalter ist voll.
Betrieb liber ein Magnetventil in das Saugrohr Durch Aktivierung der Tankentllftung wird
eingespeist. das Kraftstoff-Luft-Gemisch angefettet.

3. Die Beflillung des Aktivkohlebehalters
Die TankentliGftung kann um die Funktion der entspricht einem stochiometrischen
Leckprifung erganzt werden. Mischungsverhaltnis.

Das Kraftstoff-Luft-Gemisch wird weder
angefettet noch abgemagert.

OBD Il priift:
@® die Funktion (Durchflul3) des Magnetventils fiir AKF-Behalteranlage
@® die Funktion der elektr. Bauteile im Rahmen der Comprehensive Components
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OBD Il priift:
@® die Funktion (Durchflu3) des Magnetventils fir AKF-Behalteranlage
@ die Funktion der elektr. Bauteile im Rahmen der Comprehensive Components

Verfahren Problem
Wird das Tankentliftungssystem aktiviert, so Die Diagnose reagiert innerhalb des Diagnose-
wird durch den zusatzlichen Gasstrom das durchlaufes empfindlich auf StorgroRenauf-

Kraftstoff-Luftgemisch angereichert, wenn der  schaltung (z.B. Lenkhilfe oder AC ein)
Aktivkohlebehalter mit Dampfen beflllt ist, und

abgemagert, wenn der Behalter leer ist. Diese

Anderung des Kraftstoff-Luftgemisches kann

von der A-Regelung erfal3t werden, und ist

somit ein Kriterium zur Funktionsprifung des

Tankentlliftungssystems.

Diagnose anhand des A-Sondensignals

Tankentliiftungs- Tankentliftungs-
system system
i.0. n.i.O.
P ! P !
\N |
D
t t

N—

SSP 175/408 SSP 175/409
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Systemkomponenten

Magnetventil fiir AKF-Behialteranlage N80

Einbaulage: im Bereich des Luftfiltergehauses/
Federbeins. Es steuert die Entliiftung des
Aktivkohlebehalters in das Saugrohr.

In stromlosen Zustand ist es geschlossen.

SSP 175/80

Elektrische Schaltung

®

_

N80

l
Fz
l

SSP 175/81
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Die Leckdiagnose
(Audi A8 ab Mj ‘98)

Wi

‘_T

==
2J—|]l
3 Legende

=l -2

1 Steuergerat
Magnetventil fir
AKF-Behalteranlage
Aktivkohlebehalter
Leckdiagnosepumpe
Druckhalteventil

N

NO OO~ W

EKP-Relais
Filter Leckdiagnose-
e pumpe
=D SSP 175/85
Die Leckdiagnose, die im Rahmen der OBD Il Das Motormanagement prift, wie schnell der

durchgefiihrt wird, basiert auf dem Uberdruck-  Druck im Tanksystem abfallt, um daraus auf die

verfahren und soll Leckstellen anzeigen, die im  Dichtigkeit des Systems zu schliel3en.

Durchmesser gro3er als Anschliel3end erfolgt mittels der Leckdiagnose-

1 mm sind. pumpe (LDP) die Priifung des Magnetventils fir
AKF-Behalteranlage.
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Systemkomponenten

Diagnose eines Feinlecks

Nachdem in der Pumpphase von der Leckdia-
gnosepumpe im Tanksystem ein Uberdruck
aufgebaut wurde, startet die Mel3phase.

In ihr wird das Absinken des Uberdruckes
Uberwacht.

Ein Reedschalter ist in der Leckdiagnosepumpe
mit einer Membran gekoppelt. Sinkt der Druck
im Tanksystem, so verandert sich damit die
Stellung der Membran. Unterschreitet der
Druck einen definierten Wert, schliel3t der

Tanksystem

dicht

b 1
2 Mt
SSP 175/88

Reedschalter und die Pumpe filihrt einen weite-
ren Hub durch, bis der Reedschalter durch die
Membran wieder geoffnet wird.

Diese Forderperioden folgen um so schneller
aufeinander, je groBer eine Leckstelle ist und
sind damit ein Maf3, um eine mogliche Leck-
stelle festzustellen.

Tanksystem
Feinleck

-— 1
L P T
Leckstelle

SSP 175/87



Diagnose einer Grobleckstelle

Steigt die Frequenz der Forderperioden liber
einen bestimmten Wert, bzw. gelingt es ihr erst
gar nicht, den erforderlichen Druck aufzubauen,
so wird vom Motormanagement auf eine grol3e
Leckstelle geschlossen.

Diese Fehlermeldung kann zum Beispiel auch
von einem vergessenen Tankdeckel hervorge-
rufen werden.

Tanksystem

dicht

P 1
s P
SSP 175/88

Tanksystem

Grobleck

Leckstelle

SSP 175/89
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Systemkomponenten

Leckdiagnosepumpe V144

Unterdruckschalter Reed-Kontakt

Die Leckdiagnosepumpe (LDP) ist als Mem-
branpumpe ausgefiihrt. Sie ist mit dem Belif-
tungsanschluld des Aktivkohlebehalters (AKF) /S

verbunden und enthalt ein integriertes AKF-
Absperrventil. Der Antrieb der LDP erfolgt mit
dem Saugrohrunterdruck lber einen internen
Unterdruckschalter.

Der MelRRablauf der LDP wird durch einen Reed-
schalter Giberwacht. |:

Die Aktivierung der LDP erfolgt nach dem Kalt-
start, wobei die Tankentliftungs-Funktion bis
zum Ende der Leckdiagnose gesperrt wird.

]

Der Tankfillstand hat keinen Einflul3 auf das

Diagnoseergebnis. AKF-Absperr- SSP 175/435
ventil
OBD Il pruft: Elektrische Schaltung

@® die mechan. und elektr. Funktion der
Leckdiagnosepumpe

@® Anbindung der Pumpe zum
Kraftstoffdampf-Riickhaltesystem /BIIN

I+ I
Auswirkungen bei Signalausfall |
[P]

Ohne den Reedschalter kann das Steuergerat ¢
nicht feststellen, wie lange und wie haufig die
Pumpe in der Priifphase gelaufen ist.

V144

SSP 175/91
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Reed-Kontakt

Unterdruckschalter

oberer
Pumpenraum

unterer
Pumpenraum

AuslaBventil EinlaRventil

AKF-Behalter

Filter

AKF-Absperrventil SSP 175/436

SSP 175/437

SSP 175/438

Funktion

Normal- und Beliiftungsposition

In der untersten moglichen Membranposition
ist das AKF-Absperrventil getffnet. Der Unter-
druckschalter ist geschlossen, so daf3 im Raum
Uber und unter der Membran atmospharischer
Druck herrscht.

Der Reed-Kontakt ist geoffnet.

Obere Membranposition

Durch das Offnen des Unterdruckschalters ent-
steht im Raum tber der Membran ein Unter-
druck. Durch das Einla3ventil stromt Aul3enluft
in den unteren Pumpenraum ein. Die Membran
wird durch den aul3eren Luftdruck angehoben.
Der Reed-Kontakt schlief3t.

Untere Membranposition im Pumpbetrieb

Durch das Schliel3en des Unterdruckschalters,
kann AulR3enluft in den oberen Pumpenraum
einstromen. Die Membran wird durch die Feder
heruntergedriickt und pref3t so die Luft des
unteren Pumpenraumes (iber das AuslaB3ventil
in das Tanksystem.

Noch bevor die Membran die unterste Position
erreicht, die das AKF-Absperrventil 6ffnen
wirde, 6ffnet der Reedschalter und die
Membran wird erneut angehoben.
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Systemkomponenten

Die Verbrennungsaussetzer-Erkennung

®) {
I

N

Bei einem Verbrennungsaussetzer wird das
Luft-Kraftstoffgemisch unverbrannt in den

Abgasstrom abgegeben.

Zylinderselektive Aussetzererkennung: bei einem

N

[

| —

|

—
—J

R
b
oy

SSP 175/95

ol
[

6-Zylinder-Motor
Beispiel: Aussetzer
auf Zyl.inder 5

Kurbelwellensignal:
Maoglicher Aussetzer
auf Zylinder 2 oder 5

Nockenwellensignal:
Erkennung Position
1. Zyl.

Signal A+B

= Aussetzer auf Zyl. 5

Fahrbahnuneben-
heiten werden vom
ABS-Steuergerat
erkannt und schalten
die Aussetzererken-
nung fir einen
festgelegten Zeit
raum ab.

Das Grundprinzip der Aussetzererkennung
beruht auf der zylinderselektiven Ermittlung

der Laufunruhe des Motors.

Neben einem Leistungsabfall des Motors und

der Verschlechterung der Abgasqualitat, liegt
die Hauptgefahr darin, dal3 der Katalysator
durch die erhohte katalytische Verbrennung

Uberhitzt und beschadigt wird.

48

Fahrbahnunebenheiten konnen zu einer Fehl-
interpretation als Ziindaussetzer fiihren.
Deshalb kann die Ziindaussetzererkennung

beim Auftreten von Fahrbahnunebenheiten von
dem Motormanagement abgeschaltet werden.



OBD Il priift:

@® stindig in festgelegten Mel3intervallen von
1000 KW-Umdrehungen die Aussetzerrate.
Eine Uberschreitung des HC-Gehaltes um
das 1,5-fache entspricht einer
Aussetzerrate grof3er 2%.

@® in einem 200 KW-Umdrehungsintervall die
Aussetzerrate unter Bertlicksichtigung der
Randbedingungen (Drehzahl/Last).

Verfahren

Das Motormanagement liberwacht mit dem so andert sich kurzzeitig die Drehzahl der Kur-
Geber fiir Motordrehzahl G28 u.a. das Verhal- belwelle. Dies wird von dem Geber G28 erfal3t
ten der Kurbelwelle. Treten Aussetzer auf, und an das Motormanagement gemeldet.

Kein
Aussetzer

&K &K
EEN N
- I -

ﬁb =10 *b ]

SSP 175/402 SSP 175/403

Aussetzer

d
d

—
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Systemkomponenten

Ein-Inkrement-Technik

Zur Erkennung der Aussetzer, der Kurbelwel-
lendrehzahl und Stellung der Kurbelwelle wird
die Ein-Inkrement-Technik verwendet. Gegen-
Uber alteren Systemen ist hier nur noch der
Drehzahlgeber G28 erforderlich.

Das Gebersystem besteht aus dem Geber und
einer Inkrementscheibe (Zahnscheibe), die auf
der Kurbelwelle befestigt ist. Jeder Zahn der
Inkrementscheibe erzeugt im Geber einen
Wechselspannungsimpuls.

Drehzahlgeber
G 28

1,8 | - 5V Turbo-Motor

Dadurch ergibt sich bei einer konstanten Dreh-
zahl eine Wechselspannung mit einer festen
Frequenz. Andert sich die Drehzahl, so dndert
sich auch die Frequenz.

Durch die Zahnliicke auf der Inkrementscheibe
wird der obere Totpunkt erkannt.

Um kleine Fehler/Toleranzen am Zahnkranz zu
kompensieren, findet wahrend des Fahrbetrie-
bes in der Schubphase eine Geberradadaption
statt.

Inkrementscheibe

SSP 175/211

3,71/4,21 V8-Motor

O g
= /K‘@a
Noref®’ o ﬂ
SSP 175/210
180° 120° 90°
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Drehzahlgeber G28

SSP 175/432

Dieser Induktivgeber erfal3t die Drehzahl der
Kurbelwelle und ermoglicht damit die Uberwa-
chung des Laufverhaltens des Motors.

Das Signal des Sensors wird fiir die
Berechnung:

@ der Kraftstoff-Einspritzmenge u. -Zeitpunkt,
@® des Ziindzeitpunktes und
@® der Motordrehzahl benutzt.

Auswirkungen bei Signalausfall

Beim Ausbleiben des Drehzahlsignals a3t sich
der Motor nicht starten.

Tritt der Fehler bei laufendem Motor auf, so
geht der Motor aus.

Elektrische Schaltung

G28

SSP 175/414

Hallgeber G40 / G 163

Bei Audi wird der Hallgeber zusammen mit
dem Signal des Drehzahlgebers G 28 dazu
benutzt, den Zind-OT des dritten Zylinders zu
erkennen.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei einem Ausfall des Hallgebers wird die
Klopfregelung vom Motormanagement abge-
schaltet und der Ziindwinkel etwas zurickge-
nommen. Ohne das Signal des Hallgebers lauft
der Motor weiter und 133t sich auch erneut star-
ten.

Elektrische Schaltung

©

P yR—

BIS,

G40

SSP 175/109
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Systemkomponenten

Leerlaufregelung
(nur V8)

Die V8-Motoren arbeiten mit einer Leerlauffiil-
lungsregelung (LFR). Sie verhindert Leerlauf-
schwankungen und ermoglicht eine stabile
Leerlaufdrehzahl.

Ventil fiir Leerlausstabilisierung N71

Das Ventil fir Leerlaufstabilisierung ist am
Schaltsaugrohr angeflanscht und funktioniert
wie ein variabler Bypass zur Drosselklappe.

Auswirkungen bei Signalausfall

Wird das Ventil stromlos, so 6ffnet es auf Not-
laufquerschnitt. Der warme Motor lauft dann
mit leicht erhohter Drehzahl.

52

Das Motormanagement regelt durch die
Ansteuerung des LFR-Ventils den Offnungs-
querschnitt und damit die erforderliche
Leerlaufluftmenge.

SSP 175/117

Elektrische Schaltung

SSP 175/118

N71



SSP 175/418

Elektrische Schaltung

L —

SSP 175/120

4 o e

G69/F60

Leerlaufschalter F60 und
Drosselklappenpotentiometer G69 (nur V8)

Der Leerlaufschalter und das Drosselklappen-
potentiometer befinden sich in einem gemein-
samen Gehause am Drosselklappenteil.

Das Motormanagement erkennt anhand der
Position des Leerlaufschalters und des Poten-
tiometers die Drosselklappenstellung.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall der Signale von F60 oder G69 kann
vom Steuergerat keine Leerlaufregelung durch-
gefuhrt werden.
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Systemkomponenten

Die Drosselklappensteuereinheit J 338

(nur 1,81 5V-Turbo- und 2,81 V6-Motor)

Die neuentwickelte Drosselklappen-Steuerein-
heit beinhaltet neben der Betatigung der
Drosselklappe durch den Fahrer auch die Funk-
tion der Leerlaufregelung.

Durch den Einsatz der Drosselklappensteuer-

einheit konnten Bauteile wie z.B. das Leerlauf-
stabilisierungsventil entfallen.

Hinweis

SSP 175/460

Abweichungen im Leerlaufverhalten durch
Alterung, Verschleil3 oder Nebenluftstellen des
Motors werden vom System erkannt und inner-
halb festgelegter Grenzen durch Lernen (Adap-
tion) ausgeglichen.

Fehler an Bauteilen der Drosselklappensteuereinheit (DKSE) lassen sich nicht einzeln beheben.
Bei Funktionsstorungen der DKSE mul3 die gesamte Einheit ausgetauscht werden.
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OBD Il priift:

@ die elektrische Funktion der
Bauteilkomponenten

@® Funktion und Grenze der Leerlaufadaption

YA

N

@

N
o

“\
\e
97

Verfahren

Die Drosselklappensteuereinheit wird im
Rahmen der Comprehensive-Components-
Diagnose vom System Uberwacht.

Zusatzlich werden die Werte der Komponenten
auf Plausibilitat Gberprift.

SSP 175/406

Elektrische Schaltung

® 75

J338 SSP 175/426
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Systemkomponenten

Das Drosselklappenpotentiometer G69
Dieses Potentiometer vermittelt dem Steuer-

gerat die aktuelle Position der Drosselklappe im
gesamten Verstellbereich.

Der Winkelgeber fiir DK-Antrieb G187

Es zeigt dem Motorsteuergerat die aktuelle
Position des Drosselklappenantriebs.
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SSP 175/461

SSP 175/462



Der Leerlaufschalter F60

Durch diesen Schalter erfolgt die Leerlauf-
erkennung.

Der Drosselklappeantrieb G186

Der Drosseklappenantrieb betatigt die Drossel-

klappe im Leerlauf.
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Systemkomponenten

Der Hitzedraht - Luftmassenmesser G70

Kaltluft

geringe
Luftmasse,
geringer
Heizstrombedarf

SSP 175/422

Warmluft
geringe
Luftmasse,
kaum
Heizstrombedarf

SSP 175/424

Das System des Hitzdrahtluftmassenmessers
beruht darauf, dald ein Heizwiderstand, der sich
im Luftstrom befindet auf einer konstanten
Temperatur gehalten wird. Die Temperatur des
Heizers wird erfal3t.

Stromt Luft am Heizer vorbei, so wird er abge-
kihlt. Er ben6tigt mehr Strom, um seine Tem-
peratur zu halten.

Kaltluft

grolde
Luftmasse,
grol3er
Heizstrombedarf

SSP 175/423

|_|-’ Warmluft
grol3e
Luftmasse,
geringer
Heizstrombedarf
eloo 0.‘. J
FYX N ) .
L ©e0% oo¢

) SSP 175/425

Stromt mehr oder kuhlere Luft am Heizer vor-
bei, so wird er starker abgekiihlt. Sein Strombe-
darf steigt. Unter Einberechnung der
Ansauglufttemperatur ist der Strombedarf
damit ein direktes Mal fiir die angesaugte
Luftmenge.
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SSP 175/239

Elektrische Schaltung

000

SSP 175/419

G70

(nur 2,81V6 5V)

SSP 175/420

©

G70

(nur 2,81 V6 5V)

Luftmassenmesser G70

Die Regelelektronik im Luftmassenmesser
bemil3t den Heizstrom fiir den Hitzdraht so, daf
dessen Temperatur um einen konstanten Wert
Uber der Ansauglufttemperatur liegt. Aus dem
Heizstrom wird das Luftmassensignal gebildet.
Damit ist der Heizstrom ein direktes Mal3 fiir
den Luftmassenstrom und fiir die Motorlast.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals lauft der Motor mit
Ersatzwerten (abhangig von Drosselklappen-
position und Drehzahl). Ein Ausgleich ist uber
die A-Regelung maoglich.

SSP 175/238
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Systemkomponent

en

Die ruhende Hochspannungs-Verteilung RUV

Beispiel 2,8] V6-Motor

Legende

N

(o247 I~ OV ]

Motorsteuergerat J220
Zundspulen N, N128, N158
mit Leistungsendstufe
N122

Hallgeber G40/G163
Klopfsensor | G61
Klopfsensor Il G66
Anbindung Gesamtsystem

SSP 175/216

Die ruhende Hochspannungs-Verteilung ist ein ~ Beim 1,8|-5V-Turbo und den V8-Motoren wird
statisches Ziindsystem. Es regelt den Ziindzeit- jede Ziindkerze lber eine eigene Zindspule

punkt und die Zlindspannung. versorgt.

Beim V6 wird ein ZUundmodul mit drei unab- Die beiden Leistungsendstufen sind dabei als

hangigen Doppelziindspulen und einer
Leistungsendstufe benutzt. Alle Teile sind in
einem Gehause zusammengefal3t.

60

separate Bauteile ausgelegt (Abb. na. Seite)



Beispiel 3,7/4,21 V8-Motor

B E—
4N
411N
€9
8 - - - o ole ol o o o
7
1 q
:-[Jﬁh [}H{J--g
.
Legende

1 Motorsteuergerat J220
2 Leistungsendstufe N122
3 Leistungsendstufe N192
4 Einzelziindspulen

OBD Il priift:

@® das elektrische Signal der beiden
® Klopfsensoren G61 und G66

@ Uber die Aussetzererkennung auch die

@® Funktion des Ziindsystems

5 Hallgeber G40

6 Klopfsensor | G61

7 Klopfsensor Il G66

8 Anbindung Gesamtsystem

Verfahren

Ein vermehrtes Auftreten von Ziindaussetzern
kann Hinweis auf eine fehlerhafte Ziindanlage

sein.

Durch Befolgen der Diagnoseanleitung kann

—
- ® = ®» = !

SSP 175/217

der Fehler im AusschluBverfahren eingegrenzt

werden.
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Systemkomponenten

Zindspulen N, N128, N158
mit Leistungsendstufe N122
(nur V6-Motor)

SSP 175/229

Die Diagnose erfolgt tiber die Klopfregelung
und Aussetzererkennung

Elektrische Schaltung

®

mnn

SSP 175/224

N152
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Zindspule N, N128, N158, N163,
(N164, N189, N190, N191)

mit Leistungsendstufe N122,
(N192)

nur 1,8l 5V-Turbo -Motor
(3,7/4,2 1 V8-Motor)

Einzelziindspule

Leistungsendstufe

SSP 175/218

Die Diagnose erfolgt tiber die Klopfregelung
und Aussetzererkennung

Elektrische Schaltung

N122

SSP 175/136

SSP 175/2156



SSP 175/417

@
-\

Elektrische Schaltung

I

T

G61 G66

SSP 175/138

Die Klopfsensoren G61 und G66

Der elektronischen Steuerung des Zlindzeit-
punktes ist eine zylinderselektive Klopfrege-
lung Uberlagert. Zur besseren Erkennung des
klopfenden Zylinders werden zwei Klopfsenso-
ren verwendet. Die zylinderselektive Zuord-
nung der Klopfsignale geschieht mit Hilfe des
Hallsignals.

Nach Erkennen eines klopfendes Zylinders wird
der Ziindwinkel des betreffenden Zylinders
schrittweise zuriickgenommen bis keine klop-
fende Verbrennung mehr stattfindet.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei erkanntem Ausfall von G61 oder G66 wird
der Zindwinkel fur alle Zylinder zurickgenom-
men und das Gemisch angefettet.
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Systemkomponenten

Registersaugrohrumschaltung

Im unteren Drehzahlbereich ist flir hohe Dreh-
momententfaltung ein langes Saugrohr mit
engem Querschnitt notwendig.

Im oberen Drehzahlbereich ist fiir hohe Lei-
stungsabgabe ein kurzes Saugrohr mit grof3em
Querschnitt erforderlich.

Der Kompromil3 einer mittleren Saugrohrlange
mit mittlerem Querschnitt wird durch das
Schaltsaugrohr umgangen.

Ventil fir Saugrohr-
umschaltung N156
beim V8-Motor

64

Ab einer Drehzahl von ca. 3950 U/min werden
durch Offnen von Umschaltklappen im Schalt-
saugrohr die Ansaugwege verkirzt.

Die Saugrohrumschaltung wird durch ein Ventil
angesteuert.

OBD Il priift:
@® die elektrische Funktion des Ventils

SSP 175/214



T
I+ SSP 175/130

SSP 175/407

Elektrische Schaltung

I. SSP 175/235

Ventil fiir Saugrohrumschaltung N156

Das Ventil befindet sich beim V8-Motor am
Saugrohr neben der Unterdruckdose.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Unterbrechung des Stromkreises bleiben
die Umschaltklappen geschlossen.

Einspritzsystem

Einspritzventil (im 4 u. 6 Zylinder)
N30, N31, N32, N33, N83, N84

Die Einspritzventile mit vertikalem Kraftstoff-
zuflul sind mit Halteklammern an einem

gemeinsamen Kraftstoffverteilerrohr befestigt.

Die Stromversorgung erfolgt Giber eine
Schmelzsicherung.

65



Systemkomponenten

Einspritzsystem mit luftumfaten Einspritzdiisen
(nur 3,7/4,2 1 V8-Motor)

» Legende

1 Motorsteuergerat

jr— J220

EEQ 2 Luftsteuerventil
flir ESV N212

3 Einspritzventile

4 Kraftstoffzuleitung

5 Saugrohr

SSP 175/207

Im V8 werden Einspritzventile mit Luftunter- Dadurch wird der Kraftstoff feiner vernebelt.
stutzung eingesetzt. Eine Tropfchenbildung wird verhindert. Die Ver-
Bei dieser Art von Einspritzventilen wird brennung kann besser ablaufen, so dal’3 der HC-
gemessene Luft aus dem Ansaugrohr in den Ausstol3 vermindert wird.

Kraftstoffstrahl des Ventils eingeleitet.

Luftsteuerventil fiir Einspritzventile N212

Dieses Ventil wird vom Motormanagement

angesteuert, um die Zufihrung der Luft an den

Einspritzventilen ein- bzw. auszuschalten. Es ist

am Schaltsaugrohr in der Nahe des Ventils fiir

Registersaugrohrumschaltung N156 ange-

bracht.

Die Luftzufiihrung erfolgt:

- bei kaltem Motor bereits im Leerlauf,

- bei betriebswarmen Motor ab einer
Drehzahl von ca. 1500 1/min.

+

SSP 175/222
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Ladedruckregelung
(nur 1,8 | 5V-Turbo-Motor)

Legende

N 7
EﬂD'/ s 1 Saugrohr

2 Turbolader

3 Magnetventil fir

1 Ladedruckbegrenzung
3 4 Druckdose fir

| Ladedruckregelung
4 6 Ladeluftkiihler

ol

6 Drosselklappen-
1077 2 ) steuereinheit
= 7 Tankentliiftung
~ 8 Kurbelgehause-
9 Entliftung
‘IE.I’ 5 9 Katalysator
10 Umluftventil
\_
\ SSP 175/208
Die Ladedruckregelung erfolgt mit einem Dadurch wird verhindert, dal3 vor der geschlos-
By-Pass. Er wird von der Druckdose fiir senen Drosselklappe ein Staudruck entsteht,
Ladedruckregelung liber ein Gestange der das Verdichterrad des Turboladers stark
geoffnet bzw. geschlossen. abbremsen wiirde

(Turboloch).

Magnetventil fiir Ladedruckbegrenzung N 75

Es wird vom Motormanagement zur Aktivierung
des Schubabschaltventils angesteuert.
In stromlosen Zustand ist es geschlossen.

SSP 175/227
67



Systemkomponenten

Die Nockenwellenverstellung

Im Teillastbereich, in dem wie z.B. bei Stadt-
fahrten im niedrigen und mittleren Drehzahl-
bereich gefahren wird, ist ein hohes
Drehmoment gewlinscht. Im Vollastbereich
z.B. bei Autobahnfahrten und damit bei hohen
Drehzahlen wird eine hohe Leistung bevor-
zugt.

Bei niedrigen Drehzahlen bewegt sich der Kol-
ben so langsam, dal3 das Gasgemisch im
Saugrohr der Kolbenbewegung folgt. Das Ein-
laBventil mul3 frth geschlossen sein, damit
das Kraftstoff-Luft-Gemisch nicht wieder in das
Saugrohr zurlickgeschoben wird.

Bei hohen Drehzahlen ist Stromung im Saug-
rohr so stark, dal3 das Gemisch weiter in den
Zylinder einstromen kann, obwohl sich der
Kolben wieder nach oben bewegt.

Das EinlaR3ventil darf erst geschlossen werden,
wenn kein weiteres Kraftstoff-Luft-Gemisch
mehr einstromen kann (spat).

Das heil3t, es mul3 fiir alle Drehzahlbereiche
maoglichst viel Gemisch fiir die Verbrennung
im Kolben zur Verfligung stehen. Eine Moglich-
keit, um dieses Ziel zu erreichen, besteht darin,
den Schliel3zeitpunkt des Einlal3ventils zu ver-
andern.

SSP 192/130

=

SSP 192/131

Bei Motoren ohne Nockenwellenverstellung muf3 ein Kompromif zwischen diesen beiden Forde-

rungen getroffen werden.

Bei Motoren mit Nockenwellenverstellung kann der Schlie3zeitpunkt des EinlaBventils verandert
werden. Dadurch steht im unteren Drehzahlbereich mehr Drehmoment (Drehmomentstellung)
und im oberen Drehzahlbereich mehr Leistung (Leistungsstellung) zur Verfligung.
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Das Prinzip der Nockenwellenverstellung:

Der Antrieb der AuslalBnockenwelle erfolgt von der Kurbelwelle durch einen Zahnriemen. Die Ein-
laBnockenwelle wird von der AuslalBnockenwelle iber eine Kette angetrieben.

Die Nockenwellenverstellung basiert darauf, dal3 die Einlalinockenwelle gegenliber der Auslal3-
nockkenwelle verdreht wird.

Leistungsstellung

Die Leistungsstellung ist die Grundstellung der
Nockenwellenverstellung. Das obere Ketten-
stlick ist lang, das untere kurz.

Das Einlal3ventil schliel3t spat.

[ ]
L |
SSP 192/081

Drehmomentstellung

Verschiebt man nun den Nockenwellensteller
nach unten, so wird das untere Kettensttlick
verlanger, das obere verkurzt.

7 Die ist nur moglich, indem sich die Einlal3nok-

- kenwelle gegentiber der Auslal3nockenwelle

dreht. Die AuslaRnockenwelle kann sich dabei
nicht verdrehen, sie wird von dem Zahnriemen
festgehalten.

SSP 192/080 Das EinlalRventil schlief3t friih.
Es ist die Stellung, mit der im unteren und
mittleren Drehzahlbereich ein grol3es
EinlaBnockenwelle Drehmoment erreicht wird.

Ausla3nockenwelle

Nockenwellensteller
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Systemkomponenten

Der Nockenwellenversteller

Hydraulikzylinder

Magnetventil fiir Nockenwellen-
verstellung N205 (Bank I)

Der Nockenwellenversteller wird von einem
Hydraulikzylinder gehoben und gesenkt. Die
Olversorgung des Hydraulikzylinders erfolgt
tiber den Motor-Olkreis.

Magnetventil fiir Nockenwellenverstellung
N205/208

Das Ventil N205/208 wird vom Motorsteuerge-
rat angesteuert, um den Hydraulikzylinder zu
heben oder zu senken,

Auswirkungen bei Signalausfall

Kann das Ventil fiir Nockenwellenverstellung
vom Motorsteuergerat nicht angesprochen
werden, bleibt der Motor in der Leistungsstel-
lung.
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Ausla3nockenwelle

EinlaBnockenwelle

SSP 192/108

Das Motormanagement steuert den Hydraulik-
zylinder Uber ein elektrisches Ventil, das direkt
am Gehause des Nockenwellenverstellers
verschraubt ist.

Der Kettenspanner ist in dem Nockenwellen-
versteller integriert.

Elektrische Schaltung

®
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5
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SSP 175/228

N205/208




Die Nockenwellenverstellung beim V6-Motor

Nockenwellen- EinlaBnockenwelle

versteller Der Aufbau des V6-Motors stellt an die

AuslaBnockenwelle Nockenwellenverstellung besondere
Anforderungen.
Betrachtet man den V6-Motor von oben, so
T stellt man fest dal3 die EinlalRnockenwellen der
— beiden Banke innen und die AuslalBnockenwel-
len aul3en angeordnet sind.
Diese Anordnung flihrt dazu, daf3 die Nocken-
wellensteller der linken und rechten Bank ent-
gegengesetzt arbeiten mussen.

Nockenwellen-
versteller

SSP 192/084
Schaltpunkte

Die Nockenwellenverstellung beginnt mit der
Position spat.

Bei einer Drehzahl von 1000 1/min wird auf
frih geschaltet. Dies ist die Drehmomentstel-

lung.

Ab einer Drehzahl von 3700 1/min wechselt der
Nockenwellensteller wieder in die Position
spat. Dies ist die Leistungsstellung.

SSP 192/105
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Systemkomponenten

Weitere Sensoren

Geber fir Fahrgeschwindigkeit G68 Geber flir KiihImitteltemperatur G62

SSP 175/431

Seine Einbaulage ist am Getriebegehause. Er befindet sich im Thermostatgehause.
Er erfal3t die Fahrzeuggeschwindigkeit. Auch sein Signal beeinfluRt die unterschied-
lichsten Funktionen wie:

@® Einspritzmenge,
Leerlaufregelung,
Ziindzeitpunkt,

Einleitung der Klopfregelung,
A-Regelung,
Sekundarlufteinblasung,
Leckdiagnose und

Abgasrickfihrung

Auswirkungen bei Signalausfall Auswirkungen bei Signalausfall

Es kdnnen Fahrverhaltensprobleme auftreten. Bei fehlendem Signal wird beim Motorstart
eine KiihImitteltemperatur von 20°C. angenom-
men. Pro Minute Motorbetrieb werden 10°C
addiert. Der maximale Ersatzwert betragt 85°C.

Elektrische Schaltung Elektrische Schaltung
® [ |

i | |
E
' SSP 175/221 SSP 175/150

G62
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Geber fiir Ansauglufttemperatur G 42

Dieser Sensor sitzt am Saugrohr hinter der
Drosselklappenstelleinheit.

Er ermittelt die Temperatur der Ansaugluft und
dient u.u. als Korrekturfaktor bei Kaltstart,
Ziundwinkel und Ausfall des Motortemperatur-
signals.

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei erkanntem Ausfall des Gebers fiir Saug-
rohrtemperatur wird je nach Motortyp ein
fester Ersatzwert vom Motormanagement
verwendet.

Elektrische Schaltung

®
|
Ej

G42

SSP 175/225

Hohengeber F96 (nur 1,8l. 5V-Turbo)

SSP 175/219

Der Hohengeber teilt dem Motorsteuergerat die
Hohe des Luftdruckes mit. In Hohen tber ca.
1000 m wird der Soll-Ladedruck gesenkt, damit
der Turbolader aufgrund des geringen Luft-
druckes nicht uberlastet wird.

Ab einer Hohe von ca. 3000 m wird die Lade-
druckregelung abgeschaltet.

Das Signal des Hohengebers dient auch dazu,
die Gemischzusammensetzung beim Motor-
start im Winter an die tiefen Temperaturen
anpassen.

Auswirkungen bei Signalausfall

Durch den Ausfall des Hohengebers kann es zu
Beeintrachtigungen der Motorleistung und zu
Startschwierigkeiten bei tiefen Temperaturen
kommen.

Elektrische Schaltung

Il

SSP 175/223 i
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Diagnose

Gespeicherte Fehlfunktionen konnen lber ein
Scan-Tool ausgelesen werden, dal3 an die vom
Fahrersitz aus zugangliche Diagnose-Schnitt-
stelle angeschlossen wird.

Die Diagnose mit dem VAG 1551 bietet im
neuen Programmstand folgende Moglichkei-
ten:

@® Auslesen/Loschen des Fehlerspeichers

@® Anzeige von baugruppenrelevanten Daten
zur Unterstlitzung der Fehlersuche

@® Lesen des Readinesscodes
® Durchfiihrung von Werkstattdiagnosen
@® Ausdruck der Diagnosedaten

Es ist vom Gesetzgeber vorgeschrieben, dal}
das Diagnosesystem vom Fahrzeug-Hersteller

AdreBwort

00 - autom. Prifablauf
01 - Motorelektronik
02 - Getriebeelektronik

Funktionen

01 - Steuergerateversion abfragen

02 - Fehlerspeicher abfragen

03 - Stellglieddiagnose

04 - Grundeinstellungen und
Werkstattdiagnose einleiten

05 - Fehlerspeicher I6schen

06 - Ausgabe beenden

07 - Steuergerat codieren

08 - MeRwerteblock lesen
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SSP 175/405

so ausgelegt ist, dald die OBD-Daten mit jedem
beliebigen OBD-Auslesegerat (Generic-Scan-
Tool) abgefragt werden kénnen.

Dieser Generic-Scan-Tool-Modus kann von den
VAG-Auslesegeraten VAG 1551 (Softwarestand
grofRer 5.0) und VAG 1552 (Softwarestand gro-
Ber 2.0) zusatzlich Gber das Adre3wort , 33"
aufgerufen werden.

Die Gerate bieten jedoch liber das Adrel3wort
»01" auch Funktionen, die weit Gber diesen
Modus hinausgehen und fiir Fehlersuche,
Reparatur sowie das Lesen und Erzeugen des
Readinesscodes benotigt werden.

AdreBwort
33- in Scan-Tool-Funktion bringen

Funktionen

Mode 1- Diagnosedaten tibertragen

Mode 2- Betriebsbedingungen Ubertragen
Mode 3- Fehlerspeicher abfragen bei MIL-on
Mode 4- Diagnoseinformation I6schen
Mode 5- Ausgabe der A-Sondensignale
Mode 6- MeRBwerte abfragen

Mode 7- Fehlerspeicher abfragen bei MIL-off



Auslesen des Readinesscodes

Der Readinesscode zeigt an, ob alle vorgeschriebenen Diagnosen vom System durchgefiihrt
werden konnten.

Der Readinesscode kann mit den Geraten VAG 1551 und 1552 liber das AdreBwort ,,01” mit Funk-

tion ,08” oder liber das Adre3wort ,33” im Mode ,1"” ausgelesen werden.

Verfahren
1. Eingabe von ,01” Motorelektronik bei 4. mit ,,Q" bestatigen.
eingeschalteter Zindung

B

2. mit ,,Q"” bestatigen. 5. ,086 “ Anzeigengruppe 86 bei 4 u. 6 Zyl.

»36" bei 8 Zylinder-Motoren
R

3. ,08" fir MelRwerteblock lesen

0\ E————

Diagnosen sind erfiillt, sobald im
Anzeigenfeld 1 alle Stellen 0 sind

mit ,1” gekennzeichnete Diagnosen
sind noch nicht erfillt oder nicht
durchgefiihrt.

6. Driicken Sie zunéachst auf die Pfeiltaste.
Dann wird mit der Funktion ,,06” und , Q" die
Datentibertragung beendet.

Das Erzeugen und Auslesen des Readinesscodes ist im Reparaturleitfaden
»~Einspritzung und Zindung” beschrieben.
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Diagnose

Erzeugen des Readinesscodes

Der Readinesscode kann auf zwei Arten erzeugt
werden:

1. der FTP72-Driving-Cycle wurde durchfahren
oder

2. die Diagnosen werden in der Werkstatt
gezielt durchlaufen.

Die Erzeugung des Readinesscode durch den
Driving-Cycle erfolgt durch den Fahrer im
taglichen Fahrbetrieb.

Zusammenfassung

Readinesscode/Werkstatt-Diagnose

Der Readinesscode gibt keine Auskunft, ob
Fehler im System vorliegen.

Das optische Anzeichen fiir einen oder mehrere
erkannte und gespeicherte Fehler ist flir den
Fahrer oder einen kontrollierenden Streifenbe-
amten ausschliel3lich das Leuchten der MIL

Der Readinesscode besagt lediglich, ob
bestimmte Diagnosen beendet wurden (Bit auf
0) oder noch nicht durchgefiihrt, bzw. abgebro-
chen wurden

(Bit auf 1).

Hat das Motormanagement einen Fehler
erkannt und entsprechend der Speicherbedin-
gungen fiir den jeweiligen Fehler im Fehler-
speicher abgelegt, so kann der Fehler nur durch
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Um den Werkstatten zu ersparen, bei der Feh-
lersuche u.U. mehrmals den Driving Cycle
durchfahren zu missen, wurde die Moglichkeit
geschaffen, die Diagnosen im Stand zu durch-
laufen. Dabei missen die im Reparaturleitfaden
angegebenen Diagnosebedingungen eingehal-
ten werden.

Auslesen des Fehlerspeichers mit einem Scan-
Tool oder VAG-Tester bestimmt werden.

Erst hier wird festgestellt, ob der Fehler z.B. im
Sekundarluftsystem oder der Abgasrickfiih-
rung liegt.

Nach Behebung des Fehlers wird der Fehler-
speicher vom Mechaniker geldscht. Dadurch
wird auch der Readinesscode zuriickgesetzt.
Das Zurucksetzen geschieht auch, wenn das
Steuergerat spannungslos gemacht wird (z.B.
flr Schiffstransport).

Dies bedeutet flir das Motormanagement, dal3
alle Diagnosen (je nach Fahrzeugtyp) erneut
durchlaufen werden missen.

Deshalb sollte der Fehlerspeicher nicht unnétig
geloscht, bzw. das Steuergerat unnotig abge-
klemmt werden.



Prufen Sie Ilhr Wissen

1.Was ist OBD?

] a) Ein On-Board-Diagnose-System fur die Uberwachung abgasrelevanter Motorfunktionen
und Bauteile.

] b) Ein On-Board-Diagnose-System, dal3 die Verschlei3teile wie z.B. Bremsen oder Kupp
lung Gberwacht.

] ¢) Ein Ubertragungsstandard fiir elektronische Daten (Online-Bundle-Datatransfer)

2.Was ist ein Readinesscode?

] a) Ein Zifferncode, der dem Steuergerat meldet, dal3 die Zindung eingeschaltet wurde und
das Fahrzeug fahrbereit ist.

] b) Ein Zifferncode, der dem Mechaniker anzeigt, welcher Fehler im System abgespeichert
wurde.

] ¢) Ein Zifferncode, der anzeigt, dal alle notwendigen Diagnosen vom System durchge-
fihrt und beendet wurden.

3.Wie wird der Readinesscode erzeugt?
] a) Durch Eingabe des Zahlenschlissels , 15 - Readinesscode”.
] b) Durch Abfahren eines bestimmten Fahrprofils.

] ¢) Durch Ausfihren eines Kurztrips mit den Auslesegeraten VAG 1551/1552.
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Literaturkonzept

Die Nutzung der Audi-Reparaturleitfaden ist die
Voraussetzung flir eine erfolgreiche Fehler-
suche, schnelle Instandsetzung bzw. Wartung
der lhnen anvertrauten Fahrzeuge.

Das Konzept basiert auf der Festlegung von
drei Aufgabenbereichen:

@® Inspektion und Wartung
@® Fehlersuche
@® Reparatur und Instandsetzung.

Alle Informationsmittel sollten in der Infothek
als zentralen Informationspool zusammenge-
fal3t werden.

Selbstudienprogramme

Sie beschreiben die Konstruktion und Funktion
von Bauteilen und Systemen. Systemzusam-
menhange werden aufgezeigt und kénnen bei
der Fehlersuche hilfreich sein.
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Die Audi-Infothek beinhaltet:

Reparaturleitfaden
Fehlersuche
Selbststudienprogramme

Stromlaufplane, Fehlersuche Elektrik
und Einbauorte

Karosserie-Instandsetzung
Reparaturleitfaden Klimaanlage
Instandhaltung genau genommen

Bedienungsanleitungen

Service

On-Board Diagnose Il

Service

truction and Function

Audi A8

Service
On-Board Diagnose Il

Construction and Function

Qo

20D

SSP 175/166



Audi A4

04.96

Repair manual

nual

A

Repair manual
USA

Audi A4

04.95

SSP 175/167

Reparaturleitfaden/Ordner fiir Stromlauf-
plane, Fehlersuche Elektrik und Einbauorte

Alle fiir Montage-, Prif- und Einstellarbeiten
erforderlichen Informationen finden Sie im
Reparaturleitfaden, darliber hinaus die Infor-
mationen zur Eigendiagnose elektronischer
Systeme.

Fir jeden Typ gibt es einen Reparaturleitfaden
und einen Ordner , Stromlaufplane, Fehlersu-
che Elektrik. und Einbauorte”.

Der Reparaturleitfaden gliedert sich in:

® Typ

Baugruppe

Reparaturgruppe

Hauptiliberschrift

Uberschrift

Der Ordner ,Stromlaufplane, Fehlersuche Elek-
trik. und Einbauorte” gliedert sich in:

@® Aufbau und Erlauterung
Inhaltsverzeichnis
Stromlaufplane
Fehlersuchprogramme

Einbauorte.

Dadurch wird dem Mechaniker ein schnelles
und gezieltes Auffinden der bendtigten Infor-
mationen ermoglicht.

Die Aktualisierung erfolgt durch technische
Merkblatter, die am Ende einer Baugruppenbe-
schreibung einzuheften und in der Reparatur-
gruppenibersicht auf der ersten Seite zu
vermerken sind. Dadurch wird der Mechaniker
schon beim Aufschlagen des Reparaturleitfa-
dens auf technische Anderungen hingewiesen.
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