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Le Monojet est un équipement d'injection 8 commande électronique ol le carburant est
injecté a partir d'un point central devant le papillon a travers une seule soupape a injection
électromagnétique. La distribution du carburant & chacun des cylindres s'effectue a travers un
tube d’aspiration tout comme dans un moteur a carburateur.

Plusieurs sondes déterminent tousles états de service essentiels du moteur nécessaires a une
adaptation optimale du mélange.

L'appareil de commande calcule & partir de ces informations les signaux d’action pour la
soupape & actionnement magnétique dans l'unité centrale d'injection.

La sonde lambda située dans le flux de gaz d'échappement envoie un signal & 'appareil de
commande au cas oll la composition momentanée du mélange serait différente du rapport
idéal carburant/air.

Le circuit régulateur influe sur le temps d'injection calculé par I'appareil de commande. De
cette fagon, la quantité de carburant peut étre envoyée d'une maniére tellement exacte que,
pour tous les états de service, le rapport carburant/air différe a peine de la valeur ideale (1 =
1,0,
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Le Mono-Jetronic est un syséme digital électronique de moteurs qui inclut un systéme

d'autodiagnostic qui facilite au mécanicien la localisation des pannes.

POITE
principale

Pompe préalable

Il s'agit d'un systéme qui, en fonction d’une

série de signaux d'entrée, régit les

parametres suivants :

— quantité de carburant injecte;

— stabilisation du ralenti;

— désaérage de vapeurs du réservoir a
carburant.

Filtre & carburant

Connecteur de
diagnostic



Le Mono-Jetronic réalise automatiquement le réglage fondamental du régime de ralenti ainsi
que la teneur en CO. Il s'ensuit la suppression de ces deux réglages en ce qui concerne le

service aprés-vente.
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Systeme de carburant

Accumulateur de la pompe a carburant

Le carburant arrive de la pompe d'alimentation préalable incorporée au réservoir a carburant
a I'accumulateur de la pompe. Dans le volume de réserve (700 cm®) de I'accumulateur se
trouve la pompe d'alimentation principale qui fournit le carburant a travers le filtre a I'unité
centrale d'injection. La soupape d'injection est incorporée a |'unité centrale d‘injection. Le
retour du carburant passe par le régulateur de pression a travers |'accumulateur de la pompe
et est dirigé vers le réservoir a carburant.

Filtre
Conduite de pression/

unité centrale d'injection

Conduite de retour/
réservoir & carburant

Conduite de retour/
unité centrale d'injection

Accumulateur de la pompe

Réservoir a carburant/
pompe d'alimentation préalable

Pompe principale

Reégulateur de pression

Le régulateur de pression est dimensionné pour une pression de carburant d'a-peu-pres 1,0
bar. Si, en raison du débit de fourniture des pompes a carburant et d'une consommation
réduite de carburant dans le moteur, il s'établit une pression supérieure a 1,0 bar, la soupape
4 bille du régulateur de la pression de membrane s'ouvre et le suplus de carburant s’écoule
nouvellement vers le réservoir, Ce flux constant d'essence au retour garantit I'absence de
formation de bulles de vapeur dans l'installation de carburant.

fermé ouvert



Soupape d’injection

La soupape d'injection est une soupape electromagnétique dont les impulsions d'injection se
produisent & la méme séquence que les impulsions d'allumage (une impulsion d'injection a
chague demi-tour de vilebrequin).

La forme conique du jet d'injection se produit & travers six orifices inclinés, disposés de fagon
radiale. Le carburant est pulvérisé par ricochet et rotation car ce qui se produit c'est que,
lorsqu'il sort des orifices de dosage, le carburant est projeté contre la paroi conique de
I'ouverture de sortie dans la tubulure.

De cette fagon, il se produit un angle d'injection dirigé vers la rainure en forme de faucille qui
existe entre le papillon & gaz et la galerie d’admission.

Vu la haute fréquence d'ouverture de la soupape, il a été nécessaire de réduire au maximum
la masse de demi-bille de soupape, gr:aface & quoi on est parvenu a obtenir des temps
d'ouverture de l'injecteur inférieurs & 1 milliéme de seconde. Un c:afable de résistance se
trouve intercalé dans I'alimentation de courant au bobinage de la soupape en vue de limiter
le flux de courant. Cette limitation de courant entraine des temps de réponse brefs de
I'ouverture de l'injecteur.

Soupape d'injection

Sonde de température de I'air

Bl I

Cy il
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Tableau synoptique du systeme




Actionneurs (organes de positionnement)

=] : :
Soupape a impulsions
=5 pour le désaérage
- du réservoir

) Moteur d’actionnement
Relais du papillon & gaz
de pompes

a carburant

N | A

Pompes
a carburant

L'unité centrale du Mono-Jetronic est une unite

— totalement digitale. Elle recueille tous les signaux

d'entrée en provenance des senseurs (émetteurs
d'information) et les envoie en derniére instance au
s microprocesseur de |'unité.
Le module calcule les signaux de sortie en fonction de
stratégies et de champs caractéristiques programmeés
d'avance dans |'unite de commande. Les signaux sont
conduits vers les actionneurs (organes de
positionnement) a travers des étapes finales de
puissance.




Senseurs / Actionneurs

10

Module d’allumage Tsz-h (N 41)

Le module d'allumage est situé sur le bac a eaux (trés
prés de |I'unité de commande du Mono-Jetronic). Le
Tsz-h traite le signal de tours qu'il regoit du
générateur d'impulsions Hall et I'envoie en derniére
instance au module d'injection.,

Application du signal

Le signal de tours est une des grandeurs
fondamentales pour calculer le temps de base de
I'injection. En outre, en fonction de ce signal, I'unité
de commande détermine dans quelle position il y a
lieu de placer le moteur actionneur du papillon dans
les conditions de fonctionnement au ralenti.

Fonction substitutive
Il n'y a pas de fonction substitutive. Sans ce signal, le
moteur ne démarre pas. :

Emetteur de température de l'air aspiré
(G 42)

Celui-ci est situé dans le capuchon de l'injecteur. Il est
réalisé comme une résistance du type NTC (coefficient
de température négatif).

Application du signal

Correction du temps d'injection en fonction de la
température de |'air (densité plus ou moins grande). A
une basse température de |'air d'aspiration (p. ex.,
—40 °C), la densité de 'air est fort élevee, raison pour
laquelle il faudra injecter une quantité de carburant
supplémentaire pour maintenir le rapport air /
essence. D'une fagon similaire, quand la température
de I'air est élevée, il v a lieu de réduire la quantité de
carburant injecté.




Transmetteur de température du liquide de
refroidissement (G 82)

L'@metteur de temperature du liquide de
refroidissement se trouve installé dans la partie
antérieure du moteur, en contact direct avec 'eau du
circuit de refroidissement. Il est réalisé comme une
résistance NTC, c'est-a-dire que sa résistance
électrique décroit au fur et 8 mesure quer la
température du liquide de refroidissement augmente.

Application du signal

L'unité de commande prend ce signal comme
grandeur de correction pour calculer le temps
d'injection au cours des phases de démarrage,
d'aprés-démarrage et de chauffe du moteur.

En outre, en fonction de ce signal, le régime de ralenti
s'adapte au cours de la phase de chauffe du moteur.

Fonction substitutive
Le paramétre substitutif c'est le moteur a température
de service (80 °C).

Commutateur de ralenti (F 60)

Celui-ci se trouve situé a I'extrémité de la tige de "actionneur de papillon. Il est actionné par
un levier qui meut directement |'axe du papillon. |l est congu comme un micro fermé lorsque
le papillon de gaz est au repos et se branche dés que le papillon de gaz s’entrouvre quelque
peu que ce soit.

Application du signal i =

— Il active la coupure de l'injection en décélération.* : (0 El

— |l active la stabilisation de la marche au ralenti. |g§- @

— |l régit I'angle d'allumage en transition. m B
e

Fonction substitutive

Il n'y a pas de fonction substitutive. En cas de défaillance, on observera les symptémes

suivants dans le moteur :

—s'il demeure fermé quand on accélére, il se produira des ratés du moteur dans la plage de
1500 a 1700 tr/min; en outre, le moteur d'actionnement du papillon peut méme s'abimer;

— s'il demeure ouvert au ralenti, il n'y aura pas de coupure du carburant en décélération; en
outre, le moteur présentera des problémes de ralenti.

* La coupure en décélération (coupure de marche par inertie) est activée lorsque les conditions de micro de
ralenti fermé sont remplies (accélérateur au repos) et que le signal de tours est supérieur a 1500 tr/min.
Quand ces conditions sont remplies, le module supprime les impulsions de courant & l'injecteur.

La coupure de carburant en décélération ne s'active que lorsque le moteur a atteint la température de
service.

11



Senseurs / Actionneurs
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Sonde lambda (G 39)

La sonde lambda se trouve située dans le trongon final du
collecteur d’échappement, en contact direct avec les gaz
d'échappement. Elle est logée trés prés de la sortie de gaz du
moteur, raison pour laquelle elle atteint rapidement sa
température de service (300 °C).

La sonde se charge de comparer la teneur en oxygéne
résiduel dans les gaz d'échappement a la teneur en oxygéne
de |'air extérieur et, de cette fagon, elle fournit a I'unité de
commande un signal sur la composition momentanée du
meélange.

Application du signal

Quand la composition momentanée du melange différe de A
= 1, on agit sur le temps d'injection et |'on garantit ainsi a
tout moment les fonctions épuratrices du catalyseur
(considérons que, si A différe de 1, le rendement du
catalyseur s'en trouve clairement réduit). Le signal lambda
est également pris en considération au moment de stabiliser
le ralenti pour obtenir, dans cette gamme de fonctionnement,
des valeurs de CO réduites.

Ce signal est ignoré a pleine charge et avec le moteur a froid.

Fonction substitutive

Le parameétre substitutif en cas d'absence de signal de sonde
lambda c'est i = 1.

Note : Il n'y a pas de possibilité de régler la teneur en CO.
C'est pourquoi, si la teneur de CO différe de la valeur
normale, la cause devra étre recherchée dans une sonde
lambda défectueuse, des entrées d'air au moteur, etc.

Meélange riche Mélange pauvre

10
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f::.,4--nT ________________________

s 1

0
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CoefMicient d’air »

Tension créée par la sonde lambda en fonction de &



Potentiomeétre de papillon (G 69)

Celui-ci est situésur le corps inférieur de l'unité centrale
d'injection. L'axe du papillon de gaz entraine des
contacts glissants qui se déplacent sur la piste d'un
potentiométre. De cette fagon, I'unité de commande
enregistre a tout moment la position angulaire du
papillon de gaz en fonction du signal électrique regu du
potentiométre.

Application du signal

— Signal de charge pour le calcul du temps de base de |
I'injection.

— Enrichissement de |'accélération,

— Enrichissement a pleine charge.

Fonction substitutive

En cas d'absence de signal de potentiométre (charge de
moteur), on calcule le temps de base de l'injection en
fonction du signal de tours. Dans ces conditions, on peut
continuer & circuler avec le vehicule si I'on accélére en
douceur,

Potentiométre de papillon

Pistes de contact

Contacts
glissants

Axe du papillon

13



Systeme de recyclage de vapeurs
de carburant

Les vapeurs de carburant se produisent en raison de I'échauffement du carburant. Ces vapeurs de
carburant sont absorbées par le réservoir & charbon actif comme s'il sagissait d'une éponge et sont
conduites au moteur d'une fagon contrélée au cours de la marche enn vue de leur combustion.

/I; = R

Unité centrale

Soupape de déconnexion

Réservoir & charbon actif

Soupape a impulsions

%

Prise
d'adrage




-— " <= En provenance du

Appareil de commande

Sonde thermigque -

Sonde lambda

. S S m— —

réservoir & carburant

\

Détail du réservoir
a charbon actif

Mode de fonctionnement

Lorsque le moteur est a I'arrét, la soupape de déconnexion
est fermée et évite que le carburant du réservoir ne
s'évapore a travers I'unité centrale d'injection. Les vapeurs
de carburant sont absorbées par le réservoir a charbon actif.
Au moment de la connexion de l'allumage, la soupape de
déconnexion s'ouvre et les vapeurs de carburant peuvent
étre aspirées par le moteur depuis le réservoir a4 charbon
actif & travers la soupape & impulsions.

La soupape a impulsions est actionnée par |'appareil de
commande depuis le coté de la masse. La soupape s'ouvre
d’une fagon rythmique : 90 s d'ouverture et 90 s de
fermeture. Les impulsions se produisent pendant la phase
d'ouverture. Les impulsions d'ouverture sont déterminées,
en tant que grandeur de correction, par l'angle du papillon
et par le signal lambda. Les impulsions se situent entre 2 et
90 %.

A une température du moteur inférieure & 60 °C, la soupape
a impulsions demeure fermée pour éviter un enrichissement
excessif du moteur.

15



Unité centrale

Actionneur de papillon

Commutateur de ralenti

15

Soupape & deux voies

Poumon pour
le rétglage
de I'avance

Mode de fonctionnement

La soupape & deux voies, ouverte en position de repos (sans courant), recoit de la tension en
service de ralenti a travers la borne 15 et obtient la masse a travers le commutateur de ralenti
situé sur I'actionneur de papillon. De cette fagon, la soupape a deux voies se ferme et
interrompts le passage de dépression vers le poumon pour le réglage de I'allumage.

Dans ces conditions, le moteur fonctionne avec un angle d'allumage d‘a-peu-prés 6° avant le
P.M.H., ce qui permet de tourner plus rond au ralenti.

Quand le papillon de gaz s'ouvre, le commutateur de ralenti s’ouvre également et interrompt
la masse vers la soupape & deux voies. La soupape s'ouvre et permet le passage de la
dépression au poumon pour I'avance de I'allumage, I'angle d'allumage avancant ainsi de
quelque 15°. Ceci entraine une amélioration de la phase de transition du moteur.

16



Le regimea de ralenti est regls a travers le mouvemeant gu j

moven d'un motaur regulateur du papillon contrdié par |

potentiomaéatre de papitlon. L'unité de commande adapte
1z ﬂf‘"bﬂ‘
H AT J 3 = lesim - LT = - = i e =1-Ta I = L - e =t
Un svstéme de transmission de mouvement & base d'una sans Tin et une couronne dentes
i - - - - - - - ~ P & T e s -
3 212 molhvement oo reiaaon gu mofeur au poussol

e e R e o lai Ay ey e i e R T S
G achionnemeant gul, en derniers instance, 2st i eigment gul meut e papiion de gaz,

Poussoir d'actionnament

L'unité de commende utilise le changameant da polarité du motesur et obtient ainsi que le
poussoair d'actionnamsant ouvra plus ou meing le papillon de gaz
Le motaur actionnaur recoit du courant lorsque l'unité de le signal de
commutateur de ralenti fermé moteur au ralenti). Dans le reste des aammes
fonctionnerment du moteur, l'actionnesur demaure en position de repas.
Note : On ne dispose pas d'una vis pour le réglage de base du régime de ralenti. Cést
rquoi, si le régime de ralenti se trouve en dehors de sa valaur nominale, il y aura lisu de
chercher la panne dans le systéme de stabilisation.
Frsition 4o renns Reéglana du ralan
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Appareil de commande 30 —

Sonde thermique
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L'autodiagnostic de I'unité de commande du Mono-
Jetronic controle les signaux électriques en provenance
des senseurs (émetteurs d'information). S'il se présente
des anomalies, celles-ci sont stockées dans la mémoire
permanente de 'unité de commande.

Le contenu de la mémoire de pannes se conserve méme
lorsque l'allumage est déconnecté. Ce n'est que lorsque
I'on déconnecte la batterie ou quand on extrait le
connecteur de l'unité de commande que le contenu de la
mémoire s'efface.

Les anomalies ou incidences sporadiques (contacts
I:afaches, etc.) s'effacent autpomatiquement si elles ne
se reproduisent pas aprés une série de démarrages.
Gr:aface au diagnostic incorporé, on obtient une
localisation rapide des pannes.

Les anomalies peuvent étre consultées a l'aide de la
lampe & diodes V.A.G. 1527. A cet effet, on dispose de
réglettes de diagnostic.

Connecteur de diagnostic

Dans le connecteur de diagnostic, on dispose de deux réglettes : la réglette 1 (T, au schema
électrique) qui est celle de I'alimentation en tension et la réglette 2 (T, au schéma électrique)
qui est celle a codes clignotants et se trouve connectée directement a l'unité de commande.

20



Actionneur de papillon

Le schéma électrique représenté est simplifié, raison pour laquelle
il ne devra pas étre utilisé comme modéle en vue des réparations.
On y représente la connexion réciprogue entre les divers éléments
du Mono-Jetronic.

Codification de couleurs

Vert  [ll— Signaux d'entrée

Bleu [l— Signaux de sortie

Rouge [l— Alimentation de courant (positif)
Brun [l— Masse (négatif)

Relais de pompes (J 81)

Celui-ci est situé dans la centrale est est chargé d'alimenter en
courant les deux pompes a carburant (la préalable et la principale)
ainsi que l'injecteur.

Lorsque I'unité de commande (J 202) regoit du courant de contact
(15) par la fiche n° 9, elle connecte la masse pendant a-peu-pres 1
seconde par la fiche 17, raison pour laquelle le relais J 81 met les
pompes en fonctionnement.

Cette masse se rétablit & nouveau quand le moteur est en marche
vu que, dans ces conditions, I'unité de commande regoit le signal
de tours par la fiche 1. En outre, le relais est désactivé lorsque le
moteur dépasse un régime de 6300 tr/min afin d'éviter des
dommages éventuels dans la partie mécanique.

Legende

F 60 Commutateur de ralenti

G6 Pompe a carburant (préalable)

G 23 Pompe a carburant (principale)

G 39 Sonde lambda

G 42 Sonde de température de l'air aspiré

G 62 Sonde de température du moteur

G 69 Potentiométre de papillon

J 81 Relais de pompes

J 202 Unité de commande de Mono-Jetronic

N 30 Soupape d'injection

N 41 Unité d'allumage (Tszh)

N 80 Soupape a impulsions pour le désaérage du réservoir
N 114 Soupape a deux voies pour le controle de I'allumage

N 115 Soupape de déconnexion pour le désaérage du réservoir
S 15 Fusible

S 18 Fusible

T1 Prise de connexion pour le diagnostic (code clignotant)

T2 Prise de connexion pour le diagnostic (alimentation de tension)

19
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Testeur a lampe a diodes V.A.G. 1527

La consultation de la mémoire d'anomalies se réalise a I'aide du testeur & lampe a diodes
V.A.G. 1527 en utilisant, en outre, comme c:afables auxiliaires, ceux qui appartiennent &
I'équipement V.A.G. 1594. A l'aide de la lampe & diodes, nous obtiendrons le code clignotant
qui identifiera la panne stockée dans la mémoire.

Le moteur étant en marche, il faut brancher le
connecteur «A» pendant pendant 4 secondes
au moins a la prise femelle «B», puis le
séparer.

La lampe a diodes présentera le premier code
clignotant.

Continuer ce processus jusqu’a l'aparition du
code «0000» (fin d’émission de pannes).

Une fois le processus de diagnostic terminé, il
est indispensable d'effacer la mémoire de
pannes.

Note : Tout le processus de diagnostic ainsi
que la table d’anomalies figure au manuel de
réparations correspondant.

Lecture de code clignotant

L

I
Lampe dteinte ® !

Chaque code clignotant comprend 4 groupes d'impulsions d'un maximum de quatre
impulsions chacun d'eux. Entre les groupes d'impulsions clignotantes, il existe une pause
(lampe a diodes éteinte) d'une durée d'a-peu-prés 2,5 secondes.

Au moyen de la somme d'impulsions clignotantes de chaque groupe (impulsions de 0,5 s de
durée), nous obtenons le code clignotant concret (exemple : 2-2-3-4).

Pl



| ) VLY D AV el T emmel ) ey
-.uq—q e ke A b e -SSUaSa—— L

W CoT— I 1)) Sy i — = M v
g . s ! i S, A Ll S WAV e
gl of S aiel sl B SE—

T [ {7 sy b
g B =S A SR |
) ey B ERaser sEAN B Uisiouiisl

= i

Sl Ay i ENESSRARS SUSSL & L
m b

0 il m— ] A i ATLL W )
[ —— i o )l —"

——

il o oo

i~ £ —5~—8
L. A Lt g S ML
iy T Tl

I [

' ——--ﬁ_:_——L|—I-I‘1-—.L—-—--h—_lI
E— e Wﬂ—l-ll’-ﬂ el | | . -1
B Ll I.I.m.l.-l'-,l.h_-.l_lﬂdﬂ- LiE.,

rd At e s, G, SRy sy by o v———
rmu-:-‘l-l.-'—-_-_lﬂl-l-

.0 =






ZSA 44846901007 - pia 34800 -



