Beschreibung und héufige Fehlerursachen am Mini SPI
Ubersetzt aus dem Englischen mit freundlicher Genehmigung des Autors Colin Milne

Anschluwinkel der Unterdruckleitungen

Das erste, worauf Sie achten miissen, wenn Ihr SPI-Motor nicht richtig
lauft, sind Luftlecks. Diese Lecks treten an den Enden der kleinen
schwarzen, roten und gelben Unterdruckleitungen auf. Sie neigen dazu, sich
wie unten gezeigt zu teilen und die Vakuumanzeige der ECU zu verfalschen.
Sie sollten sehr eng anliegen und nicht weniger als in ausgezeichnetem
Zustand sein.

Anmerkung: Viele Minifahrer ersetzen die kompletten Leitungen durch 3mm
Silikonschlauche ohne AnschluBwinkel.

W,

Der Hauptverursacher scheint das am Ende der mit Weil gekennzeichneten
kurzen Leitung von der Riickseite des Einlasskrimmers bis zur
Kraftstofffalle.Der Anschluss befindet sich auf der Riickseite des
Einlasskrimmers und ist erneut mit Weil gekennzeichnet.

Oben am Einlasskrimmer befinden sich zwei Anschliisse. Uberpriifen Sie, ob
die Rohre frei sind. Manchmal, wenn die Winkel zu stark aufgedriickt werden,
wird das Rohr blockiert.

Von hier aus (weiB) geht’s zur Kraftstofffalle.



Die Kraftstoffalle
Die Kraftstofffalle sieht so aus,
langen grinen Anschluss.

hat einen kurzen schwarzen und einen



Beim Thema Unterdruckleitungen und Kraftstofffallen besteht ein bekanntes
Problem, dass Kraftstoff in diesen Rohren, hauptsdchlich dem mit Grin
gekennzeichneten, eine Verstopfung verursacht, die an der langen griinen
Offnung der Kraftstofffalle und der ECU am anderen Ende angebracht ist. Die
Symptome hierfiir sind Zdgern beim Beschleunigen, begleitet von einer
Fehlziindung im Einlasskrimmer, und das Auto bockt normalerweise heftig. Die
einzige Losung hierfliir besteht darin, die Schlduche zusammen mit der
Kraftstofffalle zu entfernen und durchzublasen, die ECU zu entfernen und
etwas Watte in den MAP-Sensoranschluss (Manifold Absolute Pressure)
einzufihren und das Ganze {iber Nacht auf einen warmen Heizkdrper zu
stellen. Dies wird in einem Rover-Service-Bulletin vorgeschlagen. Stellen
Sie auBerdem sicher, dass sich die Winkelstlicke (Kapillarenden) wie oben in
einem hervorragenden Zustand befinden. Der MAP-Sensoranschluss wie gezeigt.



Weitere Stellen fir Luftlecks sind die Schlduche des Entliiftungssystems und
das System zur Kontrolle der Verdunstungsemissionen. Uberpriifen Sie, ob
alle Gummischl&uche in gutem Zustand sind, keine Risse oder Beschadigungen.
Die zu prifenden Hauptentliftungsschlauche sind diejenigen, die das
Sptilventil und den Holzkohlebehdlter versorgen. Sie lecken normalerweise am
hier gezeigten Splulventil.



Der Bewegungsschalter

Wenn sich der Motor dreht, aber nicht zindet, iberpriifen Sie zuerst den
Tragheitsschalter. Dieser Schalter neigt manchmal zum Ausldsen, wenn Sie
auf eine scharfe Erhebung oder ein Schlagloch gestoflen sind. Ziel ist es,
zu verhindern, dass die Kraftstoffpumpe im Falle eines Unfalls weiterhin
Kraftstoff fordert. Drilicken Sie zum Zuricksetzen die Mitte von oben nach
unten. Dies ist nicht das einzige, was den Motor zum Stoppen bringt, aber
driicken Sie ihn sicherheitshalber trotzdem.



Die Wegfahrsperre

Wenn der Motor nicht dreht, ist die Wegfahrsperre / der Alarm
moglicherweise immer noch eingeschaltet. Das Alarmsystem sendet ein
codiertes Signal an die ECU, das angibt, wann der Alarm eingeschaltet ist
oder nicht und ob der Motor zum Starten verfigbar ist oder nicht. Die
Alarm-ECU ist an der Trennwand im Fahrzeug montiert

[Bild nicht verfligbar]
Der Alarmdiagnosestecker ist griin und wie gezeigt mit einer schwarzen

Gummikappe geschitzt. Der Alarm bendtigt eine spezielle Ausriistung zum
Testen, und Ihr Ortlicher Rover-Handler wird diese haben.



Die Lambdasonde

Dieses Thema wurde mit Rover-Serviceinformationen gedndert und ist blau

Der Sauerstoffsensor (Lambdasonde) kann problematisch sein und entweder
eine fette oder eine magere Verbrennung verursachen. Die einzige
zufriedenstellende Mdglichkeit, um zu Uberpriifen, ob dieser Sensor
ordnungsgemall funktioniert, ist die Verwendung eines Diagnosetools wie
Crypton ACT. Dieses Werkzeug zeigt die Spannung des Sensorhubs von hohen
Volt (fett) bis niedrig Volt (mager) an. Dieser Spannungshub dauert bei
einem neuen Sensor in etwa einer Zehntelsekunde bis zu einer halben Sekunde
bei einem alten Sensor, der ausgetauscht werden sollte.

Um mehr idber lambdasonden zu erfahren kénnen Sie nach , Lambdasonden prifen
und wechseln ,, suchen.

Der Sauerstoffsensor und seine Position im Verteiler von der AuRenseite des
Fahrzeugs aus gesehen



Zum wechseln empthielt sich ein Schliissel wie dieser
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Ein Diagnosewerkzeug liest den Sensor und schwingt von Hoch- zu
Niederspannung






Diese Sensoren sollten nach 36000 oder drei Jahren und danach jedes Jahr
auf ihren Betrieb iberpriift werden. Wenn Zweifel an Alter oder Zustand
bestehen und Sie Probleme haben, aber keine Diagnosepriifung durchfiihren
kénnen, liegt es moglicherweise in Ihrem Interesse, den Sensor
auszutauschen und diesen als Fehler zu beseitigen. Uberpriifen Sie jedoch
zundchst alles andere, was zu diesem Thema geschrieben ist. Zu den
Fahrbarkeitssymptomen eines fehlerhaften Sensors gehdren Zodgern,
Fehlziindungen, erhohte Kohlenwasserstoff- und CO-Werte sowie ein schlechter
Leerlauf.

Das Sauerstoffsensor-Heizungsrelais

Ein weiteres fehlerverursachendes Teil ist das Relais fir das Heizelement
des Sensors. Dies fihrt im Leerlauf zu mageren Fehlzindungen, alle anderen
Fahrbedingungen sind jedoch in Ordnung. Der Grund dafiir ist, dass der
Sensor im Leerlauf nicht heill genug l&uft und sich auf die Heizung
verldsst, um sie auf Betriebstemperatur zu halten. Der Sensor liest
konstant hohe Spannung und die ECU magert dadurch das Gemisch ab. Um zu
testen, ob dieses Relais defekt ist, tauschen Sie es am einfachsten gegen
das elektrische Lifterrelais daneben aus und prifen Sie, ob die Fehlzindung
verschwindet. Manchmal sind auch die Steckanschliisse korrodiert oder auch
Kabel gebrochen.

Das Zusatzliifter Relais



Lambda Sensoren

Direkter Austausch: Bosch-Sensoren sind genau die gleichen wie der OEM-
Artikel und IMHO die einzigen, die verwendet werden sollten, Teilenummer
0258 003 193. Vermeiden Sie die universellen Artikel, sie kosten etwas
weniger und Sie milssen den Stecker vom alten Sensor schneiden und an das
neue Kabel anldten oder ancrimpen. Kaufen Sie dieses Teil nicht bei einem
Rover-Hadndler oder einem der groben Mini-Lieferanten, sondern bei einem
Bosch-Handler.

Der Lufttemperatursensor

Der Lufttemperatursensor ist der griine Sensor mit dem griinen Stecker, der
an der Unterseite eines der Luftfiltertypen Standard oder K & N angebracht
ist. Dieser Sensor wird von der ECU verwendet, um die Dichte der in den
Motor eintretenden Luft zu bestimmen. Der Sensor muss nicht unbedingt
versagen, um Probleme mit dem laufenden Motor zu verursachen. Der Sensor
ist ein NTC-Thermistor (Negative Temperature Coefficient). Der Widerstand
steigt mit sinkender Temperatur. Das Sensorelement besteht aus zwei
unterschiedlichen Metalldr&hten, die an der Spitze des Senors miteinander
verschmolzen sind (der Wulst). Dies erzeugt einen Widerstand, der sich mit
der Temperatur andert. Das Problem bei diesem Sensortyp besteht darin, dass
er anfallig flir Verunreinigungen mit Feuchtigkeit ist, die Korrosion an
diesem verschmolzenen Pint verursachen und einen héheren Widerstand
erzeugen. Dies geschieht {iber ladngere Zeitrdume.Dadurch wird
hochstwahrscheinlich im Vergleich zur tatsadchlichen Luft, die in den Motor



eintritt,ein niedrigerer Wert angezeigt. Das Steuergerat halt die Luft fir
dichter (kalter) als sie ist und figt zum Ausgleich mehr Kraftstoff hinzu.
Der Motor bendtigt diesen zusédtzlichen Kraftstoff nicht. Diese Situation
kann sich nur verschlimmern, da dieser ibermé&Bige Kraftstoff jetzt die
Einlasskandle des Sauerstoffsensors verstopft, die ECU Schwierigkeiten hat,
diese Situation zu kontrollieren. Ein fetter Laufzustand wird gemessen Ich
wlirde nur empfehlen, ihn durch einen Neuen zu ersetzen. Der Sensor kann nur
mit einem Diagnosewerkzeug und einem kalibrierten Thermometer genau
iberpriift werden. Die Rover-Teilenummer lautet NNK10001

Anmerkung:

BIZ hat in seinen Artikeln Messwerte fiir Sensoren veréffentlicht.Diese
lassen sich mit OHMmeter auf ihre Genauigkeit priifen!

Hinweis: Neue Informationen. Anscheinend tragt dies nur zu 20% der
Kraftstoffangleichung bei, wobei die Hauptgriinde fiir den fetten Betrieb der
Drosselklappenstellungssensor und der Kihlmitteltemperatursensor sind.

Wenn dieser Sensor ausfallt und fette Betriebsbedingungen verursacht, fallt
der Sauerstoffsensor normalerweise aus, wenn er nicht schnell korrigiert
wird. Dies ist normalerweise nicht der Fall und daher fallt der
Sauerstoffsensor aus, da die Kohlenstoffpartikel die Einlasskandle des
Sensors verstopfen.

Hieraus folgt wie diese dummies "Power Boost flir IThr Auto" ausnutzen oder
benachteiligen. Der ganze Betrug dreht sich darum, dem Lufteinlasssensor
einen Widerstand mit einem bestimmten Wert in einer Parallelschaltung
hinzuzufigen, wodurch sein Widerstand (hoch) ged&ndert wird und die ECU
tduscht, die Luft sei dichter als sie tatsdchlich ist, und daher wird mehr
Kraftstoff von der ECU hinzugefiigt . Das Problem dabei ist, genau wie die
folgenden Symptome. Es wird sehr wenig gewonnen, aber es entstehen mehr
Schaden am Motor und seinen Komponenten. Vermeiden Sie diese Betriigereien,
jemand lacht und es liegt an Ihnen, wenn Sie eine kaufen. Nur zum Vergleich
kénnen diese Widerstadnde bei den 6rtlichen Elektronikhdndlern flir jeweils
ein paar cent gekauft werden.

Symptome eines fetten Betriebs sind schwarze, ruRige Zindkerzen (stellen
Sie sicher, dass zuerst die richtigen Zindkerzen verwendet werden, NGK
BPR6ES), reiche Fehlziindungen, wechselnder Leerlauf und erhdéhte CO- und
Kohlenwasserstoffemissionen.

Der Sensor sieht so aus



Hier am Standardfilter.
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und hier am K&N
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Um das Standard-Luftfiltergehiduse zu entfernen, miissen zuerst die drei
Schrauben entfernt werden



Und trennen Sie von hier aus die rote Unterdruckleitung mit einem braunen
Ende



Diese Kapillare versorgt das Luftfilter-Einlasslufttemperatur-Steuersystem
mit Vakuum, das eine Klappe im Inneren des Gehduses betatigt, Luft iber den
Auspuffkrimmer saugt und ihn erwdrmt, um einen reibungslosen Betrieb bei
Kédlte und Gefriertemperaturen zu unterstiitzen.

Um den K & N-Filter zu entfernen, muss diese Schraube geldst werden



Achten Sie beim Einbau darauf, dass die Filteroberfldchen und das
Einspritzgehduse frei von 0Ol sind, und driicken Sie die Schraube nur so weit
ein, dass sich der Filter nicht bewegt. Wenn Sie diese Schraube zu fest
anziehen, springt der Filter mit der Zeit ab. Diese IMHO ist ein
Konstruktionsfehler von K & N. Es ist bekannt, dass einige Leute
Kabelbinder verwenden, um das Ding an Ort und Stelle zu halten.

Der K & N hat kein Warmluftsystem, daher wird die rote Kapillare
normalerweise mit einer im Kit enthaltenen Schraube blockiert und
normalerweise irgendwo im Motorraum zurilickgebunden.



Der Sensor kann gelesen werden,
Crypton ACT an das System angeschlossen wird.

Wird der Motor ,was flir Testlaufe oft geschieht, ohne angeschlossenen
Luftsensor gestartet, so wird ein Fehler fiir den Sensor in der ECU
gespeichert.

wenn er mit einem Diagnosetool wie dem



Der Wassertemperaturfuhler CTS

Der Kiuhlmitteltemperatursensor ist der schwarze Sensor im Einlasskrimmer.
Es befindet sich unten auf der rechten Seite des Verteilers, wenn Sie vorne
am Auto stehen.

Der Kthlmitteltemperatursensor arbeitet nach dem gleichen Prinzip wie der
Lufttemperatursensor, bei dem bei sinkender Temperatur der Widerstand
steigt oder umgekehrt. Probleme treten auf, wenn dieser Sensor falsche
Werte ausliest. Dies wirkt sich dramatischer auf die Kraftstoffzufuhr des
Motors aus. Wenn die Werte stark abweichen, verldsst die ECU mdglicherweise
niemals die Kaltstart- und Aufwarmprogramme, bei denen es sich um eine
Regelung handelt, bei der das Signal vom Sauerstoffsensor fast ignoriert
wird. Wieder wird dieser Sensor normalerweise niedrig auslesen. Dies fihrt
zu einem dauerhaft reichen Zustand. Dieser Sensor wird direkt an die ECU
angeschlossen, und dann liefert die ECU ein Signal an die Temperaturanzeige
am Armaturenbrett. Das Messgerdt sollte nicht ganz auf halbem Weg anzeigen,
nur ein wenig unterhalb der weiRen Linie, wenn der Motor warm ist. Wenn es
anders aussieht, liegt ein Problem mit dem Motor vor, der die Temperatur
regelt. Oder der Sensor ist defekt. In diesem Sinne lohnt es sich, die
Steckverbinder zu iberpriifen, da diese Kontaktkorossionen erleiden kdnnen.
Dieser Sensor kann nur mit der Diagnose und einem kalibrierten Thermometer
genau Uberpriift werden. Wenn es irgendwelche Zweifel gibt und Sie keine
Diagnose durchfiihren lassen konnen, wiirde ich einen Austausch empfehlen.



Wenn dieser Sensor fehlerhaft ist und iber einen langeren Zeitraum ein zu
fettes Gemisch verursacht, fallt der Sauerstoffsensor normalerweise
ebenfalls aus, wie oben im Abschnitt Luftsensor beschrieben.

Es kann auch erwdhnenswert sein, dass, wenn die Thermostatsteuerung am
Kihlsystem nicht richtig funktioniert, sowohl ein heiBer als auch ein
kalter Zustand auftreten kann. Es liegt daher in Threm Interesse, dies
zuerst zu finden. Wenn beispielsweise der Fehler im Kihlsystem kithlere
Motortemperaturen verursacht, sieht die ECU dies so, als ob der Motor noch
warm wird und im Kaltstart bleibt.

Generell sollten nur 88 Grad Thermostate verwendet werden.Auch verstopfte
Wasserkandle im Ansaugkrimmer koénnen zu einer Falschmessung filhren.Diese
lassen sich leicht mit Wasserleitungsdruck spiilen.

Hier ist der Sensor vom Ansaugkriimmer entfernt, er unterscheidet sich etwas
von denen, die bei den Vergasermotoren verwendet werden.

4 I I I
Und hier ist seine Position auf der Unterseite des Verteilers in
Ubereinstimmung mit den Wasserheizungsrohren (dieses Bild wird mit
entferntem Ansaugkriimmer und verkehrt herum aufgenommen)Das sichtbare Rohr
ist die Riickleitung!



Einstellung des Gaszugs

Das Einstellen des Gaszuges ist nicht so einfach wie bei den
Vergasermotoren, und bestimmte Verfahren missen befolgt werden, damit er
korrekt ist. Dies wird manchmal als Indizieren des Gashebels bezeichnet.

Um zu Uberpriifen, ob der Gaszug richtig eingestellt ist, muss der IAC-
Schrittmotor (Idle Air Control) eingestellt werden. Dies wird erreicht,
indem die Zindung eingeschaltet wird, der Motor jedoch nicht gestartet wird
und dann das Gasgestdnge auf Vollgas gestellt wird. Verwenden Sie nicht das
Gaspedal, da dies nicht funktioniert.

Betédtigen Sie dieses Gestange und nicht das Pedal



Dadurch wird der Schrittmotor in die richtige Position gebracht,
das Kabel einstellen konnen.

Stellen Sie das Kabel hier mit zwei 13-mm-Schliisseln ein

damit Sie



Um den gleichen Abstand auf dem sogenannten Lost-Motion-Link zu erreichen
(mittlerer Stift zentralisiert zwischen den beiden anderen Zinken)



Stellen Sie diese Schraube unter keinen Umstanden ein,ohne dass Sie Zugang

zu einer Diagnoseeinheit haben, mit der die Leerlaufdrehzahl eingestellt
werden kann. Die Leerlaufdrehzahl kann ohne diese Diagnose nicht
eingestellt werden. Der Schrittmotorkolben ist links zu sehen. Er wirkt auf
diese Schraube und stellt die Leerlaufdrehzahl ein



Nachdem das Kabel eingestellt wurde, kann die Zindung nun ausgeschaltet
werden.

Hier ist der Anschluss fiir den IAC-Schrittmotor



Die Leerlaufdrehzahl kann nur mit einem Diagnosetool wie dem Crypton ACT
eingestellt werden. Dadurch wird der Schrittmotor eingestellt und Sie
werden aufgefordert, die Leerlaufdrehzahlschraube so einzustellen, dass
sich der Schrittmotor bei Leerlaufdrehzahl an der richtigen Stelle
befindet. Die ECU moduliert dann den Schrittmotor, um 850 U / min zu
erreichen.



Probleme treten auf, wenn diese Leerlaufdrehzahlschraube ohne Diagnosegeréat
eingestellt wurde, was im schlimmsten Fall dazu fihrt, dass der Stepper
entweder bei Nullstufen ist und die Leerlaufdrehzahl oder die vollen Stufen
nicht senken und die Leerlaufdrehzahl nicht erhdhen kann.

Anmerkung:Bei betriebswarmem Motor im Leerlauf (850rpm) sollte der Stepper
bei 25 bis 30 Schritten liegen , nur dann kann der Stepper
Leerlaufschwankungen ausgleichen.



Eine Diagnosepriufung ist die einzige Moglichkeit, die Einstellung des IAC-
Schrittmotors und die Leerlaufdrehzahl zu Uberpriifen. Schrittmotoren fallen
aus. Es gibt vier Spulen im Schrittmotor und finf Stifte am Stecker. Wenn
eine dieser Spulen ausfallt, kann die ECU die Leerlaufdrehzahl nicht
richtig steuern. Soweit mir bekannt ist, sind diese als separates Teil bei
Rover-Handlern erhaltlich, aber es sind nicht mehr viele davon ibrig.
Anmerkung:Auch hier hat Biz einen Artikel zur Prifung verdffentlicht.

Ein Hinweis zu steifen Gaszugkabeln: Diese konnen offensichtlich dazu
fiihren, dass die Leerlaufdrehzahl variiert und auch nicht in einem normalen
Muster. Wenn der Leerlauf bei iber 1750 U / min liegt, liegt ein Problem
mit dem Kabel vor. Es kdnnen scharfen Biegungen und Knicke vorliegen oder
es kann selbst steif oder verrostet sein. Wenn dies der Fall ist, wenn Sie
den Gashebel abheben und der Leerlauf hoch bleibt, versuchen Sie, das Pedal
mit dem Zeh anzuheben. Wenn der Leerlauf wieder normal ist, ist der Gaszug
fest. Ich wirde nur empfehlen, diesen zu ersetzen. Der Versuch, das innere
Kabel zu schmieren, funktioniert fir kurze Zeit, aber friher oder spater
kehren Sie zu Ihrem Ausgangspunkt zurtick. WD40 wird fiir diesen Zweck
verwendet. Gaszlige sind normalerweise trocken verlaufend und werden mit
einem Nylon- oder Tefflonfutter verwendet. Die Verbindungen kdnnen bei
besonders alten Systemen steif werden und bei leichtem Olen von Vorteil
sein. Die Teilenummer des Gaszuges lautet SBB10187 und sollte ungefédhr 10
Euro kosten, obwohl Sie mehr Zeit fiir den Einbau bendétigen.

Mehr demnédchst.






