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Moteur 1.4L 16V (MSV)

Un nouveau moteur de 1.4L 16V MSV (com-
mande aisée des soupapes) est incorporé aux
mécaniques utilisées sur les modeéles SEAT,
afin de poursuivre, au jour le jour, I'amélioration
des veéhicules.

Il s'agit d'un moteur a basse cylindrée et d'une
technologie multisoupapes, pour lequel tou-
tes les mesures ont été prises afin de réduire les
gaz polluants, de facon a répondre ainsi aux ré-
glementations actuelles ayant trait a la pollu-
tion.

Ce moteur est un moteur trés léger, dont le
poids a été réduit au maximum grace a l'utilisa-
tion de matériaux de faible poids, cela permet-
tant d'ajuster encore plus les consommations de
carburant.

Du point de vue mécanique, il apporte d'impor-
tantes nouveautés chez SEAT, en particulier,
dans la culasse, dans la butée du vilebrequin et
dans la pompe a huile.

La gestion Magneti Marelli 4AV du moteur
est basée sur le 1AV que I'on connait déja.

Un large systeme d'autodiagnostic permet une
localisation des pannes simple et rapide.

Tout ceci fait de ce moteur un moteur silen-
cieux, a faible consommation de carburant et
d'un grand respect pour I'environnement, sans
pour cela cesser d'offrir de bonnes prestations et
la simplification de sa réparation.
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MECANIQUE

Il s'agit d'un moteur a quatre cylindres et seize
soupapes, dont le poids total, par rapport au
moteur précédent de 1.4L/16V, a pu étre réduit
d'environ 10 Kg et pour lequel a également pu
étre considérablement réduite la consommation

de carburant.
Parmi les caractéristiques mécaniques les
nous pouvons citer les

plus importantes,
suivantes :

DONNEES TECHNIQUES

Lettres dumoteur : ......ccccvevveiiiiiiiiiiieeeeennn AHW
Famille dumoteur : ........cccccoeiiiiiiiinnnnen. EA111
Cylindrée @ ... 1.390 cm®

Diameétre x Course : ................ 76,5 X 75,6 mm

Rapport de compression : ....................... 10'5:1
Couplemaximum:.............. de128Nma3200t.p.m.
Puissancemaximum:............. de55kWa5000t.p.m.

\l_

- Arbres & cames unis au couvercle des
soupapes.

- Actionnement des soupapes par culbuteur
a bille (MSV).

- Pompe a huile directement actionnée par le
vilebrequin.

- Butée du vilebrequin dotée d'un senseur de
tours.

2
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Systéme d'injection et

dallumage: ....ccccoeeeeevvevnnnnns Magneti Marelli4AV
Octanage:.......cccccccvvvvnnnnnn. 950ctanesminimum?
Réglementation sur la pollution:: ............ Phase

1 Exceptionnellement, il est possible d'utiliser
'octanage de 91, mais en acceptant une perte
de puissance.



Bloc en aluminium

Logement pour la pompe
du liquide de refroidissement

Pompe a huile

Carter

BLOC

Le bloc et le carter sont fabriqués en fonte
d'aluminium coulée sous pression, avec les
améliorations que cela suppose en ce qui
concerne la facilité de recyclage, la dissipation
de la chaleur et la réduction du poids.

Les chemises sont en fonte grise et
encastrées dans I'aluminium. Cela permet d'en
garantir la durabilité, mais aussi le rectifiage, qui
doit s'ajuster aux cotes indiquées dans le
Manuel de Réparations.

Le logement pour la pompe a liquide de
refroidissement et la pompe a huile est situé
dans le bloc, pompe a huile qui est directement
actionnée par le vilebrequin.

Le nombre de contrepoids du vilebrequin a été
réduit a quatre dans le but d'en réduire le poids.

La butée du vilebrequin, située du cété du
volant d'inertie, présente un nouveau dessin et

Support des organes auxiliaires

Filtre

D59-02

incorpore une couronne pour le transmetteur de
régime du moteur.

L'union des chapeaux au corps de la bielle
peut étre faite par rupture ou par coupe. Ces
deux types d'unions sont indistinctement mon-
tées sur différents moteurs.

Dans un méme moteur, les bielles doivent
toujours présenter le méme type d'union.

Les chapeaux de banc jouent un double réle
. il servent de fixation du vilebrequin et de renfort
du bloc. C'est pourquoi, aprés 10 heures de
travail du moteur, ils ne peuvent étre démontés.

Si nécessaire, le bloc et le vilebrequin devront
étre changer de facon conjointe.

Pour plus d'information concernant les
chapeaux de banc, consulter le Cahier
Didactique n°® 50 “Arosa”.



MECANIQUE

COUVERCLE ET BUTEE DU

Leur dessin est complétement nouveau puis-
gu'un senseur hall, qui enregistre le régime de
rotation de la couronne génératrice, a été logé
dans le couvercle de la butée du vilebrequin. La
couronne est montée sur le vilebrequin avec in-
terférence et tourne ensemble avec celui-ci.

I existe deux dessins possibles de
I'ensemble. En ce qui concerne le premier, la
lévre de la butée est directement appuyée sur le
vilebrequin, alors que dans le second, celle-ci
s'appuie sur la couronne génératrice.

Le couvercle, la butée et la couronne forment
un ensemble compact qui, leur

pour

substitution, sont fournis sous la forme d'un
unique piéce de rechange.

En cas de substitution, il faudra bien veiller a
ce que le nouvel ensemble ait le méme dessin
que lI'ancien dans la mesure ou le logement et le
senseur hall sont physiquement distincts.

Le montage de I'ensemble doit étre réalisé a
l'aide de l'outil T10017, en placant préalable-
ment le vilebrequin dans la position de PMS du
cylindre 1. Le détail des instructions se trouve
sans le Manuel de Réparation.

Senseur hall

Vilebrequin

Couronne
génératrice

T10017

Couvercle de labutée

Vilebrequin

Levre

. ronn
de la butée Couronne

Couronne

Couvercle de la butée

Vilebrequin

génératrice

Vilebrequin

Vilebrequin

Couronne
génératrice

Couvercle de la butée
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POMPE A HUILE

I s'agit d'une pompe a engrenages
intérieurs aux dimensions réduites : diametre
extérieur de 62 mm.

La pompe est directement actionnée par le
vilebrequin, ce qui permet d'éliminer tous les
organes intermédiaires servant a transmettre le
mouvement jusqu'a la pompe.

Ce dessin permet de réduire le vrombissement
et le poids total du moteur.

L'engrenage intérieur de la pompe s'emboite
dans les quatre nervures pratiquées a
I'extrémité du vilebrequin en faisant tourner les
deux ensembles.

Lorsque cet engrenage tourne sur la dentelure
de Tl'engrenage extérieur, cela entraine
l'aspiration de [I'huile du carter puis sa
compression grace a la pression suffisante pour
lubrifier le moteur.

La soupape de surpression est située dans
la carcasse de la pompe. Lorsque la pression
dépasse 7 bars, la soupape s'ouvre, empéchant
ainsi que la pression ne continue d'augmenter
dans le circuit d'huile. Ce systéeme de sécurité per-
met ainsi d'éviter que d'éventuels dommages soient
causés dans le moteur.

Vilebrequin

Engrenage extérieur

Corps de la pompe

Sortie d'huile

Entrée d'huile

Soupape de surpression
Couvercle de la pompe

D59-04

Engrenage intérieur
Sortie de I'huile

= =

Soupape de limitation de pression

Aspiration de I'huile

D59-05



MECANIQUE

Logement réservé au
transmetteur hall G40

Arbre a cames
d'admission

CULASSE

Elle est a flux croisé et c'est dans cette culasse
que peuvent étre trouvées les nouveautés les
plus importantes. Parmi ces derniéres, la
nouveauté principale est constituée par
['utilisation d'appuis hydrauliques et de culbuteursa
billes pour I'actionnement des soupapes.

Grace a la petite taille des soupapes et au
dessin de la culasse elle-méme, il est possible
d'effectuer le montage central de la bougie, ce
qui facilite le processus de combustion du
mélange lorsque I'étincelle saute.

Les deux arbres a cames, l'un pour les
soupapes d'admission et lautre pour les
soupapes d'échappement, sont fixés au
couvercle des soupapes.

Un transmetteur hall, servant a enregistrer la
position angulaire du vilebrequin, a également
été placé dans ledit couvercle. Pour
I'enregistrement de cette position, une couronne

Arbre a cames
d'échappement

Couvercle des soupapes

Culasse

D59-06

codée a été placée dans l'arbre a cames
d'admission.

L'union entre le couvercle des soupapes et la
culasse a été réalisée sans joint, le produit de
scellement AMV 188 003, ayant été utilisé pour
hermétiser ladite union.

Qu'il s'agisse des vis de fixation du couvercle
des soupapes ou des 10 vis de torx qui servent
a unir la culasse au bloc, celles-ci doivent étre
changées aprés avoir été démontées, ceci, en
raison de I'étirement qu'elles subissent lors de
leur serrage.

Remarque : La quantité de produit de scelle-
ment AMV 188 003 a utiliser et le temps d'atten-
te avant de pouvoir démarrer le moteur sont
indiqués dans le Manuel de Réparations.



Les soupapes sont actionnées par un culbu-
teur a roulement a billes, sur lequel attaque la
came pour transmettre le mouvement.

A l'une de ses extrémités, le culbuteur repose

Zone d'appui

Arbre a cames d'échappement

sur un appui a compensation hydraulique et, de
l'autre, sur la téte de la soupape. Lorsque la
came pousse sur la bille, le mouvement provo-
que l'ouverture de la soupape.

Roulement a billes

_)

Couvercle des soupapes

Arbre a cames d'admission

Culbuteur

Appui hydraulique '

D59-08

D59-07

Les principaux avantages que présente ce
systéme d'actionnement des soupapes sont les
suivants :

Tout d'abord, une diminution du frottement
de la came, grace a l'attaque de cette derniére
sur un roulement a billes.

D'autre part, étant donné que le mouvement
est transmis a travers un “systéme de levier”, il
est possible d'atteindre une longue course de la
soupape avec une came relativement petite.

En définitif, l'actionnement des soupapes se
fait en douceur et avec moins d'effort.



MECANIQUE

APPUIS HYDRAULIQUES

Les dilatations thermiques ou les usures des
éléments mécaniques pourraient provoquer des
jeux entre le roulement a billes et la came, ou en-
core, une fermeture incorrecte des soupapes.
Ces deux situations peuvent étre évitées grace
a une compensation automatique a travers un
appui hydraulique.

Cet appui permet de garantir le fait que le rou-
lement du culbuteur et la came resteront tou-
jours en contact.

Lorsque la came pousse sur le roulement, la
soupape anti-retour ferme le passage de I'huile
en raison de l'augmentation de pression se pro-
duisant dans la chambre & haute pression. Etant
donné limpossibilité de comprimer l'huile, le
poussoir se comporte comme un élément rigi-
de.

Cependant, lors que la pression disparait de
la came, le ressort d'appui déplace le piston en
maintenant le contact entre le roulement du cul-
buteur et la came, de fagon a éviter gu'il n'existe
un quelconque jeu entre ces deux éléments.

Dans ces conditions, la pression existant dans
la chambre a haute pression est moins élevée,
ce qui permet a la soupape anti-retour d'ouvrir le
passage de I'huile vers ladite chambre.

Lorsque la came pousse a nouveau sur le rou-
lement, la soupape anti-retour se ferme, I'appui
se comportant alors a nouveau comme un élé-
ment rigide.

Came

Soupape anti-retour

Chambre de haute pression

D59-09

Ressort d'appui

D59-10
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Les dilatations thermigues sont compensées
dans la mesure ou une fuite d'huile calibrée se
produit lorsque la came pousse et que la pres-
sion existant dans la chambre & haute pression
de I'appui hydraulique augmente.

La fuite d'huile entraine le fait qu'a la fin du cy-
cle de poussée de la came, la hauteur de I'appui
soit inférieure a celle qu'il avait au début et, par
conséquent, qu'un jeu existe. Ledit jeu est auto-
matiqguement compensé par la pression de I'hui-
le qui entre & nouveau dans l'appui, cette
pression venant compenser les dilatations ther-
miques susceptibles de s'étre produites.

L'huile provenant de la fuite calibrée se dirige
vers la zone de friction entre le roulement et la
came, permettant ainsi de garantir une parfaite
lubrification entre ces deux éléments.

Unité de commande du papillon
Entrée des

az d'échappement -
9 PP Enveloppe supérieure

Corps du collecteur

Elément central
D59-12
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Fuite d'huile

Roulement

O

Conduit d'huile D59-11

COLLECTEUR D'ADMISSION

Il est composé de trois parties inséparables
(corps du collecteur, élément central et envelop-
pe supeérieure) soudées entre elles.

Les injecteurs, le distributeur de carburant,
l'unité de commande du papillon, le transmetteur
de pression et le transmetteur de la température
de l'air sont logés dans I'élément central du co-
llecteur.

Le collecteur est fabriqué dans un plastique
en polyamide, qui lui permet de supporter des
pics de température de 140°C.

Par rapport a lI'aluminium, ce matériel offre les
avantages suivants :

- Une réduction du poids du collecteur,
le poids total de ce dernier étant de 3 Kg,
ce qui représente une réduction de 36%
par rapport & un méme collecteur mais en
aluminium.

- Il permet d'améliorer le flux de l'air aspi-
ré, grace au fait que les parois intérieures
soient trés lisses.

- Enfin, il permet d'améliorer la sécurité
du véhicule, en cas de collision frontale.



MECANIQUE

DISTRIBUTION

Elle est actionnée par deux courroies den-
tées, celle de retour, qui unit les deux arbres a
cames entre eux, et la courroie principale, qui
transmet le mouvement du vilebrequin a la pom-
pe aliquide de refroidissement et a l'arbre a cames
d'admission.

Deux tendeurs automatiques permettent de
garantir une bonne tension des deux courroies
lors du fonctionnement du moteur ; de méme,
deux roulements d'appui permettent, eux, d'évi-
ter les oscillations de la courroie principale.

La courroie de retour doit étre montée la pre-
miére ; pour ce faire, il est nécessaire de bloquer
les deux poulies dentées des arbres a cames a
I'aide de I'outil T1L0016. Les goujons de l'outil doi-
vent étre introduits dans les deux orifices ayant
été pratiqués sur le couvercle des soupapes.

La courroie principale doit ensuite étre montée
aprés avoir bloqué les deux arbres a cames et
en veillant a ce que le surbaissement pratiqué
sur l'une des dents du pignon du vilebrequin
coincide bien avec la marque 4V gravée sur la
carcasse de la pompe a huile.

Pour finir, les tendeurs automatiques devront
ensuite étre ajustés, de fagcon a ce leurs mar-
ques respectives coincident bien entre elles.

Remarque : Aucune des deux courroies de
demande d'entretien.

12

Roue dentée de
I'arbre a cames d'admission

Courroie de retour

Roue dentée de
I'arbre a cames

d'échappement

Courroie principale

Tendeur de la
courroie de retour

Roulement d'appui

Pompe aliquide
de refroidissement

Tendeur de la

courroie principale Roulement

d'appui

Pignon du vilebrequin
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CADRE SYNOPTIQUE

T
G71 Transmetteur de pression (ié}_
du collecteur d'admission 7L ™ “i

a0

G62 Transmetteur de
de l'air d'admission
température

G28 Transmetteur du régime
du moteur

G40 Transmetteur hall

G61 Senseur de cognement @

G39 Sonde lambda {
G62 Transmetteur de température
du liquide de refroidissement ﬁ

-

J448 Unité

de commande

Immobilisateur
dans le tableau
de bord

F60 Commutateur de ralenti

G69 Potentiometre du

papillon

G88 Potentiometre de

I'élément actionneur du

papillon

G22 Signal de vitesse

Connecteur de
diagnostic T16

Signaux supplémentaires

La gestion électronique 4AV de Magneti Ma-
relliressemble beaucoup ala gestion 1AV,, cet-
te derniére étant également de Magneti Marelli.

Leurs principales différences sont I'élimination
du distributeur d'allumage, la gestion utilisant a
présent un systeme d'allumage statique, et I'in-
corporation d'un senseur hall dans l'arbre a ca-
mes et dun senseur de tours dans le
vilebrequin.

14

Les fonctions exercées par l'unité de comman-
de sont les mémes que celles exercées par la
gestion 1AV, avec la seule nouveauté de la syn-
chronisation pour le démarrage rapide et I'ampli-
fication de l'autodiagnostic.

Le présent cadre ne fait mention que des nou-
veautés relatives aux senseurs, aux éléments
actionneurs et aux fonctions exercées par l'unité
de commande.



N152 Transformateur
d'allumage

N30, N31, N32, N3
Injecteurs

J17 Relais de la pompe a
carburant

N80 Electrovanne pour
la ventilation du réservoir
a charbon actif

V60 Elément actionneur
de papillon

N18 Electrovanne de
recirculation des gaz
d'échappement

Sorties supplémentaires D59-14

Les senseurs, les éléments actionneurs et les
fonctions non décrites dans le présent document
sont expliquées dans le Cahier Didactique n° 35
“Moteur 1.4L MPI", a I'exception des injecteurs
et du systeme de recirculation des gaz d'échap-
pement qui, eux, sont traités dans le Cahier Di-
dactique n° 49 “Moteur 1.4L 16V”
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FONCTIONS ASSUMEES

INJECTION DE CARBURANT
- Controle du débit injecté, en fonction d'un
champ de courbes caractéristiques.
- Injection par séquence.
- Synchronisation pour le démarrage
rapide.
- Enrichissement en phase de démarrage et
de chauffage.
- Déconnexion de la marche par inertie.
-Limitation pour régime maximum de tours.

ALLUMAGE
- Contréle de l'avance de l'allumage, en fonction
d'un champ de courbes caractéristiques.
-Régulation sélective de cognement par
cylindres.
- Correction de I'avance en phase de
démarrage a froid et de chauffage.

SYSTEME DE CHARBON ACTIF
- Contr6le des émissions du réservoir.
- Correction par réglage lambda (sous-
systéme d'adaptation automatique).

STABILISATION DU RALENTI
- Réglage du régime de ralenti par courbe
caractéristique (sous-systeme d'adaptation
automatique).
- Amortissement de fermeture.
- Stabilisation numérique du ralenti

RECIRCULATION DES GAZ
D'ECHAPPEMENT
- Contréle du réglage des gaz d'échappement
par champ de courbes caractéristiques.

AUTODIAGNOSTIC
- Contr6le des senseurs et des éléments
actionneurs.
- Mémoire des pannes.
- Réglage de base.
- Diagnostic des éléments actionneurs.
- Fonctions de secours.
- Emission de valeurs de mesurage a travers le
lecteur de pannes VAG 1551/1552.



SENSEURS

Couvercle de
la butée

Vilebrequin

Couronne génératrice

Logement de 2 dents

720° de vilebrequin

Senseur hall

D59-15

TRANSMETTEUR DE REGIME DU
MOTEUR G28

Il est formé d'une couronne génératrice et
d'un senseur hall, situés dans le couvercle de la
butée du vilebrequin, du cété du volant d'iner-
tie.

La couronne qui tourne en méme temps que le
vilebrequin, compte 58 dents et un espace vide
de la taille de deux dents ; c'est a travers eux
gue le senseur hall peut enregistrer les tours ins-
tantanés du moteur et la position angulaire du vi-
lebrequin.

Lorsque ledit espace vide arrive a la hauteur du
senseur hall, I'unité de commande reconnait 120°
avant le PMS des cylindres 1 - 4.

Le transmetteur émet une onde rectangulaire
a impulsions de tension.

APPLICATION DU SIGNAL
L'unité de commande utilise ce signal pour ef-
fectuer les calculs suivants :

16

- Contréle du débit et moment de l'injec-
tion.

Contrdle de I'avance de l'allumage.
Systeme de charbon actif.

Stabilisation du ralenti.

Recirculation des gaz d'échappement.

FONCTION SUBSTITUTIVE

En cas de défaut ou d'absence de ce signal, le
moteur ne démarre pas ou s'arréte, si ce
dernier était en marche.

Remarque : Il existe deux transmetteurs de
régime différents en fonction du couvercle de la
butée ayant été montée, ces deux types de
transmetteurs ne pouvant étre échangés.




TRANSMETTEUR HALL G40

Le transmetteur est situé dans le couvercle
des soupapes, a l'opposé de la distribution et
juste au dessus de l'arbre a came d'admission.

Trois espaces vides codés ont été usinés
dans l'arbre a cames d'admission lui-méme, es-
paces vides passant face au senseur hall pour
émettre un signal semblable a celui indiqué sur
le graphique.

APPLICATION DU SIGNAL

Le signal est utilisé pour la reconnaissance de
la phase de compression du cylindre n° 1. Cela
se produit lorsque I'unité de commande recoit en
méme temps le signal de référence du transmet-
teur de régime du moteur (G28) et le signal de
I'espace vide du transmetteur hall (G40).

En ce qui concerne la synchronisation, qui per-

<=
T

met un démarrage rapide du moteur, les sighaux
du transmetteur hall sont comparés a la position
du vilebrequin.

FONCTION SUBSTITUTIVE

En cas de défaut ou d'absence de ce signal, il
est possible de distinguer deux situations :

D'une part, lors du démarrage du moteur,
l'injection se synchronise uniquement a la
marque de référence du PMS des cylindres 1.4,
engendrée par le transmetteur de régime.

Cela fait que le moteur mettra plus de temps a
démarrer et pourra également engendrer un
décalage de 360° du moment de l'injection.

D'autre part, si le moteur est en marche, ce
dernier continue a fonctionner.

Transmission hall

Arbre a cames
d'admission

Couronne codée

Couvercle des soupapes

PMS CYL. 1-4

et

PMS CYL. 2-3

720° du vilebrequin

D59-16
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ELEMENTS ACTIONNEURS

TRANSFORMATEUR
D'ALLUMAGE N152

Il est vissé au couvercle des soupapes, du
c6té du volant d'inertie.

Il est composé d'une étape finale de puissance
et de deux bobines, I'une pour les cylindres 1-4,
et l'autre pour les cylindres 2-3. Chacune des
bobines dispose de deux sorties, une pour cha-
que cable de bougie.

EXCITATION

L'unité de commande excite chacune des bo-
bines de fagon indépendante et a travers |'étape
finale de puissance, a négatif.

Le moment et la durée de I'excitation dépendent de

<=
e

l'angle d'allumage et du temps de charge des
bobines.

L'excitation a lieu a travers deux cables, I'un
servant a créer |'étincelle dans la bobine des cy-
lindres 1-4 et l'autre a en faire de méme dans la
bobine des cylindres 2-3.

FONCTION SUBSTITUTIVE

Le transformateur d'allumage n'est doté
d'aucune fonction substitutive ; en cas de défaut,
I'éclatement d'étincelle ne se produira pas dans
les bougies correspondant a la bobine
concernée.

Etape finale de puissance

Bobine des cylindres 1-4
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INJECTION

720° du vilebrequin

il FRan-

Cyl. 1 é

Cyl. 3 j

Cyl. 4 f

Cyl. 2 j

120° PMS 1-4 PMS 2-3 PMS 1-4 PMS 2-3
Signal G40 I 1 | I I
Signal G28 |
INJECTION f Etincelle perdue

f Etincelle
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SYNCHRONISATION POUR LE
DEMARRAGE RAPIDE

L'unité de commande synchronise l'injection
de carburant en fonction de la position angulaire
du vilebrequin par rapport a I'arbre a cames.

Cette position n'est déterminée qu'avec 180°
de rotation du vilebrequin, grace a la combinai-
son des signaux du transmetteur de régime G28
et du transmetteur hall G40.

Grace a la détection rapide de la position an-
gulaire, la combustion peut étre avancée, ce qui
se traduit par un démarrage rapide du moteur.

19

La fonction de démarrage rapide constitue
une amélioration tendant non seulement a la sa-
tisfaction du conducteur, mais permettant égale-
ment de réduire les émissions de gaz polluants
(essentiellement, les hydrocarbures “HC” non
brhlés) durant les premiers instants de fonction-
nement du moteur.




SCHEMA ELECTRIQUE DES FONCTIONS

© ®

1 2 2 2 1
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2] gy

G40

Gl G62

G42

2 2 1
Fr=f=————™
[ 1
L4 |
1 1
| Sy p— |

G61
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CODIFICATION DES COULEURS
= Vert Signal d'entrée
mmmm  Bleu Signal de sortie
30 = Rouge Alimentation en positif
L mmmm  Marron Masse
mmmm  Mauve Signal bidirectionnel
LEGENDE
F60  Commutateur de ralenti
G6 Pompe a carburant
G28  Transmetteur du régime du moteur
T — G39 Sonde lambda
1 4 2 3 G40 Transmetteur hall
vy vV ¥ Ti6 G42  Transmetteur de température de |'air d'admission
G61 Senseur de cognement
l l I [ G62  Transmetteur de température du liquide de
refroidissement
[ 0 0 7 ma=2 i ) .
Jns G69  Potentiométre du papillon
1:??? tz’ {E} ® G71  Transmetteur de pression du collecteur
] ™ d'admission
“ =y v G88  Potentiométre de I'élément actionneur du
i 1 2]] 4] papillon
J17  Relais de la pompe a carburant
J285 Tableau de bord
J448 Unité de commande du moteur
I 0 0 0000 [ N18 Electrovanne pour la recirculation des gaz
@ 4l w2 ER RO RIS SO d'échappement
N30 Electrovanne d'injection du cylindre n° 1
EE ?]5 'E Tfls 55' EE E EE ?5 N31 Electrovanne d'injection du cylindre n°® 2
i T[ n‘ T‘ N32 I?Iectrovanne d'injection du cylindre n° 3
N33  Electrovanne d'injection du cylindre n° 4
ﬂ H [ f N80  Electrovanne pour la ventilation du réservoir &
charbon actif
2 ] 20 11:]1 7 1 0 2 o e 0 o s ] 1[\_I11§2 gouble transformafteur d_'alluma_ge
onnecteur pour |'autodiagnostic
@ @ ' V60  Elément actionneur du papillon
et R e e, i SIGNAUX SUPPLEMENTAIRES
Contacts 10 et 8  Signaux de connexion de 'air
conditionné ) _
Contact 13 Transmetteur électronique de
pression de l'air conditionné (G65)
SORTIES SUPPLEMENTAIRES
Contact 8 Signal pour la déconnexion du com-
presseur de I'air conditionné
Contact 6 Signal des t.p.m.
Contact 18  Signal de consommation
D59-19
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AUTODIAGNOSTIC

D59-20
FONCTIONS :

La gestion de moteur 4AV de Magneti Marelli 01 Version de l'unité de commande
est dotée d'un large autodiagnostic a travers le- 02 Consulter la mémoire des pannes
quel la localisation des pannes dans la gestion 03 Diagnostic des éléments actionneurs
du moteur est simplifiée au maximum. 04 Commencer le réglage de base

La mémoire des pannes est permanente, ce 05 Effacer la mémoire des pannes
qui signifie qu'aprés avoir déconnecté la batte- 06 Mettre fin a la transmission de données
rie, les pannes restent en mémoire. 07 Coder l'unité de commande

Les pannes sporadiques sont automatique- 08 Lire le bloc de valeurs de mesurage
ment effacées aprés 50 démarrages sans 09 Lire valeur individuelle de mesurage
qu'aucune de ces pannes n'aient & nouveau été 10 Adaptation

détectées.

L'accés a l'autodiagnostic se fait a travers le
code de direction “01 - Electronique du mo-
teur”, et les fonctions disponibles sont les sui-
vantes :
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FONCTION “02” : CONSULTER LA MEMOIRE DES

Les défauts des senseurs et des €léments actionneurs coloriés en jaune dans le cadre synoptique
suivant sont contenus dans la mémoire de 'unité de commande.

Signaux
supplémentaires

D59-21
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AUTODIAGNOSTIC -
-

FONCTION “03” : DIAGNOSTIC DES ELEMENTS ACTIONNEURS

Grace a cette fonction, il est possible de vérifier rapidement I'état de fonctionnement des
composants suivants, de méme que leur installation électrique. Cette vérification doit étre réalisée
lorsque le moteur est arrété et que l'allumage est connecté.

- Elément actionneur du papillon V60
Electrovanne pour le réservoir a charbon actif N80
Soupape pour la recirculation des gaz d'échappement N18
Signal pour le régime du moteur : “ 3000 tours sont indiqués sur le tableau de bord ”
Relais de la pompe a carburant J17
Accouplement magnétique du compresseur de l'air conditionné.

DIAGNOSTIC DES ELEMENTS ACTIONNEURS
ELEMENT ACTIONNEUR DU PAPILLON V60

FONCTION “04” : COMMENCER LE REGLAGE DE BASE

La fonction “04” est nécessaire pour procéder a |'adaptation de l'unité de commande du
papillon a l'unité de commande du moteur.

Il doit étre procédé a cette adaptation a chaque fois que I'un de ces deux unités sera changée, de
méme que dans le cas ou un dysfonctionnement du systéme serait détecté ou apres avoir
déconnecté la batterie.

Avant de procéder au réglage de base, il est nécessaire d'effacer la mémoire des pannes ; ensuite,
alors que le moteur est a l'arrét et que I'allumage est connecté, il faut sélectionner la fonction “04”
puis introduire le bloc de valeurs “098".

L'adaptation se fera alors automatiquement et durera environ 30 secondes ; une fois ce laps de
temps écoulé, la fonction “04” pourra étre abandonnée, et nous pourrons alors mettre fin a la
transmission de données.

Systéme en réglage de base 98

4.428 V 3.968 V Ralenti ADP . ON
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FONCTION “08” : BLOC DE VALEURS DE MESURAGE

A travers la fonction “08”, il est possible de visualiser les principales valeurs de travail de l'unité de
commande, dont l'analyse permettra de diagnostiquer d'éventuelles anomalies non prévues par la
mémoire des pannes.

Aprées avoir sélectionné la fonction 08, nous devrons introduire le numéro de groupe que nous

voulons visualiser.

Lire le bloc de valeurs de mesurage 001

860/mn

90°C

0.7V

00000000

Champ d'
indication

La signification des champs d'indication des différents groupes de valeurs est donnée dans le ta-

bleau suivant :

N° DE CHAMPS D'INDICATION
GROUPE 1 2 3 4
001 T.P.M. TEMPERATURE DU CORRECTION LAMBDA CONDITIONS DE
LIQUIDE DE % REGLAGE
REFROIDISSEMENT - °C XgX7XeX5XaX3XoXq
002 T.P.M. TEMPS D'INJECTION TENSION DE BATTERIE = TEMPERATURE DE L'AIR
ms \Y; ASPIRE
°C
003 T.P.M. CHARGE DU MOTEUR OUVERTURE DU RAPPORT DE CYCLE DE
% PAPILLON L'ELEMENT
o< ACTIONNEUR DU
PAPILLON - %
004 T.P.M. CHARGE DU MOTEUR VITESSE ETATS DE CHARGE DU
% Km/h MOTEUR
XgX7XgX5X 4 X3XoX 1
005 T.P.M. RAPPORT DE CYCLE DE CONSOMMATION ETATS OPERATIONNELS
L'ELECTROVANNE DE I/h DE L'UNITE DE
CHARBON ACTIF COMMANDE DU
% PAPILLON
XgX7XgX5XgX3XoXq
006 CORRECTION DU LIBRE LIBRE VALEUR MEMORISEE
MELANGE DU PAPILLON FERME
% o<
098 TENSION DU TENSION DU ETAT DE CHARGE DU ETAT DE L'ADAPTATION
POTENTIOMETRE DU POTENTIOMETRE DE MOTEUR
PAPILLON L'ELEMENT ACTIONNEUR
\Y; DU PAPILLON
\Y
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Etat technique 02.99. Du au développement et améliorations permanents de nos produits,
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