KOHLER. Command PRO EF!

ECV630-ECV749, CV735, CV26, CV745
Wartungshandbuch

Wichtig: Lesen Sie alle Bedienungs- und Sicherheitshinweise, bevor Sie die Maschine in Betrieb nehmen.
Lesen Sie ebenfalls die Betriebsanleitung der vom Motor angetriebenen Maschine.

Vergewissern Sie sich vor Wartungseingriffen, dass der Motor abgestellt ist und einwandfrei eben
steht.
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Sicherheit

Sicherheitshinweise

& WARNUNG: Hinweis auf eine Gefihrdung, die schwere Verletzungen eventuell mit Todesfolge oder erhebliche Sachschaden

zur Folge haben kann.

A ACHTUNG: Hinweis auf eine Gefahrdung, die weniger schwere Verletzungen und erhebliche Sachschaden zur Folge haben kann.

HINWEIS: Kennzeichnet wichtige Installations-, Bedienungs- und Serviceinformationen.

& WaARNUNG

Hochentziindlicher
Kraftstoff kann Brande und
schwere Verbrennungen

s oy verursachen.
m Fullen Sie keinen Kraftstoff in
den Tank, wahrend der Motor

lauft oder stark erhitzt ist.

Benzin ist hochentziindlich und
bildet explosive Dampfe. Lagern Sie
Benzin ausschlieflich in typgepriften
Behaltern in einem gut belufteten,
unbewohnten Gebdude und achten
Sie auf einen ausreichenden Abstand
zu Funkenflug und offenem Licht.
Verschutteter Kraftstoff kann sich
entziinden, wenn er mit heil3en
Motorkomponenten oder Funken der
Zindanlage in Berlihrung kommt.
Verwenden Sie grundsatzlich kein
Benzin als Reinigungsmittel.

& warRNUNG

}llm Bei einem unerwartetem
i Anspringen des Motors
Eé Leben.
Ziehen Sie vor
Zindkerzenstecker ab und
x verbinden Sie ihn mit der

besteht Gefahr fur Leib und
k Wartungseingriffen den
Masse.

A ACHTUNG

Bertihren Sie bei laufendem
Motor keine Kabel der Elektrik.

Verletzungsgefahr durch
elektrischen Schlag.

Sorgen Sie vor allen Arbeiten an Motor
oder Gerat dafir, dass der Motor nicht
anspringen kann: 1) Ziehen Sie den
(bzw. die) Zindkerzenstecker ab. 2)
Klemmen Sie das Massekabel (-) der
Batterie ab.

A AcHTUNG

Beschadigungen
an Kurbelwelle und

Schwungrad kénnen
O Verletzungen verursachen!
Q-\'-

A WARNUNG

Rotierende Teile kdnnen
Q schwere Verletzungen
o verursachen.

Q Halten Sie ausreichenden
Abstand zum laufenden
Motor.

& warNUNG

Stark erhitzte

Motorkomponenten kénnen
schwere Verbrennungen
(A verursachen.
I

Beriihren Sie den Motor
nicht, wenn er lauft oder erst
kurz zuvor abgestellt wurde.

Durch eine unsachgemafe
Arbeitsweise kdnnen Bruchstlicke
entstehen. Diese Bruchstlcke
kénnen vom Motor abgeschleudert
werden. Halten Sie daher beim
Einbau des Schwungrads stets

die Sicherheitshinweise und
vorgeschriebenen Arbeitsablaufe ein.

Lassen Sie den Motor nicht
ohne Hitzeschutzschilder und
Schutzabdeckungen laufen.

Achtung - Unfallgefahr. Halten

Sie mit Handen, FulRen, Haaren
und Kleidung stets ausreichenden
Abstand zu allen Bewegungsteilen.
Lassen Sie den Motor nicht ohne
Schutzgitter, Luftleitbleche und
Schutzabdeckungen laufen.

A WARNUNG

Kohlenmonoxid verursacht
starke Ubelkeit, Ohnmacht
und tédliche Vergiftungen.

‘| Vermeiden Sie das
Einatmen von Abgasen.
Motor niemals in
Innenraumen oder in
geschlossenen Raumen
laufen lassen.

A warNUNG

Bei der Verwendung von
" Lésungsmitteln besteht
¢ | Gefahr fir Leib und Leben.
Verwenden Sie diese
ausschlieRlich in gut
belufteten Bereichen und in

ausreichendem Abstand zu
Zundquellen.

A wARNUNG

Unter hohem Druck
austretende Flissigkeiten
kénnen durch die Haut
dringen und schwere, sogar
todliche Verletzungen
verursachen.

Fihren Sie keine Arbeiten
an der Kraftstoffanlage
aus, wenn Sie nicht dafir
ausgebildet sind und
keine entsprechende
Schutzausrustung tragen.

Motorabgase enthalten giftiges
Kohlenmonoxid. Kohlenmonoxid ist
geruchlos, farblos und kann, wenn es
eingeatmet wird, tédliche Vergiftungen
verursachen.

Vergaserreiniger und
Lésungsmittel sind extrem

leicht entziindlich. Befolgen Sie
flr einen ordnungsgemafien

und sicheren Gebrauch die
Anwendungs- und Warnhinweise
des Reinigungsmittelherstellers.
Verwenden Sie grundsatzlich kein
Benzin als Reinigungsmittel.

Durch die Haut dringende
Druckflissigkeiten verursachen
schwere Vergiftungen und sind sehr
gefahrlich. Sorgen Sie bei einem Unfall
sofort fur arztliche Hilfe.

KohlerEngines.com

A wARNUNG
Hochentzlindlicher Kraftstoff
kann Brande und schwere
Verbrennungen verursachen.

Die Kraftstoffanlage steht
IMMER unter HOCHDRUCK.

Umuwickeln Sie die Schlauchkupplung
der Kraftstoffpumpe mit einem
Putzlumpen. Driicken Sie auf die
Entriegelungstaste(n) und ziehen

Sie die Kupplung langsam von

der Kraftstoffpumpe ab, damit der
Putzlumpen den restlichen Kraftstoff
aus der Hochdruck-Kraftstoffleitung
aufsaugen kann. Wischen Sie
verschutteten Kraftstoff sofort auf.
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Wartung

WARTUNGSHINWEISE

A WARNUNG
K

Bei einem unerwartetem Anspringen des Motors Sorgen Sie vor allen Arbeiten an Motor oder Gerat dafur, dass
!5 besteht Gefahr fiir Leib und Leben. der Motor nicht anspringen kann: 1) Ziehen Sie den (bzw. die)
Zi . N Zundkerzenstecker ab. 2) Klemmen Sie das Massekabel (-) der
iehen Sie vor Wartungseingriffen den Batterie ab.

h Zindkerzenstecker ab und verbinden Sie ihn mit
x der Masse.

Jede Werkstatt oder Fachperson darf Eingriffe zur Standardwartung, Auswechslung oder Reparatur von Komponenten und Systemen
der Emissionsminderung vornehmen. Garantiereparaturen miissen jedoch von einem Kohler-Fachhandler durchgefihrt werden.

Wartungsplan

Alle 25 Betriebsstunden oder jahrlich’
| e Niedrigprofil-Vorfilter reinigen/ersetzen (falls eingebaut). Luftfilter/Ansaugung

Alle 100 Betriebsstunden oder jahrlich’

o Ol wechseln. Schmiersystem
e  Niedrigprofil-Luftfilterelement ersetzen. Luftfilter/Ansaugung
e Luftleitbleche und Kihlflachen abnehmen und reinigen. Luftfilter/Ansaugung
e Kiihirippen des Olkiihlers priifen und bei Bedarf reinigen (falls eingebaut). Schmiersystem

Alle 150 Betriebsstunden
e \erschmutzungsanzeige des Hochleistungsfilters kontrollieren. Luftfilter/Ansaugung
e Sichtpriifung von Hochleistungs-Papierfilterelement und Bereich um das Luftansauggitter. Luftfilter/Ansaugung

Alle 200 Betriebsstunden’
| e Speziellen EFI Kraftstofffilter ersetzen. |

Alle 200 Betriebsstunden
|e  Offilter wechseln. | Schmiersystem |

Alle 300 Betriebsstunden’
| e Hochleistungs-Luftfilter ersetzen und inneres Filterelement kontrollieren. | Luftfilter/Ansaugung |

Alle 500 Betriebsstunden oder jahrlich’
|e Ziindkerzen ersetzen und Elektrodenabstand einstellen. | Elektrische Anlage |

Alle 600 Betriebsstunden’
| e Inneres Filterelement des Hochleistungsluftfilters ersetzen. | Luftfilter/Ansaugung |
' Diese Wartungseingriffe bei extrem staubigen oder schmutzbelasteten Einsatzbedingungen haufiger ausfiihren.

ERSATZTEILE

Kohler Original-Ersatzteile erhalten Sie bei jedem autorisierten Kohler-Vertriebspartner. Die Anschrift eines Kohler-Fachhandlers in Ihrer
Nahe finden Sie auf der Website KohlerEngines.com oder Sie erhalten sie telefonisch unter +1-800-544-2444 (USA und Kanada).
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Wartung

MOTOROL

Kohler empfiehlt fir eine optimale Motorleistung die
Verwendung von Kohler-Motordlen. Es kénnen auch
sonstige Qualitats-Motordle mit Detergent-Zusatz
(einschlieBlich Synthetikdle) gemaR API-Klassifikation SJ
oder héher verwendet werden. Wahlen Sie die Olviskositat in
Funktion der Umgebungstemperatur bei Betrieb des Motors
(siehe die nachstehende Tabelle).

10W-30
| |
SAE 30
5W-30
| |
F 20 0 20 32 40 50 60 80 100
°C -30 -20 -10 0 10 20 30 40
HINWEISE ZUM KRAFTSTOFF
A warNUNG

Hochentziindlicher Kraftstoff kann Brande und
schwere Verbrennungen verursachen.

Y | Fullen Sie keinen Kraftstoff in den Tank, wahrend
der Motor lauft oder stark erhitzt ist.

Benzin ist hochentziindlich und bildet explosive Dampfe.
Lagern Sie Benzin ausschlief3lich in typgepriiften Behaltern
in einem gut bellfteten, unbewohnten Gebaude und achten
Sie auf einen ausreichenden Abstand zu Funkenflug und
offenem Licht. Verschutteter Kraftstoff kann sich entzlinden,
wenn er mit heiRen Motorkomponenten oder Funken

der Ziindanlage in Berihrung kommt. Verwenden Sie
grundsatzlich kein Benzin als Reinigungsmittel.

HINWEIS: Die Kraftstoffsorten E15, E20 und E85 sind

NICHT zugelassen und dirfen NICHT verwendet

werden. Schaden durch Uberalterten,
abgestandenen oder verschmutzten Kraftstoff
sind nicht durch die Garantie gedeckt.

Der Kraftstoff muss folgende Anforderungen erfiillen:

e Sauberes, frisches, unverbleites Benzin.

e Oktanzahl 87 oder hoher.

e Research-Oktanzahl (RON) von mindestens 90.

e Gemische aus maximal 10 % Athylalkohol und 90 %
bleifreiem Benzin dlrfen verwendet werden.

Benzin (maximal 15 % Volumenanteil MTBE) sind als
Kraftstoff zugelassen.

e Mischen Sie kein Ol in das Benzin.

Uberfillen Sie den Kraftstofftank nicht.

e \erwenden Sie kein Benzin, das Sie langer als 30 Tage
gelagert haben.

Gemische aus Methyltertiarbutylether (MTBE) und bleifreiem

KohlerEngines.com

LANGERE AUSSERBETRIEBNAHME

Wenn der Motor langer als 2 Monate auler Betrieb war,
mussen Sie ihn nach folgendem Verfahren vorbereiten.

1. Fullen Sie das Kraftstoffadditiv Kohler PRO Series oder
ein gleichwertiges Produkt in den Kraftstoff im Tank.
Lassen Sie den Motor 2-3 Minuten lang laufen, so dass
sich die Kraftstoffanlage mit stabilisiertem Kraftstoff filllen
kann (Schaden durch unbehandelten Kraftstoff sind nicht
durch die Garantie gedeckt).

2.  Wechseln Sie das Ol, solange der Motor noch
betriebswarm ist. Bauen Sie die Ziindkerze(n) aus und
fullen Sie ca. 30 cm?® (1 0z.) Motordl in den bzw. die
Zylinder. Bauen Sie die Ziindkerze(n) wieder ein und
drehen Sie den Motor langsam mit dem Anlasser durch,
damit sich das Ol verteilt.

3. Klemmen Sie das Massekabel (-) der Batterie ab.
4. Lagern Sie den Motor an einem sauberen, trockenen Ort.
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MotormaRe mit Hochleistungsluftfilter - Schwungradseite

Technische Daten
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417,49 mm (16.437 in.)
D Ausbau des inneren

Filtereinsatzes Filterelements
E |[130,0mm (5.118in.)| F 268,16 mm (10.557in.) | G | 296,44 mm (11.671in.) | H 94,34 mm (3.714 in.)
24,28 mm (0.955in.) 253,53 mm 250,23 mm
I | 1350 mm (5.315in.)| J Gehause des K | (9.981in.)Ausbauder | L (9.852 in.) Ausbau der
Sicherungshalters Zundkerze Zundkerzenkappe
72,63 mm 57,17 mm 29 69 mm
M 20° N (2.859 in.) Ausbau der O | (2.251 in.) Ausbau der P :
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Technische Daten

MotormaRe mit Hochleistungsluftfilter - Olfilterseite
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Technische Daten

MotormaRe mit Hochleistungsluftfilter - Abtriebsseite
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Technische Daten

MotormaRe mit Hochleistungsluftfilter - Starterseite
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N

154,04 mm (6.065 in.)

92,04 mm (3.624in) |

72,04 mm (2.836 in.) D
Auslasskanal 2

13,0 mm (0.512 in,)

A Mittellinie B
Ziindkerze Auslasskanal 1
Olablassschraube . . 372,01 mm
E 38 NPT. F 40,80 mm (1.606 in.) G 316,75 mm (12.47 in.) H (14.646 in.)
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MotormaRe mit Niedrigprofil-Luftfilter - Schwungradseite

Technische Daten
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Technische Daten

MotormaRe mit Niedrigprofil-Luftfilter - Olfilterseite
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MotormaRe mit Niedrigprofil-Luftfilter - Abtriebsseite

Technische Daten
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Technische Daten

MotormaRBe mit Niedrigprofil-Luftfilter - Starterseite

1
| —
| —

O

“CENIH]

\

—

1
———1
| —

O
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Motor-Kontaktflache

72,04 mm (2.836 in.)
Auslasskanal 2

A | 372,34 mm (14.659 in.) 316,83 mm (12.474 in.)
Befestigungsbohrung "A" :
E Mittellinie 40,80 mm (1.606 in.)
I 92,04 mm (3.624 in.) 152,55 mm (6.006 in.)
Auslasskanal 1 Ziundkerzen-Mittellinie
12

KohlerEngines.com

24 690 23 Rev. F



MOTORKENNDATEN

Technische Daten

Geben Sie stets die Kohler Motor-ldentifikationsnummern (Modell, Spezifikation und Seriennummer) an, damit eine effiziente
Reparatur bzw. die Bestellung der richtigen Bauteile oder des Ersatzmotors sichergestellt ist.

Modell ........... ... ... ...... ECV630_I
EFI Command Motor
Vertikale Kurbelwelle
Modellnummer
Spezifikation . .............. ... ECV630-3001
Seriennummer. ................ 4723500328
Baujahrcode erstellernummer
Code Jahr
47 2017
48 2018
49 2019
TECHNISCHE DATEN?3¢ ECV630-ECV680 ECV730-ECV749 CVv20 CV735 CV745
Bohrung 80 mm (3.151in.) | 83 mm (3.27 in.) 83 mm (3.27 in.)
Hub 69 mm (2.72in.) 67 mm (2.64 in.)
Hubraum 694 cm?® (42.4 cu. in.) | 747 cm?® (45.6 cu. in.) 725 cm? (44 cu. in.)
Olfiillmenge (Nachfiillen) 1,9 Liter (2.0 U.S. qt.)
Maximaler Betriebswinkel 25°
(bei max. Olstand)*
ANZUGSMOMENTE?* ECV630-ECV680 ECV730-ECV749 CV20 CV735 CV745
Luftergehause
Bohrung in Alu-Gussteil oder
Schweilimutter
M5 6,2 Nm (55 in. Ib.) in neuen Bohrungen
4,0 Nm (35 in. Ib.) in wiederverwendeten
V6 Bohrungen

Extrudierte Bohrung in Blech
M5

M6

10,7 Nm (95 in. Ib.) in neuen Bohrungen
7,3 Nm (65 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

2,8 Nm (25 in. Ib.) in neuen Bohrungen
2,3 Nm (20 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

2,8 Nm (25 in. Ib.) in neuen Bohrungen
2,3 Nm (20 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

6,2 Nm (55 in. Ib.) in neuen Bohrungen
4,0 Nm (35 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

10,7 Nm (95 in. Ib.) in neuen Bohrungen
7,3 Nm (65 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

Pleuelstange

Pleueldeckelschraube (in mehreren

Durchgéangen festziehen)
8-mm-Zylinderschraube
8-mm-Dehnschrauben
6-mm-Zylinderschraube

11,6 Nm (103 in. Ib.)

22,7 Nm (200 in. Ib.)
14.7 Nm (130 in. Ib.)
11,3 Nm (100 in. Ib.)

3 Alle MaRangaben in metrischen Einheiten. Die Angaben in Klammern sind ZollmaRe.
4 Ein hoherer Betriebswinkel als zulassig kann zu Motorschaden durch unzureichende Schmierung flihren.
5 Die Gewindegange vor dem Einbau mit Motorél schmieren.

6 Samtliche Kohler PS-Leistungsangaben basieren auf zertifizierten Leistungsmessungen gemal den SAE-Normen J1940 und
J1995. Detailangaben zu den zertifizierten Leistungsmessungen finden Sie auf der Website KohlerEngines.com.
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Technische Daten

ANZUGSMOMENTE?*

ECV630-ECV680

ECV730-ECV749

CVv20 CV735 CV745

Kurbelgehause

Schraube d. Entlifterdeckels

11,3 Nm (100 in. Ib.) in neuen Bohrungen
7,3 Nm (65 in. Ib.) in wiederverwendeten Bohrungen

Oltemperatursensor

7,3Nm (65 in. Ib.)

Olablassschraube

13,6 Nm (10 ft. Ib.)

Zylinderkopf

Sechskant-Flanschmutter (2-stufiges
Festziehen)

Schraube (2-stufiges Festziehen)

Voranzug mit 16,9 Nm (150 in. Ib.)
Nachziehen mit 33,9 Nm (300 in. Ib.)

Voranzug mit 22,6 Nm (200 in. Ib.)
Nachziehen mit 41,8 Nm (370 in. Ib.)

Kipphebelschraube
Schwarze Schraube (M6x1.0x34)
Versilberte Schraube (M6x1.0x45)

18,1 Nm (160 in. Ib.)
13,6 Nm (120 in. Ib.)

Lifter - Schwungrad

Lifterradschraube

9,9 Nm (88 in. Ib.)

Schwungradschraube

71,6 Nm (52,8 ft. Ib.)

| 66,4 Nm (49 ft. Ib.)

Kraftstoffpumpe

Befestigungselement des Luftleitblechs

11,9 Nm (105 in. Ib.)

Modul-Befestigungselement

9,2 Nm (81 in. Ib.)

Schraube d. Membranpumpenhalterung

2,1 Nm (25 in. Ib.)

Membranpumpenbefestigung an
Halterung

7,3 Nm (68 in. Ib.) in neuen Bohrungen
6,2 Nm (55 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

Drehzahlregler (elektronisch)

Drehzahlregler-Steuergerat (GCU)
an GCU-Halterung

2,1 Nm (19 in. Ib.)

Halterung des digitalen Linearstellers
(DLA) an GCU-Halterung

10,2 Nm (90 in. Ib.)

Befestigungsschraube von DLA an
DLA-Halterung

3,2Nm (28 in. Ib.)

Drehzahlregler (mechanisch)

Hebel-Befestigungsmutter

7,1 Nm (63 in. Ib.)

| 6,8 Nm (60 in. Ib.)

Zundung

Zundkerze

27 Nm (20 ft. Ib.)

Spule-Befestigungselement

10,2 Nm (90 in. Ib.)

Zundmodul-Befestigungselement

4,0-6,2 Nm (35-55 in. Ib.)

Schraube d. elektron. Motorsteuergerats

6,2 Nm (55 in. Ib.)

Masseband-/Massekabel-Schraube des
Generatorreglers (am Zwischenblech)

2,8 Nm (25 in. Ib.) in neuen Bohrungen
2,3 Nm (20 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

Massekabel-Schraube des
Generatorreglers an Erdungsése/
Zwischenblech

5,6 Nm (50 in. Ib.) in neuen Bohrungen
4,0 Nm (35 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

Generatorregler-Schraube

1,4 Nm (12,6 in. Ib.)

3 Alle MaRangaben in metrischen Einheiten. Die Angaben in Klammern sind ZollmaRe.
5 Die Gewindegange vor dem Einbau mit Motorél schmieren.
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ANZUGSMOMENTE?*

ECV630-ECV680 ECV730-ECV749

Technische Daten

CVv20 CV735 CV745

Zundung (Fortsetzung)

Kurbelwellenstellungs-Sensor
Altere Ausfiihrung der Halterung

Befestigungsschraube d.
Kurbelwellenstellungs-Sensors an d.
Halterung

11,3 Nm (100 in. Ib.)

Schraube in Halterung d.
Kurbelwellenstellungs-Sensors am
Kurbelgehause

8,3 Nm (73 in. Ib.)

Kurbelwellenstellungs-Sensor
Neue Ausfiihrung der Halterung

Befestigungsschraube d.
Kurbelwellenstellungs-Sensors an d.
Halterung

6,8 Nm (60 in. Ib.)

Schraube in Halterung d.
Kurbelwellenstellungs-Sensors am
Kurbelgehause

7,3Nm (65 in. Ib.)

Ansaugkrimmer

Befestigungselement (2-stufiges
Festziehen)

Voranzug mit 7,8 Nm (69 in. Ib.)
Nachziehen mit 10,5 Nm (93 in. Ib.)

Voranzug mit 7,4 Nm (66 in. Ib.)
Nachziehen mit 9,9 Nm (88 in. Ib.)

Befestigungselement d. Saugrohr-
Absolutdruck-Sensors (Motoren mit
separatem MAP- und
Ansauglufttemperatur-Sensor)

7,3Nm (65 in. Ib.)

Befestigungselement des Temperatur/
Saugrohr-Absolutdruck-Sensors (TMAP)
(Motoren mit kombiniertem Sensor)

7,3Nm (65 in. Ib.)

Ansaugstutzen

Befestigungsmutter d. Luftfilters am 8,2Nm (73 in. Ib.)
Drosselklappengehause
Halterung des Hochleistungsluftfilters am 9,9 Nm (88 in. Ib.)

Schraube der Einspritzventilkappe

7,3Nm (65 in. Ib.)

Auspuff

Befestigungsmutter 27,8 Nm (246 in. Ib.) 24,4 Nm (216 in. |b.)
Lambdasonde 50,1 Nm (37 ft. Ib.)

Olkahler

Olkihler - Adapternippel

28,5 Nm (21 ft. Ib.)

27 Nm (20 ft. Ib.)

Befestigungselement

Oben 2,8 Nm (25in. Ib.)
Unten 2,3Nm (20 in. Ib.)
Olwanne

Befestigungselement

25,6 Nm (227 in. Ib.)

24,4 Nm (216 in. Ib.)

3 Alle MaRangaben in metrischen Einheiten. Die Angaben in Klammern sind ZollmaRe.
5 Die Gewindegange vor dem Einbau mit Motorél schmieren.
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Technische Daten

ANZUGSMOMENTE?*

ECV630-ECV680 ECV730-ECV749

Cv20 CV735 CV745

Gashebelhalterung

Befestigungselement an den
Zylinderkopfen

10,7 Nm (95 in. Ib.) in neuen Bohrungen
7,3 Nm (65 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

Befestigungselement am Liftergehduse

2,8 Nm (25 in. Ib.) in neuen Bohrungen
2,3 Nm (20 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

Anzugsmoment d.

10,7 Nm (95 in. Ib.) in neuen Bohrungen
Befestigungsschrauben 7,3 Nm (65 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen
Startermotor
Zuganker

Nippondenso (Schraubtriebanlasser)
Delco-Remy (Schraubtriebanlasser)

5,6-9,0 Nm (49-79 in. Ib.)

4,5-7,5 Nm (40-84 in. Ib.)
5,6-9,0 Nm (49-79 in. Ib.)

Befestigungsschraube

16,0 Nm (142 in. Ib.)

15,3 Nm (135 in. Ib.)

Burstenhalter-Befestigungsschraube
Delco-Remy Anlasser

2,5-3,3 Nm (22-29 in. Ib.)

2,5-3,3 Nm (22-29 in. Ib.)

Einrickmagnet

Befestigungselemente
Nippondenso Anlasser
Delco-Remy Anlasser

4,0-6,0 Nm (35-53 in. Ib.)

6,0-9,0 Nm (53-79 in. Ib.)
4,0-6,0 Nm (35-53 in. Ib.)

)

Mutter, Plus-Biirstenkabel
Nippondenso Anlasser
Delco-Remy Anlasser

8,0-11,0 Nm (71-97 in. Ib.)

8,0-12,0 Nm (71-106 in. Ib.)
8,0-11,0 Nm (71-97 in. Ib.)

Stander

Befestigungsschraube

6,2 Nm (55 in. Ib.) in neuen Bohrungen
4,0 Nm (35 in. Ib.) in wiederverwendeten
Bohrungen

6,2 Nm (55 in. Ib.)

Zylinderkopfdeckel

Befestigungselement
Deckel mit Dichtung
Deckel mit schwarzem O-Ring
mit Bundschrauben
mit Flanschschrauben und
Distanzstlcken
Deckel m. gelbem oder braunem
O-Ring m. integrierten Metall-
Distanzstlicken

9,0 Nm (80 in. Ib.)

3,4 Nm (30 in. Ib.)

5,6 Nm (50 in. Ib.)
9,9 Nm (88 in. Ib.)

9,0 Nm (80 in. Ib.)

SPIELEINSTELLUNGEN?

ECV630-ECV680

ECV730-ECV749

Ccv20 CV735 CV745
Nockenwelle
Axialspiel (mit Scheibe) 0,051/0,381 mm (0.002/0.015 in.) 0,076/0,127 mm (0.0030/0.0050 in.)
Laufspiel 0,025/0,105 mm (0.001/0.004 in.) 0,025/0,063 mm (0.0010/0.0025 in.)
Innendurchm. d. Bohrung
Neu

Verschlei3grenze

20,000/20,025 mm (0.7874/0.7884 in.)

20,038 mm (0.7889 in.)

20,000/20,025 mm (0.7874/0.7884 in.)
20,038 mm (0.7889 in.)

Lagerlaufflache AuRendurchm.
Neu
Verschleifigrenze

19,920/19,975 mm (0.7843/0.7864 in.)

19,914 mm (0.7840 in.)

19,962/19,975 mm (0.7859/0.7864 in.)
19,959 mm (0.7858 in.)

3 Alle MaRangaben in metrischen Einheiten.

Die Angaben in Klammern sind Zollmale.

5 Die Gewindegange vor dem Einbau mit Motorél schmieren.
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SPIELEINSTELLUNGEN?

ECV630-ECV680 ECV730-ECV749

Technische Daten

Ccv20 CV735 CV745

Pleuelstange

Spiel zwischen Pleuelstange und
Kurbelzapfen bei 21 °C (70F)
Neu
Verschleildgrenze

0,043/0,073 mm (0.0017/0.0029 in.)
0,088 mm (0.0035 in.)

0,030/0,055 mm (0.0012/0.0022 in.)
0,070 mm (0.0028 in.)

Axialspiel zwischen Pleuelstange
und Kurbelzapfen

0,26/0,63 mm (0.0102/0.0248 in.)

0,26/0,63 mm (0.0102/0.0248 in.)

Laufspiel zwischen Pleuelstange
und Kolbenbolzen bei 21 °C
(70°F)

0,015/0,028 mm (0.0006/0.0011 in.)

0,015/0,028 mm (0.0006/0.0011 in.)

Innendurchm. Kolbenbolzenende
bei 21 °C (70°F)

Neu

Verschleilgrenze

17,015/17,023 mm (0.6699/0.6702 in.)
17,036 mm (0.6707 in.)

17,015/17,023 mm (0.6699/0.6702 in.)
17,036 mm (0.6707 in.)

Kurbelgehause

Innendurchm.
Reglerwellenbohrung
(Mechanischer Drehzahlregler)
Neu
Verschleifigrenze

8,025/8,075 mm (0.3159/0.3179 in.)
8,088 mm (0.3184 in.)

6-mm-Welle
Neu
Verschleilgrenze
8-mm-Welle
Neu
Verschleilgrenze

6,025/6,050 mm (0.2372/0.2382 in.)
6,063 mm (0.2387 in.)

8,025/8,075 mm (0.3159/0.3179 in.)
8,088 mm (0.3184 in.)

Kurbelwelle

Axialspiel (Frei)

0,025/0,635 mm (0.001/0.025 in.)

0,070/0,590 mm (0.0028/0.0230 in.)

Bohrung (im Kurbelgehause)
Neu
Verschleifgrenze

40,972/40,997 mm (1.6131/1.6141 in.)
41,011 mm (1.6146 in.)

40,965/41,003 mm (1.6128/1.6143 in.)
41,016 mm (1.6148 in.)

Bohrung (in Olwanne)
Neu

40,974/41,000 mm (1.6131/1.6141 in.)

40,987/40,974 mm (1.6136/1.6131 in.)

Laufspiel zw. Kurbelwelle u.
Lagerschale (Olwanne)
Neu

0,03/0,12 mm (0.001/0.005 in.)

0,03/0,09 mm (0.0012/0.0035 in.)

Laufspiel zw. Kurbelwellen-
Lagerbohrung (Olwanne) und
Kurbelwelle

Verschleifgrenze
Max. zul. Konizitat
Max. zul. Unrundheit

Neu 0,039/0,087 mm (0.0015/0.0034 in.) 0,039/0,074 mm (0.0015/0.0029 in.)
Hauptlagerzapfen am
Schwungradende
Auflendurchm. - Neu 40,913/40,935 mm (1.6107/1.6116 in.) 40,913/40,935 mm (1.6107/1.6116 in.)
AuRendurchm. -

40,843 mm (1.608 in.)
0,022 mm (0.0009 in.)
0,025 mm (0.0010 in.)

40,84 mm (1.608 in.)
0,022 mm (0.0009 in.)
0,025 mm (0.0010 in.)

Hauptlagerzapfen am
Olwannenende
Auflendurchm. - Neu
Auflendurchm. -
Verschleilgrenze
Max. Konizitat

Max. Unrundheit

40,913/40,935 mm (1.6107/1.6116 in.)

40,843 mm (1.608 in.)
0,022 mm (0.0009 in.)
0,025 mm (0.0010 in.)

40,913/40,935 mm (1.6107/1.6116 in.)

40,84 mm (1.608 in.)
0,022 mm (0.0009 in.)
0,025 mm (0.0010 in.)

3 Alle Mafangaben in metrischen Einheiten. Die Angaben in Klammern sind Zollmaf3e.
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Technische Daten

SPIELEINSTELLUNGEN?

ECV630-ECV680

ECV730-ECV749

Ccv20 CV735 CV745

Kurbelwelle (Fortsetzung)

Pleuelzapfen
Auflendurchm. - Neu
Auflendurchm. -
Verschleifgrenze
Max. zul. Konizitat
Max. zul. Unrundheit

35,950/35,973 mm (1.4153/1.4163 in.)

35,941 mm (1.4150 in.)
0,018 mm (0.0007 in.)
0,025 mm (0.0010 in.)

35,955/35,973 mm (1.4156/1.4163 in.)

35,94 mm (1.415 in.)
0,018 mm (0.0007 in.)
0,025 mm (0.0010 in.)

Unrundheit der Kurbelwelle
Ende an Abtriebsseite,
Kurbelwelle im Motor
Gesamte Kurbelwelle, auf
V-férmigen Auflageblécken

0,279 mm (0.0110 in.)
0,10 mm (0.0039 in.)

0,279 mm (0.0110 in.)
0,10 mm (0.0039 in.)

Zylinderbohrung

Innendurchm. d. Bohrung
Neu

Verschleifgrenze

80,000/80,025 mm
(3.1496/3.2689 in.)

80,075 mm 83,081 mm
(3.1526 in.) (3.2709 in.)

83,006/83,031 mm
(3.2680/3.2689 in.)

82,988/83,013 mm (3.2672/3.2682 in.)
83,051 mm (3.2697 in.)

Max. Unrundheit
Max. Konizitat

0,120 mm (0.0047 in.)
0,05 mm (0.0020 in.)

0,12 mm (0.0047 in.)
0,05 mm (0.0020 in.)

Zylinderkopf

Max. Planheitsabweichung

0,076 mm (0.003 in.)

0,076 mm (0.003 in.)

Drehzahlregler

Spiel zwischen Reglerwelle und
Kurbelgehause
6-mm-Welle

0,025/0,126 mm (0.0009/0.0049 in.)

0,013/0,075 mm (0.0005/0.0030 in.)

8-mm-Welle 0,025/0,126 mm (0.0009/0.0049 in.)
AuRendurchm. Reglerwelle

Neu 7,949/8,000 mm (0.3129/0.3149 in.)

Verschleilgrenze 7,936 mm (0.3124 in.)

6-mm-Welle 0,013/0,075 mm (0.0005/0.0030 in.)

8-mm-Welle 0,025/0,126 mm (0.0009/0.0049 in.)

Spiel zwischen Reglerwelle und
Reglerrad

0,090/0,160 mm (0.0035/0.0063 in.)

0,015/0,140 mm (0.0006/0.0055 in.)

Auflendurchm. Reglerwelle
Neu
Verschleifgrenze

5,990/6,000 mm (0.2358/0.2362 in.)
5,977 mm (0.2353 in.)

5,990/6,000 mm (0.2358/0.2362 in.)
5,977 mm (0.2353 in.)

Zundung

Elektrodenabstand

0,76 mm (0.030.)

Luftspalt des Zindmoduls

0,28/0,33 mm (0.011/0.013 in.)

Luftspalt des Drehzahlsensors

1,50 + 0,25 mm (0.059 + 0.010 in.)

Luftspalt des
Kurbelwellenstellungs-Sensors
(nur an alterer
Halterungsausfiihrung)

0,2-0,7 mm (0.008-0.027 in.)

Kurbelwellenstellungs-Sensor
- Max. Luftspalt (nur an spaterer
Sensorhalterungsausfiihrung)

2,794 mm (0.110 in.)

3 Alle Mafdangaben in metrischen Einheiten. Die Angaben in Klammern sind Zollmal3e.
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Technische Daten

SPIELEINSTELLUNGEN? ECV630-ECV680 ECV730-ECV749 Ccv20 CV735 CV745

Kolben, Kolbenringe und Kolbenbolzen

Kolben Typ A

Kolbenbolzenspiel 0,006/0,017 mm (0.0002/0.0007 in.) 0,006/0,017 mm (0.0002/0.0007 in.)

Innendurchm. d.
Kolbenbolzenbohrung

Neu 17,006/17,012 mm (0.6695/0.6698 in.) 17,006/17,012 mm (0.6695/0.6698 in.)
Verschleifdgrenze 17,025 mm (0.6703 in.) 17,025 mm (0.6703 in.)
Auflendurchm. Kolbenbolzen
Neu 16,995/17,000 mm (0.6691/0.6693 in.) 16,995/17,000 mm (0.6691/0.6693 in.)
Verschleifigrenze 16,994 mm (0.6691 in.) 16,994 mm (0.6691 in.)
Ring-Langsspiel d. oberen 0,050/0,095 mm (0.0019/0.0037 in.) 0,025/0,048 mm (0.0010/0.0019 in.)
Verdichtungsrings
Ring-Langsspiel d. mittleren 0,030/0,075 mm (0.0012/0.00307 in.) 0,015/0,037 mm (0.0006/0.0015 in.)
Verdichtungsrings
Ring-Léngsspiel d. Olabstreifrings 0,010/0,011 mm (0.0004/0.0043 in.) 0,026/0,176 mm (0.0010/0.0070 in.)

Ringstol} oberer und mittlerer
Kompressionsring

Neue Bohrung 0,25/0,56 mm (0.010/0.022.) 0,25/0,56 mm (0.0100/0.0224 in.)
Wiederverwendete Bohrung 0,80 mm (0.0315in.) 0,94 mm (0.037 in.) 0,94 mm (0.037 in.)
(max.)
AuRendurchm. Kolbenboden’ 79,943/79,961 mm 82,949/82,967 mm 82,949/82,967 mm
(3.1473/3.1480 in.) (3.2657/3.2664 in.) (3.2657/3.2664 in.)
VerschleiRgrenze 79,816 mm 82,822 mm 82,822 mm (3.2606 in.)
(3.1423in.) (3.2606 in.)
Kolbenlaufspiel”
Neu 0,039/0,082 mm 0,039/0,082 mm 0,039/0,082 mm
(0.0015/0.0032 in.) (0.0015/0.0032 in.) (0.0015/0.0032 in.)

Kolben Typ B ﬁ

Kolbenbolzenspiel

0,006/0,017 mm (0.0002/0.0007 in.)

Innendurchm. d.

Kolbenbolzenbohrung 17,006/17,012 mm (0.6695/0.6698 in.)

Neu 17,025 mm (0.6703 in.)
Verschleilgrenze

AuRendurchm. Kolbenbolzen

Neu 16,995/17,000 mm (0.6691/0.6693 in.)
Verschleifgrenze 16,994 mm (0.6691 in.)
Ring-Langsspiel d. oberen
Verdichtungsrings
Ring-Langsspiel d. mittleren 0,030/0,070 mm (0.001/0.0026 in.)
Verdichtungsrings

Ring-Léngsspiel d. Olabstreifrings
0,060/0,190 mm (0.0022/0.0073 in.)

3 Alle MaRangaben in metrischen Einheiten. Die Angaben in Klammern sind ZollmaRe.
76 mm (0.2362 in.) Gber der Unterkante des Kolbenschafts im rechten Winkel zum Kolbenbolzen messen.
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Technische Daten

SPIELEINSTELLUNGEN?

ECV630-ECV680 ECV730-ECV749

Ccv20 CV735 CV745

Kolben, Kolbenringe und Kolbenbolzen (Typ B Fortsetzung)

Ringstol} oberer
Kompressionsring
Neue Bohrung

0,100/0,279 mm
(0,0039/0,0110 in.)

0,189/0,277 mm (0.0074/0.0109 in.)

Wiederverwendete Bohrung
(max.)

0,490 mm
(0,0192in.)

0,531 mm (0.0209 in.)

Ringstol3 mittlerer
Kompressionsring
Neue Bohrung

1,400/1,679 mm
(0,0551/0,0661 in.)

1,519/1,797 mm (0.0598/0.0708 in.)

Wiederverwendete Bohrung 1,941 mm 2,051 mm (0.0808 in.)
(max.) (0,0764 in.)
Aufdendurchm. Kolbenboden
Neu 79,966 mm 82,978 mm (3.2668 in.)’
(3,1483 in.)?
VerschleilRgrenze 79,821 mm 82,833 mm (3.2611 in.)”
(3,1426 in.)?

Kolbenlaufspiel
Neu

0,025/0,068 mm
(0,0010/0,0027 in.)?

0,019/0,062 mm (0.0007/0.0024 in.)”

Ventile und VentilstoRel

Laufspiel d. hydr. VentilstéRel im
Kurbelgehause

0,011/0,048 mm (0.0004/0.0019 in.)

0,0241/0,0501 mm (0.0009/0.0020 in.)

Spiel zwischen Einlassventilschaft
und Ventilfihrung

0,040/0,078 mm (0.0016/0.0031 in.)

0,038/0,076 mm (0.0015/0.0030 in.)

Spiel zwischen Auslassventilschaft
und Ventilfihrung

0,052/0,090 mm (0.0020/0.0035 in.)

0,050/0,088 mm (0.0020/0.0035 in.)

Innendurchm. d.
Einlassventilfihrung
Neu
Verschleildgrenze

7,040/7,060 mm (0.2772/0.2780 in.)
7,134 mm (0.2809 in.)

7,038/7,058 mm (0.2771/0.2779 in.)
7,134 mm (0.2809 in.)

Innendurchm. d.
Auslassventilfiihrung

0,25 mm (einseitig)

7,300 mm (0.2874 in.)

Neu 7,040/7,060 mm (0.2772/0.2780 in.) 7,038/7,058 mm (0.2771/0.2779 in.)

Verschlei3grenze 7,159 mm (0.2819 in.) 7,159 mm (0.2819 in.)
GroRe der Reibahle fur

Ventilfihrung

Standard 7,050 mm (0.2776 in.) 7,048 mm (0.2775in.)

7,298 mm (0.2873 in.)

Mindesthub Einlassventil

8,07 mm (0.3177 in.)

Mindesthub Auslassventil

8,07 mm (0.3177 in.)

Nenn-Ventilsitzwinkel

45°

3 Alle MaRangaben in metrischen Einheiten. Die Angaben in Klammern sind Zolimale.
86 mm (0.2362 in.) Uber der Unterkante des Kolbenschafts im rechten Winkel zum Kolbenbolzen messen.
913 mm (0.5118 in.) Uber der Unterkante des Kolbenschafts im rechten Winkel zum Kolbenbolzen messen.
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ALLGEMEINE ANZUGSMOMENTE

Technische Daten

Anzugsmomente fiir zollige Befestigungselemente in Standardanwendungen
Bolzen, Schrauben, Muttern und Befestigungselemente aus Gusseisen oder Stahl Verschraubungen der
N Festigkeitsklasse 2 oder 5
@ in Aluminium
Grole Festigkeitsklasse 2 Festigkeitsklasse 5 Festigkeitsklasse 8 @
Anzugsmoment: Nm (in. Ib.) £ 20%
8-32 2 3 (20) 2,8 (25) — 2,3 (20)
10-24 6 (32) 4,5 (40) — 3,6 (32)
10-32 6 (32) 4,5 (40) —
1/4-20 9 (70) 13,0 (115) 18 7( 65) 7,9 (70)
1/4-28 6 (85) 15,8 (140) 22,6 (200) —
5/16-18 17 0 (150) 28,3 (250) 39,6 (350) 17,0 (150)
5/16-24 18,7 (165) 30,5 (270) —
3/8-16 29,4 (260) — —
3/8-24 33,9 (300) — — —
Anzugsmoment: Nm (ft. Ib.) £ 20%
5/16-24 — — 40,7 (30) —
3/8-16 — 47,5 (35) 67,8 (50) —
3/8-24 — 54,2 (40) 81,4 (60) —
7/16-14 47,5 (35) 74,6 (55) 108,5 (80) —
7/16-20 61,0 (45) 101,7 (75) 142,5 (105) —
1/2-13 67,8 (50) 108,5 (80) 155,9 (115) —
1/2-20 94,9 (70) 142,4 (105) 223,7 (165) —
9/16-12 101,7 (75) 169,5 (125) 237,3 (175) —
9/16-18 135,6 (100) 223,7 (165) 311,9 (230) —
5/8-11 149,5 (110) 2441 (180) 352,6 (260) —
5/8-18 189,8 (140) 311,9 (230) 447,5 (330) —
3/4-10 199,3 (147) 332,2 (245) 474,6 (350) —
3/4-16 271,2 (200) 440,7 (325) 637,3 (470) —
Anzugsmomente fiir metrische Befestigungselemente in Standardanwendungen
Festigkeitsklasse Nicht kritische
®
Anzugsmoment: Nm (in. Ib.) £ 10%
M4 1,2 (11) 1,7 (15) 2,9 (26) 4,1 (36) 5,0 (44) 2,0 (18)
M5 2,5 (22) 3,2 (28) 5,8 (51) 8,1(72) 9,7 (86) 4,0 (35)
M6 4,3 (38) 5,7 (50) 9,9 (88) 14,0 (124) 16,5 (146) 6,8 (60)
M8 10,5 (93) 13,6 (120) 24,4 (216) 33,9 (300) 40,7 (360) 17,0 (150)
Anzugsmoment: Nm (ft. Ib.) £ 10%
M10 21,7 (16) 27,1 (20) 47,5 (35) 66,4 (49) 81,4 (60) 33,9 (25)
M12 36,6 (27) 47,5 (35) 82,7 (61) 116,6 (86) 139,7 (103) 61,0 (45)
M14 58,3 (43) 76,4 (56) 131,5 (97) 184,4 (136) 219,7 (162) 94,9 (70)
Umrechnungstabelle fiir Anzugsmomente
Nm =in. lb. x 0,113 in. Ib. =Nm x 8,85
Nm = ft. Ib. x 1,356 ft. Ib. = Nm x 0,737
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Sonderwerkzeuge und Hilfsmittel

Zur Unterstiitzung der Demontage-, Reparatur- und Wiedereinbauarbeiten wurden spezielle Sonderwerkzeuge
konstruiert. Mit diesen Werkzeugen erledigen Sie die Wartungs- und Reparaturarbeiten an Motoren einfacher,
schneller und sicherer! Aulerdem sorgen kirzere Stillstandszeiten des Motors fir mehr Servicequalitat und eine

héhere Kundenzufriedenheit.
Im Folgenden eine Auflistung der Sonderwerkzeuge und Bezugsquellen.
Lieferadressen fiir Sonderwerkzeuge

SE Tools

415 Howard St.

Lapeer, Ml 48446

Tel: 810-664-2981
Geblihrenfrei: 800-664-2981
Fax: 810-664-8181

Kohler Sonderwerkzeuge
Kontaktieren Sie Ihren ortlichen Kohler-
Ersatzteillieferant.

SONDERWERKZEUGE
Beschreibung

Design Technology Inc.
768 Burr Oak Drive

Westmont, IL 60559
Tel: 630-920-1300

Fax: 630-920-0011

Hersteller/Teilenr.

Alkoholgehalt-Priifgerat

Kontrolle des Alkoholgehalts (%) reformulierter/sauerstoffangereicherter Kraftstoffe.

Kohler 25 455 11-S

Messscheibe f. Nockenwellen-Axialspiel
Kontrolle des Axialspiels der Nockenwelle.

SE Tools KLR-82405

Einbauwerkzeug f. Nockenwellen-Dichtring (Aegis)
Schutz der Dichtung beim Einbau der Nockenwelle.

SE Tools KLR-82417

Druckverlusttester fiir Zylinder

Einzeln erhaltliche Komponente:
Adapter 12 x 14 mm (erforderlich fur Druckverlustprifung an XT-6 Motoren)

Dichtigkeits- und VerschleilRprufung von Zylinder, Kolben, Kolbenringen und Ventilen.

Kohler 25 761 05-S

Design Technology Inc.
DTI-731-03

Vertragshandler-Werkzeugset (Domestic)
Kompletter Satz aller Kohler-Sonderwerkzeuge.
Komponenten von 25 761 39-S:
Zundanlagentester

Druckverlusttester fur Zylinder

Oldruck-Prufset

Generatorregler-Tester (120 Vac / 60 Hz)

Kohler 25 761 39-S

Kohler 25 455 01-S
Kohler 25 761 05-S
Kohler 25 761 06-S
Kohler 25 761 20-S

Vertragshéndler-Werkzeugset (International)
Kompletter Satz aller Kohler-Sonderwerkzeuge.
Komponenten von 25 761 42-S:
Zundanlagentester

Druckverlusttester fir Zylinder

Oldruck-Prifset

Generatorregler-Tester (240 Vac / 50 Hz)

Kohler 25 761 42-S

Kohler 25 455 01-S
Kohler 25 761 05-S
Kohler 25 761 06-S
Kohler 25 761 41-S

Digitales Unterdruck-/Druckpriifgerat
Prufung des Kurbelgehduseunterdrucks.
Einzeln erhaltliche Komponente:
Gummi-Adapterstopfen

Design Technology Inc.
DTI-721-01
Design Technology Inc.
DTI-721-10

Diagnosesoftware fiir elektronische Kraftstoffeinspritzung (EFI)
Fir Laptop- oder Desktop-PC.

Kohler 25 761 23-S

Wartungsset fiir Kraftstoffeinspritzsysteme

Fehlersuche und Einstellung eines Motors mit elektronischer Einspritzung.
Komponenten von 24 761 01-S:

Kraftstoffdruckprifgerat

Diodenprifstecker

90° Winkeladapter

Kodierstecker, rotes Kabel

Kodierstecker, blaues Kabel

Schraderventil-Adapterschlauch

Kabel und Prifspitzen-Set (2 Standardkabel mit Clip; 1 Kabel mit Sicherung)
Schlauch-Demontagewerkzeug, zwei Grolken/Enden (auch als einzelnes Kohler
Werkzeug) .

Kabelbaum mit Uberbriickungskabel/K-Line-Adapter

Kohler 24 761 01-S

Design Technology Inc.
DTI-019
DTI-021
DTI-023
DTI-027
DTI-029
DTI-037
DTI-031
DTI-033

Kohler 25 176 23-S

Drahtloses Kohler-Diagnosesystemmodul (Bluetooth®)

Fir die drahtlose Diagnose von Kraftstoffeinspritzsystemen unter Android.
Einzeln erhaltliche Komponente:

Schnittstellenkabel fir drahtloses Diagnosesystem

Kohler 25 761 45-S

Kohler 25 761 44-S

22 KohlerEngines.com

24 690 23 Rev. F




Sonderwerkzeuge und Hilfsmittel

SONDERWERKZEUGE
Beschreibung

Hersteller/Teilenr.

Schwungrad-Abzieher
Vorschriftsgemales Abnehmen des Schwungrads vom Motor.

SE Tools KLR-82408

Schlauch-Demontagewerkzeug, zwei GroBen/Enden (auch im Wartungsset fur
Kraftstoffeinspritzsysteme enthalten) Zum vorschriftsgemaflien Abnehmen des Kraft-
stoffschlauchs von Motorkomponenten.

Kohler 25 455 20-S

Werkzeug fiir hydraulische VentilstoRel
Ausbau und Einbau der hydraulischen StoRel.

Kohler 25 761 38-S

Ziindanlagentester
Testen der Ausgangssignale an allen Systemen einschlief3lich der
Kondensatorziindanlage.

Kohler 25 455 01-S

Induktiver Tachometer (Digital)
Messung der Motordrehzahl.

Design Technology Inc.

Gekropfter Schraubenschliissel (Serie K u. M)
Ausbau und Wiedereinbau der Zylinder-Befestigungsmuttern.

Kohler 52 455 04-S

Oldruck-Priifset
Testen und Oldruckpriifung an druckgeschmierten Motoren.

Kohler 25 761 06-S

Generatorregler-Priifgerat (120 V Spannung)
Generatorregler-Prifgerat (240 V Spannung)
Funktionspriifung von Generatorreglern.
Komponenten von 25 761 20-S und 25 761 41-S:
CS-PRO Regler-Prifkabelbaum

Spezieller Regler-Priifkabelbaum mit Diode

Kohler 25 761 20-S
Kohler 25 761 41-S

Design Technology Inc.
DTI-031R
DTI-033R

Tester fur Ziindversteller (SAM)
Funktionspriifung des Ziindverstellers (ASAM und DSAM) auf Motoren mit SMART-
SPARK™,

Kohler 25 761 40-S

Startermotor-Wartungsset (alle Anlasser)

Ausbau und Wiedereinbau der Anlassergetriebe-Sicherungsringe und Kohleblirsten.
Einzeln erhaltliche Komponente:

Anlasserbursten-Haltewerkzeug (Schubschraubtriebstarter)

SE Tools KLR-82411

SE Tools KLR-82416

Schrittmotorcontroller-Tool
Zum Uberprifen des Betriebs von Schrittmotor/digitalem Linearsteller (DLA).

Kohler 25 455 21-S

Uberbriickungskabel-Tool
Zum Uberprifen des Schrittmotors in Verbindung mit dem Schrittmotorcontroller-Tool.

Kohler 25 518 43-S

Werkzeugsatz fiir Triad/OHC Ziindzeitpunktverstellung
Arretierung von Nockenwellen und Kurbelwelle in der Zindwinkelposition beim
Einbau des Synchronriemens.

Kohler 28 761 01-S

Reibahle fiir Ventilfilhrung (Baureihe K und M)
Vorschriftsgemale Aufweitung der Ventilfiihrungen nach der Installation.

Design Technology Inc.
DTI-K828

Reibahle fiir Ventilfilhrungen O.S. (Baureihe Command)

Ausreiben verschlissener Ventilfiihrungen fir den Einbau von Ubermalventilen. Kann
mit einer langsam laufenden Standerbohrmaschine oder mit dem nachstehenden Griff
als Handwerkzeug durchgefiihrt werden.

Kohler 25 455 12-S

Griff fiir Reibahle
Zum Ausreiben von Hand mit Kohler-Reibahle 25 455 12-S.

Design Technology Inc.
DTI-K830
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Sonderwerkzeuge und Hilfsmittel

HILFSMITTEL

Beschreibung Hersteller/Teilenr.
Nockenwellenschmiermittel (Valspar ZZ613) Kohler 25 357 14-S
Nicht leitendes Schmierfett (GE/Novaguard G661) Kohler 25 357 11-S
Nicht leitendes Schmierfett Loctite® 51360
Schmiermittel fiir Startermotor-Einspurvorrichtungen (Schraubtriebstarter) Kohler 52 357 01-S
Schmiermittel fiir Startermotor-Einspurvorrichtungen Kohler 52 357 02-S

(Schubschraubtriebstarter)
Bei Raumtemperatur aushéartendes Silikon-Dichtmittel

Loctite® 5900® Heavy Body in Spriihdose (4 0z.) Kohler 25 597 07-S

Es durfen nur folgende oximbasierte, 6lfeste und bei Raumtemperatur Loctite® 5910®
aushartende Dichtmassen verwendet werden. Permatex® The Right Stuff® 1 Loctite® Ultra Black 598 ™
Minute Gasket™, Loctite® 5900® oder 5910® werden aufgrund ihrer optimalen Loctite® Ultra Blue 587™
Dichteigenschaften empfohlen. Loctite® Ultra Copper 5920 ™

Permatex® The Right Stuff® 1
Minute Gasket™

Schmiermittel fiir Keilverzahnungen Kohler 25 357 12-S

SCHWUNGRAD-ARRETIERWERKZEUG HAKENSCHLUSSEL FUR KIPPHEBEL UND

i]:

Aus einem alten Schwungrad-Zahnkranz lasst sich ein KURBELWELLE
Schwungrad-Arretierwerkzeug anfertigen, das an Stelle Aus einer alten Pleuelstange kénnen Sie einen

eines Bandschliissels verwendet werden kann. Hakenschltissel zum Anheben der Kipphebel und

1. Schneiden Sie mit einer Trennscheibe ein Segment Durchdrehen der Kurbelwelle herstellen.
mit sechs Zahnen aus dem Zahnkranz heraus (siehe 1 \/enyvenden Sie dazu eine alte Pleuelstange aus
Abbildung). einem Motor mit mindestens 10 PS. Entfernen und
2. Schleifen Sie alle Grate und scharfen Kanten ab. entsorgen Sie den Pleuellagerdeckel.
3. Drehen Sie das Segment um und setzen Sie es so 2. Entfernen Sie die Bolzen des Posi-Lock-Pleuels
an die Zundzeitpunktkerben des Kurbelgehause an, oder schleifen Sie die Fasen des Command-Pleuels
dass die Verzahnung des Werkzeugs in die ab, bis sich eine flache Kontaktflache ergibt.

Verzahnung des Schwungradzahnkranzes greift. Die 3

Kerben arretieren Werkzeug und Schwungrad in der ' richtigen GroRe, die in das Gewinde der

vorgeschriebenen Stellung, so dass es gelockert, Pleuslstange passt

festgezogen und mit einem Abzieher abgezogen gep '

werden kann. 4. Verwenden Sie eine flache Unterlegscheibe, die sich
an der Kopfschraube unterlegen lasst, mit einem
AuBendurchmesser von ca. 25 mm (1 in.).
Befestigen Sie Kopfschraube und Unterlegscheibe
an der Kontaktflache der Pleuelstange.

Besorgen Sie eine 1 mm lange Kopfschraube der
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ANLEITUNG ZUR FEHLERSUCHE

Fehlersuche

Uberprifen Sie im Fall von Stérungen zuerst, ob diese eventuell eine ganz einfache, banal erscheinende Ursache
haben. So kann ein Startproblem beispielsweise auf einen leeren Kraftstofftank zurtickzufihren sein.

Im Folgenden sind einige haufige Ursachen fiir Motorstdrungen der verschiedenen Motorspezifikationen aufgelistet.
Versuchen Sie, anhand dieser Angaben die Ursachen zu ermitteln.

Motor wird durchgedreht, springt aber nicht an.

Motor wird nicht durchgedreht.

e Batterie falsch angeschlossen.

e Sicherung durchgebrannt.

e Vergaserabstellmagnet defekt.

Choke schlief3t nicht.

Kraftstoffleitung oder Kraftstofffilter verstopft.

Diode im Kabelbaum mit Stromkreisunterbrechung

ausgefallen.

Elektronisches Ziindmodul defekt.

Kraftstofftank leer.

Elektronisches Motorsteuergerat defekt.

Zundspule(n) defekt.

e Zindkerze(n) defekt.

e Kraftstoffpumpe defekt, Unterdruckschlauch zugesetzt
oder undicht.

e Kraftstoffabsperrventil geschlossen.

e Zundmodul(e) defekt oder verstellt.

e Spannungsversorgung des elektronischen
Steuergerats nicht ausreichend.

e Startsperrschalter betatigt oder defekt.

e Startschalter oder Stoppschalter in der Stellung OFF.

e Olstand zu niedrig.

e Kraftstoffqualitdt unzureichend (Schmutz, Wasser,
Uberaltert, Gemisch).

e SMART-SPARK_,, Stérung.

e Zundkerzenstecker nicht angeschlossen.

Motor springt an und geht wieder aus.

e Batterie entladen.

e Elektrischer Anlasser oder Einrlickmagnet defekt.

e Startschalter oder Ziindschalter defekt.

e Startsperrschalter betatigt oder defekt.

e Kabel oder Stecker gelockert, wodurch der
Stoppschalter der Zundung intermittierend an Masse
gelegt wird.

e Sperrklinken rasten nicht in der Scheibe der
Freilaufnabe ein.

e Interne Motorkomponenten festgefressen.

Motor lauft mit Zindaussetzern.

e Vergaser defekt.

e Zylinderkopfdichtung defekt.

e Choke- oder Gashebel defekt oder falsch eingestellt.

e Kraftstoffpumpe defekt, Unterdruckschlauch zugesetzt
oder undicht.

e Ansaugsystem undicht.

e Kabel oder Stecker gelockert, wodurch der
Stoppschalter der Zindung intermittierend an Masse
gelegt wird.

e Kraftstoffqualitat unzureichend (Schmutz, Wasser,
Uberaltert, Gemisch).

e Beliftungsoéffnung im Kraftstofftankdeckel verstopft.

Motor hat Startschwierigkeiten.

e \ergaser nicht richtig eingestellt.

e Motor Uberhitzt.

e Zundkerze(n) defekt.

e Zundmodul(e) defekt oder verstellt.

e Luftspalt des Kurbelwellenstellungs-Sensors nicht
korrekt.

e Startsperrschalter betatigt oder defekt.

e Kabel oder Stecker gelockert, wodurch der
Stoppschalter der Zindung intermittierend an Masse
gelegt wird.

e Kraftstoffqualitdt unzureichend (Schmutz, Wasser,
Uberaltert, Gemisch).

e Zlindkerzenstecker nicht angeschlossen.

e Kappe am Zindkerzenstecker gelockert.

e Zundkabel gelockert.

Motor lauft nicht im Leerlauf.

Motor Uberhitzt.

Zindkerze(n) defekt.
Leerlaufgemisch-Regulierschraube(n) verstellt.
Leerlaufdrehzahl-Einstellschraube verstellt.
Kraftstoffversorgung unzureichend.

Kompression niedrig.

Kraftstoffqualitat unzureichend (Schmutz, Wasser,
Uberaltert, Gemisch).

e Beliftungsoéffnung im Kraftstofftankdeckel verstopft.

Motor liberhitzt.

o Kraftstoffleitung oder Kraftstofffilter verstopft.

e Motor Uberhitzt.

e Mechanik der automatischen
Dekompressionseinrichtung defekt.

e Choke- oder Gashebel defekt oder falsch eingestellt.

e Ziundkerze(n) defekt.

e Schwungrad-Passfeder abgeschert.

o Kraftstoffpumpe defekt, Unterdruckschlauch zugesetzt
oder undicht.

e Startsperrschalter betatigt oder defekt.

e Kabel oder Stecker gelockert, wodurch der
Stoppschalter der Zundung intermittierend an Masse
gelegt wird.

e Kompression niedrig.

e Kraftstoffqualitat unzureichend (Schmutz, Wasser,
Uberaltert, Gemisch).

e Zundfunke schwach.
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e KuhllUfter defekt.

e Motor Uberlastet.

e L (fterkeilriemen defekt oder abgesprungen.

e Vergaser defekt.

e Olstand im Kurbelgehause zu hoch.

e Kraftstoffgemisch mager.

e KuhImittelfullstand zu niedrig.

e Olstand im Kurbelgehause niedrig.

e Kihler u./o. Komponenten der Kiihlung zugesetzt,
stark verschmutzt oder undicht.

e Wasserpumpen-Keilriemen schadhaft oder gerissen.

e Wasserpumpe defekt.
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Fehlersuche

Motor klopft.

e Motor Uberlastet.

e Stérung der hydraulischen VentilstoRel.

e Falsche Olviskositat bzw. Olsorte.

e \erschleils oder Schaden interner Komponenten.

e Olstand im Kurbelgehause niedrig.

e Kraftstoffqualitat unzureichend (Schmutz, Wasser,
Uberaltert, Gemisch).

Leistungsabnahme des Motors.

o Luftfiltereinsatz verschmutzt.

e Motor Uberhitzt.

e Motor Uberlastet.

e Auspuff zugesetzt.

e Ziundkerze(n) defekt.

e Olstand im Kurbelgehduse zu hoch.

oder nicht funktionsfahigen Entliifter, auf abgenutzte
oder beschadigte Dichtungen oder gelockerte
Befestigungselemente hindeuten.

e Prifen Sie, ob Luftfilterdeckel und -sockel beschadigt,
falsch eingesetzt oder undicht sind.

e Kontrollieren Sie den Luftfiltereinsatz. Achten Sie
besonders auf Locher, Risse, briichige bzw.
anderweitig beschadigte Dichtungen und sonstige
Defekte, die ein Eindringen ungefilterter Luft in den
Motor ermdglichen. Ein verschmutzter oder
zugesetzter Filtereinsatz kann das Ergebnis einer
unzureichenden oder unsachgemafen Wartung sein.

e Priifen Sie den Vergaserlufttrichter auf
Verschmutzung. Verunreinigungen im
Vergaserlufttrichter sind ein weiterer Hinweis darauf,
dass der Luftfilter nicht vorschriftsgemaf funktionierte.

e Prufen Sie, ob der Olstand im vorgeschriebenen

e Falsche Drehzahlreglereinstellung. Bereich am Olmessstab liegt. Ist er héher, miissen Sie
e Batterie entladen. prifen, ob das Ol nach Benzin riecht.

Kompression niedrig. o e Priifen Sie den Zustand des Ols. Lassen Sie das Ol in
Olstand im Kurbelgehause niedrig. einen geeigneten Auffangbehalter abflieRen; es muss

Kraftstoffqualitat unzureichend (Schmutz, Wasser, frei und ohne Stocken flieRen. Untersuchen Sie das Ol

Uberaltert, Gemisch).
Motor verbraucht zu viel Ol.

e Befestigungselemente locker oder nicht korrekt
festgezogen.

e Zylinderkopfdichtung undicht bzw. Gberhitzt.

e Entliftermembran gerissen.

e Kurbelgehauseentllifter zugesetzt, defekt oder nicht
funktionsbereit.

e Kurbelgehause Uberfillt.

e Falsche Olviskositat bzw. Olsorte.

e Zylinderbohrung verschlissen.

e Kolbenringe verschlissen oder gebrochen.

e Ventilschaft bzw. Ventilfihrungen verschlissen.

Ollecks an Simmerringen und Dichtungen.

e Entliftermembran gerissen.

e Kurbelgehauseentllifter zugesetzt, defekt oder nicht
funktionsbereit.

e Befestigungselemente locker oder nicht korrekt
festgezogen.

e Durchblasen an den Kolbenringen oder Ventile
undicht.

e Auspuff zugesetzt.

SICHTPRUFUNG DES MOTORS VON AUSSEN

HINWEIS: Es ist sinnvoll, den Motor zum
Olablassen von der Werkbank zu nehmen und
an einen anderen Ort zu bringen. Warten Sie,
bis das gesamte Ol abgeflossen ist.

Prifen Sie den Motor vor dem Reinigen und Zerlegen
mittels Sichtprifung gruindlich auf seinen technischen
Zustand und mogliche Schaden. Diese Inspektion kann
Hinweise auf mogliche Schaden (und deren Ursache)

liefern, die sich anschliellend am zerlegten Motor finden

lassen.

e Priifen Sie, ob Schmutzablagerungen an
Kurbelgehause, Kihlrippen, Lifterschutzgitter und

sonstigen Aulenflachen vorhanden sind. Schmutz und

Ablagerungen an diesen Bereichen kdnnen zu einer
Uberhitzung fuhren.

e Untersuchen Sie den Motor auf sichtbare Kraftstoff-
und Olleckagen und schadhafte Komponenten. Eine
starke Olverschmutzung kann auf einen verstopften
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auf Metallspane und andere Fremdpartikel.

Olschlamm ist ein Nebenprodukt der Verbrennung;
geringe Schlammablagerungen sind normal. Eine
ubermafige Bildung von Olschlamm kann Hinweis auf
ein zu fettes Kraftstoffgemisch, eine schwache
Zundung, ein Uberlanges Olwechselintervall oder die
falsche Olmenge bzw. Olsorte sein.

MOTORREINIGUNG

A warRNUNG

> Bei der Verwendung von Lésungsmitteln
m besteht Gefahr fiir Leib und Leben.

Verwenden Sie diese ausschlieRlich in gut
bellfteten Bereichen und in ausreichendem
Abstand zu Zindquellen.

Vergaserreiniger und Losungsmittel sind extrem leicht
entzindlich. Befolgen Sie flir einen ordnungsgemafen
und sicheren Gebrauch die Anwendungs- und
Warnhinweise des Reinigungsmittelherstellers.
Verwenden Sie grundsatzlich kein Benzin als
Reinigungsmittel.

Nach der Sichtprifung des aufleren Zustands missen
Sie den Motor vor dem Zerlegen grundlich reinigen.
Reinigen Sie wahrend der Demontage ebenfalls die
einzelnen Motorbauteile. Nur saubere Teile kdnnen
genau auf Abnutzung und Schaden untersucht und
nachgemessen werden. Es sind viele Reinigungsmittel
im Handel erhaltlich, mit denen sich Schmutz, Ol und
Ruf einfach und schnell von Motorbauteilen entfernen
lassen. Beachten Sie bei der Anwendung dieser
Reiniger unbedingt die Gebrauchsanweisung und
Sicherheitshinweise des Herstellers.

Vergewissern Sie sich, dass alle Ruckstande des
Reinigers entfernt wurden, bevor der Motor wieder
zusammengebaut und in Betrieb genommen wird.
Selbst kleine Mengen dieser Reinigungsmittel kdnnen
die Schmiereigenschaften von Motordl in kurzer Zeit
herabsetzen.
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MESSEN DES KURBELGEHAUSEUNTERDRUCKS

A WARNUNG

Kohlenmonoxid verursacht starke Ubelkeit,
Ohnmacht und tddliche Vergiftungen.

Vermeiden Sie das Einatmen von Abgasen.
Motor niemals in Innenraumen oder in
geschlossenen Raumen laufen lassen.

Motorabgase enthalten giftiges Kohlenmonoxid.
Kohlenmonoxid ist geruchlos, farblos und kann, wenn
es eingeatmet wird, tddliche Vergiftungen verursachen.

Fehlersuche

A wARNUNG
Rotierende Teile kdnnen schwere

)Q—.. Verletzungen verursachen.

N
Q Halten Sie ausreichenden Abstand zum
laufenden Motor.

Achtung - Unfallgefahr. Halten Sie mit Handen,
FuRen, Haaren und Kleidung stets ausreichenden
Abstand zu allen Bewegungsteilen. Lassen Sie den
Motor nicht ohne Schutzgitter, Luftleitbleche und
Schutzabdeckungen laufen.

Bei laufendem Motor muss im Kurbelgehause ein
gewisser Unterdruck bestehen. Ein Uberdruck im
Kurbelgehause ist in der Regel durch einen verstopften
oder falsch montierten Entlifter verursacht und kann
bewirken, dass an Simmerringen, Dichtungen und
sonstigen Stellen Ol aussickert.

Messen Sie den Kurbelgehduseunterdruck moglichst
mit einem Flussigkeits- oder Unterdruckmanometer. Den
Prifsets liegen ausfihrliche Gebrauchsanweisungen
bei.

So messen Sie den Kurbelgehauseunterdruck mit einem
Rohrmanometer:

1. Setzen Sie den Gummistopfen in die
Oleinfllléffnung ein. Vergewissern Sie sich, dass die
Schlauchquetschvorrichtung am Schlauch montiert
ist und schlieen Sie den Schlauch mit konischen
Adaptern an den Stopfen und ein Manometerrohr
an. Lassen Sie das andere Rohrende offen. Prifen
Sie, ob die Wasserfullung im Rohrmanometer an der
Nulllinie steht. Stellen Sie sicher, dass die
Schlauchquetschvorrichtung geschlossen ist.

2. Starten Sie den Motor und lassen Sie ihn mit
erhohter Leerlaufdrehzahl laufen.

3. Offnen Sie die Klemme und lesen Sie den
Wasserstand im Rohr ab.

Das Druckniveau im Motor muss mindestens 10,2
cm (4 in.) hoher als auf der offenen Seite sein.

niedriger als auf der offenen Seite ist (Uberdruck),
kontrollieren Sie die in der nachstehenden Tabelle
genannten Punkte.

4. Schlielen Sie die Schlauchquetschvorrichtung,
bevor Sie den Motor abstellen.

So messen Sie den Kurbelgehauseunterdruck mit einem
Unterdruckmesser bzw. Manometer:

1. Entfernen Sie den Olmessstab oder
Oleinfullverschluss.

2. Setzen Sie den Adapter in die Oleinfull- bzw.
Messstabrohréffnung ein, indem Sie ihn umgekehrt
auf das schmale Ende des Messstabrohrs ansetzen
oder direkt in den Motor einsetzen. Setzen Sie das
Anschlussstick mit Schlauchttlle in den Stopfen ein.

3. Lassen Sie den Motor laufen und lesen Sie den
Anzeigewert am Manometer ab.

Analoges Messgerat — Zeiger links von Null bedeutet
Unterdruck, Zeiger rechts von Null bedeutet
Uberdruck.

Digitales Messgerat — Dricken Sie die Priftaste
oben am Messgerat.

Der Kurbelgehauseunterdruck muss mindestens
10,2 cm (4 in.) Wassersaule betragen. Falls der
Messwert niedriger als die Spezifikation ist oder ein
Uberdruck besteht, stellen Sie anhand der folgenden
Fehlersuchtabelle die Ursachen fest und beheben

Falls das Druckniveau im Motor unter dem Sollwert Sie sie.
liegt (geringer oder gar kein Unterdruck) oder
Problem MaBnahme
Kurbelgehauseentlifter verstopft oder nicht HINWEIS: Falls der Entlufter in den

funktionstiichtig.

Zylinderkopfdeckel integriert ist und nicht separat
ausgewechselt werden kann, muss der
Zylinderkopfdeckel ersetzt und die
Druckmessung danach wiederholt werden.

Den Entlufter zerlegen, alle Bauteile grindlich sdubern,
die Dichtflachen auf Planheit prifen, den Entlifter wieder
zusammenbauen und die Druckpriifung wiederholen.

Dichtungen undicht. Befestigungselemente locker oder
nicht korrekt festgezogen.

Alle abgenutzten oder schadhaften Dichtungen ersetzen.
Sicherstellen, dass alle Befestigungselemente stabil
festgezogen sind. Bei Bedarf die vorgeschriebenen
Anzugsmomente und die Anzugsreihenfolge anwenden.

Durchblasen an den Kolbenringen oder Ventile undicht
(durch Uberprifung der Komponenten bestéatigen).

Kolben, Kolbenringe, Zylinderbohrung, Ventile und
Ventilfhrungen instand setzen.

Auspuff zugesetzt.

Auspuffabdeckung/Funkenfanger Gberprifen (falls
eingebaut). Nach Bedarf reinigen oder austauschen. Alle
sonstigen schadhaften/zugesetzten Auspuff- oder
Abgassystemkomponenten reparieren oder ersetzen.
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Fehlersuche

KOMPRESSIONSDRUCKPRUFUNG
Command-Twin-Motoren:

Die Kompressionsdruckprifung fuhren Sie am besten am betriebswarmen Motor durch. Sdubern Sie die
Zindkerze(n) unten gewissenhaft von Schmutz und Ablagerungen, bevor Sie sie herausschrauben. Vergewissern Sie
sich, dass der Choke ausgeschaltet ist und der Gashebel auf Vollgas steht. Der Kompressionsdruck muss mindestens
11 bar (160 psi) betragen und darf nicht mehr als 15 % zwischen den Zylindern variieren.

Alle anderen Modelle:

Die Motoren sind mit einer automatischen Dekompressionseinrichtung (ACR) ausgestattet. Aufgrund der ACR-
Einrichtung lasst sich nur schwer ein genauer Kompressionsdruck-Messwert ermitteln. Alternativ dazu kénnen Sie die
nachstehend beschriebene Zylinder-Druckverlustpriifung anwenden.

ZYLINDER-DRUCKVERLUSTPRUFUNG

Eine Zylinder-Druckverlustprifung ist eine Alternative zur Kompressionsdruckprtifung. Bei dieser Prifung wird der
Brennraum aus einer externen Druckluftquelle mit Druck beaufschlagt, um eventuelle Undichtigkeiten und das
Ausmal der Gasverluste an Ventilen und Kolbenringen festzustellen.

Der Druckverlusttester fir Zylinder ist ein relativ unkompliziertes und preiswertes Druckprufgerat fur Kleinmotoren.
Dieser Tester enthalt eine Schnellkupplung fir den Anschluss des Adapterschlauchs und ein Arretierwerkzeug.

1.
2.
3.

No ok

Lassen Sie den Motor 3-5 Minuten lang warmlaufen.
Bauen Sie die Zindkerze(n) aus und nehmen Sie den Luftfilter vom Motor ab.

Drehen Sie die Kurbelwelle durch, bis der Kolben (des zu prifenden Zylinders) am oberen Totpunkt des
Kompressionshubs steht. Halten Sie den Motor wahrend der Prifung in dieser Stellung. Das mit dem Tester
gelieferte Arretierwerkzeug kann verwendet werden, wenn der Abtrieb an der Kurbelwelle zugénglich ist. Fixieren
Sie das Arretierwerkzeug an der Kurbelwelle. Setzen Sie einen 3/8-Zoll-Gelenkgriff in die Offnung bzw. den
Schlitz des Arretierwerkzeugs ein; er muss senkrecht zum Arretierwerkzeug und zur Abtriebsseite der Kurbelwelle
stehen.

Falls die Schwungradseite besser zuganglich ist, kdnnen Sie an der Schwungradmutter/-schraube einen
Gelenkgriff mit Steckschllisseleinsatz ansetzen, um das Werkzeug in Position zu halten. Zum Halten des
Gelenkgriffs wahrend des Tests ist eventuell eine Hilfsperson erforderlich. Wenn der Motor an einem Aggregat
montiert ist, kdnnen Sie ihn evtl. durch Festspannen oder Verkeilen des angetriebenen Bauteils kontern.
Vergewissern Sie sich, dass sich der Motor vom oberen Totpunkt in keine Richtung drehen kann.

Setzen Sie den Adapter in die Zundkerzenbohrung ein, ohne ihn jedoch am Tester zu befestigen.
Drehen Sie den Reglerknopf bis zum Anschlag gegen den Uhrzeigersinn.
Schliel3en Sie eine Druckluftquelle mit mindestens 3,45 bar (50 psi) Druck an den Tester an.

Drehen Sie den Reglerknopf im Uhrzeigersinn (in Richtung Erhdhen), bis der Zeiger im gelben Einstellbereich am
unteren Ende der Skala steht.

Schliel3en Sie die Schnellkupplung des Testers an den Adapterschlauch an. Wahrend Sie den Motor am OT
blockieren, 6ffnen Sie langsam das Ventil des Testers. Lesen Sie den Anzeigewert ab und achten Sie darauf, ob
am Lufteintritt des Drosselklappengehauses, am Abgasauslass oder am Kurbelgehauseentlifter Luft ausstromt.

Problem MaBnahme

Luft strdmt am Kurbelgehduseentlifter aus. Kolbenringe oder Zylinder verschlissen.

Luft strémt am Abgassystem aus. Auslassventil defekt bzw. Sitz fehlerhaft.

Luft stromt am Einlassventil aus. Einlassventil defekt bzw. Sitz fehlerhaft.

Zeiger im niedrigen (grinen) Bereich. Kolbenringe und Zylinder in gutem Zustand.

Zeiger im mittleren (gelben) Bereich. Motor weiterhin betriebsfahig, ein gewisser Verschleil}

vorhanden. Der Kunde sollte eine Uberholung oder
Auswechslung einplanen.

Zeiger im oberen (roten) Bereich. Kolbenringe u./o. Zylinder stark verschlissen. Der Motor

muss instand gesetzt oder ausgetauscht werden.
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LUFTFILTER

Diese Systeme sind gemal CARB/EPA zertifiziert, ihre
Komponenten dirfen daher nicht verandert oder anderweitig
modifiziert werden.

Niedrigprofil-Luftfilter

Luftfilter/Ansaugung

HINWEIS: An gelockerten oder schadhaften Luftfilter-
komponenten kann ungefilterte Luft in den Motor
gelangen und zu vorzeitigem Verschlei oder dem
Ausfall des Motors flihren. Ersetzen Sie alle
verbogenen oder schadhaften Komponenten.

HINWEIS: Das Papierfilterelement kann nicht mit Druckluft
ausgeblasen werden.

Niedrigprofil-Luftfilter

Luftfilterdeckel Luftfilter-Drehknopf

Flugelmutter Filterelementdeckel

m oW

Gummidichtung Vorfilter

Qmo|l>

Papiereinsatz H Luftfiltersockel

Hochleistungs-Luftfilterelement

Loésen Sie den Drehknopf und nehmen Sie den Luftfilterdeckel ab.

Vorfilter
1. Nehmen Sie den Vorfilter vom Papierfilterelement ab.

2. Ersetzen Sie den Vorfilter oder waschen Sie ihn in
lauwarmem Seifenwasser. Spllen Sie ihn aus und lassen
Sie ihn an der Luft trocknen.

3. Tranken Sie den Vorfilter mit frischem Motordl und pressen
Sie das Uberschissige Ol heraus.

4. Bringen Sie den Vorfilter wieder am Papierfilterelement an.

Papiereinsatz

1. Séaubern Sie den Bereich um das Filterelement. Nehmen
Sie Fligelmutter, Filterelementdeckel und
Papierfilterelement mit Vorfilter ab.

2. Trennen Sie den Vorfilter vom Filterelement; reinigen Sie
den Vorfilter und ersetzen Sie das Papierfilterelement.

3. Kontrollieren Sie den Zustand der Gummidichtung und
ersetzen Sie die Dichtung bei Bedarf.

4. Setzen Sie erst ein neues Papierfilterelement und dann
den Vorfilter in das Unterteil ein. Bringen Sie den Filter-
elementdeckel an und befestigen Sie ihn mit der Fligelmultter.

Bringen Sie den Luftfilterdeckel wieder an und sichern Sie ihn

mit dem Drehknopf.

Hochleistungsversion

1. Loésen Sie die Spannklammern und nehmen Sie den bzw.
die Seitendeckel ab.

2. Prifen und saubern Sie das Luftansauggitter (falls eingebaut).

3. Nehmen Sie das Luftfilterelement aus dem Gehause und
wechseln Sie es aus. Priifen Sie den Zustand des inneren
Filterelements und ersetzen Sie es, wenn es verschmutzt ist.

4. Kontrollieren Sie alle Teile auf Verschleil3, Risse und

Beschadigungen und vergewissern Sie sich, dass der

Staubauswurf sauber ist.

Bauen Sie ein neues Filterelement (bzw. Elemente) ein.

6. Bringen Sie den bzw. die Seitendeckel mit dem
Staubauswurfventil/Ansauggitter nach unten an und
sichern Sie den/die Deckel mit den Spannklammern.

ENTLUFTERLEITUNG

o
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! Luftfiltergehause J Filtereinsatz Achten Sie darauf, dass beide Enden der Entliifterleitung
K Lagerdeckel L Staubauswurfventil korrekt angeschlossen sind.

M Spannklammer N Inneres Filterelement LUFTKUHLUNG

(0] Staubauswurf P Filtersieb

Q | Verschmutzungssensor A WARNUNG

Stark erhitzte Motorkomponenten kénnen schwere
1 Verbrennungen verursachen.
W Bertihren Sie den Motor nicht, wenn er lauft oder
erst kurz zuvor abgestellt wurde.

Lassen Sie den Motor nicht ohne Hitzeschutzschilder und
Schutzabdeckungen laufen.

Eine einwandfreie Kihlung ist absolut wichtig. Sdubern Sie
Schutzgitter, Kihlrippen und die AuRenflachen des Motors, um
ein mogliches Uberhitzen zu verhindern. Achten Sie darauf,
dass kein Wasser auf den Kabelbaum oder die elektrischen
Komponenten spritzt. Siehe hierzu den Wartungsplan.
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KRAFTSTOFFEINSPRITZSYSTEM - ECV

A warNUNG

Hochentziindlicher Kraftstoff kann Brande und
schwere Verbrennungen verursachen.

74
Y | Fillen Sie keinen Kraftstoff in den Tank, wahrend
der Motor lauft oder stark erhitzt ist.

Benzin ist hochentziindlich und bildet explosive Dampfe.
Lagern Sie Benzin ausschlieRlich in typgepriften Behaltern in
einem gut belifteten, unbewohnten Gebaude und achten Sie
auf einen ausreichenden Abstand zu Funkenflug und offenem
Licht. Verschutteter Kraftstoff kann sich entziinden, wenn er
mit heillen Motorkomponenten oder Funken der Ziindanlage
in Bertihrung kommt. Verwenden Sie grundsatzlich kein
Benzin als Reinigungsmittel.

Eine typische elektronische Kraftstoffeinspritzung besteht aus
folgenden Komponenten:

Hochdruckkraftstoffoumpe und Kraftstoffforderpumpe.

Kraftstofffilter.

Hochdruck-Kraftstoffleitung.

Kraftstoffleitung(en).

Einspritzventile.

Drosselklappengehause/Ansaugstutzen.

Elektronisches Steuergerat (ECU).

Zindspulen.

Motoréltemperatursensor. B

Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS). Altere Motoren

haben einen schleifenden Drosselklappenstellungs-Sensor

(Kontaktbtrste). Neuere Motoren haben einen kontaktlosen

(magnetischen) Drosselklappenstellungs-Sensor.

e Kurbelwellenstellungs-Sensor.

Lambdasonde.

e Altere Motoren haben einen separaten Saugrohr-Absolutdruck-
Sensor (MAP) und einen Ansauglufttemperatur-Sensor
(IAT, im Drosselklappengehduse).

e Neuere Motoren haben einen kombinierten Temperatur-/
Saugrohr-Absolutdruck-Sensor (TMAP).

e Stdrungswarnleuchte - Option.

e Kabelbaum und Verkabelungen.

HINWEISE ZUM KRAFTSTOFF
Siehe die Wartungshinweise.
KRAFTSTOFFLEITUNG

Auf allen Kohler-Motoren muss zur Einhaltung der EPA- und
CARB-Emissionsvorschriften eine Kraftstoffleitung mit geringer
Permeation installiert sein.

FUNKTIONSWEISE

HINWEIS: Driicken Sie bei einer Spannungs- oder
Stromdurchgangsprifung nicht zu stark auf oder
gegen die Steckerstifte. Verwenden Sie zur
Messung mdglichst flache Prifspitzen, um die

Steckerstifte nicht zu spreizen oder zu verbiegen.

Das Kraftstoffeinspritzsystem ist auf maximale Motorleistung
bei optimaler Kraftstoffeffizienz und geringst méglichen
Emissionen ausgelegt. Ziindung und Einspritzung des Motors
werden elektronisch geregelt, iberwacht und kontinuierlich
korrigiert, um stets das ideale Luft/Kraftstoff-Verhaltnis zu
gewahrleisten.

Zentrale Komponente des Systems ist das elektronische
Motorsteuergerat (ECU), welches das gesamte System regelt
und jeweils die fur den aktuellen Betriebszustand optimale
Kombination aus Kraftstoffgemisch und Ziindzeitpunkt
definiert.
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Eine Kraftstoffforderpumpe saugt den Kraftstoff durch

einen Kraftstoff-Leitungsfilter und eine Kraftstoffleitung

aus dem Tank an. Sie férdert den Kraftstoff dann zur
Hochdruckkraftstoffpumpe. Von der Hochdruckkraftstoffpumpe
wird der Kraftstoffdruck auf den geregelten Systemdruck

von 2,7 bar (39 psi) gebracht. Der Kraftstoff gelangt von der
Hochdruckpumpe durch die Hochdruck-Kraftstoffleitung zu

den Einspritzventilen und wird von diesen in die Einlasskanale
eingespritzt. Die ECU reguliert die Kraftstoffmenge Uber die
Offnungsdauer der Einspritzventile. Die Offnungsauer kann je
nach Kraftstoffbedarf von 2 bis iber 12 Millisekunden variieren.
Diese geregelte Kraftstoffeinspritzung erfolgt bei jeder zweiten
Kurbelwellenumdrehung bzw. einmal pro Viertakt-Arbeitsspiel.
Das Einlassventil 6ffnet und das Luft-Kraftstoff-Gemisch wird in
den Brennraum eingesaugt, verdichtet, geziindet und verbrannt.

Zur Steuerung der eingespritzten Kraftstoffmenge und des
Zundzeitpunkts uberwacht die ECU die Sensorsignale der
HauptsteuergréBen Motortemperatur, Drehzahl (U/min) und
Drosselklappenstellung (Last). Diese HauptsteuergréRen
werden mit vordefinierten Kennfeldern im Speicher der ECU
verglichen; in Funktion der Kennfeldwerte korrigiert die

ECU dann die Kraftstoffférderung. Sobald der Motor seine
Betriebstemperatur erreicht hat, liefert eine Lambdasonde

ein Rickmeldesignal an die ECU uber den im Abgas
enthaltenen Restsauerstoff und damit die Information, ob das
eingespritzte Kraftstoffgemisch fett oder mager ist. Anhand
dieser Ruckmeldung korrigiert die ECU die Kraftstoffmenge,
bis erneut das ideale Luft/Kraftstoff-Verhaltnis erreicht ist.
Diese Betriebsart bezeichnet man als einen geschlossenen
Regelkreis. Das Kraftstoffeinspritzsystem arbeitet nur dann im
geschlossenen Regelkreis, wenn drei Bedingungen erfullt sind:

e Die Oltemperatur betragt mehr als 50-60 °C (122-140°F).

e Die Lambdasonde ist auf mindestens 400 °C (752°F)
erwarmt und kann ein Signal liefern.

e Der Motor lauft konstant und gleichmafig (kein Starten,
Warmlaufen, Beschleunigen usw.).

Im geschlossenen Regelkreis kann die ECU adaptive
Regelparameter kurzzeitig nachjustieren, um sie an einen
geanderten Betriebszustand des Motors und Anderungen der
Umgebungsbedingungen anzupassen und dadurch weiter das
ideale Luft/Kraftstoff-Verhaltnis einzuhalten. Damit die Adaption
korrekt erfolgt, muss die Motordltemperatur mehr als 60-70 °C
(140-158°F) betragen. Die Adaptivwerte bleiben bis zum
nachsten Reset der ECU aktiviert.

Wahrend bestimmter Betriebszyklen wie Kaltstart, Warmlaufen,
Beschleunigen, hohe Motorlast usw. ist ein fetteres
Kraftstoffgemisch erforderlich; das System arbeitet dann

im offenen Regelkreis. Im offenen Regelkreis wird Uber das
Signal der Lambdasonde sichergestellt, dass der Motor mit
fettem Gemisch lauft; alle Regelungskorrekturen basieren
ausschlief3lich auf den Sensorsignalen der Hauptsteuergrofien
und programmierten Kennfeldern. Ist mindestens eine der drei
Bedingungen fiir den geschlossenen Regelkreis (siehe oben)
nicht erfillt, dann arbeitet das System grundsatzlich im offenen
Regelkreis.

Die ECU ist die zentrale Recheneinheit und damit das

Gehirn des gesamten Kraftstoffeinspritzsystems. Wahrend
des Motorbetriebs erfassen Sensoren kontinuierlich

Daten und Ubertragen sie durch den Kabelstrang

zu den Eingangsschaltkreisen der ECU. Folgende
Eingangssignale liegen an der ECU an: Ziindung (Ein/Aus),
Kurbelwellenposition und -drehzahl, Drosselklappenstellung,
Oltemperatur, Ansauglufttemperatur, Restsauerstoffgehalt des
Abgases, Ansaugstutzen-Absolutdruck und Batteriespannung.
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Die Motorsteuerung vergleicht die Eingangssignale mit

den Kennfeldern in ihrem Speicher und bestimmt danach

die Anforderungen an Gemischbildung und Ziindzeitpunkt

fur die momentanen Betriebsbedingungen. Anschlie3end
steuert die ECU mit entsprechenden Ausgangssignalen die
Offnungsdauer der Einspritzventile und den Ziindzeitpunkt an.

Die ECU fuhrt kontinuierliche eine Eigendiagnose jedes
einzelnen Sensors sowie der gesamten Systemleistung

durch. Wenn sie eine Stoérung erfasst, aktiviert die ECU eine
Stérungswarnleuchte (falls eingebaut) auf der Bedientafel der
Maschine, speichert den Fehlercode in ihrem Fehlerspeicher und
schaltet in den Standard-Betriebsmodus. Je nach Wichtigkeit
oder Schwere der Stérung lauft der Normalbetrieb unter
Umstanden weiter. Ein Servicetechniker kann den gespeicherten
Fehlercode anhand der Diagnose-Blinkcodes der Warnleuchte
auslesen. Als Option ist ebenfalls eine Diagnosesoftware
erhaltlich, siehe hierzu ,Sonderwerkzeuge und Hilfsmittel”.

Die Motorsteuerung bendétigt zum stérungsfreien Betrieb eine
Mindestspannung von 6,0 Volt.

Um ein Motoriiberdrehen und mdgliche Motorschaden zu
verhindern, ist in die ECU eine Drehzahlbegrenzungsfunktion
integriert. Falls die zulassige Hochstdrehzahl (4500) Gberschritten
wird, unterdriickt die ECU die Einspritzmengensignale und sperrt
dadurch den Kraftstoffzufluss ab. Dieser Vorgang wiederholt

sich in rascher Folge und begrenzt den Motorlauf auf den
voreingestellten Hochstwert.

Der Kabelbaum des Kraftstoffeinspritzsystems verbindet die
elektrischen Komponenten und stellt Strom- und Massepfade
fur den Systembetrieb bereit. Samtliche Eingangs- und
Ausgangssignale laufen Uber spezielle staub- und wasserdichte
Steckverbinder, die an die ECU angeschlossen und daran
festgespannt sind. Diese Steckverbinder haben die Farben
Schwarz und Grau und sind unterschiedlich gekennzeichnet,
damit sie beim Anschluss an die ECU nicht vertauscht werden.

Der Zustand von Verkabelung, Steckverbindern und
Anschlussklemmen ist flr Betrieb und Leistung des Systems
entscheidend wichtig. Es ist viel wahrscheinlicher, dass
Funktionsstorungen und Systemfehler durch Korrosion,
Feuchte oder Wackelkontakte verursacht werden als durch
eine defekte Komponente. Weitere Informationen hierzu finden
Sie im Abschnitt ,,Elektrische Anlage*.

Die elektronische Kraftstoffeinspritzung wird mit
12-V-Gleichspannung und Minus an Masse betrieben und ist

bis zu einer Mindestspannung von 6,0 Volt funktionstlichtig.
Sobald die Spannung unter diesen Wert absinkt, funktionieren
spannungsempfindliche Komponenten wie ECU, Kraftstoffpumpe,
Zundspulen und Einspritzventile nur intermittierend oder
Uberhaupt nicht und verursachen einen unregelmafigen
Motorlauf oder Startschwierigkeiten. Nur eine voll geladene
12-V-Batterie mit einem Kalteprifstrom von mindestens

350 Ampere kann einen kontinuierlichen und zuverlassigen
Systembetrieb gewahrleisten. Bei einer Fehlersuche sollten Sie
daher stets als Erstes den allgemeinen technischen Zustand und
den Ladezustand der Batterie feststellen.

Denken Sie daran, dass Stérungen der Kraftstoffeinspritzung
sehr oft vom Kabelbaum oder den Steckverbindungen
verursacht werden. Selbst eine geringfligige Korrosion oder
Oxidation der Steckerstifte kann die im System verwendeten
Stromstarken im Milliamperebereich stéren.

In den meisten Fallen wird das Problem durch ein Saubern
von Steckverbindern und Masseanschllissen behoben. Als
provisorische Notmaflnahme kénnen Sie die Steckverbinder
abziehen und dann wieder einstecken. Dadurch werden

die Kontakte oftmals so weit gesaubert, dass der Betrieb
wenigstens eine gewisse Zeit lang weiter méglich ist.

Falls ein Fehlercode die Storung einer elektrischen
Motorkomponente anzeigt, missen Sie den Steckverbinder
von der ECU abziehen und mit einem Widerstandsmessgerat
zwischen den Steckerstiften der Komponente sowie des
zugehdrigen ECU-Steckverbinders auf Stromdurchgang
prifen. Wenn Sie einen sehr niedrigen oder gar keinen
Widerstand messen, ist die Verkabelung des betreffenden
Stromkreises in Ordnung.
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Halterung d. Kurbelwellenstellungs-Sensors

A Altere Ausfiihrung der B Neue Ausflihrung der
Halterung Halterung

Die Kurbelwellenstellungs-Sensor ist fiir den Motorbetrieb
entscheidend wichtig; er Uberwacht die Drehbewegung und
Drehzahl der Kurbelwelle. Das Schwungrad aus Gusseisen hat
an seinem Rand 23 nebeneinander angeordnete Zahne. Eine
Zahnposition ist frei und liefert das Kurbelwellenstellungssignal
fur die ECU. Der induktive Kurbelwellenstellungs-Sensor mit
einer alteren Halterungsversion ist in 0,20-0,70 mm (0.008-
0.027 in.) Abstand zum Schwungrad montiert. Fir die neue
Ausfiihrung der Halterung ist keine Einstellung erforderlich.

Wahrend der Rotation induziert jeder vorbeilaufende Zahn einen
Wechselspannungsimpuls im Sensor. Anhand des Zeitintervalls
zwischen zwei aufeinander folgenden Signalimpulsen berechnet
das Steuergerat die Motordrehzahl. Der Spalt des fehlenden
Zahns bewirkt ein unterbrochenes Eingangssignal, das

der Kurbelwellenstellung am OT von Zylinder 1 entspricht.
Dieses Referenzsignal dient der ECU zur Steuerung des
Zundzeitpunkts. Wahrend der ersten zwei Umdrehungen nach
jedem Motorstart werden der induktive Drehzahlsensor und die
Kurbelwellenstellung synchronisiert. Der Sensor muss immer
korrekt angeschlossen sein. Wird der Sensor aus irgendeinem
Grund abgeklemmt, dann bleibt der Motor stehen.

Der Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) meldet der
ECU den Drosselklappenwinkel. Da die vom Drehzahlregler
betétigte Drosselklappe die Motorlast beeinflusst, ist der
Drosselklappenwinkel direkt von der Motorlast abhangig.

Der Stellungssensor ist am Drosselklappengehause
montiert und tastet das Ende der Drosselklappenwelle ab.
Er funktioniert wie ein Potentiometer und liefert der ECU ein
Spannungssignal, das direkt proportional zur Winkelstellung
der Drosselklappe ist. Dieses Signal verarbeitet die ECU
zusammen mit den anderen Sensorsignalen und vergleicht
es mit den gespeicherten Kennfeldern, um die erforderliche
Kraftstoffmenge und den Zindzeitpunkt fur die betreffende
Last zu bestimmen.

Die korrekte Position des Drosselklappenstellungs-Sensors
wurde beim Motorhersteller definiert und eingestellt. Lockern
oder verstellen Sie den Drosselklappenstellungs-Sensor
nicht, auler dies wird in einer Fehlercodebeschreibung

des Diagnosesystems ausdricklich gefordert. Wenn der
Drosselklappenstellungs-Sensor gelockert oder verschoben
wird, missen Sie die entsprechende Teach-In-Prozedur
durchfuihren, um das grundlegende Verhaltnis von ECU und
Drosselklappenstellungs-Sensor neu festzulegen.

Mit Hilfe des Motordltemperatursensors kann das System
den Kraftstoffbedarf fiir den Motorstart feststellen (ein kalter
Motor bendtigt mehr Kraftstoff als ein auf Betriebstemperatur
erwarmter Motor).

Dieser Sensor ist in die Entlifterkappe eingebaut und

besteht aus einem temperaturabhangigen Widerstand,

der in den Olstrom hineinragt. Mit der Oltemperatur andert
sich der Widerstand und damit das zur ECU Ubertragene
Spannungssignal. Anhand einer im Speicher abgelegten
Tabelle ordnet die ECU dem Spannungsabfall eine bestimmte
Temperatur zu. Aus den Kraftstoffmengen-Kennfeldern
ermittelt die ECU, wieviel Kraftstoff fiir den Motorstart bei der
betreffenden Temperatur bendtigt wird.
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Altere Motoren haben einen separaten Ansauglufttemperatur-
Sensor (IAT, im Drosselklappengehause) und einen Saugrohr-
Absolutdruck-Sensor. Neuere Motoren haben einen kombinierten
Temperatur/Saugrohr-Absolutdruck-Sensor (TMAP).

Der Ansauglufttemperatur-Sensor (IAT) ist ein
temperaturabhangiger Widerstand, dessen Widerstandswert sich
mit der Temperatur andert. Der Widerstand des kalten Sensors ist
hoch. Sobald sich der Sensor erwarmt, sinkt der Widerstand und
erhoht sich das Spannungssignal. Anhand des Spannungssignals
erfasst die ECU die Temperatur der Ansaugluft.

Zweck des Lufttemperatursensors ist es, dass die ECU die
Luftdichte berechnen kann. Je hoher die Lufttemperatur ist, desto
dinner ist die Luft. Mit abnehmender Dichte der Luft erfasst die
ECU, dass sie die Kraftstoffzufuhr verringern muss, um weiterhin
das korrekte Luft/Kraftstoff-Verhaltnis beizubehalten. Ohne eine
Anpassung des Luft/Kraftstoff-Verhaltnisses wiirde der Motor ein
zu fettes Gemisch erhalten, vermutlich an Leistung einbliRen und
zu viel Kraftstoff verbrauchen.

Der Ansaugkriimmer-Absolutdruck-Sensor (MAP) informiert
die ECU Uber den momentanen Druck im Ansaugstutzen.
Der MAP misst die Druckdifferenz zwischen atmospharischer
Umgebung und dem Unterdruck im Ansaugstutzen und
Uberwacht den ansaugseitigen Druck als HauptsteuergrofRe
zur Lasterkennung. Dieser Wert wird fur die Berechnung der
Luftdichte verwendet und bestimmt den Luftmassenstrom
des Motors, der seinerseits zur Definition der optimalen
Kraftstoffzumessung dient. Der MAP speichert auRerdem den
Atmospharendruck bei der Einschaltung des Startschalters.

Neuere Motoren haben einen Temperatur/Saugrohr-
Absolutdruck-Sensor (TMAP). Dieser integrierte Sensor
Uberwacht Ansauglufttemperatur und Saugrohr-Absolutdruck.
Dieser kombinierte Sensor ist im Ansaugkrimmer angeordnet.

Die Lambdasonde funktioniert wie eine kleine Batterie.
Sie gibt ein Spannungssignal an die ECU, das durch
einen unterschiedlichen Sauerstoffgehalt von Abgas und
atmospharischer Luft generiert wird.

Die in den Abgasstrom hineinragende Spitze der Sonde ist
hohl. An der Au3enflache ist die Sonde dem Abgasstrom
ausgesetzt, ihre Innenflache steht mit der atmospharischen
Luft in Verbindung. Wenn sich die Sauerstoffkonzentration zu
beiden Seiten der Sonde unterscheidet, legt die Sonde ein
Spannungssignal von bis zu 1,0 Volt an die ECU an. Mit Hilfe
dieses Spannungssignals erfasst die ECU Abweichungen
vom idealen Kraftstoffgemisch des Motors und korrigiert die
Einspritzimpulse entsprechend.

Die Lambdasonde funktioniert ab einer Mindesttemperatur
von 400 °C (752°F). Ein Heizelement in der Sonde erwarmt
die Elektrode innerhalb von ca. 10 Sekunden auf ihre
optimale Betriebstemperatur. Die Lambdasonde liegt Gber
das Anschlusskabel an Masse und bendtigt daher keine
Masseverbindung tber den Auspuff. Falls Stdrungen

auf eine defekte Lambdasonde hinweisen, missen alle
Steckverbindungen und der Kabelbaum kontrolliert werden.
Die Lambdasonde kann durch verbleiten Kraftstoff, bestimmte
Dichtmittel u./o. sonstige Silikonverbindungen, Einspritzventil-
Reiniger usw. kontaminiert werden. Verwenden Sie daher nur
Produkte, die als Lambdasonden-tauglich eingestuft sind.

Die Einspritzventile sind in den Ansaugstutzen eingesetzt,

an ihrem oberen Ende ist die Hochdruck-Kraftstoffleitung
angeschlossen. Auswechselbare O-Ringe an beiden Enden
des Einspritzventils verhindern das Austreten von Kraftstoff und
isolieren gegen Hitze und Vibrationen. Eine spezielle Klammer
fixiert die einzelnen Einspritzventile an der Hochdruck-
Kraftstoffleitung und halt sie in ihrer Einbaulage. O-Ringe und
Sicherungsklammer sollten jeweils ersetzt werden, nachdem
ein Einspritzventil ausgebaut wurde.
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Bei eingeschaltetem Startschalter beaufschlagt die
Hochdruckpumpe die Hochdruck-Kraftstoffleitung mit einem
Druck von 2,7 bar (39 psi); auRerdem liegt am Einspritzventil
Spannung an. Zum vorgeschriebenen Zeitpunkt schlief3t

die ECU den Massekreis und das Einspritzventil ist damit
spannungsversorgt. Die Ventilnadel im Einspritzventil wird
elektromagnetisch gedffnet und der Druck in der Hochdruck-
Kraftstoffleitung presst den Kraftstoff durch das Ventil nach
unten. Durch eine Dusenplatte an der Spitze des Ventils mit
zahlreichen kalibrierten Offnungen wird der Kraftstoff mit einem
kegelférmigen Spritzbild in den Ansaugstutzen eingespritzt.

Der Kraftstoffzulauf der Einspritzventile 6ffnet und schliel3t bei
jeder zweiten Kurbelwellenumdrehung. Die ECU regelt die
Einspritzmenge Uber das Zeitintervall, wahrend dessen die
Ventilnadel in Offenstellung gehalten wird. Man bezeichnet
dieses Intervall auch als Einspritzdauer oder Impulsbreite. In
Abhangigkeit von Drehzahl und Lastanforderungen des Motors
variiert die Offnungsdauer des Einspritzventils (in Millisekunden).

Motoren mit Kraftstoffeinspritzsystem haben eine
Hochspannungs-Batterie-Transistorziindanlage. Die

ECU definiert Ziindspannung und Ziindzeitpunkt Uber die
transistorisierte Steuerung des an die Zindspulen angelegten
Primarstroms. Anhand des Signals des Kurbelwellenstellungs-
Sensors bestimmt die ECU den korrekten Ziindzeitpunkt

fur die jeweilige Motordrehzahl. Im genau richtigen Moment
unterbricht sie den Primarstrom der Spule, wodurch das
Magnetfeld zusammenbricht. Dadurch wird im Sekundarkreis
der Spule eine kurzzeitige Hochspannung induziert, die so
stark ist, dass sie den Elektrodenspalt an der Ziindkerze
Uberspringt. Die beiden Zindspulen erzeugen jeweils
abwechselnd bei jeder zweiten Umdrehung einen Zindfunken.

Motoren mit Kraftstoffeinspritzung habe eine Generatoranlage
mit 20 bzw. 25 A, um den kombinierten Strombedarf von
Zundanlage und der jeweiligen Anwendung decken zu kénnen.
Hinweise zur Fehlersuche der Generatoranlage finden Sie im
Abschnitt ,Elektrische Anlage®.

Eine elektrische Hochdruckpumpe und eine Forderpumpe
(zwei Ausfihrungen) sorgen flir die Kraftstoffforderung im
Einspritzsystem. Ausfihrungen von Férderpumpen sind: Eine
Membran-Kraftstoffpumpe, eine mechanische Kraftstoffpumpe
und eine elektrische Niederdruck-Kraftstoffpumpe. Die
Pumpwirkung erfolgt durch den zyklischen Wechsel von

Uber- und Unterdruck im Kurbelgehause, der Uber einen
Schlauch anliegt, oder durch eine von der Kipphebelbewegung
abgegriffene Hebelbetatigung der Pumpe. Die Membran

der Pumpe saugt bei ihrem Abwartshub Kraftstoff an und
fordert ihn mit dem Aufwartshub in die Kraftstoffpumpe.

Zwei Rickschlagventile verhindern das Zurlckstromen

des Kraftstoffs. Die Hochdruck-Kraftstoffpumpe erhalt den
Kraftstoff von der Kraftstoffforderpumpe und stellt den erhéhten
geregelten Druck fur die Einspritzventile bereit.

Die Hochdruckkraftstoffpumpe ist auf eine Mindestférdermenge
von 13,5 Litern pro Stunde und einen Druck von 270 kPa (39 psi)
eingestellt.

Wenn der Startschalter auf ON geschaltet wird und alle
Startbedingungen des Startsperrschalters erfiillt sind, schaltet
die ECU die Hochdruckkraftstoffpumpe ca. sechs Sekunden
lang ein, damit diese den Druck fiir den Motorstart in der

Anlage aufbauen kann. Wird der Startschalter nicht direkt
danach in die START-Stellung gedreht, startet der Motor nicht
oder wird er bei eingeschaltetem Startschalter abgewdirgt
(beispielsweise bei einem Unfall), so schaltet die ECU die Pumpe
wieder aus und unterbricht die kontinuierliche Kraftstoffzufuhr.

In diesem Fall leuchtet die Stérungswarnleuchte. Nach 4
Kurbelwellenumdrehungen mit dem Anlasser ist die normale
Systemfunktion jedoch wieder hergestellt. Sobald der Motor lauft,
ist die Kraftstoffpumpe permanent eingeschaltet.
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Die Prazisionskomponenten der Kraftstoffpumpe kénnen
nicht repariert werden. VERSUCHEN SIE NICHT, die
Kraftstoffpumpe zu 6ffnen. Dadurch werden die Komponenten
beschadigt, und die Garantie erlischt. Da die Kraftstoffpumpe
nicht gewartet werden kann, sind die Motoren mit

einem speziellen Kraftstofffilter flr Einspritzsysteme mit
Filterfeinheit 10 Mikron ausgestattet, der das Eindringen von
Verunreinigungen in das Modul verhindert.

Falls zwei Filter im System eingebaut sind, ist vor der
Kraftstoffforderpumpe ein Standardfilter mit 51-75 Mikron

und hinter der Kraftstoffforderpumpe der Spezialfilter mit

10 Mikron angeordnet. Vergewissern Sie sich, dass Sie zur
Auswechslung einen typgepriften 10-Mikron-Filter verwenden.

Die Hochdruck-Kraftstoffleitung ist eine Baugruppe

aus Schlauchen, Einspritzventil-Anschlussstticken

und einer Leitungsverschraubung, welche an die
Hochdruckkraftstoffpumpe angeschlossen wird. Durch diese
Hochdruckleitung stromt der Kraftstoff in die Anschlussstiicke
oben an den Einspritzventile. Die Anschlussstiicke sind am
Ansaugstutzen befestigt und die Einspritzventile sind in ihrer
Einbauposition fixiert. Eine kleine Sicherungsklammer sorgt fiir
eine zusatzliche Arretierung.

Diese Hochdruck-Kraftstoffleitung wird als komplette
Baugruppe ausgetauscht, um mogliche Anderungen und
Sicherheitsgefahren auszuschlieen. Ihre Komponenten
kénnen nicht einzeln ausgewechselt oder repariert werden.

Der Entliftungsschlauch fihrt die Kraftstoffdampfe aus der
Hochdruckkraftstoffpumpe in das Drosselklappengehause

ab. Bei den meisten Motoren mit Kraftstoffeinspritzung ist

am Luftleitblech von Zylinder 2 ein EntlUftungsanschluss
vorgerUstet. Dieser Entliftungsanschluss kann von
Erstausrustern verwendet werden, um Kraftstofftanks zu
entllften oder - in Verbindung mit dem Aktivkohlefilter-Bausatz
- um die Tier llI-Vorschriften zu Verdunstungsemissionen

zu erflllen. Der Entliftungsanschluss ist mit dem
Entliftungsschlauch verbunden und leitet alle Kraftstoffdampfe
in das Drosselklappengehause. Falls der Entliftungsanschluss
nicht verwendet wird, muss er verschlossen bleiben, damit kein
Schmutz in den Motor gelangen kann.

Motoren mit Kraftstoffeinspritzung haben keinen

Vergaser. Bei ihnen Ubernimmt ein Drosselventil in

einem Drosselklappengehduse am Ansaugstutzen die
Drosselklappenfunktion (Mengenregelung der einstrémenden
Verbrennungsluft). Am Drosselklappengehause/Ansaugstutzen
sind folgende Komponenten montiert: Einspritzventile,
Drosselklappen-Stellungssensor, ein separater MAP-Sensor
plus ein Ansauglufttemperatur-Sensor (IAT) oder ein TMAP-
Sensor, Hochdruck-Kraftstoffleitung, Leerlaufdrehzahlschraube
und Luftfilter.

Die Leerlaufdrehzahl ist die einzige Einstellung, die

am Kraftstoffeinspritzsystem vorgenommen werden
kann. Die Standard-Leerlaufdrehzahl fir Motoren mit
Kraftstoffeinspritzung betragt 1500 U/min, fir bestimmte
Anwendungen ist allerdings evtl. eine andere Einstellung
erforderlich. Schlagen Sie hierzu die Empfehlungen des
Gerateherstellers nach.
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Beim Motorstart und Warmlaufen korrigiert die ECU
Kraftstoffmenge und Ziindzeitpunkt in Abhangigkeit von
Umgebungstemperatur, Motortemperatur und momentaner
Motorlast. Bei niedrigen Temperaturen ist die Leerlaufdrehzahl
voraussichtlich eine kurze Zeit hoher als bei Normalbetrieb.
Unter anderen Einsatzbedingungen kann die Leerlaufdrehzahl
anfangs niedriger sein als normal und steigt dann wahrend
des Betriebs schrittweise bis auf den Sollwert an. Versuchen
Sie nicht, diese Warmlaufzeit zu Gberspringen oder wahrend
dieser Phase die Leerlaufdrehzahl zu verstellen. Der Motor
muss vollstéandig auf Betriebstemperatur erwarmt sein und

im geschlossenen Regelkreis arbeiten, damit eine genaue
Leerlaufeinstellung moglich ist.

WICHTIGE HINWEISE!

e Sauberkeit ist entscheidend wichtig. Achten Sie bei allen
Service- und Reparaturarbeiten am Kraftstoffeinspritzsystem
auf hdochste Sauberkeit. Selbst geringste Mengen Schmutz
konnen erhebliche Stérungen verursachen.

e Saubern Sie alle Anschlisse und Verschraubungen mit
Motorreiniger, bevor Sie sie 16sen, damit kein Schmutz in die
Anlage gelangt.

e Setzen Sie immer erst die Kraftstoffanlage drucklos, indem
Sie die Leitungsverschraubung an der
Hochdruckkraftstoffpumpe 16sen, bevor Sie Komponenten
der Kraftstoffanlage abnehmen oder Wartungsarbeiten
daran ausfuhren.

e \ersuchen Sie auf keinen Fall, Komponenten der
Kraftstoffanlage zu warten, wahrend der Motor |auft oder der
Zlundschalter eingeschaltet ist.

e Arbeiten Sie nicht mit Druckluft, wahrend die Anlage gedffnet
ist. Bedecken Sie alle ausgebauten Teile und umwickeln Sie
offene Anschlisse mit Kunststofffolie, falls diese langere Zeit
offen bleiben. Nehmen Sie neue Bauteile méglichst erst vor
dem Einbau aus ihrer Schutzverpackung.

e Vermeiden Sie, dass Anlagenkomponenten in Kontakt mit
einem direkten Wasserstrahl oder mit Spritzwasser kommen.

e Klemmen Sie nicht den Kabelbaum der ECU oder einzelne
Komponenten ab oder an, wahrend die Zindung
eingeschaltet ist. Dabei kdnnen schadliche
Spannungsspitzen im Steuergerat auftreten.

e \erhindern Sie, dass die Batteriekabel polverkehrt die
Batteriepole bertihren. Klemmen Sie beim Anschlief3en der
Batterie zuerst das Pluskabel (+) an den Pluspol (+) und dann
das Massekabel (-) an den Minuspol (-) der Batterie an.

e Starten Sie den Motor auf keinen Fall, wenn die
Batteriekabelklemmen gelockert sind oder keinen
einwandfreien Kontakt zu den Batteriepolen haben.

e Klemmen Sie die Batterie nicht bei laufendem Motor ab.

e Starten Sie den Motor nicht mit einem Schnellladegeréat.

e Schalten Sie vor dem Laden der Batterie den Startschalter
aus (OFF).

e Klemmen Sie immer das Massekabel (-) der Batterie ab,
bevor Sie die Batterie laden und ziehen Sie den Kabelstrang
vom Steuergerat ab, bevor Sie Schweillarbeiten an der
angetriebenen Maschine vornehmen.
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ELEKTRISCHE KOMPONENTEN
Elektronisches Steuergerat (ECU)
Pinbelegung der ECU

Seite d. schwarzen Steckers
Funktion

Pin-Nr.
1 Zundspule 1 Masse

Batteriemasse

3 Diagnosedatenleitung

4 Drehzahlsensor Eingangssignal

5 Einspritzventil Ausgang 1 Masse

6 Einspritzventil Ausgang 2 Masse

7

8

9

Lambdasonden-Heizelement

Ansauglufttemperatur- (IAT) oder TMAP-Sensor
Eingangssignal

Kraftstoffpumpe Masse

Masse fur TPS-, IAT- und MAP-Sensoren oder
TMAP-Sensor, Lambdasonde und Olsensoren

11 MAP-Sensor oder TMAP Sensor Eingangssignal
12 | Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) Eingang
13 Drehzahlsensor Masse

14 | Oltemperatursensor Eingang

15 | Zindschalter (+12V geschaltet)

Stromversorgung fir Drosselklappenstellungs-
Sensor, MAP-Sensor oder TMAP-Sensor (+5 V)

17 |Lambdasonde (O2) Eingang
18 | Batteriestromversorgung (Permanent +12V)

Seite d. grauen Steckers

Pin-Nr. Bezeichnung

1 Nicht verwendet

2 Nicht verwendet

3 Stoérungswarnleuchte - Masse

4 Nicht verwendet

5 Nicht verwendet

6 GCU Drehzahlsignal (Elektronischer Drehzahlregler)

7 Nicht verwendet

8 Nicht verwendet

9 Batteriemasse

10 | Zlndspule 2 Masse

11 Nicht verwendet

12 Nicht verwendet

13 Nicht verwendet

14 | Startsperrschalter Masse

15 | Nicht verwendet

16 | Steuergerat

17 | Kraftstoffpumpensteuerung (+12V)

18 Nicht verwendet

ECU
BLACK CONNECTOR SIDE

N 1N

GREY CONNECTOR SIDE
n 1N

123456789

(] [] [=] =] [s] [s] [=] =] [s]
(] [s] [] [s] [s] [s] [w] [s] [s]

1011121314151617 18

123456789

(] (=] [s] (=] [s] [s] [m] [s] [m]
(=] [=] [] [=] [=] [s] [=] [s] [=]

10111213141516 1718

Pinbelegung der ECU
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Versuchen Sie nicht, das Motorsteuergerat zu zerlegen. Es

ist zum Schutz der innen liegenden Komponenten hermetisch
versiegelt. Der Garantieanspruch erlischt, sobald das Gehause
geoffnet oder anderweitig manipuliert wird.

Samtliche Betriebs- und Steuerungsfunktionen des
Motorsteuergerats sind voreingestellt. Es kénnen keine
Wartungsarbeiten oder Einstellungen daran vorgenommen
werden. Wenn Sie bei einer Fehlersuche feststellen, dass die ECU
defekt ist, miissen Sie sich an lhren Motorlieferanten wenden.

Die Kontaktstifte der ECU werden beim Hersteller mit einer
diinnen Schicht Kontaktfett iberzogen, um Reibverschleif und
Korrosion zu verhindern. Versuchen Sie nicht, dass Fett von
den Kontaktstiften der ECU zu entfernen.

Die Kommunikation zwischen ECU und
Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) ist fiir einen
vorschriftsgemalen Systembetrieb entscheidend wichtig.
Wenn der Drosselklappenstellungs-Sensor oder die ECU
ausgewechselt werden oder sich die Einbauposition des
Sensors andert, muss die Synchronisierung mit Hilfe der
Teach-In-Prozedur des Sensors wiederhergestellt werden.

Nach jedem Wartungseingriff an ECU,
Drosselklappenstellungs-Sensor, Drosselklappengehause
(einschlieBlich einer Leerlaufanhebung tiber 300 U/min) oder
Auswechslung der Hochdruckkraftstoffpumpe muss ein Reset
der ECU ausgefiihrt werden.

Dadurch werden samtliche Fehlercodes, alle Adaptivwerte des
geschlossenen Regelkreises, samtliche Hochstwerte und alle

Zahler auBer dem permanenten Betriebsstundenzahler geldscht.

Das Systemreset erfolgt NUR, wenn die Batterie
angeschlossen ist!

ECU-Reset
1. Den Startschalter auf OFF drehen.

2. Den roten Uberbrickungsstecker aus dem Kohler-
Werkzeugset fir Kraftstoffeinspritzsysteme anschlie3en
(das weil3e Kabel an das schwarze Kabel der 4-poligen
Diagnoseschnittstelle anschlief3en).

3. Den Startschalter einschalten, dann wieder ausschalten
und 10 Sekunden lang warten.

4. Den Startschalter einschalten, dann wieder ausschalten
und ein zweites Mal 10 Sekunden lang warten.

5. Den roten Uberbriickungsstecker entfernen. Den
Startschalter einschalten, dann wieder ausschalten und
ein drittes Mal 10 Sekunden lang warten. Hiermit ist das
Reset der ECU abgeschlossen.

Nach einem Reset der ECU muss die Teach-In-Prozedur des
Drosselklappenstellungs-Sensors durchgefiihrt werden.
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Teach-In des Drosselklappenstellungs-Sensors

1. Die Leerlauf-Einstellschraube vor dem erneuten
Einschalten des Startschalters nach dem ECU-Reset um
eine ganze Umdrehung drehen.

2. Den Motor starten und mit Leerlaufdrehzahl warmlaufen
lassen.

3. Die Leerlaufdrehzahl muss mehr als 1500 U/min betragen.
Falls sie unter 1500 liegt, die Leerlauf-Einstellschraube auf
1700 U/min hochdrehen, dann den Motor abstellen und
das ECU-Reset wiederholen.

4. Die Leerlaufdrehzahl auf 1500 U/min verringern. Den
Motor ungefahr 3 Sekunden lang mit 1500 U/min laufen

lassen.

5. Dann die Leerlaufdrehzahl auf den definitiven Wert
einstellen.

6. Den Startschalter ausschalten und 10 Sekunden lang
warten.

Die Teach-In-Prozedur ist hiermit abgeschlossen.
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Kurbelwellenstellungs-Sensor

A Altere Ausfiihrung der B Neue Ausfiihrung der
Halterung Halterung

Eine hermetisch verschlossene, nicht zu reparierende
Baugruppe. Wenn ein Fehlercode des Diagnosesystems eine
Stoérung in diesem Bereich anzeigt, Gberprufen und korrigieren
Sie den Sensor wie folgt:

1. Prifen Sie Befestigung und Luftspalt des
Kurbelwellenstellungs-Sensors.

Die altere Ausfihrung der Halterung besitzt Schlitze, um den
Luftspalt auf 0,20-0,70 mm (0.008-0.027 in.) einzustellen.

Die neue Ausfiihrung der Halterung ist nicht einstellbar,
der Spalt ist jedoch gréRer als 2,794 mm (0.110 in.)
Halterung und Sensor auf Schaden prufen.

2. Verkabelung und Steckverbindungen auf Schaden und
Mangel prifen.

3. Sicherstellen, dass der Motor mit entstorten Ziindkerzen
ausgerustet ist.

4. Den schwarzen Steckverbinder von der ECU abziehen.

5. Zwischen Pin 4 und Pin 13 ein Ohmmeter anschlieRen.
Bei Zimmertemperatur (20 °C, 68°F) muss ein Widerstand
von 325-395 Q gemessen werden. Wenn der Widerstand
in Ordnung ist, Festsitz, Luftspalt, Schwungradzéhne
(Schaden, Planlaufabweichung usw.) und Schwungrad-
Passfeder tberprifen.

6. Den Steckverbinder des Kurbelwellenstellungs-Sensors
vom Kabelbaum abziehen. Den Widerstand zwischen den
Steckerstiften messen. Es missen erneut 325-395 Q

gemessen werden.

a. Wenn der Widerstand nicht in Ordnung ist, die
Befestigungsschrauben des Sensors an der Halterung
I6sen und den Sensor ersetzen.

b. War der bei Schritt 5 gemessene Widerstand nicht in
Ordnung, wahrend der Widerstand des Sensors allein
jedoch korrekt ist, die Kabelbaum-Stromkreise
zwischen den Steckerstiften des Sensors und
zugehdorigen Steckerstiften (4 und 13) im Haupt-
Steckverbinder durchmessen. Alle Mangel beheben,
den Sensor wieder anschlieien und Schritt 5
wiederholen.

7. Falls die Stérung hiermit behoben ist und der Motor
startet, die Fehlercodes mit einem ECU-Reset I6schen.

Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS)

Altere Motoren wurden mit einem schleifenden
Drosselklappenstellungs-Sensor (Kontaktbirste)
ausgestattet. Neuere Motoren sind mit einem kontaktlosen
Drosselklappenstellungs-Sensor (Magnet) ausgefihrt.

Auf beiden Ausflihrungen sind dieselben drei Kabel
angeschlossen: Ein Kabel der 5-Volt-Spannungsversorgung,
ein Massekabel und ein Signalkabel. Allerdings sind diese
Ausfliihrungen nicht austauschbar. Halten Sie die spezifischen
Prufinformationen fur den jeweiligen Sensortyp ein.
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TPS-Sensor mit Kontaktbiirste
Widerstandstabelle

Drosselklap- | Zwischen | Widerstand | Stromdurch-

penstellung Pin (Q) gang

Geschlossen Au.C 1400-1800 Ja

Volllast mit

Anschlagstift Au.C 3200-4100 Ja

Volllast ohne

Anschlagstift Au.C 4600-5200 Ja
Beliebig Au.B 3000-7000 Ja

Der Drosselklappenstellungs-Sensor ist eine hermetisch
verschlossene, nicht zu reparierende Baugruppe. Falls die
Diagnose ergibt, dass der Sensor defekt ist, miissen Sie das
komplette Bauteil ersetzen. Wenn ein Blinkcode eine Stérung
des Drosselklappenstellungs-Sensors anzeigt, konnen Sie den
Sensor wie folgt Uberprifen:

1. Die Anzahl der Umdrehungen abzahlen, um die sich die
Leerlaufdrehzahl-Einstellschraube (gegen den
Uhrzeigersinn) zuriickdrehen lasst, bis die Drosselklappe
komplett geschlossen ist. Diese Zahl aufschreiben.

2. Den schwarzen Steckverbinder von der ECU abziehen,
den Drosselklappenstellungs-Sensor jedoch im
Drosselklappengehause eingebaut lassen.

3. a. Das rote (positive) Prifkabel eines
Widerstandsmessgerats an den schwarzen Steckerstift
12 und das schwarze (negative) Prifkabel an den
schwarzen Steckerstift 10 anschliefRen.

b. Die Drosselklappe in Geschlossenstellung halten und den
Widerstand messen. Er muss 1400-1800 Q betragen.

4. Die Kabel an die Steckerstifte angeschlossen lassen;
siehe Schritt 3. Die Drosselklappenwelle langsam in
Volllaststellung drehen. Wahrend der Drehbewegung die
Anzeige ablesen und darauf achten, ob ein Kurzschluss
oder unterbrochener Stromkreis angezeigt wird. Den
Widerstand bei Volllaststellung notieren. Er muss bei
Systemen ohne Anschlagstift 4600-5200 Q bzw. mit
Anschlagstift 3200-4100 Q betragen.

5. Den Steckverbinder des Hauptkabelbaums vom
Drosselklappenstellungs-Sensor abklemmen, den Sensor
jedoch im Drosselklappengehduse eingebaut lassen. In
der Widerstandstabelle nachschlagen und die genannten
Widerstandsmessungen zwischen den Steckerstiften des
Drosselklappenstellungs-Sensors bei den angegebenen
Gashebelstellungen vornehmen.

Falls die bei Schritt 3, 4, und 5 gemessenen
Widerstandswerte innerhalb der Spezifikation liegen, mit
Schritt 6 fortfahren.

Liegen die Widerstandswerte nicht innerhalb der
Spezifikation oder wird bei der Drehbewegung (Schritt 4)
ein Kurzschluss bzw. ein unterbrochener Stromkreis
festgestellt, dann muss der Drosselklappenstellungs-
Sensor ersetzt werdeen. Dazu mit Schritt 7 fortfahren.

6. Die Stromkreise (Eingang, Masse) zwischen den Steckern
von Drosselklappenstellungs-Sensor und Hauptkabelbaum
auf Stromdurchgang, Schaden usw. priifen. An Pin 12 liegt
das Eingangssignal und an Pin 10 die Masse an.

a. Entsprechend reparieren oder ersetzen.

b. Die Leerlaufdrehzahlschraube zurlick in ihre
Ausgangsstellung drehen.

c. Die Steckverbinder wieder anschlielen, den Motor
starten und eine erneute Funktionspriifung des
Systems durchfiihren.

24 690 23 Rev. F



7. Die zwei Befestigungsschrauben vom
Drosselklappenstellungs-Sensor abschrauben. Die
Schrauben zur Wiederverwendung aufbewahren. Den
defekten Drosselklappenstellungs-Sensor ausbauen und
entsorgen. Den Ersatzsensor einbauen und mit den
Original-Befestigungsschrauben fixieren.

a. Den schwarzen Stecker und den Stecker des
Drosselklappenstellungs-Sensors wieder anschlie3en.

b. Das Teach-In des Drosselklappenstellungs-Sensors in
der ECU durchfiihren.

Kontaktloser TPS-Sensor (Magnet)

Der Drosselklappenstellungs-Sensor ist eine hermetisch
verschlossene, nicht zu reparierende Baugruppe. Falls die
Diagnose ergibt, dass der Sensor defekt ist, missen Sie

das komplette Bauteil ersetzen. Der vom Sensor erfasste
Magnet ist eine separate Komponente und kann ersetzt oder
wiederverwendet werden. Wenn ein Blinkcode eine Stérung
des Drosselklappenstellungs-Sensors anzeigt, konnen Sie den
Sensor wie folgt Uberprifen:

Sensordiagnose: In der ECU sind weiterhin elektrische
Stérungen als Fehlercodes gespeichert: P0122 und P0123.
Diese elektrischen Stérungen haben dieselbe Bedeutung wie
fur den friiheren Sensor: P0122 fiir Erfassen von niedriger
Spannung, unterbrochenem Stromkreis, und P0123 fir hohe
Spannungszusténde zwischen ECU, Kabel und Sensor.
Tipp: Achten Sie bei Arbeiten an elektrischen Anschlissen
immer darauf, dass die Anschliisse sauber und trocken
bleiben. Dies erreichen Sie am besten dadurch, dass Sie die
Verbindung vor dem Zerlegen grundlich reinigen. Verschmutzte
Sensoranschliisse kdnnen zu vorzeitigen Motorausfallen
fuhren. Die Funktionsprifung des Sensors kann nicht mehr
durch einfache Widerstandsmessungen vorgenommen
werden. Falls einer dieser zwei Fehler ansteht oder eine
Storung des Drosselklappenstellungs-Sensors vermutet wird,
sollten Sie folgende Diagnosepriifung durchfiihren:

Wenn ein Computer mit Diagnosesoftware verfiigbar ist:

Untersuchen Sie die prozentuale Offnung der Drosselklappe
und die Signale des Drosselklappenstellungs-Sensors mit Hilfe
der Diagnosesoftware. Wenn die Diagnosesoftware mit der
ECU verbunden und die Ziindung eingeschaltet ist und der
Motor nicht lauft, konnen Sie diese Werte ablesen, wahrend
sich die Drosselklappe aus der Geschlossenstellung in die
Stellung der Voll6ffnung bewegt. Es muss ein gleichmaRiger und
wiederholbarer Verlauf der prozentualen Drosselklappenstellung
von der Geschlossenstellung und Wert 0 (ca. 6,5 %) bis zum
Vollgasanschlag und Anzeigewert 93 (100 %) erfolgen. Falls
einer dieser Werte auRerhalb des vorgeschriebenen Bereichs
liegt und die Ubergange des Ausgangssignals gleichmaRig sind,
schalten Sie ein Reset der ECU und wiederholen den Test. Da
keine Verschleifdteile mehr im Sensor enthalten sind, werden die
Fehler sehr wahrscheinlich durch die elektrischen Anschllsse
von Sensor und Kabel sowie von Kabel und ECU verursacht.
Wenn die Service-Software mit der ECU Daten austauscht

und der Motor nicht lauft, kdnnen Sie durch leichtes Belasten
oder ein vorsichtiges Hin- und Herbewegen der Steckverbinder
oder Kabel direkt an den Steckverbindern feststellen, ob ein
Anschlussfehler vorliegt.

Wenn nur ein Spannungsmessgerat verfiigbar ist

Messen Sie das Spannungssignal vom Sensor zur ECU.
Diese Spannung muss 5,00 +/- 0,20 Volt betragen. Sie
kénnen sie messen, indem Sie die Priifspitzen B und C
vorsichtig auf der Kabelseite ansetzen, nachdem Sie den
Stecker vom Drosselklappenstellungs-Sensor abgezogen
und den Ziindschlissel auf EIN geschaltet haben. Dadurch
wird ein Fehler P0122 generiert, der durch ein ECU-Reset
quittiert werden kann. Falls die Spannung niedrig ist,
muissen Batterie, Kabelbaum und ECU untersucht werden.
SchlieRen Sie den Sensor wieder an das Kabel an, wenn
die Versorgungsspannung in Ordnung ist. Prifen Sie das
Sensor-Signalkabel mit dem Spannungsmessgerat: Klemme
A am Drosselklappenstellungs-Sensor oder am schwarzen
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Steckerstift 12 der ECU. Das Signal muss bei niedriger
Leerlaufdrehzahl 0,6-1,2 Volt betragen und mit sich 6ffnender
Drosselklappe langsam auf 4,3 - 4,8 Volt bei Voll6ffnung
(WOT) ansteigen. Da keine Verschleillteile mehr im Sensor
enthalten sind, werden die Fehler sehr wahrscheinlich durch
die elektrischen Anschllisse von Sensor und Kabel sowie von
Kabel und ECU verursacht.

Auswechslung der Magnet-Baugruppe

®

A Magnet-Baugruppe

B Einbautiefe des
Magneten

Die Magnet-Baugruppe ist von einem kleinen
Kunststoffgehduse umschlossen, das in das Ende der
Drosselklappenwelle eingepresst ist. Dieses Bauteil muss
in der Regel nicht ausgewechselt werden. Falls eine
Auswechslung erforderlich ist, gehen Sie wie folgt vor:

1. Entfernen Sie den Sensor vom Drosselklappengehause
und legen Sie die runde Magnet-Baugruppe frei.

2. Sie kénnen zwei Flachklingen-Schraubendreher oder
einen passenden Schllssel verwenden, um sie aus der
Welle herauszuhebeln. Achten Sie darauf, dass Sie die
glatte Oberflache nicht beschadigen, an der der Sensor
anliegt. Vergewissern Sie sich aulRerdem, dass die
Drosselklappe auf Voll6ffnung steht, um zu verhindern,
dass die Drosselklappe in die Drosselbohrung gedriickt
wird und Klappe u./o. Bohrung beschadigt werden.

3. Beider Auswechslung der Magnet-Baugruppe ist die
Ausrichtung entscheidend. Es gibt einen abgeflachten
Mitnehmer am Ende der Welle und eine zugehorige
Vertiefung in der Magnet-Baugruppe. Auf3en an der
Magnet-Baugruppe befindet sich eine Kerbe, die mit der
Mitte der Abflachung fluchtet. Fluchten Sie zur
Vormontage der Komponenten diese Kerbe mit der
Abflachung des Mitnehmers in der Welle.

4. Stellen Sie die Drosselklappe auf Voll6ffnung (WOT) und
pressen Sie dann die Magnet-Baugruppe vollstandig in die
Drosselklappenwelle ein. Sie kdnnen die korrekte
Einbautiefe Uberprifen, indem Sie den Abstand von der
Anlageflache des Sensors am Drosselklappengehause
zum Ende der Magnet-Baugruppe messen. Dieser darf
nicht mehr als 8,6 mm (0.338 in) betragen. Fiir den Einbau
ist ein ziemlicher Kraftaufwand erforderlich. Achten Sie
daher darauf, dass alle Komponenten korrekt ausgerichtet
sind. Ein Aufschlagen auf die Magnet-Baugruppe wird
nicht empfohlen, denn dadurch kann der Magnet in der
Baugruppe und im Drosselklappengehause reif’en oder
bruichig werden.
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Motoroltemperatursensor

Eine hermetisch verschlossene, nicht zu reparierende
Baugruppe. Ein defekter Sensor muss ersetzt werden. Falls
ein Blinkcode eine Stérung des Temperatursensors anzeigt,
kdénnen Sie den Sensor wie folgt tberprifen:

1. Den Temperatursensor aus der Entliifterkappe nehmen
und die Sensorbohrung zustopfen oder anderweitig
verschlielRen.

2. Den Sensor sauberwischen und warten, bis er sich auf
Zimmertemperatur (25 °C, 77°F) erwarmt hat.

3. Den schwarzen Steckverbinder von der ECU abziehen.

4. Wahrend der Sensor weiterhin angeschlossen ist, den
Widerstand des Temperatursensor-Stromkreises zwischen
den schwarzen Steckerstiften 10 und 14 messen. Der
Wert muss 9000-11000 Q betragen.

5. Den Sensor vom Kabelbaum trennen und den
Sensorwiderstand zwischen zwei Steckerstiften messen.
Der Widerstand muss ebenfalls 9000-11000 Q betragen.

a. Wenn der Widerstand nicht innerhalb der Spezifikation
liegt, den Temperatursensor ersetzen.

b. Falls er innerhalb der Spezifikation liegt, mit Schritt 6
fortfahren.

6. Die Stromkreise (Eingang, Masse) zwischen Kabelbaum-
Steckverbinder und Sensorstecker auf Stromdurchgang,
Beschadigung usw. priifen. Ein Prifkabel des
Widerstandsmessgerats an den schwarzen Pin 14 des
Kabelbaum-Steckverbinders (wie bei Schritt 4) anschlief3en.
Das andere Kabel an Pin 1 des Sensorsteckers
anschlieflen. Es muss Stromdurchgang angezeigt werden.
Denselben Test zwischen Pin 10 des schwarzen Steckers
und Pin 2 des Sensorsteckers ausfiihren.

Altere Motoren haben einen separaten Ansauglufttemperatur-
Sensor (IAT, im Drosselklappengehause) und einen
Saugrohr-Absolutdruck-Sensor (im Ansaugkriimmer).

Ansauglufttemperatur-Sensor

Eine nicht zu reparierende Komponente. Im Schadensfall muss
sie komplett ausgewechselt werden. Sensor und Kabelbaum
kénnen wie folgt Gberprift werden:

1. Den Temperatursensor aus dem Drosselklappengehduse
nehmen.

2. Warten, bis er sich auf Zimmertemperatur (20 °C, 68°F)
erwarmt hat.

3. Den schwarzen Steckverbinder von der ECU abziehen.

4. Den Sensor weiterhin angeschlossen lassen und den
Widerstand des Temperatursensor-Stromkreises zwischen
Pin 10 und 8 des schwarzen Steckers messen. Der Wert
muss 3100-3900 Q betragen.

5. Den Sensor vom Kabelbaum trennen und den
Sensorwiderstand zwischen zwei Steckerstiften messen.
Der Widerstand muss ebenfalls 3100-3900 Q betragen.

a. Wenn der Widerstand nicht innerhalb der Spezifikation
liegt, den Temperatursensor ersetzen.

b. Falls er innerhalb der Spezifikation liegt, mit Schritt 6
fortfahren.

6. Die Stromkreise (Eingang, Masse) zwischen
Hauptkabelbaum-Steckverbinder und Sensorstecker auf
Stromdurchgang, Beschadigung usw. prifen. Ein Prifkabel
des Widerstandsmessgerats an Pin 8 des schwarzen
Hauptkabelbaum-Steckverbinders (wie bei Schritt 4)
anschlieen. Das andere Kabel an Pin 1 des Sensorsteckers
anschliefien. Es muss Stromdurchgang angezeigt werden.
Denselben Test zwischen Pin 10 des schwarzen Steckers
und Pin 2 des Sensorsteckers ausfiihren.
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Saugrohr-Absolutdruck-Sensor (MAP)

Eine hermetisch verschlossene, nicht zu reparierende
Baugruppe. Ein defekter Sensor muss ersetzt werden. Falls ein
Blinkcode eine Stdrung des Saugrohr-Absolutdruck-Sensors
anzeigt, kdnnen Sie diesen wie folgt Uberprifen:

1. Prifen Sie, ob alle Steckverbindungen einwandfrei Kontakt
haben und frei von Schmutz und Fremdkdrpern sind.
Nehmen Sie das Liftergehduse ab. Schieben Sie die
Sicherungslasche heraus und ziehen Sie den Steckverbinder
des Saugrohr-Absolutdruck-Sensors ab. Schalten Sie den
Startschalter auf EIN und prufen Sie mit einem Voltmeter.
SchlielRen Sie dazu das rote Kabel an Pin 1 und das
schwarze Kabel an Pin 2 an. Es missen 5 Volt anliegen; in
diesem Fall funktionieren ECU und Kabelbaum einwandfrei.

2. Prfen Sie den Kabelbaum auf Stromdurchgang. Der
Widerstand zwischen Pin 3 des Sensorsteckers und Pin 11
des schwarzen Steckverbinders an der ECU muss fast null
Ohm betragen. Falls kein Durchgang oder ein sehr hoher
Widerstand gemessen wird, ersetzen Sie den Kabelbaum.

3. Vergewissern Sie sich, dass sich weder der
Ansaugstutzen noch der MAP-Sensor gelockert haben.
Gelockerte Bauteile kbnnen zum Einstréomen von
Falschluft fiihren, woraufhin der MAP-Sensor falsche
Werte zur ECU Ubertragt.

a. Ziehen Sie alle Befestigungselemente fest und fihren
Sie dann ein ECU-Reset und Teach-In des
Drosselklappenstellungs-Sensors durch. Prifen Sie
anschlieRend, ob die Warnleuchte erneut eine Stérung
des MAP-Sensors anzeigt. Wenn die Warnleuchte eine
Stérung des MAP-Sensors anzeigt, muss der Sensor
ersetzt werden.

Neuere Motoren haben einen kombinierten Temperatur/
Saugrohr-Absolutdruck-Sensor (TMAP, im Ansaugkriimmer).

Temperatur/Saugrohr-Absolutdruck-Sensor (TMAP)

Ein versiegelter, nicht reparierbarer, integrierter Sensor
Uberwacht Ansauglufttemperatur und Saugrohr-Absolutdruck.
Im Schadensfall muss sie komplett ausgewechselt werden.
Sensor und Kabelbaum kénnen wie folgt Gberprift werden:

Falls ein Blinkcode eine Stérung des Ansauglufttemperatur-
Sensors (TMAP, Sensorkreis P0112 oder P0113) anzeigt,
kdénnen Sie diesen wie folgt Uberprifen:

1. Den TMAP-Sensor aus dem Ansaugkriimmer ausbauen.

2. Warten, bis er sich auf Zimmertemperatur (20 °C, 68°F)
erwarmt hat.

3. Den schwarzen Steckverbinder von der ECU abziehen.

4. Den Sensor weiterhin angeschlossen lassen und den
Widerstand des Temperatursensor-Stromkreises zwischen
Pin 10 und 8 des schwarzen Steckers messen. Der Wert
muss 1850-2450 Q betragen.

5. Den Sensor vom Kabelbaum trennen und den
Sensorwiderstand an den einzelnen Steckerstiften
messen. Der Widerstand muss ebenfalls 1850-2450 Q
betragen.

a. Falls der Widerstand nicht innerhalb der Spezifikation
liegt, die lokale Temperatur messen. Der
Sensorwiderstand verringert sich mit zunehmender
Temperatur. Den TMAP-Sensor ersetzen, wenn er
defekt ist.

b. Falls er innerhalb der Spezifikation liegt, mit Schritt 6
fortfahren.
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6. Die Stromkreise (Eingang, Masse) zwischen
Hauptkabelbaum-Steckverbinder und Sensorstecker auf
Stromdurchgang, Beschadigung usw. priifen. Ein Prifkabel
des Widerstandsmessgerats an Pin 8 des schwarzen
Hauptkabelbaum-Steckverbinders (wie bei Schritt 4)
anschlielen. Das andere Kabel an Pin 3 des Sensorsteckers
anschlieen. Es muss Stromdurchgang angezeigt werden.
Denselben Test zwischen Pin 10 des schwarzen Steckers
und Pin 4 des Sensorsteckers ausfiihren.

7. Den Sensor wiedereinbauen.

Falls ein Blinkcode eine Stérung des Saugrohr-Absolutdruck-
Sensors (TMAP, Sensorkreis P0107 oder P0108) anzeigt,
koénnen Sie diesen wie folgt Uberprifen:

1. Prifen Sie, ob alle Steckverbindungen einwandfrei Kontakt
haben und frei von Schmutz und Fremdkorpern sind. Die
Sicherungslasche herausziehen und den TMAP-
Steckverbinder abziehen. Schalten Sie den Startschalter
auf EIN und prufen Sie mit einem Voltmeter. SchlieRen Sie
dazu das rote Kabel an Pin 1 und das schwarze Kabel an
Pin 2 an. Es miissen 5 Volt anliegen; in diesem Fall
funktionieren ECU und Kabelbaum einwandfrei.

2. Prfen Sie den Kabelbaum auf Stromdurchgang. Der
Widerstand zwischen Pin 3 des Sensorsteckers und Pin 11
des schwarzen Steckverbinders an der ECU muss fast null
Ohm betragen. Falls kein Durchgang oder ein sehr hoher
Widerstand gemessen wird, ersetzen Sie den Kabelbaum.

3. Vergewissern Sie sich, dass sich weder der
Ansaugstutzen noch der TMAP-Sensor gelockert haben.
Gelockerte Bauteile kdnnen zum Einstréomen von
Falschluft fiihren, woraufhin der TMAP-Sensor falsche
Werte zur ECU Ubertragt.

a. Ziehen Sie alle Befestigungselemente fest und fiihren
Sie dann ein ECU-Reset und Teach-In des
Drosselklappenstellungs-Sensors durch. Prifen Sie
anschlieRend, ob die Warnleuchte erneut eine Stérung
des Sensors anzeigt. Wenn die Warnleuchte eine
Stérung des TMAP-Sensors anzeigt, muss der Sensor

ersetzt werden.

Lambdasonde (O,)

KRAFTSTOFFEINSPRITZSYSTEM - ECV

Schnittbild der Lambdasonde-Komponenten

Komponenten
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Die Temperatur muss sehr genau geregelt und die
Gasbestandteile missen hochgenau zugemessen werden,
um Absolutwertmessungen an der Sonde vornehmen zu
kdénnen. Es sind Laborgerate erforderlich, um zu entscheiden,
ob eine eingebaute Sonde in Ordnung ist oder defekt ist.
Auflerdem sind wie bei den meisten Geraten intermittierende
Stérungen besonders schwierig festzustellen. Dennoch
lassen sich bei ausreichender Kenntnis von Gesamtsystem
und Lambadasonde zahlreiche Stérungen der Sonde vor Ort
diagnostizieren.

Ein an die ECU angeschlossenes Diagnosegerat mit
entsprechender Software ist ein nutzliches Hilfsmittel, um das
Leistungsverhalten der Sonde zu beobachten. Der Anwender
muss sich jedoch darlber im Klaren sein, dass die Software
ein von der ECU generiertes Signal ausliest. Falls eine Storung
von ECU oder Verkabelung vorliegt, kbnnen die Anzeigewerte
falschlicherweise als Sensorstorung interpretiert werden. Die
Software erfasst ein Digitalsignal, sie liest also kein stetiges
Ausgangssignal der Sonde aus. Auch ein Voltmeter kann als
nitzliches Hilfsmittel zur Sensordiagnose dienen. Es empfiehlt
sich, ein elektronisches Gerét, also z. B. ein digitales Voltmeter,
zu verwenden. Einfache Messgerate mit Analoganzeige

legen unter Umstanden eine erhebliche elektrische Last

an die Sonde an und verursachen dadurch Messfehler. Da

der Widerstand der Sonde bei niedrigen Temperaturen am
héchsten ist, sind solche Messgerate am ungenauesten, wenn
sich die Sonde in einem kalten Abgasstrom befindet.

Sichtpriifung
1. Auf eine schadhafte oder nicht angeschlossene
Kabelverbindung zwischen Sonde und Motor prifen.

2. Prifen, ob das Anschlusskabel der Sonde oder die
zugehdrige Motorverkabelung durch Schnitte,
Scheuerstellen oder Anschmelzen an einer heillen
Oberflache beschadigt sind.

3. Den Stecker der Sonde abziehen und auf Korrosion
untersuchen.

4. Den Stecker wieder an die Sonde anschlielen und
feststellen, ob das Problem behoben ist.

5. Alle bei der Sichtpriifung festgestellten Mangel beheben.
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Visualisierung des Sensorsignals
HINWEIS: Die Sonde oder die Motorverkabelung nicht
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anschneiden oder anbohren, um diese
Verbindung herzustellen. Der Sensor erzeugt
ein sehr schwaches Signal. Korrosion oder
Schaden an der Verkabelung in Folge von
Reparaturen oder eine Kontamination der Sonde
kénnen ein fehlerhaftes Signal bewirken.

Messen Sie mit einem Voltmeter die Spannung zwischen
Pin C und Pin D vor dem Motorstart. Bei eingeschaltetem
Startschalter und abgeklemmtem Sensor muss die
Spannung ca. 5,0 Volt betragen. Bei angeschlossenem
Sensor musste eine Diagnosesoftware eine Spannung von
ca. 1,0 Volt anzeigen. Diese Spannung wird von der ECU
generiert. Falls sie nicht vorhanden ist, besteht ein
Kurzschluss in der zugehdérigen Verkabelung und muss
eine entsprechende Korrektur vorgenommen werden.
Liegt immer noch keine Spannung an, dann sind ECU
oder Motorkabelbaum gestort.

SchlieRen Sie den Sensor wieder an und starten Sie den
Motor. Lassen Sie den Motor mit ausreichend hoher
Drehzahl laufen, um die Sonde auf Betriebstemperatur zu
erwarmen. Halten Sie die Drehzahl 1 bis 2 Minuten lang,
um sicherzustellen, dass die Motorregelung in den
geschlossenen Regelkreis schaltet. Sobald der
geschlossener Regelkreis aktiv ist, muss die
Sensorspannung der Sonde zyklisch zwischen 100 - 250
mV (niedrige Leerlaufdrehzahl) und 700 - 900 mV
(Hochstdrehzahl des unbelasteten Motors) wechseln. Falls
dieser zyklische Wechsel nicht festgestellt wird, prifen
Sie, ob die Stérung vom Motor oder vom Sensor
verursacht wird.

Messen Sie am Motorkabelbaum, ob im Heizelement-
Stromkreis Batteriespannung anliegt.

Inspektion des ausgebauten Bauteils

HINWEIS: Bestreichen Sie nur die Gewindegange mit
Gleitmittel. Gleitmittel beeinflusst die
Funktionsweise der Sonde, falls es in das
Schutzrohr gelangt.

1. Wenn die Sonde starke Ablagerungen am unteren
Schutzrohr aufweist, konnen Motor, Ol oder Kraftstoff die
Ursache sein.

2. Sind starke Kohleablagerungen feststellbar, funktioniert
die Kraftstoffmengenregelung eventuell nicht korrekt.

3. Falls der Sensor auf Zimmertemperatur erwarmt ist,
messen Sie zwischen Signalkabel, schwarzem Kabel
(Pin C) und grauem Kabel (Pin D) am Sensor. Bei einem
Widerstand unter 1 Megaohm ist der Sensor
kurzgeschlossen.

4. Erwarmen Sie die Sonde auf Zimmertemperatur und
messen Sie den Widerstand des Heizelement-
Stromkreises, also zwischen dem lila Kabel (Pin A) und
weilten Kabel (Pin B). Der Widerstand muss
8,1-11,1 Q betragen.

5. Falls die Sonde schadhaft ist, miissen Sie die eigentliche
Ursache ermitteln, die irgendwo anders in der Maschine
liegen kann. Siehe hierzu die Tabelle zur Fehlersuche der
Lambdasonde (O,).

6. Beim Hersteller wird auf alle neuen Lambdasonden ein
"trockenes" Gleitmittel gegen Festfressen aufgetragen. Bei
den zur Befestigung empfohlenen Gewindegrofien sorgt
diese Substanz fiir eine ausgezeichnete Gleitwirkung, so
dass kein zusatzlicher Rostloser erforderlich ist. Wird die
Sonde aus dem Motor aus- und wieder eingebaut, dann
mussen Sie das Gleitmittel erneut auftragen. Verwenden
Sie ein fur Lambdasonden geeignetes Gleitmittel. Tragen
Sie das Mittel entsprechend den Anweisungen auf dem
Packungsaufkleber auf.
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Problem

Maogliche Ursache

Schlussfolgerung

Ausgangsspannung niedrig.

Kurzschluss in Sensor oder
Sensorstromkreis.

Kurzschluss in Anschlusskabel.
Masseschluss der Verkabelung.

Sonde ersetzen oder Verkabelung
reparieren.

Kontamination oder atmospharische Luft.

Quelle der externen Kontamination
beseitigen, Kontaktbereich mit
atmospharischer Luft schitzen.

Luftleck an Sonde oder Dichtung, obere
Schutzhille der Sonde schadhaft.

Mit vorgeschriebenem Anzugsmoment
einbauen, Dichtung oder Sensor ersetzen.

Abgassystems des Gerats tUberprifen.
Sonde gegen Beschadigungen schitzen.

Ausgangsspannung hoch.

Silikonvergiftung.

Sonde ersetzen.

Benzin verschmutzt.

Qualitatskraftstoff verwenden.

Motorproblem; Ziindaussetzer.

Ursache der Zliindaussetzer beheben.

Gemisch zu fett.

Auf hohen Kraftstoffdruck prifen
Einspritzventil undicht

Flussiger Kraftstoff in der
Entliftungsleitung

Kurzschluss der Verkabelung.

Verkabelung reparieren.

Stromkreis unterbrochen, kein Signal von
der Sonde.

Innenelektrode unterbrochen.
Sonde auf den Boden gefallen.

Heftiger Stol3 oder Schlag gegen Motor
oder Abgassystem.

Sonde defekt.
Hitzeschock.

Sonde ersetzen.

Zu lange Antwortzeit.

Heizelement-Stromkreis unterbrochen.
Unsachgemafe Handhabung.
Kohleablagerungen.

Sonde ersetzen.

Kraftstoffversorgung nicht korrekt.

Kraftstoffversorgung korrigieren.

Falscher oder verschmutzter Kraftstoff.

Qualitatskraftstoff verwenden.

UbermaRiger Olverbrauch des Motors
bewirkt Abgaskontamination oder sonstige
Kontamination auf der Auslassseite.

Betriebszustand des Motors korrigieren.

Heizelement-Stromkreis offen/
kurzgeschlossen oder auRerhalb der
Spezifikation.

Kurzschluss in Kabelbaum reparieren,
Sonde ersetzen.
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Einspritzventile

A WARNUNG

Hochentziindlicher Kraftstoff kann Brande und
schwere Verbrennungen verursachen.

Die Kraftstoffanlage steht IMMER unter
HOCHDRUCK.

Umuwickeln Sie die Schlauchkupplung der Kraftstoffpumpe mit
einem Putzlumpen. Driicken Sie auf die Entriegelungstaste(n)
und ziehen Sie die Kupplung langsam von der
Kraftstoffpumpe ab, damit der Putzlumpen den restlichen
Kraftstoff aus der Hochdruck-Kraftstoffleitung aufsaugen
kann. Wischen Sie verschitteten Kraftstoff sofort auf.

Detailbild

Elektrischer Anschluss Oberer O-Ring

Magnetanker

Ventilgehause Ventilsitz

B
Magnetspule D
F
H

Spritzzapfen Unterer O-Ring

=@ mo|l>

Dusenplatte

Legen Sie keine Spannung an das Einspritzventil
(bzw. die Ventile) an. Bei zu hoher Spannung
brennen die Einspritzventile durch. Legen Sie das
Einspritzventil (bzw. die Ventile) nicht bei
eingeschalteter Ziindung an Masse. Das
Einspritzventil 6ffnet bzw. schaltet sich ein,
sobald das Relais stromversorgt wird.

Wird der Motor mit nicht angeschlossenen
Einspritzventilen durchgedreht wird, speichert
die ECU bestimmte Fehlercodes, die mit der
Fehlercodefunktion der Software oder einem
ECU-Reset und Teach-In des
Drosselklappenstellungs-Sensors geldscht
werden missen.

Stoérungen an Einspritzventilen fallen typischerweise in drei
Hauptbereiche: Elektrik, Schmutz/Zusetzen und Undichtigkeit.
Eine elektrische Stérung bewirkt in der Regel, dass mindestens
ein Einspritzventil nicht mehr funktioniert. Zur Funktionsprifung
der Einspritzventile stehen verschiedene Methoden zur
Verfugung.

HINWEIS:

HINWEIS:
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1. Den Motor im Leerlauf laufen lassen, auf das
Motorgerausch achten und feststellen, ob ein Summen
oder Klicken horbar ist.

2. Den elektrischen Steckverbinder eines Einspritzventils
abziehen und anhand des Motorgerauschs feststellen, ob
sich das Leerlaufverhalten (Motor lauft nur auf einem
Zylinder) oder sich das Gerausch bzw. die Vibration des
Einspritzventils andert.

Wenn ein Einspritzventil nicht funktioniert, ist entweder das
Ventil selbst defekt oder sind die Verkabelung bzw. der
elektrische Anschluss gestort. Ermitteln Sie die Ursache wie folgt:

1. Von beiden Einspritzventilen den elektrischen
Steckverbinder abziehen. Einen 12-Volt-Diodenprifstecker
an einen Stecker anschlief3en.

2. Sicherstellen, dass alle Startbedingungen des
Startsperrschalters erfiillt sind. Den Motor mit dem Anlasser
durchdrehen und priifen, ob die Priiflampe blinkt. Den
Startschalter zwischen zwei Tests mindestens 10 Sekunden
lang auf OFF geschaltet lassen, damit sich die ECU in den
Ruhezustand setzen und neu hochfahren kann. Den Test
ebenfalls am anderen Steckverbinder ausfihren.

a. Falls die Pruflampe blinkt, mit einem
Widerstandsmessgerat (1-Ohm-Skala) den Widerstand
der einzelnen Einspritzventile an den zwei Steckerstiften
messen. Der Widerstand muss 11-13 Q betragen. Bei
korrektem Widerstand des Einspritzventils prifen, ob an
Steckverbinder und Einspritzventil-Steckerstiften ein
Wackelkontakt besteht. Falls der Widerstand nicht
korrekt ist, das Einspritzventil ersetzen.

Samtliche elektrischen Anschlisse, Steckverbinder und Kabel
des Kabelbaums Uberpriifen, wenn der Widerstand nicht in
Ordnung ist.

Undichtigkeiten des Einspritzventils sind sehr unwahrscheinlich.
Im seltenen Fehlerfall kbnnen sie allerdings intern (an der
Dusennadel) oder extern (Durchsickern an den O-Ringen

des Einspritzventils) auftreten. Ein zu geringer Systemdruck
aufgrund von Undichtigkeiten kann Schwierigkeiten beim
Warmstart und einen verlangerten Startvorgang bewirken.

Um auf Undichtigkeiten zu priifen, muss das Luftergehause
gelockert oder abgenommen werden. Dazu ist es evil.
erforderlich, den Motor vom Aggregat zu trennen. Das Zerlegen
des Einspritzventils ist unter ,Ausbau“ beschrieben.

1. Die Ansaugstutzen-Befestigungsschrauben herausschrauben
und die Baugruppe aus Drosselklappengehause und
Ansaugstutzen vom Motor abnehmen.
Drosselklappenstellungs-Sensor, Hochdruck-Kraftstoffleitung,
Einspritzventile und Verschraubungen der Kraftstoffleitung
angeschlossen lassen. Alle alten Dichtungen entsorgen.

2. Den Ansaugstutzen Uber einen geeigneten Kraftstoff-
Auffangbehalter halten und den Startschalter auf ON
schalten, um die Kraftstoffpumpe zu starten und Druck im
System aufzubauen. Drehen Sie den Schalter nicht in die
START-Stellung.

HINWEIS: Die Steckerstifte der Hochdruckkraftstoffpumpe
sind mit einer diinnen Schicht Kontaktfett
Uberzogen, um Reibverschlei® und Korrosion zu
verhindern. Versuchen Sie nicht, das Kontaktfett
von den Steckerstiften der
Hochdruckkraftstoffpumpe zu entfernen.

3.  Wenn an der Dusennadel eines Einspritzventils mehr als
zwei bis vier Tropfen pro Minute austreten oder Anzeichen
fur Undichtigkeit am Gehause festgestellt werden, den
Zundschalter auf OFF schalten und das Einspritzventil wie
folgt ersetzen.

Den Druck in der Kraftstoffanlage entlasten.

5. Alle Schmutzansammlungen um die Dicht- und Anlageflache
des defekten Einspritzventils (bzw. der Ventile) entfernen
und den/die elektrischen Steckverbinder abziehen.

6. Die Befestigungsschelle oben vom Einspritzventil (bzw.
von den Einspritzventilen) abziehen. Die
Befestigungsschraube des Einspritzventils (bzw. der
Ventile) aus dem Ansaugstutzen herausschrauben.

»
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7. Zum Einbau des neuen Einspritzventils (der Ventile) die
Demontageschritte in umgekehrter Reihenfolge ausfiihren
und den Motor wieder zusammenbauen. Nach jedem
Ausbau des Einspritzventils neue O-Ringe und
Spannklammern verwenden (Ersatz-Einspritzventilen
liegen neue O-Ringe und Spannklammern bei). Die
O-Ringe mit frischem Motordl benetzen. Den neuen oberen
0O-Ring mit dem Einbauwerkzeug fur O-Ringe einbauen.
Das Werkzeug in die Einspritzventil-Zulaufbohrung
einsetzen. Eine Seite des O-Rings in die Ringnut einsetzen
und den O-Ring Uber das Werkzeug auf das Einspritzventil
rollen. Die Befestigungschrauben von Einspritzventildeckel
und Luftergehduse mit 7,3 Nm (65 in. Ib.) und die
Befestigungsschrauben von Ansaugstutzen und Luftfilter
mit 10,5 Nm (93 in. Ib.) festziehen. AnschlieRend muss ein
ECU-Reset durchgefiihrt werden.

Stoérungen der Einspritzventile durch Verschmutzung oder
Zusetzen sind aufgrund der Bauart der Einspritzventile,

des hohen Kraftstoffdrucks und der Detergent-Zusatze im
Benzin ziemlich unwahrscheinlich. Anzeichen verschmutzter/
zugesetzter Einspritzventile sind ein unrunder Leerlauf, ein
verzdgertes bzw. ruckartiges Beschleunigen und Fehlercodes
zur Kraftstoffforderung. Das Zusetzen eines Einspritzventils
wird in der Regel durch Ablagerungen an der Dusenplatte
verursacht, wodurch sich der Kraftstoffdurchfluss verringert
und sich ein unsauberes Spritzbild ergibt. Begunstigt wird
das Zusetzen des Einspritzventils durch tGberdurchschnittlich
hohe Betriebstemperaturen, kurze Betriebsdauern, und
verschmutzten, qualitativ minderwertigen oder nicht der
Spezifikation entsprechenden Kraftstoff. Ein Reinigen der
zugesetzten Einspritzventile wird nicht empfohlen, sie sollten
ersetzt werden. Additive und héherwertige Kraftstoffe kénnen
als vorbeugende MalRnahme dienen, nachdem das Zusetzen
der Ventile als Stérung aufgetreten ist.

Ziindspule

Eine defekte Ziindspule muss ausgewechselt werden. Zur
Priifung von Verkabelung und Spulenwicklungen kann ein
Widerstandsmessgerat verwendet werden.

HINWEIS: Legen Sie die Primarspule auf keinen Fall bei
eingeschalteter Ziindung an Masse, sie kann
Uberhitzen oder Funken erzeugen.

Ziehen Sie vor den nachfolgenden Prifungen
unbedingt den Stecker des Ziindkabels von der
Zundkerze ab.

Wenn die Ziindspule (bzw. die Ziindspulen)
ausgeschaltet ist (sind) und eine Stérung der
Ziindung festgestellt wird, deaktiviert das
System automatisch das zugehorige
Einspritzventil-Steuersignal. Beheben Sie die
Stoérung und schalten Sie die Stromversorgung von
Zindspule und ECU (Startschalter) 10 Sekunden
lang auf OFF, um das Einspritzventil-Signal wieder
zu aktivieren. Diese Sicherheitsmalinahme dient
dazu, ein Fluten der Zylinderbohrung und eine
Olverdlinnung zu verhindern.

Uberpriifung
Ein Widerstandsmessgerat auf die 1-Ohm-Skala umschalten
und wie folgt den Widerstand der Stromkreise messen:

1. Zur Prifung von Spule 1 (Starterseite) den schwarzen
Steckverbinder von der ECU trennen und zwischen den
schwarzen Pin 1 und 15 messen. Zur Prifung von Spule 2
(Offilterseite) den grauen Steckverbinder von der ECU
trennen und zwischen den schwarzen Pin 10 und 17
messen. Verkabelung und Primarkreise der Spulen sind in
Ordnung, wenn die Messwerte 0,5-0,8 Q betragen.

2.  Wenn die Messwerte nicht im vorgeschriebenen Bereich
liegen, die Steckverbindungen kontrollieren, sdubern und
die Messung wiederholen.

3. Falls die Messwerte danach immer noch nicht im
vorgeschriebenen Bereich liegen, die Spulen vom
Hauptkabelbaum abklemmen und wie folgt prifen:

HINWEIS:

HINWEIS:
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a. Die Befestigungsschraube der Spule am Gehause
abnehmen und den Primarstrom-Steckverbinder abziehen.

b. Ein Ohmmeter auf die Rx1 Skala umschalten und an
die Primarkreis-Klemmen der Spule anschlielen. Der
Primarwiderstand muss 0,5-0,8 Q betragen.

c. Das Widerstandsmessgerat auf die 10-kOhm-Skala
umschalten und zwischen den Anschliissen von
Zindkerzenkappe und B+ des Primarkreises anklemmen.
Der Sekundarwiderstand muss 6400-7800 Q betragen.

d. Falls der Sekundarwiderstand nicht im
vorgeschriebenen Bereich liegt, ist die Spule defekt
und muss ersetzt werden.

Komponenten der Kraftstoffanlage

A WARNUNG
Hochentziindlicher Kraftstoff kann Brande und
schwere Verbrennungen verursachen.

Die Kraftstoffanlage steht IMMER unter
HOCHDRUCK.

Umuwickeln Sie die Schlauchkupplung der Kraftstoffpumpe mit
einem Putzlumpen. Drucken Sie auf die Entriegelungstaste(n)
und ziehen Sie die Kupplung langsam von der
Kraftstoffpoumpe ab, damit der Putzlumpen den restlichen
Kraftstoff aus der Hochdruck-Kraftstoffleitung aufsaugen
kann. Wischen Sie verschiutteten Kraftstoff sofort auf.

Kraftstoffpumpe (FPM)

Die Hochdruckkraftstoffpumpe kann nicht repariert, sondern
muss bei einer Stérung ersetzt werden. Falls Sie eine Stérung
der Kraftstoffpumpe vermuten, miissen Sie vorab sicherstellen,
dass die Pumpe eingeschaltet ist, alle elektrischen Anschlisse
vorschriftsgemal festsitzen, die Sicherungen in Ordnung

sind und mindestens 7,0 Volt anliegen. Wenn die Spannung
wahrend des Anlassens auf unter 7,0 Volt abfallt, kann der
Kraftstoffdruck abnehmen und ein fur den Motorstart zu
mageren Gemisch bewirken. Bei Bedarf kdnnen Sie eine
Funktionsprifung der Kraftstoffpumpe durchfiihren.

1. Den Kraftstoffdruck an der Kraftstoffpumpe entlasten. Die
Hochdruckkraftstoffpumpe muss ggf. abgeschraubt und
vom Motor abgenommen werden. Die Hochdruck-
Kraftstoffleitung von der Hochdruckpumpe abschrauben
und den Druckprifanschluss (aus dem Kohler-Werkzeugset
fur Kraftstoffeinspritzsysteme) zwischen Hochdruck-
Kraftstoffleitung und Hochdruckpumpe einsetzen.

2. Den schwarzen Schlauch des Druckpriifgerats
anschlielRen. Den durchsichtigen Schlauch in eine
tragbaren Benzinkanister oder den Kraftstofftank der
Maschine verlegen.

3. Den Startschalter einschalten, um die Pumpe zu
aktivieren, und den Systemdruck auf der Anzeige ablesen.
Es sind eventuell mehrere Einschaltungen notig, um die
Luft in der Anlage zu komprimieren und den geregelten
Druck zu erreichen. Falls ein Systemdruck von 2,7 £ 0,2
bar (39 psi £ 3) angezeigt wird, funktionieren Verkabelung,
Kraftstoffpumpe und Druckregler vorschriftsgemag. Den
Startschalter auf OFF drehen und die Ventiltaste am
Prifgerat driicken, um den Systemdruck zu entlasten.

a. Falls der Druck zu hoch oder zu niedrig ist, die
Kraftstoffoumpe ersetzen.

4. Falls sich die Pumpe nicht einschalten lasst (Schritt 3),
den Stecker der Kraftstoffpumpe abziehen. Ein
Gleichstrom-Voltmeter an die Steckerstifte des Steckers
anschlielRen, den Startschalter auf ON drehen und
feststellen, ob wahrend des sechs Sekunden dauernden
Entllftens die Mindestspannung von 7 Volt anliegt.

5. Falls keine Spannung angezeigt wird, das rote Kabel des
Messgerats an das rote Kabel des Steckers und das
schwarze Kabel an eine einwandfreie Masse anschliel3en,
wahrend der Startschalter weiterhin auf ON geschaltet ist.
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6. Wenn die Spannung zwischen 7 und 14 V liegt, den Startschalter auf OFF schalten, ein Widerstandsmessgerat an die
Steckerstifte der Pumpe anschlieRen und prifen, ob Stromdurchgang besteht.

a. Falls kein Durchgang zwischen den Steckerstiften der Pumpe besteht, die Kraftstoffpumpe ersetzen.
b. Liegt die Spannung unter 7 V, den Kabelbaum testen.

7. Wenn die Spannung am Stecker in Ordnung ist und an den Steckerstiften der Pumpe Stromdurchgang vorliegt, den Stecker
wieder an die Pumpe anschlieen und sicherstellen, dass eine einwandfreie elektrische Verbindung hergestellt wird. Den
Startschalter auf ON schalten und anhand des Laufgerauschs priifen, ob die Pumpe eingeschaltet wird.

a. Wenn die Pumpe lauft, wiederholen Sie zur Druckpriifung Arbeitsschritt 2 und 3.
b. Lauft die Pumpe nicht, muss sie ersetzen werden.

Hochdruck-Kraftstoffleitung

Die Hochdruck-Kraftstoffleitung ist am Ansaugstutzen montiert. Es sind keine spezifischen Wartungsarbeiten vorgesehen,
aulder der Betriebszustand macht eine Auswechslung notwendig. Sdubern Sie gewissenhaft den Bereich um alle Anschlisse
und entlasten Sie samtlichen Restdruck, bevor Sie mit dem Zerlegen beginnen. Zwei Befestigungsschrauben, Kabelbinder und
Einspritzventil-Spannklammern entfernen und die Komponente abnehmen.

Entliiftungsanschluss und -schlauch

Fur die Entluftungsschlauch-Baugruppe und den Entliftungsanschluss sind keine spezifischen Wartungsarbeiten

vorgesehen, ausgenommen der Betriebszustand macht eine Auswechslung erforderlich. Samtliche Komponenten werden

einzeln ausgewechselt. Die Scheuerschutzhillen der Entliiftungsschlduche missen nach der Auswechslung der Schlauche
wiederverwendet oder ersetzt werden. Notieren Sie die Verlegung des Entliftungsschlauchs. Nach dem Serviceeingriff bzw. der
Auswechslung der Komponente muss diese wieder hergestellt werden, damit die Entliftungsschlduche nicht gequetscht werden
oder an anderen Komponenten scheuern. Es kénnen nur Kohler Ersatzteile verwendet werden, da der Anschluss modellspezifisch
ist und beibehalten werden muss. Die empfohlenen Kohler Ersatzteile finden Sie auf der Website KohlerEngines.com.

Drosselklappengehduse und Ansaugstutzen

HINWEIS: Nach einer Auswechslung des Drosselklappengehdusen muss ein ECU-Reset durchgefiihrt werden.

Das Drosselklappengehause wird als komplette Baugruppe mit Drosselklappenwelle, Drosselklappenstellungs-Sensor,
Drosselklappe und Leerlaufdrehzahl-Einstellschraube gewartet. Die Drosselklappenwelle dreht sich in Nadellagern (nicht zu
reparieren), diese sind gegen Falschluft mit Dichtungen verschlossen.

FEHLERSUCHE

Fehlersuchtabelle

Problem Mogliche Ursache

Kraftstoffpoumpe lauft nicht.

Zindkerzen defekt.

Alter/abgestandener Kraftstoff.

Kraftstoffdruck nicht korrekt.

Kurbelwellenstellungs-Sensor gelockert oder defekt.

Der Motor hat bei | Einstellung des Drosselklappenstellungs-Sensors nicht korrekt
niedrigen (ECU-Reset und Teach-In des Drosselklappenstellungs-Sensors).

Temperaturen Drosselklappenstellungs-Sensor defekt.

Startschwierigkeiten
oder springt nicht an. | Motortemperatursensor defekt.

Zindspulen defekt.

Systemspannung niedrig.

Einspritzventile defekt.

Batterie defekt.

Gelockerte oder korrodierte Anschliisse.
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Problem

Mogliche Ursache

Motor hat bei hohen
Temperaturen
Startschwierigkeiten

Zindkerzen defekt.

Kraftstoffpumpe lauft nicht.

Kraftstoffdruck niedrig.

Kraftstoffforderung unausreichend.

Einstellung des Drosselklappenstellungs-Sensors nicht korrekt (ECU-Reset und Initialisierung des
Drosselklappenstellungs-Sensors).

oder springt nicht an.

Kurbelwellenstellungs-Sensor gelockert oder defekt.

Drosselklappenstellungs-Sensor defekt.

Motortemperatursensor defekt.

Einspritzventile defekt.

Motor wird
abgewdurgt oder lauft
im Leerlauf unrund
(kalt oder warm).

Zindkerzen defekt.

Kraftstoffforderung unausreichend.

Drosselklappenstellungs-Sensor nicht korrekt eingestellt.

Drosselklappenstellungs-Sensor defekt.

Motortemperatursensor defekt.

Einspritzventile defekt.

Motor hat
Zindaussetzer, eine
trage Gasannahme
oder wird unter Last

abgewdrgt.

Einspritzventil(e) defekt, Kraftstofffilter, Kraftstoffleitung oder Kraftstoffansaugung verschmutzt oder
zugesetzt.

Luftfilter verschmutzt.

Kraftstoffdruck oder Kraftstoffforderung nicht ausreichend.

Falschluft (Ansaugluft.

Drehzahlregler-Grundeinstellung, Justierung oder Funktionsweise nicht korrekt.

Drosselklappenstellungs-Sensor defekt, Problem der Befestigung oder Initialisierung des
Drosselklappenstellungs-Sensors nicht korrekt.

Zundspule(n), Zundkerze(n) oder Kabel schadhaft.

Geringe Leistung

Zundanlage defekt bzw. funktionsgestort.

Luftfilter verschmutzt.

Kraftstoffforderung unausreichend.

Drehzahlregler falsch eingestellt.

Auspuff zugesetzt/verengt.

Ein Einspritzventil funktioniert nicht.

Stérung des Grundmotors.

Drosselklappenstellungs-Sensor oder Befestigung defekt.

Drosselklappe im Drosselklappengehause 6ffnet nicht vollstandig bis zum Vollgasanschlag (falls eingebaut).
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Funktionspriifung

Fehlercodes

A WARNUNG

Beispiel einer Fehlercodeanzeige

Unter hohem Druck austretende Flissigkeiten
kénnen durch die Haut dringen und schwere, sogar
g | todliche Verletzungen verursachen.

Fihren Sie keine Arbeiten an der Kraftstoffanlage
aus, wenn Sie nicht daflir ausgebildet sind und
keine entsprechende Schutzausristung tragen.

Durch die Haut dringende Druckflissigkeiten verursachen
schwere Vergiftungen und sind sehr gefahrlich. Sorgen Sie
bei einem Unfall sofort fir arztliche Hilfe.

Aufgabe der Kraftstoffanlage ist es, eine ausreichende
Kraftstoffzufuhr mit einem Systemdruck von 2,68 + 0,2 bar (39 psi
+ 3) bereitzustellen. Falls ein Motor Startschwierigkeiten hat oder
durchdreht, aber nicht anspringt, kann dies ein Hinweis auf eine
Stérung der elektronischen Kraftstoffeinspritzung sein. Mit einem
raschen Test kdnnen Sie priifen, ob das System vorschriftsgeman
funktioniert.

1. Trennen und erden Sie die Ziindkerzenkabel.

2. Samtliche zum Start erforderlichen Funktionen der
Startsperre aktivieren und den Motor dann ca. 3 Sekunden
lang mit dem Anlasser durchdrehen.

3. Die Zindkerzen ausbauen und prtifen, ob die Elektroden
mit Kraftstoff angefeuchtet sind.

a. Falls die Ziindkerzen-Elektroden feucht sind,
funktionieren Kraftstoffpumpe und Einspritzventile.

b. Wenn kein Kraftstoff an den Zlindkerzen-Elektroden
feststellbar ist, missen Sie folgende Punkte
Uberprifen:

1. Der Kraftstofftank enthalt sauberen und frischen
Kraftstoff der vorgeschriebenen Sorte.

2. Die Beliftungsoffnung im Kraftstofftankdeckel ist
nicht zugesetzt.

3. Das Kraftstofftank-Absperrventil (falls eingebaut) ist
komplett gedffnet.

4. Die Batterie liefert die vorgeschriebene Spannung.

5. Alle Sicherungen sind in Ordnung und es ist kein
Kabelstecker oder Kraftstoffleitungsanschluss defekt.

6. Eine Funktionspriifung der
Hochdruckkraftstoffpumpe durchfiihren, dazu die
Hinweise oben unter ,Kraftstoffpumpe” beachten.

Ubersicht der Fehlercodes

B 0 £ 50 S £ £ 5% £ K2 )

Eine Sekunde Pause

{C} ) Fehler-

Eine Sekunde Pause code

6 0 B K 0 4 O RO o

Eine Sekunde Pause

B 5 8 1 SR 80

Drei Sekunden Pause

B I 5 5% £ 5t ©)

Eine Sekunde Pause

3% (1)

Abschlusscode

Fehlercode Anschluss oder Fehlerbeschreibung
0031 Lambdasonden-Heizelement Stromkreis Spannung niedrig
0032 Lambdasonden-Heizelement Stromkreis Spannung hoch
0107 Saugrohr-Absolutdrucksensor (MAP oder TMAP) Stromkreis Spannung niedrig oder unterbrochen
0108 Saugrohr-Absolutdrucksensor (MAP oder TMAP) Stromkreis Spannung hoch
0112 Ansauglufttemperatursensor (IAT oder TMAP) Stromkreis Spannung niedrig
0113 Ansauglufttemperatursensor (IAT oder TMAP) Stromkreis Spannung hoch oder unterbrochen
0117 Kiihimittel/Oltemperatursensor Stromkreis Spannung niedrig
0118 Ansauglufttemperatur-Sensor Stromkreis Spannung hoch oder unterbrochen
0122 Drosselklappen-Stellungssensor Stromkreis Spannung niedrig oder unterbrochen
0123 Drosselklappen-Stellungssensor Stromkreis Spannung hoch
0131 Lambdasonde 1 Stromkreis Spannung niedrig oder unterbrochen
0132 Lambdasonde 1 Stromkreis Spannung hoch
0171 Obere Adaptionsgrenze Uberschritten
0172 Untere Adaptationsgrenze unterschritten
0174 Mageres Gemisch bei hoher Motorlast (offener Regelkreis)
0201 Einspritzventil 1 Stromkreis defekt
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Fehlercode Anschluss oder Fehlerbeschreibung
0202 Einspritzventil 2 Stromkreis defekt
0230 Hochdruckkraftstoffpumpe Stromkreis Spannung niedrig oder unterbrochen
0232 Hochdruckkraftstoffpumpe Stromkreis Spannung hoch
0336 Kurbelwellenstellungs-Sensor Signal gestort
0337 Kurbelwellenstellungs-Sensor Kein Signal
0351 Zylinder 1 Zindspule defekt
0352 Zylinder 2 Zindspule defekt
0562 Systemspannung niedrig
0563 Systemspannung hoch
1693 Drehzahlmesser-Ausgangssignal (ECU) Niedrig
1694 Drehzahlsignal (ECU) Hoch
61 Ende der Fehlercodetibertragung

Die ECU Uberwacht kontinuierlich den Motorbetrieb

und vergleicht die Parameter mit vordefinierten
Leistungsgrenzwerten. Sobald die Betriebsparameter
auRerhalb des zulassigen Bereichs liegen, aktiviert die ECU
die Stérungswarnleuchte (falls eingebaut) und speichert einen
Fehlercode in seinem Fehlerspeicher. Wenn die Komponente
oder das System wieder vorschriftsgemal funktioniert, schaltet
die ECU die Warnleuchte aus. Dauerleuchten der Warnleuchte
zeigt dem Benutzer an, dass eine Stérung vorliegt und ein
Serviceeingriff erforderlich ist. Der Servicetechniker kann den
Fehlercode (bzw. die Fehlercodes) auslesen und dadurch

die Funktionsstorung auf einen bestimmten Systemabschnitt
eingrenzen.

Sie werden mit dem Startschalter aufgerufen und als kurze
oder lange Blinkcodes der Warnleuchte ausgegeben. Die
Fehlercodes rufen Sie wie folgt auf:

1. Prifen, ob die Batteriespannung mehr als 11 Volt betragt.
2. Den Startschalter auf OFF schalten.

3. Dann den Startschalter auf ON und zurlick auf OFF, wieder
auf ON und zuriick auf OFF und ein drittes Mal auf ON
schalten und in dieser Schaltstellung lassen. Nicht den
Motor starten. Die einzelnen Schaltsequenzen miissen
innerhalb von weniger als 2,5 Sekunden ausgefuhrt werden.

4. Danach gibt die Warnleuchte mehrere Blinksignale aus. Die
Anzahl der Blinksignale definiert eine Zahl des Blinkcodes.

5. Ein Fehlercode besteht jeweils aus vier Zahlen. Zwischen
den Blinkzeichen eines Fehlercodes ist eine (1) Sekunde
Pause. Die einzelnen Fehlercodes sind durch Pausen von
drei (3) Sekunden Dauer voneinander getrennt. Nach der
Ausgabe eines (bzw. mehrerer) Fehlercodes wird durch
Blinken die zweistellige Zahl 61 ausgegeben. Sie zeigt an,
dass die Sequenz abgeschlossen ist.

a. Es hat sich bewahrt, die Codes wahrend ihrer
Visualisierung aufzuschreiben, da sie eventuell nicht in
einer zahlenmaRig richtigen Reihenfolge ausgegeben
werden.

Zum Schluss wird immer Code 61 ausgegeben, der das
Ende der Fehlercodesequenz anzeigt. Erscheint Code 61
direkt am Anfang, dann sind keine Fehlercodes
gespeichert.

Nach dem Beheben der Stérung kénnen Sie die
Fehlercodes mit einem ECU-Reset und Teach-In des
Drosselklappenstellungs-Sensors quittieren.

In der Ubersicht der Fehlercodes sind die Fehlercodes sowie
die zugehorige Stérung aufgelistet. Die Fehlercode-Tabelle

ist eine Auflistung der einzelnen Fehlercodes mit einer
Erlauterung der jeweiligen Ausléseursache, den zu erwartenden
Fehlersymptomen und den vermutlichen Ursachen.
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Der Motor ist eventuell nicht mit einer Stérungswarnleuchte
ausgerustet. Falls der Geratehersteller keine Warnleuchte
installiert hat, kann sie zur raschen Fehlerdiagnose
problemlos nachgeristet werden. Das hellbraune Kabel im
Hauptkabelbaum zwischen Motor und Fahrzeug liefert die
Masse fiir die Stérungswarnleuchte. Es kdnnen Glihlampen
oder LED-Leuchten als Stérungswarnleuchte verwendet
werden, deren Stromaufnahme nicht héher als 0,1 Ampere
ist. Die Leistung der Lampe darf max. 1,4 Watt bzw. ihr
Gesamtwiderstand muss mindestens 140 Q betragen. LEDs
haben Ublicherweise eine Stromaufnahme von 0,03 Ampere.
Legen Sie +12 Volt an die Plusklemme der Lampe an und
klemmen Sie den Masseanschluss der Lampe an das Kabel.

Fehlercode-Ubersicht

Code 0031

Komponente: | Lambdasonden-Heizelement

Stoérung: Lambdasonden-Heizelement Stromkreis
Spannung niedrig

Systemspannung zu niedrig,
Leitungsverbindung unterbrochen oder
Sensor defekt.

Stoérung des Motor-Kabelbaums

e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
ECU schwarzer Stecker Pin 7 oder
Kabelbruch.

Auswirkung:

Abhilfe:

Storung der Lambdasonde
e Stdrung von Sensorstecker oder
Verkabelung.

Mangelhafte Masseverbindung zwischen ECU
und Motor oder Batterie und Motor.

Code 0032
Komponente: | Lambdasonden-Heizelement

Stérung: Lambdasonden-Heizelement Stromkreis
Spannung hoch

Auswirkung: | Systemspannung zu hoch,
Leitungsverbindung kurzgeschlossen oder
Sensor defekt.

Abhilfe: Storung der Lambdasonde

e Stdrung von Sensorstecker oder
Verkabelung.

e Sensor defekt.

e Kabel oder Steckverbinder am schwarzen
Stecker Pin 7.

Storung des Steuergerats
e Stdrung in Steckverbindung von ECU und
Kabelbaum.
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Code 0107 Code 0113
Komponente: | Saugrohr-Absolutdrucksensor (MAP oder TMAP) Komponente: | Ansauglufttemperatursensor (IAT oder TMAP)
Stérung: MAP- oder TMAP-Stromkreis - Spannung Stérung: Ansauglufttemperatursensor (IAT oder TMAP)
niedrig oder unterbrochen Stromkreis Spannung hoch oder unterbrochen
Auswirkung: | Ansaugstutzen undicht, Leitungsverbindung Auswirkung: | Kurzschluss, Sensor defekt, Kabelbruch oder
unterbrochen oder Sensor defekt. Leitungsverbindung.
Abhilfe: Im Zusammenhang mit MAP- oder TMAP- Abhilfe: Im Zusammenhang mit dem
Sensor Temperatursensor (IAT oder TMAP)
e Stérung des Sensors. e Sensorkabel oder -stecker.
e Falschluft am gelockerten Ansaugstutzen .
oder Sensor. Storung des Motor-Kabelbaums
e Stromkreise ECU schwarzer Stecker Pin 10
Stérung des Kabelbaums und 8 defekt. ,
e Mangelhafte Masseverbindung oder offener e Stoérung in Steckverbindung von ECU und
Stromkreis. Kabelbaum oder Kabelbruch.
e Kabelbaum und Steckverbinder gelockert,
defekt oder korrodiert. Code 0117
e Kabel oder Steckverbinder am schwarzen TRl A
Stecker Pin 10, 11 und 16. Komponente: KuhImlttel—/"OItemperatursensor
Stoérung: Kuhimittel/Oltemperatursensor Stromkreis
Teach-In des Drosselklappenstellungs- Spannung niedrig
Sensors nicht korrekt. Auswirkung: | Kurzschluss in Leitungsverbindung, Sensor
defekt oder Kabel kurzgeschlossen.
Abhilfe: Storung des Temperatursensors
Code 0108 e Sensorkabel oder -stecker.
Komponente: | Saugrohr-Absolutdrucksensor (MAP oder TMAP)
= . N N o Stérung des Motor-Kabelbaums
Stoérung: MAP- oder TMAP-Stromkreis - Spannung hoch e Stromkreise schwarzer Stecker Pin 10 und 14
Auswirkung: | Ansaugstutzen undicht, Leitungsverbindung defekt oder neben Stérquelle (Zindspulen,
kurzgeschlossen oder Sensor defekt. Drehstromgenerator, usw.) verlegt.
Abhilfe: Im Zusammenhang mit MAP- oder TMAP- e Storung in Steckverbindung von ECU und
Sensor Kabelbaum.
e Stdrung des Sensors.
e Falschluft am gelockerten Ansaugstutzen Code 0118
oder Sensor. Komponente: | Kiihimittel-/Oltemperatursensor
Storung des Kabelbaums Stérung: Ansauglufttemperatur-Sensor Stromkreis
e Mangelhafte Masseverbindung. Spannung hoch oder unterbrochen
e Kabel oder Steckverbinder am schwarzen Auswirkung: | Kurzschluss, Sensor defekt,
Stecker Pin 11. Leitungsverbindung unterbrochen oder
Teach-In des D Il tell Kabelbruch.
S?a?i‘,o-rg nigﬁt kroor?Z(lzt. appensteliungs- Abhilfe: Stérung des Temperatursensors
e Sensorkabel oder -stecker.
Code 0112 Stérung des Motor-Kabelbaums
Komponente: | Ansauglufttemperatursensor (IAT oder TMAP) ° Stg)T‘Il(rgi?cekltECU schwarzer Stecker Pin 10
Stoérung: Ansauglufttemperatursensor (IAT oder TMAP) N g?érun etext. ;
: e g in Steckverbindung von ECU und
Stromkreis Spannung niedrig Kabelbaum oder Kabelbruch.
Auswirkung: | Kurzschluss in Leitungsverbindung, Sensor
defekt oder Kabel kurzgeschlossen. Stérung des Gesamtsystems
Abhilfe: Im Zusammenhang mit dem e Betriebstemperatur des Motors hoher als
Temperatursensor (lAT oder TMAP) Temeeratursensor-GrenZWert 176 °C
e Sensorkabel oder -stecker. (350°F).
Storung des Motor-Kabelbaums
e Stromkreise des schwarzen Steckers Pin
10 und 8 defekt oder neben Stérquelle
(Zundspulen, Drehstromgenerator, usw.)
verlegt.
e Storung in Steckverbindung von ECU und
Kabelbaum.
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Code 0122 Code 0131
Komponente: | Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) Komponente: | Lambdasonde
Stérung: Drosselklappenstellungs-Sensor Stromkreis Stérung: Lambdasonde 1 Stromkreis Spannung niedrig
Spannung niedrig oder unterbrochen Auswirkung: | Leitungsverbindung unterbrochen, Kabelbruch
Auswirkung: | Leitungsverbindung unterbrochen, Kabelbruch oder Sensor defekt.
oder Sensor defekt. Abhilfe: Stérung der Lambdasonde
Abhilfe: Storung des Drosselklappenstellungs-Sensors e Stdrung von Sensorstecker oder
(TPS) Verkabelung.
e Drosselklappenstellungs-Sensor gestort e Sensor verschmutzt, korrodiert oder defekt.
oder verschlissen. e Mangelhafte Masseleitung.
e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
Stoérung des Motor-Kabelbaums ECU schwarzer Stecker Pin 10 oder 17.
e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder
kurzgeschlossen. Teach-In des Drosselklappenstellungs-
ECU schwarzer Stecker Pin 10 zu Sensors nicht korrekt
Drosselklappenstellungs-Sensor Pin 1. e Mageres Gemisch (Lambdasondensignal
ECU schwarzer Stecker Pin 12 zu mit VOA priifen und Abschnitt
Drosselklappenstellungs-Sensor Pin 3. ‘Lambdasonde' nachschlagen).
ECU schwarzer Stecker Pin 16 zu
Drosselklappenstellungs-Sensor Pin 2. Stoérung des Motor-Kabelbaums z. B. durch
durchtrenntes, unterbrochenes oder
Storung des Drosselklappengehauses gequetschtes Kabel.
e Drosselklappenwelle im
Drosselklappenstellungs-Sensor Code 0132
verschlissen, gebrochen oder defekt.
e Drosselklappe gelockert oder falsch Komponente: | Lambdasonde
ausgerichtet. Stérung: Lambdasonde 1 Stromkreis Spannung hoch
e Drosselklappe verbogen oder defekt, - - . .
dadurch Zusatzluftstrom. oder zu starke Auswirkung: | Leitungsverbindung kurzgeschlossen oder
Drosselung. ’ Sensor defekt.
Abhilfe: Storung der Lambdasonde
Stoérung des Steuergerats e Stdrung von Sensorstecker oder
e Plusspannungs- oder Massestromkreis des Verkabelung.
Drosselklappenstellungs-Sensors defekt. e Sensor verschmutzt oder defekt.
e Eingangssignal-Stromkreis des e Mangelhafte Masseleitung.
Drosselklappenstellungs-Sensors defekt. e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
ECU schwarzer Stecker Pin 10 oder 17.
Code 0123 Storung des Motor-Kabelbaums
Komponente: | Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) e Spannungsdifferenz zwischen abgetasteter
Stérung: Drosselklappenstellungs-Sensor Stromkreis Spannung und Istwert der
Spannung hoch Sensorspannung.
- : : e Kurzschluss im Kabelbaum.
Auswirkung: | Leitungsverbindung kurzgeschlossen oder
Sensor defekt.
Abhilfe: Storung des Drosselklappenstellungs-Sensors

e Sensorstecker oder Verkabelung.

e Sensorausgang durch Staub, Fett, Ol oder
Verschleild gestort oder unterbrochen.

e Sensor an Drosselklappengehause gelockert.

Storung des Drosselklappengehauses
e Drosselklappenwelle oder Walzlager
verschlissen oder defekt.

Storung des Motor-Kabelbaums

e Schwarzer Stecker des Motorsteuergerats
Pin 10, 12 und 16 defekt (Verkabelung,
Steckverbinder).

e Schwarzer Stecker des Motorsteuergerats
Pin 10, 12 und 16 neben Stérquelle
(Zundspulen, Drehstromgenerator) verlegt.

e 5-Volt-Versorgung durch ECU
intermittierend (schwarzer Stecker Pin 16).

e Stdrung in Steckverbindung von ECU und
Kabelbaum.
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Code 0171 Code 0172

Komponente: | Kraftstoffanlage Komponente: | Kraftstoffanlage

Stérung: Obere Adaptionsgrenze uberschritten Stérung: Untere Adaptationsgrenze unterschritten

Auswirkung: | Sieb bzw. Filter des Kraftstoffzulaufs verstopft, Auswirkung: | Zu hoher Druck in Hochdruck-Kraftstoffleitung,
niedriger Druck in Hochdruck-Kraftstoffleitung, Drosselklappenstellungs-Sensor defekt,

Drosselklappenstellungs-Sensor gestort, Leitungsverbindung kurzgeschlossen, Sensor

Leitungsverbindung kurzgeschlossen, Sensor defekt oder Hochdruckkraftstoffpumpe

defekt, niedriger Kraftstoffflllstand oder ausgefallen.

: faI?che Kraftstoffsorte. Abhilfe: Stérung der Lambdasonde
Abhilfe: Storung der Lambdasonde . e Sensorstecker oder Verkabelung.

e Korrosion oder Kontaktfehler in o Sensor verschmutzt oder defekt.
Leitungsverbindung. e Mangelhafte Masseleitung.

e Sensor verschmutzt oder defekt. e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.

e Falschlufteintritt am Auspuff. ECU schwarzer Stecker Pin 10 oder 17.

e Mangelhafte Masseleitung. .

e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder. Storung des Drosselklappenftellungs-Sensors

ECU schwarzer Stecker Pin 10 oder 17. e Drosselklappenstellung wahrend Teach-In-
Prozedur nicht korrekt.

Stoérung des Drosselklappenstellungs-Sensors e Storung oder Defekt des

e Drosselklappenstellung wahrend Teach-In- Drosselklappenstellungs-Sensors.
Prozedur nicht korrekt.

e Storung oder Defekt des Stérung des Motor-Kabelbaums
Drosselklappenstellungs-Sensors. e Spannungsdifferenz zwischen abgetasteter

Spannung und Istwert der

Stérung des Motor-Kabelbaums Sensorspannung.

e Spannungsdifferenz zwischen abgetasteter e Storung des Kabelbaums.

Spannung und Istwert der e Stérung in Steckverbindung von ECU und
Sensorspannung. Kabelbaum.

e Stoérung des Kabelbaums. i

e Storung in Steckverbindung von ECU und SV;(?”;StOFU&Q_ dk indkabel
Kabelbaum. e Zundung (Zundkerze, Zin ,

Zundspule).
.. Kraftstoff (Kraftstoffsorte/Qualitat

Systemstérung ¢ nranst : ;

o Ziindung (Ziindkerze, Ziindkabel, Ziindspule). Echrﬁ’é'fjxlfgtgﬂgj‘f‘;ﬁﬂfgéuggefu hoch,

e Kraftstoff (Kraftstoffsorte/Qualitat, "

Einspritzventil, Kraftstoffdruck zu niedrig, \};rafbtstofﬁordelr prtm?_p?t)f'lt hmutzt
Hochdruckkraftstoffpoumpe oder ° oggrf&g‘::gi tl)J (Luftfilter verschmutz
Kraftstoffforderpumpe). - .

e Verbrennungsluft (Luftfilter verschmutzt ° \F/’rottzllem des Basismotors (Kolbenringe,
oder zugesetzt, Ansaugstutzen undicht, Kenﬂl ?)'ff. Motorél
Drosselklappenbohrungen). e Araitstoir im VIotorol. R

- e Hochdruckkraftstoffpumpe Uberfullt.

e Problem des Basismotors Memb der Kraftstoffford
(Kolbenringe, Ventile). ° geerirgséfmne er rraftstoitioraerpumpe

e Undichtigkeit des Abgassystems :

(Abgasschalldampfer, Flansch,
Lambdasonden-Befestigung, usw.).

o Kraftstoff im Motordl.
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Code 0174 Code 0202
Komponente: | Kraftstoffanlage Komponente: | Einspritzventil
Stérung: Mageres Gemisch Stérung: Einspritzventil 2 Stromkreis defekt
Auswirkung: | Sieb bzw. Filter des Kraftstoffzulaufs verstopft, Auswirkung: | Einspritzventil beschadigt oder defekt,
Niederdruck in Hochdruck-Kraftstoffleitung, Kurzschluss oder Leitungsverbindung
Stdrung des Drosselklappenstellungs- unterbrochen.
Sensors, Leitungsverbindung Abhilfe: Stérung des Einspritzventils
kurzgeschlossen oder Sensor defekt. e Spule des Einspritzventils kurzgeschlossen
Abhilfe: Teach-In des Drosselklappenstellungs- oder unterbrochen.
Sensors nicht korrekt
e Mageres Gemisch (Lambdasondensignal Stoérung des Motor-Kabelbaums
mit VOA prifen und unter ,Lambdasonde® e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder
nachschlagen). kurzgeschlossen.
ECU schwarzer Stecker Pin 6.
Storung des Motor-Kabelbaums e Verkabelung von der Zundung.
e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
ECU schwarzer Stecker Pin 10, 12, 16 Stérung des Steuergerats
und 17. e Steuerstromkreis von Einspritzventil 2 defekt.
Niedriger Kraftstoffdruck Code 0230
e Filter verstopft. Komponente: | Kraftstoffpumpe
e Kraftstoffforderpumpe defekt. Stérung: Stromkreis Spannung niedrig oder
Stdérung der Lambdasonde - unterbrochen - -
e Stdrung von Sensorstecker oder Auswirkung: | Kurzschluss oder Leitungsverbindung
Verkabelung unterbrochen.
: . Abhilfe: Storung der Kraftstoffpumpe
* Abgasanlage undicht. e Interner Stromkreis der
e Mangelhafte Masse. Hochdruckkraftstoffpumpe offen oder
kurzgeschlossen.
Mangelhafte Masseverbindung zwischen urzg
Steuergerat und Motor verursacht Betrieb mit Stérung des Motor-Kabelbaums
fettem Gemisch, wahrend mageres Gemisch e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder
angezeigt wird. kurzgeschlossen.
Steckverbindung der ECU schwarzer Stecker Pin 9 oder
rauer Stecker Pin 17.
Hochdruckkraftstoffpumpe. Siehe grau !
Komponenten der Kraftstoffanlage. Stérung des Steuergeréts
e ECU beschadigt.
Code 0201
Komponente: | Einspritzventil Code 0232
Stdrung: Einspritzventil 1 Stromkreis defekt Komponente: | Kraftstoffpumpe
Auswirkung: | Einspritzventil beschédigt oder defekt, Storung: Stromkreis Spannung hoch
Kurzschluss oder Leitungsverbindung Auswirkung: | Leitungsverbindung kurzgeschlossen.
unterbrochen. Abhilfe: Storung der Kraftstoffpum
Abhilfe: Storung des Einspritzventils e oning oer Frarsiotipumpe

e Spule des Einspritzventils kurzgeschlossen
oder unterbrochen.

Stoérung des Motor-Kabelbaums
e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder
kurzgeschlossen.
ECU schwarzer Stecker Pin 5.
e Verkabelung von der Ziindung.

Storung des Steuergerats
e Steuerstromkreis von Einspritzventil 1 defekt.

e Interner Defekt der
Hochdruckkraftstoffpumpe.

Ladestrom der Generatoranlage zu hoch.
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Code 0336 Code 0351
Komponente: | Kurbelwellenstellungs-Sensor Komponente: | Zlindspule
Stérung: Kurbelwellenstellungs-Sensor Signal gestort Stérung: Zylinder 1 Zundspule defekt
Auswirkung: | Luftspalt nicht korrekt, Sensor gelockert, Auswirkung: | Kabelbruch im Kabelbaum (evil.
Batterie defekt bzw. schwach, nicht sichtbar), Leitungsverbindung
Leitungsverbindung kurzgeschlossen oder kurzgeschlossen oder Sensor defekt.
defekt, Sensor defekt oder Masseverbindung Abhilfe: Stérung des Motor-Kabelbaums
des Sensors fehlerhaft. e Leitungsverbindung zu Ziindung oder
Abhilfe: Storung des Kurbelwellenstellungs-Sensors Sicherung.
e Sensorstecker oder Verkabelung. e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
e Sensor gelockert oder Luftspalt nicht korrekt. e ECU schwarzer Stecker Pin 1.
e Stdrung in Steckverbindung von ECU und
Storung des Impulsrads des Kabelbaum.
Kurbelwellenstellungs-Sensors
e Zahne beschadigt. Stoérung der Zindanlage
e Spalt nicht eingestellt. e Falsche Ziindkerze(n) verwendet.
e Kontaktfehler im Kabel des
Stoérung des Motor-Kabelbaums Zundkerzensteckers.
e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
ECU schwarzer Stecker Pin 4 und 13. Code 0352
e Stdrung in Steckverbindung von ECU und
Kabelbaum. Komponente: | Zundspule
Stérung der Ziindanlage Storur\g: Zylinder 2 Z%mdspule defekt
e Keine entstorte(n) Ziindkerze(n) eingebaut. Auswirkung: | Kabelbruch im Kabelbaum (evtl.
e Ziindspule oder Sekundérkreiskabel defekt nicht sichtbar), Leitungsverbindung
oder nicht angeschlossen. kurzgeschlossen oder Sensor defekt.
Abhilfe: Storung des Motor-Kabelbaums
Code 0337 e | eitungsverbindung zu Ziindung oder
. Sicherung.
Komponente: | Kurbelwellenstellungs-Sensor e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
Stoérung: Kurbelwellenstellungs-Sensor Kein Signal ECU grauer Stecker Pin 10.
Auswirkung: | Luftspalt nicht korrekt, Sensor gelockert, e Storung in Steckverbindung von ECU und
Leitungsverbindung unterbrochen oder Kabelbaum.
kurzgeschlossen oder Sensor defekt. .. .
- — Storung der Ziindanlage
Abhilfe: Stérung des Kurbelwellenstellungs-Sensors e Falsche Zindkerze(n) verwendet.
e Sensorstecker oder Verkabelung. e Kontaktfehler im Kabel des
e Sensor gelockert oder Luftspalt nicht Ziindkerzensteckers.
korrekt.
Stérung des Impulsrads des Code 0562
Kurbelwellenstellungs-Sensors Komponente: | Systemspannung
e Zahne beschadigt. - - —
Stoérung: Systemspannung niedrig
Stérung des Motor-Kabelbaums Auswirkung: | Spannungsregler defekt, Sicherung
e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder. durchgebrannt oder Leitungsverbindung
ECU schwarzer Stecker Pin 4 oder 13. kurzgeschlossen.
e Stdrung in Steckverbindung von ECU und Abhilfe: Anschliisse korrodiert.
Kabelbaum.
Stator schadhaft.
Falls der Fehlercode im Fehlerspeicher
gespeichert ist und der Motor ordnungsgeman Batterie durchgebrannt.
startet: Den Fehlercode quittieren, danach ist e Zu geringer Ladestrom der
kein weiterer Wartungseingriff erforderlich. Generatoranlage.
e Magnet im Schwungrad schadhaft.
e Sicherung durchgebrannt oder nicht
vorhanden.
Code 0563
Komponente: | Systemspannung
Stoérung: Systemspannung hoch
Auswirkung: | Spannungsregler defekt oder
Leitungsverbindung kurzgeschlossen.
Abhilfe: Generatorregler defekt
Stator schadhaft.
Batterie durchgebrannt.
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Code 1693

Komponente: Drehzahlmesser-Ausgangssignal (ECU)
Stérung: Drehzahlmesser-Stromkreis Niedrig
Auswirkung: Drehzahlmesser Ausgangs-Stromkreis mit

Masseschluss.

Schlussfolgerung: | Drehzahimesser-Signalkabel defekt

(Masseschluss).

GCU-Stromkreis mit Masseschluss.

Code 1694

Komponente: Drehzahlmesser-Ausgangssignal (ECU)

Storung: Drehzahlmesser-Stromkreis Hoch

Auswirkung: Drehzahlmesser Ausgangs-Stromkreis mit
Kurzschluss zur Batterie.

Schlussfolgerung: |ECU oder GCU Stromkreisfehler.

Code 61

|Komponente: |Ende der Fehlercodeiibertragung

Ablaufdiagramm der Fehlersuche

Das folgende Ablaufdiagramm zeigt eine alternative Methode
zur Fehlersuche am Kraftstoffeinspritzsystem. Wenn Sie nach
diesem Diagramm vorgehen, kdnnen Sie das gesamte System
in ca. 10-15 Minuten tberprifen. Mit Hilfe des Diagramms,

der zugehorigen Diagnosehilfen (unter dem Diagramm) und
den visualisierten Fehlercodes ist es mdglich, jede beliebige

Storung des System innerhalb kurzer Zeit ausfindig zu machen.

Diagnosehilfen zum Ablaufdiagramm

Diagnosehilfe 1 STROMVERSORGUNG DES SYSTEMS
(Stérungswarnleuchte leuchtet nicht, wenn Startschalter auf

ON steht)

HINWEIS:  Stérungswarnleuchte wurde von Fahrzeug-OEM
installiert. 12-Volt-Stromversorgung der Lampe
wird Uber Fahrzeug-Kabelbaum bereitgestellt.
Kohler-Motoren mit Startschalter sind mit einer
Stérungswarnleuchte und 12-V-Stromversorgung
der Lampe ausgerustet.

Abhilfe

e Batterie

e Hauptsicherung des Systems

e Lampe der Stérungswarnleuchte durchgebrannt

e Storung im Stromkreis der Warnleuchte

Stromkreise grauer Stecker Pin 3.

Zundschalter

Permanente Stromversorgung der ECU gestort

Stromkreis schwarzer Stecker Pin 18.

e Geschaltete Stromversorgung der ECU gestort
Stromkreis schwarzer Stecker Pin 15.

e ECU Masseanschlisse

e ECU

Diagnosehilfe 2 FEHLERCODES
Siehe hierzu die Ubersicht der Fehlercodes.

Diagnosehilfe 3 START/EIN
(Stérungswarnleuchte leuchtet weiter, wahrend Motor 1auft)*

Problem
HINWEIS: Es kénnen Gluhlampen oder LED-Leuchten als
Stérungswarnleuchte verwendet werden, deren
Stromaufnahme nicht héher als 0,1 Ampere ist.
Die Leistung der Lampe darf max. 1,4 Watt bzw.
ihr Gesamtwiderstand muss mindestens 140 Q

betragen. LEDs haben ublicherweise eine
Stromaufnahme von 0,03 Ampere.

Bei laufendem Motor schalten alle Fehlercodes die
Stérungswarnleuchte ein.

24 690 23 Rev. F

KRAFTSTOFFEINSPRITZSYSTEM - ECV

Diagnosehilfe 4 KURBELWELLENSTELLUNGS-SENSOR
(Die Stérungswarnleuchte verldscht nicht, wahrend der
Anlasser den Motor durchdreht.)

Problem

Kurbelwellenstellungs-Sensor

Stdérung im Stromkreis des Kurbelwellenstellungs-Sensors,
Stromkreise schwarzer Stecker Pin 4 und 13.

Luftspalt zwischen Kurbelwellenstellungs-Sensor und Impulsrad
Impulsrad

Schwungrad-Passfeder abgeschert

ECU

Diagnosehilfe 5 KRAFTSTOFFPUMPE
(Kraftstoffpumpe lauft nicht)

Problem

Hauptsicherung

Storung im Stromkreis der Kraftstoffpumpe, Stromkreise
schwarzer Stecker Pin 9 und grauer Stecker Pin 17.
Kraftstoffpumpe

Diagnosehilfe 6 ZUNDANLAGE
(kein Zindfunken)

Problem

Zindkerze

Zindkerzenkabel

Zindspule

Zindspulenstromkreis(e), Stromkreise grauer Stecker Pin 10
und schwarzer Stecker Pin 1.

ECU Masseanschlusse

ECU

Startsperren des Fahrzeugs, Massesignal des
Sicherheitskabels.

Diagnosehilfe 7 ELEKTRIK DER KRAFTSTOFFANLAGE
(Keine Kraftstoffversorgung)

Problem

Kein Kraftstoff

Luft in der Hochdruck-Kraftstoffleitung
Kraftstoff-Absperrventil auf OFF

Kraftstofffilter/-leitung zugesetzt
Einspritzventil-Stromkreis(e), Stromkreise schwarzer Stecker
Pin 5 und 6

Einspritzventil

ECU Masseanschlusse

Steuergerat

Kraftstoffféorderpumpe funktioniert nicht

Diagnosehilfe 8 KRAFTSTOFFANLAGE
(Kraftstoffdruck)

Niedriger Kraftstoffdruck - Problem

Niedriger Kraftstoffstand

Kraftstofffilter zugesetzt

Kraftstoffzuleitung zugesetzt

Kraftstoffférderpumpe - keine ausreichende
Kraftstoffversorgung

Kraftstoffpumpe (Speisepumpe oder Hochdruckpumpe)

- innen zugesetzt

Druckregler der Hochdruckkraftstoffpumpe funktioniert nicht
vorschriftsgemaf.

Diagnosehilfe 9 GRUNDMOTOR
(I&sst sich durchdrehen, springt aber nicht an)

Problem

Siehe die Fehlersuchtabellen des Grundmotors im Abschnitt
,Fehlersuche”.
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Ablaufdiagramm zur Fehlersuche der Kraftstoffeinspritzung

START DER
FEHLERSUCHE

ERNEUTEN DURCHLAUF DER FEHLERSUCHE STARTEN

%

Y
4
4

STARTSCHALTER EIN

SIEHE DIAGNOSEHILFE 1
STROMVERSORGUNG DES
SYSTEMS

NEIN-

Y

Y

STORUNGSWARN-
LELIJE(WTE

. SIEHE
UBERSICHT DER FEHLERCODES

v

NEIN FEHLERCODES QUITTIEREN.

s
Y

TEHEN FEHLERCODES
AN?

SIEHE DIAGNOSEHILFE 3
STARTET DER MOTOR? START/EIN

\ 4

NEIN
| MOTOR BEI VERSCHIEDENEN DREHZAHLEN | P
»{ " UND LASTZUSTANDEN LAUFEN LASSEN. <
=z
w
[OTOR ANLASSENT =
VERLOSCHT DIE — A|E
STORUNGSWARN- STEHEN SIEHE DIE UBERSICHT 5
EUCHTE?2 FEHLERCODES AN? JA - "DERFEHLERCODES @
x
(&}
A v 2
NEIN FEHLERCODES W
STARTSCHALTER AUS UND WIEDER -
EIN. "AUF LAUFGERAUSCH DER NEIN L QUITTIEREN. AR
KRAFTSTOFFPUMPE ACHTEN. ( ENDE DER FEHLERSUCHE ) &
L»— o
2
S
x
2
_ SIEHE DIAGNOSEHILFE 4 =
> KURBELWELLENSTELLUNGS-SENSOR > 2
w
NEIN 5
w
&
SIEHE DIAGNOSEHILFE 5 ui
> KRAFTSTOFFPUMPE =
BEIM ANLASSVORGANG DIE
ZUNDANLAGE PRUFEN
i SIEHE DIAGNOSEHILFE 6 .
ZUNDFUNKE? NEIN » ZUNDANLAGE .
JA
BEIM ANLASSVORGANG DIE
KRAFTSTOFFFORDERUNG AM
EINSPRITZVENTIL PRUFEN.
A
BENZIN AN DER | SIEHE DIAGNOSEHILFE 7 N
ZlIJ\‘NDKERZE? NEIN > ELEKTRIK DER KRAFTSTOFFANLAGE >
JA
DRUCKMESSGERAT IN
LEITUNG EINSETZEN UND
STARTSCHALTER EINSCHALTEN.
RAFTSTOFFDRUCK N SIEHE DIAGNOSEHILFE 8 N
VORSCHRIFTSGEMASS? NEIN > KRAFTSTOFFANLAGE >
N > SIEHE DIAGNOSEHILFE 9 5
> GRUNDMOTOR >

1. Nach Ausschalten des Startschalters bis zum Wiedereinschalten 10 Sekunden warten, damit sich die ECU in den Ruhezustand setzen kann.

2. Der Betrieb der Hochdruckkraftstoffpoumpe ist am Laufgerdusch bzw. an Vibrationen erkennbar. Die Hochdruckpumpe lauft 4-6 Sekunden lang, sobald die ECU
wieder aus dem Ruhezustand hochfahrt.

58 KohlerEngines.com 24 690 23 Rev. F



BOSCH KRAFTSTOFFEINSPRITZSYSTEM

“

& warRNUNG

Hochentzundlicher Kraftstoff kann Brande und
schwere Verbrennungen verursachen.

Fullen Sie keinen

der Motor lauft oder stark erhitzt ist.

Kraftstoff in den Tank, wahrend

Benzin ist hochentzindlich und bildet explosive Dampfe.

Lagern Sie Benzin ausschlieRlich in typgepriften Behaltern in
einem gut bellfteten, unbewohnten Gebaude und achten Sie
auf einen ausreichenden Abstand zu Funkenflug und offenem
Licht. Verschitteter Kraftstoff kann sich entzlinden, wenn er

mit heillen Motorkomponenten oder Funken der Ziindanlage in
Berlhrung kommt. Verwenden Sie grundséatzlich kein Benzin als
Reinigungsmittel.

Bosch Kraftstoffeinspritzsystem

A Drrafstoft- B Luftleitblech c Prallblech Kraftstoff-Verteilerrohr
E Ansaugstutzen F g{gﬁjﬁgggﬁg; G Steuermodul Einspritzventil

| Steuergerat J Drehzahlsensor K Dreﬂgﬁglrz?]gsor- Schraube
M Ansg%%?ﬁ%tgen' N Kraftstofffilter (o] Kraftstoffpoumpe
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Eine typische elektronische Kraftstoffeinspritzung besteht aus
folgenden Komponenten:

Kraftstofftank und Ventil
Kraftstoffpumpe

Kraftstofffilter

Kraftstoff-Verteilerrohr
Kraftstoffleitung(en)

Einspritzventile.
Kraftstoff-Drucksteuerventil
Drosselklappengehause/Ansaugstutzen
Elektronisches Steuergerat (ECU).
Zindspulen.

Motoroéltemperatursensor.
Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS).
Drehzahlsensor
Kurbelwellenstellungs-Sensor
Lambdasonde.

Kabelbaum und Verkabelungen
Stérungswarnleuchte (Option)
Ansauglufttemperatur-Sensor

KRAFTSTOFF
Siehe die Wartungshinweise.

KRAFTSTOFFLEITUNG

Auf allen Kohler-Motoren muss zur Einhaltung der EPA- und
CARB-Emissionsvorschriften eine Kraftstoffleitung mit geringer
Permeation installiert sein.

FUNKTIONSWEISE

HINWEIS: Dricken Sie bei einer Spannungs- oder
Stromdurchgangspriifung nicht zu stark auf oder
gegen die Steckerstifte. Verwenden Sie zur
Messung mdglichst flache Prifspitzen, um die
Steckerstifte nicht zu spreizen oder zu verbiegen.

Das Kraftstoffeinspritzsystem ist auf maximale Motorleistung
bei optimaler Kraftstoffeffizienz und geringst méglichen
Emissionen ausgelegt. Ziindung und Einspritzung des Motors
werden elektronisch geregelt, iberwacht und kontinuierlich
korrigiert, um stets das ideale Luft/Kraftstoff-Verhaltnis zu
gewahrleisten.

Zentrale Komponente des Systems ist das elektronische
Motorsteuergerat (ECU), welches das gesamte System regelt
und jeweils die fur den aktuellen Betriebszustand optimale
Kofmbination aus Kraftstoffgemisch und Ziindzeitpunkt
definiert.

Eine elektrische Kraftstoffpumpe saugt den Kraftstoff durch
einen Kraftstoff-Leitungsfilter und die Kraftstoffleitung aus
dem Tank an. Ein Kraftstoffdruckregler halt den Systemdruck
auf 2,7 bar (39 psi) konstant und leitet den Uberschiissigen
Kraftstoff zum Tank zuriick. Am Motor wird der Kraftstoff von
der Hochdruckpumpe durch die Hochdruck-Kraftstoffleitung
zu den Einspritzventilen geférdert und von diesen in die
Einlasskanale eingespritzt, Das Steuergerat reguliert die
Kraftstoffmenge uber die Offnungsdauer der Einspritzventile.
Die Offnungsdauer kann je nach Kraftstoffbedarf von

1,5 bis uber 8,0 Millisekunden variieren. Diese geregelte
Kraftstoffeinspritzung erfolgt bei jeder Kurbelwellenumdrehung
bzw. zweimal pro Viertakt-Arbeitsspiel. Bei jeder Einspritzung
wird jeweils die Halfte der fir die Verbrennung bendtigten
Kraftstoffmenge eingespritzt. Das Einlassventil 6ffnet und das
Luft-Kraftstoff-Gemisch wird in den Brennraum eingesaugt,
geziindet und verbrannt.

Zur Steuerung der eingespritzten Kraftstoffmenge und des
Zundzeitpunkts Uberwacht das Steuergerat die Sensorsignale
der HauptsteuergréRen Motortemperatur, Drehzahl (U/min)
und Drosselklappenstellung (Last). Diese Hauptsteuergrofen
werden mit vordefinierten Kennfeldern im Speicher des
Steuergerats verglichen; in Funktion der Kennfeldwerte
korrigiert die ECU dann die Kraftstoffforderung. Sobald der
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Motor seine Betriebstemperatur erreicht hat, liefert eine
Lambdasonde ein Rickmeldesignal an das Steuergerat
Uber den im Abgas enthaltenen Restsauerstoff und damit

die Information, ob das eingespritzte Kraftstoffgemisch

fett oder mager ist. Anhand dieser Riickmeldung korrigiert
das Steuergerat die Kraftstoffmenge, bis erneut das ideale
Luft/Kraftstoff-Verhaltnis erreicht ist. Diese Betriebsart
bezeichnet man als einen geschlossenen Regelkreis. Das
Kraftstoffeinspritzsystem arbeitet nur dann im geschlossenen

Regelkreis, wenn drei Bedingungen erflllt sind:

e Die Oltemperatur betragt mehr als 35°C (95°F).

e Die Lambdasonde ist auf mindestens 375°C (709°F)
erwarmt und kann ein Signal liefern.

e Der Motor lauft konstant und gleichmafig (kein Starten,
Warmlaufen, Beschleunigen usw.).

Im geschlossenen Regelkreis kann das Steuergerat temporare
und eingelernte adaptive Regelparameter kurzzeitig
nachjustieren, um sie an einen geanderten Betriebszustand
des Motors und Anderungen der Umgebungsbedingungen
anzupassen und dadurch das ideale Luft/Kraftstoff-Verhaltnis
aufrecht zu erhalten. Damit die Adaption korrekt erfolgt, muss
die Motordltemperatur mehr als 80 °C (176°F) betragen.

Die Adaptivwerte bleiben bis zum nachsten Reset der ECU
aktiviert.

Wahrend bestimmter Betriebszyklen wie Kaltstart, Warmlaufen,
Beschleunigen usw. ist ein fetteres Luft/Kraftstoff-Gemisch

als 14,7:1 erforderlich; daher funktioniert das System im
offenen Regelkreis. Im offenen Regelkreis wird das Signal der
Lambdasonde nicht verwendet; alle Regelungskorrekturen
basieren ausschlieRlich auf den Sensorsignalen der
Hauptsteuergréen und programmierten Kennfeldern. Ist
mindestens eine der drei Bedingungen fiir den geschlossenen
Regelkreis (siehe oben) nicht erflllt, dann arbeitet das System
grundsatzlich im offenen Regelkreis.

Das Steuergerat ist das Gehirn bzw. die zentrale Recheneinheit
fur die Steuerung der elektronischen Kraftstoffeinspritzung

und Zindung. Wahrend des Motorbetriebs erfassen Sensoren
kontinuierlich Daten und Uibertragen sie durch den Kabelstrang
zu den Eingangsschaltkreisen des Steuergerats. Folgende
Eingangssignale liegen am Steuergerat an: Ziindung (Ein/Aus),
Kurbelwellenposition und -drehzahl, Drosselklappenstellung,
Oltemperatur, Restsauerstoffgehalt des Abgases und
Batteriespannung. Das Steuergerat vergleicht die
Eingangssignale mit den Kennfeldern in seinem Speicher und
bestimmt danach die Anforderungen an Gemischbildung und
Zundzeitpunkt fur die momentanen Betriebsbedingungen.
Anschlie3end steuert das Steuergerat mit entsprechenden
Ausgangssignalen die Offnungsdauer der Einspritzventile und
den Zundzeitpunkt an.

Das Steuergerat vergleicht die Eingangssignale mit den
Kennfeldern in seinem Speicher und bestimmt danach die
Anforderungen an Gemischbildung und Ziindzeitpunkt fir die
momentanen Betriebsbedingungen. Anschliefend steuert
das Steuergerat mit entsprechenden Ausgangssignalen die
Offnungsdauer der Einspritzventile und den Zundzeitpunkt an.

Das Steuergerat fuhrt kontinuierliche eine Eigendiagnose jedes
einzelnen Sensors sowie der gesamten Systemleistung durch.
Wenn es eine Storung erfasst, aktiviert das Steuergerat eine
Stérungswarnleuchte (falls eingebaut) auf der Bedientafel der
Maschine, speichert den Fehlercode in ihrem Fehlerspeicher
und schaltet in den Standard-Betriebsmodus. Je nach
Wichtigkeit oder Schwere der Stérung lauft der Normalbetrieb
unter Umstanden weiter. Ein Servicetechniker kann den
gespeicherten Fehlercode anhand der Diagnose-Blinkcodes
der Warnleuchte auslesen. Als Option ist ebenfalls eine
Diagnosesoftware erhaltlich, siehe hierzu ,Sonderwerkzeuge
und Hilfsmittel”.
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Die Motorsteuerung benétigt zum stérungsfreien Betrieb

eine Mindestspannung von 7,0 Volt. Der Adaptivspeicher

des Steuergerats ist aktiv, solange die benotigte Spannung
anliegt. Wird die Stromversorgung jedoch aus irgendeinem
Grund unterbrochen, werden die Adaptionswerte geldscht. Das
Steuergerat ,lernt” die Adaptionswerte erneut, wenn der Motor
10-15 Minuten lang bei verschiedenen Drehzahlen und Lasten
betrieben wird, nachdem die Oltemperatur auf Gber 55 °C
(130°F) angestiegen ist.

Um ein Motortberdrehen und mdgliche Motorschaden zu
verhindern, ist in das Steuergerat eine Drehzahlbegrenzungs-
funktion integriert. Falls die zulassige Hochstdrehzahl

(4500) Uberschritten wird, unterdriickt das Steuergerat die
Einspritzmengensignale und sperrt dadurch den Kraftstoff-
zufluss ab. Dieser Vorgang wiederholt sich in rascher Folge und
begrenzt den Motorlauf auf den voreingestellten Hochstwert.

Der Motordrehzahl-Sensor ist fir den Motorbetrieb
entscheidend wichtig; er Uberwacht konstant die

Drehzahl der Kurbelwelle. Am Schwungrad ist ein
ferromagnetischer Zahnkranz mit 60 Zahnen montiert, an

dem zwei aufeinanderfolgende Zahne fehlen. Der induktive
Drehzahlsensor ist in einem Abstand von 1,5 £ 0,25 mm
(0.059 £ 0.010 in.) zum Zahnkranz angeordnet. Wahrend

der Rotation induziert jeder vorbeilaufende Zahn einen
Wechselspannungsimpuls im Sensor. Anhand des Zeitintervalls
zwischen zwei aufeinander folgenden Signalimpulsen
berechnet das Steuergerat die Motordrehzahl. Dieser Zwei-
Zahne-Spalt bewirkt eine Unterbrechung des Eingangssignals
in der spezifischen Kurbelwellenstellung (84° vor OT) von
Zylinder 1. Dieses Referenzsignal dient dem Steuergerat zur
Steuerung des Ziindzeitpunkts. Wahrend der ersten zwei
Umdrehungen nach jedem Motorstart werden der induktive
Drehzahlsensor und die Kurbelwellenstellung synchronisiert.
Der Sensor muss immer korrekt angeschlossen sein. Wird der
Sensor aus irgendeinem Grund abgeklemmt, dann bleibt der
Motor stehen.

Der Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) meldet der
ECU den Drosselklappenwinkel. Da die vom Drehzahlregler
betatigte Drosselklappe die Motorlast beeinflusst, ist der
Drosselklappenwinkel direkt von der Motorlast abhangig.

Der Stellungssensor ist am Drosselklappengehause/
Ansaugstutzen montiert und tastet das Ende der
Drosselklappenwelle ab. Er funktioniert wie ein Potentiometer
und liefert dem Steuergerat ein Spannungssignal, das direkt
proportional zur Winkelstellung der Drosselklappe ist. Dieses
Signal verarbeitet das Steuergerat zusammen mit den anderen
Sensorsignalen und vergleicht es mit den gespeicherten
Kennfeldern, um die erforderliche Kraftstoffmenge und den
Zindzeitpunkt flr die betreffende Last zu bestimmen.

Die korrekte Position des Drosselklappenstellungs-Sensors
wurde beim Motorhersteller definiert und eingestellt. Lockern
oder verstellen Sie den Drosselklappenstellungs-Sensor
nicht, aulRer dies wird in einer Fehlercodebeschreibung des
Diagnosesystems ausdrucklich gefordert oder muss zur
Wartung der Drosselklappenwelle vorgenommen werden.
Wenn der TPS gelockert oder verschoben wird, missen Sie
die ,Initialisierung des Drosselklappenstellungs-Sensors*
durchfiihren, um die Basiszuordnung zwischen Steuergerat
und TPS neu festzulegen.

Mit Hilfe des Motordltemperatursensors kann das System
den Kraftstoffbedarf fiir den Motorstart feststellen (ein kalter
Motor bendtigt mehr Kraftstoff als ein auf Betriebstemperatur
erwarmter Motor).

Dieser Sensor ist im Olfilter-Adaptergehause eingebaut und
besteht aus einem temperaturabhangigen Widerstand, der

in den Olstrom hineinragt. Mit der Oltemperatur andert sich
der Widerstand und damit das zum Steuergerat Gbertragene
Spannungssignal. Anhand einer im Speicher abgelegten
Tabelle ordnet das Steuergerat dem Spannungsabfall eine
bestimmte Temperatur zu. Aus den Kraftstoffmengen-
Kennfeldern ermittelt das Steuergerat, wie viel Kraftstoff fir
den Motorstart bei der betreffenden Temperatur bendtigt wird.
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Die Lambdasonde funktioniert wie eine kleine Batterie. Sie
gibt ein Spannungssignal an das Steuergerat, das durch
einen unterschiedlichen Sauerstoffgehalt von Abgas und
atmospharischer Luft generiert wird.

Die in den Abgasstrom hineinragende Spitze der Sonde ist
hohl. An der Au3enflache ist die Sonde dem Abgasstrom
ausgesetzt, ihre Innenflache steht mit der atmospharischen
Luft in Verbindung. Wenn sich die Sauerstoffkonzentration

zu beiden Seiten der Sonde unterscheidet, entsteht ein
Spannungssignal von 0,2 bis 1,0 Volt zwischen den beiden
Elektroden und wird an das Steuergerat tibertragen. Mit

Hilfe dieses Spannungssignals erfasst das Steuergerat
Abweichungen vom idealen Luft-/Kraftstoffgemisch 14,7:1 des
Motors und korrigiert die Einspritzimpulse entsprechend.

Die Lambdasonde funktioniert erst nach einem entsprechenden
Vorwarmen und einer Mindest-Abgastemperatur von

375 °C (709°F). Eine kalte Lambdasonde bendtigt bei

mittlerer Motorlast ca. 1-2 Minuten, um sich ausreichend

zu erwarmen und ein Spannungssignal zu erzeugen. Eine
einwandfreie Masseverbindung ist ebenfalls entscheidend. Die
Lambdasonde liegt Uber das Metallgehduse an Masse. Daher
ist ein einwandfreier, stabiler und ununterbrochener Massepfad
Uber Komponenten des Abgassystems, Motor und Kabelbaum
erforderlich. Jede kurzzeitige oder langere Unterbrechung

im Massekreis wirkt sich auf das Ausgangssignal aus und
generiert irrefiihrende Fehlercodes. Denken Sie bitte daran,
wenn Sie eine Fehlersuche an der Lambdasonde durchfiihren.
Die Lambdasonde kann durch verbleiten Kraftstoff,

bestimmte Dichtmittel u./o. sonstige Silikonverbindungen,
Vergaserreiniger usw. kontaminiert werden. Verwenden Sie
daher nur Produkte, die als Lambdasonden-tauglich eingestuft
sind.

Das elektrische Relais dient zur Stromversorgung von
Einspritzventilen, Zindspule und Kraftstoffpumpe. Wenn der
Startschalter auf ON geschaltet ist und alle Startbedingungen
des Startsperrschalters erfullt sind, legt das Relais 12 Volt

an den Stromkreis von Kraftstoffpumpe, Einspritzventilen

und Zindspulen an. Der Kraftstoffpumpen-Stromkreis ist
permanent mit Masse verbunden, daher wird die Pumpe
sofort aktiviert und baut Druck im System auf. Die Aktivierung
der Ziindspulen und Einspritzventile wird vom Steuergerat
gesteuert, das die jeweiligen Massekreise zum betreffenden
Zeitpunkt mit der Masse verbindet.

Die Einspritzventile sind im Drosselklappengehause/
Ansaugstutzen eingebaut und mit ihnrem oberen Ende an

das Kraftstoff-Verteilerrohr angeschlossen. Auswechselbare
O-Ringe an beiden Enden des Einspritzventils verhindern
das Austreten von Kraftstoff und isolieren gegen Hitze und
Vibrationen. Eine spezielle Klammer fixiert die einzelnen
Einspritzventile am Kraftstoff-Verteilerrohr und halt sie in ihrer
Einbaulage. Die O-Ringe miissen nach jedem Ausbau des
Einspritzventils ersetzt werden.

Wenn der Startschalter eingeschaltet und das Relais
geschlossen ist, dann ist das Kraftstoff-Verteilerrohr
druckbeaufschlagt und liegt Spannung am Einspritzventil an.
Zum entsprechenden Zeitpunkt schliel3t das Steuergerat den
Massekreis und das Einspritzventil ist damit stromversorgt. Die
Ventilnadel im Einspritzventil wird elektromagnetisch gedffnet
und der Druck im Kraftstoff-Verteilerrohr presst den Kraftstoff
durch das Ventil nach unten. Durch eine Dusenplatte an der
Spitze des Ventils mit zahlreichen kalibrierten Offnungen
wird der Kraftstoff mit einem kegelférmigen Spritzbild in den
Ansaugstutzen eingespritzt.

Das Einspritzventil wird bei jeder Kurbelwellenumdrehung
geoffnet und geschlossen, allerdings spritzt es bei jedem
Offnen nur die Halfte der fiir die Verbrennung benétigten
Kraftstoffmenge ein. Die ECU regelt die Einspritzmenge
Uber das Zeitintervall, wahrend dessen die Ventilnadel in
Offenstellung gehalten wird. Man bezeichnet dieses Intervall
auch als Einspritzdauer oder Impulsbreite. Es kann je nach
Drehzahl und Lastanforderungen des Motors 1,5-8 Milli-
sekunden betragen.
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Motoren mit Kraftstoffeinspritzsystem haben eine
Hochspannungs-Batterie-Transistorziindanlage. Die

ECU definiert Ziindspannung und Ziindzeitpunkt Uber die
transistorisierte Steuerung des an die Zindspulen angelegten
Primarstroms. Anhand des Signals des Drehzahlsensors
bestimmt das Steuergerat den korrekten Zindzeitpunkt fur die
jeweilige Motordrehzahl. Im genau richtigen Moment aktiviert
sie den Primarstrom der Spule. Der Primarstrom induziert eine
Hochspannung in der Sekundarwicklung der Ziindspule, die
dann an die Zundkerze angelegt wird. Die beiden Zlindspulen
erzeugen jeweils bei jeder Umdrehung einen Zindfunken,
doch jeder zweite Funken wird nicht genutzt.

Eine elektrische Pumpe férdert den Kraftstoff in das
Einspritzsystem. Je nach Anwendung ist die Pumpe

im Kraftstofftank oder in der Kraftstoffleitung am Tank
angeordnet. Die Pumpen sind auf eine Mindestférdermenge
von 25 Litern pro Stunde bei einem Druck von 2,7 bar

(39 psi) eingestellt. Die Pumpen haben einen eingebauten
60-Mikron-Filter. Zusatzlich haben die im Tank eingebauten
Pumpen am Saugstutzen einen Vorfilter. Inline-Pumpsysteme
haben zwischen Tank und Pumpe auf der Saug- bzw.
Niederdruckseite evtl. ebenfalls einen Filter.

Wenn der Startschalter auf ON geschaltet ist und alle
Bedingungen des Sicherheitsschalters erfullt sind, aktiviert
das Steuergerat Uber das Relais die Kraftstoffpumpe, die zum
Motorstart Druck im System aufgebaut. Wird der Startschalter
nicht direkt danach in die START-Stellung gedreht, startet der
Motor nicht oder wird er bei eingeschaltetem Startschalter
abgewdrgt (beispielsweise bei einem Unfall), so schaltet

das Steuergerat die Pumpe wieder aus und unterbricht die
kontinuierliche Kraftstoffzufuhr. In diesem Fall leuchtet die
Stérungswarnleuchte, nach 4 Kurbelwellenumdrehungen mit
dem Anlasser ist die normale Systemfunktion jedoch wieder
hergestellt. Sobald der Motor lauft, ist die Kraftstoffpumpe
permanent eingeschaltet.

Der Kraftstoffdruckregler halt den erforderlichen Systemdruck
auf 2,7 + 0,2 bar (39 £ 3 psi) konstant. Eine gummierte
Gewebemembran unterteilt den Regler in die zwei Abschnitte
Kraftstoffkammer und Federkammer. Die Druckfeder driickt
gegen den Ventiltrager (Teil der Membran) und presst das
Ventil so in seinen Ventilsitz. Die kombinierte Wirkung aus
atmospharischem Druck und Spannung der Druckfeder
gleicht den gewtinschten Druck aus. Wenn der Kraftstoffdruck
unter der Membran héher als der gewlinschte Druck (oben)
ist, 6ffnet das Ventil, entlastet den Uberdruck und lasst den
Uberschissigen Kraftstoff zum Tank zurickflieRen.

Das Kraftstoff-Verteilerrohr ist ein geformtes Rohr, das den
Kraftstoff oben in die Einspritzventile zufihrt. Das obere Ende
der Einspritzventile passt in die ausgeformten Vertiefungen
des Kraftstoff-Verteilerrohrs. Das Verteilerrohr ist am
Ansaugstutzen befestigt und die Einspritzventile sind in ihrer
Einbauposition fixiert. Eine kleine Sicherungsklammer sorgt
fur eine zusatzliche Arretierung. Das Kraftstoff-Verteilerrohr
enthalt einen Druckbegrenzungs-/Prifventil zur Kontrolle

des Betriebsdrucks und zur Entlastung des Kraftstoffdrucks
vor Wartungsarbeiten. Die Kraftstoffleitung ist mit einer
Oetiker-Schlauchschelle an der Tille am Ende des Kraftstoff-
Verteilerrohrs befestigt.

Motoren mit Kraftstoffeinspritzung haben keinen Vergaser,
die Drosselklappenfunktion (Regelung der einstromenden
Verbrennungsluft) ist in den Ansaugkrimmer integriert. Der
Ansaugstutzen ist ein einteiliges Aluminium-Druckgussteil, an
dem die Einspritzventile, der Drosselklappen-Stellungssensor,
das Kraftstoff-Verteilerrohr, das Luftleitblech, die
Leerlaufdrehzahlschraube und der Luftfilter befestigt sind.

Die einzige mdgliche Einstellung des Kraftstoffeinspritzsystems
ist die Einstellung der Leerlaufdrehzahl. Die Standard-
Leerlaufdrehzahl fiir Motoren mit Kraftstoffeinspritzung betragt
1500 U/min, fur bestimmte Anwendungen ist allerdings evtl.
eine andere Einstellung erforderlich. Schlagen Sie hierzu die
Empfehlungen des Gerateherstellers nach.
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Beim Motorstart und Warmlaufen korrigiert die ECU
Kraftstoffmenge und Ziindzeitpunkt in Abhangigkeit von
Umgebungstemperatur, Motortemperatur und momentaner
Motorlast. Bei niedrigen Temperaturen ist die Leerlaufdrehzahl
voraussichtlich eine kurze Zeit lang hdher als bei
Normalbetrieb. Unter anderen Einsatzbedingungen kann die
Leerlaufdrehzahl anfangs niedriger sein als normal und steigt
dann wahrend des Betriebs schrittweise bis auf den Sollwert
an. Versuchen Sie nicht, diese Warmlaufzeit zu Uberspringen
oder wahrend dieser Phase die Leerlaufdrehzahl zu verstellen.
Der Motor muss vollstandig auf Betriebstemperatur erwarmt
sein und im geschlossenen Regelkreis arbeiten, damit eine
genaue Leerlaufeinstellung moglich ist.

WICHTIGE HINWEISE!

e Sauberkeit ist entscheidend wichtig. Achten Sie bei allen
Service- und Reparaturarbeiten am Kraftstoffeinspritzsystem
auf hochste Sauberkeit. Selbst geringste Mengen Schmutz
koénnen erhebliche Stérungen verursachen.

e Saubern Sie alle Anschlisse und Verschraubungen mit
Motorreiniger, bevor Sie sie 16sen, damit kein Schmutz in die
Anlage gelangt.

e Setzen Sie immer erst die Kraftstoffanlage drucklos, indem
Sie die Leitungsverschraubung an der
Hochdruckkraftstoffpumpe 16sen, bevor Sie Komponenten
der Kraftstoffanlage abnehmen oder Wartungsarbeiten
daran ausfuhren.

e \ersuchen Sie auf keinen Fall, Komponenten der Kraftstoff-
anlage zu warten, wahrend der Motor lauft oder der Zind-
schalter eingeschaltet ist.

e Arbeiten Sie nicht mit Druckluft, wahrend die Anlage gedffnet
ist. Bedecken Sie alle ausgebauten Teile und umwickeln Sie
offene Anschlisse mit Kunststofffolie, falls diese langere Zeit
offen bleiben. Nehmen Sie neue Bauteile méglichst erst vor
dem Einbau aus ihrer Schutzverpackung.

e Vermeiden Sie, dass Anlagenkomponenten in Kontakt mit
einem direkten Wasserstrahl oder mit Spritzwasser kommen.

e Klemmen Sie nicht den Kabelbaum des Steuergerats oder
einzelne Komponenten ab oder an, wahrend die Zindung
eingeschaltet ist. Dabei kénnen schadliche Spannungs-
spitzen im Steuergerat auftreten.

e \erhindern Sie, dass die Batteriekabel polverkehrt die
Batteriepole beriihren. Klemmen Sie beim AnschlieRen der
Batterie zuerst das Pluskabel (+) an den Pluspol (+) und dann
das Massekabel (-) an den Minuspol (-) der Batterie an.

e Starten Sie den Motor auf keinen Fall, wenn die
Batteriekabelklemmen gelockert sind oder keinen
einwandfreien Kontakt zu den Batteriepolen haben.

e Klemmen Sie die Batterie nicht bei laufendem Motor ab.

e Starten Sie den Motor nicht mit einem Schnellladegeréat.

e Schalten Sie vor dem Laden der Batterie den Startschalter
aus (OFF).

e Klemmen Sie immer das Massekabel (-) der Batterie ab,
bevor Sie die Batterie laden und ziehen Sie den Kabelstrang
vom Steuergerat ab, bevor Sie Schweillarbeiten an der
angetriebenen Maschine vornehmen.

Erste Inbetriebnahme und Entliiften

Wichtig: Das elektronische Kraftstoffeinspritzsystem muss vor
der ersten Inbetriebnahme u./o0. nach jedem Zerlegen bzw.
Trockenfahren des Kraftstofftanks entluftet werden.

1. Machen Sie das elektronische Steuergerat (ECU) des
Kraftstoffeinspritzsystems ausfindig. Kontrollieren Sie die
Teilenummer am Ende. Ein Steuergerat mit einer
Teilenummer 24 584 28 oder hoéher hat eine eingebaute
EntlGftungsfunktion.

a. Schalten Sie den Startschalter auf ,ON/RUN" [EIN/
BETRIEB]. Sie héren, wie die Kraftstoffpumpe ein-
und ausschaltet. Wenn die Kraftstoffpumpe nicht mehr
umschaltet (nach ca. einer Minute), ist das System
entliftet. Starten Sie den Motor.

2. Falls ein Steuergerat mit Kunststoffgehduse und
Teilenummer vor 24 584 28-S eingebaut ist, kann das
System von Hand durch mehrfaches manuelles
Umschalten der Kraftstoffpumpe entliiftet werden.
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a. Schalten Sie den Startschalter auf ,ON/RUN" [EIN/
BETRIEB]. Die Kraftstoffpumpe lauft ca. drei Sekunden
lang und hélt dann an. Schalten Sie den Schalter aus
und dann wieder ein, um die Kraftstoffpumpe erneut zu
starten. Wiederholen Sie diesen Vorgang, bis die
Kraftstoffpumpe finfmal ein- und ausgeschaltet wurde.
Starten Sie dann den Motor.

3. Das System kann auch wie bei der Druckentlastung
entllftet werden.

a. SchlielRen Sie das Manometer wie oben flr das
Entlasten des Kraftstoffdrucks beschrieben an. Halten
Sie die Entriegelungstaste gedriickt und drehen Sie
den Motor mit dem Anlasser durch, bis das System
entliftet und in der Ablassleitung Kraftstoff sichtbar ist.
Falls nach 10 Sekunden noch kein Kraftstoff sichtbar
ist, unterbrechen Sie den Vorgang und lassen den
Anlasser 60 Sekunden lang abkihlen.

Entliiften ohne Priifventil im Kraftstoff-Verteilerrohr

HINWEIS: Die Anzahl der Startintervalle mit dem Anlasser ist
von der Konstruktion des jeweiligen Systems
abhangig und auch davon, ob es zerlegt wurde
oder nicht.

1. Drehen Sie den Motor mehrfach jeweils 10-15 Sekunden
lang durch und lassen Sie ihn zwischen den Start-
intervallen jeweils 60 Sekunden lang abkuhlen, bis er
anspringt.

ELEKTRISCHE KOMPONENTEN

Fir das Kraftstoffeinspritzsystem wurden zwei verschiedene
Steuergeratversionen verwendet. Beide Versionen haben

ein Kunststoffgehause, sind jedoch insgesamt kleiner. Sie
haben einen 24-poligen bzw. 32-poligen Anschlussblock und
die Kennzeichnung MSE 1.0 bzw. MSE 1.1. Grundfunktion
und Betriebsart sind bei allen drei Steuergeraten dieselben,
aufgrund der unterschiedlichen Schaltkreise und Kabelbaume
sind sie jedoch nicht austauschbar. Falls spezifische Verfahren
bei Wartung bzw. Fehlersuche gelten, sind sie wie folgt
identifiziert: 24-poliges Steuergerat (MSE 1.0) oder 32-poliges
Steuergerat (MSE 1.1), jeweils mit Kunststoffgehause.

Versuchen Sie nicht, das Motorsteuergerat zu zerlegen. Es

ist zum Schutz der innen liegenden Komponenten hermetisch
versiegelt. Der Garantieanspruch erlischt, sobald das Gehause
geoffnet oder anderweitig manipuliert wird.

Samtliche Betriebs- und Steuerungsfunktionen des
Motorsteuergerats sind voreingestellt. Es kdnnen keine
Wartungsarbeiten oder Einstellungen daran vorgenommen
werden. Wenn Sie bei einer Fehlersuche feststellen, dass die
ECU defekt ist, miissen Sie sich an |hren Motorlieferanten
wenden. Wechseln Sie das Steuergerat nicht ohne
Genehmigung des Motorherstellers aus.

Die Kommunikation zwischen Steuergerat und Drosselklappen-
stellungs-Sensor (TPS) ist flir einen vorschriftsgemalen
Systembetrieb entscheidend wichtig. Wenn der Drossel-
klappenstellungs-Sensor oder das Steuergerat ausgewechselt
werden oder sich die Einbauposition des Sensors andert, muss
die Synchronisierung mit Hilfe der Teach-In-Prozedur des
Sensors wiederhergestellt werden.

Der Motordrehzahlsensor ist eine hermetisch verschlossene,
nicht zu reparierende Baugruppe. Wenn ein Fehlercode des
Diagnosesystems eine Storung in diesem Bereich anzeigt,
Uberprifen und korrigieren das Problem wie folgt:

1. Festsitz und Luftspalt des Sensors priifen. Er muss
1,5+ 0,25 mm (0.059 + 0.010 in.) betragen.

2. Verkabelung und Steckverbindungen auf Schaden und
Mangel prifen.

3. Sicherstellen, dass der Motor mit entstorten Ziindkerzen
ausgerustet ist.
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Klemmen Sie den Hauptkabelbaum-Steckverbinder vom
Steuergerat ab.

Schliel3en Sie ein Ohmmeter an die genannten
Steckerstifte des Steckers an:

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause
(MSE 1.0): Pin 9 und 10.

32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.1): Pin 9 und 10.

Siehe Seite 73 und 75 je nach Steuergeratversion. Bei
Zimmertemperatur (20 °C, 68°F) muss ein Widerstandswert
von 750-1000 Q gemessen werden. Falls der Widerstand
korrekt ist, prifen Sie Befestigung, Luftspalt, Zahnkranz
(Schaden, Unrundheit usw.) und Schwungrad-Passfeder.

6. Klemmen Sie den Steckverbinder des Kurbelwellenstellungs-

Sensors vom Kabelbaum ab. Es ist der Steckverbinder mit
einem grolRen schwarzen Kabel. Am Steckverbinder, der
wie in der Abbildung mit den zwei Fihrungen nach oben
hingelegt ist, messen Sie den Widerstand zwischen den
angegebenen Steckerstiften. Es missen erneut 750-

1000 Q gemessen werden.

7.  Wenn der Widerstand nicht in Ordnung ist, I6sen Sie die

Befestigungsschrauben des Sensors an der Halterung und
ersetzen den Sensor.

a. War der bei Schritt 5 gemessene Widerstand nicht in
Ordnung, wahrend der Widerstand des Sensors allein
jedoch korrekt ist, messen Sie die Stromkreise des
Haupt-Kabelbaums zwischen den Steckerstiften des
Sensors und zugehorigen Steckerstiften im Haupt-
Steckverbinder durch. Beheben Sie alle Mangel,
schliefen Sie den Sensor wieder an und wiederholen
Sie Schritt 5.

Drehzahlsensor-Stromkreis

Entspricht
Pin 3 (Metallgeh&use-
A Steuergerat) oder B
Pin 10 (Kunststoff-
gehaduse-Steuergerat)
im Hauptstecker.

Zwei FUhrungen

Entspricht Pin 21
(Metallgehause-
c Steuergerat) oder Pin D
9 (Kunststoffgehause-
Steuergerat) im
Hauptstecker.

Prifanschlisse
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Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS)
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Schleifer Elektrischer Anschluss

Der Drosselklappenstellungs-Sensor ist eine hermetisch
verschlossene, nicht zu reparierende Baugruppe. Falls die
Diagnose ergibt, dass der Sensor defekt ist, missen Sie das
komplette Bauteil ersetzen. Wenn ein Blinkcode eine Stérung
des Drosselklappenstellungs-Sensors anzeigt, konnen Sie den
Sensor wie folgt Uberprifen:

1. Die Anzahl der Umdrehungen abzahlen, um die sich die
Leerlaufdrehzahl-Einstellschraube (gegen den
Uhrzeigersinn) zurlickdrehen Iasst, bis die Drosselklappe
komplett geschlossen ist.

2. Den schwarzen Steckverbinder von der ECU abziehen,
den Drosselklappenstellungs-Sensor jedoch im
Drosselklappengehause eingebaut lassen.

3. Die Kabel des Ohmmeters wie folgt anschlielRen:
(Siehe die Tabellen auf Seite 73 und 75).

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause
(MSE 1.0): Rotes Ohmmeter-Kabel (Plus) an Pin 8 und
schwarzes Ohmmeter-Kabel (Minus) an Pin 4.

32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.1): Rotes Ohmmeter-Kabel (Plus) an Pin 8 und
schwarzes Ohmmeter-Kabel (Minus) an Pin 4.

Die Drosselklappe in Geschlossenstellung halten und den
Widerstand messen. Er muss 800-1200 Q betragen.

4. Die Kabel an die Steckerstifte angeschlossen lassen;
siehe Schritt 3. Die Drosselklappenwelle langsam in
Volllaststellung drehen. Wahrend der Drehbewegung die
Anzeige ablesen und darauf achten, ob ein Kurzschluss
oder unterbrochener Stromkreis angezeigt wird. Den
Widerstand bei Volllaststellung notieren. Er muss
1800-3000 Q betragen.

5. Den Steckverbinder des Hauptkabelbaums vom
Drosselklappenstellungs-Sensor abklemmen, den
Drosselklappenstellungs-Sensor jedoch im Ansaugstutzen
eingebaut lassen. In der folgenden Tabelle nachschlagen
und die darin angegebenen Widerstandsmessungen
zwischen den Steckerstiften des Drosselklappenstellungs-
Sensors bei den angegebenen Gashebelstellungen
vornehmen.
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Drossel- Zwischen den | Wider- Strom-
klappenstellung | Steckerstiften | stand (Q) | durchgang
Geschlossen 2u.3 800-1200 Ja
Geschlossen 1u.3 1800-3000 Ja
Voll6ffnung 2u.3 1800-3000 Ja
Voll6ffnung 1u.3 800-1200 Ja
Beliebig 1u.2 1600-2500 Ja

Falls die bei Schritt 3, 4, und 5 gemessenen Wider-
standswerte innerhalb der Spezifikation liegen, mit
Schritt 6 fortfahren.

Liegen die Widerstandswerte nicht innerhalb der
Spezifikation oder wird bei der Drehbewegung (Schritt
4) ein Kurzschluss bzw. ein unterbrochener Stromkreis
festgestellt, dann muss der Drosselklappenstellungs-
Sensor ersetzt werdeen. Dazu mit Schritt 7 fortfahren.

6. Die Stromkreise (Eingang, Masse) des
Drosselklappenstellungs-Sensors zwischen Sensorstecker
und Hauptkabelbaum-Steckverbinder auf
Stromdurchgang, Schaden usw. prifen (siehe die Tabelle
auf den folgenden Seiten).

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause
(MSE 1.0): Stromkreise von Pin 8 und 4.
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.1): Stromkreise von Pin 8 und 4.

a. Alle Komponenten entsprechend reparieren oder
ersetzen.

b. Die Leerlaufdrehzahlschraube zurtiick in ihre
Ausgangsstellung drehen.

c. Die Steckverbinder wieder anschlieRen, den Motor
starten und eine erneute Funktionspriifung des
Systems durchfiihren.

7. Die zwei Befestigungsschrauben vom Drosselklappen-
stellungs-Sensor abschrauben. Die Schrauben zur
Wiederverwendung aufbewahren. Den defekten Drossel-
klappenstellungs-Sensor ausbauen und entsorgen. Den
Ersatzsensor einbauen und mit den Original-
Befestigungsschrauben fixieren.

a. Beide Stecker wieder anschlieRen.

b. Das Teach-In des Drosselklappenstellungs-Sensors
im Steuergerat durchfiihren.

Initialisierungsprozedur des Drosselklappenstellungs-
Sensors

Nur flr 24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause (MSE 1.0):

1. Stellen Sie sicher, dass Grundmotor, samtliche Sensoren,
Kraftstoff, Kraftstoffdruck und Batterie in einem einwand-
freien Zustand sind und entsprechend der Spezifikation
funktionieren.

Wichtig!

2. Entfernen bzw. trennen Sie SAMTLICHE externen Lasten
des Motors (Keilriemen, Pumpen, elektrische Neben-
abtriebskupplung, Generator, Generatorregler, usw.).

3. Starten Sie den Motor und lassen Sie ihn 5-10 Minuten
lang warmlaufen, bis die Oltemperatur auf Gber 55 °C
(130°F) angestiegen ist.

4. Stellen Sie den Gashebel in die Leerlaufposition und
warten Sie mindestens eine Minute lang, bis sich die
Motordrehzahl stabilisiert hat.

5. Befestigen Sie ein starkes Gummiband an Gashebel und
Gussvorsprung des Ansaugstutzens, um die Drosselklappe
am Leerlaufanschlag festzuhalten. Einige Motoren mit
Kraftstoffeinspritzung haben eine Dampferfeder am Ende
der Leerlaufdrehzahlschraube. Die Dampferfeder (falls
verwendet) muss vollstdndig zusammengedriickt sein und
die Lasche am Gashebel muss direkt an der Drehzahl-
schraube anliegen. Stellen Sie die Leerlaufdrehzahl mit
einem Drehzahlmesser auf 1500 U/min ein.

6. Stellen Sie den Motor ab.

7. Machen Sie den Servicestecker im Kabelbaum ausfindig.
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24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.0): Schlieen Sie ein Uberbrickungskabel
zwischen Initialisierungs-Pin 24 (violettes Kabel) des
Drosselklappenstellungs-Sensors und Batterie-
spannungs-Pin (rotes Kabel) an oder verwenden Sie
den Uberbriickungsstecker mit dem blauen

Uberbrickungskabel.

8. Halten Sie die Drosselklappe gegen die Leerlaufdrehzahl-
Anschlagschraube, drehen Sie den Startschalter auf ON
(ohne den Motor zu starten) und beobachten Sie die
Stérungswarnleuchte.

a. Die Leuchte muss ca. 3 Sekunden lang rasch blinken,
dann verléschen und wieder leuchten. Damit zeigt sie
an, dass die Initialisierungsprozedur erfolgreich war.

B. Falls die Leuchte dauerleuchtet oder das Blinken
vorzeitig endet, war der Vorgang nicht erfolgreich und
muss wiederholt werden. Mogliche Ursachen fir ein
nicht erfolgreiches Teach-In sind: 1) Bewegung des
Drosselklappenstellungs-Sensors oder der Drossel-
klappenwelle wahrend des Vorgangs, 2) Kurbelwellen-
bewegung/-drehung vom Drehzahlsensor wahrend des
Vorgangs erfasst, 3) Drosselklappenstellung nicht im
fur ein Teach-In zulassigen Bereich (die Leerlaufdreh-
zahleinstellung 1500 U/min nachprufen), oder 4) Problem
mit Steuergerat oder Drosselklappenstellungs-Sensor.

9. Nach der erfolgreichen Initialisierung drehen Sie den
Startschalter auf OFF, entfernen Uberbriickungskabel
oder Steckverbinder und nehmen das Gummiband vom
Gashebel ab.

10. Klemmen Sie das Massekabel (-) der Batterie voriber-
gehend ab, um alle eingelernten Einstellungen zu l6schen.

11. SchlieRen Sie das Batteriekabel und alle externen Lasten
wieder an. Stellen Sie die Leerlaufdrehzahl wieder auf die
vom Geratehersteller spezifizierte Einstellung ein und
messen Sie erneut die hohe Leerlaufdrehzahl bei
unbelastetem Motor. Beobachten Sie das allgemeine
Leistungsverhalten des Motors.

Initialisierungsprozedur des Drosselklappenstellungs-
Sensors

Nur fur 32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1)
(Teach-In-Initialisierung)

1. Stellen Sie sicher, dass Grundmotor, samtliche Sensoren,
Kraftstoff, Kraftstoffdruck und Batterie in einem
einwandfreien Zustand sind und entsprechend der
Spezifikation funktionieren.

Wichtig!

2. Entfernen bzw. trennen Sie SAMTLICHE externen Lasten
des Motors (Keilriemen, Pumpen, elektrische Neben-
abtriebskupplung, Generator, Generatorregler, usw.).

3. Machen Sie den Servicestecker im Kabelbaum ausfindig.
Um die Teach-In-Funktion des Drosselklappenstellungs-
Sensors zu initialisieren, schlieRen Sie ein Uberbriickungs-
kabel zwischen Initialisierungs-Pin 24 (violettes Kabel) des
Drosselklappenstellungs-Sensors und Batteriespannungs-
Pin (rotes Kabel) an oder verwenden Sie den Uber-
briickungsstecker mit dem blauen Uberbriickungskabel.
Falls Sie ein PC-basiertes Diagnosetool mit
entsprechender Software verwenden, schlagen Sie die
speziellen Tests unter ,Sonderwerkzeuge/Hilfsmittel“ nach
und folgen Sie den Anweisungen.

4. Starten Sie den Motor und achten Sie sofort auf die
Storungswarnleuchte. Die Leuchte muss alle 2 Sekunden
4-mal nacheinander blinken.

5. Entfernen Sie das Uberbriickungskabel oder den Stecker
vom Servicestecker im Kabelbaum.

6. Lassen Sie den Motor bei Vollgas (ca. 3000 U/min)
warmlaufen, damit der Betrieb des Lambdasensors im
geschlossenen Regelkreis initiiert wird.

7. Achten Sie auf die Stérungswarnleuchte. Wenn die Leuchte

rasch blinkt (5 Blinksignale pro Sekunde), bewegen Sie
den Gashebel in die Stellung der abgesenkten Leerlauf-
drehzahl. Uberprifen und justieren Sie die Leerlaufdreh-
zahl mit einem Drehzahlmesser auf 1500 U/min. Die
Leuchte muss weitere 30 Sekunden lang rasch blinken,
bevor sie auf langsames Blinken umschaltet.

8. Wenn die Stérungswarnleuchte langsam blinkt, tun Sie
nichts, sondern warten, bis sie verldéscht. Dies zeigt an,
dass der Vorgang erfolgreich abgeschlossen wurde.

9. Stellen Sie den Motor ab.

Falls die Teach-In-Prozedur erfolgreich war, kénnen die
bei Schritt 2 getrennten externen Lasten wieder
angeschlossen werden.

Wenn der Vorgang nicht erfolgreich war, siehe die
folgenden Schritte a und b.

a. Falls die Stérungswarnleuchte bei diesem Vorgang
beginnt, 4-mal alle 2 Sekunden zu blinken, sind Motor
und Lambdasonde abgekuhlt und nicht mehr im
geschlossenen Regelkreis. Dadurch wird ein Teach-In
verhindert. Wiederholen Sie die Schritte 6-9.

b. Falls die Stérungswarnleuchte wahrend des Vorgangs
bei laufendem Motors langer als 15 Sekunden
dauerleuchtet, schalten Sie die Ziindung aus. Rufen
Sie dann die Fehlercode-Sequenz auf, indem Sie den
Startschalter dreimal nacheinander ein- und wieder
ausschalten und beim letzten Schaltzyklus dann
eingeschaltet lassen (die einzelnen Ein-/Aus-
Schaltzyklen diirfen nicht langer als 2,5 Sekunden
dauern). Eventuelle Stérungen missen behoben
werden, bevor Sie die Teach-In-Funktion erneut
aufrufen kdnnen. Sie kdnnen ein PC-basiertes
Diagnosetool und eine entsprechende Software
verwenden, um die Fehlercodes auszulesen und die
Fehlersuche und Reparatur zu unterstitzen.

Der Temperatursensor ist eine hermetisch verschlossene, nicht
zu reparierende Baugruppe. Ein defekter Sensor muss ersetzt
werden. Falls ein Blinkcode eine Stérung des Temperatur-
sensors anzeigt, kdnnen Sie den Sensor wie folgt Uberpriifen:

1. Bauen Sie den Oltemperatursensor aus dem Adapter-
gehause mit Verschluss oder aus der Bohrung im
Motorblock aus.

2. Wischen Sie den Sensor sauber und warten Sie, bis er
sich auf Zimmertemperatur (20 °C, 68°F) erwarmt hat.

3. Ziehen Sie den Hauptkabelbaum-Steckverbinder vom
Steuergerat ab.

4. Messen Sie bei angeschlossenem Sensor den Widerstand
im Stromkreis des Oltemperatursensors. Der Wert muss
2375-2625 Q betragen. Siehe die Tabelle auf den Seiten:

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause
(MSE 1.0): Messen Sie zwischen Pin 6 und 4.

32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.1): Messen Sie zwischen Pin 6 und 4.

5. Ziehen Sie den Sensorstecker ab und messen Sie den
Sensorwiderstand separat. Dieser Widerstand muss
ebenfalls 2375-2625 Q betragen.

a. Falls der Widerstand nicht innerhalb der Spezifikation
liegt, ersetzen Sie den Temperatursensor.

b. Falls er innerhalb der Spezifikation liegt, fahren Sie
mit Schritt 6 fort.

6. Prifen Sie die Stromkreise des Temperatursensors
(Eingang, Masse) vom Hauptkabelbaum-Steckverbinder
zur zugehorigen Klemme im Sensorstecker auf
Stromdurchgang, Schaden, usw.

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause
(MSE 1.0): Stromkreise von Pin 6 und 4.
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32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.1): Stromkreise von Pin 6 und 4.

Schnittbild der Lambdasonde

Scheibenfeder
Schutzhiilse
Sensorgehause

Anschlusskabel
Keramisches Stlitzrohr
Kontaktteil
G Keramiksensor H Schutzrohr

HINWEIS: Alle Messungen missen mit einem hochwertigen
digitalen Multimeter mit hohem Eingangs-
widerstand durchgefiihrt werden, um genaue
Ergebnisse zu erzielen.

Wie die oben genannten Sensoren ist auch die Lambdasonde
eine nicht zu reparierende Komponente. Im Schadensfall muss
sie komplett ausgewechselt werden. Sensor und Kabelbaum
kénnen wie folgt Uberprift werden:

mo|>
mo|w

1. Die Lambdasonde muss erhitzt sein (Minimum 400 °C, 4.

752°F). Lassen Sie den Motor ca. 5 Minuten lang laufen.
Klemmen Sie das Kabel der Lambdasonde bei laufendem
Motor vom Kabelbaum ab. Schalten Sie das Multimeter
auf Gleichspannung und schlieRen Sie das rote Kabel an
das nicht angeschlossene Sensorkabel sowie das
schwarze Kabel an das Sensorgehduse an. Es muss eine
Spannung im Bereich 0,2 V - 1,0 V gemessen werden.

a. Falls die Spannung im vorgeschriebenen Bereich liegt,

gehen Sie weiter zu Schritt 2. 5.

b. Falls die Spannung nicht im vorgeschriebenen Bereich
liegt, schlieBen Sie das Kabel der Lambdasonde
wieder an. Berlihren Sie bei angeschlossenem Kabel
den Sensoranschluss mit dem roten Multimeter-Kabel.
Schliel3en Sie das schwarze Multimeter-Kabel an einen
einwandfreien Massepunkt an. Starten Sie den Motor
und lassen Sie ihn mit 3/4 Gas laufen; lesen Sie die an
der Lambdasonde gemessene Spannung ab. Der
Messwert muss zyklisch zwischen 0,2 V und 1,0 V
wechseln. In diesem Fall funktioniert die Lambdasonde
einwandfrei und die Kraftstoffforderung liegt innerhalb
der vorgeschriebenen Parameter. Falls die
Spannungswerte stetig abfallen, beschleunigen Sie
den Motor und Uberprufen die genannten Werte erneut.
Falls die Spannung kurzzeitig ansteigt und dann
zuruickgeht, ohne zyklisch zu wechseln, 1&uft der Motor
evtl. wegen einer nicht korrekten Initialisierung des
Drosselklappenstellungs-Sensors mit einem zu
mageren Gemisch. Stellen Sie den Motor ab, filhren
Sie die Initialisierung des Sensors durch und
wiederholen Sie dann den Test. Falls die Initialisierung
des Drosselklappenstellungs-Sensors nicht moglich ist,
fihren Sie Schritt c durch.

c. Ersetzen Sie die Lambdasonde (siehe nachste Seite).
Lassen Sie den Motor lang genug laufen, um den
neuen Sensor auf Betriebstemperatur zu erwarmen,
und wiederholen Sie dann den Test unter Schritt 1. Es
muss eine zyklisch zwischen 0,2 und 1,0 V wechselnde
Spannung angezeigt werden.

Legen Sie das schwarze Voltmeter-Kabel an den Motor-
Massepunkt und wiederholen Sie den Test. Es muss
dieselbe Spannung (0,2 - 1,0 V) angezeigt werden.

a. Falls dieselbe Spannung gemessen wird, gehen Sie zu
Schritt 3.

b. Falls die Ausgangsspannung jetzt nicht mehr stimmt,
ist der Massepfad zwischen Sensor und Motormasse
nicht einwandfrei. Berlhren Sie das schwarze Kabel
an verschiedenen Stellen zwischen Motormasse und
Sensor und lesen Sie jeweils die Spannung den
einzelnen Stellen ab. Falls an einer Stelle die korrekte
Spannung gemessen wird, prifen Sie auf eine Stérung
(Rost, Korrosion, gelockerte Schraub- oder
Steckverbindung) zwischen der Stelle und dem
vorherigen Kontrollpunkt. Ist der Messwert
beispielsweise am Kurbelgehause zu niedrig und wird
die korrekte Spannung angezeigt, wenn das schwarze
Kabel das Auspuffrohr berihrt, dann sind die
Flanschverbindungen der Auslasskanale verdachtig.

Wahrend der Sensor noch erhitzt ist (Minimum 400 °C /
752°F), schalten Sie das Messgerat auf die 1-kOhm- oder
2-kOhm-Skala um und messen den Widerstand zwischen
Sensorkabel und Sensorgehause. Er muss weniger als
2,0 kQ betragen.

a. Falls der Widerstand geringer als 2,0 kQ ist, gehen Sie
zu Schritt 4.

b. Ist der Widerstand hoher als 2,0 kQ, dann ist die
Lambdasonde defekt und muss ersetzt werden.

Lassen Sie den Sensor abkihlen (auf weniger als 60 °C /
140°F) und messen Sie den Widerstand mit der 1-MOhm-
Skala des Messgerats erneut. Der Widerstand des
abgekiihlten Sensors muss hoher als 1,0 MQ ein.

a. Falls der Widerstand hoher als 1,0 MQ ist, gehen Sie
zu Schritt 5.

b. Ist der Widerstand geringer als 1,0 MQ, dann ist der
Sensor defekt und muss ersetzt werden.

Bei nicht angeschlossener Lambdasonde und
abgestelltem Motor klemmen Sie den Hauptkabelbaum-
Steckverbinder vom Steuergerat ab und schalten das
Messgerat auf die Rx1 Skala um. Prifen Sie den
Stromdurchgang des Stromkreises wie folgt:

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.0): Prufen Sie auf Stromdurchgang
zwischen Pin 15 des Steuergeratsteckers (siehe
Seite ) und dem Gehause der Lambdasonde sowie
zwischen Pin 11 und dem Sensoranschluss am
Hauptkabelbaum. Beide Tests mussen
Stromdurchgang ergeben.

32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.1): Prufen Sie auf Stromdurchgang
zwischen Pin 19 des Steuergeratsteckers (siehe
Seite ) und dem Gehduse der Lambdasonde sowie
zwischen Pin 20 und dem Sensoranschluss am
Hauptkabelbaum. Beide Tests missen
Stromdurchgang ergeben.

a. Falls bei einem der Tests kein Stromdurchgang
angezeigt wird, prifen Sie den Kabelbaum-Stromkreis
auf Unterbrechungen und Schaden sowie die
Steckverbindungen auf Wackelkontakt, Feuchtigkeit
und Korrosion. Falls beim ersten Test kein
Stromdurchgang besteht, prifen Sie aul’erdem auf
einen mangelhaften bzw. unterbrochenen Massepfad
Uber Abgassystem, Motor und Halterung (der Sensor
liegt Uber sein Gehause an Masse).
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b. Falls Stromdurchgang angezeigt wird, fahren Sie mit
Schritt 6 fort.

Schalten Sie den Startschalter auf ON/RUN [EIN/BETRIEB]
und messen Sie mit einem Hochimpedanz-Voltmeter die
Spannung zwischen Kabelbaumstecker der Lambdasonde
und Massepunkt des Motors. Es muss eine konstante
Spannung von 350-550 MV (0,35-0,55 V) angezeigt werden.

a. Falls die Spannung nicht wie vorgeschrieben ist,
versetzen Sie das schwarze Voltmeter-Kabel zum
Minuspol der Batterie, um mit Sicherheit eine
einwandfreie Masse zu erhalten. Wird weiterhin nicht
die korrekte Spannung gemessen, ist vermutlich das
Steuergerat defekt.

b. Falls die korrekte Spannung angezeigt wird, I6schen
Sie die Fehlercodes und lassen den Motor laufen, um
festzustellen, ob die Fehlercodes erneut anstehen.

Auswechseln der Lambdasonde

1.
2.

3.

5.

Ziehen Sie den Lambdasondenstecker vom Kabelbaum ab.

Ldsen und entfernen Sie die Lambdasonde aus
Auslasskrimmer und Auspuff.

Tragen Sie etwas Gleitmittel gegen Fressen auf die
Gewindegange der neuen Lambdasonde auf, falls es nicht
schon auf dem Gewinde vorhanden ist. Benetzen Sie
NICHT die Sensorspitze, denn dadurch wiirde der Sensor
kontaminiert. Schrauben Sie den Sensor ein und ziehen
Sie ihn mit 50 - 60 Nm (37-44 ft. Ib.) fest.

SchlieRen Sie das Kabel wieder an den Kabelbaumstecker
an. Achten Sie darauf, dass es keine heilRen Metallflachen,
beweglichen Motorteile usw. berihrt.

Lassen Sie den Motor probelaufen.

Ein defektes Relais kann Startschwierigkeiten oder
Betriebsstorungen verursachen. Das Relais und die
zugehorige Verkabelung testen Sie wie folgt:

1.
2.
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Trennen Sie den Relaisstecker vom Relais.

Schliel3en Sie das schwarze Kabel des Multimeters an
einem Massepunkt am Chassis an. Schliefen Sie das rote
Kabel an Pin 86 des Relaissteckers an. Schalten Sie das
Messgerat auf Widerstandsmessung (1-Ohm-Skala) um.
Drehen Sie den Startschalter von OFF auf ON. Das
Messgerat muss 1 bis 3 Sekunden lang Stromdurchgang
anzeigen (Massekreis ist geschlossen). Drehen Sie den
Startschalter wieder auf OFF.

a. Saubern Sie den Anschluss und Uberpriifen Sie die
Verkabelung, falls der Stromkreis nicht geschlossen
war.

Schalten Sie das Messgerat auf Gleichspannung.
Beriihren Sit mit dem roten Kabel des Testers Pin 30 im
Relaisstecker. Es muss jeweils ein Messwert von 12 Volt
angezeigt werden.

SchlielRen Sie das rote Kabel des Messgerats an Pin 85
im Relaisstecker an. Drehen Sie den Startschalter auf ON.
Es muss Batteriespannung anliegen.

a. Falls keine Spannung anliegt, besteht eine Stérung im
Startschalter, in der Verkabelung oder im
Steckverbinder.

a. Falls Spannung anliegt, ist die Verkabelung zum
Steckverbinder in Ordnung. Drehen Sie den
Startschalter auf OFF und fahren Sie zur Priifung des
Relais mit Schritt 5 fort.

SchlieRen Sie ein Ohmmeter (1-Ohm-Skala) an Pin 85
und 86 des Relais an. Es muss Stromdurchgang vorliegen.

SchlieRen Sie die Ohmmeter-Kabel an Pin 30 und 87 des
Relais an. Es darf kein Stromdurchgang vorliegen. Schlief3en
Sie das Pluskabel (+) einer 12-Volt-Stromversorgung an
Pin 85 an und bertihren Sie mit dem Minuskabel (-) Pin 86.
Wenn 12 Volt anliegen, muss das Relais anziehen und
zwischen Pin 30 und 87 Stromdurchgang bestehen.
Wiederholen Sie den Test mehrfach. Falls das Relais
einmal nicht anzieht, ersetzen Sie es.

Detailbild des Einspritzventils

Siebfilter in der .
A Zuleitung B | Elektrischer Anschluss
C Magnetspule D Ventilgehause
E Magnetanker F Ventilkérper
. Mehrloch-Disenplatte
G Ddsennadel H mit kalibrierter Offnung

Stérungen an Einspritzventilen fallen typischerweise in drei
Hauptbereiche: Elektrik, Schmutz/Zusetzen und Undichtigkeit.
Eine elektrische Stérung bewirkt in der Regel, dass mindestens
ein Einspritzventil nicht mehr funktioniert. Zur Funktionsprifung
der Einspritzventile stehen verschiedene Methoden zur
Verfugung.
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1. Prufen Sie, wahrend der Motor im Leerlauf [uft: Stellen
Sie durch Abtasten fest, ob die Vibrationen das Offnen und
SchlielRen bei Betrieb anzeigen.

2.  Wenn das Ventil zu heil} ist, um es zu berihren, priifen
Sie mit einem Mechaniker-Stethoskop, ob Sie ein
summendes oder klickendes Gerausch horen.

HINWEIS: Legen Sie keine Spannung an das Einspritzventil
(bzw. die Ventile) an. Bei zu hoher Spannung
brennen die Einspritzventile durch. Legen Sie das
Einspritzventil (bzw. die Ventile) nicht bei
eingeschalteter Zindung an Masse. Das
Einspritzventil 6ffnet bzw. schaltet sich ein, sobald
das Relais stromversorgt wird.

3. Den elektrischen Steckverbinder eines Einspritzventils
abziehen und anhand des Motorgerauschs feststellen, ob
sich das Leerlaufverhalten (Motor lauft nur auf einem
Zylinder) oder sich das Gerausch bzw. die Vibration des
Einspritzventils andert.

Wenn ein Einspritzventil nicht funktioniert, ist entweder das Ventil
selbst defekt oder sind die Verkabelung bzw. der elektrische
Anschluss gestort. Ermitteln Sie die Ursache wie folgt:

1. Von beiden Einspritzventilen den elektrischen
Steckverbinder abziehen. Einen 12-V-Diodenprtifstecker
(Teil des Werkzeugsets fur Kraftstoffeinspritzsysteme,
siehe ,Sonderwerkzeuge und Hilfsmittel“) am
Steckverbinder einstecken.

2. Sicherstellen, dass alle Startbedingungen des Start-
sperrschalters erfillt sind. Den Motor mit dem Anlasser
durchdrehen und priifen, ob die Priflampe blinkt. Den Test
ebenfalls am anderen Steckverbinder ausflihren.

a. Falls die Priflampe blinkt, mit einem Widerstands-
messgerat (1-Ohm-Skala) den Widerstand der
einzelnen Einspritzventile an den zwei Steckerstiften
messen. Der Widerstand muss 12-20 Q betragen. Bei
korrektem Widerstand des Einspritzventils priifen, ob
an Steckverbinder und Einspritzventil-Steckerstiften ein
Wackelkontakt besteht. Falls der Widerstand nicht
korrekt ist, das Einspritzventil wie unter Schritt 1-8 und
13-16 weiter unten beschrieben ersetzen.

b. Falls die Lampe nicht blinkt, die Steckverbinder wieder
an beide Einspritzventile anschlieRen. Den Haupt-
kabelbaum-Steckverbinder vom Steuergerat und den
Stecker vom Relais abziehen. Schalten Sie das
Ohmmeter auf die 1-Ohm-Skala priifen Sie den
Stromkreiswiderstand des Einspritzventils wie folgt:

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.0): Messen Sie den Widerstand zwischen
Relaisklemme 87 und Pin 16 des Haupt-
Steckverbinders. Dann messen Sie den Widerstand
zwischen Relaisklemme

87 und Pin 17. Der Widerstand muss in beiden
Stromkreisen 4-15 Q betragen. 32-poliges
Steuergerat (MSE 1.1)

mit Kunststoffgehduse: Messen Sie den
Widerstand zwischen Relaisklemme 87 und Pin 14
des Haupt-Steckverbinders. Dann messen Sie den
Widerstand zwischen Relaisklemme 87 und Pin 15.
Der Widerstand muss in beiden Stromkreisen

4-15 Q betragen.

Samtliche elektrischen Anschlisse, Steckverbinder und Kabel
des Kabelbaums Uberprifen, wenn der Widerstand nicht in
Ordnung ist.

Undichtigkeiten des Einspritzventils sind sehr unwahrscheinlich.
Im seltenen Fehlerfall kdnnen sie allerdings intern (an der
Dusennadel) oder extern (Durchsickern an den O-Ringen

des Einspritzventils) auftreten. Ein zu geringer Systemdruck
aufgrund von Undichtigkeiten kann Schwierigkeiten beim
Warmstart und einen verlangerten Startvorgang bewirken.

Um auf Undichtigkeiten zu priifen, muss das Luftergehause
gelockert oder abgenommen werden. Dazu ist es evtl.
erforderlich, den Motor vom Aggregat zu trennen.
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Dichtheitspriifung
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Der Motor muss abgekiihlt sein. Entlasten Sie den Druck
in der Kraftstoffanlage am Prifventil des Kraftstoff-
Verteilerrohrs.

Ziehen Sie die Ziindkerzenstecker von den Ziindkerzen ab.

Nehmen Sie die aulRere Abdeckung des Luftfilters, die
innen liegende Fligelmutter, den Filterelementdeckel und
das Luftfilterelement bzw. den Vorfilter ab. Fiihren Sie bei
Bedarf die vorgeschriebene Wartung fiir
Luftfilterkomponenten durch.

Schrauben Sie die Befestigungsschrauben des
Luftfiltersockels am Drosselklappengehause heraus.
Nehmen Sie den Luftfiltersockel ab, um auf die
Einspritzventile zugreifen zu kénnen. Kontrollieren Sie den
Zustand der Luftfilter-Sockeldichtung und ersetzen Sie die
Dichtung bei Bedarf.

Nehmen Sie die Schwungradabdeckung ab, falls sie das
Luftergehause teilweise bedeckt.

Falls am Liiftergehéuse des Motors ein Olkiihler montiert
ist, entfernen Sie die Olkuhler-Befestigungsschrauben.

Schrauben Sie die Befestigungsschrauben des
Luftergehauses heraus. Notieren Sie die Einbauposition
der verzinkten (silbernen) Schraube, an der das
Massekabel des Generatorreglers befestigt ist. Nehmen
Sie das Liftergehause ab.

Saubern Sie den umliegenden Bereich einschlieRlich
Drosselklappengehause, Ansaugstutzen und
Einspritzventile gewissenhaft.

Hangen Sie das Gasgestange und die Dampferfeder vom
Gashebel aus. Trennen Sie das Kabel des
Drosselklappenstellungs-Sensors vom Kabelbaum.

Schrauben Sie die Ansaugstutzen-Befestigungsschrauben
heraus und nehmen Sie die Baugruppe aus
Drosselklappengehause und Ansaugstutzen vom Motor
ab. Lassen Sie Drosselklappenstellungs-Sensor,
Kraftstoff-Verteilerrohr, Prallblech, Einspritzventile und
Verschraubungen der Kraftstoffleitung eingebaut.
Entsorgen Sie alle alten Dichtungen.

Halten Sie den Ansaugstutzen Uber einen geeigneten
Auffangbehalter und schalten Sie den Startschalter auf
ON, um die Kraftstoffpumpe zu starten und Druck im
System aufzubauen. Drehen Sie den Schalter nicht in die
START-Stellung.

Wenn an der Disennadel eines Einspritzventils mehr als
zwei bis vier Tropfen pro Minute austreten oder Anzeichen
fur Undichtigkeit am Gehause festgestellt werden,
schalten Sie den Startschalter auf OFF und ersetzen das
Einspritzventil wie folgt:
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13. Entlasten Sie den Druck in der Kraftstoffanlage; gehen Sie
dazu wie in den Kraftstoff-Sicherheitshinweisen
beschrieben vor. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben
des Kraftstoff-Verteilerrohrs.

14. Alle Schmutzansammlungen um die Dicht- und Anlageflache
des defekten Einspritzventils (bzw. der Ventile) entfernen
und den/die elektrischen Steckverbinder abziehen.

15. Die Befestigungsschelle oben vom Einspritzventil (bzw.
von den Einspritzventilen) abziehen. Trennen Sie das
Kraftstoff-Verteilerrohr und nehmen Sie das Einspritzventil
(bzw. die Ventile) aus dem Ansaugstutzen.

16. Zum Einbau des neuen Einspritzventils (der Ventile) die
Demontageschritte in umgekehrter Reihenfolge ausfiihren
und den Motor wieder zusammenbauen. Bringen Sie nach
jedem Ausbau eines Einspritzventils neue O-Ringe daran
an (neue Ersatz-Einspritzventile haben schon neue
O-Ringe). Benetzen Sie die O-Ringe leicht mit Ol. Ziehen
Sie die Befestigungschrauben von Einspritzventildeckel
und Liftergehause mit 3,9 Nm (35 in. Ib.) und die
Befestigungsschrauben von Ansaugstutzen und Luftfilter
mit 9,9 Nm (88 in. Ib.) fest.

Storungen der Einspritzventile durch Verschmutzung oder
Zusetzen sind aufgrund der Bauart der Einspritzventile,

des hohen Kraftstoffdrucks und der Detergent-Zusatze im
Benzin ziemlich unwahrscheinlich. Anzeichen verschmutzter/
zugesetzter Einspritzventile sind ein unrunder Leerlauf, ein
verzogertes bzw. ruckartiges Beschleunigen und Fehlercodes
zur Kraftstoffférderung. Das Zusetzen eines Einspritzventils
wird in der Regel durch Ablagerungen an der Dusenplatte
verursacht, wodurch sich der Kraftstoffdurchfluss verringert
und sich ein unsauberes Spritzbild ergibt. Begulnstigt wird
das Zusetzen des Einspritzventils durch tberdurchschnittlich
hohe Betriebstemperaturen, kurze Betriebsdauern, und
verschmutzten, qualitativ minderwertigen oder nicht der
Spezifikation entsprechenden Kraftstoff. Ein Reinigen der
zugesetzten Einspritzventile wird nicht empfohlen, sie sollten
ersetzt werden. Additive und héherwertige Kraftstoffe knnen
als vorbeugende MalRnahme dienen, nachdem das Zusetzen
der Ventile als Stérung aufgetreten ist.

HINWEIS: Legen Sie die Spulen auf keinen Fall bei
eingeschalteter Ziindung an Masse, denn sie
kénnen Uberhitzen oder Funken erzeugen.

Uberpriifung der Ziindung

1. Klemmen Sie den Hauptkabelbaum-Steckverbinder vom
Steuergerat ab.

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause
(MSE 1.0): Machen Sie Pin 22 und 23 des 24-poligen
Steckverbinders ausfindig. Siehe Seite.

32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.1): Machen Sie Pin 30 und 31 des 32-poligen
Steckverbinders ausfindig. Siehe Seite.

2. Ziehen Sie den Steckverbinder vom Relais ab und suchen
Sie Pin 87 des Steckverbinders.

3. Ein Widerstandsmessgerat auf die 1-Ohm-Skala umschalten
und wie folgt den Widerstand der Stromkreise messen:

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause
(MSE 1.0): Messen Sie zwischen Pin 87 und Pin 22
von Ziundspule 1. Wiederholen Sie die Messung
zwischen Pin 87 und Pin 23 flr Ziindspule 2.

32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse
(MSE 1.1): Messen Sie zwischen Pin 87 und Pin 30 flr
Zundspule 1. Wiederholen Sie die Messung zwischen
Pin 87 und Pin 31 fur Zundspule 2.

Ein Messwert von 1,8-4,0 Q bei beiden Tests bedeutet,
dass Verkabelung und Primarstromkreise der
Zindspulen in Ordnung sind.

a. Wenn die Messwerte nicht im vorgeschriebenen
Bereich liegen, kontrollieren und saubern Sie die
Anschlisse und wiederholen die Messung.

24 690 23 Rev. F

b. Falls die Messwerte danach immer noch nicht im
vorgeschriebenen Bereich liegen, klemmen Sie die
Spulen vom Hauptkabelbaum ab und prifen sie wie folgt:

1. Klemmen Sie das rote und schwarze Kabel von
den Primarkreis-Anschlissen der Ziindspule ab.

2. Schalten Sie ein Ohmmeter auf die 1-Ohm-Skala um
und schlieRen Sie es an die Priméarkreis-Klemmen
an. Der Primarwiderstand muss 1,8-2,5 Q betragen.

3. Klemmen Sie das Sekundarkreiskabel von der
Zindkerze ab. Schalten Sie das
Widerstandsmessgerat auf die 10-kOhm-Skala um
und schlieRen Sie es zwischen der
Zindkerzenkappe und dem roten
Primarkreisanschluss an. Der Sekundarwiderstand
muss 13.000-17.500 Q betragen.

4. Falls der Sekundarwiderstand nicht im vor-
geschriebenen Bereich liegt, schrauben Sie die
Zindkabel-Mutter vom Sekundéarkreisanschluss der
Zindspule ab und ziehen den Zundkerzenstecker
ab. Wiederholen Sie Schritt b 3 und messen Sie
zwischen Sekundarkreisanschluss und dem roten
Primarkreisanschluss. Falls der Widerstand jetzt in
Ordnung ist, ist die Zindspule einwandfrei, jedoch
das Zindkabel defekt. Ersetzen Sie das Kabel. Falls
der Widerstand bei Schritt b 2 nicht korrekt war u./o.
der Sekundarwiderstand weiterhin nicht korrekt ist,
ist die ZUndspule defekt und muss ersetzt werden.

Der Kabelbaum des Kraftstoffeinspritzsystems verbindet

die elektrischen Komponenten und stellt Strom- und
Massepfade fiir den Systembetrieb bereit. Samtliche
Eingangs- und Ausgangssignale laufen uUber spezielle staub-
und wasserdichte Steckverbinder, die an das Steuergerat
angeschlossen und daran festgespannt sind.

Der Zustand von Verkabelung, Steckverbindern und
Anschlussklemmen ist fiir Betrieb und Leistung des Systems
entscheidend wichtig. Es ist viel wahrscheinlicher, dass
Funktionsstorungen und Systemfehler durch Korrosion,
Feuchte oder Wackelkontakte verursacht werden als durch
eine defekte Komponente.

Kraftstoffpumpe

Kraftstoffpumpen kénnen nicht repariert werden; sie missen
ausgewechselt werden, falls sie defekt sind. Falls Sie eine
Stoérung der Kraftstoffzufuhr vermuten, miissen Sie vorab
sicherstellen, dass die Pumpe (iber das Relais eingeschaltet
wird, alle elektrischen Anschlisse vorschriftsgemal? festsitzen,
die Sicherungen in Ordnung sind und mindestens 7,0 Volt
anliegen. Wenn die Spannung wahrend des Anlassens auf
unter 7,0 Volt abfallt, kann der Kraftstoffdruck abnehmen und
ein fir den Motorstart zu mageren Gemisch bewirken. Eventuell
missen Sie die Kraftstoffpumpe und das Relais tberprifen.

1. Schlief3en Sie den schwarzen Schlauch des Druckprif-
gerats (Teil des Wartungssets fiir Kraftstoffeinspritz-
systeme, siehe ,Sonderwerkzeuge und Hilfsmittel“) an das
Prifventil im Kraftstoff-Verteilerrohr an. Legen Sie das
Ende des durchsichtigen Schlauchs in eine tragbaren
Benzinkanister oder den Kraftstofftank der Maschine.

2. Den Startschalter einschalten, um die Pumpe zu aktivieren,
und den Systemdruck auf der Anzeige ablesen. Falls ein
Systemdruck von 2,7 + 0,2 bar (39 psi + 3) angezeigt wird,
funktionieren Relais, Kraftstoffpumpe und Druckregler
vorschriftsgemal. Drehen Sie den Startschalter auf OFF
und driicken Sie die Ventiltaste am Priifgerat, um den
Systemdruck zu entlasten.

a. Falls der Druck zu hoch ist und sich der Regler
aulerhalb des Tanks befindet (direkt hinter der
Pumpe), missen Sie sicherstellen, dass die
Rucklaufleitung vom Regler zum Tank nicht geknickt
oder zugesetzt ist. Falls die Rucklaufleitung in Ordnung
ist, ersetzen Sie den Regler (siehe den Abschnitt
.Regler” auf Seite).
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b. Wenn der Druck zu niedrig ist, setzen Sie ein T-Stiick in
die Leitung zwischen Pumpe und Regler ein und messen
den Druck an der Stelle erneut. Wenn der Druck auch
dort zu niedrig ist, ersetzen Sie die Kraftstoffpumpe.

3. Falls sich die Pumpe nicht einschalten lasst (Schritt 2),
ziehen Sie den Stecker der Kraftstoffpumpe ab. SchlieRen
Sie ein Gleichstrom-Voltmeter an die Steckerstifte des
Steckers an, drehen Sie den Startschalter auf ON und
prufen Sie, ob wahrend des sechs Sekunden dauernden
Entliftens die Mindestspannung von 7 Volt anliegt. Wenn
die Spannung zwischen 7 und 14 V liegt, schalten Sie den
Startschalter auf OFF, schlieRen ein Widerstandsmess-
gerat an die Steckerstifte der Pumpe an und prifen, ob
Stromdurchgang besteht.

a. Wenn kein Durchgang zwischen den Steckerstiften der
Pumpe besteht, ersetzen Sie die Kraftstoffpumpe.

b. Liegt die Spannung unter 7 V, iberpriifen Sie den
Kabelbaum und das Relais. Siehe die Beschreibung im
Abschnitt ,Elektrisches Relais®.

4. Wenn die Spannung am Stecker in Ordnung ist und an
den Steckerstiften der Pumpe Stromdurchgang vorliegt,
den Stecker wieder an die Pumpe anschlieRen und
sicherstellen, dass eine einwandfreie elektrische
Verbindung hergestellt wird. Schalten Sie den
Startschalter auf ON und stellen Sie anhand des
Laufgerauschs fest, ob die Pumpe eingeschaltet wird.

a. Wenn die Pumpe lauft, wiederholen Sie zur
Druckprufung Arbeitsschritt 1 und 2.

b. Lauft die Pumpe nicht, muss sie ersetzen werden.

Detailbild des Kraftstoffdruckreglers

4. Externer Regler:

a. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der
Halterung am Reglergehause. Entfernen Sie den
O-Ring und ziehen Sie den Regler aus dem Gehause.

b. Entfernen Sie den Sprengring und nehmen Sie den
Regler von der Halterung ab.

Interner Regler im Tank:

Entfernen Sie die Befestigungsschrauben von
Sicherungsring und Regler an der Halterung. Greifen

Sie den Regler und ziehen Sie ihn aus der Halterung.

5. Montieren Sie beim Einbau eines Reglers stets neue
O-Ringe und Schlauchschellen. An einem neuen
Ersatzregler sind schon neue O-Ringe aufgezogen.
Schmieren Sie die O-Ringe (externer Regler) mit dinnem
Fett oder Ol.

6. Dricken Sie den neuen Regler zum Einbau vorsichtig in
die Halterung und drehen Sie ihn darin.

a. Nur externe Regler mit rechteckigem Gehause:
Montieren Sie einen neuen O-Ring zwischen Regler
und Halterung. Bringen Sie die Halterung in ihre
Einbauposition.

b. Fixieren Sie den Regler mit dem Original-
Sicherungsring oder mit Schrauben an der Halterung.
Achten Sie darauf, dass das Reglergehause nicht
gekerbt oder beschadigt wird; die Motorleistung kann
dadurch beeintrachtigt werden.

7. Bauen Sie alle bei Schritt 3 abgenommenen Bauteile
wieder zusammen und schlief3en Sie sie an.

8. Schlielken Sie das Massekabel (-) der Batterie wieder an.
9. Uberpriifen Sie erneut den geregelten Systemdruck am
Prifventil des Kraftstoff-Verteilerrohrs.

Kraftstoff-Verteilerrohr

Das Kraftstoff-Verteilerrohr ist im Drosselklappengehause

des Ansaugstutzens montiert. Es sind keine spezifischen
Wartungsarbeiten vorgesehen, auller der Betriebszustand
macht eine Reinigung oder Auswechslung notwendig.

Das Verteilerrohr kann nach dem Entfernen der
Befestigungsschrauben und Einspritzventil-Spannklammern
abgenommen werden. Sdubern Sie gewissenhaft den Bereich
um alle Anschlisse und entlasten Sie samtlichen Restdruck,
bevor Sie mit dem Zerlegen beginnen.

Drosselklappengehduse und Ansaugstutzen

A Druckfeder B Federkammer
C Membran D Ventilsitz
Austrittsanschluss (zum
Kraftstoffkammer F Kraftstoff-Verteilerrohr)
G RUCE(;ﬁL;:aFaSnCl?;USS H Zulaufanschluss
| Ventil

Je nach Ausfiihrung der Gesamtmaschine ist der Regler

zusammen mit der Kraftstoffpumpe im Kraftstofftank angeordnet

oder auRerhalb des Tanks direkt hinter der Pumpe eingebaut. Der

Regler ist eine hermetisch verschlossene, nicht zu reparierende

Baugruppe. Falls er defekt ist, muss er von der Halterung

abgenommen und ersetzt werden. Gehen Sie dazu wie folgt vor:

1. Stellen Sie den Motor ab, vergewissern Sie sich, dass er
abgekuhlt ist, und klemmen Sie das Massekabel (-) der
Batterie ab.

2. Entlasten Sie den Druck in der Kraftstoffanlage am
Prifventil des Kraftstoff-Verteilerrohrs.

3. Greifen Sie auf den Regler zu und saubern Sie den
gesamten Bereich von Schmutz und Fremdmaterial.
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Drosselklappengehause und Ansaugstutzen werden

als komplette Baugruppe mit Drosselklappenwelle,
Drosselklappenstellungs-Sensor, Drosselklappe und
Leerlaufdrehzahl-Einstellschraube gewartet. Die
Drosselklappenwelle dreht sich in Nadellagern (nicht zu
reparieren), diese sind mit Gummidichtungen gegen Falschluft
abgedichtet. Es ist ein Drosselklappenwellen-Reparatursatz
erhaltlich, um eine verschlissene oder beschadigte

Welle zu ersetzen. Nach jedem Wartungseingriff an der
Drosselklappenwelle muss die Initialisierungsprozedur des
Drosselklappenstellungs-Sensors durchgefihrt werden.

Leerlaufdrehzahleinstellung

Einstellverfahren

1. Sicherstellen, dass keine Fehlercodes im
Steuergeratspeicher vorhanden sind.

2. Den Motor starten und warmlaufen lassen, bis er seine
Betriebstemperatur erreicht hat und im geschlossenen
Regelkreis lauft (ca. 5-10 Minuten).
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3. Den Gashebel auf LEERLAUF/LANGSAM stellen und mit
einem Drehzahlmesser die Leerlaufdrehzahl messen. Die
Leerlaufdrehzahlschraube entsprechend hinein- und
herausdrehen, bis 1500 U/min bzw. die vom
Geratehersteller vorgeschriebene Leerlaufdrehzahl
erreicht sind.

4. Die Leerlaufdrehzahl kann die Einstellung der Volllast-
drehzahl beeinflussen. Den Gashebel in die Volllaststellung
bringen und die Volllastdrehzahl messen. Die Drehzahl
nach Bedarf auf 3750 U/min bzw. auf die vom
Geratehersteller vorgeschriebene Drehzahl korrigieren.

Dampferfeder der Leerlaufdrehzahlschraube

Detailbild der Leerlaufdrehzahlschraube

1-3 mm (0.039-0.117 in.)
sichtbare Lange am Ende
der Einstellschraube

Déampferfeder
A (einige Modelle) B

c Leerlaufdrehzahl-
schraube

Bei einigen Motoren mit Kraftstoffeinspritzung sitzt eine kleine
Dampferfeder am Ende der Leerlaufdrehzahlschraube, um die
Leerlaufdrehzahl besser zu stabilisieren.

Die Leerlaufdrehzahleinstellung ist fir Motoren mit oder ohne
Dampferfeder dieselbe. Normalerweise sind in diesem Bereich
keine regelmaRigen Wartungsarbeiten erforderlich. Falls die
Dampferfeder jedoch ausgebaut bzw. ersetzt werden muss,
bauen Sie sie wie folgt wieder ein:

1. Schrauben Sie die Feder so an das Ende der Leerlauf-
Einstellschraube an, dass 1-3 mm (0.039-0.117 in.) der
Feder Gber das Ende der Schraube Uberstehen.

2. Fixieren Sie die Feder mit etwas Permabond™ LM-737
oder einem gleichwertigen Loctite® Klebstoff an der
Schraube. Achten Sie darauf, dass kein Klebstoff auf die
freien Federwindungen gelangt.

3. Starten Sie den Motor, lassen Sie ihn ausreichend warm-
laufen und Uberprifen Sie dann die Leerlaufdrehzahl-
Einstellungen. Justieren Sie bei Bedarf nach.
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Anfangseinstellung des Drehzahireglers

Die Anfangseinstellung des Drehzahlreglers ist bei Motoren mit
Kraftstoffeinspritzung besonders wichtig, da die elektronische
Regelung sehr genau und feinfuhlig reagiert. Eine fehlerhafte
Einstellung kann zu Uberdrehen, Leistungsverlust, schlechtem
Ansprechverhalten oder einer gestorten Lastregelung fiihren.
Falls Sie eine derartige Stérung feststellen und vermuten, dass
sie mit der Reglereinstellung im Zusammenhang steht, missen
Sie den Drehzahlregler und das Gasgestange wie folgt priifen
u./o. einstellen.

Wenn samtliche Komponenten von Drehzahlregler und
Drosselklappe intakt sind, jedoch eine fehlerhafte Einstellung
vermutet wird, missen Sie diese nach Verfahren A

prufen. Falls der Drehzahlhebel gelockert oder ausgebaut
wurde, gehen Sie direkt zu Verfahren B und nehmen die
Anfangseinstellung vor.

A. Kontrolle der Anfangseinstellung
1. Die die aufgepresste Kunststoffbuchse abziehen, mit
der das Gasgestange am Drehzahlhebel befestigt ist.
Die Dampferfeder vom Hebel aushangen, das
Gestange von der Buchse trennen und die Buchse aus
dem Hebel nehmen. Die Lochposition markieren und
die Drehzahlreglerfeder am Drehzahlhebel aushangen.

2. Feststellen, ob am Motor eine Hochstdrehzahl-
Anschlagschraube im Gussvorsprung des
Ansaugstutzens montiert ist.

a. Bei Motoren ohne Anschlagschraube die
Baugruppe aus Drosselklappe und Welle in die
VOLLGASSTELLUNG drehen. Eine 1,52 mm
(0.060 in.) dicke Fuhlerlehre zwischen die hintere
Lasche der Drosselklappenwelle und die
Unterkante des Gussvorsprungs am Ansaugstutzen
einsetzen. Mit einer Gripzange (am besten eine
Nadelzange) die Teile in dieser Position
vorlibergehend fixieren.

b. Bei Motoren mit Anschlagschraube die Baugruppe
aus Drosselklappe und Welle in die
VOLLGASSTELLUNG drehen, so dass die Lasche
der Drosselklappe das Ende der Hochstdrehzahl-
Anschlagschraube bertihrt. Das Bautell
vorlibergehend in dieser Position festspannen.

3. Drehzahlhebel und Welle bis zum Anschlag gegen den
Uhrzeigersinn drehen. Die Komponenten so fest
andrlicken, dass sie in der Stellung bleiben.

4. Prifen, ob das Ende des Gasgestanges mit der
Aufnahmebohrung im Drehzahlhebel fluchtet. Es muss
mittig in der Bohrung sitzen. Andernfalls folgende
Einstellung vornehmen:

B. Anfangseinstellung
1. Den Spalt am Ubergang von Klemmschraube und

Drehzahlhebel messen. Der Abstand muss mindestens
8 mm (1/32") betragen. Falls sich die Spitzen bertihren
oder kein Spalt vorhanden ist, muss der Hebel ersetzt
werden. Den Drehzahlhebel an die Welle ansetzen
(falls er noch nicht eingebaut ist), aber die
Klemmschraube noch nicht festziehen.

2. Den Anweisungen unter Schritt 2 ,Uberprifung der
Anfangseinstellung“ folgen, dann das Gasgesténge
wieder mit der Klemmhllse am Drehzahlhebel
befestigen. Die Dampfer- oder Drehzahlreglerfeder zu
diesem Zeitpunkt noch nicht wieder einhangen.

3. Einen Nagel in die Bohrung oben an der Reglerwelle
einsetzen. Die Reglerwelle mit leichtem Druck so weit
wie mdglich gegen den Uhrzeigersinn drehen und dann
die Mutter der Klemmschraube mit 6,8 Nm (60 in. Ib.)
festziehen. Sicherstellen, dass sich der Reglerhebel
beim Festziehen der Mutter nicht nach oben oder
unten verwindet.
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4. Kontrollieren, ob der Drehzahlregler korrekt eingestellt ist. Wahrend das Gestange weiterhin auf VOLLGASSTELLUNG
(Schritt 2) steht, die Klemmhiilse 16sen, das Gestange von der Buchse trennen und die Buchse aus dem Hebel nehmen.
Anschlie3end mit Arbeitsschritt 3 und 4 die Anfangseinstellung kontrollieren.

5. Die Dampferfeder wieder von unten in die Drehzahlhebelbohrung einhdngen. Die Buchse wieder einsetzen und das
Gasgestange anbringen. Die Reglerfeder wieder in die markierte Bohrung einsetzen.

6. Den Motor starten und warmlaufen lassen, bis er Betriebstemperatur erreicht hat und im geschlossenen Regelkreis lauft
(ca. 5-10 Minuten). Die Drehzahleinstellungen kontrollieren und bei Bedarf nachstellen; zuerst die niedrige Leerlauf-
drehzahl und dann die Volllastdrehzahl.

FEHLERSUCHE

Fehlersuchtabelle

Problem

Mogliche Ursache

Der Motor hat

bei niedrigen

Temperaturen
Startschwierigkeiten

Kraftstoffpumpe lauft nicht.

Zindkerzen defekt.

Alter/abgestandener Kraftstoff.

Kraftstoffdruck nicht korrekt.

Drehzahlsensor gelockert oder defekt.

Offset des Drosselklappenstellungs-Sensors nicht korrekt (Initialisierung).

oder springt nicht an.

Motortemperatursensor defekt.

Motortemperatursensor defekt.

Zindspulen defekt.

Systemspannung niedrig.

Einspritzventile defekt.

Motor hat bei hohen
Temperaturen
Startschwierigkeiten

Zindkerzen defekt.

Kraftstoffpumpe lauft nicht.

Kraftstoffdruck niedrig.

Kraftstoffforderung unausreichend.

Offset des Drosselklappenstellungs-Sensors nicht korrekt (Initialisierung).

oder springt nicht an.

Drehzahlsensor gelockert oder defekt.

Drosselklappenstellungs-Sensor defekt.

Motortemperatursensor defekt.

Einspritzventile defekt.

Motor wird
abgewlrgt oder lauft
im Leerlauf unrund
(kalt oder warm)

Zindkerzen defekt.

Kraftstoffforderung unausreichend.

Offset des Drosselklappenstellungs-Sensors nicht korrekt.

Drosselklappenstellungs-Sensor defekt.

Motortemperatursensor defekt.

Einspritzventile defekt.

Motor hat
Ziundaussetzer, eine
trage Gasannahme
oder wird unter Last

abgewdrgt

Einspritzventil(e) defekt, Kraftstofffilter, Kraftstoffleitung oder Kraftstoffansaugung verschmutzt oder zugesetzt.

Luftfilter verschmutzt.

Kraftstoffdruck oder Kraftstoffforderung nicht ausreichend.

Falschluft (Ansaugluft.

Drehzahlregler-Grundeinstellung, Justierung oder Funktionsweise nicht korrekt.

Drehzahlsensor defekt.

Drosselklappenstellungs-Sensor defekt, Problem der Befestigung oder Initialisierung des
Drosselklappenstellungs-Sensors nicht korrekt.

Zundspule(n), Ziindkerze(n) oder Kabel schadhaft.
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FEHLERSUCHE
Fehlersuchtabelle

Problem Mogliche Ursache

Zundanlage defekt bzw. funktionsgestort.

Luftfilter verschmutzt.

Kraftstoffforderung unausreichend.

Drehzahlregler falsch eingestellt.

Geringe Leistung Auspuff zugesetzt/verengt.

Ein Einspritzventil funktioniert nicht.

Stérung des Grundmotors.

Drosselklappenstellungs-Sensor defekt oder nicht korrekt befestigt.

Drosselklappen im Drosselklappengehause/Ansaugkrimmer 6ffnen nicht vollstandig bis zum
Vollgasanschlag (falls eingebaut).

Elektrische Anlage
HINWEIS: Dricken Sie bei einer Spannungs- oder Stromdurchgangsprifung nicht zu stark auf oder gegen die Steckerstifte.
Verwenden Sie zur Messung moglichst flache Priifspitzen, um die Steckerstifte nicht zu spreizen oder zu verbiegen.

Die elektronische Kraftstoffeinspritzung wird mit 12-V-Gleichspannung und Minus an Masse betrieben und ist bis zu

einer Mindestspannung von 7,0 Volt funktionstiichtig. Sobald die Spannung unter diesen Wert absinkt, funktionieren
spannungsempfindliche Komponenten wie elektronisches Steuergerat, Kraftstoffpumpe und Einspritzventile nur intermittierend
oder Uiberhaupt nicht und verursachen einen unregelmafigen Motorlauf oder Startschwierigkeiten. Nur eine voll geladene
12-V-Batterie mit einem Kalteprifstrom von mindestens 350 Ampere kann einen kontinuierlichen und zuverlassigen Systembetrieb
gewahrleisten. Bei einer Fehlersuche sollten Sie daher stets als Erstes den allgemeinen technischen Zustand und den
Ladezustand der Batterie feststellen.

Denken Sie daran, dass Stérungen der Kraftstoffeinspritzung sehr oft vom Kabelbaum oder den Steckverbindungen

verursacht werden. Selbst eine geringfligige Korrosion oder Oxidation der Steckerstifte kann die im System verwendeten
Stromstarken im Milliamperebereich storen. In den meisten Fallen wird das Problem durch ein Saubern von Steckverbindern
und Masseanschllissen behoben. Als provisorische NotmaRnahme kénnen Sie die Steckverbinder abziehen und dann wieder
einstecken. Dadurch werden die Kontakte oftmals so weit gesaubert, dass der Betrieb wenigstens eine gewisse Zeit lang weiter
moglich ist.

Falls ein Fehlercode die Stérung einer elektrischen Motorkomponente anzeigt, missen Sie den Steckverbinder von der
ECU abziehen und mit einem Widerstandsmessgerat zwischen den Steckerstiften der Komponente sowie des zugehérigen
ECU-Steckverbinders auf Stromdurchgang priifen. Wenn Sie einen sehr niedrigen oder gar keinen Widerstand messen, ist
die Verkabelung des betreffenden Stromkreises in Ordnung. Eine anschauliche Auflistung der Pinbelegungen der einzelnen
Steuergerat-Steckverbinder finden Sie auf den Seiten 73 und 7 5.
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Systeme mit 24-poligem Steuergerat mit Kunststoffgehause (MSE 1.0)
Pin-Nr. Komponente
1 Permanente Batteriespannung
2 Geschaltete Ziindspannung
3 Startsperrschalter
4 Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) und Temperatursensor Masse
5 Nicht verwendet
6 Oltemperatursensor Eingangssignal
7 Nicht verwendet
8 Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) Eingang
9 Drehzahlsensor Eingangssignal
10 Drehzahlsensor Masse
11 Eingang Lambdasonde
12 Nicht verwendet (Lambdasonde-Masse, falls benétigt)
13 Diagnoseleitung
14 Drosselklappenstellung Versorgungsspannung
15 Batteriemasse
16 Einspritzventil 1 Ausgangssignal
17 Einspritzventil 2 Ausgangssignal
18 Hauptrelais Ausgangssignal
19 Stérungswarnleuchte
20 Nicht verwendet (Tacho-Ausgangssignal, falls bendtigt)
21 Nicht verwendet
22 Zundspule 1 Ausgangssignal
23 Zindspule 2 Ausgangssignal
24 TPS-Initialisierungsanschluss
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Systeme mit 32-poligem Steuergerat mit Kunststoffgehdause (MSE 1.1)
Pin-Nr. Komponente
1 Permanente Batteriespannung
2 Geschaltete Batteriespannung
3 Sollwert des Drosselklappenstellungs-Sensors;
4 Teach-In-Initialisierungsklemme
5 Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) und Temperatursensor Masse
6 Nicht verwendet
7 Oltemperatursensor Eingangssignal
8 Nicht verwendet
9 Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS) Eingang
10 Drehzahlsensor Eingangssignal (+)
T Drehzahlsensor Masse (-)
12 Nicht verwendet
13 Nicht verwendet
14 Nicht verwendet
15 Einspritzventil 1 Ausgangssignal
16 Einspritzventil 2 Ausgangssignal
17 Nicht verwendet
18 Diagnoseleitung
19 Drosselklappen-Stellungssensor Versorgungsspannung
20 Batteriemasse
21 Eingang Lambdasonde
29 Batteriemasse (sekundar)
23 Nicht verwendet
o4 Nicht verwendet
25 Nicht verwendet
26 Startsperrschalter Eingangssignal
27 Nicht verwendet
28 Nicht verwendet
29 Hauptrelais Ausgangssignal
30 Stérungswarnleuchte
31 Zundspule 1 Ausgangssignal
32 Zundspule 2 Ausgangssignal
Nicht verwendet
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Kraftstoffanlage

Fehlercodes

A WARNUNG: Kraftstoffanlage unter Druck!

Die Kraftstoffanlage arbeitet mit hohem Druck. Vor allen

Wartungsarbeiten oder der Demontage von Komponenten

der Kraftstoffanlage muss der Systemdruck am Priifventil

des Kraftstoff-Verteilerrohrs entlastet werden. Rauchen Sie

nicht und fiihren Sie diesen Arbeitsschritt nicht in der Néhe

von Heizgeréten oder sonstigen Ziindquellen durch, denn es
besteht Brandgefahr. Halten Sie einen Feuerl6scher bereit und
arbeiten Sie nur an einem gut gellifteten Ort.

Aufgabe der Kraftstoffanlage ist es, eine ausreichende Kraft-

stoffzufuhr bei einem Systemdruck von 2,68 + 0,2 bar (39 psi + 3)

bereitzustellen. Falls ein Motor Startschwierigkeiten hat oder

durchdreht, aber nicht anspringt, kann dies ein Hinweis auf
eine Storung der elektronischen Kraftstoffeinspritzung sein.

Mit einem raschen Test kdnnen Sie priifen, ob das System

vorschriftsgemaf funktioniert.

1. Trennen und erden Sie die Zundkerzenkabel.

2. Samtliche zum Start erforderlichen Funktionen der Start-
sperre aktivieren und den Motor dann ca. 3 Sekunden lang
mit dem Anlasser durchdrehen.

3. Die Zindkerzen ausbauen und prifen, ob die Elektroden
mit Kraftstoff angefeuchtet sind.

a. Falls die Ziindkerzen-Elektroden feucht sind,
funktionieren Kraftstoffpumpe und Einspritzventile.

b. Wenn kein Kraftstoff an den Ziindkerzen-Elektroden
feststellbar ist, miissen Sie folgende Punkte Gberprifen.

1. Der Kraftstofftank enthalt sauberen und frischen Kraftstoff
der vorgeschriebenen Sorte.

2. Die Bellftungsoéffnung im Kraftstofftankdeckel ist nicht

zugesetzt.

Das Kraftstofftank-Absperrventil (falls eingebaut) ist

komplett gedffnet.

Die Batterie liefert die vorgeschriebene Spannung.

Sicherstellen, dass die Sicherungen und alle Kabel- sowie

Kraftstoffleitungsanschlisse einwandfrei sind.

Eine Funktionsprufung von Kraftstoffpumpe und Relais

durchfiihren, dazu die Hinweise oben unter

,Kraftstoffpumpe” beachten.

i

o ok

Das Steuergerat berwacht kontinuierlich den Motorbetrieb
und vergleicht die Parameter mit vordefinierten Leistungs-
grenzwerten. Sobald die Betriebsparameter aulRerhalb

des zulassigen Bereichs liegen, aktiviert das Steuergerat

die Stérungswarnleuchte und speichert einen Fehlercode

in seinem Fehlerspeicher. Falls eine Komponente oder

ein System danach wieder korrekt funktioniert, [6scht

das Steuergerat evil. selbsttatig den Fehlercode und

schaltet die Stérungswarnleuchte aus. Dauerleuchten der
Stoérungswarnleuchte zeigt dem Kunden, dass der Motor vom
Handler gewartet werden muss. Der Servicetechniker kann
den Fehlercode (bzw. die Fehlercodes) auslesen und dadurch
die Funktionsstdérung auf einen bestimmten Systemabschnitt
eingrenzen. Die 2-stelligen Blinkcodes variieren je nach
Steuergeratversion, siehe die Auflistung auf Seite.

Sie werden mit dem Startschalter aufgerufen und als kurze
oder lange Blinkcodes der Warnleuchte ausgegeben. Die
Fehlercodes lesen Sie wie folgt aus:

1. Den Startschalter auf OFF schalten.

2. Den Startschalter auf Ein-Aus-Ein-Aus-Ein schalten und
nach der dritten Schaltsequenz eingeschaltet lassen. Die
einzelnen Schaltsequenzen mussen innerhalb von
weniger als 2,5 Sekunden ausgefihrt werden.

3. Alle gespeicherten Fehlercodes werden daraufhin als eine
Reihe von Blinkzeichen der Stérungswarnleuchte (2 bis 6)
fuir die erste Zahlenstelle angezeigt, danach folgt eine
Pause und dann eine weitere Reihe von Blinkzeichen
(1 bis 6) fiir die zweite Zahlenstelle.

a. Es hat sich bewahrt, die Codes wahrend ihrer
Visualisierung aufzuschreiben, da sie eventuell nicht in
einer zahlenmafig richtigen Reihenfolge ausgegeben
werden.

b. Zum Schluss wird immer Code 61 ausgegeben, der
das Ende der Fehlercodesequenz anzeigt. Erscheint
Code 61 direkt am Anfang, dann sind keine
Fehlercodes gespeichert.

Beispiel einer Fehlercodeanzeige

2
3.

3
4, ——|Lange Pause

1. Fehlercodeanzeige Uber Schaltsequenz des Startschalters aufgerufen.

s /nln _ wle

5. ?—‘—‘—‘—*—? —t

— Code 32

2

Code 61

6

6. —— |Lange Pause

1

7. * Leuchte leuchtet nach Ende der Ubertragung weiter
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Nachdem die Stérung behoben wurde, kénnen die Fehlercodes wie folgt quittiert werden:
1. Klemmen Sie das Massekabel (-) vom Batteriepol ab oder nehmen Sie die Hauptsicherung des Steuergerats heraus und

warten Sie ca. 1 Minute lang.

2. Schlielen Sie das Kabel wieder an und ziehen Sie es einwandfrei fest oder bauen Sie die Hauptsicherung wieder ein. Starten
Sie den Motor und lassen Sie ihn mehrere Minuten lang laufen. Die Stérungswarnleuchte muss verldscht bleiben, wenn die

Stoérung behoben wurde, und die Fehlercodes diirfen nicht erneut angezeigt werden (flir Fehlercode 31, 32, 33 und 34 muss

der Motor evtl. 10-15 Minuten lang laufen, damit der Code erneut angezeigt wird).

In der folgenden Tabelle sind die Fehlercodes, ihre Zuordnung und ihre Art der Anzeige angegeben. Hinter der Tabelle folgt eine
Liste einzelner Fehlercodes mit einer Erlduterung der jeweiligen Ausléseursache, den zu erwartenden Fehlersymptomen und den
vermutlichen Ursachen.

OBD2 . 32-poliges
T 24-poliges =
Blink- P-Code filr: Anschluss oder Steuergerat Steuergerat . .
Nur Systeme A : mit Hinweis
code - ; Fehlerbeschreibung mit Kunst-
mit 32-poligem e Kunststoff-
Steuergerat (MgE 1.0) gehduse
(MSE 1.1) : (MSE 1.1)
- - Kein Drehzahlsignal Y Y
21 P0335 Verlust der Synchronisierung Y Y
22 P0120 TPS-Signal nicht plausibel N N 2
TPS - Unterbrochen oder Masse-
22 P0122 schluss Y Y
22 P0123 TPS - Kurzschluss gegen Batterie Y Y
23 P0601 Steuergerat defekt Y Y
24 Motordrehzahlsensor Y Y 9
31 P0174 System zu mager Y Y 6
Lambdasonde-Stromkreis:
31 P0132 Kurzschluss gegen Batterie N Y 3
Lambdasonde-Stromkreis:
32 P0134 Keine Aktivitat erfasst N N 8
33 P0175 System zu fett Y Y 7,8
Lambdasonde - Regelung am
33 P0020 oberen Grenzwert Y Y 8
34 P0O171 Obergrenze der Adaption erreicht Y Y 8
34 P0172 Untergrenze der Adaption erreicht Y Y 8
Temperatursensor-Stromkreis:
42 PO117 Masseschluss Y Y
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OBD2 24-poliges 32-poliges
P-Code fiir: Steuergerit Steuergerit
Blink- Nur Systeme mit Anschluss oder mit mit Hinweis
code 32-poligem Fehlerbeschreibung Kunststoff- Kunststoff-
Steuergerat gehduse gehduse
(MSE 1.1) (MSE 1.0) (MSE 1.1)
Temperatursensor-Stromkreis:
42 P0118 Stromkreis unterbrochen oder Y Y
Kurzschluss gegen Batterie
Teach-In nicht abgeschlossen - TPS-
43 n.zutr. Offset unter zulassigem Mindestwert n.zutr. Y
Teach-In nicht abgeschlossen - TPS-
44 n.zufr. Offset Uber zuldssigem Hochstwert n.zufr. Y
Einspritzventil 1 - Stromkreis unter-
51 P1260 brochen n.zutr. Y
51 P0261 Einspritzventil 1 - Masseschluss n.zutr. Y
Einspritzventil 1 - Kurzschluss gegen
51 P0262 Batterie n.zutr. Y
Einspritzventil 2 - Stromkreis unter-
52 P1263 brochen n.zutr. Y
52 P0264 Einspritzventil 2 - Masseschluss n.zutr. Y
Einspritzventil 2 - Kurzschluss gegen
52 P0265 Batterie n.zutr. Y
Diagnoseleuchte - Stromkreis unter-
55 P1651 brochen n.zutr. Y
55 P1652 Diagnoseleuchte - Masseschluss n.zutr. Y
Diagnoseleuchte - Kurzschluss
55 P1653 gegen Batterie n.zutr. Y
Pumpenrelais - Stromkreis
56 P1231 unterbrochen n.zutr. Y
56 P1232 Pumpenrelais - Kurzschluss nach Y n.zutr. Y
56 P1233 Pumpenrelais - Kurzschluss nach B n.zutr. Y
61 Ende der Fehlercodetibertragung Y Y
HINWEIS:
1. Leerlaufschalter nicht verwendet. (P0131).
2. Diagnose von ,TPS-Signal nicht plausibel” ist als 7. ,System zu fett war ,Lambdasondenregelung am unteren
Fehlercode deaktiviert. Grenzwert* (P0019).
3. Diagnose von ,Lambdasonde - Kurzschluss gegen 8. Verfiigbar nur mit Steuergerat 24 584 28-S oder spéter.
Batterie” ist deaktiviert, wenn das SAS Kraftstoff- . .
Absperrventil nicht kalibriert ist. 9. Blinkt nicht.

4. Lufttemperatursensor nicht verwendet.

5. Temperatursensorsignal nicht plausibel: Diagnose ist nicht
kalibriert, wenn TPLAUS auf -50 °C eingestellt ist.

6. ,System zu mager” war ,Lambdasonde - Masseschluss*
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Komponente:

Motordrehzahlsensor

Stoérung:

Das Steuergerat erhalt nicht Gbereinstimmende
Signale der Zahnezahl vom Drehzahlsensor.

Auswirkung:

Méogliche Ziindaussetzer bei einem Versuch
des Steuergerats der Neusynchronisierung,
wahrend der keine Einspritzdauer- und
Zindfunken-Berechnungen erfolgen.

Ursache:

Stdérung des Motordrehzahlsensors

e Sensorstecker oder Verkabelung.
e Sensor gelockert oder falscher Luftspalt.
e Schwungrad-Passfeder abgeschert

Stérung des Drehzahlsensor-Zahnkranzes

e Zahne beschadigt.
e Variabler Abstand (Zahnrad gelockert/nicht
gefluchtet).

Storung des Motor-Kabelbaums

24-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehdause (MSE 1.0):

e Stromkreise von Pin 9 u./o. 10 in
Verkabelung oder Steckverbinder.

e Abschirmung der Stromkreise von Pin 9
u./0. 10 beschadigt oder nicht
vorschriftsgemafl an Masse.

e Mangelhafte oder falsche Masseanschliisse
im System (Batterie, Steuergerat,
Lambdasonde, Abschirmung,
Kraftstoffpoumpe, Zindimpulse).

e Stromkreise von Pin 9 u./o. 10 neben
Storsignalen verlegt (Zindspulen,
Zundkabel, Stecker).

Storung des Motor-Kabelbaums
32-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehdause (MSE 1.1):

e Stromkreise von Pin 9 u./o. 10 in
Verkabelung oder Steckverbinder.

e Abschirmung der Stromkreise von Pin 9
u./o. 10 beschadigt oder nicht
vorschriftsgemafl an Masse.

e Mangelhafte oder falsche Masseanschllsse
im System (Batterie, Steuergerat,
Lambdasonde, Abschirmung,
Kraftstoffpumpe, Zindimpulse).

e Stromkreise von Pin 9 u./o. 10 neben
Storsignalen verlegt (Zlndspulen,
Zindkabel, Stecker).

Stdrung von Steuergerat bzw. Kabelbaum

e Stdrung in Steckverbindung von
Steuergerat und Kabelbaum.
Storung der Ziindanlage

e Keine entstorte(n) Zindkerze(n) eingebaut.

Ursache:

Storung des Drosselklappenstellungs-Sensors

e Sensorstecker oder Verkabelung. |

e Sensorausgang durch Staub, Fett, Ol oder
Verschleifd gestort oder unterbrochen, oder
Position der Entlifterleitung (muss
gegeniiber dem Drosselklappenstellungs-
Sensor liegen).

e Sensor an Drosselklappengehause
gelockert.

Stérung des Drosselklappengehauses

e Drosselklappenwelle oder Walzlager
verschlissen oder defekt.

Storung des Motor-Kabelbaums
24-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehdause (MSE 1.0):

e Stromkreise von Pin 4, 8 u./o. 14
beschadigt (Verkabelung, Steckverbinder).

e Stromkreise von Pin 4, 8 u./o. 14 neben
Storsignal verlegt (Zindspulen, Generator).

e 5-Volt-Versorgung durch Steuergerat
intermittierend (Pin Stromkreis 14).

Stérung des Motor-Kabelbaums
32-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehdause (MSE 1.1):

e Stromkreise von Pin 4, 8 u./o. 18 beschadigt
(Verkabelung, Steckverbinder).

e Stromkreise von Pin 4, 8 u./o. 18 neben
Storsignal verlegt (Zindspulen, Generator).

e 5-Volt-Versorgung durch Steuergerat
intermittierend (Pin Stromkreis 18).

Storung von Steuergerat bzw. Kabelbaum

e Stdrung in Steckverbindung von
Steuergerat und Kabelbaum.

Code 23

Komponente:

Steuergerat

Stérung:

Das Steuergerat kann die Signale aus seinem
Speicher nicht erkennen oder verarbeiten.

Auswirkung:

Der Motor lauft nicht.

Ursache:

Steuergerat (Stérung des internen Speichers).

e Diagnose nur durch Beseitigung samtlicher
sonstiger System-/Komponentenfehler
maoglich.

Code 24 (Blinkt nicht)

Komponente:

Motordrehzahlsensor

Code 22

Komponente:

Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS)

Stoérung:

Kein Impulsrad-Signal vom Drehzahlsensor.
Stérungswarnleuchte verldscht nicht beim
Startvorgang.

Stérung:

Nicht identifizierbares Signal vom Sensor
Ubertragen (zu hoch, zu niedrig, ohne
Ubereinstimmung).

Auswirkung:

Der Motor startet nicht bzw. lauft nicht, da das
Steuergerat die Drehzahl nicht erfasst.

Auswirkung:

Es wird ein Notbetriebsmodus und

eine Drosselung von Motorleistung

und Kraftstoffeffizienz ausgel6st. Die
Kraftstoffférderung basiert auf der
Lambdasonde und nur finf Kennfeldwerten.
Der Motor lauft mit fettem Gemisch
(schwarzer Rauch), bis die Umschaltung

in den Betrieb mit geschlossenem
Regelkreis erfolgt. Unrunder Motorlauf oder
Zundaussetzer bei starkem Beschleunigen
u./o. Funktionsstérungen sind moglich.
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Ursache: Stérung des Motordrehzahlsensors Code 32
e Sensorstecker oder Verkabelung. Komponente: | Lambdasonde
e Sensor gelockert oder Luftspalt nicht korrekt. Stérung: Kein Wechsel des Sensor-Ausgangssignals.
Storung des Drehzahlsensor-Impulsrads Auswirkung: | Nur Betrieb im offenen Regelkreis, kann
e Zahne beschadigt. einen Rickgang der Systemleistung und
e Spalt nicht eingestellt. Kraftstoffeffizienz bewirken.
Stoérung des Motor-Kabelbaums Ursache: Storung des Motor-Kabelbaums
Pin 9 u./o. 10 bei 24-poligem Steuergerit e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
mit Kunststoffgehause (MSE 1.0). Pin 11 bei 24-poligem
Pin 9 u./o. 10 bei 32-poligem Steuergerat Steuergerat mit
mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1). Kunststoffgehduse (MSE 1.0).
Stoérung von Steuergerat bzw. Kabelbaum Pin 20 bei 32-poligem
A ; ; Steuergerat mit
" Stouergerat und Kabelbaum. Kunststoffgehause (MSE 1.1).
Code 31 Stérung der Lambdasonde
Komponente: | Kraftstoffgemisch oder Lambdasonde e Storung von Sensorstecker oder
Stérung: System zu mager. Die Lambdasonde Verkabelung.
legt nicht die erwartete Spannung an das e Sensor verschmutzt oder defekt.
Steuergerat an. e Sensor nicht auf Mindest-
Auswirkung: 1S funktioni im off Betriebstemperatur (375 °C, 709°F).
uswirkung: RVSte|T un B'.O”c'jert g‘t” Im o qr][edr] St e Mangelhafter Massepfad vom Sensor zum
r?ge trelsa. S ta_s it ?yefl;g;raM I? ortLlng Motor (Sensor liegt iber Gehause an Masse,
eriasst und registriert, autt der iotor mi siehe den Abschnitt ,Lambdasonde®).

fettem Gemisch, falls die Lambdasonde
Masseschluss hat, bzw. mit magerem
Gemisch, falls sie gegen Batteriespannung
kurzgeschlossen ist. Nach dem Erfassen

der Stérung andert sich je nach Ursache

evtl. die Motorleistung. Falls die Leistung
relativ gut ist, wird die Stérung vermutlich
durch die Lambdasonde, die Verkabelung
oder den Steckverbinder verursacht. Lauft
der Motor weiterhin mit fettem Gemisch
(schwerfallig, Leistungsminderung) oder

mit magerem Gemisch (Vergaserknallen

oder Fehlziindungen), ist vermutlich das
Kraftstoffgemisch die Ursache, wahrscheinlich
wegen einer nicht korrekten Initialisierung des
Drosselklappenstellungs-Sensors oder einem
niedrigen Kraftstoffdruck.

Initialisierung des Drosselklappenstellungs-
Sensors nicht korrekt

e Mageres Gemisch (Lambdasondensignal
mit VOA prifen und Abschnitt
,Lambdasonde’ nachschlagen).

Stoérung des Motor-Kabelbaums

e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
Pin 11 bei 24-poligem Steuergerat mit
Kunststoffgehause (MSE 1.0).

Pin 20 bei 32-poligem Steuergerat mit
Kunststoffgehause (MSE 1.1).

Niedriger Kraftstoffdruck

Storung der Lambdasonde

e Stdrung von Sensorstecker oder
Verkabelung.

e Abgasanlage undicht.

e Mangelhafter Massepfad zum Motor
(Sensor liegt Gber das Gehause an Masse).

Mangelhafte Masseverbindung zwischen
Steuergerat und Motor verursacht Betrieb mit
fettem Gemisch, wahrend mageres Gemisch
angezeigt wird.
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Code 33 Code 34
Komponente: | Lambdasonde/Kraftstoffanlage Komponente: | Komponenten von Lambdasonde und
Stérung: System zu fett. Provisorische adaptive . Kraftstoffanlage .
Regelung des Kraftstoffs am oberen Stérung: Permanente adaptive Regelung der
Grenzwert. Kraftstoffversorgung am oberen oder unteren
Auswirkung: | Stérung der Kraftstoffversorgung (kein Grenzwert.
mageres Gemisch — nur fettes Gemisch) Auswirkung: | System funktioniert im geschlossenen
v te Riicklaufleit bewirkt Regelkreis. Kein merklicher Leistungsverlust,
° ugg?ﬂtgih?enulgra?tgtggfg&%k ewir solange die provisorische Adaption einen
e Siebfilter im Kraftstoffzulauf zugesetzt (nur au"srelchenden Ausgleich bewirkt.
bei Kraftstoffpumpe im Tank). Ursache: Stérung der Lambdasonde
e Kraftstoffdruck im Kraftstoff-Verteilerrohr e Stdrung von Sensorstecker oder
nicht korrekt. Verkabelung.
e Sensor verschmutzt oder defekt.
Stérung der Lambdasonde e Abgasanlage undicht.
. e Mangelhafte Masseleitung.
e Storung von Sensorstecker oder e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder.
Verkabelung. Pin 11 bei 24-poligem Steuergerit mit
: igngggxgs’ghumng%:]?der defekt. Kunststoffgehduse (MSE 1.0).
° Ma%gelhaftge Massele.itung E‘n 22 btelfé’:Z-ﬁgllgemMSStElf]e:gerat mit
e Pin-Anschlusskabel oder Steckverbinder. unststoffgehduse ( A).
Pin 11 bei 24-poligem Steuergerat mit .
Kunststoffgehduse (MSE 1.0). Storung des Drosselklappenstellungs-Sensors
Pin 20 bei 32-poligem Steuergerét mit e Drosselklappenstellung wihrend
Kunststoffgehduse (MSE 1.1). Initialisierungsprozedur nicht korrekt.
e Storung oder Defekt des
Stérung des Drosselklappenstellungs-Sensors Drosselklappenstellungs-Sensors.
e Drosselklappenstellung bei Initialisierung .
nicht korrekt eingestellt oder gespeichert. Stérung des Motor-Kabelbaums
e Storung oder Defekt des e Spannungsdifferenz zwischen erfasster
Drosselklappenstellungs-Sensors. Spannung (Stromkreis von Pin 17 bei
Steuergerat mit Metallgehause, Stromkreis
Stérung des Motor-Kabelbaums von Pin 2 bei Steuergerat mit Kunststoff-
. . gehause) und effektiver Spannung des
* Spannungsdifferenz zwischen erfasster Einspritzventils (Stromkreis 45/45A).
Spannung (Stromkreis von Pin 17 bei A
A . . e Storung des Kabelbaums.
Steuergerat mit Metallgehause, Stromkreis e Storung in Steckverbindung von ECU und
von Pin 2 bei Steuergerat mit Kunststoff-
. : Kabelbaum.
gehause) und effektiver Spannung des
Einspritzventils (Stromkreis 45/45A). .
Systemstorung
Systemstorung e Ziindung (Ziindkerze, Ziindkabel,
e Zindung (Ziindkerze, Ziindkabel, Zindspule). »
Zindspule). e Kraftstoff (Kraftstoffsorte/-qualitat,
o Kraftstoff (Kraftstoffsorte/-qualitat, Einspritzventil, Kraftstoffdruck,
Einspritzventil, Kraftstoffpumpe, Kraftstoffpumpe). _
Kraftstoffdruck). e Verbrennungsluft (Luftfilter verschmutzt
e Verbrennungsluft (Luftfilter verschmutzt oder zugesetzt, Ansaugstutzen undicht,
oder zugesetzt, Ansaugstutzen undicht, Drosselklappenbohrungen). ,
Drosselklappenbohrungen). e Problem des Basismotors (Kolbenringe,
e Problem des Basismotors (Kolbenringe, Ventile).
Ventile). e Undichtigkeit des Abgassystems
e Abgassystem undicht. (Abgasschalldampfer, Flansch,
e Kraftstoff im Motordl. Lambdasonden-Befestigung, usw.).
e Kraftstoff-Riicklaufkreis zum Tank blockiert e Kraftstoff im Motordl.

Hohe tber NN.
e Kraftstoff-Ricklaufkreis zum Tank blockiert
oder verengt.

oder verengt.

Stdérung von Steuergerat bzw. Kabelbaum

e Stdrung in Steckverbindung von
Steuergerat und Kabelbaum.
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Code 51 Nur 32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause

Code 42
Komponente: | Motordltemperatursensor
Stérung: Liefert kein korrektes Signal zum Steuergerat.
Auswirkung: | Motor hat evil. Startschwierigkeiten,
da das Steuergerat nicht das korrekte
Kraftstoffgemisch feststellen kann.
Ursache: Stoérung des Temperatursensors.

e Sensorkabel oder -stecker.

Stérung des Motor-Kabelbaums

24-poliges Steuergerat mit

Kunststoffgehdause (MSE 1.0):

e Stromkreise von Pin 4, 6 u./o. 4A
beschédigt (Kabel, Steckve_r_blnder? oder
neben Storsignal verlegt (Zundspulen,
Generator usw.). ]

e Stdrung in Steckverbindung von
Steuergerat und Kabelbaum.

Stérung des Motor-Kabelbaums

32-poliges Steuergerat mit

Kunststoffgehduse (MSE 1.1):

e Stromkreise von Pin 4, 6 u./o. 4A
beschéadigt (Kabel, Steckve[blnder? oder
neben Storsignal verlegt (Zundspulen,
Generator usw.).

e Stdrung in Steckverbindung von
Steuergerat und Kabelbaum.

Storung des Gesamtsystems

e Betriebstemperatur des Motors héher als
Temperatursensor-Grenzwert 176 °C (350°F).

Kunststoffgeh

Code 43 und 44 Nur 32-poliges Steuergerat (MSE 1.1) mit

ause.

Komponente:

Initialisierung der Teach-In-Funktion des
Drosselklappenstellungs-Sensors nicht
erfolgreich, Drosselklappenwinkel nicht im
Teach-In-Bereich.

Stoérung:

Bei Durchfiihrung der Teach-In-Funktion des
TPS lag der gemessene Drosselklappen-
winkel nicht im zulassigen Bereich.

Auswirkung:

Stoérungswarnleuchte leuchtet. Der

Motor lauft weiter, funktioniert jedoch

nicht vorschriftsgemaf. Nach einem
Neustart wird die Teach-In-Funktion des
Drosselklappenstellungs-Sensors erneut
ausgefiihrt, auRer die Spannungsversorgung
des Steuergerats wurde unterbrochen, um
den Speicher zu I6schen.

(MSE 1.1).

Komponente: | Einspritzventil 1: Stromkreis unterbrochen,
Masseschluss oder Kurzschluss gegen
Batterie.

Stoérung: Einspritzventil 1 funktioniert nicht, da der
Stromkreis unterbrochen oder gegen Masse
bzw. gegen die Batterie kurzgeschlossen ist.

Auswirkung: | Der Motor lauft sehr schlecht mit nur einem
Zylinder.

Ursache: Stérung des Einspritzventils

Ursache:

Storung des Drosselklappenstellungs-Sensors
(TPS)

e Drosselklappenstellungs-Sensor auf
Drosselklappenwelle auRerhalb des
zulassigen Bereichs verdreht.

e Drosselklappenstellungs-Sensor defeki.

Stérung des Motor-Kabelbaums

e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder
kurzgeschlossen,

Steuergeréat Pin 18 zu ]
Drosselklappenstellungs-Sensor Pin 1.
Steuergerat Pin 4 zu .
Drosselklappenstellungs-Sensor Pin 2.
Steuergerat Pin 8 zu ]
_DrosselkIaBpensteIIungs-Sens_pr Pin 3.
Storung des Drosselklappengehauses

e Drosselklappenwelle im
Drosselklappenstellungs-Sensor
verschlissen, gebrochen oder defekt.

° Drosse_lklapfe gelockert oder falsch
ausgerichtet.

e Drosselklappe verbogen oder defekt, dadurch
Zusatzluftstrom, oder zu starke Drosselung.

Stoérung des Steuergerats

e Plusspannungs- oder Massestromkreis des
Drosselklappenstellungs-Sensors defekt.

° Emganﬂ(s&gnal-strom reis des
Drosselklappenstellungs-Sensors defekt.

e Spule des Einspritzventils kurzgeschlossen
oder unterbrochen.

Storung des Motor-Kabelbaums

e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder
kurzgeschlossen.

Steuergerat Pin 14 zu Einspritzventil Pin
2. Steuergerat Pin 28 zum Kraftstoff-
pumpenrelais Pin 86. Hinweis: Nach
dem Aus- und Wiedereinschalten des
Startschalters wird Code 56 ebenfalls
generiert. Kraftstoffpumpenrelais Pin 87
zu Einspritzventil Pin 1.

e Hauptsicherung F1 unterbrochen.

Stérung des Kraftstoffpumpenrelais

o Kraftstoffpumpenrelais defekt.
Primarseite funktioniert, jedoch Pin 30
zu Pin 87 bleibt unterbrochen.
Primarseite Pin 85 zu Pin 86 ist bei
Motorbetrieb entweder unterbrochen
oder kurzgeschlossen. Hinweis: Nach
dem Aus- und Wiedereinschalten des
Startschalters wird Code 56 ebenfalls
generiert.

Stoérung des Steuergerats

e Steuerstromkreis von Einspritzventil 1
defekt.

e Steuerstromkreis des Kraftstoffpumpen-
relais beschadigt.
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Code 52 Nur 32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause Code 56 - Nur 32-poliges Steuergerat mit Kunststoff-

(MSE 1.1). gehduse (MSE 1.1).

Komponente: | Einspritzventil 2: Stromkreis unterbrochen, Komponente: | Kraftstoffpumpenrelais Stromkreis
Masseschluss oder Kurzschluss gegen unterbrochen, Masseschluss oder
Batterie. Kurzschluss gegen Batterie.

Stoérung: Einspritzventil 2 funktioniert nicht, da der Stoérung: Kraftstoffpumpe, Ziindspulen und Einspritz-
Stromkreis unterbrochen oder gegen Masse ventile funktionieren nicht, da der Stromkreis
bzw. gegen die Batterie kurzgeschlossen ist. des Kraftstoffpumpenrelais unterbrochen

Auswirkung: | Der Motor l&uft sehr schlecht mit nur einem oder gegen Masse bzw. gegen die Batterie
Zylinder. kLlitr_zger?;:hI?ssen (in diesem Fall permanent

" : : - aktiviert) ist.
Ursache: Storung des EI.nSpl'Ijtzven’[I!S Auswirkung: | Der Motor lauft nicht oder die Kraftstoffpumpe
e Spule des Einspritzventils kurzgeschlossen lauft weiter, nachdem der Schalter
oder unterbrochen. ausgeschaltet wurde.
Storung des Motor-Kabelbaums Ursache: Stérung des Kraftstoffpoumpenrelais
e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder o Kraftstoffpumpenrelais defekt.
kurzgeschlossen. Steuergeréat Pin 15 zu Primarseite unterbrochen oder
Einspritzventil Pin 2. Steuergerat Pin 28 kurzgeschlossen.
zum Kraftstoffpumpenrelais Pin 86. St der Kraftstoff
Hinweis: Nach dem Aus- und Wieder- orung der Rratts o. pumpe
einschalten des Startschalters wird Code e Interner Stromkreis der Kraftstoffpumpe
56 ebenfalls generiert. Kraftstoffpumpen- offen oder kurzgeschlossen.
relais Pin 87 zu Einspritzventil Pin 1. Stérung des Motor-Kabelbaums
e Hauptsicherung F1 unterbrochen. e Sicherung F1 der Kraftstoffoumpe
Stoérung des Kraftstoffpumpenrelais unterbrochen.
e Kraftstoffpumpenrelais defekt. ) e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder
Primarseite funktioniert, jedoch Pin 30 kurzgeschlossen.
zu Pin 87 bleibt unterbrochen. Steuergerat Pin 28 zum
Primérseite Pin 85 zu Pin 86 ist bei Kraftstoffpoumpenrelais Pin 86.
Motorbetrieb entweder unterbrochen Startschalter zu Kraftstoffpumpenrelais
oder kurzgeschlossen. Hinweis: Nach Pin 85.
dem Aus- und Wiedereinschalten des Sto des Ste Ats
Startschalters wird Code 56 ebenfalls rung des ue.rger
generiert. e Steuerstromkreis des
Stérung des Steuergerts Kraftstoffpumpenrelais beschadigt.
e Steuerstromkreis von Einspritzventil 2 defekt.
e Steuerstromkreis des Code 61
Kraftstoffpumpenrelais beschadigt. Komponente:
Code 55 Nur 32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause Storuhg: —
(MSE 1.1). Auswirkung: | Definiert das Ende der Fehlercodes. Falls
= - dieser Code als erster angezeigt wird, stehen

Komponente: | Stérungswarnleuchte (Diagnoseleuchte) keine weiteren Fehlercodes an
Stromkreis unterbrochen, Masseschluss oder - -

Kurzschluss gegen Batterie. Ursache:

Stérung: Die Stérungswarnleuchte funktioniert Ablaufdiagramm der Fehlersuche .
nicht, da der Stromkreis unterbrochen Das folgende Ablaufdiagramm zeigt eine alternative Methode
oder gegen Masse bzw. gegen die Batterie zur Fehlersuche am Kraftstoffeinspritzsystem. Wenn Sie nach
kurzgeschlossen ist. diesem Diagramm vorgehen, kdnnen Sie das gesamte System

in ca. 10-15 Minuten uberprufen. Mit Hilfe des Diagramms, der
zugehorigen Diagnosehilfen (unter dem Diagramm) und den
visualisierten Fehlercodes ist es mdglich, jede beliebige Stérung

Auswirkung: | Der Motor lauft normal, wenn keine weiteren
Fehlercodes anstehen.

Ursache: Storung der Diagnoseleuchte (MIL) des System innerhalb kurzer Zeit ausfindig zu machen.
e Stoérungswarnleuchte gedffnet oder mit Diagnosehilfen zum Ablaufdiagramm
Masseschluss. Diagnosehilfe 1 STROMVERSORGUNG (Stérungswarnleuchte
e Leuchte fehlt. leuchtet nicht, wenn Startschalter auf ON steht).
Storung des Motor-Kabelbaums HINWEIS: Stérungswarnleuchte in Systemen mit Steuergerét
e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder im Metallgehause ist eine LED. Die
kurzgeschlossen. Storungswarnleuchte der Systeme mit Steuergerat
Steuergerat Pin 29 zur Leuchte im Kunststoffgehause ist eine 1/4 Watt Glihlampe.

unterbrochen oder kurzgeschlossen.
Stérung des Fahrzeugkabelbaums

e Kabel im Kabelbaum unterbrochen oder

Méogliche Ursachen:
e Batterie

e Hauptsicherung des Systems
kurzgeschlossen. e Lampe der Stérungswarnleuchte durchgebrannt
Stromversorgungskabel der e Storung im Stromkreis der Warnleuchte
Stérungswarnleuchte unterbrochen oder 24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehiuse (MSE 1.0):
kurzgeschlossen. Stromkreise von Pin 19 und 84.
Stoérung des Steuergerats 32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehdause (MSE 1.1):

Stromkreise von Pin 29 und 84.
e Startschalter

e Steuerstromkreis der Leuchte beschadigt.
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e Permanente Stromversorgung des Steuergerats gestort
24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.0):
Stromkreis von Pin 1.
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehdause (MSE 1.1):
Stromkreis von Pin 1.

e Geschaltete Stromversorgung des Steuergerats gestort
24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.0):
Stromkreis von Pin 2.
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1):
Stromkreis von Pin 2.

e Steuergerat Masseanschlisse

e Steuergerat

Diagnosehilfe 2 FEHLERCODES (siche die detaillierte
Fehlercode-Auflistung vor dem Ablaufdiagramm und den
Serviceinformationen der einzelnen Komponenten)

Code 21 - Motordrehzahl-Synchronisierung

Code 22 - Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS)

Code 23 - Motorsteuergerat

Code 31 - Lambdasonde

Code 32 - Lambdasonde

Code 33 - Kraftstoffanlage (provisorischer Adaptionswert)

Code 34 - Kraftstoffanlage (permanenter Adaptionswert)

Code 42 - Motordltemperatursensor

Code 43 - Teach-In-Initialisierung des

Drosselklappenstellungs-Sensors (Unter Mindestwert), Nur

32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1).

e Code 44 - Teach-In-Initialisierung des
Drosselklappenstellungs-Sensors (Uber Hochstwert), Nur
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehdause (MSE 1.1).

e Code 51 - Einspritzventil 1 Nur 32-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehause (MSE 1.1).

e Code 52 - Einspritzventil 2 Nur 32-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehause (MSE 1.1).

e Code 55 - Storungswarnleuchte Nur 32-poliges
Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1).

e Code 56 - Pumpenrelais Nur 32-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehdause (MSE 1.1). -

e Code 61 - Ende der Storung/Blinkcode-Ubertragung.

Diagnosehilfe 3 RUN/ON ( Stérungswarnleuchte leuchtet
weiter, wahrend der Motor lauft)*

Méogliche Ursachen:

e Bei laufendem Motor schalten alle Fehlercodes die
Stérungswarnleuchte ein.
e Code 21 - Motordrehzahl-Synchronisierung
e Code 22 - Drosselklappenstellungs-Sensor (TPS)
e Code 23 - Motorsteuergerat
e Code 31 - Lambdasonde (kurzgeschlossen)
e Code 34 - Kraftstoffanlage (permanente Adaption am
Grenzwert)
e Code 42 - Motordltemperatursensor
e Code 43 - Teach-In-Initialisierung des
Drosselklappenstellungs-Sensors (Unter Mindestwert), Nur
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1).
e Code 44 - Teach-In-Initialisierung des
Drosselklappenstellungs-Sensors
e Funktion (Uber Hochstwert) Nur 32-poliges Steuergerat
mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1).
e Code 51 - Einspritzventil 1 Nur 32-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehause (MSE 1.1).
e Code 52 - Einspritzventil 2 Nur 32-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehause (MSE 1.1).
e Code 55 - Storungswarnleuchte Nur 32-poliges
Steuergerat mit Kunststoffgehdause (MSE 1.1).
e Code 56 - Pumpenrelais Nur 32-poliges Steuergerat mit
Kunststoffgehause (MSE 1.1).
e Stromkreis der Stérungswarnleuchte zwischen Leuchte und
Steuergerat mit Masseschluss.
35-poliges Steuergerat mit Metallgehause (MA 1.7):
Stromkreis von Pin 31.
24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.0):
Stromkreis von Pin 19.

86 KohlerEngines.com

32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1):
Stromkreis von Pin 29.
e Steuergerat

Diagnosehilfe 4 DREHZAHLSENSOR (Stérungswarnleuchte
verloscht nicht, wahrend der Anlasser den Motor durchdreht).
Zeigt an, dass das Steuergerat kein Signal vom Drehzahl-
sensor empfangt.

Mégliche Ursachen:

e Drehzahlsensor

e Storung im Stromkreis des Drehzahlsensors

24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.0):
Stromkreise von Pin 9 und 10.

32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehdause (MSE 1.1):
Stromkreise von Pin 9 und 10.

Drehzahlsensor/Impulsrad Luftspalt

Impulsrad

Schwungrad-Passfeder abgeschert

Steuergerat

Diagnosehilfe 5 KRAFTSTOFFPUMPE (Kraftstoffpumpe lauft
nicht)

Mégliche Ursachen:

e Kraftstoffpumpe Sicherung

e Kraftstoffpumpen-Stromkreis Stérung
24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.0):
Stromkreise 30, 87 und Relais.
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehdause (MSE 1.1):
Stromkreise 30, 87 und Relais.

e Kraftstoffpumpe

Diagnosehilfe 6 RELAIS (Relais funktioniert nicht)
Méogliche Ursachen:

e Storung in den Stromkreises der Sicherheitsschalter
24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.0):
Stromkreis 3.
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1):
Stromkreis 25.

e Storung im Relaisstromkreis
24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.0):
Stromkreise 18, 85, 30 und 87.
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehdause (MSE 1.1):
Stromkreise 28, 85, 30 und 87.

e Relais

e Steuergerat Masseanschlisse

e Steuergerat

Diagnosehilfe 7 ZUNDANLAGE (kein Ziindfunken)
Mogliche Ursachen:

e Zindkerze
Zundkerzenkabel
Zindspule
Zindspulenstromkreis(e)
24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehdause (MSE 1.0):
Stromkreise 22, 23, 65, 66, 30 und Relais.
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehause (MSE 1.1):
Stromkreise 30, 31, 65, 66, Relais und Relaisstrom-
kreis 30.
e Steuergerat Masseanschlisse
Steuergerat
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Diagnosehilfe 8 KRAFTSTOFFANLAGE-ELEKTRIK (keine
Kraftstoffversorgung)

Méogliche Ursachen:

e Kein Kraftstoff
Luft in Kraftstoff-Verteilerrohr
Kraftstoff-Absperrventil geschlossen
Kraftstofffilter/-leitung zugesetzt
Einspritzventil-Stromkreis(e)
24-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.0):
Stromkreise 16, 17, 45 und 45A.
32-poliges Steuergerat mit Kunststoffgehduse (MSE 1.1):
Stromkreise 14, 15 und 45.
e Einspritzventil
e ECU Masseanschllisse
e Steuergerat

Diagnosehilfe 9 KRAFTSTOFFANLAGE (Kraftstoffdruck)

Maogliche Ursachen eines niedrigen Drucks in der Kraftstoffanlage:

Niedriger Kraftstoffstand
Kraftstofffilter zugesetzt
Kraftstoffzuleitung zugesetzt
Kraftstoffpumpe

Maogliche Ursachen eines hohen Drucks in der Kraftstoffanlage:

e Druckregler
e Kraftstoff-Ricklaufleitung verstopft oder verengt.

Diagnosehilfe 10 GRUNDMOTOR (lasst sich durchdrehen,
springt aber nicht an)

Mégliche Ursachen:

e Siehe die Fehlersuchtabellen des Grundmotors unter
Fehlersuche, Elektronisches Kraftstoffeinspritzsystem ECV
EFI und Elektrische Anlage.
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Bosch EFI Diagnostic Flow Diagram

MALFUNCTION INDICATOR

"Proceed to Start of Test for retest”

LIGHTS "ON"?

ARE FAULT

CODES PRESENT?

N I REFER TO DIAGNOSTIC AID #1
“FAULT CODES"

Y > REFER TO DIAGNOSTIC AID #2
“FAULT CODES"

3

DOES ENGINE START?

CRANK ENGINE, DOES MIL GO

Yes
A 4

KEY OFF AND KEY ON LISTEN FOR
FUEL PUMP

DOES
FUEL PUMP CYCLE ON THEN OFF
AFTER 1-2 SECONDS?

| CLEAR CODES

No —p| REFER TO DIAGNOSTIC AID #3 “RUN/ON"

l

OPERATE AT VARIOUS SPEED/LOAD CONDITIONS*

v

ARE FAULT
CODES PRESENT?

No

( END OF TEST D

A

REFER TO DIAGNOSTIC AID #2
“FAULT CODES"

> REFER TO DIAGNOSTIC AID #4

“SPEED SENSOR"

CLEAR CODES

NO—’| LOCATE ELECTRICAL RELAY

¥

WHILE HOLDING RELAY, KEY OFF
AND KEY ON

Yes

WHILE CRANKING CHECK IGNITION
SYSTEM

SPARK

AFTER 1-2 SECONDS?

RELAY CYCLE ON THEN OFF

REFER TO DIAGNOSITC AID #5
“FUEL PUMP"

>

“Proceed to Start of Test for retest”

v

REFER TO DIAGNOSTIC AID #6
"RELAY"

> REFER TO DIAGNOSTIC AID #7

Yes
v

WHILE CHECKING CHECK INJECTOR
FUEL DELIVERY

WET SPARK PLUG

“IGNITION SYSTEM"

v

» REFER TO DIAGNOSTIC AID #8

Yes
v
INSTALL IN-LINE PRESSURE GAUGE AND
KEY ON

FUEL PRESSURE

"FUEL SYSTEM ELECTRICAL"

» REFER TO DIAGNOSTIC AID #9

IN SPECIFICATION?

“FUEL SYSTEM"

v

REFER TO DIAGNOSTIC AID #10
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Yes

v

“BASE ENGINE"
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DREHZAHLREGLER

Drehzahlregler

Einige Motoren sind mit einem elektronischen Drehzahlregler ausgestattet.

ELEKTRONISCHER DREHZAHLREGLER (ECV EFI)
Komponenten

Drehzahlregler- Digitaler Linearsteller DLA Drosselklappen-
A Steuergerat (GCU) B (DLA) Befestigungsschrauben D Kabelbaum
Komplettes Drossel- Hebeladapter des =
E Stecker F klappengehause Drosselklappengehauses H Gestangefeder
- Spannklammer des
| Gasgesténge J Kunststoffgestanges

Der elektronische Drehzahlregler regelt die Motordrehzahl
in den verschiedenen Lastzustédnden. Ein elektronischer
Drehzahlregler besteht aus folgenden Komponenten:

e Digitaler Linearsteller (DLA).

e Gasgestange

e Gestangefeder

e Gestange-Sicherungsscheibe.

e Drehzahlregler-Steuergerat (GCU).

Digitaler Linearsteller (DLA)

Werden die Spulen des bidirektionalen digitalen Linear-
stellers in der entsprechenden Reihenfolge von Strom
durchflossen, so bewegt sich die Gewindewelle um eine
exakt definierte Lange aus dem Rotor heraus oder in ihn
hinein. Nach der Unterbrechung der Stromversorgung
verharrt der Stellmotor in dieser Position. Der digitale
Linearsteller (DLA) muss sich initialisieren (vollstandig
ausfahren), um die Drosselklappe in die Geschlossen-
stellung zu bringen, und sich flr den Motorstart auf
Teil6ffnung stellen. Die korrekte Einstellung des DLA ist
entscheidend dafir, dass man den vollen Stellbereich
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der Drosselklappenbewegung erhalt. Siehe den Ab-
schnitt ,Einstellung®.

Das Drehzahlregler-Steuergerat (GCU) erfasst
Uber Spannungsimpuls-Eingangssignale vom
EFI-Steuermodul die Motordrehzahl. Das GCU-
Modul regelt die Motordrehzahl Uber eine variable
Eingangsspannung, die von der angetriebenen
Maschine bereitgestellt wird.

HINWEIS: Die effektive Drehzahl richtet sich nach der
angetriebenen Maschine. Schlagen Sie
hierzu die Empfehlungen des
Gerateherstellers nach.

Technische Daten des Potentiometers

Schleiferspannung Motordrehzahl (U/min)
0-1 Endpunkt Niedrige Drehzahl
1-9 Endpunkt Variable Drehzahl
9-16 Endpunkt Hohe Drehzahl
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Gestange

HINWEIS: Die Gasgestangefeder muss vorhanden und
korrekt eingebaut sein, damit die
vorschriftsgemale Funktionsweise der
Drosselklappe geprtft werden kann.

Die Gasgestangefeder stellt die Drosselklappe

auf Volloéffnung, wenn das Gestange vom digitalen
Linearsteller abgenommen wird. Das bewirkt ein
Uberdrehen, woraufhin der Motor abgestellt wird. Die
Welle des digitalen Linearstellers muss von Hand zurlick
in das Gehause geschraubt und dann zuriickgezogen
werden, bevor man das Gestange wieder anbringt.

Einstellung

Digitaler Linearsteller - Detailbild

A Befestigungs
C Ansatzstlick D Keilnut

E | Welle mit Ansatzstick | F Gummikappe
G Federkeile

Der digitale Linearsteller muss beim Zusammenbau voll-
standig eingefahren sein. Der volle Stellbereich der Dros-
selklappenbewegung wird nicht erreicht, wenn der digitale
Linearsteller beim Zusammenbau teilweise ausgefahren
ist. Lockern Sie die Schrauben des DLA-Befestigungs-
blechs an der Seite der Stellmotorplatte. Nachdem Sie
das Gasgestange mit einer Sicherungsscheibe am Ende
der Linearstellerwelle befestigt haben, schieben Sie die
Linearsteller-Halterung nach oben, bis die Drosselklappe
voll gedffnet ist. Ziehen Sie die Schrauben der Befesti-
gungsplatte mit 10,2 Nm (90 in. Ib.) fest.

Der korrekte Zusammenbau von Gestange und Feder ist
entscheidend. Setzen Sie die Hakenlasche der Feder in
der Bohrung des DLA-Ansatzstlcks ein, bis sie auf der
anderen Seite heraussteht und die Lasche in ihrer Posi-
tion einrasten kann. Hangen Sie das andere Hakenende
der Feder in die Bohrung des Hebeladapters am Dros-
selklappengehause ein und setzen Sie dann die Z-Krim-
mung des Gestanges in den Hebeladapter des Drossel-
klappengehauses ein. Achten Sie genau darauf, dass Sie
die Feder nicht Uberspannen und dadurch beschadigen.

Falls die Welle mit Ansatzstlck Uberspannt oder vom
Stellmotor getrennt wird, missen Sie sie wie folgt wieder
einbauen:
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1. Hangen Sie das Gestange aus und nehmen Sie die
DLA von der Halterung ab.

2. Ziehen Sie die Welle mit Ansatzstlick vollstandig aus
dem DLA heraus.

3. Bringen Sie, falls erforderlich, die Gummikappe
wieder an dem DLA an.

4. Setzen Sie die Welle mit Ansatzstilick in den
Stellmotor ein. Drehen Sie die Welle mit Ansatzstlick
unter leichtem Dricken um 3 volle Umdrehungen im
Uhrzeigersinn, bis Sie splren, dass die Keilnut der
Welle die Passfeder im Stellmotor beriihrt. Wenn die
Welle mit Ansatzstlick vorschriftsgemald eingebaut
ist, fluchtet das Ansatzstiick mit den zwei
Befestigungsbohrungen.

HINWEIS: Wenn Sie die Welle mit Ansatzstlick
weiterdrehen, nachdem die Keilnut die
Passfeder berlihrt, werden Keilnut oder
Stellmotor beschadigt.

5. Vergewissern Sie sich, dass Passfeder und Keilnut
ausgerichtet sind, indem Sie die Welle mit Ansatzstlick
von Hand in den Stellmotor driicken. Dazu ist eine
ziemliche Druckkraft erforderlich. Driicken Sie nicht
mit Gewalt, falls sich die Welle nicht hineinbewegen
lasst. Nehmen Sie die Welle mit Ansatzstiick heraus
und wiederholen Sie den vorherigen Arbeitsschritt.

6. Bringen Sie den DLA wieder an der Halterung an,
ziehen Sie die Schrauben mit 3,2 Nm (28 in. Ib.) fest
und hangen Sie das Gestange ein.

Diagnose und Fehlersuche von GCU-Modul und
Verkabelung

HINWEIS: Verwenden Sie fiir diese Tests unbedingt
Prifspitzen der passenden Grofe. Prifspitzen
der falschen GroRRe kdnnen den Steckverbin-
der oder Kabelbaumstecker beschadigen.

Priifung von Masseverbindung und
Stromversorgung
1. Schalten Sie das Zlindschloss auf AUS.

2. Nehmen Sie das GCU-Modul von der Halterung und
klemmen Sie den Kabelbaum ab.

Mit diesen zwei Prifungen werden Stromversorgung
und Masseanschluss des GCU-Moduls getestet. Falls
ein Test nicht erfolgreich ist, missen Sie prifen, ob
der Kabelbaum, die elektrischen Anschliisse oder die
elektrische Anlage repariert werden mussen.

Position der Prifspitze bei Test 1

A Position der Prifspitze zur Prifung der
Masseverbindung (Test 1).
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Test 1: Machen Sie die Position zum Ansetzen der
Prufspitze im Steckverbinder ausfindig. Prifen Sie

mit einem Durchgangsprifgerat auf eine einwandfreie
Masseverbindung. Falls die Masseverbindung nicht in
Ordnung ist, mussen Sie die Masse der Maschine, die
Batteriemasse, die Steckverbinder und den Kabelbaum
inspizieren. Saubern und korrigieren Sie die Anschliisse
bzw. ersetzen Sie alle defekten Teile.

Falls Test 1 erfolgreich ist, machen Sie die Position fur
die Prifspitze im Steckverbinder ausfindig und fiihren
Test 2 durch.

Position der Priifspitze bei Test 2

A Position der Prifspitze zur Prifung der
Spannungsversorgung (Test 2).

Test 2: Machen Sie die Position zum Ansetzen der
Prifspitze im Steckverbinder ausfindig. Verwenden Sie
einen 12-Volt-Spannungsprufer. Drehen Sie den Start-
schalter auf EIN. Die Spannung muss im Bereich der
Batteriespannung +/- 1 Volt liegen. Falls die Spannung
im Bereich der Batteriespannung +/- 1 Volt liegt, ist

der Kabelbaum in Ordnung und das GCU-Modul muss
ersetzt werden. Falls die Spannung nicht im Bereich
der Batteriespannung +/- 1 Volt liegt, Uberprifen Sie die
Anschlisse und ersetzen bei Bedarf den Kabelbaum.

Widerstandspriifungen
1. Nehmen Sie das GCU-Modul von der Halterung und
klemmen Sie den Kabelbaum ab.

Bei diesen zwei Tests wird der Widerstand des DLA-
Stromkreises gemessen, der ein Signal zum GCU-Modul
Ubertragt. Falls einer der Tests nicht erfolgreich ist, ist der
DLA nicht in Ordnung und muss ersetzt werden. Falls bei-
de Tests erfolgreich sind, ist der DLA in Ordnung, jedoch
entweder kurzgeschlossen oder mit unterbrochenem
Stromkreis. Sehr wahrscheinlich ist eine andere Kompo-
nente, der Anschluss oder der Eingang defekt.

Position der Priifspitze bei Test 1

A | Prufspitzen-Positionen fur Widerstandsprifung 1.
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Test 1: Machen Sie die Positionen zum Ansetzen der
Prufspitze im Steckverbinder ausfindig. Schalten Sie ein
digitales Multimeter auf den niedrigsten Anzeigebereich
(0-200 Ohm) um, setzen Sie die Prifspitzen an

den Kabelbaum an und achten Sie darauf, dass sie
einwandfrei Kontakt haben. Der Widerstand muss
zwischen 47,7 und 58,3 Ohm betragen.

Falls Test 1 erfolgreich ist, machen Sie die Kabelenden
im Steckverbinder ausfindig und fihren Test 2 durch.

Position der Priifspitze bei Test 2

A | Prifspitzen-Positionen fur Widerstandsprifung 2.

Test 2: Machen Sie die Positionen zum Ansetzen der
Prifspitze im Steckverbinder ausfindig. Schalten Sie ein
digitales Multimeter auf den niedrigsten Anzeigebereich
(0-200 Ohm) um, setzen Sie die Prufspitzen an

den Kabelbaum an und achten Sie darauf, dass sie
einwandfrei Kontakt haben. Der Widerstand muss
zwischen 47,7 und 58,3 Ohm betragen.

Falls Widerstandsprifung 1 oder 2 nicht erfolgreich ist,
kann die Stérung auch durch eine gebrochene oder
durchtrennte Litze im Kabelbaum verursacht sein.
Inspizieren und testen Sie auf einen moglichen Schaden
des Kabelbaums, bevor Sie die DLA-Baugruppe
ersetzen.

Eingangssignal der Drehzahlregelung

Y/ 7 |

A |

Dieser Anschluss ist ein einzelnes rotes Kabel mit einer
gelben Markierung.
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Uberpriifung der GCU-Blinkcodes

Probleme der Drehzahlregelung kénnen auch mit Hilfe

A | Griine LED-Leuchte | B | Gelbe LED-Leuchte

der Blinkcodes der Onboard-Diagnoseleuchten des
GCU-Moduls untersucht werden. Die GCU-Module
speichern Blink- und Fehlercodes, deren Bedeutung
sich mit einem Blick auf die Blinkcode-Tabellen
feststellen lasst.

GCU-Blinkcodes fiir in der Software gespeicherte Fehlerzustande - Aktiviert, wenn das Ziindschloss auf EIN
geschaltet ist.
L ) Reaktions- LED-Fehleranzeigen
Fehlerzustand Mogliche Ursachen Reaktion zeit Gelbe LED | Griine LED

Drehzahlfehler BLINKEN EIN
Watchdog- Funkstérungen Masse fir BLINKEN BLINKEN
Unterbrechung - Abstellung,

Ubertemperatur Drosselklappe

Softwarefehler schlief3en

Beleuchtung
Uberdrehen (iiber | Externes Stdrsignal am ECU- Masse flr 1 Sekunde | EIN EIN
4500 U/min Eingang Abstellung, Verzdge-
wahrend 0,5 - Drosselklappe rung
Sekunden ohne Drosselklappe hangt fest schlielRen
Unterbrechung) DLA defekt

Mechanische Schwergangigkeit
Batteriespannung | Batteriespannung an B+ Masse flr 0,5 AUS EIN
zu hoch (> 18 V fur | unterbrechen Abstellung, Sekunden
0,5 Sekunden) 24-V-Batterie (nicht mit dem Drosselklappe

System kompatibel, nur schlieRen

12-V-Batterie zulassig)
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GCU-Blinkcodes fiir aktuelle Fehlercodes der Software - Aktiviert, wenn der Motor lauft.
L ) Reaktions- LED-Fehleranzeigen
Fehlerzustand Méogliche Ursachen Reaktion zeit Gelbe LED | Griine LED

Normalbetrieb Keine BLINKEN BLINKEN
Drehzahl zu hoch | Mechanische Schwergangigkeit | Keine EIN BLINKEN
Drehzahl zu niedrig | Mechanische Schwergéngigkeit | Keine EIN BLINKEN
Kein Signalimpuls | ECU defekt BLINKEN EIN
(normale Drehzahl) | ECU-Verkabelung defekt
Kein Signalimpuls | ECU defekt EIN EIN
(Drehzahl zu hoch) | ECU-Verkabelung defekt
Kein Signalimpuls | ECU defekt AUS EIN
(Drehzahl zu ECU-Verkabelung defekt
niedrig)
Ruhezustand Spannungsversorgung am System- 30 Minuten | AUS AUS

GCU-Modul ohne ECU-Impulse | abschaltung

(weiterhin im Betriebsmodus)
Watchdog- Funkstérungen Masse fur n.zutr. BLINKEN AUS
Unterbrechung - Abstellung,

Ubertemperatur Drosselklappe

Softwarefehler schlief3en

Beleuchtung
Uberdrehen (Uber | Externes Stdrsignal am ECU- 1 Sekunde | EIN AUS
4500 U/min Eingang Verzdge-

ahrend 1 - run

VSvekunde ohne Drosselklappe hangt fest ung
Unterbrechung) DLA defekt

Mechanische Schwergangigkeit
Batteriespannung | Batteriespannung an B+ Masse flr 0,5 AUS AUS
zu hoch (> 18 V fur | unterbrechen Abstellung, Sekunden
0,5 Sekunden) 24-\/-Batterie (nicht mit dem Drosselklappe

System kompatibel, nur schlieRen

12-V-Batterie zulassig)
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Drehzahlregler

Ablaufdiagramm zur Fehlersuche des elektronischen Drehzahlreglers

Zundschloss ausschalten.

Nicht den digitalen Linearsteller (DLA) berihren.
HINWEIS: Der DLA ist kein Magnetventil. Er ist ein elektronischer Prazisionsmotor. Die Welle mit Ansatzstiick
nicht mit Gewalt zentrieren!

'

Sichtprifung von DLA und Gestange. Siehe die Abbildungen auf Seite 89.

Nachweisen:
1. Welle mit Ansatzstlick und Kappe
| Nicht in Ordnung | In Ordnung korrekt montiert. PP

2. Clip angeschlossen.
3. DLA-Kabel angeschlossen.

Welle mit Ansatzstiick und Kappe nicht korrekt am DLA montiert. |

Hebel und Kappe wie folgt montieren (siehe die Abbildungen auf Seite 89 und 90).

1. Den DLA von der Halterung nehmen.

2.Die Welle mit Ansatzstlck vollstandig aus dem DLA herausziehen.

3. Bei Bedarf die Kappe wieder am DLA anbringen.

4. Die Welle mit Ansatzstick nicht mit Gewalt in das Gehause einsetzen, sie muss zuerst eingeschraubt und korrekt
ausgerichtet werden. Ein fehlerhafter Einbau kann den DLA irreparabel beschadigen.

5. Die Welle mit Ansatzstiick mit geringem Druck in das Gehause des DLA einsetzen.

6. Die Welle 3 volle Umdrehungen bzw. bis der Kontakt mit der innen liegenden Passfeder spirbar ist, einschrauben.
Das flache Ansatzstiick muss mit den DLA-Befestigungsbohrungen fluchten.

7.Den DLA fest nach unten druicken.

8. Den Clip anklemmen.

9. Das Kabel anschlielRen.

Der korrekte Zusammenbau von Gestange und Feder

ist entscheidend. Die Hakenlasche der Feder in der
- Bohrung des DLA-Ansatzstlicks einsetzen, bis sie auf
Die Maschine starten und zur Uberpriifung der Dreh-  m==-qor anderen Seite heraussteht und die Lasche in ihrer
zahlregelung des Motors probeweise laufen lassen. Position einrasten kann (siehe Seite 89). Das andere
Hakenende der Feder in die Bohrung des Hebeladap-
ters am Drosselklappengehause einhangen, danach
NIO die Z-Krimmung des Gestanges in den Hebeladapter
des Drosselklappengehauses einsetzen. Unbedingt
darauf achten, dass die Feder nicht Gberspannt und

dadurch beschadigt wird.

Das Steuerungssystem der Maschine testen. Die
Mit der 12-Volt-Spannungsprifung auf Diagnoseprozeduren des Gerateherstellers fur das
der nachsten Seite fortfahren. Steuerungssystem nachschlagen und anwenden.
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Drehzahlregler

Ablaufdiagramm zur Fehlersuche des elektronischen Drehzahlreglers - Fortsetzung

Das Eingangssignalkabel der Drehzahlregelung ausfindig machen. Dieser Anschluss ist

12 Volt ein einzelnes rotes Kabel mit einer gelben Markierung. Siehe die Abbildung auf Seite 91.
Span-

nungspru- *

fung

Das Kabel abklemmen und ein Uberbriickungskabel an das rote Kabel mit gelber
Markierung im Motorkabelbaum anschlie3en.

v

Den Motor wie in der Betriebsanleitung der Maschine beschrieben starten. (Der Motor [duft anfangs mit der
Drehzahl vor dem letzten Abstellen und regelt sich dann auf Leerlaufdrehzahl).

v

Das offene Ende des Uberbriickungskabels an den Pluspol (+) der Batterie anschlieRen.

v

Die Motordrehzahl erhéht sich (als ware

sie im niedrigen Bereich gewesen). 10-1 Volt im Leerlauf / 9+ Volt bei hoher Drehzahl. |
L - — — e e — ]

Der elektronische Kohler-Drehzahlregelung

NIO m ist in Ordnung. Das Steuerungssystem der

Maschine testen. Die Diagnoseprozeduren des
Geréateherstellers fir das Steuerungssystem

Die Motordrehzahl andert sich nicht. nachschlagen und anwenden.

v

Die GCU-Blinkcodes in der Tabelle auf Seite 93 nachschlagen und feststellen, ob ein
Systemproblem vorliegt.

v

Mit den Masse-/Spimnungs- und Widerstandsprifungen des GCU-Moduls fortfahren. Siehe Seite 90.

v

Das GCU abnehmen und den Kabelbaum abklemmen. Siehe die Abbildung auf Seite 89.

-

Stromkreisprifung des GCU-Moduls.

-

Den Kabelbaum auf Kabelbruch oder unsaubere Kontakte prifen. (Bei Bedarf reparieren oder ersetzen.)

-

Den Massekreis der GCU-Stromversorgung mit einem Durchgangsprufer testen. Siehe Seite 90.

-

Fortsetzung auf der nachsten Seite
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Drehzahlregler

Ablaufdiagramm zur Fehlersuche des elektronischen Drehzahireglers - Fortsetzung

v

Die Zindung auf EIN schalten. Die Versorgungsspannung des GCU-Moduls mit einem Spannungsprifer
messen. Siehe Seite 91 (Batteriespannung +/- 1 Volt) Hinweis: Den Stecker nicht beschadigen. Keine
zu groRen Priifspitzen verwenden.

| Die DLA Stromkreisprufung vornehmen.

Test 1: Die Kabelenden im Steckverbinder ausfindig machen. Ein digitales Multimeter auf den niedrigsten
Anzeigebereich (0-200 Ohm) umschalten, die Prufspitzen an den Kabelbaum ansetzen und sicherstellen, dass
sie einwandfrei Kontakt haben. Der Widerstand muss zwischen 47,7 und 58,3 Ohm betragen. Siehe Seite 91.

v

Test 2: Die Kabelenden im Steckverbinder ausfindig machen. Ein digitales Multimeter auf den niedrigsten
Anzeigebereich (0-200 Ohm) umschalten, die Prifspitzen an den Kabelbaum ansetzen und sicherstellen, dass
sie einwandfrei Kontakt haben. Der Widerstand muss zwischen 47,7 und 58,3 Ohm betragen. Siehe Seite 91.

v

Falls einer der Tests nicht erfolgreich ist, ist der DLA nicht in Ordnung und muss ersetzt werden. Falls beide
Tests erfolgreich sind, ist der DLA in Ordnung, jedoch entweder kurzgeschlossen oder mit unterbrochenem
Stromkreis. Sehr wahrscheinlich ist eine andere Komponente, der Anschluss oder der Eingang defekt.

Schaltplan des elektronischen Drehzahlregler-Systems

B+ ECU-Drehzahlausgang
(Drehzahlsignal)

10 Spannung Drehzahlsignal 14

Griine LED-Leuchte *

Steuergerat
Gelbe LED-Leuchte *
8 Masse des
| Gerats 1
= D_LA Steuer- 2 ZIB
signale 6
7 ] 2A

13

l 1B

Von der angetriebenen Maschine geliefertes DLA
Eingangssignal der Drehzahlregelung

| 1
_______ L aE
I Elngangsspannung bei Betrieb: I u
I0 1 Volt im Leerlauf / 9+ Volt bei hoher Drehzahl J ©
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Schmiersystem

Dieser Motor hat ein Druckumlaufschmiersystem, das die Kurbelwelle, Nockenwelle, Lagerlaufflachen der Pleuelstange und
Hydraulikstof3el mit Druckdl versorgt.

Eine Hochleistungs-Zahnringpumpe gewahrleistet selbst bei niedrigen Drehzahlen und hohen Betriebstemperaturen einen hohen
Olvolumenstrom und Oldruck. Ein Druckbegrenzungsventil limitiert den Hochstdruck des Systems. Die Olwanne muss abmontiert
werden, um Olansaugung, Druckbegrenzungsventil und Olpumpe zu warten.

Komponenten des Schmiersystems

Oil Sentry.,,-Schalter Oldruckschalter | C

Einflllverschluss |
mit Olmessstab

Oleinfillrohr E Olkiihler

Olfilter G Riickseite

MOTOROL

Siehe die Wartungshinweise.

Olstandskontrolle

HINWEIS: Verhindern Sie UbermafRigen Motorverschleifd und

Motorschaden. Nehmen Sie den Motor nicht in
Betrieb, wenn der Olstand unter oder tber der
Markierung am Messstab liegt.

Vergewissern Sie sich, dass der Motor abgekihlt ist. Sdubern
Sie den Bereich um dem Einfiillverschluss mit Olmessstab.

1.
2.
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Ziehen Sie den Messstab heraus und wischen Sie ihn ab.

Setzen S ie den Messstab wieder in das Rohr ein, bis der
Verschluss aufliegt; schrauben Sie den Verschluss jedoch
nicht am Rohr fest.

Ziehen Sie den Olmessstab heraus und kontrollieren Sie
den Olstand. Der Fillstand muss die Oberkante der
Messstab-Markierung erreichen.

Fillen Sie bei Olmangel bis zur Markierung mit Frischél auf.

Setzen Sie den Messstab wieder ein und arretieren Sie ihn.

MOTOROL- UND FILTERWECHSEL
Wechseln Sie das Ol, solange der Motor warm ist.

1.

Sé&ubern Sie den Bereich um Oleinfiillverschluss und
Ablassschraube. Entfernen Sie die Ablassschraube und
den Einflllverschluss. Lassen Sie das gesamte Ol abfliefsen.

Saubern Sie den Bereich um den Offilter. Stellen Sie einen
Behalter unter den Filter, um das restliche Ol aufzufangen,
und schrauben Sie den Filter ab. Wischen Sie die
Dichtflache ab. Schrauben Sie die Ablassschraube wieder
ein. und ziehen Sie sie mit 13,6 Nm (10 ft. Ib.) fest.

Stellen Sie einen neuen Filter mit der Offnung nach oben
in eine flache Wanne. Flllen Sie Frischdl ein, bis es die
untersten Gewindegange benetzt. Warten Sie 2 Minuten,
bis das Filtermaterial das Ol aufgesaugt hat.

Benetzen Sie die Gummidichtung am neuen Filter mit
Frischol.

Beachten Sie die Installationshinweise auf dem Offilter.

Fullen Sie Frischdl in das Kurbelgehduse ein. Der
Fillstand muss die Oberkante der Messstab-Markierung
erreichen.
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Schmiersystem

7. Bringen Sie Oleinfiilldeckel und Olmessstab wieder an.
Schrauben Sie den Deckel fest.

8. Starten Sie den Motor und priifen Sie auf Olleckagen.
Stellen Sie den Motor ab und beheben Sie eventuelle
Undichtigkeiten. Kontrollieren Sie erneut den Olstand.

9. Entsorgen Sie Altdl und Filter entsprechend den
gesetzlichen Vorschriften.

OLKUHLER (falls eingebaut)

1. Saubern Sie die Kihlrippen mit einer Blrste oder mit
Druckluft.

2. Schrauben Sie die Befestigungsschrauben des Olkiihlers
heraus und klappen Sie den Kiihler zur Seite, um die
Ruckseite zu reinigen.

3. Bauen Sie den Olkiihler wieder ein und ziehen Sie ihn mit
2,2 Nm (20 in. Ib.) fest.

OIL SENTRY,, (falls eingebaut)

Dieser Schalter soll verhindern, dass der Motor ohne oder mit
zu wenig Ol gestartet wird. Der QOil Sentry,,-Schalter stellt einen
laufenden Motor jedoch nicht unbedingt ab, bevor ein Schaden
eingetreten ist. Bei manchen Maschinen kann dieser Schalter
ein Warnsignal aktivieren. Weitere Hinweise finden Sie in der
Betriebsanleitung der betreffenden Maschine.

Der Oil Sentry,,-Druckschalter ist in den Entlifterdeckel
eingebaut. Bei Motoren ohne Oil Sentry,, ist die Befestigungs-
bohrung mit einer Verschlussschraube mit 1/8-27 NPTF-
Gewinde verschlossen.

Einbau

1. Tragen Sie teflonhaltiges Rohrgewindedichtmittel®
(Loctite® PST®592™ fllissige Gewindesicherung oder
ein gleichwertiges Produkt) auf die Gewindegange des
Schalters auf.

2. Schrauben Sie den Schalter in die verschlossene Bohrung
im Entlifterdeckel ein.

3. Ziehen Sie den Schalter mit 4,5 Nm (40 in. Ib.) fest.
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Uberpriifung

Zur Funktionsprifung des Schalters werden Druckluft, ein
Druckregler, ein Manometer sowie ein Durchgangspriifgerat
bendtigt.

ECV Modelle:
Schalter mit Offnungskontakt

1. SchlieRen Sie ein Durchgangspriifgerat an die Flachklemme
und das Metallgehduse des Schalters an. Bei einem Druck
von 0 bar am Schalter muss das Prifgerat
Stromdurchgang (Schalter geschlossen) anzeigen.

2. Erhdhen Sie schrittweise den Druck am Schalter. Sobald
der Druck auf 0,14 - 0,35 bar (2.0/5.0 psi) angestiegen ist,
muss das Priifgerat einen Wechsel anzeigen. Es darf kein
Stromdurchgang (Schalter offen) mehr bestehen. Der
Schalter muss geoffnet bleiben, wahrend sich der Druck
auf max. 6,2 bar (90 psi) erhoht.

3. Verringern Sie den Druck schrittweise auf 0,14-0,35 bar
(2.0-5.0 psi). Das Prufgerat muss erneut einen Wechsel
anzeigen: Es muss Stromdurchgang (Schalter geschlossen)
vorliegen und nach unten bis 0 bar bestehen bleiben.

4. Ersetzen Sie den Schalter, wenn er nicht vorschriftsgemafn
funktioniert.

Schalter mit SchlieBkontakt

1. SchlieRen Sie ein Durchgangsprufgerat an die Flachklemme
und das Metallgehause des Schalters an. Bei einem Druck
von 0 bar am Schalter muss das Prifgerat anzeigen, dass
kein Stromdurchgang besteht (Schalter offen).

2. Erhoéhen Sie schrittweise den Druck am Schalter. Sobald
der Druck im Bereich 0,14 - 0,35 bar (2.0/5.0 psi) liegt,
muss das Prifgerat einen Wechsel anzeigen. Es muss
Stromdurchgang bestehen (Schalter geschlossen). Der
Schalter muss geschlossen bleiben, wahrend sich der
Druck auf max. 6,2 bar (90 psi) erhéht.

3. Verringern Sie den Druck schrittweise auf 0,14-0,35 bar
(2.0-5.0 psi). Das Priifgerat muss erneut einen Wechsel
anzeigen. Es darf kein Stromdurchgang (Schalter
geschlossen) mehr bestehen; dieser Zustand muss nach
unten bis 0 bar anhalten.

CV Modelle:
Druckschalter BAR (PSI)
12 099 04 0,14-0,41 (2-6)
24 099 03 0,14-0,35 (2-5)
25099 27 0,14-0,35 (2-5)
28 099 01 0,14-0,41 (2-6)
48 099 07 0,83-1,10 (12-16)
52 099 08 0,48-0,76 (7-11)
52 099 09 0,48-0,76 (7-11)
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ZUNDKERZEN

Elektrische Anlage

Inspektion

& AcHTUNG

Berlihren Sie bei laufendem Motor keine Kabel der
Elektrik.

}ﬂm Verletzungsgefahr durch elektrischen Schlag.

Aufbau und Beschreibung der Ziindkerze

Untersuchen Sie Zundkerzen direkt nach dem Ausbau aus
dem Zylinderkopf. Ablagerungen an der Isolatorspitze sind ein
Hinweis auf den Allgemeinzustand von Kolbenringen, Ventilen
und Vergaser.

Die folgenden Abbildungen zeigen intakte und verschmutzte
Zundkerzen:

Normalzustand

A Fuhlerlehre B Kerze

C Masseelektrode D Elektrodenabstand

HINWEIS: Reinigen Sie Ziindkerzen nicht maschinell mit
einem Strahlmittel. Strahimittelreste kdnnen sich in
der Zliindkerze festsetzen, dadurch in den Motor
gelangen und dort erheblichen Verschleil? und
schwere Schaden verursachen.

Zundaussetzer des Motors oder Startschwierigkeiten werden
oft durch einen falschen Elektrodenabstand oder mangelhaften
Zustand der Ziindkerze(n) verursacht.

Der Motor ist mit folgenden Ziindkerzentypen ausgerustet:

Elektrodenabstand 0,76 mm (0.030 in.)

Gewindegrofie 14 mm

Schraubtiefe 19,1 mm (3/4 in.)

Schlisselweite 15,9 mm (5/8 in.)

Hinweise zu Ersatzteilen finden Sie in den Wartungshinweisen.

Wartung

Saubern Sie den Bereich um die Ziindkerze. Bauen Sie die
Zindkerze aus und ersetzen Sie sie.

1. Kontrollieren Sie den Elektrodenabstand mit einer
Fihlerlehre. Justieren Sie den Elektrodenabstand auf
0,76 mm (0.030 in.).

2. Schrauben Sie die Ziindkerze wieder am Zylinderkopf ein.
3. Ziehen Sie die Ziindkerze mit 27 Nm (20 ft. Ib.) fest.
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Die Zindkerze eines Motors hat normalerweise braunliche
oder graue Ablagerungen. Falls die Mittelelektrode nicht
verschlissen ist, kann der Elektrodenabstand nachjustiert und
die Ziindkerze wiederverwendet werden.

Verschlissene Ziindkerze

Bei einer verschlissenen Undkerze ist die Mittelelektrode
abgerundet und der Elektrodenabstand grofer als
vorgeschrieben. Ersetzen Sie eine verschlissene Ziindkerze
sofort.

Nasse Ziindkerze

Eine nasse Ziindkerze ist das Ergebnis von zu viel Kraftstoff
oder Ol im Brennraum. Uberschissiger Kraftstoff kann durch
einen verstopften Luftfilter, ein VVergaserproblem oder den
Betrieb des Motors mit zu viel Choke verursacht sein. Ol

im Brennraum wird normalerweise durch einen verstopften
Luftfilter, ein Entlifterproblem oder durch verschlissene
Kolbenringe oder Ventilfihrungen verursacht.
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Elektrische Anlage

VerruBte Ziindkerze

. . it
Weiche schwarze Ruf3ablagerungen sind ein Anzeichen
fur eine unvollstadndige Verbrennung, die durch einen

BATTERIE

Fir einen garantierten Motorstart unter allen Einsatz-
bedingungen wird generell eine 12-V-Batterie mit 400 Ampere
Kalteprifstrom empfohlen. Falls die angetriebene Maschine
nur bei héheren Temperaturen gestartet wird, genugt

haufig eine Batterie mit geringerer Kapazitat. Angaben

zum Mindest-Kalteprifstrom in Ampere fiir die jeweils zu
erwartenden Umgebungstemperaturen finden Sie in der
folgenden Tabelle. Die tatsachlichen Kaltstartanforderungen
richten sich nach MotorgréRe, angeschlossener Maschine
und den Starttemperaturen des Motors. Bei sinkenden
Temperaturen steigen die Anforderungen fiir das Anlassen,
wahrend gleichzeitig die Batterieleistung abnimmt. Siehe
die spezifischen Anforderungen an die Batterie in der
Bedienungsanleitung der angetriebenen Maschine.

Empfohlene BatteriegroRen

verschmutzten Luftfilter, ein zu fettes Gemisch, einen " -
schwachen Ziindfunken oder eine unzureichende Kompression Temperatur Kélteprifstrom
verursacht wird. der Batterie
Uberhitzte Ziindkerze Uber 0 °C (32°F) min. 200 A
-18 bis 0 °C (0°F - 32°F) min. 250 A
-21 bis -18 °C (-5°F - 0°F) min. 300 A
-23 °C (-10°F) oder darunter min. 400 A

i

WeilRe kalkartige Ablagerungen sind Anzeichen fiir zu

hohe Verbrennungstemperaturen. Meistens sind in diesem

Fall auch die Elektroden sehr stark verschlissen. Hohe
Verbrennungstemperaturen werden durch ein zu mageres Luft/
Kraftstoff-Verhaltnis, Falschluftansaugung oder einen nicht
korrekten Zindzeitpunkt verursacht.
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Falls die Batterieladung nicht ausreicht, um den Motor
durchzudrehen, missen Sie die Batterie aufladen.
Batteriewartung

Eine verlangerte Batterielebensdauer wird nur durch eine
regelmafige Wartung erreicht.

Spannungspriifung der Batterie

Testen Sie die Batterie entsprechend den Anweisungen des
Herstellers.
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Elektrische Anlage

GENERATORANLAGE
HINWEIS: Beachten Sie folgende Anweisungen, um Schaden an der elektrischen Anlage und deren Komponenten zu vermeiden:

e Stellen Sie sicher, dass die Batterie polrichtig angeschlossen ist. Der Minuspol (-) liegt an Masse.

e Ziehen Sie den Stecker des Generatorreglers u./o. des Kabelbaums ab, bevor Sie mit einem Lichtbogenschweifl3gerat an dem
Gerat schweillen, das vom Motor angetrieben wird. Klemmen Sie ebenfalls alle sonstigen elektrischen Aggregate ab, die
zusammen mit dem Motor an Masse liegen.

e Achten Sie darauf, dass die Standerkabel (WS) den laufenden Motor nicht beriihren oder kurzgeschlossen werden. Das kann
den Stander beschadigen.

Diese Motoren sind mit einer geregelten Generatoranlage mit 20 bzw. 25 A ausgerustet.

Geregelte Generatoranlage mit 20/25 Ampere

A Batterie B Anlasser C | Sicherung | D | Generatorregler
Baugruppe aus
E Anschlussblock F Schwungrad u. Stander

Stander
Der Stander ist am Kurbelgehause hinter dem Schwungrad montiert. Beachten Sie die Arbeitsablaufe fur Zerlegen und
Wiederzusammenbau, falls der Stander ausgewechselt werden muss.

Generatorregler
HINWEIS: Beim Einbau des Generatorreglers missen Sie die Anschlussmarkierungen beachten und den bzw. die Stecker
entsprechend anbringen.

HINWEIS: Trennen Sie alle elektrischen Anschliisse des Generatorreglers. Der Generatorregler kann fiir diese Uberpriifung
ausgebaut werden oder am Motor montiert bleiben. Wiederholen Sie nachfolgendes Testverfahren 2- oder 3-mal,
um den effektiven Zustand des Bauteils festzustellen.

Der Generatorregler ist am Luftergehduse befestigt. Trennen Sie den bzw. die Stecker und entfernen Sie die
Befestigungsschrauben sowie die Masseleitung oder das Masseband, um das Bauteil auszutauschen.

Der Generatorregler kann wie im Folgenden beschrieben mit einem Tester fir Generatorregler durchgefiihrt werden.
So testen Sie den 20/25-A-Generatorregler:

1. SchlieRen Sie das Massekabel des Prifgerats (mit Abgreifklemme) an das Gehause des Generatorreglers an.

2. SchlieRen Sie dann das rote Kabel des Prifgerats an den mittleren Flachsteckkontakt mit der Bezeichnung B+ an.
3. SchlielRen Sie das schwarze Kabel des Testers an beide auleren AC-Steckerstifte des Generatorreglers an.
4

SchlieRen Sie das Prufgerat an eine geeignete Wechselspannungs-Steckdose bzw. Stromquelle an. Schalten Sie den Ein/Aus-
Schalter ein. Die EIN-Kontrollleuchte muss leuchten, auferdem leuchtet eventuell eine der vier Statusleuchten. Dies zeigt
nicht den Zustand des Bauteils an.

5. Dricken Sie die TEST-Taste, bis Sie ein Klicken héren, und lassen Sie sie dann los. Kurzzeitig blinkt eine der vier
Statusleuchten und zeigt den partiellen Zustand des Bauteils an.
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Elektrische Anlage

Problem

MaBnahme

20/25 Ampere

Die Leuchte OK (griin) leuchtet anhaltend.

Das schwarze Kabel des Testers von einer Stromversorgungs-
klemme trennen und an die andere Stromversorgungsklemme
anschlieRen. Den Test wiederholen. Wenn die grine OK-
Leuchte leuchtet, ist das Bauteil in Ordnung und kann

verwendet werden.

Sonstige Leuchten leuchten.

HINWEIS: Es ist moglich, dass die LOW-Leuchte blinkt, wenn
der Anschluss des Massekabels nicht einwandfrei
ist. Vergewissern Sie sich, dass die Anschluss-
position sauber und die Schelle sicher ist.

Der Generatorregler ist defekt und darf nicht verwendet werden.

Anleitung zur Fehlersuche

Generatoranlage mit 20/25 Ampere

HINWEIS: Stellen Sie stets alle Skalen des Ohmmeters vor
der Uberprifung auf Null, um genaue Messwerte
zu erhalten. Bei Spannungstests sollte der Motor
ohne Last bei 3.600 U/min betrieben werden. Die
Batterie muss in technisch einwandfreiem Zustand
und vollstandig geladen sein.

Wenn die Batterie ihren Ladezustand nicht halt oder Gberladen
wird, ist im Allgemeinen die Generatoranlage oder Batterie

defekt.

So prifen Sie, ob die Generatoranlage die Batterie aufladt:

1. Ein Amperemeter an das B+ Kabel des Generatorreglers
anschlieRen. Wahrend der Motor mit 3600 U/min lauft,
zwischen B+ (am Pin des Generatorreglers) und Masse
mit einem Gleichstrom-Voltmeter messen.

Legen Sie im Fall einer Spannung von 13,8 Volt oder
héher eine Mindestlast von 5 Ampere an, um die
Spannung zu verringern. Schalten Sie dazu die
Scheinwerfer ein, falls sie eine Leistung von 60 Watt oder
mehr haben, oder schlieen Sie einen Widerstand mit

2,5 Ohm/100 W an die Batteriepole an. Das Amperemeter

kontinuierlich ablesen.

Problem

MaRBnahme

Der Ladestrom erhéht sich
nach dem Anlegen der Last.

Die Generatoranlage ist in
Ordnung und die Batterie war
voll geladen.

Der Ladestrom erhéht sich
nach Anlegen der Last nicht.

Stander und Generatorregler

testen (Schritt 2 und 3).

2. Den Steckverbinder vom Generatorregler abziehen. Den
Motor mit 3600 U/min laufen lassen und mit einem
Wechselstrom-Voltmeter die Wechselspannung an den

Standerkabeln messen.

Problem

MaRnahme

Die Spannung betragt 28 Volt
oder mehr.

Der Stander ist in Ordnung.
Der Generatorregler ist
defekt; ersetzen.

Die Spannung betragt
weniger als 28 Volt.

Der Stander ist defekt;
ersetzen. Einen weiteren
Test des Standers mit einem
Ohmmeter vornehmen

(Schritt 3 und 4).

3. Messen Sie am abgestellten Motor mit einem
Widerstandsmessgerat den Widerstand zwischen den

Standerkabeln.
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Problem MaBnahme
Der Widerstand betragt Der Stander ist in Ordnung.
0,064-0,2 Ohm.

Der Widerstand betragt
0 Ohm.

Der Stander ist kurz-
geschlossen; ersetzen.

Der Widerstand ist unendlich
hoch.

Der Stander ist unterbrochen;
ersetzen.

4. Messen Sie am abgestellten Motor mit einem Ohmmeter
den Widerstand der einzelnen Standerkabel gegen Masse.

Problem

MaBnahme

Der Widerstand ist unendlich
hoch (kein Stromdurchgang).

Der Stander ist in Ordnung
(kein Masseschluss).

Widerstand (oder
Stromdurchgang) gemessen.

Die Standerkabel haben
Masseschluss; ersetzen.

So priifen Sie, ob die Generatoranlage die Batterie permanent
mit einer hohen Stromstarke ladt:

1. Messen Sie bei laufendem Motor (3600 U/min) die
Spannung vom B+ Ladekabel zur Masse mit einem

Gleichstrom-Voltmeter.

Problem

MaRnahme

Die Spannung betragt
14,7 Volt oder weniger.

Die Generatoranlage ist in
Ordnung. Die Batterie halt
den Ladezustand nicht;
reparieren oder ersetzen.

Die Spannung betragt mehr
als 14,7 Volt.

Der Generatorregler ist
defekt; ersetzen.

KohlerEngines.com
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Elektrische Anlage

SICHERUNGEN

Dieser Motor hat 3 Messerkontaktsicherungen in Kfz-
Ausfliihrung. Ersatzsicherungen miissen dieselbe
Stromfestigkeit wie die durchgebrannte Sicherung aufweisen.
Bestimmen Sie die passende Sicherung anhand der
nachstehenden Tabelle.

Kabelfarbe Stromfestigkeit
der Sicherung
2 purpurrote Kabel 30-A-Sicherung

1 rot/schwarz-gestreiftes Kabel :
1 rot/weil3-gestreiftes Kabel 10-A-Sicherung

2 rote Kabel 10-A-Sicherung

Auswechseln von Sicherungen

1. Stellen Sie den Motor ab und ziehen Sie den
ZUundschlissel heraus.

2. Machen Sie die Sicherungshalter ausfindig.

3. Nehmen Sie die Schutzkappe vom Sicherungshalter ab
und ziehen Sie die Sicherung heraus.

4. Prifen Sie, ob der Schmelzdraht der Sicherung intakt oder
unterbrochen ist. Ersetzen Sie die Sicherung, wenn sie
durchgebrannt ist. Falls Sie sich nicht sicher sind, ob der
Schmelzdraht unterbrochen ist oder nicht, sollten Sie die
Sicherung ebenfalls ersetzen.

5. Drlcken Sie die neue Sicherung in den Sicherungshalter,
bis sie einwandfrei fest sitzt. Bringen Sie die Schutzkappe
wieder am Sicherungshalter an.
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Starteranlage

HINWEIS:

HINWEIS:

HINWEIS:

HINWEIS:

Drehen Sie den Motor bei einem Startversuch nicht langer als 10 Sekunden mit dem Anlasser durch. Lassen Sie den
Motor zwischen zwei Startversuchen 60 Sekunden lang abkihlen. Bei Nichtbeachtung dieser Vorschrift kann der
Anlassermotor durchbrennen.

Wenn der Motor gentigend Schwung hat, um den Anlasser einzuspuren, und dann nicht weiterlauft (Fehlstart),

muss er vor einem erneuten Startversuch erst vollstandig zum Stillstand kommen. Falls der Anlasser in das rotierende
Schwungrad eingespurt wird, kdnnen Anlasserritzel und Schwungradzahnkranz gegeneinander schlagen; dadurch
wird der Anlasser beschadigt.

Falls der Anlasser den Motor nicht durchdreht, missen Sie ihn sofort ausschalten. Unternehmen Sie keine weiteren
Startversuche, bevor das Problem behoben ist.

Lassen Sie den Anlasser nicht fallen und schlagen Sie nicht auf das Anlassergehause. Dadurch kann der Anlasser
beschadigt werden.

Die Motoren dieser Baureihe haben einen Schraubtriebanlasser.

Fehlersuche - Startschwierigkeiten

Problem Maogliche Ursache MaBnahme
Anlasser funktioniert nicht. Batterie Das spezifische Gewicht des Elektrolyten in der Batterie messen.
Falls es zu niedrig ist, die Batterie aufladen oder ggf. ersetzen.
Verkabelung Korrodierte Anschliisse sdubern und gelockerte Verbindungen
festziehen.

Alle Kabel ersetzen, die in technisch schlechtem Zustand sind oder
deren Isolierung durchgescheuert oder gebrochen ist.

Startschalter oder Den Startschalter oder Einrlickmagneten mit einem Kabel Gberbriicken.
Einrickmagnet Wenn der Anlasser normal startet, die defekten Teile auswechseln.
Bauen Sie den Einrlickmagnet aus und testen Sie ihn separat.
Anlasser ist stromversorgt, Batterie Das spezifische Gewicht des Elektrolyten in der Batterie messen.
dreht sich aber nur langsam. Falls es zu niedrig ist, die Batterie aufladen oder ggf. ersetzen.
Kohleblrsten Prifen, Kohlebirsten oder Kollektor stark verschmutzt oder

verschlissen sind. Die Komponenten mit einem groben Lappen (nicht
mit Schmirgelpapier) reinigen.

Die Kohlebursten ersetzen, wenn sie ibermafig oder ungleichmaRig
abgenutzt sind.

Getriebe Sicherstellen, dass die Kupplung oder das Getriebe ausgertickt oder
ODER in Neutralstellung geschaltet sind. Dies gilt besonders fur Maschinen
Motor mit hydrostatischem Antrieb. Das Getriebe muss in Neutralstellung

geschaltet sein, damit das Anspringen des Motors nicht von einem zu
groflen mechanischen Widerstand verhindert wird.

Auf festgefressene Motorbauteile wie Lager, Pleuelstange und Kolben
prufen.
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SCHUBSCHRAUBTRIEBSTARTER
Komponenten des Schubschraubtriebstarters

A Rohr B Unterlegscheibe

(o Magnetanker D Einspurmechanismus

E Anschlagring F Sicherungsring

G| ouwing || Anebsselioe

I Schraube J Relaisanker

K Feder L hebel

M Platte N Stecker

(0] Einrlickmagnet P lC:Sehéqse und
eldwicklung

Q Burstenhalter R Mutter

S G eﬁgﬂzztkoarppe T Schraube

U Zuganker

Sobald der Anlasser mit Strom versorgt wird, beginnt er sich
zu drehen. Durch die Rotation des Ankers bewegt sich das
Antriebsritzel an der keilverzahnten Antriebswelle nach aulRen
und greift in den Schwungradzahnkranz. Wenn das Ritzel das
Ende der Antriebswelle erreicht, spurt es in das Schwungrad
ein und dreht den Motor durch.

Beim Start des Motors dreht sich das Schwungrad schneller
als der Anlasseranker und das Antriebsritzel. Dadurch wird
der Eingriff von Antriebsritzel und Drehkranz aufgehoben und
das Ritzel zuriickbewegt. Sobald der Anlasser nicht mehr
stromversorgt ist, wird die Ankerdrehung beendet und das
Antriebsritzel von der Riickzugfeder zurtickgehalten.

24 690 23 Rev. F
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Zerlegen des Anlassers

HINWEIS: Der alte Sicherungsring kann nicht
wiederverwendet werden.

HINWEIS: Den Anker nicht in eine Flissigkeit eintauchen und
nicht mit Lésungsmittel reinigen. Reiben Sie ihn
mit einem weichen Tuch sauber oder verwenden
Sie Druckluft.

1. Schrauben Sie die Sechskantmutter ab und nehmen Sie
das Pluskabel (+) mit Halterung vom Anschlusspol des
Einrickmagneten.

2. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben des
EinrGckmagneten am Starter.

3. Nehmen Sie den Sicherungsring von der Ankerwelle;
verwenden Sie dazu wie fur Schritt 4 und 5 eine
Sprengringzange oder ein Sprengring-
Demontagewerkzeug. Der alte Sicherungsring kann nicht
wiederverwendet werden.

4. Entfernen Sie die langen Durchgangsschrauben.

5. Nehmen Sie die Kollektor-Gehausekappe mit
Burstenhalter, Blrsten, Federn und Sicherungsklammern
ab. Nehmen Sie die Anlaufscheibe aus dem Kollektor.

6. Nehmen Sie das Motorgehause von Anker und
antriebsseitiger Gehausekappe ab.

7. Nehmen Sie Gummitille und Druckplatte aus dem
Gehause der Einspurvorrichtung.

8. Nehmen Sie den Einrlickhebel ab und ziehen Sie den
Anker aus der antriebsseitigen Gehausekappe heraus.

9. Entfernen Sie die Anlaufscheibe von der Ankerwelle.

10. Drucken Sie den Anschlagring nach unten, um den
Sicherungsring freizulegen.

11. Entfernen Sie den Sicherungsring von der Ankerwelle.
Bewahren Sie den Anschlagring auf.

12. Entfernen Sie die Einspurvorrichtung vom Magnetanker.

13. Saubern Sie alle Bauteile.

Inspektion

Prufen Sie das Antriebsritzel und inspizieren Sie folgende
Bereiche:

e Ungewdhnliche Abnutzung oder Beschadigungen der
Ritzelzahne.

e Kratzer oder Kerben an der Kontaktflache zwischen Ritzel
und Freilauf, welche die Dichtung beschadigen kénnen.

e Zur Uberprifung des Einspurmechanismus das Gehause
festhalten und das Ritzel durchdrehen. Das Ritzel darf sich
nur in einer Richtung drehen.

Kohlebiirsten und Federn
Detailbild

A Verschleilgrenze

Die Federn und Birsten auf Abnutzung, Ermidung und Schaden
untersuchen. Die Langen der Birsten messen. Die Mindest-
lange der einzelnen Blrsten betragt 7,6 mm (0.300 in.). Die
Blrsten ersetzen, wenn sie abgenutzt, zu klein oder in einem
fragwirdigen Zustand sind.
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Magnetanker
Komponenten und Details

®

A | Auflendurchm. d. Kollektors | B |

Isolation
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Isolationspriifung D | Ankerspule

Durchgangsprifung

4.

Reinigen und inspizieren Sie den Kollektor (auRere
Oberflache). Die Isolation muss gegeniber den
Kollektorlamellen vertieft sein (Ausfrasung), um einen
einwandfreien Kollektorbetrieb zu gewahrleisten.
Schalten Sie ein Widerstandsmessgerat auf die 1-Ohm-
Skala um. Beriihren Sie mit den Prufspitzen jeweils zwei
verschiedene Kollektorsegmente und prufen Sie auf
Stromdurchgang. Testen Sie alle Segmente. Es muss
zwischen allen Segmenten Stromdurchgang bestehen,
andernfalls ist der Anker defekt.

Prifen Sie, ob zwischen den Segmenten der Ankerspule
und des Kollektors Stromdurchgang besteht. Es darf kein
Durchgang vorliegen. Falls auch nur an 2 Segmenten
Stromdurchgang vorliegt, ist der Anker defekt.
Uberpriifen Sie die Ankerwicklungen bzw. Isolierung auf
Kurzschlisse.

Einriickhebel

Prifen Sie, ob der Einrlickhebel intakt ist und Drehpunkt
sowie Kontaktflachen nicht zu stark abgenutzt, gerissen oder
gebrochen sind.

Auswechseln der Kohlebiirsten

Die vier Kohleblrsten und Federn werden als kompletter Satz
ausgewechselt. Verwenden Sie, falls eine Auswechslung
erforderlich ist, den Kohler Kohlebursten- und Federn-Teilesatz.

1.
2.
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Fihren Sie die Schritte 1 bis 5 im Abschnitt ,Zerlegen des
Anlassers® aus.

Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der Blirsten-
halter-Baugruppe an der Gehausekappe (Abdeckscheibe).
Notieren Sie die Ausrichtung fiir den spateren Wieder-
zusammenbau. Entsorgen Sie den alten Blrstenhalter.
Reinigen Sie alle Teile bei Bedarf.

Die neuen Bursten und Federn werden vormontiert in
einem Birstenhalter mit Schutzrohr geliefert, das ebenfalls
als Einbauwerkzeug dient.

Fihren Sie Schritt 10-13 des Arbeitsgangs ,Wieder-
zusammenbau des Anlassers” aus. Falls der Anlasser
zerlegt wurde, mussen Sie vor dem Einbau den
Magnetanker, Einriickhebel und das Gehause montieren.

KohlerEngines.com

Wiederzusammenbau des Anlassers

HINWEIS: Verwenden Sie stets einen neuen Sicherungsring.

HINWEIS:

~

10.

Die ausgebauten, alten Sicherungsringe nicht
wiederverwenden.

Korrekt eingebaut steht der mittlere
Drehgelenkabschnitt des Einrtickhebels in einer
Hohe oder unterhalb der geschliffenen
Gehauseflache.

Tragen Sie Schmierstoff flr Schraubtriebstarter auf die
Keilverzahnung der Ankerwelle auf. Bringen Sie das
Antriebsritzel an der Ankerwelle an.

Ziehen Sie Anschlagring und Sicherungsring auf und
bauen Sie sie zusammen.

a. Ziehen Sie den Anschlagring mit der Ansenkung
(Zurtickstand) nach oben auf die Ankerwelle auf.

b. Setzen Sie einen neuen Sicherungsring in die groRere
(hintere) Ringnut der Ankerwelle ein. Setzen Sie den
Ring mit einer Sprengringzange in die Ringnut ein.

c. Schieben Sie den Anschlagring hoch und arretieren Sie
ihn, anschliefend muss die Ansenkung den
Sicherungsring in der Nut umschlieRen. Drehen Sie bei
Bedarf das Ritzel auf der Magnetanker-Keilverzahnung
nach auflen gegen den Sicherungsring, damit sich der
Anschlagring am Sicherungsring setzt.

Installieren Sie die versetzte Druckscheibe
(Sicherungsscheibe) so, dass der kleine Versatz der
Scheibe zum Sicherungs- bzw. Anschlagring zeigt.

Tragen Sie etwas Ol auf das Lager der antriebsseitigen
Gehausekappe auf und bauen Sie den Anker zusammen
mit dem Antriebsritzel ein.

Schmieren Sie die Gabel und das Drehgelenk des
Einrtickhebels mit Schmierstoff flir Schraubtriebstarter.
Setzen Sie das Gabelende in den Spalt zwischen
festgespannter Scheibe und Rickseite des Ritzels ein.

Schieben Sie den Magnetanker in die antriebsseitige
Gehausekappe und setzen Sie gleichzeitig den
EinrGickhebel in das Gehause ein.

Setzen Sie die Gummitiille in den passenden Zurtickstand
der antriebsseitigen Gehausekappe ein. Die ausgeformten
Vertiefungen der Tllle missen nach auf3en zeigen und mit
den Aufnahmen im Gehause fluchten.

Montieren Sie das Motorgehduse mit der kleinen Kerbe
nach vorn an Anker und antriebsseitiger Gehausekappe.
Fluchten Sie die Kerbe zum entsprechenden Abschnitt der
Gummitiille. Setzen Sie das Ablassrohr, falls es ausgebaut
wurde, in die hintere Aussparung ein.

Setzen Sie die flache Anlaufscheibe in den Kollektor der
Ankerwelle ein.

Wiederzusammenbau des Anlassers nach der
Auswechslung von Bursten und Birstenhalter:

a. Stellen Sie den Anlasser senkrecht mit der
Einspurvorrichtung nach unten und setzen Sie den
vormontierten Burstenhalter mit dem Schutzrohr auf
das Ende von Kollektor bzw. Anker. Die
Befestigungsbohrungen in den Metallklammern
mussen nach oben bzw. auRRen zeigen. Schieben Sie
den Burstenhalter nach unten auf den Kollektor und
setzen Sie die Tullle des Pluskabels (+) in die
Gehauseaussparung ein. Das Schutzrohr kann fir
spatere Wartungseingriffe aufgehoben werden.

Wiederzusammenbau des Anlassers ohne Auswechslung
von Birsten und Burstenhalter:

a. Haken Sie die Befestigungselemente vorsichtig von
den Kohlebursten aus. Losen Sie nicht die Federn.
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b. Setzen Sie die Kohleblrsten wieder in ihre Schlitze, bis sie bindig mit dem Innendurchmesser der Blrstenhalter-
Baugruppe abschlieen. Setzen Sie das Bursten-Einbauwerkzeug mit Verlangerung oder das oben beschriebene Rohr aus
einer fruheren Burstenreparatur so durch den Blrstenhalter ein, dass die Lécher in den Metall-Befestigungsklammern nach
oben bzw. auen zeigen.

c. Bringen Sie die Birstenfedern und Birsten an den Befestigungselementen an.

d. Stellen Sie den Anlasser senkrecht mit der Einspurvorrichtung nach unten und setzen Sie den vormontierten Biirstenhalter
vorsichtig mit dem Einbauwerkzeug (mit Verlangerung) auf das Ende der Ankerwelle an. Schieben Sie den Birstenhalter
nach unten auf den Kollektor und setzen Sie die Tulle des Pluskabels (+) in die Gehduseaussparung ein.

11. Setzen Sie die Gehausekappe auf den Anker und das Gehause. Richten Sie die diinne Rippe der Gehausekappe zur
entsprechenden Vertiefung in der Tulle des Plus-Birstenkabels (+) aus.

12. Bauen Sie die Durchgangsschrauben und Birstenhalter-Befestigungsschrauben ein. Ziehen Sie die Durchgangsschrauben
mit 5,6-9,0 Nm (49-79 in. Ib.) und die Birstenhalter-Befestigungsschrauben mit 2,5-3,3 Nm (22-29 in. Ib.) fest.

13. Haken Sie den Relaisanker hinter dem Einrlickhebel ein und bauen Sie die Feder in den Einrickmagneten ein. Setzen Sie die
Befestigungsschrauben durch die Bohrungen in die antriebsseitige Gehausekappe ein. Halten Sie die Dichtung mit diesen
Schrauben in ihrer Einbauposition und bauen Sie dann den Einrickmagneten ein. Ziehen Sie die Schrauben mit 4,0-6,0 Nm
(35-53in. Ib.) fest.

14. SchlielRen Sie das Kabel der Plus-Kohleblrste (+) bzw. die Halterung an den Einrlickmagnet an und sichern Sie es mit der
Mutter. Ziehen Sie die Mutter mit 8-11 Nm (71-97 in. Ib.) fest. Ziehen Sie die Komponente nicht zu stark fest.

Uberpriifung des Einriickmagneten

HINWEIS: Lassen Sie die 12-V-Prifkabel bei den einzelnen Tests jeweils NUR KURZ an den Einrlickmagnet angeschlossen.
Andernfalls wird der Einriickmagnet evtl. beschadigt.

Klemmen Sie alle Kabel einschlieRlich des Pluskabels (+) am unteren Anschlussbolzen vom Einriickmagnet ab. Entfernen Sie die
Befestigungselemente und nehmen Sie den Einrlickmagnet vom Anlasser ab, um ihn zu testen.

So prifen Sie die Einzugswicklung und den Relaisanker:
Betatigung
1. Verwenden Sie eine 12-V-Stromquelle und zwei Prifkabel.

2. Schliel3en Sie ein Kabel an den Flachstecker S/die Startklemme des Einrlickmagneten an. Schliel3en Sie das andere Kabel
kurzzeitig an den unteren gro3en Anschlussbolzen an.

Sobald Stromkontakt besteht, muss der Einriickmagnet einschalten (hérbares Klicken) und der Relaisanker muss sich
zurlickziehen. Wiederholen Sie den Test mehrfach.

Stromdurchgang

1. Schalten Sie ein Widerstandsmessgerat auf Akustiksignal oder 2-kOhm-Skala um und schlief3en Sie die zwei Prifkabel an die
zwei gro3en Anschlussbolzen an.

2. Testen Sie Einzugswicklung und Relaisanker auf Betatigung und prifen Sie auf Stromdurchgang. Das Ohmmeter muss
Stromdurchgang anzeigen. Wiederholen Sie den Test mehrfach.

So prifen Sie die Einrickmagnet-Haltewicklung:
Funktion

1. SchlieRen Sie das 12-V-Prifkabel an den Flachstecker S/die Startklemme und ein anderes Kabel an das Gehause oder die
Kontaktflache des Einriickmagneten an.

2. Dricken Sie den Relaisanker von Hand HINEIN und priifen Sie, ob die Haltewicklung den Relaisanker in dieser Stellung halt.
Lassen Sie die Prifkabel nicht an den Einrickmagnet angeschlossen.

Stromdurchgang

1. Schalten Sie ein Widerstandsmessgerat auf Akustiksignal oder 2-kOhm-Skala um und schliel3en Sie die zwei Prifkabel an die
zwei groRen Anschlussbolzen an.

2. Fuhren Sie die oben beschriebene Priifung der Magnetventil-Haltewicklung durch und priifen Sie auf Stromdurchgang. Das
Messgerat muss Stromdurchgang anzeigen. Wiederholen Sie den Test mehrfach.

Problem MaBnahme
Der Einrickmagnet wird nicht betatigt. Einrickmagnet ersetzen.

Es wird kein Stromdurchgang angezeigt.

Der zurlickgezogene Relaisanker wird nicht gehalten.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung
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A waRNUNG

mit der Masse.

Bei einem unerwartetem Anspringen des Motors
besteht Gefahr fiir Leib und Leben.

Ziehen Sie vor Wartungseingriffen den
Zundkerzenstecker ab und verbinden Sie ihn

der Batterie ab.

Sorgen Sie vor allen Arbeiten an Motor oder Gerat dafir, dass
der Motor nicht anspringen kann: 1) Ziehen Sie den (bzw. die)
Zundkerzenstecker ab. 2) Klemmen Sie das Massekabel (-)

AuBere Motorkomponenten

A | Hotiestngs wopsesngdes | ¢ | papersisatz Nedigpront
E Olfilter Olkihler G O-Ring Einfullverschiuss mit
1 Oleinfullrohr Olablassschraube K thgcﬁsg,egﬁ%ﬂp' DLA
M Gestange und Feder DLA-Halterung GCU-Halterung GCU-Modul
a | Qe monterte Zindkabel | 5 | Nedigorfl
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Reinigen Sie beim Zerlegen des Motors gewissenhaft alle
Bauteile. Nur saubere Teile kdnnen griindlich auf Abnutzung
und Schaden untersucht und nachgemessen werden. Es
sind viele Reinigungsmittel im Handel erhaltlich, mit denen
sich Schmutz, Ol und Ruf} einfach und schnell von Motor-
bauteilen entfernen lassen. Beachten Sie bei der Anwen-
dung dieser Reiniger unbedingt die Gebrauchsanweisung
und Sicherheitshinweise des Herstellers.

Vergewissern Sie sich, dass alle Ruckstéande des Reinigers
entfernt wurden, bevor der Motor wieder zusammengebaut
und in Betrieb genommen wird. Selbst kleine Mengen
dieser Reinigungsmittel konnen die Schmiereigenschaften
von Motordl in kurzer Zeit herabsetzen.

Abklemmen der Ziindkerzenkabel

HINWEIS: Ziehen Sie nur an der Kerzenkappe, um
Schaden am Zindkerzenkabel zu vermeiden.

Klemmen Sie die Kabel von den Ziindkerzen ab.

Ol aus Kurbelgehiuse ablassen und Olfilter entfernen

HINWEIS: Einige Modelle sind mit einem Olablassventil
ausgestattet.

1. Entfernen Sie Oleinfiillverschluss, Messstab und eine
Olablassschraube.

2. Warten Sie eine gewisse Zeit, bis das gesamte Ol aus
Kurbelgehause und Olfilter abgeflossen ist.

3. Lbésen Sie die Befestigungsschraube und nehmen Sie
das Oleinfillrohr ab.

4. Bauen Sie den Offilter aus und entsorgen Sie ihn.
Ausbau des Olkiihlers

1. Schrauben Sie den Schraubnippel des Olfilters mit
einem 8-mm-Inbusschlissel heraus.

2. Ziehen Sie die Filterhalterung von der Olwanne ab,
lassen Sie die Olleitungen jedoch angeschlossen.
Entfernen Sie die Befestigungsschrauben des Olkuhlers
am Luftergehause; nehmen Sie dann Olkuhler,
Leitungen und Filteradapter als eine Baugruppe ab.

Ausbau des Abgasschalldampfers

Nehmen Sie die Auspuffanlage und alle zugehdrigen Teile
vom Motor ab. Bei Motoren mit Auslasskanalverkleidung
diese ebenfalls abnehmen.

Ausbau des elektronischen Drehzahireglers (ECV EFI)
(falls eingebaut)

HINWEIS: Eventuell muss das Lufterschutzgitter entfernt
werden, um die GCU-Halterung ausbauen zu
kénnen.

Falls das GCU-Modul oder der DLA nicht

ersetzt werden missen, nehmen Sie die

GCU-Halterung mit daran montiertem GCU-

Modul und DLA ab.

1. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben des GCU-
Moduls an der GCU-Halterung.

2. Ziehen Sie das GCU von der Halterung ab und entfernen
Sie den Steckverbinder vom GCU-Modul. Verlegen Sie
den Steckverbinder zurtick durch die Halterung.

3. Trennen Sie den Verbindungsclip vom auf3eren Ende
des DLA,; entfernen Sie dann Feder und Gesténge.

4. Ziehen Sie den Steckverbinder vom DLA ab.
5

Entfernen Sie die Befestigungsschrauben des DLA an
der Halterung.

6. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der DLA-
Halterung an der GCU-Halterung.

7. Entfernen Sie die Schrauben, mit denen die GCU-
Halterung an der Luftfilterhalterung befestigt ist.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

Ausbau des Luftfilters

Hochleistungsluftfilter

1. Entfernen Sie die Befestigungsmuttern des Lulftfilters
an den Gewindebolzen.

2. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben des Luftfilters an
der Luftfilterhalterung und nehmen Sie den Luftfilter ab.

Niedrigprofil-Luftfilter (Option)

1. Lo6sen Sie den Drehknopf und nehmen Sie die
Abdeckung ab.

Entfernen Sie die Fluigelmutter vom Filterelementdeckel.

3. Nehmen Sie Filterelementdeckel, Filtereinsatz und
Vorfilter ab.

4. Entfernen Sie die Befestigungsmuttern des Sockels.

Hierzu missen weitere Schrauben von der unteren

Luftfilterhalterung entfernt werden.

5. Nehmen Sie den Sockel ab.

N

Komponenten der Gashebelhalterung (Mechanischer
Drehzahlregler)

Oben montierte
Gashebelhalterung

Drehzahlhebel

Untere
Gashebelhalterung

Drosselklappenwelle

Drehzahlhebel-Feder

Ausbau der oben montierten Gashebelhalterung

1. Schrauben Sie die Mutter der Drosselklappenwelle
oben von der Drosselklappenwelle ab und nehmen Sie
Gashebel und Feder ab.

2. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der Konsole
und nehmen Sie die Konsole vom Luftergehause ab.

3. Nehmen Sie die untere Gashebelhalterung vom
Zylinderkopf ab.

Ausbau der unten montierten Gashebelhalterung (falls
vorhanden)

1. Entfernen Sie die Drehzahlhebel-Feder.

2. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der
Gashebelhalterung und nehmen Sie die Halterung von
den Zylinderkopfen ab.
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Externe Komponenten der Drehzahlregelung (ECV EFI)

Gashebelhalterung

Kabelschelle

Schraube

Gashebel (unten)

E

Federscheibe

Gashebel (oben)

Flache
Unterlegscheibe

Mutter

Rickholfeder

Abnehmen des Gasgestidnges (Mechanischer Drehzahlregler)

1.

2.

3.

110

Hangen Sie die Drehzahlreglerfeder vom Drehzahlhebel aus. Notieren Sie die Lochposition fir den

Wiederzusammenbau.

Hangen Sie die Gasgestangefeder aus. Nehmen Sie die Lagerbuchse des Gasgestanges und das Gasgestange vom

Drehzahlhebel ab

Lockern Sie die Mutter und nehmen Sie den Drehzahlhebel von der Reglerwelle.

KohlerEngines.com
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

& wArRNUNG

Hochentzindlicher Kraftstoff kann Brande und
schwere Verbrennungen verursachen.

Fillen Sie keinen Kraftstoff in den Tank,
wahrend der Motor lauft oder stark erhitzt ist.

W
¥

Benzin ist hochentziindlich und bildet explosive Dampfe.
Lagern Sie Benzin ausschlief3lich in typgepruften Behaltern in
einem gut beliifteten, unbewohnten Gebaude und achten Sie
auf einen ausreichenden Abstand zu Funkenflug und offenem
Licht. Verschitteter Kraftstoff kann sich entziinden, wenn er
mit heilen Motorkomponenten oder Funken der Ziindanlage
in Berlhrung kommt. Verwenden Sie grundséatzlich kein
Benzin als Reinigungsmittel.

Kraftstoffpumpe

Ausbau von Kraftstoffforderpumpe und Hochdruckpumpe

=\
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Austritt zur
A Membranpumpe B Zulaufschlauch C Hochdruckpumpe D Unterdruckschlauch
Elektrischer Luftleitblech der Anschluss der Hoch-
Steckverbinder F Kraftstoffpumpe Kraftstoffpumpe H druck-Kraftstoffleitung
| Oetiker-Ohrschelle J Entliftungsanschluss

Abnehmen der Kraftstoffforderpumpe

Ausbau der Hochdruckkraftstoffpumpe (ECV EFI)

1. Nehmen Sie die Kraftstoffleitungen auf Saug- und
Druckseite von der Kraftstoffforderpumpe ab.

2. Nehmen Sie den Unterdruckschlauch zwischen
Kraftstoffforderpumpe und Kurbelgehause ab.
3. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der

Kraftstoffforderpumpe an der Halterung.

Membranpumpen (CV)
1. Ziehen Sie die Kraftstoffleitung zwischen Tankbehalter und
Membranpumpenleitung vom Kraftstoff-Leitungsfilter ab.

2. Trennen Sie die Impulsleitung (Unterdruckschlauch)
vom Kurbelgehause.

3. Entfernen Sie die Kraftstoffpumpen-Befestigungs-
schrauben aus der Halterung am Liftergehause.

4. Notieren Sie die Ausrichtung der Kraftstoffpumpe oder

zeichnen Sie sie an; nehmen Sie dann die Kraftstoffpumpe
zusammen mit den angeschlossenen Leitungen ab.
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1. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der
Kraftstoffpumpe.

2. Ziehen Sie die graue Sicherungslasche hoch und
driicken Sie darauf, um den elektrischen
Steckverbinder zu trennen.

3. Ziehen Sie den Entliftungsschlauch oben von der
Kraftstoffpoumpe ab.

4. Umwickeln Sie die Verschraubung der Hochdruck-
Kraftstoffleitung mit einem Putzlumpen.

5. Dricken Sie auf die Entriegelungstaste(n) und ziehen

Sie die Kupplung langsam von der Kraftstoffpumpe ab,
damit der Putzlumpen den restlichen Kraftstoff aus der
Hochdruck-Kraftstoffleitung aufsaugen kann. Wischen
Sie verschutteten Kraftstoff sofort auf.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

6. Nehmen Sie die Kraftstoffzulaufleitung von der
Kraftstoffpumpe ab, nicht jedoch vom
Kraftstoffpoumpenmodul.

Trennen Sie die Oetiker-Ohrschelle erst durch, wenn
Sie die Kraftstoffleitung oder Hochdruckpumpe
auswechseln.

7. Losen Sie die Befestigungsschrauben des Halterungs-
blechs, an dem die Hochdruckpumpe befestigt ist.

Komponenten des Drosselklappengehéduses (ECV EFI)

Drosselklappenge-

A Hochleistungs-Luftfilter B hiuse

c Ansauglufttemperatur- D

Sensor (IAT) EntlGfterleitung
Drosselklappenstellungs- .
E Sensor (TPS) F | Entliftungsschlauch
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Ausbau des Drosselklappengehéduses (ECV EFI)

1. Nur auf alteren Motoren mit separaten Ansauglufttem-
peratur- (IAT) und MAP-Sensoren mussen Sie den
IAT-Sensor vom Drosselklappengehause abnehmen.

2. Ziehen Sie die Entliftungsleitung vom
Drosselklappengehause ab.

3. Ziehen Sie den Steckverbinder des Drosselklappen-
Stellungssensors ab.

4. Nehmen Sie den Entluftungsschlauch vom
Drosselklappengehause ab.

5. Falls eingebaut, entfernen Sie die zwei
Befestigungsschrauben der Hochleistungsluftfilter-
Halterung und ziehen die Halterung mit dem
Drosselklappengehause vom Ansaugstutzen ab.

Komponenten von Anlasser und ECU (ECV EFI)

A Elektronisches B

Steuergerat (ECU) ECU-Halterung

Anlasser

Ausbau des elektronischen Steuergerats (ECV EFI)

1. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der ECU an
der Halterung.

2. Ziehen Sie den schwarzen und grauen Steckverbinder
von der ECU ab.

Ausbau von Motorsteuergerat-Halterung und
Startermotor

1. Klemmen Sie die Kabel vom Startermotor ab.
2. Entfernen Sie die Schrauben.
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AuRere Motorkomponenten

Zerlegen/Inspektion und Wartung

(0]

A Lifterschutzgitter B Lufterschutzgitter

C AuReres Luftleitblech D Generatorregler

E Inneres Luftleitblech F | Oil Sentry™-Schalter

G Oltemperatursensor H Entlifterdeckel

| | Entlifterdeckel-Dichtung | J Olabscheider

Abnehmen von Olabscheider und Befestigungselementen

Ausbau des Liifterschutzgitters

Entfernen Sie die Befestigungsschrauben des
Olabscheiders und ziehen Sie die Baugruppe nach aul3en
vom Zylinderkopfdeckel ab.

Abnehmen des Liifterschutzgitter-Schutzes

Entfernen Sie die Schrauben und Distanzstiicke, mit denen
das Lifterschutzgitter befestigt ist, und nehmen Sie das
Lufterschutzgitter ab.

HINWEIS: Der Lifter ist jetzt gelockert, kann jedoch erst
abgenommen werden, nachdem das
Liftergehause entfernt wurde.

1. Entfernen Sie die vier Inbusschrauben, mit denen das

Metall-Lufterschutzgitter befestigt ist, und nehmen Sie
das Gitter ab.

2. Entfernen Sie die Distanzstlicke; achten Sie dabei auf
die Einbaulage der Federscheiben zwischen
Distanzstlicken und Lfterrad.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

3. Falls ein Kunststoff-Schutzgitter am Lufter montiert ist,
schrauben Sie die vier Befestigungsschrauben des
Schutzgitters heraus. Nach dem Abnehmen des Gitters
sind die Befestigungsschrauben des Lifterrads am
Schwungrad zuganglich.

Ausbau von duBeren Luftleitblechen und
Luftergehause

HINWEIS: Bei einigen Motoren sind zwei
Schmelzsicherungen an einer Halterung Uber
der ECU und eine dritte Leitungssicherung am
Generatorregler montiert.

1. Ziehen Sie den Stecker vom Generatorregler ab.

2. Schrauben Sie die versilberte oder griine
Masseschraube des Generatorreglers aus dem
Kurbelgehause heraus. Der Generatorregler muss nicht
vom Liftergehause abgenommen werden.

3. Ziehen Sie die drei Sicherungsstecker am auf3eren
Leitblech ab und lassen Sie sie nach unten hangen.

4. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der aul3eren
Luftleitbleche. Notieren Sie die Einbauposition aller
Hubdsen und kurzen Schrauben fir den
Wiederzusammenbau. Die Spule und alle Schlauche
bleiben am Luftleitblech montiert, nachdem sie
abklemmt oder abgezogen wurden.

5. Entfernen Sie die duReren Luftleitbleche.

6. Entfernen Sie die restlichen Befestigungsschrauben des
Luftergehauses. Nehmen Sie das Luftergehause ab.

Ausbau des Oil Sentry,,-Schalters

HINWEIS: Diese Komponente ist als Zusatzausristung
erhaltlich. Der Entlufterdeckel I&sst sich
abnehmen, ohne den Oil Sentry,-Schalter
auszubauen.

1. Klemmen Sie das Kabel vom Oil Sentry,,-Druckschalter
ab.

2. Entfernen Sie den Oil Sentry,,-Schalter vom
Entlufterdeckel.
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Ausbau des Oltemperatursensors (ECV EFI)

HINWEIS: Der Oltemperatursensor muss nur aus dem
Entlufterdeckel ausgebaut werden, wenn er
beschadigt oder defekt ist.

1. Klemmen Sie das Kabel des Oltemperatursensors ab.

2. Nehmen Sie den Oltemperatursensor vom
Entlufterdeckel ab.

3. Ziehen Sie den Entliifterschlauch vom Entllifterdeckel ab.

Ausbau der inneren Luftleitbleche und des
Entliifterdeckels

HINWEIS: Der Oltemperatursensor muss nicht ausgebaut
werden, um den Entliifterdeckel oder die
inneren Luftleitbleche abzunehmen.

1. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der inneren
Luftleitbleche am Kurbelgehause.

2. Nehmen Sie die inneren (gekanteten) Luftleitbleche ab.

3. Klemmen Sie den Oltemperatursensor ab und hehmen
Sie ihn ab.

4. Entfernen Sie die restlichen Schrauben vom
Entlifterdeckel.

5. Hebeln Sie am vorstehenden Rand des
Entlifterdeckels mit einem Schraubendreher unter, um
die Dichtmasse abzuldsen. Hebeln Sie nicht an den
Dichtflachen unter, da dies zu Beschadigungen und
Undichtigkeiten fiihren kann.

6. Entfernen Sie den Entlufterdeckel und die Dichtung.
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Komponenten des Ansaugkriimmers (ECV EFI)

Jﬂn it

S

MAP- oder TMAP- : : : : Sicherungsklammer aus
A Sensor B | Kraftstoff-Verteilerrohr | C Einspritzventil D Metall
Kurbelwellenstellungs- Kurbelwellenstellungs-
E Ansaugkrimmer F Kabelschelle G | Sensor (Alte Ausfiihrung | H | Sensor (Neue Ausfluihrung
der Halterung) der Halterung)
Ausbau des Kurbelwellenstellungs-Sensors 2. Entfernen Sie die Schrauben und ziehen Sie die

Einspritzventile aus dem Ansaugkrimmer.
1. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben aus der

N 3. Ziehen Sie anschlieRend die Sicherungsklammer aus
H.alterung des Kurbel\./vellenstellungs S'ensors. Metall ab, mit der die Einspritzleitung oben an der
2. Ziehen Sie den elektrischen Steckverbinder vom Ventilkappe befestigt ist. Es ist evtl. noch Restkraftstoff
Kurbelwellenstellungs-Sensor ab. in der Leitung enthalten. Verschitteter Kraftstoff muss

sofort aufgewischt werden.
Ausbau von Saugrohr-Absolutdruck-Sensor (MAP)

oder Temperatur/Saugrohr-Absolutdruck-Sensor Ausbau des Ansaugstutzens

(TMAP) (ECV EFI) 1. Losen Sie die Schraube, mit der die Ringklemme des
1. Verschieben Sie mit einem Schraubendreher die Kabelbaums befestigt ist.
Sicherungslasche am elektrischen Steckverbinder.

2. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben des

2. Ziehen Sie den Steckverbinder ab. Ansaugstutzens an den Zylinderkdpfen. Notieren Sie,
3. Entfernen Sie die Schraube und ziehen Sie den an welchen Schrauben eine Kabelschelle sitzt.
MAP- oder TMAP-Sensor aus dem Ansaugkrimmer. 3. Offnen Sie die Spannklammer am Kabelbaum mit

einem Schraubendreher.

Ausbau der Einspritzventile 4. Entfernen Sie den Ansaugstutzen und die
1. Ziehen Sie den elektrischen Steckverbinder ab. Ansaugstutzendichtungen.

5. Lassen Sie den Kabelbaum am Ansaugstutzen
befestigt.
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Komponenten des Zylinderkopfs

Ausbau der Zylinderkopfdeckel (ECV EFI)

Ausbau der Ziindkerzen

; Zylinderkopfdeckel- Sechskantfl h- .
A Zylinderkopfdeckel yiin cﬁcr:hct)gngec e C ec sscr?rgut?gsc Kipphebel-Lagerbock
E Kipphebel StoRelstange H\ygr:%r'sl{-sdf{é?r Ventil-Stutzring
| Ventilkegelstiick Ventilfeder K Ventilschaftdichtung Federteller
M Zylinderkopf Zylinderkopfdichtung (0] Ventil Zentrierstift
Q Zindkerze

1.

116

Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der
einzelnen Zylinderkopfdeckel. Beim
Wiederzusammenbau die unterschiedliche Form der
Zylinderkopfdeckel beachten und diese korrekt
positionieren. Achten Sie darauf, dass alle
abgenommenen Halterungen wieder in der
urspringlichen Position angebracht werden.

Nehmen Sie die Deckel ohne Unterhebeln ab.

Bauen Sie jeweils die Ziindkerze aus dem Zylinderkopf aus.

KohlerEngines.com
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Ausbau von Zylinderkdpfen und hydraulischen StéBeln

Zerlegen/Inspektion und Wartung

Zerlegen der Zylinderkopfe

HINWEIS: Die Zylinderkdpfe sind entweder mit Schrauben
oder Muttern und Unterlegscheiben an
Gewindebolzen befestigt. Diese Komponenten
nicht vertauschen oder mischen.

1. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben oder -muttern
und Unterlegscheiben der Zylinderkdpfe. Entsorgen Sie
die Schrauben oder Muttern und Unterlegscheiben nach
dem Ausbau. Sie dlrfen nicht wiederverwendet werden.
Die Gewindebolzen (falls vorhanden) sollten nur
entsorgt werden, wenn sie beschadigt sind oder eine
Zylinderinstandsetzung erforderlich ist. Ausbaute Bolzen
missen ersetzt werden.

2. Kennzeichnen Sie die Einbauposition der
StoRelstangen als Einlass- und Auslassseite sowie
Zylinder 1 und 2. StoRelstangen sollten stets wieder in
derselben Position montiert werden.

3. Nehmen Sie StoRelstangen, Zylinderképfe und
Zylinderkopfdichtungen vorsichtig ab.

4. Nehmen Sie die Stolkel aus den StéRelbohrungen.
Verwenden Sie ein Sonderwerkzeug fur hydraulische
VentilstoRel. Die St6Rel nicht mit einem Magneten
ausbauen. Kennzeichnen Sie die Einbauposition der
StoRel als Einlass- und Auslassseite sowie Zylinder 1
und 2. Hydraulische StoRel sollten stets wieder in
derselben Position montiert werden.

Inspektion

Untersuchen Sie die Unterseite der hydraulischen Stof3el auf

Verschleily und Schaden. Wenn die Stélel ersetzt werden
mussen, tragen Sie vor dem Einbau jeweils eine dicke
Schicht Kohler-Schmiermittel (siehe ,Sonderwerkzeuge und
Hilfsmittel*) auf die Unterseite der StoRel auf.

Entliften der StoRel

Um ein Verbiegen der StoRelstange oder Brechen des
Kipphebels zu verhindern, muss vor dem Einbau das
Uberschussige Ol aus den Stdlkeln herausgepresst werden.

1. Schneiden Sie dazu das Ende einer alten Stoflielstange
auf 50-75 mm (2-3 in.) Lange ab und spannen Sie es in
das Futter einer Standerbohrmaschine ein.

2. Legen Sie einen Lappen oder Putzlumpen auf den
Bohrmaschinentisch und stellen Sie den StoRel mit
dem offenen Ende nach oben auf.

3. Bewegen Sie die eingespannte StoRelstange nach
unten, bis sie den Druckbolzen im StéRel berihrt.
Flhren Sie 2 oder 3 langsame PumpstoRRe des
Druckbolzens aus, um das Ol aus der Zulaufbohrung
seitlich am StoRel herauszupressen.
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HINWEIS: Diese Motoren haben Ventilschaftdichtungen
an Einlass- und Auslassventilen. Bauen Sie
stets eine neue Dichtung ein, wenn ein Ventil
ausgebaut wurde oder die Dichtung
verschlissen oder schadhaft ist. Verwenden Sie
auf keinen Fall eine alte Dichtung erneut.

1. Entfernen Sie die Schrauben, Kipphebel-Lagerbdcke
und Kipphebel vom Zylinderkopf. Merken Sie sich die
Schraubenfarbe fir den Wiederzusammenbau.

2. Pressen Sie die Ventilfedern mit einer
Ventilfederspannzange zusammen.

3. Nehmen Sie nach dem Zusammenpressen der
Ventilfeder jeweils die Ventilkegelstiicke und dann
folgende Komponenten ab:

e Federteller

e Ventilfedern

e Federstitzringe

e Einlass- und Auslassventil (Einbauposition
kennzeichnen)

e Ventilschaft und Dichtungen (Einlass- und
Auslassventil)

4. Wiederholen Sie die o. g. Arbeitsschritte ebenfalls am
anderen Zylinderkopf. Vertauschen Sie keine
Komponenten der beiden Zylinderkopfe.

KohlerEngines.com 117



Zerlegen/Inspektion und Wartung

Inspektion und Wartung
Ventildaten

AUSLASSVENTIL

N\

EINLASSVENTIL

_Ll.—@ag/ +© ® » &
ST
\ AUSLASSVENTIL-
SITZRING
@ — il N — —®
. &,
g; EINLASSVENTIL-
ﬁ SITZRING
8 7 N\ =
®
Abmessung Einlass Auslass
Sitzwinkel 89° 89°

Auflendurchm. d.
Ventilsitzrings

36,987/37,013 mm (1.4562/1.4572 in.)

32,987/33,013 mm (1.2987/1.2997 in.)

Tiefe der Ventilfiihrung 4 mm (0.1575in.)

6,5 mm (0.2559 in.)

Innendurchm.
Ventilfihrung

7,038/7,058 mm (0.2771/0.

2779in.) 7,038/7,058 mm (0.2771/0.2779 in.)

Durchmesser Ventilteller

33,37/33,63 mm (1.3138/1.

3240in.) 29,37/29,63 mm (1.1563/1.1665 in.)

Winkel der

Ventilsitzflache 45°

45°

Tellerrandhéhe (min.)

1,5 mm (0.0591 in.

) 1,5 mm (0.0591 in.)

AulRendurchm.
Ventilschaft

I |® m  m OO W >

6,982/7,000 mm (0.2749/0.

2756 in.) 6,970/6,988 mm (0.2744/0.2751 in.)

Reinigen Sie die Komponenten und prifen Sie dann

die Planheit von Zylinderkopf und Oberseite des
Kurbelgehauses mit einer Platte oder Glasscheibe und
einer Fuhlerlehre (siehe die Abbildung). Die héchstzulassige
Ebenheitsabweichung betragt 0,076 mm (0.003 in.).

Inspizieren Sie gewissenhaft alle Bauteile des
Ventilsystems. Prifen Sie die Ventilfedern und
Befestigungselemente auf Gbermafigen Verschleil® und
Verformung. Uberprifen Sie die Ventile und den Bereich
der Ventilsitze auf starken Lochfral}, Risse und Verzug.
Messen Sie das Spiel der Ventilschéfte in den FUhrungen.
Siehe den Abschnitt ,Ventildaten und technische Daten®.
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Startschwierigkeiten oder Leistungsverlust bei hohem
Kraftstoffverbrauch kénnen ein Hinweis auf defekte Ventile
sein. Obwohl diese Symptome auch bei abgenutzten
Kolbenringen auftreten, sollten Sie zunachst die Ventile
ausbauen und Uberprifen. Reinigen Sie Ventilteller,
Ventilsitzflachen und Ventilschafte nach dem Ausbau mit
einer groben Drahtbirste. Dann die einzelnen Ventile
gewissenhaft auf Schaden wie verbogene Ventilteller,
Ubermafige Korrosion oder abgenutzte Ventilschaftenden
untersuchen. Schadhafte Ventile ersetzen.
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Ventilfiihrungen

Wenn eine Ventilfihrung Gber die Verschleifdgrenze hinaus
abnutzt, wird das Ventil nicht mehr geradlinig gefuhrt. Dies
kann zum Einbrennen der Ventilsitzflachen oder Ventilsitze
und zu Kompressionsdruckverlust und einem Uberhéhten
Olverbrauch flhren.

Um das Spiel zwischen Ventilfiihrung und Ventilschaft
festzustellen, missen Sie die Ventilfihrung gewissenhaft
saubern und dann mit einem Tastkopfgerat den Innendurch-
messer der Fiihrung messen. Messen Sie anschliefend mit
einer Mikrometerschraube den Durchmesser des Ventil-
schafts an mehreren Stellen, die Kontakt mit der Ventilfuh-
rung haben. Verwenden Sie fir die Berechnung des Spiels
den grofiten Schaftdurchmesser, den Sie vom Durchmesser
der Fihrung abziehen. Falls das Einlassventilspiel mehr als
0,038/0,076 mm (0.0015/0.0030 in.) oder das Auslassventil-
spiel mehr als 0,050/0,088 mm (0.0020/0.0035 in.) betragt,
mussen Sie prifen, ob der Ventilschaft oder die Ventilfiih-
rung fur das UbermaRige Spiel verantwortlich sind.

Der hochstzulassige Verschlei® (Innendurchm.) betragt
7,134 mm (0.2809 in.) fur die Einlassventilfihrung bzw.
7,159 mm (0.2819 in.) fur die Auslassventilfihrung. Die
Flhrungen kénnen nicht ausgebaut werden, sie lassen
sich jedoch auf 0,25 mm (0.010 in.) Ubermalf} aufreiben. In
diesem Fall miissen Ventilschafte mit 0,25 mm Ubermaf}
verwendet werden.

Erfullen die Fihrungen die Spezifikation, wahrend jedoch
die Ventilschafte tiber die Verschleilgrenze hinaus
abgenutzt sind, missen Sie neue Ventile einbauen.

Ventilsitzringe

In den Zylinderkopf sind an Einlass- und Auslassventil
Ventilsitzringe aus gehartetem Legierungsstahl eingepresst.
Die Ventilsitzringe konnen nicht ausgewechselt werden,
lassen sich jedoch nacharbeiten, wenn sie nicht zu stark
durch Lochfrafd oder Verformen beschadigt sind. Falls die
Ventilsitze gerissen oder stark verformt sind, muss der
Zylinderkopf ersetzt werden.

Beachten Sie beim Nacharbeiten der Ventilsitzringe die
Anweisungen, die dem verwendeten Ventilsitzfraser
beiliegen. Zum abschlieBenden Nachschneiden des
Ventilsitzwinkels ein 89°-Ventilsitzdrehgerat entsprechend
den Angaben verwenden. Schneiden Sie gemaf
Spezifikation den 45°-Winkel der Ventilsitzflache und den
korrekten Ventilsitzwinkel (44,5°, Halfte des 89°-Winkels),
um den gewtinschten 0,5° (1,0° im Vollschnitt)
Interferenzwinkel zu erhalten, bei dem sich der maximale
Druck am AuRenrand von Ventilteller und Ventilsitz ergibt.

Lappen der Ventile

HINWEIS: Schwarz gefarbte Auslassventile kbnnen nicht
nachgeschnitten und brauchen nicht gelappt zu
werden.

Nachgeschliffene und neue Ventile mussen gelappt wer-
den, um einen einwandfreien Sitz zu gewahrleisten. Zum
abschlielenden Lappen eine Ventilsitz-Schleifmaschine mit
Saugnapf verwenden. Tragen Sie eine feine Einschleifpaste
auf den Ventilsitz auf und drehen Sie das Ventil dann mit
der Schleifmaschine in seinem Sitz. Setzen Sie den Schleif-
vorgang fort, bis Ventilsitz und Ventilteller einwandfrei glatt
sind. Reinigen Sie den Zylinderkopf anschlief’end sorgfaltig
mit Seife und heiRem Wasser und entfernen Sie alle Reste
der Einschleifpaste. Tragen Sie auf den getrockneten Zylin-
derkopf als Rostschutz eine diinne Schicht Ol SAE 10 auf.
Ventilschaftdichtung

Diese Motoren haben Ventilschaftdichtungen an Einlass-
und Auslassventilen. Bauen Sie stets neue Dichtungen ein,
wenn die Ventile aus dem Zylinderkopf ausgebaut wurden.
Verschlissene und beschadigte Dichtungen missen in
jedem Fall ersetzt werden. Verwenden Sie auf keinen Fall
eine alte Dichtung erneut.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

Schwungradkomponenten

A Schwungradlifter B Schwungrad

C Stander D Zwischenblech

HINWEIS: Kontern Sie das Schwungrad zum Ldsen und
Festschrauben der Schwungradschraube immer
mit einem Schwungrad-Bandschliissel oder
Arretierwerkzeug. Verwenden Sie zum Kontern des
Schwungrads keine Hebel oder Keile. Derartige
Werkzeuge kdnnen bewirken, dass das Schwun-
grad reil3t oder anderweitig beschadigt wird.

HINWEIS: Ziehen Sie das Schwungrad immer mit einem
Abzieher von der Kurbelwelle ab. Schlagen Sie
nicht gegen die Kurbelwelle oder das
Schwungrad; diese Bauteile kdnnen reiflen
oder anderweitig beschadigt werden. Durch
Schlage gegen Abzieher oder Kurbelwelle kann
sich das Kurbelwellenzahnrad verschieben und
das Kurbelwellen-Axialspiel andern.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

1. Lobsen Sie die vier Befestigungs-Bundschrauben des
Lifters, falls dieser noch montiert ist, und nehmen Sie
den Lufter ab.

2. Verwenden Sie einen Schwungrad-Bandschlissel oder
ein Arretierwerkzeug (siehe ,Sonderwerkzeuge und
Hilfsmittel“), um das Schwungrad zu kontern, und Iésen
Sie die Befestigungsschraube des Schwungrads an der
Kurbelwelle.

3. Entfernen Sie Schraube und Unterlegscheibe.

4. Ziehen Sie das Schwungrad stets mit einem Abzieher
von der Kurbelwelle ab.

5. Entfernen Sie die Passfeder.

Inspektion

Untersuchen Sie das Schwungrad und die Keilnut auf Scha-
den. Ein rissiges Schwungrad muss ersetzt werden. Ersetzen
Sie Schwungrad, Kurbelwelle und Passfeder, falls die Schwun-
grad-Passfeder abgeschert oder die Keilnut beschadigt ist.

Prifen Sie den Zahnkranz auf Risse und Beschadigungen.
Kohler bietet keine Zahnkranze als Ersatzteil an. Ersetzen
Sie immer das komplette Schwungrad, wenn der Zahnkranz
beschadigt ist.

Ausbau von Stator und Druckplatte

Komponenten des Kurbelgehauses

1. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben des
Zwischenblechs. Entfernen Sie das Zwischenblech.

2. Entfernen Sie die Schrauben und den Stander.
Notieren Sie die Einbauposition und Verlegung des
Standerkabels.

Antriebsseitiger %
A Simmerring B Olwanne (Typ A)
Zahnrader der A
c Zahnringpumpe (Typ A) D Olpumpe (Typ A)
* Regler-
E Reglerwelle F Unterlegscheibe*
G Reglerrad* H Freilaufnabe*
| Kurbelwelle J Pleuelstange
K Kolben (Typ B) L Kolbenbolzen
M | Kolbenbolzensicherung | N Kolbenringe
(0] Nockenwelle P Reglerwelle*
Q Kurbelgehause R Olpumpe (Typ B)
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s AuReres Zahnrad der 1 | O-Ringdes Olpum-
Zahnringpumpe (Typ B) pendeckels (Typ B)
U Feder (Typ B) \' Kugel (Typ B)
Motordél-Siebfilter =
w (Typ B) X Olwanne (Typ B)
Y Kolben (Typ A)

*Nur mechanischer Drehzahlregler.

Ausbau der Olwanne

1. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben der Olwanne
am Kurbelgehause.

2. Machen Sie die Ansatzstlicke am Rand der
Kurbelgehdusewand ausfindig. Setzen Sie das
Antriebsende eines 1/2-Zoll-Gelenkgriffs zwischen das
obere Ansatzstick und das Kurbelgehause ein und
drehen Sie es, um die RTV-Dichtmasse aufzubrechen.
Hebeln Sie nicht an den Dichtflachen unter, dadurch
konnen Undichtigkeiten entstehen.

Inspektion . .

Inspizieren Sie die Oldichtung der Olwanne und nehmen

Sie sie ab, falls sie verschlissen oder beschadigt ist.

Bauen Sie die neue Olwannendichtung wie in ,Einbau der

Kurbelwellen-Oldichtung® beschrieben ein.

Inspizieren Sie die Laufflache des Hauptlagers auf

Abnutzung und Schéaden (siehe die technischen Daten).

Ersetzen Sie die Olwanne bei Bedarf.

Drehzahlregler (Mechanischer Drehzahlregler)

Einpresstiefe der Drehzahlreglerwelle

N\
| N
\
\
N\
A Reglerwelle
B 19,40 mm (0.7638 in.)
C 34,0 mm (1.3386 in.) 33,5 mm (1.3189 in.)

Der Drehzahlregler ist in die Olwanne eingesetzt. Falls eine

Wartung erforderlich ist, fahren Sie mit Inspektion, Zerlegen

und Wiederzusammenbau fort.

Inspektion

Inspizieren Sie die Zahne des Reglerrads. Ersetzen Sie

das Reglerrad, falls es verschlissen oder eingekerbt

ist oder Zahne ausgebrochen sind. Inspizieren Sie die

Fliehgewichte des Drehzahlreglers. Sie mussen sich

ungehindert im Reglerrad bewegen.

Zerlegen

HINWEIS: Das Reglerrad wird durch kleine, im Zahnrad
ausgeformte Sicherungslaschen auf seiner
Welle gehalten. Beim Abnehmen des Zahnrads
werden diese Laschen zerstért und das
Zahnrad muss ersetzt werden. Das Reglerrad
sollte also nur ausgebaut werden, wenn dies
unbedingt erforderlich ist.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

Wenn das Reglerrad aus der Olwanne ausgebaut wurde,
muss es ersetzt werden.

1. Nehmen Sie die Baugruppe aus Reglerbolzen und
Reglerrad heraus.

2. Die Sicherungsscheibe unter dem Reglerrad
abnehmen.

3. Untersuchen Sie die Re%Ierradwelle sorgfaltig auf
Schaden und wechseln Sie sie nur im Schadensfall
aus. Nachdem Sie die beschadigte Welle ausgebaut
haben, driicken Sie die neue Welle auf die gezeigte
Einbautiefe in die Olwanne oder treiben sie durch
leichte Schilage ein.

Wiederzusammenbau
1. Montieren Sie die Sicherungsscheibe mit der
Sicherungslasche nach unten an der Reglerradwelle.

2. Setzen Sie den Reglerbolzen in die Baugruppe aus
Reglerrad und Fliehgewichten ein und schieben Sie
diese dann auf die Reglerwelle auf.

Olpumpe (Typ A)
Olpumpe (Typ A) - Anzugsreihenfolge

Die Olpumpe ist in die Olwanne eingesetzt. Falls eine
Wartung erforderlich ist, fahren Sie mit Inspektion, Zerlegen
und Wiederzusammenbau fort.

Zerlegen

1. Entfernen Sie die Schrauben.

2. Bauen Sie die Olpumpe aus der Olwanne aus.

3. Entfernen Sie das Olpumpenritzel. Hangen Sie den
Sicherungsclip aus und ziehen Sie ihn vorsichtig vom
Olpumpengehause ab.

Das einteilige Druckbegrenzungsventil ist durch
Verstemmen am Olpumpengehause befestigt.
Versuchen Sie nicht, es auszubauen; es enthalt keine
Komponenten, die gewartet werden kdnnen. Bei einem
Defekt des Druckbegrenzungsventils muss die
gesamte Olpumpe ausgetauscht werden.

Inspektion

Prifen Sie Olpumpengehause, Zahnrad und Pumpenritzel

auf Kratzer, Einkerbungen, Verschlei® und sonstige sichtbare

Beschadigungen. Wenn Komponenten verschlissen oder

beschadigt sind, muss die Olpumpe ersetzt werden.

Wiederzusammenbau B
Bringen Sie den Saugkorb am Olpumpengehause an.
Schmieren Sie den O-Ring mit Motordl und achten Sie
darauf, dass er beim Einbau des Saugkorbs nicht aus
der Ringnut verrutscht.

2. Bauen Sie das Ritzel ein.

3. Montieren Sie das Olpumpengehause in der Olwanne
und sichern Sie es mit Schrauben. Ziehen Sie die
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

Schrauben wie folgt fest:

a. Eine Schraube in Pos. 1 einschrauben und von
Hand festziehen, um die Pumpe zu halten.

b. Eine Schraube in Pos. 2 einschrauben und mit dem
vorgeschriebenen Anzugsmoment festziehen.

c. Die Schraube in Pos. 1 mit den vorgeschriebenen
Wert festziehen.
Erster Einbau: 10,7 N (95in. Ib.)
Wiedereinbau: 6,7 N (60 in. Ib.)

4. Drehen Sie das Zahnrad nach dem Festziehen durch
und prifen Sie, ob es sich ungehindert drehen lasst.
Vergewissern Sie sich, dass es nicht schwergangig ist.
Falls es schwergangig ist, |6sen Sie die Schrauben,
verschieben die Pumpe, ziehen die Schrauben wieder
an und prifen die Drehbewegung erneut.

Olpumpe (Typ B)

Die Olpumpe ist in die Olwanne eingesetzt. Falls eine
Wartung erforderlich ist, fahren Sie mit Inspektion, Zerlegen
und Wiederzusammenbau fort.

Zerlegen
1. Entfernen Sie die Schrauben.

2. Heben Sie die Olpumpe aus der Olwanne. Nehmen Sie
das auere Zahnrad der Zahnringpumpe aus der Olwanne.

3. Achten Sie darauf, dass Kugel und Feder in der
Druckentlastungsbohrung der Olwanne bleiben. Falls
Kugel und Feder aus der Druckentlastungsbohrung
fallen, missen Sie den korrekten Einbau im Abschnitt
,Wiederzusammenbau“ nachschlagen.

4. Nehmen Sie den O-Ring des Olpumpendeckels aus
der Nut in der Olwanne.

Inspektion_

Priifen Sie Olpumpengehause, Zahnrad und Pumpenritzel auf
Kratzer, Einkerbungen, Verschleil} und sonstige sichtbare Be-
schadigungen. Inspizieren Sie den O-Ring des Olpumpende-
ckels und stellen Sie fest, ob er Schnitte, Kerben und sonstige
sichtbare Schaden aufweist. Falls Komponenten verschlissen
oder beschadigt sind, muss die komplette Olpumpe u./o. der
O-Ring ersetzt werden. Prifen Sie den Saugkorb auf Schaden
und Verschmutzung und ersetzen Sie ihn bei Bedarf.

Wiederzusammenbau

1. Schmieren Sie die auleren Zahnrader der
Zahnringpumpe mit Motordél. Schieben Sie das duliere
Zahnrad der Zahnringpumpe uber die Olpumpenwelle
auf das innere Zahnrad der Zahnringpumpe. Die
ausgeformten Punkte an innerem und aullerem
Zahnrad der Zahnringpumpe muissen nicht fluchten und
haben keinen Einfluss auf die Leistung der Olpumpe.

2. Setzen Sie erst die Kugel und dann die Feder in die
Druckentlastungsbohrung der Olwanne ein.

3. Setzen Sie den O-Ring wieder in die Nut in der
Olwanne ein; vergewissern Sie sich, dass er
eindwandfrei in der Nut sitzt.

4. Bauen Sie die Olpumpe ein; setzen Sie dazu die Welle
in den zugehdrigen Zurlckstand in der Olwanne.
Druicken Sie den Olpumpendeckel nach unten, um die
Oldruckentlastungsfeder zusammenzudriicken, und
schrauben Sie die Schrauben ein. Fixieren Sie die
Olpumpe, indem Sie die Schrauben (in beliebiger
Reihenfolge) mit 9,0 N (80 in. Ib.) festziehen.

5. Drehen Sie das Zahnrad nach dem Festziehen durch
und prifen Sie, ob es sich ungehindert drehen lasst.
Vergewissern Sie sich, dass es nicht schwergangig ist.
Falls es schwergéangig ist, |6sen Sie die Schrauben,
verschieben die Pumpe, ziehen die Schrauben wieder
an und prifen die Drehbewegung erneut.
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Ausbau der Nockenwelle
Nehmen Sie die Nockenwelle heraus.

Inspektion und Wartung

HINWEIS: Um wiederholte Ausfélle zu vermeiden, sollten
Nockenwelle und Kurbelwelle immer als Satz
ausgewechselt werden.

Prufen Sie die Nocken der Nockenwelle auf Abnutzung

und Schaden. Schlagen Sie den Toleranzbereich des
Nockenhubs in den technischen Daten nach. Die Messung
muss ausgeflihrt werden, wahrend die Ventilsteuerung
noch eingebaut ist. Prifen Sie das Nockenwellenrad auf
stark abgenutzte, gekerbte oder fehlende Zahne. Falls
einer dieser Mangel festgestellt wird, muss die Nockenwelle
ausgetauscht werden.

Ausbau der Reglerwelle (Mechanischer
Drehzahlregler)

1. Nehmen Sie den Sicherungsring und Regler-
Unterlegscheibevon der Reglerwelle ab.

2. Nehmen Sie die Reglerwelle durch das Kurbelgehduse
heraus.

Oldichtung der Reglerwelle (Mechanischer
Drehzahlregler)

Details der Reglerwelle-Oldichtung

A ] B
]

7

A 2,0 mm (0.0787 in.)

B Oldichtung der Reglerwelle

Ersetzen Sie die Oldichtung der Drehzahlreglerwelle, wenn
sie beschadigt u./o. undicht ist, wie folgt:

Bauen Sie die Oldichtung aus dem Kurbelgehduse aus und
ersetzen Sie sie durch eine neue Dichtung. Bauen Sie die
neue Dichtung mit einem Dichtring-Einbauwerkzeug bis zur
abgebildeten Tiefe ein.
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Ausbau der Pleuelstangen mit Kolben und Kolbenringen

HINWEIS: Wenn sich oben in einer Zylinderbohrung ein
Olkohlegrat befindet, missen Sie diesen mit
einer Reibahle entfernen, bevor Sie versuchen,
den Kolben auszubauen.
Die Zylinder sind im Kurbelgehduse numme-
riert. Kennzeichnen Sie alle Lagerdeckel,
Pleuelstangen und Kolben fur den Wiederzu-
sammenbau mit diesen Nummern. Vertauschen
Sie keine Lagerdeckel und Pleuelstangen.
1. Entfernen Sie die Befestigungsschrauben direkt neben
dem Pleuellagerdeckel. Nehmen Sie den Lagerdeckel ab.
2. Ziehen Sie die Baugruppe aus Pleuelstange und
Kolben vorsichtig aus der Zylinderbohrung.
3. Fuhren Sie diesen Arbeitsgang ebenfalls an der
anderen Baugruppe aus Pleuelstange und Kolben aus.
4. Nehmen Sie den Kolbenbolzen zur Sichtpriifung aus
dem Kolben. Hebeln Sie den Sicherungsring mit einem
kleinen Schraubendreher aus seiner Ringnut.

Kolben und Kolbenringe

HINWEIS:

Inspektion

Komponenten und Detailbilder von Kolben und
Kolbenringen

—
TypA E Typ B
Oberer
A Kolben B Verdichtungsring
Mittlerer
C Verdichtungsring D Stahllamellen
Olabstreifring
E Expanderfeder F (3 Teile)

Zu Reibverschleifs und Riefen an Kolben und
Zylinderwanden kommt es, wenn im Motor Temperaturen
nahe der Schmelztemperatur des Kolbens erreicht werden.
Derart hohe Temperaturen entstehen durch Reibung, die
in der Regel auftritt, wenn der Motor nicht ordnungsgemaf
geschmiert ist u./o. Uberhitzt.

Normalerweise kommt es im Bereich von Kolbennabe und
Kolbenbolzen nur zu einem geringen Verschleil3. Wenn die
Originalkolben und -pleuel mit neuen Kolbenringen wieder-
verwendet werden kdnnen, ist ebenfalls der Originalbolzen
wiederverwendbar. Allerdings sind neue Kolbenbolzensiche-
rungen notwendig. Der Kolbenbolzen ist Teil des Kolbens.
Falls die Kolbennabe oder der Bolzen verschlissen oder
beschadigt ist, muss ein neuer Kolben eingebaut werden.
Ein defekter Kolbenring ist haufig an tbermaRigem
Olverbrauch und blauem Abgasrauch erkennbar. An
schadhaften Kolbenringen kann Ol in den Brennraum
gelangen, wo es zusammen mit dem Kraftstoff verbrannt
wird. Ein hoher Olverbrauch tritt ebenfalls auf, wenn der
Kolbenringspalt nicht korrekt ist und der Ring daher nicht
einwandfrei an der Zylinderwand anliegt. Werden die
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Kolbenringspalte beim Einbau nicht versetzt angeordnet,
geht ebenfalls Ol verloren.

Wenn die Temperaturen im Zylinder zu hoch ansteigen,
bewirken harzartige Anhaftungen an den Kolben ein
Festkleben der Kolbenringe, was einen rasanten Verschleif}
zur Folge hat. Ein abgenutzter Kolbenring ist meist
glanzend oder blank.

Riefen an Kolbenringen oder Kolben werden durch
abrasive Stoffe wie z. B. Kohleablagerung, Schmutz oder
Hartmetallabrieb verursacht.

Schaden durch Klopfen entstehen, wenn sich ein
Bestandteil des Kraftstoffs durch Hitze und Druck direkt
nach der Zindung selbst entziindet. Dadurch entstehen
zwei Flammenfronten, die aufeinander prallen, explodieren
und in bestimmten Kolbenbereichen extrem hohe Driicke
erzeugen. Klopfen wird im Allgemeinen durch Kraftstoffe mit
einer niedrigen Oktanzahl verursacht.

Frihzindungen und das Entziinden des Kraftstoffs vor
dem eigentlichen Ziindzeitpunkt kdnnen dem Klopfen
vergleichbare Schaden hervorrufen. Schaden durch
Frihziundungen sind oftmals schwerwiegender als Schaden
durch Klopfen. Friihzindungen werden durch Gberhitzte
Stellen im Brennraum verursacht, die durch glihende
Kohleablagerungen, zugesetzte Kuhlrippen, einen falschen
Ventilsitz oder eine falsche Ziindkerze entstehen.

Ersatzkolben sind in den Standard-Bohrungsmafien
sowie als 0,25 mm (0.010 in.) bzw. 0,50 mm (0.020 in.)
Ubermalkolben erhaltlich. Den Ersatzkolben liegen neue
Kolbenringsatze und Kolbenbolzen bei.
AufRerdem sind separate Ersatz-Kolbenringsatze mit
Standardmallen sowie fur 0,25 mm (0.010 in.) und 0,50
mm (0.020 in.) Ubermalikolben erhéltlich. Ziehen Sie
beim Einbau der Kolben immer neue Kolbenringe auf.
Verwenden Sie auf keinen Fall die alten Kolbenringe weiter.
Bei der Wartung von Kolbenringen mussen Sie folgende
Punkte beachten:
Kolben Typ A
1. Die Zylinderbohrung muss vor dem Einbau der neuen
Kolbenringsatze aufgeraut werden.

2. Wenn die Zylinderbohrung nicht nachgearbeitet werden
muss, der alte Kolben innerhalb der Verschleigrenze
liegt und keine Riefen oder Scheuerstellen aufweist,
kann der Kolben wiederverwendet werden.

3. Nehmen Sie die alten Kolbenringe und reinigen Sie die
Ringnuten. Verwenden Sie auf keinen Fall die alten
Kolbenringe weiter.

4. Setzen Sie vor dem Aufziehen der neuen Kolbenringe
auf den Kolben die beiden oberen Ringe abwechselnd
an die Laufflache der Zylinderbohrung an und messen
Sie den Kolbenringspalt. Der Kolbenringspalt des
oberen und mittleren Verdichtungsrings betragt
0,25/0,56 mm (0.0100/0.0224 in.), die VerschleiRgrenze
betragt 0,94 mm (0.037 in.).

5. Ermitteln Sie nach dem Einbau der neuen Verdichtungs-
ringe (oberer und mittlerer Ring) das Kolbenringspiel.
Falls das Kolbenringspiel grofer ist als in der Spezifika-
tion, muss ein neuer Kolben verwendet werden.

Motormodell ECV630-749: Das Ring-Langsspiel des
oberen Verdichtungsrings betragt 0,050/0,095 mm
(0.0019/0.0037 in.). Das Ring-Langsspiel des mittleren
Verdichtungsrings betragt 0,030/0,075 mm
(0.0012/0.00307 in.).

Motormodell CV26, CV735 und CV745: Das Ring-
Langsspiel des oberen Verdichtungsrings betragt
0,025/0,048 mm (0.0010/0.0019 in.). Das Ring-
Langsspiel des mittleren Verdichtungsrings betragt
0,015/0,037 mm (0.0006/0.0015 in.).
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

Kol
1.

2.
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ben Typ B
Die Zylinderbohrung muss vor dem Einbau der neuen
Kolbenringsatze aufgeraut werden.

Wenn die Zylinderbohrung nicht nachgearbeitet werden
muss, der alte Kolben innerhalb der VerschleilRgrenze
liegt und keine Riefen oder Scheuerstellen aufweist,
kann der Kolben wiederverwendet werden.

Nehmen Sie die alten Kolbenringe und reinigen Sie die
Ringnuten. Verwenden Sie auf keinen Fall die alten
Kolbenringe weiter.

Setzen Sie vor dem Aufziehen der neuen Kolbenringe
auf den Kolben die beiden oberen Ringe abwechselnd
an die Laufflache der Zylinderbohrung an und messen
Sie den Kolbenringspalt.

Motormodell ECV630-749: Der Ringstof} des oberen
Kompressionsrings betragt 0,100/0,279 mm
(0.0039/0.0110 in.). Der Ringstol? des mittleren
Kompressionsrings betragt 1,400/1,679 mm
(0.0551/0.0661 in.).

Motormodell CV26, CV735 und CV745: Der Ringstol3
des oberen Kompressionsrings betragt 0,189/0,277
mm (0.0074/0.0109 in.). Der Ringstol? des mittleren
Kompressionsrings betragt 1,519/1,797 mm
(0.0598/0.0708 in.).

Nach dem Einbau neuer Kompressionsringe (oberer
und mittlerer Ring) am Kolben miissen Sie nachweisen,
dass das Ring-Langsspiel 0,030/0,070 mm
(0.001/0.0026 in.) betragt. Falls das Kolbenringspiel
grofer ist als in der Spezifikation, muss ein neuer
Kolben verwendet werden.

Einbau neuer Kolbenringe

Ausrichtung der Kolbenringe

Ringstof der oberen Ringstok der unteren
A Stahllamelle des B Stahllamelle des
Olabstreifrings Olabstreifrings
c Ringstol3 d. mittleren D RingstoR d. Olring-
Rings Expanderfeder
Ringstof d. ob :
E '”%ﬁ)emir‘]’gsm” F | Kennzeichnung FLY
HINWEIS: Kolbenringe missen genau nach Vorschrift

eingebaut werden. Neuen Kolbenringsatzen
liegt Ublicherweise eine entsprechende
Einbauanleitung bei. Diese Anweisungen sind
genauestens einzuhalten. Verwenden Sie zum
Einbau der Kolbenringe eine Kolbenringzange.
Bringen Sie zuerst den unteren Ring
(Olabstreifring) und zum Schluss den obersten
Verdichtungsring an.

Bauen Sie die neuen Kolbenringe wie folgt ein:

1.
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Olabstreifring (untere Ringnut): Montieren Sie die
Expanderfeder und dann die Stahllamellen. Achten Sie
darauf, dass die Enden der Expanderfeder nicht
Uberlappen.

Mittlerer Verdichtungsring (mittlere Ringnut): Setzen
Sie den mittleren Ring mit einer Kolbenringzange ein.
Achten Sie darauf, dass die Kennzeichnung nach oben
zeigt oder sich der Farbstreifen (falls vorhanden) links
vom Kolbenringspalt befindet.

Oberer Verdichtungsring (obere Ringnut): Setzen Sie
den oberen Ring mit einer Kolbenringzange ein. Achten
Sie darauf, dass die Kennzeichnung nach oben zeigt
oder sich der Farbstreifen (falls vorhanden) links vom
Kolbenringspalt befindet.
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Pleuel

Alle Motoren dieses Typs haben versetzte Pleuel mit
gestuften Lagerdeckeln.

Inspektion und Wartung

Prifen Sie die Lagerflache am Pleuelfufld auf GUbermafigen
Verschleill, Riefen, Lauf- und Seitenspiel. Ersetzen Sie
Pleuel und Lagerdeckel, wenn sie stark gerieft oder
verschlissen sind.

Ersatzpleuel sind mit Kurbelzapfen-Standardmal} sowie mit
0,25 mm (0.010 in.) Untermaf erhaltlich. 0,25 mm (0.010
in.) Untermafpleuel sind an der Bohrung im unteren Ende
des Pleuelschafts erkennbar. Schlagen Sie grundsatzlich im
zugehorigen Ersatzteilhandbuch nach, um sicherzustellen,
dass die korrekten Ersatzteile verwendet werden.

Ausbau der Kurbelwelle

Ziehen Sie die Kurbelwelle vorsichtig aus dem Kurbelgehause.
Inspektion und Wartung
Komponenten und Details der Kurbelwelle

\ \\H

i

Selbstschneidende B Flache
Schraube Unterlegscheibe
C Stecker D Kurbelwelle
— +

= @

Die Ausrundung muss gleichmaRig in die
Kurbelzapfenflache bergehen

Hochster Punkt der Ausrundungs-Schnittlinien

Minimum 45°

I M m

Dieser Bereich muss einwandfrei glatt sein.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

HINWEIS: Weisen Sie an einem nachgeschliffenen
Kurbelzapfen per Sichtpriifung nach, dass die
Ausrundung gleichmafRig in die
Kurbelzapfenflache ibergeht.

Um wiederholte Ausfalle zu vermeiden, sollten
Nockenwelle und Kurbelwelle immer als Satz
ausgewechselt werden.

Inspizieren Sie die Verzahnung der Kurbelwelle. Wenn
einige Zahne verschlissen oder gekerbt sind oder fehlen,
muss die Kurbelwelle ersetzt werden.

Untersuchen Sie die Lagerlaufflachen der Kurbelwelle
auf Kratzer, Riefen usw.. Bei einigen Motoren sind in die
Lagerbohrung der Olwanne u./o. des Kurbelgehduses
Lagerschalen eingesetzt. Ersetzen Sie die Lager nur,
wenn sie Anzeichen fur Schaden zeigen oder nicht mehr
das vorgeschriebene Betriebsspiel erflillen. Falls sich die
Kurbelwelle leichtgangig und gerauschlos durchdrehen
lasst und an den Lagerlaufflachen keine Anzeichen fir
Verschleil}, Riefen usw. zu finden sind, konnen die Lager
weiterverwendet werden.

Inspizieren Sie die Keilnuten der Kurbelwelle. Falls sie
verschlissen oder gekerbt sind, muss die Kurbelwelle
ersetzt werden.

Inspizieren Sie den Kurbelzapfen auf Riefen und
Abblattern des Metalls. Leichte Riefen kdnnen Sie mit
einer olgetrankten Polierleinwand glatten. Wenn die

unter Technische Daten und Toleranzen genannten
VerschleiBgrenzen Uberschritten werden, muss entweder
die Kurbelwelle ersetzt oder der Kurbelzapfen auf 0,25

mm (0.010 in.) Untermal} nachgeschliffen werden. Nach
dem Nachschleifen muss eine Pleuelstange mit 0,25

mm (0.010 in.) Untermal (am gro3en Ende) verwendet
werden, um das korrekte Laufspiel zu erzielen. Messen Sie
Durchmesser, Konizitat und Unrundheit des Kurbelzapfens.

Der Pleuelzapfen kann auf das nachstkleinere Untermaf}
nachgeschliffen werden. Beim Nachschleifen der
Kurbelwelle kénnen Schleifmittelreste in die Olkanéle
gelangen und schwere Motorschaden verursachen.

Wenn Sie den Kurbelwellen-Stopfen nach dem
Nachschleifen herausnehmen, lassen sich in den Olkanélen
angesammelte Schleifmittelriickstande leicht entfernen.

Bauen Sie den Stopfen wie folgt aus und wieder ein:

Ausbau des Kurbelwellen-Stopfens:
1. Bohren Sie ein ca. 0,5 cm (3/16 in.) groRes Loch in den
Stopfen der Kurbelwelle.

2. Schrauben Sie eine 19 mm bzw. 25 mm (3/4 in. bzw.
1in.) lange selbstschneidende Schraube mit einer
Unterlegscheibe in die Bohrung ein. Die
Unterlegscheibe muss so groR sein, dass sie am
Ansatz der Stopfenbohrung aufliegt.

3. Ziehen Sie die selbstschneidende Schraube fest, bis
sie den Stopfen aus der Kurbelwelle zieht.

Einbau eines neuen Stopfens:

Verwenden Sie einen Einzylinder-Nockenwellenstift als
Drucksttick und treiben Sie den Stopfen bis zur Anlage in
die Bohrung. Vergewissern Sie sich, dass der Stopfen ohne
Verkanten eingesetzt ist, um Undichtigkeiten zu vermeiden.

HINWEIS:

Ausbau der Kurbelwellendichtung der Schwungradseite
Nehmen Sie den Oldichtung aus dem Kurbelgehiuse.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

Kurbelgehause

Inspektion und Wartung

Prifen Sie alle Dichtflachen und stellen Sie sicher, dass
keine Dichtungsreste vorhanden sind. Die Dichtflachen
durfen auch keine tiefen Riefen oder Kerben aufweisen.

Inspizieren Sie die Laufflache des Hauptlagers auf
Abnutzung und Schaden (siehe die technischen Daten).
Ersetzen Sie das Kurbelgehause bei Bedarf entsprechend
durch einen Miniblock oder Kurzblock.

Untersuchen Sie die Zylinderwand auf Riefen. In schweren
Fallen kann unverbrannter Kraftstoff Reibverschlei und
Riefen an der Zylinderwand verursachen. Er spilt dabei

das zur Schmierung erforderliche Ol von Kolben und
Zylinderwand ab. Da der unverbrannte Kraftstoff an der
Zylinderwand nach unten sickert, haben die Kolbenringe
direkten metallischen Kontakt zur Zylinderwand. Riefen in der
Zylinderwand kénnen auch durch heilRe Stellen entstehen, die
durch zugesetzte Kuhlrippen, eine ungeniigende Schmierung
oder verschmutztes Schmierdl verursacht werden.

Wenn die Zylinderbohrung stark gerieft, Gbermafig
verschlissen, konisch verformt oder unrund ist, muss sie
nachgearbeitet werden. Verwenden Sie ein Innenmikrometer,
um den VerschleiRgrad festzustellen (siehe die technischen
Daten), und wahlen Sie dann das nachste Ubermal}

von 0,25 mm (0.010 in.) oder 0,50 mm (0.020 in.). Ein
Nacharbeiten auf eines dieser beiden Ubermalie ermdglicht,
die verfugbaren Ubermafikolben und -kolbenringe
einzubauen. Bohren Sie den Zylinder zuerst auf einem
Bohrwerk auf ein geeignetes Ubermal} auf und glatten Sie
die Zylinderwandung dann wie folgt durch Honen.

Honen
Detailbild

A | 23°-33° Kreuzschraffur

HINWEIS: Kohler-Kolben werden innerhalb enger
Toleranzen nach Mal gefertigt. Durch
Nacharbeiten muss der Zylinder exakt auf 0,25
mm (0.010 in.) bzw. 0,50 mm (0.020 in.)
Ubermald zum neuen Durchmesser gebracht
werden (siehe die technischen Daten). Dann
passt der entsprechende Kohler-Ersatzkolben
mit UbermalR.
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Es kdnnen die meisten handelstblichen Honahlen mit einer
Hand- oder Standerbohrmaschine eingesetzt werden. Sie
sollten jedoch mdglichst eine langsam laufende Standerbohr-
maschine verwenden, da diese eine genauere Ausrichtung
der Zylinderbohrung zu den Kurbelwellen-Lagerbohrungen
ermdglicht. Die optimale Bohrmaschinendrehzahl fir eine
Honbearbeitung betragt 250 U/min bei 60 Hiben pro Minute.
Setzen Sie grobe Honsteine in die Honahle ein und gehen
Sie dann wie folgt vor:

1. Die Honahle in die Bohrung einsetzen und zentrieren.
Dann das Honwerkzeug so justieren, dass die
Honsteine an der Zylinderwand anliegen. Es wird
empfohlen, ein handelstbliches Schneidkihimittel
zu verwenden.

2. Die Unterkante der Honsteine zum unteren Rand der
Bohrung fluchten, dann den Bohr- und Schleifvorgang
starten. Die Honahle beim Aufbohren auf und ab
bewegen, um eine Gratbildung zu verhindern.
Kontrollieren Sie regelmaRig die MaRhaltigkeit.

3. Sobald die Bohrung im Bereich von 0,064 mm (0.0025
in.) des gewtinschten Endmalies liegt, ersetzen Sie die
groben Honsteine durch Glattsteine. Arbeiten Sie mit
den Glattsteinen, bis die Bohrung im Bereich von 0,013
mm (0.0005 in.) am Endmal liegt. Verwenden Sie nun
Poliersteine (Kornung 220-280) und bringen Sie die
Bohrung auf die gewtinschte GréRRe. Das Honen wurde
korrekt ausgefuhrt, wenn eine Kreuzschraffur zu sehen
ist. Die Kreuzschraffur sollte sich mit etwa 23 - 33° zur
Horizontalen schneiden. Ein zu spitzer Winkel kann
zum Durchblasen an den Kolbenringen und zu
UbermafRigem Verschleil fihren. Ein zu stumpfer
Winkel bewirkt einen Gberhéhten Olverbrauch.

4. Uberpriifen Sie die Bohrung nach der Bearbeitung auf
Rundheit, Konizitat und GroRe. Verwenden Sie fir die
Messungen ein Innenmessgerat oder eine Teleskop-
bzw. Bohrungslehre. Nehmen Sie die Maf3e an drei
Stellen im Zylinder ab: oben, in der Mitte und unten.
Flhren Sie zwei Messungen jeweils senkrecht
zueinander an den einzelnen Stellen durch.

Reinigen der Zylinderbohrung nach dem Honen

Eine fachgerechte Reinigung der Zylinderwande nach
dem Feinbohren u./o. Honen ist fUr eine erfolgreiche
Instandsetzung entscheidend wichtig. In der
Zylinderbohrung verbleibende Schleifmittelrickstande
konnen einen Motor in weniger als einer Stunde nach dem
Wiederzusammenbau zerstoren.

Die Bohrung zur Endreinigung mit einer Birste und heil3er
Seifenlauge griindlich ausbirsten und saubern. Verwenden
Sie ein starkes Reinigungsmittel, das Kihlschmiermittel
I6sen kann und gleichzeitig einen hohen Seifenanteil besitzt.
Wenn sich der Seifenanteil wahrend der Reinigung zersetzt,
das Schmutzwasser entsorgen und erneut heiles Wasser
mit Reiniger anmischen. Den Zylinder anschlieRend mit sehr
heiRem und klarem Wasser nachspulen, komplett trocknen
und zum Schutz vor Rost diinn mit Maschinendl benetzen.
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Zerlegen/Inspektion und Wartung

Messen des Kolbenspiels
Detailbild des Kolbens

Typ B

Modell Abmessung A Abmessung B
ECV630-ECV680 | 6 mm (0.2362 in.) {13 mm (0.5118 in.)
ECV730-ECV749 | 6 mm (0.2362 in.) | 6 mm (0.2362 in.)

\V26/CV7 . .
CV2ICNa3 | 6 mm (0.23621n.) | 6 mm (0.2362in.)
HINWEIS: Verwenden Sie beim Messen des Abstands
zwischen Kolben und Bohrung keine Fuhllehre,
da mit ihr ungenaue Messwerte erzielt werden.
Verwenden Sie immer ein Mikrometer.

Vor dem Einbau des Kolbens in die Zylinderbohrung muss
das Kolbenspiel genauestens gemessen werden. Dieser
Schritt wird oft ibersehen. Wenn das Kolbenspiel nicht
innerhalb der Spezifikation liegt, kommt es in den meisten
Fallen zu einem Motorschaden.

Gehen Sie zur prazisen Messung des Kolbenspiels wie
folgt vor:
1. Messen Sie mit einem Mikrometer den

Kolbendurchmesser tiber der Unterkante des
Kolbenmantels senkrecht zum Kolbenbolzen.

2. Messen Sie die Zylinderbohrung mit einem
Innenmessgerat oder einer Teleskop- bzw.
Bohrungslehre. Fiihren Sie diese Messung ca.

63,5 mm (2.5 in.) unterhalb der Oberkante der Bohrung
senkrecht zum Kolbenbolzen durch.

3. Das Kolbenspiel ist die Differenz von
Bohrungsdurchmesser und Kolbendurchmesser (Schritt

2 minus Schritt 1).
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Wiederzusammenbau

Komponenten des Kurbelgehauses

s | derstpgime | T | QRSO
U Feder (Typ B) \" Kugel (Typ B)
w Motog%—? iéa)bfilter X Olwanne (Typ B)
Y Kolben (Typ A)

*Nur mechanischer Drehzahlregler.

HINWEIS:  Achten Sie darauf, dass beim Zusammenbau des
Motors samtliche vorgeschriebenen
Anzugsmomente, Anziehreihenfolgen und
Spieleinstellungen eingehalten werden. Die
Nichteinhaltung dieser Vorgabe kann zu
Ubermafigem Verschleil? und schweren
Motorschaden flihren. Bauen Sie stets neue
Dichtungen ein. Tragen Sie auf das Gewinde
wichtiger Befestigungselemente vor dem Einbau
etwas Ol auf, ausgenommen es ist Dichtmittel oder
Loctite® vorgeschrieben bzw. bereits aufgetragen.

Vergewissern Sie sich, dass alle Reinigerriickstande entfernt
wurden, bevor der Motor wieder zusammengebaut und

in Betrieb genommen wird. Selbst kleine Mengen dieser
Reinigungsmittel kénnen die Schmiereigenschaften von
Motordl in kurzer Zeit herabsetzen.

Uberprifen Sie Kurbelgehausewand, Kurbelgehause und
Zylinderkdpfe, um sicherzugehen, dass alle Reste der alten
Dichtmasse entfernt wurden. Entfernen Sie eventuelle Reste
mit Dichtungsentferner, Lackverdunner oder Lackentferner.
Reinigen Sie die Oberflachen mit Isopropanol, Azeton,
Lackverdinner oder Kontaktspray.

Einbau der Kurbelwellendichtung der Schwungradseite
Detailbild der Oldichtung

Antriebsseitiger - - -
A Simmerring B | Olwanne (TypA) A | 45mm(0177in) | B | Oldichtung
Zahnrader der . 1. Vergewissern Sie sich, dass die Dichtungsaufnahme im
C Zahnringpumpe D Olpumpe (Typ A) Kurbelgehause sauber und nicht gerieft oder gekerbt ist.
(Typ A) 2. Tragen Sie eine diinne Schicht frisches Motordl auf die
. Regler- AuRenseite der Oldichtung auf.
E Reglerwelle F Unterlegscheibe™ 3. Setzen Sie die Oldichtung mit einem Dichtring-
* ; * Einziehwerkzeug in das Kurbelgehguse ein. Vergewissern
G Reglerrad H Freilaufnabe Sie sich, dass die Oldichtung ohne Verkanten bis zur
| Kurbelwelle J Pleuelstange abgebildeten Tiefe in der Bohrung sitzt.
K Kolben (Typ B) L Kolbenbolzen Einbau der Kurbelwelle
M | Kolbenbolzensicherung | N Kolbenringe 1. Schmieren Sie die Kurbelzapfen und Lagerlaufflachen des
o Nockenwelle P Reglerwelle* Pleuels mit Motordl.
- = 2. Schieben Sie die Schwungradseite der Kurbelwelle
Q Kurbelgehause R Olpumpe (Typ B) vorsichtig durch das Hauptlager in das Kurbelgehéuse.
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Einbau der Pleuel mit Kolben und Kolbenringen
Detailbild des Kolbens

A | Zylinder 1 | B | Zylinder 2

HINWEIS: Die Zylinder sind im Kurbelgehduse nummeriert.
Achten Sie unbedingt darauf, dass Kolben, Pleuel
und Lagerdeckel entsprechend der Kennzeichnung
bei der Demontage in die betreffende
Zylinderbohrung eingebaut werden. Vertauschen

Sie keine Lagerdeckel und Pleuelstangen.

Die vorschriftsgemafe Ausrichtung von Kolben
und Pleuel im Motor ist extrem wichtig. Eine
falsche Ausrichtung kann GbermaRigen Verschleif’
und Motorschaden verursachen. Vergewissern Sie
sich, dass die Kolben und Pleuel exakt wie in der
Abbildung eingebaut werden.

Fluchten sie die Fase des Pleuels mit der Fase
des zugehdrigen Lagerdeckels. Nach dem
Zusammenbau missen sich die Planseiten der
Pleuel gegenuberliegen. Die Seiten mit Steg
mussen nach aufien zeigen.

1. Falls die Kolbenringe entfernt wurden, mussen neue
Kolbenringe aufziehen. Schlagen Sie die Vorgehensweise
unter Zerlegen/Inspektion und Wartung nach.

2. Schmieren Sie Zylinderbohrung, Kolben und Kolbenringe
mit Motorél. Pressen Sie die Kolbenringe mit einem
Kolbenringspanner zusammen.

3. Vergewissern Sie sich, dass die Einstanzung FLY am
Kolben zur Schwungradseite des Motors zeigt. Treiben Sie
den Kolben mit einem Hammer mit Gummigriff vorsichtig
wie im Bild gezeigt in den Zylinder ein. Achten Sie darauf,
dass die Stahllamellen des Olabstreifrings zwischen
Unterseite des Kolbenringspanners und Oberkante des
Zylinders nicht herausspringen.

4. Bringen Sie den inneren Pleuellagerdeckel mit Schrauben
am Pleuel an. In mehreren Durchgéangen auf 11,6 Nm (103
in. Ib.) festziehen. Den Ersatzpleueln liegt eine bebilderte
Anleitung bei.

5. Fuhren Sie diesen Arbeitsgang ebenfalls an der anderen
Baugruppe aus Pleuelstange und Kolben aus.

HINWEIS:

HINWEIS:

Einbau der Reglerwelle (Mechanischer Drehzahlregler)

1. Schmieren Sie die Lagerlaufflachen der Reglerwelle im
Kurbelgehause mit Motordl.

2. Schieben Sie die kleine Unterlegscheibe auf die
Drehzahlreglerwelle und setzen Sie die Welle von der
Innenseite des Kurbelgehduses aus ein.
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Wiederzusammenbau

3. Setzen Sie die Nylonscheibe an die Reglerwelle an und
bringen Sie dann den Klemmring an. Halten Sie die Welle
oben in Einbauposition und setzen Sie eine 0,50 mm
(0.020 in.) dicke Fuhlerlehre oben an die Nylonscheibe an.
Schieben Sie dann den Klemmring auf der Welle nach
unten. Entfernen Sie die Fuhlerlehre, mit der Sie das
vorgeschriebene Axialspiel eingestellt haben.

Einbau der Nockenwelle

1. Tragen Sie grofizugig Nockenwellen-Schmierstoff auf alle
Nocken auf. Schmieren Sie die Lagerlaufflachen von
Kurbelgehduse und Nockenwelle mit Motordl.

2. Bringen Sie die Zindmarkierung am Kurbelwellenrad in
die 12-Uhr-Stellung.

3. Drehen Sie die Reglerwelle im Uhrzeigersinn, bis das
untere Ende der Welle den Zylinder berthrt. Vergewissern
Sie sich, dass die Reglerwelle wahrend des Einbaus der
Nockenwelle in dieser Stellung bleibt.

4. Schieben Sie die Nockenwelle in die Lagerlaufflache des
Kurbelgehauses und bringen Sie die Zindmarkierung der
Nockenwelle in die 6-Uhr-Stellung. Vergewissern Sie sich,
dass die Ziuindmarkierungen von Nockenwellenrad und
Kurbelwellenrad fluchten.

5. Bringen Sie die beim Zerlegen abgenommene Scheibe an
der Nockenwelle an.

Olpumpe

Die Olpumpe ist in die Olwanne eingesetzt. Falls die
Olpumpe zur Instandsetzung ausgebaut wurde, lesen Sie die
Montageanweisungen unter ,Zusammenbau der Olpumpe*” im
Abschnitt ,Zerlegen/Inspektion und Wartung®.

Drehzahlregler (Mechanischer Drehzahlregler)

Der Drehzahlregler ist in die Olwanne eingesetzt. Schlagen Sie
die Montageanleitung in ,Zerlegen/Inspektion und Wartung*“
nach, falls ein Wartungseingriff erforderlich war und der

Drehzahlregler ausgebaut wurde.

Einbau der Olwannendichtung
Detailbild der Oldichtung

)
-
2
7
/:/@
A Oldichtung | B | 65mm(0.255in.)

1. Achten Sie darauf, dass die Kurbelwellen-Lagerbohrung in
der Olwanne nicht gerieft oder gekerbt ist.

2. Tragen Sie eine diinne Schicht frisches Motordl auf die
Auflenseite der Oldichtung auf.

3. Setzen Sie die Oldichtung mit einem Dichtring-
Einziehwerkzeug in die Olwanne ein. Vergewissern Sie
sich, dass die Oldichtung ohne Verkanten bis zur
abgebildeten Tiefe in der Bohrung sitzt.
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Wiederzusammenbau

Einbau der Olwanne

Auftragsschema der Dichtmasse auf die Olwanne

Tragen Sie eine 1,5 Die Dichtmasse muss

A mm (1/16 in.) dicke B die O-Ring-Aufnahme
Dichtmassewulst auf. umgeben.
C Punkt B D Punkt A
Fullen Sie die Nut
E zwischen Punkt A und

B mit Dichtmasse.

An den meisten Motoren ist eine Olwannendichtung montiert.
Optional kann ein bei Raumtemperatur aushartendes

Dich

tmittel als Dichtung zwischen Gehausewand und

Kurbelgehause verwendet werden. Verwenden Sie beim
Einbau der Olwanne nur dann eine Dichtung, wenn Sie zuvor

eine
Dich
auf.

Dichtung abgenommen haben. Tragen Sie im Fall, dass
tmittel verwendet wurde, ebenfalls wieder Dichtmittel
Kombinieren Sie auf keinen Fall beide Methoden. Eine

Liste zugelassener Dichtmassen finden Sie im Abschnitt
~Sonderwerkzeuge und Hilfsmittel“. Verwenden Sie stets frische

Dich
1.

130

tmasse. Alte Dichtmassen kdnnen zu Undichtigkeit fuhren.

Prifen Sie, ob die Dichtflachen wie am Anfang des
Abschnitts ,Zerlegen/Inspektion und Wartung® beschrieben
gesaubert und vorbereitet wurden. Bauen Sie einen neuen
O-Ring in die Olwanne ein.

Achten Sie darauf, dass die Dichtflachen von Olwanne
und Kurbelgehause nicht gerieft oder gekerbt sind.
Bringen Sie eine neue Dichtung an oder tragen Sie
Dichtmasse auf.

a. Olwannen mit Dichtung:

1. Vergewissern Sie sich vor dem Einbau der Dichtung,
dass der O-Ring in die Ansenkung am Zentrierstift

eingesetzt ist.

b. Olwannen mit Dichtmasse:

1. Tragen Sie eine 1,5 mm (1/16 in.) dicke _
Dichtmittelraupe auf die Dichtflache der Olwanne auf.
Uberprifen Sie, ob der O-Ring vorhanden ist.

Achten Sie darauf, dass das Ende der Drehzahlreglerwelle
an der Unterseite von Zylinder 1 im Kurbelgehduse anliegt.

Bringen Sie die Olwanne am Kurbelgehduse an. Setzen
Sie die Nockenwelle und Kurbelwelle vorsichtig in die
betreffenden Lager ein. Drehen Sie die Kurbelwelle etwas
durch, damit die Zahnrader von Olpumpe und
Drehzahlregler leichter ineinandergreifen.
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Schrauben Sie die Befestigungsschrauben der Olwanne in
das Kurbelgehause ein. Ziehen Sie die
Befestigungselemente in der abgebildeten Reihenfolge mit
25,6 Nm (227 in. Ib.) fest. Eine Befestigungsschraube hat
eine Aussparung fur flissige Gewindesicherung. Diese
Schraube wird Ublicherweise in Bohrung 10 eingeschraubt.
Tragen Sie bei Bedarf Rohrgewindedichtmittel mit Teflon®
(Loctite® 592™ PST® fllissige Gewindesicherung oder
gleichwertig) auf Olwannenschraube 10 auf.

Anzugsreihenfolge der Olwannenschrauben

Einbau von Stator und Zwischenblech

1.

Tragen Sie Rohrgewindedichtmittel mit Teflon® (Loctite®
592™ PST® Gewindesicherung oder ein gleichwertiges
Produkt) auf die Befestigungsbohrungen des Stators auf.

Positionieren Sie den Stander so an den
Befestigungsbohrungen, dass die Kabel nach unten zum
Kurbelgehause zeigen.

Schrauben Sie die zwei Sechskant-Flanschschrauben ein
und ziehen Sie sie in neuen Bohrungen mit 6,2 Nm (55 in.
Ib.) bzw. in wiederverwendeten Bohrungen mit 4,0 Nm
(35in. Ib.) fest.

Verlegen Sie die Statorkabel in der Rille im Kurbelgehause
und bringen Sie dann das Zwischenblech an. Fixieren Sie
das Bauteil mit Schrauben. Ziehen Sie die Schrauben in
neuen Bohrungen mit 10,7 Nm (95 in. Ib.) bzw. in
wiederverwendeten Bohrungen mit 7,3 Nm (65 in. Ib.) fest.
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Einbau des Schwungrads

& AcHTUNG

M Schéaden an Kurbelwelle und Schwungrad kénnen

).- zu Unfallen mit Verletzungsfolgen fuhren.
or

Durch eine unsachgemafe Arbeitsweise kénnen
Bruchstiicke entstehen. Diese Bruchsticke kénnen vom
Motor abgeschleudert werden. Halten Sie daher beim
Einbau des Schwungrads stets die Sicherheitshinweise und
vorgeschriebenen Arbeitsablaufe ein.

Schwungradkomponenten

A Schwungradlufter B Schwungrad

C Stander D Zwischenblech
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Wiederzusammenbau

HINWEIS: Vergewissern Sie sich vor dem Einbau des

Schwungrads, dass Kurbelwellen-Keilnut und
Schwungradnabe sauber, trocken und komplett frei
von Schmierstoffen sind. Schmierstoffe kénnen
eine Uberlastung und Beschadigung des
Schwungrads bewirken, wenn die
Befestigungsschraube mit dem vorgeschriebenen
Anzugsmoment festgezogen wird.

HINWEIS: Vergewissern Sie sich, dass das Schwungrad

korrekt in der Keilnut sitzt. Wenn die Passfeder
nicht korrekt eingebaut ist, kann das Schwungrad
reiRen oder beschadigt werden.

Setzen Sie die Passfeder in die Keilnut der Kurbelwelle
ein. Priifen Sie, ob die Passfeder ordnungsgeman
eingesetzt ist und parallel zur Keilnut liegt.

Setzen Sie das Schwungrad an die Kurbelwelle an; die
Passfeder darf sich dabei nicht verschieben.

Bringen Sie die Schraube und Unterlegscheibe an.

Verwenden Sie zum Kontern des Schwungrads einen
Bandschlussel oder ein Arretierwerkzeug. Ziehen Sie die
Befestigungsschraube des Schwungrads an der
Kurbelwelle mit 71,6 Nm (52,8 ft. Ib.) fest.

Einbau des Liifters

HINWEIS: Setzen Sie die Zentriernasen an der Riickseite des

2.

Lifterrads in die Zentrierbohrungen am
Schwungrad ein.

Montieren Sie den Lufter mit Schrauben am Schwungrad
(Motoren mit Kunststoff-Lifterschutzgitter). Bei Motoren
mit Metall-LUfterschutzgitter die Schrauben nur von Hand
festschrauben.

Ziehen Sie die Schrauben mit 9,9 Nm (88 in. Ib.) fest.

Einbau der hydraulischen StoRel

HINWEIS: Hydraulische StoRel mussen grundsatzlich wieder

in ihrer urspriinglichen Einbauposition eingebaut
werden. Die Auslassventil-StoRel sitzen auf der
Abtriebsseite (Olwanne) und die Einlassventil-
Stolel auf der Lifterseite des Motors. Die
Zylindernummern sind oben am Kurbelgehduse
und an den einzelnen Zylinderkdpfen eingestanzt.

Siehe ,Wartung der hydraulischen St6Rel” in ,Zerlegen/
Inspektion und Wartung®.

Tragen Sie auf die Unterseite der einzelnen StéRel
Nockenwellen-Schmierstoff auf. Schmieren Sie die
hydraulischen StoRel und StéRelbohrungen im
Kurbelgehause mit Motordl.

Beachten Sie die Markierung, mit der die hydraulischen
StoRel fur Ein- oder Auslassseite sowie Zylinder 1 oder 2
gekennzeichnet sind. Bauen Sie die hydraulischen StoRel
in die betreffenden Einbaupositionen im Kurbelgehause
ein. Verwenden Sie keinen Magneten.

Wenn die Entliftermembranen und -anschlage vom
Kurbelgehduse abgenommen wurden, missen sie jetzt
wieder eingebaut und mit der Schraube fixiert werden.
Ziehen Sie die Schraube mit 4,0 Nm (35 in. Ib.) fest.
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Wiederzusammenbau

Komponenten des Zylinderkopfs

Ventilschaftdichtungen

Komponenten der Zylinderkoépfe

A Zylinderkopfdeckel B | Zylinderkopfdeckeldichtung | C | Sechskantflanschschraube | D | Kipphebel-Lagerbock
E Kipphebel F StoRelstange G | Hydraulischer VentilstoRel | H Ventil-Stitzring

| Ventilkegelstlick J Ventilfeder K Ventilschaftdichtung L Federteller

M Zylinderkopf N Zylinderkopfdichtung (0] Ventil P Zentrierstift

Q Zindkerze

Diese Motoren haben Ventilschaftdichtungen an den
Einlassventilen sowie eventuell an den Auslassventilen. Bauen
Sie stets eine neue Dichtung ein, wenn ein Ventil ausgebaut
wurde oder die Dichtung verschlissen oder schadhaft ist.
Verwenden Sie auf keinen Fall eine alte Dichtung erneut.

132

Schmieren Sie vor dem Zusammenbau alle Bauteile mit

Motorél. Achten Sie dabei besonders auf die Dichtlippe der
Ventilschaftdichtung, die Ventilschafte und Ventilfiihrungen.
Folgende Bauteile in der genannten Reihenfolge mit einem
Ventilfederspanner einbauen.

Ein- und Auslassventile.
Federteller.
Ventilfedern.
Federstltzringe.

Ventilkegelstiicke.
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Einbau der Zylinderkopfe
Anzugsreihenfolge

HINWEIS:  Zylinderképfe missen immer mit dem
urspriinglichen Schraubelemente-Typ befestigt
werden; also entweder Schrauben oder
Befestigungsbolzen mit Muttern und
Unterlegscheiben verwenden. Kombinieren Sie

die verschiedenen Typen nicht.

Die an Zylinderkopf und Kurbelgehause
eingestanzten Zahlen missen ubereinstimmen.

1. Vergewissern Sie sich, dass die Dichtflachen von Zylinderkopf
und Kurbelgehause nicht gerieft oder gekerbt sind.

Mit Befestigungsbolzen, Muttern und Unterlegscheiben
befestigte Zylinderkdpfe:

2. Wenn alle Bolzen noch intakt sind, fahren Sie mit Schritt 6
fort. Wurden einige Bolzen zerstort oder entfernt,
montieren Sie neue Bolzen, wie in Schritt 3 beschrieben.
Verwenden bzw. remontieren Sie keine gelockerten oder
entfernten Bolzen.

3. Bauen Sie den/die neuen Befestigungsbolzen in das
Kurbelgehause ein.

a. Ziehen Sie auf den kleineren Gewinden zwei
Befestigungsmuttern gegeneinander fest.

b. Schrauben Sie das andere Ende des Bolzens mit vorher
aufgetragener Schraubensicherung in das
Kurbelgehause ein, bis die Bolzen die vorgeschriebene
Hohe zur Kurbelgehduse-Oberseite haben. Ziehen Sie
die Bolzen beim Einschrauben gleichmaRig und ohne
Unterbrechung fest, bis die richtige Hohe erreicht ist.
Andernfalls kann die Reibungswarme der Gewindegange
die Schraubensicherung vorzeitig aktivieren.

Die Bolzen direkt neben den StéReln missen 75 mm (2 15/16 in.)
Uberstand haben.

Die Bolzen mit dem gréRten Abstand zu den St6f3eln mussen
69 mm (2 3/4 in.) Uberstand haben.

c. Entfernen Sie die Muttern und wiederholen Sie den
Vorgang bei Bedarf.

4. Prifen Sie, ob die Zentrierstifte korrekt sitzen, und bringen
Sie dann eine neue Zylinderkopfdichtung an (mit der
Teilenummer nach oben).

5. Montieren Sie den Zylinderkopf. Die an Zylinderkdpfen
und Kurbelgehduse eingestanzten Zahlen missen
Ubereinstimmen. Vergewissern Sie sich, dass der Kopf
plan auf Dichtung und Zentrierstiften aufliegt.

6. Schmieren Sie die freiliegenden (oberen) Gewinde der Bolzen
leicht mit Motordl. Bringen Sie an jedem Befestigungsbolzen
eine flache Unterlegscheibe und Sechskantmutter an. Ziehen
Sie die Muttern in zwei Durchgangen fest: Voranzug mit 16,9
Nm (150 in. Ib.), Nachziehen mit 33,9 Nm (315 in. Ib.), in der
abgebildeten Reihenfolge.
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HINWEIS:

Wiederzusammenbau

Mit Schrauben befestigte Zylinderkopfe:

2. Legen Sie eine neue Zylinderkopfdichtung auf
(Teilenummer zeigt nach oben).

3. Montieren Sie den Zylinderkopf und schrauben Sie die
Schrauben ein.

4. Ziehen Sie die Schrauben in 2 Durchgangen fest:
Voranzug mit 22,6 Nm (200 in. Ib.), Nachziehen mit 41,8
Nm (370 in. Ib.), in der abgebildeten Reihenfolge.

Einbau der StéRelstangen und Kipphebel

HINWEIS: StoRelstangen miissen stets in ihrer
urspriinglichen Einbauposition eingebaut werden.
HINWEIS:  Zur Sicherung von Kipphebeln/Lagerblocken

wurden zwei verschiedene Schrauben verwendet.
Die verwendeten schwarzen Schrauben haben
Kopfe mit einer Kipphebel-Lagerblock-Lochtiefe
von ca. 21 mm. Die verwendeten versilberten
Schrauben haben Képfe mit einer Kipphebel-
Lagerblock-Lochtiefe von ca. 35 mm.

1. Beachten Sie die Markierung, mit der die StoRelstangen
von Ein- oder Auslassseite sowie Zylinder 1 oder 2
gekennzeichnet sind. Tauchen Sie die
StoRelstangenenden in Motordl und installieren Sie sie.
Vergewissern Sie sich, dass jede StéRelstangenkugel in
ihrem hydraulischen StéRelsockel sitzt.

2. Tragen Sie etwas Schmierfett auf die Kontaktflachen von
Kipphebeln und Lagerbdcken auf. Bringen Sie die
Kipphebel und Kipphebel-Lagerbdcke an einem
Zylinderkopf an und schrauben Sie die Schrauben ein.

3. Ziehen Sie die schwarzen Schrauben auf 18,1 Nm
(160 in. Ib.) an. Ziehen Sie die versilberten Schrauben auf
13,6 Nm (120 in. Ib.) an.

4. Heben Sie die Kipphebel mit einem Hakenschllssel oder
Kipphebel-Anhebewerkzeug an und setzen Sie sie auf die
StoRelstangen.

5. Wiederholen Sie diese Arbeitsschritte am verbliebenen
Zylinder. Verwenden Sie keine Bauteile eines
Zylinderkopfs fur den anderen Zylinderkopf.

6. Drehen Sie die Kurbelwelle durch und priifen Sie die
einwandfreie Funktionsweise der Ventilsteuerung. Messen
Sie den Spalt zwischen den Ventilfederwindungen in der
oberen Endlage. Das Spiel muss mindestens
0,25 mm (0.010 in.) betragen.

Kontrolle des zusammengebauten Motors

Wichtig: Drehen Sie die Kurbelwelle mindestens um

zwei Umdrehungen durch, um den Zusammenbau des
Komplettmotors und seine korrekte Funktionsweise zu prifen.
Einbau der Ziindkerzen

1. Kontrollieren Sie den Elektrodenabstand mit einer
Fuhlerlehre. Justieren Sie den Elektrodenabstand auf
0,76 mm (0.030 in.).

Schrauben Sie die Ziindkerze wieder am Zylinderkopf ein.
Ziehen Sie die Zindkerze mit 27 Nm (20 ft. Ib.) fest.
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Wiederzusammenbau

Komponenten des Ansaugkriimmers (ECV EFI)

A MAP- oder TMAP-
Sensor

Einspritzventil

Kraftstoff-Verteilerrohr

Sicherungsklammer
aus Metall

E Ansaugkrimmer

Kabelschelle

Kurbelwellenstellungs-
Sensor (Alte
Ausflihrung der

Halterung)

Kurbelwellenstellungs-
Sensor (Neue
Ausflihrung der
Halterung)

Einbau des Ansaugkriimmers

Anzugsreihenfolge

>0

Q
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Befestigen Sie den Ansaugstutzen mit neuen Dichtungen
und dem Kabelbaum an den Zylinderkdpfen. Setzen Sie
vor dem Einbau alle Kabelbaum-Clips auf die zugehdrigen
Bolzen. Achten Sie darauf, dass alle Dichtungen korrekt
ausgerichtet sind. Ziehen Sie die Schrauben in der
abgebildeten Reihenfolge in zwei Durchgangen fest:
Voranzug mit 7,8 Nm (69 in. Ib.) , Nachziehen mit 10,5

Nm (93 in. Ib.).

Schrauben Sie die Masseklemme mit einer versilberten
Sechskant-Flanschschraube an den Kurbelgehdusesteg
an. Ziehen Sie die Schraube in einer neuen Bohrung mit
4,0 Nm (35 in. Ib.) bzw. in einer wiederverwendeten
Bohrung mit 6,2 Nm (55 in. Ib.) fest.

Bringen Sie am anderen Kurbelgehausesteg den
Kabelbaum-Clip an. Schrauben Sie das Bauteil in
wiederverwendeten Bohrungen mit 4,0 Nm (35 in. Ib.)
bzw. in neuen Bohrungen mit 6,2 Nm (55 in. Ib.) fest.

Setzen Sie das Kabelbaum-Schutzrohr in den Clip ein und

spannen Sie es fest.

KohlerEngines.com
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Einbau der Einspritzventile

HINWEIS: Prifen Sie, ob alle Bauteile blank, unbeschadigt
und schmutzfrei sind und an den elektrischen
Steckverbindern die Dichtungen korrekt
eingesetzt sind.

O-Ringe und Sicherungsklammern sollten jeweils
ersetzt werden, wenn ein Einspritzventil aus
seiner Einbauposition genommen wurde.

1. Benetzen Sie die O-Ringe der Einspritzventile mit frischem
Motorél.

2. Setzen Sie die Sicherungsklammer an das Einspritzventil
an und richten Sie es wie im Bild gezeigt aus.

3. Drilcken Sie das Einspritzventil in die Ventilkappe, bis die
Sicherungsklammer aufgeschnappt ist.

4. Dricken Sie das Einspritzventil in die Bohrung im
Ansaugstutzen und drehen Sie es in seine urspriingliche
Position.

5. Schrauben Sie die Sechskant-Flanschschraube der
Ventilkappe in den Ansaugstutzen ein und ziehen Sie sie
mit 7,3 Nm (65 in. Ib.) fest.

6. SchlieRen Sie den elektrischen Steckverbinder an das
Einspritzventil an und prifen Sie, ob eine einwandfreie
Verbindung besteht.

7. Flhren Sie Arbeitsschritt 1 bis 6 ebenfalls am anderen
Einspritzventil aus.

Einbau von Saugrohr-Absolutdruck-Sensor (MAP)
oder Temperatur/Saugrohr-Absolutdruck-Sensor
(TMAP) (ECV EFI)

Wiederzusammenbau

Auf Motoren mit einer alteren Ausfiihrung der Halterung
schrauben Sie die Sechskant-Flanschschrauben fest und
messen dann den Luftspalt am Sensor mit einer
Fihlerlehre. Er muss 0,20-0,70 mm (0.008-0.027 in.)
betragen. Ziehen Sie die Schrauben in neuen Bohrungen
des Kurbelgehauses mit 8,3 Nm (73 in. Ib.).

Auf Motoren mit einer neuen Ausfliihrung der Halterung die
Halterungsbaugruppe an den Kurbelgehdusestegen
befestigen. Ziehen Sie die Schrauben in neuen Bohrungen
des Kurbelgehauses mit 7,3 Nm (65 in. Ib.).

SchlieRen Sie den elektrischen Steckverbinder an den
Kurbelwellenstellungs-Sensor an und priifen sie, ob eine
einwandfreie Verbindung besteht.

Einbau der Zylinderkopfdeckel

Anzugsreihenfolge

HINWEIS: Achten Sie darauf, dass alle Bauteile blank,
unbeschadigt und schmutzfrei sind und die
Dichtung des elektrischen Steckverbinders
korrekt eingesetzt ist.

1. Benetzen Sie den O-Ring des MAP- oder TMAP-Sensors
mit Ol und setzen Sie den Sensor in die Bohrung im
Ansaugstutzen ein.

2. Ziehen Sie die Schraube mit 7,3 Nm (65 in. Ib.) fest.

3. SchlieRen Sie den elektrischen Steckverbinder an den
MAP- oder TMAP-Sensor an und prufen Sie, ob eine
einwandfreie Verbindung besteht.

Einbau des Kurbelwellenstellungs-Sensors

HINWEIS: Prifen Sie, ob alle Bauteile blank, unbeschadigt
und schmutzfrei sind und an den elektrischen
Steckverbindern die Dichtungen korrekt
eingesetzt sind.

HINWEIS:  Auf Motoren mit der alteren Ausfuhrung der
Halterung muss beim Einbau ein Luftspalt
eingestellt werden. Die spateren
Halterungsausfiihrungen bendtigen keine
Einstellung.

1. Befestigen Sie den Kurbelwellenstellungs-Sensor und die
Halterung an den Kurbelgehausestegen.

Prifen Sie, ob die Dichtflachen sauber sind.

Stellen Sie sicher, dass die Dichtflachen nicht gerieft oder
gekerbt sind.

Legen Sie in die Ringnut der einzelnen Deckel jeweils
einen neuen O-Ring.

Setzen Sie die Deckel an die Zylinderkdpfe an. Zentrieren
Sie den Deckel zur Olabscheiderbohrung an Zylinder 1.
Schrauben Sie die Schrauben in die Deckel und ziehen
Sie sie von Hand fest.

Ziehen Sie die Befestigungselemente des
Zylinderkopfdeckels wie folgt fest:

Anzugsmoment | Modell

Dichtung/Dichtmasse 3,4 Nm (30 in. Ib.) CVv

Schwarzer O-Ring
mit Bundschrauben 5,6 Nm (50 in. Ib.) cv
mit Schrauben und 9,9 Nm (88 in. Ib.)
Distanzstlcken

Gelber oder brauner O-Ring cv
mit integrierten 9,0 Nm (80 in. Ib.) ECV

Distanzstlicken
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Wiederzusammenbau

AuBere Motorkomponenten

A Lufterschutzgitter Lufterschutzgitter Cc AuReres Luftleitblech Generatorregler
E Inneres Luftleitblech Oil Sentry™-Schalter G Oltemperatursensor EntlGfterdeckel
Entlifterdeckel- % :
| Dichtung Olabscheider
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Einbau von Entliifterdeckel und inneren Luftleitblechen

Anzugsreihenfolge

42\ O 1\ O)

1. Stellen Sie sicher, dass die Dichtflachen von
Kurbelgehause und Entliifterdeckel sauber und frei von
Dichtungsresten oder Dichtmasse sind. Nicht die
Oberflachen zerkratzen, da dies zu Undichtigkeiten flihren
kann. Beim Einbau des Entliifterdeckels eine neue
Dichtung verwenden.

2. Vergewissern Sie sich, dass die Dichtflachen keine Kerben
oder Grate aufweisen.

3. Setzen Sie Entlufterdichtung und -deckel an das
Kurbelgehause an. Montieren Sie die Schrauben in den
Einbaupositionen 3 und 4. Ziehen Sie sie vorlaufig per
Hand an.

4. Montieren Sie die inneren Luftleitbleche mit den
verbliebenen Schrauben und schrauben Sie diese von
Hand an. Ziehen Sie die Schrauben noch nicht fest; sie
werden erst nach dem Einbau des Liftergehauses
festgezogen.

Einbau des Oltemperatursensors (ECV EFI)

Wiederzusammenbau

2. Bringen Sie die duReren Luftleitbleche an und befestigen
Sie sie mit M6 Schrauben. Schrauben Sie zwei M6-
Schrauben (Lange 20 mm) auf der Einlasskanalseite der
Zylinderkopfe ein und fixieren Sie dabei auch eventuell
vorhandene Hubdsen. Schrauben Sie die M6 Schrauben
(Lange 16 mm) auf der Auslasskanalseite des Zylinderkopfs
ein. Schrauben Sie die kurzen M5 Schrauben (10 mm lang)
in die oberen Befestigungsbohrungen der auleren
Luftleitbleche ein (in das Zwischenblech). Vergewissern Sie
sich, dass alle Kabel durch die daflir vorgesehenen
Vertiefungen oder Offnungen nach auRen gefiihrt werden,
damit sie nicht zwischen Liftergehduse und Leitblechen
eingeklemmt werden.

3. Schrauben Sie alle verbliebenen Schrauben von
Luftergehause und Luftleitblech mit Ausnahme der
Halterungsschraube der Generatorregler-
Masseverbindung ein und ziehen Sie sie fest. Ziehen Sie
alle in Aluminium eingeschraubten M6-Schrauben von
Luftergehause und Leitblech in neuen Bohrungen mit 10,7
Nm (95 in. Ib.) bzw. in wiederverwendeten Bohrungen mit
7,3 Nm (65 in. Ib.) fest. Ziehen Sie alle in Blech
(Stutzplatte) eingeschraubten M5 Schrauben von
Luftergehause und Leitblech in neuen Bohrungen mit 2,8
Nm (25 in. Ib.) bzw. in wiederverwendeten Bohrungen mit
2,3Nm (20 in. Ib.) fest.

4. Ziehen Sie die Entlufterdeckel-Schrauben in neuen
Bohrungen mit 11,3 Nm (100 in. Ib.) bzw. in
wiederverwendeten Bohrungen mit 7,3 Nm (65 in. Ib.) in
der abgebildeten Reihenfolge fest. HINWEIS: Die erste
Schraube wird ein zweites Mal festgezogen.

WiederanschlieBen des Generatorreglers

HINWEIS: Sicherstellen, dass das Bauteil blank,
unbeschadigt und schmutzfrei ist und die
Dichtung des elektrischen Steckverbinders
korrekt eingesetzt ist.

1. Benetzen Sie den O-Ring des Oltemperatursensors mit Ol
und schrauben Sie den Sensor in den Entlifterdeckel.

2. Ziehen Sie den Sensor mit 7,3 Nm (65 in. Ib.) fest.

3. Schlielen Sie den elektrischen Steckverbinder an den
Oltemperatursensor an und prufen Sie, ob eine

einwandfreie Verbindung besteht.

Einbau des Oil Sentry,,-Schalters (falls vorhanden)

1. Tragen Sie Rohrgewindedichtmittel mit Teflon® (Loctite®
592™ PST ® Gewindesicherung oder gleichwertig) auf das
Gewinde des Oil Sentry,,-Schalters auf und schrauben Sie
den Schalter in den Entliifterdeckel ein. Ziehen Sie sie mit
4,5 Nm (40 in. Ib.) fest.

2. Schlielen Sie das griine Kabel an die Anschlussklemme
des Oil Sentry™-Schalters an.

Einbau von Liiftergehdause und duBeren Luftleitblechen

HINWEIS: Die Schrauben erst festziehen, nachdem alle
Teile installiert sind, damit sie zum Fluchten der
Bohrungen verschoben werden kénnen.

1. Schieben Sie das Liftergehause utber die Vorderkante der
inneren Leitbleche in seine Einbauposition. Schrauben Sie
einige Schrauben ein, um es in seiner Einbauposition zu
halten.
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A Masseband
B Massekabel
C Erdungsése
HINWEIS:  Der mittlere Steckerstift des Generatorreglers (B+)

steht zu den auReren Steckerstiften (AC) versetzt.
Prifen Sie, ob der Generatorregler-Stecker so
montiert wurde, dass er auf den Versatz der
Anschlussklemmen am Generatorregler passt.

1. Bringen sie den Generatorregler am Liftergehause an,
falls er demontiert wurde. Bringen Sie alle
Unterlegscheiben und Schlauchschellen wieder an.

a. Hat der Motor ein Masseband, sichern Sie sie dieses
aullen am Generatorregler mit einer versilberten oder
einer griin galvanisierten Schraube.

b. Hat der Motor ein Massekabel, das in derselben
Bohrung befestigt wird wie die Schraube des
Generatorreglers, sichern Sie ein Ende am
Generatorregler und das andere am Zwischenblech.

c. Hat der Motor ein Massekabel, das an einer separaten
Erdungsdsen-Befestigungsbohrung am
Generatorregler befestigt wird, sichern Sie ein Ende an
der Erdungsése und das andere am Zwischenblech.

2. Ziehen Sie die schwarzen Generatorregler-Schrauben mit
1,4 Nm (12.6 in. Ib.).
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Wiederzusammenbau

a. Ziehen Sie die versilberte bzw. griine Masseband-
Schraube in neuen Bohrungen mit 2,8 N (25 in. Ib.)
bzw. in wiederverwendeten Bohrungen mit 2,3 N (20
in. Ib.) fest.

b. Bei Massekabel mit Befestigung an derselben Bohrung
wie die Generatorregler-Schraube: Ziehen Sie die
Befestigungsschraube am Zwischenblech in neuen
Bohrungen mit 2,8 N (25 in. Ib.) bzw. in
wiederverwendeten Bohrungen mit 2,3 N (20 in. Ib.)
fest.

c. Bei Massekabel mit Befestigung an der Erdésen-
Bohrung des Generatorreglers und am Zwischenblech:
Ziehen Sie die Schrauben in neuen Bohrungen mit 5,6
N (50 in. Ib.) bzw. in wiederverwendeten Bohrungen mit
4,0 N (35in. Ib.) fest.

3. SchlieRen Sie den Stecker an den Generatorregler an.
Falls das purpurrote Kabel abgenommen wurde, priifen
Sie, ob die Haltenase des Anschlussstucks hochgebogen
ist, setzen dann das Kabelanschlussstlick in den Stecker
ein und stecken diesen an den Generatorregler an.

Einbau des Metallgitters
Detailbild der Federscheibe
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2. Besorgen Sie zur einfacheren Montage Ansaugstutzen-
Gewindebolzen mit M6 Gewinde und mindestens 100 mm
Lange und verwenden Sie sie als Fuhrungsstifte. Setzen
Sie die Ansaugstutzen-Gewindebolzen durch die Lufter-
Befestigungsbohrungen ein und schrauben Sie sie 4 oder
5 Umdrehungen in das Schwungrad ein.

3. Ziehen Sie jeweils eine Federscheibe mit der konkaven
Seite zum LUfter nach unten auf alle Gewindebolzen auf.

4. Ziehen Sie jeweils eine Distanzhllse mit dem angefasten
Ende nach unten auf alle Gewindebolzen auf. Das
dinnere Ende muss in Federscheibe und Lifter sitzen, die
Spitze muss das Schwungrad berihren und der Ansatz
auf der Federscheibe aufliegen

5. Montieren Sie den Stiitzring an den Gewindebolzen, bis er
auf den Distanzhllsen aufliegt. Setzen Sie dann das
Metallgitter von oben an den Stitzring.

6. Legen Sie an allen Schrauben flache Unterlegscheiben
unter. Tragen Sie Loctite® 242° auf die Gewindegange der
Schrauben auf.

7. Nehmen Sie die Bolzen vorsichtig heraus und ersetzen
Sie sie durch Schrauben. Ziehen Sie die Schrauben mit
9,9 Nm (88 in. Ib.) fest. Wiederholen Sie den Vorgang fir
die anderen Bolzen und Schrauben.

Einbau des Liifterschutzgitters aus Kunststoff

Setzen Sie das Kunststoff-Lifterschutzgitter an den Lifter
an und befestigen Sie es mit vier Schrauben. Ziehen Sie die
Schrauben mit 4,0 Nm (35 in. Ib.) fest.

Einbau von Olabscheider und Befestigungselementen

1. Vergewissern Sie sich, dass die Gummitiille des
Olabscheiders in einwandfreiem Zustand ist. Bauen Sie die
Gummitiille in den Zylinderkopfdeckel ein. Setzen Sie den
Olabscheider in die Gummitulle im Zylinderkopfdeckel ein.

2. Befestigen Sie den Olabscheider am Luftergehause:
Setzen Sie dazu die Distanzhilse und die Olabscheider-
Halterung an das Liftergehduse und sichern Sie sie mit
Spannband und Schrauben. Ziehen Sie die Schrauben mit
2,3Nm (20 in. Ib.) fest.

Komponenten von Anlasser und ECU (ECV EFI)

Elektronisches

1. Prifen Sie, ob die Zentriernasen an der Riickseite des
Lufterrads in den Zentrierbohrungen am Schwungrad sitzen.
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2 B ECU-Halterung
A Metallgitter B Lufter Steuergerat (ECU)
C Schwungrad D Distanzhiilse Anlasser
E Sechskantschraube

Einbau von Startermotor und ECU-Halterung (ECV EFI)

1. Befestigen Sie den Starter mit Schrauben. Bringen Sie die
ECU-Halterung an.

2. Ziehen Sie die Schrauben mit 16,0 Nm (142 in. Ib.) fest.
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3. SchlieRen Sie die Kabel an die Spule an.

4. Bauen Sie das Messstabrohr ein und fluchten Sie die
Befestigungsbohrung zur Gewindebohrung der ECU-
Halterung. Fixieren Sie es mit der M5 Schraube. Ziehen
Sie dDie Schraube in neuen Bohrungen mit 6,2 Nm
(55 in. Ib.) und in wiederverwendeten Bohrungen mit
4,0 Nm (35 in. Ib.) fest.

Elektronisches Steuergerat (ECV EFI)

HINWEIS: Die Kontaktstifte des Motorsteuergerats sind gegen
Reibverschlei und Korrosion mit einer diinnen
Schicht Kontaktfett bestrichen; diese Schicht muss
bei einer Wiederverwendung der ECU eventuell
erneuert werden.

1. Befestigen Sie die ECU mit Schrauben an der ECU-
Halterung. Ziehen Sie die M5-Schrauben in neuen
Bohrungen mit 6,2 Nm (55 in. Ib.) bzw. in
wiederverwendeten Bohrungen mit 4,0 Nm (35 in. Ib.) fest.

2. SchlielRen Sie den schwarzen und grauen Steckverbinder
an. Fihrungsnasen verhindern einen verkehrten

Anschluss von Steckverbinder und ECU.

Komponenten des Drosselklappengehéuses (ECV EFI)

A | Hochleistungs-Luftfilter | B | Drosselklappengehause

Ansauglufttemperatur- D

Sensor (IAT) Entlufterleitung

g | Drosselklappenstel- | £ | gpyafungsschlauch

lungs-Sensor (TPS)

Wiederzusammenbau

Einbau des Drosselklappengehduses (ECV EFI)

HINWEIS: Schrauben Sie die Schrauben an Motoren mit

elektronischem Drehzahlregler nicht in die
Luftfilterhalterung ein.

HINWEIS: Achten Sie darauf, dass alle Bauteile blank,

unbeschadigt und schmutzfrei sind und die
Dichtung des elektrischen Steckverbinders
korrekt eingesetzt ist.

HINWEIS: Altere Motoren haben separate IAT- und MAP-

1.

Sensoren.

Legen Sie vor dem Einbau einen neuen O-Ring in das
Drosselklappengehaduse ein. Achten Sie darauf, dass alle
Bohrungen fluchten und nicht verdeckt sind.

Bauen Sie Drosselklappengehduse, Drosselklappen-
Stellungssensor, Ansauglufttemperatur-Sensor (IAT, nur
altere Motoren), Gasgestange, Feder und Lagerbuchse
als vormontierte Baugruppe ein.

Befestigen Sie die Lulftfilterhalterung (nur Modelle mit
Hochleistungs-Luftfilter) mit Schrauben am
Drosselklappengehause. Ziehen Sie die Schrauben mit
9,9 Nm (88 in. Ib.) fest.

SchlieRen Sie Den Olabscheiderschlauch oben an das
Drosselklappengehause an; driicken Sie die Federschelle
dazu mit einer Zange zusammen. Verlegen Sie den
Schlauch am Gehause, indem Sie ihn in die Aussparung
des Luftergehduses pressen. Bringen Sie die
Scheuerschutzhiille an.

Auf alteren Motoren mit separatem Ansauglufttemperatur-
(IAT) und MAP-Sensor stecken Sie den elektrischen
Steckverbinder an den IAT-Sensor. Achten Sie darauf,
dass eine einwandfreie Verbindung hergestellt wird; Sie
mussen ein klickendes Gerausch héren kénnen.

Schlieen Sie den Entliftungsschlauch mit 5/32-Zoll
Innendurchmesser zwischen Hochdruckkraftstoffpumpe
und Drosselklappengehause an.

SchlielRen Sie den elektrischen Steckverbinder an den
Drosselklappen-Stellungssensor an und priifen Sie, ob
eine einwandfreie Verbindung besteht.
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Wiederzusammenbau

A WARNUNG

W
"1

Hochentziindlicher Kraftstoff kann Brande und
schwere Verbrennungen verursachen.

Fillen Sie keinen Kraftstoff in den Tank, wahrend
der Motor lauft oder stark erhitzt ist.

Benzin ist hochentziindlich und bildet explosive Dampfe.

Lagern Sie Benzin ausschlieB3lich in typgepriften Behaltern in
einem gut beliifteten, unbewohnten Gebaude und achten Sie
auf einen ausreichenden Abstand zu Funkenflug und offenem
Licht. Verschtteter Kraftstoff kann sich entziinden, wenn er

mit heilen Motorkomponenten oder Funken der Ziindanlage in
Berlihrung kommt. Verwenden Sie grundsatzlich kein Benzin als
Reinigungsmittel.

Kraftstoffpumpe (ECV EFI)

Einbau der Kraftstoffforderpumpe und Hochdruckpumpe

Austritt zur

Unterdruckschlauch

A Membranpumpe Zulaufschlauch Hochdruckpumpe
. . Anschluss der
Elektrischer Luftleitblech der
E | K ff Hoch k-
Steckverbinder raftstoffpumpe Kraftstoffpumpe Kraf?gto%:ictung

Oetiker-Ohrschelle

Entliftungsanschluss
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HINWEIS:

HINWEIS:

HINWEIS:

Einige Anwendungen haben zwei In-Line-
Kraftstofffilter. Bauen Sie bei diesen
Anwendungen den Leitungsfilter mit 51-75 Mikron
Filterfeinheit ein, verlegen Sie den Schlauch zum
Zulaufanschluss der Kraftstoffférderpumpe und
befestigen Sie ihn mit der Spannschelle. Der
10-Mikron Papier-Leitungsfilter fiir
Kraftstoffeinspritzsysteme und der Schlauch
mussen an den Druckanschluss der
Kraftstoffforderpumpe angeschlossen und mit
einer Spannschelle fixiert werden.

Achten Sie darauf, dass alle Bauteile blank,
unbeschadigt und schmutzfrei sind und die
Dichtung des elektrischen Steckverbinders
korrekt eingesetzt ist.

Die Kontaktstifte der Hochdruckkraftstoffpumpe
sind gegen Reibverschleil und Korrosion mit
einer dunnen Schicht Kontaktfett bestrichen;
diese Schicht muss bei einer Wiederverwendung
der Pumpe eventuell erneuert werden.

Bauen Sie Kraftstoffférderpumpe und Leitungen als
vormontierte Baugruppe ein. SchlielRen Sie die
Unterdruckleitung an den entsprechenden Anschluss am
Kurbelgehause an.

Schrauben Sie die Kraftstoffforderpumpe an die Halterung
am Gehause an. Ziehen Sie die M6 Schrauben in neuen
Bohrungen mit 7,3 Nm (68 in. Ib.) bzw. in
wiederverwendeten Bohrungen mit 6,2 Nm (55 in. Ib.) fest.

Wiederzusammenbau

Bauen Sie den 10-Mikron-Leitungsfilter fir
Kraftstoffeinspritzsysteme ein, verlegen Sie den Schlauch
zum Zulaufanschluss der Kraftstoffforderpumpe und
befestigen Sie ihn mit der Spannschelle.

Schrauben Sie das Luftleitblech der Kraftstoffoumpe am
Kurbelgehduse an. Ziehen Sie die Schrauben mit 11,9 Nm
(105 in. Ib.) fest.

Stecken Sie die Kupplung der Hochdruck-Kraftstoffleitung
an das Anschlussstlick der Hochdruckpumpe.

Wenn die Oetiker-Ohrschelle durchtrennt wurde, um die
Kraftstoffzulaufleitung abzunehmen, missen Sie eine neue
Oetiker-Ohrschelle auf die Kraftstoffleitung aufschieben und
dann die Leitung anschlieRen. Verwenden Sie zum Crimpen
der Oetiker-Ohrschellen eione entsprechende Spezialzange.
Die Crimpverbindung der Oetiker-Ohrschelle muss nach
oben und von der Oberseite der Hochdruckkraftstoffpumpe
weg zeigen und die Scheuerschutzhille muss auf die
Oetiker-Ohrschelle aufgezogen werden.

SchlieRen Sie den elektrischen Steckverbinder oben an
die Kraftstoffpumpe an. Achten Sie darauf, dass die graue
Sicherungslasche vor dem AnschlieRen herausgezogen
wird. Schieben Sie den Steckverbinder in den Anschluss,
bis er horbar einrastet, und driicken sie dann die graue
Sicherungslasche hinein, um den Steckverbinder zu
arretieren.

Schrauben Sie die Hochdruckpumpe an das Luftleitblech
an. Ziehen Sie die Schrauben mit 9,2 Nm (81 in. Ib.) fest.

Einbau des Gasgestanges (ECV EFI) (nur mechanischer Drehzahlregler)

1.
2.
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Bringen Sie den Drehzahlreglerhebel an der Reglerwelle an.

A Gashebelhalterung Kabelschelle Schraube D Gashebel (unten)
Federscheibe F Gashebel (oben) Flache Unterlegscheibe | H Mutter
Rickholfeder

Achten Sie darauf, dass Gasgestéange, Ruckholfeder des Gestanges und die schwarze Lagerbuchse an Drehzahlhebel und

Drosselklappenhebel des Drosselklappengehauses befestigt sind.

KohlerEngines.com
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Wiederzusammenbau

Komponenten der Gashebelhalterung
(Mechanischer Drehzahlregler)

Oben montierte

A Gashebelhalterung Drosselklappenwelle
C Drehzahlhebel Drehzahlhebel-Feder
E Untere
Gashebelhalterung
142

Einbau der Gashebelhalterung

Zusammenbau der oben montierten Gashebelhalterung

1. Bauen Sie die untere Gashebelhalterung mit der
Drosselklappenwelle ein.

2. Setzen Sie die oben montierte Gashebelhalterung an die
Drosselklappenwelle an. Befestigen Sie die
Gashebelhalterung mit Schrauben am Liftergehause.

3. Montieren Sie den Gashebel und die
Befestigungselemente an der Drosselklappenwelle.

4. Hangen Sie die Drehzahlreglerfeder in die zuvor markierte
Bohrung im Drehzahlhebel ein.

Einbau der unten montierten Gashebelhalterung (falls
vorhanden)

HINWEIS: Eine Ubersicht (iber die einzelnen Komponenten
und Baugruppen der Gashebelhalterung finden
Sie im Abschnitt ,Externe Komponenten des
Drehzahlreglers®.

1. Montieren Sie die untere Gashebelhalterung und
Luftfilterhalterung (falls verwendet) mit Schrauben an den
Zylinderkopfen. Ziehen Sie die Schrauben mit 10,7 Nm (95
in. Ib.) in neuen Bohrungen bzw. mit 7,3 Nm (65 in. Ib.) in
wiederverwendeten Bohrungen fest.

2. SchlielRen Sie die Reglerfeder der Gashebelhalterung an
die zuvor gekennzeichnete Bohrung im Drehzahlhebel an.
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AuBere Motorkomponenten

Wiederzusammenbau

Hochleistungsluftfilter

Abdeckung des
Niedrigprofil-Luftfilters

Papiereinsatz

Niedrigprofil-
Luftfiltersockel

Einflllverschluss mit

Offilter Olkiihler O-Ring Almessstab
. - GCU Kabelbaum-
Oleinflllrohr Olablassschraube Steckverbinder DLA
DLA-Halterung GCU-Halterung GCU-Modul

Gestange und Feder

Oben montierte
Gashebelhalterung

Ziundkabel

Niedrigprofil-Luftfilter
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Wiederzusammenbau

Einbau des Luftfilters

HINWEIS:  Auf Motoren mit einem elektronischen
Drehzahlregler nur eine 1 Schraube in die
Luftfilterhalterung auf der Starterseite
einschrauben.

Der Wiedereinbau des Luftfilters ist im Abschnitt ,Luftfilter/
Ansaugung® beschrieben.

Hochleistungsluftfilter

1. Setzen Sie den Lulftfilter auf den Befestigungsbolzen im
Drosselklappengehduse an. Schrauben Sie die Muttern an
und ziehen Sie sie mit 7,4 - 9,0 Nm (65.5-80 in. Ib.) fest.

2. Schrauben Sie die zwei oberen Befestigungsschrauben des
Luftfilters an der Luftfilterhalterung ein und ziehen Sie sie
fest. Ziehen Sie die Schrauben mit 9,9 Nm (88 in. Ib.) fest.

Niedrigprofil-Luftfilter

1. Prufen Sie, ob am Rand des Drosselklappengehauses der
O-Ring eingelegt ist, und setzen Sie den Luftfiltersockel
auf die Bolzen im Drosselklappengehause. Befestigen Sie
den Luftfiltersockel mit drei Muttern. Befestigen Sie die
Halterung des Luftfiltersockels mit Schrauben hinter der
Gashebelhalterung oder sonstigen Halterung an den
Zylinderkodpfen. Befestigen Sie den Luftfiltersockel an der
unteren Halterung; setzen Sie dazu M5 Schrauben in den
vertieften Teil des Sockels ein. Ziehen Sie die Muttern mit
7,4-9,0 Nm (65.5-80 in. Ib.) und die unteren M5 Schrauben
mit 2,3 Nm (20 in. Ib.) fest.

2. Bauen Sie die Luftfilterkomponenten wie im Abschnitt
,Luftfilter/Ansaugung® beschrieben ein.

Einbau des elektronischen Drehzahlreglers (falls vorhanden)

Ausrichtung der DLA-Halterung

A Ausrichtung von Seite der DLA-Halterung und Kante
der GCU-Halterung

1. Montieren Sie die GCU-Halterung an der Luftfilterhalterung.
Ziehen Sie sie mit 9,9 Nm (88 in. Ib.) fest.

2. \Verlegen Sie den GCU-Steckverbinder durch die GCU-
Halterung und schlielen Sie ihn an das GCU-Modul an.

3. Befestigen Sie das GCU-Modul an der GCU-Halterung.
Schrauben Sie die Schrauben ein und ziehen Sie sie mit
2,1 Nm (19in. Ib.) fest.

4. Befestigen Sie die DLA-Halterung an der GCU-Halterung
und schrauben Sie die Schrauben nur handfest an, so
dass sich die Halterung bewegen kann.

5. Befestigen Sie das DLA-Gesténge und die Feder am
Drosselklappengehause.
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6. Befestigen Sie den DLA an der DLA-Halterung. Ziehen Sie
das Bauteil mit 3,2 Nm (28 in. Ib.) fest.

7. Stellen Sie die Drosselklappe auf Vollgas und justieren Sie
die DLA-Halterung so, dass das Gestange gespannt ist,
die DLA-Welle mit Ansatzstlick aber nicht zur Bewegung
gezwungen wird.

8. Schrauben Sie die DLA-Halterung von Hand fest.
Vergewissern Sie sich, dass die DLA-Halterung an der
Seite bundig mit der Kante der GCU-Halterung abschlieft.
Ziehen Sie sie mit 10,2 Nm (90 in. Ib.) fest.

9. Stecken Sie den elektrischen Steckverbinder in den DLA.

Anfangseinstellung des Drehzahlreglers
(nur mechanischer Drehzahlregler)

ECV EFI

1. Bewegen Sie den Drehzahlhebel so weit wie mdglich zum
Drosselklappengehause hin (Volléffnung der
Drosselklappe) halten Sie ihn und in dieser Stellung.

2. Setzen Sie einen Nagel in die Bohrung der Reglerwelle
ein und drehen Sie die Welle so weit wie moglich gegen
den Uhrzeigersinn, ziehen Sie dann die Sechskantmutter
mit 7,1 Nm (63 in. Ib.) fest.

BOSCH EFI (CV26, CV735, CV745)
Die Anfangseinstellung des Drehzahlreglers ist im Abschnitt
,BOSCH-Kraftstoffeinspritzsystem® beschrieben.

Einbau des Auspuffs

1. Montieren Sie die Auslasskanalverkleidungen (falls
eingebaut). Bringen Sie Auspuffdichtungen und
Abgasschalldampfer an. Bauen Sie die Lambdasonde ein,
ziehen Sie sie mit 50,1 Nm (37 (ft. Ib.) fest und schlieRen
Sie den Kabelbaum an.

2. Bringen Sie die restlichen Befestigungselemente der
Auspuffhalterung (Schrauben und Muttern) an und ziehen
Sie sie mit 9,9 Nm (88 in. Ib.) fest.

3. Schrauben Sie Muttern auf die Auspuffbolzen. Ziehen Sie
die Muttern mit 27,8 N (246 in. Ib.) fest.

Einbau des Olkiihlers (falls vorhanden)

1. Befestigen Sie den Adapter mit dem Olfilter-Schraubnippel
an der Olwanne. Ziehen Sie den Olfilter-Schraubnippel mit
28,5 Nm (21 ft. Ib.) fest.

2. Prifen Sie, ob alle Kraftstoff- und Entlifterschlauche
vorschriftsgeman verlegt und nicht gequetscht sind.
Befestigen Sie den Olkihler mit Schrauben am
Luftergehduse. Ziehen Sie die obere Schraube mit 2,8
Nm (25 in. Ib.) und die untere Schraube mit 2,3 Nm
(20 in. Ib.) fest.

Einbau des Olfilters und Oleinfiillen am Kurbelgehiuse

HINWEIS: Bringen Sie an Stelle des Olfilters den
Oldruckadapter an, Um nach dem kompletten
Wiederzusammenbau den Oldruck testen zu
kénnen.

1. Fillen Sie einen neuen Offilter entsprechend den
Anweisungen.

2. Stellen Sie einen neuen Filter mit der Offnung nach oben
in eine flache Wanne. Flllen Sie Frischdl ein, bis es die
untersten Gewindegange benetzt. Warten Sie 2 Minuten,
bis das Filtermaterial das Ol aufgesaugt hat.

Benetzen Sie die Gummidichtung am Offilter diinn mit
Frischol.

Beachten Sie die Installationshinweise auf dem Offilter.

Fillen Sie Frischdl in das Kurbelgehause ein. Der Fillstand
muss die Oberkante der Messstab-Markierung erreichen.

6. Bringen Sie den Oleinfiilldeckel mit Olmessstab wieder an
und schrauben Sie ihn fest.
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AnschlieBen der Ziindkerzenkabel

Wiederzusammenbau

Motortest

Schlieen Sie die Ziindkabel an die Zindkerzen an.

Vorbereitung des Motors fiir die Inbetriebnahme
(ECV EFI)

HINWEIS: Falls ECU, Drosselklappengehause,
Drosselklappenstellungs-Sensor oder
Hochdruckkraftstoffpumpe ersetzt wurden,
mussen ein ECU-Reset und ein Teach-In des
Drosselklappenstellungs-Sensors durchgefiihrt
werden. Reset und Teach-In des
Drosselklappenstellungs-Sensors sind im
Abschnitt ,Elektrische Anlage“ beschrieben.

Der Motor ist hiernach vollstandig montiert. Uberpriifen Sie vor
einem Motorstart oder Gebrauch des Motors die nachstehend
genannten Punkte:

1. Prifen Sie, ob alle Befestigungselemente einwandfrei
festgezogen sind.

2. Priifen Sie, ob die Olablassschrauben, der Oil Sentry,,-
Druckschalter und ein neuer Offilter eingebaut wurden.

3. Fillen Sie die korrekte Menge der vorgeschriebenen
Olsorte in das Kurbelgehduse ein. Siehe hierzu die
empfohlenen Olsorten und Verfahren unter Wartung,
Technische Daten und Schmiersystem.

4. Stellen Sie bei Bedarf die Leerlaufdrehzahl-
Einstellschraube nach. Siehe den Abschnitt
LKraftstoffanlage®.

5. Drehen Sie die Kraftstoffversorgung auf.

Einstellung der Ansprechempfindlichkeit
(nur mechanischer Drehzahliregler)

A Drehzahlhebel B Loch 1
(o8 Loch 2 D Loch 3
E Loch 4

Die Ansprechempfindlichkeit des Drehzahlreglers wird
eingestellt, indem man die Reglerfeder in den Léchern

des Drehzahlhebels versetzt. Falls sich die Drehzahl bei
einer Anderung der Motorlast schlagartig erhéht, ist die
Ansprechempfindlichkeit des Drehzahlreglers zu hoch. Tritt
bei normaler Last ein starker Drehzahlabfall auf, muss der
Drehzahlregler auf eine starkere Ansprechempfindlichkeit
eingestellt werden. Stellen Sie ihn wie folgt ein:

1. Um die Empfindlichkeit zu erhéhen, bringen Sie die Feder
naher an den Drehpunkt des Drehzahlhebels heran.

2. Um die Empfindlichkeit zu verringern, entfernen Sie die
Feder vom Drehpunkt des Drehzahlhebels.
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Es empfiehlt sich, den Motor vor dem Einbau in die
angetriebene Maschine auf einem Priifstand oder auf der
Werkbank zu testen.

1. Den Motor starten, auf Undichtigkeiten prifen und
sicherstellen, dass ein Oldruck von 1,4 bar (20 psi) oder
hoéher vorhanden ist. Lassen Sie den Motor 2 bis 3
Minuten lang im Leerlauf und dann 5 bis 6 Minuten lang
mit mittlerer Drehzahl laufen.

2. Stellen Sie bei Bedarf die Leerlaufdrehzahlschraube am
Drosselklappengehause nach. Die Standard-
Leerlaufdrehzahl fir Motoren mit Kraftstoffeinspritzung
betragt 1500 U/min, fur bestimmte Anwendungen ist
allerdings evtl. eine andere Einstellung erforderlich.

3. Verstellen Sie gegebenenfalls den Volllastanschlag an der
Gashebelhalterung (falls eingebaut). Vergewissern Sie
sich, dass die Hochstdrehzahl des unbelasteten Motors
4200 U/min nicht Uberschreitet.

4. Mechanischer Drehzahlregler: Justieren Sie
Leerlaufregelung und Héchstdrehzahl (U/min) auf die
entsprechenden Einstellungen. Vergewissern Sie sich,
dass die Hochstdrehzahl des unbelasteten Motors 3900 U/
min nicht Gberschreitet.

Elektronischer Drehzahlregler: SchlieRen Sie das
12-Volt-Uberbriickungskabel an das rote Kabel mit gelber
Markierung fur das Eingangssignal der Drehzahlregelung
an. Die Motordrehzahl muss auf Hochstdrehzahl
ansteigen. Vergewissern Sie sich, dass die
Hochstdrehzahl des unbelasteten Motors 4200 U/min nicht
Uberschreitet. Falls die Motordrehzahl nicht ansteigt,
schlagen Sie die entsprechende Fehlersuche und
Diagnose im Abschnitt ,Drehzahlregler nach.
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