altea FR

Cahier didactique n® 111

service




Etat technique 12.05. Compte tenu du développement et de
I'amélioration constants du produit, les données contenues dans
ce cahier sont soumises a d'éventuels changements.

La reproduction totale ou partielle du présent cahier est interdite, de méme
gue son enregistrement dans un systeme informatique, ou sa transmission,
quelle gu’en soit la forme ou a travers tout moyen, qu’il soit électronique, par
photocopie, par enregistrement ou par toutes autres méthodes, sans l'ac-
cord préalable et écrit des titulaires des droits d'auteur.

TITRE : Altea FR

AUTEUR : Institut de Service

SEAT, S.A. Sdad. Unipersonal. Zona Franca, Calle 2.
R.C.S. de Barcelone. Tome 23662, Feuillet 1, Folio 568551

1ére édition

DATE DE PUBLICATION : Février 06

DEPOT LEGAL : B-10.438-2006

Préimpression et impression : GRAFICAS SYL - Silici, 9-11
Pol. Industrial Famadas - 08940 Cornella - BARCELONE



Altea FR

SEAT donne une finition sportive a son mo-
déle Altea, sous la version FR, faisant ainsi croi-
tre I'esprit sportif de ce modéle.

L’Altea FR est dotée de deux moteurs hau-
tes performances qui sont des nouveautés dans
la gamme SEAT.

D’'une part, le nouveau moteur 2,0 L TFSI de
200 HP éléve les capacités des moteurs a injection
directe d’essence aux cotes les plus hautes de
couple et de puissance, avec des valeurs d’émis-
sions polluantes les moins élevées possible.

D’autre part, le nouveau moteur 2,0 L 16V
TDi doté d'un filtre a particules et d'une puissan-
ce de 170 HP, qui répond aux exigences sporti-
ves que requiert le concept FR.

Le filtre a particules diesel (DPF) a couver-
ture catalytique permet I'élimination des subs-
tances nocives des gaz d’échappement et
constitue un progrés de plus de SEAT dans le
domaine de la conservation de I'environnement.

Du point de vue extérieur, I'Altea FR est do-
tée de pare-chocs et d'initiales qui caractéri-
sent nettement I'Altea FR du reste de la gamme.

Du point de vue intérieur, de houveaux détails
donnent a I'Altea FR une touche d’exclusivité et
créent une ambiance sportive dans I'habitacle.

Note : Les instructions exactes pour la véri-
fication, le réglage et la réparation sont données
dans l'application ELSA.
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CONCEPT FR

Rétroviseurs

ALTEA FR

Le revétement extérieur
des rétroviseurs des
versions FR est de couleur
argentée et caractérise
I'aspect extérieur du
véhicule.

Jantes

. Elles ont exclusivement été
Cortc_eptlon " congues pour la version FR.
exterieure arriere Elles donnent un effet spor-
tif marqué et favorise le re-
froidissement des disques
et des pinces de frein grace
au dessin stylisé de leurs
rayons.

Indépendamment de
I'embléme FR sur le hayon,
le revétement du pare-
chocs arriere de I'Altea FR
a été modifié par

rapport a celui des autres
véhicules de la gamme.

En effet, celui-ci est




Conception intérieure

L'intérieur de I'Altea FR pré-
sente des détails qui lui sont
propres et clairement sportifs,
mais I'équipement de confort
n’a pas été oublié, cette version
étant notamment dotée de le-
ves-vitres électriques arrieres.

Moteurs

L'esprit sportif de la version
Altea FR est marqué par
ses deux moteurs, tous
deux nouveaux dans la
gamme Altea : le moteur
Diesel TDi de 170 HP et le
moteur & essence TFSI de
200 HP.

Ils sont tous deux confor-
mes a la réglementation
antipollution EUIV.

Grille

La grille avant est en nid
d’abeille aux grandes
dimensions, propre aux
versions FR.
Elle apporte non seulement
un aspect sportif, mais elle
favorise aussi la circulation
de l'air a travers le panneau
frontal.
D111-01




CONCEPTION INTERIEURE
-

VOLANT

Il a été exclusivement
congu pour les modeé-
les FR.

Il est en cuir cousu.

Il porte les initiales
FR dans sa partie
infé-rieure, sur une
plaque argentée.

SIEGES \

lls constituent l'une des
particularités qui se déta-
chent le plus sur les ver-
sions FR.

Elles permettent une grande
sujétion latérale et portent
les initiales FR brodées sur
le dossier.

- -,

HABITACLE

L’habitacle de I'Altea FR marque une ligne L'Altea FR est ainsi équipée en série d'un sys-
d’exclusivité qui identifie nettement les finitions téme de confort complet, de léves-vitres électri-
des modéles FR. ques aux 4 portieres et d'un régulateur de

On est parvenu a créer une ambiance nette- vitesse.
ment sportive sans pour autant négliger le En outre, elle peut étre dotée d’un navigateur,
confort. du Climatronic, de 'ESP, etc.



TABLEAU DE

BORD

Il a été spécialement
concu pour les ver-
sions FR.

Il présente un aspect
sportif grace a la cou-
leur blanche de fond
des indicateurs.

De plus, la sphére du
compte-tours porte
les initiales « FR » en sérigraphie.

Selon I'’équipement dont le véhicule est doté, il peut disposer soit :
du tableau de bord Standard doté d’un indicateur multifonctions,
soit du tableau de bord High, aussi doté d’un écran multifonctions.

POMMEAU DU LEVIER DE VITESSES
Il est sans doute I'un
des éléments les plus
caractéristiques de
I’habitacle des ver-
sions FR.

Leur conception a
permis d’obtenir I’er-
gonomie parfaite pour
que la main du con-
ducteur épouse par-
faitement sa forme.
De plus, il présente un
aspect trés attrayant
avec ses détails en
cuir cousu et les initia-
les « FR » en couleur.

D111-02

Les sieges présentent une grande sujétion la- Par ailleurs, la partie inférieure du pare-chocs
térale, similaires a ceux de la version Sport, et arriére est de couleur noire, ce qui fait ressortir la
une tapisserie dont les couleurs lui sont propres. double sortie chromée du tuyau d’échappe-

Le toucher du tableau de bord est plus agréa- ment.
ble que celui des autres versions et cet élément
combine les couleurs grise et noire.

Les sorties d’'air du panneau du tableau de
bord ont des enjoliveurs annulaire de couleur
noire.



TRAIN ROULANT

@312x25 0 286 x 12

D111-03

SUSPENSION ET FREINS

Les éléments du train roulant de l'Altea FR Par ailleurs, des pinces de frein flottantes du
sont les mémes que ceux des autres véhicules type FN3 avec un piston de 54 mm de diamétre
de la gamme, mais les tarages des ressorts et et des disques de 312 x 25 mm sont montés au

des amortisseurs ont été modifiés. train avant.
Pour extraire 'amortisseur avant de la fusée, Dans le train arriére, les pinces sont du type C
on a congu le nouvel outil T-20198. 38 HR-1612 et les disques sont de 286 x 12 mm.
8



MOTEURS

Moteur 2,0 L TFSI 16 V de 147 kW

Moteur 2,0 L TDi 16 V de 125 kW

MOTEURS

Pour 'Altea FR, deux nouveaux moteurs ont
été congus :

- le moteur 2,0 L TFSI de 147 kW et le moteur
2,0 L TDi de 125 kW.

Ces deux moteurs sont combinés a la boite
de vitesses manuelle 02Q, dont le rapport de vi-

Boite de vitesses manuelle 02Q

D111-04

tesses a été modifié afin d'offrir un comporte-
ment plus sportif.

Il est prévu prochainement de monter le
moteur 2,0 L TFSI en combinaison avec la boite
de vitesses automatique DSG 02E.



MOTEUR BMN. CARACTERISTIQUES

Turbocompresseur

Couvercle de la culasse

D111-05

Le nouveau moteur 2,0 L 16 V de 125 kW est
le moteur diesel le plus puissant ayant jamais
été monté sur un modéle SEAT.

Il a spécialement été congu pour la version
FR de [l'Altea, mais il est aussi monté sur
d'autres modeles de la gamme comme, par
exemple, la Toledo.

Il utilise la base mécanique du moteur 2,0 L
16 V TDi de 103 kW, mais différents systemes
ont été modifiés afin que celui-ci offre une puis-
sance de 125 kW et soit conforme & la réglemen-
tation antipollution la plus exigeante.

On peut dire qu'avec le moteur BMN, SEAT
est entrée dans une nouvelle génération de mo-
teurs diesel.

Un filtre a particules doté d’un revétement
catalytique a été monté dans le collecteur
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d’échappement. Ce filtre permet d’éliminer aussi
bien les particules de suie que I'excés de CO
présents dans les gaz d’échappement.

De méme, un collecteur d’admission diffé-
rée a été monté pour améliorer la combustion. Il
permet d'optimiser le remplissage du cylindre,
guel que soit le régime du moteur.

Par ailleurs, les injecteurs pompes sont a
commande piézoélectrique, ce qui permet de
réduire les émissions polluantes, d’améliorer le
rendement du moteur et d’optimiser la régénéra-
tion active du filtre a particules.

La gestion du moteur Siemens SIMOS PPD
1.2 a été concgue pour le contrble des nouveaux
injecteurs pompes a commande piézoélectrique,
ainsi que pour que le moteur soit conforme a la
réglementation antipollution EUIV.



DONNEES TECHNIQUES
LettreS MOteuUr .........vvvvvieriieiieeiieeeeeeeeee e BMN
CYNAIEE ..o, 1968 cm?
Alésage X COUrse ......cccccevevevveennenn. 81x 95,5 mm
Rapport de compression ..........ccccccvvvvveeeennn. 18:1

Couple maximum .350 Nm, entre 1 800 et 2 500 tr/mn
Puissance maximum .......... 125 kW a 4 200 tr/mn
Indice de cétane .............cc.ce..... 51CZ minimum
Systeme d'injection ..Injecteur pompe piézoélectrique
Gestion du moteur .................. SIMOS PPD1.2

Réglementation antipollution .................... EU IV

D111-06
Le moteur 2,0 L, portant les lettres BMN, of- MOTEUR BMN
fre sa puissance maximum de 125 kW & 4 200
tr/mn. 450 135
Le couple maximum de 350 Nm est atteint
entre 1 800 et 2 500 tours/minute, méme si a 400 - '\\ 120
moins de 1 500 tours/minute, le moteur a déja
dépassé un couple de 300 Nm. 30 R
Cela est possible surtout grace a l'optimisa- £ \\ % %‘;
tion du remplissage des cylindres a faible char- % / ‘\ g
ge, ainsi qu’'a I'excellente gestion de la pression B 5 i/ \ @
de suralimentation. 8 / &
Le moteur a une accélération rapide, y com- 200 / %0
pris a de bas régimes. De plus, grace au controle " |
des émissions de gaz d'échappement, il est e
possible de jouir d'une conduite sportive en 100 20
ayant l'assurance que le moteur est conforme
aux réglementations antipollution les plus exi- 50 15
geantes. . .
500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000
Note : L'utilisation du carburant biodiesel D111-07
n’est pas permise dans la mesure ou, dans ce

cas, les valeurs fixées par la réglementation EU
IV ne sont pas respectées.
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MOTEUR BMN. MECANIQUE

BLOC

La structure du bloc du moteur BMN est sem-
blable a celle des autres moteurs 16 V de la fa-
mille EA188.

A lintérieur, on y trouve des injecteurs d’hui-
le pour le refroidissement des pistons.

Le banc inférieur incorpore une pompe de lu-
brification Duocentric actionnée par le vilebrequin,
ainsi qu'une plague anti-mousse pour I'huile.

Tous les joints sont en PTF et, dans la protec-
tion du joint du vilebrequin du c6té du volant
d’inertie, le moteur BMN incorpore la roue géné-
ratrice d’impulsions pour le capteur de régime du
moteur G28.

Telle est la raison pour laquelle I'outil T-10134,
gue nous connaissons déja, est nécessaire pour
son montage.

Contrepoids

Contrepoids

Téte du piston

Canal annulaire
D111-09

12

Bloc

Logement du thermostat

P a huil
ompe a huile D111-08

PISTONS ET VILEBREQUIN

Les pistons du moteurs BMN incorporent un
canal annulaire interne pour leur refroidissement
par I'huile que lancent les injecteurs du bloc.

La feuillure pour les soupapes qui existait
dans la téte du piston a été supprimée. Cela
donne lieu a la suppression des les zones froides
pendant la combustion du gasoil et, par consé-
quent, a une réduction des émissions polluantes.

Le vilebrequin est monté sur cing appuis de
banc, avec des roulements axiaux a l'appui
central.

Il est en acier forgé, ce qui a permis d’en al-
Iéger le poids par rapport a d'autres moteurs. En
effet, au lieu des huit contrepoids habituels, il
n'en a que quatre.

Cela a permis de réduire considérablement
le poids des masses mobiles et a amélioré
I'équilibrage dynamique du vilebrequin.



CULASSE

La culasse du moteur BMN présente une
structure semblable a celle de la culasse du mo-
teur 2,0 L TDi a 16 soupapes et de 103 kW.

Elle incorpore donc le chassis auxiliaire,
déja connu, qui supporte I’arbre a culbuteurs
pour I'actionnement des injecteurs pompes.

Pour éviter 'endommagement de ce chassis
au cours du démontage, le nouvel outil T-10262
a été concu. Ce dernier permet de séparer cor-
rectement le chéassis de la culasse.

Par ailleurs, en éliminant la feuillure des sou-
papes de la téte du piston, les siéges de soupa-
pe ont été introduits dans la culasse, ce qui

Vis de fixation

Vis de poussée

Cablage pour les injecteurs
pompes et pour les bougie
d’incandescence

Connecteur pour I'injecteur
pompe

Connecteur pour le
faisceau de cables du
moteur

13

évite le choc des soupapes contre le piston puis-
gue ceux-ci sont désormais plus élevés que le
piston.

En outre, par rapport au moteur 2,0 L TDi de
103 kW, les circuits de refroidissement de la
culasse ont été améliorés, dans la mesure ou
celle-ci est soumise a une plus grande charge
thermique.

Le joint de culasse a aussi été optimisé de
facon a permettre une meilleure distribution des
charges sur la surface de la culasse.

T-10262

Chassis auxiliaire

Appui de I'arbre a culbuteurs

Connecteur pour la bougie
d’incandescence

D111-10



MOTEUR BMN. MECANIQUE

Orifices pour le passage des
vapeurs du carter

Clapets d’admissio
différée

Axe de rotation

COLLECTEUR D’ADMISSION

Le collecteur d’admission du moteur BMN incor-
pore un axe interne doté de clapets de fermeture
pour 'une des deux soupapes d’admission du cy-
lindre.

L'ouverture et la fermeture des clapets sont
contrdlées par l'unité de commande du moteur.
Leur role est de fermer le passage de I’air vers
le cylindre a travers I'une des deux soupapes
d’admission lorsque le moteur est a bas régime
et gu'il est soumis a une faible charge.

Cela permet d’'améliorer le remplissage du
cylindre grace a l'augmentation de la vitesse
d’entrée de I’air, créant ainsi I'effet de turbulen-
ce spiroidale au cours du remplissage.

A un régime élevé du moteur, les clapets
ouvrent le passage a travers les deux soupapes
d’admission, lorsqu’il est important que la sec-
tion de passage de l'air vers le cylindre soit la
plus grande possible.

L’axe des clapets tourne grace a un action-
neur a vide, qui est a son tour commandé par
I'électrovanne N316.

Les clapets ferment les conduits d’admission
lorsque le moteur tourne a une vitesse comprise
entre 950 et 2200 tours/minute, en fonction de la

14

Collecteur d'admission

Actionneur pneumatique

Axe d’entrainement

D111-11

demande de couple a laquelle est soumise le
moteur.

Au moment de la mise en marche, les clapets
s'ouvrent, tout comme lorsque le moteur décélére.

Ce systeme améliore la combustion du ga-
soil, quel que soit le régime du moteur, grace a
'amélioration du mélange air-carburant, ce qui
contribue aussi a la réduction des particules de
suie se dirigeant vers le filtre a particules.

Clapet

Conduit de turbulence

spiroidale D111-12



COLLECTEUR D'ECHAPPEMENT

Le collecteur d’échappement intégre un tur-
bo a géométrie variable dont la position de
montage dans le moteur est plus élevée que
dans les moteurs qui ne sont pas dotés d'un filtre
a particules.

Cela est di au fait que le filtre a particules doit
étre placé le pres possible du collecteur d’échap-
pement lui-méme, afin de favoriser la régénéra-
tion du filtre.

Actionneur pneumatique

Connecteur pour le capteur de
température G507

Capteur de
température G507

Retour d’huile

x D
[
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De plus, le turbo incorpore un capteur de
position qui informe I'unité de commande du
moteur de la position exacte des aubes directri-
ces de la turbine du collecteur d’échappement.

A Tintérieur du collecteur d’échappement, on
trouve aussi le capteur de température des gaz
d’échappement qui, entre autres fonctions, sert
a protéger le turbocompresseur de l'exces de
température.

Capteur de position des
aubes du turbo G500

b

\

Protecteur thermique

Turbine d’échappement

Collecteur d’échappement

Retour d’huile

D111-13



MOTEUR BMN. MECANIQUE

FILTRE A PARTICULES A
REVETEMENT CATALYTIQUE

Le filtre & particules du moteur BMN filtre les
particules de suie et réduit ainsi les émissions de
particules de CO et d’hydrocarbures sans briler
un seul élément.

Il est monté juste derriere le collecteur d’échap-
pement pour améliorer la cession de température
par cet élément et faciliter ainsi la régénération du
filtre.

La haute température que peut atteindre le fil-
tre a particule a requis le montage d’éléments
de protection thermique dans I'aube du mo-
teur, par exemple, pour l'unité de commande de
I'ABS et pour le tuyau d’air d’admission.

Par ailleurs, I'unité de commande requiert de
nouveaux capteurs servant a détecter le degré
de saturation du filtre a particules a revétement
catalytique. Ces capteurs sont situés sur le filtre
a particules lui-méme, dont la fonction sera ci-
apres expliquée.

Pour procéder a la régénération active du

by

filtre a particules, l'unit¢é de commande du

Turbocompresseur

Bride d’accouplemen

Logement pour le capteur de
température avant G506

Logement pour le capteur de
température arriere G527

Tuyau
d’échappement

Gaz d’échappemenl/._

b

épurés v 4

16
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moteur doit réaliser des injections de carburant
apreés l'injection principale dans le but de faciliter
I'élimination de la suie par sa combustion dans le
filtre & particules.

Transmission de pression
différentielle des gaz
d’échappement G450

Logement pour la sonde lambda G39

Gaz d’échappement avec des
particules de suie

Filtre a particules
D111-15



STRUCTURE INTERNE

Le filtre a particules est formé d’un corps cé-
ramique en carbure de silicium (SiC) structuré
en deux tuyaux paralleles, mais ouvert a une
seule de leurs extrémités, de fagon alternative.

Les gaz d’échappement sont forcés de traver-
ser la paroi en céramique, qui joue le rdle de ta-
mis retenant les particules.

Avec le temps, cela bouche progressivement
le filtre et crée donc une plus grande résistance
des gaz d’échappement a traverser les parois du
filtre, ce qui se traduit par une perte de puissance
du moteur.

Particule de suie dans le conduit
d’admission

Catalyseur en platine

Corps en carbure
de silicium

Conduit d’échappement

Le filtre a particules est aussi recouvert d’'une
couche d’oxyde d’aluminium et d’oxyde de cé-
rium, comme sous-strate du catalyseur pour I'oxy-
dation des gaz d'échappement.

La sous-strate est recouverte elle aussi d’'une
couche de platine, qui constitue le catalyseur
des réactions d’oxydation.

Cette structure de fabrication permet d'une
part le filtrage des particules de suie et, d'autre

17

Selon les conditions de fonctionnement du
moteur, I'obturation du filtre peut étre plus ou
moins rapide.

Pour éviter I'obturation permanente du filtre,
ce dernier doit étre régénéré. Autrement dit, les
particules de suie s’y étant adhérées doivent étre
éliminées. Cela est possible grace a leur com-
bustion. C’est ce que I'on appelle la « régénéra-
tion » du filtre a particules.

Il en existe deux types : la régénération pas-
sive et la régénération active, cette derniére
étant gérée par I'unité de commande du moteur.

Corps en céramique alvéolaire

Carter en métal
Particule de suie

Conduit d’échappement

Paroi filtrante

Conduit d’admission

D111-16

part, la réduction des hydrocarbures non bralés
présents dans les gaz d’échappement.

Le filtre a particules a revétement catalytique
permet donc de supprimer le catalyseur du tuyau
d’échappement.

L’'unité de commande du moteur controle le
rendement du filtre a particules, de fagon per-
manente, et évalue la possibilité d’effectuer la
régénération active.



MOTEUR BMN. MECANIQUE

REGENERATION PASSIVE

Il s’agit d’'un mode automatique de
régénération du filtre qui commence
lorsque les gaz d'échappement at-
teignent une température d’environ
350 °C et 500 °C, ce qui est le cas, par
exemple, lorsque I'on circule sur auto-
route.

Dans ces circonstances, le carbo-
ne des particules de suie réagit a
'oxygene (O,) et au dioxyde nitrique
(NO,) obtenu par l'oxydation des
oxydes nitriques des gaz d'échappe-
ment.

De cette réaction, on obtient du
CO,, et du dioxyde nitrique.

La régénération passive pré-

sente des limites car elle ne se fait

pas toujours dans des conditions

optimales d’exécution et du fait que les particules
de suie peuvent ne pas toutes réagir au dioxyde
nitrique.

REGENERATION ACTIVE

La régénération active consiste a l'incinéra-
tion des particules de suie qui se trouvent dans le
filtre, par augmentation de la température des
gaz d’échappement.

Pour ce faire, I'unité de commande du moteur
doit effectuer un cycle de post-injection de carbu-

D111-17

rant a environ 35° aprés le PMS. Ce carburant
n’est pas bralé dans le cylindre, mais il passe au
filtre & particules par vaporisation et sert a l'inci-
nération des particules de suie.

Cette réaction requiert une certaine quantité
d’'oxygéne libre dans les gaz d’échappement et
elle dure environ 10 minutes.

Pendant la régénération active
du filtre & particules, la températu-

re des gaz d'échappement peut
osciller entre 600 et 650 °C.

D111-18




DISTRIBUTION

La transmission du mouvement du vilebre-
quin se fait a travers une courroie dentée qui
entraine la pompe de liquide de refroidissement
et les deux arbres & cames.

Le parcours de la courroie est semblable a
celui qu’elle a dans les moteurs 2,0 L TDi 16
soupapes de 103 kWw.

Quoi qu'il en soit, le pignon du vilebrequin est
de forme elliptique, du type CTC (crankshaft
torsionals cancellation). On expliqguera plus
loin en quoi consiste cette technologie.

Cela a donnée lieu a la création d’'un nouvel
outil pour le blocage du vilebrequin. Il prend
le nom de T-10100.

Goupille T20102

Cet outil est fort semblable a I'outil T-10050,
mais, a la différence de ce dernier, la marque de
blocage qu'il porte pour le PMS est située dans
une autre position.

Pour éviter toute confusion entre ces deux
outils, lorsque le cylindre 1 se trouve au PMS, il
n'est possible de monter I'outil T-10100 sur la
poulie du vilebrequin gu’'a travers l'orifice de la
plague de protection de la courroie de distribu-
tion.

De plus, un nouvel outil a été congu pour le
tendeur de la courroie de distribution. Il s'agit de
l'outil T-20197, qui remplace I'outil U-30009A.

Tendeur automatique

Positionneur du vilebrequin T-10050
NON VALABLE POUR LE MOTEUR BMN

Référence de blocage

Rouleau de renvoi

Pompe a liquide de
refroidissement

Positionneur du
vilebrequin T-10100

Poulie du vilebrequin
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MOTEUR BMN. TABLEAU SYNOPTIQUE

Consultez
le cahier
didactique:

N.° 99
page 26
N.c 99
page 22

N.c 99
page 24
N.c 34
page 17

N.c 99
page 26
N.c 34
page 21

N.c 78
page 32

N.c 60
page 16

N.c 99
page 27

N.o 77
page 28

N.c 97
page 36

N.c 34
page 25

N.c 73
page 12

Capteur de position de la soupape
EGR G212

Capteur de température a I’entrée du
filtre a particules G506

Transmetteur de température du
turbocompresseur G507

Capteur de température a la sortie du
filtre a particules G527

Capteur de régime du moteur G28

Capteur de position de I'arbre a cames

G40

Capteurs de position de
I’accélérateur G79 et G185

Débitmeétre d’air massique G70

Capteur de température du liquide
de refroidissement a la sortie du
radiateur G83

Capteur de température du liquide de
refroidissement G62

Capteur de température du carburant
G81

Capteur de pression de suralimentatio
G31 et de température de Iair
d’admission G42

Capteur de position du frein
F/F63

Capteur de position de
I’embrayage G476 =

Capteur de position pour le clapet
du collecteur d’admission

Commutateur du régulateur de
vitesse E45

Borne « DF »

Sonde lambda G39

Capteur de position des aubes du
turbocompresseur G500

Capteur de pression différentielle
des gaz d’échappement G450

T —

Connecteur de
diagnostic T-16

P

&

Tableau de bord
J285

ra

Capteur de
extérieure G17

20

Capteur d’altitude F96

Gateway J533 T

Unité de commande SIMOS
PPD1.2 J248

Unité de
commande de
¢ l'airbag J234

Unité de commande du
Climatronic J255

———

Unité de commande *
pour I'électronique de la colonne
de direction J527
Filtre a particules
K231

@ EOBD K83

@ Préchauffage K29

Immobiliseur
K115

température




Soupape de recirculation des gaz
d’échappement EGR G466

Pompe a carburant G6 et relais de la
pompe J49

Bougies d’incandescence
D _ Q11/11/12/13 et Unité de
commande pour les bougies

d’incandescence J179

Soupapes piézoélectriques pour
les injecteurs pompes N240/1/2/3

D111-20

Soupape de régulation de la pression
de suralimentation N75

Soupape de commande des clapets
d’admission différée N316

Soupape de commutation du radiateur
des gaz d’échappement recirculés
N345

Moteur pour clapet du collecteur
d’admission V157

Unité de commande des
ventilateurs J293 et des ventilateurs
pour le liquide de refroidissement
V7 et V177

Relais d’alimentation de la borne 30

Chauffage pour la sonde lambda Z19

N.c 85
page 11

N.c 99
page 30

N.c 55
page 18

N.c 99
page 32

N.o 77
page 28

N.c 103
page 14

FONCTIONS EXERCEES

INJECTION DE CARBURANT
- Calcul du début des cycles d’injection.
- Calcul du débit a injecter.
- Limitation du régime maximum.
- Réglage du ralenti.
- Réglage de la stabilité du ralenti.

SYSTEME DE PRECHAUFFAGE
- Contréle du temps de préchauffage.
- Contrdle du temps de post-chauffage.

RFCIRCULA TION DES GAZ
D’ECHAPPEMENT
- Régulation électrique de la recirculation des
gaz d'échappement.
- Contrdle du refroidissement des gaz d’échap-
pement recirculés.

REGULATION DE LA PRESSION DE
SURALIMENTATION
- Contrdle de la limitation de pression.
- Correction en fonction des conditions de
travail.

GESTION ELECTRONIQUE DES
VENTILATEURS
- Activation et réglage de la vitesse des venti-
lateurs du radiateur.

EOBD
- Surveillance des systemes et des compo-
sants.

DEMARRAGE ET ARRET
- Intervention sur le systéeme d’immobilisation.
- Contréle du clapet d’arrét en douceur du col-
lecteur d’admission.

FLUX D’AIR D’ADMISSION
- Contréle du mouvement des clapets du col-
lecteur d’admission.

SURVEILLANCE DU FILTRE A
PARTICULES
- Contrdle de la saturation du filtre.
- Régénération active du filtre & particules.

AUTODIAGNOSTIC

- Surveille et diagnostique d’éventuels défauts.
- Fonctions de secours.

21



MOTEUR BMN. CAPTEURS

CAPTEUR DE TEMPERATURE A L’ENTREE

DU TURBOCOMPRESSEUR G507

Il s’agit d’'une résistance PTC vissée au col-
lecteur d’échappement.

APPLICATION DU SIGNAL

Elle est utilisée par I'unité de commande du
moteur pour protéger le turbocompresseur de
I'excés de température.

FONCTION DE SUBSTITUTION

A défaut de signal, I'unité de commande d’ac-
tive pas la régénération active du filtre et le té-
moin de défaut du moteur et de préchauffage
K29 s’allume.

Capteur de température a I’entrée du
turbocompresseur G507

D111-21

CAPTEUR DE TEMPERATURE A L’ENTREE DU FILTRE

A PARTICULES G506

Il s’agit d'une résistance PTC située a I’en-
trée du filtre a particules.

APPLICATION DU SIGNAL

Cette information est utilisée par l'unité de
commande du moteur pour calculer le degré de
saturation du filtre a particules.

FONCTION DE SUBSTITUTION

A défaut de signal, le témoin de contréle du fil-
tre & particules K231 s’allume et le témoin de dé-
faut du moteur et de préchauffage K29 clignote.

La régénération est alors réalisée par l'unité
de commande de facon cyclique, en fonction du
parcours et de la durée de fonctionnement du
moteur.

Capteur de température a I’entrée du filtre a
particules G506

Localisation

D111-22
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CAPTEUR DE TEMPERATURE A LA SORTIE DU FILTRE

A PARTICULES G527

Il s’agit d’'une résistance PTC située a la sor-
tie du filtre a particules.

APPLICATION DU SIGNAL

L'information est utilisée par l'unité de com-
mande du moteur pour contrdler la température du
filtre & particules au cours de la régénération active
et pour le protéger de I'excés de température.

L'unité de commande du moteur peut ainsi
calculer le débit de post-injection de carburant
pour la régénération du filtre.

FONCTION DE SUBSTITUTION

A défaut de signal, le témoin de contréle du fil-
tre a particules K231 s’allume et le témoin de dé-
faut du moteur et de préchauffage K29 clignote.

La régénération est alors réalisée par l'unité
de commande de fagon cyclique, en fonction du
parcours et de la durée de fonctionnement du
moteur.

Capteur de température a la sortie du filtre a
particules G527

\

Localisation

D111-23

CAPTEUR DE POSITION DU
TURBOCOMPRESSEUR

Il est situé sur I'actionneur pneumatique pour
l'orientation des aubes du turbocompresseur.
C’est un capteur basé sur le principe Hall. Ac-
tuellement, la substitution individuelle du capteur
est impossible car il ne peut étre séparé du tur-
bocompresseur.

APPLICATION DU SIGNAL

C’est un signal de confirmation pour I'unité de
commande du moteur de la pression de surali-
mentation.

FONCTION DE SUBSTITUTION

A défaut de signal, I'unité de commande inter-
rompt la fonction de régulation de la pression de
suralimentation et le témoin de défaut du moteur
s'allume.

23
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MOTEUR BMN. CAPTEURS

Elément piézoélectrique

Connecteur

N

Pression a la sortie
du filtre

Pression a I’entrée
du filtre
D111-25

SONDE LAMBDA G39

C’est une sonde lambda a régulation continue
qui est montée sur le filtre & particules.

APPLICATION DU SIGNAL

Il est utilisé par 'unité de commande du mo-
teur pour connaitre la quantité d’oxygéene libre
gui existe dans les gaz d’échappement a I'entrée
du filtre a particules.

CAPTEUR DE PRESSION
DIFFERENTIELLE G450

Il s’agit d’'un capteur basé sur le principe pié-
zoélectrique qui est situé sur le filtre a particules.

Il mesure la différence de pression a I'entrée
et a la sortie du filtre a particules.

APPLICATION DU SIGNAL

C’est un signal essentiel pour le calcul du de-
gré de saturation du filtre a particules.

FONCTION DE SUBSTITUTION

A défaut de signal, la régénération se fait de
fagcon cyclique, en fonction du parcours et de la
durée de fonctionnement du moteur.

Pour avertir le conducteur, le témoin de défaut
du moteur et de préchauffage K29 clignote et
celui du filtre & particules K231 s’allume fixement.

Cette information permet a l'unité de com-
mande de régler le débit de post-injection opti-
mal pour la régénération du filtre a particules.

FONCTION DE SUBSTITUTION

A défaut de signal, la régénération active con-
tinue a se faire, méme si des résidus peuvent
étre générés.

Sonde lambda G39

Localisation

D111-26
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MOTEUR BMN. ACTIONNEURS
-

BOUGIES D’INCANDESCENCE

CERAMIQUES Connecteur \I
Les bougies d'incandescence sont du type
céramique, au lieu des bougies en fil métallique .
qui sont utilisées dans les moteurs 2,0 L TDi de Filetage — =
103 kW. =
L’avantage principale est que la céramique 1
est beaucoup plus durable que le filament métal- Céramique chauffante

lique des bougies conventionnelles.

Cela permet d'activer le préchauffage des
bougies au cours de la régénération active du fil-
tre a particules.

De plus, la température maximum que peu-
vent atteindre ces bougies est de 1 350 °C et la
durée de post-fonctionnement peut étre de 5 mi-
nutes aprés la mise en marche du moteur si la
température du liquide de refroidissement ne dé-
passe pas 20 °C. choc peut fissurer la céramique et sa rupture

La tension nominale au cours de la phase de  ultérieure a I'intérieur du cylindre.
post-chauffage est de 7 V.

Les bougies d’incandescence doivent étre
manipulées avec grand soin car le moindre

Céramique protectrice

D111-27

SOUPAPE EGR G466
Elle est située juste derriére le clapet d’arrét Le réglage de la quantité de gaz d'échappe-
en douceur. ment recirculés sont contrblés en fonction d'un

La soupape est mue par un servomoteur con-  champ de courbes caractéristique.
trélé par I'unité de commande du moteur.

Un capteur Hall situé sur le couvercle de la
soupape informe l'unité de commande du mo-
teur du degré d'ouverture de la soupape.

, -
Axe d’entrainement Connecteurs électriques du moteur

Capteur Hall

Moteur

Roue conductrice Capteur Hall

Roue conduite

Roue intermédiaire

Aimant permanent D111-28
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MOTEUR BMN. ACTIONNEURS

INJECTEUR POMPE A
COMMANDE PIEZOELECTRIQUE

Le moteur BMN est le premier de la gamme
SEAT a étre doté de ce type d'injecteurs.

La différence fondamentale entre les injec-
teurs pompes que nous connaissons déja et
ceux-ci réside dans le fait que la soupape a com-
mande électromagnétique a été changée par un
actionneur piézoélectrique.

L’actionneur piézoélectrique permet une ouver-
ture de la soupape de commande de l'injecteur
jusqu’a 5 fois plus rapide.

Cela permet a l'unité de commande du mo-
teur de contrdler chacune des phases d'injection
dont se compose chaque cycle : pré-injection, in-
jection et post-injection, cette derniére servant a
la régénération active du filtre a particules.

De plus, sa conception hydraulique a été sim-
plifiée, ce qui a permis de supprimer le piston
d’évasion et de réduire ainsi le murmure du
moteur.

La pression maximum d’injection peut attein-
dre 2200 bars, contre les 2 050 bars que peuvent
atteindre les injecteurs pompes a commande
électromagnétique.

Pour le montage des joints, le nouvel outil
T-10308 est nécessaire.

Note : pour plus d’informations concernant
linjecteur pompe a commande piézoélectrique,
veuillez consulter le Cahier Didactique N° 107
« Injecteur Pompe Piézoélectrique ».

INJECTEUR POMPE
PIEZOELECTRIQUE

Came d’injection

Chambre a haute pressi

Soupape d’arrét

Ressort de I'injecteur
et chambre a ressort

Piston de fermeture

Aiguille de
haute pression

Aiguille de la soupape

Piston de la pompe

Leviers

on

Actionneur
piézoélectrique

Retour de
carburant

Aiguille de haute
pression

D111-29
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REGENERATION ACTIVE DU FILTRE A PARTICULES

Lorsque le degré de saturation du filtre a
particules est de 50 %, 'unité de commande du
moteur active la régénération active qui dure en-
tre 10 et 15 minutes.

Si la régénération n’est pas possible dans la
mesure ou les conditions de conduite requises
ne sont pas réunies et si le degré de saturation
s'éleve a 55 %, la régénération durera environ
30 minutes.

Si méme comme ¢a, la régénération ne peut
pas étre activée, lorsque le degré de saturation
atteint 60 %, I'unité de commande active le té-
moin K231 pour avertir le conducteur du besoin

de réaliser un cycle de conduite de 10 minutes a
60 km/h.

Si le conducteur ne réalise pas cette opéra-
tion et si le degré de saturation du filtre a particu-
les atteint 70 %, I'unité de commande du moteur
active le témoin de préchauffage K29, celui de
'EOBD K83 et celui du filtre a particules K241,
afin d’avertir du besoin que le véhicule soit em-
mené a un Service puisqu’a ce point, la régéné-
ration active ne peut étre réalisée qu'au moyen
de l'appareil d’autodiagnostic.

Débitmeétre d’air massique G70

Capteur de pression
différentielle G450

Témoin de préchauffage K29

Témoin des émissions

d’échappement K83

Unité de commande du
moteur, Jxxx

Témoin du filtre a
particules K231

Filtre a particules

Tableau de bord J285

D111-30
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MOTEUR BMN. SCHEMA ELECTRIQUE DES FONCTIONS
-

I .

s] FIF63

SB21 D D SB13

S

K29 K83 K115 K231 g0

®©®

J104
| =" |
J234 G39 219 (s
’ H—e0
1‘ 2 3 4 6
B49 BES BE‘E BSDS B89 ‘B[ngmlm B77 B10 B3 §g?
© J248
B1 B2 B4 A31 A46 A1l B37 B16 B53 B23 B75 B9 A9 A26 A23 A49 A24 A50
§ ! 00 b1 b1 0 b0 8
rg,,,‘? 77777777 ! 1 1 Sl 1?3?2?5?6?
1| |2 ®© ® L®
= N240 2 |N241 2() G527 || ,() G506 | ,( G507 G500 G212 G466
T B N K
I S— |
LEGENDE
E45 Commutateur du GRA G83 Capteur de température a la sortie du radiateur
E227 Interrupteur du GRA (set) G185 Capteur de position de I'accélérateur
F/F63 Capteurs de position du frein G450 Capteur de pression des gaz d'échappement
F1 Commutateur de pression de 'huile G466 Soupape de recirculation des gaz d’échappement
G6 Pompe a carburant G476 Capteur de position de I'embrayage
G17 Capteur de température extérieure G500 Capteur de position des aubes du turbocompresseur
G28 Capteur de régime du moteur G506 Capteur de température a I'entrée du filtre a particules
G31 Capteur de pression de suralimentation G507 Transmetteur de température du turbocompresseur
G39 Sonde lambda G527 Capteur de température a la sortie du filtre a particules
G40 Capteur de position de I'arbre a cames J49 Relais pour la pompe électrique a carburant
G42 Capteur de température de I'air d’admission J104 Unité de commande pour 'ABS/ESP
G62 Capteur de température du liquide de refroidissement J179 Unité de commande pour les bougies d’'incandescence
G70 Débitmetre d’air massique J234 Unité de commande pour l'airbag
G79 Capteur de position de I'accélérateur J248 Unité de commande du moteur SIMOS PPD1.2
G81 Capteur de température du carburant J285 Tableau de bord
G212 Capteur de position de la soupape de recirculation J293 Unité de commande des ventilateurs.
des gaz d’échappement J317 Relais d’alimentation de la borne 30
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D SB23 sB27 D D SB15 D SC43 D SCs SCZm SB24 DSAS D
N316 1] N75 0 10’ N345 Jag 3! 10 20 @70 N51*
®
©
reppeplir e
2 2 2 5 Zﬁ =
1) G6
D‘F 5‘0 ‘ |
J 0
B6 B24 A29 A15 B64 B86 B72 B30 B63 B52 B60 B82 B40 B18
A19 A56 A41 A4 A30 B76 B38 B62 B78 B17 B61 B84 B39 B83 B15 A39 A40 A38 A37 A53 A52 A42 A58 A57  A27 A28 A12 B47
| |iii ihiiiiﬁh | | iii iii |
10 20 o0 4 s 60 20 a0 4] 10
1? 2? 3? 4? 5? 1 ! 1 s[f 2 1
' E‘ 112(3 1 2] 3
© Lo it o] ©e] e €O @
V157 G42 G31 G79 G185 o) G81 2 G83 2(G62 G28 G40 V177 fa V7
S L
8 D111-31
J519 Unité de commande du réseau de bord
J527 Unité de commande pour la colonne de direction
J533 Gateway
K29 Témoin de préchauffage
K83 Témoin des émissions d’échappement CODAGE DES COULEURS
K115 Témoin du systeme immobiliseur électronique ) )
K231 Témoin du filtre & particules diesel — S!gnal d entree.
N51* Résistance de préchauffage du collecteur d’admission F— 5'9”5“ de'sortle. 3
N75 Soupape de régulation de la pression de suralimentation Alimentation en positif.
N240/1/2/3  Soupapes piézoélectriques des injecteurs pompes Masse.
) . - B Signal bidirectionnel.

N316 Soupape de commande des clapets d’admission différée Signal CAN-Bus
N345 Soupape de commutation du radiateur des gaz d'échappement 9 ’
Q10/11/1213  Bougies de préchauffage SIGNAUX SUPPLEMENTAIRES
v7 Ventilateur pour le liquide de refroidissement Contact B86 Signal de « borne 50 », mise en marche.
V157 Moteur pour clapet du collecteur d’'admission Contact B72 Cable « K » de diagnostic.
V177 Ventilateur secondaire pour le liquide de refroidissement. Contact B64 Signal de « borne DF », charge de l'alternateur.
219 Chauffage pour la sonde lambda
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MOTEUR BMN. AUTODIAGNOSTIC

AUTODIAGNOSTIC

Les fonctions d’autodiagnostic pouvant étre
exécutées a travers les options Fonctions Gui-
dées ou Localisation Guidée des Défauts pour le
moteur BMN sont disponibles sur le CD de Mar-
que V08.31.

En raison des similitudes qui les unissent, les
moteurs BKD, AZV, BMM et BMN ont pu étre re-
groupés sous les mémes fonctions.

Localisation guidée des défauts Seat V08.31.00 21/12/2005
Altea 2006>

2006 (6)

Berline

BMN 2,0 | TDI 125 kW

Choix de la fonction / du composant

+ Moteur
+ 01. Moteur BKD/AZV/BMM/BMN
+ 21 - Charge
+ Composants mécaniques
+ Composants électriques

4 Mode de Allera Imprimer
fonctionnement

D111-32

Localisation guidée des défauts Seat V08.31.00 21/12/2005
Altea 2006>

2006 (6)

Berline

BMN 2,0 I TDI 125 kW

Test de fonctionnement

Interroger la mémoire des défauts

Aucun défaut n’a été détecté dans le
filtre a particules 2-

1.- Changez le filtre a particules

2.- Adaptation (rétablir masse de a4
cendres) 5
3.- Vérifier adaptation (masse de
cendres)
4.- Vérifier le filtre a particules
| 5.- Annuler
o | g A

D111-33
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Telle est la raison pour laquelle certaines des
vérifications et des fonctions ne sont pas disponi-
bles pour quelques-uns des moteurs précédem-
ment cités. Une explication des nouvelles
fonctions valables pour le moteur 2,0 L TDi de 125
kW est donnée ci-apres.

21 CHARGE

Dans le groupe de réparation 21, il est possi-
ble de vérifier le systéme de suralimentation.

Ce plan de vérifications s’avére spécialement
utile si 'on soupconne l'existence d'un défaut
dans le systeme de suralimentation, que l'origine
de ce défaut soit mécanique ou électrique.

Sous la rubrigue « composants mécani-
ques », il est possible de créer un plan de vérifi-
cations de I'étanchéité des conduits d’admission.

Par ailleurs, sous la rubrique « composants
électriques », il est possible de vérifier les cap-
teurs et les actionneurs étant propres au sys-
teme de suralimentation du moteur.

26 — SYSTEME D’ECHAPPEMENT

Dans ce groupe de réparation, il est possible
d’accéder au test de fonctionnement « change-
ment du filtre a particules ».

En exécutant ce test, I'unité de commande
vérifie I'état des capteurs propres au filtre a par-
ticules.

De plus, il est possible d’avoir accés au menu
nous permettant de vérifier si I'adaptation de la
masse de cendres est correcte, ainsi que I'état
du filtre & particules.

Toutes les fonctions disposent d’'un menu
guidé et de documents complémentaires a con-
sulter pour faciliter 'opération choisie.



Localisation guidée des défauts Seat V08.31.00 21/12/2005 F ON CTIONS MOTEUR
Test de fonctionnement g&e;é‘)% Les fonctions d'autodiagnostic pouvant étre
Ll S— exécutées pour le moteur BMN sont les mémes
’ gue celles dont dispose le moteur 2,0 L 16 V TDi
de 103 kW.
+ Moteur . ) L . l
+ 01. Moteur BKD/AZV/BMM/BMN Quoi quil en soit, il convient de souligner
+ Fonctions moteur I'existence de deux nouvelles fonctions liées
Coder I'unité de commande du moteur au filtre a particules .
Changer I'unité de commande du moteur . .
Vérifier la tension d’alimentation - comparaison de la masse de suie : cette
CGt!¥er1désactiverée régulateur de vitesse fonction permet de régler la valeur de cendres
eririer la pression de compression ’ - . .
Purge du systome de carburant d'huile du filtre. Cette valeur varie selon que
Lecture des blocs de valeurs de mesure l'unité de commande ou le filtre & particules a été
Adapter 'immobiliseur a I'unité du moteur 4
Interroger et effacer la mémoire des défauts SAE Change(_e) O_u pas. L.
Créer le code d’agrément - activation de la régénération : cette fonc-
GenpEllEen o [ nEees (o sl tion permet d’entamer la régénération active du
Activation de la régénération . R . \ L,
filtre a particule, ce que I'on appelle la « régéné-
PR T aters || impioer Al P ration en Service ». L'appareil de diagnostic réa-

lise un processus guidé qui indique I'état dans
b111-34  lequel se trouve la régénération et les opérations
complémentaires gque le technicien doit réaliser.
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MOTEUR BWA. CARACTERISTIQUES

Turbocompresseur

Distribution

Conduit d’admission

Radiateur pour I’air
d’admission

D111-35

Le moteur Turbo FSI de I'Altea FR est un déri-
vé du moteur 2,0 L FSI atmosphérique auquel
le turbocompresseur a été ajouté et auquel
d’autres modifications et améliorations ont été ap-
portées, qui lui permettent d’atteindre une puis-
sance maximum de 147 kW.

Le bloc est en fonte grise et a été soumis a un
processus de brunissage au jet de liquide.

Le vilebrequin a été renforcé pour les exi-
gences de ce moteur et il incorpore un nouveau
pignon pour l'actionnement de la courroie den-
tée de la distribution.

L’ensemble des arbres équilibreurs a été doté
d’'un pignon a étages qui permet de réduire I'ef-
fort auquel la chaine est soumise.

La désaération des vapeurs d’huile du carter
et la désaération des vapeurs provenant du filtre
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a charbon actif ont été modifiées puisqu'’il s’agit
d’un moteur turbo-alimenté.

Pour I'épuration des gaz d’échappement, il in-
corpore un précatalyseur, un catalyseur, une
sonde lambda a régulation continue et une son-
de lambda conventionnelle.

La vanne de recirculation de l'air du turbo-
compresseur est a actionnement entiérement
électrique.

Une pompe électrique de post-circulation
du liquide de refroidissement a été ajoutée et le
thermostat est conventionnel, sans résistance
électrique.

Il incorpore un volant d’inertie & double masse
pour absorber les efforts.

L’arbre & cames d’admission actionne aussi
la pompe a vide.



DONNEES TECHNIQUES

Lettres MOtEUN ......c.vvvviiiieeeiieeiiiie e BWA
CyliNdrée .........cooveveeeeeeeeeeeeenn, 1948 cm®
Alésage X COUrSE .........uvvvvvvnnnnns 82,5x 92,8 mm
Rapport de compression .........ccccceeevveeeee. 10,3:1
Couple maximum ............... 280 Nm, entre 1.800
et 5.000 tr/mn
Puissance maximum .......... 147 kW a 5.100 tr/mn
Carburant ..........cccceeeeennnnnne Sans plomb 98 octa-

nes (le sans plomb 95
octanes est accepté en
acceptant une perte de

puissance)
Systéme d'injection .................... Injection directe
Gestion du moteur ........... Bosch Motronic M.E.D
9.1 Réglementation antipollution .............. EU IV

Traitement des gaz d’échappement .... Pré-cata-
lyseur et cataly-
seur

Le moteur 2,0 L TFSI présente les caractéris-
tiques suivantes :

- turbocompresseur intégré au collecteur
d’échappement ;

- technologie de 4 soupapes par cylindre ;

- 4 cylindres en ligne ;

- distribution variable ;

- électropompe pour la post-circulation du li-
quide de refroidissement ;

- systeme d’alimentation de carburant sans
retour ;

- injection directe d’essence dans la chambre
de combustion ;

- injection avec valeur lambda = 1.

MOTEUR BWA
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MOTEUR BWA. MECANIQUE

ELEMENTS MECANIQUES
BLOC MOTEUR :

La surface des cylindre a été traitée par bru-
nissage au jet de liquide, ce qui écourte la pério-
de de rodage et réduit la consommation d’huile. Il
s’agit d'une variante du brunissage en deux éta-
pes auquel on a ajouté deux opérations :

D’'une part, on rabaisse les écrasements et
les décollements de matériel sur la surface
des cylindres par une procédure de haute pres-
sion. Grace a cette opération, on obtient une sur-
face presque dénuée de toutes impuretés
métalliques. D’autre part, on adoucit les bords
de fracture et les aspérités résiduelles aux
extrémités produites par le jet de liquide.

Des injecteurs d’huile sont vissés au bloc
pour le refroidissement de la jupe des pistons.

PISTONS, BIELLES ET VILEBREQUIN

La téte des pistons est adaptée au mélan-
ge homogeéne et leur jupe n’est pas circulaire
pour alléger leur poids.

Les bielles sont trapézoidales dans la zone
du pied pour une meilleure distribution de I'effort.
Elles sont perforées pour le refroidissement a
I'huile et soudées par points de rupture.

Le vilebrequin est en acier forgé et la taille
des colliers d'attaque a été augmentée dans les
coussinets du béti et de la bielle afin d’obtenir
une plus grande rigidité. A I'extrémité, il incor-
pore un pignon a géométrie spéciale pour
'actionnement de la courroie de distribution.

CULASSE

Dans l'arbre a cames d’admission, une triple
came a été usinée afin d’actionner la pompe a
haute pression de carburant.

Dans la culasse, on a modifié :

- les soupapes d’échappement remplies de
sodium ;

- le sieége blindé des soupapes d’admission et
d’échappement ;

- les culbuteurs a galets sont plus rigides pour
réduire la largeur des cames et des galets ;

- les ressorts de soupapes sont les mémes pour
'admission et pour I'échappement, avec une plus
grande taille que dans le moteur atmosphérique.
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Pied de bielle a géométrie

trapézoidale

Collier d’attaque
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ACTIONNEMENT DE LA COURROIE
DENTEE

Dans le moteur TFSI, la courroie dentée est
soumise a de fortes exigences en raison de fac-
teurs tels que :

- la plus grande force a produire par l'arbre a
cames sur les soupapes en raison de la taille
des ressorts des soupapes ;

- l'actionnement de la distribution variable
avec de I'huile a pression ;

- 'actionnement de la pompe a haute pres-
sion de carburant.

Cela entraine des oscillations de la courroie
dentée qui sont transmises aux arbres a cames
sous forme d'oscillations de deuxiéme ordre.
Pour mitiger le probleme, on a opté pour un pi-
gnon de vilebrequin de forme elliptique, qui
prend le nom de pignon CTC (crankshaft tor-
sionals cancellation = annulation des tor-
sions du vilebrequin).

Au début du cycle de travail, la courroie recoit
une forte charge, qui a été réduite par I'action du
pignon, puisque sa partie la plus plate permet
une légére distension de la courroie. Les efforts

ARBRES EQUILIBREURS

L'ensemble des arbres équilibreurs, qui inte-
gre la pompe a huile et les arbres eux-mémes,
présente quelques nouveautés par rapport a
celui monté sur le moteur 2,0 L FSI :

- le pignon d’actionnement des arbres équili-
breurs est a étages ;

- la transmission du mouvement d’'un arbre a
un autre ne se fait plus par la denture des con-
trepoids, mais par d’autres dentures usinées
dans les arbres eux-mémes. Cette séparation de
la dentelure et des contrepoids apporte un plus
grand équilibre ;

- le pignon de la pompe a huile est plus large ;

- et le carter de fonction a pression en alumi-
nium a été optimisé en termes de résistance.

Il faut tenir compte du fait que I’ensemble ne
peut étre ni changé ni démonté partiellement.
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exercés sur la courroie peuvent donc étre
réduits, tout comme, par conséquent, les oscilla-
tions de deuxiéme ordre des arbres & cames. en
los arboles de levas.

Engrenage entre moteur et
arbres équilibreurs (1:2)

Engrenage entre
contrepoids (1:1)

Contrepoids

Pignon a étages Contrepoids
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MOTEUR BWA. MECANIQUE

PIGNON A ETAGES

Coussinet de glissement

Ressorts arqués

PIGNON A ETAGES

Les irrégularités cycliques auxquelles la
courroie dentée de la distribution est soumise af-
fectent aussi la chaine de I'ensemble des arbres
équilibreurs.

A des régimes élevés, ces irrégularités sont a
l'origine de bruits alors qu’'a de bas régimes, el-
les sont porteuses de passages a zéro spéciale-
ment dangereux pour le moteur car la pompe a
huile est intégré a I'ensemble des arbres équili-
breurs et sont a I'origine d'efforts pulsatoires sur
la chaine.

Alors que dans le moteur FSI atmosphérique,
les irrégularités étaient d’environ 0,8 degré du vi-
lebrequin, dans le moteur TSFI, ces irrégularités
atteignent 2 degrés.

Pour y remédier, le pignon d’actionnement
des arbres équilibreurs peut étre désaccou-
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plé. Sa structure est formée de deux éléments
qui peuvent étre décalés I'un par rapport a I'autre
—le moyeu et le pignon- qui sont reliés par deux
ressorts arqués poses sur le coussinet de glisse-
ment.

L’effet est similaire a celui d’'un volant a
deux masses. Lorsque le vilebrequin accélére,
cette accélération n’est pas directement transmise
aux arbres équilibreurs. En effet, le pignon absor-
be I'accélération en parvenant a une rotation plus
uniforme de toute la chaine et, par conséquent,
des arbres équilibreurs.

En décélérant, I'effet est le méme, mais en
sens inverse.

En cas de défaut du pignon, I'ensemble des
arbres équilibreurs doit étre changé dans son
entier.



Prise de liquide de refroidissement

Réglette
d’emprison-

nement FAT
¥

MODULE TURBOCOMPRESSEUR -

COLLECTEUR D’ECHAPPEMENT

Le turbocompresseur et le collecteur d’échap-
pement forment un tout, ce qui optimise I'espace
et permet de rapprocher encore plus le pré-cata-
lyseur du moteur.

Un silencieux a résonance a été placé a la
sortie de la turbine d’admission du turbocompres-
seur afin de réduire le bruit des pulsations de la
pression.

Du cété de I'aspiration, une prise a été prévue
pour les vapeurs d’huile et une autre pour les va-
peurs de carburant.

Le limiteur de pression de suralimentation
N75 et la soupape électrique pour la recirculation
de l'air N249 sont adossées au turbocompres-
seur.

Le turbocompresseur est refroidi par de I’eau
et de I’huile. La limitation de la pression de sura-
limentation est assurée par un clapet de décharge
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Entrée de vapeurs du carter

Entrée de
vapeurs du
réservoir a
charbon actif

Entrée d’huile

Electrovanne de
recirculation d’air
en décélération
N249

Prise de liquide de

refroidissement
Sortie d'huile
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(wastegate) contrélé par le limiteur de pression de
suralimentation N75.

Un sonde lambda a régulation continue et un
pré-catalyseur sont placés derriere I'ensemble.

Le module turbocompresseur - collecteur
d’échappement est fixé par le bas au moyen
d’une réglette qui le plaque contre la culasse.

A Tintérieur du collecteur d’échappement, on
trouve une nervure d’écartement qui sépare les
conduits des cylindres 1 et 4 et 2 et 3, selon
l'ordre d’allumage. Cette nervure empéche les
gaz d’échappement d’arriver jusqu’aux con-
duits des autres cylindres. Cela permet d'obte-
nir un flux uniforme des gaz d’échappement sur
la turbine, ainsi qu’'une meilleure réponse du tur-
bocompresseur.



MOTEUR BWA. MECANIQUE

Vapeurs de carburant
vers le couvercle des soupapes

Capteur de
température de
Iair

Unité de commande du papillon )
Electrovanne pour le
systéme a charbon actif

ADMISSION

Le collecteur d’admission loge le capteur de
température de I'air G42, les clapets d’admission,
le moteur d’actionnement de ces derniers -V157—
et le potentiometre de position G336.

Les éléments suivants sont adossés au col-
lecteur d’admission : I'électrovanne du réservoir
a charbon actif N80, une partie du systeme d’ali-
mentation du carburant et I'unité de commande
du papillon J338, avec ses capteurs angulaires
G187 et G188.

Les clapets d’admission visent essentielle-
ment a améliorer le mélange ; ils restent donc
fermés dans les situations suivantes :

- au cours du démarrage pour améliorer le
remplissage des cylindres ;

- au ralenti avec le moteur a froid ;
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Carburant a haute
pression
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- a de faibles charges, entre 1 000 et 2 700 tr/
mn, environ ;

- au cours des phases de décélération.

A de faibles charges, entre 2 700 et 5 000 tr/
mn, ils s’ouvrent doucement et restent ouverts
dans toutes les autres situations.

D’autre part, a I'entrée du collecteur d’admis-
sion, on a eu recours a un papillon a gaz dont les
potentiometres de position ont été remplacés par
des capteurs magnétorésistifs sans contact.
La durabilité de ces composants est ainsi ameé-
liorée, tout comme leur mesure puisqu’ils ne sont
plus influencés par des facteurs tels que la tem-
pérature, ce qui réduit les possibilités d’erreur.

Le filtre pour I'air d’admission est intégré au
couvercle du moteur.



Triple came

Arbre a cames d’admission

Conduite de haute pression

ALIMENTATION EN CARBURANT

Le systéme d’'alimentation de carburant est fort
semblable a celui du moteur 2,0 L FSI de 110 kW.

La pompe a carburant a haute pression est
actionnée par une triple came située au bout de
I'arbre a cames, au lieu de I'étre par deux cames,
comme dans le moteur atmosphérique. Cette
pompe contient la valve doseuse de carburant et le
capteur de basse pression, situé a I'entrée du car-
burant.

L’'unité de commande du moteur envoie un si-
gnal pulsatoire a l'unité de commande de la
pompe a carburant pour que cette derniere ac-

39

Limiteur de pression

du carburant N276 R
Pompe a haute

pression

Capteur de basse

pression du
carburant
G410
Capteur a haute pression
de carburant G247
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tionne la pompe électrique de I'intérieur du réser-
voir afin de ne fournir que la quantité de car-
burant nécessaire, réduisant ainsi la consomma-
tion électrique.

Tout comme dans le moteur atmosphérique,
le circuit d'alimentation n’est pas doté d’un re-
tour de carburant.

L'injecteur de carburant n'est doté que l'un
seul orifice de sortie qui génere un flux d’injec-
tion spiroidal et dont I'angle de flexion du jet est
de 10 degrés par rapport a I'’horizontale.



MOTEUR BWA. MECANIQUE

Sortie du radiateur

SYSTEME DE REFROIDISSEMENT

Concernant le moteur TFSI, le systeme de re-
froidissement a été modifié par rapport a celui
dont était doté le moteur atmosphérique. En ef-
fet, une pompe électrique a été ajoutée pour la
post-circulation du liquide de refroidisse-
ment.

En arrétant le moteur et compte tenu des hau-
tes températures atteintes dans le turbocom-
presseur, une surchauffe de I'huile se produit.
Cette huile s’accumule dans I'axe de la turbine et
est carbonisée, ce qui compromet gravement la
durabilité du turbocompresseur.

Une pompe a eau supplémentaire entierement
électrigue a donc été montée afin de permettre la
circulation de I'eau lorsque le moteur est a
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Iarrét. L'eau circule du radiateur au turbocom-
presseur, dans le sens contraire a celui quelle
suivrait si le moteur était en marche.

L’eau peut circuler jusqu’a 15 minutes apres
la déconnexion de l'allumage, en fonction de la
température qui a été atteinte.

La pompe électrique est située dans la par-
tie inférieure avant de 'aube du moteur et est
fixée au bloc moteur au moyen d’un support.

Aprés l'arrét du moteur, le ventilateur peut
continuer a fonctionner pendant un temps et a
une vitesse calculés par I'unité de commande du
moteur en fonction de la température du moteur,
de la température extérieure et du mode de con-
duite.



Sortie de vapeurs d’huile vers le
turbocompresseur

Canal de circulation pour
les vapeurs de carburant
vers le turbocompresseur

Labyrinthe

Entrée des vapeurs \

de carburant SoupAape
d’arrét

Soupape
d’arrét

VENTILATION DES VAPEURS DU
CARTER ET DE CARBURANT

Dans le moteur TFSI, la désaération des va-
peurs d’huile est entierement nouvelle car,
s’agissant d’un moteur turbo-alimenté, la régula-
tion de la pression a I'intérieur du moteur est plus
complexe.

Les vapeurs d’huile du carter entrent dans le
couvercle des soupapes pour aller se méler aux
vapeurs provenant de la culasse. La fine sépara-
tion de I'huile se trouvant en suspension se fait
dans le labyrinthe incorporé au couvercle des
soupapes.

Le clapet de régulation situé a I’extérieur
du couvercle des soupapes permet un flux
plus ou moins grand de vapeurs d’huile vers le
conduit d’admission.

Il se compose de deux valves unidirectionnel-
les, de sorte que le flux de vapeurs se dirige vers le
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collecteur d’admission s'il y a dépression ou vers
le coté aspirant du turbocompresseur a travers un
canal intérieur au couvercle des soupapes, en cas
de pression dans le collecteur d’admission.

Les vapeurs du réservoir a charbon actif
disposent également d’un propre systeme de ré-
gulation. Aprés avoir traversé I'électrovanne du
systeme a charbon actif, les vapeurs arrivent a
une valve pneumatique qui les réoriente :

- directeur vers le collecteur d’admission,

- ou vers le couvercle des soupapes ou elles
circulent a travers un conduit intérieur pour sortir
a 'opposé du moteur et arriver au c6té aspirant
du turbocompresseur, ou elles se mélangent a
I'air aspiré.



MOTEUR BWA. TABLEAU SYNOPTIQUE

Consultez
le cahier
didactique:

Consultez le cahier didactique :

&
N.c 68 Capteur de régime du moteur G28 S
page 9

N.c103 Capteur Hall G40
page 8

N.c99 Capteurs de position de
page 24 I'accélérateur G79 et G185

Capteur d’altitude F96
Capteurs du papillon G187
et G188

Capteur de température du liquide
de refroidissement a la sortie du

N: 23926 radiateur G83

- Capteur de température du liquide
de refroidissement G62

N.°35 Capteurs de cliquetis G61 et

page 10  Ge6

N.273 Capteur de pression du collecteur

page 10  d’admission G71

Sonde lambda précédant le
catalyseur G39
N.c73

el Sonde lambda suivant le

catalyseur G130

Capteur de haute pression du
N.©103 carburant G247

page 12 Capteur de basse pression du
carburant G410

Commutateur des feux de stop F
et de la pédale de frein F63

Gateway
N.c99 Capteur de position de J533

page 27  I'’embrayage G476

N.c68 Capteur de température de I'air
page 15 d’admission G299

N.c73 */DF de

page 10  I'alternateur

N.c103 Potentiométre pour les clapets Tableau de

page 11 dans le collecteur d’admission bord J285 I
G336

ra

Capteur de température
extérieure G17

Potentiométre pour les clapets dans le
collecteur d’admission G336
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Unité de commande du moteur J220

Unité de controle de
I'airbag J234

Unité de commande de
I’ABS/ESP J104

c

nité duréseau de
ord J519

o

Emissions

d’échappement
K83

Accélérateur
@ électronique

K132

Immobiliseur
K115



Unité de commande pour la
52), pompe a carburant J538 et
la pompe a carburant G6

Electrovanne du systéeme a
charbon actif N80

Electrovannes
d’injection,
N30 — N33

Transformateurs
d’allumage

1-4 N70, N127,
N291, N292

Limiteur de pression du
carburant N276

Electrovanne pour la limitation de
la pression de suralimentation N75

Electrovanne de recirculation de
I’air pour le turbo N249

Servomoteur pour les clapets du
collecteur d’admission V157

Unité de commande des
ventilateurs J293

Electrovanne pour la distribution
variable N205

Electrovanne pour la post-
circulation du liquide de
refroidissement V51
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Consultez
le cahier
didactique:

N.c 103
page 17

N.c 68
page 20

N.c 103
page 16

N.c 82
page 19

N.c 103
page 15

N.c 67
page 11

N.c 61
page 26

N.c 103
page 14

N.c 103
page 18

N.c 82
page 18
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FONCTIONS EXERCEES

Les fonctions exercées par l'unité de com-
mande du moteur sont les suivantes :

- INJECTION DE CARBURANT,
- ALLUMAGE,

- ADMISSION GUIDEE,

- SYSTEME A CHARBON ACTIF,

- REFROIDISSEMENT ELECTRONIQUE,
- POMPE A EAU ELECTRIQUE,

- EOBD,

- ACCELERATEUR ELECTRONIQUE,

- DISTRIBUTION VARIABLE ET

- AUTODIAGNOSTIC.

La gestion électronique MED 9.1 partage la
plupart de ses composants et de ses fonctions
avec la gestion MED 9.5.10. Les seules différen-
ces gu'elles présentent concernent les compo-
sants requis pour la réalisation des fonctions
ayant trait au turbo telles que la régulation de la
pression de suralimentation, la post-circulation du
liguide de refroidissement et I'électrovanne de
recirculation de l'air en décélération. Quant aux
composants ayant trait a la recirculation des gaz
d’échappement et au collecteur d’admission varia-
ble, ceux-ci disparaissent.

On expliqguera aussi le fonctionnement des
nouveaux composants ou de ceux qui présentent
des changement dans cette gestion électronique.

Le numéro du cahier didactique et la page a
laguelle il est possible de trouver des explications
sur les composants déja connus sont indiqués
dans le tableau synoptique, a cété de chacun de
ces composants.



MOTEUR BWA. CAPTEURS
-

Nous ne présenterons ci-dessous que les capteurs déja connus dans des gestions de moteur
antérieures mais qui présentent une particularités propre a ce moteur.

CAPTEURS DU PAPILLON A GAZ G187 ET ..z

G188 le cahier
Ces capteurs sont du type magnétorésistifs et ils ne  didactique:

présentent pas de contact physique.
lls mesurent I'ouverture du papillon au moyen de si-

gnaux qui varient de facon linéaire mais qui sont antagoni-

gues. lls sont alimentés en 6 volts et travaillent avec des

signaux croisés, c'est-a-dire qu'a I'ouverture du papillon a

gaz, I'un des capteur augmente la tension du signal (de 0

a 4 volts), alors que l'autre la fait diminuer (de 4 a 0 volts). NO73

pagels
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FONCTION DE SUBSTITUTION
A défaut du signal de 'un des capteurs :
- la lampe EPC s’allume dans le tableau de bord,
- les fonctions et les systémes liés au couple moteur,
tels que le TCS et le GRA, se désactivent,
- I'accélérateur fonctionne normalement.
A défaut de signal des deux capteurs :
- la lampe EPC s’allume dans le tableau de bord,
- le papillon se désactive et le moteur ne répond donc
plus aux sollicitudes de la pédale de I'accélérateur,
- le moteur reste a un régime de 1 500 tr/mn.

DEBITMETRE D’AIR MASSIQUE G70

Il est situé a la sortie du filtre & air et est du type « film
chaud a reflux ».

Il calcule la masse d'air aspiré qui entre dans le
moteur. De plus, son signal est utilisé par I'unité de com-
mande du moteur a défaut de signal de I'un des deux cap-
teurs du papillon a gaz pour la vérification du signal du
capteur non défectueux.

N.° 68
pagel4
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COMMUTATEURS DE FREIN
F/F63

Pour percevoir le signal de la pédale de frein
actionnée, le commutateur de frein mécanique
précédent, situé sur la pédale de frein, a été rem-
placé par un autre commutateur situé dans la
pompe de frein et se composant lui aussi de
deux capteurs Hall.

D111-52

A Tintérieur de la pompe de frein, on trouve un Anneau
anneau métallique solidaire au piston de la Piston de la métallique
pompe qui, en se déplacant, entraine une varia-
tion du champ magnétique qu’enregistrent les
capteurs Hall.

Grace a l'électronique du capteur, le signal
est traité et envoyé a l'unité de commande du
moteur et au réseau de bord pour I'allumage des
feux de stop.

En cas de défaut du capteur ou a défaut de
'un des signaux, les feux de stop restent allu-
més méme lorsque la pédale de frein n’est pas
actionnée.

Piston de la pompe

D111-53
Le capteur est alimenté par un positif de la e
borne 15.
Il génére deux signaux dont la sortie se fait ®
pas différentes bornes, de facon a ce que la w15
plausibilité des signaux puisse étre vérifiée. l
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MOTEUR BWA. INJECTION DE CARBURANT

MODES D’INJECTION

Le moteur TFSI est capable d’injecter du
carburant de deux fagons, I'une pour le démar-
rage a froid et I'autre dans le cadre du fonction-
nement normal du véhicule.

MODE D’INJECTION DOUBLE

Ce mode de fonctionnement est destiné au
chauffage rapide du catalyseur pendant la
phase a froid.

Les clapets du collecteur d’admission restent
fermés durant toute la durée de ce mode.

Du carburant est injecté au cours de I'admis-
sion, & environ 300° du vilebrequin avant le
PMS. Cette avance permet de gagner du temps
afin de permettre au carburant et a I'air de se
mélanger, pour l'obtention d’'un mélange beau-
coup plus homogéne. Ensuite, au moment de la -
compression, déja, une deuxieme injection a
lieu, & environ 60° avant le PMS. Il s'agit 1a de
l'injection d'une petite quantité de carburant.
Cela permet non seulement de faire en sorte que
le mélange soit un peu plus riche autour de la
bougie, mais aussi de retarder I’allumage. Les
deux cycles d’injection donne lieu a lambda 1.

Grace a ce retard de l'allumage, le mélange
s'enflamme alors que la soupape d'échappement
est déja ouverte ; lorsque les gaz d’échappe-
ment arrivent au catalyseur, ils sont donc plus
chauds et ce dernier peut atteindre rapidement sa D111-55
température de service.

MODE D’INJECTION AVEC LE CATA-
LYSEUR A TEMPERATURE DE SERVICE

Sous ce mode, une seule injection a lieu
autour de la bougie grace a l'orientation de
I'orifice de sortie de l'injecteur, avec une certaine
avance déterminée par I'unité de commande en
fonction des signaux qu’elle recoit des capteurs.

Sous ce mode de fonctionnement, les clapets
restent entierement ouverts afin de ne pas géner
le flux d’air.

D111-56
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MOTEUR BWA. RECIRCULATION DE L’AIR

/' Décélération

Air aspiré provenant
du filtre a air

Avec charge

Limiteur de pression de
suralimentation N75

Soupape de
recirculation d’air en
décélération N249
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GESTION ELECTRIQUE DE LA RECIRCULATION DE L’AIR EN

DECELERATION

Lors de la décélération du moteur, de la
pression s’accumule du cé6té foulant du tur-
bocompresseur dans la mesure ou le papillon
ne se ferme pars complétement et que le turbo
géneére encore de la pression de suralimentation.

Cette pression accumulée freine la roue de
la turbine, de sorte que le turbocompresseur
perd de la vitesse et la pression de suralimenta-
tion se réduit donc. Cela provoque un creux a
I'accélération lorsque le turbocompresseur crée
a nouveau de la pression d’alimentation.

Pour éviter ce creux, une soupape de recir-
culation d’air a été montée ; elle ouvre le passa-
ge a un conduit qui relie la roue de la turbine au
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cbté aspirant du turbocompresseur, empéchant
ainsi que de la pression ne s’accumule dans la
roue de la turbine.

Dans le moteur TFSI, cette soupape de recir-
culation d’air N249 est situé dans le turbocom-
presseur lui-méme et son actionnement est
entiérement électrique.

Cet ensemble est plus résistant que la ver-
sion pneumatique précédente.

La soupape s’ouvre au cours de la décéléra-
tion et du cycle de passage des rapports lorsque
le moteur est couplé a une boite de vitesses
automatique.



MOTEUR BWA. SCHEMA ELECTRIQUE DES FONCTIONS

MOTEUR BWA
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LEGENDE

C Alternateur

F/F63 Commutateurs de frein.

G Jauge.

G6 Pompe a carburant.

G28 Capteur de régime du moteur.

G39 Sonde lambda & I'entrée du pré-catalyseur.

G40 Capteur Hall.

G42 Capteur de température de I'air d’admission.

G61 Capteur de cliquetis I.

G62 Capteur de température du liquide de refroidissement.

G66 Capteur de cliquetis II.

G70 Débitmetre d'air massique.

G71 Capteur de pression du collecteur d'admission.

G79 Capteur | de la position de l'accélérateur.

G83 Capteur de température du liquide de refroidissement
a la sortie du radiateur.

G130 Sonde lambda & la sortie du catalyseur.
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G185
G186
G187
G188
G247
G336

G410
G476
J104
J220
J234
J235

J271
J285
J293

Capteur Il de la position de I'accélérateur.
Actionneur du papillon.

Capteur | du papillon.

Capteur Il du papillon.

Capteur de haute pression du carburant.

Potentiomeétre pour le clapet dans le collecteur
d'admission.

Capteur de basse pression du carburant.
Capteur de position de I'embrayage.
Unité de commande de I'ABS.

Unité de commande du moteur.

Unité de commande de l'airbag.

Relais d’alimentation de I'électropompe pour la post-
circulation du liquide de refroidissement V51

Relais d'alimentation.
Unité de commande du tableau de bord.
Unité de commande des ventilateurs.
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J519 Unité de commande du réseau de bord.
J527 Unité de commande de la colonne de direction. CODAGE DES COULEURS
J533 Gateway. mmsmm Signal d'entrée.
J538 Unité de commande de la pompe a carburant. msmsmm - Signal de sortie.
N30/33  Electrovannes d'injection. = Alimentation en positif.
N70/127/ Transformateurs d’'allumage des cylindres 1 & 4 e Masse.
291/292 mmmsm Signal bidirectionnel.
N75 Electrovanne pour la limitation de la pression de sur- Signal CAN-Bus.
alimentation
N80 I?Iectrovanne du systeme a charbon actif. SIGNAUX SUPPLEMENTAIRES
N205 Electrovanne pour la distribution variable. Contact B18 Régulateur de vitesse on/off.
N249 Electrovanne de recirculation de I'air pour le turbo. Contact B86 Cable « K » de diagnostic.
N276 Limiteur de pression du carburant.
V7 Ventilateur principal pour le liquide de refroidissement.
V51 Pompe pour la post-circulation du liquide de refroidissement.
V157 Servomoteur pour les clapets du collecteur d'admission.
V177 Ventilateur secondaire pour le liquide de refroidissement.
J519 Unité de commande du réseau de bord.
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MOTEUR BWA. AUTODIAGNOSTIC

Localisation guidée des défauts Seat V07.29.00 27/09/2005
R A Altea 2006>
Choix de la fonction / du composant 2006 (6)
Berline
Sélectionner la fonction ou le BWA 2,0 L TFSI 147 kW
composant
+ Moteur

+ 01. Moteur BWA
+ 01 - Systémes autodiagnosticables
+ 01 — Moteur BWA

+ Cablage pour ’'ABS

+ Cablage pour le systeme d’airbag
Signal de choc

+ Connexions a la boite de vitesses 09G

+ Cablage unité de c. ventilateurs p. liquide de refroid.
Dispositif d’activation du ventilateur du radiateur

+ Cablage pour le tableau de bord
Signal du régime
Signal de vitesse

4 Local. guidée Module de Imprimer Imprimer Aide >
des défauts mesure
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FONCTIONS MOTEUR

Sous cette rubrique de la localisation guidée
des défauts, nous trouvons les processus requis
aux fins d’exécuter les fonctions suivantes :

Coder I'unité de commande.

Changer l'unité de commande du moteur.

Adapter I'unité de commande a UC papillon.

Lire le bloc de valeurs de mesure.

Créer le code d’'agrément.

Adapter la pompe a carburant.

Adapter I'immobiliseur au changement de
l'unité du moteur.

Localisation guidée des défauts Seat V07.29.00 27/09/2005
- Altea 2006>
Test f 1 t
est de fonctionnemen 2006 (6)
Berline

Coder I'unité de commande du moteur BWA 2,0 L TFSI 147 kW

Initialisation

Dans ce programme de controle, les
étapes suivantes sont a suivre :

- Consulter la valeur de codage
enregistrée dans I’'unité de commande du
moteur

- Coder a nouveau I'unité de commande
du moteur.

Pour ce faire, vous devez disposer du
matériel suivant :

- VAS 5051 / VAS 5052

4 Mode de Aller a Imprimer Aide
fonctionnement

D111-61
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CABLAGES ET CONNEXIONS

Dans le graphique de gauche, certains des
signaux qui peuvent étre vérifieés ont été pris en
exemple. Il s’agit notamment du signal de choc
de l'airbag, des signaux entre le tableau de bord
et 'unité de commande du moteur et du signal
d’excitation des ventilateurs.

Localisation guidée des défauts Seat V07.29.00 27/09/2005
A - Altea 2006>
Choix de la fonction / du composant 2006 (6)
At . Berline
Sélectionner la fonction ou le BWA 2,0 L TFSI 147 kW
composant ?
+ Moteur

+ 01. Moteur BWA
+ 01 - Systéemes autodiagnosticables
+ 01 — Moteur BWA
+ Fonctions - moteur
Coder I'unité de commande
Changer I'unité de commande du moteur
Adapter I'unité de commande a UC papillon
Lire le bloc de valeurs de mesure
Créer le code d’agrément
Adapter la pompe a carburant

Imprimer Aide

Autodiagnostic Allera
du véhicule
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CODAGE

L'une des fonctions disponibles et qui présent
des nouveauté est le codage de I'unité de com-
mande du moteur. En effet, le codage se fait dé-
sormais en octets, c’est-a-dire par codage long.

Tout d’abord, il faut consulter le code existant,
puis, si nécessaire, introduire une nouvelle
valeur en tenant compte du fabricant, du véhi-
cule, du marché de vente, de la réglementation
antipollution, du type de boite de vitesses, du
type de traction, du climatiseur, du régulateur de
vitesse et du refroidissement électronique.
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