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Grusswort

AutoEnginuity Scan Tool ist ein professionelles Diagnoseprogramm flir alle OBD2-kom-
patiblen Fahrzeuge, das auf einer grafischen Benutzeroberfliche sowohl alle Funktionen
fur die sog. generische OBD2-Diagnose, also die gesetzlich vorgeschriebene und genorm-
te Emissionsdiagnose, bereitstellt als auch in zunehmendem Umfang herstellerspezifi-
sche Volldiagnose an einzelnen oder allen Fahrzeug-Systemen bestimmter Hersteller er-
laubt. Es untersttitzt auch Stellglied-Tests und -Einstellungen nach Abfragemodus 8 der
OBD2-Normen und die Abfrage aller Fahrzeug-Informationen nach Modus 9.

Damit er6ffnet das Programm bei einer breiten Auswahl von unterschiedlichen Fahrzeug-
Fabrikaten und —-modellen den Zugriff auf eine Vielzahl von Daten zum Zustand des
Fahrzeugs, die nicht nur eine zlgige und prézise Diagnose von Fehlern und schnelle
Entscheidungen Utber eventuellen Wartungs- und Reparaturbedarf erméglichen, sondern
nach erfolgten Instandsetzungsmafinahmen auch eine Grundlage fir die Erfolgskontrolle
bereitstellen, ohne dafS dafiir auf kostentrachtige herstellereigene Diagnosegeréite zu-
ruckgegriffen werden mufs. DafS damit eine erhebliche Ersparnis an Zeit- und Geldauf-
wand einhergeht, liegt auf der Hand.

Wir hoffen, daf5 die nachfolgenden Erlduterungen des Handbuchs die Benutzung der
Software erleichtern und als Beitrag zu einem effizienten Einsatz den Beifall unserer
Kunden finden.

Wir bedanken uns fiir den Kauf des Programms und wlinschen viel Erfolg damit.

Jay Horak

Chefingenieur
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1.Geschichte des OBD2-Konzepts
1.1.Was heifst OBD2?

OnBoard-Diagnose Version 2 (OBD2) ist ein international genormtes System zur Uberwa-
chung der Funktion von emissionsrelevanten Bauteilen und Teilsystemen eines Kraft-
fahrzeugs, das aufgrund gesetzlicher Vorschriften zur Emissionskontrolle in den USA in
allen Personenkraftwagen vorzufinden ist, die seit 1996 zum Verkauf hergestellt und an-
geboten wurden. Die europaische Abgasgesetzgebung hat dieses System bei Benzin-Fahr-
zeugen seit 2001, bei Diesel-Fahrzeugen seit 2003 zur verpflichtenden Voraussetzung fir
die Zulassung gemacht.

Das Konzept verfolgt 3 Ziele:

1. Es alarmiert den Fahrzeugfiihrer, wenn die Emissionen des Fahrzeugs als Reaktion
auf einen Systemfehler im Fahrzeug ansteigen.

2. Es realisiert eine Echtzeit-Analyse der Motorleistung, um den Herstellern bei der Er-
zielung einer wirtschaftlichen Kraftstoffverbrauchsregelung zu helfen

3. Es standardisiert die Kommunikationsprotokolle in der Automobilindustrie hard- und
softwareseitig.

OBD2 hat den Fahrzeugherstellern ermdéglicht, die Richtlinien der amerikanischen Um-
weltschutzbehoérde (Environmental Protection Agency, EPA) einzuhalten, und hat die Dia-
gnose dabei auftretender Probleme bei einer Vielzahl von unterschiedlicher Fahrzeugen
durch ein einziges standardisiertes Diagnosesystems erleichtert. OBD2 ist mehr oder we-
niger ein ausgefeiltes System zur Gewinnung von Daten Uber die Emissionen und die
Leistungsfahigkeit von Kraftfahrzeugen.

1.2.Zur Geschichte von OBD2

Im Jahr 1955 nahm die amerikanische Regierung erstmals die schadlichen Folgen zur
Kenntnis, die Fahrzeug-Abgase in der Atmosphére bewirken. Es wurden erste Gesetze er-
lassen, mit denen die Fahrzeughersteller verpflichtet wurden, strenge Richtlinien im Hin-
blick auf Fahrzeug-Emissionen einzuhalten. Diese Gesetze wurden jedoch weithin mif3-
achtet, bis 1988 die Gesellschaft der Kraftfahrzeug-Ingenieure (Society of Automobile En-
gineers, SAE) eine Anzahl von entsprechenden Normen in Vorschlag brachte und die
Luftreinhaltungsbehoérde (Air Resources Board) des Bundesstaates Kalifornien diese fur
Fahrzeuge aus Baujahr 1988 und spéater fur verpflichtend erklérte. Aus diesen Auflagen
resultierte letztendlich OBD1.

OBD in seiner urspriinglichen Form war ein einfaches System der Uberwachung von
Lambdasonden, Abgasruckfiihrungssystem (AGR), Kraftstoff —-Forderungssystem und
Motorsteuergerat auf tiberh6hte Emissionen. Leider erflillten die verschiedenen Fahr-
zeughersteller die Auflagen der Luftreinhaltungsbehoérde in solch unterschiedlicher Wei-
se, dafs sich daraus ein neues Problem ergab, das in der mangelnden Standardisierung
der OBD-Systeme bestand, mit denen die Hersteller ihre Fahrzeuge ausstatteten.
Dementsprechend hatten die einzelnen Hersteller jeweils eigene Fehlercodes und eigene
Gerate, um diese Codes zu interpretieren. Unabhingige Werkstétten kamen in erhebliche
Schwierigkeiten, bei solch grofien Unterschieden sowohl in den Fehlercodes wie auch in
der noétigen Diagnoseausstattung entsprechende Diagnosen an den Fahrzeugen der ein-
zelnen Fabrikate durchzuftihren. Daher intervenierte die amerikanische Umweltschutz-
behoérde und fihrte eine umfangreiche Liste von Prozeduren und Normen auf der Grund-
lage der Forschungsergebnisse der Gesellschaft der Kraftfahrzeug-Ingenieure (SAE) und
der kalifornischen Luftreinhaltungsbehérde ein, aus der sich die 2. Generation der On-
board-Diagnose ergab, also OBD2. Im Jahre 1994 wurden die Hersteller verpflichtet,
OBD2 einzuftuihren, soweit ihnen nicht ein Aufschub gewahrt war. Fast alle Hersteller be-
antragten und erhielten einen Aufschub, doch ab 1996 hatten alle Kraftfahrzeuge mit
OBD2 ausgerustet zu sein — ohne Ausnahme.

Betroffen von OBD2 waren alle leichten LKW und alle Personenkraftwagen, die ab 1. Ja-
nuar 1996 in den USA zum Verkauf hergestellt wurden. Kalifornien verlangte OBD2-
Kompatibilitat fir alle Benzin-Kraftfahrzeuge ab Baujahr 1996 und fir alle Diesel-Fahr-



zeuge ab Baujahr 1997 mit einem zul&ssigen Gesamtgewicht von 14.000 lbs. Das ameri-
kanische LEV-Programm verlangt, dafd alle Fahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtge-
wicht von 6000 lbs oder weniger der OBD2-Norm gentigen. Wenn ein Fahrzeug nicht
OBD2-kompatibel sein muf, mufS es ein OBD1-System nutzen. OBD1 wird bei allen
Ford-Fahrzeugen mit mehr als 8500 lbs zulassigem Gesamtgewicht angewendet.

Die Idee hinter OBD2 ist einfach: In Fahrzeugen, die 1996 oder spater hergestellt worden
sind, gibt es ein normiertes System von Fehlercodes, die mit einem normierten Diagnose-
gerat ausgelesen werden kénnen muissen.

1.3.0BD2 heute

Im Laufe der Jahre haben die Hersteller ihre jeweiligen Umsetzungen von OBD2 verbes-
sert. Zusatzlich zur grundlegenden Norm haben sie freiwillige Diagnosefunktionen einge-
baut (d.h. mehr Sensoren), wobei einige Hersteller wie z.B. Ford oder General Motors be-
sonders weit gegangen sind und mit ihren erweiterten OBD2-Umsetzungen noch mehr
Sensoren und noch mehr instruktive Fehlercodes eingefiihrt haben. Diese sind zwar
fahrzeugspezifisch, doch jede Werkstatt, die sich auf die betreffende Fahrzeugmarke spe-
zialisiert hat, wie auch jeder Tuner, der das letzte Quentchen Leistung aus seinem Fahr-
zeug herausholen méchte, kann ihren Wert leicht erkennen.

Die jungste Erweiterung der OBD2-Spezifikation ist eine elektronische Schnittstelle mit
Namen CAN. Dies ist eine Abkurzung fir Controller Area Network. CAN wird vom Bau-
jahr 2008 an verpflichtende Norm fir alle Fahrzeuge. Einige Hersteller haben mit der
Umstellung bereits angefangen (Ford, General Motors, Jaguar, Nissan, Mazda, Mercedes-
Benz und Toyota, um nur einige zu nennen).

1.4.EOBD

Mit dem Erfolg von OBD2 hat die europdische Union EOBD (Européaische OnBoard Dia-
gnose) eingefuhrt. Alle Benzin-Fahrzeuge, die in der EU seit dem 1. Januar 2001 in den
Verkauf gelangen, und alle Diesel-Fahrzeuge, die 2003 oder spater hergestellt werden,
muissen mit einem Onboard-Diagnosesystem zur Uberwachung der Motor-Abgase ausge-
rustet sein. Einige Hersteller, die in den européischen Markt verkaufen, wie z.B. Ford
und General Motors, hatten schon friiher OBD-Schnittstellen. EOBD ist die europaische
Entsprechung zur OBD2-Norm.

1.5.Die Zukunft von OBD

OBD3 ist bereits in der Entwicklung. Was die neue Norm im Einzelnen enthalten wird,
ist noch Gegenstand der Spekulation, aber einiges zeichnet sich bereits ab:

1. Es wird zu einer erweiterten Unterstlitzung von Sensoren kommen.
2. Es werden schnellere Schnittstellen flir den Datentransport realisiert.

Eine Spekulation geht dahin, daf5 Fahrzeug-Transponder Teil der neuen Norm sein wer-
den. Solche Transponder sollen dazu dienen, Fahrzeuge im Fall von Fehlern oder Nicht-
Ubereinstimmung mit den Vorschriften der Umwelschutzbehérde zu lokalisieren, viel-
leicht auch, um festzustellen, ob die lokalen Verkehrsregeln eingehalten werden. Ob eine
so weitgehende Regelung durch die Parlamente kommen wird, bleibt abzuwarten.
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2.Installation

2.1.Minimal-Voraussetzungen

Betriebssystem Windows 95/98/ME /NT4.0/2000/XP
Prozessor INTEL PENTIUM 90 MHz oder AMD Athlon
Arbeitsspeicher 32 MB (64 MB empfohlen)

Freier Festplatten-Speicherplatz 12 MB

CD-ROM oder DVD-ROM 1x

USB- oder serieller Anschlufd

mind. 19200 Baud

Hinweis: Ein Diagnoseadapter bezieht Strom vom Fahrzeug. Lassen Sie ihn nicht far
langere Zeit am Fahrzeug angeschlossen ohne den Motor zu starten, um die Batterie wie-

der aufzuladen.

2.2.Installationsanweisungen

Um das AutoEnginuity Scan Tool auf Threm Rechner zu installieren, gehen Sie Schritt far

Schritt vor wie folgt:

1. Legen Sie die Software-CDROM in Thr CDROM- (oder DVDROM-) Laufwerk ein.

2. Das Installationsprogramm sollte automatisch starten, wenn die Autorun-Funkti-
on Thres Laufwerks aktiviert ist. Wenn nicht, doppelklicken Sie auf die Datei AU-
TORUN im Stammverzeichnis der CD. Es erscheint ein Auswahlbildschirm, auf
dem Sie AutoEnginuity Scan Tool anwéhlen kénnen.

3. Auf dem nachfolgenden Bildschirm erhalten Sie die Moéglichkeit, die Sprachversion
auszuwéhlen, die Sie installieren wollen (Deutsch, Englisch o.a.).

ScanTool - InstallShield Wizard

Wahlen ne Setup-Sprache aus

& Installation aus der unken

AUTO
ENGINUITY

4. AnschliefSend heifit Sie der InstallShield Wizard flir AutoEnginuity Scan Tool will-
kommen. Wenn Sie auf Weiter klicken, wird Ihnen der Lizenzvertrag prasentiert.
Wenn sie die Bedingungen akzeptieren und die Installation fortsetzen wollen, kli-
cken Sie auf Ich bin mit den Bedingungen dieser Lizenzvereinbarung einver-

standen und anschliefSend auf Weiter. Wenn nicht, bricht die Installation ab.




ScanTool - Installshield Wizard

Lizenzv’ez.i?inha;.l-l.ﬂl_lil " . AU TB
ENGINUITY

Der vorliegende Yertrag ist ein Lizenzvertrag und kein Kaufvertrag, Die Software
AutoEnginuity's ScanTool unkeriiegt dem Urheberrecht/Copyright € 2002 | 2005 won
\Jay Haorak, AutoEnginuity, LLC, 2149 E. Hermosza Yista Drive, Meza, AZ 85213, LISA,
und ist ebenso wie die davon hergestellten Kopien durch gesetzliche R egelungsn zum
geistigen Eigentum geschiitzt. Gleiches gilt fur die deutzche Ubersetzung der Software
AutoEnginuity Scan Tool, die dem Urheberrecht/Coppright © 2005 von Odin Holmes,
Autolntern GmbH, Haberlandstr. 125, 0-44353 Dartmund, unterliegt. Alle Rechte bleiben
worbehalten. Werletzungen dez Urheberrechts konnen nicht nur mit zivirechtlichen
Schadenserzatzanspriichen, sondern auch strafrechtlich verfolgt werden.

‘WENM SIE MIT DEN NACHFOLGEMDEN BEDINGUUNGEN DES

LIZENZVERTRAGES UND DEMN GEWAHRLEISTUNGSBESTIMMUNGEM MICHT
EINVERSTANDEN SIND; SIND SIE NICHT ZUR NUTZUNG DER SOFT'WARE
BERECHTIGT UND DURFEM MIT DER INSTALLATION MICHT FORTFAHREN.

GEBEM SIE IN DIESEM FALL DIE KOMPLETTE LIEFERUMG IMNKL. ALLER
SCHRIFTLICHEM UMTERLAGEMN GEGEM WOLLE ERSTATTUNG DES PREISES
UNVERZUGLICH &N DIE AUTO-IMTERN GMEH, HABERLANDSTR 125, D-44355
DORTHMUMD, ZURLUCE.

WERTRAGSGEGEMSTAMD it die Mutzung des auf den Datentragern aufgezeichnete
Computerprogramms, der Dokumentation, sonstigen schriftichen Matenial: und des LI

Q Ich bin

S. Auf dem folgenden Bildschirm kénnen Sie die Adrefs-Details Threr Werkstatt ein-
tragen, sofern gewtlinscht. Die Angaben werden automatisch in den Ausdruck von
diversen Berichten eingefiigt, die das Programm bereitstellt.

ScanTool - InstallShield Wizard

g e e s Dt AUTO
ENGINUITY

itte [hren Mamen und den Mamen lher Firma ein.

6. Der nachste Bildschirm bietet Thnen eine Auswahl zwischen einem automatisch
ablaufenden vollstdndigen Installationstyp und einer benutzerdefinierten Instal-
lation wahlen, bei der Sie den Zielordner, in den das Programm installiert werden
soll, und die zu installierenden Programmkomponenten frei wahlen kénnen.
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ScanTool - InstallShield Wizard

AUTO
ENGINUITY

.t|_1|:|-T VP aus,

7. Nach Klick auf Weiter folgt ein Bildschirm, auf dem Sie Thre Installations-Einstel-
lungen noch einmal &ndern kénnen, indem Sie auf Zuriick klicken. Wenn Sie kei-
ne Anderungen wiinschen, klicken Sie auf Installieren, um die Installation zu
starten. Nach Abschluf$ erhalten Sie eine entsprechende Meldung.

ScanTool - InstallShield Wizard
Bereit zur Installation des Programms
] 1 it zur | 0N it AU Ta
ENGINUITY

tioh zu beg

3.Mit einem Fahrzeug verbinden

Um eine Verbindung zwischen dem Programm und einem Fahrzeug herzustellen, bendoti-
gen Sie einen geeigneten Diagnoseadapter und den Diagnoseanschluf’ im Fahrzeug. Der
Diagnoseanschluss findet sich zumeist in Reichweite des Fahrers unter der Lenksaule
oder unter der Instrumentanzeige. Stecken Sie den Diagnosestecker Thres Adapters fest
in die Diagnosebuchse.



SchliefSen Sie dann den Diagnoseadapter an den Rechner an. Wenn Sie einen Dia-
gnoseadapter mit seriellem Anschlufd verwenden, stecken Sie den seriellen Stecker des
Adapters einfach in einen der beiden PC-Anschltisse. Das Programm findet den Diagno-
seadapter in der Regel automatisch. Die meisten &lteren PCs haben 2 serielle Anschlis-
se, die als COM1 und COM2 bezeichnet werden. Bei neueren Rechnern ist oft iberhaupt
nur noch 1 Anschlufs dieser Art vorhanden (COM1).

Wenn Sie einen Diagnoseadapter mit USB-Anschluf® oder den Auto-Intern USB-Seriell-
Konverter verwenden, mufs der schmale USB-Stecker in eine freie USB-Buchse am Rech-
ner gesteckt und anschliefSend mussen die USB-Treiber installiert werden. Einzelheiten
zur Treiberinstallation finden Sie je nach verwendetem Betriebssystem in den Dateien
USB-TREIBER-INSTALLATION-WIN98/ WIN2000/ WINXP.RTF im Verzeichnis USB auf
der Software-CD. Beim USB-Seriell-Konverter stecken Sie zusitzlich noch die 9-polige
serielle Buchse des Diagnoseadapters auf den entsprechenden seriellen Stecker am an-
deren Ende des Konverters.

Sobald das Fahrzeug an den Rechner angeschlossen ist, schalten Sie die Ziindung im
Fahrzeug ein. Wenn Sie Testergebnisse anschauen oder MefRwerte bei laufendem Betrieb
liberwachen wollen, muissen Sie den Motor starten.

ACHTUNG: Lassen Sie Ihr Fahrzeug niemals in einem geschlossenen Raum laufen. Fahr-
zeug-Abgase sind gefahrlich. Vergewissern Sie sich, dafs Thr Arbeitsbereich hinreichend
entltftet wird.

Starten Sie dann das Programm. Als erstes sehen Sie ein Fenster, das Ihnen den Status
der Verbindung anzeigt. Es wird gemeldet, ob der AnschlufS an Threm Rechner gefunden
wird, und welche Art von Diagnoseschnittstelle das Fahrzeug verwendet. Dieses Fenster
erscheint immer, wenn Sie Verbindung mit einem Fahrzeug aufnehmen oder wiederauf-
nehmen, und bleibt offen, bis die Verbindung hergestellt ist. Nach der Voreinstellung ver-
sucht das Programm bei jedem Programmstart automatisch, sofort eine Verbindung her-
zustellen. Diese Voreinstellung kénnen Sie jedoch &ndern, indem Sie auf das Logo Auto-
Enginuity klicken oder im Menu Fahrzeug den Befehl Verbindungseinstellungen auf-
rufen und dort die Option Verbindung bei Programmstart automatisch aufbauen de-
aktivieren. Dann kann die Verbindung manuell mit dem Mentibefehl Fahrzeug / Verbin-
den aufgebaut werden.

Wenn das Verbindungsstatus-Fenster nicht automatisch schlief3t, kann entweder der
Anschlufs an Ihrem Rechner nicht gefunden werden oder die vom Fahrzeug verwendete
Diagnoseschnittstelle kann nicht automatisch identifiziert werden, weil sie falsch einge-
stellt ist oder weil sie von Threr Diagnose-Hardware nicht unterstiitzt wird. In diesem Fall
mussen Sie die Einstellungen manuell vornehmen.

Hinweis: Der Verbindungsaufbau kann einige Zeit in Anspruch nehmen.

Wenn im Verbindungsstatus-Fenster nicht nach langstens etwa 1 Minute ein Haken
beim Eintrag Suche OBD2-Anschluf erscheint, sollten Sie den Bildschirm Verbindungs-
einstellungen 6ffnen und dort den richtigen PC-AnschlufS von Hand einstellen. Klicken
Sie dazu einfach auf das Logo AutoEnginuity oder wiahlen Sie den Menubefehl Fahrzeug
im Hauptmenti des Eingangsbildschirms und dann im Untermenti den Befehl Verbin-
dungseinstellungen.
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. AutoEnginuity's ScanTool E]@

i Protokolieren Eahrzeug Optionen  Hilfe

| @ Beendet | Protokolidatei |H |:| H B H=NE) B

Fehlercodes rLFd. Mefvwertanzeige I/Lfd. Mefiwerte {Graph) }/LFEI. Mefwerte (Tabele) ]/Lambdasunden }/Onbuard—Systemtest }/Onbuard—T 4 »

(Fehlerlampe [MIL]

. | Zuriickzetzen

Fehlercodes [DTCs, Diaghostic Trouble Codes)
izchen der Fehlercodes

Keine Angabe
laufzpklen:  Keine Angabe
recke; F.eine fingabe

liche DTC Arten holen
1. v Suche DBD2Anschiub 3 Lese unterstitzte Senzoren lozcht [T Geschichte

2. Werhbinde mit Fahrzeug 4. Lese Fehlercodes und Onboard-T estergebnizze

Stelle Werbindung her. Bitte warten....
QBD2-angchiub gefunden,
Wersuche COM-Port 3

Dort finden Sie zwei Felder: Computer-Schnittstelle und Fahrzeug-Schnittstelle. (Hilfe
bei Problemen mit der Konfiguration des seriellen Anschlusses findet sich im Anhang C:
Problembehebung am seriellen Anschluss (COM-Port), Seite 69).

Computer-Schnittstelle

Voreingestellt ist hier die Option Automatische Erkennung. Sie arbeitet langsamer, ver-
anlafst den Rechner aber, die richtige Schnittstelle automatisch zu finden. Wenn die au-
tomatische Erkennung nicht zum Erfolg gefihrt hat, markieren Sie hier USB/Manuelle
Einstellung und wéahlen bei der Option COM-Port die Nr.2 statt der voreingestellten
Nr.1. Wenn nun eine Verbindung zustande kommt, ist Thr Adapter am COM-Port 2 ange-
schlossen und weitere MafSnahmen sind nicht erforderlich. Wenn keine Verbindung zu-
stande kommt, versuchen Sie noch die COM-Ports 3 und 4. Wenn auch damit die Ver-
bindung nicht gelingt, werden die vorhandenen COM-Ports bereits durch andere Pro-
gramme belegt und Sie benétigen Technischen Support.

Bei Benutzung eines Diagnoseadapters mit USB-Anschlufs (oder eines USB-Seriell-Kon-
verters) installiert der USB-Treiber einen virtuellen (fiktiven) COM-Port, der bei Rechnern
mit 2 echten seriellen Anschltissen in der Regel die Nummern 3 oder 4, bei Rechnern mit
nur einem echten seriellen Anschluf’ die Nummern 2, 3 oder 4 haben wird. Stellen Sie
daher nacheinander jeden dieser COM-Ports ein, bis eine Verbindung zustande kommt.
Falls nicht, sind alle 4 COM-Ports durch andere Programme gesperrt und der USB-Trei-
ber mufd umkonfiguriert werden. Dazu sollte man ebenfalls Technischen Support in An-
spruch nehmen.

Sofern Sie allerdings einen USB-Seriell-Konverter verwenden, der nicht von Auto-Intern
oder AutoEnginuity stammt, besteht noch die Méglichkeit, dass dort die Fehlerursache
liegt. Markieren Sie in diesem Fall die unten erlauterte Option Alle USB-Adapter zulas-
sen und testen Sie noch einmal alle COM-Ports von Nr. 1 bis 4.
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Die Option Funkverbindung benutzen stellt das Programm auf die Hardware-Flufikon-
trolle ein, die fur Funkverbindungen erforderlich ist. Aktivieren Sie diese Option nur,
wenn Sie einen drahtlosen Diagnoseadapter benutzen.

Mit der Option Alle USB-Adapter zulassen kénnen Sie das Programm daran hindern,
den virtuellen seriellen Anschlufs zu prifen, der dem USB-Anschlufs durch den USB-
Treiber zugeordnet wird.. Das Programm erwartet normalerweise, dafs der durch diesen
Treiber installierte virtuelle COM-Port der Norm RS-232C entspricht und mit einer Da-
tentbertragungsgeschwindigkeit von 19200 Baud arbeiten kann. Da einige USB-Adapter
sich beim Betriebssystem nicht als serielle bzw. COM-Ports, sondern als Modem anmel-
den (z.B. Belkin), erfiillen sie diese Anforderungen nicht. Wenn Ihr USB-Adapter daher in
irgendeiner Weise inkompatibel mit dem Programm zu sein scheint, kreuzen Sie diese
Option an, um seine Nutzung dennoch zu erzwingen.

Die Option Verbindung bei Programmstart automatisch aufbauen weist das Programm
an, bei jedem Start automatisch sofort eine Verbindung mit dem angeschlossenen Fahr-
zeug herzustellen. Dies ist die Voreinstellung.

Fahrzeug-Schnittstelle

Mit der Option Schnittstellen-Typ im Fahrzeug kénnen Sie die OBD2-Schnittstelle (das
OBD2-Diagnoseprotokoll) auswédhlen, die das angeschlossene Fahrzeug verwendet. Vor-
eingestellt ist Automatische Erkennung. Wenn die Schnittstelle automatisch nicht oder
nicht richtig erkannt wird, klicken Sie auf die Pfeiltaste am rechten Rand des Anzeigefel-
des und wahlen Sie den richtigen Eintrag in der aufklappenden Auswahlliste. Welcher
Schnittstellen-Typ richtig ist, hdngt von Fabrikat, Modell und Baujahr des angeschlosse-
nen Fahrzeugs ab. Einen Uberblick tiber die vorhandenen Eintrdge und méglichen
Schnittstellen-Typen mit Spezifikation der Fahrzeugtypen, die sie verwenden, gibt die fol-
gende Tabelle.
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Schnittstellen- Hersteller

Typ

J1850 PWM Ford*, Lincoln, Mercury, Jaguar, Mazda, Panoz, Saleen

J1850 VPW Opel, Buick, Cadillac, Chevrolet, Chrysler, Dodge, GMC, Hummer, Isu-
zu, Oldsmobile, Pontiac, Saturn

ISO 9141-2 Asiatische Hersteller (Acura, Honda, Infinity, Lexus, Nissan, Toyota*
u.a.), europaische Hersteller (VW/Audi, BMW, Mercedes, MINI,
Porsche u.a.), adltere Chrysler-Modelle, Dodge, Eagle, Plymouth

KWP2000 Daewoo, Hyundai, KIA, Subaru STi und einige Mercedes

*Ausnahmen J1850VPW benutzen auch Concorde, Intrepid, LHS und 300M aus

Baujahr 1998 und spater, Neon aus Baujahr 2000 und spater, Toyota
aus Baujahren 1996-97, alle Toyota Celica und Toyota Supra Turbo
aus Baujahren 1996-99.

ISO 1941-2 benutzen auch der Probe 2,5L aus Baujahr 1996-97, Tra-
cer 1.8L aus Baujahr1996, Ford Escort 1.8L aus Baujahr 1996, Tri-
umph, Geo, Catera, Paseo aus Baujahr 1997, Camry und Avalon.

Die Option Protokollinitialisierung ermdglicht dem Benutzer, das Datenubertragungs-
protokoll auszuwéhlen, das erforderlich ist, um die Verbindung mit dem Fahrzeug aufzu-
nehmen und zu halten. Die Voreinstellung OBD2-kompatibel braucht nur bei den BMW-
Modellen M3/MS5/Z8 aus Baujahren 2001 — 2005 auf den entsprechenden Eintrag umge-
stellt zu werden (zusammen mit [ISO 91941-2 als Schnittstellen-Typ).

Die Option Hochgeschwindigkeitsmodus bei CAN ermodglicht auf dem CAN-Bus 6-fach
hohere Abtastraten oder aktiviert bei General Motors DPID-Abtastraten. Wenn sie ge-
wahlt wird, kénnen sich bei der Kommunikation mit Fahrzeugen, die den Hochgeschwin-
digkeitsmodus unterstiitzen, die Datenlbertragungsraten erheblich erhéhen, weil auf
jede Anfrage bis zu 6 Antworten erfolgen. Nach den Voreinstellungen ist diese Option de-
aktiviert.

Die Option Verbindung aktiv halten schickt in regelméafigen Zeitabstdnden eine Daten-
anforderung tiber den Fahrzeug-Bus, wenn keine andere Kommunikation aktiv ist. Dies
dient einerseits der Aufrechterhaltung einer bestehenden Verbindung und andererseits
der Feststellung, ob die Verbindung verloren gegangen ist. Wenn es bei einem Fahrzeug
zu Problemen kommt, weil die Kommunikation nach kurzer Zeit abbricht (z.B. bei
Nissan-Fahrzeugen), versuchen Sie es mit Aktivierung dieser Option. Nach den Vorein-
stellungen ist sie deaktiviert.

Nach Einstellung der Computer-Schnittstelle und der Fahrzeug-Schnittstelle klicken Sie
auf OK. Wenn die Einstellungen korrekt sind, erscheint in dem Fenster, das den Verbin-
dungsstatus anzeigt, nacheinander ein Haken vor jedem der 4 dort aufgezahlten Schritte
des Verbindungsaufbaus und die Verbindung wird hergestellt. Das Fenster zeigt die Ein-
stellungen, die benutzt wurden, um die Verbindung herzustellen und die allgemeinen
Daten, die vom Fahrzeug zurtickgegeben wurden.

ACHTUNG: Bei einigen Fahrzeugen (z.B. Mercedes und Ford Powerstroke) mufS der
Zundschlussel auf AUS und dann wieder auf EIN gestellt werden, wenn die Verbindung
abgebrochen ist.

Sobald das Scan Tool erstmals eine Verbindung mit dem Fahrzeug hergestellt hat, er-
scheint das Fenster Fahrzeugauswahl in dem Sie entweder eine bereits gespeicherte
Fahrzeug-Konfiguration oder das Fabrikat, das Modell, das Baujahr, den Motor-Typ
und das zu diagnostizierende System des angeschlossenen Fahrzeugs auswéahlen koén-
nen. Bei Fahrzeugen von General Motors kénnen eventuell Einstelloptionen fir Motor-
Typ, Produktlinie und Getriebe-Typ gewadhlt werden. In manchen Féallen wird das Pro-
gramm die erforderlichen Angaben aus einer ausgelesenen Fahrzeug-ldent-Nummer au-
tomatisch ermitteln kénnen.
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Fahrzeugauswahl

F ahrzeug-F.onfiguration

Datei: | Meu j Durchzuchen

Fahrzeugdaten
Fahrzeugldent.-Hr.; BLMFUZER 340113628

F aburike at; |Lin.::.:.ln ﬂ Baujahr: | 2004 -

hodell: | M avigatar

b atar-Typ: |

Produktinie: |

Getnebe-Typ: |

Lol Led Ll L] e

System; | Generzcher Antriebzstrang

Die diagnostischen Fehlercodes und die im Modus 6 ausgelesenen Daten werden alle auf
der Grundlage der hier ausgewédhlten Angaben zum Fahrzeug in Klartext Ubersetzt.
Wenn das Fabrikat oder das Modell des angeschlossenen Fahrzeugs in den Auswahllis-
ten nicht aufgeftiihrt ist. wdhlen Sie einfach Generisches OBD2, weil in diesem Fall keine
fahrzeugspezifischen Informationen verfigbar sind. Wenn fiir das ausgewahlte Fahrzeug
kein Zusatzmodul mit Erweiterter Schnittstelle im Programm freigeschaltet ist, unter-
stlitzt es nur das generische Antriebssystem.

Wenn Sie bereits eine gespeicherte Konfigurationsdatei erstellt haben, kénnen Sie mit
der Schaltflache Durchsuchen darnach suchen. Wenn Sie eine gespeicherte Konfigurati-
on aufrufen, brauchen Sie Fabrikat, Modell und Baujahr des Fahrzeugs nicht auszu-
wéahlen oder auf die Erkennung der Sensoren zu warten, denn diese Einzelheiten sind
bereits gespeichert. Weitere Erlauterungen finden Sie im Kapitel 14: Fahrzeug-Konfigura-
tion auf Seite 49. Wenn keine gespeicherte Konfigurationsdatei vorliegt, wahlen Sie Fa-
brikat, Modell usw. des Fahrzeugs und klicken Sie anschliefSend auf OK.

Wenn Sie ein Erweitertes System ausgewahlt haben, folgt jetzt die Erkennung der Sen-
soren dieses Systems. Dieser Vorgang kann bei Systemen mit Hunderten von Sensoren
langer dauern. Es erscheint eine Fortschrittsanzeige, um Ihnen die Uberwachung des
Vorgangs zu erleichtern. Nach Abschlufs der Erkennung verschwindet die Fortschrittsan-
zeige und die im Programm enthaltenen Sensor-Listen werden so aktualisiert, daf’ sie
nun auch die herstellerspezifischen Erweiterungen enthalten, die das angeschlossene
Fahrzeug unterstitzt.
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4.Fehlercodes (Diagnostic Trouble Codes, DTCs)

Der Bildschirm Fehlercodes ist wahrscheinlich der wichtigste im ganzen Programm, und
aus eben diesem Grund ist er der erste Bildschirm, den Sie sehen.

= AutoEnginuity's ScanTool E]@
: Protokolieten Fabrzeug Optionen  Hilfe
b | @ Beendst | Protokolldatei |H D H H 2] B

Fehlercodes rLFd. Mefwertanzeige rLFd. Melwerte (Graph) rLFd. Melfwerte (Tabelle) rLambdasonden rOnhuard-Systemtest rOnboard-1 4 »

Fehlercodes [D'T Cs, Diagnostic Trouble Codes)

~ Fehlerlampe [MIL]

+- | PO223  Droszelklappenzenzor/F ahrpedalzensard-zchalter B: Eingangzssignal zu hach ~
=l &| P1633  Vehicle ID Block Cormupted, Mot Programmed 2
% Modul: Herstellerspeaifizch Zurticksstzen
j.-‘ Statuz: Gezpeichert
- -i_#8}iGespeicherte Aandbedingungen [Datenzatz ) T
@ Absolute Drozselklappenstellung: B0 % i Seﬂ_ Ldschen der Fehle_rc:odes
S Anzaugluftterperatur: -40 C Zeit k.eine Angabe
s Kraftstoffgemisch-K.orektur Lambdasonde 1 Bank. 1 Waimlaufzyklen:  Keine Angabe
@ Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 1 51: 0.000% Fahrstrecke: K.eine Angabe
i@ Ausgangssighal Lambdazondenspannung Bank 1 52: 0.000%
i Auzgangssignal Lambdasondenspannung Bank 2 51: 0,000 -~ Zustzliche DTC Arten halen
@ Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 2 52; 0,000 [ Geloscht I Geschichte
@ Berechneter Lastzustandswert: 0 % J

g Fahrgeschwindigkeit: 0 kmih

s Kihimittelternp.: -40 C

@ Kurzfrist. Kraftstoffgemizch-Konektur Bank 1: -93.84 &
G Kurzfrist. Kraftstoffgemiseh-Komektur Bank 2 -99.84 &
g Langfrist. Kraftstoffgemisch-Komekiur Bank 1: -93.84 %
@ Langfrist. Kraftstoffgemisch-Kamektur Bank 2 -39.84 %
G Luftrmazsenfluss am Luftmassenzensar: 0.00 gmds

@ Motordrehzahl: O r/min

@ Raildrack relativ 2um 5 augrobrunterdruck: 542,34 kPaG
e Relative Drosselklappenstelung: 0 %

$aR Wersorgungsspannung Steuergerat 12,21

i Zundzeitpunkt-Frihverstellung fr #1: -64.0 deg

@ Zustand Fraftstoffspstemn Bank 1: Keine Angabe

§a Zustand Kraftstoffsysterm Bank 2: Keine Angabe

S DTN Tlebe Acboonbar Cosekrad bl cber Dieo b e ot

Wenn bei einem Fahrzeug Probleme auftreten, besteht die Moglichkeit, dafS eine Warn-
lampe mit der Aufschrift ,Check® o.4. leuchtet (die OBD2-Spezifikation nennt solche
Warnlampen MIL far ,Malfunction Indicator Light“, zu deutsch: Fehlfunktions-Warn-
leuchte oder einfach: Fehlerlampe). Diese Lampe warnt den Fahrer, daf5 ein Problem auf-
getreten ist, um das er sich kiimmern mufs. Sie leuchtet nicht immer sofort, wenn ein
Problem gefunden worden ist. Vielmehr basiert die Entscheidung, die Warnlampe wegen
eines diagnostischen Fehlercodes zu aktivieren, auf den sog. Einschaltbedingungen.
Einschaltbedingung fir die Fehlerlampe ist allein die Tatsache, daf’ das Fahrzeug im Be-
trieb das normal zuldssige Emissionsniveau um das 1,5-fache tiberschreitet. Die Kriteri-
en, um dies zu entscheiden, sind herstellerspezifisch, d.h. sie basieren auf den Tests der
Hersteller, wieweit die jeweilige Fehlfunktion das Emissionsverhalten des Fahrzeugs be-
einfluf$t. Die meisten Fahrzeughersteller veréffentlichen ihre Einschaltbedingungen auf
ihrer Website. Diese Informationen kénnen zur Bestimmung eines Fehlers sehr hilfreich
sein.

In der Regel mufl ein Fehler mehrfach auftreten, und auch in verschiedenen Fahrzyklen,
bevor der Fahrzeug-Computer einen Gesicherten Fehler einliest und die Fehlerlampe ak-
tiviert. Bei schwerwiegenden Fehlern ist nur ein einziger Fahrzyklus erforderlich, um die-
se zu aktivieren.
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ACHTUNG: Eine blinkende Fehlerlampe bedeutet, dafs schwerwiegende Verbrennungs-
aussetzer auftreten (Siehe Anhang D: Motormanagement-Systeme: 1. Was ist ein Verbrennungsausset-
zer?, Seite 70).

Allerdings kénnen auch Fehler am Fahrzeug auftreten, ohne dafs die Fehlerlampe leuch-
tet. Beispielsweise wird das Verbrennungsaussetzer-Erkennungssystem bei schlechten
StrafSenbedingungen oder zu niedrigem Kraftstoff-Fullstand gar nicht in Betrieb genom-
men, und daher kann ein Fahrzeug Verbrennungsaussetzer haben, ohne daf$ sie be-
merkt werden, wenn man wartet, bis die Fehlerlampe anspringt. Man sollte sich daher
nie allein auf diese Warnlampe verlassen, um den Zustand des Fahrzeugs festzustellen.

Wenn das Scan Tool Probleme mit der Anzeige des richtigen Fehlercodes fiir ein ange-
schlossenes Fahrzeug hat oder falsche Fehlercodes produziert, wird eine eingebaute Bi-
bliothek von Technischen Kundendienst-Informationen (TSB, Technical Service Bulletin)
durchsucht und die Information wird angezeigt. Diese kommt direkt vom Hersteller und
sollte in allen Einzelheiten studiert werden.

Fehlercode-/Fehlerlampen-Probleme 'j"

= Folgende Probleme in Bezug auf Fehlercodes/Fehlerlampe zind dokumentiert fur
\y Mitzubishi 3000GT 1996:

Ein Defekt in diesen Systemen fubit dazu, dal die Fehlerlampe ohne Abzpeichen
eines Fehlercodes eingeschaltet wird [Riickruf: M. EMB-02-01]

4.1.Fehlercodes

Die Liste der Gesicherten Fehlercodes fuhrt alle Fehlercodes auf, die das angeschlossene
Fahrzeug in seinem Computer gespeichert hat. Neben jedem Code steht ein farbiges
Symbol. Das rote Symbol kennzeichnet Gesicherte Fehlercodes oder solche, die das Ein-
schalten der Fehlerlampe ausgelost haben konnen. Das blaue Symbol kennzeichnet sol-
che Codes, die keine Aktivierung der Fehlerlampe bewirken. Unter jedem Fehlercode fin-
det sich eine Liste seiner Eigenschaften.

Das Fahrzeug wird in Abstdnden von 1 Minute nach Anderungen an den Fehlercodes ab-
gefragt.

Angezeigt wird zuerst der Code selbst. Jeder Fehlercode besitzt ein standardisiertes For-
mat, das es erlaubt, das betroffene Bauteil oder System einzugrenzen, und aufgebaut ist
wie folgt:

System-Kennbuch- Code-Gruppe Baugruppe Spezifisches Bau-
stabe teil/ Teilsystem
P 0] 4 06

Der erste Teil eines Fehlercodes ist der Kennbuchstabe flir ein bestimmtes Fahrzeugsys-
tem. Kennbuchstaben fir folgende Fahrzeugsysteme sind vorgesehen:

B — Karosserie (z.B. Tur- und Motorhauben-Schldsser)

C - Fahrwerk (Chassis, z. B. Antriebsschlupfregelung oder ABS )
P — Antriebstrang (z.B. Motor, Getriebe)

U- Netzwerkkommunikation

Der zweite Teil eines Fehlercodes ist eine vierstellige Ziffernfolge. Die OBD2-Norm hat die
ersten 1000 Ziffern fir einen Kernbereich von einheitlichen Fehlercodes reserviert, die
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von allen Fahrzeugherstellern umgesetzt werden mussen, die sog. generischen Fehlerco-
des. Die darauffolgenden Ziffern sind fiir herstellerspezifische Zwecke verftigbar. Code-
Gruppe O steht fir den Kernbereich, Code-Gruppe 1-3 fir herstellerspezifische und zu-
satzliche einheitliche Codes. Die Ziffern fiir Baugruppe und Bauteil/Teilsystem grenzen
diese weiter ein.

Nach dem Code folgt auf dem Bildschirm Fehlercodes eine genaue Beschreibung dessen,
was er bedeutet. Die Beschreibungen sind sorgfaltig formuliert, um eindeutig und mog-
lichst informativ im Hinblick auf den speziellen Fehler zu sein. Bei herstellerspezifischen
Codes ist die Auswahl des richtigen Fabrikats, Modells und Baujahrs zwingend erforder-
lich, um eine korrekte Beschreibung zu erhalten.

Jeder Fehlercode ist zusatzlich zu seiner Beschreibung auch mit einem Satz von zugeho-
rigen Eigenschaften versehen, die angezeigt werden, wenn man auf das links daneben
stehende Plus-Symbol klickt.

Der Eintrag Modul gibt das System oder das Bauteil an, das fiir den Fehlercode ursach-
lich ist.

Die nachste Eigenschaft ist der Status. Beim generischen OBD2 kann dies entweder Ge-
sichert oder Vorlaufig sein. Gesicherte Fehlercodes werden erzeugt, wenn die betreffen-
den Komponenten/Systeme mehrfach bei den vorgesehenen Tests versagt haben und
deshalb als fehlerhaft betrachtet werden. Vorlaufige Fehlercodes werden erzeugt, wenn
die betreffenden Komponenten/Systeme mindestens einmal bei den vorgesehenen Tests
versagt haben, jedoch nicht haufig genug, um als fehlerhaft eingestuft zu werden. Ein
Vorlaufiger Fehlercode deutet daher nicht notwendig auf ein fehlerhaftes Bauteil oder
System hin. Erst wenn dieses weiterhin versagt, erhalt der Fehlercode den Status ,Gesi-
chert” und die Fehlerlampe wird aktiviert. Wenn der Fehler bei der nadchsten Fahrt nicht
mehr auftritt, 16scht sich der Vorlaufige Fehlercode selbst (aufier bei schwerwiegenden
Fehlern der Verbrennungsaussetzer-Erkennung). Erweiterte Diagnoseschnittstellen nut-
zen die Statusangabe flr weitergehende herstellerspezifische Statusunterscheidungen.
General Motors beispielsweise kennt die Status Historisch, Geloscht, Friither gespei-
chert u.a.

Dieser Typ von Daten verfolgt den Zweck, den Kundendienst-Techniker nach einer Fahr-
zeugreparatur und Léschen der Diagnosedaten durch Anzeige des Ergebnisses eines ein-
zigen Fahrzyklus zu unterstiitzen:

Hinweis: Einige Fahrzeughersteller unterscheiden nicht zwischen Gesicherten und Vor-
laufigen Fehlercodes.

Als letztes werden in der Liste der Fehlercodes die Gespeicherten Randbedingungen
(sog. Freeze-Frame Data) angezeigt, die sich auf den betreffenden Fehlercode beziehen.
Es kénnen sich mehrere Datensatze Gespeicherter Randbedingungen auf einen einzigen
Fehlercode beziehen, wovon der erste, Satz 0, immer der gesetzlich vorgeschriebene ist.
Die Hersteller sind berechtigt, nach Satz O ihre eigenen Gespeicherten Randbedingungen
einzufihren.

Gespeicherte Randbedingungen sind eine Momentaufnahme des Fahrzeugzustands in-
nerhalb von 1 oder 2 Sekunden nach Speicherung eines Fehlercodes. Wenn ein Fahrzeug
eine solche Momentaufnahme aufzeichnet, stammen alle aufgezeichneten Daten von den
Bauteilen des Fahrzeugs selbst. Es sind keine voreingestellten Standardwerte. Gespei-
cherte Randbedingungen vermitteln einen guten Einblick in die Betriebsbedingungen des
Fahrzeugs zu dem Zeitpunkt, zu dem der Fehler auftrat, und sollten daher nicht tiberse-
hen werden, wenn es um die Feststellung der Fehlerursache geht. War es ein fehlerhaftes
Bauteil? Oder kénnte der Fehler auf tiberméafdiige Beanspruchung des Fahrzeugs zurtick-
zufiihren sein? Allerdings ist dabei zu beachten, dafs nicht alle Sensoren fiir Gespeicher-
te Randbedingungen von allen Fahrzeugen unterstiitzt werden.

Hinweis: OBD2 zeichnet Daten in Zehntelsekunden auf. Wenn ein Fahrzeug Gespeicher-
te Randbedingungen speichert, verstreicht selbst unter optimalen Bedingungen mindes-
tens eine volle Sekunde. Aufgrund dieser Verzégerung kénnen bei einigen schnell wech-
selnden Sensoren die aufgezeichneten Betriebsbedingungen bei Abschlufs der Aufzeich-
nung schon gewechselt haben.
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Der Fehlercode, der die Fehlerlampe aktiviert hat, wird in der Regel auch die Speiche-
rung von Datensatz O der Gespeicherten Randbedingungen ausgeldést haben. Welcher
Fehlercode die Speicherung solcher Bedingungen auslost, bestimmt der Hersteller auf
der Basis der Schwere des Fehlers.

4.2.Die Fehlercode-Bibliothek

Die Bibliothek der Fehlercode-Beschreibungen ist jederzeit zuganglich, auch wenn kein
Fahrzeug angeschlossen ist. Wahlen Sie im Hauptmenti Hilfe / Fehlercode-Bibliothek,
geben Sie den Kennbuchstaben und den numerischen Wert des Codes ein und wéihlen
Sie die Datenbank, in der gesucht werden soll, also den Kernbereich des generischen
OBD2 oder die spezifischen Code-Sammlungen einzelner Hersteller. Es wird dann die be-
troffene Bauteilgruppe und die Beschreibung des Fehlercodes angezeigt.

-,

Fehlercode-Bibliothek

% Fehlercode: |P = 1999 _|::| Fabrikat: | Genensches I:IE![j

B auteilgruppe: Getriebe

Ansteuerung Schalt-tagnetventl F: Signal zu hoch

4.3.Zuriicksetzen

Die Moglichkeit, die Fehlerlampe zurticksetzen zu kénnen, ist ebenso wichtig, wie die
Fehlercodes lesen zu kénnen, die sie ausgelést haben. Das Zurticksetzen der Lampe be-
wirkt mehr als nur sie selbst auszuschalten, Gleichzeitig werden némlich:

* die Gesicherten und Vorlaufigen Fehlercodes gel6scht,

* die Gespeicherten Randbedingungen gel6éscht,

* die Daten der Lambdasonden-Tests geloscht,

* der Status von Systemtests zurlickgesetzt,

* die Ergebnisse von Onboard-Tests geléscht,

» die gespeicherten Kraftstoffgemisch-Korrekturwerte zurtickgesetzt.

Um die Fehlerlampe und gleichzeitig die aufgefihrten Subsysteme zurtickzusetzen, kli-
cken Sie auf Zuriicksetzen und anschliefSfend auf OK. Aus Grunden der Sicherheit
und/oder des technischen Designs reagieren nicht alle Steuergerdte unter allen Bedin-
gungen auf diesen Dienst. Jedes Steuergerdat mufS aber reagieren, wenn die Zindung ein-
geschaltet ist, ohne dafs der Motor lauft.
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Loschen/Zurucksetzen

Auz Grinden der Sicherkheit und/ader des technizchen Designz
reagieren manche Steuergerate auf dieze Anforderung nur dann,
wenn die Zundung eingeschaltet, der Motor aber aus ist.

Mit diezem Befehl werden die folgenden Funktionen gleichzeitig mit
auzgefiihrt:

17

* Alle Gezpeicherten und Yorlaufigen Fehlercodes werden geloscht
* Alle Gespeicherten R andbedingungen werden geloscht

* Alle Daten der Lambdazonden werden gelascht

* Alle Ergebnizze der Onboard-Uberwachungstests werden geloscht
* Fraftstoffgemizch-Korekiunmerte werden exvtl. mit zuriickgezetzt

* Alle Angaben zur Fehlerlampe [MIL) werden gelazcht

ok Abbrechen

ACHTUNG: Loschen Sie niemals einen Fehlercode, ohne vorher festzustellen, ob eine Re-
paratur erforderlich ist. Notwendige Reparaturen zu unterlassen kann teuer und/oder
gefahrlich werden. Wenn die Fehlerlampe zurtickgesetzt wird, ohne dafd das zugrundelie-
gende Problem geldst ist, wird sie sich wieder einschalten. Wenn ein ernstes Problem zu-
grunde liegt, kdnnen weitere dazu kommen oder es kann sich verscharfen, wenn keine
geeigneten MafSnahmen ergriffen werden. Es reicht nicht, die Lampe zu léschen - der
Fehler, der sie ausgel6st hat, mufs angegangen werden.

Selbst nach dem Ausschalten der Fehlerlampe bleiben die Fehlercodes noch fur 40
Warmlaufzyklen im Speicher des Fahrzeugcomputers gespeichert. Bei Verbrennungsaus-
setzern und beim Kraftstoffiberwachungssystem sind es 80 Warmlaufzyklen.

Hinweis: Generische Diagnoseprogramme haben auf diesen Teil des Speichers keinen
Zugriff. Die erweiterte Diagnoseschnittstelle von General Motors kann mit der History-
Anforderung auf sie zugreifen.

4.4.Seit Einschalten/Ausschalten der Fehlerlampe/Loschen der Fehlercodes

Seit Modelljahr 2000 wird auch eine zusatzliche Funktion untersttitzt, die es erlaubt,
den Zeitpunkt, zu dem die Fehlerlampe eingeschaltet wurde, und andere Informationen
in Bezug auf diese Lampe zurickzuverfolgen. Diese optionale Funktion wurde primér
eingefihrt, um die europdischen Abgas-Anforderungen der EOBD zu erfiillen. Sie meldet
die Zeit, die Anzahl der Warmlaufzyklen und die zurtickgelegte Fahrstrecke seit Einschal-
ten der Fehlerlampe. Umgekehrt werden, wenn die Lampe zurtickgesetzt worden ist, die-
selben Daten seit Zurticksetzen gemeldet. Die betreffenden Werte werden auf O gesetzt,
sobald ein weiterer Fehlercode gespeichert wird, oder wenn die Lampe ausgeschaltet
wird.

4.5.Zusatzliche Fehlercode-Arten auslesen

Bei einigen Fahrzeugherstellern konnen zusatzlich auch Erweiterte Fehlercodes vom Typ
Historisch oder Geldoscht ausgelesen werden, wenn die betreffenden Kontrollkdstchen
auf dem Bildschirm Fehlercodes im Feld Zusatzliche Fehlercode-Arten auslesen ange-
kreuzt werden. Ist dies der Fall, werden die angekreuzten Erweiterten Fehlercodes auto-
matisch immer mit ausgelesen, wenn das angeschlossene Fahrzeug diese Funktion un-
terstutzt.

Historische Fehlercodes sind solche, die im Steuergerdt des Fahrzeugs gespeichert wer-
den, aber nicht den Status von Gesicherten oder Vorlaufigen Fehlercodes besitzen. Wie
viele solche historischen Codes fir welchen Zeitraum gespeichert werden, legen die Fahr-
zeughersteller fest.

Geloschte Fehlercodes sind solche, die von einem OBD-Diagnosegerat bzw. OBD-Diagno-
seprogramm definitiv geléscht worden sind.

Handbuch AutoEnginuity Scan Tool 19



4.6.Speichern

Alle Fehlercodes und Gespeicherten Randbedingungen kénnen als Bericht abgespeichert
werden, um sie nach Abschlufd der Diagnose zu studieren oder auszudrucken. Die Daten
werden in einer Datei im XML-Format gespeichert, um sie universell in jedem Internet-
Browser darstellen und ausdrucken zu kénnen (z.B.im Internet Explorer oder mit Nets-
cape; Einzelheiten siehe Kapitel 12: Daten protokollieren, Seite 43 ).

Um einen Bericht zu speichern, klickt man auf das linke Symbol in der Symbolleiste
sMenubefehle“, die beliebig verschoben werden kann.

EETB

Anschliefend ist ein Dateiname fiir den Fehlercode-Bericht einzugeben. Zum Offnen der
daraufhin erzeugten Datei gentigt ein Doppelklick auf den Dateinamen. Der Standard-
Browser 6ffnet die Datei dann im richtigen Format. Zum Ausdrucken ist die Druckfunk-
tion des Browsers zu nutzen, die im Hauptmenii iber den Befehl Datei / Drucken zu er-
reichen ist.

Hinweis: In der deutschen Ausgabe des Programms ist die Funktion ,Speichern® wegen
eines Problems mit deutschen Umlauten beim XML-Format, das zum Absturz des Brow-
sers fihren kann, noch nicht umgesetzt. Es wird daher davon vorlaufig davon abgeraten,
diese Funktion zu nutzen. Das Problem wird im Rahmen eines kommenden Programm-
Updates behoben werden.

4.7.Aktualisieren

Mit diesem Befehl werden die auf dem Bildschirm angezeigten Daten aktualisiert, bevor
das voreingestellte 5-Minuten-Intervall fir die Aktualisierung vergangen ist. Wenn trotz
aktivierter Fehlerlampe das Fahrzeug keine Fehlercodes anzeigt, empfiehlt es sich, diese
Funktion zu nutzen. Es ist moglich, dafs das Scan Tool die Informationen wegen Zeit-
Uberschreitung vom Fahrzeug nicht rechtzeitig empfangen hat und erst jetzt auslesen
kann.

Um die Liste der Fehlercodes und den Status der Fehlerlampe zu aktualisieren, gentigt
ein Mausklick auf das rechte Symbol in der Symbolleiste ,Mentibefehle®.

A= REN
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5.Laufende MefSwertanzeige

Die Laufende Mefwertanzeige ermoglicht es, die Ausgaben mehrerer Sensoren in Echt-
zeit zu beobachten. Wenn ein Fahrzeug einen Fehlercode gemeldet und die Fehlerlampe
aktiviert hat, zeigt die Fehlerbeschreibung, welche Sensoren zu prifen sind. Sensoren
koénnen auch helfen festzustellen, ob ein neues Bauteil eine bessere Leistung erbringt als
das normale (z.B. ein Sportauspuff oder ein Sportluftfilter). Die Sensoren eines Fahr-
zeugs stellen reichhaltige Informationen sowohl fir den Automechaniker wie auch fur
den Tuner bereit.

Bl AutoEnginuity’s ScanTool E]@ I
: Protokolieren Fahrzeug Optionen  Hilfe
D | @ Besndet | Protokolldatei |H D H ﬁ =RE -]
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Die Anzahl der Sensoren, die beobachtet werden kénnen, werden durch die Fahrzeug-
marke, das Modell und das Baujahr bestimmt. In der Regel gilt: Je neuer das Fahrzeug,
desto mehr Sensoren untersttitzt es. Einige Sensoren brauchen linger beim Auslesen der
MefdSwerte (z.B. absoluter Einlafluftdruck) und aktualisieren die Anzeige daher langsa-
mer. Bei [SO9141-2 werden es hochstens 4 bis 6 Sensoren sein, die es Sinn hat, gleich-
zeitig anzuzeigen.

Der aktuelle Status der angezeigten MefSwerte wird durch unterschiedliche Farben ver-
deutlicht. Wenn der betreffende Sensor bei 80 — 90 % seines MefdSwertbereichs arbeitet,
wechselt die Farbe der Anzeige zu Gelb. Wenn der Sensor sich zwischen 90 und 100 %
bewegt, wird die Anzeige rot. Unter 80 % bleibt sie griin.

Am unteren Rand jeder Anzeige befindet sich ein Balkendiagramm, das die aktuelle Posi-
tion des Sensors innerhalb der zugehoérigen MefSwert-Skala anzeigt. Je weiter der Balken
nach rechts fortgeschritten ist, desto weiter ndhert sich die Anzeige dem Maximalwert
des Sensors.
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Um einen Sensor hinzuzufligen, widhlt man ihn aus dem Dropdown-Listenfeld am unte-
ren Rand jedes Anzeigefelds aus. Um ihn wieder zu entfernen, wahlt man den Eintrag
Aus in diesem Listenfeld.

] AutoEnginuity's ScanTool E]@

: Protokolieren Eahrzeug Optionen  Hilfe

[ | ® Beendzt | Frotokoldatei |H D H é H=RE -]

Fehlercades//Lfd. Mellwertanzeige ]/LFI:I. Mefwerte (Graph) ]/LFI:I. Mefwerte (Tabelle) }/Lambdasanden rOanard-Systemtest }/Onbuard- 9 »

] ] ]
C |dpm

krmfh

Berechneter Lastzustandzwert ﬂ |Motnrdrehzahl ﬂ |Fahrgeschwindigkeit j

Berechneter | astzustandswert
K.iihlmittelternp.

Kurzfrist. Kraftstoffgemizch-Komektur Bank 1
Langfrizt. Kraftstoffgemisch-Fomektur Bank 1
kurzfrist. Eraftztoffgemizch-kamektur Bank, 2
Langfrizt, Kraftstoffgemisch-F.omektur Bank, 2
Motordrehzahl

Fahrgeschwindigkeit
Zundzeitpunkt-Fruhverstellung fur #1 —
Anzaugluftternperatur
Luftmazzenfluszs am Luftmazsenzensor W
.é2&;gjéﬁ-E;?fsae]lksle‘l]ppenstellung Spannung Lambdas. B151 ﬂ |Gemisch-KDrr. B151 ﬂ
Spannung Lambdas. B151
Spannung 2.BB-Sonde B151
Lambdafakt. BB-Sonde B151
Spannung BB-Sonde B151
Substrat-Temp. Kat. B152
Gemizch-Fon. B152
Spannung Lambdas. B152

Auz
Akliven Sensor einstellen... 5 %

|Aus ﬂ |Aus ﬂ |Aus ﬂ
|1

Sobald ein Sensor hinzugefligt wird, konnen mit dem Befehl Aktiven Sensor einstellen
im zugehorigen Dropdown-Listenfeld die Abtastrate, das Ma8system, der Minimal- und
Maximalwert und die Skalierungs-Einheit eingestellt sowie Alarmeinstellungen flir
den Fall des Uberschreitens vorgegebener Grenzwerte vorgenommen werden.

Abtastrate

Die Abtastrate bestimmt das Zeitintervall, in dem das Programm die Daten vom Sensor
abfragt. Wenn das Zeitintervall fir die ndchste Abtastung noch nicht abgelaufen ist und
die MefSwertanzeige sich vorher aktualisiert, wird der zuletzt abgetastete Wert verwendet.

In einigen Féallen, z.B. bei der Kuhlmitteltemperatur, &ndern sich die Sensorwerte nur
sehr langsam und eine hohe Abtastrate ist daher nur Verschwendung von Bandbreite.

Mafisystem
Hier kann das MafSsystem eingestellt werden, in dem die Sensorwerte dargestellt werden
(Metrisch oder Englisch).

Anzeigebereich

In diesem Feld kann der Anfangswert (Minimalwert) und der Maximalwert eingestellt
werden, den der Sensor anzeigen soll. Die Option wird genutzt, um die MefSwertanzeige
und den Graphen automatisch zu skalieren. Letztlich benutzt die MefSwertanzeige diese
Einstellungen auch fir den Wechsel der Anzeige-Farbe zwischen Griin, Gelb und Rot.
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Berechneter Lastzustandswert Einstellung

Allgemeines
Ahbtastrate b alhaytem

0 ms 5 zec " Englizch Abbrechen
| 0 I 1 1 1 1 ! 0 ! 0 I:l

j (* Metrizch

Anzeigebereich

Minimalwert; |EI b awimalwert: 100 Skalierungzeinheit: |1

Alustizche Warhungen

% kirimalwert; |0

D ateinarme: | J Abzpielen
b amimalwert; |30

Dateiname: | .| Abspislen

Skalierungseinheit

Dies ist ein Multiplikator, der auf den eingestellten Maximal- und Minimalwert und auf
die abgetasteten MefSwerte angewendet wird. Die Skalierung kann flir verschiedene Zwe-
cke benutzt werden, so z.B. fir die Umrechnung von kPA in Millibar oder von KW in PS.
Es muf’ nur der Multiplikator eingegeben werden, den Rest erledigt das Programm.

Wenn beispielsweise das Luft-Kraftstoff-Gemisch in Echtzeit gepriift werden soll und das
Fahrzeug Breitband-Lambdasonden untersttitzt, braucht nur der gewtlinschte Breitband-
Lambdafaktor aus dem Dropdown-Listenfeld ausgewahlt und anschliefend auf dem Bild-
schirm Sensor einstellen als Skalierungseinheit 14.7 eingegeben zu werden. Dann zeigt
der Sensor seinen Prozentwert multipliziert mit dem st6chiometrischen Wert und produ-
ziert auf diese Weise Echtzeit-Angaben des Luft-Kraftstoff-Gemischs.

Im nachfolgenden Beispiel ist zu sehen, wie der aus einer Breitband-Lambdasonde in
Echtzeit ausgelesene Lambdafaktor im Vergleich zu anderen Sensoren graphisch darge-
stellt wird.
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[ | ® Bzendzt | Protokoldatei |H |:| H ﬁ Bl B
Fehlercodes }/LFI:I. Meﬁwertanzeigna/VLfd. Melwerte {Graph) ]fLFcI. Melwerte (Tabele) rLambdasunden rOanard-Svstemtest rOnhaard q »
Auzgangszignal Lambdasondenzpannung Bank 1 51 ﬂ |Ki.JhImitteItempEIatur ﬂ |Z|

0.00

10.000

-10.000

Alarmeinstellungen

Es stehen 2 mogliche Alarmaktionen zur Auswahl, wenn der Sensor ausgewéahlte Grenz-
werte Uberschreitet: Sounddatei abspielen oder Daten protokollieren. Voreingestellt im
Feld Alarmaktion ist Keine. Um eine Alarmaktion zu aktivieren, muf sie in diesem Feld
mithilfe der Pfeiltaste am rechten Rand aus der Dropdown-Liste ausgewdhlt und es mufs
der Minimal- wie auch der Maximalwert eingegeben werden, bei dessen Uberschreiten
die Aktion ausgel6st werden soll.

Die automatische Datenprotokollierung hat als Alarmaktion den Vorteil, daf$ man den
Sensor nicht sofort tiberwachen muf$, wenn er seinen normalen Wertebereich Uber-
schreitet, sondern das Fahrzeug weiter testen und hernach die ausgelesenen Grenzwert-
Uberschreitungen in Ruhe studieren und auswerten kann. Wenn die Protokollierung voll-
automatisch, ohne weiteren Benutzereingriff, ablaufen soll, empfiehlt es sich, schon beim
Einstellen des Sensors in der Protokoll-Symbolleiste einen Dateinamen fiir die Protokoll-
datei einzugeben.

D |.Beendet| Protokaldatei GABeispiel.cew | Ahspielgeschwindigkeit H |:| HB

Andernfalls erscheint bei Auslésung der Datenprotokollierung zunichst die Aufforde-
rung, einen Dateinamen einzugeben, bevor die Protokollierung beginnt. Sie lauft dann,
bis sie manuell angehalten oder bis der Sensor gewechselt wird. Nach Beginn einer Pro-
tokollierung wird die Auswahl im Feld Alarmaktion des Fensters fir die Sensor-Einstel-
lung automatisch auf Keine zurtickgesetzt, um nicht versehentlich bei erneutem Uber-
schreiten der ausgewédhlten Grenzwerte eine neue Protokollierung auszulésen, mit der
die alte tiberschrieben wird.
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Das automatische Abspielen einer Sounddatei dient als akustische Warnung, wenn ein
Sensor den normalen Wertebereich tiberschreitet. Um diese Alarmaktion auszuldsen,
mufS im Feld Sounddateiname des Fensters fir die Sensor-Einstellung eine auf dem
Rechner vorhandene Sounddatei mit der Dateiendung .WAV angegeben werden, die im
Alarmfall abgespielt werden soll. Der Name kann, mit komplettem Pfad zum Speicherort
auf der Festplatte, von Hand eingegeben oder mit der Schaltfldche ... neben dem Einga-
befeld gesucht und ausgewéhlt werden. Durch Klick auf die Schaltfliche Abspielen kann
man den ausgewdahlten Sound testen. Abgespielt werden nur hdchstens die ersten 3 Se-
kunden der Datei. Wenn entsprechende Einstellungen vorgenommen worden sind und
die Soundkarte hinreichend leistungsfahig ist, konnen auch mehrere Warnungen fir ver-
schiedene Sensoren gleichzeitig aktiviert werden.
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6.Laufende MefRwerte (Graph)

Die graphische Anzeige laufender MefSwerte ermdglicht es, die laufende Ausgabe von 2
Sensoren in jeweils einem eigenen Graphen zu beobachten. In der graphischen Anzeige
werden die ausgelesenen Mefdiwerte nicht als numerische Daten dargestellt wie in der
Laufenden Mefiwertanzeige, sondern als graphische Darstellung in einer Kurve. Am un-
teren Ende jedes Graphs werden die aktuellen numerischen Werte angezeigt, die vom be-
treffenden Sensor ausgelesen werden, und am linken und rechten Rand die Mafieinhei-
ten sowie die Maximal- und Minimalwerte.

Bl AutoEnginuity's ScanTool E]@ X
: Protokolieren  Eahrzeug  Optionen  Hilfe
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Fehlercodes ]/Lfd. MeBwertanzeiQE/VLfd. MelBwerte (Graph) ]/LFd. Mefwerte (Tabelle) I/Lambdasnnden rOnbnard-Systemtest ]/Onbnard 4 »
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Um die von einem Sensor ausgegebenen Daten graphisch darzustellen, muf er aus dem
Dropdown-Listenfeld am oberen Rand jedes Graphen ausgewédhlt werden. Das Listenfeld
kann auch durch einen Mausklick auf den Graphen selbst aufgerufen werden. Ein
Mausklick mit der linken Maustaste ruft das Listenfeld fir den ersten bzw. dritten Sen-
sor auf, dessen Beschreibung in der Dropdown-Liste links tiber dem Graphen angezeigt
wird, ein Mausklick mit der rechten Maustaste den zweiten bzw. vierten Sensor, dessen
Beschreibung in der Dropdown-Liste rechts tiber dem Graphen angezeigt wird.
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B> | @ Beendet | Protokoldatei |H I:I H ﬁ H=RE B
Fehlercodes rLFI:I. Meﬁwertanzeige)/Lfd. Meliwerte {Graph) I/LFI:I. Mefiwerte (Tabelle) I/Lamhdasanden r0nhaard-5ystemtest rOnbaard AL
Auzgangssighal Lambdazondenspannung Bank 151 ﬂ |Ki.jh|rnittelternperatur ﬂ Iﬂ
Berechneter Lastzusﬁndswert 100
Kihlmittelemp.

Kurzfrist, Kraftstoffgemisch-Korrekiur Bank 1
Lanafrist, Kraftstaffgemisch-Korrektur Bank, 1
Kurzfrist, Kraftstoffgemisch-Korrektur Bank 2
Langfrist, Kraftstoffgemisch-Korrektur Bank 2
Matordrehzahl

0.000 Fahrgeschwindigkeit
Zindzeitpunkt-Frihverstellung Fir #1

Kurzfrist. Kraftztaffg Ansauglufttemperatur e, Kraftstoffaemizch-Korrekiur Bank 1
Luftmassenfluss am Luftmassensensor

Absolute Drosselklappenstellung

Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 1 51
FKraftstoffgemizch-Korektur Larmbdazonde 1 Bank. 1
Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 1 52 S O T PO Ry er e o
Kraftstoffgemizch-Komektur Lambdasonde 2 Bank 1
Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 2 51

Kraftstoffgemizch-F.orektur Lambdasonde 1 Bank 2

-100.00 -100.00

Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 2 52

Fraftstoffgemizch-Korrektur Larbdasonde 2 Bank, 2

Aus

Am linken Rand des Graphen werden die MafSeinheit und die Minimal- und Maximalwer-
te fir den linken Sensor angegeben (Sensor 1 bzw. 3). Der zuletzt vom Sensor ausgelese-
ne Wert wird am unteren Graphenrand links angegeben. Die Farbe dieser Angaben ent-
spricht der Farbe des zugehoérigen Graphen, damit man leicht feststellen kann, welche
Parameter zu welchem Graphen gehoren. Flir den rechten Sensor (Sensor 2 bzw. 4) gel-
ten dieselben Regeln mit der Mafdigabe, daf5 die Parameter am rechten Graphenrand und
der zuletzt ausgelesene Wert am unteren Graphenrand rechts angezeigt werden

Hinweis: Die graphische Darstellung von Sensordaten ist eine besonders schnelle Me-
thode, um festzustellen, ob ein Sensor einen anderen beeinfluft.

Die farbliche Gestaltung der Graphen kann tber den Menulibefehl Optionen / Anzeige
anpassen gedndert werden. Einzelheiten siehe Kapitel 13: Anzeige anpassen auf Seite
47.

Jede Sensoranzeige kann einzeln konfiguriert werden. Eine genauere Beschreibung ist
im Kapitel 5: Laufende MefSwertanzeige auf Seite 21 zu finden.

Wenn ein Sensor nicht ldnger benétigt wird, kann er aus dem Graphen entfernt werden,
indem man aus der betreffenden Dropdown-Liste den Befehl Aus anwahlt. Die Drop-
down-Liste findet sich Uber dem betreffenden Graphen oder kann durch Klick mit der
linken bzw. rechten Maustaste auf den Graphen aufgerufen werden, wie oben beschrie-
ben.
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7.Laufende MefSwerte (Tabelle)

Diese tabellarische Ubersicht erméglicht es, die laufende Ausgabe mehrerer Sensoren in
einem Format zu beobachten, das fliir grofSe Datenmengen am besten geeignet ist. Die
Ubersicht kombiniert ein reines Tabellenformat mit einem farbigen Balken-Diagramm,
um Sensordaten darzustellen. Dies ist wahrscheinlich im Vergleich zu anderen Methoden
der Darstellung von laufenden MefSwerten der einfachste Weg, um Sensordaten abzuru-
fen, zu beobachten und zu konfigurieren.

. AutoEnginuity’s ScanTool g@ ﬁ
: Protokolieren  Eahrzeug Optionen  Hilfe
@ | @ Eeendet | Protokolidatei |H |:| H B = RE B
Lfd. Mefwertanzeige ]/Lfd. Mefiwerte (Graph))/Lfd. Melwerte (Tabelle) ]/Lambdasnnden I/-Onboard—Svstemtest ]/Onboard—Testergebnisse ] LI
Sensor-flame wert | Einheit | Minimum | Maxi... | Yerhalkniswert
Kihlmitteltemperatur ~l10z eC v 40 215 ] 55 %
Matordrehzahl - 4626 Ujmin | 0 01011 R — | 51 %
Fahrgeschwindigkeit | 256 kmfh = 0 255 | ] 100 %
LuFtmassenfluld am Luftmassensensor | 474,88 gfs o« | 0,00 655,35 | ] T2 %
Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 151 | 0470 v v 0,000 1275 ] 36 %
Kraftstoffgemisch-Korrekbur Lambdasonde Bark 151 - [0.00 % | -100.00 99.22 [ 50 %
|:| Sensor-Mame Sensor-Gruppe
Kihlmitteltemperatur Miokorsteuerung
Motordrehzahl Mokorsteuerung
Fahrgeschwindigheit Miokorsteuerung
LuFtrassenfluld am Luftmassensensor Luftzumessung
Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 1 51 Lambasonden
Kraftstoffgemisch-Korrektur Lambdasonde Bank 1 51 Lambasonden
4]

Die Ubersicht besteht aus 2 Listen in jeweils einem eigenen Fenster: Die obere zeigt die
fir die Echtzeit-Darstellung ausgewédhlten Sensoren, die untere zeigt alle verfligbaren
Sensoren des momentan aktiven Fahrzeug-Systems. Der Trennbalken zwischen den bei-
den Listenfenstern kann beliebig nach unten oder nach oben verschoben werden, um
eine Liste zur verldngern oder zu verkurzen. Dazu fahrt man mit der Maus Uber den
Trennbalken, bis der Mauszeiger sich dndert, driickt dann die linke Maustaste und zieht
den Balken in die gewlnschte Richtung.

Wenn ein Sensor ausgewdahlt ist, wird sein Name, der aktuell abgefragte Wert, der einge-
stellte Minimalwert und Maximalwert in der oberen Liste angezeigt. Rechts daneben
wird auflerdem als Balkendiagramm der prozentuale Verhidltniswert dargestellt, dem
der abgefragte Wert im Bereich zwischen Minimal- und Maximalwert entspricht. Das Dia-
gramm erleichtert die Beobachtung des Zustands bzw. der Auslastung des Sensors. Die
Balkenfarbe wechselt entsprechend dem eingestellten Maximalwert fiir die Auslésung ei-
ner akustischen Warnung.
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Die Liste der verfligbaren Sensoren enthéalt alle Sensoren, die das aktive Fahrzeugsystem
unterstiitzt. In der ersten Spalte links findet sich ein Kontrollkdstchen, das angekreuzt
werden mufl, um den betreffenden Sensor in die obere Liste der ausgewédhlten Sensoren
zu Ubernehmen. Die zweite Spalte zeigt den Namen des Sensors, die dritte die Sensor-
Gruppe, zu der er gehort. Die Gruppierung in der dritten Spalte erleichtert die Zuord-
nung von Sensoren und Fehlercodes.

Das Hinzuftigen und Entfernen von Sensoren lauft hier dhnlich ab wie auf dem Bild-
schirm Laufende Meflwerte (Graph): Um einen Sensor hinzuzufiigen, gentigt es, mit der
linken Maustaste irgendwo in die Liste der ausgewahlten Sensoren im oberen Feld zu Kkli-
cken, um ein Dropdown-Listenfeld aufzurufen, aus dem der Sensor ausgewahlt werden
kann. Dartiber hinaus besteht hier die Moglichkeit, mehrere Sensoren schneller und ein-
facher auszuwahlen und hinzuzufligen, indem man in der Liste der verfiigbaren Senso-
ren im unteren Feld die betreffenden Kontrollkdstchen ankreuzt.

-
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Sensor-fame Wwert | Einheit | Minimum | Maxi.. | VYerhaltniswert
Kiihlrnittelermperatur iz eC w40 P LR — 55 %
Matordrehzahl - 4620 Ujmin | 0 01011 R p— 51 %
Fahrgeschwindigheit | 255 kmfh = 0 255 | ] 100 %%
Luftrassenfluld am Luftmassensensor | 474,88 gfs o« | 000 655,35 | ] T2 %
fusgangssignal Lambdasondenspannung Bark 151 [ 0.470 | 0000 1270 ] 36 %
Kraftstoffgemisch-Korrektur Lambdasonde Bark 151 - [0.00 % v | -100.00 99.22 [ 50 %

Kihlmitkeltemperatur %
Miokordrehzahl

O sensor-Hame Fahrgeschiwindigkeit
Kiihlmitteltemperatur
Motaordrehzahl

Fahrgeschwindigheit

Luftrnassenflul am Luftmassensensor

fuusgangssignal Lambdasondenspannung Bank 1 51

T OB e s Sl Kraftstoffgemisch-korrekiur Lambdasonde Bank 1 51
usgangssignal Lambdasondenspannung Ean ambasonden

[ & ignal Lambdasond Bark 1 51 Lambasond

Kraftstoffgemisch-Korrektur Lambdasonde Banlk 1 51 Lambasonden

] |

Um einen Sensor wieder zu entfernen, entfernt man entweder dort das gesetzte Hakchen
oder man klickt auf die betreffende Zeile der ersten Spalte in der Liste der ausgewahlten
Sensoren und wéahlt im aufklappenden Dropdown-Listenfeld den Befehl Entfernen.
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Jede Sensoranzeige kann auch hier einzeln konfiguriert werden. Einzelheiten siehe im

-] AutoEnginuity's ScanTool g@
: Protokolieren Fahrzeug Optionen  Hilfe
'. | @ Becndet | Protokolldatei |H |:| H E E ,g'| H
LFd, Meliwertanzeige ]/LFI:I. Meliwerte (Graph)/VLfd. Meliwerte (Tabelle) rLambdasonden rOnboard-Systemtest rOnboard-Testergebnisse ] L
Sensar-Mame Wert |Einheit  |Minimum | Mai... | Werhaltniswert
Kiihlmittelkemperatur iz e w40 P LA ie— | 55 %
Matordrehizahl 4626 Wmin +| 0 T U ie— 51 %
Fahrgeschwindighkeit - | 255 kmih = | 0 255 | ] 100 %
Luftmassenfiuli am Luftmassensensor 55,35 | | T2 %a
i Entfernen |
Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 1 I:S T — 36 %
Kraftstoffgemisch-Karrekkur Lambdasonde Bank Alle Entfernen gl — | 50 %
Sensoreinstellung. ..
D Sensar-Mame SEnSOr-Gruppe
Kihimitteltemperatur Moborsteuerung
Motordrehzahl Motorskeuerung
Fahrgeschwindigkeit Motorskeuerung
Luftrnassenfluld am Luftmassensensor Luftzumessung
Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 1 51 Lambasonden
Kraftstoffgemisch-Kaorrektur Lambdasonde Bank 1 51 Lambasonden
3l i)}

Kapitel 5: Laufende MefdSwertanzeige, Seite 21.

L~ =
-] AutoEnginuity's ScanTool g@
i Prokokolieren  Eahrzeug  Optionen  Hilfe

=] | ® Gesndet | Protokolldatei |H |:| H E E i] !
Lfd. Mefwertanzeige }/LFI:I. Mefwerte (Graph)/VLfd. Melwerte (Tabelle) }’Lambdasonden rOnboard-Systemtest ]”-Onboard-Testergebnisse ] L=
Sensor-hlame Wert | Einheit | Minimum | Maxi... |Werhaltniswert
Kihlmitteltemperatur 102 o -40 215 | 1 | 55 ol
Motordrehzahl -| 4620 o 11 o — | 51 %
Fahrgeschwindigksit - 255 i} 255 | ] 100 %%
Luftmassenfluld am Luftmassensensor C 474,88 gis v | 0,00 655,35 | ] T2 %
#usgangssignal Lambdasondenspannung Bank 1 51 B v 0000 1275 [ 36 %
Kraftstoffgemisch-Korrekbur Lambdasonde Bank 1 51 | 0,00 % v | -100.00 99.22 [ 50%
D Sensor-Mame Sensor-Gruppe
Kihlmitteltemperatur Maokorsteusrung
Motordrehzahl Motorsteuerung
Fahrgeschwindigheit Motorsteuerung
Luftrmassenfluf am Luftrmassensensor Luftzurnessung
Ausgangssignal Lambdasondenspannung Bank 1 51 Lambasonden
Kraftstoffgemisch-Karrekkur Larmbdasonde Bank 1 51 Larbasanden
[ |

Eine Besonderheit der Tabellarischen Ubersicht besteht darin, daf die Mafieinheit jedes
Sensors direkt im Anzeigefeld der ausgewahlten Sensoren gedndert werden kann, indem
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man sie mit der linken Maustaste anklickt und aus der aufklappenden Dropdown-Liste
die gewlinschte Einheit auswéhlt.

Die Schriftart der Tabelle kann mit dem Mentbefehl Optionen / Anzeige anpassen ge-
andert werden. Einzelheiten siehe Kapitel 13: Anzeige anpassen, Seite 47.
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8.Lambdasonden

Das Fenster Lambdasonden zeigt spezifische Daten und Testergebnisse zu den Lambda-
sonden. Die Lambdasondenspannung und die Kraftstoffgemisch-Korrektur werden wie in
der graphischen Anzeige laufender Mefswerte als Kurven in einem Graphen dargestellt.
Was auf diesem Bildschirm hinzukommt, sofern vom Fahrzeug unterstiitzt, ist die Mo6g-
lichkeit, den Graphen auf die Vorgaben des Fahrzeugherstellers zu skalieren und ihn di-
rekt mit der graphischen Darstellung eines Beispiels zu vergleichen, wie die Umschal-
tung einer Vor-Kat-Lambdasonde aussehen sollte.

. AutoEnginuity’'s ScanTool E]@\
: Prokokolieren Fahrzeug Optionen  Hilfe
@ | @ Eeendet | Protokolldatei |H |:| H B B B
YLF:I. Mefwertanzeige I/LFCI. Mefwerte (Graph) I/LFEI. Mefiwerte (Tabelle}/Lamhdasunden I/Onbnard—S';-'stemtest ]/Onbnard—Testergebnisse ] i [
Zuztand kraftstoffswstemn
(. Zuztand Kraftztoffzyztern 1: Offener Begelkreis @ Zustand Kraftstoffzusten 22 Offener Regelkieiz }
|.-’-'«usgangssignal Lambdazondenspannung Eank 1 51 j M |_,_3;[ |§.-’-‘n.us j |, Vl |, Zl

100

~ Lambdasonden-Testergebnizze

1. Spannungsschwellenwen Sonde Fett zu Mager: 0450 |[»| BeispielSpannungskuree einer

2. Spannunagzzchwelerwert Sonde Mager zu Fett: 0.450 100

3. Untere Sondenspannung fur Umschaltzeit. 0175

4. Obere Sondenzpannung flir Umschaltzeit : 0.665 4

b, Umsgchaltzeit Sonde Fett zu kager: 0.00

E. Umsgchaltzeit Sonde kager zu Fett: 0.00

7. Minimale Sondenspannung fiir Testzyklus: 0.090 37 7

8. Maximale Sondenzpannung fur Testayklus: 0.775 = o| Mager g 5 9

9. Zeit zwischen Senzor-Durchgangen: 0.4 0 75

|\.l'ergleichen Sie die gemeldeten Lambdasonden-Testergebnisse auf der linken Seite

I8l |

Zustand Kraftstoffsystem

Am oberen Rand des Fensters wird fir jede Bank getrennt der Zustand des Kraftstoffsys-
tems als Text und mit einem Status-Symbol angezeigt. Die Angabe gibt Auskunft dar-
Uber, ob die Lambdasonden in einem geschlossenen Regelkreis des Systems in Betrieb
sind oder nicht. Folgende Zustande sind moglich:

Keine Angabe (Rot) Das Fahrzeug untersttitzt die betreffende Bank
nicht
Offener Regelkreis (Hellrot) Fur die Gemischanpassung werden nicht die

Lambdasonden benutzt, sondern die Vorein-
stellungen des Motorsteuergeréts

Geschlossener Regelkreis (Gelb) Gemischanpassung erfolgt aufgrund der
Lambdasonden-Signale, aber fehlerhaft

Geschlossener Regelkreis (Rot) Gemischanpassung wird Uber die Lambdason-
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den-Signale gesteuert. Normalzustand

Zum besseren Verstdndnis der Art und Weise, wie die Lambdasonden das Motormanage-
ment beeinflussen, siehe Anhang D: Motormanagement-Systeme: 2. Regelkreis im Kraft-
stoffsystem (Offen oder Geschlossen), Seite 71, und 3. Kraftstoffgemisch-Korrektur (kurz-
fristige und langfristige), Seite 71.

Lambdasonden-Testergebnisse

Im Feld links unten auf dem Bildschirm werden die Ergebnisse der Lambdasonden-Tests
angezeigt. Dies sind Daten, die direkt vom Fahrzeug ausgelesen und benutzt werden, um
die Funktionsfdhigkeit der Sonden und ihren Einflufs auf die Berechnung der Kraftstoff-
gemisch-Korrektur festzustellen. Wenn das Fahrzeug diese Anzeige nicht unterstiitzt, er-
scheint hier in der Spalte Testergebnisse der Wert 0,00. Dies bedeutet nicht, dafs der
Test nicht ausgeftihrt wird, sondern lediglich, dafd die Test- bzw. Schwellenwerte zum
Auslesen durch ein OBD2-Diagnoseprogramm nicht zur Verfligung stehen.

Hinweis: Diese Funktion wird von einigen Fahrzeugen aus Baujahr 2001 und von neue-
ren Fahrzeugen unterstiitzt, von alteren Modellen nicht.

Im Feld rechts unten auf dem Bildschirm wird ein Beispiel flir die Spannungskurve einer
guten Vor-Kat-Lambdasonde gezeigt. Die Testergebnisse im Feld daneben sind so durch-
numeriert, dafd sie den Schwellenwerten, die in der Graphik angegeben sind, leicht zuge-
ordnet werden kénnen. Zum besseren Verstindnis vergleiche Anhang D: Motormanage-
ment-Systeme: 5. Lambdasonde (Schmalband), Seite 72.

Auch hier kann, wie bei der graphischen Anzeige laufender MefSwerte, ein Sensor einfach
hinzugefligt werden, indem man ihn aus der Dropdown-Liste am oberen Rand des Gra-
phen auswahlt, oder diese Liste durch Mausklick ins Graphen-Feld selbst aufruft. Zum
Entfernen wéhlt man den Befehl Aus in derselben Dropdown-Liste.

Die Skalierung der Lambdasonden-Spannung und des Kraftstoffgemisch-Korrekturwerts
im Graphen kann an optimierte Voreinstellungen angepasst werden, indem man auf die
beiden Lupen-Symbole rechts neben dem Sondennamen klickt. Das Symbol mit der Be-
schriftung V steht fir die Sondenspannung, das Symbol mit der Beschriftung % fir den
Korrekturwert.

Die Skalierungsanpassung fir die Sondenspannung setzt den Darstellungsbereich des
Graphen auf 0,00 — 1,2V bei normalen Zweipunkt-Sonden und auf 0,8 — 1,2mA bei Breit-
band-Sonden. Wenn das Fahrzeug das Auslesen der Test IDs von Zweipunkt-Lambda-
sonden untersttitzt, werden die direkt vom Fahrzeug ausgelesenen Minimal- und Maxi-
malwerte fir die Darstellung der Sondenspannung benutzt. Diese Funktion erméglicht
eine schnelle Priifung, ob die Spannung im Rahmen bekannter oder herstellerspezifi-
scher Vorgaben liegt.

Die Skalierungsanpassung fur den Kraftstoffgemisch-Korrekturwert setzt den Darstel-
lungsbereich des Graphen auf die typischen Schwellenwerte von — 15 % bis + 15 %.

Die Standardeinstellungen fir den Wertbereich werden automatisch wieder hergestellt,
wenn man die Sonde aus der Auswahlliste neu aufruft.

Hinweis: Es kann vorkommen, dafs5 Nach-Kat-Lambdasonden keine Kraftstoffgemisch-
Korrektur melden, sondern nur den Wert 99,06. In diesem Fall bleibt nur die Sonden-
spannung fir die Diagnose.

Hinweis: Luft-Kraftstoff-Sensoren von Toyota sind nicht dasselbe wie eine normale
Lambdasonde. Thr Anzeigebereich liegt zwischen 0,5 und 0,8 V, der st6chiometrische
Wert ist hier 0,66 V.

Zum Einbauort von Lambdasonden:

Die Position der Lambdasonden ist nicht bei allen Fahrzeugen gleich. Ein Fahrzeug kann
mit bis zu 2 Zylinder- bzw. Abgas-Banken ausgestattet sein, jeweils mit einem eigenen
Auspuff fur jede Bank. Wenn ein Fahrzeug zwei Auspuffrohre besitzt, hat es auch 2
Lambdasonden-Banke. Die Sonden heifien dann S1 bis S4. Sonde S1 befindet sich im-
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mer vor dem Katalysator und wird daher als Vor-Kat-Lambdasonde bezeichnet. Sonde S2
ist in der Regel ebenfalls eine Vor-Kat-Sonde auf der 2. Bank, die Sonden S3 und S4 sind
Nach-Kat-Sonden. Wenn ein Fahrzeug nur Uber eine Bank verfiigt, ist S1 die Vor-Kat-
Sonde, S2 die Nach-Kat-Sonde.

Vor-Kat-Lambdasonden sollten eine wellenférmige Kurve mit Umschaltungen dhnlich de-
nen anzeigen, die im Beispiel auf dem Bildschirm ,Lambdasonden® zu sehen sind. Nach-
Kat-Sonden sollten eine Wellenform mit geringerer Amplitude oder eine halbflache Form
anzeigen, solange das Fahrzeug im Leerlauf ist. Solange das Kraftstoffsystem sich im Zu-
stand eines offenen Regelkreises befindet, sind die Mefiwerte der Sonden ungenau. Sie
werden erst gultig, wenn das Kraftstoffsystem sich in einer geschlossenen Schleife befin-
det. Wenn das Gaspedal getreten wird, wahrend die Sonden-Daten ausgelesen werden,
sollte die Haufigkeit der Umschaltungen zunehmen.
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9.0nBoard-Systemtests

Die Funktion Onboard-Systemtests wird benutzt, um Anfragen an spezielle Bauteile oder
Module zu schicken und Tests auf Systemebene durchzufiihren. Auch die Erweiterten
Diagnoseschnittstellen aktivieren hier Systemtests und Bauteile. Einzelheiten zu den
Tests auf Bauteilebene sind im Kapitel 11: Stellglied-Aktivierung Seite 41 enthalten.

= AutoEnginuity’s ScanTool E]@
¢ Protokolieren  Eahrzeug Optionen  Hilfe
] | @ EBeendet | Pratokolidatei |H |:| H B = RE B

YLFEI. Melwertanzeige I/Lfd. Mefwerte (Graph) ]/Lfd. Mefwerte (Tabelle) I/Lambu:Iasu:unu:IeVﬂnhnard—Systemtest ]fOrubnard—Testergebnisse i

-

‘-n, 1] Ohne geeignete D okumentation des Herstellers zollten Testz oder Abfragen von Svstem- und B auteil-D aten dieser At auf keinen Fall
L] 2] Befolgen Sie unbedingt genau die Anweizungen des Herstellers wie auch die in nachfolgender Eeschreibung enthaltenen Anweisungen.

~ Sutomatizche Systemtests

g Test |Tankieck x|

Diezer Testmoduz akbviert die erforderichen Varauzzetzunagen fur eine Tankleckdiagnoze, fubirt den Test zelbst aber nicht auz. Die Bedingungen, unter
denen diezer Test gestartet und angehalten werden kann, werden vom Fahrzeughersteller festgelegt.

Code | Beschreibung

[ |

Die Liste der Automatischen Systemtests zahlt alle Tests auf Systemebene auf, die im
Fahrzeug zur Verfligung stehen. Daher wird sie je nach Hersteller, Modell und Baujahr
unterschiedlich ausfallen.

Oberhalb des ersten Anzeigefelds wird eine kurze Beschreibung angezeigt, wenn ein Test
ausgewahlt ist, um klarzustellen, was dieser erreichen kann und welche Voraussetzun-
gen daftir vorliegen muissen. Die Beschreibung sollte aufmerksam gelesen werden.

Um einen Test zu starten, wahlt man ihn aus dem Dropdown-Listenfeld am oberen Rand
des Bildschirms aus und klickt auf Start, nachdem man die Beschreibung gelesen und
sichergestellt hat, daf’ die Voraussetzungen erfiillt sind. Darnach werden im oberen An-
zeigefeld Statusmeldungen zum Verlauf des Tests angezeigt, und dann die Testergebnisse
im unteren Anzeigefeld. Wenn wahrend eines laufenden Tests der Bildschirm gewechselt
wird, z.B. durch Anklicken einer anderen Registerkarte im Programm, wird der Test ab-
gebrochen.

ACHTUNG: Starten Sie einen Systemtest nur in genauer Befolgung der Anweisungen des
Fahrzeugherstellers. Unsachgeméafse Anwendung dieser Funktion kann zu Schaden am
Fahrzeug fihren.
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Einige Tests werden Fehlercodes melden, die genauso dargestellt werden wie auf dem
Bildschirm Fehlercodes. Genauere Einzelheiten zu den Fehlercodes finden sich in der

Fehlercode-Bibliothek, die im Hauptmeni tiber den Befehl Hilfe / Fehlercode-Biblio-
thek aufgerufen werden kann (siehe 4.2. Die Fehlercode-Bibliothek, Seite 18).
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10.0nBoard-Testergebnisse

Das Fenster Onboard-Testergebnisse ist fliir die Ergebnisse aus der diagnostischen
Uberwachung fiir Inspektions- und Wartungszwecke und fiir die Ergebnisse aus dem
OBD2-Abfragemodus 6 vorgesehen. Drei System-Werte, die flir den Abschlufs der Inspek-
tions- und Wartungstiberwachung und fiir die Ergebnisse aus Modus 6 von Bedeutung
sind, werden ebenfalls angezeigt.

f 0 F "H=IEN_|

Lfd. Meffwertanzeige ]fLFd. Mefiwerte {Graph) ]/LFEI. Mefwerte (Tabelle) ]/Lambdascunden ]/OnI:u:uard-Systemtes;)/l]nhuard—Testergehnisse L

. AutoEnginuity's ScanTool
: Protokolieren  Eahrzeug Optionen  Hilfe

=] | @ Besndet | Protokaldatei

~ Onboard-Systemtests: Umfang und Status

; Micht kontinuielich Uberwachte Spsteme
Allgemeine Syzteme

CnBoard-Modulf-Swstem

Status

Eingestellter Seku.ndarluftstatus: Ke!ne Angabe R S Abgeschlossen
Statuz Mebenantrieb: Keine Angabe ; " . ..
e i S K.atalysatorheizungs-Uberwachung Hicht unterstutzt
e S Tankentliftungs-Ubepwachung Micht unterstiitzt
Kontinuierich ubenwachte Spsteme Sekundérluft-Uberwachung Miﬁhiﬂhggm}ﬂm
OnEoard-Madulf-Syskem Skatus kaltemittel-Uberwachung Klimaanlage Micht unterstutzt

Yerbrennungsaussetzer-Erkennung
Kraftstoffsystem-Uberwachung
Uberwachung peripherer Bauteile

Obenwachungstest-Ergebrisse [Modus 6]
Uberwachungs-10

Abgeschlosszen
Abgeschlossen
Abgeschlossen

Test-I1D

Lambdasonden-Uberwachung
Larnbdasondenheizungs-Ubervwachung
Uberwachung &bgasrickfihrsystem

Abgeschlossen
Abgeschlozszen
Abgeschlossen

etk Iimirnalia,

] |

Kontinuierlich und nicht kontinuierlich iiberwachte Systeme

Das Motorsteuergerat tiberwacht den Zustand von bis zu 11 emissionsrelevanten Syste-
men, indem es entweder kontinuierliche oder periodische Funktionstests durchftihrt. Die
ersten 3 Testkategorien — Verbrennungsaussetzer, Kraftstoffsystem und periphere Bau-
teile — laufen wahrend des Fahrzeugbetriebs kontinuierlich mit. Die verbleibenden 8 Ka-
tegorien laufen nur einmal je Fahrzyklus und nur nach Vorliegen bestimmter Bedingun-
gen. In der Regel sind alle Fahrzeuge mit mindestens 5 der 8 verbleibenden Uberwa-
chungssysteme ausgestattet (Katalysator, Tankentltiftungssystem, Lambdasonden,
Lambdasondenheizung, Abgasrickfihrsystem oder AGR, wahrend die verbleibenden 3
(Klimaanlage, Sekundéarluftsystem und Katalysatorheizung) nicht notwendig bei allen
Fahrzeugen anwendbar sind.

Nicht alle Uberwachungssysteme werden von allen Fahrzeugen unterstiitzt. Die Status-
Spalte in der Liste der Giberwachten Systeme gibt an, ob das betreffende System vom an-
geschlossenen Fahrzeug unterstitzt wird. Wenn nicht, wird in dieser Spalte die Meldung
Nicht unterstiitzt angezeigt (in Gelb) und der Name des Systems erscheint mit Durch-
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streichung. Wenn das System unterstiitzt wird, erscheint entweder die Meldung Abge-
schlossen (in Griin) oder Nicht abgeschlossen (in Rot).

Wenn das angeschlossene Fahrzeug Probleme beim Speichern der Ergebnisse oder beim
Abschliefien eines Systemtests hat, durchsucht das Programm die eingebaute Bibliothek
Technischer Kundendienst-Informationen (TSB) und zeigt eine Information wie die fol-
gende an:

Diagnoseprobleme

\il) Falgende Diagnozefahigk.eitz-Frobleme zind dakumentiert flr bitzubishi 3000GT 19396:

Alle Uberwachungen werden nach Ausschalten der Zlndung auf Micht abgeschlozsen
zurlickgesetzt. Einige Lbenwachungen konnen nur mit Schwiergkeiten auf
Abgeschloszen gesetzt werden [TSE Hr. 00-13-005]

Kontinuierlich tiberwachte Systeme werden vom Fahrzeug alle 2 Sekunden abgefragt. Die
Abtastrate nicht kontinuierlich Giberwachter Systeme hidngt vom Fahrzeughersteller ab.

Hinweis: Jedes Fahrzeug wird in Abstinden von 5 Minuten automatisch nach Anderun-
gen in den Ergebnissen kontinuierlicher und nicht kontinuierlicher Systemtests abge-
fragt.

Den Herstellern ist ein weitgehender Spielraum bei der Entwicklung von nicht kontinu-
ierlichen Uberwachungsstrategien eingerdumt worden. Ein ,Fahrzyklus“ ist der Name fur
eine Reihe von Bedingungen, die erforderlich sind, bevor jede nicht kontinuierliche Uber-
wachung beginnen und vollendet werden kann. Beispielsweise kann gepanschter Kraft-
stoff eine Prifung des Tankentltiftungssystems wegen falscher Fehlfunktionsanzeigen
aufgrund uberhéhter Verdunstung verhindern (Einzelheiten zu den Fahrzyklen fur be-
stimmte Fahrzeuge siehe Anhang B: Fahrzyklen, Kurztrips, Seite 65). Es kann auch vor-
kommen, daf ein Uberwachungstest wegen eines Vorlaufigen Fehlercodes oder wegen
Abhéngigkeit vom Abschlufl eines anderen Uberwachungstests nicht abgeschlossen wer-
den kann (z.B. wenn die Katalysatoriiberwachung auf den AbschlufS der Lambdasonden-
Uberwachung wartet), obwohl alle Kriterien fiir den betreffenden Fahrzyklus erftillt sind.

Auch ein sog. Kurztrip kann dazu dienen, vorgenommene Anderungen an einem System
oder seinen Komponenten zu uberpriifen, ohne dafs dafiir unbedingt ein vollstdndiger
Fahrzyklus durchgeftihrt werden mufs.

Exkurs: OBD2-basierte Emissionspriifungen:

Eine OBD2-basierte Emissionsprifung besteht aus 2 verschiedenen Arten von Untersu-
chungen: Einer visuellen Uberpriifung von Funktion und Zustand der Anzeige im Arma-
turenbrett (d.h. der Fehlerlampe, kurz: Lampen-Check) und einer elektronischen Unter-
suchung des OBD-Computers selbst.

1.Prifen Sie die Instrumentanzeige im Fahrzeug um festzustellen, ob die Fehlerlampe

kurz aufleuchtet, wenn der Ztindschlissel auf die Position ,Ziindung ein, Motor aus“ gestellt
wird.

2.Machen Sie den OBD2-Anschluf$ im Fahrzeug ausfindig und schliefSen Sie ein OBD2-

Diagnosegerat daran an.

3.Starten Sie den Motor, so dafs der Zuindschliissel sich in der Position ,Ztindung an,

Motor an® befindet. Die Fehlerlampe kann in dieser Phase kurz aufleuchten und dann erl6-
schen. Wenn sie bei laufendem Motor weiterleuchtet ist dies ein Zeichen flir einen Fehler.

4 Priifen Sie den Bereitschaftsstatus der Uberwachungssysteme auf dem Bildschirm On-

board-Testergebnisse.
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Allgemeine Systeme

Das Feld Allgemeine Systeme links oben auf dem Bildschirm zeigt den Status des Se-
kundarluftsystems, eines eventuellen Nebenantriebs und der Batteriespannung.

Die Batteriespannung kann benutzt werden um festzustellen, ob Startbedingungen vor-
liegen und die Lichtmaschine die Batterie 14dt. Wenn die Batteriespannung bei laufen-
dem Fahrzeug unter 12 V liegt, produziert die Lichtmaschine nicht genug Strom, um die
Batterie aufzuladen.

ﬂberwachungstest-Ergebnisse (Modus 6)

Diese Tabelle enthélt eine Liste der Ergebnisse aller Uberwachungstests auf Bauteil-Ebe-
ne. Diese Art von Tests wird im Allgemeinen entsprechend der Terminologie in der Norm
SAE JI979 als Modus 6 bezeichnet. Den Fahrzeugherstellern ist aufgetragen, das Ausle-
sen der sog. Test-ID (TID), der Bauteil-ID, der Testergebnisse des Bauteils und der Werte-
bereiche fur die Testergebnisse zu ermoglichen. Soweit ein Fahrzeug diese Funktion un-
terstiitzt, konnen die Testergebnisse der einzelnen Systeme auf Bauteil-Ebene dargestellt
werden.

Das Programm hat eine Datenbank mit Beschreibungen und Skalierungseinheiten einge-
baut, die direkt von den Herstellern stammen. Wenn die im Modus 6 aus einem Fahr-
zeug ausgelesenen Daten in dieser Datenbank enthalten sind, werden sie vom Programm
lUbersetzt. Jedoch ist zu beachten, dafd nicht alle Daten des Modus 6 von den Herstellern
dokumentiert sind und noch nicht einmal alle Hersteller diesen Modus untersttitzen.
Das Programm wird regelméafdig aktualisiert, um immer mehr Beschreibungen einzube-
ziehen, sobald sie verfligbar werden. Wenn die Daten im Programm nicht tbersetzt er-
scheinen, sind die Reparatur-Anleitungen der Hersteller oder &hnliche andere Dokumen-
tationen heranzuziehen.

Daten aus Modus 6 sind in einem dezimalen Zahlenformat im Bereich zwischen 0 und
65535 zu melden. Einige Hersteller arbeiten jedoch auch mit negativen Test- und Grenz-
werten, und andere setzen alle Information aus Modus 6 zurtick, wenn die Zindung aus-
geschaltet wird, so daf® nur Daten aus dem laufenden Fahrzyklus verfiigbar sind und
diese zudem ausgelesen werden mussen, bevor die Ztindung ausgeschaltet wird.

Hinweis: Einige Hersteller haben eigene Tabellen flir die Daten aus Modus 6 an allen ih-
ren Fahrzeugen entwickelt. Deshalb kann es vorkommen, daf’s manche Fahrzeuge Test-
oder Bauteil-IDs melden, die sie gar nicht unterstiitzen. Ergebnisse flir solche Bauteile,
die das betreffende Fahrzeug nicht untersttitzt, kénnen ignoriert werden.

Speichern

Samtliche ausgelesenen Informationen kénnen in einem Bericht abgespeichert werden,
um sie spater zu studieren oder auszudrucken. Sie werden als Datei im XML-Format ge-
speichert und kénnen daher mit jedem Internet-Browser gedffnet und gedruckt werden
(Einzelheiten siehe Kapitel 12: Daten protokollieren, Seite 43). Um einen Bericht zu spei-
chern, klickt man auf das linke Symbol in der Symbolleiste ,Mentbefehle“, die beliebig

verschoben werden kann.
e B

Es wird dann gefragt, ob der Bericht als verkiirzter Abgasbericht oder als voller Inspekti-
ons- und Wartungsbericht gespeichert werden soll. Ein Abgasbericht enthalt nur die
Fehlercodes und den Status der einzelnen Uberwachungstests. Nach der Auswahl ist
noch ein Dateiname einzugeben.

Hinweis: In der deutschen Ausgabe des Programms ist die Funktion ,Speichern® wegen
eines Problems mit deutschen Umlauten beim XML-Format, das zum Absturz des Brow-
sers fihren kann, noch nicht umgesetzt. Es wird daher davon vorlaufig davon abgeraten,
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diese Funktion zu nutzen. Das Problem wird im Rahmen eines kommenden Programm-
Updates behoben werden.

Aktualisieren

Mit diesem Befehl werden die angezeigten Daten aktualisiert, bevor das normale 5-Minu-
ten-Intervall abgelaufen ist. Er wird aufgerufen durch Klick auf das rechte Symbol in der

Symbolleiste ,Mentbefehle“.
BN

Wenn ein Fahrzeug Modus 6 unterstiitzt, sollte man den Nutzen nicht Ubersehen, den
man aus diesen Informationen ziehen kann. Im folgenden Beispiel ist ein Ford Explorer
aus Baujahr 2003 im Modus 6 abgefragt worden:

-] AutoEnginuity's ScanTool Q@
i Protokolieren Fahrzeug Optionen  Hilfe
=] | @ Eeendst | Protokalidatei |H D H B H=NE! B
Fehlercodes rLFI:I. Mefiwertanzeige I/-LFI:I. Meliwerte (Graph) I/-LFI:I. Mefiwerte (Tabelle) rLambdasunden }/-OnbDard-Systemtes;)/Dnhnard—T q »
«~ Onboard-Systemtests: Unfang und Status
.:Illgemeir;le S_l.;stzmednl ; ; Py OnBoard-Modulf-Syskem Skatus
Sln?est;: th[ " tbfn;"u i Ke!ne ﬂngabe Katalysator-Uberwachung Abgeschlossen
. E:tus_ " [fe ) KEfne Angabe Katalysatorheizungs-Uberwachung Hicht unterstutzt
EINEMEREITEAE NS AR Tankentliftungs-Uberwachung Hicht unterstitzt
Fontinuierich Ubemnwachte Systeme Sekundarluft-Uberwachung Hicht abgezchlo...
CnBoard-Modul{-System Skatus k&lkemittel-Uberwachung Klimaanlage Hicht unterstiitzt
Yerbrennungsaussetzer-Erkennung Abgeschlozzen Larmbdasonden-Uberwachung Abgezchlozzen
Kraftstoffsystem-Uberwachung Abgeschlossen Larbdasondenheizungs-Uberwachung Abgeschlossen
Uberwachung peripherer Bauteile Abgeschlossen Uberwachung Abgasrickfihrsystem Abgeschlossen
[Iberwachungstest-Ergebnizze [Modus 6]
TestID) | Bautsil-iD | et | Minimal... | Mazimal.. | Einheit
[$53) VWerbrennungzausze... [$01) Cylinder #1 Misfire and Catalyst Damage Threshold .. 0.000 0.000 0234 E4
[$53] Werbrennungzauszse.. [$02) Celinder #2 Migfire and Catalyst Damage Threshold .. 0.000 0.000 0234 o
[$53) VWerbrennungzausze... [$03) Cylinder #3 Misfire and Catalyst Damage Threshold .. 0.000 0.000 0234 E4
[$53] Werbrennungzauszse... [$04] Cplinder #4 Migfire and Catalyst Damage Threshold .. 0.000 0.000 0234 o
[$53) VYerbrennungzausze.. [$05) Cylinder #5 Misfire and Catalyst Damage Threshold .. POCT2E 0.000 0234 E4
[$53] Werbrennungzauszse... [$06] Cylinder #6 Misfire and Catalyst Damage Threshold .. 0.001 0.000 0234 o
[$53) VYerbrennungzausze.. [$07) Cylinder #7 Misfire and Catalyst Damage Threshold .. 0.002 0.000 0234 E4
[$53] Werbrennungzauszse... [$08] Cplinder #8 Migfire and Catalyst Damage Threshold . 0.002 0.000 0234 o
[$54) Verbrennungzausze.. [$00) Highest Catalyst-Damage Mizsfiie and Catalyst Dama..  0.015 0.000 0234 E4
[$5B] Werbrennungzauzze... [$00] Highest Emizzion-Threshold Misfire and Emigzion Thr...  0.001 0.000 004 %
[$56] Yerbrernungsausse... [$00) Cylinder Events Tested and Murmnber of Events Requi.. 165535.00 0.000 4000000  Ewvents
[$61] Tankentliftungs-Ub... [$00) Phase O lnitial Tank Yacuum and Min, % acuum Limit 0.000 ‘63,896 127793 inH20
[$63] Tarkertiftungs-Ub... [$00] Phase O lnitial Tank Yacuum and Gross Leak Max. .. FOCDOD 27793 -B3.896 inHz20
[$64] Tarkentiiftungs-Ub... [$00] Phaze 2 0.040" Cruize leak Check Yacuum Bleed-u... [0.000 27793 -B1898 inH20
£ >
I3/ |

Bei diesem Fahrzeug wird flir jeden Zylinder einzeln die Zahl der Verbrennungsaussetzer
gemeldet. Hier hatte Zylinder 5 fehlgeziindet. Die Zahl der Verbrennungsaussetzer tiber-
schritt den festgelegten Grenzwert flir die Speicherung eines Fehlercodes jedoch nicht
und wurde deshalb nicht signalisiert. Auch wenn die Verbrennungsaussetzer-Erkennung
einen solchen Zustand nicht als emissionsrelevante Uberschreitung meldet, kann die In-
formation als solche doch helfen, solch ein schwierig zu findendes Problem zu identifizie-
ren.
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11.Stellglied-Aktivierung

Das Fenster Stellglied-Aktivierung ist frei beweglich und fixierbar, so dafs es von jeder
Stelle im Programm aus, an der Echtzeit-Daten angezeigt werden, eingesehen werden
kann. Die Ergebnisse von Stellglied-Tests kénnen damit jederzeit in Echtzeit kontrolliert
werden. Aufgerufen werden kann es Uber die Symbolleiste ,Menubefehle“ durch Klick auf
die Pfeiltaste am rechten Rand, die ein Untermentl mit dem Befehl Stellglied-Aktivie-
rung o6ffnet.

AutoEnginuity's ScanTool [_ =] x|
: D | @ Beendet | Protokolldatei | Abspielgeschwindigkeit H |:| HH E Ig'] 5
- Protokolieren  Fahrzeug Optionen  Hilfe Merubar Showfhide panels
Fehlercodes }/Lfd. IMefwertanzeige rLFd. Mefwerte (i=raph) rLFd. Meliwerte (Tabelle) }/Lambdasonden rOnboard-Systemtest }/&E Data Logging ToolBar 4 I
Fehlercodes (DTCs, Diagnostic Wehicle Notes
| | Actuation | —I

Um einen Stellglied-Test zu starten, gentigt es auf den entsprechenden Eintrag in der
Spalte Eingestellt zu klicken und aus dem aufklappenden Dropdown-Listenfeld den
Wert auszuwéahlen, der getestet werden soll. Aktivieren Sie dann das Stellglied durch An-
kreuzen des des Kastchens links vom seinem Namen in der Spalte Stellglied. Es kann
einen Moment dauern, bis der Test beginnt.

Der nachfolgende Screenshot zeigt, wie das Tastverhaltnis vom Aktivkohlefilter-Regene-
rierventil auf 60 % gestellt wird. Der Sensor spiegelt dies sofort durch entsprechende An-
derung wider.

] AutoEnginuity Scan Tool E]

Protokollieren Eahrzeug  Optionen  Hilfe

Fehlercades] Lfd. MeBwertanzeige] Lid. MeRwerte [Graph]] Lfd. Mefwerte [Tahelle]] Lambdasonden  Onboard-Systemtest Dnbnard-Testergebnisse]

& Achtung: Ohne geeignete Dokumentation des Herstellers sollte ein Test nicht gestartet und System- oder Bauteil-Daten nicht abgefragt werden.

Automatizche Systemtests

@ Test: |Ke_l,J On Engine Running (KOER] j

A functiohal test of the powertrain control module performed on demand with the key oh engine running and vehicle stopped. A check of certain inputs
and outputs iz made during operating conditions and at normal temperature, The brake pedal position, transmizsion control and power steering switch
tests are part of KOER On-Demand Self-Test and MUST be performed during thiz operation if applicable.

Code | Beschreibung |
Systemtest unterbrochen,

Stellglied-Tests

Stellglied Eingestellt Einheit Anweizungens/Hinweize -
Canister Went Duty Cycle F4

[ Coast Clutch Solenaoid

O Coast Clutch Solenoid Duty Cycle
O Converter Clutch Lockup Solenoid
O Dunamic Press. Cont, Sol, #1 Duty ..
O Dunamic Press. Cont, Sol, #2 Duty .. i
M Nunamic Press Cant Sal #3 Nty

Pl

<

& Protokallieren: sus Dateiname: 100 rint Fzo.-ldent.-Mr.: Keine &ngabe
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-] AutoEnginuity Scan Tool E]

Data Logging Fahrzeug Optionen  Hilfe

Fehlercode&] Lid, Mefwertanzeige Lfd. Mebwerte [Graph] | Lid, Mefwerte [Tabelle]] Lamhdamnden] Dnbnard-SyStemtext] Dnbnard-Testergehni&se]

Lfd. Fahrzeug-Sensar 1:| &ktivkohlefiter-R egenerierventi x| Sensor 2 |tus |

10,000

0.00 -10.000

Lkd. Fahrzeug-SenmrE:lAus j Sensor 4 |Aus j

100000

-10.000

@ Protokollieren: Aus D ateinarne: Unbestirmmt Fzqg.-ldent.-Mr.: BLMFU 28R 341113628

ACHTUNG: Starten Sie einen Stellglied-Test nur in genauer Befolgung der Anweisungen
des Fahrzeugherstellers. Unsachgeméafie Anwendung dieser Funktion kann zu Schéden
am Fahrzeug fihren.

Anmerkung: Da es sich bei den Stellglied-Tests nicht um eine generische OBD2-Funkti-
on aus dem Basismodul des Programms, sondern um eine herstellerspezifische Zusatz-
funktion handelt und die Zusatzmodule noch nicht tibersetzt sind, werden die Daten zu
den Stellgliedern vorlaufig noch in Englisch angezeigt. Deutsche Ubersetzungen folgen
sukzessive.

Je nach Fahrzeughersteller kann das Programm auch die simultane Aktivierung mehrer
Stellglieder gleichzeitig untersttitzen.

Um die Aktivierung eines Stellglieds zu beenden, mufs es in den meisten Fallen wieder
deaktiviert werden, indem man das Kreuzchen neben dem Stellgliednamen durch
Mausklick darauf wieder entfernt. Alle vorgenommenen Einstellungsidnderungen werden
automatisch wieder zurtickgesetzt, wenn die Verbindung des Programms zum Fahrzeug
beendet oder wenn das Fahrzeug neu gestartet wird.
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12.Daten protokollieren

Das Protokollieren von Daten ist eine ntitzliche und leicht anwendbare Funktion des Pro-
gramms, die es erlaubt, sporadisch auftretende Probleme aufzufinden und die ausgelese-
nen Daten auch ohne angeschlossenes Fahrzeug genauer zu analysieren. Zum Ansehen
der protokollierten Daten steht die Abspielfunktion zur Verfiigung.

Fur die Steuerung stehen die einschliagigen Befehle in der Mentileiste unter dem Ment-
punkt Protokollieren oder in der Protokoll-Symbolleiste zur Verfligung, die sich normaler-
weise am oberen Bildschirmrand befindet, aber frei im Fenster verschoben werden kann
und leichter zugénglich ist als die Mentuleiste.

D |.Beendet| Probokalldatei GihBeispiel cev | Ahspielgeschwindigkeit H |:| HB
. AutoEnginuity Scan Tool E]
Emtakulliereni Fahrzeug ©Optionen  Hilfe
e] Lfd. Mefbwerte [Graph]] Lfd. Mefbwerte [Tabelle]] Lamhdamnden] Dnbnard-SyStemtext] Dnbnard-Testergehni&se]
5 ouble Codes)
% Q Aufzeichnen Fi1 ﬁpeicheml gktualixierenl
= Fehlerlampe [MIL]
§ Einstellungen @
Seit Einzchalten der Fehlerlampe
Matarstart: K.eine Angabe
Laufzeit FK.eine Angabe
Fahrstrecke: 0.00 krn
@ Protokollieren: Aus Dateinanne: Unbestirmmt Fzq.-ldent.-Mr.: SLMFU 28R 341113628

Alle unterstiitzten Sensoren kénnen protokolliert werden, allerdings nur von den Bild-
schirmen Laufende Meflwertanzeige, Laufende MefSwerte (Graph) oder Laufende Mef3-
werte (Tabelle) aus. Wahrend einer laufenden Protokollierung kann man zwischen den
verschiedenen Bildschirmen (Registerkarten) des Programms wechseln, ohne dafs sie un-
terbrochen wird.

Die protokollierten Daten kénnen entweder als Text mit Trennzeichen flir traditionelle
Tabellenformate abgespeichert werden oder im XML-Format fiir Internet-Browser. Welche
Informationen aufgezeichnet werden sollen, ist im Einzelnen einstellbar. Man kann aus-
wahlen, welche Felder mit zugehorigem Sensor aufgezeichnet werden sollen. Die Daten
werden dann mit der Mafieinheit protokolliert, die gerade eingestellt ist.
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Pause

Dieser Befehl ist zu finden im Untermend des Hauptmenui-Befehls Protokollieren. In der
Protokoll-Symbolleiste wird er reprasentiert durch das erste Symbol am linken Rand der
Leiste. Er unterbricht die Aufzeichnung wie auch das Abspielen und kann z.B. nitzlich
sein, wenn man wartet, bis eine Lambdasonde warm genug ist, und Aufzeichnung daher
nicht noétig ist, bis sie anfangt umzuschalten. Wahrend einer Pause bleibt die momentan
geladene Datei weiter aktiv, aber das Protokollieren der Daten wird unterbrochen, bis
entweder der Befehl Beenden oder erneut Pause gewahlt wird, um die Aufzeichnung fort-
zusetzen. Wahrend einer Pause beim Protokollieren werden die Daten auf dem Bild-
schirm weiterhin aktualisiert, jedoch nicht mehr protokolliert.

Um anzuzeigen, dafs eine laufende Aufzeichnung oder das Abspielen einer Aufzeichnung
durch Pause unterbrochen ist, erscheint als Statusmeldung in der Protokoll-Symbolleiste
Angehalten und das Leuchtsymbol links daneben wechselt seine Farbe zu Gelb.

b | @ Beendst | Protakolldatei GABeispiel cawv | abspiclgeschwindiaksit H D HB

Beenden

Dieser Befehl im Untermenti des Hauptmentiibefehls Protokollieren, der auch mit dem
zweiten Symbol von links in der Protokoll-Symbolleiste aufgerufen werden kann, been-
det die Datenaufzeichnung oder das Abspielen einer Protokolldatei. Die laufende Datei
wird geschlossen und in der Protokoll-Leiste erscheint als Protokoll-Status Aus mit rotem
Status-Symbol.

b |.Beendet| Probokolldatei GABeispiel csv | abspielgeschwindigkeit H D HB

Abspielen
Mit diesem Befehl kénnen gespeicherte Protokolldateien in den Fenstern Laufende Mef8-

wertanzeige, Laufende Messwerte (Graph) und Laufende Messwerte (Tabelle) abge-
spielt werden. Der Befehl ist nur verfligbar, wenn keine Verbindung zu einem Fahrzeug
besteht. Gegebenenfalls mufs daftir die Option Verbindung beim Programmstart auto-
matisch aufbauen unter dem Menubefehl Fahrzeug / Verbindungseinstellungen deak-
tiviert werden. Dann wéhlt man Abspielen unter dem Hauptmentpunkt Protokollieren
oder klickt auf das 4 Symbol (das griine Pfeilsymbol) in der Protokoll-Symbolleiste und
gibt den Namen und den Pfad der Datei an, die gedffnet werden soll. Abgespielt werden
kénnen sowohl Dateien im CSV-Format wie auch solche im XML-Format. Einzige Vor-
aussetzung ist, daf’ sie MafSeinheiten und Anzeigebereiche fiir die betreffenden Sensoren
enthalten, weil andernfalls die Daten in den Anzeigen nicht richtig skaliert werden koén-
nen.

Eine laufende Abspielaktion ist zu erkennen in der Protokoll-Symbolleiste, wenn beim
Protokoll-Status die Meldung Abspielen zu sehen ist und das Leuchtsymbol daneben auf
Grun steht. Das Abspielen erfolgt mit einer festen Geschwindigkeit von 100 ms Aktuali-
sierungsintervall. Sie kann mit dem Schieber Abspielgeschwindigkeit in der Protokoll-
Leiste auf bis zu 200 ms Intervall verlangsamt werden, wenn man den Schieber nach
links bewegt, und auf bis zu 0 ms Intervall erh6ht werden, wenn man ihn nach rechts
bewegt.

b | @ Beendst | Protokaldatei GhABeispiel cav | mbspielgeschwindigksit H |:| HB

Aufzeichnen
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Um eine Aufzeichnung zu starten, muissen zundchst auf den Bildschirmen Laufende
Meflwertanzeige, Laufende Meflwerte (Graph) oder Laufende MefSwerte (Tabelle) die
Sensoren ausgewdhlt werden, deren abgefragte Daten aufgezeichnet werden sollen. An-
schliefSend wahlt man den Befehl Protokollieren / Aufzeichnen im Hauptmenu des
Programms klickt auf das dritte Symbol von links in der Protokoll-Symbolleiste und gibt
den gewlnschten Dateinamen und den Ordner an, in dem die Datei gespeichert werden
soll. Es sollte sichergestellt sein, daf’ gentigend Speicherplatz auf dem ausgewéahlten
Laufwerk zur Verfligung steht, denn die Protokolldateien nehmen an sich zwar nicht viel
Platz in Anspruch, doch kann ihr Umfang sich addieren, wenn mehrere Sensoren Uiber
langere ZeitrAume protokolliert werden. Nach Eingabe des Dateinamens beginnt die Auf-
zeichnung.

Wenn die Aufzeichnungsfunktion aktiv ist, erscheint in der Protokoll-Leiste als Protokoll-
Status die Meldung Aufzeichnung und das danebenstehende Leuchtsymbol ist rot. Zu-
sétzlich wird im Feld Protokolldatei der ausgewéahlte Dateiname und der Pfad zum Spei-
cherort angegeben.

b | @ Beendst | Protokaldatei GhABeispiel cav | mbspielgeschwindigksit H |:| HB

Hinweis: Wahrend einer Aufzeichnung ist die automatische Erkennung von Verbin-
dungsabbriichen zum Fahrzeug deaktiviert. Wiederholte Kommunikationsfehler bei ei-
nem Sensor 10sen in diesem Fall keinen Abbruch der Verbindung aus, sondern der Sen-
sor meldet stattdessen 0,0 als Wert.

Wenn die Verbindung zum Fahrzeug abbricht oder wenn ein Sensor gedndert oder aus-
geschaltet wird, endet die Aufzeichnung automatisch so, als ob der Befehl Beenden im
Hauptment gewahlt worden ware.

Protokoll-Einstellungen

Das Datei-Format, in dem die Protokolldatei gespeichert werden soll, 145t sich einfach
auswahlen Uber den Mentibefehl Protokollieren / Einstellungen. Es kann zwischen
den Formaten Text mit Trennzeichen und XML gewahlt werden. Welches Format das
geeignete ist, hangt davon ab, mit welchem Programm die aufgezeichneten Daten spéater
dargestellt werden sollen. Wenn ein Tabellen-Programm benutzt werden soll, ist das For-
mat Text mit Trennzeichen erforderlich, wenn ein Internet-Browser benutzt werden
oder die Datei noch bearbeitet werden soll, wird das XML-Format benoétigt.

Die Datenfelder, die in die Protokolldatei aufgenommen werden sollen, sind im Fenster
(Protokoll-)Einstellungen mit jeweils einem Kontrollkdstchen aufgelistet, in dem sie
ausgewdhlt werden kénnen. Felder, die nicht abgewdhlt werden kénnen, sind grau un-
terlegt und das zugehorige Kontrollkdstchen ist deaktiviert.

-

Protokoll-Einstellungen

[ratei-Format -
aE.

¢ Textmit Trennzeichen  Trennzeichen: |, _

£ whL Abbrechen

Aufzuzeichnende D atenfelder
v Zeit [ ~

v Malzpstem® W Anzeigebereich®

& *Feld erfarderlich zum &bspislen
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Text mit Trennzeichen ist das verbreitetste Format, um protokollierte Daten in Tabellen-
form aufzuzeichnen. Ein Trennzeichen ist ein Satzzeichen, das benutzt wird, um die ein-
zelnen Datenfelder voneinander zu trennen. Es kann nur ein einziges Satzzeichen als
Trennzeichen benutzt werden. Voreingestellt ist Komma (,). Das resultierende Tabellen-
format wird daher gewdhnlich als ,Text mit Komma-Trennzeichen“ bezeichnet.

Beispiel fiir eine Protokolldatei im CSV-Format (Text mit Trennzeichen):

1ol
J Datei EBearbeiten Ansicht Einfligen Format Extras Daten Fenster 7 _|E|i|
DS ESRY sBAC -~ @=L 45 P -B). | F|€ d-A-
F11 - =
A B ¢ ] D [ E ] F [ & | H 3
KithImitteltemp Motordrehzahl Fahrgeschwindigke Spannung Lan
1 | Zeit . (C) [40 -213] | Zeit {r'min) [0 - 9000] Zeit it (km/h) [0 - 253] Feit B1S1 () [0.000
2
110:11:38:?50 0 10:11:38:828 25592 10:11:38:850 176 10:11:35:943
4 10:11:3%:375 0 10:11:39:453 2592 10:11:39:515 176 10:11:39:781
|5 10:11:40:203 215 10:11:40:265 2652 10:11:40:546 176 10:11:40:609
| B 10:11:41:250 215 10:11:41:343 4784 10:11:41:609 0 10:11:41:703
7111425375 0 10:11:42:453 4783 10:11:42:734 0101142812
|8 | 10:11:43:281 0 10:11:43:562 4783 10:11:43:640 53 10:11:43:921
| 9 10:11:44:593 115 10:11:44:359 0 10:11:44:937 58 10:11:45:218
1010011 45:781 1]
1 l |
12
13
14
[4 |4 [» [p]protocoll | 4]
Bereit I | | |

Hinweis: Zahlen und Buchstaben dirfen nicht als Trennzeichen verwendet werden,
sonst werden sie mit reguldrem Datentext verwechselt.

Eine XML-Datei kann mit jedem Internet-Browser wie Netscape oder Internet Explorer
gebdffnet werden. XML ist die Abklirzung fir Extensible Markup Language (zu Deutsch:
Erweiterbare Auszeichnungssprache) und ist am besten zu beschreiben als ein Mittel zur
Daten-Strukturierung. XML stellt Regeln zur Organisation von Text und anderen Objek-
ten in einer Struktur bereit und ermoéglicht es, die Ergebnisse relativ frei zu handhaben
und zu arrangieren. Dieses Format ist ausgefeilter als Text mit Trennzeichen, weil der
Benutzer mehr Einflufs und Kontrolle Giber das resultierende Dokument hat. XML erfor-
dert keine Trennzeichen, um einzelne Datenfelder voneinander abzugrenzen. Stattdessen
werden Anfang und Ende eines jeden Felds mit eindeutigen Markierungen gekennzeich-
net. XML benutzt eine Vorlage zur Unterstiitzung der Formatierung von Daten in einem
Internet-Browser. Standard-Vorlage fir Protokolldateien von AutoEnginuity ist die Datei
AUTOENGINUITY DATALOGGING.XSL, die mit dem Programm installiert wird. Alle pro-
grammspezifischen Vorlagen finden sich im Verzeichnis \ PROGRAMME \ GEMEINSA-
ME DATEIEN \ AUTOENGINUITY.

XML erlaubt uberdies auch, eigene Formatvorlagen fir Protokolldateien zu erstellen. So
ist es z.B. kein Problem, ein Firmenlogo in eine Protokolldatei einzufligen, wenn sie ei-
nem Kunden ausgehandigt werden soll.

Hinweis: In der deutschen Ausgabe des Programms steht das XML-Format wegen eines
Problems mit deutschen Umlauten, das zum Absturz des Browsers fliihren kann, noch
nicht zur Verfigung. Es wird daher empfohlen, Protokolldateien zunachst nur im CSV-
Format aufzuzeichen. Das Problem wird im Rahmen eines kommenden Programm-Upda-
tes behoben werden.
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13.Anzeige anpassen

Hier kann zum Einen die Schriftart der Benutzeroberflaiche des Programms geandert
werden und zum Anderen kénnen Schriftart und Farbschema der Graphen in den Fens-
tern Laufende Meflwerte (Graph), Laufende MefSwerte (Tabelle) und Lambdasonden

nach eigenen Bedurfnissen und Vorlieben angepafSt werden. Die voreingestellten Farben
und Schriften sind im Hinblick auf bestmoégliche Sichtbarkeit und bestmoglichen Kon-
trast bei den graphischen und tabellarischen Darstellungen ausgewahlt worden.

Anzeige-Schriftart

Diese Einstelloption bezieht sich auf alle Ments und Bildschirmtexte. Um eine andere
Schriftart einzustellen, ist sie aus dem Dropdown-Liste in der Zeile Schriftart auszuwah-
len. Die Liste enth&lt alle im Betriebssystem installierten Schriften. Auch der Schriftgrad
und die Dicke kann eingestellt werden. Mit Klick auf die Schaltfliche Ubernehmen wer-
den Anderungen ins Programm (ibernommen.

Anzeige Anpassen

- Anzeige-Schriftart fUr graphische D arstellungen

:.'J’y M ame: |Eﬂ_\ Microsoft Sanz Serf  abcdeABCDE j

Schrftgrad: |14 - Dicke: |Mormal -

Farbeinztellung fir graphizche Darstelungen

Abbrechen

Ubermehmen

f .
[
[EEET

Gitternetz-F arbe Standard

Fabelinel | || FarbeLinie 2

Hintergrund-F arbe

100 10.000

-10.000
10

L=

Text-Farbe

Anzeige graphischer Darstellungen

Hier kann die Schriftart und das Farbschema der Graphen in den Fenstern Laufende
Mefiwerte (Graph), Laufende MefSwerte (Tabelle) und Lambdasonden gedndert werden.

Fur die Anderung der Schriftart gilt hier dasselbe wie oben fiir die Anderung der Anzeige-
Schriftart der Programmoberflache.

Fur die Anderung des Farbschemas befinden sich rechts neben dem Beispiel-Graphen
die einstellbaren Parameter mit jeweils einem Farbsymbol. Ein Klick auf das Farbsymbol
o6ffnet die Windows-eigene Farbauswahl mit vorgegebenen Grundfarben und ein Feld
zum Mischen eigener Farbtone, die erzeugt werden kénnen durch Eingabe der entspre-
chenden numerischen Werte oder Mausklick auf die dargestellten Farbschattierungen.
Nach Auswahl einer Farbe und Klick auf OK zeigt der Beispiel-Graph die neue Farbein-
stellung.
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Farbe
Grundfarben:
[
HM TR
EENEENEN
EfFEEEEEEN
EEEEEEEEN
..
Benutzerdefinierts Farber:
L L LY Y Fabt:[160°  Rotf192
I_I_I_I_I_I_I_I_ Sétt.:lﬁ Gr'u'n:lﬁ
Farben definiersn > | FarbelBasis ) - Iﬂ Blav: Iﬁ
ITI Abbrechen | Farben hinzufugen |

Mit Klick auf OK im Fenster Anzeige anpassen wird die neue Einstellung sofort ins Pro-
gramm Ubernommen und gespeichert.

Zur Wiederherstellung der voreingestellten Farben und Schriftarten gentigt ein Klick auf
die Befehlsschaltfliche Standard.
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14.Fahrzeug-Konfiguration

Mit einer Fahrzeug-Konfiguration ist es nicht mehr noétig, die aktiven Sensoren und de-
ren Einstellungen von Hand auszuwéhlen oder darauf zu warten, dafs Sensoren Erwei-
terter Diagnoseschnittstellen automatisch erkannt werden. Stattdessen wird die Zusam-
menstellung der gewlinschten Sensoren und Sensor-Einstellungen in einem programms-
pezifischen Dateiformat gespeichert und kann daher automatisch wiederhergestellt wer-
den. Auflerdem kénnen Anmerkungen zum Fahrzeug, die wahrend einer Diagnosesitzung
angelegt worden sind, ebenfalls mit gespeichert werden.

Die Speicherung erfolgt durch Erzeugung einer Datei mit der Endung *.STC, die vom Be-
triebssystem mit dem Scan-Tool-Programm verknUpft wird, so dafd ein Doppelklick auf
eine solche Datei automatisch das Programm startet, eine Verbindung mit dem Fahrzeug
herstellt und die zusammengestellten Sensoren mit all ihren Einstellungen 14dt und akti-
viert.

Wer will, kann die STC-Datei flir sein Fahrzeug auch in den Autostart-Ordner seines
Rechners kopieren, so daf’ sie bei jedem Rechnerstart automatisch mit gestartet wird.

Um eine Fahrzeug-Konfigurationsdatei zu erzeugen, stellt man alle gewlinschten Senso-

ren ein, klickt im Hauptmenti des Programms auf Fahrzeug / Einstellungen speichern
und gibt dann einen Dateinamen und den Ordner ein, in dem die Datei gespeichert wer-

den soll.

-] AuteEnginuity Scan Tool E]
Protokollieren | Eahrzeug i Optionen  Hilfe
Fehlercodes _fd. Melwerte [Tabelle]l Laml:udamnden] Dnbnard-Sy&temte&t] Dnbnard-Testergehni&sel
Fehlercodes y Werbindung beenden F3
=1 . . . =
g E Yerbindungseinstellungen §|:|E|chem| gktuallsmrenl
=
E n Einstellungen speichern F4 Fehlerlampe: [MIL]
[T}
E i Fahrzeuginformation @
§ # ) Ermittlung der Diagnosefrequenz
Seit Einschalten der Fehlerlampe
otorstart: Keine Angabe
Laufzeit K.eine Angabe
Fahrstrecke: 0.00 krn
@ Protokollieren: Aus Drateinanne: Unbestimmt Fzg.-ldent -Mr: BLMFL 28R 34101 3628

Um eine gespeicherte Datei zu benutzen, klickt man im Fenster Fahrzeugauswahl auf
die Schaltfliche Durchsuchen und durchsucht das Dateisystem nach der gewlnschten
STC-Konfigurationsdatei. Das Fenster Fahrzeugauswahl erscheint bei jedem Verbin-
dungsaufbau zu einem Fahrzeug automatisch.
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Fahrzeugauswahl

Fahrzeug-K.onfiguration
Drate: | = ﬂ Durchsuchen

Fahrzeugdaten
Fahrzeug-ldent. Mr.: SLMFUZER34L11 3628

F aburike at; |Lin.::.:.ln ﬂ Baujahr: | 2004 -

hodell: | M avigatar

b atar-Typ: |

Produktinie: |

Getnebe-Typ: |

Lol Led Led L] e

System; | Generzcher Antriebzstrang

Immer wenn eine Konfigurationsdatei geéffnet worden ist, wird sie zu der Dropdown-Aus-
wahlliste links neben der Befehlsschaltfliche Durchsuchen hinzugefiigt, so dafS sie ohne
erneutes Durchsuchen schnell wieder aufgerufen werden kann. Die Liste kann bis zu 10
Eintrage aufnehmen.
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15.Allgemeine Einstellungen

Hier kénnen einige allgemeine Programm-Parameter eingestellt werden, namlich die An-
schrift des aktuellen Benutzers fir Zwecke der Berichtserstellung, das Standard-Mafs-
system (Englisch oder metrisch) und ob Benutzungshinweise angezeigt werden sollen.

L -

Allzemeine Einstellungen
Benutzer-"wWerkstatt-tnzchrift

"
[ W ET
% Abbrechen

Adresse; |

Telefon-Mr.: |

Far-Mr.:

|
Email-Adresze; |

Sensar-Yoreinstellungen Allgemeines
b alhaypstem

(" Englizch ™ Metizch \l,]) Tips anzeigen v

Benutzer-/Werkstatt-Anschrift

Hier kann die Anschrift eingetragen werden, die im ersten Abschnitt der Fehlercodes-
und Randbedingungs-Berichte und der Berichte tiber Uberwachungstest-Ergebnisse au-
tomatisch ibernommen werden soll. Die Anschrift kann schon im Laufe der Installation
des Programms eingegeben werden; wenn Anderungen nétig sind, ist hier der Platz da-
far.

Mafisystem

Hier wird das Standard-MafSsystem angegeben, das im Programm flir alle Sensoren be-
nutzt werden soll (Metrisch oder Englisch). Die Voreinstellung, die hier eingegeben wird,
kann durch abweichende Einstellungen bei den einzelnen Sensoren mit dem Befehl Akti-
ven Sensor einstellen Uiberschrieben werden. Voreingestellt ist Metrisch.

Tips anzeigen

Mit dieser Option kann die Anzeige von Benutzungshinweisen, die erscheinen, wenn die
Maus Uber bestimmte Teile der Benutzeroberfldche bewegt wird, aktiviert oder deaktiviert
werden. Per Voreinstellung ist sie aktiviert.
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16.Fahrzeug-Information

Auf dem Bildschirm Fahrzeug-Information werden das Fabrikat, das Modell, das Bau-
jahr, die Fahrzeug-Ident-Nummer, der Typ der Diagnoseschnittstelle, der OBD2-Typ

und dlverse Informationen in Bezug auf das Steuergerat angezeigt.

Fahrzeug-Information &

Fahrzeug
Fabrikat:  Lincaln Bavjghr 2004 —

Modell. Mawvigator
Fzg.-ldent Mr.: |SLMFUZER34L113628
Diagnosezchnittztelle: 11850 Pt

OBDZ2-Typ: OBDZ[CARE)

Steuergerat-Information

= EEM #10: Motor

MTAMTEZ HEX
WM

Im Feld Steuergerit-Information werden die ID des Steuergerats angezeigt, mit dem das
Programm kommuniziert, sowie die Kalibrierungs-Identifikationsnummer (CAL, CID) und
die Kalibrierungs-Bestatigungsnummer (CVN). Die Kalibrierungsnummern werden nur
von neueren Fahrzeugmodellen gemeldet.

Die Steuergerat-ID kann in bestimmten Fallen helfen festzustellen, welches Steuergerat
das Fahrzeug benutzt. Beispielsweise benutzt Chrysler verschiedenen Steuergerdt-IDs
fur verschiedene Steuergeréte.

CAL ist die Kalibrierungs-Identifikationsnummer des Steuergerats. Vereinfacht wird da-
mit ein bin&rer Fingerabdruck der aktuellen Programmierung des Steuergerats bezeich-
net. Die Handler konnen anhand dieser Information feststellen, welche Version der Firm-
ware vorliegt, um sie ggf. bei einer Ruckrufaktion neu zu flashen.

CVN ist die Kalibrierungs-Bestatigungsnummer des Steuergerits, die ausweist, wer die
Firmware installiert hat. Anhand dieser Nummer kann festgestellt werden, ob die Firm-
ware von privater Hand oder mit einem Werksgerit neu geflasht worden ist.
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17.Ermittlung der Diagnosefrequenz

Die Ermittlung der Diagnosefrequenz ist eine neue Funktion zur Uberwachung der Hiu-
figkeit, mit der die Bedingungen fiir den Ablauf und den Abschluf’ eines Bauteil-Tests er-
fallt sind. Fahrzeuge ab Baujahr 2005 kénnen diese Funktion unterstiitzen, ab Baujahr
2006 ist sie fur alle Fahrzeuge verpflichtend.

B

Ermittlung der DMagnosefrequenz

Diese Angaben dienen der Erfullung eventueller gesetzlicher B egelungen fiir die
E mizsionslibenvachung bei Fahrzeuaen auz Baujabr 2005 oder spater.

Jede eingetragene Anzahl abgeschlossener Uberwachungstests gibt die H aufighkeit an, mit der
daz Fahrzeug den Test abzalviert hat.

Jede eingetragene Anzahl abgeschlozsener Tests unter vorgezchriebenen Fabrbedingungen
gibt die Haufigkeit an, mit der alle erfforderlichen Bedingunaen fur den Ablauf des Tests erfuilt
WATEr,

Beschreibung | Anz... | <

Anzahl bedingungsgemal abgeschloszener OBD-Testz

Zundungzzahler

Anzahl abgezchloszener Katalvzator-Tests - Banlk: 1

Anzahl K.atalpzator-Tests unter vorgezchriebenen Fahrbedingunaen - Bank 1
Anzahl abgeszchlozzener K.atalyzator-Tests - Bank 2

Anzahl Katalpzator-Tests unter vorgeschrebenen Fahrbedingungen - Bank 2
Anzahl abgezchloszener Lambdazonden-Tests - Bank 1

Anzahl Lambdazonden-Tests unter vorgezchniebenen Fahrbedingungen - Bank 1
Anzahl abgeschloszener Lambdasonden-Testz - Bank 2

Anzahl Lambdazonden-Tests unter vorgeschnebenen Fahibedingungen - Bank 2
Anzahl abgezchloszener AGR-T ests [Sekundarluft]

Anzahl AGR-Testz unter vorgeschriebenen Fahrbedingungen [Sekundarlubt]
Anzahl abgezchlozzener Sekundarluft-Tests

Anzahl Sekundarluft-Tests unter vorgezchriebenen Fabrbedingungen

Anzahl abgezchloszener Tankentluftungs-Tests

oo oo oo oo o oo oo oo

Die Anzahl der bedingungsgemafs abgeschlossenen OBD-Tests gibt die Haufigkeit an, mit
der das Fahrzeug unter den vorgeschriebenen OBD-Uberwachungsbedingungen betrie-
ben worden ist.

Der Ztiindungs-Zahler gibt an, wie oft der Fahrzeugmotor gestartet worden ist.

Die anderen Eintrdge fur Bauteil-Tests geben einfach nur die Haufigkeit an, mit der die
Bedingungen fir den Ablauf und den Abschlufd des betreffenden Tests erfiillt waren.
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18.Aktivierung Zusatzmodule

Das Programm enthalt Zusatzmodule mit erweiterten Schnittstellen zu herstellerspezifi-
schen Diagnosefunktionen, die tiber die reine OBD2-Diagnose hinaus herstellerspezifi-
sche Volldiagnose an einzelnen oder allen Fahrzeugsystemen eines bestimmten Fabrikats
ermoglichen. Um ein Zusatzmodul zu nutzen, bedarf es einer zusatzlichen Lizenz far das
Modul. Die Aktivierung erfordert keine Anderung an der bestehenden Hardware oder an
der Software-Installation.

Eine Liste der verfigbaren Zusatzmodule findet sich unter dem Mentibefehl Hilfe / Akti-
vierung Zusatzmodule. Sie zeigt, welche Zusatzmodule bereits aktiviert sind und welche
nicht.

-

Akthderung Zusatzmodule

Ernmeiterte Schhittztellen sind reine Software-lpdates, die den
Zudniff auf zuzatzliche Sensoren und Systemtests unabhangig von
den OBD2-Mormen ermoglichen.

Folgende Emweiterungen sind z. £t verfugbar und konnen, soweit
noch nicht akbiviert, nach Enwerh der Lizenz nachtraglich aktiviert

werden.

Unkerstitzte Zusatzrmodule Skatus

Ford Erweitert Micht aktiviert
M Erweitert Nicht aktiviert
Chrysler Erw, Antriebsstrang Micht aktiviert
Towaka Erweiterk Micht aktiviert
Missan Erweitert Micht aktiviert
Honda Erve, Antriebsstrang Micht aktiviert
Mazda Erweitert Nicht aktiviert
Hyundaifkia Antriebsstrang Micht aktiviert
BRI Erweitert Micht aktiviert
Inkerstitzung Dualmodus PO&SPC Micht aktiviert

k. | Aktivieren

Durch die Zusatzmodule lasst sich die diagnostische Kapazitat des Programms betracht-
lich erweitern. Beispielsweise unterstiitzen Ford-Fahrzeuge im Rahmen der durch die
OBD2-Normen festgelegten sogenannten generischen OBD2-Diagnose nur ca. 30 — 40
Sensoren. Mit der erweiterten Ford-Schnittstelle untersttitzt ein typisches Ford-Fahrzeug
ca. 200 — 300 Sensoren aus 67 Systemen und ein Dutzend Systemtests. Die Erweiterten
Schnittstellen arbeiten mit den herstellereigenen Datentibertragungsprotokollen und er-
lauben damit im Rahmen des Scan Tool-Programms und bei gleicher Hardware Fahr-
zeugdiagnose im selben Umfang wie die Fachwerkstétten sie mit ihren herstellerspezifi-
schen Testgeraten betreiben kénnen.

Die Aktivierung eines Zusatzmoduls wird eingeleitet durch Klicken auf die Befehlsschalt-
flache Aktivieren. Es 6ffnet sich dann ein neues Fenster mit Anweisungen, wie der Akti-
vierungsprozefs ablauft.

Benutzername und Rechner-ID sind bereits voreingestellt. Der Benutzername ist der
Name, unter dem der aktuelle Benutzer in der Windows-Benutzerverwaltung angemeldet
ist, und wird automatisch aus dem System ausgelesen. Die Rechner-ID ist eine rechner-
spezifische Kennung, die das Programm erzeugt hat. Fir jeden Rechner gibt es daher
eine andere ID. Wenn wesentliche Anderungen an der Konfiguration eines Rechners vor-
genommen werden (z.B. Formatierung eines Festplatten-Laufwerks), &ndert sich auch
diese ID und eine neue Aktivierung wird erforderlich. Eine Lizenz berechtigt zu maximal
3 Aktivierungen pro Jahr. Wird die ID mehr als 3 Mal gedndert, so bedarf es einer neuen
Lizenz.
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Aktrderung Zusatzmodule

IIm ein Zuzatzmodul zu akbivieren, muszen nach Enverb der
Lizenz die folgenden Daten per Email Ubermittelt werder;

Abbrechen

1. Benutzername:;

|J ay Harak

2. RechnerD:
|‘I B5/965085-544825674

3. Senden Sie Benutzemamne und Rechner-D bitte zusammmen Dutlook
mit lhrer Lizenz-Mr. an scantooli@auto-intern. de. Ermail

4. Aktivierungscode bitte hier eingeben:

Benutzername und Rechner-ID werden fir die Anforderung einer Aktivierung zwingend
bendtigt. Allerdings braucht der Rechner, auf dem das Programm installiert ist, nicht un-
bedingt selbst am Internet angeschlossen zu sein. Die Anforderung mit den erforderli-
chen Angaben kénnen von jedem beliebigen Rechner aus per Email verschickt werden.

Bei normalen Programm-Updates braucht die Aktivierung nicht jedes Mal erneuert wer-
den. Bei grofSeren Updates kann eine Erneuerung der Aktivierung notwendig werden.

Die Aktivierungscodes werden ebenfalls per Email verschickt und mussen nach Ein-
gang in die letzte Zeile des vorliegenden Bildschirms eingegeben werden. Die Codes be-
stehen aus 2 Ziffernfolgen, von denen die erste ins erste Eintragungsfeld eingegeben wer-
den mufs, die zweite ins zweite Feld. Es empfiehlt sich dringend zur Vermeidung von
Schreibfehlern dabei die Betriebssystembefehle ,Kopieren“ und ,Einfligen“ zu benutzen.
Damit die Aktivierung wirksam wird, muf$ das Programm einmal neu gestartet werden.
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Anhang A: Kraftfahrzeugtechnische Termini

Abgasriickfiihrungs-Uberwachung

Diese nicht kontinuierliche Uberwachung priift das Abgasriickfithrungssystem auf nied-
rige und hohe Durchflufraten und auf andere Parameter. Uberwachte Komponenten
sind Abgasrickfiihrungsventil, Magnetventil flir Abgasrtickfihrung, Gegendruck-Auf-
nehmer und verbindende Schliduche. Diese ist eine Doppel-Kurztrip-Uberwachung.

Abgasriickfithrungsventil (AGR-Ventil)

Das AGR-Ventil fuhrt kleine Mengen von Abgas zurlick ins Saugrohr, wo es mit dem dort
vorhandenen Luft-Kraftstoff-Gemisch gemischt wird. Dieser Vorgang reduziert die Ver-
brennungstemperatur um bis zu 260°C. Die Reduzierung der Verbrennungstemperatur
fuhrt zu einer Reduzierung der NOx-Emissionen.

Allgemeine Fehlfunktion im Schaltkreis
Fester Wert oder keine Antwort vom System.

Ansauglufttemperatur

Die Umgebungstemperatur, gemessen so weit als moglich vom Motor entfernt, um mog-
lichst genaue Ergebnisse zu erhalten. Sie wird benutzt, um das Kraftstoffgemisch und
den Saugrohrdruck zu bestimmen.

Bank (Zylinderbank, Abgasbank)

Diejenige Reihe von Zylindern, die eine Lambdasonde versorgen. Bank 1 enthalt Zylinder
Nr. 1.

Comprehensive Components Monitoring
Siehe Uberwachung peripherer Bauteile (Comprehensive Components).

Dateniibertragungsanschluf§ (OBD2-Anschluf)

Der standardisierte physische OBD2-Anschlufs im Fahrzeug. Es handelt sich um eine
16-polige Anschlufibuchse, an die jeder OBD2-Diagnoseadapter pafst.

Diagnostic Trouble Code (DTC)
Siehe Fehlercode.

Doppel-Kurztrip-Uberwachung (Two-Trip Monitor)

Eine nicht kontinuierliche Uberwachung, bei der ein Fehler wéhrend zwei aufeinander
folgender sog. Kurztrips auftreten muf, bevor die Fehler-Warnlampe eingeschaltet und
ein Gesicherter Fehlercode erzeugt wird. Siehe auch Einzel-Kurztrip-Uberwachung (One-
Trip-Monitor) und Kurztrip-Monitor.

Drosselklappenpotentiometer

Uberwacht die Drosselklappenstellung, die bestimmt, wieviel Luft in den Motor gelangt,
damit das Motorsteuergerit schnellstméglich auf Anderungen reagieren kann, indem es
die nétige Kraftstoffmenge entsprechend erhéht oder senkt.

Drosselklappensensor

Ein Sensor, der die Offnung der Drosselklappe ausliest. Im Leerlauf wird gewdhnlich eine
Drosselklappenstellung von mehr als 0 % angezeigt, bei weit gedéffneter Drosselklappe
eine Stellung von bis zu 100 %.

DTC (Diagnostic Trouble Code)
Siehe Fehlercode.

Eingangssignal zu hoch

Ein zu hohes Eingangssignal liegt vor, wenn die Schaltkreis-Spannung, Frequenz oder je-
des andere Signal, das am Eingang des Steuergerits gemessen wird, den Maximalwert
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fast oder ganz erreicht. Gemessen wird es mit dem angeschlossenen externen Schalt-
kreis, Bauteil oder System.

Eingangssignal zu niedrig

Ein zu niedriges Eingangssignal liegt vor, wenn die Schaltkreis-Spannung, Frequenz oder
jedes andere Signal, das am Eingang des Steuergerats gemessen wird, den Nullwert fast
oder ganz erreicht. Gemessen wird es mit dem angeschlossenen externen Schaltkreis,
Bauteil oder System.

Einschaltbedingungen

Die Kriterien, die bestimmen, wann ein Systemtest ablaufen kann, oder eine Anzahl von
Bedingungen, die vorliegen muissen, damit ein Fehlercode gespeichert werden kann.

Einspritzventil

Ein Aktor in der Art eines Magnetventils, der vom Motorsteuergerit gesteuert wird, um
die far die eingestromte Luftfillung richtige Menge fein zerstdubten Kraftstoffs zu liefern.

Einzel-Kurztrip-Uberwachung (One-Trip Monitor)

Eine nicht kontinuierliche Uberwachung, die nur einen einzigen Fehler voraussetzt, be-
vor das Motorsteuergerat die Fehlerlampe einschaltet und einen Gesicherten Fehlercode
eintriagt. Siehe auch Doppel-Kurztrip-Uberwachung (Two-Trip Monitor) und Kurztrip
(Trip).

Emissionen

Nebenprodukte des Verbrennungsmotors, die in den Regelungsbereich der Abgas- und
Diagnosegesetzgebung fallen. Moderne Fahrzeuge muissen fihig sein, Emissionen auf ein
gesetzlich geregeltes Niveau zu reduzieren, um zum Strafenverkehr zugelassen zu wer-
den. Drei spezielle Abgasarten sind Gegenstand gesetzlicher Regelung: HC (Kohlenwas-
serstoff), CO (Kohlenmonoxid) und NO (Stickoxid).

Nach der Art ihrer Entstehung lassen sich 3 Arten von Emissionen unterscheiden: Kur-
belgehduse-Emissionen, Verdunstungsemissionen und Abgas-Emissionen. Die Kurbelge-
hause-Emissionen machen 25 % aller Fahrzeugemissionen aus, die Verdunstungsemis-
sionen 15 % und die Abgas-Emissionen 60 %.

Kurbelgehduse Emissionen werden erzeugt, wenn Gase durch die Kolbenringe in das
Kurbelgehduse entweichen. Mithilfe des Positiven Kurbelgehduse-Entliftungssystems
(PCV) werden diese Gase wieder in den Brennraum zuruickgefiihrt und dort verbrannt.

Verdunstungsemissionen sind gasféormige Dampfe, die aus dem Kraftstofftank entwei-
chen. Sie werden in einem Aktivkohle-Behalter aufgefangen, um wieder dem Brennraum
zur Verbrennung zugeftihrt zu werden.

Abgas-Emissionen stellen den mit Abstand grofSten Beitrag zu den Fahrzeugemissionen.
Das Verfahren, mit dem sie reduziert werden, ist die katalytische Abgas-Nachbehand-
lung, die den Uberschussigen Kraftstoff verbrennt bevor die verbleibenden Abgase in die
Umgebung abgegeben werden.

Fahrzyklus

Eine Reihe von Voraussetzungen, die bei allen nichtkontinuierlichen Systemuberwa-
chungen erfillt sein muissen, bevor diese ihre Tests absolvieren kénnen. Einige Fahrzy-
klus-Voraussetzungen sind herstellerspezifisch und schliefsen z.B. die Umgebungstempe-
ratur oder auch die Fahrbedingungen mit ein. Weitere Einzelheiten siehe Anhang B:
Fahrzyklen, Kurztrips, Seite 65. Siehe auch Kurztrip.

Fehlercode (DTC oder Diagnostic Trouble Code)

Fehlercodes identifizieren und bezeichnen vorhandene Probleme an Bord des Fahrzeugs.
Die erste Ziffer eines Fehlercodes gibt an, ob es sich um einen Standard-Code nach SAE
handelt, der fiir alle OBD2-Systeme gultig ist, oder um einen speziellen Code des Fahr-
zeugherstellers. Die verbleibenden 3 Ziffern informieren tiber das spezielle Fahrzeugsys-
tem und den betroffenen Schaltkreis.
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Fehlercodes, herstellerspezifische

Im Rahmen der OBD2-Norm werden so die nicht genormten Fehlercodes bezeichnet, die
von den einzelnen Fahrzeugherstellern festgelegt werden. Fur diese Codes gibt es keine
einheitlichen Definitionen oder Code-Nummern. Sie sind durch die Ziffer ,,1“ an der zwei-
ten Stelle der Codierung gekennzeichnet.

Fehlerlampe (MIL)

Diese Leuchtanzeige (englisch: Malfunction Indicator Light = MIL) mit der Aufschrift
»,Check“ 0.4. dient dazu, den Fahrer zu warnen, dafS ein Fehler aufgetreten ist. Die Lam-
pe reagiert nur auf Fehler im Abgasreinigungssystem und ist nicht etwa als Serviceinter-
vall-Anzeige fir Olwechsel u.a. gedacht. Wenn das Motorsteuergerit des Fahrzeugs regis-
triert, dafs ein Bauteil des Systems aufierhalb normaler Werte arbeitet oder gar keine
Werte mehr meldet, wird im Fehlerspeicher ein Fehler eingetragen. Wenn schwerwiegen-
de Verbrennungsaussetzer auftreten, die den Katalysator beschadigen koénnten, blinkt
die Fehlerlampe einmal pro Sekunde. Die blinkende Lampe soll darauf hinweisen, dafd
das Fahrzeug nicht mehr weiter betrieben werden soll, bis es repariert ist.

Fuel Trim
Siehe Kraftstoffgemisch-Korrektur (Fuel Trim).

Geschlossener Regelkreis
Siehe Regelkreis, geschlossener

Gespeicherte Randbedingungen (Freeze-Frame data)

Eine Momentaufnahme der Sensordaten des Fahrzeugs zu dem Zeitpunkt, zu dem das
Motorsteuergerat festgestellt hat, dafd ein Fehler vorliegt. Sie gibt Auskunft Giber den Zu-
stand des Motors zu dem Zeitpunkt, als der durch den Fehler ausgeloste Fehlercode ge-
speichert wurde. Damit lassen sich die Bedingungen feststellen, die zur Entstehung des
Fehlers beigetragen haben.

Kiltemittel-Uberwachung der Klimaanlage

Diese nicht kontinuierliche Uberwachung priift die Funktion von Klimaanlagen, die mit
R12 arbeiten.

Anmerkung: Fiur Klimaanlagen, die mit R134 arbeiten, ist diese Uberwachung nicht er-
forderlich.

Katalysator

Wandelt die bei der Kraftstoffverbrennung entstehenden giftigen Nebenprodukte (Kohlen-
wasserstoff, HC, Kohlenmonoxid, CO und Stickoxide NOx) durch einfache chemische Re-
aktionen in ungiftige Endprodukte um, die durch den Auspuff abgefiihrt werden. Heute
sind zwei Arten von Katalysatoren gebrauchlich: 1. Oxidationskatalysatoren, und 2. Drei-
wege-Katalysatoren. Ein Oxidationskatalysator benutzt zusatzlichen Sauerstoff (siehe Se-
kundarluftsystem), um den Wirkungsgrad der chemischen Reaktion zu erhdéhen. Der
Dreiwege-Katalysator benutzt spezielle Materialien (Platin, Palladium, Rhodium, Alumini-
umoxid und Zermetall) zum selben Zweck.

Katalysatorheizungs-Uberwachung

Eine nicht kontinuierliche Uberwachung, mit der die Wirksamkeit der Katalysatorhei-
zung gepriift wird. Wenn dieser Uberwachungstest nicht abschlieft, sollte die Katalysa-
torheizung, das Lufteinblassystem und der Katalysator tiberpriift werden. Diese ist eine
Doppel-Kurztrip-Uberwachung.

Katalysator-Uberwachung

Diese Uberwachung priift die Leistung des Katalysators. Bevor sie einsetzt, miissen be-
stimmte Bedingungen erfullt sein:

1. Der Motor mufd warm sein.

2. Die Drosselklappe mufS offen sein.
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3. Das Kraftstoffsystem mufS sich in einem geschlossenen Regelkreis befinden.
4. Die Motordrehzahl muf$ innerhalb eines bestimmten Bereichs liegen.
S. Der Saugrohr- bzw. Ladedruck mufs eine bestimmte Spannung ausweisen.

Diese Bedingungen garantieren noch nicht, daf die Uberwachung auch wirklich lauft,
z.B. wenn ein Lambdasonden-Fehlercode oder eine Kraftstoffgemisch-Korrektur nach
Fett/Mager gespeichert ist. Der Uberwachungstest selbst wird ausgefiihrt, indem die
Umschaltfrequenz der Vor-Kat-Lambdasonde mit den ausgelesenen Daten der Nach-Kat-
Sonde verglichen werden. Wenn das Verhéaltnis zwischen den ausgelesenen Sondenum-
schaltungen aufSerhalb eines vom Hersteller spezifizierten Grenzwerts liegt, wird der Ka-
talysator als defekt eingestuft. Im Allgemeinen versagt ein Katalysator nicht von sich aus.
Daher sollte man, wenn er als defekt eingestuft worden ist, einige Anstrengungen unter-
nehmen um herauszufinden , ob der Fehler nicht anderswo liegt. Wenn beispielsweise
ein Motor Verbrennungsaussetzer hat, kann sich infolge von iberméfSiger Hitze oder von
Kraftstoff-Verschmutzung, also etwa infolge einer durchgebrannten Zylinderkopfdich-
tung, Ol oder Kiithlmittel mit den Materialien des Katalysators verbinden und auf diese
Weise vorzeitiges Versagen herbeifithren. Dies ist eine Doppel-Kurztrip-Uberwachung..

Klopfsensor

Er mifst, wie jeder Zylinder ziindet. Wenn ein Zylinder zu frith oder zu spéat oder sogar
zweimal zindet, kommt es zum Klopfen oder Pfeifen. Der Sensor schickt ein Signal ans
Steuergerat, das dann entweder den Zindzeitpunkt oder die Nockenwelle justiert. Klop-
fen ist nicht haufig, aber zu den speziellen Bedingungen, unter denen es meistens auf-
tritt, gehdéren hoher Saugrohrdruck, schlechter Kraftstoff, schlechte Frihverstellung des
Zundzeitpunkts oder ungentigende Motorktihlung.

KOEO

Englische Abkurzung fir “Key On Engine Off”, die einen speziellen Zustand des Fahr-
zeugs bezeichnet, in dem die Ztindung auf EIN steht, aber der Motor nicht gestartet ist.

KOER

Englische Abkurzung fir “Key On Engine Running”, die einen Zustand des Fahrzeugs
bezeichnet, in dem der Motor gestartet ist und lauft. OBD2-Abfragen und die visuelle
Prafung der Fehlerlampe erfolgen in diesem Zustand.

Kontinuierliche Uberwachung

Eine Uberwachung, die bei normalem Betrieb kontinuierlich abliuft. Diese Art von Uber-
wachung bezieht sich auf eine Anzahl von Bauteilen, die eine Uberschreitung der Emissi-
onsgrenzwerte durch den Motor verursachen kénnen. Fur diesen Anwendungsbereich
darf die Abtastrate bei OBD2 nicht unter 2 Mal pro Sekunde liegen.

Kraftstoffgemisch-Korrektur (Fuel Trim)

Anpassung der im Motorsteuergerat gespeicherten Kraftstoffjustierungs-Grundtabelle
aufgrund von Ruckmeldungsschleifen. Kurzfristige Kraftstoffgemisch-Korrektur bedeutet
dynamische oder sofortige Anpassung. Langfristige Kraftstoffgemisch-Korrektur bedeutet
wesentlich langsamere Anpassung der Kraftstoffjustierungs-Tabelle. Die langfristigen An-
passungen gleichen Unterschiede und allméhliche Anderungen im Fahrzeug aus, die
sich im Laufe der Zeit einstellen. Der kurzfristige und der langfristige Kraftstoffgemisch-
Korrekturwert ergeben zusammenaddiert den additiven Gemisch-Anpassungswert fir die
betreffende Bank des Kraftstoffsystems. Siehe auch Anhang D: Motormanagement-Syste-
me: 3. Kraftstoffgemisch-Korrektur, Seite 71.

Kraftstoffgemisch-Korrektur, kurzfristige

Sie pafdt, wie die langfristige Kraftstoffgemisch-Korrektur, das Kraftstoffgemisch dem der-
zeitigen Fahrstil an.

Kraftstoffgemisch-Korrektur, langfristige

Das Motorsteuergerat lernt stidndig dazu, wie ein Fahrzeug gefahren wird. Wird es lang-
sam gefahren, speichert es diese Information ebenso, wie wenn es schnell gefahren wird.
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Aufierdem sorgt es flir einen Ausgleich bzw. eine Anpassung, wenn ein Motor-Bauteil
schadhaft geworden ist. Dieser Vorgang heif5St Anpassung oder Korrektur des Kraftstoff-
gemischs. Der langfristige Korrekturwert stellt einen Durchschnitt aus den kurzfristigen
Kraftstoffgemisch-Korrekturen dar.

Kraftstoffsystem, Zustand des

Der Zustand des Kraftstoffsystems gibt an, ob es sich in einem offenen oder geschlosse-
nen Regelkreis befindet. Wenn ein Fahrzeug gestartet wird, ist das Kraftstoffsystem in
der Regel im offenen Regelkreis. Wenn die Lambdasonden aufgewdrmt sind und stabile
Signale abgeben, wird der Regelkreis geschlossen. Siehe auch Regelkreis, geschlossener,
Regelkreis, offener.

Kraftstoffsystem-Uberwachung

Eine kontinuierlich laufende Uberwachung, welche die kurz- und langfristige Kraftstoff-
gemisch-Korrektur prift. Wenn einer von beiden Werten zu lange innerhalb vorgegebener
Grenzwerte verbleibt oder diese zu lange erreicht, wird ein Gesicherter Fehlercode gemel-
det und die Fehlerlampe leuchtet auf. Von der Schwere des Fehlers hangt ab, ob der Ge-
sicherte Fehlercode nach einem Einzel-Kurztrip oder nach einem Doppel-Kurztrip ausge-
16st wird.

Kraftstoffverdunstungs-Riickhaltesystem
Siehe Tankentluftungssystem

Kurbelwellensensor

Der Kurbelwellensensor hat noch viele andere Aufgaben aufser dem Motor-Computer mit-
zuteilen, in welcher Position die Kurbelwelle sich befindet. Er wird auch benutzt, um die
Drehzahl des Motors zu bestimmen, und um festzustellen, ob der Motor Verbrennungs-
aussetzer hat.

Kurzfristige Kraftstoffgemisch-Korrektur
Siehe Kraftstoffgemisch-Korrektur, kurzfristige

Kurztrip (Trip)

Eine spezifizierte Abfolge von Schritten, die erforderlich sind, um einen bestimmten
Uberwachungstest ablaufen zu lassen und abzuschliefen. Wenn der Fahrzeughersteller
die spezifischen Anforderungen dafiir im Einzelnen spezifiziert hat, kann auf einen lang-
wierigen Fahrzyklus verzichtet werden. Manchmal wird eine Uberwachung als ,Einzel-
Kurztrip-Uberwachung® oder ,Doppel-Kurztrip-Uberwachung® bezeichnet. Eine ,Einzel-
Kurztrip-Uberwachung® bedeutet, da® das Fahrzeug-Steuergerit sofort die Fehlerlampe
einschaltet und einen Fehlercode als Gesicherten Fehlercode erzeugt, sobald ein Fehler
erkannt wird. Bei einer ,Doppel-Kurztrip-Uberwachung® speichert das Steuergerét einen
erkannten Fehler zunachst als Vorlaufigen Fehlercode (die Fehlerlampe bleibt aus), und
erst wenn derselbe Fehler bei einer zweiten, anschliefSenden Fahrt wieder erkannt wird,
erfolgt ein Gesicherter Fehlercode und die Fehlerlampe wird aktiviert. Nur die Uberwa-
chung des Kraftstoffsystems und die Verbrennungsaussetzer-Erkennung gehoéren in die
Kategorie der Einzel-Kurztrip-Uberwachungen. Siehe auch Fahrzyklus.

Lambdasonde

Die Lambdasonde ist das Herz und die Seele des Kraftstoffsystems. Sie kann auch als
Sauerstoffkonzentrationssensor bezeichnet werden. Lambdasonden sind in der Regel in
der Auspuffanlage vor und nach dem Katalysator angebracht, erfassen den Sauerstoffge-
halt im Abgas und melden ihn als elektrischen Spannungswert zurtick. Das Motorsteuer-
gerat liest den Spannungswert, um festzustellen, ob das Luft-Kraftstoffgemisch zu mager
oder zu fett ist, und pafSt dann die Menge des eingespritzten Kraftstoffs entsprechend an.
Wegen der Verzogerung zwischen der Korrektur des Gemischs durch das Steuergerat
und der Zeit, die die Lambdasonde fiir die Riickmeldung braucht, schaltet diese haufig
zwischen Mager und Fett hin und her. Die Lambdasonde vor dem Katalysator weist die
meisten Umschaltungen (Kreuzungen des Spannungsschwellenwerts) auf, wahrend die
Sonde nach dem Katalysator eine flache oder relativ niedrige Signal-Amplitude aufweisen
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sollten. Nach der OBD2-Norm brauchen Lambdasonden, welche die Kraftstoffgemisch-
Korrektur von Mager zu Fett nicht beeinflussen, nicht berticksichtigt zu werden. Eine
gute Vor-Kat-Lambdasonde sollte zwischen den Werten von 1 V flr fettes und 0,1 V far
mageres Gemisch hin- und herschalten. Siehe auch Anhang D: Motormanagement-Sys-
teme: 5. Lambdasonde (Schmalband), Seite 72

Lambdasonde, beheizte

Eine Lambdasonde, die elektrisch beheizt wird, um die Zeit bis zum Erreichen der Be-
triebstemperatur zu verkulrzen.

Lambdasondenheizungs-Uberwachung

Diese nicht kontinuierliche Uberwachung bezieht sich auf alle Lambdasondenheizungen
im Fahrzeug. Solange die Lambdasonden ihre Betriebstemperatur noch nicht erreicht
haben, arbeitet das Kraftstoffsystem im offenen Regelkreis und benutzt zur Regelung des
Kraftstoffgemischs die Voreinstellungen, die im Motorsteuergeréit gespeichert sind. Wenn
die Lambdasonde sich auf ca. 315°C erhitzt hat, schaltet das Motorsteuergerat um auf
Lambda-Regelung im geschlossenen Regelkreis und benutzt die von der Lambdasonde
gelieferten Werte zur Beeinflussung der Kraftstoffgemisch-Korrektur. Um eine méglichst
friihe Umschaltung vom offenen in den geschlossenen Regelkreis zu ermdglichen, werden
die Lambdasonden beheizt. Dies ist eine Einzel-Kurztrip-Uberwachung.

Lambdasonden-Uberwachung

Diese Uberwachung bezieht sich auf den Funktionszustand aller Lambdasonden im
Fahrzeug. Uberwacht werden die Spannungsminimal- und -maximalwerte, die Um-
schaltfrequenz (die Anzahl der Kreuzungen des Spannungsschwellenwerts), die Reakti-
onsgeschwindigkeit jeder Sonde u.a. Die getesteten Grenzwerte und Wertebereiche kon-
nen mit dem Scan Tool ausgelesen und im Feld Lambdasonden-Testergebnisse auf dem
Bildschirm Lambdasonden beobachtet werden. Dies ist eine Doppel-Kurztrip-Uberwa-
chung.

Langfristige Kraftstoffgemisch-Korrektur
Siehe Kraftstoffgemisch-Korrektur, langfristige

Lastzustandswert, berechneter

Eine Angabe des momentanen Luftdurchflusses dividiert durch den Spitzen-Luftdurch-
fluf, wobei der Spitzendurchflufs um einen Héhenfaktor korrigiert ist, wenn verfligbar.
Luftmassensensor und Umgebungsdruck-Sensor sind flir diese Berechnung nicht erfor-
derlich. Der berechnete Lastzustandswert ist eine Zahl ohne Mafdeinheit, die nicht motor-
spezifisch ist, sondern den Prozentsatz der Motorleistung angibt, die gerade genutzt wird
(mit 100 % bei weit gedffneter Drosselklappe).

Leerlaufdrehzahlregler
Dies ist ein Motor, oder auch ein Ventil, das den Leerlauf des Motors regelt.

Luft-Kraftstoff-Verhaltnis

Das Gewichtsverhéaltins von angesaugter Luft zu Benzin bei Benzinmotoren. Das Ideal-
verhéltnis flr vollstdndige Verbrennung ist 14,7 Teile Luft zu 1 Teil Benzin.

Luftmassensensor

Gewohnlich montiert als Teil des Luftfilters, mifst dieser Sensor den Luftdurchfluf’ in das
Saugrohr. Er erzeugt ein kontinuierliches Signal, das nahezu linear mit dem tats&chli-
chen Luftmassendurchflufs variiert. Siehe auch Anhang D: Motormanagement-Systeme:
4. Luftmassensensor (LMS), Seite 72.

MIL
Siehe Fehlerlampe

Motortemperatur-Sensor
Dieser Sensor mifdt die innere Temperatur des Motors.
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Nicht kontinuierliche Uberwachung

Eine Uberwachung, die in bestimmten, vom Hersteller vorgeschriebenen Zeitabstinden,
einen spezifizierten Test durchfiihrt. Siehe auch Einzel-Kurztrip-Uberwachung (One-Trip
Monitor) und Doppel-Kurztrip-Uberwachung (Two-Trip Monitor).

Nockenwellensensor

Sensor zur Bestimmung der Lage der Nockenwelle. Diese kann mithilfe von magneti-
schen oder optischen Sensoren direkt bestimmt werden oder indirekt durch Berechnung
aus der Kurbelwelle. Siehe auch Kurbelwellensensor.

OBD2-Anschlufl
Siehe Datentibertragungsanschlufs

Parameter-Identifikation (PID)
Ein Terminus der OBD2-Norm flr einen Sensor und seine Funktionen.

Periphere Bauteile (Comprehensive Components), Uberwachung
Siehe Uberwachung peripherer Bauteile (Comprehensive Components)

Randbedingungen, gespeicherte
Siehe Gespeicherte Randbedingungen

Regelkreis, geschlossener

Wenn die iberwachten Sensoren die tatsdchlichen und die gewlnschten Werte ins Sys-
tem zurtickmelden, kann das Motor-Steuergerdat den Unterschied zwischen ihnen als
Eingabe fir die Reduktion der Abweichung auf Null nutzen. Wenn das Fahrzeug Betrieb-
stemperatur hat, befindet sich das Kraftstoffsystem in der Regel in einer geschlossenen
Schleife. Siehe auch Anhang D: Motormanagement-Systeme: 2. Regelkreis im Kraftstoff-
system (Offen oder Geschlossen), Seite 71.

Regelkreis, offener

Solange nicht alle an der Lambda-Regelung beteiligten Bauteile unter normalen Betriebs-
bedingungen arbeiten, benutzt das Motorsteuergerat voreingestellte Werte um das Kraft-
stoffgemisch und die Frihverstellung des Ziindzeitpunkts zu steuern. Dies ist in der Re-
gel beim Anlassen des Motors der Fall, weil dann bestimmte Bauteile ihre Betriebstempe-
ratur noch nicht haben (z.B. die Lambdasonden). Siehe auch Anhang D: Motormanage-
ment-Systeme: 2. Regelkreis im Kraftstoffsystem (Offen oder Geschlossen), Seite71.

Saugrohr

Dies ist das Rohr, das die Luft, und ggf. auch den Kraftstoff, dem EinlafSventil am Motor-
Zylinder zufihrt. Die Bauweise des Saugrohrs hat erheblichen Einflufs auf die Erzeugung
und Steuerung von Leistung und Drehmoment.

Saugrohrdrucksensor

Mifst den Unterschied zwischen dem atmospharischen Druck und dem Unterdruck im
Saugrohr. Er wird auch benutzt, um die Motorlast zu berechnen.

Sekundarluftsystem

Dieses System dient zur Unterstliitzung des Katalysators bei der Abgas-Verbrennung.
Wenn ein kalter Motor gestartet wird, benétigt er ein besonders fettes Kraftstoffgemisch,
das eine entsprechende Erhéhung der Schadstoffe im Abgas nach sich zieht. Da gleich-
zeitig die zur Abgasregulierung erforderlichen Bauteile ihre Betriebstemperatur noch
nicht erreicht haben, arbeitet der Katalysator noch nicht mit optimalem Wirkungsgrad
und die Lambda-Regelung, die bei normaler Betriebstemperatur die Optimierung des
Kraftstoffgemischs gewéahrleistet, ist noch nicht aktiv. Um die Verbrennung des Abgases
im Katalysator dennoch zu verbessern, wird durch das Sekundarluftsystem zusatzliche
Luft in den Abgasstrom eingeblasen und damit die Sauerstoffkonzentration im Katalysa-
tor erh6ht. Ein weiterer Effekt der Sekundarlufteinblasung ist die schnellere Erwarmung
des Katalysators auf Betriebstemperatur infolge der verbesserten Verbrennung.
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Sekundirluft-Uberwachung

Diese nicht kontinuierliche Uberwachung priift die Sekundarluftpumpe und alle zugehé-
rigen Komponenten. Dies ist eine Doppel-Kurztrip-Uberwachung.

Steuergeriat, elektronisches

Ein im Fahrzeug eingebauter Computer, der ein bestimmtes System steuert. Die meisten
Fahrzeuge haben verschiedene Steuergerate flir verschiedene Systeme.

Stochiometrisch

Der Ausdruck bezeichnet das ideale Luft-Kraftstoff-Verhéltnis flir optimale Verbrennung,
bei dem die geringsten Abgase entstehen und der Katalysator seine maximale Konversi-
onswirkung entfaltet. Das stochiometrische Luft-Kraftstoff-Verhaltnis betragt 14,7 : 1.

Tankentliiftungssystem (Kraftstoffverdunstungs-Riickhaltesystem, Verduns-
tungsminderungssystem)

Dieses System verhindert das Entweichen von KraftstoffdAmpfen in die Atmosphare, in-
dem es diese aus dem Kraftstofftank zur Verbrennung in den Motor zieht. Ein solches
System kann aus verschiedenen Komponenten bestehen, z.B. Aktivkohlebehélter, Rege-
nerierventil, Tankdeckel und verbindende Rohre.

Tankentliiftungs-Uberwachung

Diese nicht kontinuierliche Uberwachung priift den korrekten Abzug der Kraftstoffdamp-
fe in den Motor und erzeugt den erforderlichen Druck zur Diagnose von Lecks. Wenn ein
Fehler im Tankentltiftungssystem gemeldet wird oder das System beim Test versagt hat,
ist es in erster Linie der Tankdeckel, der untersucht werden sollte. Dies ist eine Doppel-
Kurztrip-Uberwachung.

Uberwachung, nicht kontinuierliche
Siehe Nicht kontinuierliche Uberwachung

Uberwachung peripherer Bauteile (Comprehensive Components)

Eine kontinuierlich laufende Uberwachung, welche alle von OBD2 betroffenen (d.h. emis-
sionsrelevanten oder fir die Emissionstiberwachung relevanten) Sensoren, Aktoren und
Schalter tiberpruft. Die aktuellen Werte werden mit Grenzwerten verglichen um festzu-
stellen, ob der Sensor, Aktor oder Schalter Giberhaupt arbeitet und ob er plausibel funk-
tioniert.

Umgebungstemperatur-Sensor
Ein Sensor, der die Lufttemperatur aufSerhalb des Motorraums mif3t.

Verbrennungsaussetzer

Ein Aussetzer im Zundablauf bei der Verbrennung im Zylinder infolge eines Fehlers bei
der Entziindung des Luft-Kraftstoff-Gemischs. Siehe auch Anhang D: Motormanage-
ment-Systeme: 1 Was ist ein Verbrennungsaussetzer?, Seite 70

Verbrennungsaussetzer-Erkennung

Eine kontinuierlich ablaufende Uberwachung, die priift, ob Aussetzer bei der Ziindung
auftreten. Wenn kleinere Verbrennungsaussetzer auftreten, wird ein Vorlaufiger Fehler-
code gespeichert. Wenn es sich um gréfiere Verbrennungsaussetzer handelt, die Schaden
verursachen oder dazu fiihren kénnen, dafs die Abgasemissionen die vorgeschriebenen
Grenzwerte um das 1,5-fache Uiberschreiten, wird sofort ein Gesicherter Fehlercode ein-
getragen und die Fehlerlampe eingeschaltet. Wenn die Verbrennungsaussetzer so
schwerwiegend sind, dafs der Katalysator beschédigt werden kann, blinkt die Fehlerlam-
pe einmal pro Sekunde, solange die Aussetzer erkannt werden, und anschliefSsend leuch-
tet sie normal. Dies ist eine Einzel-Kurztrip-Uberwachung.

Verdunstungsminderungssystem
Siehe Tankentltiftungssystem
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Volllast (WOT)

Der Motor lauft mit maximalem Drehmoment bei weit gedffneter Drosselklappe (wide
open throttle, WOT).

64



Anhang B: Fahrzyklen, Kurztrips und Herstellen der Inspektions-
und Wartungsbereitschaft

Die nachfolgenden Angaben beziehen sich in vielen Einzelheiten auf US-amerikanische
Verhaltnisse. Erlduterungen zum europdischen Fahrzyklus nach EOBD und zu Testvor-
schriften europaischer Hersteller werden nach und nach auf der Website der Auto-Intern
GmbH (www.auto-intern.com) bzw. in klnftigen Ausgaben dieses Handbuchs ergénzt
werden.

1.Ford-Fahrzeuge
1.1.Vorbereitung des Fahrzeugs fiir einen OBD2-Fahrzyklus

Bei Fahrzeugen mit Nebenantrieb (Power-Take Off, PTO) mufd dieses System zuerst aufSer
Betrieb gesetzt werden. Vergewissern Sie sich, dafs der Sensor fiir den Nebenantrieb den
Status “Aus” anzeigt.

1. Uberpriifen Sie mit dem Scan-Tool-Programm, daf3 die Ansauglufttemperatur zwi-
schen 10 und 38° C (50 und 100° F) liegt. Uberpriifen Sie weiter, daf? der Sensor fiir
die Kraftstoff-Fullstandsanzeige einen Wert zwischen 15 % und 85 % ausliest (nur
vorhanden bei EVAP Running Loss-Systemen).

2. Lassen Sie das Fahrzeug warmlaufen, bis die Kihlmitteltemperatur bei mindestens
54° C (130° F) liegt.

3. Loschen Sie bei ausgeschaltetem Motor alle Fehlercodes mit dem Scan Tool. Fehlerco-
de Nr. P1000 bleibt stehen. Stellen Sie die Zindung dann auf EIN und starten Sie
den Motor.

4. Warten Sie, bis das Programm eine Verbindung zum Fahrzeug aufgebaut hat und die
Anzeige des Verbindungsstatus verschwindet. Wéhlen Sie dann das Register On-
board-Testergebnisse im Programm, um die Statusanzeigen fur die Uberwachten
Systeme anzusehen.

5. AnschliefSfend kénnen Sie mit dem OBD2-Fahrzyklus oder dem vorgesehenen Kurztrip
weiter machen.

6. Hinweis: Wenn der Motor gestartet ist, darf er nicht wieder abgeschaltet werden,
sonst werden die Uberwachungstests nicht abgeschlossen.

1.2.0BD2-Fahrzyklus

Die Ansauglufttemperatur mufS wiéhrend des gesamten OBD2-Fahrzyklus Werte zwi-
schen 10 und 38° C (50 und 100° F) anzeigen, damit alle OBD2-Uberwachungen ablau-
fen. Der Kraftstoff-Fullstandssensor mufs zu jeder Zeit zwischen 15 % und 85 % anzei-
gen.

1. Fahren Sie Stop and Go mit mindestens 4 Leerlaufzeiten von je 30 Sekunden und be-
obachten Sie wihrenddessen den Status der verschiedenen OBD2-Uberwachungen
im Scan Tool. Wenn die Uberwachungstests der Abgasriickfliihrung, der Lambdason-
denheizung, der Tankentliiftung, der Sekundérluft (soweit vorhanden) oder des Kata-
lysator-Wirkungsgrads nicht abschliefien, fahren Sie bis zu 15 Minuten bei einer kon-
stanten Geschwindigkeit von mehr als 64 km/h (40 mph), jedoch nicht mehr als 104
km/h (65 mph). Heftige Beschleunigungen oder Abbremsungen und Fahren mit weit
gebdffneter Drosselklappe sind nicht zu empfehlen.

2. Halten Sie das Fahrzeug an und lesen Sie die Vorldufigen Fehlercodes aus, um sich
zu vergewissern, dafd Fehlercode P1000 geldscht worden ist.

1.3.Kurztrip zur Erfolgskontrolle der Reparatur eines peripheren Bauteils

1. Fuhren Sie die oben beschriebenen Vorbereitungen des Fahrzeugs fir einen OBD2-
Fahrzyklus durch.

2. Schliefsen Sie den OBD2-Fahrzyklus ab.
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1.4.Kurztrip zur Erfolgskontrolle der Reparatur eines Fehlers in der Uberwa-
chung des Abgasriickfiithrungssystems

1. Vergewissern Sie sich, daf5 die Ansauglufttemperatur bei mindestens 0°C (32° F) liegt,
damit die Uberwachung des Abgasriickflihrungssystems startet.

2. Fuhren Sie die oben beschriebenen Vorbereitungen des Fahrzeugs fir einen OBD2-
Fahrzyklus durch.

3. Starten Sie den Motor und fahren Sie das Fahrzeug 6 Minuten lang.
4. Fahren Sie 5 Minuten lang Stop and Go mit mindestens zwei 2 Leerlaufzeiten.

5. Beschleunigen Sie auf 72 km/h (45 mph; beim Ford Escort/Tracer 56 km/h mit
mehr als halb gedffneter Drosselklappe). Halten Sie die Geschwindigkeit 1 Minute
lang.

1.5.Kurztrip zur Erfolgskontrolle der Reparatur eines Fehlers im Tankentliif-
tungssystem (EVAP Running Loss System, Unterdruckverfahren)

1. Fuhren Sie die oben beschriebenen Vorbereitungen des Fahrzeugs fir einen OBD2-
Fahrzyklus durch.

2. Fahren Sie mit konstanter Geschwindigkeit zwischen 56 km/h (35 mph) und 104
km/h (65 mph) mit méglichst gleichméfdig gedffneter Drosselklappe. Beobachten Sie
dabei die Uberwachung der beheizten Lambdasonde im Scan Tool, bis sie abschlieft.

3. Halten Sie das Fahrzeug an und lesen Sie mit dem Scan Tool die folgenden Sensoren
aus: Ansauglufttemperatur, Kraftstoff-Fullstand, Kraftstofftankdruck, Kraftstofftank-
druck-Spannung, Tastverhaltnis vom Aktivkohlefilter-Regenerierventil und Aktivkoh-
lefilter-Absperrmagnetventil. Messen Sie das Tastverhéltnis vom Aktivkohlefilter-Re-
generierventil mit einem Multimeter, wenn kein Sensor verfligbar ist.

4. Vergewissern Sie sich, da die Tankentliiftungs-Uberwachung fir die Ansauglufttem-
peratur einen Wert von 10 — 38°C (50 — 100° F) anzeigt.

S. Fahren Sie mit konstanter Geschwindigkeit tiber 64 km/h (40 mph) mit méglichst
gleichmaflig gedffneter Drosselklappe. Vergewissern Sie sich, dafs wahrenddessen die
Tankentliiftungs-Uberwachung folgende Werte anzeigt: Kraftstoff-Fiillstand stabil +/-
S % zwischen 15 % und 85 % Tankfillstand. Kraftstofftankdruck (Kraftstofftank-
druck-Spannung) stabil +/- 5 % (+/- 0,175 Volt).

6. Wenn das Tastverhéltnis vom Aktivkohlefilter-Regenerierventil vor Ablauf der Tan-
kentliiftungs-Uberwachung weniger als 75 % anzeigt, ist das Tankentliftungs-Ma-
gnetventil offen. Um die Tankentliiftungs-Uberwachung zu starten, mufd der Wert des
Sensors fur dieses Tastverhaltnis auf mindestens 75 % ansteigen. Der Sensor flir das
Aktivkohlefilter-Absperrmagnetventil zeigt dann 100 % (Absperrventil geschlossen,
System geschlossen) und die Uberwachung beginnt zu laufen. Fahren Sie mit gleich-
mafdiger Drosselklappenstellung weiter, bis der Sensor flir das Aktivkohlefilter-Ab-
sperrmagnetventil 0 % ausliest (Absperrventil, System offen). Wenn diese Phase nicht
wie beschrieben eintritt, wird der Test wohl durch Kraftstoffdampfe am Anlaufen ge-
hindert.

7. Halten Sie das Fahrzeug an und lesen Sie mit dem Scan Tool die Ergebnisse der Tan-
kentliftungs-Uberwachung aus.

1.6.Kurztrip zur Erfolgskontrolle der Reparatur eines Fehlers in der Kataly-
sator-Uberwachung

1. Vergewissern Sie sich, dafs die Ansauglufttemperatur tiber 0° C (18° F) liegt.

2. Fuhren Sie die oben beschriebenen Vorbereitungen des Fahrzeugs fir einen OBD2-
Fahrzyklus durch.

3. Fahren Sie 20 Minuten lang Stop and Go einschliefflich 6 verschiedener konstanter
Geschwindigkeiten zwischen 40 und 72 km/h (25 und 45 mph). Fahren Sie anschlie-
end weitere 5 Minuten auf der Autobahn.
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1.7.Kurztrip zur Erfolgskontrolle der Reparatur eines Fehlers in der Uberwa-
chung des Kraftstoffsystems oder der beheizten Lambdasonden

1. Fuhren Sie die oben beschriebenen Vorbereitungen des Fahrzeugs fir einen OBD2-
Fahrzyklus durch.

2. Fahren Sie 6 Minuten lang Stop and Go mit einer einzelnen Leerlaufzeit. Beschleuni-
gen Sie auf 72 km/h (45 mph), beim Ford Escort/Tracer auf 56 km/h (35 mph) mit
mehr als halb gedffneter Drosselklappe. Halten Sie diese Geschwindigkeit fir 1 Minu-
te.

1.8.Kurztrip zur Erfolgskontrolle der Reparatur eines Fehlers in der Verbren-
nungsaussetzer-Uberwachung

1. Die Priifung von Verbrennungsaussetzern erfordert als Vorbedingung, dafs die Kraft-
stoff-Fullstandsanzeige einen Fullstand von mindestens einem Viertel anzeigt oder
das Eingangssignal fir den Tankfillstand bei mindestens 15 % liegt.

2. Starten Sie den Motor und beschleunigen Sie, sobald méglich, mit weit gedffneter
Drosselklappe auf maximale Drehzahl (bis zur roten Linie bei Fahrzeugen mit Dreh-
zahlmesser), und gehen Sie sofort darnach wieder auf normale Geschwindigkeit her-
unter.

3. Fuhren Sie folgende Operation dreimal nacheinander aus: Beschleunigen Sie auf 97
km/h (60 mph), halten Sie diese Geschwindigkeit 20 Sekunden lang und lassen Sie
sie dann im Schubbetrieb auf 64 km/h (40 mph) absinken, ohne mit dem FufS das
Gaspedal zu bertihren.

1.9.Kurztrip zur Erfolgskontrolle der Reparatur eines Fehlers in der Uberwa-
chung des Sekundarluftsystems

1. Fuhren Sie die oben beschriebenen Vorbereitungen des Fahrzeugs fir einen OBD2-
Fahrzyklus durch.

2. Schliefsen Sie den OBD2-Fahrzyklus ab.

2.General Motors: Vorbereitung des Fahrzeugs fiir einen OBD2-
Fahrzyklus

1. Kaltstart: Fur einen vorschriftsgeméafien Kaltstart mufS die Ktihlmitteltemperatur un-
ter 50° C (122° F) und innerhalb eines Bereichs von 6° C (11° F) um die Umgebung-
stemperatur beim Start liegen. Lassen Sie den Ziindschltissel vor dem Kaltstart nicht
auf EIN stehen, sonst lduft unter Umstanden die Diagnose der beheizten Lambdason-
de nicht. .

2. Leerlauf: Der Motor muf mit eingeschalteter Klimaanlage und Heckscheibenheizung
2 %2 Minuten laufen. Je mehr die Stromversorgung belastet wird, desto besser. Damit
wird die Lambdasondenheizung, ein passives Luftsystem, kein Durchfluff am Tan-
kentliftungsventil, Verbrennungsaussetzer und, sobald ein geschlossener Regelkreis
erreicht ist, die Kraftstoffgemisch-Korrektur gepruft.

3. Beschleunigen: Schalten Sie die Klimaanlage und alle anderen zusatzlichen Stromver-
braucher aus und fahren Sie mit halboffener Drosselklappe, bis eine Geschwindigkeit
von 88 km/h (55 mph) erreicht ist. In dieser Zeit wird die Diagnose von Verbren-
nungsaussetzern, Kraftstoffgemisch-Korrektur und des Durchflusses in der Tankent-
laftungsleitung ausgeftihrt.

4. Geschwindigkeit halten: Halten Sie 3 Minuten lang eine bestidndige Geschwindigkeit
von 88 km/h (55 mph). In dieser Zeit werden Diagnosen der Lambdasonden-Reakti-
on, des Lufteinlasses, der Abgasruckfiihrung, der Tankentltiftung, der Verbrennungs-
aussetzer und der Kraftstoffgemisch-Korrektur durchgefiihrt.

S. Gas wegnehmen: Gehen Sie vom Gaspedal, ohne zu schalten und ohne die Bremse
oder die Kupplung zu bertihren. Es ist wichtig, die Geschwindigkeit des Fahrzeugs im
Schubbetrieb allméhlich auf 32 km/h (20 mph) absinken zu lassen. In dieser Zeit
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werden Diagnosen der Abgasrickfihrung, der Tankentliiftung und der Kraftstoffge-
misch-Korrektur durchgeftihrt.

Beschleunigen: Beschleunigen Sie mit % offener Drosselklappe bis auf 88 — 96 km/h
(55 — 60 mph). Dabei laufen dieselben Diagnosen ab wie in Schritt 3.

7. Geschwindigkeit halten: Halten Sie 5 Minuten lang eine bestidndige Geschwindigkeit
von 88 km/h. In dieser Zeit lauft zuséatzlich zu den Diagnosen in Schritt 4 noch die
Katalysator-Diagnose ab. Wenn die Katalysatorwirkung marginal oder die Batterie ab-
geklemmt worden ist, konnen bis zu 5 komplette Fahrzyklen nétig sein, um den Zu-
stand des Katalysators zu bestimmen.

8. Gas wegnehmen: Damit werden dieselben Diagnosen ausgefiihrt wie in Schritt 5.
Auch jetzt durfen Gaspedal, Kupplung und Gangschaltung nicht betétigt werden.

3.Nissan

1. Starten Sie den Motor, wenn die Anzeige der Kiihlmitteltemperatur sich nicht im nor-
malen Betriebsbereich befindet (gewdhnlich zwischen C und H).

2. Beschleunigen Sie auf 88 km/h (55 mph) und lassen Sie dann das Gaspedal schnell
ganz los. Lassen Sie es ca. 6 Sekunden unbertihrt.

3. Treten Sie das Gaspedal dann fir einen Moment schnell durch und fahren Sie an-

schliefSend mindestens 5 Minuten lang mit einer Geschwindigkeit von 85 bis 97 km/h
(52 bis 60 mph).

4. Bringen Sie das Fahrzeug zum Stehen.

5. Beschleunigen Sie wieder auf 55 km/h (35 mph) und halten Sie diese Geschwindig-

keit 20 Sekunden lang.
Wiederholen Sie Schritt 4 und 5 mindestens 3 Mal.

7. Beschleunigen Sie wieder auf 88 km/h (55 mph) und halten Sie diese Geschwindig-

keit mindestens 3 Minuten.

8. Halten Sie an und schalten Sie den Motor aus.
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Anhang C: Problembehebung am seriellen Anschluss (COM-Port)

Das Programm stellt in der Regel den seriellen Anschluf’ (COM-Port) automatisch auf die
erforderlichen Werte ein. In seltenen Fallen kann es vorkommen, dafs dies nicht moéglich
ist, weil der Treiber keine Anderungen an den Einstellungen zuldf’t. Dann miissen die er-
forderlichen Anpassungen ggf. von Hand vorgenommen werden.

Bei allen Windows-Betriebssystemen aufser Windows NT finden sich die entsprechenden
Optionen im Geratemanager. Diesen erreicht man bei Windows 95 Uber Start / Einstel-
lungen / Systemsteuerung / System, unter Windows 98, Windows 2000 und Windows
XP tber Start / Einstellungen / Systemsteuerung / System / Hardware. Im Gera-
temanager findet sich ganz zu Anfang der Eintrag Anschliisse (COM und LPT), und
wenn man auf das daneben stehende Plus-Zeichen klickt, zumindest der Untereintrag
Kommunikationsanschluff (COM 1), ggf. auch noch Kommunikationsanschlufi (COM
2). Ein Doppelklick auf denjenigen COM-Port, der fir die Diagnose genutzt werden soll,
offnet ein neues Fenster mit verschiedenen Registerkarten, darunter die Registerkarte
Anschlufieinstellungen bzw. Port Settings. Dort sind folgende Einstellungen einzuge-
ben:

Bits pro Sekunde: 19200
Datenbits: 8

Paritat: Keine
Flufisteuerung (Protokoll bei WIN95): Keine

Nach Bestéatigen mit OK und SchliefSen des Geratemanagers kann ein Neustart des Be-
triebssystems noétig sein.

Unter Windows NT ist direkt in der Systemsteuerung eine Option Anschliisse zu finden,
die eine Liste mit den im Rechner vorhandenen COM-Ports und einer Befehlsschaltflache

Einstellungen 6ffnet.

Wenn COM 2 statt COM 1 fUr die Diagnose genutzt werden soll, mufs dieser Anschlufs
noch im Scan Tool unter Fahrzeug / Verbindungseinstellungen mit der Option Manu-
elle Einstellung ausgewidhlt werden.

Verbindungseinstellungen
Computer-Schnittstelle
]
oo U Automatische Erkennung _

NP« g Einsigiiong ~ COM-FPor: 1 - Allarzelien

[ Funkwerbindung benutzen
[ Alle USE-Adapter zulassen (langsame Yerbindung)

[ “erbindung beirm Programrmstart automatizch aufbauen

Fahrzeug-Schnittstelle

@ Schnittztellen-Typ im Fahrzeun: |ﬂutnmat. Erkennurm j

Fratak dllinitializigrnng: | OBDZ-kompatibel j

Iv Hochgeschwindigkeitzmodus bei CAN

[ %Yerbindung akbv halten
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Anhang D: Motormanagement-Systeme

1.Was ist ein Verbrennungsaussetzer?

Ein Verbrennungsaussetzer (Fehlzindung) ist das Vorkommen einer unvollstdndigen
Verbrennung, das erhéhte Emissionen oder Schaden am Katalysator verursacht. Es gibt
2 Arten von Verbrennungsaussetzern: 1. Typ A — katalysatorschadigend, und 2. Typ B -
emissionsauslosend. Der Unterschied zwischen beiden liegt allein in der Haufigkeit, mit
der die Verbrennungsaussetzer auftreten. Die OBD2-Norm ist im Hinblick auf die Ein-
ordnung von Verbrennungsaussetzern als Typ A oder Typ B im Laufe der Zeit zuneh-
mend strenger geworden.

Ein Verbrennungsaussetzer kann an einem einzigen Zylinder auftreten oder an mehre-
ren. Einige Fahrzeuge verfligen nicht Uber die Fahigkeit, zwischen Einzelzylinder-Ver-
brennungsaussetzern und Mehrzylinder-Verbrennungsaussetzern zu unterscheiden (zy-
linderselektive Aussetzererkennung) und behandeln sie daher als nicht lokalisierbar.

Hinweis: Gas explodiert nicht, es brennt. Die Flammgeschwindigkeit betragt zwischen 6
und 30 m/Sek. Die Geschwindigkeit wird vom Aufbau des Zylinders beeinflufst, der Aus-
wirkungen auf die Verwirbelung und die Position der Ztindkerze hat.

Die Erkennung eines Verbrennungsaussetzers ist ein sehr komplexer Prozefs. Ein weit
verbreitetes Verfahren ist die Uberwachung der Kurbelwellendrehung. Die Kurbelwelle vi-
briert leicht, wenn die einzelnen Zylinder ziinden. Wenn ein Verbrennungsaussetzer auf-
tritt, kommt es zu einem raschen Wechsel in der Geschwindigkeit der Kurbelwellendre-
hung. Das Steuergerat tiberwacht die Geschwindigkeit der Kurbelwellendrehung auf der
Grundlage der Impulse, die der Kurbelwellensensor ausgibt. Durch Identifikation von
Anderungen in der Umdrehungsgeschwindigkeit der Kurbelwelle zéhlt das Steuergerat
die Anzahl von Verbrennungsaussetzern und versucht den Zylinder festzustellen, an dem
sie auftreten. Da dem Steuergerat die normale Drehzahl des Motors bekannt ist, braucht
es nur geringe Abweichungen zu entdecken. Da die Umdrehungsfrequenz der Kurbelwel-
le jedoch durch eine Vielzahl von Faktoren beeinflufst werden kann, braucht es ein Ver-
fahren, um unechte Verbrennungsaussetzer ignorieren zu kénnen. Daher gibt es beson-
dere Bedingungen fur die Aktivierung der Verbrennungsaussetzer-Erkennung, die spezi-
ell dazu dienen, die Entdeckung von unechten Verbrennungsaussetzern zu reduzieren.

Ubliche Bedingungen fiir die Aktivierung sind ausreichender Kraftstoff (mind. 10 — 15 %),
ein angelernter Kurbelwellensensor (bei GM), ausgeschaltete Nebenaggregate, Fahrzeug
auf Betriebstemperatur und Kurbelwellendrehung bei einem bestimmten UPM-Wert.

Als Ursachen fur das zeitweilige Ausschalten der Verbrennungsaussetzer-Erkennung
sind zu erwdhnen: 1. Probleme bei der Kraftstoff-Férderung wie unzureichende Kraft-
stoff-Qualitét oder gepanschter Kraftstoff , 2. schlechte Straflenbedingungen oder Motor-
bremsung, die zu Vibrationen der Kurbelwelle oder zum Antrieb der Kurbelwelle durch
den Antriebsstrang fiihren, 3. Nebenaggregate, die Uiber den Keilriemen betrieben werden
(Klimaanlagen), und 4. Wechsel der Kraftstoff-Férderung wie weit getffnete Drosselklap-
pe (WOT) oder starke Beschleunigung.

Wegen der Komplexitdt des Problems der Entdeckung von Verbrennungsaussetzern ar-
beiten die Hersteller fortwdhrend an der Differenzierung ihrer Algorithmen. Im Fall eines
Verbrennungsaussetzers TSBs (Technische Kundendienst-Informationen) zu tberprifen,
ist zwingend erforderlich, um Zeitverschwendung beim Aufsplren einer falschen Ver-
brennungsaussetzer-Erkennung zu vermeiden.

Ein Diagnosegerat ist eines von vielen Hilfsmitteln, die benotigt werden, um die Ursachen
eines Verbrennungsaussetzers zu erforschen. Begonnen werden sollte mit der Prufung
der Gespeicherten Randbedingungen, wenn das Fahrzeug solche bereitstellt. Die Umge-
bungsbedingungen eines Verbrennungsaussetzers konnen eine gute Vorstellung von den
Fahrbedingungen vermitteln, unter denen der Verbrennungsaussetzer entdeckt wurde
(Dabei darf jedoch nicht vergessen werden, daf’ Gespeicherte Randbedingungen bei den
meisten Fahrzeugen nur in gréfSeren Zeitabstdnden aktualisiert werden und daher eine

70



volle Sekunde zwischen dem ersten und dem letzten gespeicherten Sensor-Wert vergan-
gen sein kann).

Bei Ford-Fahrzeugen sollten die Daten aus Modus 6 gepruft werden, bei GM- und Toyo-
ta-Fahrzeugen die Verbrennungsaussetzer-Sensoren. Bei Ford-Fahrzeugen zeigt ein ge-
nerisches Diagnosegerit, das Daten aus Modus 6 auslesen kann, damit zugleich auch
die Zahl von Einzelzylinder-Verbrennungsaussetzern und den maximalen Grenzwert vor
Auslésung eines Codes an. Die erweiterten Schnittstellen bei GM und Toyota erlauben
Zugriff auf die herstellerspezifischen Sensoren zum Zahlen von Einzelzylinder-Verbren-
nungsaussetzern.

Probleme an der Kraftstoff-Férderung lassen sich eingrenzen, indem man die Kraftstoff-
gemisch-Korrekturwerte in den Gespeicherten Randbedingungen und die entsprechen-
den Werte im Leerlauf vergleicht. Dabei sind alle Badnke des Kraftstoff-Systems einzube-
ziehen, wenn das Fahrzeug Uiber mehr als eine Bank verfligt. Die Situation, in der die
Gespeicherten Randbedingungen abgespeichert wurden, 145t sich reproduzieren, wenn
man eine Testfahrt mit dem Fahrzeug unternimmt und dabei mit weit ge6ffneter Drossel-
klappe fahrt, um das Kraftstoffgemisch anzureichern. Um herauszufinden, ob ein zin-
dungsbedingtes Problem vorliegt, waren die Zindkerzen zu Uberpriifen und dabei nach
Ol, Verkohlungen und Rissen zu suchen. Wenn das Fahrzeug Ziindspulen benutzt, sollte
man ihre Platze vertauschen und prifen, ob auch der Verbrennungsaussetzer am ent-
sprechenden Zylinder wieder auftritt.

2.Regelkreis im Kraftstoffsystem (Offen oder Geschlossen)

Regelkreise sind Zustande, in die das Kraftstoffsystem eintritt. Entweder liest das Motor-
steuergerat voreingestellte Werte aus seinen eingebauten Tabellen aus oder es benutzt
die Lambdasonden oder andere Sensoren, um das Kraftstoffgemisch zu beeinflussen. Im
letzteren Fall handelt es sich um eine Ruckkopplungs-Schleife.

In einem offenen Regelkreis wird das Kraftstoffsystem betrieben, wenn die an der Lamb-
da-Regelung beteiligten Bauteile und Systeme nicht hinreichend aufgewdrmt bzw. nicht
betriebsbereit sind oder nicht richtig funktionieren. In diesem Fall benutzt das Motor-
steuergerét intern gespeicherte Werte.

In einem geschlossenen Regelkreis wird das Kraftstoffsystem betrieben, wenn die Ruck-
meldungen der Lambdasonden zur Justierung des Luft-Kraftstoff-Verhaltnisses herange-
zogen werden. Meist geht das Motorsteuergerdt in den Modus des geschlossenen Regel-
kreises tiber, wenn die voreingestellte Kiihlmittel-Temperatur erreicht ist und die Lamb-
dasonden hinreichend aufgewarmt sind, um ein brauchbares Signal abzugeben.

3.Kraftstoffgemisch-Korrektur (kurzfristige und langfristige)

Da die Komponenten des Kraftstoffsystems eines Fahrzeugs im Lauf der Zeit altern oder
sich anderweitig dndern, lernt das Motorsteuergerat bei geschlossenem Regelkreis im
Wege Uber eine adaptive Kraftstoffversorgungs-Strategie Abweichungen vom stdchiome-
trischen Wert auszugleichen. Der Basis-Wert fur die kurzfristige wie das langfristige
Kraftstoffgemisch-Korrektur ist 0 %. Eine Abmagerung des Gemischs wird durch Werte
zwischen — 1 und - 99 % dargestellt, ein Anfettung durch Werte zwischen 1 und 99 %.

Die Kraftstoffgemisch-Korrektur arbeitet in 2 Zustdnden: 1. Geschlossener Regelkreis,
oder 2. Offener Regelkreis. In einem offenen Regelkreis bestimmt das Motorsteuergerat
die Kraftstoffversorgung auf der Basis von vorher festgelegten Tabellen, die im Steuerge-
rat selbst gespeichert sind. In einem geschlossenen Regelkreis werden in einer Ruck-
kopplungs-Schleife die Sensoren des Fahrzeugs benutzt.

Die kurzfristige Kraftstoffgemisch-Korrektur ist ein léschbares Speicher-Register. Wenn
das Kraftstoffsystem fiir eine Bank schliefit, wird allein die Spannung der Vor-Kat-Lamb-
dasonde benutzt, um das kurzfristige Gemisch anzupassen. Die kurzfristige Gemischkor-
rektur basiert allein auf der Spannung der Vor-Kat-Lambdasonde. In dem Mafse, wie dort
das Signal fiir die Lambdasondenspannung zunimmt und damit ein fetteres Gemisch an-
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zeigt, wird das Motorsteuergerat veranlafst, die Pulsbreite der Benzineinspritzung zu re-
duzieren und damit das Kraftstoffgemisch zu korrigieren.

Die langfristige Kraftstoffgemisch-Korrektur ist ein tiber eine langere Zeit angelernter
Korrekturwert aus den kurzfristigen Gemischkorrekturen. Es wird im Speicher des Mo-
torsteuergerdts gespeichert und benutzt, wenn die Kraftstoff-Mefs-Komponenten versa-
gen. In dem Mafde, wie die kurzfristige Gemischkorrektur ihren Wert andert, a&ndert sich
auch die langfristige entsprechend und erméglicht der kurzfristigen, sich wieder auf
einen neutralen Nullwert einzupegeln. Wenn der kurzfristige und der langfristige Korrek-
turwert zusammenaddiert werden, ergibt sich der additive Gemisch-Anpassungswert fir
die betreffende Bank. Der additive Anpassungswert ist die prozentuale Zu- oder Abnah-
me in der Pulsbreite des Kraftstoff-Einspritzventils. Letztendlich wird die Pulsbreite des
Kraftstoff-Einspritzventils auf den Luft-Anteil im Brennraum abgestimmt, um das fur
eine vollstdndige Verbrennung effektivste Gemisch zu erzeugen (14,7:1). Dieses optimale
Gemisch wird als stochiometrisch bezeichnet. Ein Gemischkorrektur wird in der Regel
als gut bewertet, wenn sie bei +/- 10 % liegt (addiert aus kurzfristigem und langfristigem
Korrekturwert). Die meisten Hersteller setzen einen Fehlercode, wenn beide Werte oder
einer davon fur ladngere Zeit bei 20% oder hoéher liegen.

4.Luftmassensensor (LMS)

Der Luftmassensensor ist eine Schliisselkomponente im Kraftstoff-Management eines
modernen Motors. Durch Uberwachung der ins Saugrohr einstrémenden Luftmasse
kann das Luft-Kraftstoff-Gemisch so justiert werden, wie es fir eine vollstdndige Ver-
brennung notwendig ist. Ein typischer Luftmassensensor arbeitet durch Erhitzen eines
dinnen Drahts oder Films, der sich abktihlt, wenn Luft dartiiber streicht und damit eine
Anderung des Leitungswiderstands bewirkt. Der Widerstand wird vom Motorsteuergerat
abgetastet, um den Luftdurchsatz zu bestimmen. Ein verschmutzter Sensor kann Proble-
me verursachen, weil er zu geringen Luftdurchsatz mif3t und damit das Motorsteuergerat
veranlafit, zuwenig Kraftstoff zuzufiihren mit der Folge, daf5 das Gemisch zu mager wird.

Hinweis: Wenn im Vakuum des Luftansaugsystems ein Leck auftritt, kann der Leerlauf
sich massiv verschlechtern, weil das Motorsteuergerat die ungemessene Luft, die in das
System eintritt, nicht erkennen kann.

5.Lambdasonde (Schmalband)

Eine Lambdasonde mifst die Sauerstoffmenge im Abgas. Das Sensor-Element ist mit ei-
nem katalytischen Metall beschichtet, das bei Temperaturen im Bereich von 315°C eine
niedrige Spannung zwischen O und 1 V produziert, wenn es mit Sauerstoff in Bertthrung
kommt. Das stéchiometrische Luft-Kraftstoff-Verhaltnis flir optimalen Kraftstoffeinsatz
und optimale Abgaskonvertierung liegt bei etwa 0,5 V vor. Wenn das Ausgangssignal der
Lambdasonde tiber 0,5 V liegt, zeigt dies ein fettes Kraftstoffgemisch an, wenn es unter
0,5 V liegt, ein mageres. Das Motorsteuergerit iberwacht die Lambdasonden nur, wenn
das Kraftstoffsystem sich in einem geschlossenen Regelkreis befindet oder das Tankent-
luftungs-Magnetventil in Betrieb ist.

Die Vor-Kat-Lambdasonde ist im Abgasstrom vor dem Katalysator angebracht und liefert
Ruckmeldungen an das Motorsteuergerat, die dazu dienen festzustellen, ob das Luft-
Kraftstoff-Gemisch, mit dem die Zylinder versorgt werden, fett oder mager ist. Unter nor-
malen Betriebsbedingungen fluktuiert das Signal der Vor-Kat-Sonde zwischen O und 1 V.
Dabei sollte es bei gleichbleibender Motordrehzahl von 2500 UpM den Mittelwert von 0,5
V ca. 7 Mal in 5 Sekunden kreuzen (in geschlossenem Regelkreis und bei Betriebstempe-
ratur).

Die Nach-Kat-Lambdasonde ist im Abgasstrom nach dem Katalysator angebracht und
liefert Rtickmeldungen an das Motorsteuergerat, die zur Feineinstellung des Luft-Kraft-
stoff-Verhaltnisses und zur Uberwachung der Wirksamkeit des Katalysators dienen. In
erster Linie wird sie fir letztere Aufgabe benutzt. Ihr Signal fluktuiert ebenfalls im Be-
reich zwischen O und 1 V, aber ihr Reaktionsmuster ist wegen ihrer Lage weniger festge-
legt. Wenn der Katalysator einmal seine Betriebstemperatur erreicht hat, sollte das Si-
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gnal der Nach-Kat-Sonde sich nur sehr wenig Andern, wenn Uberhaupt. Wenn es mit
etwa derselben Frequenz fluktuiert wie das der Vor-Kat-Sonde, ist dies ein Zeichen, daf’
der Katalysator seine Betriebstemperatur nicht hat oder nicht mehr richtig funktioniert.

Auch eine gute Lambda-Sonde kann eine irreguldre Signal-Charakteristik aufweisen,
wenn diese durch andere Bauteile verursacht wird. Die folgenden Bauteile sollten dann
Uberprift werden:

Kraftstoff-Einspritzventile
Luftmassensensor
Tankentltiftungssystem
Ansauglufttemperatur-Sensor
Umgebungsdrucksensor
Kuhlmitteltemperatursensor
Drosselklappensensor

Lecks im Vakuum des Ansaugsystems
Zu niedrige Batteriespannung

Zundkerzen

Hinweis: Lambdasonden sind zwar flir eine widrige Arbeitsumgebung konstruiert, aber
doch sehr empfindlich, und kénnen durch Ol, Silikon und andere Chemikalien leicht be-
schadigt werden.

Handbuch AutoEnginuity Scan Tool 73



Anhang E: Lizenzvertrag

Der vorliegende Vertrag ist ein Lizenzvertrag und kein Kaufvertrag. Die Software AutoEn-
ginuity ScanTool unterliegt dem Urheberrecht/Copyright © 2002 — 2007 von Jay Horak,
AutoEnginuity, LLC, 2149 E. Hermosa Vista Drive, Mesa, AZ 85213, USA, und ist ebenso
wie die davon hergestellten Kopien durch gesetzliche Regelungen zum geistigen Eigentum
geschiitzt. Gleiches gilt fiir die deutsche Ubersetzung der Software AutoEnginuity Scan
Tool, die dem Urheberrecht/Copyright © 2005 - 2007 von Odin Holmes, Auto-Intern
GmbH, Haberlandstr.125, D-44359 Dortmund, unterliegt. Alle Rechte bleiben vorbehal-
ten. Verletzungen des Urheberrechts kénnen nicht nur mit zivilrechtlichen Schadenser-
satzanspriichen, sondern auch strafrechtlich verfolgt werden.

WENN SIE MIT DEN NACHFOLGENDEN BEDINGUNGEN DES LIZENZVERTRAGES
UND DEN GEWAHRLEISTUNGSBESTIMMUNGEN NICHT EINVERSTANDEN SIND,
SIND SIE NICHT ZUR NUTZUNG DER SOFTWARE BERECHTIGT UND DURFEN SIE
NICHT INSTALLIEREN. GEBEN SIE IN DIESEM FALL DIE KOMPLETTE LIEFERUNG
INKL. ALLER SCHRIFTLICHEN UNTERLAGEN GEGEN VOLLE ERSTATTUNG DES
PREISES UNVERZUGLICH AN DIE AUTO-INTERN GMBH, HABERLANDSTR 125, D-
44359 DORTMUND, ZURUCK.

DURCH KLICKEN AUF ODER BESTATIGEN VON ,,ICH BIN MIT DEN BEDINGUNGEN
DIESER LIZENZVEREINBARUNG EINVERSTANDEN“ WAHREND DES
INSTALLATIONSVORGANGS ODER DURCH INSTALLATION ODER BENUTZUNG DER
SOFTWARE ERKLAREN SIE; DASS SIE DEN FOLGENDEN VERTRAG VERSTANDEN
HABEN UND SEINEM INHALT VOLLSTANDIG ZUSTIMMEN.

VERTRAGSGEGENSTAND ist die Nutzung des auf den Datentrdgern aufgezeichnete
Computerprogramms, der Dokumentation, sonstigen schriftlichen Materials und des Be-
nutzerhandbuchs, die nachfolgend insgesamt als Software bezeichnet werden. Es wird
darauf hingewiesen, dafd es nach dem jetzigen Stand der Technik unméglich ist, Software
so zu erstellen, daf’ sie in allen Kombinationen und Anwendungen fehlerfrei arbeitet.
Vertragsgegenstand ist daher nur eine im Sinne der Beschreibung und Nutzungsanlei-
tung grundsétzlich brauchbare Software.

UMFANG DER NUTZUNG

AutoEnginuity, LLC, und die Auto-Intern GmbH als ,Lizenzgeber“ gewadhren dem Kun-
den als ,Lizenznehmer“, das einfache, nicht ausschliefSliche und persénliche, nachfol-
gend ,Lizenz“ genannte Recht, die Software in dem von der erworbenen Lizenz abhéngi-
gen Umfang zu nutzen. Der Lizenznehmer erwirbt mit der Lizenzgebtihr das Eigentum
nur an dem Datentrager, nicht jedoch an der Software selbst.

Die Software wird auf einem Computer ,genutzt®, wenn sie in seinen Arbeitsspeicher
(RAM) geladen oder im Hauptspeicher (Festplatte oder anderes Speichermedium) dieses
Computers installiert wird. Die Software kann als Vollversion legal nur eingesetzt wer-
den, wenn sie aufgrund der vom Lizenzgeber dem Lizenznehmer gewahrten Lizenz vom
Lizenzgeber freigeschaltet und damit aktiviert ist. Lizenzen werden grundséatzlich als Ein-
zelplatzlizenzen gewahrt. Der Lizenznehmer darf die Software auf einem einzelnen Com-
puter je erworbener Lizenz zur selben Zeit verwenden, und im Rahmen der Datensiche-
rung und -archivierung eine Kopie der Software erstellen, wobei die Kopie die Eigen-
tumsvermerke des Originals enthalten muf3. Die Herstellung von Kopien der Dokumenta-
tion und des Benutzerhandbuchs ist ohne schriftliche Genehmigung des Lizenzgebers
nicht gestattet.

BESONDERE NUTZUNGSBESCHRANKUNGEN

Die Software enthélt in allen Teilen urheberrechtlich geschiitztes Material. Der Lizenz-
nehmer ist ohne schriftliche Genehmigung des Lizenzgebers nicht berechtigt, die Softwa-
re zu entschliisseln, im Wege des Reverse Engineering zurtickzuentwickeln, zu dekompi-
lieren oder disassemblieren, zu extrahieren, anderweitig zu verdndern oder abgeleitete
Werke zu erstellen, die Software oder Teile davon zu Ubersetzen, zu vervielfdltigen, zu
verbreiten, oder sonst in irgendeiner Weise kommerziell zu verwerten. Eine dauerhafte
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Verduflerung (Verkauf) der Software ist zulassig unter der Bedingung, dafs der Original-
datentrager der Software vollstdndig mit sAmtlichen Dateien (inkl. evtl. vorhandener Vor-
versionen und Updates), sdmtlichen Sicherungskopien und dem gesamten schriftlichen
Material veraufSert wird und der Erwerber den Bestimmungen dieses Lizenzvertrages
ausdrucklich zustimmt.

VERTRAGSDAUER, VERTRAGSVERLETZUNG

Der Vertrag ist zeitlich nicht begrenzt. Handelt der Lizenznehmer den Bestimmungen die-
ses Vertrags jedoch zuwider, verliert er das Nutzungsrecht an der Software - auch ohne
Kindigung - mit sofortiger Wirkung. Er ist in diesem Fall verpflichtet, alle Installationen
der Originalsoftware sowie etwaiger abgednderter Versionen auf seinem Rechner zu ent-
fernen, das schriftliche Material dartiber und alle Sicherungskopien zu vernichten oder
auf Verlangen an den Lizenzgeber herauszugeben. Der Lizenznehmer haftet dem Lizenz-
geber fir jeden Schaden, der diesem aus einer Verletzung der vorliegenden Vertragsbe-
stimmungen entsteht. Die Geltendmachung weitergehender Schadenersatzanspriiche wie
auch die strafrechtliche Verfolgung bleibt ausdriicklich vorbehalten.

GEWAHRLEISTUNG, GARANTIE UND HAFTUNG

Die Software wird ,wie sie ist“ unter Ausschlufd jeglicher Gewéhrleistung lizenziert. Der
Lizenznehmer verwendet das Programm ausschliefSlich auf eigenes Risiko. Der Lizenzge-
ber haftet dem Lizenznehmer dafiir, dafs zum Zeitpunkt der Ubergabe die Datentriger,
auf denen die Software aufgezeichnet ist, unter normalen Betriebsbedingungen und bei
normaler Instandhaltung in der Materialausfiihrung fehlerfrei sind, sofern der Lizenzge-
ber Lieferant und Verkaufer der Datentrager ist, und leistet, sofern Datentrdger mangel-
haft sind, binnen 4 Wochen ab Lieferung nach seiner Wahl Nachbesserung, - auch mehr-
fach - oder Ersatzlieferung. Sofern diese fehlschlagt, kann der Lizenznehmer Minderung
des Kaufpreises verlangen oder vom Vertrag zurlcktreten. Der Lizenzgeber Uibernimmt
keine Haftung oder Gewéahrleistung flir die Fehlerfreiheit der Software und fir Fehler
oder Schéaden oder Folgeschéden, die der Lizenznehmer oder Dritte aus der Nutzung oder
Unmoglichkeit der Nutzung der Software verursachen oder erleiden. Eine Garantie far
die Eignung der Software fir einen bestimmten Anwendungsfall oder eine bestimmte
Konfiguration wird nicht ibernommen.

Schadenersatzanspriiche gegen den Lizenzgeber bzw. seine Erfullungsgehilfen sind aus-
geschlossen, es sei denn, dafs der Schaden vorsétzlich oder grob fahrlassig herbeigefihrt
worden ist, bei Fehlen zugesicherter Eigenschaften, Verletzung vertraglicher Hauptpflich-
ten oder bei Anspriichen aus dem Produkthaftungsgesetz. Die Haftung des Lizenzgebers
ist in jedem Fall auf den fiir die Uberlassung der Software gezahlten Betrag beschrankt.

ANWENDBARES RECHT, ERFULLUNGSORT UND GERICHTSSTAND,
SCHLUSSBESTIMMUNGEN

Es findet ausschlieflich das Recht der Bundesrepublik Deutschland Anwendung, unter
Ausschlufs des UN-Kaufrechts. Erganzend gelten die Allgemeinen Geschéaftsbedingungen
des Lizenzgebers in der bei Abschluf’ dieses Vertrages gultigen Fassung, die im Internet
auf der Website www.auto-intern.de abrufbar sind. Geschéftsbedingungen des Lizenz-
nehmers gelten nicht.

Erfallungsort ist Dortmund. Gerichtsstand ist Dortmund, sofern der Lizenznehmer Voll-
kaufmann, juristische Person des 6ffentlichen Rechts oder ein 6ffentlich rechtliches Son-
dervermogen ist.

Mundliche Nebenabreden sind unwirksam. Abweichende oder ergédnzende Bedingungen
sowie Anderung dieser Bestimmungen einschlieSlich dieser Schriftformklausel gelten
nur, wenn sie schriftlich vereinbart und als Anderung /Ergdnzung bezeichnet sind.
Durch etwaige Unwirksamkeit einer oder mehrerer Bestimmungen wird die Wirksamkeit
der tibrigen nicht bertihrt.
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