


Digiiet

Le d'igijet est un systême d'injection â commande êlectronique
avec dêbit programmê, stabifisation du ralenti et coupure
d'alimentation en dêcêlêration. La quantjtê de carburant in-
jectê est calculêe numêriquement en fonction de l'êtat de
fonct'i onnement momentanê.

Chaque cylindre est êquipê d'un injecteur êlectromagnêt'ique
dont les durêes d'ouverture sont dêterminêes par un appareil
de commande êlectron'ique.

Le carburant est injectê parintermjttence dans le tuyau
d'admission directement sur 1es soupapes d'admission.

Contacteur de papillon D6bitmôtre drai r

Les avantages:

Excellente préparation du mélange

Amélioration du comportement au ralenti pour tous
les états de fonctionnement

Réduction de la consommation

Dépollution des gaz d' échappement

Augmentation de la puissance et du couple-moteur
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Moteur

Le moteur 1r9 1 de
a êtê conçu sur la

Ses caractéristiques:

Lettre-repère:
Cyf indrêe:

Puissance:

Couple:

Compress i on :

Carburant:

Point d'allumage:

66 kI,J avec Dig'ijet du tYPe 2 Carat
base du cêlèbre moteur L'9 I du type 2.

Ghl

1915 cm3

66 kl,J à 4600 trlmn
147 Nm à 2800 trlmn

8'6
98 RON

10o avant PMH

L'utilisation de super et le calage du point dlallumage 100
avant le PMH ont permis d'atteindre une rêduction de consom-
mation ainsi qu'une sensib'le augmentat'ion du couple dans'la gamme infêrieure des vitesses de rotation.

Les instructions de
rêg1age se trouvent
correspondantes du

contrôle et de
dans les publications

Service Aprês-Vente.



Lesystèrre

Ce système d' iniection êlectronique
repose sur le principe du dêbitmêtre
dtair.
Ce type de mesure offre 1'avantage
de fourn'ir des paramètres de service
dont la prêcision garant'it un dosage
exact de la quantitê de carburant
nêcessa'ire et requise.

I Le carburant

contenu dans le rêservoir est
aspirê par 1a pompe êlectrique,
puis refoulê vers les injecteurs
en empruntant une conduite
annula'ire. La pression du car-
burant est dêfjnie par 1e rêgu-
lateur de press'ion. Un rêparti-
teur de carburant est respect'i-
vement branchê en amont de deux
i njecteurs .

I Loair d'admission

est canalisê dans 1e tuyau
d'admission du moteur et me-
sure par le dêb'itmètre d' ai r.

I La stabilisation du ralenti

amêf iore, au rêgime de ralenti,
1e comportement du moteur froid
ou ayant dêiâ atteint sa temPê-
rature de fonctionnement.

Pompe a
carburant

Vis C0



à carburant

trs?vtoi'$

Filtre à carburant

,oupape de stabilisatjon du ralenti

Vis de rêglage

Prêfi ltre

Rêparti teur
d'air
d'admission

Rêgulateur de pression

Rêpartiteur de carburant

I nj ecte ur



Lesystèrne

La quantitê de carburant nêcessaire aux
diffêrents êtats de serv'ice du moteur
est calculêe avec prêc'ision en rêfêrence
à 5 paramêtres principaux:

- le volume d'air aspirê

- 1e rêgime-moteur

- 1a tempêrature du moteur

- 'la tempêrature de l'ajr dradm'ission

- 1a position du papillon

I L'appareil de commande

Pompe à
c arbur an t

assure le traitement
d'entrêe suivantes:
o Dêbit d'air =

o Rêgime =

o Tempêrature de
I'air d'admission =

o Tempêrature du
1 iquide de
ref ro'idi ssement =

o Position du
Papi 1'lon =

des informat'ions

P otent i omètre

Module êlectronique
TSZ-H

NTC 1

NTC 2

Contacteur de
papi 1 1on

et
la

calcule sur la base de ces donnêes
durêe d'ouverture des 'injecteurs .

Les relais

Le rela'is 1 assure l'alimentation en
tens'ion de la pompe â carburant et des
injecteurs. Le reIa'is 2 assure I'ali-
mentation en tension de lrappareil de
comman de .

La soupape de stabilisation du ralenti

- garantit, même en cas de sollicitation,
la stabil'isat'ion du rêgime de ralentj
d'un moteur froid ou ayant dêjâ atte'int
sa tempêrature de service;

- concourt â l'adaptation correcte de la
vitesse de rotation aux diffêrents
êtats de service;

- assure les fonct'ions du registre d'air
addit'ionnel.

T
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Borne 15
Man ocon tact/ servo-d i rect i on

NTC 2

Appareil de commande/
stabilisation du ralenti

_H-.Jc=L

/--l---
I

Soupape de stabil isation du ralenti

Contacte ur
de papillon

I njecte ur

lvlodu1e ê1ectron ique
TSZ -H

Apparei'l de commande/
Digijet



Régulateur de pression

Le rêgulateur de pression module la
press'ion du carburant en fonction
de la press'ion rêgnant dans le tuyau
d'admission.
Ce rêgu'lateur maintient donc constante
la diffêrence entre 'la pression du
carburant et celle du tuyau d'admission.
La chute de pression se produisant au
niveau des injecteurs est, parconsêquent,
identique pour tous les êtats de charge.

Fonction

Les variations de press'ion à I'intêrieur
du tuyau d'admission entraînent une modj-
fication de la position de la membrane
qui reflue donc la quantitê de retour vers
le rêservoir et dêfinit ains'i 1a pression
du carburant â l'intêrieur de la canali-
sation annulajre.

Ra I enti
T2lô-6ârs )

Pleine charqe
(2,5 bars)

de la

+

Membrane

Rêp art i te ur
d'admission

Retour
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Injecteurs

o Les injecteurs pulvêrisent le carburant
par intermittence dans 1e tuyau d'ad-
missjon.
C'est-à-dire que 1a moit'iê de 1a quantitê
de carburant nêcessaj re par cycle d'admi ss'ion
est jnjectêe lors de chaque rotation du
vi lebrequin.

o Le jet pulvêrisê doit prêsenter
une f orme con i que. En pos'i ti on
de fermeture, I es 'in jecteurs
doivent faire preuve d'une êtan-
chê'i tê parfaj tement hermêtique.

Répartiteur de carburant

Un rêpart'iteur de carburant est
respectivement montê en amont de
deux injecteurs. Ce doseur volu-
mêtrique optimise la composition
du mêlange a"irlcarburant â tous
les êtats de charge et de service.

Re tour
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Débitmètre d'air
Le dêbitmêtre d'air êmet des
signaux de tension à destination
de l'appareil de corrnande.
Ces informations correspondent
respectivement aux grandêurs
sui vantes:

o quantitê d'air aspirê
o tempêrature de Itair d'admission.

12



Signal de tension

Potenti omêtre

Ressort spiral

Chambre d' amortissement
vers
le
rêparti teur
d'air d'admission

Volet compensateur

13



Le fonctionnement est le suivant:

Le flux d'air d'admission ouvre le volet
de retenue en agissant contre la rêsistance
antagoniste du ressort spiral. Le mouvement
de rotation du volet de retenue actionne
un potentiomêtre qui dêterm'ine 1a grandeur
du s j gnal de tens ion. Cette valeur a jns'i
que lrinformation relative à la vitesse
de rotation constituent 1es principaux
signaux d'entrêe auxquels 1'appareil de
commande se rêfère de maniêre â dêfinir
la durêe d'injection.
Le volet compensateur amortit les vibra-
tions du volet de retenue.

Détecteur de température

Le dêtecteur de tempêrature (NTC 1) incor-
porê dans le dêbitmêtre d'air êmet, en
fonctjon de la tempêrature de l'ajr d'ad-
mission, un sjgnal renseignant sur la
densitê de I rair dont la valeur dêpend
des variat'ions thermiques.

Circuit de désactivation

Si, aprês avoir mis 1e contact, la borne 7
du module êlectron'ique TSZ-H ne transmet
aucune information de rêgime â la borne L

de lrapparejl de commande, 1a pompe à car-
burant et les injecteurs sont dêsact'ivês
et mis hors circujt après env'iron 1 seconde.
0n observe alors une d'iscontinu'itê êlectrique
du conducteur d'excitation nêgative reliant
la borne 20 de 1'apparejl de commande à la
borne 86 du relajs de pompe.

Borne 50

Le signal de tension prêlevable sur la
borne 50 garantit, lors de 1a phase de
lancement du moteur, 1a mise en marche
de la pompe à carburant. Cet amorçage
de la pompe est assurê par le fait que
la commutation du relajs de pompe s'opêre
même en cas de chute de tension de la"
batterie.

(:o
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Module électronique
TSZ-H

N+r

Appareil de commande

I njecte urs

Grg )otentiomêtre

l@x
es ÏlNsz

Code des couleurs

Positif permanent
Positif branchê
Si gnal dêterminant I a durêe d'inject'ion
Masse permanente
Masse branchêe

Numérotation des câbles

Afin de faciliter I'identification des
diffêrents câbles êlectriques, ceux-ci
sont respectivement repêrês par un numêro.

15



En plus des principaux paramêtres fournis
à I'entrêe de l'appareil de commande par
le dêbitmêtre d'air et la vitesse de rotation
du moteur, 1a durêe d''injection est êgalement
influencêe, voire corrjgêe par 1es grandeurs
suivantes:

o enrichissement de dêpart à froid
o enrich'issement de rêchauffage
o enri ch j ssement de p leine charge
o coupure d'al'imentation en dêcêlêration

Départ à froid

L'enrichissement de dêpart à froid est dosê
en fonction des informations fournies par
le dêtecteur de tempêrature 2 (NTC 2) in-
corporê dans le corps du rêgulateur de
f iquide de refrojdissement.
La quantitê est êlevêe au dêbut,
au fur et à mesure que progresse
de I ancement.

l

Réchauffage

En outre, le dêtecteur de tempêrature 2
fournit à lrappareil de commande l'infor-
mation relative à l'enrichissement au rê-
chauffage en fonction de 'la tempêrature
du liquide de refroidissement.

3000

2000

1000

puis lam'inêe
1e processus

NTC

est I 'abrêvi ation
angla'ise de Coeff ic'ient
de Tempêrature Nêgatif
et caractêrise 'la pro-
priêtê d'une thermistance
dont la rêsistance êlec-
trique diminue â mesure
que "la tempêrature aug-
mente.

0
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Tempêrature du dêtecteur - NTC 2

Go
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Enrichissement de pleine charge

A pleine charge, 1e moteur requiert un
apport supplêmentaire de carburant. Le
contacteur de papillon renseigne 1'appa-
reil de commande sur lrêtat de pleine
charge. Ce signal est tra'itê par 1'appa-
reil de commande de maniêre à augmenter
I a durêe d'in ject'ion.

Coupure d'alimentation en décélération

Aucune quantitê de carburant nrest injectêe
en rêgime de dêcêlêration. Cette coupure de
lralimentation se traduit par une sensible
êconomie d'ênergie. Elle s'opêre dês que
lrappareil de conrnande reçoit les jnforma-
ti ons s ui vantes :

o Moteur à 1a tempêrature
de serv'ice

o Rêgime-moteur dêpassant
1500 trlmn

o Papi 1 1on
fermê

= Information fourn'ie par le NTC 2

Informatjon fournie par la borne
du module êlectronique TSZ-H

= Information fournie par le contacteur
de papillon (contact fermê)

18



Position du contacteur de papillon

Si 1e papillon occupe 1a position de
ralenti ou la position pleins gaz,
le contact doit être fermê.

19



Remarque:

Les valeurs sui vantes do'ivent être
indiquêes en mesurant la tension au
niveau du contacteur de papillon:

o contacts fermês = 0 V

o contacts ouverts = 5 V env.

Répercussions d'un contacteur de papillon mal réglé:

REPERCUSSIONS D'UN CONTACTEUR DT PAPILLON MAL REGLE:

LE CONTACTEUR DE PAPILLON EST OUVERT AU RALENTI:

- le moteur froid s'êtouffe au ralentj aprês une ,'accêlêra-
tion brutale"

- absencè de coupure d'alimentation en dêcêlêratjon sur moteur
ch aud

LE CONTACTEUR DE PAPILLON RESTT FIRME A L'OUVERTURE DU PAPILLON:

- le moteur pompe aux vitesses de rotat'ion comprises entre
1500 et 1700 trlmn env'iroii (effet de scie)

LE CONTACTEUR DE PAPILLON NE FTRMI PAS EN POSITION PLEINS GAZ:

- la pujssance du moteur n'est pas atteinte au rêgime de
pleine charge

Borne 15

Kt. 15

l-l L

erK. 86

Go



N+r

5n3[1

21



Appareil de commande

L'appareil de commande est un calculateur
êlectronique à loi de dêbit programmêe.

Cet appare'i 1 tra'ite des i nf ormat'ions d'entrêe
relatives au Cêbit drair, au rêgime-moteur,
à la tempêrature de I'air d'admission et du
liqu'ide de refroid'issement ainsi qu'à 1a po-
s'it'ion du papillon.

Il calcule et commande la durêe de pulvêri-
sat'ion des i n jecteurs .

22
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Le fonctionnement est le suivant:

- Débitmètre doair

Si le dêb'itmêtre d'air n'êmet aucune information,
1 'apparei I de commande commute en mode de secours.
Cela signifie que le carburant est dosê su'ivant le
paramètre de charge partielle sur route en fonction
de la v'itesse de rotation du moteur.

Consêquence:

o le vêhicule requiert une accêlêration mo'indre.

- Détecteur de température 2

I Sj aucun signal n'est fourni par la rêsistance NTC 2,
I I'appareil de commande calcule la durêe d'injectionI en se rêfêrant â une tempêrature de 20o C.

Consêq uence :

o êtant donnê que 1e mê1ange est trop riche pour un

moteur ayant dêià atteint sa tempêrature de service,
on observe des difficultês de dêpart à chaud ainsi
qu'un accrojssement de la consommat'ion de carburant.

VITESSE DE COUPURE

Si le module êlectron'ique TSZ-H communique une vitesse
de rotat'ion supêrieure â 5400 trlmn, 1'appareil de com-
mande coupe I'al'imentation des injecteurs.

I
I

ELEVATION DE PLTINE CHARGE

Si le dêbitmêtre d'air transmet
de tension dêpassant 2119 V, il
de pleine charge.

(sous charge) un signal
se produ'it une êlêvati on

23



Apparei 1 de
comman de

Soupape de stabi lisa-
tion du ralenli

r.'1JN-ilI
|-

Le fonctionnement est le suivant:

Si la v'itesse de rotation du moteur d'iffêre du
rêgime de consigne mêmorisê dans lrapparejl de
commande, 1a soupape de rêgulation est ouverte
ou fermêe d'une valeur plus ou moins grande.
C'est ainsi que le dêbit d'a'ir est modulê au
ralenti lorsque 1e papillon est fermê.
La borne 1 de la bobjne d'a11umage transmet
un signal correspondant à la v'itesse de rotation
momentanêe. L'appareil de commande compare cette
jnformation effective à la vitesse de consigne.
Rêsultat: p. ex. la vitesse est trop fa'ible.
L'appareil de commande accroît alors l'jntens'itê
du courant d'alimentation de 1a soupape de rêgu-
lation. Cel le-ci est ouverte un peu pius; le
dêbit d'air est accru et le volet de retenue
dêp1acê en consêquence. Le rêgime-moteur croît.
La rêsjstance NTC 2 renseigne sur 1a tempêrature
de serv'ice du moteur.

24
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NTC 2

14an oc on tact
servo-d i rection

Borne 15

Transmetteur d' information pour
êlêvat'ion du rêgime

- D'irecti on assi stêe:
o Un manocontact fourn'it â l'appa-

reil de commande un signal supplê,
mentaire dês que 1a pression monte
â 50 bars env'iron avec d'irection
braquêe.

- Boîte automatique:
o Sj le levier sêlecteur est engagê

sur une gamme de marche, I'infor-
mation de reotification du rêgime
est f ourn'ie au raccord "AG" de
1'appareil de commande depuis la
borne 50 par I'jntermêdiajre du
coupe-circujt de lancement.

- Cl imat'iseur:
o Sj le cljmat'iseur est branchê,

l'information pour êlêvation du
rêgime est fournie au raccord "K"
de l'appare'il de commande.

F

t-

Apparei 1

de commande

-l
Contacte ur
de papi l lon

-NTC 

2

Soupape de
rêgulation de -remplissage

Mano-
con t act
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Cornposonùsspécifiques ô certqins poys [rSJ

Registre d'air additionnel

Ce registre assure un apport d'air add'itionnel
par liintermêdiaire du by-pass. Cet appoint d'a'ir
est mesurê par le dêbitmêtre d'a'ir qui s'ouvre un
peu plus, ce quj se tradu'it par une augmentat'ion
de l'''intensitê du signa'l êlectrique êm'is par 1e

potentiomètre. La durêe d'injection est d'autant
iltus longue, cet air additionnel êtant enrichi
par la quant'itê de carburant nêcessajre. Ce vo-
i ume suppl êmenta'ire est ut'i I'isê pour vaincre I es

rêsistances de frottement opposêes pàr un moteur
encore froid.

+ Ai r addi ti onnel

Registre rotatif
fermê

Le fonctionnement est le suivant:

Au dêpart â fro'id, 1e registre
rotatif est ouvert pour permettre
l'adm"ission d'une quantitê d'air
s uppl êmentai re.

Un biIame mêtalfique chauffê êlec-
triquement actionne 1e registre ro-
tat'if qui bloque progress'ivement le
passage du volume d'ajr addjtjonnel.
De surcroît, le bilame est êga'lement
chauffê par 1a chaleur que rayonne
1e liqu'ide de refroidissement. Cet
excêdent thermjque entraîne une ou-
verture init'iale variable.Bi lame mêtallique

Rêsistance
ch au ffan te

26



Schéma de parcours du courant

Le registre d'air additionnel est excitê
côtê pos'itif par le relais I (borne 87)
de la pompe à carburant. Le c'ircu jt de
dêsact'ivat'ion veil le à ce que 1e registre
d'air add'itionnel soit êgalement aljmentê
en tension un'iquement aussi longtemps que
le moteur tourne.

27



Contacteurs de ralenti et de pleine charge

Le contacteur de papillon est remplacê
par un contacteur de ralentj et un con-
tacteur de pleine charge.

- Contacteur de ralenti

Le contacteur de ralenti fourn'it à

1'appareil de commande l''informat'ion
relative à la pos'it'ion de ralenti du
pap'i I lon. S j le contacteur de ralenti
est fermê, on observe sur moteur chaud
une coupure d'al'imentat j on en dêcêlê-
rat'ion lorsque la vitesse de rotation
est supêr'ieure à 1500 trlmn.

- Contacteur de pleine charge

Le contacteur de pleine charge fourn'it
à 1'appareil de commande l'information
relative à 1a pos'it'ion pleins gaz du

papi11on. Ce s'igna1 est traitê par
iiâppareil de cômmande qui accroît la
ourêb d'inject'ion de manière à I'adap-
ter au service de Pleine charge.

Contacteur de ralenti

Contacteur de
pleine charge

Attention: - Les deux contacteurs sont branchês en

parallêle' L'appareil de commande dê-
bide, en fonction de la quantitê d'air
aspirê, de 1a fermeture de I'un des
deux contacteurs (coupure d'al'imenta-
tion en dêcêlêration ou correct'ion
adaPtative de Pleine charge).

- Afin d'êviter une destruction de

1'appareil de commandeo ne raccorder
aucune lamPe-têmoin aux câbles du

contacteur de PaP'il1on lorsque
1 'apparei I de commande est branchê '

28



Contacteur de pleine charge Contacteur de ralenti
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Principes de la préparation du mélange

En vue de respecter les 1êg'islations propres à certains
pôJs, les constructeurs automobiles sont contraints de

moâiiier l'êquipement de leurs vêhicules de manière à

en f ac'iliter la commerc'ialisation. Certa'ines rêglemen-
tations prêvo'ient par exemp'le un êcl a'irage d'iffêrent,
des disposit'ifs spêciaux de lutte contre les nuisances
sonores ou encore, et surtout, des mesures sêvêres de

dêpollution des gaz d'êchappement.

La prêparation du mê1ange, l'origine et l'êlimination des

substances nocjves sont dêcrites ci-aprês:

Prêparation du mêlange:

0n entend
Le rapport
( I ambda) .

par mê1ange 
'la prêparat'ion du. carburant et de I'air.' air/carbùrant âst'caractêr'isê par ja lettre grecque Â

T4
de
0n

Ce

kg d'air sont nêcessaires à
carburant.
parle alors d'un rapport 1 :

rapport dit stæchiomêtrique

la combustion complête de 1 kg

14.

est dêfini par 1e coefficient i=1.

Puissance 

-
Cons ommati on

Les moteurs à carburateur atteignent leur puissance ma- O,9
x'imale aux environs de À = 0,9 à 0195-. Par contre, leur
consommat'ion est 1a plus faible pourla = 1r0 à LrL.
Le rapport stæchiomêtrique maximum est êga1 â 0r7 dans
1a gamme d'enrichissement et à 1,3 dans 1a gamme d'appau-
vri ssement.

Suivant le coefficientÀ, les moteurs rejettent plus ou
moins de substances Polluantes.

30
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Origine des substances polluantes

Hydrocarbures = CH

Les hydrocarbures constituent des rês'idus'imbrûlês êtant
donnê que 1e mêlange est trop froid au njveau des parois
ou êtant donnê que 1es gaz ne sont par exemple pas atte'ints
dans la zone de segmentation des p'istons.
La proportion d'hydrocarbures augmente non seulement en
cas de mê1ange trop riche, ma'is êgalement en cas de mê1ange
trop pauvre.

Monoxyde de carbone = C0

Ce gaz três toxique est produit soit par un manque d'oxygêne
soit par un enrichissement excessjf du mê1ange air/carburant.

Oxyde d' azote = NOx

L'oxyde d'azote se forme et se dêgage à des tempêratures et
à des pressions identiques à celles jntervenant lors du pro-
cessus de combustion d'un moteur à essence.
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Technique lambda

La sonde lambda permet de
plus faibles de la teneur
La sonde lambda envo'ie des
commande êlectronique qui
la durêe d'injection.

Sonde lambda

dêtecter les variations les
en oxygène des gaz d'êchappement.
informations â lrappareil de

corrige de maniêre correspondante

Signal êlectrique en mV

I

Isolant
cêrani que

Couche de platine
i ntêri eure

Couche de platine
extêri eure

Gaz
d'êchappement

Construct'ion de la sonde lambda

Un isolant cêramique est incorporê dans
1e corps en acier. Ses surfaces sont
olat'inêes à l''intêrieur et à l'extêrieur.
Â environ 3000 C, la couche devient
conductrice pour les ions d'oxygêne.

Le fonctionnement est le suivant:

La proportion d'oxygêne contenue dans les
gaz d'êchappement diffère de la teneur en
àxygène de l'a'ir environnant. Cette diffê-
renèe de potentiel produit une tension êlec-
trique entre les deux surfaces platinêes.
Si la teneur en oxygêne des gaz d'êchappenent varie,
on observe une modification de la tension transmise
en tant que signal â 1'appareil de commande.

Cette technique offre les avantages suivants:
Composition uniforme du mêlange
Correction altimêtrique de l'enrichissement du mêlange
Correction thermique des variations de tempêrature de l'air.

o
0
o
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Afin d'atteindre rapidement 1a tempêrature de
rêponse de la sonde lambda (env. 3000 C), le
dispositif d'êchappement est conçu en tant que
système "hautes tempêratures" â tube de rêaction.
Le vjeillissement thermique de la sonde lambda
implique son remplacement tous les 30.000 milles
(= 50.000 km env.).

Appareil de commande

@

Sonde
I ambda

Catalyseur
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ïêmoin OXS

Borne 15

I

w
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Totalisateur (milles)

Après 30.000 milles (= 50.000 km env.) un têmoin gXS s'allume
et rappelle au conducteur l'êchêance d'entretief,, c.-â-d. la
nêcess'itê de remp l acer I a sonde I ambda.

Aprês avoir remplacê la sonde lambda, appuyer de nouveau sur
le bouton repêrê par 1a flèche. Le compteur du totalisateur est
ainsi remis à zêro et le têmoin OXS s'êteint.
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Postcombustion

Afjn d'êlimjner les rêsjdus polluants
1es gaz d'êchappement, un catalyseur
systême d' êchappement.

encore contenus dans
est incorporê dans le

La construction du catalyseur est

Un corps cellulajre en cêramique
en tôle. Les surfaces de ce corps
et pl aquêes de rhod'ium.

I a sui vante:

est 'intêgrê dans un pot
cêramique sont platinêes

La dêpo'l I uti on des gaz d'êchappement s 'effectue comme suj t :

Le catalyseur est opêratjonnel à partir de 3000 C, tempêra-
ture à 'laquel le i I provoque les rêacti ons chim'iques sui vantes:

1. Les hydrocarbures (CH) sont transformês par combust'ion en
C02 et en H20.
Le gaz carbôn'ique (C02) ains'i que 1'eau (H20) constituent
les substances exemptes de toxicité à la sortie du tuyau
d'êchappement.

2, Le monoxyde de carbone (C0) est transformê par combustjon
en C02.

3. L'oxyde d'azote (N0x) est décomposêpar le C0. De I'azote pur (N)
est rejetê par le dispositif d'êchappement. Le C0 est trans-
formê en COZ par combustion et par dêgagement de 1'oxygêne 0
ajns'i libêrê. Ce gaz carbonique est rejetê en tant que
substance non po1 luante.

L'absence de sonde lambda implique I'utilisation de deux cata-
lyseurs ou d'un seul catalyseur à double lit. Lrun pour rêdu'ire
la teneur en N0* et ltautre pour assurer la combustion du C0 et
des CH.
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Gaz d'échappement en aval du catalyseur

Comme le montre le d'iagramme ci-dessous, les substances
polluantes contenues dans 1es gaz d'êchappement sont
quasi ent'iêrement dêpol luêes par 1e catalyseur.
Ces faibles quantitês de substances toxiques ne sont
dêcelables que dans la três êtrojte plage correspondant
au rapport stæchiomêtrjqueÀ = l. Dans-ce cas, on
parle de "coulo'ir lambda". A droite et à gauche de ce
coefficient opt'imum, les teneurs en gaz polluants aug-
men ten t .

Couloir lambda

I

CH
co
Nox

I

/-\\
O2

o,2\

o,9 1,O

\x'"
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Réservoir à charbon actif
Le rêservoir à charbon actif a

du système d'al'imentation les
burant et de les rest'ituer en

pour fonction de prê'lever
gaz d'êvaporatjon de car-
servi ce.

Le fonctionnement est le suivant:
Arrêt du moteur

Les gaz êmanant du rêservoir
le rêservoir â charbon actif
masse spongieuse.

à carburant se d'iri gent vers
où i ls sont absorbês par une

Ralenti

Au ralenti, 1a soupape de coupure est fermêe.
Les gaz contenus dans le rêservojr à charbon actif ne
peuvent donc pas se djriger vers ie rêpartjteur d'air
d'admission.

Charge

En charger 1a soupape de coupure est ouverte en raison
de la dêpression rêgnant au n'iveau de "l'alêsage d'avance"
de l'allumeur. Les gaz êmanant du fjltre à charbon actjf
passent à travers 1a soupape de coupure (en êv'itant ajnsi
1e papillon) pour se rendre djrectement dans 1e rêpart'iteur
d'air d'admission.
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"A1êsage d'avânce"

Rêservoir à charbon actif

Soupape AXF

Etranglement @ 1,4

Etranglement p 0,15

Rêpartiteur d' air d'admission
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Dcercices de contrôle

1. Si la conduite de retour menant du rêgulateur de pression
au rêservoir est rep'liêe

a. 1a pression du carburant augmente dans la canal'isatjon annulaire
b. 1a press'ion du carburant d'iminue dans la canalisation annulaire

c'est-à-di re

c. la consommation de carburant s'accroît
d, la consommatjon de carburant ne s'accroît pas

2. S'i le dêb j tmètre d'ai r n'êmet aucun s ignal ,
a. le moteur s'amête et le vêhicule est immobi lisê
b. le moteur continue à tourner et le vêhicule requiert

une accêlêration moindre

3. La soupape de stabilisation du ralenti est
â. ouverte en posit'ion de repos

b. fermêe en pos'ition de repos

4. Si l rappare'il de commande intens'ifie le courant d'al'imentation
de la soupape de stabilisation du ralenti,

a. 1a soupape s'ouvre encore plus

b. 1a soupape se ferme encore plus

5. Le dêtecteur de tempêrature 2 est une thermistance. Cela signifie
que cette rês'istance NTC

â. s'accroît au fur et à mesure que 1a tempêrature augmente

b. dêcroît au fur et à mesure que 1a tempêrature augmente

6. En cas de discont'inuitê êlectrique du conducteur du
dêtecteur NTC 2, 1e mê1ange air/carburant

a. du moteur chaud est trop riche
b. du moteur chaud est trop pauvre

c'est-â-dire que

c. le moteur prêsente des difficultês de dêpart â chaud

d. le moteur prêsente des difficultês de dêpart à fro.id
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Exercices de contrôle

7. Si les contacts du contacteur de paoillon restent fermês
aprês actionnement du papillon et si 1e rêg'ime-moteur est
compris entre 1500 et 1700 trlmn environ,

a. i 1 y a coupure d'al jmentat'ion en dêcêlêrati on

b. le moteur a tendance à pomper (effet de sc'ie)

B. La pompe à carburant est commandêe côtê posit'if par 1e
relajs 1. Après avoir mis le contact d'allumage,

a. 1a pompe fonctionne en permanence

b. ._'la pompe s'immobjI'ise après L seconde env.

9. Si le module êlectronique TSZ-H ne transmet aucun signal
de v'itesse â 1'appare'i1 de commande,

a. le moteur ne part pas

b. 1a pompe à carburant ne fonct'ionne pas

c. les jnjecteurs ne s'ouvrent pas

d. le relais de 1a pompe à carburant ne reçoit aucun
s'igna1 nêgatif de I'apparei I de commande

10. Lorsque 1 'appare'il de commande est branchê, une vêrif j cat'ion
du contacteur de papi 1 lon à I 'aj de d'une 1 ampe-têmoin

a. est'interdite
b. est autori sêe

11. En cas de mesure de la tens'ion sur le contacteur de papi11on,
le voltmêtre doit afficher

a. V lorsque les contacts sont fermês

b. V lorsque les contacts sont ouverts
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Elercices de contrôle

12, L'êquipement êlectrique du systême Digijet peut être
vêrifiê en branchant un voltmètre et un ohmmêtre au
connecteur multiple dêbranchê.
Inscrjvez les rêsultats que vous jugez corrects.

BORNAGE DU

CONNECTEUR CENTRAL

Contacts du con-
necteur central

Conrpos an ts Mes ure s Rêsultats

d. 7+7 Module êlectronique
TSZ-H

Tensi on avec contact dtal I u-
mage êtab1i
Toucher briêvement la masse
du conducteur central de la
connexion enfichable de I 'al lu
meur

t,

u.

V

C. 2+7 NTC 2 - Rêsistance à 200 C

(cf. diagramme) ohms

d. 4+/ Contacteur de
papi 1 1on

- en position de ralentj
- en positjon de pleine charge ohms

e. 6+19 Dêbitmêtre d'air - Rêsistance/potentiomêtre ohms

f. 7+25 Conducteur de masse/
appare'i I de commande Cond ucte ur ohms

s.
IT+7 Injecteur Cy1. 4 Injecteur et conducteur ohms
12+7 lnjecteur Cyl. 3

h. 13+7 Relais II (borne 87) Fonctionnement du relais II
(contact d'a11umage êtab1i ) V

I L4+6 NTC 1 Rêsistance â 2oo L ohms

j. 15+19 Dêb'i tmètre d ' ai r Rês i stan celpoten ti omêtre
en actionnant Ie volet de
reten ue

L 20+25
shuntês Relais I (borne 86) Foncti onnemen t re l a'i s I

(contact d' allumage êtab1i )

1 2I+7 Conducteurs d'êlê-
vation de tension
au lancement

Tension borne 50
au dêmarrage

V

m.
23+7 Injecteur Cyl. 1 Injecteur et conducteur ohms
24+7 Injecteur Cy1. 2

n. 25+7 Conducteur nêgati f/
apparei I de commande Con ducte ur ohms

Les valeurs de consjgne se
trouvent dans 'les publ ications
correspondantes du Service
Aprês-Vente.
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Solutions
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