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EINFUHRUNG

Das vorliegende Kapitel beschreibt die Zindanlage
far 2.7-, 3.2- und 3.5L-Motoren.

Naheres zum eingebauten Diagnosesystem (OBD)
siehe Kapitel 25, “Einrichtungen zur Begrenzung des
Schadstoffausstof3es”.

Naheres zu Wartungsarbeiten an Bauteilen der
Zundanlage siehe Kapitel 0, “Schmierung und War-
tung”, sowie die Betriebsanleitung des betreffenden
Fahrzeugs.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG
ZUNDANLAGE

HINWEIS: Bei allen Motoren wird eine Zu “ndanlage
mit festem Zu'ndzeitpunkt verwendet, d.h. die

Grundeinstellung des Zu "ndzeitpunkts kann nicht

geandert werden. Die Zu"ndzeitpunktverstellung

erfolgt u"ber den Computer/Motorsteuerung (PCM).

Die Zundanlage dieser Motoren kommt ohne Zund-
verteiler aus und wird auch als “Elektronische Zind-
anlage” (DIS) bezeichnet. Die drei Hauptbestandteile
dieses Systems sind die Zundspulen, der Kurbelwin-
kelgeber (CKP) und der Nockenwellenflhler (CMP).
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Die einzelnen Zundspulen sind jeweils direkt Uber
den betreffenden Zindkerzen angebracht.
CKP-Geber und CMP-Fuhler sind Hallgeber. Sie
erzeugen jeweils Spannungsimpulse, die als Ein-
gangssignale zum PCM Ubertragen werden. Anhand
dieser Signale ermittelt der PCM die Stellung der
Kurbelwelle und berechnet aufgrund dieser Daten
die Einspritzreihenfolge sowie den Zundzeitpunkt.
Naheres zur Funktion dieser beiden Fuhler siehe
Abschnitte “Kurbelwinkelgeber (CKP) ” und “Nocken-
wellenfuhler (CMP) ” in diesem Kapitel.

COMPUTER/MOTORSTEUERUNG (PCM)

Die zZundanlage wird Uber den Computer/Motor-
steuerung (PCM) gesteuert (Abb. 1). Der PCM ver-
sorgt die Zundspulen Uber das automatische
Abschaltrelais (ASD) mit Batteriespannung. Auler-
dem steuert er den Massestromkreis fur die Zund-
spulen. Durch SchlieBen und Unterbrechen des
Massestromkreises andert der PCM den Zundzeit-
punkt entsprechend den jeweiligen Betriebsbe-
dingungen des Motors.

Beim Anlassen des Motors verstellt der PCM den
Zundzeitpunkt auf einen bestimmten Wert. Wahrend
der Motor lauft, richtet sich der Grad der Vorzun-
dung durch den PCM nach den folgenden Kriterien:
Ansauglufttemperatur;

Kuhlmitteltemperatur;
Motordrehzahl;
Ansaugunterdruck;
Klopfsensor.

Der PCM steuert auch die Einspritzanlage. Nahe-
res hierzu siehe Kapitel 14, “Kraftstoffanlage”.
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Abb. 1 Computer/Motorsteuerung (PCM)
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ZUNDKERZEN

Bei 2.7L-, 3.2L- und 3.5L-Motoren werden ent-
storte Zindkerzen mit einem Entstorwiderstand zwi-
schen 6.000 und 20.000 Ohm (gemessen bei
mindestens 1.000 Volt) verwendet. Néheres zu Zund-
kerzentypen und Elektrodenabstand siehe Abschnitt
“Technische Daten” am Ende dieses Kapitels.

Zum Messen des Widerstands von Zundkerzen
kein Ohmmeter verwenden, da hierbei unge-
naue Ergebnisse erzielt werden.

Zundkerzen herausdrehen und auf verkohlte Elek-
troden sowie beschadigte, gerissene oder abgebro-
chene Isolatoren Uberprifen. Die Zundkerzen nach
dem Ausbau in der Reihenfolge ablegen, wie sie her-
ausgedreht wurden. Ein schadhafter Isolator weist
auf eine Stérung des entsprechenden Zylinders hin.
Die Zundkerzen sind gemaf den in Kapitel 0 angege-
benen Intervallen auszutauschen.

Die zZundkerzen haben Platinelektroden und mus-
sen bei normalen Betriebsbedingungen erst nach
160.000 Kilometern (100.000 Meilen) ausgetauscht
werden. Unter erschwerten Betriebsbedingungen
mussen die Zundkerzen nach 120.000 Kilometern
(75.000 Meilen) ausgetauscht werden. An den Spitzen
der Elektroden ist jeweils eine dinne Platinschicht
aufgetragen (Abb. 3). Beim Ein- und Ausdrehen der
Zundkerzen ist darauf zu achten, dal die Gewinde
nicht verkanten, der Elektrodenabstand nicht ver-
stellt wird und der keramische Isolator nicht beschéa-
digt wird.

ACHTUNG! Die Elektroden keinesfalls mit einer
Feile oder mit einer Drahtbu “rste reinigen, da hier-
durch die Platinbeschichtung bescha “digt wird und
die Zundkerzen vorzeitig ausgetauscht werden mu  “s-
sen.

Elektrodenabstand (Abb. 2) entsprechend den
Angaben im Abschnitt “Technische Daten” am Ende
dieses Kapitels einstellen.

Bei zindkerzen, die bereits in Gebrauch waren
und fur gut befunden wurden, die Gewinde vor dem
Eindrehen leicht mit Gleitmittel versehen. Bei
neuen Zundkerzen kein Gleitmittel auftragen.

HINWEIS: Gleitmittel ist elektrisch leitend und kann
Fehlzuindungen verursachen, wenn es nicht korrekt
aufgetragen wird. Aus diesem Grund unbedingt
darauf achten, dal} kein Gleitmittel auf die Elektro-
den oder auf den keramischen Isolator der Zu “ndker-
zen gelangt.

Keinesfalls eine Fihlerlehre mit Gewalt zwischen
die Elektroden von Zundkerzen mit Platinelektroden
schieben. Der Elektrodenabstand dieser Zundkerzen
darf nur wie in diesem Kapitel beschrieben eingerich-
tet werden.



LH
FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)

Zundkerzen stets mit dem vorgeschriebenen
Anzugsmoment festziehen. Durch zu festes Anziehen
kann der Elektrodenabstand verstellt oder der Zylin-
derkopf beschadigt werden.

KONISCHE
ABSTANDS-
LEHRE

80315851

Abb. 2 Elektrodenabstand einstellen
ELEKTRODENABSTAND EINSTELLEN

ACHTUNG! Wird beim Messen des Elektrodenab-
stands von Zu'ndkerzen mit Platinelektroden nicht
aulerst vorsichtig vorgegangen, so kann die Platin-
beschichtung der Elektroden bescha “digt werden.

e DEN ELEKTRODENABSTAND NUR MIT
EINER KONISCHEN ABSTANDSLEHRE EIN-
STELLEN (Abb. 2)

e Die Abstandslehre nicht mit Gewalt zwischen
die Elektroden schieben. Nur soviel Kraft anwenden,
bis Widerstand spurbar ist.

e Zundkerzen mit Platinelektroden keinesfalls mit
einer Drahtbirste oder mit einem Zundkerzenreini-
gungsgerat reinigen.

e Zum Trocknen von feuchten Zindkerzen nur
Druckluftdusen gemall OSHA verwenden.

MuR bei einer Zindkerze mit Platinelektroden der
Elektrodenabstand eingestellt werden, so darf nur
die Masseelektrode gebogen werden. KEINESFALLS
die Platinbeschichtung bertUhren. Zum Messen des
Elektrodenabstands nur eine konische Abstandslehre
und zum Einstellen des Abstands nur das entspre-
chende Einstellwerkzeug verwenden.

ACHTUNG! Beim Reinigen von Zu "ndkerzen kann
die Platinbeschichtung bescha “digt werden.

ZUNDANLAGE 8D - 3

GLEITMITTEL NUR IN
DIESEM BEREICH
AUFTRAGEN

PLATINBESCHICH-
TUNG
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Abb. 3 Zu' ndkerze mit Platinelektroden

INTEGRIERTE ZUNDSPULEN

Bei den Motoren sind die Zundpulen jeweils in die
Zundkerzenstecker der einzelnen Zylinder integriert.
Auf diese Weise sind keine Zundkabel erforderlich,
und die Verbindung zwischen Zundspule und Zind-
kerze erfolgt jeweils Uber einen Zundkerzenstecker
an der Zundspule. Uber den Computer/Motorsteue-
rung (PCM) wird gesteuert, welche der Zundspulen
zum korrekten Zeitpunkt aufgeladen wird.

80b1b33f

Abb. 4 Zu'ndspule - 2.7L-Motor

Uber das automatische Abschaltrelais (ASD) wird
Batteriespannung an der Zundspule angelegt. Der
PCM stellt den Massekontakt zum Aktivieren der
Zundspule her. Unterbricht der PCM den Kontakt, so
wird die Energie der Zundspule zur Zundkerze gelei-
tet, so daR ein Funke entsteht. Empfangt der PCM
keine Eingangssignale vom Kurbelwinkelgeber (CKP)
oder vom Nockenwellenfuhler (CMP), so deaktiviert
er das ASD-Relais. Naheres zur Funktion des ASD-
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80b1b33e

Abb. 5 Zu'ndspule - 3.2L-/3.5L-Motoren

Relais siehe Abschnitt “Automatisches Abschaltrelais
(ASD) ” in diesem Kapitel.

Aufgrund des niedrigen Primarwiderstands (0,4-0,6
Ohm) der Zindspule kann der PCM die Zundspule
fur jeden Zundvorgang vollstandig aufladen. An jeder
Zylinderreihe sind Entstdrkondensatoren fur die Ste-
reoanlage angebracht.

ENTSTORKON-
DENSATOR/
_—~ ZUNDSPULE
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Abb. 6 Entsto”rkondensator

AUTOMATISCHES ABSCHALTRELAIS (ASD) UND
RELAIS/KRAFTSTOFFPUMPE

Der Computer/Motorsteuerung (PCM) steuert das
ASD-Relais und das Relais/Kraftstoffpumpe Uber
einen Massepfad an, den er zur Magnetschalterseite
der Relais hin nach Bedarf 6ffnet oder schlief3t. Beide
Relais werden gleichzeitig aktiviert bzw. deaktiviert.

\

DENSATOR/

‘ ZUNDSPULE
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Abb. 7 Entsto rkondensator

Uber das ASD-Relais werden die Einspritzventile
und die Zundspulen mit Batteriespannung versorgt.
Uber das Relais/Kraftstoffpumpe wird Batteriespan-
nung am Relais/Kraftstoffpumpe angelegt.

Bei ausgeschalteter Zindung o6ffnet der PCM den
Massepfad. Beide Relais sind in diesem Zustand
deaktiviert. Wird der Zundschalter in Stellung
“RUN” (Ein) oder “START” gebracht, so Uberwacht
der PCM die Eingangssignale vom Kurbelwinkelge-
ber (CKP) und vom Nockenwellenfuhler (CMP), um
die Motordrehzahl und den Zindzeitpunkt zu ermit-
teln. Empfangt der PCM bei eingeschalteter Zuindung
keine Eingangssignale vom CKP-Geber oder vom
CMP-Fuhler, so deaktiviert er beide Relais. Bei deak-
tivierten Relais werden die Einspritzventile, die
Zundspulen und die Kraftstoffpumpe nicht mit Bat-
teriespannung versorgt.

Das ASD-Relais und das Relais/Kraftstoffpumpe
befinden sich jeweils in der zentralen Stromversor-
gung (PDC) in der Nahe der Batterie (Abb. 8). Die
Lage der einzelnen Relais und Sicherungen ist auf
der Unterseite der PDC-Abdeckung kenntlich
gemacht.

KURBELWINKELGEBER (CKP)

Der CKP-Geber registriert Zindimpulsschlitze, die
am Fortsatz der Mitnehmerscheibe des Drehmoment-
wandlers angebracht sind. Es gibt zwei Gruppen zu
jeweils vier Schlitzen und eine Gruppe mit funf
Schlitzen, also insgesamt dreizehn Schlitze (Abb. 9).
Die Grundeinstellung fur die Zundung erfolgt
anhand der Lage des letzten Schlitzes in den einzel-
nen Gruppen. Sobald der Computer/Motorsteuerung
(PCM) den letzten Schlitz registriert, errechnet er
anhand der Eingangssignale vom Nockenwellenfth-
ler (CMP) die Kurbelwellenstellung, d.h. er stellt
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Abb. 8 Zentrale Stromversorgung (PDC)

fest, welcher Kolben als nachstes im OT steht. Damit
der PCM die korrekte Kurbelwellenstellung erkennen
kann, ist unter Umstanden eine vollstandige Umdre-
hung der Kurbelwelle erforderlich.

MITNEHMERSCHEIBE/DREHMO-
MENTWANDLER

ZUNDIMPULSSCHLITZE

918D-4

Abb. 9 Zu'ndimpulsschlitze

Anhand der Signale des CKP-Gebers legt der PCM
die Einspritzfolge und den Zundzeitpunkt fest.
Sobald er die jeweilige Kurbelwellenstellung erkannt
hat, aktiviert er die Einspritzventile und Spulen in
der entsprechenden Reihenfolge.

Der CKP-Geber befindet sich beifahrerseitig am
Getriebegehause oberhalb des Differentialgehauses
(Abb. 10). Die Unterseite des Gebers befindet sich
neben der Mitnehmerscheibe.

NOCKENWELLENFUHLER (CMP)

Mit Hilfe des CMP-Fuhlers kann der Computer/
Motorsteuerung (PCM) die einzelnen Zylinder erken-
nen (Abb. 11) oder (Abb. 12). Wenn bestimmte

KURBELWINKELGE-
BER (CKP)

80ad6293

Abb. 10 Lage des Kurbelwinkelgebers (CKP)

Kerbstellen an dem Nockenwellenrad am CMP-Fuh-
ler vorbeigefuhrt werden, erzeugt dieser entspre-
chende Signale. Der PCM registriert die
Kurbelwellendrehung und erkennt die einzelnen
Zylinder anhand der vom CMP-Fuhler empfangenen
Signale. Jeder Gruppe von Nockenwellensignalen fol-
gen Kurbelwellensignale.

Empfangt der PCM ein Signal vom CMP-Fuhler
nach der langen Abflachung auf dem Nockenwellen-
rad, so kommt als nachstes die Markierung fur Zylin-
der 2. Nach drei Signalen erkennt der PCM, dal} nun
Zylinder 4 folgen muB. Der PCM kann anhand der
Signale fur die Zylinder 1 oder 4 synchronisiert wer-
den.

Wenn Metall am CMP-FuUhler vorbeigefuhrt wird,
sinkt die Fuhlerspannung auf unter 0,3 Volt. Wird
eine Kerbe am Fuhler vorbeigefuhrt, so steigt die
Spannung auf 5 Volt. Wird eine Gruppe von Kerben
am Fuhler vorbeigefuhrt, so wechselt die Spannung
zwischen niedrig (Metall) und hoch (Kerbe). Die
Anzahl der Kerben bestimmt die Anzahl der Signale.
Mit einem Oszilloskop konnen die Rechteckmuster
der einzelnen Zindzeitpunkte optisch dargestellt
werden.

Der CMP-Fuhler ist an der Vorderseite der Steuer-
gehauseabdeckung angebracht (Abb. 13) oder (Abb.
14).

KUHLMITTEL-TEMPERATURFUHLER (ECT)

Der ECT-Fuhler ist in den Wassermantel neben
dem Thermostatgehduse eingeschraubt (Abb. 15)
oder (Abb. 16). Der Fuhler Ubertragt eine Eingangs-
spannung zum Computer/Motorsteuerung (PCM).
Der Widerstand richtet sich nach der Temperatur des
Kuhlmittels, wodurch jeweils ein entsprechendes
Eingangssignal zum PCM ubertragen wird.
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Abb. 11 Nockenwellenfu “hler (CMP) — 2.7L-Motor
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Abb. 12 Nockenwellenfu "hler (CMP) — 3.2L-/3.5L-
Motoren

Im PCM sind mehrere Verstellmuster fur den
Zundzeitpunkt bei unterschiedlichen Kuhlmitteltem-
peraturen gespeichert. Auf diese Weise koénnen die
Schadstoffemissionen des Motors gesenkt und sein
Ansprechverhalten verbessert werden. Bei kaltem
Motor regelt der PCM den Motor auf etwas fetteres
Gemisch und auf leicht erhohte Leerlaufdrehzahl ein,
bis die Betriebstemperatur des Motors erreicht ist.

Die Eingangssignale des ECT-Fuhlers werden auch
zur Steuerung der Kuhlerlifter far die Stufen | und
Il verwendet.

ANSAUGLUFT-TEMPERATURFUHLER (1AT)
Der IAT-Fuhler milt die Temperatur der Luft, die
vom Motor angesaugt wird. Der Fuhler liefert eines

KUHLMITTEL-
TEMPERATUR-
FUHLER (ECT)

NOCKENWELLENFUHLER
(CMP)

~_\

Abb. 13 Lage des Nockenwellenfu “hler (CMP) —
2.7L-Motor

NOCKENWEL-
LENFUHLER
(CMP)

80ad634c

Abb. 14 Lage des Nockenwellenfu “hlers (CMP) —
3.2L-/3.5L-Motoren

der Eingangssignale, die der Computer/Motorsteue-
rung (PCM) zum Bestimmen der Einspritzdauer
bendtigt.

Der IAT-Fuhler ist in den Ansaugkrimmer einge-
schraubt.

KLOPFSENSOR

Der Klopfsensor ist unterhalb der Zylinderkdpfe in
die Oberseite des Motorblocks eingeschraubt (Abb.
17). Stellt der Klopfsensor Klopfen in einem der
Zylinder fest, so Ubertragt er ein entsprechendes Ein-
gangssignal zum Computer/Motorsteuerung (PCM).
Anhand dieses Signals verzogert der PCM den Zind-
zeitpunkt.
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NOCKENWELLENFUHLER

~ KUHLMITTEL-
TEMPERATUR-
FUHLER (ECT)
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Abb. 15 Ku himittel-Temperaturfu “hler (ECT) —
2.7L-Motor
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KUHLMITTEL-TEMPERATUR-
FUHLER (ECT)

//

Abb. 16 Ku himittel-Temperaturfu “hler (ECT) —
3.2-L/3.5L-Motoren

Klopfsensoren enthalten ein piezoelektrisches
Material, das bei laufendem Motor standig schwingt
und ein Eingangssignal (Spannung) zum PCM uber-
tragt. Bei steigender Frequenz der Schwingung
erhoht sich auch die Spannung des Ausgangssignals
vom Klopfsensor.

80ad62ad

HINWEIS: Der Klopfsensor muf3 unbedingt mit dem
vorgeschriebenen Anzugsmoment festgezogen wer-
den, da andernfalls der Zu “ndzeitpunkt zu fru“h lie-
gen kann.
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Abb. 17 Lage des Klopfsensors

ANSAUGUNTERDRUCKFUHLER (MAP)

Der Computer/Motorsteuerung (PCM) legt eine
5-Volt-Spannung am MAP-Fuhler an. Der MAP-FUh-
ler wandelt den Wert fur den Ansaugunterdruck in
einen Spannungswert um. Der PCM Uberwacht die
Ausgangsspannung des MAP-Fuhlers. Die Spannung
des MAP-Fuhlers steigt bzw. sinkt proportional zum
Unterdruckwert.

Mit Umdrehung des ZindschlUssels (vor dem
Anspringen des Motors) ermittelt der PCM den atmo-
spharischen Luftdruck anhand des Spannungssignals
vom MAP-Fuhler. Bei laufendem Motor ermittelt der
PCM anhand des Spannungssignals vom MAP-Fuh-
ler den Ansaugunterdruck. Anhand dieser Eingangs-
spannung und Signalen von anderen Fiuhlern
errechnet der PCM dann die Vorzindung und das
jeweils gunstigste Kraftstoff/Luft-Gemisch.

Der MAP-FUhler ist am Ansaugkriummer ange-
bracht.

FUHLER/DROSSELKLAPPENSTELLUNG (TPS)

Der TPS-Fuhler ist seitlich am Drosselklappenge-
h&use angebracht und mit der Drosselklappenwelle
verbunden. Es handelt sich hierbei um einen veran-
derlichen Widerstand, der Eingangssignale (Span-
nung) zum  Computer/Motorsteuerung  (PCM)
Ubertragt. Je nach Stellung der Drosselklappe andert
sich auch der Widerstand des TPS-FuUhlers entspre-
chend.

Der PCM legt eine Spannung von ca. 5 Volt am
TPS-Fuhler an. Anhand der Ausgangsspannung des
TPS-Fuhlers (Eingangssignal zum PCM) kann der
PCM die jeweilige Stellung der Drosselklappe errech-
nen. Die Ausgangsspannung des TPS-Fuhlers liegt
zwischen ca. 0,38-1,2 Volt (Leerlaufdrehzahl) und ca.
3,1-4,4 Volt (Drosselklappe vollstandig geodffnet).
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Anhand dieser Signale und anhand von Signalen
von anderen Fuhlern ermittelt der PCM die jeweili-
gen Betriebsbedingungen des Motors und legt die
Einspritzdauer sowie den Zindzeitpunkt entspre-
chend fest.

SCHLIESSZYLINDER

Der SchlieRzylinder ist an dem Ende des Geh&uses
angebracht, das dem Zundschalter gegenuber liegt.
Der zZundschlussel kann in funf verschiedene Rast-
stellungen gebracht werden (Abb. 18):

e “ACCY” (Zusatzverbraucher)
“OFF/LOCK” (Aus/Sperre)
“UNLOCK?” (Entriegeln)
“ON/RUN” (Ein)
“START”

® UNLOCK
(ENTRIEGELN)

@ ON/RUN (EIN)

® START

®  OFF (AUS)

@ ACCY (ZUSATZ-

VERBRAUCHER) 938D-22

Abb. 18 Raststellungen des Schlief3zylinders

SCHALTSPERRE

Alle Fahrzeuge mit Automatikgetriebe sind mit
einer Schaltsperre ausgestattet. Hierdurch wird
sichergestellt, dal der Wéahlhebel des Getriebes nur
dann aus der Parkstellung heraus bewegt werden
kann, wenn sich der Zundschalter in Stellung “OFF”
(Aus), “RUN” (Ein) oder “ACCY” (Zusatzverbraucher)
befindet. AufRerdem kann der Zundschalter nur dann
in die Sperrstellung gebracht werden, wenn sich der
Wahlhebel des Getriebes in der Parkstellung befin-
det. Naheres zur Schaltsperre bei Fahrzeugen mit
Mittelschaltung siehe Kapitel 21, “Getriebe”.

FEHLERSUCHE UND PRUFUNG

ZUNDZEITPUNKT

Bei Fahrzeugen des Typs LH wird eine Zindanlage
mit festem Zundzeitpunkt verwendet, d.h. die Grund-
einstellung des Zundzeitpunkts kann nicht geandert
werden. Die Zundzeitpunktverstellung erfolgt Gber
den Computer/Motorsteuerung (PCM).

NOCKENWELLENFUHLER (CMP) UND

KURBELWINKELGEBER (CKP)

Die Ausgangsspannung eines funktionsfahigen
CMP-Fuhlers oder CKP-Gebers liegt zwischen 0,3
und 5 Volt. Durch Anschliel}en eines Mopar Diagno-
stic Systems (MSD) und eines Motorprufgeréats am
Fahrzeug kann das Rechteckmuster optisch darge-
stellt werden.

KUHLMITTEL-TEMPERATURFUHLER (ECT)
Naheres zum Uberpriifen des ECT-Fuhlers siehe
Kapitel 14, “Kraftstoffanlage”.

ANSAUGLUFT-TEMPERATURFUHLER (IAT)
Naheres zum Uberprifen des IAT-Fuhlers siehe
Kapitel 14, “Kraftstoffanlage”.

ANSAUGLUFTFUHLER (MAP)
Naheres zum Uberprifen des MAP-Fuhlers siehe
Kapitel 14, “Kraftstoffanlage”.

FUHLER/DROSSELKLAPPENSTELLUNG (TPS)

Soll der TPS-Fuhler samt der zugehodrigen Strom-
kreise mit einem DRB-Handtestgerat Uberpruft wer-
den, siehe entsprechendes Systemdiagnosehandbuch
“Motor/Antriebsstrang”. Soll nur der Fuhler allein
Uberpruft werden, folgendermafien vorgehen:

Der TPS-Fuhler kann mit einem Digitalvoltmeter
Uberpriuft werden. Der mittlere Anschlul des TPS-
Fuhlers ist der AnschluR fur den Ausgangsstrom-
kreis. Einer der beiden Ubrigen AnschlUsse ist der
Anschlu3 far die 5-Volt-Spannungsversorgung, und
der dritte Anschlu3 ist der Masseanschluf3.

Voltmeter zwischen dem mittleren Anschlu3 und
dem Masseanschlul? des TPS-Fuhlers anschlie3en.
Néaheres zur Belegung der Anschlusse siehe Kapitel
8W, “Schaltplane”.

Bei eingeschalteter Zindung die Ausgangsspan-
nung am mittleren AnschluBkabel des TPS-Fuhlers
im Leerlauf und bei vollstadndig getffneter Drossel-
klappe messen. Im Leerlauf mufl die Ausgangsspan-
nung zwischen 0,38 und 1,2 Volt liegen. Bei
vollstadndig gedffneter Drosselklappe muf3 die Aus-
gangsspannung zwischen 3,1 und 4,4 Volt liegen.
Wenn die Drosselklappe von der Leerlaufstellung aus
langsam vollstandig gedffnet wird, muf3 die Aus-
gangsspannung des TPS-Fuhlers entsprechend
ansteigen.

Vor dem Austauschen des TPS-Fuhlers erst Uber-
prufen, ob Anschlisse am TPS-Fuhler oder am Com-
puter/Motorsteuerung (PCM) aufgeweitet sind.
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ZUSTAND DER ZUNDKERZEN

NORMALE BETRIEBSBEDINGUNGEN

Sind nur geringe Ablagerungen an den Elektroden
vorhanden, so sind diese meist rehbraun oder hell-
grau. Diese Einfarbung ist flur die gangigen Kraft-
stoffsorten typisch (Abb. 19); ein Anzeichen fur
verkohlte Elektroden ist nicht vorhanden. Der Elek-
trodenabstand bei Zindkerzen ohne Platinelektroden
darf sich im Durchschnitt nicht um mehr als 0,025
mm (0,001 Zoll) pro 1600 km (1000 Meilen) Fahrlei-
stung vergroBern. Zundkerzen dieses Typs mit nor-
malen Verschleiflerscheinungen kdnnen in der Regel
gereinigt werden. Die Elektroden sind nachzufeilen,
und der Elektrodenabstand ist korrekt einzustellen.
AnschlieBend kénnen die Zindkerzen wieder einge-
baut werden.

ACHTUNG! Die Elektroden von Zu "ndkerzen mit Pla-
tinelektroden keinesfalls mit einer Feile oder mit
einer Drahtbu’rste reinigen, da hierdurch die Platin-
beschichtung bescha "digt wird und die Zu "ndkerzen
vorzeitig ausgetauscht werden mu “ssen.

TROCKENE,
SCHWARZE

ABLAGERUN-
GEN

VERRUSSTE STELLEN

NORMAL

J908D-15

Abb. 19 Zu'ndkerze (links normal, rechts verruf3t)

In einigen Bereichen der USA mischen die Erdol-
raffinerien dem bleifreien Kraftstoff einen mangan-
haltigen Zusatz (MMT) bei. Wahrend der
Verbrennung eines derartigen Kraftstoffes Uberzieht
sich die gesamte Spitze der Ziindkerze mit einer rost-
farbenen Ablagerung. Diese Ablagerungen werden
mitunter mit Ablagerungen verwechselt, die durch in
den Brennraum eingedrungenes Kuhlmittel verur-
sacht werden. Die Funktion der Zundkerzen wird
durch die Ablagerungen des mit manganhaltigen
Zusatzen versehenen Kraftstoffs nicht beeintrachtigt.

VERRUSSTE ZUNDKERZEN

Ein VerruRen der Zindkerzen entsteht hauptsach-
lich durch Rullablagerungen (Abb. 19). Trockene,
schwarze Ablagerungen an einer oder an zwei Zund-

kerzen konnen durch héngende Ventile oder defekte
Zundkabel verursacht werden. Sind alle Zindkerzen
verrufdt, so kann die Ursache hierfUr ein zugesetzter
Ansaugluftfilter sein.

Ein VerruRen der Zundkerzen ist normal, wenn das
betreffende Fahrzeug vorwiegend im Kurzstreckenbe-
trieb eingesetzt wird, da die Zundkerzen hierbei
nicht ihre normale Betriebstemperatur erreichen
kdonnen. Verrul3te Zundkerzen durch neue Zund-
kerzen ersetzen.

TREIBSTOFF AN DEN
ZUNDKERZENELEKTRODEN

Wird der Anlasser lange durchgedreht, ohne daR
der Motor anspringt, so sammelt sich meist Treibstoff
an den Zundkerzenelektroden an. Zindkerzen her-
ausdrehen, Elektroden mit Druckluft trocken-
blasen, und Zundkerzen wieder einbauen.

OLFEUCHTE ZUNDKERZEN

Bei Motoren mit hoher Laufleistung kann es auf-
grund von verschlissenen Kolbenringen oder durch
Zylinderverschlei zu Olablagerungen an den Ziund-
kerzen kommen. Bei neuen oder frisch Uberholten
Motoren kann dieses Symptom auch wahrend der
Einfahrzeit auftreten. Olfeuchte Zundkerzen
durch neue Zundkerzen ersetzen.

VERKRUSTETE ZUNDKERZEN

Bei verkrusteten Ablagerungen (Abb. 20) durch Ol
oder Verbrennungsrickstande an einer oder mehre-
ren Zundkerzen feststellen, ob Ol in den Brennraum
eintritt. Weisen alle Zundkerzen diesen Zustand auf,
so kann dies mitunter auch durch Zusatze in dem
verwendeten Treibstoff hervorgerufen werden. Ver-
krustete Zundkerzen kénnen nach einer Reini-
gung wiederverwendet werden.

ZUNDAUSSETZER BEI HOHEN DREHZAHLEN

Werden ZzZundkerzen nach Aussetzern bei hohen
Drehzahlen ausgetauscht, so sind Fahrten unter
Volllast (d.h. bei vollstandig geodffneter Drossel-
klappe) nach dem Einbau der neuen Zundker-
zen fur mindestens 80 Kilometer (50 Meilen) zu
vermeiden. Hierdurch kodnnen Ablagerungen im
Brennraum nach und nach abgebaut werden, und es
wird verhindert, dal Zundkerzen durch geléste Abla-
gerungen beschadigt werden.

BRUCKENBILDUNG AN DEN ELEKTRODEN
Eine Bruckenbildung an den Elektroden kann
durch geléste Ablagerungen im Brennraum hervorge-
rufen werden. Die Ablagerungen setzen sich insbe-
sondere bei langerem Stop-and-Go-Verkehr an den
Zundkerzen fest. Wird dem Motor dann plétzlich ein
hohes Drehmoment abverlangt, so losen sich diese
Ablagerungen teilweise und Uberbricken die Elektro-
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Abb. 20 Verkrustete Zu "ndkerze

den (Abb. 21). Hierdurch entsteht ein Kurzschluf? an
den Elektroden. Zundkerzen mit einer Uberbruk-
kung an den Elektroden kdénnen nach einer
Reinigung wiederverwendet werden.
MASSEELEK-

TRODE

ABLAGE-
RUNGEN

MITTELELEK-
TRODE

J908D-11

Abb. 21 Bru'ckenbildung an den Elektroden

ABLAGERUNGEN DURCH
TREIBSTOFFZUSATZE

Durch Treibstoffzusatze verursachte Ablagerungen
sind entweder weil3 oder gelb (Abb. 22). Sie kdnnen
schéadlich aussehen, sind jedoch meist ungefahrlich.
Es handelt sich um normale Ablagerungen, die durch
chemische Zusatze in bestimmten Kraftstoffsorten
verursacht werden. Diese Zuséatze sollen eine chemi-
sche Umwandlung der Ablagerungen bewirken und
der Neigung zu Fehlzindungen entgegenwirken. Die
Ablagerungen an der Masseelektrode und dem umlie-

genden Bereich kdnnen starker sein, lassen sich aber
leicht entfernen. Zundkerzen mit Ablagerungen
durch Treibstoffzusatze sind als normal einzu-
stufen und kdénnen nach einer Reinigung wie-
derverwendet werden.

MASSEELEK-

TRODE MIT
WEISSEN ODER

GELBEN ABLA-
GERUNGEN

MITTEL-
ELEK-
TRODE

Jo08D-12

Abb. 22 Ablagerungen durch Treibstoffzusa “tze

ISOLATOREN MIT ABGEPLATZEN STELLEN

Weist der Isolator einer Zindkerze abgeplatzte
Stellen auf, so ruhrt dies in der Regel daher, dal}
beim Einstellen des Elektrodenabstands die Mittel-
elektrode verbogen wurde. In einigen Fallen kann
auch ein starker Explosionsdruck bei der Verbren-
nung dazu fuhren, daR sich der Isolator von der Mit-
telelektrode lost (Abb. 23). Zuindkerzen mit
Isolatoren, die abgeplatzte Stellen aufweisen,
mussen ausgetauscht werden.

MASSEELEK-

TRODE MITTELELEK-

TRODE

ISOLATOR
MIT ABGE-
PLATZTEN
STELLEN

J908D-13

Abb. 23 Isolator mit abgeplatzten Stellen

SCHADEN DURCH VORENTFLAMMUNG
Schaden durch Vorentflammung werden in der
Regel durch zu hohe Temperaturen in den Brennrau-
men verursacht. Die Mittelelektrode beginnt sich
zuerst aufzulosen, etwas spater folgt die Masseelek-
trode (Abb. 24). Die Isolatoren erscheinen relativ frei
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von Ablagerungen. Anhand der VECI-Plakette Uber-
prufen, ob die Zundkerze den fur den jeweiligen
Motor geltenden Warmewert aufweist oder ob andere
Betriebsbedingungen zu einem Uberhitzen des
Motors fuhren.
MASSEELEK-
TRODE
BEGINNT

SICH AUFZU-
LOSEN

AUFGELOSTE
MITTELELEK-
TRODE

J908D-14

Abb. 24 Scha'den durch Vorentflammung

UBERHITZUNG DER ZUNDKERZEN

Eine Uberhitzung der Zindkerzen laBt sich an
einem weiss oder grau verfarbten lIsolator feststellen,
der auch Blasen aufweisen kann (Abb. 25). Aulzerdem
hat sich dann der Elektrodenabstand betréchtlich
vergrofRert (um mehr als 0,025 mm (0,001 Zoll) pro
1600 km (1000 Meilen) Fahrleistung). In diesem Fall
sollte eine Zundkerze mit einem hoheren Warmewert
verwendet werden. Weiterhin kann eine Uberhitzung
der Zindkerzen mit einer zu hohen Vorziindung,
Klopfen und Stérungen am Kuhlsystem zusammen-
hangen.

WEISS ODER GRAU VER-
FARBTER ISOLATOR, BLA-
SEN

J908D-16

Abb. 25 Uberhitzte Zu ndkerze

AUS- UND EINBAU
COMPUTER/MOTORSTEUERUNG (PCM)

Der PCM st so ausgelegt, dal er einen Motorbe-
trieb mit verringerter Leerlaufdrehzahl erst nach 320
Kilometern (200 Meilen) ermoglicht. Wird der PCM
nach einer Laufleistung von 320 Kilometern (200
Meilen) ausgetauscht, so mufl der Kilometerstand
mit Hilfe eines DRB-Handtestgerats im neuen PCM
aktualisiert werden, da andernfalls ein entsprechen-
der Fehlercode gespeichert wird. Naheres hierzu

sieche  entsprechendes  Systemdiagnosehandbuch
“Motor/Antriebsstrang” und DRB-Bedienungsanlei-
tung.

AUSBAU

Um eine eventuelle Beschadigung des PCM durch
Spannungsspitzen zu vermeiden, durfen die Steck-
verbinder des PCM erst abgezogen werden, nachdem
die Zindung ausgeschaltet und das Batterie-Minus-
kabel abgeklemmt wurde. Radiosender notieren.

(1) Tempomat-Servoelement samt Halterung
abbauen (Abb. 26).

ZENTRALE STROMVER-
SORGUNG (PDC)

-__u‘b.!f’_glr—:% ©
COMPUTER/MO- \‘(‘u o /A‘rﬁ?’m\!ﬂl

R IS Ll

m—— (S 5
\"%@VU'. 7 ® t:-"%‘

TEMPOMAT-
SERVOELE- AQD) 2l
MENT

80ad6381

Abb. 26 Lage des Computers/Motorsteuerung (PCM)

(2) Kabelbaum aus dem Weg schwenken.

(3) Einfullstutzen des Vorratsbehéalters der Schei-
benwaschanlage abbauen.

(4) Computer/Getriebesteuerung (TCM) abbauen
(Abb. 27).

(5) PCM abbauen.

(6) Die beiden 40-poligen Steckverbinder des PCM
abziehen.

EINBAU
(1) Die beiden 40-poligen Steckverbinder am PCM
anschliel3en.
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ZENTRALE STROMVER-

(ﬁ AT

v

A W\

i,
TEMPOMAT- ‘\(g{f

SERVOELE- I ‘
MENT A z‘ )
Lanm A
T/
COMPUTER/GETRIEBE- S
~~_ STEUERUNG (TCM) @‘\‘4 @ /
%2 (@ 80ab88%

Abb. 27 Lage des Computers/Getriebesteuerung
(TCM)

(2) PCM mit den beiden Schrauben befestigen. Die
Schrauben mit 4 N-m (35 in. Ibs.) festziehen.

(3) TCM einbauen.

(4) Einfullstutzen des Vorratsbehalters der Schei-
benwaschanlage anbauen.

(5) Kabelbaum korrekt verlegen.

(6) Tempomat-Servoelement samt
anbauen.

(7) Batterie-Minuskabel anschlieBen und Radio-
sender sowie Zeituhr einstellen.

(8) Mit einem DRB-Handtestgerat den Kilometer-
stand im PCM programmieren. Naheres hierzu siehe
entsprechendes Systemdiagnosehandbuch “Motor/An-
triebsstrang” und DRB-Bedienungsanleitung.

Halterung

ZUNDKERZEN

Zundkabel beim Abziehen immer oben am Zind-
kerzenstecker festhalten. Den Zundkerzenstecker um
180 Grad drehen und mit einer gleichméaligen Bewe-
gung gerade nach hinten ziehen.

AUSBAU

(1) Vor dem Ausdrehen der Zindkerzen den
Bereich um die Zundkerzendffnungen und Zundspu-
len mit Druckluft sauberblasen.

(2) Steckverbinder von der Zundspule abziehen.

Bei Fahrzeugen mit 3.2L- oder 3.5L-Motor die
Schrauben lockern. Hierbei darauf achten, dafl3 die
Distanzsticke unter der Zundspule nicht verlorenge-
hen.

(3) Die beiden Befestigungsschrauben der Zind-
spule lésen.

(4) zZundspule abnehmen.

(5) zundkerzenstecker  von der
abbauen.

Zundkerze

LH

(6) Zundkerze mit einem Zundkerzenschlussel von
guter Qualitat (mit Gummi- oder Schaumstoffein-
satz) herausdrehen.

(7) Zindkerze prufen. Naheres hierzu siehe
Abschnitt “Zustand der Zundkerzen” in diesem Kapi-
tel.

EINBAU

(1) Zzundkerze von Hand in den Zylinderkopf ein-
schrauben, damit das Gewinde nicht verkantet.

(2) Bei Fahrzeugen mit 3.2L- oder 3.5L-Motor die
Zundkerzen mit 28 N-m (20 ft. Ibs.) festziehen. Bei
Fahrzeugen mit 2.7L-Motor die Zindkerzen mit 17,6
N-m (13 ft. Ibs.) festziehen.

(3) zZundkerzenstecker an der Zundspule anbrin-
gen.

(4) Zundkerzenstecker samt Zundspule an der
Zundkerze anbringen.

(5) Befestigungsschrauben der Zundspule eindre-
hen und bei Fahrzeugen mit 2.7L-Motor mit 6,2 N-m
(55 in. Ibs.) bzw. bei Fahrzeugen mit 3.2L- oder 3.5L-
Motor mit 6,7 N-m (60 in. Ibs.) festziehen.

(6) Steckverbinder anschlief3en.

ZUNDSPULE

AUSBAU

(1) Vor dem Ausbau einer Zundspule den Bereich
um die Zundkerzendffnungen und Zundspulen herum
mit Druckluft sauberblasen.

(2) Steckverbinder von der Zundspule abziehen.

Bei Fahrzeugen mit 3.2L- oder 3.5L-Motor die
Schrauben lockern. Hierbei darauf achten, daR die
Distanzstucke unter der Zindspule nicht verlorenge-
hen.

(3) Die beiden Befestigungsschrauben der Zind-
spule ldsen.

(4) Zundspule abnehmen.

EINBAU

(1) Zundspule am zZundkerzenstecker anbringen.

(2) Befestigungsschrauben der Zundspule eindre-
hen und bei Fahrzeugen mit 2.7L-Motor mit 6,2 N-m
(55 in. Ibs.) bzw. bei Fahrzeugen mit 3.2L- oder 3.5L-
Motor mit 6,7 N-m (60 in. Ibs.) festziehen.

(3) Steckverbinder anschliefRen.

AUTOMATISCHES ABSCHALTRELAIS (ASD)

Das ASD-Relais befindet sich in der zentralen
Stromversorgung (PDC) (Abb. 28). Die Lage der ein-
zelnen Relais und Sicherungen ist auf der PDC-Ab-
deckung kenntlich gemacht. Elektrische Anschlisse
auf Korrosionsspuren Uberprifen und Stérungen
nach Bedarf beheben.
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Abb. 28 Zentrale Stromversorgung (PDC)

NOCKENWELLENFUHLER (CMP) — 2.7L-MOTOR
Der CMP-Fuhler ist an der Vorderseite der Steuer-
gehauseabdeckung angebracht (Abb. 29).

| KUHLMITTEL- /
TEMPERATUR-
FUHLER (ECT)

NOCKENWELLENFUHLER

80b1b46b

Abb. 29 Lage des Nockenwellenfu “hlers (CMP)

AUSBAU

(1) Steckverbinder vom CMP-Fuhler abziehen.

(2) Befestigungsschraube des CMP-Fuhlers lok-
kern.

(3) CMP-Fuhler aus dem Steuergehause herauszie-
hen. Hierbei nicht am Anschluffkabel ziehen.

EINBAU

(1) Den CMP-Fuhler nach unten in die Steuerge-
hauseabdeckung schieben, bis er die Steuergehause-
abdeckung berthrt. Den CMP-FUhler in dieser

Stellung festhalten und die Befestigungsschraube mit
12 N:m (105 in. Ibs.) festziehen.
(2) Steckverbinder am CMP-Fuhler anschliel3en.

NOCKENWELLENFUHLER (CMP) — 3.2L-/3.5L-
MOTOREN
Der CMP-Fuhler befindet sich in der Steuergehau-

seabdeckung oberhalb des linken Nockenwellenrads
(Abb. 30).

[ NS

GNETVEN-

@ Nl

ANSAUGLUFT-TEMPERA-
_ TURFUHLER (IAT) __

— SAUGROHR- ﬁ@ NOCKENWELLENFUHLER
2 STELLVENTIL (MTV) 2~ > (CMP)
80ad6295
Abb. 30 Nockenwellenfu “hler (CMP)
AUSBAU

(1) Batterie-Minuskabel abklemmen.

(2) Den oberen Ansaugkrimmer abbauen. Néheres
hierzu siehe Kapitel 11, “Auspuffanlage und Ansaug-
krommer”.

(3) Steckverbinder des CMP-Fuhlers abziehen.

(4) Befestigungsschraube des CMP-Fuhlers ldsen.

(5) CMP-Fuhler nach oben aus der Steuergehause-
abdeckung ziehen.

EINBAU

Soll der ursprunglich eingebaute CMP-Fuhler
wiederverwendet werden, vor dem Einbau das
alte Papier-Distanzstuck von der Stirnseite des
Fuhlers entfernen und ein NEUES DISTANZ-
STUCK anbringen. Wird ein neuer CMP-Fiihler
eingebaut, darauf achten, dal} das Papier-Distanz-
stuck korrekt angebracht ist (Abb. 31).

(1) Den CMP-Fuhler nach unten in das Steuerge-
h&use schieben, bis er das Nockenwellenzahnrad be-
rahrt. Den CMP-Fuhler in dieser Stellung festhalten
und die Befestigungsschraube mit 12 N-m (105 in.
Ibs.) festziehen.

(2) Steckverbinder des CMP-Fuhlers anschlieRRen.

(3) Den oberen Ansaugkrimmer anbauen. Néheres
hierzu siehe Kapitel 11, “Auspuffanlage und Ansaug-
krummer”.
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PAPIER-DISTANZSTUCK

NOCKENWELLEN-
FUHLER (CMP) 9314-78

Abb. 31 Papier-Distanzstu “ck — 3.2L-/3.5L-Motoren
(4) Batterie-Minuskabel anschlief3en.

KURBELWINKELGEBER (CKP)

Der CKP-Geber befindet sich beifahrerseitig am
Getriebegehdause oberhalb des Differentialgehduses
(Abb. 32). Die Unterseite des Gebers befindet sich
oberhalb der Mitnehmerscheibe.

KURBELWINKELGE-
BER (CKP)

Abb. 32 Kurbelwinkelgeber (CKP)

AUSBAU
(1) Steckverbinder vom CKP-Geber abziehen.
(2) Befestigungsschraube des CKP-Gebers
und CKP-Geber abnehmen.

16sen

EINBAU

(1) CKP-Geber anbauen.

(2) CKP-Geber anbauen und nach unten schieben,
bis er das Getriebegehause beriihrt. Den CKP-Geber
in dieser Stellung festhalten und Befestigungs-
schraube mit 12 N-m (105 in. Ibs.) festziehen.

KUHLMITTEL-TEMPERATURFUHLER (ECT)
Der ECT-Fuhler befindet sich neben dem Thermos-
tatgehduse (Abb. 33) oder (Abb. 34).

LH

KUHLMITTEL-
TEMPERATUR-
FUHLER (ECT)

80b1b46b

Abb. 33 Ku'himittel-Temperaturfu “hler (ECT) —
2.7L-Motor

@\\ &AL

NOCKENWEL-

LEI\(IEl’\JA};I).ER
L?ﬂ =~
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KUHLMITTEL-TEMPERATUR-
FUHLER (ECT) —

//

Abb. 34 Ku'himittel-Temperaturfu “hler (ECT) —
3.2L-/3.5L-Motoren

80ad62ad

AUSBAU

(1) Bei kaltem Motor den Steckverbinder des ECT-
Fuhlers abziehen.

(2) Den ECT-Fuhler herausschrauben.

EINBAU

(1) Den ECT-Fuhler einschrauben und mit 28 N-m
(20 ft. Ibs.) festziehen.

(2) Steckverbinder des ECT-Fuhlers anschlief3en.

KLOPFSENSOR

Der Klopfsensor ist direkt unterhalb des Ansaug-
kridmmers am Motorblock festgeschraubt.
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AUSBAU

(1) Ansaugluftsammler und  Ansaugkrimmer
abbauen. Naheres hierzu siehe Kapitel 11, “Auspuff-
anlage und Ansaugkrimmer”.

(2) Steckverbinder des Klopfsensors abziehen (Abb.
35).

s
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80b1b431

Abb. 35 Klopfsensor — 3.5L-Motor

(3) Befestigungsschraube des Klopfsensors mit
einem Hahnenful3-Steckschlussel lésen.

EINBAU

(1) Klopfsensor anbauen. Befestigungsschraube
mit 10 N-m (7 ft. Ibs.) festziehen. Den Klopfsensor
unbedingt mit dem vorgeschriebenen Anzugs-
moment festziehen, da andernfalls der Zund-
zeitpunkt zu fruh liegen kann.

(2) Steckverbinder am Klopfsensor anschlie3en.

(3) Ansaugluftsammler und  Ansaugkrimmer
anbauen. Naheres hierzu siehe Kapitel 11, “Auspuff-
anlage und Ansaugkrimmer”.

ANSAUGLUFT-TEMPERATURFUHLER (IAT)
Naheres zum Aus- und Einbau des IAT-Fuhlers
siehe Kapitel 14, “Kraftstoffanlage”.

ANSAUGUNTERDRUCKFUHLER (MAP) —
2.7L.-MOTOR

Bei 2.7L-Motoren ist der MAP-FUhler seitlich am
Ansaugluftsammler angebracht (Abb. 36).

AUSBAU
(1) Steckverbinder vom MAP-FuUhler abziehen.
(2) MAP-FUhler abnehmen.

=

ANSAUGUNTERDRUCKFUH-
LER (MAP)

G

N

\_/

e
2 80ae0e96

Abb. 36 Ansaugunterdruckfu “hler (MAP) — 2.7L-
Motor

EINBAU

(1) Den MAP-Fuhler am Ansaugluftsammler
anbringen. Befestigungsschrauben mit 2 N-m (20 in.
Ibs.) festziehen.

(2) Steckverbinder am MAP-Fuhler anschliel3en.

ANSAUGUNTERDRUCKFUHLER (MAP) —

3.2L-/3.5L-MOTOREN

Bei 3.2L- und 3.5L-Motoren ist der MAP-Fuhler
links am Ansaugluftsammler festgeschraubt (Abb.
37).

ANSAUGUNTERDRUCK-/AN-
SAUGLUFT-TEMPERATUR-
FUHLER (MAP/IAT)

/_I\ 80b1b469

Abb. 37 Ansaugunterdruckfu “hler (MAP) — 3.2L-/
3.5L-Motoren
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AUSBAU
(1) Steckverbinder vom MAP-Fuhler abziehen.
(2) MAP-Fuhler abschrauben.

EINBAU

(1) MAP-FUhler am Ansaugluftsammler anbauen.
Befestigungsschrauben mit 10 N-m (20 in. Ibs.) fest-
ziehen.

(2) Steckverbinder am MAP-Fuhler anschliel3en.

FUHLER/DROSSELKLAPPENSTELLUNG (TPS)
Naheres zum Aus- und Einbau des TPS-Fuhlers
siehe Kapitel 14, “Kraftstoffanlage”.

ZUNDSCHALTER

Der Zundschalter ist an dem Ende des Schliel3zy-
lindergehéauses angebracht, das dem Schliel3zylinder
gegenuberliegt (Abb. 38). Naheres zu den Anschlis-
sen und zum Stromkreis des Zundschalters siehe
Kapitel 8W, “Schaltplane”.

SCHLIESSZY-
LINDER UND
ZUND-
SCHLOSSBE-
LEUCHTUNG

ZUNDSCHALTER GEHAUSE/

= SCHLIESSZYLINDER 938D-3

Abb. 38 Zu ndschalter

AUSBAU

(1) Batterie-Minuskabel von der Batterie abklem-
men.

(2) Befestigungsschraube des Verstellhebels lésen
und Verstellhebel abnehmen.

(3) Obere und untere Lenksaulenabdeckung von
der Lenksaule abbauen.

(4) Bei Ausstattung mit SKIM-Modul: Ausbau wie
in  Kapitel 8Q, “Elektrische Turverriegelung”
beschrieben.

(5) Kombischalter ausbauen.

(6) Steckverbinder vom Zundschalter
(Abb. 39).

(7) Befestigungsschrauben des Zundschalters losen
und Zundschalter abnehmen.

abziehen

ZUNDSCHALTER

Abb. 39 Zu ndschalter aus- und einbauen

EINBAU

(1) Eine Nase am Zundschalter fluchtet mit einer
Kerbe am SchlieRzylindergehduse (Abb. 40). Ein
Schlitz am Ende des Zundschalters pal3t aullerdem
Uber die Welle am Ende des Schliel3zylindergehauses.
Den Schliel3zylinder so mit dem ZundschlUssel dre-
hen, dalR der Zundschalter korrekt zum Schlie3zylin-
dergehause ausgerichtet ist.

(2) Befestigungsschrauben des Zundschalters ein-
drehen und festziehen.

(3) Steckverbinder am Zundschalter anschlie3en.

(4) Kombischalter einbauen.

(5) Bei Ausstattung mit SKIM-Modul: Einbau wie
in Kapitel 8Q, “Elektrische Turverriegelung”
beschrieben.

(6) Obere und untere Lenksaulenabdeckung an der
Lenksaule anbauen.

(7) Verstellhebel anbauen.

(8) Batterie-Minuskabel an der Batterie anschlie-
Ren.

ZUND- =2

SCHAL-
TER

Abb. 40 Zu ndschalter ausrichten
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SCHLIESSZYLINDER
Der Schliefzylinder ist am Ende des Geh&uses
gegenuber dem Zundschalter eingeschoben. Mit dem
Zundschlussel kann der Schliel3zylinder in funf ver-
schiedene Raststellungen gebracht werden (Abb. 41):
e “ACCY” (Zusatzverbraucher)
“OFF” (Aus)
“UNLOCK?” (Entriegeln)
“ON/RUN” (Ein)
“START”

@ UNLOCK
(ENTRIE-
GELN)

@ ON/RUN (EIN)

® START

® OFF (AUS)

@ ACCY (ZUSATZ-

VERBRAUCHER) 938D-22

Abb. 41 Raststellungen des Schlie3zylinders

Bei Fahrzeugen mit Lenkradschaltung muf}
beim Austauschen des SchlieRzylinders auch
eine neue Sperrkassette eingebaut werden. Bei
Fahrzeugen mit Mittelschaltung beim Austau-
schen des SchlieRzylinders den Seilzug des
Sperrmechanismus an der Schaltung einstellen.
Naheres hierzu siehe entsprechenden Abschnitt in
Kapitel 21, “Getriebe”.

AUSBAU

(1) Batterie-Minuskabel von der Batterie abklem-
men.

(2) Befestigungsschraube des Verstellhebels lésen
und Verstellhebel abnehmen.

(3) Obere und untere Lenkséulenabdeckung von
der Lenksaule abbauen.

(4) zZzundung einschalten. Bei eingeschalteter Zun-
dung wird die Sperrlasche des Schliel3zylinders nie-
dergedruckt.

(5) Sperrlasche niederdriicken und den SchlieRzy-
linder aus dem Gehéause ziehen (Abb. 42).

EINBAU

(1) Zundschlissel in den Schlie3zylinder einstek-
ken. SchlieBzylinder einsetzen. Zindschlussel in Stel-
lung “RUN” (Ein) bringen (die Sperrlasche am
Schlieflzylinder kann niedergedrickt werden).

(2) Die Welle am Ende des SchlieRzylinders mufR
mit der Aufnahme am Gehauseende fluchten. Hierzu

ZUNDANLAGE 8D - 17

SPERRLASCHE

ZUNDSCHLUSSEL IN STEL-
LUNG “RUN" (EIN)

938D-6

Abb. 42 Schliel3zylinder ausbauen

muf sich die Aufnahme ebenfalls in Stellung “RUN”
(Ein) befinden (Abb. 43).

SCHLIESSZYLIN-
DERGEHAUSE

AUFNAHME IN STEL- ‘_‘r
LUNG “RUN”" (EIN)

Abb. 43 Aufnahme im Schlief3zylindergeha ~“use

938D-7

(3) SchlieRzylinder anhand der Nuten im Gehause
ausrichten. SchlieRzylinder in das Geh&use schieben,
bis die Sperrlasche durch die Offnung im Gehé&use
ragt (Abb. 44).

(4) Zundung ausschalten und ZindschlUssel abzie-
hen.

(5) Bei Fahrzeugen mit Lenkradschaltung muf
beim Austauschen des SchlieBzylinders auch eine
neue Sperrkassette eingebaut werden. Naheres
hierzu siehe Abschnitt “Schaltsperre” in diesem Kapi-
tel. Bei Fahrzeugen mit Mittelschaltung beim Aus-
tauschen des SchlieBzylinders den Seilzug des
Sperrmechanismus an der Schaltung einstellen.
Néaheres hierzu siehe entsprechenden Abschnitt in
Kapitel 21, “Getriebe”.

(6) Obere und untere Lenksaulenabdeckung an der
Lenksaule anbauen.

(7) Verstellhebel anbauen.
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_\\\\\‘\"ﬁ‘_———___————"’///////,SCHUESSZYUNDER

SCHLIESSZYLIN-
DERGEHAUSE

SPERRLASCHE

938D-8

Abb. 44 Schlie3zylinder einbauen

(8) Batterie-Minuskabel an der Batterie anschlie-
3en.

SCHALTSPERRE
Naheres zu Wartungsarbeiten an der Schaltsperre
siehe Kapitel 21, “Getriebe”.

SCHLIESSZYLINDERGEHAUSE

Das SchlieRzylindergehause ist mit Einwegschrau-
ben und gehéarteten Unterlegscheiben an der Lenk-
saule befestigt (Abb. 45) (Abb. 10).

LENKSAULE

BEFESTIGUNGS-
SCHRAUBEN/SCHLIESS-
ZYLINDER

938D-11

Abb. 45 Befestigungsschrauben des
Schlie3zylindergeha “uses

AUSBAU

(1) Befestigungsschraube des Verstellhebels losen
und Verstellhebel abnehmen.

(2) Obere und untere
abbauen.

(3) Bei Fahrzeugen mit Mittelschaltung, den Seil-
zug der Lenksperre aushangen. Bei Fahrzeugen mit
Lenkradschaltung, die Sperrkassette ausbauen und
entsorgen.

Lenkséaulenabdeckung

LH

(4) Kombischalter und Zundschalter ausbauen.
Naheres hierzu siehe Abschnitt “Zundschalter” in
diesem Kapitel.

(5) Die Kopfe der Einwegschrauben in der Mitte
ankodrnen.

(6) Mit einem 6-mm (1/4 Zoll) Bohrer die Schrau-
benkdpfe ausbohren. Solange bohren, bis der Bohrer
auf die gehartete Scheibe unter dem Schraubenkopf
StoRt.

(7) SchlieRzylindergehduse von der
abnehmen.

(8) Mit einer Zange die Schrauben vom Lenkschlof3
abnehmen.

Lenksaule

EINBAU

Die Kopfe der Einwegschrauben scheren beim
Festziehen ab.

(1) Schliel3zylindergehduse an der
ansetzen.

(2) Die neuen Befestigungsschrauben anziehen, bis
ihre Kopfe abscheren.

(3) Zundschalter und Kombischalter einbauen.

(4) Bei Fahrzeugen mit Lenkradschlofl? eine neue
Sperrkassette einbauen. Bei Fahrzeugen mit Mittel-
schaltung den Seilzug der Schaltsperre einhangen
und einstellen.

(5) Obere und untere
anbauen.

(6) Verstellhebel anbauen.

Lenksaule

Lenksaulenabdeckungen

TECHNISCHE DATEN

VECI-PLAKETTE

Weichen die nachstehenden technischen Daten von
den Angaben auf der VECI-Plakette im Motorraum
ab, so haben letztere Gultigkeit. Die VECI-Plakette
befindet sich im Motorraum.

ANZUGSMOMENTE

Verbindungsstelle Anzugsmoment
Befestigungsschraube/Nockenwellenfuhler
(CMP) - 2.7L-Motor . . . .. .. 12 N-m (105 in. Ibs.)
Befestigungsschraube/Nockenwellenfuhler
(CMP) - 3.2L-/3.5L-Motoren .. 12 N-m (105 in. Ibs.)
Kuhlmittel-Temperaturftuhler (ECT) ... ... 28 N'-m
(20 ft. Ibs.)
Befestigungsschraube/Kurbelwinkelgeber
(CKP) - 2.7L-Motor . . ... .. 12 N-m (105 in. Ibs.)
Befestigungsschraube/Kurbelwinkelgeber

(CKP) - 3.2L-/3.5L-Motoren . . . ........ 12 N'm
(105 in. Ibs.)

Zundspule - 2.7L-Motor . .. ... 6,2 N-m (55 in. Ibs.)
Zundspule - 3.2L-/3.5L-Motoren .. ....... 6,7 N-m
(60 in. Ibs.)

Klopfsensor . . ............... 10 N-m (7 ft. Ibs.)



LH

TECHNISCHE DATEN (Fortsetzung)

ZUNDANLAGE 8D - 19

Verbindungsstelle Anzugsmoment
Ansaugunterdruckfuhler (MAP) - 2.7L-Motor .. 2 N-m
(20 in. Ibs.)
Ansaugunterdruckfahler (MAP) -
3.2L-/ 3.5L-Motoren ........ 2 N-m (20 in. Ibs.)
Zundkerzen - 2.7L-Motor . ... 17,6 N-m (13 ft. Ibs.)
Zundkerzen - 3.2L-/3.5L-Motoren . ....... 28 N'm
(20 ft. Ibs.)
ZUNDKERZEN
Motor Zundkerzentyp Elektrodenabstand Gewindegrofle
2.7L RE10PMC5 1,2-1,5 mm 14 mm
3.2L RC12PEC5 1,2-1,4 mm 14 mm
3.5L RC12PEC5 1,2-1,4 mm 14 mm
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