
07.4-0030 Aufbau und Funktion

A. Allgemeines

Um die Kraftstoffzumessung in allen Das Grundsystem der elektronischen 
Betriebszuständen des Motors noch genauer Benzin-Einspritzanlage LH ist eine 
regeln zu können, werden die Motoren mit antriebslose, elektronisch geregelte Benzin-
einer elektronischen Benzin-Einspritzanlage Einspritzanlage.
mit Luftmassenmessung durch Hitzdraht Durch den Hitzdraht-Luftmassenmesser wird 
(LH) ausgerüstet. direkt die angesaugte Luftmasse gemessen.

Die Kurzbezeichnung LH bedeutet
L = Luftmassenmessung
H = Hitzdraht

B. Kraftstoffversorgung

a) Kraftstoffpumpenpaket
Zwei Kraftstoffpumpen (M3m1, M3m2), die 
kraftstoffseitig in Reihe geschaltet sind, 
fördern den Kraftstoff vom Kraftstoffbehälter 
über ein Kraftstofffilter in ein Verteilerrohr. 
Sie werden während des Startvorganges und 
solange der Motor läuft, angesteuert. Aus 
Sicherheitsgründen werden sie mit Zündung 
"EIN" nur ca. 1 sec. angesteuert 
(Vollaufsicherung).

b) Ansteuerung Kraftstoffpumpen
Motor 104, 119

Sie werden vom Steuergerät LH (N3/1, 
Abschnitt E) über das Relais 
Kraftstoffpumpen (K27) angesteuert. Die 
Drehzahlerkennung für das Steuergerät (LH) 
erfolgt durch das TN-Signal oder bei nicht 
erkanntem TN-Signal durch das Signal 
Positionsgeber Nockenwelle.
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Motor 120
Beide Kraftstoffpumpen werden über das 
jeweilige Relais Kraftstoffpumpe (K27/1, 
K27/2) von beiden Steuergeräten LH (N3/2, 
N3/3, Abschnitt E) parallel angesteuert.

c) Funktion Kraftstoffpumpen
Die Kraftstoffpumpe ist eine 
Rollenzellenpumpe und besteht aus dem 
Kraftstoffpumpengehäuse mit Läuferring (3), 
der Läuferscheibe (1) und den Rollen (2). 
Durch die exzentrische Anordnung der 
Läuferscheibe (1) zum Läuferring (3) ergibt 
sich während jeder Umdrehung eine 
Volumenänderung zwischen den Rollen, 
wodurch die Saug- und Druckwirkung der 
Pumpe erreicht wird. Die Rollen werden 
dabei von der Fliehkraft nach außen gedrückt 
und wirken als Dichtung.

1 Läuferscheibe
2 Rolle

3 Kraftstoffpumpen-Gehäuse mit Läuferring

a Saugseite

b Druckseite

c Kraftstoff drucklos

d Kraftstoff unter Druck

1 Läuferscheibe
2 Rolle

3 Kraftstoffpumpen-
Gehäuse mit Läuferring
4 Rückschlagventil
5 Überdruckventil

a Saugseite

b Druckseite

c Kraftstoff drucklos

d Kraftstoff unter Druck
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Mit einer Förderleistung von min 90 l/h bei Bei abgestelltem Motor verhindert u. a. ein 
11,5 V (Stromaufnahme 6-10 A) fördert die Rückschlagventil, daß der Restdruck über 

die Kraftstoffpumpe abgebaut wird. Dadurch Kraftstoffpumpe mehr Kraftstoff als der 
wird die Dampfblasenbildung im 

Motor benötigt, wodurch der der Motor stets Einspritzsystem verhindert und das 
Warmstartverhalten begünstigt. Das mit kühlem Kraftstoff versorgt wird. Der 
Rückschlagventil ist im Schraubstutzen und 

überschüssige Kraftstoff wird in den Tank kann separat gewechselt werden.
zurückgeleitet.

Bei einem Druckanstieg auf über ca. 8 bar 

(z. B. bei Engstellen im Kraftstoff-Zu- bzw. 

Rücklauf) öffnet ein Überdruckventil und 

verbindet die Saug- mit der Druckseite 

innerhalb der Kraftstoffpumpe wodurch ein 

weiterer Druckanstieg verhindert wird.

d) Kraftstoffilter
Der Kraftstoffilter ist ein Feinfilter mit 
Papiereinsatz.
Zur Vermeidung von Kraftstoffgeräuschen ist 

auf der Kraftsoffzulaufseite ein Dämpfer 

eingebaut. Die Kraftstoff-Durchlaufrichtung ist 

durch einen Pfeil auf dem Kraftstoff-

Filtergehäuse gekennzeichnet.

e) Verteilerrohr
Das Verteilerrohr (17) gewährleistet gleichen 
Kraftstoffdruck an allen Einspritzventilen und 
dient gleichzeitig als Kraftstoffspeicher. Sein 
Volumen ist groß genug, um 
Druckschwankungen zu verhindern. Am 
Verteilerrohr befindet sich ein Anschluß mit 
Ventil (Pfeil) zur Prüfung des 
Kraftstoffdruckes.

Motor 104
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Motor 119

Motor 120

f) Membrandruckregler
Der Druckregler (40) ist am Ende des 
Verteilerrohres montiert. Er ist ein 
membrangesteuerter Überströmdruckregler, 
der den Kraftstoffdruck je nach Absolutdruck 
im Saugrohr zwischen ca. 3,1 und 3,8 bar 
regelt. Dieser Regeldruck kann nicht 
verändert werden.

Dargestellt am Motor 119
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Funktion des Membrandruckreglers
Er besteht aus einem Metallgehäuse, das 
durch eine Membrane (42) in Federkammer 
(43) und Kraftstoffkammer (41) unterteilt ist.
Übersteigt der Druck des Zulaufs (a) den 

eingestellten Wert, so wird die Feder (47) 

von der Membrane (42) überdrückt, und das 

Ventil (44) gibt den Rücklauf (b) zum 

Kraftstoffbehälter frei. Die Federkammer ist 

durch einen Unterdruckanschluß (c) mit dem 

Saugrohr verbunden.

Der Unterdruckanschluß (c) wirkt gegen die 
Feder (47), wodurch der Kraftstoffdruck 
reduziert wird (siehe Kraftstoffdruck-
Diagramm). Dies bewirkt, daß der 
Kraftstoffdruck im Verteilerrohr vom 
Absolutdruck im Saugrohr abhängt und der 
Druckabfall über die Einspritzventile in jeder 
Drosselklappenstellung gleich ist. Dadurch 
wird die eingespritzte Kraftstoffmenge 
ausschließlich von der Öffnungszeit der 
Einspritzventile bestimmt.

Diagramm Kraftstoffdruck

Kraftsoffdruck in bar
Saugrohr-Unterdruck in mbar

C. Gemischaufbereitung

a) Luftmassenmesser mit Hitzdraht
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Aufbau
Im Inneren eines Meßrohres ist ein dünner 
Draht (R ) aus Platin aufgespannt. Das H
innere Meßrohr besteht aus zwei 
Kunststoffhälften, in denen der 
Hitzdrahthaltering (62), der Meßwiderstand 
(R3) und der Kompensationswiderstand (R ) K
montiert sind.
Auf dem Gehäuse befindet sich der 

Elektronikteil mit Hybridschaltung (66), das 

direkt an das Steuergerät LH angeschlossen 

ist.

Je ein Schutzgitter (67) schützt die 

Meßeinrichtung vor Beschädigung. 

Außerdem werden Turbulenzen 

gleichgerichtet, damit der Hitzdraht 

gleichmäßig umströmt wird.

Motor 120
Beim jeweiligen Luftmassenmesser für Motor 
120 befindet sich am Lufteintritt anstelle 
eines Schutzgitters ein Laminator (68). 
Dadurch werden Turbulenzen gleichgerichtet 
und der Hitzdraht gleichmäßig mit Luft 
umströmt.
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Funktion
Der Luftmassenmesser arbeitet mit einem 
dünnen beheizten Hitzdraht aus Platin (R ) H
im Ansaugluftstrom. Die Bauteile Hitzdraht (R H
), Kompensationswiderstand (R ) und K
Meßwiderstand (R3) sind zu einer 
Brückenschaltung zusammengefaßt.
Der Hitzdraht ist ein temperaturabhängiger 

Widerstand, der bei steigender Temperatur 

seinen Widerstand erhöht. Im Betrieb wird 

der Widerstand so stark mit Strom (J ) 
H

beaufschlagt, daß er sich um ca. 180 ° über 

die momentane Lufttemperatur erhitzt. Diese 

Temperaturdifferenz wird ständig konstant 

gehalten. Die momentane Lufttemperatur 

wird vom Kompensationswiderstand (R ), K

der sich vor dem Hitzdraht befindet, erfaßt 

und dem Regelverstärker (66) gemeldet. 

Wenn der Luftdurchsatz ansteigt, wird der 

Hitzdraht abgekühlt, wodurch sein 

elektrischer Widerstand abnimmt. Um die 

Temperatur am Hitzdraht konstant zu halten, 

wird sofort der Heizstrom (J ) nachgeregelt.H

Die Regelung auf konstante Temperatur 
erfolgt wegen der geringen Masse des 
Hitzdrahtes in wenigen Millisekunden. Da der 
Heizstrom über den Meßwiderstand (R3) 
fließt, kann eine Stromänderung  durch 
Luftmassenänderung als Spannungsabfall am 
Meßwiderstand abgenommen werden. Der 
Heizstrom liegt je nach Luftmasse zwischen 
500 und 1200 mA. Dieser Spannungsabfall 
ist für das Steuergerät LH die Meßgröße für 
die angesaugte Luftmasse.
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Temperaturschwankungen der Ansaugluft 
werden durch den Kompensationswiderstand 
(R ) ausgeglichen, so daß das K
Luftmassensignal nicht beeinflußt wird. Der 
Hitzdraht Luftmassenmesser hat keine 
beweglichen Teile und verursacht nur 
geringen Strömungswiderstand im 
Ansaugluftkanal.

Bedarfsgesteuerter Freibrennvorgang Notlaufeigenscha ften
Auf dem Hitzdraht können sich durch Die Benzin-Einspritzanlage LH verfügt über 
Verschmutzung Ablagerungen bilden, die eine sehr gute Notlaufeigenschaft. Sollte der 
seinen Widerstand und dadurch das Hitzdraht des Luftmassenmessers durch 
Meßergebnis beeinflussen können. Kurzschluß oder Unterbrechung ausfallen, so 
Deshalb wird der Hitzdraht 4 Sekunden nach wird die Einspritzzeit aus dem Saugrohr-

Absolutdruck berechnet. Die Abstellen des Motors für ca. 1 Sekunde auf 
Druckverhältnisse im Saugrohr werden dabei 

ca. 1000 °C erhitzt, wenn folgende vom Drucksensor im Schaltgerät EZL erfaßt 
und über den seriellen Datenbus (CAN) an Bedingungen erfüllt sind:
das Steuergerät LH weitergeleitet.

1. Kühlmitteltemperatur über 60 °C
2. Motordrehzahl 1650/min einmal 
überschritten
3. Eine Luftmasse von mehr als 300 kg 
angesaugt wurde
oder

4. mindestens 10 Startvorgänge erfolgt 
sind.
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b) Kraftstoff-Einspritzventil
Die Einspritzung erfolgt durch 
elekltromagnetische Einspritzventile (Y62). 
Jedem Zylinder ist ein Einspritzventil 
zugeordnet, das den Kraftstoff genau dosiert 
in das Saugrohr vor das Einlaßventil spritzt.
Das Einspritzventil besteht aus einem 

Ventilkörper und der Düsennadel (56) mit 

aufgesetztem Magnetanker (55). Der 

Ventilkörper enthält die Magnetwicklung (53) 

und die Führung für die Düsennadel.

Der Kraftstoff gelangt durch ein Vorfilter (51) 

und eine Bohrung im Magnetanker an die 

kalibrierte Austrittsöffnung (a). Bei stromloser 

Magnetwicklung wird die Düsennadel durch 

eine Schraubenfeder (54) auf ihren Dichtsitz 

gedrückt.

Wird die Magnetwicklung erregt, so wird die 

Düsennadel um etwa 0,1 mm von ihrem Sitz 

abgehoben und der Kraftstoff kann durch die 4

 Bohrungen (a) mit  0,2 mm austreten.

Die Öffnungs- und Schließzeit des Ventils 

liegt unter 1 ms.

Hinweis
Die Polarisierung Plus und Minus darf an den 
Kraftstoff-Einspritzventilen nicht vertauscht 
werden.
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Bedingt durch die Anordnung der Bohrungen 
bilden sich nach Austritt des Kraftstoffes zwei 
Strahlen, die direkt auf die beiden 
Einlaßventile spritzen.

c) Ansteuerung der Einspritzventile und Kraftstoffzu messung bei verschiedenen 
Betriebszuständen
Allgemeines Einspritzgrundmenge
Die Einspritzung erfolgt durch Die Einspritzgrundmenge wird vom 
elektromagnetische Einspritzventile. Jedem Steuergerät LH je nach Betriebszustand von 
Zylinder ist ein Einspritzventil zugeordnet, folgenden Komponenten beeinflußt:
das den Kraftstoff genau dosiert in das 

Luftmassenmesser mit HitzdrahtSaugrohr vor die Einlaßventile einspritzt. Die 
Drehzahlsignal (TN)Einspritzventile liegen direkt an Plus und 
Stellung des Abgleichsteckerswerden vom Steuergerät LH durch Masse-

Impulse geöffnet. Die Einspritzventile werden 
Startsteuerungentsprechend der Zündfolge angesteuert. 
Um das Starten des kalten Motors zu Der Kraftstoff wird je nach Motorlast und 
erleichtern, muß während des Drehzahl mehr oder weniger vorgelagert 
Startvorganges, abhän-gig von der eingespritzt und nach Öffnen der 
Kühlmitteltemperatur, zusätzlich Kraftstoff Einlaßventile zusammen mit der Luft in den 
eingespritzt werden. Die erhöhte Verbrennungsraum gesaugt. Das 
Einspritzmenge wird durch verlängerte Steuergerät LH berechnet die Einspritzzeit 
Einspritzzeit erreicht.entsprechend dem Betriebszustand des 
Die Startsteuerung beginnt mit dem Motors. Die eingespritzte Kraftstoffmenge 
Startvorgang über Klemme 50 und bleibt wird durch die Öffnungszeit des 
solange aktiviert, bis eine Einspritzventils bestimmt.
temperaturabhängige Motordrehzahl 
überschritten wird.

Die für den Start benötigte Einspritzmenge 
wird unabhängig vom Luftmassenmesser mit 
Hitzdraht aus folgenden Faktoren berechnet:

Kühlmitteltemperatur
Nockenwellendrehzahl (Positionsgeber 

Nockenwelle)
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Saugrohrdruck (Schaltgerät EZL)
Abstellzeit des Motors

Nachstartanhebung
Nach dem Start ist bei kaltem Motor für kurze 
Zeit ein Anreichern mit zusätzlichem 
Kraftstoff notwendig. Dadurch wird der 
erhöhte Kraftstoffniederschlag ausgeglichen 
und der Motor läuft einwandfrei durch. Die 
Nachstartanhebung ist abhängig von:

Kühlmitteltemperatur beim Startvorgang
Zeitdauer nach Start
Wählhebelstellung
Stellung des Abgleichsteckers

Warmlaufanreicherung
Der Motor erhält abhängig von der 
Kühlmitteltemperatur die genaue 
Kraftstoffmenge zugeteilt. Dazu wird die 
Einspritzzeit entsprechend verlängert. Die 
Warmlaufanreicherung ist abhängig von:

Kühlmitteltemperatur beim Startvorgang
Ansauglufttemperatur
Motordrehzahl/-last
Leerlauf-/Teillastbetrieb
Stellung des Abgleichsteckers

Beschleunigungsanreicherung
Um beim Beschleunigen ein gutes 
Übergangsverhalten zu erreichen, werden die 
Einspritzventile mit zusätzlichen Impulsen 
angesteuert. Die Anreicherung ist abhängig 
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Kühlmitteltemperatur
Motordrehzahl/-last
Laständerungsgeschwindigkeit
Stellung des Abgleichsteckers

Schubabschaltung
Im Schiebebetrieb des Fahrzeuges 
(Fahrpedal in Leerlaufstellung) wird bei 
betriebswarmem Motor (Kühlmitteltemperatur 
>70 °C) die Kraftstoff-Einspritzung in 2 
Stufen abgeschaltet.

Motor 104
In der 1. Stufe werden 3 und in der 2. Stufe 

alle 6 Einspritzventile abgeschaltet. Die 

Abschalt- und Einschaltdrehzahlen sind in 

der folgenden Tabelle dargestellt.

Motordrehzahl Ventile abgeschaltet Motordrehzahl fällt (im Schub)

>1690/min 6 6

<1690/min 3 (jedes 2. Ventil) 6

<1100/min 0 6

<1000/min 0 3 (jedes 2. Ventil)

<600/min 0 0

Ventile abgeschaltet
Motordrehzahl steigt (Gefälle)

Hinweis
Bei Kühlmitteltemperaturen unter 70 °C sind 
die Drehzahlschwellen entsprechend höher. 
Bei Kühlmitteltemperaturen unter 50 °C ist 
die Schubabschaltung aufgehoben.

Motor 119
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Im Schiebebetrieb des Fahrzeuges 
(Fahrpedal in Leerlaufstellung) wird bei 
betriebswarmem Motor (Kühlmitteltemperatur 
>70 °C) die Kraftstoff-Einspritzung in 2 
Stufen abgeschaltet.
In der 1. Stufe werden 4 und in der 2. Stufe 

alle 8 Einspritzventile abgeschaltet. Die 

Abschalt- und Einschaltdrehzahlen sind in 

der folgenden Tabelle dargestellt.

Motordrehzahl Ventile abgeschaltet Motordrehzahl fällt (im Schub)

>1240/min 8 8

<1240/min 4 (jedes 2. Ventil) 8

<1150/min 0 4 (jedes 2. Ventil)

<950/min 0 0

<600/min 0 0

Ventile abgeschaltet
Motordrehzahl steigt (Gefälle)

Hinweis
Bei Kühlmitteltemperaturen unter 70 °C sind 
die Drehzahlschwellen entsprechend höher.

Motor 120
Im Schiebebetrieb des Fahrzeuges 
(Fahrpedal in Leerlaufstellung) wird bei 
betriebswarmem Motor (Kühlmitteltemperatur 
>70 °C) die Kraftstoff-Einspritzung in 4 
Stufen abgeschaltet.
In der 1. Stufe werden 3, in der 2. Stufe 6, in 

der 3. Stufe 9 und in der 4. Stufe alle 12 

Einspritzventile abgeschaltet. Die Abschalt- 

und Einschaltdrehzahlen sind in der 

folgenden Tabelle dargestellt.

Motordrehzahl Ventile abgeschaltet Motordrehzahl fällt (im Schub)

>1330/min 12 12

<1330/min 6(jedes 2. Ventil) 9

<1220/min 3 9
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<1195/min 3 6(jedes 2. Ventil)

<1095/min 0 3

<1000/min 0 0

Ventile abgeschaltet
Motordrehzahl steigt (Gefälle)

Hinweis
Bei Kühlmitteltemperaturen unter 70 °C sind 
die Drehzahlschwellen entsprechend höher.

Höchstgeschwindigkeitsregelung

Motoren 104, 119
Die Höchstgeschwindigkeit ist auf ca. 250 
km/h begrenzt. Nach Überschreiten dieser 
Geschwindigkeit wird durch das Steuergerät 
LH das Gemisch abgemagert und die 
Nockenwellen in Richtung "früh" verstellt.

Motor 120
Die Höchstgeschwindigkeit wird vom 
elektronischen Fahrpedal auf 250 km/h 
begrenzt. Eine 
Höchstgeschwindigkeitsregelung wie bei den 
Motoren 104 und 119 ist im Steuergerät LH 
nicht aktiv.

Drehzahlbegrenzung
Zum Schutz des Motors wird bei 

Überschreiten folgender Motordrehzahlen die 

Kraftstoffeinspritzung unterbrochen:

Kurzzeitige Abregeldrehzahl (Beispiel)

Motor 104 Motor 119 Motor 120

6900+50/min für 5 Sekunden 6300+50/min für 10 Sekunden 6200+50/min für 5 Sekunden

Dauerabregeldrehzahl (Beispiel)

Motor 104 Motor 119 Motor 120

6700+50/min 6000+50/min 6000+50/min
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Die kurzzeitige Abregeldrehzahl erfolgt erst 
wieder, wenn folgende Drehzahlen 
unterschritten werden:

Abregeldrehzahl (Beispiel)

Motor 104 Motor 119 Motor 120

6500/min 5500/min 5000/min

Bei den Fahrstufen P, N oder R erfolgt die 
Abregelung bei folgenden Drehzahlen:

Abregeldrehzahl (Beispiel)

Motor 104 Motor 119 Motor 120

5500/min 5600/min 5100/min

Bei Unterbrechung des 
Geschwindigkeitssignals wird bei den 
Fahrstellungen B, 2, 3 oder D die Drehzahl 
begrenzt, um ein Überschreiten der 
Höchstgeschwindigkeit von 250 km/h zu 
verhindern.

Abregeldrehzahl (Beispiel)

Motor 104 Motor 119 Motor 120

5700/min 5600/min 5250/min

Sicherheitskraftstoffabschaltung Motor Kraftstoffzuschaltung
Das Steuergerät LH ist für die 104 1200 /min
Sicherheitsfunktion durch eine separate 

119 1100 /min
Leitung mit Schaltkontakten im Stellglied 

120 1300 /minElektronisches Fahrpedal verbunden. Im 
Leerlauf sowie im Fahrbetrieb geben die 
Schaltkontakte ein Plus-Signal an das 
Steuergerät LH.
Wird die Drosselklappe infolge einer 
Fehlfunktion weiter geöffnet als vom 
Fahrpedal vorgegeben und liegt kein 
Tempomatbetrieb vor, schaltet ein 
Sicherheitskontakt im Stellglied (M16/1) ein 
Massesignal über das Steuergerät 
Elektronisches Fahrpedal zum Steuergerät 
LH. Dadurch wird die Kraftstoffeinspritzung 
unterbrochen und je nach Motor erst bei 
einer bestimmten Drehzahl (siehe Tabelle) 
wieder zugeschaltet.

© Daimler AG 04.01.11, G/09/08 Seite 15



D. Einflußgrößen zur Steuerung

a) Motordrehzahl
Die Information über die Motordrehzahl liefert 
der Positionsgeber Kurbelwelle (L5, Motor 
120 L5/4 und L5/5) in Form einer 
Wechselspannung an das Schaltgerät EZL. 
Diese Wechselspannung wird im Schaltgerät 
aufbereitet und als Rechtecksignal (TN-
Signal) über den seriellen Datenbus (CAN) 
an das Steuergerät LH weitergeleitet.

Dargestellt am Motor 119

b) Nockenwellendrehzahl
Um die richtige Zuordnung des 
Einspritzzeitpunktes zum jeweiligen Zylinder 
zu erreichen, muß die Einspritzreihenfolge 
synchronisiert werden. Dazu wird das Signal 
des Positionsgebers Nockenwelle (L5/1, 
Motor 120 L5/2 und L5/3) benötigt. Der 
Positionsgeber Nockenwelle erzeugt pro 
Nockenwellenumdrehung zwei 
Wechselspannungssignale. Diese werden im 
Schaltgerät EZL zu Rechtecksignalen 
aufbereitet und an das Steuergerät LH 
weitergeleitet.

Dargestellt am Motor 119

c) Kühlmitteltemperatur
Zwei Temperaturfühler Kühlmittel NTC 
(B11/2) im Kühlmittelkreislauf erfassen die 
Kühlmitteltemperatur und wandeln sie in 
elektrische Signale um. Diese Signale 
werden im Steuergerät LH verarbeitet und 
bewirken bei kaltem Motor eine Korrektur der 
Einspritzzeit. Dadurch wird das Kraftstoff-
Luft-Gemisch angefettet.

NTC = Widerstand mit negativem 
Temperaturkoeffizienten. Der aus einem 
Halbleiter hergestellte Widerstand verringert 
bei steigender Temperatur seinen 
elektrischen Widerstand. Dargestellt am Motor 119© Daimler AG 04.01.11, G/09/08 Seite 16



d) Ansauglufttemperatur
Damit der Motor in kaltem Zustand 
einwandfrei durchläuft, beeinflußt ein 
Temperaturfühler Ansaugluft (B17/7) die 
Einspritzmenge. Bei niedriger 
Ansauglufttemperatur erfolgt eine zusätzliche 
Gemischkorrektur in Richtung fett.
Der Temperaturfühler Ansaugluft besteht wie 

der Temperaturfühler Kühlmittel aus einem 

NTC-Widerstand.

Dargestellt am Motor 119, Typ 140

e) Leerlauf- und Vollasterkennung
Die Betriebszustände Leerlauf und Vollast 
werden durch Potentiometer im Stellglied 
Elektronisches Fahrpedal (M16/1, Motor 120 
M16/3 und M16/4) oder im Stellglied 
Tempomat/Leerlaufregelung (M16/2) erfaßt 
und über den seriellen Datenbus (CAN) an 
das Steuergerät LH weitergeleitet. Das 
Leerlaufsignal wird über eine zusätzliche 
Leitung an das Steuergerät LH geleitet. Die 
Leerlauferkennung wird für die 
Schubabschaltung sowie für die 
Anreicherung bei kaltem Motor und die 
Vollasterkennung für die Vollastanreicherung 
bzw. Vollastkorrektur benötigt. Dargestellt am Motor 119

f) Absolutdruck im Saugrohr
Die Druckverhältnisse im Saugrohr werden 
vom Drucksensor im Schaltgerät EZL (N1/3) 
erfaßt und über den seriellen Datenbus 
(CAN) an das Steuergerät LH weitergeleitet. 
Diese Informationen werden für folgende 
Betriebszustände benötigt:

während des Startvorgangs bis zu einer 
Motordrehzahl von ca. 600/min

nach Ausfall des Luftmassenmessers mit 
Hitzdraht im gesamten Drehzahlbereich 
für den Notlauf
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Dargestellt am Motor 119, Typ 140

g) Anpassung der Einspritzkennfelder 
durch Abgleichstecker
Alle Fahrzeuge (außer USA/Kalifornien) 
haben  einen Abgleichstecker (R17/2) zur 
Anpassung verschiedener 
Einspritzkennfelder. Mit diesem 
Abgleichstecker können die Grundmenge 
erhöht, der Warmlauf, Nachstart und die 
Beschleunigungsanreicherung in definierten 
Stufen eingestellt werden. Insgesamt sind 7 
Verstellstufen möglich. 
Korrekturmöglichkeiten über Abgleichstecker 
(siehe Diagnose-Handbuch Motor Band 2).

Dargestellt am Motor 119, Typ 140

Bei Fahrzeugen mit KAT und 

Landesausführung  darf ein weißer 

Abgleichstecker nicht eingebaut werden, da 

sonst die Luftpumpe für Lufteinblasung 

ständig läuft und dadurch Schäden an der 

Luftpumpe entstehen können.

Abgleichstecker grün=Fahrzeuge mit KAT
Abgleichstecker weiß=Fahrzeuge ohne KAT
h) Leerlauf-CO-Korrektur
Fahrzeuge ohne KAT  erhalten ein CO-
Potentiometer (R33, Motor 120 R33/1 und 
R33/2) zur Einstellung des 
Leerlaufabgaswertes.

Verdrehen nach links magerer
Verdrehen nach rechts fetter

Fahrzeuge mit KAT haben keine 
Einstellmöglichkeit des Leerlaufabgaswertes, 
da die Gemischanpassung durch die 
Lambda-Regelung erfolgt.

Dargestellt am Motor 119, Typ 140
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i) Batteriespannung und 
Spannungsversorgung
Die von den elektromagnetischen 
Einspritzventilen eingespritzte 
Kraftstoffmenge ist von den Öffnungszeiten 
der Einspritzventile abhängig. Diese 
Öffnungszeiten werden von der 
Batteriespannung beeinflußt. Um die 
Einspritzmenge bei sich ändernder 
Batteriespannung auszugleichen, korrigiert 
das Steuergerät LH die Einspritzzeit, 
z. B.:
geringere 

Batteriespa

nnung

=

Längere 

Öffnungszei

t

höhere Batteriespannung = kürzere 
Öffnungszeit

Die Spannungsversorgung für das 
Steuergerät LH sowie der Einspritzventile 
erfolgt durch das Grundmodul (GM, N16/1). 
Es befindet sich in der Modulbox und hat die 
Farbkennzeichnung schwarz. Der bisher 
bekannte Überspannungsschutz ist dadurch 
entfallen.
Die Spannungsversorgung Klemme 15 ist 

durch die Sicherung F2 abgesichert. Die 

Spannungsversorgung Klemme 30 wird vom 

Grundmodul (GM) ungesichert zum 

Steuergerät LH geleitet.

Dargestellt am Motor 119, Typ 140
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E. Funktionen im Steuergerät

a) Allgemeines
Es gibt zwei Bereiche, in der die Die Lambda-Regelung bestimmt die 
Selbstanpassung durchgeführt wird, im Einspritzzeit so exakt, daß in allen 
Leerlauf und bei Teillast. Die Korrektur in Betriebszuständen das Kraftstoff-Luft-
Richtung fett oder mager beträgt jeweils Verhältnis immer um Lambda 1,0 ist 
max. 25 %.(entspricht 14,7 kg Luft zu 1 kg Kraftstoff). 
Nach Reparaturarbeiten an der Treten Fehler auf durch:
Einspritzanlage oder am Motor paßt sich das 

Falschluft Steuergerät LH nach mehreren Fahrten 
Verschleiß oder Verkoken der Kraftstoff- erneut selbstständig an. Nach probeweisem 

Einspritzventile Einbau des Steuergerätes LH aus einem 
Verschleiß am Motor anderen Fahrzeug oder nach Beheben der 
Übergangswiderstand im genannten Fehler muß die Selbstanpassung 

Luftmassenmesser auf den Mittelwert zurückgesetzt werden 
schadhaften Membrandruckregler (siehe Speicher des Steuergerätes LH 
schadhaftes Umschaltventil zurücksetzen und neu aktivieren, Diagnose 

Regenerierung Handbuch Motor, Band 2).
nimmt das Steuergerät LH selbstständig eine 
Korrektur der Gemischbildung durch eine 
Veränderung der Einspritzzeit vor.
Die Korrekturgrößen werden ständig 
errechnet und dauerhaft gespeichert, wenn 
folgende Bedingungen erfüllt sind:

Kühlmitteltemperatur beim Start 
zwischen 15 °C-65 °C,

Kühlmitteltemperatur bei der Fahrt 
zwischen 80 °C-100 °C,

Ansauglufttemperatur zwischen 0 °C-50 
°C.
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Motor 104, 119
Das Steuergerät LH (N3/1) ist als Modul 
aufgebaut und befindet sich in der Modulbox. 
Die Farbkennzeichnung ist dunkelgrün/
hellgrün. Es wertet die von den Sensoren 
gelieferten Daten über den Betriebszustand 
des Motors aus und errechnet daraus die 
Öffnungszeit für die Einspritzventile. Die 
Menge des eingespritzten Kraftstoffes wird 
über die Öffnungszeit der Einspritzventile 
bestimmt.
Außerdem ist eine Schnittstelle zum seriellen 

Datenbus (CAN) realisiert, mit dem aufgrund 

der seriellen Datenübertragung eine Reihe 

sonst notwendiger zusätzlicher Ein- und 

Ausgänge sowie Sensoren eingespart 

werden können.

Motor 120
Es sind zwei Steuergeräte erforderlich: 
Steuergerät LH rechts (N3/3) für die Zylinder 
1-6, Farbkennzeichnung dunkelgrün/ 
hellgrün, und Steuergerät LH links (N3/2) für 
Zylinder 7-12, Farbkennzeichnung 
dunkelblau/hellblau.
Zur Unterscheidung, welches Steuergerät für 
die linke und welches Steuergerät für die 
rechte Zylinderreihe zuständig ist, wird das 
Steuergerät LH links (N3/2) am Anschluß 1.2 
(siehe elektrische Schaltpläne Typ 140, Band 
1) auf Masse gelegt (codiert).
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b) Lambda-Regelung (nur KAT)
Von der O -Sonde erhält das Steuergerät LH 2
ein Signal, das den Restsauerstoffgehalt im 
Abgas beschreibt. Nach diesem Signal 
korrigiert das Steuergerät LH die 
Einspritzmenge
(siehe 14-0030, Abschnitt "D und E").

c) Getriebeschaltpunktanhebung

1 2

Beim Typ 124.034 ,  wird zur 
schnelleren Aufheizung des Katalysators 
zusätzlich die Schaltung 1 2 im 
automatischen Getriebe bei einer Kühlmittel-
Starttemperatur <40 °C wie folgt angehoben:

nach Überschreiten einer 
Geschwindigkeit von 8 km/h für 8-13 s 
bzw. bis max.
38 km/h.

Die Steuerung erfolgt vom Steuergerät LH 
und dem Relais Anfahren 1. Gang (K29/1). 
Das Relais Anfahren 1. Gang befindet sich 
im Relais- und Sicherungskasten auf 
Kennfeld "E".

2 3
(nur KAT-Ausführung)

Damit der Katalysator in der Warmlaufphase 
schneller seine Betriebstemperatur erreicht, 
wird zwischen einer Kühlmitteltemperatur von 
0 °C bis 50 °C für max. 15 Sekunden nach 
dem Start die 2 3 Leergas- und 
Teillastschaltung im automatischen Getriebe 
angehoben. Dadurch dreht der Motor bis zur 
Schaltung etwas höher. Die Steuerung erfolgt 
vom Steuergerät LH und dem Relais 
Getriebe-Schaltpunktanhebung (K29).
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Abhängig von Kühlmitteltemperatur, 
Geschwindigkeit und Zeit steuert das 
Steuergerät (N3/1) das Umschaltventil (Y3/3) 
mit Masse an. Über das Umschaltventil wird 
dann das Unterdruckelement am Getriebe mit 
Unterdruck beaufschlagt.

Typ 140

d) Nockenwellenverstellung (Einlaßnockenwellen)
Um ein günstiges Drehmoment des Motors Werden die Stellmagnete angesteuert, 
im ganzen Drehzahlbereich zu erreichen, verstellen sich die Einlaßnockenwellen in 
werden die Einlaßnockenwellen je nach Richtung "früh". Die Verstellung ist abhängig 
Motordrehzahl und Last in Richtung früh von Last und Motordrehzahl. In den 
verstellt. Wählhebelstellungen P und N hängt die 
An den Nockenwellenverstellern ist je ein Verstellung nur von der Motordrehzahl ab.
Stellmagnet angebracht, der den 
Steuerkolben für die hydraulisch/
mechanische Verstellung betätigt. Die 
Ansteuerung der Stellmagnete erfolgt durch 
das Steuergerät LH.

Motordrehzahl Stellung der Nockenwelle

Motor 104 Motor 119 Motor 120

1 1 1< 2000/min spät ) spät ) spät )
2 2 2>2500/min früh ) früh ) früh )

12000-4200/min - früh ) -
12000-4400/min - - früh )

12000-4700/min früh ) - -
1>4200/min - spät ) -

1>4400/min - - spät )
1>4700/min spät ) - -

über 250 km/h - früh früh
1) Wählhebel in Fahrstellung und mittlere Last.
2) In Wählhebelstellung P/N liegt der Schaltpunkt in Richtung früh bei 3000/min.

e) Kraftstoffabschaltung bei Zündungsfehlern
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Um den Katalysator bei Zündungsfehlern Zündkreis Kraftstoffabschaltung
durch unverbrannten Kraftstoff vor Durch Überwachung des Primärstromes 
Überhitzung zu schützen, werden werden folgende Zündungsfehler 
Zündungsfehler vom Schaltgerät EZL erkannt:

Defekt einer Endstufe im erkannt und über den seriellen Datenbus 
(CAN) dem Steuergerät LH gemeldet. Zündschaltgerät EZL
Je nach Fehlerart wird entweder der 

Defekt einer Zündspule und Kraftstoff für einen betroffenen Zylinder 
Leitungsunterbrechungen.(Zylinderselektiv), oder für die genannten 
Bei diesen Zündungsfehlern wird der Zylinder des betroffenen Zündkreises vom 
Kraftstoff an allen Zylindern des betroffenen Steuergerät LH abgeschaltet.
Zündkreises abgeschaltet. Die 
Zündungsfehler werden im Zündschaltgerät Zylinderselektive Kraftstoffabschaltung
gespeichert (siehe Diagnose-Fehlerspeicher, Durch primäre Überwachung der 
Diagnose-Handbuch Motor  Band 2).Brennspannung und Brenndauer des 

Zündfunkens werden Zündaussetzer erkannt 
und der Kraftstoff für den betreffenden 
Zylinder abgeschaltet. Ist der Zündaussetzer 
nicht mehr vorhanden, wird der Kraftstoff 
wieder zugeschaltet, wenn eine bestimmte 
Last unterschritten (Drosselklappe fast 
geschlossen) und die Motordrehzahl von 
2480/min überschritten wurde (siehe 
Diagnose-Fehlerspeicher, Diagnose-
Handbuch Motor Band 2).

f) Leerlaufregelung
Die Funktion der Leerlaufregelung erfolgt 
vom Steuergerät Elektronisches Fahrpedal 
(N4/1). Die Daten, die zur Regelung der 
Motordrehzahl benötigt werden, erhält das 
Steuergerät Elektronisches Fahrpedal vom 
Steuergerät LH über den seriellen Datenbus 
CAN.

g) Elektronisches Fahrpedal
Funktion Elektronisches Fahrpedal siehe 
Gruppe 30.

h) Diagnose
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Über das Steuergerät LH sind folgende Dadurch wird vermieden, daß Fehler, die z. 
Diagnosemöglichkeiten gegeben: B. nur einmal aufgetreten sind, gespeichert 

werden. Tritt ein Fehler weniger als 4 mal 
1. Diagnose mit Fehlerspeicher auf, wird der Fehlerzähler nach einer 
Fehler, die während des Motorlaufes gewissen Anzahl von Startvorgängen wieder 
auftreten, werden von einem Fehlerzähler gelöscht.
gezählt. Fehler, die das Starten des Motors 
Erst wenn ein Fehler nach 4 Startvorgängen verhindern oder den Motorlauf stark 
noch vorhanden ist, wird er vom beeinflussen, werden sofort gespeichert.
Fehlerspeicher abgespeichert. Der Fehlerspeicher wird beim Abklemmen 

der Batterie nicht gelöscht.

Die abgespeicherten Fehler können mit dem 
Impulszähler an der Prüfkupplung Diagnose 
(X11/4) ausgelesen werden (siehe Diagnose-
Handbuch Motor Band 2).

Das Auslesen des Fehlerspeichers muß bei 

Motorstillstand und eingeschalteter Zündung 

erfolgen.

2. Tastverhältnisausgabe
Durch das Tastverhältnis kann die Funktion 
der Lambda-Regelung geprüft und nicht 
gespeicherte Fehler erkannt werden, die 
momentan vorhanden sind.
Dabei werden die Fehler zwischen "Zündung  
Ein" und "Motor im Leerlauf" unterschieden 
(siehe Diagnose-Handbuch Motor Band 2).

i) Notlaufprogramm 
(Plausibilitätsschaltung)
Das Steuergerät LH verfügt über ein 
Notlaufprogramm. Sämtliche Eingangssignale 
werden kontinuierlich erfaßt. 
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Ist die Eingabe dieser Signale nicht mehr 
plausibel, so wird vom Steuergerät LH 
automatisch für das nicht mehr plausible 
Signal ein Ersatzwert gebildet. Dadurch ist 
gewährleistet, daß die Einspritzanlage 
nahezu störungsfrei weiterfunktioniert. 
Wird z. B. bei betriebswarmem Motor am 

Temperaturfühler Kühlmittel die Kupplung 

abgezogen, erkennt das Steuergerät die 

Unterbrechung und geht auf Notlauf. Eine 

langsame Veränderung eines Wertes wird 

vom Steuergerät LH nur erkannt, wenn der 

Wert unplausibel ist.

j) Datenaustausch über seriellen 
Datenbus (CAN)

Motor 104 und Motor 119 (außer )
Die Steuergeräte LH (N3/1), Elektronisches 
Fahrpedal (N4/1) und ABS/ASR (N30/1) 
sowie das Schaltgerät EZL (N1/3) sind mit 
einem seriellen Datenbus (CAN) verbunden.
CAN = Control Area Network

Dabei sind die Steuergeräte durch zwei 
Leitungen parallel miteinander vernetzt.
Dadurch können zusätzliche Sensoren sowie 
Ein- und Ausgänge am Steuergerät entfallen. 
Die Datenübertragung erfolgt ständig in 
Informationsblöcken. Überträgt ein 
Steuergerät, empfangen die anderen 
Steuergeräte, und umgekehrt. 
Dabei empfangen die Steuergeräte nur 
Daten, die sie benötigen. Wichtige Daten 
werden vorrangig übertragen (siehe Daten, 
die über die serielle Datenleitung übertragen 
werden).
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Motor 119  

N1/3 Schaltgerät EZL
N3/1 Steuergerät LH
N4/1 Steuergerät Elektronische Fahrpedal (EFP)
N30/1 Steuergerät ABS/ASR
N59 Diagnosemodul

Motor 120 (außer  )
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Motor 120 (außer  )

N1/4 Schaltgerät EZL links
N1/5 Schaltgerät EZL rechts
N3/2 Steuergerät LH links
N3/3 Steuergerät LH rechts
N4/1 Steuergerät Elektronische Fahrpedal (EFP)
N30/1 Steuergerät ABS/ASR

Motor 120  

N1/4 Schaltgerät EZL links
N1/5 Schaltgerät EZL rechts
N3/2 Steuergerät LH links
N3/3 Steuergerät LH rechts
N4/1 Steuergerät Elektronische Fahrpedal (EFP)
N30/1 Steuergerät ABS/ASR
N59 Diagnosemodul
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Daten, die über den Datenbus (CAN) übertragen werde n (außer )

Schaltgerät EZL (N1/3) Steuergerät Elektronische Fahrpedal EFP
Leerlaufregelung (N1/4)

überträgt überträgt

Motordrehzahl Wählhebelstellung
Lastwert Begrenzung Economy/Standard (S/E)
KAT heizen Momentan-Schlupfregelung
Getriebe-Überlastschutz ein Drosselklappen-Istwert
Zündwinkelverstellung Drosselklappen-Vorgabe (Sollwert)
Getriebeschalter in Gang 2 Geschwindigkeitssignal
Zündfehler des jeweiligen Zylinders KAT heizen ein
Absolutdruck Saugrohr Leerlauf

Vollast
Tempomat ein
Bremslichtschalter ein
Notlaufbetrieb
Höchstgeschwindigkeit
Zwangsschließung Drosselklappe

an

Steuergerät LH (N3/1)

überträgt

Einspritzzeit lang Steuergerät Erkennung
Einspritzzeit kurz KAT heizen
Luftdurchsatz Begrenzung

Abgas-Rückführung

Luftpumpe

Schubabschaltung
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Nockenwellenverstellung

Getriebeschaltpunktanhebung

Beschleunigungsanreicherung

Startende

Regenerierung

Kühlmitteltemperatur
an an

Luftdurchsatz (Luftmassenmesser)

AnsauglufttemperaturSteuergerät Eletronisches Schaltgerät EZL (N1/3)
Fahrpedal (EFP)

Daten, die über den Datenbus (CAN) übertragen werde n ( )
Dargestellt am Motor 119
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Schaltgerät EZL (N1/3) Steuergerät Elektronisches Diagnosemodul (N59)
Fahrpedal (N4/1)

überträgt überträgt überträgt

Motordrehzahl Wählhebelstellung Anforderung 
Lastwert Begrenzung Sicherheitskraft- Diagnose 
KAT heizen stoffabschaltung Lufteinblasung
Getriebe-Überlast- Anforderung Momentan-Schlupf-

schutz ein Diagnose regelung
AbgasrückführungZündwinkelverstellung Drosselklappen-

Getriebeschalter in Istwert
Gang 2 Drosselklappen-Vor-

Zündfehler des gabe (Sollwert)
jeweiligen Zylinders Geschwindigkeits-

Absolutdruck signal
Saugrohr KAT heizen ein

Höhendruck
Leerlauf

Warmlauf in Betrieb
Vollgas an
Tempomat ein
Bremslicht-

schalter ein

Notlaufbetrieb
Höchstgeschwindig-

keit

Zwangsschließung 
Drosselklappe

Motorsolldrehzahl
Leerlaufkontakt-

schalter

Drosselklappenstellung
an an
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an an an

ABS/ASR nicht in Einspritzzeit lang Steuergerät Kennung
NachstartBetrieb Für 

ASR Funktion in Abgas-RückführungDiagnosemodul
LuftpumpeOrdnung O -Sonde 2Tempomat aus Schubabschaltung

Drosselklappe Nockenwellenver-unplausibel
geringfügig öffnen stellungTemperaturfühler 

Drosselklappe Getriebeschaltpunktan-Kühlmittel 
schließen hebungunplausibel

Zündwinkelverstellung Temperaturfühler Startende
in Betrieb Ansaugluft Regenerierung

unplausibel Kühlmitteltemperatur
Luftmassenmesser Last

unplausibel Ansaugluft Temperatur
Grenze für Starter in Betrieb 

Langzeitadaption (Kl. 50)
überschritten

Fehler im Sicherheitskraftstoffabs
Umschaltventil chaltung
Luftpumpe

Fehler im 
Umschaltventil 
Abgasrückführung

Fehler im 
Umschaltventil 
Regenerierung

Fehler Geber 
Nockenwelle

Fehler TN-Signal 
überträgt überträgt

O -Sonde fett, 2
mager

Steuergerät ASR (N30/1) Steuergerät LH (N3/1)

F. Diagnosemodul (nur Kalifornien-Ausführung)
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a) Allgemeines
Das Diagnosemodul (N59) befindet sich in 
der Modulbox. Die Spannungsversorung 
erhält es vom Grundmodul (N16/1). Die 
Farbkennzeichnung ist violett. 
Es hat die Aufgabe, abgasrelevante Signale 
und Systeme zu überwachen und bei 
Fehlererkennung über die Kontrolleuchte 
CHECK-ENGINE anzuzeigen. Gleichzeitig 
wird ein Fehlercode im Fehlerspeicher des 
Diagnosemoduls abgespeichert. 

Hinweis
Fehlerspeicher auslesen, siehe Diagnose-
Handbuch Motor Band 2 und 3.

Die zur Überwachung erforderlichen Daten 
erhält das Diagnosemodul über den seriellen 
Datenbus (CAN) von folgenden 
Steuergeräten:

Steuergerät LH (N3/1)

Schaltgerät EZL (N1/3)

Steuergerät Elektronisches Fahrpedal 

(N4/1)

Steuergerät ABS/ASR (N30/1)

(siehe auch Daten die über den Datenbus 

(CAN) übertragen werden)

b) Funktion Kontrolleuchte CHECK 
ENGINE
Die Kontrolleuchte (A1e26) wird vom 
Grundmodul (N16/1) mit Spannung versorgt 
und vom Diagnosemodul mit Masse 
angesteuert. 
Zur Kontrolle der Glühlampe leuchtet diese 
bei Zündung "EIN" und bis zu einer 
Motordrehzahl von ca. 500/min, bis maximal 
30 Sekunden. 
Liegt kein Fehler vor, unterbricht das 
Diagnosemodul die Masse zur Glühlampe. 
Die Kontrollleuchte CHECK ENGINE erlischt.
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c) Funktion Fehlerspeicher
Das Diagnosemodul verfügt über einen Tritt während der Fahrt z. B. in der 
Fehlerspeicher, der auch nach Abschließen Einspritzanlage LH ein Fehler auf, wird im 
der Batterie erhalten bleibt. Steuergerät LH ein Ersatzwert 
Bei eingeschalteter Zündung werden Daten, (Notlauffunktion) gebildet, der Fehler 
die über den Datenbus (CAN) übertragen festgehalten und an das Diagnosemodul 
werden, vom Diagnosemodul erfaßt. gemeldet.

Tritt ein Fehler während zwei 
aufeinanderfolgenden Fahrten auf, wird er 
nach Abstellen des Motors in den 
Fehlerspeicher eingetragen und kann mit 
dem Impulszähler an der Diagnosedose 
(X11/4) oder mit dem Tastschalter und der 
Leuchtdiode (S1) an der Prüfkupplung für 
Diagnosemodul (X11/21) ausgelesen werden. 
Gleichzeitig leuchtet die Kontrolleuchte 
CHECK ENGINE bei laufendem Motor 
solange, bis der Fehler beseitigt und gelöscht 
wurde.

d) Überprüfung der Funktion von Systemen
1. Lufteinblasung 2. Abgasrückführung
Bei laufendem Motor und Lambda-Regelung Bei laufendem und betriebswarmen Motor 
in Funktion, prüft zunächst das Steuergerät prüft das Steuergerät LH die elektrische 
LH die elektrischen Funktionen Funktion des Umschaltventils 

O -Sonde Abgasrückführung und meldet es dem 2
Diagnosemodul. 

Umschaltventil Luftpumpe Wird kein Fehler erkannt, veranlaßt das 
Diagnosemodul während einer Elektromagnetische Kupplung Luftpumpe
Schubabschaltphase (alle Kraftstoff-

und meldet dies dem Diagnosemodul. Einspritzventile abgeschaltet) das 
Steuergerät LH, das Umschaltventil Liegt kein Fehler vor, veranlaßt das 
Abgasrückführung anzusteuern. Diagnosemodul durch ein Signal das 
Das Diagnosemodul prüft, ob dadurch eine Steuergerät LH, die Luftpumpe anzusteuern. 
Änderung des Saugrohrdruckes  (>20 mbar) Das Diagnosemodul prüft, ob das O -2 eintritt. Wurde diese Schwelle nicht 

Sondensignal dadurch ständig "mager" überschritten, wird ein Fehler erkannt und 
anzeigt. Ist das nicht der Fall, wird ein Fehler wie im Abschnitt c "Funktion Fehlerspeicher" 
erkannt und wie im Abschnitt c "Funktion abgespeichert.
Fehlerspeicher" abgespeichert sowie die 
Kontrolleuchte CHECK ENGINE angesteuert.
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