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Digifant

Le modele éprouvé delaTOLEDO élargit
I'eventail de ses moteurs avec le nouveau
moteur de 2,0 litres - 16 soupapes (16 V)
qui caractérise la version la plus haute de
la gamme.

SEAT, appliquant une technologie
avancée, a obtenu un moteur
meécaniquement bas en bruits et en frais
d’'entretien sans renoncer, pour autant, a
une grande puissance et a une longue
durée de vie.

Le systeme de gestion est, lui-aussi,
d'un développementrécentetfranchitune
nouvelle frontiere. C'est la premiére fois
que SEAT installe un moteur a systeme de
gestion moteur doté d'une injection
sequentielle multipoint.

Ce systeme de gestion reunit dans la
méme unité de commande tous les
controles du moteur; soulignons le systeme
d'injection capable d'injecter de fagon
indépendante dans chaque cylindre au
moment précis et dans la quantité qui sont
necessaires.

Cette gestion complexe est dotée d'un
systéme d'autodiagnosticqui,al’aided’une
meémoire de pannes, passe enrevue toutes
les pannes possibles produites au cours
du fonctionnement du moteur.
Postérieurement, celles-ci peuvent étre lues
et réparées sans avoir a suivre un long
processus de localisation de pannes.
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MOTEURDE20L/16V

La naissance du nouveau moteurde 2,01/16V, (16 V) qui recherche un couple élevé & des régimes
d'une nouvelle technologie, donne lieu a une  moyens sans renoncer pour autant 4 une grande
nouvelleconceptiondelatechniquede 16soupapes puissance a des régimes de tours élevés.

FPour réaliser cette nouvelle conception de Dans la culasse, on a prévu une chambre
moteur, on a développé un moteur acylindrée  hémisphérique a quatre soupapes parcylindre,
de 2,0 litres, le motd'ordre étant de rechercher des collecteurs d'aspiration a technique de
une longue course conférant au moteur un «tubes oscillants» et un diagramme de
grandcouple abasrégime etdelonguesbielles distribution parfaitementadapté pour une mise
permettant une grande souplesse de marche a profit maximum de cette technique.
et une basse intensité de bruits.
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CARACTERISTIQUES GRAPHIQUE DE COUPLE ET DE
TECHNIQUES PUISSANCE
Identification du moteur.....ABF Lemoteurde 2,01/16V atteintsa puissance
maximum de 110 kW/150 CV a un régime de
Type de construction.......... 4 cyl. en ligne 6.000 tr/min.
La nouvelle conception de la technique de
CVINdrée. i 1984 c.c. 16 soupapes permet a ce moteur de dévelop-
per un couple de 175 Nm de 2.500 tr/min a
00 11 -1 - S 92,8 mm. 5.600 tr/min, ce gui démontre la grande
souplesse de ce moteur. Le couple maximum
Diamtre.. i 82,5 est atteinta 4.800tr/min avec une valeurde 180
Nm.

Rapport de compression....10,5 a 1
Préparation du mélange.....Digifant

Type de carburant............... Extra sans
plomb 95 octanes



STRUCTURE DU SYSTEME

Le nouveau moteurde2,01/16V se distingue
par son nouveau systéme de gestion Digifant
qui centralise en une seule unité tous les
systémes de contréle du moteur.

Dans cette nouvelle gestion de moteur
Digifant, soulignons le systéme d’injection
séquentielle dans lequel les injecteurs sont
excitésindépendammentetréalisent!'injection
de carburant au momentetdans laquantité qui
sont nécessaires.

On obtientainsi un excellentcomportement
du moteur avec une réponse rapide aux
contraintes de charge ainsi gqu‘'une grande
puissance a des consommations ajustées.

Une autre des qualités du nouveau systéeme
de gestion Digifant c’est le co(t d'entretien
minime car, grace aux nouveaux systémes
autoadaptables de réglage lambda et de
stabilisation de ralenti, on a éliminé les
ajustages de CO et de ralenti. Il a également



FONCTIONS ASSUMEES PAR
LE DIGIFANT

INJECTION

- Ajustage de base au moyen de champs
de courbes caractéristiques.

- Contréle de démarrage.

- Enrichissement dans la phase de
démarrage.

- Enrichissement dans la phase de
chauffe.

- Enrichissement dans la phase
d’accélération.

- Enrichissement dans la phase de pleine
charge.

- Coupure d’injection en décélération.

- Limitation du régime maximum.

- Réglage lambda (systéme
autoadaptable).

ALLUMAGE

- Ajustage de base par champs de
courbes caractéristiques.

- Contrdéle de I'angle de fermeture.

- Carrection dans la phase de chauffe.
- Stabilisation digitale du ralenti.

- Contréle de cognement sélectif par
cylindres.

STABILISATION DE RALENTI

- Contréle par champs de courbes
caractéristiques (systéme
autoadaptable).

- Contréle de mise en marche.

- Correction en phase de chauffe.
- Commande préalable pour air

conditionné.

VENTILATION DU RESERVOIR A
CHARBON ACTIF

== - Correction au moyen du réglage
lambda.

- Contréle par champ de courbes
caractéristiques.

AUTODIAGNOSTIC

- Surveillance de senseurs.

- Surveillance d’actionneurs.
- Mémoire de pannes.

été possible d'éliminer I'ajustage de |'angle
d'avancement d’allumage car, maintenant, le
systéme de gestion traite un signal provenant

d’un transmetteur situé dans le vilebrequin, - Emission de messages de panne &

qui n'est pas soumis a des déréglements ou a travers le VAG 1551.

des variations. - Emission de valeurs de mesurage a
Les pannes susceptibles de se produire travers le VAG 1551. |

peuvent se résoudre facilement gréce au - Diagnostic d'élements actionneurs.

systeme d’'autodiagnostic dont |'unité de - Fonctions de secours.

commande est dotée.



SYSTEME D’ALIMENTATION

Régulateur de pression

Tuyau distributeur

Réservoir accumulateur

Filtre a carburant

Pompe
principale

Réservoir a
carburant

Unité de commande

Pompe préalable

Le systéeme d'alimentation est constitué par
une pompe préalable logée dans le réservoira
carburant, un réservoiraccumulateur avec une
pompe principale et un filtre a carburant.

La pompe préalable a pour mission
I'élévation préalable du carburant du réservoir
jusqu’'a I'accumulateur de carburant.

La pompe préalable et I'émetteur pour
I'indicateur de niveau de carburant se trouvent
groupés dans une seule unité avec un systéme
télescopique qui compense les dilatations du

‘réservoir par les variations de température.

Ce systéme télescopique évite ainsi que
I'émetteur donne une fausse lecture et permet
en mémetempsque la pompe préalable puisse
aspirer tout le carburant grace au fait de se
trouver toujours en contact avec le fond du
réservoir.

Un logement en caoutchouc de la pompe
préalable réduitau minimum les bruits produits
pendant son fonctionnement.

Le réservoir accumulateur, la pompe
principale et le filtre & carburant sont intégrés
dans un seul ensemble situé dans la partie
arriére droite au-dessous du plancher de la
voiture.

Le reservoir accumulateur d'un volume
approximatif de 700 c.c. a pour mission
d'apporter un supplément de réserve de
carburant; cette réserve permet que, dans les
virages pris quand le niveau de carburant est
bas, l'arrivée d'air au systéme ne soit pas
possible. On évite ainsi la possibilité de ratés
de moteur dus au manque de carburant fourni
par la pompe préalable par suite du roulis de
celle-ci dans le réservoir.



POMPE A CARBURANT
PRINCIPALE

La pompe a carburant est du type a
engrenages internes et a pour mission de
fournir un débit et une pression de carburant
suffisants pour le systéeme d'alimentation.

Le carburant impulsé a pression et filtré est
dirigé vers les injecteurs logés dans le tuyau
distributeur. Celui-ci est en communication
avec le réservoir accumulateur au moyen d'un
régulateurde pression qui maintientconstante
la différence de pression entre celle qui existe
dans le collecteur d'admission et celle du
carburant. Il s'ensuit que le débit du carburant

a injecter ne soit fonction que du temps
d'ouverture des injecteurs qui est controlé par
I'unité de commande.

Le carburant restant ne retourne pas
directement au réservoir a carburant mais
passe au réservoir accumulateur, ce qui
contribue a maintenir le volume dans le
réservoir accumulateur, ce qui permet le
montage d'une pompe préalable plus petite
d'une capacité moinsimportante de fourniture
de carburant.

Pompe principale

Filtre & carburant




CUADRO SINOPTICO DEL SISTEMA DIGIFANT

G 62
Transmetteur de la
température de l'eau

G 42 =
Tramsmetteur de la température de
I'air d’admission

Transmetteur pour le régime

J 169
Centrale de commande

G39 E ] -
Sonde = 5 -
lambda i S Ra0000TIds ,ﬁ:;
M| e =
(i - oy

pour la ;
G 40 pression dans f
Transmetteur Hall le collecteur

G B9
Potentiométre
de papillon

F 25 %

Commutateur de ralenti

Sonda lambda

2

Senseurs de cognement

Connecteur de diagnostic

Signaux supplémentaires
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Injecteurs

M 20

M 31

N 32

N33

M 152
Transformateur
d'allumage et
étape finale de
puissance

N 71 Soupape de
stabilisation de
ralenti

M 80 Soupape
pour la
ventilation du
réservoir a
charbon actif

417
Relais de la pompe &
carburant

J 208
Relais pour le chauffage
de la sonde lambda

J 176 Relais
d’alimentation en
courant

Signaux supplémentaires

L'unité de commande regoit les signaux du
régime du moteur du transmetteur G 28 et le
signal de charge a travers le senseur
manomeétrique intégré dans |'unite de
commande. Ces signaux constituent les
grandeurs fondamentales du champ
caractéristique spécifiqgue du moteur. Ce
champ caractéristique de base se corrige
progressivement avec les informations des
divers facteurs de correction tels que la
température du moteur, la composition des
gaz d'échappement, etc., et est utilisé pour
adapter le momentd'allumage et la durée des
cycles d'injection suivant les conditions de
service du moteur.

En outre, il est ajouté une correction de la
tension de batterie qui permet de compenser
I'influence sur les variations de tension dans
I'incidence des temps de fonctionnement et
de repos des injecteurs.



SENSEURS / ACTIONNEURS

Craux de la denture pour la
marque de référence

Transmetteur Hall pour le signal
de tours et de résonance

Roue dentée

Creux
dans la
Zone de dents couronne
TRANSMETTEUR DE REGIME APPLICATION DU SIGNAL

MOTEUR G 28

Pour définirexactementla position angulaire
du vilebrequin et le régime du moteur, on
utilise un senseur Hall logé dans le bloc moteur
qui capte la rotation d’'une couronne dentée
unie au vilebrequin.

La couronne dentée présente un total de 58
dents avec uncreuxcorrespondanta 2 dents et
un déplacement de 80° avant le P.M.H.. Lors
de |'enregistrement de ce creux par le
transmetteur, letransmetteur envoie un signal
a I'unité de commande qui lui sert de marque
de référence pour réaliser tous ses calculs.

Pour indiquer le régime du moteur a lI'unité
de commande, le transmetteur enregistre le
passage des dents et produit un signal de
tension a frequence variable en fonction de la
vitesse de rotation du moteur.

Ce signal Hall est digital et d’une valeur de
tension approximativement égale acelle de la
batterie; ce qui rend négligeable l'influence
pouvant étre exercée par les champs
magnétiques extérieurs; en conséquence, il
n'est plus nécessaire de blinder le cable qui
transmet le signal.

Le signal du transmetteur de régime du
moteur est fondamental, tant pour le calcul du
moment d’allumage que pour le calcul de la
durée et du moment d'injection.

Ce signal est également nécessaire pour
réaliser les fonctions suivantes :

- contréle du débit d'air au ralenti;

- stabilisation digitale du ralenti (DLS);

- coupure de marche par inertie;

- activation du relais de pompes;

- limitation du régime maximum de tours
du moteur:

- ventilation de vapeurs du réservoir a
charbon actif.

FONCTION SUBSTITUTIVE

Encasdedéfaillance du signal, le moteur ne
peut pas démarrer ou s'arréte quand ce
défaillance se présente.

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic ne détecte pas les
eventuelles pannesdutransmetteurde régime
du moteur.




TRANSMETTEUR HALL G40

Le transmetteur Hall est constitué par un
aimant permanent, un circuit intégré et un
rotor, le tout situé dans le distributeur
d'allumage.

Lerotor présente une seule fenétre disposée
de fagon a passer toujours devant le senseur
(circuit intégré) quand le piston du cylindre n®
1setrouve 80° avantle P.M.H. et émet le signal
Hall & ce moment.

L'unité de commande utilise le signal de
référence Hall de fagon conjointe avec le signal
du transmetteur de régime pour pouvoir
détecter la position d'allumage du premier
cylindre.

APPLICATION DU SIGNAL

Le signal du transmetteur Hall est utilisé
pour pouvoir réaliser correctement les
séquences des injections conformément a
l'ordre de l'allumage et pour le contréle de
détonations individuelles dans chaque
cylindre.

Cl Hall

FONCTION SUBSTITUTIVE

En cas d'interruption du signal Hall, la
séquence de l'injection peut étre disposée
correctement ou déplacée de 360° sur la
position du vilebrequin.

Dans ces circonstances, |'unité de
commande ne peut pas déterminer le cylindre
qui a produit la détonation. Pour éviter des
pannes éventuelles dans le moteur, on retarde
I'angle d’avancementdel'allumage de quelque
6° ce qui donne lieu a une perte de puissance.

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic détecte lestypesde pannes
suivants :

- court-circuit a la masse;

- court-circuit au positif.

La vérification rapide de ce transmetteur _
sera possible avec le lecteur de pannes VAG izt I ¥
1551 dans la fonction «02 - Consultation de la s
mémoire de pannes».

wll b W i
.

-
et
e
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SENSEURS / ACTIONNEURS

TRANSMETTEUR DE PRESSION
G71

Le transmetteur de pression est situé dans
I'unité de commande et est connecté au
collecteur d’admission par un tube capillaire
derriére le papillon des gaz.

Le transmetteur de pression mesure la
pression du collecteur d'admission et se
compose d'un cristal avec des éléments semi-
conducteurs qui y sont inséres.

Ce cristal compare la pression d'une
chambre a vide avec |la pression du collecteur;
la différence de pression provoque une
deformation dans le cristal et ses semi-
conducteurs et il se produit une variation de
résistance; ce signal est interprété par l'unité
de commande comme un état de charge du
moteur.

Le signal du transmetteur de pression est
consulté et traité par I'unité de commande
guatre fois tous les deux tours de moteur.

APPLICATION DU SIGNAL

Le signal du transmetteur de pression,
conjointementavecle signal de régime moteur,
sont les signaux fondamentaux pour le calcul
de I'angle d'allumage et du temps de base
d'injection.

FONCTION SUBSTITUTIVE

Dans le cas d'une panne éventuelle du
transmetteur de pression, I'unité de commande
utilise comme signal de charge le signal du
potentiométre du papillon des gaz.

AUTODIAGNOSTIC
L'autodiagnostic détecte uniquement la
panne de manque de signal

NOTE - Le tube capillaire d'union entre fe
collecteur et I'unité de commande doit avoir une
longueur d'un meétre.

14
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Ralenti

Chambre a vide
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TRANSMETTEUR DE
TEMPERATURE DU LIQUIDE DE
REFROIDISSEMENT G 62

Celui-ci est logé dans le coté gauche de la
culasse, en contact direct avec le liquide de
refroidissement.

Ce transmetteur est constitué par une
résistance N.T.C..

La température du moteur fait varier la
résistance du transmetteur; cette variation sert
d'indication de satempérature effective a l'unité
de commande.

Le graphique de la N.T.C. nous indique la
valeur de la résistance suivant la variation de
sa température.

APPLICATION DU SIGNAL

Le signal du transmetteur du liquide de
refroidissement intervient dans la correction :

- du temps d'injection;

- de I'angle d'avancement de |'allumage.

Ce signal est également nécessaire pour le
fonctionnement correct des fonctions suivantes :

- controle du débit d'air au ralenti;

- coupure de marche par inertie (&
tempeérature du moteur supérieure a 60° C);

- ventilation du réservoir a charbon actif (4
des températures supérieures a 60° C).

NOTE - Toute anomalie du transmetteur du
liquide de refroidissement empéche la mise en
fonctionnement de la fonction «04 - Engager
I'ajustage de basen.

FONCTION SUBSTITUTIVE

On peut distinguer deux cas :

-si, pendantla marche du moteur, on détecte
une panne éventuelle dans le transmetteur de
la température du liquide de refroidissement,
I'unité de commande se commute 4 une valeur
constante de température de quelque 80° C;

-si, dans la phase de démarrage, on détecte
une anomalie dans le transmetteur de
température du liguide de refroidissement,
I"'unité decommande se commute & une valeur
detemperature basse, lavaleurde température
s'élevant graduellement jusqu'a ce qu'elle
atteigne la température de service de 80° C.

Quand l'unité de commande détecte
n‘importe quelle anomalie du transmetteur de
temperature, elle laisse hors service les
fonctions de coupure de marche par inertie, la
ventilation du réservoir 4 charbon actif et le
réglage lambda.

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic détecte lestypes de panne
suivants :

- court-circuit a la masse;

- court-circuit a positif / interruption.

La vérification rapide de ce transmetteur se
réalisera avec le lecteur de pannes VAG 1551
dans la fonction «08 - Lire le bloc de valeurs de
mesuragen.




SENSEURS / ACTIONNEURS

COMMUTATEUR DE RALENTI F 25

Le commutateur de ralenti est actionneé
directement parle papillon des gaz et demeure
fermé au ralenti; dés que le papillon des gaz
commence a s'ouvrir, le commutateur des gaz
s'ouvre etdemeure dans cette position pendant
toute la course du papillon.

C'estlecommutateurde ralentiquiétablitla
position initiale du papillon des gaz.

APPLICATION DU SIGNAL

L'unité de commande prend comme point
de référence le signal du commutateur de
ralenti pour les fonctions suivantes :

- controle du débit d'air au ralenti;

- coupure de marche par inertie;

- stabilisation digitale de ralenti;

- adaptation des valeurs du potentiometre.

FONCTION SUBSTITUTIVE

Il peut se présenter deux types de pannes :

+ COMMUTATEUR CONSTAMMENT
OUVERT :

- I'adaptation du potentiometre a l'unite de
commande n’est pas possible;

- I'unité de commande utilise le signal du
potentiométre de papillon comme signal
substitutif pour assumer les autres fonctions;

* COMMUTATEUR CONSTAMMENT FERME :

- fonctionnement correct au ralenti;

- le moteur a des ratés; a I'accélération, il se
produit constamment la coupure de marche
par inertie.

AUTODIAGNOSTIC

Le commutateur de ralenti n'est pas
considéré dans le volume de diagnostic.

Sa vérification est possible dans la fonction
«08 - LIRE LE BLOC DE VALEURS DE
MESURAGE®».

NOTE - Si le commutateur demeure
constamment ouvert, il n'est pas possible d'entrer
dans la fonction «04 - Engager I'ajustage de basen».




POTENTIOMETRE DE PAPILLON
G 69

Le potentiométre du papillon est actionné
directement par I'axe du papillon des gaz.

Il a pour mission d’enregistrer les variations
d'ouverture subies par le papillon des gazetla | prse pour valeurs
vitesse a laquelle celles-ci se produisent. de carburant

L'unité de commande regoit du
potentiométre un signal a tension variable en
fonction de la position du papillon des gaz.

Dans la position de ralenti, le signal a une
valeur de tension comprise entre 0,5et 1V; a
pleine charge, la valeur de tension atteint
presque 5V, entre les deux positions, la valeur
detension augmente progressivementcomme
on peut l'observer sur le graphique.

Potentiométre de
papillon

APPLICATION DU SIGNAL
Le signal du potentiométre de papillon est :i‘::'"':]‘"‘“'“”’“ Tubulure de
utilisé comme signal : papillon

- de PLEINE CHARGE : pour la correction du
temps d'injection et de |'angle d’avancement
de l'allumage;

-de VITESSE D'OUVERTURE DU PAPILLON
: pour Ifenrichissement en a-:::;:n_élératicms. T inilor de o G

L'unité de commande utilise également, | potentiométre
comme fonction substitutive du commutateur
de ralenti et du transmetteur de pression, le | 50 T
signal du potentiométre de papillon. 4

FONCTION SUBSTITUTIVE 40 T

En cas de panne, les fonctions assumées
par le potentiométre de papillon sont
désactivées.

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic détecte lestypesde pannes
suivants :

- interruption / court-circuit & la masse;

- court-circuit au positif.

Il est possible de réaliser une vérification
rapide du signal de ce transmetteur avec le
VAG 1551 en fonction «08 - Autodiagnostic». 0° 10° 20° 30° 40° 50° 60° 70° 80° 90°

“ Quverture de papillon

NOTE - Le signal du commutateur de ralenti sert
a adapter le signal du potentiométre de papillon &
l'unité de commande; & cette fin, il faut réaliser la
fonction «04 - ENGAGER L'AJUSTAGE DE BASE».

17



SENSEURS / ACTIONNEURS

Résistance NTC

Jaint torigue

TRANSMETTEUR DE LA
TEMPERATURE DE L’AIR G 42

La sonde thermique est introduite dans le
conduit d’admission et enregistre de fagon
continue latempérature de l'airaspiré. Comme
élémentde mesurage, on utilise une résistance
N.T.C. quiprésente les mémes caractéristiques
que le transmetteur de température du liquide
de refroidissement G 62.

Latempérature de I'air aspiré est une valeur
a prendre en considération au moment de
chercher la relation de melange
stoechiométrique (lambda=1), vu gqu'une
modification de la température de ['air
provogue une variation dans la masse d'air
aspire.

APPLICATION DU SIGNAL

Le signal du transmetteur de température
de l'air aspiré est utilisé comme facteur de
correction du temps d'injection et du moment
d'allumage.

J 169

FONCTION SUBSTITUTIVE

Sil'ondétecte une panne éventuelledansle
transmetteur, l'unité de commande se
commute a une valeur constante de
température d’environ 20° C (SITUATION
D'ALERTE).

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic détecte lestypes de pannes
suivants :

- court-circuit & la masse;

- court-circuit & positif / interruption.

La vérification rapide du signal de ce
transmetteur est possible avec le VAG 1551
dans la fonction «08 - Autodiagnostics.




SONDE LAMBDA G 39

La sonde lambda est située a 'entrée du
catalyseur et informe I'unité de commande de
la teneur en oxygéne résiduel dans les gaz
d'échappement.

Ce signal est nécessaire pour le réglage du
mélange et arrive a l'unité de commande
comme unsignal de tension compris entre 100
et 1.000 mV.

Dans le méme corps de la sonde se trouve
intégré un élément chauffant chargé de porter
rapidement la sonde lambda au-dessus de la
température minimum de travail.

Cetélémentchauffantestcontrélé parl’unité
de commande & travers un relais. |l est
désactivé dans des situations de charges et de
tr/min élevées, ce qui évite une élévation
excessive de latempérature delasondelambda
et, partant, toute possibilité de détérioration
de cellec-i.

APPLICATION DU SIGNAL

Le signal de la sonde lambda est utilisé par
I'unité de commande pour la correction du
tempsd'injection enrecherchantla proportion
idéale de lambda=1.

FONCTION SUBSTITUTIVE

En cas de panne, le réglage lambda se
blogue et I'unité de commande réalise ses
calculs avec la derniére valeure mémorisée.

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic détecte uniquement la
panne de «manque de signal» a l'unité de
commande.

La vérification rapide du signal de la sonde
est possible avec le VAG 1551 dans la fonction
08 - Autodiagnostic.
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Sonde Lambda Connexions
avec chauffage électriques




SENSEURS / ACTIONNEURS

SENSEURS DE COGNEMENT
G 61-G 66

Lessenseursde cognementsont situésdans
le bloc moteur. Pour une meilleure détection
du cylindre qui fonctionne avec une
combustion détonante, on utilise deux
senseurs de cognement; le premiersurveille le
coupledecylindres 1-2 etle deuxieme surveille
le couple de cylindres 3-4.

Le senseur de cognement se compose d'un
eélément piézo-électrique qui est visse au bloc
moteur a un couple de serrage déterminég; cet
élément transforme les vibrations du moteur
en signaux électriques de tension; ces signaux
sont recueillis et traités par 'unité de
commande.

APPLICATION DU SIGNAL
Ce signal est utilisé pour I'élimination de
combustion détonantes éventuelles.

FONCTION SUBSTITUTIVE

En cas de panne des senseurs de cognement,
I"'unité decommande secommute a une fonction
d'alerte, laguelle corrige uniquement l'angle
dallumage dans un sens de retardement quand
le moteur est soumis a des charges.

2

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic détecte uniquement la
panne de manqgue de signal d'une facon
indépendante pour chague senseur.
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Papillon des gaz

"--._,hﬁ“,

Filtre a air

arired il Lol B

Soupape stabilisatrice de
ralenti

SOUPAPE STABILISATRICE DE
RALENTIN 71

La soupape stabilisatrice de ralenti est fixée
au collecteur d'aspiration et établit un passage
d’air qui bipasse le papillon des gaz.

L'entrée d’air au moteur depuis la soupape
stabilisatrice se produit par le collecteur
d’admission. Dans ce dernier, il y a un canal
qui distribue l"air équitativement aux quatres
cylindres.

La soupape stabilisatrice se compose d'un
ensemble piston, induit et bobinage; ce
bobinage est excité en positif de contactet une
tension cadencée en négatif qui fait varier le
passage d’air a l'intérieur.,

La cadence est variable et est commandée
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par l'unité de commande; si cette cadence
augmente, le passage d'air augmente
eégalement et vice versa.

Pour vérifier le systéme, on mesure
I'intensité arrivant a la stabilisatrice, laquelle
varie en fonction de la variation de fréquence.

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic ne détecte aucune panne
relative a la soupape stabilisatrice.

La vérification du fonctionnement de la
soupape stabilisatrice est possible a I'aide de
la fonction «03 - DIAGNOSTIC D'ELEMENTS
ACTIONMNEURS».



SENSEURS / ACTIONNEURS

Ruban de masse au moteur

Etape finale de puissance

Transformateur d'allumage

TRANSFORMATEUR
D’ALLUMAGE A ETAPE FINALE DE
PUISSANCE

Le transformateur d'allumage comprend
deux bobinages en cuivre superposés autour
d'un noyau de lames isolées entre elles.

Cette conception réduit les pertes par
hystérésis (inertie électrique), ce qui produit
un meilleur rendement qu‘avec la bobine
traditionnelle.

Pour réduire les chutes de tension, I'etape
finale de puissance a été groupée avec le
transformateur d'allumage en une disposition
externe.

L'étape finale de puissance remplit la
missiond'un amplificateur de courant; en outre,
pour des raisons de sécurité, elle limite
I'intensité maximum au primaire.
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J 169
F ©f
Masse du
motaur / Masse | [ BME 15
de puissance

pour les étapes |
finales

NOTE - Pour éviter des courants parasites, gui se
produisent parinduction dans le matériau du noyau
et pour réaliser en méme temps un écran sur les
bobinages du transformateur, on installe un ruban
de masse. Celui-ci est nécessaire pour le
déparasitage correct de la voiture.




SOUPAPE ELECTRO-
PNEUMATIQUE POUR LA
VENTILATION DU RESERVOIR A
CHARBON ACTIF N 80

La soupape pour la ventilation du réservoir
a charbon actif est située dans la tourelle de
I'amortisseur avant droit. Elle a pour mission 3
de régler le passage de vapeurs provenant du
réservoir a charbon actif en direction du Au motour
collecteur d'admission. €

Cette soupape électro-pneumatique
comprend deux parties : I'une commandée
electriquement par l'unité de commande et
I'autre commandée par la pression existant
dans le collecteur d'admission.

L'ouverture de |la soupape électrique varie
suivant un rapport cadenciométrique
déterminé par l'unité de commande qui agit
sur I'excitation négative de la soupape.

Sans excitation, la soupape électrique
demeure fermée.

Lasoupape pneumatigue détermine le reste
de désaérage de vapeurs de carburant, ce
qu'elle realise en fonction de la dépression du
collecteur d’admission.

Au réservoir a
charbon actif

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic ne détecte aucune panne
relative & cet actionneur.

Il est possible de réaliser la vérification du
fonctionnement de cet actionneur 4 I'aide du
VAG 1551 dans la fonction «03 - DIAGNOSTIC
D'ELEMENTS ACTIONNEURS».

J 169
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SENSEURS / ACTIONNEURS

SOUPAPES D'INJECTION

Les soupapes d'injection sont situées dans
le tube distributeur de carburant; elles y sont
entierement baignées et contiennent toujours
une quantité de carburant accumulée et
dépourvue de bulles.

Les soupapes d'injection comprennent un
bobinage, une aiguille et le corps.

Le bobinage estalimenté en positifatravers
le relais de pompes et excité en négatif par
I'unité de commande; ce négatif etablitle temps
et le moment d'ouverture de l'injecteur.

Au repos, La soupape est fermée en raison
de I'action du ressort sur l'aiguille; quand le
bobinage est excité, 'aiguille s'éléeve de son
siége en vertu du magnétisme provoqué par
celui-ci. A ce moment, le carburant en
provenance du distributeur coule a travers
I'injecteur et est projeté en deux jets pour
éviter le choc avec la paroi de séparation des
conduits d'entrée de |'air devant les soupapes
d'admission.

Les variations de la tension d'alimentation
qui se produisent provoquent une modification
dans le temps de réponse de l'injecteur, tant
au moment ou l'ouverture se produit qu’au
moment ol elle se ferme. Pour compenser
cette modification dutemps de réponse, I'unité
de commande applique un facteur de
correction dont la valeur dépend de la tension
de la batterie.

Double jet d'injection

Soupapes d'admission




SIGNAL D’AIR CONDITIONNE
CONTACT 39

APPLICATION DU SIGNAL

Le signal est fourni par le systeme d'Air
Conditionné avant |’activation de
I'accouplement magnétique; ce signal esttraite
par |l'unité de commande et fait varier
I'ouverture de la soupape stabilisatrice ce qui
évite une chute du régime de ralenti avec la
connexion du compresseur de ['air
conditionné.

AUTODIAGNOSTIC
L'autodiagnostic ne détecte aucune panne
relative au signal d’entrée de I'air conditionné.

SIGNAL DE DEMARRAGE
CONTACT 7

APPLICATION DU SIGNAL

Le signal 50 communique a l'unité de
commande le moment de démarrage du
moteur.

Cesignal est utilisé par l'unité de commande
pour adapter les temps d'injection et
d'ameéliorer la phase de démarrage.

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic ne détecte aucune panne
relative au signal d’entrée dans la phase de
démarrage.

25

SIGNAL DE CONSOMMATION
CONTACT 51

APPLICATION DU SIGNAL

L'unité de commande Digifant élabore un
signal momentané de consommation de
carburant en prenant pour base la quantité de
carburantinjecté; ce signal digital est transmis
au tableau de bord pour l'indicateur
multifonctionnel, lequel, partant de cette base
et d'autres paramétres d'information fournit
I'information de consommation moyenne aux
100 km.

AUTODIAGNOSTIC

L'autodiagnostic ne detecte aucune panne
relative au signal de sortie pour l'indication de
consommation.

SIGNAL DE REGIME
CONTACT 22

APPLICATION DU SIGNAL

Ce signal est fourni par le transmetteur de
régime moteur a l'unité de commande qui
traite ce signal pour son fonctionnementinterne
et le retransmet également a divers systemes
decontrole électronique tels que, parexemple,
le compte-tours, le contréle dynamique de
pression d'huile, multifonctionnel, etc.

AUTODIAGNOSTIC
L'autodiagnostic ne détecte aucune panne
relative au signal de sortie du régime moteur.



INJECTION
IR0 e o i e e TR AR

La gestion d'injection régle le débit injecté - temperature de I'eau;
dans toutes les phases de fonctionnement du : tempé[atufe de l'air; _
moteur. - potentiométre de papillon;

- commutateur de ralenti;

- sonde lambda;

- tension de batterie;

- transmetteur de pression;
- transmetteur de régime;

L'adaptation exacte de la quantité de
carburant injecté se réalise en fonction de
I'analyse des signaux d'entrée en provenance
des émetteurs d'information.

Les signaux pertinents pour le calcul du - transmetteur Hall:
temps d'injection sont les suivants : - signaux supplémentaires (signal de
démarrage).
G 62

Transmetteur pour la
température d'eau

G
Transmetteur pour la

Sl
ESSI0N

o0 PN

Transmetteur pour le

J 169
Centrale de commande

Relais de pompe a
carburant

Sonde lambda

Signaux
supplémentaires




FONCTIONS DU SYSTEME
D’INJECTION

Lesystemed'injection assume les fonctions
suivantes :

- controle du déhit injecté;

- controle des pompes a carburant;

- coupure de marche par inertie;

-réglage lambda (systéme autoadaptable).

CONTROLE DU DEBIT INJECTE

Les parameétres les plus importants pour le
contréle du débit injecté sont le régime du
moteur et la pression du collecteur; ceux-ci
permettent de calculer un débit de base suivant
un champ tridimensionnel de courbes
caractéristiques.

Les signaux des senseurs de température
d'eau, de l'air aspiré, du potentiometre de
papillon et de la tension de batterie sont des
parametres correcteurs du débitinjecté suivant
divers champs de facteurs de correction.

La carburant doit étre injecté au moment
precis etau cylindre correspondant. L'unité de
commande, avec les signaux du transmetteur
Hall et du transmetteur de régime, localise la
phase d'explosion du cylindre 1; une fois cette
position reconnue et avec une séguence
programmeée dans laméme unité, on peut déja
realiser |'injection au moment approprié et
dans le cylindre commengant la phase
d'admission.

CONTROLE DE LA POMPE A
CARBURANT

L'alimentation du systéme en carburant est
controlée par 'unité de commande; cette
fonction se réalise a travers I'excitation d'un
relais.

L'unité active les pompes & carburant
pendant deux secondes quand elle regoit le
signal de contact; postérieurement, I’activation
estcontinue pourvu que I'unité recoive le signal
du transmetteur de régime.

Le signal de démarrage (50) sert a renforcer
lesignal du transmetteur de régime pendant le
processus de démarrage et assure ainsi
I'excitation correcte du relais.
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COUPURE DE MARCHE PAR INERTIE

La coupure de marche par inertie consiste
en la suppression des impulsions d'injection
pendant la phase de décélération.

L'unité de commande exécute cette fonction
quand les conditions suivantes sont remplies :

- température de |'eau supérieure a 60° C;

- tr/min au-dessus de 1.450;

- commutateur de ralenti fermé.

REGLAGE LAMBDA

Leréglage lambda est la correction du débit
injecté afin d’obtenir la proportion idéale de
lambda = 1.

Cette fonction est désactivée pendant toute
la phase de chauffe, depuis le démarrage a
froid jusqu'a ce que le moteur atteigne une
températured’environ 60°C; elle estégalement
désactivée quand le moteur est soumis a de
grandes charges.

Ce réglage est un systéme autoadaptable.
Quand leréglage du mélange n'est pas possible
avec le champ de courbes de base, ce systéme
adapte le champ aux besocins réels de la
proportion du mélange en y appliquant un
facteur de correction qui demeure mémorisé.

LIMITE MAXIMUM DE TR/MIN

La limitation du régime est une mesure de
sécurité pour eéviter des dommages
meécaniques dans le moteur par suite d'un
régime de tours éleveé.

La limitation se réalise au moyen de la
suppression desimpulsionsd’injection. Quand
I"'unité de commande enregistre un régime de
tours de plus de 7.000 tr/min, les impulsions
d'injection se rétablissentdés que le régime de
tours baisse.



ALLUMAGE

Le systéme de contréle de I'allumage est
totalement électronique et est réglé au moyen
d'un champ de courbes caractéristique.

L'adaptation du moment d'allumage est
réalisée en fonction des signaux suivants :

- transmetteur de régime;

- transmetteur Hall;

- température de |'eau;

- temperature de |"air;

- commutateur de ralenti;

- transmetteur de pression;

- potentiométre de papillon;

- senseurs de cognement.

FONCTIONS DU SYSTEME
D’ALLUMAGE

Le systéme d’allumage assume les fonctions
suivantes :

- contréle du moment d'allumage;

- controle de cognement sélectif par
cylindres;

- controle de I'angle de fermeture.

CONTROLE DU MOMENT D'ALLUMAGE

Les paramétres de base pour le contréle du
moment d’allumage sont le régime moteur, la
position angulaire du vilebrequin et la charge;
ceux-ci permettent de calculer un moment
d'allumage de base suivant un champ
tridimensionnel de courbes caractéristique
d'allumage.

Les signaux des senseurs de température
de I'eau, de I'air, du potentiomeétre de papillon
et du commutateur de ralenti sont des
parameétres correcteursdu momentd’allumage
suivant divers champs de facteurs de
correction.

GE62 Transmetteur pour la
température de I'eau
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G42 Transmettaur pour la
température d'admission

G228
Transmetteur pour le

Commutateur de ralenti

';

G61 et GB6
Senseurs de cognement




CONTROLE DE COGNEMENT SELECTIF
PAR CYLINDRES

Cette fonction permet d’ajuster le réglage
du moment d'allumage le plus prés possible
delalimite de détonation; ceci permetd’assurer
un haut rendement dans toutes les conditions
de service du moteur.

Les signaux nécessaires pour réaliser cette
fonction sont ceux de deux senseurs de
cognementetdu TransmetteurHall. Lesenseur
1169 de cognement| G 61 surveille lescylindres 1 et
Centrale de commande 2;lesenseurde cognement |l G 66 surveille les
cylindres 3 et 4.

En cas de détection d'une combustion
detonante (cognement), on retarde l'angle
d'allumage du cylindre en question. A cette
fin, I'unité de commande utilise le signal du
transmetteur Hall et reconnait a travers celui-
ci la phase d'explosion du cylindre N1 et, a
partir de ce moment, elle utilise 'ordre
d'allumage déja meémorisé dans son
programme pour savoir quel signal utiliser et
pour reconnaitre le cylindre en combustion.

Unefoisle processus de cognementcorrigg,
unité decommande corrige a nouveaul'angle
d'allumage, maisdanslesensdel’avancement,
jusqu’ad ce que la valeur primitive de
I"'avancement soit & nouveau atteinte.

|f

N 152

T format

s Rarsie ot Ftaoe CONTROLE DE L’ANGLE DE FERMETURE
finale de puissance Pourobtenirl'intensité d'étincelle suffisante

sur toute la gamme de fonctionnement, on
régle le temps de connexion du courant dans
le transformateur.
Cetempsestfonctiondurégime detoursdu
moteur et de |la tension de batterie; ce dernier
facteur intervient dans le temps de charge du
transformateur et dans celui de décharge.
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SYNCHRONISME D'ALIMENTATION ET D'ALLUMAGE

P.M.H. cyl. 1

80° avant le
P.M.H. |

Transmetteur |

360°

P.M.H. cyl. 1

g

Hall

régime

Cylindre 1

|
|
|
Transmetteur de | [
|
|
|
l
3

Cylindre 3

Cylindre 4

B

Cylindre 2

‘.‘“

Allumage

_I__‘._. Injection

Pour pouvoir réaliser l'injection séquentielle,
I'unité de commande a besoin de reconnaitre
le moment ol le cylindre 1 se trouve dans la
phase d'explosion; quandil enregistre le creux
dans la couronne dentée, le signal du
transmetteur de régime communique la
position descylindres 1et 480° avant le P.M.H.
Avec ce signal, I'unité de commande n'est pas
capable de déterminer lequel des deux
cylindres setrouve en phase d’explosion. C'est
le transmetteur Hall qui se charge de cette
fonction. Le transmetteur Hall transmet un
signal tous les deux tours de moteur et 80°
avant le P.M.H.. Quand l'unité recgoit

conjointement le signal du transmetteur de
régime et celui du transmetteur Hall, elle
identifie la position du cylindre 1 dans la phase
d'explosion.

Quand le moteur se trouve dans cette
position, 'unité de commande active
I"électrovanne d'injection du cylindre 4 qui se
trouve au début de la phase d'admission.

A partir de ce moment, I'ordre de séquence
d'injection est programmeé dans |'unité de
commande et le moment ou il doit étre réalisé
est reconnu par le compte des impulsions
produites par le transmetteur de régime.



STABILISATION DE RALENTI

La stabilisation de ralenti compense les
fluctuations du régime de ralenti se produisant
sous différentes charges du moteur.

La stabilisation de ralenti comprend
essentiellementdeux systéemesderéglageliés
entre eux :

- stabilisation digitale de ralenti;

- contrdle de débit d’air au ralenti.

L'unité de commande Digifant requiert les
paramétres d'information suivants :

- transmetteur du régime du moteur;

- senseur de température d'eau;

- commutateur de ralenti;

- signaux supplémentaires.

STABILISATION DIGITALE DE RALENTI

Quand il se produit une chute du régime de
ralenti, ce systétme est activé initialement et
réalise une variation de I'angle d'allumage dans
le sens de I'avancement et ce dans une mesure
d’autant plus grande que la chute de régime est
plus importante.

Cette variation de I'angle d'avancement se
maintient jusqu’a la stabilisation du régime de
ralenti a sa valeur théorique programmeée.

S'il se produit une augmentation de ralenti, le
systeme s'active également mais en variant
I'angle d'avance dans le sens du retard.

CONTROLE DE DEBIT D’AIR AU RALENTI

Le controle du débit d'air au ralenti permet
d'établir un régime de ralenti stable et réduit et,
par conséquent, une consommation
economigue.

Ce systeme s'active aprés la stabilisation
digitale duralentietuniquementquand le régime
de tours varie dans une mesure déterminée par
rapport a la valeur théorique programmée.

L'ouverture de la soupape stabilisatrice est
déterminée par |I'unité de commande suivant un
champ caractéristique en fonction des signaux
de température de I'eau, du commutateur de
ralenti et de I"air conditionné, etc.

Quand il se produit une variation du régime
de ralenti par rapport a la valeur programmeée,
I'unité réalise lacorrectionenvariantlafréquence
d’excitation de la soupape et, partant, le passage
d'air, ce qui produit la correction du régime de
ralenti.

AUTOADAPTATION

Le contrdle de remplissage au ralenti est un
systéme autoadaptable, c’est-a-dire qu'il est
capable deremplacerdes paramétres mémorisés
dans le champ caractéristique de base par des
parameétres adaptés tant aux conditions réelles
del'environnementqu’auxconditionsdeservice.

Commutateur de ralenti

Emetteur de température
du liguide de
refroidisseament

Transmetteur
de régime

Signaux
supplémentaires

Bobine d'allumage

W,

Soupape stabilisatrice




SYSTEME A CHARBON ACTIF

Pour éviter que les vapeurs de carburantdans
le réservoir puissent s'échapper a 'atmosphére
et répondant ainsi aux exigences légales contre
la pollution, la voiture est équipée d'un systéme

ci ol setrouve lasoupape anti-renversement qui
permet la sortie des vapeurs; celles-ci sont
conduites au réservoir a charbon actif ol elles
circulent. Les particules de HC sont retenues par

a charbon actif.
Lesvapeurs produites parlecarburantdansle
réservoir passent a la partie supérieure de celui-

lecharbon actif et les gaz non contaminants sont
eévacueés a lI'atmosphére.

Soupape gravitationelle

N

Soupape de
ventilation du
réservoir a
charbon actif

i
fii, oy
l". arr 7
'l":'."‘ bt
gL o Réservoir a
S iy charbon actif
FAR W
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Pendant le fonctionnement, il se crée une
circulation d'air due & I'aspiration du moteur a
I'intérieur du réservoir a charbon actif laquelle
entraine les particules de HC qui y sont
accumulées.

Le passage de ces vapeurs vers le collecteur
d'admission pour étre brilées postérieurement
dans le processus de combustion est réglé par
une soupape électro-pneumatique contrélée par
I'unité de commande.

L'indice de désaérage de vapeurs est
partiellement déterminé par la soupape
pneumatique et, postérieurement, parlasoupape
magnétique (soupape cadenciométrique) activée
par l'unité de commande en se basant sur les
parametres suivants :

- signal du régime de moteur;

- signal de charge;

- signal de la température de |'eau;

- signal de la sonde lambda;

- signal du potentiométre de papillon.

CONTROLE D’EMISSIONS DU RESERVOIR

La soupape magnétique demeure fermée
aussi longtemps que le systéeme de réglage
lambda n’est pas activé. Une fois celui-ci activeé,
la soupape est excitée a une cadence variable.

Dans les diverses phases de fonctionnement
du moteur, cette cadence varie en fonction des
parameétres commentés plus haut et finit par
ouvrir la soupape d'une fagon continue a pleine
= charge pour la fermer totalement en phase de
' décélération et pendant de bréves périodes au
ralenti.

La soupape pneumatigue a une fonction
d'équilibrage pour que la quantité de vapeurs
de carburant réglée par l'ouverture de la
soupape électrique soit proportionnelle a la
quantité d'air aspiré par le moteur.

Cette quantité d’air est directement en
rapport avec la dépréssion existant dans le
collecteur d'admission.

Dans des situations de pleine charge, la
soupape pneumatique s'ouvre totalement et,
au ralenti, I'ouverture est réduite a un petit
passage pour se fermer totalement quand le
moteur est en phase de décélération, vu les
grandes valeurs de dépression dans le
collecteur.
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SCHEMA ELECTRIQUE DE FONCTIONS




CODAGE DE COULEURS

. + : = : . Vert : Signal d’'entrée

. Bleu : Signal de sortie

- Rouge : Alimentation en positif

515
? e . Brun : Masse (négatif)

11 G2/4 G112 HU1/6 COMPOSANTS
F60 Commutateur de ralenti.

LK G6  Pompe & carburant.
G 23 Pompe préalable a carburant.
G 28 Transmetteur de régime du moteur.

Bz (Rl 2 G39 Sondelambda.

I@,.,g : | G 40 Emetteur Hall.
: 3 A G 42 Transmetteur de température de |"air aspiré.
Tt nso G 61 Senseur de cognement |.
G 62 Transmetteur de température du liquide de refroidissement.
G 66 Senseurde cognement Il.
9 i G 69 Potentiomeétre de papillon.
38 27 3122 G 71 Transmetteur de pression.
E__“_j J 17 Relais de pompe a carburant.

39 51 1% J 169 Unité de commande.

= J 276 Relais d'alimentation.
J 208 Relais pour la chauffe de la sonde lambda.
N30 Soupape d'injection du cylindre n2 1.
N 31 Soupape d'injection du cylindre n® 2.

i N 32 Soupape d'injection du cylindre n® 3.

N33 Soupape d'injection du cylindre n® 4.

N 71 Soupape stabilisatrice.

N80 Soupape magnétique du réservoir a charbon actif.
N 152 Transformateur d'allumage.

N 157 Etape finale de puissance.

S$15 Fusible d’'alimentation de N71 - N80.

S$18 Fusible d'alimentation de G6 - G39.

SIGNAUX SUPPLEMENTAIRES

ENTREES

Contact7  Signal de démarrage (50).

Contact 39 Signal de connexion de I'Air Conditionné.

SORTIES
Contact 51 Signal de consommation pour tableau de bord.
Contact 22 Signal de tr/min.



AUTODIAGNOSTIC

Connecteur pour
I'alimentation

Connecteur pour

V.A.G. 155111 le diagnostic

Ce systéeme de gestion Digifant posséde un
grand éventail de possibilités d'autodiagnostic.
On ne peuty avoir accés qu’au moyen du lecteur
de pannes VAG 1551 dans le mode de
fonctionnement «1 - Transmission rapide de
données».

Les connecteurs, celui de signal de diagnostic
et celui d’alimentation en tension pour la
connexion du lecteur de pannes, ont changé de
position sur la Toledo. Maintenant, ils sont
situés sur le coté gauche du tableau de bord,
derriere le couvercle du logement de
I'interrupteur le plus rapproché de la colonne de
direction.

Le réseau de diagnostic sur la Toledo a été
modifié. On dispose d'un collecteur, situé au-
dessus de la centrale principale, ou confluent
tous les signaux de diagnostic des unités de
commande installées sur la voiture.

Au collecteur se trouve également connecté
le seul connecteur de signal de diagnostic pour
le lecteur de pannes. On peut réaliser ainsi la
consultation de la mémoire de pannes de toutes
les unites de commande de la voiture au moyen

ducode «00-CYCLEDE TEST AUTOMATIQUE».
Une fois que I'on a inséré le cable du lecteur
de pannes dans le connecteur de diagnostic, on
choisit le mode de fonctionnement «1 -
Transmission rapide de données». Pour suivre,
on choisit le systéme a soumettre a diagnostic.
Le code «01» est celui qui correspond a
«ELECTRONIQUE DE MOTEUR.

Une fois que l'on a choisi «Electronique de
moteur» (code 01), on peut sélectionner les
fonctions suivantes.

FONCTIONS :

01 - Consulter version unité de contrble
02 - Consulter la mémoire de pannes
03 - Diagnostic d'éléments actionneurs
04 - Engager 'ajustage de base

05 - Effacer la mémoire de pannes

06 - Mettre fin a 'émission

07 - Coder l'unité de commande

08 - Lire le bloc de valeurs de mesurage
09 - Lire la valeur individuelle de mesurage
10 - Adaptation



FONCTION «02» :
CONSULTATION DE LA
MEMOIRE DE PANNES

Si nous sélectionnons cette fonction, on
visualisera sur |'affichage du VAG 1551 les
pannes possibles que le systéme a eu et qui

FONCTION «03» :
DIAGNOSTIC D’ELEMENTS
ACTIONNEURS

Le diagnostic d'éléments actionneurs a été
prévu pour une vérification rapide du
fonctionnement et du bon état du ciblage. Le
moteur étant a |'arrét, I'appareil de commande
excite les différents actionneurs avec des
impulsions électriques. Laséquence d'activation

FONCTION «04» :
ENGAGER L’AJUSTAGE DE BASE

Dans la fonction «04 - engager |'ajustage de
base», |'unité de commande passe au mode
d'ajustage; a8 ce moment, l'unité réalise
automatiquement :

- l'adaptation du signal du potentiomeétre de
papillon en sa position initiale;

- l'autoadaptation de la valeur de correction du
mélange;

- l'autoadaptation de la valeur d'intensité de
courant de la soupape stabilisatrice.

Dans le mode d'ajustage, 'unité de commande

sontstockées dansla mémoire permanente de
I'unité de commande.

des éléments actionneurs se réalise dans 'ordre
cité ci-aprés :

1. relais de pompe a carburant

2. soupape pour la stabilisation du ralenti

3. soupape magnetique pour le réservoir a
charbon actif.

permet de réaliser la vérification de I'avancement
d'allumage; & cet effet :

- elle désactive la fonction D.L.S.;

-ellebloquel'angled’avancementdel'allumage.

Il faut rester dans cette fonction pendant une
durée minimum de 30 secondes pour permettre
I'ajustage automatique correct de l'unité de
commande.

La fonction «04» ne peut étre réalisée qu'avec le
blocdevaleurs «00» etil apparaitrasurl'affichage 10
valeurs codées :

Z_-.

NOTE - S'il se présente une panne dans le
transmetteur de température de I'eau ou dans le
commutateurde ralenti, I'entrée dans cette fonction

ne sera pas possible. L'entrée n'est pas possible
nan plus si le moteur n'atteint pas une température
de 60°C.



AUTODIAGNOSIS

FONCTION «05» :
EFFACER LA MEMOIRE DE
PANNES

Sion sélectionne cette fonction, la mémoire
de pannes est automatiquement effacée.
Comme il s'agit d'une mémoire de pannes
permanente, il est indispensable de |'effacer &
la fin de I'opération de diagnostic; autrement,
elle seraitvisualisée lors des diagnostics futurs,
ce qui entrainerait des erreurs.

FONCTION «08» :
LIRE LE BLOC DE VALEURS DE
MESURAGE

Le bloc de valeurs de mesurage est utilisé
pourl'évaluation d’anomalies éventuelles non
reprises a la memoire de pannes.

Quand on sélectionne la fonction «08-lire le
blocde valeurs de mesurage», il fautintroduire
le numéro de groupe gue nous voulons
visualiser. |lya5groupes ordonnésde 014 05.

Lasignification des valeurs de mesurage de tous les groupes est indiguée au tableau suivant.

N°® DE
GROUPE

CHAMP D’'INDICATION

38
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