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L' enseigne au service des réparateurs multimarques.

-La signalétique personnalisée
-L' image de marque liée a la sécurité et a la qualité
-La déclinaison compléte d'outils et de produits
facilitant la vie au quotidien -L'assistance technique privilégiée (Hotline)
-Le plan de formation répondant aux exigences du
marché
-Le catalogue électronique multimarques permettant
réactivité et précision

L'accés aux meilleures technologies et équipements
pour la maintenance et la réparation.

Les outils de communication efficaces et adaptés au
marché.

-Le programme annuel d'actions promotionnelles pour
développer vos ventes et accentuer votre visibilité

-Les supports de communication modernes et de
proximité (Radio, affichage, publipostage...)

Luc Alphand
He joignez-nous!

> Réparateurs indépendants, améliorez vos services, augmentez votre rentabilité,
fidélisez vos clients et développez vos parts de marché avec le Club Auto Conseil!

1 Contactez-nous au : 04 71 64 24 00
> Fax. : 04 71 48 97 97
> info@clubat*~~onseil.com / www.cluk~‘toconseil.com
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Loctite Hygiéne Spray LOCTITE.

Les réactions allergiques,

Désinfectant pour les systemes B e,
de CIimatisation des yeux sont provoqués par

les bactéries propulsées par
les climatisations de voiture.
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 Agit efficacement contre les bactéries,
\ les microbes et les fongicides présents
dans I'air et sur les surfaces.
« o Elimine les mauvaises odeurs

grace a son parfum de menthe
et d’eucalyptus.

* Résultats validés par les normes

Européennes EN 1040, EN 1276,
EN 13697.

Pour plus
d’informations,
rendez-vous
sur notre site

- www.loctite.fr

LOCTITE.

Une gamme pour la maintenance
réparation automobile

Fixation joints découpés
M Loctite® 534  [EIEM

| Etanchéité plane
M Loctite® 548  [UEW

Fixation emmanchements
M Loctite® 668 RO

| Anti-seize
_ M Loctite® 8060/ 8065

Freinage filetages
M Loctite® 248 - moyen

Freinage filetages
M Loctite® 268 - fort
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Pour plus d’informations,
rendez-vous sur notre site

www.loctite.fr
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EDITO

avant le Ter janvier
2007 !

| ne reste plus que 18 mois aux ateliers

de réparation en carrosserie pour adop-

ter les produits conformes avec la légis-
lation sur les VOC (Composants
Organiques Volatils). En effet, dés janvier
2007, seuls les produits répondant & la
directive européenne 2004/42 pourront
étre utilisés. A tous les professionnels qui
n’‘ont pas encore sauté le pas, ils seraient
encore au moins 60% sur les 20 000
recensées, il devient urgent de réagir.
La FIPEC (Fédération des Industries des
Peintures, Encres, Couleurs, Colles et
Adhésifs), les fabricants de peintures, les
organisations professionnels, |"ADEM et
le  Ministére de ['Ecologie et du
Développement Durable viennent de
s'unir pour lancer une campagne d’infor-
mation adressée & tous les pro?essionnels,
afin de les sensibiliser et de les convain-
cre a respecter cette norme, sous peine
qu'ils ne puissent plus exercer leur métier.
Nous rappelons que toutes les entreprises
utilisant des produits de peinture sont

pourront plus utiliser de produits dont la
teneur en COV ne sera plus conforme aux
normes pour la bonne raison que leur mise
sur le marché sera interdite.

En résumé, et comme il est spécifié dans la
brochure, il est rappelé et conseillé pour
tous les ateliers de peinture en carrosserie :
-d’identifier les produits utilisés contenant
des composés organiques volatils,

-de mettre en place un plan d'action per-
mettant de gérer facilement les émissions
de C.O.V,,

-d'utiliser dés maintenant et progressive-
ment les meilleures techniques disponibles,
a savoir les bases mates a I'eau, avec des
vernis, des sous-couches et des appréts, a
extrait sec ou a 'eau.

Des recommandations qui inévitablement
auront, pour ceux qui ne se sont pas enga-
gés dans la démarche, des incicﬁances sur
leurs maniéres de pratiquer, sur leurs maté-
riels, la formation, comme sur la facon de
gérer leur consommation de produits, mais
le jeu en vaut la chandelle. &

concernées. Méme les plus petites, elles ne M. Burat
Indice en mars 2005
103,5 ¢ 109,0 » 194,3  534,2
Indices mensuels des prix a la consommation (automobiles neuves)
lea 4400 111
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ACTUALITES

Moins connu peut-étre que son
concurrent, allemand lui-aussi,
Continental Teves reste I'un des
équipementiers leaders du frei-
nage qui veut développer ses parts
de marché, notamment sur le sol

francais.

I'heure oU I'on est au coeur de

la discussion sur |'Eurodesign

et la copie des piéces de car-
rosserie, Continental Teves a tranché
pour ce qui est des organes et au-
tres piéces de freinage : pas de
piéce adaptable | L'entreprise fon-
dée en 1906 par Alfred Teves, est
aujourd’hui I'un des deux équipe-
mentiers leaders dans le domaine du
freinage et souhaite se développer
dans le marché de |'électronique
pour |'automobile que ce soit en pre-
miére monte pour les constructeurs
ou |'aftermarket (marché de la re-
change). Et pour les premiers, il
convient de satisfaire res deux ap-
proches, celle des constructeurs fran-
¢ais, d'Opel, Ford ou VW qui ne
souhaitent pas nécessairement étre
fournis avec d'importants sous-en-
sembles (pour mieux maitriser leurs
fournisseurs). A contrario, le point
de vue de BMW et Daimler Benz
privilégie les systémes complets.
Présent dans les organes et les pié-
ces de sécurité active et passive,
Continental Teves a pour stratégie de
fournir, & travers sa marque commer-
ciale “Ate”, des fonctions complétes
et, pour ce qui est du freinage, des
ensembles je plus en plus axés
autour de I'ESP. Avant les années 80,
les systémes étaient hydrauliques. En
1978, ils sont devenus électroniques
et avjourd'hui, ils font appel au mul-
tiplexage et aux réseaux. La stratégie
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Tout le freinage... c'est chez Teves !

du groupe tient en une formule sim-
ple : 95 %° (prononcez : au cube)
soit, fournir 95 % des piéces de frei-
nage (couverture de gamme), 95 %
de taux de service (disponibilité des
piéces) et 95 % de couverture géo-
graphique du ferritoire... Une belle
ambition, réalisée dans la plupart
des pays, excepté la France ou le
troisiéme but est plus difficile a
atteindre.

Ate, 6 % en France

Comme le précise Bernard
Bruneaux, directeur général de
Continental Teves France : « Nous
ne commercialisons que ce que
nous avons créé ; soit le fruit de
notre ingénierie... cela répond 4
notre vo?onté européenne de pro-
duire de la qualité “premium”. »
Donc de la piéce “Ate” et rien
d'autre (pas J; produit aux armes
des distributeurs). Cela permet a la
marque de s'adjuger aujourd’hui é
% du marché avec la vo,onté ferme
d'atteindre les 10 % & I'horizon
2007 : « Nous avons gagné des
parts de marché sur nos concur-
rents et notre souhait est de “swit-
cher” les distributeurs a 100 %. »
En France comme ailleurs, la sacro-
sainte régle des 95 % est naturelle-
ment de rigueur méme si la couver-
ture du territoire n’est pas encore
parfaite. Il convient donc pour Ate
- Continental Teves d'informer, for-
mer et équiper les “garages-
réparateurs”.

YG

CONTINENTAL TEVES FRANCE en bref

C.A. 2004 : 12 millions d’euros
Part de marché : 6 %

Obijectif C.A. 2005 : 15 millions d'euros

Objectif part de marché : 10 % a |'horizon 2007

Nbre de références : 8 000 en Allemagne, 5 700 stockées en France
pour une couverture de 95 % du marché.

Distributeurs :

- plates-formes régionales (Paris, Lille, Rennes, Toulouse, Lyon, Nancy...)

- distributeurs indépendants

- principaux groupements : 3G, Temot, Starexcel...
Outils d’informations et de commandes :

- TecDoc (catalogues)

- TecCom, Golda interactif (catalogues en ligne)

- informations techniques

Tarification : prix indexés sur le tarif constructeur (révision 3 fois par an).
Engagement de livraison : J+1 et avant midi (< a 30 kg)

Un centre de formation technique



REPARATEURS ET CARROSSIERS

REJOIGNEZ
| PRECISIUM

\' A Un réseau majeur de la réparation indépendante

Bénéficiez d’une offre
concréte et efficace

Pour vous :

Achetez mieux Simplifiez vous la vie
P ol - ==

Augmentez
vos performances

e

® Une gamme compléte de ® Precisio : le systéme informa- ® Des campagnes de communi-
piéces VL, PL, VI aux prix négo- tique performant pour com- cation nationales et locales a
ciés avec les plus grands équi- mander vos piéces, catalogue fort impact, pour augmenter
pementiers. en ligne et consultation des trafic et notoriété.

temps-barémes, photos et

[ ] - icti [ ] i
Une plate-forme logistique <chEmas delmontage. Des programmes de formations

de 14 000 m2 et un service de dispensées par des organis-
proximité grace aux distribu- ® CCTS, la Chaine de Compétence mes certifiés et spécialisés.
teurs grossistes Starexcel. Technique Starexcel offre aux

réparateurs les diagnostics et

solutions a leurs problémes.

Pour vos clients :
S 2

=

® |'assistance remorquage ® Des facilités de paiement avecla @ Le label Star’Diag, valorisant les
"panne et accident" dés 0 km, carte Aurore. réparateurs équipés et formés
par Europ Assistance. * La mise 3 disposition d’un au dlagno§tlc, pour une assu-
rance maximale.

® Maintenance-entretien et véhicule de courtoisie.
garantie pannes mécaniques.

Pour toute information sur le réseau Précisium
et son offre contactez son service développement

AU7095 Tél. 01 60 16 51 53 - Email info@starexcel.com
www.starexcel.com

Présent sur

Indépendant ? Oui, mais dans un réseau k=ilL

Un réseau de Starexcel

Sommaire =] & # - -



ACTUALITES

En associant des disques abrasifs, des abrasifs liguides et
des accessoires choisis, Norfon a créé Micro Finishing
Line, un nouveau concept global de microfinition aprés

peinture des carrosseries.

ans un atelier de répa-
ration carrosserie, les
défauts liés o la pein-
ture ne sont pas rares. Elimi-
ner une poussiére, faire dis-
paraitre une coulure ou lis-
ser une peau d'orange font
irrémédiablement perdre du
temps. Avec le nouveau

— <

Une microfinition
en quatre étapes

la  premiére  étape
consiste & enlever le
défaut avec le Norax

Bleu, un disque abrasif de
10 microns, remplacant

les grains P 1500 / P

Norton propose égale-
ment le systeme d’attache
polyvalent Norgrip Duo.
Celui-ci présente lavan-
tage d’accepter, sur un
méme plateau, les disques
auto-agrippants ou auto-
collants, tout en assurant

une réduction des rayures sur la carrosserie et en garantis-
sant une surface uniforme. Pour changer un plateau Norgrip
standard ou autocollant en Duo, Norton propose des interfa-
ces utilisables avec tous les abrasifs non perforés.

concept de Norton, le polis-
sage par étapes des peintu-
res aprés leur séchage
devient moins fastidieux et
surtout plus rapide. Bien
entendu, ce concept pos-
séde ses limites et ne peut
en aucun cas garantir un
résultat si le défaut est plus
profond que la couche de
vernis (peinture bi-couches)
ou si I'apprét est visible (bril-
lant direct). Il n'est pas inu-
tile de préciser que Micro
Finishing Line peut s'utiliser
sur les nouveaux vernis anti-
rayures ou céramiques,
dont la présence devient de
plus en plus fréquente,
notamment sur des vghicules
hauts de gamme.

VI lea 440
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2000 classiques. Il s'uti-
lise obligatoirement avec
un plateau rigide pour
une meilleure p?dnéité.

la deuxiéme étape permet
d'améliorer la surFace ef sur-
tout de réduire le temps de
lustrage & venir, en utilisant
le Norax Blanc. Ce nouvel
abrasif de 5 microns rem-
place les grains P 3000 /
P 4000. ﬁ s'emploie avec
une inferface en mousse,
placé entre le plateau rigide
et I'abrasif.

Concernant I'utilisation des
Norax, une astucieuse cale
d poncer manuellement,
pour les disques @ 33 mm,
posséde une face rigide
pour le Bleu et une ?oce
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opposée
souple pour le Blanc.
la froisieme étape se pré-
senfe sous la forme Ap'un
abrasif  liquide baptisé
NorClean Evolution 1.

Reconnaissable & son fla-
con muni d'une collerette
bleue, ce produit redonne
la brillance aprés I'utilisa-
tion successive des Norax
et s'applique par petite
quantité & l'aide d'une
machine équipée d'une
peau de mouton.

la quatriéme et derniére
étape s'avére étre la tou-
che finale qui accentue la
brillance et dépose un
film protecteur. Appelé
NorClean Evolution 2, cet
autre  abrasif  liquide
s'identifie & la collerette
blanche sur son flacon et
s'utilise avec un plateau
en mousse.

En marge du concept
Micro  Finishing Line,
Norton propose un autre
abrasif liquide NorClean

Evolution Rénovation.
Muni  d’une collerette

B 1 ﬂ

Les abrasifs
Norax

Cette nouvelle génération
d'abrasifs, Norax Bleu et
Norax Blanc, se caractérisent
dans leur conception par leurs
particules abrasives multicou-
che, leur microforme respecti-
vement linéaire et alvéolée,
puis leur support film pour une
affache sans souci. Avec eux,
non seulement vous gagnez du
femps, mais en plus, il dure
frois fois plus longtemps qu'un
abrasif standard. Lors de leur
uilisation, il est imporfant de
vaporiser réguliérement de
'equ sur I'abrasif pour réduire
I'encrassement et de bien
essuyer la zone 4 travailler.

les disques Norax Bleu et
Blanc sont disponibles avec un
systtme d'attache autocollant
ou aufo-agrippant, dans les
diamétres ?33, 6 et 150 mm.

rouge, il s’emploie avec
une peau de mouton ou
un disque mousse, afin de
redonner |'éclat aux pein-
tures ternies. Il peut donc
étre appliqué dans le
cadre de rénovation
totale d'un véhicule ou

d'une réparation pour
faciliter un raccord de
peinture.

Bénéficiant d’une compo-
sition & base aqueuse, ces
trois produits NorClean
Evolution respectent |'en-
vironnement.

Y.E

Dans le cadre du lance-

fl ment de Micro Finishing Line,
M Norton a développé un kit
conditionné dans un astucieux
8 tabouret/marche pied”, qui

trouve son utilité lors d’opéra-
tions sur des parties hautes

" de véhicules ou sur des

monospaces et 4x4. Ainsi,

Uopérateur bénéficie d'une palette de produits et d’accessoires
a portée de main pour chaque étape du concept.

[&
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Professionnels de: 1_; réparation colliSion; aﬁupez au rasse
de toute la filiere et re%trezies fournlsseurs d'équipe
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PARC D EXPOSITIONS PARIS-NORD

www.equipauto.com

; COMEXPO PARIS AMNMEY
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EN BREF

Rechange Profiler 2, BF
Goodrich se renouvelle

Goodrich élargit sa gamme pneus

tourisme en proposant le Profiler 2
entre les g-Force Profiler et Touring
pour les plus petits modéles.
Disponible de 14 a 16 pouces de
diamétre pour des rapports d’as-
pect 55 & 70, le Profiler 2 affiche
un dessin sportif pour des clients
exigeants. L'objectif principal pré-
valant au déve|oppement a été la
tenue sur sol mouillé, ce qui a
conduit & un dessin profondément
rainuré. Le rainurage reste faible
(71 % de gomme en contact au
sol) et la sculpture unidirectionnelle
présente au centre une bande
continue assurant la sécurité longi-
tudinale. A mi-chemin entre tou-
risme et sport, le Profiler 2 permet
au groupe Michelin de se positionner
sur le marché du remplacement avec
une offre compétitive tant en prix qu’en
performances.

Troisiéme marque de Michelin, BF

Fulmen Prestige, préte
pour les codes de jour

d'intégrer le dégazage, le sys-
téme “stop flamme” et un
voyant de contréle de |"état de
charge. B

jour ne devrait plus tarder, mais

ette mesure obligera les conduc-
teurs & maintenir le circuit électrique
en frés bon état. Fulmen anticipe avec
la batterie Prestige, capable
d’apporter 50 % d'apti- =@
tude supplémentaire en &
czl/cles “charge-dé-

n
C

Lobligotion de rouler en code de

arge”. Pour obtenir
ces performances,
Exide, le fabricant de la
Fulmen Prestige,
utilise la technologie Poly
FX. Le séparateur est dés-
ormais renforcé de fibres
polyester limitant les ris-¢
ques de courtcircuit entre
les plaques. Le couvercle
STS permet, quant a lui

VII» Uea 440
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ContiPremium

versions de
15 a 19”7

éen 1999, le Continental
ContiPremiumContact a amorcé
I"adoption de pneus asymétri-
ques par les constructeurs dans les
gammes moyennes. Ce choix qui vient
de I'augmentation des performances
de ces modéles se traduit également
par une augmentation des dimensions
et des performances qui atteignent
désormais les codes de vitesse V et W
(270 km/h). De son prédécesseur, le
ContiPremiumContact 2 a gardé le
rofil & quatre ou cing rainures circon-
Férentielles peu entaillées. Il hérite des
progrés fait dans les mélanges de
gomme et sur |'étude des structures
pour obtenir une régularité d'usure et
une amélioration du comportement sur
sol humide. Les nappes de ceinture
sont désormais moins larges et |'em-
preinte au sol est plus réguliére.
Derniére innovation marquant |'arrivée
du ContiPremiumContact 2, les pavés
d’épaules sont alternativement & profil
oblique ou vertical. La stabilité des
pains de gomme ainsi que |"accroche
sur le sol sont ainsi conciliés. Le nou-
veau Conti est déja adopté par les
constructeurs en premiére monte.
Proposé a prix égal & |'ancien modéle
en rechange, il sera 20 % plus cher en
version “flancs porteurs”, un équipe-
ment qui devrait se généraliser dans
les années & venir. W




EN BREF

Facom se préoccupe
du remplacement
des amortisseurs

ujourd'hui, plus de 30% du
parc roulant sont équipés
de jambes de force a brides
démontables. Avec son écarfeur
de brides, Facom permet de libé-
~ | rer rapidement et facilement la
" jambe de force. Il suffit de placer
/ 4 l’outil dans la fente de la bride et
de le faire tourner d'un quart de tour. L'écarteur restant en place,
'opérateur peut manipuler plus aisément la jombe de force.
L'ensemble écarteur de briJ;s, vendu 54,61 euros HT sous la réfé-
rence DS.J5, contient une clé levier @ 3/8 DS.P, une douille porte
embouts @ 3/8 et 5 embouts de 10 & 14 mm.

Zd Afin de serrer au couple les téfes
d’amortisseurs sans cfgtériorotion,
Facom propose une composition
avec une gamme de douilles et d’em-
bouts pour fous les véhicules équipés
B de Mc Pherson. Ce coffret, contenant
&= qu totlal 28  oufils en
2 modules, est également doté d'un
adaptateur permettant le serrage au
couple (de 35 & 80 Nm) & |'aide d'une clé dynamométrique.
Le prix recommandé de la composition s'éléve & 368,92 euros HT. B

Exide améliore
les performances
des bhatteries
Fulmen

FULMEN

Prestige

ortement mis & contribution,
le systéme électrique des
véhicules actuels doit dispo-
ser d'une batterie performante.
Offrant plus d'éner?ie et de fio-

bilité, ainsi que plus de 50%
d'aptitudes aux cycles "charge-
décharge" et plus de rechar-
geabilité, la batterie Fulmen
Prestige répond aux multiples
sollicitations des consomma-
teurs électriques. Celle-ci inté-
gre des nouvelles technologies
comme le séparateur PolyFx,
créant une enveloppe protec-
frice contre les courts<circuits

IXD Uea 440
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autour de la plaque. Cette bat-
ferie est également dotée d'un
couvercle sécurisé, composé
d'une rampe de 6 bouchons,
d'un dispositif de dégazage
centralisé et d'un systéme stop-
flamme antidéflagrant.

Sur ce méme couvercle, un
"eeil magique" facilite le
contréle de I'état de charge de
la batterie. W

lllustration : Philippe Geluck

PROFESSIONNELS
DE L'AUTO

ASSURE

JE Suis
ASSEZ
HEUREUX

ET .
SATISFAT

La couverture compléte de votre métier
en une seule assurance.

La multirisque professionnelle de MMA garantit tous
les véhicules de votre parc et l'ensemble de votre
activité : responsabilités professionnelles, batiments,
matériels, pertes financiéres ......

Avec MMA, 3 avantages qui comptent ...

* Tous vos véhicules sont garantis quel que soit le
conducteur et quelle que soit I'utilisation, privée ou
professionnelle.

* Vos charges fixes et votre marge sont couvertes en
cas d'interruption d'activité suite & un incendie, un
dégat des eaux...

* Tous les conducteurs de vos véhicules et de ceux de
vos clients sont indemnisés en cas de blessures.

...et une Maxi-indemnisation !

* Une seule franchise est appliquée* si plusieurs véhi-
cules sont endommageés lors d'un méme sinistre

* Vos véhicules achetés neufs sont indemnisés en
valeur a dire d'expert, plus 20%.

¢ Le véhicule d'un de vos clients est endommagé
dans vos locaux, MMA vous rembourse méme si vous
n'étes pas responsable des dommages.

*hors franchises réglementaires : catastrophes naturelles,...

Envie d'en savoir plus ? Contactez votre agent
général MMA (adresse sur www.mma.fr)

OO0

MUTUELLES DU MaNs ASSURANCES

C'EST LE BONHEUR ASSURE!

SOCIETE D'ASSURANCE MUTUELLE - RCS 775 652 126

DANS TOUS LES CAS !

www.mma.fr

L -




1% GRANDS PRIX
(R) DES RESEAUX 2005

GraNDS Prix DEs RESEAUX
2005

En partenariat

JEUDI 13 OCTOBRE 2005 & .
VILLEPINTE, dans le cadre d’Equip Auto e o
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UN BAROMETRE POUR DES ENSEIGNES

N _F N L ' JPFPEMEN
Les Grands Prix des Reseaux reposent sur une enquéte de satisfaction annuelle.
« les garagistes jugent leurs réseaux »

>> Realisée par TNS Sofres, cette enquéte a pour >> Cette enquéte sur les réseaux de distributeurs
objectif de mettre en valeur les réseaux d’en- est realisee avec laide du groupe ETAI
seignes, et les actions mises en place par cel-
les-ci pour développer et accompagner leurs >> Les résultats de l'enquéte donneront lieu a une
affilies, réeparateurs geneéralistes indépen- REMISE DES PRIX le 13 octobre 2005, a
dants. Poccasion du salon EQUIP AUTO, lors d’une
SOIREE DE GALA.

Un événement

&  PpHILIPS E-T-A.l

Diesel Aftermarket




CONTINENTAL TEVES - ATE - partenaire des Grands Prix des Réseaux

L’ENTREPRISE

Fournisseur leader en Europe des systemes de freinage aux constructeurs automobiles, CONTINENTAL TEVES conduit,
sous la marque ATE, une politique de croissance forte sur le marché Francais de la rechange indépendante.

Cette politique de conquéte de parts de marche, menéee aupres des distributeurs et des reparateurs les plus pro-
fessionnels, s’appuie notamment sur :

¢ une gamme compléte uniqguement constituée de produits de Qualité d’Origine

e un service logistique ( ATE dispose d’un entrepot situé en Région Parisienne ) qui assure avec les quelques 6000
references stockees, une couverture de gamme et un taux de service supérieurs a 95 %

» une offre de services de formation unique particuliéerement adaptée aux besoins d’information exprimes par
les garagistes independants

POURQUOI NOUS SOMMES PARTENAIRES
C’est donc en totale coherence avec sa strategie commerciale que ATE s’est associé a ETAI

pour les * Grands Prix des Réseaux ".
Une premiére chaine de competences s’est établie entre I'equipementier, le distributeur et le
garage indépendant. Il est maintenant devenu vital que les réparateurs cessent d’agir de
facon isolée mais se regroupent pour gagner en visibilité, pour acquérir les compétences et
les informations utiles et pour se mettre en situation d’offrir a leur clientéle les services que
celle-ci leur demande.
La mise en place de réseaux de reparateurs independants structurés et forts, ayant une vraie
offre de services a sa clientéle est, a n’en pas douter, la cle de la bonne sante economique
future de la profession.
C’est pourquoi, convaincu que son avenir et sa propre croissance sont liés a la 'organisation et au renforcement
du marche des reparateurs independants, ATE s’est naturellement associe aux Grands Prix des Reseaux.

Bernard BRUNEAUX
Directeur Général
Continental Teves - ATE

Les Grands Prix des Reseaux,

TROPHEES QUI RECOMPENSENT
LES MEILLEURES PERFORMANCES...

v GPR de l'excellence %}” GPR de la communication %ﬁ‘) GPR de la meilleure politique
(classement général toutes d’animation
catégories confondues) %)w GPR de l'informatique

~ (support, hard, soft, réseau...)
")

%““‘ GPR de la formation %}9 GPR de l'information technique

%ﬁ‘) GPR de la logistique (la bonne %ﬁ‘) GPR de la meilleure politigue ~ £v”
~ piéce au bon moment) ~ commerciale

Devenez partenaires des GPR 2005...
RENSEIGNEMENTS
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Poncage

PONCAGE

nouvedaux

Dans ce contexte si difficile de la forte
baisse de a sinistralité, le marché du pon-
cage, lui non plus, ne va pas fort.
Néanmoins, il doit per mettre aux carros-
siers répara teurs, moins par des produits
pris isolément que par de nouveaux
concepts, et donc de nou veaux process,
de s'adapter & lo nou velle donne technique :
de la peinture & |'eau aux nou veaux vernis
extra-durs (anfi- rayures), en passant par
des matériaux problématiques comme
|'aluminium et certains composites.

isons-le tout de suite, pas
D de belle remise en peinture

sans excellente préparation
de surface. Cela nécessite donc
un bon choix du matériel et des
produits de poncage, mais aussi
le respect des méthodes préconi-
sées par les fabricants d'abrao-
sifs, élaborées en liaison avec
les fabricants de peinture auto-
mobile. Il y faut également de
bonnes conditions de travail, a
savoir une aire spécialement
dédiée, et un opérateur bien pro-
tégé (hygiéne et sécurité).

XIlh Uea 440
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Ce
que
le marché

demande aujourd'hui, c'est une forte
productivite. On veut poncer vite et
bien. Pour des raisons d'économie, les
produits doivent durer le plus longtemps
possible, sans que |'on soit obligé de
changer de disque trop souvent, mais
en limitant naturellement 'encrassement
de |'abrasif. Quadrature du cercle... Il'y
a eu aussi I'émergence de la carrosse-
rie rapide, et donc des disques de petit
diamétre (75 mm, en plus du 150 mm
standard).

Autre  problématique  apparue
récemment : une extraction de plus
en plus performante de la poussiére,
tant au niveau du disque et de la
ponceuse, qu'a celui de la centrale
d'aspiration. Et puis voici mainte-
nant la nécessité de poncer I'alumi-
nium, un métal plus tendre que
I'acier et qui exige des grains plus
fins, plus subtils, plus doux, sans par-
ler du probléme de I'explosivité sur
lequel nous allons revenir.

Au fait : pongage a sec ou pongcage
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& l'eau? Ce dernier continue a
régresser d'année en année mais
dans les ateliers, un tout petit peu
de fevilles & I'eau n'est pas inutile
pour la petite réparation, notam-
ment en certains endroits peu
accessibles. "Dans les deux cas, on
peut faire du bon travail, estime
Yannick Heinry, chef de produits
3M, et les inconditionnels du pon-
cage a l'eau (pour les plus "belles”
voitures, notamment) ont tort de
dénigrer encore le sec, compte tenu
auvjourd'hui des produits et des
méthodes. En plus, en poncage a

sec, on gagne

beaucoup de
temps."Le

méme interlo-
cuteur estime
que, dans les

ponceuses, ['évolution & noter est
celle de I'excentration. En télerie, il
faut des machines avec de plus for-
tes excentrations afin de pouvoir
enlever plus de matiére. En peinture,
une excentration de l'ordre de
5 mm maxi suffit (et on s'oriente vers
3 mm, notamment pour la petite
retouche fine en sortie de cabine).

De la méthode

Si les spécialistes de |'abrasif travail-
lent avec les fabricants de peinture
pour élaborer de nouvelles méthodes,
c'est également pour tenir compte des
nouvelles pratiques comme le raccord
noyé. Cela dit, tout travail de pon-
¢age commence par une mise en pro-
preté parfaite du véhicule a traiter.
Ensuite, pour décaper la peinture
jusqu'a la téle, un disque de grain
P80 représente un bon compromis
de rapidité, et limitera les problémes
de détourage a la pose du mastic.

Pour commencer & dégrossir ensuite
ce dernier, un petit coup de P80
convient encore, avant de dresser la
surface pour redonner sa forme ori-
ginale & I'élément. Aprés un coup
de machine avec disque 150 mm,
on utilisera la cale & poncer sur les

Sommaire &

surfaces planes. Une cale doit tou-
jours dépasser la taille du mastic
qu'on a posé. On affinera ensuite
avec du P180 en commencant & uti-
liser un guide de poncage contre les
petits défauts (porosités, arétes non
droites...).

Quand le dressage est parfait, on va
passer au P240 pour affiner encore
le mastic et toute la zone qui I'en-
toure, avant d'appliquer ['apprét.
Interviennent encore guide de pon-
cage et poncage de |'apprét (mais
on peut travailler aussi en mouillé sur
mouillé). Ne pas poncer |'apprét

Une ponceuse orbitale disponible en
version une ou deux mains (Facom).

Nouveau, Cat+, un disque auto-
agrippant pour cataphorése, amé-
liorant l'accrochage de l'apprét
(Wiirth).

peut exposer & retrouver une légére
"peau d'orange" aprés la mise en
peinture.

Un apprét peut se poncer au P320
pour dégrossir et aller plus vite, et on
passera alors, seulement ensuite, au
P400, P500 ou P600 en fonction de
la base a appliquer. Le 400 suffit
pour une base "facile", un peu fon-
cée (ou pas trop claire), non métalli-
sée, mais le 600 s'impose davan-
tage avec une base plus critique,
peu garnissante. En tout cas, il y a
deux écoles a ce niveauld (prépon-
cage rapide + poncage fin, ou un
seul poncage fin) et les deux sont
valables. Tout dépend de ['organisa-
tion de 'atelier.

En poncage, bien sir, on ne peut
pas tout faire & la machine, certai-
nes parties de carrosserie contrai-
gnant au manuel. Dans les deux cas,
I'important est d'avoir le bon geste,

DOSSIER

Une ponceuse 2 mains avec pla-
teau diametre classique 150 mm,
orbite 8 mm (Facom).

(Attention au l.:‘oun}
de la poussiére
d’aluminum !

L'aluminium s'oxyde en entrant en contact
avec un autre métal, méme a I'état de pous-
siére. On appelle ca la corrosion galvani-
que qui, au simple niveau de la qualité du
travail, génére un vieillissement prématuré
de la surface réparée avec apparition de
cloquage, ou décollement de la peinture.

Et surtout, au niveau de la sécurité, la pous-
siére d'aluminium, hautement inflammable,
peut s'avérer carrément explosive, haute-
ment dangereuse si elle se trouve mélan-
gée avec l'air ou celle d'autres métaux
comme |'acier. Pour poncer ['aluminium, il
faut donc un endroit dédié et méme pareil-
lement des outils (& bien repérer en tant
que fels...), étant exclue une ponceuse
ayant servi avec d'autres métaux.

La centrale d'aspiration, elle aussi, doit
étre diment anti-déflagrante, & savoir
dotée d'un dispositif spécial anti-explosion
fonctionnant un peu comme une soupape,
a ceci prés que la flamme ou le souffle doit
alors étre conduit systématiquement vers
I'extérieur du batiment, par une cheminée
d'au moins 3 métres de long.

Ainsi le prescrit la directive dite Atex en
vigueur aujourd'hui selon la norme VDI
3273. Reste maintenant & savoir si peut
demeurer rentable, économiquement via-
ble, surtout dans la conjoncture actuelle,
une aire de pongage spéciale aluminium et

ui en cela, finalement, sera appelée &
%mir assez souvent inemployée... /
& savoir une bonne pratique et, tout
d'abord, une bonne formation. Mais
on aura compris que dans la four-
chette granulométrique, on se situe
couramment entre le 80 et le 600
(voire le 800 mais, avec une
machine adéquate et sans appuyer
exagérément en force, on s'en sort
toujours avec du P600).

En poncage, l'abrasif proprement
dit fonctionne avec toute une série
de produits associés (cales d'aspira-
tion, plateaux en diamétre 6 ou 7

lea 440 b Xl

# - =



DOSSIER

Aire de pon.(;.a

Pour bien poncer, il faut avoir
fait... centrale! (Chief Airco).

trous en standard traditionnel). Chez
3M, on y ajoutera volontiers le Scotch
Brite (Multiflex manuel, par exemple)
qui permet de rayer sans enlever de
matiére, en particulier I'apprét pour
augmenter en surface et donc amélio-
rer |'accroche de la peinture (moindre
risque de décollement, plus grande
durabilité). Toute rayure est bonne
(par exemple, sur un véhicule en état
de cataphorése, dont les défauts s'en-
lévent aussi éventuellement au P320)
dans la seule mesure ov elle n'appo-
raitra pas en finale : c'est fout I'enjeu
du poncage.

Base et vernis étant appliqués puis
séchés, la sortie de cabine de pein-
ture peut nécessiter une derniére cor-
rection fine, avec de ['abrasif P1200
ou P1500, ou sous la forme d’'une
pate ou d'un liquide de polissage. A
noter particuliérement ['association
3M-Rupes dans le kit Trizact, associé
avec du P1200.

Toujours chez ce fabricant, concer-
nant la fixation des disques, on met &

XIV D lea 440
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e spéciale alumi-
nium (Chief Airco?.

la fois en avant le bon
vieux systéme auto-adhésif
Stikit et la nouvelle ten-
dance de I'auto-agrip-
pant (de type Velcro,
comme disent certains)
avec son Hookit. De *

toute maniére, pour un bon
poncage, tout |'équipement joue dans
son ensemble : I'abrasif mais aussi le
plateau qui doit avoir la bonne dureté
en fonction du travail & faire : plutdt
rigide et dur en télerie pour éliminer
vite la vieille

Exe}nple d'implantations par un
fabricant de cabines de peinture
(Weinmann).

peinture, plus souple en finition pour
des rayures plus fines et une meilleure
conformité aux courbes du véhicule,
éventuellement méme avec un systéme
d'interface pour améliorer tout ¢a
(comme chez Mirka).

En partie peinture, on a besoin de dis-
ques ou de feuilles; en télerie, de beau-
coup plus d'outils différents, du disque &
la roue de décapage en passant par les
disques fibres de type Roloc pour faire
de I'enlévement de métal, des meuleu-
ses pour débarber, des machines a
bande ou mini-bande pour accéder
partout, efc. Le télier doit bien maitriser
les avantages ou inconvénients de cha-
cun de ces outils pour chaque type
d'opération.

La ponceuse,
le disque et I’aspiration

Dans le choix de la ponceuse, de nos
jours, la ponceuse orbitale (roto-
orbitale, plus exactement, & faible
excentration) s'est généralisée, mais
aussi la ponceuse & excentration
5-8 mm pour la télerie, voire hippo-
cycloidale pour multiplier les diffé-
rents types de mouvement. Il existe

Une machine pour travaux
lourds de redressage et
grains épais (Rupes).

des versions tenables & deux mains
si I'on préfére (& deux mains, si vous
le voulez bien!) mais la "une main"
est plus légére, maintenant tout aussi
fiable et quand méme plus facile
d'emploi, et moins fatigante sur des
surfaces verticales.

On peut considérer ensuite, en fonc-
tion de la taille de 'atelier, le niveau
de vibration de la machine pour ne
pas la percevoir alentour comme trop
désagréable, sachant aussi que certai-
nes normes sont & respecter.

Ainsi, on ne doit pas travailler plus de
8 heures avec une machine qui fait
plus de 0,5 métre seconde carré.

("La granulometrie \

Qu'estce qu'un disque (ou une feuille?) de
pongage. En gros, c'est un support papier
sur lequel on place un produit adhésif pour
y déposer des grains minéraux abrasifs de
différentes tailles en fonction de la granulo-
métrie souhaitée.

Depuis maintenant plusieurs dizaines d'an-
nées, les fabricants sont tenus de respecter
en cela les normes européennes dites FEPA
(ce qu'indique la lettre P devant |'indication
du chiffre de grain), différant des ancien-
nes normes américaines (dont le grain 60,
par exemple, correspondait & notre 80).
Elles permettent en principe de comparer
ce qui est comparable entre fabricants, en
terme de calibration des grains. En P24,
par exemple, on doit avoir 24 grains, cété-
a-cote, au pouce carré.

Sur ces grains, on vient rajouter ensuite
une couche d'adhésif pour les maintenir, et
o réside une grande partie du savoirfaire
du fabricant dés lors que I'on veut limiter
ensuite, a l'usage, les effets d'encrasse-
ment du pongage. Il s'agit de pouvoir pon-
cer plus longtemps sans changer de dis-
que.

Reste & équiper le disque d'un systéme
d'accroche sur le plateau de la ponceuse,
auto-adhésif ou auto-agrippant, sans
oublier les trous correspondants aux orifi-
ces d'aspiration des poussiéres de pon-
cage. Bref, pour bien travailler, il faut avoir

%.. trous en face des trous!
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4 Le systeme d'aspiration
peut étre mobile (Rupes).

Autant pour les nuisances
sonores, de méme que pour
les consommations d'air.

A propos de |'aspiration des
ponceuses,

s

signalons que ¢
Saint-Gobain
Abrasifs, sous sa marque
Norton, a sorti son nouveau
process Multi-Air, avec un
disque trés spécial qui com-
prend rien moins que... 181
trous : on est loin du classi-
que 7 trous (6 + 1 central)!
Bien entendu, le plateau est
spécialement adapté & ce
disque. "En surface abrasive,
on perd entre 8 ou 9% mais
on optimise idéalement ['effi-
cacité de l'aspiration, la
réparation se faisant de
maniére complétement diffé-
rente avec un systéme de type
Venturi",  précise  Jean
Berthod, directeur des ventes
distibution automobile.

A noter qu'avec ce Multi Air
Process (MAP) & multi frous,
sorti en avril 2004, ['abrasif
est & base de grains de cérami-
que, ce qui rend possible un
enlévement de matiére encore
plus rapide, une meilleure
coupe et une durée de vie
beaucoup plus longue. Cela
permet, entre autres, d'atta-
quer les nouvelles cataphore-
ses qui sont trés dures, par

lea 440 b XV
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exemple chez les constructeurs
automobiles VAG et PSA, de
méme que les vernis eux-aussi
trés durs (anti-rayures) - et eux-
mémes justement & base de
céramique - des nouvelles voi-
tures haut de gamme.

On a donc dffaire & un disque de
diamétre classique en
standard, & savoir 150 mm
(sachant qu'on peut aussi avoir
des disques de 76 et 33 mm),
mais dont le faible encrassement
assure une durée de vie frois ou
quatre fois plus longue, et parallé-
lement déj& un poncage 35 &

Ponceuse vibran A
rabot (Cedrey).

40% plus rapide. Le méme
fabricant a sorti, dans une
petite malette, un kit de
"micro finishing" pour la
retouche peinture (correction
de petites rayures) et la répa-
ration rapide, avec un abra-
sif (sur film, type Norax) de
10 microns et un autre de 5,
ce qui correspond & un grain
de P2000 et P4000.

» Hydro et vernis
extra-durs

Autre concurrent du leader
3M dans |'abrasif : Mirka. "
Outre les vernis céramiques
anti-rayures qui exigent une
plus grande force de pon-
¢age, nous assurait Gérard
Llevézier, directeur des ventes,
nous portons aujourd'hui une
grande attention & ['hozizon
qui se dessine dans les deux
ans, la généralisation des
peintures @ l'eau. Il y faudra

= [&

SOYEZ PLUS

RAPIDE

Avec Tag Sans Tag

Seélection
immeédiate
de la dimension
de vos douilles




DOSSIER

Exemple de plateaux pour dis-
que Velcro [Cedrey).

de nouvelles générations adaptées
de produits abrasifs, sachant que
l'oxyde d'aluminium a tendance a
s'arrondir puis & s'encrasser. "

Et ce fabricant d'annoncer un nou-
veau produit pour le pongage des
vernis céramique, qui "entrera" un
peu plus dans la surface poncée,
tout en soulignant que son produit
Royal s'avére bien adapté pour les
bases aqueuses, lesquelles représen-
tent des épaisseurs un peu moins
importantes, réclamant un abrasif
un peu moins agressif et un peu plus
souple.

Et bien surtout, Mirka, lui aussi,
s'oriente un peu plus vers le pon-
cage présumé "sans poussiere"
avec son concept Abranet, un pro-
duit polyamide comportant un
grand nombre de petits trous et opti-
misant en cela I'aspiration (méme
argument que pour le Multi-Air de
Norton...), tout en limitant I'encras-
sement et donc la consommation du
produit. Il faut savoir qu'avec I'en-
crassement, de petites pustules se
forment au centre, d'un grain supé-
rieur au grain du disque, I'amal-
game formant une espéce de protu-
bérance qui va laisser des petites
"virgules" facheusement visibles sur
la surface poncée...

Selon la moyenne du marché,
I'"Abranet se vend & 80% en dis-
ques, mais aussi sous forme de
cales. On sait qu'il est préférable de
prendre une cale pour dresser au
mieux un mastic sur une porte ou un
panneau, en opérant avec un mou-
vement de translation. Et comme
apparait trés rapidement un bour-
rage autour d'une cale, Abranet est
effectivement associé & une cale
aspirante, de méme qu'avec des
plateaux multitrous.

Cela dit, le surcolt de 50% que

représente cette innovation par rap-
port & une version plus traditionnelle
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en faisant tiquer plus d'un dans la
conjoncture actuelle, le fabricant a
créé en moins cher, il y a trois mois
environ, un produit a 15 trous d'as-
piration. A la vérité, Mirka a adopté
pour cela le 6 trous classique auquel
s'ajoute le trou central, puis les 8
trous de type Festo (du nom de la
marque qui a inventé sa propre per-
foration). Soit 6 + 1 + 8 = 15. On
n'y retrouve pas tout-d-ait les perfor-
mances de |'Abranet, ni ce multiper-
cage (cette sorte de grillage) qui
évite de "viser" quand on place
I'abrasif sur son plateau...

Une meuleuse d'angle (Cedrey).

Pour le reste, on observe chez Mirka
que les disques fibres sont un peu en
perdition dés lors qu'on souhaite
aujourd'hui ne pas poncer trop fort
pour éviter les rayures. De fait, on
ne ponce plus un mastic en P40
mais en 80, voire 120 pour éviter
les problémes. Ajoutons a cet égard
que, certes, si l'abrasif ne repré-
sente que 0,7% du coit total de la
réparation, c'est carrément la catas-
trophe s'il faut recommencer tout le
processus vu que des défauts de
poncage apparaissent une fois la
voiture repeinte et séchée!

Alors, si certains essaient d'y aller a
I'économie (de produit et de temps)
en sautant certains grains dans le
process, ils s'exposent a bien des
déconvenues dés lors que les pisto-
lets basse pression (HVLP) appli-
quent désormais des bases qui sont
de plus en plus fines, avec des cou-
ches déposées de 20 microns contre
50 ou 60 antérieurement... Et, chez
Mirka, on souligne l'intérét de
I'Abralon, qui va jusqu'au grain
4000, pour la retouche finale avant
polissage.

Ponceuse
orbitale rotative auto-aspirante
(Cedrey).

On nous confirme toutefois que le
coeur des ventes est celui des P8O-
150-240-320 et 400, le P320
apparaissant comme le bestseller, et
le succés croissant des finitions
P500 ou 600 répondant au traite-
ment des peintures nacrées ou noi-
res, extrémement difficiles & poncer
et réclamant toujours plus de finesse
en granulométrie.

Seriez-vous excentrique?

Que pense de tout cela un spécia-
liste de la ponceuse comme Rupes
(vendu par ltalcan)2 Que le monde
se partage bien entre orbitales et
excentriques (nous parlons bien de
ponceuses!). Dans les orbitales, le
diamétre 150 mm domine a 90%,
principalement pour le poncage fin
de P120 & 240, avec tenue d une
ou deux mains. Bien entendu, tous
les modéles disposent de cette aspi-
ration dont la marque estime avoir
été 'un des inventeurs.

Le principe
de la ponceuse
aspirante

Et puis il il a les excentriques, disons
tournant sur deux axes, toujours en
diamétre 150, pour le dégrossis-
sage, notamment du P36 ou 40 au
P150. On les appelle aussi des sur-
faceuses. Elles permettent de com-
mencer par enlever les grosses
épaisseurs de peinture, de poncer
des enduits. Enfin, ce fabricant n'ou-
blie pas la réparation rapide (spot
repair) avec un kit comprenant, tou-
jours en pneumatique, une pon-
ceuse orbitale de diameétre 75 mm,
associée & |'abrasif Trizact de 3M.

L -



DOSSIER

velques repéres :

On ne saurait ici dresser le catalogue com-
plet de tous les fournisseurs de matériels de

oncage destinés aux travaux de carrosserie.
Eqrmi es aménageurs d'aires de pongage
figurent des spécialistes comme Chief, qui a
repris Intairco cqurque Airco), mais aussi,
bien entendu, des fabricants de cabines de
Beinture, principalement Weinmann et Omia.

ans les ponceuses, il faudrait mentionner
tous les spécialistes de l'outillage & main
pneumatique. Quant aux fabricants de
papiers abrasifs, ils sont au moins une quin-
zaine en Europe...

- Dans les ponceuses, prenons |'exemple de
Rupes, qui dispose de ponceuses rofo-orbi-
tales pour des applications de finition, et
rofo-excentriques pour le dégrossissage, les
travaux lourds. En orbitales, pour une main,
citons les TAS41A, RE21A et RS21A, trés
légeres; la machine SLP41A, a plateau; ef,

our deux mains, les TA151, 1&55]A ou
A562A.  Toutes  ont  maintenant
7 trous f8 our la 200 mm). S'ajoute en kit
(valise) la EA75 pour la réparation rapide.

En roto-excentriques : la LK125, pour travaux
lourds, et la RA75, une lustreuse (testée avec
produits 3M). Rupes, en outre, propose des
systémes d'aspiration (avec démarrage auto-
matique & la ponceuse), soit mobiles, soit
fixes (bras Systéme Matic, installations cen-
tralisées). Sans oublier, en partenariat avec
3M et son systéme Perfectit, le systtme de
réparation rapide Trizact (kit en malette).

- Toujours dans les ponceuses, |'offre Cedrey
comporte plus de 30 modeéles différents.
On citera rapidement des plateaux 6 trous
pour disque Velcro, une ponceuse orbitale
auto-aspirante, des mini-ponceuses pour la
carrosserie rapide, des modéles standards
en version une ou deux mains, une pon-
ceuse a main 10 mm, et plusieurs ponceu-

ws vibrantes.

- Facom, on le sait, intensifie son action en
direction du marché de la carrosserie répa-
ration, y compris dans les outils pneumati-
ques avec une gamme compléte de ponceu-
ses. On peut cifer, a cet égard, des ponceu-
ses orbitales & une ou deux mains, une pon-
ceuse vibrante & patin, une ponceuse dia-
métre 137 mm pour les mises & nu et le
‘dérouillage’ des téles, une ponceuse a
bande pour usage intensif, et une ponceuse
verticale & puissance élevée pour les ponga-
ges difficiles.

- Chez le leader des abrasifs 3M, on ne sau-
rait détailler toute la gamme. Par exemple,
citons le systéme Hookit associé aux dis-
ques (violefs) & grains abrasifs Cubitron, et
a nouvelle génération de plateaux auto-
agrippants, avec nouveau dispositif d'ex-
traction directe des poussiéres. Quant au kit
de réparation rapide Trizact (en collabora-
tion avec Rupes), il comprend en valisette
un assortiment de disques de diamétre 75
mm, un liquide & polir pour la correction
des défauts, et une ponceuse orbitale égale-
ment de 75 mm.

En particulier, pour le poncage de I'alumi-
nium, ce fabricant préconise les roues Roloc
SCDR (bleues ou grises) ou, pour les petites
surfaces, les disques Bristle ﬁ)loncs ou jau-
nes). Pour le resfe, mentionnons l'abrasi
Stikit bien connu, des cales aspirantes et cou-
pes abrasives, des roves de décapage, un
guide de pongage

3M, c'est aussi la protection de I'opérateur
avec masques respiratoires, lunettes de pro-
tection, casques anti-bruit et bouchons
d'oreilles.

- Chez Mirka, on met toujours volontiers en
avant Abranet. Le disque ou la bande, ayant
I'apparence d'un filet, est fixé & la ponceuse
ou au bloc de pongage par un systéme de

fixation sur une face. De quoi optimiser, bien
sir, |'aspiration des poussiéres. Quant &
Abralon, c'est un produit constitué d'un cen-
tre de mousse et de fextile tricoté, ce qui le
rend assez flexible pour suivre le contour des
surfaces. Il est utilisable & la machine ou & la
main, & sec ou a l'equ.

En plus classique, ce méme fabricant d'abra-
sifs propose Royal (bien adapté au pongo?e
des bases aqueuses) et Royal Micro, Gold,
Platinum, Coarse Cut (pour le pongage fort),
Carat, Hiflex, Goldflex, Softflex, Mirlon et
Mirkon, etc.

- SaintGobain Abrasifs (marque Norton),
pour mieux éliminer les poussiéres de pon-
cage, propose son process Multi-Air. Ce sys-
téme est constitué d'un plateau doté de 1g1
canaux d'aspiration et d'un disque abrasi
comprenant autant de perforations. Soit
30% de capacité d'aspiration en plus, et
35% de surface poncée pour un temps d'uti-
lisation identique.

Autre concept, le kit Micro Finishing Line
MFL) pour le petit poncage de ﬁnition
défauts de peinture). Ilpest associé aux nou-

veaux disques sur film Norax, voire aux nou-

veaux abrasifs liquides Noclean Evolution.

A signaler aussi chez ce fabricant, outre les
disques auto-agrippants et autocollants
Norgrip : I'abrasif Max, les garnitures prédé-
coupées Rotolo-Foam en rouleau (poncage &
sec de finition, & la main oU & la col? et les
meules Norspeed, les miniflexi disques
Speed Lok & lamelles pour les raccords de
panneaux, et la malette de décapage SR.

- Wirth a lancé en février dernier le disque
abrasif auto-agrippant CAT+. Il élimine les
aspérités sur gfq cataphorése et améliore
I'accroche de I'apprét. Il s'agit d'un disque
de diamétre 150 mm a texture grillagée, a
base d'oxyde d'aluminium.

Toutes ces ponceuses ont un réglage
de dépression qui contréle les effets
de ventouse quand il y a trop d'aspi-

des ventes, chez certains  systeme universel
de fixation du plateau

carrossiers incondition-

nels du Nord..."

Adaptateur pour machine orbitale Festo

ration, ainsi qu'un raccord d'aspira-
tion tournant. Et surtout, en exclusi-
vité, et outre le systéme antipati-
nage, une touche pour le décro-
chage rapide du plateau. Plus
besoin de clé, il suffit d'appuyer sur
cette touche pour le dévisser.

"Constant, ce type
d'énergie leur assure
donc une grande régula-
rité du poncage, ajoutait
notre interlocuteur. Il y a
ceux aussi qui y revien-
nent aprés avoir eu des
problémes de compres-
seur. la pneumatique a
surtout été privilégiée
pour des raisons de nor-

Plateaux (2 modéles) :
' rigide, souple
Canaux — . ’
Rl =k Traitement anti-encrassant
d'aspiration el Stéarate de zinc “no-Fil”
S
; L

a base aqueuse (nouveau)

Ee

Mais au fait... Alors que nous lui
posions la question de la ponceuse
électrique, Jean-Pierre Billy, le respon-
sable commercial, observait "qu'elle

Nouvel oxyde
d'aluminium
“PREMIUM”

(traité & chaud)

Perforations d'évacuation
des poussiéres et copeaux

Perforations
de centrage

Le concept Multi Air (Norton).

Sommaire

avait été mis en marge pour une ques-
tion de réserve d'énergie et de sécurité
(moins on a de fil électrique...), mais
qu'elle avait pourtant pour avantage
une meilleure qualité dans la régula-
tion du pongage, puisque tournant
plus réguliérement qu'une pneumati-
que. Elle ne représente plus que 5%

=

mes et d'énergie. Mais ['électrique,
par surcroit, a I'avantage de pouvoir
disposer d'un régulateur de vitesse
tres précis."

Autrement, une ponceuse pneumati-
que habituelle demande une alimen-
tation en air comprimé de 4 & 6

bars, comme tout outil de cefte
famille, mais plus proche des 6 bars
de préférence. Chez Rupes, on les
développe volontiers en relation
directe avec les fabricants d'abrasifs,
en particulier suite & un partenariat
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DOSSIER

européen avec 3M déja nommé. Et
on n'oublie pas qu'une ponceuse qui
aspire bien fait économiser du
papier, en ralentissant son encrasse-
ment. De méme, on rappelle que
toute machine doit quand méme étre
lubrifiée a fréquences variables (1 &
3 mois) selon l'usage.

Concernant les plateaux, on nous
confirme qu'ils sont surtout de type
auto-agrippants (ou Velcro) désor-
mais, les auto-collants (auto-adhésifs)
se faisant de plus en plus rare. La
centrale d'aspiration, elle, peut étre
mobile ou fixe. Quant au nombre de
trous, Rupes estime avoir créé le sep-
tiéme trou, central, en plus des six
trous périphériques. A l'intérieur du
plateau, la pression fait que cet ori-
fice centrale raméne davantage de
poussiére pour |'évacuer dans le
tuyau d'aspiration. Et d'autres, effec-
tivement, ont pu préner le huit trous.

“Respirez la bonne aire!”

Bien sir, les ponceuses doivent étre
aspirantes pour capter déja le maxi-
mum de poussiéres & la source
(disons 80%). Le reste, plaide
Bernard Weinmann, responsable
développement du fabricant de cabi-
nes (notamment), ne seraitce que
suite & la pollution centrifuge de la
machine, doit étre assuré par la ven-
tilation méme de I'aire de poncage,
sous peine de polluer tout I'atelier
aux alentours, quand bien méme on
ferme bien ses rideaux comme
requis.

Chez Weinmann, on propose d'abord
une exfraction simple, par le sol, de
'aire de poncage. On insiste sur le fait
que, comme en peinture, il n'y a rien
de pire qu'une ventilation horizontale et
que cette ventilation doit donc étre ver-
ticale. Or, sans faire de grand cours
d'aéraulique, elle se fera justement hori-
zontale, au ras du sol, totalement ineffi-
cace, si on ne matérialise pas les parois
par des panneaux, ou par des rideaux
fermés.

Bref, pour qu'une ventilation verticale
s'établisse, il faut en quelque sorte
matérialiser le périmétre de |'air. Mais
le mieux encore, en plus cher, c'est de

XV 440
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travailler en compensation, comme
dans une vraie cabine, c'est-a-dire de
souffler par au-dessus I'air qu'on
extraiera par en dessous, avec ple-
num de diffusion et, de préférence
(pour des raisons d'économie d'éner-
gie), avec ventilation asservie au
déclenchement de I'outil. Quant & la
dimension souhaitable de I'aire pour
travailler commodément (ouverture
des portiéres...), elle doit &tre au mini-
mum de 4 x 6,50 ou 7 métres.

En tout cas, pareille philosophie
explique que ce fabricant mette en
avant des centrales de ventilation &
grande puissance : au moins 24
000 m*/h pour une aire double de
pongage et (ce qui ne représente
qu'une trés faible part de ses ventes)
14 000 m®/h pour un monoposte.
Sans oublier, cela va de soi, |'éclai-
rage "ad hoc" et les satellites d'éner-
gie - qu'il préfére ergonomiquement
aux bras, qui encombrent |'espace,
réduisent la surface au sol et génent
travail ou déplacements - pour avoir
I'air comprimé & disposition, ni, par
ailleurs, l'infrarouge pour le séchage
du mastic, avec branchement 220
ou 380 V, voire table élévatrice (a
prise sous roues, pour une meilleure
accessibilité a la carrosserie). Chez
Chief, sous la marque Airco (ex
Intairco), avant la solution & aspira-
tion par le sol, on admet la possibi-
lité d'un poste de poncage sans aspi-
ration propre dans les premiers prix.
" L'aspiration par le sol n'est pas
nécessairement utile pour un pon-
cage modéré dés lors que I'aspira-
tion est assez puissante, explique
Christian Boutissou, directeur des
ventes et marketing, vu les perfor-
mances actuelles des centrales. " |l
suffit alors d'ajouter un peu de lon-
gueur de tuyauterie alu, des boitiers
suspendus, des bras ou des bornes,

Micro Finishing Line
avec abrasif Norax
bleu (Norton).

Le systeme
Purple (3M).

et surfout une bonne fermeture périphé-
rique de l'aire de poncage pour ne
polluer ni |'atelier, ni éventuellement les
autres véhicules en préparation.

C'est pourquoi les centrales propo-
sées par ce fabricant (qui ne parle
pas non plus de compensation par le
plafond du débit d'air) commencent
dans un débit de 350 m®/h (machine
de 3kW) pour faire fonctionner en
simultané trois outils dédiés, et vont
jusqu'a seulement 1 800 m*/h (17
Kw) pour mettre en dépression
jusqu'a 15 outils, ce qui concerne
déja une trés belle entreprise de car-
rosserie. Tout dépend aussi de la lon-
gueur des canalisations et éventuelle-
ment du bras articulé (soit 6 métres +
5 métres en général de tuyau souple).

Notre interlocuteur considére, lui
aussi, qu'une aire de pongage doit
faire au minimum 4 x é métre pour
une voiture, mais ses structures sont
extensibles en longueur (jusqu'a 7
métres) pour que l|'opérateur puisse
travailler plus confortablement. Une
structure compléte avec ses rideaux,
ses éclairages, efc., représente un prix
moyen de 4 000 a 5000 euros.

Si on ajoute toutefois la petite cen-
trale d'aspiration pour 3 postes, les
boitiers et toute la tuyauterie néces-
saire, on atteint un total de quelque

9 000 euros.

Concernant le poncage de |'alumi-
nium (voir aussi notre encadré), M.
Boutissou insiste sur le fait qu'il faut
réglementairement y affecter une ins-
tallation spéciale qui ne pourra pas
servir aux autres types de pongage,
et surtout une centrale d'aspiration
spécifique, anti-déflagrante compte-
tenu des risques théorique reconnus
de cette application.

Gilles-Daniel PERCET



4 TECHNOLOGIE

Aaloupe: Lea FORD Focus

Commercialisée en octobre 1998 et restylée en octobre

2007, la Ford Focus de premiére génération a remplacé

|"Escort. Depuis octobre 2004, la nouvelle version dévoilée

au Mondial de I’Automobile de Paris un mois plus 16t a

pris le relais. Les quelques détails mécaniques suivants

vous aideront d recevoir vos premiéres Ford Focus en

atelier.

Huile moteur avec remplacement du filtre : (sans filtre)

N

Compartiment moteur de la Ford Focus 1.6 TDCi :

1. Bouchon de remplissage du

lave-glace

2. Bouchon de remplissage du

vase d'expansion

3. Bouchon de remplissage

d’huile moteur

4. Batterie

5. Boite d fusibles auxiliaire
6. filtre & air

7. Jauge d'huile moteur

et d'embrayage

L'accés au filtre a air d’habitacle :

Sommaire

Il est sitvé au milieu de la console
centrale, sous la planche de bord et se
démonte par le coté gauche.

Pour enlever la cartouche filtrante,
dégarnir partiellement la moquette puis
déposer la pédale d'accélérateur
maintenue par les frois écrous (%) sans
débrancher le connecteur. Déposer
enfin le couvercle (10) d'accés au filtre
en Stant les trois petites vis (11). Enlever
le filtre (12) en le comprimant pour
faciliter sa sortie puis le remplacer.
Procéder dans le sens inverse pour la
repose.

8. Réservoir de liquide de frein

Moteur 1.4i 16V 59 kW 3,81 (3,501)
Moteur 1.6i TOV74KW 411 (3751)
Moteur 1.6i 16V 85 kW~ 411 (3750)
Moteur 1.8 16V 92kW 431 (390)
Moteur 2.0 16V 106 kW~ 4,31 (391)
Moteur 1.6 TDCGi 66 kW 3,81 (341)
Moteur 1.6TDGBOKW 381 (341)
Moteur 20 TDG T00KW 5,51 (5,01)

Huile moteur

Ford/Motorcraft Formula E SAE 5W-30 ou SAE 5W-30 répondant aux exigences de o spécification Ford

WSS-M20913-8 peuvent également étre utilies.

Si vous ne disposez pas des huiles prestrites, vous pouvez ufliser les huiles de viscosité SAE SW-30, SAE
5W-40 ou SAE 10W-40, en fonction des températures ambiantes, répondant aux spécifications ACEA
A1/B1 ACEA A3/83. Il se peut que I'emploi de ces huiles allonge les périodes de démarrage e altérent les

performances et le niveau d'émission du moteur.

n.c

GEOMETRIE DES TRAINS

Pour tous les modéles, le contrle des valeurs des trains roulants s'effectue véhicule vide (pas de bagage,
personne & hord). S'assurer également que le volant sait en ligne.

TRAIN AVANT Chssis (hassis
(degrés minute) Standard Sport
Chasse 01T kLY
Différence entre les 1°00' 1°00'
deux cotés

(arrossage 041 051
Parallglisme total 0°06" = 0°09' 0°06" = 0°09'
(pincement)

TRAIN ARRIERE

(arrossuge 10T I°TF
Différence entre les 1°1%' 1°1%'
deux ctés

Parallélisme total 0°23' pincement = 0.09

Pour déverrouiller le capot, faire
pivoter 'ovale Ford de la calandre
vers la gauche et fourner la clé dans
le sens inverse des aiguilles d'une
montre. Soulever ensuite le capot
moteur puis tourner la clé, cette fois<i,
dans le sens des aiguilles d'une
montre. Repositionner |'ovale dans sa
position d’origine.

& %

0°23' pincement + 0.09

La prise dio?nostic (27)

est accessible a gauche
de la Flonche e bord
sous les commandes
des phares.
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TECHNOLOGIE »

- Repérer la lampe défaillante.
- Oupvrir le hayon.

déposer.

blanche (15) pour changer la lampe de feu stop.

voiture et dégager le feu vers |'extérieur avant de le

Pour le remplacement des ampoules de feux arriére:

- Déposer les deux vis (13) et tirer avec précaution sur le feu.
- Tourner le porte ampoule & fond dans le sens inverse des aiguilles d'une montre et le

- Déposer |'ampoule orange SM) pour changer la lampe de clignotant et I'ampoule

- Pour le feu c]e recul et le feu arriére de brouillard, o[:g)uyer sur le clip visible sous la

éconnecter. Degager le porte

ampoule en le tournant dans le sens inverse des aiguilles d'une montre.

Les CITROEN C4 que vous pouvez rencontrer :

3 porfes

Ford Focus Ambiante : 1.4 79 ch; 1.6100 ch; 1.6 TDCi 90

Ford Focus Sport = 1.6 TiVCT 115 ch; 2.0145 ch; 1.6 TDCi 90: 1.6 TDCi 110;
2.0 TDCi; 2.0 TDCi DPF

Ford Focus Trend  : 1.6 TDCi 90; 1.6 TDCi 110

Ford Focus Titanium : 1.6 TVCT 115 ch; 1.6 TDCi 110; 1.6TDCi
: CVT 110; 2.0 TDCi; 2.0 TDCi DPF

4 et 5 portes

Ford Focus Ghia ;1.6 TiVCT 115 ¢ch; 2.0145 ch; 1.6 TDCi 90: 1.6 TDCi 110;
1.6 TDCi 110 DPF; 2.0
: TDCi; 2.0 TDCi DPF

5 portes

Ford Focus Ambiante : 1.4 79 ch: 1.6100 ch; 1.6 TDCi 90

Ford Focus Sport = 1.6 TWVCT 115 ch; 2.0145 ch; 1.6 TDCi 90: 1.6 TDCi 110;
2.0 TDCi; 2.0 TDCi DPF

Ford Focus Trend  : 1.6 TDCi 90; 1.6 TDCi 110

Ford Focus Titanium : 1.6 TVCT; 1.6 TDCi 110; 1.6 TDCi CVT
:110; 2.0 TDCi; 2.0 TDCi DPF

Identification :

- La plaquette d'identification du véhicule est située
derriére le coin inférieur gauche du pare-brise.

-le numéro d'identification du véhicule (16) est
frappé sur la caisse et se trouve sous une languette
de moquette (17) située devant le siége avant du
coté passager.

- Le numéro de moteur est frappé (dans le sens de
déplacement du véhicule) & 'arriére du bloc sur

les moteurs Duraforg et & proximité du filtre &

huile / refroidisseur.

QUELQUES CONSEILS

- Avcwn controle du niveau du liquide de
direction assistée n’est nécessaire sur les
véhicules équipés des moteurs 1.8 et 2.0 |
essence et sur les turho diesel. Pour les 1.4
et 1.6 | Duratec ainsi que le 1.6 TI-VCT 16V.
Si le niveau du réservoir est situé sous le
repére “MIN” remplir le réservoir avec le
liquide d'assistance de direction WSS-M2C
204-A.

- Pour retirer les essvie-glaces, fermer le
capot, soulever I'armature de Iessvie-glace
et mettre le balai a la perpendiculaire puis le
faire glisser.

- Lorsque les commutateurs de vitres
électriques sont utilisés a répétition, pendant
un intervalle de temps réduit, le systéme
peut arréter de fonctionner pendant un
certain temps pour éviter lu surchauffe.

- L'climentation en carburant peut étre
coupée svite @ un accident ou de fortes
vibrations. Pour le remettre en place, le
commutateur se trouve sur la garniture de
pied de caisse conducteur.

Remplacement des ampoules avant

les projecteurs de la Ford Focus sont
équipés de systémes d'éclairage au
xénon ou d'ampoules halogéne.

Dépose de l'optique et remplacement
des ampoules

Pour le remplacement des ampoules de
feux avant, déposer partiellement le
pare-choc du cété concerné, déposer la
vis (18) de maintient supérieur du feu.
Dégager ensuite les deux crochets (19) a
Iarriére du bloc fev a l'aide d'un
fournevis, puis déposer |'ensemble.

L'ampoule orange située derriére le
cache rond (20) est I'ampoule de
clignotant.

Déposer le cache (21) en dégageant les

vatre clips (22). L'ampoule (23] située
gons I'emplacement le plus proche de
celui de I'ampoule de clignotant est celle
du feu de croisement. Celle située de
I'autre coté (24) est I'ampoule de feu de
route. Enfin, 'ampoule de feu de
position (252 se frouve juste au dessus
de celle du feu de route.

XX D Uea 440
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4 TECHNOLOGIE

La FORD Focus

coté carrosserie

» Dépose du bouclier avant :

1. Déposer les 2 vis de la calandre.
2. Dégrafer la calandre en partie supérieure, puis en
artie inférieure.
3. Déposer les 2 vis inférieures.
4. En partie avant de chaque écran pare-boue,
déposer les 2 vis.
5. Pe Ichaque cdté, Déposer les 3 vis de liaison avec
aile.
6. Dégrafer le bouclier en partie inférieure.
7. Dégrafer le bouclier en partie supérieure.
-Suivant  |'équipement,  déconnecter  les
antibrouillards et ‘débrancher les tuyaux de lave-
projecteurs.

» Dépose de l'aile avant :

-Déposer I'écran pare-boue, le répétiteur de
clignotant et le bouclier partiellement.
8. Dégrafer I'enjoliveur d'aile & I'aide d'une spatule,
puis déposer la vis.
9. Ouvrir la porte et déposer la vis sur le pied de
caisse.
10. Déposer les 2 vis sur le bas de caisse.
11. Déposer la vis & |'emplacement du bouclier.
12. Déposer le cache en plastique, maintenu par 3 vis
dont une sous la grille d'auvent (a soulever).
13. Déposer les 3 vis supérieures, dont une sous la
grille d’auvent (& soulever).

» Dépose de la garniture de porte :

14. Déclipper la partie extérieure de I'enjoliveur de
réfroviseur.

15. Déposer la vis et dégrafer I'angle supérieur.
Suivant  I'équipement,  débrancher les
connecteurs.

16. Déclipper I'enjoliveur de commande d’ouverture
& I'aide d'une spatule.

17. Déclipper la partie inférieure d'accoudoir, puis
débrancher les connecteurs.

18. Déposer les 2 vis au niveau de la poignée.

19. Dégrafer la garniture, maintenue par 8 agrafes.
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Sommaire =] & # - -



TECHNOLOGIE »

Dépose de la porte avant ou
arriére:

20. Dégager le manchon du pied de caisse
et débrancher le connecteur.

21. Déposer la vis du limiteur d’ouverture
sur le pied de caisse.

22. Déposer les axes vissés sur chaque
charniére.

- Soulever la porte pour la déposer.

Dépose de la vitre:

23. Déposer la garniture et aligner les
fixations de la vitre au niveau des trous
oblongs.

24. Déposer le lécheur de vitre intérieur.

25. Desserrer les 2 vis de fixation de la vitre
de 2 tours.

26. Basculer la vitre vers I'avant et la sortir
par 'extérieur du cadre de porte.
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A Dépose du hayon :

27. Déposer les 2 vis puis dégrafer la garniture inférieure, PETITE ANNONCE :
maintenue par 9 agrafes.

28. Déposer les attaches de tablette et dégrafer les garnitures
laterales.

29. Dégrafer la garniture supérieure, maintenue par 8 agrafes.

30. Désaccoupler le tuyau de lave-vitre.

31. Dégager les faisceaux de la carrosserie, aprés avoir
déconnecter la serrure, les éclaireurs de plaque
minéralogique, le moteur essuievitre et la lunette
chauffante.

32. Dégrafer les équilibreurs sur le hayon.

33. Déposer les 4 vis sur le hayon.

VEND CAUSE RETRAITE
CABINET 280 MISSIONS PAR MOIS
REGION SUD EST
TEL :04.93.70.24.56 HEURES REPAS

Dépose du bouclier arriére:

34. Déposer les 2 fixations inférieures.

35. Débrancher le connecteur du faisceau de bouclier.

36. De chaque coté, déposer les 2 vis sur la partie arriére
d'écran pare-boue.

37. De chaque cété, déposer |'écrou.

38. Déposer les 2 vis supérieures.

39. Dégrafer le bouclier au niveau du seuil de coffre.

XXIID Uea 440
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Des solutions modulables
adaptées aux besoins de chacun !

LT SN 2T

F=TaETenT
. = — g

Messsssssssssssssssssnnes

@ AUTOPASS
Chiffrage rapide

+ dossier chiffrage
complet assurance
(opér. groupées, fichiers

Le chifrage
destiné
aux experts
agréés

N aupres des
compagnies —

Gl compagnies, experts,
| vétuste, etc.), évaluation
valeur véhicule

............

ssssssnndas

et Base articles persos :  Prix de piéces, références :
+ temps mécanique et :
carrosserie. Base forfaits :

Prix de pieces, références + temps mécanique
@ X’CAT Il CARROSSERIE
Prix de pieces, références + temps carrosserie

: @ X'CAT 200
@ X’CAT Il MECANIQUE ET CARROSSERIE : Prix des pieces, :
Prix de pieces, références + temps mécanique  : ré1érences§
et carrosserie : + temps carrosserie et : :
@ X'CAT Il MECANIQUE : mécanique. Base forfaits : @ X'CAT 2000

@ X'CAT Il CPR et Base articles persos. :
Base de données prix de pieces constructeurs Facturation comptoir :
A Cle LEXPERT AUTOMOBILE
20 rue de la saussiére
92641 Boulogne-Billancourt Cedex
Tél:0170 39 92 41
Fax : 01 70 39 92 69
commercial@lexpert-auto.com
www.lexpert-auto.com
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AMI 6
DYANE 4 et 6
LN/LNA (bi-cylindres)
AX (186 — (0/98)
SAXO (17 modéle)
SAXO 11 (999 —)
VISA «Spécials et «Club»
VISA «Super» (4 cylindres ess.) .....oocovvnenisinsnsssnenns
VISA 11E/ 11RE (4 cylindres ess.)

AXEL tous types (1100 / 1300 e’ ess.).
GSA (1100 /1300 cm*ess.)
BX 14/ 16
BX 15/ 19 ess., D et TD (de 1987 4 1993) .........
ZX tous types, berline 5 portes (sauf catalysées).

ZX (93 —) ® 36
C2 1.1 et L4, 1.4 HDi (092003 5 ). © - 440
C3(04/2002 —) o 409

ARA T 366
XSARA PICASSO o 388

XANTIA (— 97)
XANTIA T1 (98 —»)
DS série D («Specials, «Supers, et «Super 5»

324 et 336
® 374
088

CX 2000/ 2200 / 2400 carburateur ., 114
CX «Reflexs/«Athénay (2000 cm’ es 178
CX 2200 Diesel ........... 133
CX 2500 Diesel (atmo. ) (distribution pignons) .........c...... 150
C5 (03/2001 —) ® 399
XM tous types (05/89 — 2000) ... e 321
EVASION ess., Diesel, TD (+ HDI en CD) . 333
C8 (06/2002 —>) ® 424
JUMPY ess. et Diesel 355
Cl5ess. 1124 cm’ (moteur PEUGEOT «X») et Diesel .. 228
BERLINGO (07/96 — 2002). 352
BERLINGO (10v2002 —») 415
C25 ess. 1.81/ 2.01 et Diesel 2. 192
JUMPER. {1994 — 12/01) 325
JUMPER. (02/2002 —) ® 47

LSPACL 1V (09/2002 —)......
NPRESS ess. et Diesel (I‘ modele}
EXPRESS «Phase 113 (sauf catalysees}

KANGOO clmm )

KANGOO ,Sclo(lmxzooz YA 9
TRAFIC 1 (05/2001 —) e 412
MASTER (98 —») £ 368

ALFA ROMEO

145/146 341

|47 (10/00 ) e 404

15 f 381

I64 ess. et Diesel et TD (17 modéle) ... 293
AUDI

367

80 (82 —) ess. 189

Ad Berline e 1

100 4915 ess. et Diesel (sauf TDI).... 291
B.M.W.

Série 3 (E36) (11/90 —») 313
Série 3 (E46) (05/98 — 01) . & 395
520 /524 TD (série E28) (1982 i 1988). 253
520i / 523i / 528i / 525 TD et TDS (série E39).. 362

CHRYSLER

Voyager (—» 96) ® 47
Vi (96 ) ® 380

PEUGEOT FIAT

106 (— 98)
205 ess. (sauf GTI) (moteur «X» sauf 954 :.m’) 3
205 GTI(105 ch.), Diesel et TD .
%gﬁ ess, (moteur «TU» carl ;

6

304 /304 «S»
305 - 1600 /1900 cm® ess./ 1900 D (modéle 1983) ...
307 (0401 —) o 4]
309 (ess. carbu.) (1.1 / 1.3/ 1.6/ 1.9) (1"modéle)

309 Moteurs TU 1124 et 1360 cm’ et Turbo D ..
309 GTI et Diesel {17 modéle)
405 tous types (sauf 4 x 4)... i
405 (1993 —) sauf «T16» et 4 X 4 it 303
406 (10/95 — 1999)...
406 (0499 —» 2004)
504 Carbu./inj./Diesel (pont suspendu) (1* modéle)
505 (1986 —) (sauf «V6» et «Turbo inj.») .
605 ess., Diesel et Turbo Diesel...
607 (1 1/99 »)
806 (06/94 — 03/02)
807 (06/2002 —)
EXPERT ess. et Diesel
PARTNER ess. et Diesel
PARTNER (10/2002 —)

J5 ess., Diesel et Turbo Diesel (17 modéle) ...
17 ess. et Diesel
BOXER (1994 — 12/01)
BOXER (02/2002 ) [ ]

R4 tous types 1975 (moteur 3 paliers) ..
RS Super (ess. sauf «GT Turbow)......
RS «GT Turbo / GTX / BACCARA» et Diesel
TWINGO tous types
CLIO tous types (93 — 98) v
CLIO 11 tous types

(uniquement disponible sur CD- Rom]
CLIO 1T phase 2 (06/01 —») ...

R9 Diesel
R19 «Phase I1»
MEGANE 5 portes et Coupé (sauf dTi) .
MEGANE I Phase 11 (saufp (99 —) ..
MEGANE 11 (10/2002 —)...
SCENIC tous types
SCENIC I Phase 11 (07/99 —)...
SCENIC IT dCi (06/2003 —).....
R21 tous types (— 1989 inclus)
R21 «Phase Il» ess. et Diesel .
LAGUNA tous types .....
LAGUNA | phase 11 S{J4a’98 ).
LAGUNA IT (01/200
R25 ess. (sauf «TX», «Vow manetons d all::s

et «V6 Turbos) (— 1988 inclus) .. it 219
R25 «Phase ll» ess. ..... 2735
SAFRANE 11

9
ESPACE ess. (2%00 cm') et TD (2100 cm‘) fl" mrxk:lL,]
ESPACE (91 —) ess. et Diesel..
ESPACE (97 —
{uniguement disponible sur CD-Rom)......cccooeece. ® 359

PANDA ess. carbu «FIRE» et «d x 4% v 236
CINQUECENTO ..., R 1
UNC «90» 306
MULTIPLA (01/99 —») e 407
PUNTO (1* modéle) 323
PUNTO (10/99 —) e 392
BRAVO / BRAVA (— 98) 339
TIPO ess. 1400 / 1600 cm® cs.rburnteur, Diesel

1700 ¢m’ et Turbo Diesel 1900 cm’ rvsnrs 2T2
CROMA ess. 1600 / 2000 ¢’ carbu. et 1n_|ecnon,

«Turbo ie», D et Turbo D 2500 em’ (17 modéle) ... 254

FORD

FIESTA (84 —) e85, tOUS tYPES .oocovvcvercnrnrsincrsnirniniinns 207
FIESTA (96 —) 348
FIESTA / FUSION (04/2002 5 )..covcvccmnivcmniscrnircninen. € 416
ESCORT «XR3» / « XR3in 206
ESCORT/ORION {91 —) ess. et Diesel atmosphérique .......... 289

ESCORT (96 —) 353
uUs ® 378

SIERRA ess. 1600 / 1800 / 2000 ey’ (1987 —) 252
SIERRA Diesel 2300 ¢m’ (INDENOR).... 212
SIERRA ess. 2.0 «Twin-Cam» et 1.8 TD (‘)'0 —>) 295
MONDEO (sauf Vi et 4 x 4) (93 —» 2000)... 315

MONDEO (10/2000 —») £ 400
SCORPIO ess. 4 cyl., D et TD 2500 em’ (17 modéle).......... 279
GALAXY o 383
COURRIER {— 95) 330
TRANSIT (86 —) 1.6 ess. et 2.5 D oo, 233
TRANSIT (95 —), 338

HONDA

ACCORD 1.82.0 carb. 208 (168) + AERODECK (85 —) ...... 263
HONDA CIVIC (92 —) 319

Y10 tous types (— 1993)
DELTA ess. 1.3/ 1.5/ 1.6 carburaheur(l"modele)

DEDRA ess. et Diesel (17 modéle)....

284
T 384

323 () —) essence et Diesel

323 (98 —)

MERCEDES

190 Diesel et Turbo Diesel (série 201 )...coccivcrvivnviineen. 297
Classe A (10/97 —) ® 406
Classe C (série 202) ® 357
Classe C (série 203) (05/2000 — 2004) v @ 425
MB 100 D 307
207D /307D 244
VITO (04/96 — 2003) * 421

MITSUBISHI

PAJERO (91 2 2000) .o

NISSAN

PRIMERA ess. et Diesel {1 modéle) ...
MICRA (93 —) tous types
TERRANO 11
PATROL GR (98 —»)

OPEL

CORSA whn 195 et 264
CORSA «B» ® 37
CORSA «Cr (10/2000 =) 1oovvreererrirererssicrieinrenne & 401
TIGRA 345
KADETT «Dw» Diesel 201
ASTRA tous types (09/91—> 94) ....oovcsriimsiisinninses 304
ASTRA (98 —3) & 3in
MERIVA 1.7 DTI et CDTI (08/2003 =) oovevevrerireenann ® 437
ZAFIRA (03/99 —) 398
VECTRA ess. et Diesel (1 modéle 277
VECTRA (93 — 95) tous types........... e 335
VECTRA «B» 351
VECTRA «Cn (032002 =) e o 423
OMEGA aA» 270
OMEGA «B» 331
FRONTERA (— 2003) ® 369

ROVER / LAND ROVER / AUSTIN

ROVER 200 / 400 (sauf Diesel et catalysées) ... 302
ROVER 200 (97 —») e 375
ROVER 600 343
DISCOVERY TDI ® 338
FREELANDER (01/98 — 2003} wooovvveeeverceennn. & 422

IBIZA ess. et Diesel (1986 —)..
IBIZA / CORDOBA (93 —) ..
IBIZA / CORDOBA / VARIO [ 10/99 —» 2002)
TOLEDO tous types (— 96

ALHAMBRA & 383
SKODA
OCTAVIA ® 385
TOYOTA
YARIS 303
CARINA «ll» ess. et Diesel 299
RAV4 ess, (1994 — 07/2000) .. 349
LAND CRUISER LI/PZI/HZJ (séries 70).. 328

Coccmelle «1200/ 1300/ 1302» ..
LUPO

POLO (17 modéle)
POLC 1.2 12V et 1.4 TDI (01/2002 —) ..
GOLF «GTIGTI 168» 1600 em® (17 mnd 1::)
GOLF/JETTA ess., D et TD (de 1984 4 1989) .
GOLF 11/ VENTO
GOLF IV (98 — 2000)
GOLF IV / BORA (98 —)
GOLF V TDI (11/03 —)
PASSAT (89 —»)
PASSAT (10/96 — 2002)
SHARAN
TRANSPORTER. (10/90 —) Loooveiiiiiicncieiciicninieaas

VOLVO

440 / 460 / 480 ess. (1* modele) .. .. 282
TWmmmmwmbuangﬂdeMcm . 273
850 (sauf Turbo) 320

Si vous ne trouvez pas le véhicule qui vous intéresse, vous pouvez vous adresser 3 «EXPERT AUTOMOBILE»
Certains titres épuisés ont fait I’objet d’une réédition cd-rom.

TéL 01 70 39 92 40
www.lexpert-auto.com
contact@lexpert-auto.com
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u mobile

X'CATIL
L'outil de chiffrage en un seul clic

Ne perdez plus de temps
avec des logiciels complexes
pour des devis simples

Avec X’CAT II,
élaborez des
devis multimarques
simples et
ultrarapides.

En un clin d'eil, vous accédez
aux informations
dont vous avez besoin.

Sélectionhez rapidement ‘
vos piéces ce aux éclatés de uehlcules
et au catalogus_complet.

X’CAT Il FAIT DEJA
GAGNER DU TEMPS ET DE L’ARGENT
_ APLUS DE 4 000 REPARATEURS |

LExpert Automobile

20 rue de la saussiere \
92641 Boulogne-Billancourt Cedex I
Tél. : 01 70 39 92 41
Fax : 01 70 39 92 69
commercial@lexpert-auto.com
www.lexpert-auto.com



TROUVER LA BONNE PIECE
UN JEU D’ENFANT

10 000 références pour répondre a tous les besoins dentretien courant

La qualité au meilleur prix !

Citroén présente sa nouvelle gamme de piéces de
rechange Multi-Marques Eurorepar. 45 familles de pro-
duits, pour couvrir 85% du parc francais.

323 distributeurs officiels pieces de rechange Citroén a
votre service : I'assurance d'un service juste et d’'une
forte valeur ajoutée.

=) Eurorepar

l.ll GAMME DE PIECES DE RECHANGE MULTI- MAINIIIES

Sommaire
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I '¢tude présentée dans les pages qui suivent a €été réalisée grace au concours des Services Techniques
et des Relations Presse de Citroén que nous remercions ici de leur aimable collaboration.

Cette étude comprend :

e Les caractéristiques, cotes de tolérance et couples de

4

7

7

N
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=]
:
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=
Q

serrage, les méthodes de réparation mécanique,
électrique et carrosserie.
* Une table analytique, en fin de revue, permet de
retrouver, sans difficulté, les différents chapitres traités. E}J
* Une fiche Mémento (baréme de temps mécanique et g
carrosserie) est encartée en fin de revue. Z.
<
Q
E
. du couple appliqué sur le volant. Un Multiplexage
La présente Etude traite des Citroén C2 calculateur commande le moteur Architecture multiplexée gérant toutes
équipées des moteurs essence 1.1 et 1.4i  d'assistance fixé au boitier de direction les fonctions de gestion moteur, de
et diesel 1.4 HDi depuis le lancement de  afin d'ajuster 1'assistance nécessaire au confort et d'équipement. Le multiplexage
ces modeles en septembre 2003. confort en agglomération et a la permet une interaction entre les
sensibilité nécessaire sur route. différents calculateurs de gestion moteur,
Motorisations freinage, climatisation et airbags. La C2 —
Deux moteurs essence a culasse 8 Liaisons au sol dispose de série ou en option du g
soupapes de 1 124 cm3 et de 1 360 cm3  Suspension AV a roues indépendantes de  détecteur de pluie, du détecteur de o
développant respectivement 61 ch a 5 type pseudo Mac Pherson avec triangle luminosité, de I'aide au stationnement, de =
500 tr/min et 75 ch a 5 400 tr/min et un  inférieur et  barre  stabilisatrice la climatisation manuelle ou régulée, E
moteur essence a culasse 16 soupapes de  découplée. Combiné ressort-amortisseur — d'airbags frontaux, latéraux et rideaux, @)
1 587 cm3 développant 110 ch a 5 750 formant I'élément de suspension. de I'ABS, de I'ESP et du Guidage Par =
tr/min. Suspension AR a roues indépendantes Satellite (GPS). ;
Un moteur diesel 1.4 HDi de 1 398 cm3  par bras tirés, boulonnés sur une traverse =
a injection directe “Common Rail” déformable intégrant une barre Finitions 'z,
alimenté par une pompe haute pression stabilisatrice. Amortisseurs hydrauliques Commercialisée en cinq niveaux de =
gérée  ¢lectroniquement par un  verticaux et ressorts séparés. finition principales : Celle de base >
calculateur. Il développe 71 ch a 4 000 uniquement pour le moteur de 1.11, puis E
tr/min et regoit un turbo a géométrie fixe. Sécurité les finitions Pack, Pack Ambiance, 5
Systéme antiblocage des roues Teves MK Exclusive et VTR. o
Boite de vitesses 70 a quatre capteurs et quatre canaux de A cela vient s'ajouter les finitions =
Les C2 disposent de la boite de vitesses régulation. Le limiteur de freinage est spéciales : Tic Tac en mars 2004 et Pulp
MA a 5 rapports. Cette boite dispose d'une  remplacé par un systéme appelé REF en octobre 2004 qui sont dotées d'un
commande de vitesses a cables et dune (pour Répartiteur Electronique de équipement et d'une présentation
commande d'embrayage hydraulique. Sur  Freinage). Le systéme est intégralement spécifique.
les versions 1.41, 1.6i et 1.4 HDi, la boite géré par un calculateur et intégre un Les C2 équipées de la boite de vitesses
MA peut étre robotisée. Elle est dans ce  systéme d'aide au freinage d'urgence. Sur  robotisées sont nommées Sensodrive.
cas équipée de commandes électriques a la version 1.6 16V, il est possible de
gestion ¢lectronique nommée Sensodrive.  disposer du contrdle de stabilité ESP.
Les airbags frontaux et latéraux sont E
Direction assistée montés de série sur toutes les C2. Il est =
Direction a assistance variable électrique  possible d'y adjoindre les airbags rideaux =]
en fonction de la vitesse du véhicule et en option. %
C
&
&
<
@)

CLASSIFICATION DOCUMENTAIRE ET REDACTION : DAVID CAILLAUD, SYLVAIN DECHEREUX, MICHEL JASPART ET MICHEL NACHIN
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PRESENTATION

CARACTERISTIQUES
N
= Identification du véhicule
[l
—
é Gamme
= Appellation commerciale Date de Type mines | Cylindrée | Code moteur | Type boite Puissance
4 commercialisation (cm3)/ de fiscale
‘% Puissance vitesse
(KW / ch)
C2
I.11
1.1i Pack JMHFXB 1124 /45/61| TUIJP-HFX 4
1.1i Pack Ambiance
1.41 Pack MAS5
1.41 Pack Ambiance
1.4i Exclusive JMKFVB |1360/55/75 | TU3JP-KFV 5
1.41 Pack Ambiance
Sensodrive 09/03-
1.41 Exclusive Sensodrive MAP
= 1.4i VTR Sensodrive
- 1.41 HDi 70
9‘ 1.4i HDi 70 Pack
Z 1.4 HD1i 70 Pack Ambiance MAS
< 1.4 HDi Exclusive JM8HXB [1398/52/71 | DV4TD-8HX 4
Q 1.4 HDi 70 Pack MAP
= Ambiance Sensodrive
= 1.4 HDi 70 Exclusive 12/03
Sensodrive
1.4 HDi 70 VTR
Sensodrive
1.1i Tic Tac JMHFXB 1124 / 45/61 TU1JP-HFX
1.4i Tic Tac 03/04- JMKFVB [1360/55/75 | TU3JP-KFV 5
1.4 HDi Tic Tac JM8HXB [1398/52/71 | DV4TD-8HX MAS5 4
1.11 Pulp JMHFXB 1124 / 45/61 TU1JP-HFX
1.4i Pulp 10/04- JMKFVB [1360/55/75 | TU3JP-KFV 5
1.4 HDi 70 Pulp JM8HXB [1398/52/71 | DV4TD-8HX 4
C2 Entreprise
I.11 JMHFXB/ [1124/45/61 | TUIJP-HFX
1.1i Pack T/MOD
1.4 HDi 70
1.4 HDi 70 Pack 04/04- JIM8HXB/ MAS5 6
1.4 HDi 70 Club T/MOD |1398/52/71 | DV4TD-8HX

| EQUIPEMENT ELECTRIQUE |

Plaque constructeur (A)

La plaque constructeur est fixée dans le bas du pied milieu gau-

che ou dans le fond du coffre (selon version).

Elle indique dans I'ordre :
-le nom du constructeur.

-le numéro de réception communautaire.

-le numéro d'identification.

-le poids total autorisé en charge.

-le poids total roulant autorisé.
-le poids maxi autorisé sur I'essieu avant
-le poids maxi autorisé sur l'essieu arriére.

Numéro d’identification (B) et (C)

Le numéro d'identification, a 17 caractéres (norme CEE), est
frappé a froid pres de la tourelle d'amortisseur droit sur le bord
supérieur de la doublure du compartiment d'auvent (B), dans le
compartiment moteur. Il est également inscrit sur la plaque
constructeur (A). Enfin, pour faciliter l'identification, il est
aussi mentionné sur une plaque (C) située sur le coté gauche de
la planche de bord, visible depuis I'extérieur, au travers du pare-
brise.

CARROSSERIE

page 2
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PRESENTATION
e

Numéro moteur DV4TD (D) et moteur TU1 ou Référence peinture (G)
TU3 (E)

Le code peinture est mentionné sur une étiquette, commune aux

Pour les moteurs essence, le type réglementaire et le numéro de ~ pressions préconisées pour les pneumatiques. Celle-ci est collee

fabrication sont gravés a l'avant du bloc-cylindres, derriere filtre

sur le pied de caisse avant gauche, elle est visible porte conduc- \ﬁmﬂ
2 huile. teur ouverte. o
Eoglr. let _moteui diesql, ‘lel' typet ﬁéglt)c:lmentalli;edet le m(llméro Se Teinte Code Qualité E
a rlcla 1051 son g'raf\‘/’es' a lavan dru' gc'?i mn ‘rei:, _?u essus de Blanc Banquise EWP Opaque non vernie é
son plan de joint inférieur et a droite du filtre a huile. Rouge Ardent KIF =
.. N . Rouge Lucifer EKQ Opaque vernie Z.
Identication de la boite de vitesses (F) Noir Onyx EXY =
N : . Gris Aluminfum EZR &}
Une premicre identification, comportant le repere de boite et Grilyne KNA
son numéro de fabrication, est ’grgvgée sur l'aVaI’lt' du carter Qe Bleu Grand Pavois KMH Métallisée
pignonnerie. Une seconde est réalisée par une étiquette collée Vert Lenz KSY
sur le carter arriere de la boite. Vert Absinthe LQF
Jaune Ra KBN
Bleu Ardoise KNZ Nacrée
Bleu Oriental KPU I

2
a
S
=

7

MECANIQUE

PRESSIONS CONTROLEES PNEUS FROIDS (

Caractéristiques dimensionnelles et
pondérales

Dimensions (mm)

| EQUIPEMENT ELECTRIQUE |

CARROSSERIE
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PRESENTATION

Poids (kg)
1.1i 14 i 1.4 HDi 70 Entreprise
BVM BVM Sensodrive BVM Sensodrive 1.1 HDi 70
wn A vide en ordre de marche 932 982 991 996 1017 932 996
“E Total maxi autorisé en ordre de marche | 1340 1365 1380 1390 1400 1340 1390
= Charge utile 408 389 394 383 408 394
3 Remorque freinée / non freiné 525/450 | 535/450 537/450 548/450 546/450 | 450/525 | 450/548
E Caractéristiques pratiques
‘=
O Performances et consommations
1.liet 1.1i 1.4i 1.4i 1.4HDi70 | 1.4 HDi70 | 1.4 HDi
entreprise Sensodrive Sensodrive | Entreprise
Vitesse Maxi 158 169 166 167 166
0-100 Km/h (s) 14,4 12,2 14,1 13,5 15,1 13,5
Consommation : (1/100 km)
— Cycle urbain 7,6 8,3 7,6 5,3 49 5,1
— Cycle extra-urbain 49 3,7 3.8 3,6
— Cycle mixte 5,9 6,1 5,9 4,3 42 4,1
Emission CO2 (euro 3) 141 146 141 113 111 108
= Pneus et jantes d’.et.ltre.tien tous les 20 000 km ou tous les ans. Sous le terme
= utilisation sévére, on entend : parcours essentiellement urbains
9‘ Jantes : 5.5 J 14 H2.4-24 et 6 J 15H.4-27 pour la VTR. (porte a porte, taxi...), pays trés chaudg (température réguhél.re-
p4 Jantes optionnelles : 5.5 J 14 CH.4.24 sauf VTR. ment supérieure a 30°C), pays trés froids (température régulie-
§ Pneus : 175/65 R14 82 T et 185/55 R15 84 H uniquement pour ~rement inférieure a -15°C), atmosphere trés poussiéreuse (chan-
= la VTR. tiers...), petits parcours répétés (moteur froid), qualité du lubri-
> Pression de gonflage (bar) (AV/AR) : fiant moteur employ¢ ne respectant pas les normes prescrites.
-avec 175/65 R14 82 T : 2,2/2,2 a vide et en charge.
-avec 185/55 R15 84 H : 2,1/2,1 a vide et 2,3/2,8 en charge. Léchéance des révisions est signalée, a chaque mise du contact,
-Pression de gonflage roue de secours 175/65 R14 : 2,4 bar. par I’indicateur de maintenance sur I’afficheur multiple.
— . Il faut souligner que 1’application du programme d’entretien
Entretien normal impose :
, . . . -I’emploi impératif d’huile moteur de semi-synthése ou de syn-
Programme d’entretien C2 essence 1.1i et 1.4i these, respectant au minimum les normes ACEA A3 ou API SJ
(préconisation : voir chapitre « MOTEURS ESSENCE 1.1 et 1.4
E La fréquence de I’entretien normal est programmée tous les (TU) »).
o 30 000 km ou tous les 2 ans. Toutefois, il convient de rappeler -le controle régulier du niveau d’huile moteur et celui du liqui-
= qu’en cas d’utilisation du véhicule dans des conditions particu- ~de de refroidissement, au moins tous les 2 000 km ou avant
B lidrement sévéres, il est important de rapprocher les fréquences ~ chaque parcours important.
=
d Entretien normal Entretien sévere
= 30 000 km ou 2 ans 20 000 km ou 1 an
7z, -Vidange de I'huile moteur.
Remplacement du filtre a huile.
E -Remplacement du filtre a air d'habitacle.
= -Controle de I’état et de I’é¢tanchéité des carters (moteur-boite) et des circuits hydrauliques.
% -Controdle de 1’état des souftlets (transmissions, boitier et rotules de direction).
> -Controle de 1’état de la ligne d’échappement.
= -Controle de 1’état de la courroie d’accessoires.
-Controle du niveau de liquide de refroidissement moteur.
-Controle du niveau d’¢électrolyte de la batterie (*).
-Controle du niveau de liquide de frein / embrayage.
-Controle de 1’étanchéité du circuit de frein et de la commande d’embrayage.
| -Controle de I’usure des plaquettes de freins AV.
-Controle / réglage de la course du levier de frein de stationnement.
-Controle de 1’état et pressions des pneumatiques (y compris roue de secours).
-Controle de I’équipement d’éclairage et de signalisation.
E -Controle de 1’état du pare-brise et des rétroviseurs.
[~ -Controle du niveau du liquide de lave-glace.
= -Controle de 1’état des balais d’essuie-glace AV/AR (**).
% -Controle / réglage des gicleurs de lave-glace.
(@) -Controle de I’avertisseur sonore.
& -Examen visuel de I’extérieur de la carrosserie.
2 -Lecture de la mémoire d’autodiagnostic des calculateurs électroniques.
6 -Réinitialisation de I’indicateur de maintenance.
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60 000 km ou 4 ans
Opérations des 30 000 km ou 2 ans plus :

40 000 km ou 2 ans
Opérations des 20 000 km ou 1 an plus :

-Remplacement du filtre a air moteur.
-Remplacement des bougies d’allumage.

-Controle de I’état des disques, étriers et flexibles de freins AV.
-Controle de 1’état des garnitures de freins AR (**%*)
-Contrdle des jeux dans la direction, les trains AV et AR.
-Controle de 1’étanchéité des amortisseurs.
-Controle de la tension de la courroie d’accessoires (****),

90 000 km ou 6 ans
Opérations des 30 000 km ou 2 ans

60 000 km ou 3 ans
Opérations des 20 000 km ou 1 an

120 000 km ou 8 ans
Opérations des 60 000 km ou 4 ans plus :

90 000 km ou 4 ans
Opérations des 40 000 km ou 2 ans plus :

-Remplacement de la courroie de distribution (*****),

Tous les 2 ans
-Remplacement du liquide de frein et purge des circuits de freinage / embrayage.
-Remplacement de la pile de la clé / télécommande.
-Controle antipollution.
-Controle du circuit de la climatisation.

Tous les 10 ans
-Remplacement de la courroie de distribution (*****),

Tous les 15 ans
-Remplacement des airbags et des prétensionneurs.

(*) Si les bouchons sont démontables.

(**) Les balais d’essuie-glace étant fabriqués a partir de caout-
chouc (matiere naturelle et vivante), il est conseillé de les rem-
placer au minimum une fois par an et ce quel que soit le niveau
d’usure.

(***) Si les plateaux de freins sont équipés de trous de visites.
(****) Sur les versions dépourvues de tendeur automatique.
(*¥****) Remplacement tous les 120 000 km ou tous les 90 000
km en usage intensif ou tous les 10 ans en cas de faible kilo-
métrage annuel mais également aprés chaque intervention
nécessitant sa dépose.

Programme d’entretien C2 Diesel 1.4 HDi

La fréquence de I’entretien normal est programmée tous les
20 000 km ou tous les 2 ans. Toutefois, il convient de rappeler
qu’en cas d’utilisation du véhicule dans des conditions particu-
licrement séveres, il est important de rapprocher les fréquences
d’entretien tous les 15 000 km ou tous les ans. Sous le terme
utilisation sévere, on entend : parcours essentiellement urbains
(porte a porte, taxi...), pays trés chauds (température réguliére-
ment supérieure a 30°C), pays tres froids (température régulie-

rement inférieure a -15°C), atmosphere trés poussiéreuse (chan-
tiers...), petits parcours répétés (moteur froid), qualité du com-
bustible utilis¢ douteuse ou celle du lubrifiant moteur employé
ne respectant pas les normes prescrites.

Léchéance des révisions est signalée, a chaque mise du contact,
par ’indicateur de maintenance sur 1’afficheur multiple.

Il faut souligner que I’application du programme d’entretien
normal impose :

-I’emploi impératif d’huile moteur de semi-synthése ou de syn-
these, respectant au minimum les normes ACEA B3 ou API CF
(préconisation : voir chapitre « MOTEUR DIESEL DV4TD »).
-le contréle régulier du niveau d’huile moteur et celui du liqui-
de de refroidissement, au moins tous les 2 000 km ou avant
chaque parcours important.

7

7

4

0]
=
2
o
E
=
4
=
&
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Entretien normal
20 000 km ou 2 ans - 40 000 km

Entretien sévere
15 000 km ou 1 an - 30 000 km

-Vidange de

'huile moteur.

-Remplacement du filtre a huile.
-Remplacement du filtre a air d'habitacle.
-Purge en eau du filtre & combustible.

-Controle de I’état et de I’étanchéité des carters (moteur-boite) et des circuits hydrauliques.
-Controle de 1’état des soufflets (transmissions, boitier et rotules de direction).
-Controle de 1’¢état de la ligne d’échappement.

-Controle de 1’état de la courroie d’accessoires.

-Controle du niveau de liquide de refroidissement moteur.

-Controle du niveau d’électrolyte de la batterie (*).

-Controle du niveau de liquide de frein / embrayage.

-Controle de I’étanchéité du circuit de frein et de la commande d’embrayage.
-Controle de I’usure des plaquettes de freins AV.

-Controle / réglage de la course du levier de frein de stationnement.
-Controdle de 1’état et pressions des pneumatiques (y compris roue de secours).
-Controle de 1I’équipement d’éclairage et de signalisation.

-Controle de 1’état du pare-brise et des rétroviseurs.

-Controle du niveau du liquide de lave-glace.

-Controle de 1’état des balais d’essuie-glace AV/AR (**).

-Controle / réglage des gicleurs de lave-glace.

-Controle de I’avertisseur sonore.

-Examen visuel de I’extérieur de la carrosserie.

-Lecture de la mémoire d’autodiagnostic des calculateurs électroniques.
-Réinitialisation de I’indicateur de maintenance

‘ EQUIPEMENT ELECTRIQUE ‘

CARROSSERIE
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60 000 km 45 000 km
Opérations des 20 000 km ou 2 ans plus : Opérations des 15 000 km ou 1 an plus :
-Remplacement du filtre a air moteur.
-Remplacement du filtre a combustible.
-Controle de 1’¢état des disques, étriers et flexibles de freins AV.
-Contrdle de 1’état des garnitures de freins AR (¥*%)
-Controle des jeux dans la direction, les trains AV et AR.
-Controle de I’étanchéité des amortisseurs.

80 000 km - 100 000 km 60 000 km - 75 000 km
Opérations des 20 000 km ou 2 ans Opérations des 15 000 km ou 1 an
120 000 km 90 000 km
Opérations des 60 000 km Opérations des 45 000 km
140 000 km - 160 000 km 105 000 km - 120 000 km
Opérations des 20 000 km ou 2 ans Opérations des 15 000 km ou 1 an
180 000 km 135 000 km
Opérations des 60 000 km Opérations des 45 000 km
200 000 km - 220 000 km 150 000 km - 165 000 km
Opérations des 20 000 km ou 2 ans Opérations des 15 000 km ou 1 an
240 000 km 180 000 km
Opérations des 60 000 km plus : Opérations des 45 000 km plus :
-Remplacement de la courroie de distribution (***%*),

Tous les 2 ans
-Remplacement du liquide de frein et purge des circuits de freinage / embrayage.
-Remplacement de la pile de la clé / télécommande.

-Contréle antipollution.

-Controdle du circuit de la climatisation.

Tous les 10 ans
-Remplacement de la courroie de distribution (****).

Tous les 15 ans
-Remplacement des airbags et des prétensionneurs.
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(*) Si les bouchons sont démontables.

(**) Les balais d’essuie-glace étant fabriqués a partir de caout-
chouc (matiére naturelle et vivante), il est conseillé de les rem-
placer au minimum une fois par an et ce quel que soit le niveau
d’usure.

(***) Si les plateaux de freins sont équipés de trous de visites.
(*¥***) Remplacement tous les 240 000 km ou tous les 180 000
km en usage intensif ou tous les 10 ans en cas de faible kilomé-
trage annuel.

Initialisation de l'indicateur de maintenance

Couper le contact.

Appuyer sur le bouton d'initialisation et le maintenir.

Mettre le contact et attendre le compte a rebours de 10 s.
Relacher le bouton d'initialisation quand l'information “ 0 * s'af-
fiche.

Couper le contact.

ainsi que des fleches, signalent précisément I'emplacement de
ces points de levage. Prendre soin de caler la roue opposée a
celle qui doit étre levée, en utilisant la cale fournie avec 1'ou-
tillage de bord, puis serrer le frein de stationnement et engager
si nécessaire la premicre vitesse ou la marche arriére, contact
coupé.

Avec un cric rouleur d'atelier

Pour lever complétement 1'avant du véhicule, prendre appui sous
le berceau au niveau des vis de fixation arriere, en interposant
une traverse de levage équipée de cales.

Pour lever latéralement le véhicule, équiper le cric d'une cale en
bois munie d'une rainure afin d'épouser la feuillure du bas de
caisse et utiliser les emplacements prévus pour le cric de bord.
Pour assurer la stabilit¢ du véhicule, placer des chandelles de
sécurité sous les points de levage destinés a recevoir le cric de
bord.

=

=

» | Levage

N

S

é Avec le cric de bord

5 Des points de levage sont prévus a l'avant et 'arriere, de chaque
coté du véhicule. Ils se matérialisent par des empreintes réalisées
sur la feuillure du bas de caisse, dans lesquelles le cric de bord
vient se positionner. Des découpes réalisées sur les bas de caisse,

page 6
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Avec un pont élévateur a deux colonnes ou a l'arriére, dégrafer 'obturateur, puis visser l'anneau muni
d'un pas a droite.
Prendre appui sous les emplacements prévus pour recevoir le  Ces anneaux ne doivent étre utilisés que pour arrimer le véhicu-

cric de bord. le ou pour le remorquer sur une faible distance. Le remorquage
doit toujours étre effectué¢ avec les 4 roues au sol. Ne jamais  [§
Remorquage remorquer le véhicule roues pendantes.

Un anneau de remorquage est fourni dans I'outillage de bord,
placé avec la roue de secours. Pour le mettre en place, a 1'avant
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GENERALITES

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

CARACTERISTIQUES

Généralités

Moteur a essence 4 temps, 4 cylindres en ligne verticaux a
injection séquentielle multipoint et indirecte, disposé transver-
salement a l'avant du véhicule. Culasse et carter-cylindres en
alliage d'aluminium.

Distribution a 2 soupapes par cylindre commandées par simple

Alésage des logements des guides de soupapes (mm)

-Origine (*) : 12,965.
-Réparation 1 (¥) : 13,195.
-Réparation 2 (*) : 13,495.

(*) Tolérance + 0,032/+ 0 mm.

Logements des sieges de soupapes (Fig.2)

7

MECANIQUE

7.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

arbre 4 cames en téte entrainée par une courroie crantée. Carac(tlgl;:ls)thues Admission Echappement
Type moteur TU1JP/L4 ou TU3JP/L4 ou Alésage
IFL5 (*) IFL5 (*) (£ 0,025) (A) :
(HFX) (KFV) - Origine 38 31
Alésage x Course 72 x 69 75x 77 - Réparation 1 38,3 31,3
(mm) - Réparation 2 38,5 31,5
Cylindrée (cm3) 1124 1 360 Profondeur / plan
Rapport 10,5a1 de joint de culasse
volumétrique (+0,3/+0)(B):
Pression de 15,5a16 - Origine 15,193 15,465
compression (bar) - Réparation 15,545 15,817
Régime maxi. 6 400 6 500
(tr/min)
Puissance maxi. :
- CEE (kW a tr/min) 44,1 a5 500 5445400
- DIN (ch a tr/min) 612a5500 75245400
Couple maxi. :
- CEE (kW a tr/min) 9,4 a3 400 12 a3 400
- DIN (ch a tr/min) 9,8 43400 12,523 300

(*) Norme de dépollution respectée : -L4. Euro 2000 ou Euro 3.
-IFLS5. Incitation fiscale Euro 4.

Nota :

Le type réglementaire et le numéro de fabrication sont gravés a
l'avant du carter-cylindres, derriere le filtre a huile (voir chapitre
“PRESENTATION™). Il est également rappelé sur une étiquette
collée sur le carter de distribution.

Culasse

Culasse en alliage d'aluminium avec chambres de combustion
bi-hémisphériques. Sieges et guides de soupapes rapportés.
Paliers d'arbre a cames usinés directement dans la culasse.

Le centrage de la culasse sur le bloc-cylindres est assuré par 2
douilles.

Hauteur nominale (1) (Fig.1) : 111,2 £ 0,08 mm.

Défaut maxi. de planéité : 0,05 mm avec libre rotation de l'arbre
a cames.

Rectification maxi du plan de joint : 0,2 mm.

Nota :
Les culasses rectifiées en usine (échange standard) regoivent
l'inscription “R” c6té échappement (2) (Fig.1).

CARROSSERIE
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Joint de culasse

Joint métallique multifeuille disponible en 2 épaisseurs.

Caractéristiques TU1JP TU3JP
(mm) (Fig.3)
Epaisseur :
- Origine 1,2+0,1
- Réparation (R) 1,4 £0,1
Affectation : encoche (2) encoche (1)
Fournisseur :
- Elring encoche (D) -
- Meillor encoche (B) encoches (A) et (B)
- Reinz encoche (A) -
Nota :

A larepose, les inscriptions sur le joint doivent étre dirigées vers
le haut et les encoches c6té volant moteur.

Identification du joint de culasse




1, 2, 3 et 4. Encoches repere d'affectation / moteur
A, B et D. Encoches repere fournisseur

C. Encoche présente sur joint sans amiante

R. Encoche présente sur joint en cote réparation.

Vis de culasse

Vis au nombre de 10 (M10 x 1,5) avec téte a empreinte Torx.
Longueur maxi. des vis de culasse (sous téte) : 175,5 £ 0,5 mm.
Ordre de serrage : en spirale en débutant par les vis centrales
(Fig.35).

Nota :
Avant chaque remontage, les vis réutilisées doivent étre brossées
et, dans tous les cas, lubrifiées sur les filetages et sous les tétes.

Guides de soupapes

Guides rapportés par emmanchement dans la culasse, identiques
a I’admission comme a I’échappement.

Diameétre extérieur (mm) :

-Origine (*) : 13,02.

-Réparation 1 (*) : 13,29.

-Réparation 2 (*) : 13,59.

(*) Tolérance + 0,039/+ 0,028 mm.

Diameétre intérieur (mm) : 7 + 0/+ 0,022.

Longueur (mm) : 47,5 = 0,3.

Dépassement du guide/siege du ressort (X) (mm) (Fig.4) :
-Admission : 14,57+ 0,1.

-Echappement : 14,07+ 0,1.

Sieges de soupapes

Sieges rapportés par emmanchement dans la culasse.

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

Caractéristiques
(mm) (Fig.5)

Admission

Echappement

Largeur du
dégagement
inférieur (+ 0,1) (H)

0,65

0,35

Largeur du
dégagement
intermédiaire

(mini.) (I)

1,4

Angle du
dégagement
intermédiaire (Y)

33°

Largeur du
dégagement
supérieur
(£0,25 ()

0,75

Angle du
dégagement
supérieur (7))

15°

Largeur du
dégagement
intermédiaire
(£0,1) (K)

0,35

Angle du
dégagement

inférieur (W)

20°

Caractéristiques Admission

(mm) (Fig.5)

Echappement

Diamétre extérieur
(+0,13740,112) (C) ;
- Origine 38,01 31,01

- Réparation 1 38,31 31,31

- Réparation 2 38,51 31,51

Hauteur
(+0,1/+0) (D) :
- Origine 6,648
- Réparation 7

Diameétre intérieur
de la portée 29,5 24,3
(+ 0/- 0,15) (E)

Diameétre extérieur 35 27,5
de la portée (F)

Largeur de la portée 1,4 1,35
=0.1) (G)

Angle de la portée (X) 30° 30°

A Admission
B Echappement

Sommaire &

Cotes caractéristiques des siéges de soupapes
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MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

Soupapes

Soupapes disposées en “V” par rapport a I'axe du cylindre et
commandées par des culbuteurs. Joint de tige de soupape a I'ad-
mission et a 1'échappement.

Disposition des soupapes voir Fig.28.

En rechange, le carter-cylindres est livré apparié avec le carter-
chapeau de palier de vilebrequin. Il est interdit de les dépa-
reiller.

Chemises

7

MECANIQUE

7y

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
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Caractéristiques Admission Echappement Chemises en fonte, de type humide, amovibles a la main.
(mm) L'étanchéité entre les chemises et le carter-cylindres est assurée
Longueur 112,76 112,56 par des joints toriques (1) (Fig.7). o
Diamétre de Ia tige 6,98 6,96 I existe 3 classes d'alesage (A, B et C) repérées par des enco-
(+ 0/+ 0,015) ches réalisées sur le bord supérieur de la chemise (2) ou par des
Hauteur de mesure inscriptions a l'encre (Fig.7).
du diametre de la 30 28 En rechange, les chemises sont livrées par jeu de 4 avec les pis-
tige (X) (Fig.6) tons appariés.
Diametre de la tete 36,8 294 Caractéristiques TU1JP TU3JP
(£0,1) (mm) (Fig.7)
Angle de la portée 120° 90° Alésage (X) :
- Classe A
(1 encoche ou A + 72,00 a 72,01 75,00 a 75,01
1 tiret)
- Classe B
(2 encoches ou B 72,01 a 72,02 75,01 a 75,02
+ 2 tirets)
- Classe C
(3 encoches ou C 72,02 a 72,03 75,02 a 75,03
+ 3 tirets)
Hauteur (Y) 122,5 (- 0/- 0,5) 1354
I & Hauteur / plan de 85+ 0,03 90 £ 0,015
joint d'embase (7))

Défaut de planéité
entre 4 points
d'une chemise (*)

0,03 mm maxi.

Dépassement / plan
de joint supérieur du
carter-cylindres (*)

0,034 0,10

Ecart de hauteur
entre 2 chemises
voisines (*)

0,05 mm maxi.

CARROSSERIE

Jeu de fonctionnement a froid:
Admission : 0,20 + 0,05 mm.
Echappement : 0,40 + 0,05 mm.

Ressorts de soupapes

Un ressort cylindrique par soupape, identique a l'admission
comme a l'échappement.

Diamétre du fil : 3,6 mm.

Diameétre extérieur du ressort : 28,8 mm.

Hauteur libre : 54 mm.

Hauteur sous charge de :

-28 daN : 40 mm.

-50 daN : 32 mm.

Culbuteurs

Culbuteurs a rouleaux en alliage 1éger rapporté au dessus de l'ar-
bre a cames.
Réglage du jeu aux soupapes par vis et écrou.

Carter-cylindres

Carter-cylindres en alliage 1éger coulé sous pression. Les cha-
peaux de paliers sont usinés dans un carter unique en alliage
léger vissé sur le carter-cylindres.

Hauteur (mm) :

-TU1JP : 187,48 + 0,05.

-TU3JP : 206,98 + 0,05.

Défaut maxi. de planéité : 0,05 mm.

(*) Voir Fig.66.

i

Y

Equipage mobile
Vilebrequin

Vilebrequin en fonte tournant sur S paliers et équilibré par 4
contrepoids.

Diameétre des tourillons (mm) :
-Origine : 49,981 (+ 0/-0,016).
-Réparation : 49,681 (+ 0/-0,016).
Diameétre des manetons (mm) :
-Origine : 45 £ 0,008.
-Réparation : 44,7 + 0,008.
Largeur des tourillons (mm) :
-Origine : 23,6 (+ 0,052/0).
-Réparation 1 : 23,8 (+ 0,052/0).
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-Réparation 2 : 23,9 (+ 0,052/0).

-Réparation 3 : 24,0 (+ 0,052/0).

Diametre de la portée de bague d'étanchéité coté volant moteur
(mm) :

-Origine : 85 (0/-0,065).

-Réparation : 84,8 (0/-0,065).

Jeu radial : 0,01 a 0,036 mm.

Jeu axial (réglé par cales d'épaisseur au niveau du palier n°2 *) :
0,07 2 0,27 mm.

(*) N° 1 coté volant moteur.

Nota :

La rectification des manetons et des tourillons est autorisée
mais celle-ci doit étre suivie d'un toilage au cours duquel le vile-
brequin devra tourner dans le sens normal de rotation.

Cales de réglage du jeu axial

Deux cales de réglage, disposées de chaque c6té du tourillon
n°2 de vilebrequin dans le carter-cylindres, assurent le réglage
du jeu axial de celui-ci.

Epaisseur (mm) :

-Origine : 2,40.

-Réparation 1 : 2,50.

-Réparation 2 : 2,55.

-Réparation 3 : 2,60.

Nota :
Au remontage, placer la face rainurée des cales coté vilebrequin
(Fig.56).

Coussinets de paliers de vilebrequin

Coussinets minces en alliage sur support acier.

Les demi-coussinets des paliers n°2 et 4 (carter-cylindres et car-
ter-chapeaux) sont rainurés alors que ceux des paliers n°l1, 3 et
5 sont lisses (carter-cylindres et carter-chapeaux).

La classe des coussinets (en cote origine et réparation) est repé-
ré par un trait de couleur sur leur tranche (Fig.64).

Les coussinets en cote réparation sont frappés d'un “R” au dos
de ceux-ci.

Epaisseur (mm) :

Origine :

-Classe G (repere couleur blanc sur la tranche) : 1,853 + 0,003.
-Classe E (vert) : 1,847 + 0,003.
-Classe D (jaune) : 1,841 + 0,003.
-Classe C (noir) : 1,835 + 0,003.
-Classe B (orange) : 1,829 + 0,003.
-Classe A (bleu) : 1,823 + 0,003.
Réparation :

-Classe (blanc) : 2,003 + 0,003.
-Classe Y (vert) : 1,997 + 0,003.
-Classe (jaune) : 1,991 + 0,003.
-Classe W (noir) : 1,985 + 0,003.
-Classe (orange) : 1,979 + 0,003.
-Classe U (bleu) : 1,973 + 0,003.

Nota :

Le jeu de fonctionnement radial du vilebrequin est assuré par :
-1 classe (origine et réparation) de coussinets coté carter-cylin-
dres.

-6 classes (origine et réparation) de coussinets coté carter-cha-
peaux de paliers.

De ce fait, les coussinets logés dans le carter-cylindres sont tous
de la méme classe : “C” (noir) en cote origine ou “W” (noir) en
cote réparation.

Bielles

Bielles en acier forgé a section en “I” et téte a coupe droite.
En rechange, elles sont livrées par jeu de 4.

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

Il existe 2 montages qui sont identifiables par l'absence (1re
montage) ou la présence (2e montage) d'un trou sur la téte des-
tiné a refroidir les fonds de pistons (Fig.8).

Entraxe (mm) : lre montage / 2e montage

-TULJP : 112,3/125,3 + 0,07.

-TU3JP : 126,8/140,25 + 0,07.

Alésage de la téte (mm) : 48,655 (+ 0,016/+ 0).

Alésage du pied (mm) : 19,463 (+ 0,017/+ 0).

Assemblage bielle / piston : logements des ergots des coussinets
chapeau / bielle alignés (reperes chapeau / bielle alignés coté
opposé) et placés du méme c6té que la fleche gravée sur la téte
du piston (Fig.63).

Nota :
A 1a repose, respecter les appariements chapeau / bielle / piston
et ensemble bielle / piston / chemise.

Coussinets de bielles

Coussinets minces en alliage sur support acier.
Epaisseur (mm) :

-Origine : 1,817 + 0,003.

-Réparation : 1,967 £ 0,003.

Nota :
En réparation, veiller & monter un coussinet percé dans les biel-
les munies d'un trou de lubrification (Fig.8).

Pistons

Pistons en alliage léger a téte 1égeérement creusé et comportant
3 segments.

Les pistons sont disponibles en 3 classes repérées par les lettres
A, B et C frappées sur la téte du piston (Fig.9). Un autre repere
est également frappé sur la téte du piston. Il indique 'apparie-
ment avec l'axe.

En rechange, les pistons sont livrés appariés avec leur axe et les
chemises par jeu de 4.

7

7
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Caractéristiques TU1JP TU3JP
(mm)
Diamétre :
- Classe A 71,94 4 71,95 74,94 4 74,95
- Classe B 71,95 a 71,96 74,95 a 74,96
- Classe C 71,96 a 71,97 74,96 a 74,97
Nota :

A la repose, orienter la fleche (1) gravée sur la téte des pistons
vers la distribution (Fig.9).
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A. Identification des marquages sur la téte des pistons
B. Identification des segments.

. Sens de montage des pistons (vers la distribution)

. Repere d'appariement avec le piston

. Repére d'appariement avec la chemise

. Segment coup de feu

. Segment d'étanchéité (repére Top vers le haut)

. Segment racleur.

QAN AW -

Segments

Au nombre de 3 par piston :

-1 segment coup de feu avec profil bombé (4) (Fig.9).

-1 segment d'étanchéité avec profil conique en “bec d'aigle” (5).
-1 segment racleur avec expandeur (6).

Suivant montage, les segments disposent d'un repere couleur sur
la tranche :

-1 trait vert pour les pistons en cote origine.

-2 traits verts pour les pistons en cote réparation.

Nota :

A la repose, placer le repére “TOP” du segment d'étanchéité
vers le haut et tiercer les coupes des segments a 120° par rapport
a celle du segment racleur.

Axes de pistons

Axes tubulaires en acier traité et rectifiés, montés libres dans les
pistons et serrés dans les bielles. Les axes de pistons sont livrés
appariés avec les pistons.

Volant moteur

Le volant moteur en fonte est fixé par 6 vis sur le vilebrequin et
son centrage est assuré par un pion.

Il comporte sur sa périphérie 2 couronnes, 1’une rapportée pour
le démarreur avec 120 dents, et I’autre usinée directement sur le
volant. Celle-ci sert de cible au capteur de régime et de position
vilebrequin, ce dernier délivrant un signal destiné au calculateur
de gestion moteur. Cette couronne-cible comporte 58 dents (60
moins 2) régulierement espacées. Deux dents ont été suppri-
mées afin que le capteur génere un signal spécifique servant a
la détection de la position des PMH.

Distribution

Distribution par simple arbre a cames en téte entrainé depuis le
vilebrequin par une courroie crantée. La tension est assurée
manuellement par un galet tendeur.

Commande des soupapes par culbuteurs a rouleau.

Arbre a cames

Arbre a cames en fonte tournant sur 5 paliers et a 8 cames
directement usinés dans la masse et guidé axialement par une
butée dans la culasse. La roue dentée de l'arbre est centrée sur
celui-ci par une douille.

L'arbre a cames est identifi¢ par un repére de couleur et un mar-
quage situé en bout de celui-ci (Fig.10).

Identification TU1JP TU3JP
(Fig.10)

Repeére couleur bleu vert

Marquage (1) 7 S

Référence (2) 801W3 801Y4

®

Roues dentées

Nombre de dents :

-Roue d'arbre a cames : 38.
-Roue de vilebrequin : 19.
-Roue de pompe a eau : 18.

Courroie crantée

Courroie commune a l'entrainement de 'arbre a cames et de la
pompe a eau.

Mode de tension : manuel par galet tendeur a excentrique.
Valeur de tension : déterminée par la position de I'index du galet
tendeur.

Matiere : HSN.

Largeur : 17 mm.

Nombre de dents :

-Moteur TU1JP : 100.

-Moteur TU3JP : 104.

Périodicité d'entretien : remplacement tous les 120 000 km ou
tous les 90 000 km en usage intensif ou tous les 10 ans en cas
de faible kilométrage annuel et apres chaque intervention néces-
sitant sa dépose.

Nota :
Au montage, respecter le sens de défilement de la courroie repé-
ré par des fleches sur celle-ci.

Courroie d'accessoires
Courroie multipiste entrainée depuis le vilebrequin et commune

a l'entrainement de l'alternateur et du compresseur de climatisa-
tion, suivant version.

Caractéristiques Sans Avec Avec
climatisation | climatisation (*) climatisation
skx
Type 6 PK 728 6 PK 1125 6 PK 1049
Mode de | Par déplacement| Par déplacementf ~ Assurée
tension de l'alternateur d'un galet | parun galet
tendeur tendeur
automatique
Valeur de 55+ 3 unités | 120 £ 3 unités -
tension (***) SEEM SEEM
Périodicité Controle de I'état a chaque révision
d'entretien
Contrdle de la tension tous les Pas de la
60 000 km ou tous les contrdle de la
40 000 km en usage intensif ou tension
tous les 4 ans en cas de faible préconisé
kilométrage annuel (FHE*)

(*) Jusqu'au n° OPR 09884.

(**) Depuis le n° OPR 09885.

(***) Avec controleur de tension One-Too C. Tronic G2 105.5
M ou Citroén 9780 08.

(****) L'allongement de la courroie peut étre contrdlé par des
repéres sur le galet tendeur (Fig.26).
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Lubrification

Lubrification sous pression par pompe a huile entrainée depuis
le vilebrequin par une chaine. Le circuit comporte un clapet de
décharge intégré a la pompe, un filtre logé un support déporté
sur le coté gauche du collecteur d’échappement et un carter
d’huile en tole.

Pompe a huile

Pompe a huile fixée sous le bloc-cylindres et entrainée depuis le
vilebrequin par une chaine. Elle intégre un clapet de décharge.
Pression d'huile (a 90°C) :
-A 2 000 tr/min : 3 bars.
-A 4 000 tr/min : 4 bars.

Nota :

Pour controler la pression d'huile, brancher un manométre, muni
d'un adaptateur approprié (outil Citroén 7001-T issu du coffret
4103-T), en lieu et place du manocontact (Fig.11) puis effec-
tuer les relevés aux températures et régimes préconisés. A la
repose, monter le manocontact avec un joint neuf.

Support de filtre a huile

L'élément filtrant est logé dans un support déporté sur le coté
gauche du collecteur d'échappement.

Jusqu'aux n° moteur 4413114 (TU1JP) et 4717577 (TU3JP),
ce support regoit un filtre en papier prolongé par un tube.
Depuis les n° moteur 4413115 (TU1JP) et 4717578 (TU3JP),
le tube du filtre est supprimé et la position du manocontact sur
le support est modifiée.

Manocontact de pression d'huile

Manocontact viss¢ sous le support de filtre a huile (*) ou sur le
devant de celui-ci (**) (Fig.11). Il permet 'allumage du voyant
d'alerte au combiné d'instruments en cas de pression d'huile
insuffisante.

Repere couleur : gris.

(*) Jusqu'aux n° moteur 4413114 (TU1JP) et 4717577
(TU3JP).

(**) Depuis les n° moteur 4413115 (TU1JP) et 4717578
(TU3JP).

Sonde de niveau d'huile

Sonde vissée sur le bloc-cylindres, au-dessus de l'embase de
fixation du support du filtre a huile devant le carter-cylindres
(Fig.11). Elle informe l'indicateur de niveau d'huile intégré a
l'afficheur du combiné d'instruments.

Affichage du niveau d'huile

A chaque mise du contact, I'afficheur indique dans l'ordre : le
niveau d'huile moteur (pendant 10 secondes environ), la mainte-
nance (pendant quelques secondes, indication du kilométrage
restant a parcourir avant la prochaine révision), puis le kilomé-
trage (total ou partiel).

Le niveau d'huile est symbolisé sous forme de pavés :

-Lorsque le niveau est correct : 6 pavés sont affichés (niveau
maxi.). Ceux-ci disparaissent au fur et a mesure que le niveau
baisse et sont remplacés par des tirets.

-Lorsque le niveau est mini. : il ne reste plus qu'un seul pavé.
-Lorsque le niveau est incorrect : au dessus du maxi. (les 6 pavés
et l'inscription “max” clignotent) ou en dessous du mini. (les 6
tirets et l'inscription “min” clignotent).

Nota :

Un clignotement de l'afficheur peut également signaler une ano-
malie de fonctionnement de celui-ci.

Dans tous les cas, pour que cette information soit valable, il faut
que le véhicule soit sur une surface plane, moteur a l'arrét,

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

depuis plus de 10 minutes et valider impérativement cette infor-
mation, surtout aprés le remplacement de I'huile, par un contro-
le a l'aide de la jauge manuelle puis compléter le niveau, si
besoin, en respectant les préconisations et quantité prescrites

’ \ v

1. Manocontact de pression d'huile (2e montage)
2. Sonde de niveau d'huile.

Refroidissement

Refroidissement par circulation forcée de liquide antigel en cir-
cuit hermétique et sous pression. Le circuit comporte principa-
lement une pompe a eau, un radiateur de refroidissement et une
autre de chauffage, un vase d'expansion, un thermostat et un
motoventilateur, qui peut étre suivant version, monovitesse (sans
clim. et / ou boite pilotée) ou a vitesses variables commandées
par un hacheur électronique (avec clim.), dont le fonctionne-
ment est géré par le calculateur de gestion moteur suivant les
signaux transmis par une sonde de température et un pressostat
de climatisation.

Indicateur de température au combiné d’instruments.

Pompe a eau

Pompe a eau a turbine, tournant dans un carter rapporté derriere
le carter-cylindres et entrainée depuis le vilebrequin par la cour-
roie de distribution.

Radiateur

Radiateur en aluminium a faisceau vertical et boites a eau hori-
zontales en plastique.

Surface : 16 dm2.

Epaisseur : 18, 19 ou 27 mm.

Vase d'expansion

Vase d'expansion en plastique situé sur le passage de roue droit,
dans le compartiment moteur.
Pressurisation : 1,4 bar.

Thermostat

Thermostat a élément thermodilatable logé dans un boitier fixé
en bout de culasse, coté gauche, et moulé dans le raccord en
plastique sur lequel est branché la durit supérieure du radiateur
de refroidissement (Fig.12).

Température de début d'ouverture : 89 °C.

Température d'ouverture complete : 101 °C.

Nota :
Sur les versions TU3JP, il existe 2 montages de boitier thermo-
statique (voir planche “Refroidissement”).
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Motoventilateur

Montage d'un seul motoventilateur derriére le radiateur

Sur toutes les versions, il existe une phase temporisée de post-
ventilation (fonctionnement apres l'arrét moteur en petite vitesse
du motoventilateur) si la température du moteur dépasse un seuil
déterminé.

Température d'enclenchement du motoventilateur en post-venti-
lation : 98 °C.

Temporisation maxi. de la post-ventilation : 6 minutes.

Sans climatisation et / ou boite de vitesses pilotée

Motoventilateur monovitesse commandé par le calculateur de
gestion moteur via un relais.
Puissance : 100 W.

Avec climatisation

Motoventilateur a vitesses variables commandé par le calcula-
teur de gestion moteur via un boitier électronique (hacheur).
Puissance : 300 Watts.

Relais de motoventilateur (sans clim.)

Montage d'un relais simple piloté par le calculateur de gestion
moteur, en fonction de la température du liquide de refroidisse-
ment, fournie par la sonde de température (connecteur 2 voies
vert).

Il est fixé en bout du longeron gauche, sous le projecteur et il est
accessible apres la dépose de I'écran pare-boue (Fig.17).

Il est commandé par le calculateur de gestion moteur (borne J4
du connecteur marron).

Son circuit de commande est alimenté par le relais double de
gestion moteur intégré au boitier de servitude du compartiment
moteur PSF1 via le fusible F8. Son circuit de puissance est ali-
menté en + permanent via le fusible MF1 (platine maxi-fusi-
bles compartiment moteur).

Température d'enclenchement du motoventilateur : 97 °C.

Relais d'interdiction de démarrage (avec boite de
vitesses pilotée)

Montage d'un relais double (2 enroulements de commande et 2
circuits de puissance) dont le premier alimente le motoventila-
teur de refroidissement alors que l'autre alimente le démarreur.
Le fonctionnement du premier relais et son implantation sont
identiques au relais monté sur les versions sans climatisation
(Fig.17).

Nota :
Le connecteur du relais est verrouillé par une goupille.

Hacheur de commande du motoventilateur (avec clim.)

Boitier électronique monté sur la buse du motoventilateur com-
mandé par le calculateur de gestion moteur (borne J4 du
connecteur marron) afin d'obtenir plusieurs vitesses de fonc-
tionnement du motoventilateur de refroidissement en fonction
de la température du moteur et de la pression du circuit de cli-
matisation.

A partir du n® OPR 10192, le hacheur regoit un relais pour assu-
rer l'alimentation électrique du motoventilateur, monté sur le
haut du support du radiateur (Fig.17).

Température d'enclenchement du motoventilateur :

-Petite vitesse : 96 °C.

-Grande vitesse : 105 °C.

Pression d'enclenchement / désenclenchement du motoventilateur :
-Petite vitesse : 10/7 bars.

-Moyenne vitesse : 16/13 bars.

-Grande vitesse : 22/19 bars.

Sonde de température et thermocontact d'alerte

Une sonde de type CTN est vissée sur le boitier thermostatique
et un thermocontact d'alerte (monté jusqu'au n® OPR 10191) est
lui vissé directement sur la culasse, sous le boitier thermosta-
tique (Fig.17).

La sonde informe le calculateur de gestion moteur (bornes D4
et E4 du connecteur noir) afin que ce dernier gere le fonction-
nement du motoventilateur, de la climatisation mais également
commande de l'indicateur de température au combiné d'instru-
ments via le boitier de servitude BSI1.

Dans le circuit électrique, le thermocontact d'alerte est implan-
té sur la ligne d'alimentation de la sonde de température pour
une réaction plus rapide en cas de surchauffe du moteur (coup-
ure de la climatisation, commande de I'allumage tous les pavés
de l'indicateur de température au combiné d'instruments et
émission d'un signal sonore, arrét du compresseur...).

Repeére couleur de la sonde : connecteur 2 voies vert.
Caractéristiques de la sonde : voir “Gestion moteur Magneti
Marelli MM 48. P2 (moteur TU1JP)”.

Repeére couleur du thermocontact : connecteur 2 voies bleu.
Température de fermeture du thermocontact : 118 °C.

Alimentation en air

Sur TU1JP, circuit d'alimentation avec filtre et boitier papillon
a cable doté d'un régulateur de ralenti.

Sur TU3JP, circuit d'alimentation avec boitier résonateur, filtre
et boitier papillon motorisé.

Boitier papillon a cable (TU1JP)

Boitier papillon fixé a l'entrée du collecteur d'admission. Il
comporte le papillon des gaz, un régulateur de ralenti et un cap-
teur de position papillon (Fig.17).

Marque : Solex.

Nota :

En réparation, il est possible de remplacer le capteur de position
papillon ou le régulateur de ralenti seul.

Apres le remplacement du régulateur de ralenti ou du capteur de
position papillon, il est nécessaire de procéder aux apprentissa-
ges autoadaptatifs du calculateur de gestion moteur (voir aux
“Méthodes de réparation”).

Boitier papillon motorisé (TU3JP)

Boitier papillon fixé a l'entrée du collecteur d'admission, Il
comporte le papillon des gaz, actionné par un moteur électrique,
et 2 potentiometres qui assurent la fonction de capteur de posi-
tion de papillon (Fig.17).

Le boitier papillon assure la fonction de régulation de ralenti par
une commande de type “rapport cyclique d'ouverture” et module
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le remplissage en air du moteur dans les autres plages de fonc-
tionnement.
Marque et type : VDO EGASTO02.

Nota :

En rechange, le boitier papillon motorisé est livré complet.
Apres le remplacement du boitier papillon, il est nécessaire de
procéder aux apprentissages autoadaptatifs du calculateur de
gestion moteur (voir aux “Méthodes de réparation”).

Attention :
Le boitier papillon motorisé ne doit pas étre démonté.

Alimentation en carburant

Systéme d'alimentation en carburant constitué d'un réservoir,
d'une pompe d'alimentation, d'un filtre et d'un régulateur de
pression intégrés a I'ensemble pompe / jauge a carburant et de 4
injecteurs.

Dispositif de récupération des vapeurs de carburant provenant
du réservoir a carburant dans un réservoir a filtre a charbon
actif.

Type d'injection :

-TU1JP : injection multipoint séquentielle indirecte Magneti
Marelli MM 48 P2.

-TU3JP : injection multipoint séquentielle indirecte Sagem
S2000 PM1.

Réservoir a carburant

Réservoir en plastique fixé sous la caisse, devant l'essieu arriere.
Capacité : environ 41 litres.
Préconisation : essence sans plomb 95 RON mini.

Ensemble pompe / jauge a carburant

Ensemble pompe / jauge a carburant immergé dans le réservoir
intégrant le régulateur de pression et le filtre a carburant.
L'ensemble est accessible depuis l'intérieur du véhicule, apres
avoir, suivant version, déposé l'assise ou repli¢ puis basculé le
siége arriere gauche.

Marque et type : Bosch 0 580 314 017.

Nota :

A la dépose de I'ensemble pompe / jauge a carburant, avant de
desserrer la bague-écrou, repérer la position de celle-ci par rap-
port a l'ensemble pompe / jauge et le réservoir, afin de détermi-
ner son serrage correct pour la repose.

A la repose, remplacer le joint de 1'ensemble puis veiller a ali-
gner le repére de la bague-écrou avec ceux du réservoir (Fig.13).

Caractéristiques de la jauge

La jauge est alimentée par le boitier de servitude habitacle
BSI1. Ce dernier transmet son information via le réseau multi-
plexé au combiné d'instruments.

Tension d'alimentation (aux bornes 5 et 6 du connecteur de l'en-
semble) : 12 volts.

Indication au combiné d'instruments : résistance (aux bornes 5
et 6 de I'ensemble) :

-Vide (0) : 350 Q.

-Moitié (1/2) : 175 Q.

-Plein (1) : 50 Q.

Quantité de carburant restant / allumage du témoin de réserve :
5 litres avec émission d'un signal sonore (6 litres en mode
“black panel”).

Nota :
Les 5 premiers pavés de l'indicateur de niveau de carburant au
combiné d'instruments correspondent chacun a 7 litres.
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Caractéristiques de la pompe

La pompe a carburant est alimentée par le relais double de ges-
tion moteur intégré au boitier de servitude du compartiment
moteur PSF1 et le fusible F2. Le relais double est piloté par le
calculateur de gestion moteur (bornes F2 du connecteur noir et
F3 du connecteur gris).

Lalimentation électrique de la pompe est temporisée pendant 2
a 3 secondes des la mise du contact et continue dés que le
moteur tourne.

Repere couleur de la pompe : orange.

Tension d'alimentation (aux bornes 3 et 4 du connecteur de I'en-
semble) : 12 volts.

Résistance (aux bornes 3 et 4 de l'ensemble) : 0,7 Q.

D¢ébit de refoulement : 90 I/h (sous 13,5 volts, 5,5 Ampéres, 3,5
bars et a 23 £ 3 °C).

Nota :

En cas de choc entrainant le déclenchement d'un élément pyro-
technique, I'alimentation électrique de la pompe a carburant est
interrompue sur ordre du calculateur d'airbags.

Régulateur de pression

Régulateur intégré et indissociable de 1'ensemble pompe / jauge
a carburant, supprimant ainsi la canalisation de retour. Dans ce
montage, la pression de carburant est alors constante, quelques
secondes apres le démarrage du moteur. La rampe d'injection est
dite “sans retour” et le régulateur n'est plus asservi a la pression
du collecteur d'admission.

7

MECANIQUE

y

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
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L'asservissement est donc remplacé par un calcul différent du
temps d'injection en tenant compte de 1'information du capteur
de pression d'air d'admission. Le régulateur maintient une pres-
sion d'alimentation constante et une pression résiduelle, apres
l'arrét du moteur. Le maintien d'une pression résiduelle a pour
but de faciliter les redémarrages a chaud.

Marque : Bosch ou Magneti Marelli.

Pression de régulation : 3,5 bars.

Nota :

La rampe d'injection est équipée d'une valve Schrader permettant
le controle de la pression d'alimentation ou résiduelle, ainsi que
la mise hors pression du circuit avant d'intervenir sur celui-ci.

Injecteurs

Injecteurs électromagnétiques (1 injecteur par cylindre) fixés
sur la rampe d'injection et injectant dans le collecteur d'admis-
sion (Fig.17). Ils sont alimentés par le relais double de gestion
moteur intégré au boitier de servitude du compartiment moteur
PSF1 via le fusible F15. Ils sont commandés par le calculateur
de gestion moteur (bornes G2, G3, H2, H3 du connecteur gris)
un par un, en respectant l'ordre d'allumage en fonctionnement
normal (phasé avec le PMH). La quantité injectée dépend du
temps d'ouverture des injecteurs qui est directement influencée
par la pression régnant dans le collecteur d'admission, le régime
moteur, le signal de la sonde lambda amont et celui du capteur
de position papillon (TU1JP) ou du capteur de position de 1'ac-
célérateur (TU3JP).

En phase de démarrage, le calculateur impose un débit constant
(non phasé avec le PMH), en fonction de la température du cir-
cuit de refroidissement et de la pression atmosphérique.
Marque :

-TU1JP : Magneti Marelli.

-TU3JP : Sagem.

Repére couleur : connecteur noir 2 voies.

Tension d'alimentation (*) : 12 volts.

Résistance (a 20 °C) :

-TULJP : 17 Q.

-TU3JP : 13,7 Q.

Ordre d'injection : 1-3-4-2 (n°1 c6té volant moteur).

(*) Borne 2 du connecteur de 1'injecteur et la masse.

Canister

Le canister, constitué d'un filtre a charbon actif] est situé sous le
véhicule, sur coté droit du réservoir (Fig.14).

Le bouchon du réservoir étant totalement hermétique, la mise a
l'air libre s'effectue par une canalisation qui relie la goulotte de
remplissage au réservoir de filtre a charbon actif (canister).
Celui-ci permet un échange de pression entre le réservoir a car-
burant et 1'atmospheére tout en “piégeant” les vapeurs de carbu-
rant des hydrocarbures polluants lorsque le moteur est a l'arrét.
Ces vapeurs sont alors réaspirées par le moteur via une électro-
vanne commandée par le calculateur de gestion moteur sous cer-
taines conditions de fonctionnement du moteur, température,
charge...

Ceci a pour but de limiter le taux d'émission des vapeurs de car-
burant dans l'atmosphére, notamment véhicule avec moteur a
l'arrét.

Marque : MGI Coutier.

Nota :
Le canister est accessible apres la dépose du cache, placé devant
le palier droit de I'essieu arriere (Fig.14).

Electrovanne de purge de canister

Pilotée par le calculateur de gestion moteur (borne F2 du
connecteur gris), selon une commande de type RCO (rapport
cyclique d'ouverture), et située sur le c6té droit du collecteur
d'admission (Fig.17), elle permet la réaspiration des vapeurs de
carburant sous certaines conditions de fonctionnement du
moteur. Ces vapeurs de carburant sont dirigées dans le collecteur

d'admission, en aval du boitier papillon. En fonction de la durée
d'ouverture de 1'¢lectrovanne, le calculateur corrige la durée d'in-
jection afin de maintenir un mélange air carburant optimum.
Au repos, I'électrovanne est fermée.

Elle est alimentée par le relais double de gestion moteur intégré
au boitier de servitude du compartiment moteur PSF1 via le
fusible F15.

Marque : Sagem.

Repeére couleur : connecteur 2 voies marron.

Tension d'alimentation (*) : 12 volts.

Résistance : 26 Q.

(*) Borne 1 du connecteur de 1'¢lectrovanne et la masse.

Gestion moteur Magneti Marelli MM
48. P2 (moteur TU1JP)

Nota :

Les caractéristiques ¢électriques, fournies sans tolérance dans ce
paragraphe, ainsi que celles dans celui d'alimentation en carbu-
rant, peuvent résulter de mesures effectuées sur les organes de
gestion moteur ou aux bornes du connecteur du calculateur, par
le biais d’un bornier approprié, a I’aide d’un multimetre de com-
mercialisation courante. Leur interprétation doit donc tenir
compte des disparités de production.

Dispositif d'injection indirecte multipoint séquentielle phasée,
commandé par un calculateur gérant également l'allumage,
paramétré pour respecter les normes de dépollution Euro 2000
ou Euro 3 (TU1JP/L4) ou Euro 4 (TULJP/IFLS). 1l utilise
comme principales informations : la pression régnant dans le
collecteur d'admission, la position angulaire du papillon des
gaz, la température de l'air d'admission, la température de liqui-
de de refroidissement, la détection du cliquetis et des phases
d'injection / allumage puis le régime moteur et la position du
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vilebrequin. La correction de richesse est effectuée en continu
grace a l'information recueillie par la sonde lambda placée avant
le catalyseur. L'efficacité du catalyseur est controlée en perma-
nence grace au montage d'une seconde sonde lambda apres
celui-ci (autodiagnostic EOBD).

La phase de montée en température du catalyseur est réduite
grice a son montage dans le compartiment moteur, directement
sous le collecteur d'échappement. Sur les versions TU1JP/IFLS,
le réchauffement du catalyseur est optimisé grace a l'adoption
d'un systeme d'insufflation d'air a I'échappement.

Le systéme gere aussi le refroidissement du moteur.

L'allumage est du type cartographique, a étincelle perdue avec
distribution statique du courant secondaire. Bobine double a 4
sorties commandée directement par le calculateur.

Calculateur

Calculateur ¢électronique comportant 112 bornes (réparties sur
3 connecteurs, 32 voies noir et gris repérées de Al a H4 et 48
voies marron repérées de A1 a M4, Fig.15), fixé sur un support
dans le bac de la batterie, a gauche dans le compartiment moteur
(Fig.17).

Il gere simultanément l'injection et I'allumage en fonction des
signaux transmis par les sondes et capteurs.

Il est en liaison avec le boitier de servitude intelligent (BSI)
auquel il transmet différentes informations (régime moteur,
consommation de carburant, autorisation d’enclencher le com-
presseur de climatisation) que ce dernier exploite ou renvoie
vers le combiné d’instruments par exemple. En retour, a la mise
du contact, le calculateur regoit un signal du boitier transpon-
deur d’antidémarrage via le boitier de servitude afin d'autoriser
l'alimentation du systéme de gestion moteur.

Il assure une protection contre les surrégimes réglée a 6 400
tr/min puis une coupure d'injection en décélération jusqu'a
1 000 tr/min.

Le calculateur commande également I’enclenchement du moto-
ventilateur de refroidissement en fonction du signal transmis par
la sonde de température du liquide de refroidissement ou de 1’¢é-
tat du circuit de climatisation.

Si le véhicule est équipé de la climatisation, le calculateur gere
aussi la mise en service du compresseur afin de ne pas pertur-
ber le fonctionnement du moteur, sous certaines conditions, via
le boitier de servitude. Au ralenti, si le compresseur de climati-
sation est sollicité, le calculateur va préalablement relever le
régime avant de commander l'alimentation du compresseur.
Lalimentation de I’embrayage du compresseur sera interdite en
cas de surchauffe du moteur ou lorsque la puissance maxi. sera
demandée.

En cas de défaillance d'un actionneur ou d'un capteur ou de lui-
méme, le calculateur peut, suivant I'anomalie, faire fonctionner
le moteur en mode dégradé (par exemple limitation du régime
moteur). Il peut étre reprogrammable (flash eprom).

Le calculateur comporte une fonction de surveillance de ses
périphériques qui mémorise les anomalies de fonctionnement
éventuelles. La lecture de cette mémoire est possible avec un
appareillage de diagnostic a partir du connecteur de diagnostic
(16 voies), situé¢ a gauche sous la planche de bord (accessible
par la trappe de la boite a fusibles habitacle, Fig.16).

Le calculateur est doté d’une fonction d’autodiagnostic supplé-
mentaire (EOBD) qui a pour réle de surveiller en permanence
les éléments participant a la lutte contre les émissions polluan-
tes. Lorsque le calculateur détecte une anomalie pouvant entrai-
née une augmentation des émissions polluantes (ratés d’alluma-
ge, efficacité du catalyseur, état des sondes lambda, électrovan-
ne de canister et dispositif d'insufflation d'air a 1'échappement),
au dessus des valeurs prédéterminées, celui-ci commande I'allu-
mage du témoin d'anomalie au combiné d'instruments via le
réseau multiplexé. Suivant l'importance de l'anomalie constatée,
il peut également faire fonctionner le moteur en mode dégradé.
Cette fonction peut également étre consultée avec un appareil de
diagnostic.

Marque et type : Magneti Marelli IAW 48. P2.

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

Nota :

Le remplacement du calculateur nécessite I’emploi d’un appa-
reillage de diagnostic approprié, afin de I’initialiser avec le boi-
tier de servitude intelligent et le systéme antidémarrage (saisi du
code confidentiel sur la carte client). Il faut également le para-
métrer avec I'équipement du véhicule et procéder aux apprentis-
sages autoadaptatifs du calculateur de gestion moteur si celui-ci
ou certains éléments du systéme de gestion moteur ont été rem-

placés (voir aux “Méthodes de réparation”).

Affectation des bornes des connecteurs du calculateur de
gestion moteur (Fig.15)
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N° borne | Affectation
Connecteur marron 48 voies
AI-A2 -
A3 Masse du pressostat de climatisation
A4-Bl1- -
B2-B3
B4 + apres contact via fusible F4 (*)
C1-C2-C3-
C4-D1- -
D2-D3
D4 Alimentation du pressostat de climatisation
E1-E2-E3 -

E4 Signal du pressostat de climatisation

Fl1 -

F2 Ligne de diagnostic + 12 volts apres commutation
du relais du motoventilateur de refroidissement
(sans clim.) ou du hacheur de commande du moto-
ventilateur (avec clim.)

F3-F4-G1 -
G2 Signal du capteur de vitesse véhicule
G3-G4-H1 -

H2 Liaison avec connecteur de diagnostic (ligne K)

H3 Liaison multiplexée (CAN H) avec BSI et calculateur
ABS

H4 Liaison multiplexée (CAN L) avec BSI et calculateur
ABS

J1-J2-J3 -

J4 Commande du relais du motoventilateur de refroi-
dissement (sans clim.) ou du hacheur de comman-
de du motoventilateur (avec clim.)

K1-K2-K3-
K4-L1- -
L2-L3
L4 Masse
M1-M2-M3 -
M4 Masse
Connecteur noir 32 voies

Al -

A2 Signal de Ia sonde de température d'air (capteur de
pression d'air)

A3 Blindage sonde lambda aval et masse capteur de
position papillon

A4 + aprés commutation du relais double intégré au
PSF1 via le fusible F8 (¥)

BI-B2 -

B3 Signal - du détecteur de cliquetis

B4 Signal du capteur de position papillon
CI-C2 -

C3 Signal + du détecteur de cliquetis

C4 Information état du circuit de charge via I"alternateur

DI -

D2 Commande de Ia résistance chauffante de la sonde
lambda aval

D3 Signal - de Ia sonde lTambda aval

D4 Signal - de Ia sonde de température de liquide de
refroidissement

El -

E2 Commande de Ia résistance chauffante de Ia sonde
lambda amont

E3 Signal + de la sonde lambda aval

E4 Signal + de la sonde de température de liquide de
refroidissement et du thermocontact d'alerte (jus-
qu'au n° OPR 10191)

CARROSSERIE
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N° borne | Affectation
Connecteur noir 32 voies

Fl -

F2 Commande du relais double intégré au PSF1 (*)

F3 Signal détection phase injection / allumage (bobine
d’allumage)

F4-G1-G2 -

G3 Commande de la bobine d'allumage (enroulement

cyl. n°1et4)
G4-H1-H2 -

H3 Commande de la bobine d'allumage (enroulement
cyl. n®°2et3)

H4 Masse

Connecteur gris 32 voies
Al -
A2 Blindage capteur de régime et de position vilebre-
quin et sonde lambda amont et masse capteur de
pression d'air
A3 Signal + de la sonde lambda amont
A4 -
Bl Signal + du capteur de régime et de position
vilebrequin
B2 Signal - du capteur de régime et de position
vilebrequin
B3 Signal - de la sonde lambda amont
Cl Signal + du capteur de pression d'air
C2 -
C3 Alimentation du capteur de position papillon
C4 -
D1 Commande du régulateur de ralenti
D2 Commande du régulateur de ralenti
D3 Commande du régulateur de ralenti
D4 -
El Alimentation du capteur de pression d'air
E2 -
E3 Commande du régulateur de ralenti
E4-F1 -

F2 Commande de 1'¢lectrovanne de canister

F3 Commande du relais double intégré au PSF1 (*)
F4-Gl1 -

G2 Commande de 1'injecteur n°3

G3 Commande de I'injecteur n°2

G4 -

Hl1 Masse

H2 Commande de I'injecteur n°1

H3 Commande de l'injecteur n°4

H4 -

(*) Bottier de servitude compartiment moteur PSF1.

Boitier de servitude moteur PSF1

Le boitier de servitude moteur est situé dans la boite a fusibles
placée sur le passage de roue avant gauche dans le comparti-
ment moteur (Fig.17). Il comporte différentes platines porte-
fusibles et integre plusieurs relais indissociables de celui-ci, et
notamment le relais double de gestion moteur.
Le relais double comprend 2 relais distincts assurant chacun 1'a-
limentation électrique des différents actionneurs.
Le premier relais, piloté par la borne F2 du calculateur de ges-
tion moteur (connecteur noir 32 voies) alimente, via le fusible
F8 (boitier PSF1) :
-le calculateur (borne A4 du connecteur noir).
-le circuit de commande du relais du motoventilateur de refroi-
dissement (sans clim.)
-le hacheur de commande du motoventilateur de refroidissement
(avec clim.).
-le circuit de commande du second relais.
Le second relais, commandé par la borne F3 du calculateur
(connecteur gris 32 voies) alimente :
-au travers du fusible F15 (boitier PSF1) :
-la bobine d'allumage (borne 4) avec son condensateur (suivant
version).
-les résistances chauffantes des sondes lambda (borne 1).
-les injecteurs (borne 2).
-1'"¢lectrovanne de canister (borne 1).
-la pompe a carburant (borne 3), au travers du fusible F2 (boi-
tier PSF1).
-le circuit de commande du relais de la pompe d'insufflation
d'air (TU1JP/IFLS5).
La commutation du relais est maintenue apres la coupure du
contact afin que le calculateur gere le refroidissement du moteur
et recale le régulateur de ralenti.
A la mise du contact, le boitier de servitude alimente aussi :
-le calculateur de gestion moteur (borne B4 du connecteur mar-
ron), via le fusible F4 (boitier PSF1).
-le capteur de vitesse véhicule (borne 1), via le fusible F1 (boi-
tier PSF1).

Pressostat de climatisation

Pressostat tri-fonction situé en arriere du passage de roue droit
et vissé sur la canalisation placée, dans le circuit de climatisa-
tion, entre le détendeur et le condenseur (Fig.17).

Il informe le calculateur (borne E4 du connecteur marron) sur
la pression qui régne dans le circuit de climatisation, afin que
celui-ci gere le fonctionnement du compresseur et I'enclenche-
ment du motoventilateur de refroidissement.

Identification des bornes des connecteurs du calculateur de gestion moteur

%
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Repere couleur : connecteur noir 3 voies.

Tension d'alimentation (aux bornes 1 et 3 du connecteur du pres-
sostat) : 5 volts.

Pressions de fermeture des contacts : 10/16/22 bars.

Nota :

En cas d'anomalie du pressostat :

-le compresseur ne sera plus enclenché.

-le fonctionnement du motoventilateur de refroidissement sera
uniquement influencé par le signal de la sonde de température
du moteur

-un code défaut est généré dans la mémoire du calculateur de
gestion moteur.

Gestion du fonctionnement du compresseur de climatisation

La gestion du fonctionnement du compresseur de climatisation
est partagée entre plusieurs calculateurs (voir chapitre
“CHAUFFAGE — CLIMATISATION”).

Le r6le du celui de gestion moteur est de :

-autoriser ou non l'enclenchement du compresseur suivant les
plages de fonctionnement du moteur, via le réseau multiplexé.

-gérer le fonctionnement du compresseur entre les plages basse
et haute pression.

-commander 1'enclenchement du motoventilateur de refroidisse-
ment.

-déterminer la puissance absorbée par le compresseur a partir du
signal transmis par le pressostat.

Le fonctionnement du compresseur est interdit ou débrayé

lorsque :

-la surchauffe du moteur est détectée.

-la position “pied a fond” de l'accélérateur est détectée.

-le régime moteur atteint 6 250 tr/min et la pression du circuit
de climatisation est inférieure 2,5 bars (sécurité basse pression,
le compresseur sera réenclenché dés que la pression sera supé-
rieure a 3 bars et le régime moteur inférieur a 6 250 tr/min).

-le régime moteur atteint 5 650 tr/min et la pression du circuit
de climatisation est supérieure 27 bars (sécurité haute pression,
le compresseur sera réenclenché dés que la pression sera infé-
rieure a 20 bars et le régime moteur inférieur a 5 650 tr/min).

Capteur de pression et de température d'air

Capteur double qui intégre une thermistance a coefficient de
température négatif (CTN) et un capteur de pression de type
piezo-résistif, fixé sur le dessus du collecteur d'admission
(Fig.17).

Il permet au calculateur qui l'alimente sous une tension de 5
volts (bornes E1 et A2 du connecteur gris *), de définir la quan-
tité d'air aspirée afin de déterminer la quantité d'essence a injec-
ter et 1'avance a l'allumage.

I1 délivre a ce dernier 2 tensions directement proportionnelles a
la pression (borne C1 du connecteur gris) et a la température
(borne A2 du connecteur noir) régnant dans le collecteur d'ad-
mission.

Ces informations sont également pondérées en fonction de l'al-
titude. En effet, le calculateur apporte une correction altimé-
trique dans le calcul du temps d'injection a chaque mise du
contact mais aussi lorsque le moteur fonctionne a bas régime
sous forte charge.

Marque et type : Bosch 0 261 230 043.

Repere couleur : connecteur gris ou noir 4 voies.

Tension d'alimentation (bornes 2-4 et 3-4 du connecteur du
capteur) : 5 volts.

Tension délivrée par le capteur de pression (aux bornes 1 et 2 du
capteur) :

-Sous 20 mbar : 0,4 volt.

-Sous 1 050 mbar : 4,75 volts.

Résistance de la sonde de température (aux bornes 3 et 4 du
capteur)

-A -40 °C : 50 000 Q.

-A -30 °C : 27 750 Q.

-A =20 °C : 16 000 Q.

-A-10°C: 9750 Q.

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

-A0°C:5250 Q.

-A20°C:2500 Q.

-A 40°C: 1250 Q.

-A 60 °C : 550 Q.

-A 80 °C : 300 Q.

-A 100 °C : 190 Q.

-A 120 °C : 100 Q.

(*) Bornes C3 et C2 du connecteur gris pour gestion moteur
Sagem S2000 PM1 (TU3JP).

Sonde de température de liquide de refroidissement

Thermistance a coefficient de température négatif (CTN), vis-
sée sur le boitier thermostatique, situé sur le coté gauche de la
culasse (Fig.17). Elle délivre au calculateur de gestion moteur,
directement sur sa ligne d'alimentation (bornes D4 et E4 du
connecteur noir), une tension proportionnelle a la température
du liquide de refroidissement.

Par son signal, le calculateur ajuste le temps d'injection et le
régime de ralenti pendant la phase de montée en température du
moteur. Le calculateur commande également l'indicateur de
température au combiné d'instruments et I'enclenchement du
motoventilateur de refroidissement.

Marque : DAV ou Electricfil.

Repere couleur : connecteur vert 2 voies.

Tension d'alimentation : 5 volts.

Résistance : caractéristiques identiques a celles de la sonde inté-
grée au capteur de pression et de température d'air.

Nota :

En cas d'anomalie de la sonde de température de liquide de
refroidissement :

-le motoventilateur est commandé en permanence (en grande
vitesse pour les versions climatisées).

-le compresseur de climatisation est arrété.

-un code défaut est généré dans la mémoire du calculateur de
gestion moteur.

-le témoin d'alerte de température au combiné d'instruments est
allumé.

Thermocontact d'alerte (jusqu'au n°® OPR 10191)

Il est vissé sur le coté gauche de la culasse, sous le boitier
thermostatique (Fig.17). Il est branché en parall¢le sur la ligne
d'alimentation de la sonde de température du liquide de refroi-
dissement. Ainsi il ne perturbe pas le signal de la sonde de tem-
pérature lorsqu'il est ouvert.

Quand il se ferme, il met directement a la masse la borne E4
(connecteur noir) du calculateur. De cette fagon, le calculateur
réagit plus rapidement en cas de surchauffe.

Repeére couleur : connecteur 2 voies bleu.

Tension d'alimentation (borne 2 du thermocontact et masse) : 5 volts.
Température de fermeture des contacts : 118 °C.

Capteur de position papillon

Capteur fixé sur le boitier papillon (Fig.17) et qui est constitué
d'un potentiométre monopiste a caractéristique linéaire sur
lequel se déplace un curseur solidaire de I'axe du papillon. Il est
alimenté par le calculateur sous une tension de 5 volts (bornes
C3 du connecteur gris et A3 du connecteur noir) et délivre a ce
dernier, une tension directement proportionnelle a la position
angulaire du papillon (borne B4 du connecteur noir) mais aussi
les positions “pied levé” et “pied a fond”.

Marque : Magneti Marelli.

Repere couleur : connecteur noir 3 voies.

Tension d'alimentation (bornes 3 et 1 du connecteur du cap-
teur) : 5 volts.

Tension délivrée (aux bornes du capteur) : pied levé / pied a
fond

-Bornes 2 et 1 : 0,63/3,99 volts.

-Bornes 3 et 2 : 4,37/1 volts.

Résistance (aux bornes du capteur) :
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-Bornes 3 et 1: 746 Q.
-Bornes 2 et 1: 50 Q.
-Bornes 3 et 2 : 698 Q.

Nota :

Apres le remplacement du capteur de position papillon, il est
nécessaire de procéder aux apprentissages autoadaptatifs du cal-
culateur de gestion moteur (voir aux “Méthodes de réparation”).

Capteur de régime et de position vilebrequin

Capteur de type inductif fixé sur le devant du carter d'embrayage,
en regard d'une cible usinée sur le volant moteur (Fig.17). Cette
couronne-cible comporte 58 dents (60 moins 2) régulicrement
espacées. Deux dents ont été supprimées afin que le capteur
génere un signal spécifique servant a la détection de la position
des PMH et du régime moteur.

Le capteur, qui est constitué d'un aimant permanent et d'un bobi-
nage, délivre au calculateur de gestion moteur (bornes B1 et B2
du connecteur gris) une tension sinusoidale dont la fréquence et
I'amplitude, réparties sur 58 périodes, avec des interruptions
suivies de pics réguliers correspondants aux 2 dents manquan-
tes, varient en fonction de la vitesse de rotation du vilebrequin.
Son entrefer n'est pas réglable.

Marque : Electricfil.

Repere couleur : connecteur noir 2 voies.

Résistance : 425 a 525 Q.

Capteur de vitesse véhicule

Capteur de type a effet Hall implanté sur un boitier, monté sur
le carter de différentiel, au dessus de la sortie de transmission
droite de la boite de vitesses (Fig.17). Il transmet au calculateur
de gestion moteur (borne G2 du connecteur marron) un signal
(8 tops par tour et 5 tops par metre) qui lui permet, en plus de
connaitre la vitesse du véhicule, de déterminer le rapport de
boite de vitesses sélectionné, afin d'améliorer le régime de
ralenti, véhicule roulant.

Cette information est également utilisée par le calculateur afin
d'optimiser les accélérations et de réduire les a-coups moteur.
Il est alimenté par le boitier de servitude du compartiment
moteur, via le fusible F1 (boitier PSF1).

Repére couleur : connecteur blanc 3 voies.

Tension d'alimentation (borne 1 du connecteur du capteur et
masse) : 12 volts.

Tension délivrée (aux bornes 2 et 3 du connecteur du capteur *) :
6 volts environ.

(*) Valeurs relevées, contact mis, roues tournantes et a l'aide
d'un bornier.

Détecteur de cliquetis

Capteur de type piézo-électrique fixé a l'arriere sur le carter-
cylindres, sous le collecteur d'admission, entre les cylindres n°
2 et 3 (Fig.17). En fonction du signal délivré, le calculateur (bor-
nes B3 et C3 du connecteur noir), diminue l'avance a 1'allumage
et enrichie simultanément le mélange.

En rechange, le capteur est disponible sous 2 références (jus-
qu'au n° OPR 09820 et depuis le n° OPR 09821).

Marque et type : Bosch 0 261 231 128.

Repére couleur : connecteur noir 2 voies.

Tension délivrée : pics de 0,1 a 1 volt.

Nota :

A la repose du détecteur de cliquetis, respecter le couple de ser-
rage de sa vis de fixation.

Apreés son remplacement, il est nécessaire de procéder aux
apprentissages autoadaptatifs du calculateur de gestion moteur
(voir aux “M¢éthodes de réparation”).

Détecteur de phase

Le détecteur de phase, nommé DEPHIA (détection de phase
intégrée a l'allumage), est intégré a la bobine d'allumage. Il
envoie un signal carré au calculateur (borne F3 du connecteur

noir) afin que celui-ci détermine précisément la position du
cylindre n° 1 en corrélation avec le signal transmis par le cap-
teur de régime et de position vilebrequin et ainsi synchroniser
chaque injection.

Ce signal de détection de phase est élaboré a partir des tensions
des sorties communes aux cylindres n° 1 et 4 de la bobine d'al-
lumage. Les pressions dans les chambres de combustion entre
ces 2 cylindres étant différentes, la tension nécessaire a la créa-
tion de l'arc aux électrodes des bougies 1 et 4 est plus grande
pour le cylindre en phase de compression.

Tension délivrée :

-cylindre en phase compression : 6 volts.

-cylindre hors phase compression : 0.

Sonde lambda amont

Sonde du type a réchauffage ¢lectrique interne vissée sur le col-
lecteur d'échappement en amont du catalyseur (Fig.17). Elle
délivre au calculateur (bornes A3 et B3 du connecteur gris) une
tension variant de 0,1 a 0,9 volt en fonction de la teneur en oxy-
gene des gaz d'échappement et donc de la richesse du mélange
et ce, de maniére cyclique.

Le calculateur ne prend pas en compte son information lors des
phases de démarrage a froid et de pleine charge.

Sa résistance chauffante est alimentée (borne 1) par le relais
double intégré au boitier de servitude du compartiment moteur
PSF1 via le fusible F15 et est commandée par le calculateur
(borne E2 du connecteur noir). Cette résistance permet a la
sonde d'atteindre rapidement sa température de fonctionnement
(300 a 350 °C), afin de réduire les émissions polluantes a froid.
Marque et type : Bosch 0 258 006 027.

Repeére couleur : connecteur vert 4 voies.

Longueur du faisceau électrique : 565 mm.

Tension d'alimentation (borne 1 du connecteur de la sonde et
masse) : 12 volts.

Tension délivrée (aux bornes 3 et 4 de la sonde) :

-M¢élange pauvre : 0,1 a 0,3 volt.

-Mélange riche : 0,6 a 0,9 volt.

Résistance chauffante (aux bornes 1 et 2 de la sonde) : 5a 10 Q.

Nota :

Bosch recommande de remplacer les sondes lambda tous les
160 000 km.

Apres le remplacement de 1'une des sondes lambda, il est néces-
saire de procéder aux apprentissages autoadaptatifs du calcula-
teur de gestion moteur (voir aux “Méthodes de réparation™).

Sonde lambda aval

Sonde du type a réchauffage électrique interne vissée sur le
tuyau avant d'échappement apres le catalyseur (Fig.17). Elle a
pour réle de controler le fonctionnement du catalyseur, en déli-
vrant au calculateur (bornes D3 et E3 du connecteur noir) une
tension_variant de 0,5 & 0,7 volt (moteur chaud et catalyseur
neuf). A partir de ce signal et en le comparant a celui émis par
la sonde amont, le calculateur analyse 1'efficacité du catalyseur
et détermine la qualité de la combustion, afin de modifier la
régulation de la richesse en fonction de 'usure du catalyseur.
Les caractéristiques de la sonde aval sont identiques a la sonde
amont. Sa résistance chauffante est également alimentée (borne
1) par le relais double de gestion moteur intégré au boitier de
servitude du compartiment moteur PSF1 via le fusible F15 et
elle est commandée par le calculateur (borne D2 du connecteur
noir).

Marque et type : NGK NTK 4H19.

Repere couleur : connecteur bleu 4 voies.

Longueur du faisceau électrique : 555 mm.

Tension d'alimentation (borne 1 du connecteur de la sonde et
masse) : 12 volts.

Tension délivrée (aux bornes 3 et 4 de la sonde) : 0,5 a 0,7 volt
(moteur chaud et catalyseur neuf).

Résistance chauffante (aux bornes 1 et 2 de la sonde) : 5a 10 Q.

Nota :
En fonctionnement normal, moteur chaud, la sonde lambda aval
doit délivrer une tension stable (environ 0,6 volt). Si celle-ci
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oscille comme la sonde lambda amont, ceci indique que le cata-
lyseur ne remplit plus sa fonction.

Vérifier également I'étanchéité de la ligne d'échappement avant
le catalyseur.

Régulateur de ralenti

Le régulateur de ralenti est monté sur le boitier papillon,
implanté a l'entrée du collecteur d'admission (Fig.17). Il est
constitué d'un moteur pas a pas, comportant 2 enroulements,
agissant, par l'intermédiaire d'un boisseau, sur la section d'une
canalisation montée en dérivation du papillon des gaz.

Par son intermédiaire, le calculateur, qui le commande directe-
ment, (bornes D1, D2, D3 et E3 du connecteur gris), régule le
régime de ralenti en fonction de 1'évolution thermique du
moteur, favorise un débit d'air additionnel a froid mais égale-
ment optimise les retours au ralenti afin d'éviter les a-coups.

Il est ¢galement commandé aprés chaque coupure du contact
afin que le calculateur le recale et reconnaisse ses positions de
butée.

Marque : Magneti Marelli.

Repéere couleur : connecteur noir 4 voies.

Tension d'alimentation :

-Moteur arrété (contact mis) : 12 volts.

-Moteur tournant : 0 a 13,5 volts.

Résistance (aux bornes du régulateur) :

-Bornes A et D : 55 Q.

-Bornes B et C : 55 Q.

Nota :

Apres le remplacement du régulateur de ralenti, il est nécessai-
re de procéder aux apprentissages autoadaptatifs du calculateur
de gestion moteur (voir aux “Méthodes de réparation”).

Bobine d'allumage

Bobine double a quatre sorties a étincelles perdues, constituée
de 2 ensembles d'enroulements primaire et secondaire, de type
jumostatique, qui alimentent respectivement les bougies des
cylindres n° 1 et 4 et celles des cylindres n° 2 et 3 (n° 1 coté
volant moteur). Elle forme un boitier compact, directement
emboité sur les bougies d'allumage au dessus du collecteur d'ad-
mission, sans fils haute tension (Fig.17).

Chaque enroulement primaire est command¢ par le calculateur
(bornes G3 et H3 du connecteur noir).

Elle intégre également un détecteur de phase qui permet au cal-
culateur de déterminer les phases d'injection / allumage.

Elle est alimentée par le relais double de gestion moteur intégré
au boitier de servitude du compartiment moteur PSF1 via le
fusible F15.

Marque et type : Electricfil ou Sagem BBC2.2ND.T.

Repere couleur : connecteur 4 voies gris.

Tension d'alimentation (borne 4 du connecteur de la bobine et la
masse) : 12 volts.

Résistance :

-Enroulement primaire (bornes 4-1 et 4-2 de la bobine) : 0,6 2 1 Q.
-Enroulement secondaire (¥) : 23 a 24 kQ.

(*) Valeurs mesurées entre les sorties HT cyl. 1-4 et 2-3, pro-
longateurs déposés.

Condensateur d'allumage

I1 est fixé sur le goujon de fixation gauche de la bobine d'allu-
mage (Fig.17).

Marque : Facon.

Tension d'alimentation : 12 volts.

Capacité : 2,2 pF.

Valeurs des parameétres

Régime de ralenti (non réglable) : 850 £+ 50 tr/min

Teneur en CO (non réglable) : 0,5 % maxi.

Teneur en CO2 (non réglable) : 0,9 % mini.

Point d'avance a I'allumage : non réglable et non contrdlable.
Ordre d'injection (*) : 1-3-4-2.

Ordre d'allumage (*) : 1-4 et 2-3.

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

Régime de fin de coupure d'injection en décélération : 1 000
tr/min.

Régime maxi (¥*) : 6 400 tr/min.

(*) N° 1 coté volant moteur.

Gestion moteur Sagem S2000 PM1
(moteur TU3JP)

Dispositif d'injection indirecte multipoint séquentielle phasée
avec boitier papillon motoris¢, commandé par un calculateur
gérant ¢galement l'allumage, paramétré pour respecter les nor-
mes de dépollution Euro 2000 ou Euro 3 (TU3JP/L4) ou Euro
4 (TU3JP/IFLS). 11 utilise comme principales informations : la
pression régnant dans le collecteur d'admission, la position
angulaire de l'accélérateur, la température de l'air d'admission,
la température de liquide de refroidissement, la détection du cli-
quetis et des phases d'injection/allumage puis le régime moteur
et la position du vilebrequin. La correction de richesse est effec-
tuée en continu grace a l'information recueillie par la sonde
lambda placée avant le catalyseur. L'efficacité du catalyseur est
contrdlée en permanence grace au montage d'une seconde sonde
lambda apres celui-ci (autodiagnostic EOBD).

La phase de montée en température du catalyseur est réduite
grace a son montage dans le compartiment moteur, directement
sous le collecteur d'échappement. Sur les versions
TU3JP/TFLS, le réchauffement du catalyseur est optimisé grace
a l'adoption d'un systéme d'insufflation d'air a I'échappement.
Le papillon des gaz étant motorisé et commandé par le calcula-
teur de gestion moteur en fonction de la position de la pédale
d'accélérateur, le systeme fonctionne en boucle fermée par I'ad-
jonction d'un capteur de position papillon (a double potentio-
metre). Le conducteur n'a alors plus aucune liaison mécanique
avec le moteur (version avec boite manuelle) ou l'ensemble
moteur-boite (version avec boite SensoDrive).

Le systeme gere aussi le refroidissement du moteur.
L'allumage est du type cartographique, a étincelle perdue avec
distribution statique du courant secondaire. Bobine double a 4
sorties commandée directement par le calculateur.

Calculateur

Calculateur électronique comportant 112 bornes (réparties sur
3 connecteurs, 32 voies noir et gris repérées de Al a H4 et 48
voies marron repérées de A1 a M4, Fig.15), fixé sur un support
dans le bac de la batterie, a gauche dans le compartiment moteur
(Fig.17).

Il gére simultanément l'injection et 1'allumage en fonction des
signaux transmis par les sondes et capteurs.

Il est en liaison avec le boitier de servitude intelligent (BSI)
auquel il transmet différentes informations (régime moteur,
consommation de carburant, autorisation d’enclencher le com-
presseur de climatisation) que ce dernier exploite ou renvoie
vers le combiné d’instruments par exemple. En retour, a la mise
du contact, le calculateur regoit un signal du boitier transpon-
deur d’antidémarrage via le boitier de servitude afin d'autoriser
l'alimentation du systéme de gestion moteur.

Il assure une protection contre les surrégimes réglée a 6 500
tr/min puis une coupure d'injection en décélération jusqu'a
1 300 tr/min.

Le calculateur commande également 1’enclenchement du moto-
ventilateur de refroidissement en fonction du signal transmis par
la sonde de température du liquide de refroidissement ou de
I’état du circuit de climatisation.

Si le véhicule est équipé de la climatisation, le calculateur gere
aussi la mise en service du compresseur afin de ne pas pertur-
ber le fonctionnement du moteur, sous certaines conditions, via
le boitier de servitude. Au ralenti, si le compresseur de climati-
sation est sollicité, le calculateur va préalablement relever le
régime avant de commander l'alimentation du compresseur.
Lalimentation de I’embrayage du compresseur sera interdite en
cas de surchauffe du moteur ou lorsque la puissance maxi. sera
demandée.

Sur les versions équipées d'une boite de vitesses pilotée, le cal-
culateur est en liaison avec celui de la boite. Il lui transmet
notamment le régime moteur et la position de l'accélérateur.
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MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

En cas de défaillance d'un actionneur ou d'un capteur ou de lui- N° borne Affectation
méme, le calculateur peut, suivant I'anomalie, faire fonctionner K1 Masse du capteur de position d'accélérateur
le moteur en mode dégradé (par exemple limitation du régime |K2-K3-K4- -
. moteur). Il peut étre reprogrammable (flash eprom). L1-L2-L3
NS Le calculateur comporte une fonction de surveillance de ses L4 Masse
= périphériques qui mémorise les anomalies de fonctionnement M1 Signal du contacteur de frein
- éventuelles. La lecture de cette mémoire est possible avec un M2-M3 -
< appareillage de diagnostic a partir du connecteur de diagnostic M4 Masse
& (16 voies), situé¢ a gauche sous la planche de bord (accessible Connecteur noir 32 voies
= par la trappe de la boite a fusibles habitacle, Fig.16). Al Signal du capteur de position papillon (piste N1)
E Le calculateur est doté d’une fonction d’autodiagnostic supplé- A2 Signal de la sonde de température d'air (capteur de
) mentaire (EOBD) qui a pour role de surveiller en permanence pression d'air)
les éléments participant a la lutte contre les émissions polluantes. A3 Blindage détecteur de cliquetis
Lorsque le calculateur détecte une anomalie pouvant entrainée A4 -
une augmentation des émissions polluantes (ratés d’allumage, Bl Alimentation du capteur de position papillon
efficacité du catalyseur, état des sondes lambda, électrovanne de B2 -
canister et dispositif d'insufflation d'air a I'échappement), au des- B3 Signal - du détecteur de cliquetis
sus des valeurs prédéterminées, celui-ci commande 1'allumage B4 Signal du capteur de position papillon (piste N2)
du témoin d'anomalie au combiné d'instruments via le réseau Cl1 Masse du capteur de position papillon
multiplexé. Suivant l'importance de 'anomalie constatée, il peut C2 -
également faire fonctionner le moteur en mode dégradé. Cette C3 Signal + du détecteur de cliquetis
fonction peut également étre consultée avec un appareil de dia- ]gél‘ Information état du circuit de charge via I"alternateur
nostic. Z
l%/larque et type : Sagem S2000 PM1. D2 Commande de la résistance chauffante de la sonde
g lambda aval
> Nota : , N . D3 Signal - de Ia sonde lambda aval
— Le remplacement du calculateur nécessite I’emploi d’un appa- D4 Signal - de [a sonde de température de liquide de
v reillage de diagnostic approprié, afin de I’initialiser avec le boi- refroidissement
< tier de servitude intelligent et le systeme antidémarrage (saisi du El N
\8 code confidentiel sur la carte client). I faut également le para- B Commande de Ia résistance chauffante de 1a sonde
= métrer avec 'équipement du véhicule et procéder aux apprentis- lambda amont
sages aqtoac,iaptatlfs du calcl}lateur de gestion moteur 51’cc,31u1—01 B3 Signal + de la sonde lambda aval
ou ct;rtamg elem?‘nts’ du systeme ,de ge;tlczfl moteur ont ete rem- E4 Signal + de Ia sonde de température de liquide de
placés (voir aux “Méthodes de réparation”). refroidissement et du thermocontact d'alerte (jus-
. qu'au n° OPR 10191)
Affectation des bornes des connecteurs du calculateur de 1 N
gestion moteur (Fig.15) F2 Commande du relais double intégré au PSF1 (%)
N° borne | Affectation F3 Signal détection phase injection / allumage (bobine
Connecteur marron 48 voies d’allumage)
Al Signal du capteur de position d'accélérateur (piste ST) F4 -
E A2 Signal du capteur de position d'accélérateur (piste S2) Gl Commande + de l'actuateur de papillon
o A3 Masse du pressostat de climatisation G2 -
E A4 - G3 Commande de la bobine d'allumage (enroulement
= Bl Alimentation du capteur de position d'accélérateur - cyl. n°1etd)
Q B2-B3 - -
5 B4 + apres contact via fusible F4 (*) Hé Commande — de I'actuateur de papillon
= CI-C2-C3- H -
E C4-D1- - H3 Commande de la bobine d'allumage (enroulement
D2-D3 cyl. n®°2 et 3)
E D4 Alimentation du pressostat de climatisation H4 Masse
= E1-E2-E3 - Connecteur gris 32 voies
& E4 Signal du pressostat de climatisation Al1-A2 -
3 F1 Signal du contacteur d'embrayage (avec boite A3 Signal + de la sonde lambda amont
manuelle) A4 -
= F2 Ligne de diagnostic + 12 volts aprés commutation Bl Signal + du capteur de régime et de position vile-
du relais du motoventilateur de refroidissement brequin
(sans clim.) ou du hacheur de commande du moto- B2 Signal - du capteur de régime et de position vile-
ventilateur (avec clim.) ou du relais d'interdiction brequin
de démarrage (pour le motoventilateur avec boite B3 Signal - de la sonde lambda amont
pilotée) Cl Signal + du capteur de pression d'air
F3-F4-G1 - C2 Signal - du capteur de pression d'air
G2 Signal du capteur de vitesse véhicule (version sans c3 Alimentation du capteur de pression d'air
ABS) C4-D1-D2-
= | [c3-GamHI - D3-D4-El- -
&~ H2 Liaison avec connecteur de diagnostic (ligne K) E2-E3-E4-
% H3 Liaison multiplexée (CAN H) avec BSI, calculateur Fl
7)) de boite pilotée et calculateur ABS F2 Commande de I'¢lectrovanne de canister
Qo H4 Liaison multiplexée (CAN L) avec BSI, calculateur F3 Commande du relais double intégré au PSF1 (*)
& de boite pilotée et calculateur ABS F4-G1 -
=~ J1-J2-J3 - G2 Commande de I'injecteur n°3
ES J4 Commande du relais du motoventilateur de refroi- G3 Commande de I'injecteur n°2
dissement (sans clim.) ou du hacheur de comman- G4 -
de du motoventilateur (avec clim.) ou du relais HI Masse
d'interdiction de démarrage (pour le motoventila- H2 Commande de l'injecteur n°1
teur avec boite pilotée) H3 Commande de l'injecteur n°4
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N° borne Affectation
H4 + aprés commutation du relais double intégré au
PSF1 via le fusible F8 (¥*)

(*) Boitier de servitude compartiment moteur PSF1.
Boitier de servitude moteur PSF1

Le boitier de servitude moteur est situé dans la boite a fusibles

placée sur le passage de roue avant gauche dans le comparti-

ment moteur (Fig.17). Il comporte différentes platines porte-
fusibles et integre plusieurs relais indissociables de celui-ci, et
notamment le relais double de gestion moteur.

Le relais double comprend 2 relais distincts assurant chacun l'a-

limentation électrique des différents actionneurs.

Le premier relais, piloté par la borne F2 du calculateur de ges-

tion moteur (connecteur noir 32 voies) alimente, via le fusible

F8 (boitier PSF1) :

-le calculateur (borne H4 du connecteur gris).

-le circuit de commande du relais du motoventilateur de refroi-
dissement (sans clim.)

-le hacheur de commande du motoventilateur de refroidissement
(avec clim.).

-l'un des 2 circuits de commande du relais d'interdiction de
démarrage (pour le motoventilateur de refroidissement avec
boite pilotée).

-le circuit de commande du second relais.

Le second relais, commandé par la borne F3 du calculateur
(connecteur gris 32 voies) alimente :

-au travers du fusible F15 (boitier PSF1) :

-la bobine d'allumage (borne 4) avec son condensateur (suivant
version).

-les résistances chauffantes des sondes lambda (borne 1).

-les injecteurs (borne 2).

-1'¢lectrovanne de canister (borne 1).

-la pompe a carburant (borne 3), au travers du fusible F2 (boi-
tier PSF1).
le circuit de commande du relais de la pompe d'insufflation d'air
(TU3JP/IFLS5).

La commutation du relais est maintenue aprés la coupure du
contact afin que le calculateur gére le refroidissement du

moteur.

A la mise du contact, le boitier de servitude alimente aussi, via
le fusible F4 (boitier PSF1) :

-le calculateur de gestion moteur (borne B4 du connecteur marron).
-le contacteur de feux de stop (borne 3).

-le contacteur d'embrayage (borne 2).

Pressostat de climatisation

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Capteur de pression et de température d'air

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Sonde de température de liquide de
refroidissement

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Thermocontact d'alerte (jusqu'au n° OPR 10191)

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

Capteur de position papillon

Capteur intégré au couvercle latéral du boitier papillon et qui est
constitué d'un potentiometre a 2 pistes a caractéristique linéaire
sur lesquelles se déplacent 2 curseurs solidaires de l'axe du
papillon (Fig.17). Il est alimenté par le calculateur de gestion
moteur (bornes B1 et C1 du connecteur noir) et délivre a ce der-
nier, 2 tensions opposées et directement proportionnelles a la
position angulaire du papillon (bornes A1 (piste N1) et B4 (piste
N2) du connecteur noir). De cette fagon, le calculateur connait
avec précision la position réelle du papillon.

Marque : Siemens VDO.

Repere couleur : connecteur noir 6 voies.

Tension d'alimentation (aux bornes 5 et 1 du connecteur du boi-
tier papillon) : 5 volts.

Tension délivrée (aux bornes du boitier papillon) : papillon pleine
ouverture / fermé

-bornes 2 et 1 (piste N1) : 4,45 a 4,95/0,3 a 0,7 volts.

-bornes 5 et 6 (piste N2) : 0,05 a 0,55/4,3 a 4,7 volts.

Tension délivrée par le boitier papillon en mode dégradé (aux
bornes du boitier papillon) :

-bornes 2 et 1 (piste N1) : 0,66 a 1,23 volts.

-bornes 5 et 6 (piste N2) : 3,7 a 4,4 volts.

Résistance (aux bornes du boitier papillon) : papillon pleine
ouverture / fermé

-bornes 2 et 1 (piste N1) : 1,390/0,54 kQ.

-bornes 6 et 1 (piste N2) : 1,184/0,441 kQ.

Nota :
En rechange, le boitier papillon motorisé est livré complet.

Capteur de position d'accélérateur

Capteur constitué d'un ensemble indissociable comprenant la
pédale d'accélérateur et 2 potentiometres fixé sur le tablier dans
I'habitacle (Fig.16).

Il informe le calculateur de gestion moteur (bornes Al (piste
S1) et A2 (piste S2) du connecteur marron) sur la demande du
conducteur, en lui délivrant 2 tensions dont l'une (piste S1) est
le double de l'autre (piste S2). La comparaison entre les deux
assure un contrdle de la cohérence du signal délivré, propor-
tionnel a la position de 'accélérateur.

Son signal est utilisé dans le calcul du point d'avance a l'allu-
mage, du débit d'injection mais également pour commander
l'actuateur du papillon et les changements de rapport sur les ver-
sions SensoDrive.

Il est alimenté par le calculateur de gestion moteur (bornes B1
et K1 du connecteur marron).

Marque : VDO.

Tension d'alimentation (aux bornes 4 et 2 du connecteur du cap-
teur) : 5 volts.

Tension délivrée (aux bornes du capteur) : pied levé / pied a
fond

-bornes 1 et 2 (piste 1) : 0,3 a 0,6/3,5 a 4 volts.

-bornes 3 et 2 (piste 2) : 0,15 a 0,3/1,75 a 2 volts.

Nota :

En rechange, le boitier papillon motorisé est livré complet.
Apres le remplacement du boitier papillon, il est nécessaire de
procéder aux apprentissages autoadaptatifs du calculateur de
gestion moteur (voir aux “Méthodes de réparation”).

Contacteur de frein

Contacteur double, situé¢ au dessus de la pédale de frein (Fig.16).
Le calculateur de gestion moteur (borne M1 du connecteur mar-
ron) utilise le signal de I'un des 2 contacteurs (interruption de la
tension d'alimentation) pour éviter les modifications de com-
mande du papillon motorisé inopinées, en optimisant les chan-
gements d'allure en roulant, afin d'agrémenter le confort de
conduite.

De type normalement fermé, il est alimenté par le boitier de ser-
vitude du compartiment moteur, via le fusible F4 (boitier PSF1).
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L'autre contacteur est utilisé pour I'allumage des feux de stop.
Repere couleur : connecteur blanc 4 voies.

Tension d'alimentation (borne 3 du contacteur et masse) : 12
volts.

Résistance (aux bornes 3 et 4 du contacteur) :

-pédale libre : 0,5 2 1 ohm maxi.

-pédale enfoncée : infinie.

Contacteur d'embrayage (boite manuelle)

Contacteur simple, de type normalement fermé au repos, monté
au dessus de la pédale d'embrayage. (Fig.16). Il informe le cal-
culateur de gestion moteur (borne F1 du connecteur marron)
lorsque le conducteur débraye, (interruption de la tension d'ali-
mentation), afin de limiter les a-coups au moment des change-
ments de rapport, en diminuant brievement le couple moteur,
ceci en fonction de la vitesse du véhicule.

Il est alimenté par le boitier de servitude du compartiment
moteur, via le fusible F4 (boitier PSF1).

Repere couleur : connecteur gris 2 voies.

Tension d'alimentation (borne 2 du contacteur et masse) : 12
volts.

Résistance (aux bornes du contacteur) :

-pédale embrayée : 0,5 a2 1 ohm maxi.

-pédale débrayée : infinie.

Implantation des différents composants du
systeme de gestion moteur dans 1'habitacle

1. Connecteur de diagnostic
2. Contacteur d'embrayage (boite manuelle *)
3. Contacteur double de frein (*)

4. Capteur de position d'accélérateur (*).

(*) Moteur TU3JP.

Fig.16

Capteur de régime et de position vilebrequin

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Détecteur de cliquetis

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Détecteur de phase

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Sonde lambda amont

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Sonde lambda aval

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Actuateur de papillon

Moteur électrique monté sur le boitier papillon et qui actionne,
par l'intermédiaire d'une cascade de pignons, le papillon
(Fig.17). 1l est command¢ par le calculateur de gestion moteur
(bornes H1 et G1 du connecteur noir) en fonction du signal
transmis par le capteur de position d'accélérateur. De cette fagon
le calculateur régule le flux d'air optimal nécessaire pour toutes
les plages de fonctionnement du moteur, régime de ralenti com-
pris.

Il est également commandé aprés chaque coupure du contact
afin que le calculateur le recale, puis reconnaisse et mémorise
sa position pour le prochain démarrage.

La position du papillon est réglée et contrdlée en boucle fermée
par le signal transmis par le capteur de position papillon.

En cas de défaillance de I'actuateur de papillon, un ressort per-
met d'entrebailler 1égérement le papillon, dont l'ouverture est
limitée alors mécaniquement par une vis de butée. En fonction-
nement normal, au ralenti ou en décélération, l'actuateur de
papillon comprime le ressort.

Marque : Siemens VDO.

Tension d'alimentation (aux bornes 3 et 4 du connecteur du boi-
tier) : 12 volts.

Résistance (aux bornes 3 et 4 du boitier) : 2,3 Q.

Nota :
En rechange, le boitier papillon est livré complet.

Bobine d'allumage

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Condensateur d'allumage

Voir “Gestion moteur Magneti Marelli MM 48. P2 (moteur
TU1JP)” et Fig.17.

Valeurs des parametres

Régime de ralenti (non réglable) : 850 + 50 tr/min

Teneur en CO (non réglable) : 0,5 % maxi.

Teneur en CO2 (non réglable) : 0,9 % mini.

Point d'avance a I'allumage : non réglable et non contrdlable.
Ordre d'injection (*) : 1-3-4-2.

Ordre d'allumage (*) : 1-4 et 2-3.

Régime de fin de coupure d'injection en décélération : 1 300
tr/min.

Régime maxi (¥*) : 6 500 tr/min.

(*) N° 1 coté volant moteur.

Dispositif d'insufflation d'air a 1'échap-
pement (TU1JP/IFLS et TU3JP/IFLS)

Pour respecter les normes antipollution Euro 4, un dispositif
d'insufflation d'air a I'échappement équipe les versions
TU1JP/IFLS et TU3JP/IFLS. 11 est géré par le calculateur de
gestion moteur via le réseau multiplexé et comprend une pompe
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électrique reliée par une canalisation a un clapet implanté sur le
collecteur d'échappement.

Pompe d'insufflation

Elle est située sur le devant du moteur, a droite du collecteur d'é-
chappement.

Elle est constituée d'une pompe a palettes entrainée par un
moteur électrique a courant continu. Elle est alimentée par un
relais intégré au boitier de servitude du compartiment moteur
PSF1 via le fusible F16, dont le circuit de commande est ali-
ment¢é par le relais double de gestion moteur piloté par le calcu-
lateur. Ce dernier envoie un signal sur le réseau multiplexé a
destination du BSI afin de commander la commutation du
relais.

La pompe permet l'insufflation d'air frais dans la culasse, en aval
des soupapes d'échappement, via le clapet d'air. Elle fonctionne
dés le démarrage du moteur, systématiquement pendant 3
secondes aprés chaque démarrage afin d'éviter le grippage du
clapet d'air, puis pendant une durée qui dépend de la températu-
re du circuit de refroidissement.

Ce dispositif a pour role de créer une post-combustion, moteur
froid, en insufflant de l'air frais prés des soupapes d'échappe-
ment. Ceci facilite la montée en température du catalyseur, en
réduisant la durée nécessaire pour que ce dernier atteigne sa
température de fonctionnement. Par conséquent, il permet au
calculateur de commander la régulation de richesse plus tot.
Parallélement, le calculateur commande 1'enrichissement du
mélange de 20 % environ, suivant la température du moteur.
En rechange, la pompe est disponible sous 2 références (jus-
qu'au n° OPR 09820 et depuis le n° OPR 09821).

Repeére couleur : connecteur noir 2 voies.

Tension d'alimentation (borne 1 du connecteur de la pompe et
masse) : 12 volts.

Clapet d'air

11 est fix¢é sur le dessus du collecteur d'échappement. Lorsque la
pompe d'insufflation d'air est commandée, il permet d'insuffler
de l'air frais dans la culasse, en aval des soupapes d'échappe-
ment, au travers d'une canalisation métallique extérieure a la
culasse puis d'un conduit réalisé a l'intérieur de cette derniere.
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Implantation des différents composants du systéme de gestion moteur
dans le compartiment moteur
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1 Régulateur de ralenti (*)

2 Capteur de position papillon (*)

3 Boitier papillon motorisé (actuateur et
capteur de position papillon **)

4 Détecteur de cliquetis

5 Capteur de vitesse véhicule (*)

6 Condensateur d'allumage

7 Sonde de température de liquide de
refroidissement

8 Thermocontact d'alerte (jusqu'au n°
OPR 10191)

A [l .

9 Relais de motoventilateur de refroidis-
sement (sans clim.). Relais d'interdic-
tion de démarrage (avec boite roboti-
sée)

10 Capteur de régime et de position vile-

brequin

11 Sonde lambda aval

12 Injecteurs

13 Capteur de pression et de température

d'air

14 Electrovanne de canister

15 Pressostat de climatisation

16 Bobine et bougies d'allumage

17 Sonde lambda amont

18 Relais du hacheur du motoventilateur
de refroidissement (avec clim, depuis
le n° OPR 10192)

19 Calculateur de gestion moteur

20 Boitier de servitude moteur PSF1.

(*) Moteur TU1JP.

(**) Moteur TU3JP.

‘ EQUIPEMENT ELECTRIQUE ‘
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Il est constitué d'un clapet maintenu fermé par un ressort de rap-
pel. Il s'ouvre sous le débit d'air de la pompe et se ferme dés que
celui-ci chute afin d'éviter la remontée des gaz d'échappement
vers la pompe.

Couples de serrage (en daN.m)

Vis de culasse (*) :
S11€ PhASE & eveeiiiieieec e 2+£0,2

-2e phase @ ..ocooeeeieeee e, serrage angulaire de 240 + 5°
Chapeaux de paliers d'arbre a cames :

S1TC PRASE ©inviiiiciice e e 2
-2e phase : .oooevveeeeeee serrage angulaire de 44 + 5°
Bride d'arbre a Cames @ .......ooovoviiiiiiieeeeeee e 1,5
Vis de rampe de culbuteurs : ... 1,8
Ecrou de réglage de culbuteur : ......ccooeeveiieieiieieeee 0,9
COoUVIE-CULASSE & .evvvviieiieieieee e 0,7 + 0,1
Collecteur d'admiSSiONn © ........ccceeeevveeivieeeiiieeeieeeeneen. 0,8 £0,2
Patte du collecteur d'admiSSIOn : ........ccccevevererencnencneneneenes 1
Collecteur d'échappement (**) 1 ......ccooieiirieniiiee. 1,8 + 0,4
Roue dentée d'arbre a cames :.......cccccoevvvveveveeeeneeenen. 3,7+0,2
Carter-chapeaux de paliers de vilebrequin (vis M11) :

S11€ PhASE & e 2+0,2
-2e phase : ..occoovecieeieieeeee serrage angulaire de 44° + 4°
Carter-chapeaux de paliers de vilebrequin (vis M6) .............. 1
Chapeaux de bielle (¥*) tiooiiiiieeeeee e 4
Roue dentée de vilebrequin :

S10€ PhASE & e 4+£04
-2e phase : ..ocooiiieee serrage angulaire de 45° + 4°
Poulie de vilebrequin @ .........ccevevveiivieniieieieeieiens 2,5+£0,2
Volant moteur (¥*%) 1 ..o 6,7
Pompe a huile @ ... 0,9 £ 0,1
Carter INfETICUr & ....ocovviiiiieieieeeee e 0,8 £0,2
Support de filtre a huile : ....oooooviiiiieeee e 1
Couvercle de filtre a huile @ ......ooovevviiiiiiiieeeeee 2,5
Manocontact de pression d'huile :...........ccovvvevirrrnnnn. 3,5+£0,5
Bouchon vidange :.........ccoeceevieieniiieneee e 3
Tube de jauge a huile : ....oooooiiiii e 0,8
Corps de pompe a eau :

SVIS M8 & e 3
VIS MITO t e 6,5
Pompe a eau :

4 Y, [ TR 0,7
SVIS M o 1,8
Collecteur de poOmpe & AU : ..ceovvveeeriieieriieieeieeee e 1
Boitier thermostatique ..........cceevevvereeierieeieieeieeeens 0,8+0,2
Thermostat ©.......ccieiiiiei e 1

Sonde de température de liquide de refroidissement : ....1,7 + 0,3
Thermocontact d'alerte : ........ceoevvvveveeieiiiieeeeeeeeeenn. 1,7+ 0,1
Galet tendeur de courroie de distribution : .................. 2,1 +£0,2
Galet tendeur de courroie d'accessoires (avec clim.) :....2,5 £ 0,2

Galet enrouleur de courroie d'accessoires (avec clim. jusqu'au
N° OPR 09884) ©..oviiiiiieieieieeeeeee e 2,5+0,2
Fixations d'alternateur :

S10€ PRASE ©oneieiiiiee e 1
22 PRASE i 3,7+0,3
Support d'alternateur @ ..........ccevvvevrieierrieieeiereeeeee 2,5+£0,2
Fixations de compresseur de clim. : ........cccccoeveerenenne. 23+0,2
Supports de COMPIESSEUr : ..c.eevvveiireieiieieiieieeeceeeee 2,2+£0,2
Détecteur de chquetls ..................................................... 2+0,1
Capteur de régime et de position vilebrequin :.......... 0,8 £ 0,25
Sondes lambda @ ........cccooiiiiiii s 4,7 £0,7
Boitier papillon motorisé (TU3JP) @ ....ocooenininiiene 0,8+ 0,1
Capteur de pression et de température d'air & ..........cceevenneenee. 0,8
Clapet d'insufflation d'air @ .......cccoceevieieiiniereeee 0,8 +£0,2
Pompe d'insufflation d'air : ..........ccevieierinieniieieens 0,8 £0,2
Bougies d'allumage : .........ccccoeveieiieieiieieeeeee 2,75 + 0,25
Bobines d'allumage : .........ccoceeoeiiiiiiieceee 0,5 + 0,05
Catalyseur sous collecteur (¥***) :

211 PhASE & o 0,4 +0,1
22€ PRASE I i 2+0,5
S3€ PRASE I e 4+£04
Catalyseur SOUS DOTLE : ....c.ocvveeireieiiiieie e 4+£0,6

Supports de 1'ensemble moteur-boite : voir Fig.47.

(*) Longueur maxi. sous téte : 175,5 + 0,5 mm. Les vis réutili-
sées doivent étre brossées et, dans tous les cas, lubrifiées sur les
filetages et sous les tétes, avec de I'huile moteur ou de la grais-
se appropriée (par exemple Molykote G. Rapid Plus).

(**) Ecrous a remplacer a chaque démontage.

(***) Vis préalablement enduites d'un produit frein filet moyen
et étanche (par exemple Loctite Frenétanch).

(****) Méthode de serrage voir Fig.38.

Ingrédients

Nota :

L'usage intensif correspond a une utilisation essentiellement :
-urbaine “porte a porte” permanent.

-petits trajets répétés moteur froid par basse température.
-fréquente en atmosphére poussiéreuse.

-dans les pays treés chauds.

-emploi de carburant de qualité douteuse.

-emploi de lubrifiant ne respectant pas la préconisation.

Huile moteur

Capacité (avec filtre et vidange par gravité) : 3 litres.
Capacité entre reperes mini/maxi sur la jauge de niveau : 1,5
litre.

Attention :
Le niveau d'huile moteur doit étre obligatoirement et unique-
ment ajusté avec la jauge manuelle.

Nota :
La vidange par aspiration est autorisée depuis le tube de jauge a
huile.

Préconisation : huile multigrade semi-synthétique ou synthé-
tique de viscosité SAE 0W40, SW30 (*), 5W40, 10W40 ou
15W50, répondant aux normes ACEA A1-98 (*) ou A3-98 ou
A5 (*) ou API SJ ou SJ-EC (*) ou SL (¥).

Périodicité d'entretien : remplacement tous les 30 000 km ou
tous les 2 ans ou tous les 20 000 km ou tous les ans en usage
intensif.

(*) Huile a économie d'énergie.

Nota :

L'intervalle de 30 000 km ou 2 ans entre chaque remplacement
d'huile moteur impose de respecter la préconisation, sinon dans
le cas contraire, si les huiles répondant aux normes ACEA A3 ou
API SJ ne sont pas disponibles, il est possible d’utiliser de 1’hui-
le de qualité inférieure. Mais dans ce cas, appliquer la méme
périodicité d’entretien prescrite que pour un usage intensif.

Filtre a huile

Filtre a cartouche interchangeable en papier, logé sous un cou-
vercle vissée sur un support déporté sur le coté gauche du col-
lecteur d’échappement et qui intégre le clapet anti-retour, devant
le carter-cylindres.

Marque et type :

-Jusqu'aux n° moteur 4413114 (TU1JP) et 4717577 (TU3JP) :
Purflux L310 (avec tube de prolongement).

-Depuis les n° moteur 4413115 (TU1JP) et 4717578 (TU3JP) :
Purflux L1337 (sans tube de prolongement).

Périodicité d'entretien : remplacement a chaque vidange d'huile
moteur.

Liquide de refroidissement

Capacité : 7 litres.

Préconisation : liquide de refroidissement a protection perma-
nente jusqu'a -35°C (par exemple Revkogel 2 000 ou Procor
TM 108).

Périodicité d'entretien : pas de remplacement préconisé, mais
contrdle du niveau et de la densité a chaque vidange d'huile moteur.
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Filtre a air

Filtre a air sec a élément en papier interchangeable situ¢ dans un
boitier placé entre le moteur et la batterie.

Périodicité d'entretien : remplacement tous les 60 000 km ou
tous les 40 000 km en usage intensif ou tous les 4 ans en cas de
faible kilométrage annuel.

Carburant

Capacité : 41 litres.
Préconisation : essence sans plomb 95 RON mini.

Bougies d'allumage

Bougies a sieges plats et a longévité accrue.

Marque et type : Bosch FR7DE ou Champion RC8YCL ou
Eyquem RFNSSLZ.

Ecartement des électrodes : 0,9 mm.

Périodicité d'entretien : remplacement tous les 60 000 km ou
tous les 40 000 km en usage intensif ou tous les 4 ans en cas de
faible kilométrage annuel.

Courroie de distribution

Périodicité d'entretien : remplacement tous les 120 000 km ou
tous les 90 000 km en usage intensif ou tous les 10 ans en cas
de faible kilométrage annuel et apres chaque intervention néces-
sitant sa dépose.

Courroie d'accessoires

Périodicité d'entretien :

-montage sans galet tendeur automatique (*) : contrdle de 1'état
a chaque révision et contrdle de la tension tous les 60 000 km
ou tous les 40 000 km en usage intensif ou tous les 4 ans en cas
de faible kilométrage annuel.

-montage avec galet tendeur automatique (**) : controle de 1'é-
tat a chaque révision.

(*) Versions sans clim. et avec clim. jusqu'au n°® OPR 09884.
(**) Versions avec clim. depuis le n° OPR 09885.

Schémas électriques de gestion moteur

Nota :

Pour I’explication de la lecture des schémas électriques et les
codes couleurs, se reporter au schéma détaillé placé en téte des
schémas  électriques au  chapitre  “EQUIPEMENT
ELECTRIQUE”.

Légende

BBO00. Batterie.

BSII. Boitier de servitude habitacle.
CAO00. Contacteur a clé.

C001. Connecteur de diagnostic.

CV00. Module de commande sous volant.
MO000. Masse batterie sur longeron AVG.

Sommaire &
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MCI10. Masse sur longeron AVG.

MCI11. Masse sur longeron AVG.

MCI12. Masse sur longeron AVG.

MC30. Masse sur pied de caisse AVG.

MC32. Masse sur pied de caisse AVG.

MC35. Masse sous console de plancher.

MMO1. Masse sur longeron AVG.

PSF1. Boitier de servitude compartiment moteur.
0004. Combiné d’instruments.

10--. Vers alternateur.

1005. Relais d'interdiction de démarrage.

1120. Détecteur de cliquetis.

1135. Bobine d'allumage (avec détecteur de phase).
1136. Condensateur d'allumage.

12--. Vers calculateur de gestion moteur.

1211. Ensemble pompe/jauge a carburant.

1215. Electrovanne de canister.

1220. Sonde température de liquide de refroidissement.

1225. Régulateur de ralenti.

1241. Pompe d'insufflation d'air.

1261. Capteur de position d'accélérateur.

1262. Boitier papillon motorisé.

1312. Capteur de pression et de température d'air.
1313. Capteur de régime et de position vilebrequin.
1316. Capteur de position papillon.

1320. Calculateur de gestion moteur.

1331. Injecteur cylindre n°1.

1332. Injecteur cylindre n°2.

1333. Injecteur cylindre n°3.

1334. Injecteur cylindre n°4.

1350. Sonde lambda amont.

1351. Sonde lambda aval.

15--. Vers relais ou hacheur du motoventilateur de refroidissement.

1500. Relais du motoventilateur de refroidissement.
1510. Motoventilateur de refroidissement.

1513. Motoventilateur de refroidissement a vitesse variable.

1620. Capteur de vitesse véhicule.

2120. Connecteur double de frein.

4021. Thermocontact d'alerte.

65--. Vers calculateur d'airbags.

70--. Vers calculateur ABS.

72--Vers afficheur du combiné d'instruments.
7306. Contacteur d'embrayage.

78--. Vers calculateur ESP.

80--. Vers pressostat de climatisation.

84--. Vers afficheur multifonction.
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GENERALITES

METHODES DE REPARATION

En bref :

La dépose de la courroie de distribution,
celles de la culasse et de la pompe a eau
peuvent s'effectuer moteur en place sur le
véhicule, mais imposent la dépose du
support moteur droit, qui requiert 1’utili-
sation d’outils appropriés pour soutenir
I’ensemble moteur-boite.

Les déposes de la culasse et de la pompe
a eau nécessitent celle préalable de la
courroie de distribution.

Le calage de la distribution nécessite un
outillage spécifique facilement réalisable
en atelier. Les cotes en sont données dans
ce chapitre.

Il est impératif de remplacer la courroie
de distribution lorsqu'elle a été déposée,
méme si sa périodicité de remplacement
prescrite n'est pas atteinte. Son remplace-
ment doit étre accompagné de celui de son
galet tendeur avec son écrou de fixation.
Le réglage de la tension de la courroie
d'accessoires, suivant montage, nécessite
I'emploi du controleur de tension One-
Too C. Tronic G2 105.5 M (outil Citroén
9780 08).

La dépose de la pompe a huile ne présente
pas difficultés particulieres.

Le moteur se dépose avec la boite de vites-
ses par le dessous du véhicule, apres la
dépose de la face avant (bouclier et ensem-
ble radiateur-motoventilateur-condenseur).

Sommaire &

Réinitialisations

Réinitialisations du calculateur de
gestion moteur apreés intervention

I1 est nécessaire de réinitialiser le calcula-
teur de gestion moteur et d'effectuer les
apprentissages autoadaptatifs apres les
interventions suivantes :

-Lecture et effacement des défauts, a 1'ai-
de d'un appareil de diagnostic.
-Débranchement ou remplacement du
calculateur de gestion moteur.
-Débranchement ou remplacement de la
batterie.

-Débranchement ou remplacement du
boitier de servitude du compartiment
moteur PSF1.

-Remplacement du régulateur de ralenti
(moteur TU1JP).

-Remplacement du capteur de position
papillon.

-Remplacement du détecteur de cliquetis.
-Remplacement d'une sonde lambda.
-Reprogrammation du calculateur de ges-
tion moteur.

Si le calculateur a été remplace, il est
nécessaire de le réappareiller avec le boi-
tier de servitude habitacle BSI, I'équipe-
ment du véhicule (climatisation, boite de
vitesses, classe de l'alternateur...), mais
également de le programmer si il a été

[a,

livré non télécodé, ce qui nécessite, dans
tous les cas, 'emploi d'un appareil de dia-
gnostic appropri¢ et d'étre en possession
de la carte codée du client, livrée avec les
clés du véhicule.

Apres la réinitialisation du calculateur de
gestion moteur, il est nécessaire d'effec-
tuer la procédure des apprentissages auto-
adaptatifs (voir opération suivante).

Attention :

la non réinitialisation du calculateur de
gestion moteur aprés les interventions
citées ci-dessus peut entrainer les dés-
agréments suivants :

-a-coups moteur.

-le moteur cale au retour au ralenti.

-le moteur cale aprés démarrage.

-le témoin d'anomalie reste allumé.

-le régime moteur est limit¢ a 3 000
tr/min.

Nota :
Apres le débranchement de la batterie, atten-
dre 1 minute minimum avant de mettre le
contact.

Apprentissages autoadaptatifs

Gestion moteur Magneti Marelli MM
48. P2 (moteur TU1JP)

La procédure des apprentissages auto-
adaptatifs consiste a faire apprendre au
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calculateur les caractéristiques physiques
de certains de ses périphériques, a l'aide
d'un appareil de diagnostic appropri€.

Nota :

Ces apprentissages sont également néces-
saires apres le remplacement du régula-
teur de ralenti.

Recalage du régulateur de ralenti : apres
avoir rebranché la batterie, attendre 1
minute minimum avant de mettre le
contact, puis démarrer le moteur et le
laisser tourner quelques secondes au
ralenti. Couper le contact et attendre a
nouveau quelques secondes avant de le
remettre, afin que le calculateur recale le
régulateur de ralenti.

Nota :

Apres le débranchement du calculateur
ou de la batterie, ou apreés le remplace-
ment du calculateur ou bien apres avoir
procédé a sa reprogrammation, il est éga-
lement nécessaire de réaliser le recalage
du régulateur de ralenti.

Apprentissage des positions “pied
levé/pied a fond” : démarrer le moteur,
sans toucher a l'accélérateur, puis laisser
tourner le moteur pendant 1 seconde et
couper le contact. Remettre le contact et
appuyer a fond sur I'accélérateur pendant
1 seconde.

Apprentissage de la forme de la couron-
ne-cible du volant moteur : effectuer un
parcours routier, moteur chaud, qui per-
mette d'accélérer jusqu'a 5 000 tr/min, en
3e ou 4e, pendant 3 secondes puis rela-
cher l'accélérateur (coupure d'injection)
pour laisser le moteur revenir a son régi-
me de ralenti.

Gestion moteur Sagem S2000 PM1
(moteur TU3JP)

La procédure des apprentissages auto-
adaptatifs consiste a faire apprendre au
calculateur les caractéristiques physiques
de certains de ses périphériques, a l'aide
d'un appareil de diagnostic approprié.

Nota :

Ces apprentissages sont également néces-
saires apres le remplacement du :
-régulateur de ralenti.

-boitier papillon motorisé.

-capteur de position d'accélérateur.

Apres avoir initialisé le calculateur : cou-
per le contact, puis le remettre et attend-
re 3 secondes avant de démarrer le
moteur.

Apprentissage richesse moteur (la tem-
pérature du moteur doit étre supérieure a
60 °C) : effectuer un parcours routier
d'au moins 15 minutes qui permette d'u-
tiliser toutes les plages de fonctionne-
ment du moteur et notamment le régime
de ralenti, la plage 2 500 a 3 500 tr/min
et la pleine charge pendant 2 secondes.

Distribution

Courroie de distribution

Nota :
11 est interdit de réutiliser une courroie de
distribution qui a été¢ déposée.

Attention :
Ne jamais tourner le vilebrequin dans son
sens inverse de rotation.

Dépose

Débrancher la batterie.

Lever et caler I'avant du véhicule.
Déposer :

-la roue et 1'écran pare-boue dans le pas-
sage de roue droit.

-la courroie d'accessoires (voir opération
concernée).

-la poulie de vilebrequin.

-le filtre a huile (couvercle-cartouche fil-
trante).

Nota :

Veiller recouvrir le logement du filtre a
huile afin d'éviter l'introduction d'impu-
retés dans celui-ci et stocker le filtre avec
son couvercle dans un récipient propre,
en vue de sa réutilisation.

-si équipé, la pompe d'insufflation d'air
(voir opération concernée).

-les carters de distribution supérieur et
inférieur.

Nota :

Déposer la bobine et les bougies d'allu-
mage pour faciliter la rotation du moteur.

Tourner le vilebrequin dans son sens nor-
mal de rotation (horaire vue coté distribu-
tion) par la vis de fixation de sa roue den-
tée, jusqu'a ce que l'orifice de pigeage de
la roue dentée d'arbre a cames soit aligné
avec celui de la culasse (Fig.18).

Dans cette position piger :

-la roue dentée d'arbre a cames, a 1'aide
d'une pige appropriée de @ 10 mm (outil
Citroén 4507-T.B) (1) (Fig.19).

-le volant a l'aide d'une pige approprice
(outil Citroén 4507-T.A, voir cotes de
réalisation Fig.22), par 'orifice placé sur
le carter-cylindres, au dessus du loge-
ment du filtre a huile (2) (Fig.19).

Nota :

Une fois la pige de calage du volant
moteur en place, reposer le couvercle du
filtre a huile, provisoirement séparé de la
cartouche filtrante, pour éviter 'introduc-
tion d'impuretés dans le circuit de lubrifi-
cation.

Une pige référencée 0132-QY dans le cata-
logue d'outillage du constructeur permet le
calage du volant moteur sans dépose du fil-
tre a huile (Fig.19).

Réaliser un montage en soutien sous le
moteur a l'aide d'un cric muni d'une cale
en bois, sans prendre appui sous le carter
inférieur.

Déposer les vis du support moteur droit
(1) (Fig.20).

Nota :
Desserrer les vis horizontales (2) du sup-
port moteur sans les déposer (Fig.20).

Desserrer 1'écrou du galet tendeur (5)
puis, a l'aide d'une clé 6 pans males
introduite dans son empreinte 6 pans
creux (4), tourner celui-ci pour détendre
la courroie (Fig.21).
Dégager le courroie.
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Cotes de réalisation de la pige
de calage du volant moteur
(outil Citroén 4507-T.A, en mm)

\ 4 30 A

Repose

Nota :

Lors du remplacement de la courroie de
distribution, il est impératif de remplacer
¢galement 1'écrou de fixation du galet
tendeur. Il est aussi conseiller de rempla-
cer le galet tendeur, sinon s'assurer qu'il
tourne librement sans point dur ni jeu.
Respecter impérativement au montage, le
sens de défilement repéré sur la courroie.
Ne jamais tourner le moteur dans le sens
inverse de rotation.

Pour assurer une stabilité dans le temps
du réglage de la tension de la courroie,
respecter la méthode décrite ci-apres.
Contrdler I'absence de fuite au niveau des
bagues d'étanchéité d'arbre a cames et de
vilebrequin, et du joint de pompe a eau,
sinon effectuer les réparations nécessai-
res, en remplagant les joints concernés.

Attention :

Suivant montage, le remplacement des
bagues d'étanchéité de vilebrequin et d'ar-
bre a cames (bague avec levre d'étanchéi-
té plate), doit étre réalisée méticuleuse-
ment pour étre efficace aussi bien a la
dépose qu'a la repose.

A la dépose, il faut veiller a ne pas
endommager les portées des bagues (vile-
brequin, carter-cylindres, carter-cha-
peaux de paliers de vilebrequin, arbre a
cames ou culasse).

L'opération de repose nécessite, quant a
elle, impérativement un outillage spéci-
fique (outils PSA (-). 132/2.).

Calage de la distribution

S'assurer que le moteur soit au point de
calage :

-roue dentée d'arbre a cames pigée a l'ai-
de d'une pige de @ 10 mm (1) (Fig.19).
-volant moteur pigé a l'aide d'une pige
appropriée (outil Citroén 4507-T.A,
voir cotes de réalisation Fig.22), par l'o-
rifice placé sur le carter-cylindres, au
dessus du logement du filtre a huile (2)

(Fig.19).

Mettre en place la courroie de distribu-
tion neuve en commengant par la roue
dentée de vilebrequin (1) puis celles de
l'arbre a cames (2) et de la pompe a eau
(3) et le enfin sur le galet tendeur (4)
(Fig.21).

Sommaire

Nota :

Respecter le sens de défilement repéré
par des fleches sur la courroie puis veiller
a ce que le brin de celle-ci, situé entre les
roues dentées d'arbre a cames et de vile-
brequin, soit correctement tendu.

Pour faciliter la repose, maintenir la cour-
roie sur la roue dentée de vilebrequin a
l'aide d'un étrier approprié (outil Citroén
4533-T.AD.).

Déposer les piges de calage (1) et (2)
(Fig.19) puis 'étrier, si utilisé.

Prétension de la courroie

Tourner le galet tendeur, par son emprein-
te 6 pans creux (4) a l'aide d'une clé
Allen, jusqu'a ce que son index (6) soit en
position de tension maxi, face a I'encoche
inférieure de la patte fixe (7) (Fig.23).
Dans cette position, immobiliser 1'index
mobile a l'aide de la pige fournie avec le
galet neuf (8) (pige de @ 4 mm) introdui-
te dans l'orifice de la patte fixe du galet
tendeur.

Serrer 1'écrou neuf (5) du galet tendeur a
1 daN.m, tout en maintenant ce dernier
avec la clé 6 pans males (Fig.21).

A Prétension de la courroie
B Tension de la courroie.

Contréle du calage et réglage de la ten-
sion de la courroie

Tourner le vilebrequin de 4 tours, dans
son sens normal de rotation (horaire vue
coté distribution) par la vis de fixation de
sa roue dentée, puis revenir au point de
calage et réintroduire les piges (1) et (2)
(Fig.19).

Si le pigeage n'est pas possible, redéposer
la courroie et reprendre l'opération de
calage de la distribution.

Déposer les piges.

Desserrer 1'écrou du galet tendeur, tout en
maintenant ce dernier a l'aide de la clé 6
pans males, et déposer la pige de blocage
(8) (Fig.23).

Tourner le galet tendeur, dans le sens
anti-horaire, pour amener son index (6)
en face de l'encoche supérieure de la patte
fixe (9).

Nota :

L'index (6) ne doit pas dépasser I'encoche
supérieure (9), sinon reprendre 1'opéra-
tion de réglage de la tension de la cour-
roie de distribution.

Dans cette position, serrer I'écrou de fixa-
tion du galet tendeur, tout en maintenant
ce dernier a l'aide de la clé 6 pans males,
afin d'éviter qu'il tourne.

Attention :

Si le galet tendeur a tourné pendant le ser-
rage de son écrou de fixation, reprendre
l'opération de réglage de la tension de la
courroie de distribution.

Suite de la repose

-Respecter les couples de serrage pres-
crits.

-Reposer la courroie d'accessoires en
respectant son cheminement et apres
avoir controlé son état (voir opération
concernée).

-Apres avoir rebranché la batterie et sui-
vant I'équipement du véhicule, procéder
aux réinitialisations nécessaires (montre,
autoradio, léve-vitres a commande
impulsionnelle...,  voir  chapitre
“EQUIPEMENT ELECTRIQUE”) ainsi
qu'a celles du calculateur de gestion
moteur (voir opération concernée).

Courroie d’accessoires

Dépose

Débrancher la batterie.

Lever et caler 1'avant du véhicule.
Déposer la roue et I'écran pare-boue dans
le passage de roue droit.

Sans climatisation

Desserrer les vis de fixation de 1'alterna-
teur (1) (Fig.24).

Détendre la courroie en desserrant la vis
de réglage (2), afin de ramener l'alterna-
teur vers le moteur.

Dégager la courroie, en repérant son sens
de défilement, si elle doit étre réutilisée.
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1 Carters

2 Roue dentée d'arbre a cames
3 Galet tendeur

4 Support

5 Courroie de distribution

6 Bague d'étanchéité

7 Bride d'arbre a cames

DISTRIBUTION

8 Arbre a cames

9 Rampe de culbuteurs

10 Jonc d'arrét

11 Ressort

12 Entretoise

13 Culbuteurs a rouleaux

14 Palier de rampe de culbuteurs

15 Demi-clavettes

16 Coupelle supérieure

17 Joint de queue de soupape
18 Ressort de soupape

19 Coupelle inférieure

20 Soupape d'admission

21 Soupape d'échappement

7.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

CARROSSERIE

Avec climatisation (jusqu'au n° OPR
09884)

Desserrer les vis de fixation du galet ten-
deur (1) (Fig.25).

Détendre la courroie en desserrant la vis
de réglage (2), afin de faire remonter le
galet tendeur.

Dégager la courroie, en repérant son che-
minement et son sens de défilement, si
elle doit étre réutilisée.

Avec climatisation (depuis le n° OPR
09885)

Agir sur la vis du galet tendeur (4), a 'ai-
de d'une clé dans le sens horaire, pour
détendre la courroie, et le bloquer, avec
une pige de @ 4 mm (outil Citroén 0188-
Q1), en faisant passer son bossage apres
le trou de pigeage (5) (Fig.26).

Dégager la courroie en repérant son che-
minement et son sens de défilement, si
elle doit étre réutilisée.

Repose

Nota :

Sur les versions sans climatisation et avec
climatisation jusqu'au n° OPR 09884, le
réglage de la tension de la courroie d'ac-
cessoires nécessite 1'emploi d'un contrdleur

de tension One-Too C. Tronic G2 105.5 M
ou Citroén 9780 08

Veiller a ce que la courroie soit bien
engagée dans les gorges des différentes
poulies, et, sur les versions avec climati-
sation, s'assurer que le(s) galet(s) tour-
ne(nt) librement sans point dur ni jeu.

Sans climatisation

Mettre en place la courroie sur les poulies
de vilebrequin (3) et d'alternateur (4)
(Fig.24).
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Prétendre la courroie en agissant sur la
vis de réglage (2).

Placer le capteur du contréleur de tension
sur le brin inférieur de la courroie.

Agir sur la vis de réglage (2), en la ser-
rant, jusqu'a ce que le contrdleur de ten-
sion affiche 55 + 3 unités.

Serrer les vis de fixation de l'alternateur (1).
Déposer le capteur du contrdleur.
Tourner le vilebrequin de 2 a 4 tours dans
son sens normal de rotation (horaire vue
coté distribution), par la vis de fixation de
sa roue dentée, puis reposer le capteur du
contrdleur pour vérifier que la tension
corresponde a la valeur prescrite, sinon
l'ajuster en redesserrant les vis de 1'alter-
nateur.

Avec climatisation (jusqu'au n° OPR
09884)

Mettre en place la courroie en commen-
cant par la poulie de vilebrequin (3) puis
celle du compresseur (4), le galet enrou-
leur (5), celle de l'alternateur (6) et le
galet tendeur (7) (Fig.25).

Prétendre la courroie en agissant sur la
vis de réglage (2).

Placer le capteur du contréleur de tension
sur le brin inférieur de la courroie.

Agir sur la vis de réglage (2), en la ser-
rant, jusqu'a ce que le contrdleur de ten-
sion affiche 120 + 3 unités.

Serrer les vis de fixation du galet tendeur (1).
Déposer le capteur du contrdleur.
Tourner le vilebrequin de 2 a 4 tours dans
son sens normal de rotation (horaire vue
coté distribution), par la vis de fixation de
sa roue dentée, puis reposer le capteur du
contrdleur pour vérifier que la tension
corresponde a la valeur prescrite, sinon
l'ajuster en redesserrant les vis de fixation
du galet tendeur.

Avec climatisation (depuis le n° OPR
09885)

Mettre en place la courroie en commen-
cant par la poulie de vilebrequin (1) puis
celles du compresseur (2) et de l'alterna-
teur (3) (Fig.26).

Agir sur la vis du galet tendeur (4), a l'ai-
de d'une clé dans le sens horaire, pour le
libérer en retirant la pige et placer la cour-
roie sous celui-ci.

Tourner le vilebrequin de 2 a 4 tours dans
son sens normal de rotation (horaire vue
coté distribution), par la vis de fixation de
sa roue dentée, puis s'assurer que la cour-
roie soit bien positionnée.

Nota :

Lorsque la courroie est neuve, les reperes
(6) et (7) doivent étre alignés (Fig.26).
L'alignement des reperes (6) et (8)
indique que la courroie est détendue, ce
qui implique son remplacement.

Suite de la repose

Reposer I'écran pare-boue et la roue.

Aprés avoir rebranché la batterie et sui-
vant 1'équipement du véhicule, procéder
aux réinitialisations nécessaires (montre,

Sommaire &
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autoradio, I¢ve-vitres 2 commande impul-
sionnelle..., voir chapitre “EQUIPEMENT
ELECTRIQUE”) ainsi qu'a celles du cal-
culateur de gestion moteur (voir opération
concernée).

Jeux aux soupapes

Controéle et réglage du jeu aux
soupapes

Attention :

Cette opération doit étre réalisée moteur
froid, sachant que lorsqu'un moteur est a
sa température normale de fonctionne-
ment, il faut au minimum deux heures
pour que celui-ci refroidisse.

Débrancher le tuyau de recyclage des
vapeurs d'huile du couvre-culasse.
Déposer le couvre-culasse, avec le déflec-
teur d'huile et ses entretoises.

Tourner le vilebrequin pour amener la
soupape d'échappement du cylindre n°l
en pleine ouverture.

Nota :

La rotation du vilebrequin s'effectue dans
son sens normal de rotation (horaire vue
coté distribution) soit en agissant par l'in-
termédiaire de la vis de fixation de la
roue dentée de vilebrequin, soit par I'in-
termédiaire d'une roue avant levée, rap-
port de 4e ou Se engagé.

A Tlaide d'un jeu de cales d'épaisseur,
contrdler et régler, si nécessaire, le jeu a
la soupape d'admission du cylindre n°3 et
celui a la soupape d'échappement du
cylindre n°4 (Fig.27).

Soupape Soupape a contréler
d'échappement a régler
en pleine
ouverture (*)
ADM ECH
1 3 4
3 4 2
4 2 1
2 1 3

(*) Cylindre n°1 c6té volant moteur.
(Fig.28)

Admission : 0,20 £ 0,05 mm.
Echappement : 0,40 + 0,05 mm

Repérage des culbuteurs

o .4

Refroidissement

Pompe a eau

Dépose-repose

Procéder a :

-la vidange du circuit de refroidissement
(voir opération concernée).

-la dépose de la courroie de distribution.

Déposer les vis de fixation de la pompe a
eau et la dégager (Fig.29).

Récupérer le joint torique de la pompe.

Procéder de la méme maniére en amenant
successivement les soupapes d'échappe-
ment des cylindre n°3, 4 et 2 en pleine
ouverture et contréler les soupapes cor-
respondantes en respectant I'ordre préco-
nis¢ dans le tableau suivant Fig.28g.
Une fois le réglage acheve, reposer le
déflecteur, les entretoises et le couvre-
culasse.

Nota :

Contrdler ['état du joint du couvre-culas-
se et celui des rondelles d'étanchéité de
ses écrous de fixation, et les remplacer si
besoin.

Rebrancher le tuyau de recyclage des
vapeurs d'huile.

[a,

Vue courroie de distribution
en place
)

A la repose, respecter les points sui-

vants :

-mettre en place la pompe a eau munie
d'un joint neuf dans le carter-cylindres et
serrer ses vis de fixation au couple pres-
crit.

-procéder a la repose et au calage de la
courroie de distribution neuve (voir opé-
ration concernée).

-reposer la courroie d'accessoires et
respecter son cheminement (voir opéra-
tion concernée).
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-procéder au remplissage et a la purge du
circuit de refroidissement (voir opération
concernée) et controler 1'absence de fuite
moteur tournant.

Circuit de refroidissement

Vidange

Nota :

Afin d'éviter tout dommage corporel évi-
dent lors de la vidange mais également
que celle-ci soit compléte, il est conseillé
de réaliser cette opération moteur tiede.
Par contre lors du ringage du circuit, pour
¢éviter de faire subir au moteur d'éventuel
choc thermique, il est conseillé d'effec-
tuer cette opération moteur froid.
Protéger 1'équipement électrique (alterna-
teur, calculateur...) de 1'écoulement et des
projections de liquide de refroidissement,
en enveloppant chaque organe sensible a
l'aide d'un sachet en plastique.

Lever et caler 'avant du véhicule.
Déposer :

-le boitier de filtre a air.

-le bouchon du vase d'expansion.
Débrancher les durits inférieures sur le
radiateur de refroidissement et les diriger
vers un bac de récupération (Fig.30).

 STEREION .

CARROSSERIE

Ouvrir les vis de purge situées :

-sur le boitier thermostatique (A) (Fig.31) :
-sur les durits du radiateur de chauffage (B).
Aprés I'écoulement complet du liquide,
fermer les vis de purge et rebrancher les
durits inférieures sur le radiateur puis
remplir le circuit, a l'eau claire, par 1'ori-
fice de remplissage du vase d'expansion.
Débrancher a nouveau les durits inférieu-
res du radiateur et rouvrir les vis de purge
puis laisser s'écouler complétement 1'eau.

Nota :

Sinécessaire, déposer le vase d'expansion
apres avoir débranché ses durits pour le
nettoyer a l'eau claire.

Souffler a l'air comprimé dans le circuit,
par l'orifice de remplissage du vase d'ex-
pansion, pour éliminer le maximum
d'eau.

Remplissage et purge

Attention :
Ne jamais ouvrir les vis de purge ou le

vase d'expansion, moteur tournant ou
chaud.

Nota :

La purge du circuit de refroidissement
impose I'emploi d'un appareil de remplis-
sage par gravité (outil Citroén 4520-T).

Rebrancher les durits inférieures sur le
radiateur de refroidissement (Fig.30).
S'assurer que les vis de purge soient
ouvertes :

-sur le boitier thermostatique (A) (Fig.31) :
-sur les durits du radiateur de chauffage (B).
Monter un appareil de remplissage par
gravité, sur le vase d'expansion (outil
Citroén 4520-T).

Remplir lentement le circuit en liquide
préconisé par 'appareil de remplissage.
Fermer les vis de purge dans l'ordre d'é-
coulement du liquide, dés que celui-ci
s'effectue en jet continu et sans air.
Poursuivre le remplissage de 'appareil de
remplissage jusqu'au repere “1 litre”.
Reposer le boitier de filtre a air.
Démarrer le moteur et maintenir son régi-
me entre 1 500 et 2 000 tr/min jusqu'au
2e cycles de fonctionnement du motoven-
tilateur de refroidissement (mise en servi-
ce puis arrét du motoventilateur) tout en
maintenant le niveau jusqu'au repere “1
litre” dans l'appareil de remplissage.

Nota :
S'assurer que la climatisation soit désactivée.

Arréter le moteur apres le 2e cycle de
fonctionnement du motoventilateur et
attendre qu'il refroidisse (2 heures mini-
mum).

Déposer l'appareil de remplissage.
Contrdler et corriger si nécessaire le
niveau du liquide dans le vase d'expansion.

Nota :

Le niveau dans le vase d'expansion doit se
trouver a hauteur du repére “MAXI”,
moteur froid.

Reposer le bouchon du vase d'expansion.
Controler I'étanchéité du circuit et le bon
fonctionnement du chauffage.

Lubrification

Pompe a huile

Dépose-repose

Nota :

En vue du réamorgage du circuit de lubri-
fication au remontage, déposer le fusible
F2 (boitier de servitude du compartiment
moteur) d'alimentation de la pompe a car-
burant, avant d'intervenir, puis démarrer
le moteur et le laisser tourner jusqu'a ce
qu'il cale.

Débrancher le connecteur de la sonde
lambda aval et rabattre son faisceau vers
le bas.

Lever et caler I'avant du véhicule.
Vidanger I'huile moteur.

Déposer :

-la barre anti-rapprochement du berceau.
-le catalyseur d'échappement avec son
joint.

-les vis de fixation du carter inférieur.
Décoller et dégager le carter inférieur.
Déposer les vis de fixation de la pompe a
huile (Fig.32).

Basculer la pompe pour dégager son
pignon de la chaine.

A la repose, respecter les points suivants :
-nettoyer et dégraisser les plans de joint
du carter-chapeaux de paliers de vilebre-
quin et du carter inférieur.
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MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

REFROIDISSEMENT

C Sans climatisation

D Avec climatisation.

1 Radiateur de chauffage
2 Pompe a eau

3 Collecteur d'eau

4 Joints

5 Support de pompe a eau

A Moteurs TU1JP et TU3JP jusqu'au n® OPR 10249
B Moteur TU3JP a partir du n® OPR 10250

7 Vis de purge

8 Sonde de température de liquide de refroidissement

9 Thermostat

10 Vase d'expansion

11 Radiateur de refroidissement
12 Motoventilateur

13 Bride des tuyaux de radiateur

6 Boitier thermostatique

Nota :

Pour le nettoyage des plans de joint, utili-
ser un produit chimique de décapage afin
de dissoudre les traces de I'ancien joint et
proscrire l'utilisation d'outils tranchants
qui pourraient endommager les plans de

joint.

-s'assurer de la présence de la douille de
centrage de la pompe a huile sur le plan
de joint du carter-chapeaux de paliers.

Sommaire

-appliquer sur le plan de joint du carter-
chapeaux de paliers un fin cordon régu-
lier de pate d'étanchéité appropriée a
base de silicone (par exemple Loctite
Autojoint Or).

-respecter les couples de serrage pres-
crits.

-remplacer le joint du catalyseur et
respecter son sens de montage (Fig.37).

Nota :

Respecter la méthode de serrage du cata-
lyseur sous le collecteur d'échappement
et la boite de vitesses (Fig.38).

-veiller a bien positionner le faisceau de
la sonde lambda.

-procéder au remplissage et a la mise a
niveau en huile du moteur suivant les
préconisation et quantité prescrites.
-faire tourner le moteur au démarreur afin
de réamorcer le circuit de lubrification,
jusqu'a l'extinction du témoin de pres-
sion d'huile. Aprés l'extinction du
témoin, insister quelques secondes puis
couper le contact et reposer le fusible F2.

Nota :

A la mise du contact, le témoin de pres-
sion s'allume quelques secondes puis s'é-
teint. Il s'allumera sous I'action du démar-
reur pour s'éteindre dés que le circuit sera
réamorcé.

Alimentation en

carburant

Remplacement du filtre
a carburant

Nota :

Le filtre est intégré a I'ensemble pompe /
jauge a carburant, immergé dans le réser-
voir, dont il est indissociable. Il est prévu
pour une longévité accrue et ne nécessite
aucun entretien.
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LUBRIFICATION

A Montage jusqu'aux n° moteur 4413114 (TU1JP) et
4717577 (TU3JP)

B Montage depuis les n° moteur 4413115 (TU1JP) et
4717578 (TU3JP).

1 Couvercle de filtre a huile

2 Cartouche filtrante

3 Support

4 Jauge de niveau d'huile
5 Tube de jauge
6 Sonde de niveau d'huile

9 Ressort

7 Joints d'étanchéité
8 Crépine d'aspiration

10 Carter d'huile

11 Bouchon de vidange

12 Manocontact de pression d'huile

13 Pignon de pompe a huile

14 Chaine d'entrainement de pompe a huile
15 Corps de pompe a huile

16 Clapet de décharge

Dépose

Faire chuter la pression d'essence.

Nota :

Toute intervention sur le circuit d'alimen-
tation en carburant nécessite de faire chu-
ter la pression de celui-ci. Une valve
Schrader est montée a cet effet en bout de
la rampe d'injection (Fig.43). En bran-
chant un tuyau muni d'un raccord appro-
pri¢ (outil Citroén 4192-T) sur cette
valve, il est possible de faire chuter la
pression. Recouvrir la valve d'un chiffon
au moment de brancher le tuyau puis diri-
ger l'autre extrémité de celui-ci vers un
bac de récupération.

En 'absence de tuyau approprié, déposer
le fusible F2 (boitier de servitude du

compartiment moteur) d'alimentation de
la pompe a carburant, avant d'intervenir,
puis démarrer le moteur et le laisser tour-
ner jusqu'a ce qu'il cale.

Procéder a :

-la vidange du circuit de refroidissement
(voir opération concernée).

-la dépose de la courroie de distribution
(voir opération concernée).

Débrancher :

-1'¢lectrovanne de canister (Fig.17).

-le tuyau de réaspiration de vapeurs d'hui-
le et d'essence, et le mettre de coté avec
I'électrovanne de canister.

-sur TU1JP, le capteur de pression d'air,
le régulateur de ralenti, le capteur de
position papillon et désaccoupler le
cable d'accélérateur.

-sur TU3JP, le capteur de pression d'air
et le connecteur du boitier papillon
motorisé.

-la bobine d'allumage avec son condensa-
teur.

-la sonde de température de liquide de
refroidissement et les durits attenantes
au boitier thermostatique.

-le thermocontact sous le boitier thermo-
statique, si monté.

-les sondes lambda puis rabattre leur fais-
ceau vers les sondes.

-le connecteur des injecteurs situé sous le
collecteur d'admission.

Déposer :

-la bobine d'allumage.

-si équipé, la vanne d'insufflation d'air.

-la barre anti-rapprochement du berceau.

-le catalyseur d'échappement avec son
joint.

-I'écran thermique du collecteur d'échap-
pement.

-le collecteur d'échappement.

-la vis de fixation du tube de guidage de
la jauge a huile sur la culasse.

Ecarter le faisceau électrique et les durits

attenants a la culasse, au boitier thermo-

statique et au collecteur d'admission.
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A Moteur TU1JP

B Moteur TU3JP.

1 Ecope

2 Conduit d'air avec résonateur
(sur TU3JP)

3 Boitier de filtre a air

4 Filtre a air

5 Joints

6 Boitier papillon (a cable sur
TU1JP, motorisé sur TU3JP)

7 Capteur de position papillon

ALIMENTATION EN AIR

8 Régulateur de ralenti

9 Joint de collecteur d'admission

10 Collecteur d'admission

11 Capteur de pression et de
température d'air d'admission

12 Couvre—culasse

13 Tuyau d'aspiration des vapeurs
d'huile et de carburant

14 Electrovanne de canister

15 Support

7

y

7

GENERALITES

ALIMENTATION EN CARBURANT

1 Goulotte de remplissage

2 Réservoir

3 Ensemble pompe / jauge / filtre

4 Bague-écrou

5 Obturateur

6 Canister

7 Electrovanne de canister

8 Support

9 Rampe d'injection

10 Valve

11 Injecteur

12 Tuyau d'alimentation de carburant

13 Tuyau de recyclage des vapeurs de carburant
14 Tuyau d'aspiration des vapeurs d'huile et de carburant.
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Déposer :

-le couvre-culasse, avec le déflecteur
d'huile et ses entretoises.

-les vis de culasse, en les desserrant pro-
gressivement par passes successives et
dans l'ordre inverse du serrage prescrit
(Fig.35), a I'aide d'une douille Torx E14.
-la rampe de culbuteurs.

Décoller et déposer la culasse, a I'aide de
leviers (outils Citroén 149-T.) insérés
dans deux orifices de passage de vis de
culasse et la dégager en prenant soin de
ne pas déplacer les chemises et en s'assu-
rant que toutes les connexions élec-
triques, durits et cable attenants a la
culasse, au boitier thermostatique et au
collecteur ont été débranchés (Fig.33).

Poser la culasse sur un support approprié.
Décoller le joint de culasse en évitant de
déplacer les chemises.

Mettre en place les brides de maintien des
chemises (outils Citroén 81132-T.Al.)
munies de vis M10 x 1.5 et de 40 mm de
longueur (Fig.34).

CARROSSERIE

Repose

Nettoyer et dégraisser :
-les plans de joint de la culasse et du car-
ter-cylindres.

Nota :

Pour le nettoyage des plans de joint, utili-
ser un produit chimique de décapage afin
de dissoudre les traces de I'ancien joint et
proscrire l'utilisation d'outils tranchants
qui pourraient endommager les plans de
joint. Apporter le plus grand soin a cette
opération de maniere a éviter toute intro-
duction de corps étranger dans les canali-
sations de lubrification et de refroidisse-
ment et entre les chemises.

-chaque emplacement de vis de culasse
dans le carter-cylindres, a 1’aide d’un
taraud appropri¢ (M10 x 1.5).

A l'aide d'une régle de planéité et d'un jeu
de cales d'épaisseur, controler la planéité
du plan de joint de la culasse, en diago-
nale et longitudinalement. En cas de
valeur hors tolérance, prévoir le rempla-
cement de la culasse.

Controler :

-la libre rotation de 1'arbre a cames.

-la longueur des vis de culasse. En cas de
dépassement de la longueur maxi. sous
téte prescrite, remplacer les 10 vis.

-le dépassement des chemises (voir
“Remise en état du moteur”).

S'assurer de la présence des douilles de

centrage sur le carter-cylindres.

S'assurer que le moteur soit au point de

calage :

-roue dentée d'arbre a cames pigée a l'ai-
de d'une pige de @ 10 mm (1) (Fig.19).

-volant moteur pigé a l'aide d'une pige
appropriée (outil Citroén 4507-T.A,
voir cotes de réalisation Fig.22), par l'o-
rifice placé sur le carter-cylindres, au
dessus du logement du filtre a huile (2)
(Fig.19).

Déposer les brides de maintien des che-
mises (Fig.34).
Poser un joint de culasse neuf d'épaisseur
identique a celui déposé ou en cote répa-
ration, si la culasse a été rectifiée, et
respecter son sens de montage (inscrip-
tions vers le haut et encoches coté volant
moteur).

Mettre en place la culasse, roue dentée

d'arbre a cames pigée et arbre a cames

huilé avec de 1'huile prescrite.

Reposer la rampe de culbuteurs, en s'as-

surant de la présence et du positionne-

ment correct des pions de centrage sous
ses paliers et apres avoir huilé a 1'huile
prescrite les rouleaux des culbuteurs.

Poser les vis de culasse préalablement

enduites d'huile moteur ou de graisse

appropri¢e (par exemple Molykote G.

Rapid Plus) sous les tétes et sur les file-

tages.

Serrer les vis de culasse en respectant

l'ordre et le couple de serrage prescrits

Pour la suite de la repose, respecter les

points suivants :

-respecter les couples de serrage pres-
crits.

-remplacer tous les écrous autofreinés,
notamment ceux du collecteur d'échap-
pement.

-remplacer tous les joints d'étanchéité,
notamment ceux du catalyseur et du col-
lecteur d'échappement, et respecter leur
sens de montage.

Nota :
Contrdler I'état du joint du couvre-culas-
se et celui des rondelles d'étanchéité de
ses écrous de fixation, et les remplacer si
besoin.

Attention :

Respecter le sens de montage du joint du

collecteur d'échappement, qui est spéci-

fique a chaque type de dépollution
moteur :

-sur les moteurs TU/L4, monter la partie
pleine (1) coté distribution (Fig.36).

-sur les moteurs TU/IFLS, faire coincider
les trous du joint (2) avec ceux de la
culasse.

Pour le catalyseur, respecter :

-le sens de montage de son joint : placer
la languette (1) dans l'encoche du cataly-
seur coté filtre a huile et la languette (2)
dans celle de la bride du collecteur coté
alternateur (Fig.37).

-l'ordre de serrage de ses fixations
(Fig.38) :
1re phase : serrer les écrous (4) et (2) a

0,4 + 0,1 daN.m.

2e phase : serrer la vis (5) sous la boite a

4+ 0,6 daN.m.

3e phase : serrer les écrous (1) (3) (4) et

(2)a2=£0,5 daN.m.

4e phase : serrer les écrous (1) (3) (4) et

(2)a4+0,4 daN.m.

Se phase : reprendre la 4e phase.

Sens de montage du joint du
Acollecteur d'échappement

A. Moteurs TU1JP/L4 et TU3JP/L4
B. Moteurs TU1JP/IFLS et TU3JP/IFLS5
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-procéder a la repose et au calage de la
courroie de distribution neuve (voir opé-
ration concernée).

-procéder au contréle et au réglage, si
nécessaire, du jeu aux soupapes (voir
opération concernée).

-reposer la courroie d'accessoires (voir
opération concernée).

-contrbler et effectuer, si nécessaire, la
mise a niveau en huile préconisée du
moteur.

-veiller a bien positionner le faisceau
¢lectrique, notamment celui des sondes
lambda.

-procéder au remplissage et a la purge du
circuit de refroidissement (voir opération
concernée).

-apres avoir rebranché la batterie et suivant
I'¢quipement du véhicule, procéder aux
réinitialisations nécessaires (montre, auto-
radio, léve-vitres 8 commande impulsion-
nelle..., voir chapitre “EQUIPEMENT
ELECTRIQUE”) ainsi qu'a celles du cal-
culateur de gestion moteur (voir opération
concernée).

-faire tourner le moteur au démarreur afin
de réamorcer le circuit de lubrification,
jusqu'a l'extinction du témoin de pres-
sion d'huile. Aprés l'extinction du
témoin, insister quelques secondes puis
couper le contact et reposer le fusible F2.

Nota :

A la mise du contact, le témoin de pres-
sion s'allume quelques secondes puis s'¢é-
teint. Il s'allumera sous I'action du démar-
reur pour s'éteindre dés que le circuit sera
réamorceé.

-vérifier 1'absence de fuite moteur tour-
nant.

Sommaire &

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

Remise en état de la culasse

Nota :
Cette opération s'effectue culasse déposée.

Au démontage :

-prendre soin de repérer l'ensemble des
picces et leur appariement éventuel en
vue du remontage.

-déshabiller la culasse.

-controler la libre rotation de l'arbre a
cames.

-pour immobiliser en rotation la roue den-
tée d’arbre a cames, utiliser un levier
approprié (outil Citroén 6016-T).

-pour décoller le boitier thermostatique,
faire levier avec un tournevis en prenant
appui sur le bossage de la sonde de tem-
pérature (Fig.39).

-pour déposer 'arbre a cames, déposer sa
bride (Fig.40) puis le chasser pour le
récupérer c6té distribution (Fig.41).

&)

-réaliser le démontage de chaque soupape
a l'aide d'un léve-soupapes approprié, en
prenant soin de placer 'outil dans I'axe
de la soupape pour comprimer le ressort
avec précaution.

-récupérer les joints de tiges de soupapes
a l'aide d'une pince approprié.

-nettoyer la culasse ainsi que toutes les
pieces qui y seront montées.

[a,

Nota :

Nettoyer et dégraisser les plans de joint
de la culasse. Utiliser pour cela un pro-
duit chimique de décapage pour dissoud-
re les traces de l'ancien joint et proscrire
l'utilisation d'outils tranchants. Apporter
le plus grand soin a cette opération de
maniére a éviter toute introduction de
corps étranger dans les canalisations
d’huile et de refroidissement.

-les guides sont rapportés dans la culasse,
leur extraction se fait a la presse en utili-
sant un mandrin de diamétre approprié.
En réparation, il est possible de monter
des guides aux diametres extérieurs
majorés. Dans ces conditions, aléser les
logements aux cotes correspondantes.
Au montage des guides, positionner ces
derniers de fagon a ce que la cote de
positionnement prescrite (X) soit respec-
tée (Fig.4).

-les sieges de soupapes sont rapportés
dans la culasse. Ils peuvent étre rempla-
cés et rectifiés aprés montage en respec-
tant les cotes prescrites.

Nota :

Nettoyer soigneusement la culasse apres
rectification des portées puis contrdler
leur étanchéité.

-contrdler tous les jeux de fonctionne-
ment des pieces entre-elles. Prévoir 1’¢-
change des pieces hors tolérances, ou le
remplacement de la culasse, le cas
échéant.

Nota :

Il n'existe pas de soupapes aux cotes répa-
ration. Elles peuvent étre rectifiées puis
rodées a condition de respecter les cotes
prescrites.

-éprouver la culasse afin de détecter d'é-
ventuelles fissures en la confiant a un
spécialiste.

Nota :

La rectification du plan de joint de la
culasse est autorisée si il présente un
défaut de planéité supérieur a 0,05 mm et
que l'arbre a cames tourne librement et
suivant les cotes prescrites.

La réparation des taraudages de la culas-
se est possible.

Au remontage :

-souffler toutes les canalisations de la
culasse et particulierement celles assu-
rant la lubrification de 1’arbre a cames.
-lubrifier systématiquement a ['huile
moteur préconisée, I'ensemble des pieces
en contact et reposer les pieces réutili-
sées a leur place respective.

-roder les soupapes, si elles sont rempla-
cées.

-pour le montage des joints de tiges de
soupapes neufs, utiliser un outillage
appropri¢ (outil Citroén 4511-T.M.).

Nota :
Remplacer systématiquement les joints
de tiges de soupapes.

-apres le remontage des soupapes, frapper
légeérement sur chaque coupelle de res-
sorts pour stabiliser les clavettes, a 'aide
d'un maillet et d'une cale en bois.
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MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

-monter une bague d'étanchéité neuve en
bout d'arbre a cames, en utilisant un
mandrin approprié.

Nota :

Suivant version, il existe 2 types de bague

d'étanchéit¢ montée en bout d'arbre a

cames et qui sont facilement reconnaissa-

bles :

-ler type : joint en élastomére équipé d'un
ressort et d'une levre d'étanchéité en
“V”. Ce type de joint se repose sur l'arb-
re a cames, intervalle de la lévre préala-
blement graissé, a 1'aide d'un mandrin de
diametre approprié, et doit étre enfoncé
jusqu'au contact de 1'outil avec la culasse
(outil Citroén 4507-T.E).

-2e type : joint en élastomere équipé
d'une levre d'étanchéité plate en téflon et
livré monté sur une bague protectrice en
plastique qui sert également au cours du
remontage. Avant la repose, la bague d'é-
tanchéité ne doit pas étre séparée de la
bague protectrice, ou déplacée sur celle-
ci, sous peine de détériorer le joint irré-
médiablement. A la repose (opération
qui doit étre réalisée méticuleusement),
ce type de joint nécessite impérative-
ment un outillage spécifique (kit d'outils
PSA (-). 132/2.), car cette bague d'étan-
chéité ne doit pas étre frappée et possede
des surfaces d'appui bien précises desti-
nées a recevoir le mandrin au montage.

-appliquer sur les plans de joint du boitier
thermostatique un cordon régulier de
pate d'étanchéité appropriée a base de
silicone (par exemple Loctite Autojoint
Or) (Fig.42).

CULASSE

1 Culasse

2 Joint de culasse

3 Vis de culasse

4 Thermocontact d'alerte (monté
jusqu'au n° OPR 10191)

5 Déflecteur d'huile

6 Joint de couvre-culasse

7 Couvre-culasse

8 Bouchon de remplissage d'huile

-respecter les couples de serrages pres-
crits et remplacer tous les joints.

Groupe motopropulseur

Ensemble moteur-boite

Dépose

Attention :

Avant toute intervention sur un circuit
hydraulique (carburant, refroidissement,
commande d'embrayage, climatisation*),
prévoir 1’écoulement du liquide ou du
fluide (le circuit de climatisation nécessi-
te un matériel spécifique) et obturer
impérativement tous les orifices laissés
libres a 1’aide de bouchons neufs appro-
priés, afin d’éviter I’introduction d’impu-
reté ou de I’humidité.

DISPOSITIF D'INSUFFLATION D'AIR A L'ECHAPPEMENT
(TUL1JP/IFLS et TU3JP/IFLS)

B

1 Collecteur d'échappement
2 Supports

3 Joint

4 Clapet

5 Tuyau

6 Filtre

7 Pompe a air.

!

7

Toute intervention sur le circuit d'alimen-
tation en carburant nécessite de faire chu-
ter la pression de celui-ci. Une valve
Schrader est montée a cet effet en bout de
la rampe d'injection (Fig.43). En branchant
un tuyau muni d'un raccord approprié¢

(outil Citroén 4192-T) sur cette valve, il
est possible de faire chuter la pression.
Recouvrir la valve d'un chiffon au
moment de brancher le tuyau puis diriger
l'autre extrémité de celui-ci vers un bac
de récupération.
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En 'absence de tuyau approprié¢, déposer
le fusible F2 (boitier de servitude du
compartiment moteur) d'alimentation de
la pompe a carburant, avant d'intervenir,
puis démarrer le moteur et le laisser tour-
ner jusqu'a ce qu'il cale.

Nota :

Cette opération est rendue plus aisée avec
un pont élévateur a 2 colonnes.

Dans ce cas, il est recommandé d'arrimer
le véhicule au pont élévateur a 1’aide
d’une sangle, pour éviter un déséquilibre
lors de la dépose de I'ensemble moteur-
boite.

Lever et caler le véhicule.

Procéder aux vidanges des circuits de
refroidissement, de la climatisation (voir
opérations concernées), a celles d'huile
du moteur (si nécessaire) et de la boite de
vitesses (voir chapitre “BOITE DE
VITESSES”).

Déposer

-les roues et les écrans pare-boue dans les
passages de roues avant.

-le bouclier avant (voir chapitre "CAR-
ROSSERIE”).

-les  transmissions
“TRANSMISSIONS”).
Faire chuter la pression, a l'aide de la
valve Schrader placée sur la rampe d'in-
jection avec un tuyau muni d'un raccord
appropri¢  (outil Citroén 4192-T)
(Fig.43).

(voir  chapitre

Attention :
Se protéger a l'aide d'un chiffon non pelu-
cheux des projections d'essence.

Avec une boite pilotée, déposer :

-le calculateur et I'actionneur de la boite
de vitesses (voir chapitre “BOITE DE
VITESSES”)

-l'actionneur d'embrayage (voir chapitre
“EMBRAYAGE”).

Déposer la batterie.

Débrancher et déposer :

-le calculateur de
(Fig.17).

-le calculateur de direction assistée avec
le bac a batterie.

-le tuyau de réaspiration des vapeurs
d'huile et d'essence avec I'électrovanne
de canister.

Débrancher :

-le tuyau a dépression du servofrein.

-les durits et la sonde de température sur
le boitier thermostatique.

-le thermocontact sous le boitier thermo-
statique, si montg.

-les durits sur le collecteur de la pompe a
eau.

gestion moteur
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-les durits du radiateur de chauffage sur le
tablier, aprés avoir déposé leur circlip
(Fig.44).

-sur TU1JP, le capteur de pression d'air,
le régulateur de ralenti, le capteur de
position papillon et désaccoupler le
cable d'accélérateur (Fig.17).

-sur TU3JP, le capteur de pression d'air
et le connecteur du boitier papillon
motorisé (Fig.17).

-la bobine d'allumage avec son condensateur.

-les sondes lambda puis rabattre leur fais-
ceau vers les sondes.

-le connecteur des injecteurs situé sous le
collecteur d'admission.

-le manocontact et la sonde de niveau
d'huile (Fig.11).

-suivant version, la pompe d'insufflation
d'air et le compresseur de climatisation.

-l'alternateur et le démarreur.

Sur la boite de vitesses :

-débrancher le capteur de vitesse véhicu-
le (si monté), le capteur de régime et de
position vilebrequin, le contacteur de
feux de recul et le capteur de régime de
boite pilotée.

-déposer le récepteur de la commande
d'embrayage et le mettre de coté sans
débrancher sa canalisation (voir chapitre
“EMBRAYAGE”) (avec boite manuelle).

-désaccoupler les cables et biellettes de
commande et de sélection des vitesses,
en pingant les languettes intérieures de
leur rotule pour les libérer en les tirant
vers le haut puis déverrouiller leur arrét
de gaine en les tirant vers l'arriére (avec
boite manuelle).

Déposer :

-la protection du faisceau électrique de
l'alternateur sous la poulie de vilebre-
quin.

-les cables de masse attenants au moteur
et a la boite.

-1'écope avec le conduit d'air d'admission
et, sur TU3JP, le résonateur d'air.

Débrider et écarter les faisceaux élec-

triques et canalisations.

Déposer :

-la barre anti-rapprochement du berceau.

-le catalyseur d'échappement avec son
joint.

-le tirant antibasculement (Fig.45).

Avec la climatisation, déposer :

-la courroie d'accessoires (voir opération
concernée)

-le compresseur.

-le condenseur et l'attacher a la traverse
supérieur.

Déposer :

-la serrure du capot.

[a,
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-le radiateur de refroidissement avec le
motoventilateur.
Réaliser un montage en soutien sous l'en-
semble moteur-boite, en utilisant une
table élévatrice appropriée (par exemple
outil Citroén 5702-T.A.).
Déposer :
-les fixations du support moteur (A)
(Fig.46).
-les fixations du support de la boite de
vitesses (B).

Lever lentement le véhicule ou abaisser la
table élévatrice pour dégager l'ensemble
moteur-boite par le dessous.

Nota :

S'assurer qu'aucune connexion électrique
ou canalisation ne subisse de contrainte
puis veiller a ne pas endommager l'envi-
ronnement du compartiment moteur.

Repose

Lors de la repose, respecter les points sui-
vants :

-remplacer systématiquement tous les
écrous autofreinés et tous les joints d’é-
tanchéité.

-respecter les couples de serrage prescrits
et notamment ceux des supports de I'en-
semble moteur-boite (Fig.47).
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Couples de serrage des supports de
I'ensemble moteur-boite (daN.m).

Leteeeeeeeeeeeeeseeeeseseresess e sessreseserane 6+0,6
y I 4,5+ 0,4
K I 8,5+0,2
Boeeeeeeeeeeesseeeeeseserensseresessrsesereseee 3+0,3
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-respecter le sens de montage du joint du
catalyseur (Fig.37) puis l'ordre de serra-
ge de ses fixations (Fig.38).

-veiller a bien positionner le faisceau
¢lectrique, notamment celui des sondes
lambda.

-si I’embrayage a été déposé, procéder a son
centrage (voir chapitre “EMBRAYAGE”).

-si la boite de vitesses a été déposée, s’as-
surer de la présence de ses douilles de
centrage sur le carter-cylindres puis
enduire 1égerement les cannelures de
I’arbre primaire et le guide de la butée de

graisse appropriée (par exemple
Molykote G. Rapid Plus).
Nota :

La butée d'embrayage doit &tre sur son
guide et positionnée par la fourchette
d'embrayage.

-monter une bague d'étanchéité neuve
dans chaque sortie de différentiel, a l'aide
d'un mandrin approprié¢ (outils Citroén
7114-TW, coté gauche, et 7114-T.X,
coté droit), apres avoir graissé l'intervalle
de leur levre.

-effectuer le remplissage et la mise a
niveau en huile préconisée de la boite de
vitesses, par le bouchon de remplissage
et de controle du niveau (jusqu'au n°
OPR 09785) ou le bouchon de mise a
I'air libre (depuis le n® OPR 09786) (voir
chapitre “BOITE DE VITESSES”).

-si cela n'a pas été fait, remplacer le filtre
a huile puis procéder au remplissage et a
la mise a niveau en huile du moteur sui-
vant les préconisations et quantités pres-
crites.

-procéder au remplissage et a la purge du
circuit de refroidissement (voir opération
concernée).

-avec la climatisation, reposer le com-
presseur et la courroie d'accessoires
(voir opération concernée) puis procéder
au remplissage et a la purge du circuit de
climatisation a l'aide d'une station de
remplissage appropriée (voir chapitre
“CHAUFFAGE - CLIMATISATION”).

-apres avoir rebranché la batterie et sui-
vant I'équipement du véhicule, procéder
aux réinitialisations nécessaires (montre,
autoradio, léve-vitres a commande
impulsionnelle...,  voir chapitre
“EQUIPEMENT ELECTRIQUE”) ainsi
qu'a celles du calculateur de gestion
moteur (voir opération concernée).

-faire tourner le moteur au démarreur afin
de réamorcer le circuit de lubrification,
jusqu'a l'extinction du témoin de pres-
sion d'huile. Aprés l'extinction du
témoin, insister quelques secondes puis
couper le contact et reposer le fusible F2.

Nota :

A la mise du contact, le témoin de pres-
sion s'allume quelques secondes puis s'é-
teint. Il s'allumera sous l'action du démar-
reur pour s'éteindre dés que le circuit sera
réamorcé.

-avec une boite pilotée, procéder au régla-
ge d'apprentissage de l'actionneur d'em-
brayage (voir chapitre “EMBRAYAGE”)
ainsi qu'a celui de l'actionneur de la boite
de vitesses (voir chapitre “BOITE DE
VITESSES”).

-controler I’absence de fuite ainsi que 1’ex-
tinction de tous les témoins d’anomalie.

SUPPORTS DU GROUPE MOTOTRACTEUR
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1. Support droit

2. Support arriére

3. Tirant antibasculement
4. Support gauche

5. Impacteur
6. Support inférieur de boite
7. Anneaux de levage
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-effectuer un essai routier afin de s'assu-
rer de la régularité du fonctionnement du
moteur mais également du passage de
tous les rapports, avec une boite manuel-
le ou pilotée.

Remise en état du moteur

Démontage

Nota :

Cette opération s'effectue ensemble
moteur-boite déposé, et moteur désolida-
risé de la boite de vitesses.

Au cours du démontage, prendre soin de
repérer I’ensemble des pieces et leur
appariement éventuel en vue du remon-
tage.

Déposer :

-le démarreur.

-la boite de vitesses.

Mettre en place le moteur sur un support
approprié.

Si cela n'a pas été fait, vidanger le
moteur.

Procéder a la dépose de :

-la courroie d'accessoires (voir opération
concernée).

-la courroie de distribution (voir opéra-
tion concernée).

-la culasse et a son démontage (voir opé-
rations concernées).

Déposer :

-le support du filtre a huile.

-la pompe a eau avec son support.
Immobiliser le volant moteur a I'aide
d'une pige de blocage appropriée (outil
Citroén 4507-T.L, voir cotes de réalisa-
tion Fig.48) introduite dans le trou de ©@
20 mm environ, sous le trou de pigeage
du carter-cylindres (Fig.49).

Nota :

Ne pas utiliser la pige de calage pour
immobiliser le volant moteur afin de des-
serrer les vis du volant moteur ou celle de
la roue dentée de vilebrequin.

Cotes de réalisation de la pige
de blocage du volant moteur
(outil Citroén 4507-T.L, en mm)

24 20 4

- > -+
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Repérer la position du mécanisme d'em-
brayage puis déposer ses vis de fixation.
Déposer le mécanisme et le disque d'em-
brayage.

Desserrer :

-la vis de fixation de la roue dentée de
vilebrequin.

-les vis de fixation du volant moteur.
Déposer :

-la roue dentée de vilebrequin.

-la pige de blocage du volant moteur.

-le volant moteur.

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

-les bagues d'étanchéité de chaque coté
du vilebrequin.

-le tube de jauge a huile.

-la sonde de niveau d'huile.

-les vis de fixation extérieure M6 et M11
du carter-chapeaux de paliers de vilebre-

-le carter inférieur.

-la pompe a huile (Fig.32).

-les vis de fixation intérieure du carter-
chapeaux de paliers de vilebrequin
(Fig.51).

-le carter-chapeaux de paliers de vilebre-
quin.

-le pignon (1) et la chaine d'entrainement
(2) de la pompe a huile et la clavette (3)
(Fig.52).

-les chapeaux de bielles (4).

Nota :
Repérer chaque chapeau par rapport a sa
bielle, a 1'aide d'un feutre indélébile.

-le vilebrequin (5) avec les coussinets et
les cales de réglage (6).

-les brides de maintien des chemises
(Fig.53).

Nota :

Repérer la position de chaque chemise
par rapport au carter-cylindres, a l'aide
d'un feutre indélébile (Fig.53).

-les ensembles chemise-bielle-piston.
Extraire les ensembles bielle-piston des
chemises.

Récupérer les joints d'embase de chaque
chemise.

Si nécessaire, procéder au désassemblage
des ensembles bielle-piston (voir opéra-
tion concernée).

Nettoyer soigneusement l'ensemble des
picces, les plans de joint, les surfaces de
contact, les vis et taraudages enduits de
frein filet, les canalisations de lubrifica-
tion et de refroidissement. Pour les pi¢ces
réalisées en alliage d’aluminium, nous
vous conseillons d'éviter de les gratter
mais d'utiliser pour leur nettoyage un
décapant chimique approprié.

Procéder au controle des pieces puis a la rec-
tification ou a I’échange de celles qui sont
endommaggées suivant leurs caractéristiques
et leur disponibilité en rechange, pour cela
se reporter aux “CARACTERISTIQUES”.

Nota :

Apporter un soin particulier au nettoyage
de toutes les pieces afin de pouvoir
contrdler leur degré d'usure et diagnosti-
quer précisément les réparations a réali-
ser mais également de maniere a éviter
toute introduction de corps étranger dans
les canalisations de lubrification et de
refroidissement.

Désassemblage d'un ensemble bielle-
piston

Nota :

Cette opération impose le remplacement
systématique des pistons puisque lors de
l'extraction de I'axe pour désassembler la
bielle du piston, ce dernier subit une
déformation irréversible.

D'autre part, les chemises étant appariées
avec les pistons seul le remplacement par
ensemble est possible.
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Utiliser pour l'extraction des axes, une
presse et un kit d'extraction.

Déposer les segments.

Placer la téte du piston sur un support en
“V” (2) et aligner 1'axe de piston avec le
trou de dégagement (Fig.54).

A laide d'un mandrin (1) de diamétre
approprié (outil Citroén 4510-T.C.),
chasser l'axe de piston a la presse.

7

MECANIQUE

‘ EQUIPEMENT ELECTRIQUE ‘

CARROSSERIE

Controle et remontage

Au cours du remontage, lubrifier systé-
matiquement a I'huile moteur préconisée
I'ensemble des pic¢ces en contact.

Pour le remontage, consulter les

“CARACTERISTIQUES” et respecter
les procédures et points suivants :
-remplacer systématiquement les écrous
autofreinés et les joints d'étanchéité.
-respecter les couples et les ordres de ser-
rage prescrits.

-assembler les ensembles bielle-piston
(voir opération concernée).

-déterminer la classe des coussinets de
vilebrequin a monter (voir opération
concernée).

-contrdler le dépassement des chemises
(voir opération concernée).

-monter les segments huilés sur les pis-
tons en commengant par le segment
racleur puis celui d’étanchéité (repére
"TOP" vers le haut) et enfin le segment
coup de feu (Fig.9).

-tiercer les segments a 120° en prenant
soin de ne pas orienter leur coupe du
coté de I’axe de piston et celle du seg-
ment racleur sur une partie pleine de la
gorge.

-monter les ensembles bielle-piston dans
les chemises respectives, par le dessous
de celles-ci et a I’aide d’un collier a seg-
ment, tout en respectant la position des
pistons par rapport aux chemises (repére
sur la téte des pistons vers la distribution
et reperes des chemises alignés avec
ceux faits sur le carter-cylindres au
démontage ou lors du controle du dépas-
sement des chemises).

-monter un joint d'embase neuf sur
chaque chemise (Fig.55).

-poser les ensembles chemise-bielle-pis-
ton dans le carter cylindres en respectant
les reperes faits au démontage ou lors du
controle du dépassement des chemises.

Nota :

S'assurer que les joints d'embase ne
soient pas vrillés (Fig.55), que le repere
sur les tétes de pistons (Fig.9) soit orien-
té vers la distribution et que ceux des che-

mises soient alignés avec ceux du carter-
cylindres (Fig.53).

-mettre en place les brides de maintien
des chemises (outils Citroén 81132-
T.A1l.) munies de vis M10 x 1.5 et de 40
mm de longueur (Fig.53).

-Poser dans le carter-cylindres des coussi-
nets (repere couleur noir) de classe C
(carter-cylindres et vilebrequin en cotes
origine) ou W (carter-cylindres ou vile-
brequin rectifi¢), rainurés dans les
paliers n°2 et 4 et lisses dans les paliers
n°l, 3 et 5.

-mettre en place le vilebrequin huilé.

-poser les cales de réglage du jeu axial du
vilebrequin de chaque co6té du palier n°2
(rainures c6té vilebrequin et palier n°1
coté volant moteur) (Fig.56).

-contréler le jeu axial du vilebrequin. En
cas de jeu incorrect, modifier 1'épaisseur
des cales.

-monter les chapeaux de bielles munis de
leurs demi-coussinets huilés en alignant
leurs ergots avec ceux des bielles
(Fig.57).

-serrer les écrous neufs des chapeaux de
bielles.

Nota :
S'assurer que I'équipage mobile tourne
librement et sans point dur.

-reposer la clavette (3), le pignon (1) et la
chaine d'entrainement de la pompe a
huile (2) en bout du vilebrequin (Fig.52).

-poser dans le carter-chapeaux de paliers
de vilebrequin des coussinets de vilebre-
quin en fonction de la classe déterminée
(rainurés dans les paliers n® 2 et 4 (1) et
lisses dans les paliers n°1, 3 et 5 (1),
Fig.58).

-controler la présence des 2 douilles de
centrage sur le carter-chapeaux de
paliers (3) puis enduire son plan de joint

d'un cordon régulier de pate d'étanchéité
appropriée a base de silicone (par exem-
ple Loctite Autojoint Or) (Fig.58).
-reposer le carter-chapeaux de paliers sur
le carter-cylindres et serrer ses vis de
fixation intérieure M11 (Fig.51) puis
extérieure M6 et M11 (Fig.50).

Nota :

Serrer les vis intérieures M11 du carter-
chapeaux progressivement en spirale et
en commencant par le palier central
(Fig.51).

-poser la pompe a huile apres s'étre assu-
ré de la présence de sa douille de centra-
ge sur le plan de joint du carter-chapeaux
de paliers de vilebrequin (Fig.32).

-appliquer sur le plan de joint du carter-
chapeaux de paliers un fin cordon régu-
lier de pate d'étanchéité appropriée a
base de silicone (par exemple Loctite
Autojoint Or).

-reposer et serrer le carter inférieur.

-reposer une bague d'étanchéité neuve de
chaque co6té du vilebrequin a l'aide d'un
mandrin approprié.

Nota :

Suivant version, il existe 2 types de bague
d'étanchéit¢ montée en bout de vilebre-
quin et qui sont facilement reconnaissa-
bles :

-ler type : joint en élastomere équipé d'un
ressort et d'une levre d'étanchéité en
“V”. Ce type de joint se repose sur le
vilebrequin, intervalle de la levre préala-
blement graissé, a 1'aide d'un mandrin de
diametre approprié, et doit étre enfoncé
jusqu'au contact de I'outil avec la culasse
(outils Citroén 4507-T.F, co6té distribu-
tion, et 4521-T.G, c6té volant moteur,
voir cotes de réalisation Fig.59 et 60).
-2e type : joint en ¢élastomere équipé
d'une levre d'étanchéité plate en téflon et
livré monté sur une bague protectrice en
plastique qui sert également au cours du
remontage. Avant la repose, la bague d'é-
tanchéité ne doit pas étre séparée de la
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bague protectrice, ou déplacée sur celle-
ci, sous peine de détériorer le joint irré-
médiablement. A la repose (opération
qui doit étre réalisée méticuleusement),
ce type de joint nécessite impérative-
ment un outillage spécifique (kit d'outils
PSA (-). 132/2.), car cette bague d'étan-
chéité ne doit pas étre frappée et posséde
des surfaces d'appui bien précises desti-
nées a recevoir le mandrin au montage.

Cotes de réalisation du mandrin
de montage de la bague d’étan-
chéité avant de vilebrequin (en
mm) (outil Citroén 4507-T.F).

264
Q242

o5
! 250 '
275

6 b 62

T

11 s’utilise avec la vis de fixation de la
roue dentée de vilebrequin (M14 x 1,5
et de longueur 70 mm)

Cotes de réalisation du man-
drin de montage de la bague
d’étanchéité arriere de vile-
brequin (en mm) (outil Citroén
4521-T.G) 7,5 l

\

.

Q 87

-mettre en place le volant moteur puis
I'immobiliser en rotation avec la pige de
blocage appropriée (Fig.49) (outil
Citroén 4507-T.L, voir cotes de réalisa-
tion Fig.48).

-reposer puis serrer les vis de fixation du
volant moteur en diagonale et préalable-
ment enduites d'un produit frein filet
moyen et étanche (par exemple Loctite
Frenétanch).

-reposer le mécanisme d’embrayage en
veillant a orienter et a centrer correcte-
ment son disque (voir chapitre
“EMBRAYAGE”).

-reposer la roue dentée de vilebrequin
apres avoir préalablement enduit sa por-
tée avec la clavette et le pignon de vile-

Sommaire
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brequin de pate d'étanchéité appropriée a
base de silicone (par exemple Loctite
Autojoint Or).

-serrer la roue dentée de vilebrequin.
-reposer le support de la pompe a eau
apres s'étre assuré de la présence de sa
douille de centrage sur le carter-cylind-
res (1) et remplacé son joint torique (2)
(Fig.61).

-procéder au remontage et a la repose de
la culasse (voir opérations concernées).
-procéder a la repose et au calage de la
courroie de distribution neuve (voir opé-

ration concernée).
-reposer le support de filtre a huile avec
une cartouche neuve.

Assemblage d'un ensemble bielle-piston

Nota :

Cette opération requiert l'utilisation d'ou-
tils spécifiques pour monter 1'axe dans le
piston et la bielle mais il doit également
étre réalisé a une certaine température, ce
qui nécessite I'emploi d'une plaque chauf-
fante.

Pour réaliser cet assemblage, il est néces-
saire d'utiliser un support en “V” (4) et
une bague (3) au diamétre approprié
(outils Citroén 6021-T et 4510-T.F.)
(Fig.62).

Placer le piston sur le support en “V” (4)
et en plagant le trou d'axe de piston dans
l'alignement de celui de la bague (3), puis
immobiliser le piston avec I'épingle du
support.

Monter 'axe de piston (1) lubrifié a I'huile
moteur sur un mandrin de centrage (2)
appropri¢ (outils Citroén 4510-T.C. et
T.E.) puis enfoncer l'axe de piston dans le
montage précédent et vérifier qu'il coulisse
librement dans le piston.

Placer le pied de bielle sur la plaque
chauffante.

Poser un morceau d'étain sur le pied de
bielle. Lorsque celui-ci a atteint son point
de fusion (environ 230°C), effectuer les
opérations suivantes rapidement de fagon
que la déperdition de chaleur soit réduite
au minimum :

-essuyer la goutte de soudure.

-placer la bielle dans le piston.

[a,

7

7

GENERALITES

A. Appariement de 1'axe avec le man-
drin de maintien (outils Citroén
4510-T.C. et T.E.)

B. Assemblage de l'ensemble bielle
piston avec un support en “V” et la
bague d'appui (outil Citroén 4510-
T.F.)

Nota :

Les logements des ergots des coussinets
chapeau / bielle doivent étre alignés (rep-
¢res chapeau / bielle faits au démontage
alignés coté opposé) et placés du méme
coté que la fleche gravée sur la téte du
piston (Fig.63).

7
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-engager a la main, 1'axe de piston dans le
piston.

-enfoncer rapidement l'axe de piston jus-
qu'a ce que le centreur bute dans le fond
du support.

-vérifier que I'axe de piston reste en retrait
du piston pour toutes les positions que
pourraient occuper la bielle dans le piston.
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MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

Procéder de la méme maniére pour les 3 Nota : Attention :
autres ensembles. . Exemple pour le palier n° 1 : si la pre- Ne pas tourner le vilebrequin pendant
Poser le coussinet dans la téte de bielle. miere lettre du code apposé sur le vile- cette opération.
brequin est “S” et que celle correspon- . . o
Nota : . _cha-
Z o : ; dante sur le code du carter-cylindres est Déposer les vis de flxatlop du carter cha
= Veiller a monter un coussinet percé dans g Yy peaux de paliers et le dégager délicate-
t les bielles munies d'un trou de lubrifica- Le c'oussinet a monter dans le carter-cha ment.
- tion (Fig.8). B . “vid a 1'ai 6 6
= (Fig.8) peau de paliers, dans ce cas et pour ce Mesurer a l'aide de I'échelle d'écrasement
o~ li de ol B \ 1 la largeur du fil de Plastigage en son
Détermination de Ia cl d inet palier, sera de classe B (repére couleur int e plus 1 h i
N= étermination de la classe des coussinets ¢y point le plus large, pour chaque palier.
E de vilebrequin a monter -Le coussinet & monter dans le carter- Nota :
) ) . cylindres est toujours de classe C (repe- La mesure peut s'effectuer sur le vilebre-
Trois cas peuvent se présenter : re couleur noir). quin ou le coussinet selon I'adhérence des
-1. Moteur repéré (g:n cote origine). Cas 2 portées.
-2. Moteur non repéré (en cote origine). as . , o , ) ) .
-3. Moteur rénové ou équipé d'un vilebre-  Dans ce cas, il est nécessaire d'appliquer ~ Déterminer la classe des coussinets a
—  quin rectifié. la méthode de mesure des jeux employant monter en vous référant au tableau ci-
Cas 1 du fil de Plastigage type PG-1. apres, en fonction des valeurs mesurées
as . Nettoyer les paliers dans le carter-cylind- our chaque tourillon.
Des reperes sur le carter-cylindres (1) et res etyceux dli)l carter-chapeaux de p};liers b . X .
sur le vilebrequin (2) permettent leur appa- ¢t les tourillons du vilebrequin. Attention : . -
riement. Ces repéres sont réalisés au  pjacer des coussinets de classe C (repére Quelle que soit la classe déterminée des
moyen d'un code comportant 5 lettres d'i-  coyleur noir) sur les paliers du carter- coussinets coté carter-chapeaux de
dentification des coussinets a monter cylindres, en respectant la position des paliers, les COI}SSIDetg coie cartér—cyhnd-
Fig.64), chaque lettre correspondant a un I : : res seront toujours de classe repere
g éaliger d)li n° lqr:llu n° 5 dans l'ofdre croissaﬁlt Eg;sizlrgelt%r_asl;l ures (paliers 2-4) et lisses couleur noir). : e
o " \ .
9 ,E)n tl dcote dvqlagl.t m(iteuf)t', I&_a tﬂgc?.e N Mettre en place le vilebrequin. Apres avoir sélectionné la classe des
Z out du code ndique Ie cote dIStButlon. — placer des coussinets de classe A (repére  coussinets, monter ces derniers dans les
< Situation des repéres de classe cou]eur bleu) dans le carter—cha_pgaux de paliers correspgndant du g:arter-c;ha\-
\8 des coussinets de vilebrequin, paliers, en respectant la position des peaux, contrdler a nouveau le jeu radial a
= SUT Un moteur repéré coussinets rainurés (paliers 2-4) et lisses  I'aide de la jauge de Plastigage.
P (paliers 1-3-5). Apres ce controle, nettoyer toutes traces
Couper 5 morceaux de fil de Plastigage de Plastigage puis huiler le vilebrequin.
de la largeur des coussinets et les poser
sur chacun des tourillons du vilebrequin  Tableau d'appariement des coussinets
puis reposer le carter-chapeaux de paliers  de vilebrequin, moteur non repéré (en
de vilebrequin avec ses vis M6 et M11. cote origine)
Serrer les vis du carter-chapeaux de
paliers aux couples prescrits.
= Largeur mesurée Classe des Repére couleur Jeu obtenu (mm)
= du fil de plastigage| des coussinets des coussinets
9 (mm) a monter correspondant
& 0,01 a 0,027 A Bleu
5 0,028 a 0,039 C Noir 0,010 2 0,036
= 0,04 a 0,054 E Vert
-
=
=~ . . . .
Z Tableau d'appariement des coussinets de vilebrequin, moteur
E repére (en cote origine)
=
-
=]
=
o
=
A|IB|C|ID|E H| I [ KIMIN|IPIQ|R[S[T|UIX|Y|Z
AlJD|D|ID[D|D E|E|E|E|E G|G|G|G|G|G|G |G
B|D D G G
c|c]lD DI E E|G G
D|c[C]|D D EJG G G
1 Lettres-repéres sur le carter-cylindres E g D 5 g E = £ g 5 g
2 Lettres-repéres sur le vilebrequin Hle 1D o1E A G
. 3 Repeére couleur sur le coussinet T1C D E G
K|B|C clD {] D ElG
o~ . - M|B[B]C D D
= Déterminer la classe des coussinets a N|B BlC clD DIE E
7 monter en vous référant au tableau d'ap- g g B|C = Iz, C\ D 5 D|E E
o pariement (Fig.65). mlE =t 5 e
gé Attention : S|A|B B'\ B|C clb D
= Quelle que soit la classe déterminée des TJA[A|B BJC c|D
coussinets a monter coté carter-chapeaux ULA AlB B ] D
@) d . . P XIAl/a\[A]LB Bl C Cc|D D
e paliers, les coussinets coOté carter- YTa \A/ ATE 5Tc 3 Ib) D
cylindres seront toujours de classe C ZIATATA A BIBIBIBIB clclclclc DD
(repére couleur noir).
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Cas 3

Reprendre la méthode de mesure utilisant

le fil de Plastigage décrite au cas 2, et

respecter les points suivants :

-placer des coussinets de classe W (repé-
re couleur noir) sur les paliers du carter-
cylindres, en respectant la position des
coussinets rainurés (paliers 2-4) et lisses
(paliers 1-3-5).

-placer des coussinets de classe U (repére
couleur bleu) dans le carter-chapeaux de
paliers, en respectant la position des
coussinets rainurés (paliers 2-4) et lisses
(paliers 1-3-5).

-déterminer la classe des coussinets a
monter en vous référant au tableau ci-
apres.

Attention :

Quelle que soit la classe déterminée des
coussinets cOté carter-chapeaux de
paliers, les coussinets c6té carter-cylind-
res seront toujours de classe W (repere
couleur noir).

Contréle du dépassement des chemises

Mettre en place les chemises dans le car-
ter-cylindres sans leur joint d'embase.

A Tlaide d'un comparateur, contréler la
planéité de chaque chemise, en 4 points
(A) (Fig.66).

Contrdler, ensuite, le dépassement entre 2
chemises voisines (B) et le dépassement,

Sommaire &

MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)

Tableau d'appariement des coussinets de vilebrequin, moteur rénové ou équipé

d'un vilebrequin rectifié

Largeur mesurée Classe des Repére couleur Jeu obtenu (mm)
du fil de plastigage| des coussinets des coussinets
(mm) a monter correspondant
0,01 a 0,027 U Bleu
0,028 a 0,039 W Noir 0,010 2 0,036
0,04 a 0,054 Y Vert

en 3 points, de chaque chemise par rap-
port au carter-cylindres (C), apres avoir
contrdlé¢ la planéité du plan de joint supé-
rieur de ce dernier.

Comparer les valeurs relevées a celles
prescrites et, le cas échéant, rechercher
les causes et les éliminer.

Nota :

Avec des chemises neuves, il est possible
de parfaire le dépassement et la différen-
ce de niveau par rotation d'un demi-tour
ou changement de place dans le carter-
cylindres. En cas de remontage des ¢l¢é-
ments existants, il faut reposer les chemi-
ses dans leur position originelle.

Repérer la position des chemises pour le
remontage puis les déposer en vue de 1'as-
semblage chemise-bielle-piston puis
monter des joints d'embase neufs, sans les
vriller (Fig.55)

[a,

ﬁ

A Controle de la planéité d'une chemi-
se

B Contréle du dépassement entre 2
chemises voisines

C Controle du dépassement d'une che-
mise par rapport au carter-cylindres

ﬂ
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MOTEURS ESSENCE 1.1 ET 1.4i (TU)
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GENERALITES

— 13 Chapeau de bielle

7

MECANIQUE

7.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

CARTER-CYLINDRES ET EQUIPAGE MOBILE

1 Carter-cylindres

2 Chemise

3 Joint d'embase

4 Poulie de vilebrequin

5 Roue dentée de vilebrequin

6 Bague d'étanchéité

7 Pignon d'entrainement de la pompe a huile
8 Clavette

9 Vilebrequin

10 Coussinets de vilebrequin

11 Cales de réglage du jeu axial de vilebrequin
12 Coussinets de bielle

14 Couronne de démarreur
15 Volant moteur

16 Bielle

17 Axe de piston

18 Piston

19 Segment racleur

20 Segment d'étanchéité
21 Segment coup de feu

=

=7

=

721

72]

e

&~

&

5 A Moteur TU1JP 3 Joint de collecteur 7 Silencieux primaire
B Moteur TU3JP. 4 Joint de catalyseur 8 Tube d'échappement
1 Ecran thermique du collecteur 5 Catalyseur 9 Silencieux secondaire
2 Collecteur d'échappement 6 Ecrans thermiques 10 Silent-blocs de fixation
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MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD

CARACTERISTIQUES

Généralités

Moteur Diesel 4 temps a injection directe, 4 cylindres en lignes
verticaux.

Carter-cylindres en alliage d'aluminium avec chemises en fonte
insérées a la coulée et culasse en alliage d'aluminium.
Distribution entrainée par une courroie crantée. Il dispose d'un
arbre a cames en téte commandant 8 soupapes.

7 A %

7

7

y

7

GENERALITES

Culasse

Culasse a 8 soupapes en alliage d'aluminium avec siéges et gui-
des de soupapes rapportées.

Les arbres a cames sont insérés entre deux carters paliers d'arbre
a cames vissés a la culasse.

Hauteur : 88 + 0,05 mm.

Défaut de planéité maxi. (avec libre rotation de l'arbre a cames) :
0,05 mm.

Les culasses avec le plan de joint rectifié sont repérées par la lettre

R gravée sur le coté échappement de la culasse.

La rectification du plan de joint est possible jusqu'a -0,4 + 0,05
mm, mais implique obligatoirement :

-de monter des soupapes d'admission et d'échappement spéci-
fiques cote réparation.

-de monter des joints porte-injecteur gazole spécifiques cote
réparation.

-de monter des pions d'appui de bride de fixation d'injecteur
spécifiques cote réparation.

-dans le cas ou les si¢ges de soupapes restent en place, usiner les
portées de soupapes afin d'obtenir la méme valeur qu'a 1'origine.
-dans le cas ou les si¢ges de soupapes sont changés, les usiner
selon les valeurs préconisées.

-dans le cas ou les guides de soupape sont changés, les usiner
selon les valeurs préconisées.

Caractéristiques des logements des guides de sou-
papes d'admission et d'échappement (mm)

Cote nominale de 1'alésage (@ A) (Fig.1) : 9,474 (0 /+ 0,022).
Cote réparation de l'alésage (@ A) : 9,974 (0 /+ 0,022).
Profondeur du guide par rapport au plan de joint (B) : 31,6 (-0,5
/+0,7).

Joint de culasse

Joint de culasse sans amiante multifeuilles métalliques monté a
sec.

Fournisseur : Erling.

Sens de montage : reperes d'épaisseur coté opposé aux tubulures.
5 épaisseurs sont disponibles en fonction de la valeur de dépas-
sement des pistons par rapport au plan de joint du carter-cylin-
dres. Ces épaisseurs sont identifiables par des encoches sur le
bord du joint de culasse (Fig.2).

Sommaire &

Type moteur DV4TD S
Lettres moteur SHX
Alésage x course (mm) 73,7 x 82
Cylindrée (cm3) 1398
Rapport volumétrique 18al
Ecart de compression 5 bars maxi
entre cylindres
Puissance maxi :
- CEE (kW a tr/min) 50 a4 000
- DIN (ch a tr/min) 70 a4 000
Couple maxi
- CEE (daN.m a tr/min) 1521750 ° 0
- DIN (m.kg a tr/min) 15,6a 1750 O @

O 720
. @»

A Repére épaisseur

7

MECANIQUE

B Repére moteur Fig.2
Caractéristiques du joint de culasse
Dépassement des | Epaisseur du Nombre Nombre
pistons (mm) joint de d'encoches | d'encoches
culasse (mm) en “A” en “B”
0,771 2 0,820 1,35 1
0,6115 a 0,720 1,25 2
0,721 a2 0,770 1,30 3 1
0,821 20,870 1,40 4
0,871 20,977 1,45 5

Vis de culasse

Vis a empreinte Torx male au nombre de 10.

Longueur des vis de culasse (mesurée sous téte) : 149 mm maxi.
Pas : 11 x 150.

Avant chaque remontage, les vis doivent étre brossées et endui-
tes d'huile moteur sur les filetages et sous les tétes.

Ordre de serrage : en spirale en débutant par les vis centrales.

Sieges de soupapes

Sieges en acier, rapportés par emmanchement dans la culasse.

L L

[
s

—_— e e . -
N

1 Siége de soupape d'admission
2 Siege de soupape d'échappement Fi
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MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

Cotes (Fig.3)
Cotes (mm) Soupape Soupape
d'admission | d'échappement
H Cote nominale | 6,7 (0 /- 0,05 )| 8,7 (0/-0,05)
Cote réparation| 6,5 (0 /- 0,05 )| 8,5 (0 /- 0,05)
O K Cote nominale | 33,6 (+ 0,085 /[30,6 (+ 0,085
+0,075) +0,075)
Cote réparation | 34,1 (+ 0,085 /| 31,1 (- 0,085/
+ 0,075) +0,075)
Angle J Cote nominale 60° -
Angle L Cote nominale 45° 45°

7

MECANIQUE

7y

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Guides de soupapes

Guides rapportés par emmanchement dans la culasse.
Cotes des guides de soupapes d'admission et d'échappement

(mm) (Fig.4)
0C:

~Cote nominale : 9,5 (+ 0,04 /+ 0,03).
-Cote réparation : 10 (+ 0,04/ + 0,03).

oA

S

oB

Cotes (Fig.5)

Cote nominale @ D : 5,5 + 0,05.

Cote nominale @ E : 34 + (,25.

Cote réparation O F : 9,5 (+ 0,04 /+ 0,03).
Cote réparation @ G : 10 = 1.

—r
I I I I S S . -

oD

1 Guide de soupape d'échappement
2 Guide de soupape d'admission

CARROSSERIE

Poussoirs

Rattrapage du jeu par butées hydrauliques et commande par lin-
guets a rouleaux.

Ressorts de soupapes

Un ressort par soupape, identique pour I'admission et I'échappe-
ment.

Diamétre du fil : 2,8 mm =+ 0,02.

En cas de rectification du plan de joint de culasse, remplacer les
rondelles d'appui aux cotes d'origine par des rondelles aux cotes
réparation.

Cote d'origine : 0,8 = 0,07 mm.

Cote réparation : 1,2 + 0,07 mm.

Soupapes

8 soupapes en téte commandées directement par l'arbre a cames
via des linguets a rouleaux munis de butées hydrauliques de rat-
trapage de jeu.

Jeu entre queue de soupape et guide de soupape d'admission :
0,103/0,118 mm.

Jeu entre queue de soupape et guide de soupape d'échappement :
0,113/0,128 mm.

Repere Soupape d'admission Soupape
d'échappement
0 A (mm) 5,485 (0/-0,05) 5,475 (0/-0,05)
9 B (mm) 243 +£0,1 22,4 +£0,1
Longueur C (mm) 94,465 + 0,15 94,432 + (0,15
Longueur E (mm) 96,435 + 0,15 96,602 + 0,15

Bloc-cylindres

Les futs sont repérés sur le bloc-cylindres par des numéros ( n°1
coté volant moteur).

Hauteur nominale (mesurée entre les deux plans de joints) :
209,9 + 0,05 mm.

Rectification interdite.

Bloc-cylindres en alliage d'aluminium avec chemises en fonte
intégrées a la coulée.

Alésage d'un cylindre : Origine : 73,700 (+0,018/0) mm.

Le réalésage des flits n'est autorisé que si 1'on connait avec pré-
cision 'épaisseur des chemises intégrées.

Epaisseur mini. : 2,2 mm.

Conformité forme cylindrique : 0,009 mm.

Perpendicularité d'un fit / plan de joint inférieur : 0,04 mm.
Diametre d'alésage des paliers de vilebrequin dans le bloc :
53,655 a4 53,674 mm.

Jeu axial aux paliers de vilebrequin : 0,050 a 0,322 mm.

Equipage mobile

Vilebrequin

Vilebrequin a 8 contrepoids et tournant sur 5 paliers.
Diameétre des tourillons : 49,981 (0/-0,019) mm.

Diametre des manetons : 45 (-0,009/-0,025) mm.

Jeu axial (réglé par cales d'épaisseur au niveau du palier n°2)* :
0,100 a 0,300 mm.

Jeu radial : 0,017 a 0,043 mm.

* Cylindre n°1 c6té volant moteur.

Coussinets de vilebrequin

En cote réparation, les demi-coussinets inférieurs sont identifiés

par un trait de peinture de couleur sur le chant.

Sens de montage :

-coussinets rainurés cdté bloc-cylindres (coussinets supérieurs).
-coussinets lisses coté carter-chapeaux de paliers (coussinets
inférieurs).
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Epaisseur (mm) :

-Demi coussinet supérieur : 1,834 + 0,003 (Référence : 371 606).
-Demi-coussinet inférieur (blanc) : 1,822 + 0,003.
-Demi-coussinet inférieur (jaune) : 1,834 + 0,003.
-Demi-coussinet inférieur (marron) : 1,846 + 0,003.

Cale de réglage du jeu axial de vilebrequin

Le jeu latéral se regle par 2 demi-flasques sur le palier N°2.
Sens de montage : face rainurée coté vilebrequin.
Epaisseur : 2,9 = 0,05 mm.

Bielles

Bielles en acier forgé, a section en “I”, avec chapeaux obtenus
par rupture.

Entraxe : 126,8 £ 0,025 mm.

Diametre de la téte : 48,655 (+0,016/0) mm.

Diametre du pied de bielle : 25 (+0,02/0,007) mm.

Lors du montage de la bague de pied de bielle, aligner le perga-
ge de lubrification de la bague avec celui du pied de bielle.

Coussinets de bielles

Sens de montage : Les demi-coussinets de bielles sont sans
ergot de positionnement.
Jeu aux coussinets de bielle : 0,024 a 0,070 mm.

Pistons

Pistons en alliage d'aluminium a téte intégrant une chambre de
combustion de forme creuse et concave, I'empreinte des soupa-
pes et qui comporte 3 segments.

Chaque téte de piston comporte une fléche qui doit pointer vers
la distribution du moteur, indiquant son sens de pose. La jupe de
piston est partiellement revétue d'une couche a base de graphite
pour obtenir, surtout en phase de rodage, le plus faible frotte-
ment possible.

Dépassement pistons / bloc-cylindres : 0,6115 a 0,977 mm
Hauteur entre téte de piston et axe d'axe de piston : 42,919 a
42,969 mm.

Désaxage de 1'axe du piston : 0,4 + 0,075 mm.

Diameétre nominal : 73,528 + 0,075.

Jeu du piston dans le cylindre : 0,164 a 0,196 mm.

Les pistons sont livrés avec leurs axes et segments; ¢tant appa-
riés entre eux, ne pas les mélanger.

Segments

Au nombre de trois par piston :

-un segment coup de feu a double trapeze.
-un segment d'étanchéité a bec d'aigle.
-un segment racleur avec ressort spiroidal.
Sens de montage : repere “TOP” dirigé vers le haut et tiercage
a 120°.

Epaisseur (mm) :

-coup de feu : 2,5.

-étanchéité : 1,95.

-racleur : 2,5.

Jeu a la coupe (mm) :

-Segment coup de feu : 0,20 a 0,35.
-Segment d'étanchéité : 0,2 a 0,400.
-Segment racleur : 0,8 a 0,1.

Axe de piston

Axes en acier montés libres dans les bielles et dans les pistons
et arrétés par deux circlips.

Caractéristiques des coussinets de bielles

MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

Longueur d'axe de piston : 59,70 a 60,00 mm.
Diametre d'axe de piston : 24,995 a 25,000 mm.

Volant moteur

Volant moteur bi-masse, en fonte, fixé par 6 vis sur le vilebre-
quin. Il posseéde une couronne de démarreur en acier. Le volant
ne possede pas de position imposée de montage, deux trous bor-
gnes permettent de le bloquer sur le vilebrequin dans deux posi-
tions différentes.

Diamétre (surface d'appui du disque d'embrayage) : 210 mm.

Distribution

Distribution par simple ou double arbre a cames en téte entrainé(s)
depuis le vilebrequin par une courroie crantée dont la tension est
assurée automatiquement par un galet tendeur a excentrique.

Arbre a cames

Arbre a cames réalisé a partir d'un tube d'acier avec cames frit-
tées et embouts emmanchés, tournant dans un carter palier cons-
titué de 5 paliers de fixation. Une rondelle de butée assure le
guidage axial de l'arbre a cames. Il est entrainé par la courroie
crantée depuis le vilebrequin et entraine la pompe a vide.
Marquage sur coté des cames :

-1 point : came d'échappement.

-2 points : came d'admission.

Levée de cames : 4,49 mm.

Jeu axial : 0,195 a 0,300 mm.

Diamétre des tourillons d'arbre a cames : 23,959 a 23,980 mm.
Diamétre de la portée de bague d'étanchéité (mm) :

-origine : 27 (0/-0,013).

-réparation : 26,8 (0/-0,013).

Rectification possible de la portée : 0,2 mm.

Longueur : 411,6 = 0,15 mm.

Courroie crantée

Courroie commune a l'entrainement de l'arbre a cames, de la
pompe d'injection et de la pompe a eau.

Sens de rotation : Sens horaire.

Mode de tension : par galet tendeur automatique.

Largeur : 25,4 mm.

Pas : 3/8”.

Nombre de dents : 144.

Matiere/fournisseur : HSN/Gates.

Périodicité d'entretien : remplacement tous les 240 000 km ou
180 000 km en usage intensif ou tous les 10 ans.

Lubrification

Lubrification sous pression par pompe a huile entrainée directe-
ment par 2 méplats en bout de vilebrequin. Le circuit comporte
un clapet de décharge intégré a la pompe, un échangeur ther-
mique eau-huile et un filtre. Quatre gicleurs d'huile pour le
refroidissement des fonds de pistons sont logés dans le bloc-
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cylindres. La culasse est munie d'un clapet anti-retour. Aprés
l'arrét du moteur, il empéche I'huile de retourner dans le carter
d'huile et assure ainsi un graissage rapide du haut moteur au
redémarrage du moteur.

Pompe a huile

La pompe a huile est fixée sur le carter-cylindres coté distribu-
tion par 2 goupilles et est entrainée directement par 2 méplats en
bout de vilebrequin.

L'étanchéité entre la pompe a huile et le carter-cylindres est
assurée par de la pate a joint silicone monocomposant.
L'étanchéité entre la sortie de la pompe et le canal du carter-
cylindres est assurée par un joint torique élastomeére de section
carrée de 22 mm.

Présence d'un régulateur de pression d'huile sur le canal de
lubrification des paliers d'arbre a cames pour limiter la pression
sur le haut moteur.

Le clapet anti-retour d'huile est implanté dans la culasse au
niveau du canal de remontée d'huile, maintenant ainsi une réser-
ve d'huile dans le haut du moteur pour les poussoirs hydrau-
liques.

Une soupape régulatrice de pression est intégrée dans le corps
de la pompe a huile. Elle s'ouvre a une pression de 5 bars.
Pression d'huile a 110°C :

-a 1 000 tr/min : supérieure a 1,3 bars.

-2 4 000 tr/min : supérieure a 3,5 bars.

Manocontact de pression

Manocontact vissé¢ a l'avant sur le bloc-cylindres et situé au
niveau du cylindre N° 1 a gauche de la plaque d'identification
moteur. Il permet l'allumage du voyant d'alerte au combiné
d'instruments en cas de pression d'huile insuffisante.
Allumage du témoin : pression inférieure a 0,5 bar.

Sonde de niveau et de température d'huile moteur

Elle est située sur la partie arriere du bloc-cylindres et transmet
les indications au combiné d'instruments.
Résistance (aux bornes 1-3 du connecteur) : 7,6 Q.

Refroidissement

Refroidissement par circulation forcée de liquide antigel en cir-
cuit hermétique et sous pression de 1,4 bar. Le circuit compor-
te principalement une pompe a eau, un radiateur de refroidisse-
ment et un autre de chauffage, un vase d'expansion, un thermo-
stat, un échangeur huile / eau et un motoventilateur de 300 watts
commandé par le calculateur de gestion moteur.

Indicateur de température au combiné d'instruments.

Pompe a eau

Pompe a eau logée sur le coté droit du bloc-cylindres et entrai-
née par la courroie crantée de distribution. L'ensemble roue den-
tée, flasque et turbine qui constitue la pompe a eau n'est pas dis-
sociable. Il faut donc, en cas de dysfonctionnement, procéder a
un échange complet de la pompe.

Radiateur

Radiateur a faisceau horizontal en aluminium.
Surface : 16 dm2.

Vase d'expansion

Vase d'expansion en plastique fixé sur le passage de roue droit
dans le compartiment moteur et qui regoit, sur sa partie supé-
rieure, la sonde de niveau de liquide de refroidissement.
Pressurisation : 1,4 bar.

Echangeur huile / eau

Echangeur thermique en aluminium fixé en avant du bloc-cylin-
dres, il permet le refroidissement de I'huile par l'intermédiaire
du circuit de refroidissement et sert de support au filtre a huile.

Thermostat

Thermostat a élément thermodilatable logé dans un boitier dans
le boitier thermostatique coté volant moteur. Le boitier de
thermostat est en plastique et n'est pas démontable.
Température de début d'ouverture : 83°C.

Motoventilateur

Montage d'un seul motoventilateur devant le radiateur.

Le motoventilateur de 300 watts a plusieurs vitesses. Il est com-
mandé par le calculateur de gestion moteur, grace a l'informa-
tion température d'eau, l'information pression du circuit de cli-
matisation et un hacheur.

Le motoventilateur fonctionne en postventilation pendant 360
secondes maximum.

Gestion du fonctionnement du motoventilateur

Pression en bars circuit de Température en °C
liquide réfrigérant
Enclen- | Coupure Enclen- Post-
chement chement | ventilation
Grande 22 19 105
vitesse
Moyenne 16 13 105
vitesse
Petite 10 7 96
vitesse

Sonde de température

De type CTN, elle est vissée sur le boitier thermostatique et elle
informe le calculateur de gestion moteur (optimisation du fonc-
tionnement du moteur et commande du motoventilateur de
refroidissement). Le calculateur commande également l'indica-
teur de température au combiné d'instruments, via le boitier de
servitude, en cas de surchauffe du moteur.

Une défaillance de la sonde de température d'eau provoque le
fonctionnement du motoventilateur en grande vitesse, 'arrét du
compresseur de climatisation, l'allumage du voyant “STOP” et
du témoin d'alerte de température d'eau au combiné d'instru-
ments, l'affichage d'un message a 1'écran multifonctions et 1'en-
registrement d'un code défaut dans le calculateur moteur.
Repéere couleur : connecteur vert 2 voies.

Pressostat de climatisation

11 fournit un signal analogique au calculateur. Il est implanté sur
le circuit de climatisation le long du tablier.

Il permet d'informer le calculateur des besoins de refroidisse-
ment du circuit de climatisation.

Une défaillance du pressostat de climatisation provoque 1'inter-
diction de I'enclenchement du compresseur de climatisation,
l'enregistrement d'un code défaut dans le calculateur et le grou-
pe motoventilateur ne tient plus compte des informations du
pressostat pour sa mise en route.

Repeére couleur : connecteur noir 3 voies.

Alimentation en air

Turbocompresseur

Turbocompresseur a géométrie fixe sur le collecteur d'échappe-
ment avec capsule de régulation de pression de suralimentation.
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Celle-ci est régulée par la pression de sortie du turbocompres-
seur. I est lubrifié par le circuit correspondant du moteur.
Marque et type : KKK type KP35.

Pression de suralimentation :

-avec le 3e rapport en décélération jusqu'a 1 000 tr/mn (controle
2 1500 tr/mn) : 0,6 = 0,05 bar.

-accélération franche (passage du 4e au 3e rapport) (controle
entre 2500 et 3500 tr/mn) : 0,9 + 0,05 bar.

Soupape régulatrice

Située sur le turbo, elle est en communication avec les gaz d'é-
chappement en sortie de collecteur et est reliée au conduit d'ad-
mission. Quand la pression d'admission est trop importante, la
soupape dérive le flux des gaz d'échappement en aval du turbo-
compresseur et régule ainsi la pression de suralimentation.

Débitmetre d'air

Débitmetre d'air a “film chaud ” monté sur le conduit d'air en
sortie du boitier de filtre a air, avant le turbocompresseur. Il a
pour role de mesurer la quantité d'air aspirée par le moteur. Pour
cela, il est doté d'une sonde de température d'air de type CTN et
d'une plaque métallique trés fine comprenant une résistance
chauffante, toutes deux placées dans le flux d'air. Le calculateur
de gestion moteur alimente la résistance chauffante pour main-
tenir la plaque métallique a une température constante sous 1'ef-
fet du passage de l'air. Par comparaison avec le signal transmis
par la sonde de température, le calculateur de gestion moteur en
déduit la quantité d'air admise et sa masse volumique, afin de
déterminer le taux de recyclage des gaz d'échappement et le cal-
cul de la pression de suralimentation afin de corriger le débit de
combustible et I'avance a 1'injection.

Repéere couleur : connecteur gris 6 voies.

Tension d'alimentation (aux bornes du connecteur du débitmetre) :
-borne 1 : information température d'air (5 v).

-borne 2 : 12 volts.

-borne 3 : masse.

-borne 5 : information débit d'air (5 volts).

-borne 6 : masse.

Alimentation en combustible

Circuit d'alimentation en combustible par injection directe haute
pression et a rampe commune constituée principalement d'un
filtre a combustible, d'un réchauffeur de combustible, d'une
pompe d'alimentation, d'une pompe haute pression, d'une rampe
d'alimentation, d'injecteurs & commande piézoélectrique et d'un
refroidisseur de combustible sur la canalisation de retour au
réservoir.

Réservoir

Réservoir en matiére plastique fixé sous la caisse, en avant de
l'essieu arriere.

Capacité : 45 litres.

Préconisation : gazole.

Réchauffeur électrique de combustible

Réchauffeur électrique situé a l'arrivée du carburant dans le fil-
tre a combustible. Il est nécessaire de le démonter lors de 1'é-
change du filtre.

11 est alimenté électriquement pour des températures basses qui
risqueraient de figer le combustible, et assure ainsi le réchauffa-
ge du combustible. Il comporte un contacteur qui interrompt sa
mise a la masse lorsque le combustible atteint sa température.
Tension d'alimentation : 12 volts.

Repére couleur : connecteur 2 voies.

Marque et référence : Delphi 9305-108C.

MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

Filtre a combustible

Le filtre forme un seul bloc avec le boitier et ne se remplace pas
séparément. 1 est clipé sous le boitier de filtre a air, c6té volant
moteur.

Repére couleur des canalisations :

-alimentation : blanc.

-retour : vert.

Marque et référence : Mécafilter ELG 5 242.

Périodicité d'entretien : remplacement tous les 60 000 km, ou
tous les 45 000 km en usage intensif, ou tous les deux ans en
cas de faible kilométrage annuel.

Pompe haute pression

Pompe haute pression munie d'une pompe appelée pompe trans-
fert. C'est un systeme a palettes pour le montage Siemens et a
engrenages pour le montage Bosch. Celle-ci sert & amener le
combustible du réservoir a la pompe haute pression. Elle est
intégrée a la pompe et n'est pas remplagable.

Pompe haute pression entrainée depuis le vilebrequin par la
courroie de distribution et constituée d'un arbre actionnant 3
pistons radiaux. Elle a pour réle de fournir une haute pression
et d'alimenter les injecteurs au travers de la rampe commune.
Elle ne nécessite pas d'opération de calage.

Elle comporte un actuateur de débit qui est fixé a la pompe. Il a
pour role de réguler le débit de combustible admis a la pompe
haute pression, il permet 1'admission juste nécessaire de la quan-
tité de combustible, cela permet une diminution de la puissance
nécessaire a l'entrainement de la pompe.

L'admission vers la pompe haute pression est fermée lorsque
l'actuateur de débit n'est pas commandé électriquement.

Elle comporte également un régulateur haute pression (pompe
Siemens) qui a pour role de réguler la pression du combustible
en sortie de pompe.

Dans le cas de la pompe Bosch, la pression est régulée par le
calculateur qui se sert de I'information du capteur de pression de
la rampe de combustible et agit sur le débit de carburant entre la
pompe de transfert et la pompe haute pression avec le régulateur
de débit.

La haute pression varie de 230 a 1 600 bars. La pression est
limitée a 1500 bars avec la pompe Bosch.

Attention :

La pompe n'est pas réparable et aucune picce n'est livrée en
rechange. Il est donc interdit de déposer le régulateur de pres-
sion, le désactivateur du 3e piston (montage Siemens), la bague
d'étanchéité avant ou le raccord adaptateur de sortie de la cana-
lisation haute pression. En cas d'anomalie, il est nécessaire de
remplacer la pompe.

Marque et type : Siemens SID 802 et 806 ou Bosch EDC

16C34.
Injecteurs (montage Siemens)

Injecteurs a commande piézoélectrique (montage Siemens) a 6
trous maintenus chacun dans la culasse par une bride. Ils sont
commandés par le calculateur de gestion moteur. La quantité
injectée (pré-injection, injection et post-injection) dépend de la
durée d'ouverture de l'injecteur, du débit d'injecteur li¢ a sa
conception, et de la pression régnant dans la rampe commune.

Attention :

En cas d'anomalie, les injecteurs ne sont pas réparables et il est
interdit de les démonter, de desserrer le raccord adaptateur d'en-
trée de la canalisation haute pression d'un injecteur ou d'alimen-
ter directement en 12 Volts un injecteur.

En cas de difficulté pour déposer un injecteur, déposer le gou-
jon de fixation de sa bride afin de pouvoir le manceuvrer plus
facilement.

Apres toute dépose d'un injecteur, remplacer son joint et sa
bague d'étanchéité.
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En cas de rectification du plan de joint de culasse, remplacer les
joints de porte-injecteurs aux cotes réparations.

Ordre d'injection (n°1 c6té volant moteur) : 1-3-4-2.
Pression d'injection : 100 a 1 600 bars.

Diametre extérieur : 17 mm.

Nombre de trous : 6.

Diameétre des trous : 0,15 mm.

Levée maxi d'une aiguille : 0,006 mm.

Courant d'appel : 10,5 Ampéres.

Courant de maintien : 5 Ampéres.

Résistance : 0,17 Q.

Injecteurs (montage Bosch)

Electrovanne a2 commande électromagnétique commandant 1'ai-
guille d'ouverture par l'intermédiaire d'un piston. L'injecteur est
maintenus dans la culasse par une bride. Ils sont commandés par
le calculateur de gestion moteur et la quantité injectée (pré-
injection, injection et post-injection) dépend de la durée d'ou-
verture de l'injecteur, de la vitesse d'ouverture de l'injecteur, du
débit d'injecteur li€¢ a sa conception et de la pression régnant
dans la rampe commune.

Attention :

En cas d'anomalie, les injecteurs ne sont pas réparables et il est
interdit de les démonter, de desserrer le raccord adaptateur d'en-
trée de la canalisation haute pression d'un injecteur ou d'alimen-
ter directement en 12 Volts un injecteur.

En cas de difficulté pour déposer un injecteur, déposer le gou-
jon de fixation de sa bride afin de pouvoir le manuuvrer plus
facilement.

Aprés toute dépose d'un injecteur, remplacer son joint et sa
bague d'étanchéité.

En cas de rectification du plan de joint de culasse, remplacer les
joints de porte-injecteurs aux cotes réparations.

Ordre d'injection (n°1 c6té volant moteur) : 1-3-4-2.
Pression d'injection : 100 a 1 500 bars.

Levée maximale de 1'aiguille de d'¢lectrovanne : 0,06 mm
Courant d'appel : 20 Amperes.

Tension d'appel : 80 V.

Durée phase d'appel : 0,3 ms

Courant de maintien : 12 Ampeéres.

Tension de maintien : 50 V.

Résistance : 1,15 Q.

Rampe d'alimentation commune

La rampe d'injection commune haute pression a pour role de
stocker le combustible nécessaire au moteur, d'amortir les pul-
sations créées par les injections et de relier les éléments haute
pression entre eux. Elle est en acier mécanosoudé et est fixée au
bloc-cylindres. Elle supporte un capteur de pression et regoit la
fixation du raccord des canalisations de retour avec la sonde de
température de combustible.

En réparation, il est interdit de déposer les raccords adaptateurs
de sortie de la rampe.

Marque : Bosch ou Siemens.

Pression maxi. d'utilisation : 1600 bars.

Refroidisseur de combustible

11 est fixé sous la caisse, sur le circuit de retour en combustible,
entre la pompe et le réservoir. Il est constitué d'un serpentin qui
permet un échange thermique entre le combustible et 1'air.

Gestion moteur

Nota :

les caractéristiques €lectriques, fournies sans tolérance dans ce
paragraphe, ainsi que celles dans celui d’alimentation en carbu-
rant, peuvent résulter de mesures effectuées sur les organes de
gestion moteur ou aux bornes du connecteur du calculateur, par

le biais d’un bornier approprié, a I’aide d’un multimétre de com-
mercialisation courante. Leur interprétation doit donc tenir
compte des disparités de production.

Calculateur

Dispositif de gestion moteur avec injection directe a haute pres-
sion de type “Common Rail” command¢ électroniquement par
un calculateur électronique a 112 bornes, situé a gauche dans le
compartiment moteur sur le coté du bac a batterie. Afin d'opti-
miser le fonctionnement du moteur, le calculateur exploite les
informations transmises par les différents capteurs, principale-
ment la position de la pédale d'accélérateur, le régime et la posi-
tion du vilebrequin ainsi que celle de 1'arbre a cames, la tempé-
rature et le débit d'air admis, les températures du liquide de
refroidissement et du combustible, la pression du combustible et
la pression atmosphérique.

La gestion moteur englobe le pré / postchauffage, le refroidisse-
ment du moteur, 1'enclenchement du compresseur de climatisa-
tion et le recyclage des gaz d'échappement.

Le calculateur gére l'ensemble du systeme d'injection en fonc-
tion des signaux émis par les sondes et capteurs. Le logiciel du
calculateur gére le débit de combustible injecté, la durée d'in-
jection a partir de la pression de combustible, avec si besoin une
pré-injection (pour réduire les bruits de combustion) puis 1'in-
jection principale et une post-injection (pour diminuer les émis-
sions polluantes). Il pilote également l'antidémarrage, les modes
dégradés de secours en cas de défaillance d'un capteur ou d'un
actionneur. Le calculateur commande également l'enclenche-
ment du motoventilateur de refroidissement. Il allume les
voyants d'alerte au combiné de bord, mémorise les défauts de
fonctionnement. Il gére la fonction régulation de vitesse (pour
les versions qui en sont équipées).

Le calculateur commande les injecteurs, le régulateur haute
pression de combustible, l'actuateur de débit combustible, 1'é-
lectrovanne de régulation du recyclage (EGR) et le boitier de
pré-postchauffage.

Le calculateur permet l'affichage a l'ordinateur de bord de la
consommation instantanée et des moyennes de consommation,
autonomie et vitesse moyenne.

Si le véhicule est équipé de la climatisation, le calculateur gere
aussi la mise en service du compresseur de climatisation afin de
ne pas perturber le fonctionnement du moteur, sous certaines
conditions, via le boitier de servitude. Au ralenti, si le compres-
seur de climatisation est sollicité, le calculateur va préalable-
ment relever le régime avant de commander l'alimentation du
compresseur. L'alimentation de l'embrayage du compresseur
sera interdite en cas de régime moteur insuffisant, en cas de
température du liquide de refroidissement trop importante, en
cas de pression frigorifique trop importante ou en cas de puis-
sance maxi. du moteur demandée par le conducteur (pied a
fond).

A la mise du contact, le calculateur regoit un signal du boitier
transpondeur d'antidémarrage via le boitier de servitude afin
d'autoriser 'alimentation du systéme de gestion moteur.

Il intégre une protection contre les surrégimes et une coupure
d'injection en décélération.

En cas de défaillance d'un actionneur ou d'un capteur ou de lui-
méme, le calculateur peut, suivant I'anomalie, faire fonctionner
le moteur en mode dégradé. Il peut étre reprogrammé (flash
eprom).

Le calculateur comporte une fonction de surveillance de ses
périphériques qui mémorise les anomalies de fonctionnement
éventuelles. La lecture de cette mémoire est possible avec un
appareillage de diagnostic (16 voies), situé¢ a gauche de la plati-
ne a fusibles habitacle (accessible par la trappe a fusibles habi-
tacle). Le remplacement du calculateur nécessite I'emploi d'un
appareillage de diagnostic approprié, afin d'initialiser le nou-
veau par rapport au dispositif antidémarrage et au boitier de ser-
vitude intelligent.

Le calculateur comporte un étage de puissance capable de four-
nir l'intensité de commande trés élevée (jusqu'a 16,6 Ampéres
en créte) nécessaire au fonctionnement des injecteurs Diesel.
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MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

Marque et type : Voies Affectation
-Siemens SID 802 jusqu 'au n° OPR 10191. M3 -
-Siemens SID 806 a partir du n° OPR 10192. M4 Sortie actuateur de régulation de débit
-Bosch ECD 16C 34 a partir du n° OPR 10192. Connecteur CH (32 voies noir) n
Al et A2 - ‘=
Brochage du calculateur de gestion moteur Siemens (Fig.6) A3 Ligne dialogue: réseau CAN H =
Yoies Affectation A4 Ligne dialogue: réseau CAN L :
Connecteur CME (32 voies gris) Bl Commande de chauffage additionnel é
Al Entrée : signal débit d'air (débitmetre) B2 Commande de la vitesse du groupe motoventilateur kx|
A2 Entrée : information température d'eau moteur B3 . S - Z.
A3 Entrée : sonde de température carburant ]8‘1‘ 81agnost1dc liignehcalgﬂateuéd,t, 0 =
A4 Entrée : détection eau dans le carburant ommande de chaullage addiionne
Bl R C2 Entree : information pedale accélérateur piste N°2 ©
B2 Entrée : pression carburant dans la rampe commune C3 Entrée : alimentation
B3 Masse : capteur haute pression carburant C4 Info groupe motoventilateur tournant
B4 Entrée : température air admission Dl a D4 -
Cl Entrée : signal capteur de position arbre a cames El et E2 . i -
C2 Entree : vitesse vehicule (capteur de vitesse véhicule) E3 Entr e . }ngormat}on el%bfl ayggefr i &
(selon équipement) 11:2411 Entrée : information pédale de frein secondaire
C3 - -
Ca Masse d'alimentation du calculateur l;% Alimentation pressostat du circuit de réfrigération
D1 a D4 - -
Elet2 Z F4 Masse du pressostat du circuit de réfrigération
Ei Alimentation * 12 volts (apres relais double) gé Alimentation capteur p_édale d'accélérateur g
F1 - G3 Entrée: information pedale d'accéleration piste N°1 9
F2 Alimentation + 12 volts (apres relais double) I(i}él‘ Masse d'alimentation calculateur Z
F3 Alimentation + 12 volts (apres relais double -
4 - (ap ) H2 Information du pressostat du circuit de réfrigération Et)
Gl Alimentation commune des injecteurs Diesel H3 Masse capteur pédale d'accelération =
G2 Alimentation commune des injecteurs Diesel H4 N =
G3 Alimentation commune des injecteurs Diesel Brochage du calculateur de gestion moteur Bosch (Fig.6)
G4 Alimentation commune des injecteurs Diesel Voies ] Affectation
H1 Commande injecteur N°1 : :
i) Commande fnjecteur N°2 - Connecteur CM_E (32 voies gris)
H3 Commande injecteur N°4 A2 Information capteur de présence d'eau
H4 Commande injecteur N°3 A3 -
AT Ad Connecteur CMI (48 voies marron) A4 Diagnostic relais boitier de pré-postchauffage
a - Bl aB4 -
B3 Alimentation du capteur régime moteur DIiaDa - 8
B4 -
Cl - Bl : . =
. . - . E2 Commande boitier de préchauffage =
C2 Alimentation capteur d'arbre a cames E3 Tnformation capteur de présence d'eau Q
C3etC4 - 4 - E
Dl Alimentation capteur haute pression carburant Fi Masse réchauffage carburant =
D2 et D3 - F2aF4 _ o
D4 Entrée : information de la position des relais de GI Commande injecteurs N° 4 E
5 préchauffage G2 Commande injecteurs N° 2 S
- — 5 G3 Commande injecteurs N° 1 =
E2 Masse : capteur de position arbre a cames G4 Commande injecteurs N° 2 =
E3 Entrée : signal capteur rég_lme i Commande injecteur N° | =)
E4 Masse : signal capteur régime m Commande injecteur N° 3 8‘
g% a léég = H3 Commande injecteur N° 4
a i i - H4 Commande injecteur N° 3
G4 Alimentation permanente du calculateur moteur Connecteur CMI (48 voies marron)
HI - = 7 5
™ Viasse: debimeire A2A2‘1 1A4 Masse capteur de pos1ti0n d'arbre a cames
H3 et H4 - . — _
J1 Sortie commande du boitier de préchauffage gé Signal capteur regime r_noteur
J2 Masse capteur de tempeérature Carburf‘m . B3 Entrée information vitesse véhicule
I3 Commande relais principal du boitier fusibles B4 ‘Alimentation capteur de pression carburant =
T moteur CI Masse capteur régime moteur =
KI | Masse températ ot €2et €3 - o
e Masse defnllpera ;Ht‘? eaglmf[) cur Cc4 Masse capteur de pression carburant 75)
asse caumentation Clectronique : DI Entrée : Capteur de position d'arbre a cames 2
K3 Commande relais de puissance du boitier fusibles D2 2 D4 - o
@ moteur El Commande relais principal Eé
[T3L3 ~ E2 Information débitmetre d'air <
a : - . . E3 et E4 - o
L4 Sortie : commande de l'actuateur de régulation de Fl -
N pression - F2 Entrée signal capteur température d'eau moteur
M2 Sortie: commande de I'¢lectrovanne EGR k3 Alimentation capteur régime moteur
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Voies Affectation
F4 Alimentation capteur de position d'arbre a cames
Gl Information débitmetre d'air
G2 Information température d'air d'admission
G3 Information pression carburant
G4 -
Hl1 Masse capteur température d'eau moteur
H2 Information température de carburant
H3 et H4 -
J1aJ4 -
K1 a K4 -
L1 -
L2 Commande électrovanne EGR
L3etl4 -
M1 -
M2 Commande électrovanne EGR et relais de puissance
M3 -
M4 Commande régulateur de débit sur pompe haute
pression
Connecteur CH (32 voies noir)
Al et A2 -
A3 Ligne dialogue: réseau CAN H
A4 Ligne dialogue: réseau CAN L

Bl Commande de chauffage additionnel

B2 Commande du groupe motoventilateur
B3 -
B4 Ligne diagnostique calculateur

Cl Commande chauffage additionnel
Information pédale accélérateur piste N°2
C3 Alimentation + APC

C4 Commande groupe motoventilateur
D1 a D4 -
El et E2 -
E3 Information contacteur d'embrayage
E4 Information pédale de frein
F1 -
F2 Alimentation pressostat du circuit de réfrigération
F3 -
F4 Masse du pressostat du circuit de réfrigération
Gl -
G2 Alimentation capteur pédale d'accélérateur
G3 Information pédale d'accélération piste N°1
G4 Masse
Hl Masse
H2 Information du pressostat du circuit de réfrigération
H3 Masse capteur pédale d'accélérateur
H4 Masse d'alimentation calculateur

Identification des bornes des connecteurs du
calculateur de gestion moteur
) )

A

!\ :

5‘5’;)?"‘ "
oee ot |

.uvuu
ﬁ%ﬂ <8
|"' & .uu.u ud
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Stratégie du mode dégradé

Suivant I'anomalie constatée, le calculateur limite le fonctionne-
ment du moteur soit en réduisant le débit d'injection ou en com-
mandant 1'arrét immédiat du moteur.

Lorsque le débit est réduit, le régime moteur maxi. est limité a

3200 tr/min.

L'enclenchement du compresseur de climatisation est interdit
lorsqu'un défaut est constaté sur les circuits de commandes du

ventilateur de refroidissement.

Si la température du combustible atteint 106 °C, le 3e piston de
la pompe haute pression est désactivé.

Causes probables d'anomalies entrainant la limitation du débit
d'injection :

-capteur haute pression de combustible.

-régulateur haute pression de combustible.

-étage de surveillance de la pression régnant dans la rampe com-
mune (calculateur).

-capteur de position d'accélérateur.

-régulation de 'EGR (calculateur).

-électrovanne EGR.

-capteur de vitesse véhicule.

Causes probables d'anomalies entrainant 1'arrét moteur :
-programmation du calculateur (Eprom).

-capteur de régime et de position vilebrequin.

-capteur de position d'arbre a cames.

-¢tage(s) de commande des injecteurs.

-injecteur.

-étage de surveillance de la pression régnant dans la rampe com-
mune.

Témoin d'anomalie

De couleur orange, il est situé au combiné d'instruments et son
allumage permanent signifie qu'une anomalie importante est
constatée sur le dispositif de gestion moteur.

A la mise du contact, le témoin s'allume de maniere fixe puis
s'éteint au bout de 3 secondes apres la mise en route du moteur.
Il est commandé par la borne 82 du calculateur.

Anomalies principales provoquant I'allumage du témoin :

-étage(s) de commande des injecteurs.
-injecteur.

-capteur haute pression de combustible.
-régulateur haute pression de combustible.
-étage de surveillance de la pression régnant dans la rampe com-
mune (calculateur).

-débitmetre d'air.

-lignes d'alimentation des capteurs (calculateur).
-capteur de position d'accélérateur.

-régulation de I'EGR (calculateur).
-¢lectrovanne EGR.

Relais double

Le relais double est intégré au boitier de servitude moteur
(BSM).

Un relais pour l'alimentation principale du calculateur et un
autre pour la distribution de l'alimentation de puissance.

Capteur de position d'arbre a cames

Capteur a effet Hall monté sur la culasse, coté distribution, en
regard d'une cible solidaire du moyeu de la roue dentée d'arbre
a cames. Il transmet au calculateur de gestion moteur (borne C1
connecteur gris 32 voies injection Siemens et borne D1 connec-
teur marron 48 voies injection Bosch) , qui 1'alimente (bornes
C2, E2 injection Siemens et A1, F4 injection Bosch connecteur
marron 48 voies ), un signal carré afin de lui permettre de déter-
miner et d'identifier les PMH pour synchroniser chaque injec-
tion. Cette information est nécessaire au calculateur pour com-
mander les injecteurs en mode séquentiel. Les créneaux de ten-
sion sont compris entre 0 et 5 volts.

A la repose d'un capteur réutilisé, il est nécessaire de régler son
entrefer.
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Repere couleur : connecteur blanc 3 voies.

Signal transmis au calculateur :

-capteur face a une masse métallique : 0 volt.

-capteur face a une fenétre : 5 volts.

Tension d'alimentation (aux bornes 1 et 3 du connecteur du cap-
teur) : 5 volts.

Résistance (aux bornes du calculateur) : 29,5 KQ.

Entrefer : 1,2 mm réglable a 'aide d'une boutonniére.

Capteur de régime et de position vilebrequin

Capteur de type inductif a effet hall fixé sur le corps de pompe
a huile coté distribution, en regard de la roue dentée de vilebre-
quin qui est équipée d'une cible électromagnétique. Cette cible
comporte 60 paires de poles (58 plus 2) régulierement espacées.
Deux poles sont absents pour repérer le point mort haut des pis-
tons 1 et 4.

Le passage des poles nord et sud de la cible devant le capteur
modifie la tension de sortie du capteur état haut et état bas. La
fréquence des signaux carrés produite par le passage des poles
de la cible représente la vitesse de rotation du moteur.

Le capteur qui est alimenté bornes B3, E4 montage Siemens ou
C1, F3 montage Bosch connecteur marron 48 voies, est consti-
tué¢ d'un aimant permanent et d'un bobinage et délivre au calcu-
lateur de gestion moteur une tension sinusoidale dont la fréquen-
ce et l'amplitude varient en fonction de la vitesse de rotation.
Son entrefer n'est pas réglable.

Résistance (aux bornes du calculateur Bosch C1 et F3 ) : 3,34
KQ.

Capteur de pression atmosphérique

Le capteur de pression atmosphérique est intégré au calculateur
d'injection. Il n'est pas dissociable du calculateur.

Le capteur mesure la pression atmosphérique afin que le calcu-
lateur détermine la densité de l'air et interdise le recyclage en
cas de roulage en altitude.

Le capteur est du type piézo-électrique. Il est composé de jau-
ges de contrainte. Il fournit une tension proportionnelle a la
pression atmosphérique.

Capteur haute pression combustible

Il est vissé au bout de la rampe d'injection commune haute pres-
sion de combustible. II est alimenté par le calculateur de gestion
moteur et lui transmet un signal électrique proportionnel a la
pression régnant dans la rampe commune (50 a 1 500 bars). A
partir de cette information le calculateur détermine le temps
d'injection et régule la haute pression dans la rampe.
Affectation des voies du connecteur 3 voies :

-Voie 1 : information pression (0 a 5 volts).

-Voie 2 : masse.

-Voie 3 : alimentation 5 volts.

Tension délivrée :

-pour une pression de 300 bars : 1,2 volt.

-pour une pression de 900 bars : 2,5 volts.

Sonde de température combustible

Elle est fixée sur le tuyau de retour combustible de la rampe
commune et de la pompe haute pression. Elle est alimentée par
le calculateur de gestion moteur auquel elle transmet une ten-
sion proportionnelle a la température du combustible, dans le
circuit de retour, afin que celui-ci détermine sa densité pour
réguler le débit d'injection.

La sonde est constituée d'une résistance a coefficient de tempé-
rature négatif (CTN). Plus la température augmente, plus sa
valeur de résistance diminue.

Repere couleur : connecteur 2 voies rouge.

Tension d'alimentation (aux bornes du connecteur de la sonde) :
5 volts.

Sommaire &
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Valeurs de résistance de la sonde

Température Résistance mini Résistance maxi
combustible (en °C) (en ohms) (en ohms)
-40 79 000 109 535
-30 41255 55 557
-20 22 394 29 426
0 7 351 9248
20 2743 3323
40 1141 1339
60 522 595
80 259 287
100 138 150
120 78 84
130 0,6 0,064

Sonde de température de liquide de refroidissement

Thermistance a coefficient de température négatif (CTN) vissée
sur le boitier thermostatique, situé sur le c6té gauche de la culasse.
Le courant aux bornes de la sonde est proportionnel a la tempéra-
ture.

Par son signal, le calculateur commande la durée de pré/post-
chauffage, ajuste le débit nécessaire au démarrage, ajuste le
régime de ralenti, autorise I'EGR, ajuste le débit combustible,
limite le débit injecté si la température du liquide de refroidis-
sement est trop importante, commande l'enclenchement du
motoventilateur de refroidissement, commande la jauge de tem-
pérature au combiné de bord et allume les voyants d'alerte et
coupe la réfrigération au-dela de 115 °C.

Repeére couleur : connecteur vert 2 voies.

Tension d'alimentation (aux bornes du connecteur de la sonde) :
5 volts.

Température : résistance (aux bornes 1 et 3 du connecteur) :
-460°C :1266a1288 Q.

-2 80 °C : 642 a 652 Q.

-2 100 °C : 345 a 352 Q.

-2 120 °C : 198 4 202 Q.

Contacteur de frein

Le contacteur est fixé au pédalier en bout de pédale. Il est de
type ouvert au repos. Le calculateur de gestion moteur utilise
son signal pour éviter les régulations inopinées, en optimisant
les changements d'allure en roulant, afin d'agrémenter le confort
de conduite.

L'information électrique donnée par le contacteur de frein
(Fig.7) est transmise au BSI puis envoyée au calculateur d'in-
jection par le réseau multiplexé.

Contacteur de frein redondant

Le contacteur est fixé au pédalier en bout de pédale. Il est de
type ouvert au repos.

L'information électrique donnée par le contacteur de frein
redondant est transmise par fil au BSI puis envoyée au calcula-
teur d'injection par le réseau multiplexé. Les informations pro-
venant des contacteurs de frein sont constamment comparées
entre elles afin de détecter un éventuel défaut.

Contacteur d'embrayage

Contacteur de type fermé au repos, situé sur le pédalier. Son
signal informe le calculateur de gestion moteur lorsque le
conducteur débraye afin de limiter les a-coups au moment des
changements de rapport et permet le fonctionnement du ralenti
entrainé. Il est implanté en bout de pédale sur le pédalier.

Capteur position pédale d'accélérateur

Le capteur de position pédale est intégré a la pédale d'accéléra-
teur (Fig.7). Le capteur informe le calculateur de la position de
la pédale. Grace a cette information, le calculateur détermine
ainsi en fonction d'autres parametres le débit de combustible a
injecter.
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Implantation des contacteurs de pédale

W8 1 Potentiométre

= de pédale

B d'accélérateur

& 2 Contacteur de

% pédale de frein
3 Contacteur

d'embrayage

11 s'agit d'un capteur a effet hall. Le bout de la pédale est muni
d'un aimant qui passe devant une piste. Le mouvement de 1'ai-
mant devant la piste fait varier la tension délivrée par ce capteur.
Connecteur 4 voies de couleur noir.

Position relachée :

-Piste 1: 0,32 0,6 V.

-Piste 2 : 0,152 0,3 V.

Position pleine charge :

-Piste 1 :3,5a4V.

-Piste 2:1,75a2V.

Sonde de température d'air

Thermistance a coefficient de température négatif (CTN) inté-
grée au débitmetre d'air, dont elle est indissociable. Elle délivre
au calculateur de gestion moteur, qui I'alimente, la température
de l'air d'admission. Son information permet au calculateur de
réguler le débit d'injection, l'avance a l'injection et 'EGR.
Tension d'alimentation (aux bornes 1 et 3 du connecteur du
débitmetre) : 5 volts.

Température : résistance (aux bornes 1 et 3 du connecteur du
débitmetre) :

-a -40°C : 41 250 2 56 300 Q.

-2 -30°C : 23 400 a 29 850 Q.

-2 -20°C : 14 400 a 17 390 Q.

-2 -10°C : 8 620 a 10 450 Q.

-2 0°C : 5450 2 6 460 Q.

-2 10°C : 3540 24 100 Q.

-220°C : 2340 22 670 Q.

-2430°C : 1580 a1 780 Q.

-2440°C : 1090 a 1200 Q.

-2 50°C : 760 a 860 Q.

Capteur de pression tubulure admission

Il est implanté sur la gauche du moteur sur le tuyau de sortie
d'air du turbocompresseur au niveau du systéme d'admission
intégré. Il est de type piézo-¢électrique. Le capteur est composé
de jauges de contrainte. Il fournit une tension proportionnelle a
la pression d'air dans la tubulure d'admission.

Il permet au calculateur de réguler la pression de suralimenta-
tion, de réguler la haute pression combustible et la durée d'in-
jection pour modifier le débit.

Régulateur haute pression de combustible (pompe
Siemens)

Il est monté sur la pompe haute pression. Il est commandé par
le calculateur de gestion moteur (borne L4). Il régule la haute
pression du combustible en sortie de pompe.

Le régulateur haute pression comprend 2 circuits de controle
(mécanique et électromagnétique). Un circuit mécanique consti-
tué d'un clapet avec ressort a bille permet d'assurer une pression
minimum et d'amortir les pulsations engendrées par les variations
de pression entre l'augmentation de celle-ci et l'ouverture des
injecteurs. Un ¢€lectroaimant, piloté par le calculateur et associé

au ressort, permet de modifier le tarage d'ouverture du clapet et
d'assurer ainsi la régulation de la haute pression du combustible.
La commande du régulateur s'effectue par mise a la masse du
calculateur suivant une tension de type RCO (rapport cyclique
d'ouverture) :

-pression maxi. : tension maxi. (RCO maxi.).

-pression mini. : tension mini. (RCO mini.).

La haute pression varie entre 230 et 1600 bars.

Le combustible libéré par le régulateur retourne au réservoir via
le refroidisseur.

Moteur a l'arrét depuis plus de 30 secondes : la pression rési-
duelle dans le circuit est nulle.

Repére couleur : connecteur blanc 2 voies.

Tension d'alimentation (borne 2 du connecteur du régulateur et
masse) : 12 volts.

Régulateur de débit

Il sert a modifier le débit de carburant entre la pompe de trans-
fert et la pompe haute pression. Cette quantité de carburant en
entrée de pompe correspond a la quantité nécessaire piloté par
la calculateur que comprime la pompe haute pression vers les
injecteurs.

Capteur de vitesse (selon modele)

Capteur de type a effet Hall implanté sur un boitier, monté sur
le carter de différentiel, au niveau de la sortie de transmission
droite. Il transmet au calculateur de gestion moteur (borne C2
32 voies gris injection Siemens ou bornes B3 48 voies marron
injection Bosch) un signal qui lui permet de connaitre la vites-
se du véhicule, de déterminer le rapport de boite de vitesses
sélectionné et d'améliorer le régime de ralenti, véhicule roulant.
Cette information, additionnée a celle transmise par le contac-
teur d'embrayage, est également utilisée par le calculateur afin
d'optimiser les accélérations et de réduire les a-coups moteur.
Repeére couleur : connecteur blanc 3 voies.

Tension d'alimentation (borne 1 du connecteur du contacteur et
masse) : 12 volts.

Pressostat de climatisation

Contacteur de type piézo-¢lectrique linéaire (tension propor-
tionnelle a la pression du circuit réfrigérant), vissé sur le raccord
de la canalisation haute pression, situé vers le tablier a c6té du
passage de roue droit. Il informe le calculateur de gestion
moteur. A la pression maxi de 27 bars, le calculateur coupe le
compresseur de climatisation.

Pression dans | Petite vitesse | Moyenne Grande
le circuit de vitesse vitesse
réfrigération

Enclenchement 10 16 22

du

motoventilateur
Coupure du 7 13 19

motoventilateur

Repére couleur : connecteur noir 3 voies.

Tension d'alimentation (borne 1) : 5 volts.

Information pression circuit de réfrigération (borne 2) : de 0 a5V.
Masse (borne 3)

Tension fournie pour une pression de 1 bar : 0,5V.

Tension fournie pour une pression de 31 bars : 4,5V,

Electrovanne EGR

Elle est commandée par le calculateur de gestion moteur (borne
M2 (Siemens) ou L2 (Bosch) connecteur 48 voies marron) et
est alimentée par le relais double. Elle pilote la vanne EGR avec
la dépression de la pompe a vide.
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Le recyclage est piloté a partir d'une cartographie mémorisée
dans le calculateur en fonction de la pression atmosphérique, du
régime moteur, de la température du liquide de refroidissement,
de la température et de la quantité d'air admise.

La commande de I'¢lectrovanne s'effectue suivant une tension et
une durée variables RCO (rapport cyclique d'ouverture) :
-dépression maxi. : tension maxi. (RCO maxi.).

-dépression mini : tension mini. (RCO mini).

Elle ouvre le circuit pneumatique lorsqu'elle est alimentée
(recyclage des gaz) et le ferme lorsqu'elle n'est plus alimentée.
Repéere couleur : connecteur bleu 2 voies.

Tension d'alimentation (borne 1 du connecteur de I'électrovanne
et masse) : 12 volts.

Résistance (aux bornes de 1'électrovanne) : 5 Q a 25° C.

Vanne EGR

Elle permet ou non la recirculation d'une partie des gaz d'é-
chappement dans le collecteur d'admission. Elle est commandée
par la dépression fournie par la pompe a vide, via l'électrovanne
EGR. Le déplacement d'une membrane, solidaire d'un axe et
d'un clapet, entraine 1'ouverture de ce clapet et donc le passage
des gaz d'échappement vers I'admission.

La recirculation des gaz d'échappement a pour but de réduire la
quantité d'émission polluante d'oxyde d'azote (Nox).

Pression d'alimentation de la capsule de la vanne EGR :

-0,5 bar a 780 tr/mn.

-0 bar a 2500 tr/mn.

Conditions permettant le recyclages des gaz d'échappement :
-régime moteur supérieur a 720 tr/mn.

-faible charge moteur.

-température d'eau moteur supérieure a 5° C.

Conditions ne permettant pas le recyclage des gaz d'échappe-
ment :

-Moteur en pleine charge.

-régime moteur supérieur a 3000 tr/mn.

-altitude supérieur a 1500 m.

-température moteur supérieur a 115 °C.

Au ralenti, le recyclage est interrompu au bout de S mn.
Controle de la vanne :

Appliquer plusieurs fois une dépression de 0,6 bar sur la vanne.
En supprimant brutalement la pression, la vanne doit claquer en
se refermant sur son si¢ge.

Pot catalytique

Pot catalytique 2 voies, intégré au tuyau avant d'échappement. 11
diminue les émissions de monoxydes de carbone (CO) et les
hydrocarbures imbrilés (HC).

Boitier de pré-postchauffage

Il integre un relais qui est commandé par le calculateur de ges-
tion moteur. Il se trouve derriere le projecteur gauche. Son cir-
cuit de puissance alimente les 4 bougies de préchauffage en
parallele.

Des la mise du contact et en fonction de la température du liqui-
de de refroidissement, le calculateur pilote le témoin et le boi-
tier de préchauffage.

Temps de préchauffage

Temps d’eau moteur Temps de préchauffage
(en °C) (en s)
-20 10
-10 7
5 3,5

Le postchauffage permet de prolonger le fonctionnement des
bougies apres la phase de démarrage pendant 3 minutes maxi. le
postchauffage est interrompu deés que la température du moteur
atteint 60 °C, que le régime moteur dépasse 3 500 tr/min ou que
le débit d'injection est supérieur a un certain seuil.

MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

Borne du boitier de préchauffage :

-(1) : masse.

-(3) : 12 volts apres contact.

-(4) : commande calculateur.

-(5) : diagnostic boitier de préchauffage.

-(8) : 12 volt permanent.

-(9) : alimentation des bougies de préchauffage (11 V)
Marque et type : Cartier ou Nagares.

Témoin de préchauffage

De couleur orange, il est situé¢ au combiné d'instruments. A la
mise du contact, son allumage permanent est commandé par le
calculateur de gestion moteur via le boitier de servitude pendant
toute la phase de préchauffage qui varie suivant la température
du liquide de refroidissement.

Lorsque le voyant s'éteint, les bougies restent alimentées au maxi-
mum pendant 13 secondes, si le démarreur n'est pas sollicité.

Bougies de préchauffage

Bougies de type crayon a incandescence rapide.
Marque et type : NGK YE04.

Longueur totale : 118,5 mm.

Tension d'alimentation : 11 volts.

Résistance : 0,4 Q.

Valeurs de paramétres

Ordre d'injection (n°1 c6té volant moteur) : 1-3-4-2.
Régime maxi. de coupure d'injection : 5 100 tr/min.

Ingrédients

Courroie de distribution

Préconisation : courroie HSN/Gates (144 dents).
Périodicité d'entretien : 240 000 et 180 000 km en usage intensif.

Courroie des accessoires

Préconisation :

-K6-LE 802 sans climatisation.

-K6-LE 976 avec climatisation.

Périodicité d'entretien : Controle de 1'usure tous les 20 000 km
ou tous les 15 000 km en usage intensif (galet tendeur automa-
tique).

Huile moteur

Capacité lors du remplissage initial : 4,2 litres.

Capacité (avec filtre) : 3,75 litres.

Capacité entre reperes mini/maxi sur la jauge de niveau : 1,8 lit-

res jusqu'au n° OPR 9884 et 1,5 litres a partir du n°® OPR 9885.

Vidange possible par aspiration.

Préconisation :

-huile multigrade de viscosit¢ SAE SW40 répondant aux spéci-
fications API SL/CF et ACEA A3/B3/B4 ou 10W40 répon-
dant aux spécifications API CF et ACEA B3.

-huile multigrade a économie d'énergie de viscosité¢ SAE SW30,
répondant aux spécifications API SL/CF ou ACEA A5/BS5.

Périodicité d'entretien : remplacement tous les 20 000 km ou

tous les 2 ans. En usage intensif, remplacement tous les 15 000

km ou tous les ans.

Filtre a huile

Filtre interchangeable dans un bocal vissé sur I'échangeur eau-
huile, a 1'avant du bloc-cylindres.
Marque : Purflux L343.
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EQUIPEMENT ELECTRIQUE

1 Capteur de température de combustible
2 Pompe d'amorgage

3 Pompe d'injection

4 Injecteurs

5 Sonde de température d'eau

6 Boftier thermostatique

EGR
8 Soupape EGR

d'air

7 Electrovanne de commande de soupape

9 Capteur de position arbre a cames
10 Manchon d'admission avec débitmetre

11 Calculateur de gestion moteur
12 Filtre a combustible

13 Capteur de régime moteur

14 Turbocompresseur

CARROSSERIE

Périodicité d'entretien : remplacement a chaque vidange d'huile
moteur.

Filtre a air

Filtre a air sec a ¢lément en papier interchangeable situé¢ dans un
boitier placé sur la culasse.

Périodicité d'entretien : remplacement tous les 60 000 km ou
tous les 45 000 km en usage sévére ou tous les 4 ans en cas de
faible kilométrage annuel.

Filtre a carburant
Périodicité d'entretien : Remplacement tout les 60 000 km ou

tous les 45 000 km en usage sévere ou tous les 4 ans en cas de
faible kilométrage annuel. Purge tous les 20 000 km.

Liquide de refroidissement

Capacité du circuit : 5,6 litres.

Préconisation : liquide de refroidissement Procor TM108 -
Revkogel 2000, degré de protection -35°C.

Niveau : tous les 2 000 km ou avant tout long parcours.
Périodicité d'entretien : pas de remplacement préconis¢, liquide
permanent.

Couples de serrage (en daN.m)

Vis de culasse (filetages et dessous des tétes graissés) :

S10C PhASE & e 2+0,2
S2€ PRASE 1 e 4+£0,5
-3e phase @ oo serrage angulaire de 230° + 5°
Carter chapeaux paliers d'arbre a cames :

210 PhASE & e 03+1
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S2€ PRASE & oot 1+1
Poulie d'arbre a cames :

S11€ PhASE & oo 2+0,2
-2€ Phase :.ceoeeieeeieeee serrage angulaire : 50° £+ 5°
COUVIE-CULASSE .o 2,5+ 0,2
Carter chapeaux de paliers de vilebrequin :

S11€ PhASE & eveiiiiieieccee e 1+£0,2
228 PhASE oo desserrage de 180°
-3e Phase @ oo 3 £ 0,3
“4e Phase : ..oooveceeriieieeeee e serrage angulaire de 140°
chapeaux de bielles (écrous neufs et goujons graissés) :

S11€ PhASE & i 1+0,1
228 PhASE i desserrage de 180°
S3@ PRASE I i 1+0,1
-4e phase : ...ocoocieviiieee serrage angulaire de 100° + 5°
Poulie de vilebrequin :

S10€ PhASE & e 3+£04
-2e phase .....ccovceeeiieiee serrage angulaire de 180° + 5°
Gicleurs de fond de piston :........ccccoeeveviiieriecienieieieens 2+0,1
Pompe a huile :

211 Phase & .o 0,5+0,1
228 Phase ..o 0,9 +0,1
Echangeur thermique eau / huile : .......ccccevveviiienen. 1+0,1
Pompe a eau :

S11€ PhASE & o 0,3+0,1
22 PRASE © oo 0,9 +£0,1
Boitier thermostatique :

S11€ PhASE & o 0,3+0,1
22 PRASE © oo 0,7 +0,1
Carter INTETIEUL T ..evvviiiiiiieiee e 1+0,1
Bouchon de vidange d'huile : ..........ccoovveviiiieiiiieieeiee, 3,4
Volant moteur :

S11€ PhASE & oo 1,7
-2e phase : ..occovveieeieieeee serrage angulaire de 70° £ 5°
Pompe & vIde & ..ooeoieieieie e 1,8+ 0,2
Support de pompe haute pression :..........cccceeceeveeneennee. 2,2+£0,2
Pompe haute pression : .......c.ooceeevevvevieeienieseenieeeenens 2,2+0,2
Rampe commune sur bloc moteur : ............ceceerueneee. 2,2+0,2
Canalisation HP sur pompe et rampe commune :........ 2,5+£0,2
Canalisation HP sur rampe commune et injecteurs : ..2,5 + 0,
Bride d'injecteur (écrou neuf) @ ......ccoooveieiiiiiiieies 2,5+£03
Capteur haute pression de combustible : ...................... 4,5+ 0,5
Roue dentée de pompe haute pression :...........ccoeeevnnen. 5+0,5
Roue dentée d'arbre a cames :

S11e PhaSe & .o 0,3 +0,1
22€ PRASE i 4,3+ 0,4
Galet enrouleur de courroie de distribution : .............. 3,7+ 04
Galet tendeur de courroie de distribution : .................. 2,3+0,2
Collecteur d'échappement : ..........c.cccevvivienieeienieeienenns 3+£03
Fixation du turbocompresseur sur le collecteur : ........ 2,6 £04
CatalySEUL ©..oouiiiieiieiieie e 2+0,2
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Schémas électriques de gestion moteur
Légende

Nota :

Pour I'explication de la lecture des schémas électriques et les codes
couleurs, se reporter au schéma détaillé placé en téte des schémas
¢lectriques au chapitre “EQUIPEMENT ELECTRIQUE”

BBO00. Batterie.

BSII1. Boitier de servitude intelligent.

C001. Prise de diagnostic.

CAO00. Contacteur a clé.

CV00. Commodo.

PSF1. Platine servitude -boite fusibles (compartiment moteur).

0004. Combiné d'instruments.

1010. Démarreur.

1020. Alternateur.

11--. Vers systéme de préchauffage.

1115. Capteur référence cylindre.

1120. Capteur cliquetis.

1158. Boitier pré/postchauffage.

1160. Bougies de préchauffage.

12--. Vers systéme gestion moteur

1208. Pompe d'injection Diesel.

1220. Capteur température de liquide de refroidissement.

1221. Thermistance combustible.

1233. Electrovanne de régulation turbocompresseur.

1253. Electrovanne EGR.

1261. Capteur position pédale accélérateur.

1276. Réchauffeur combustible.

1277. Electrovanne de désactivation du 3e piston de pompe
haute pression.

1310. Débitmetre d'air.

1312. Capteur pression air admission.

1313. Capteur régime moteur.

1320. Calculateur de gestion moteur.

1321. Capteur haute pression combustible.

1322. Régulateur haute pression combustible.

1331. Injecteur cylindre n°1.

1332. Injecteur cylindre n°2.

1333. Injecteur cylindre n°3.

1334. Injecteur cylindre n°4.

15--. Vers systeme de refroidissement.

1513. Hacheur électronique motoventilateur.

1620. Capteur vitesse véhicule.

2120. Connecteur bi fonction frein.

4010. Contacteur de niveau de liquide de refroidissement.

43--. Vers systeme d'alimentation en carburant.

65--. Vers systeme Airbag.

70--. Vers systeme ABS

7020. Calculateur d’ABS.

72--. Vers systeme de montre numérique.

7306. Contacteur de sécurité du régulateur de vitesse (embrayage).

78--. Vers systeéme ESP.

80--. Vers systéme de climatisation.

84--. Vers afficheur central multifonctions.
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GENERALITES

METHODES DE REPARATION

En bref :

La dépose de la courroie de distribution
et celle de la culasse peuvent s'effectuer
moteur en place sur le véhicule.

Avant toute intervention sur les circuits
basse et haute pression de combustible, il
est impératif de respecter les recomman-
dations prescrites au paragraphe
Précautions a prendre”.

La dépose de la culasse nécessite la dépo-
se du turbocompresseur et de la courroie
de distribution.

Le moteur se dépose avec la boite de
vitesses par le dessous du véhicule.

Distribution

Courroie de distribution

Dépose

Nota :

si la courroie de distribution doit é&tre
réutilisée, il est impératif de repérer son
sens de défilement avant de la déposer et
de le respecter lors de la repose.

Débrancher la batterie.
Lever et caler l'avant du véhicule, puis
déposer :

Sommaire &

-la roue avant droite.

-1'écran pare-boue coté droit.

-les agrafes du faisceau électrique sur le
carter supérieur de distribution.

-la courroie d'accessoires (voir opération
concernée).

-le carter supérieur.

Tourner le moteur a l'aide de la vis de
poulie de vilebrequin dans le sens horaire

jusqu'au point de blocage du volant
moteur.

Insérer la pige de blocage (@ 12 mm) (1)
du volant moteur (outil réf. (-).0194.C)

(Fig.8).

Nota :
le trou de pigeage se trouve sous le
moteur c6té boite de vitesses.

[a,

Déposer la vis et la poulie de vilebrequin
(2) (Fig.9). o o
Déposer le carter inférieur de distribution.
Désaccoupler la ligne d'échappement du
collecteur.

Nota :

il est nécessaire de désaccoupler la ligne
d'échappement afin de ne pas abimer irré-
médiablement le flexible d'échappement.

Faire coulisser 1égérement la roue dentée
de vilebrequin (5) sur la portée du vile-
brequin.

Attention :

prendre soin de ne pas utiliser d'objet
tranchant sur la piste magnétique (a) de la
roue dentée de vilebrequin. Toute détério-
ration de cette piste implique le rempla-
cement de la roue dentée de vilebrequin.

Déposer :

-le capteur régime moteur (3).

-la butée anti-décalage de courroie (4).
Repousser la roue dentée de vilebrequin
(5) sur la portée du vilebrequin.

Reposer la vis de poulie de vilebrequin
(2).

Déposer la pige de blocage (1).

Tourner le vilebrequin dans le sens horaire
a l'aide de la vis de poulie de vilebrequin
(2), jusqu'a pouvoir introduire la pige de
blocage (@ 8 mm) (6) dans la roue dentée
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MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

d'arbre a cames (7) (outil réf. (-).0194.B)
(Fig.10).
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EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Introduire la pige (@ 5 mm) (8) dans la
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CARROSSERIE

roue dentée de vilebrequin (5) (outil réf.
(-)-0194.A) (Fig.11).

Introduire la pige (@ 5 mm) (8) dans la
roue dentée de la pompe haute pression

Soutenir le moteur a l'aide d'un cric rou-
leur d'atelier et d'une cale de bois.
Déposer le support moteur droit.
Maintenir le galet tendeur (11) a l'aide
d'une clé six pans.

Desserrer la vis de fixation du galet tendeur.

Déposer la courroie de distribution en
commengcant par la roue dentée de pompe
a eau.

Repose et calage

Nota :

lors du remplacement de la courroie de
distribution, il est préférable de remplacer
également le galet tendeur avec le galet
enrouleur. Dans le cas contraire, s'assurer
qu'ils tournent librement sans point dur ni
jeu excessif.

Attention :

respecter impérativement au montage le
sens de défilement repéré par des fleches
sur la courroie. Controler I'absence de
fuite au niveau des bagues d'étanchéité
d'arbre a cames et de vilebrequin, et du
joint de pompe a eau. Si nécessaire, rem-
placer les joints.

Reposer le galet tendeur (11) sans serrer
sa vis de fixation.

Reposer la courroie de distribution en
commengant par la roue dentée de vile-
brequin (5), le galet enrouleur (12), la
roue dentée d'arbre a cames (7), la roue
dentée de pompe a eau (13), la roue den-
tée de pompe haute pression (9) et en ter-
minant par le galet tendeur (11) (Fig.13).

A8 1

Fig.13

Mettre en contact le galet tendeur (11)
avec la courroie.

A Tlaide d'une clé six pans, tourner le
galet tendeur (11) vers la droite jusqu'a
aligner l'index du galet (B) au milieu de la
fourche symbolisee en (C) (Fig.14).
Serrer la vis de fixation du galet tendeur
(11) au couple prescrit.

Déposer les piges de calage.

Effectuer 10 tours moteur dans le sens
normal de rotation, et revenir au point de
calage.

Controler le pigeage de la roue dentée :
-de l'arbre a cames (7).

-du vilebrequin (5).

-de roue dentée de la pompe haute pres-
sion (9).

Controler le bon alignement des repéres
du galet tendeur (B et C).

Dans le cas ou le pigeage ne serait pas

possible ou si les reperes (B et C) du galet

tendeur n'étaient pas alignés, déposer la
courroie et répéter 1'opération.

Déposer les piges de calage.

Reposer :

-le capteur de régime moteur (3) et la
butée anti-décalage de courroie (4).

-le support moteur.

-le carter inférieur de distribution.

Immobiliser le volant moteur avec le

méme outil que celui utilisé a la dépose
(1).

Déposer la vis de poulie de vilebrequin
(2).

Remonter le carter inférieur de distribu-
tion.

Reposer la poulie de vilebrequin et sa vis
de fixation au couple prescrit.

Déposer la pige de blocage du volant
moteur.

Reposer :

-le carter supérieur de distribution.

-la courroie d'accessoires en respectant
son cheminement (voir opération
concernée).

-la ligne d'échappement.

-le cache d'insonorisation sur le moteur.
-le pare-boue avant droit.

-la roue avant droite.

-le véhicule au sol.

Rebrancher la batterie.

Courroie d’accessoires

Dépose-repose

Débrancher la batterie.

Lever le véhicule roues pendantes.
Déposer la roue et le pare-boue avant
droit.

Détendre le galet tendeur (1) de courroie
d'accessoires (2) (sens horaire) (a l'aide
de l'outil (3) réf. 0194. E) (Fig.15).
Mettre en place la pige de verrouillage du
galet (outil (4) réf. 0194. F).

Déposer la courroie d'accessoires.

Nota :

repérer le sens de rotation de la courroie
dans le cas de sa réutilisation. Lors de la
dépose, si l'index du galet tendeur est en
dehors des reperes (Fig.16), procéder a 1'é-
change de la courroie d'accessoires. Vérifier
la libre rotation du galet tendeur sans point
dur, dans le cas contraire changer le.
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MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

1 Carters de distribution

2 Courroie de distribution

3 Galet tendeur

4 Galet enrouleur

5 Patin de protection

6 Roue dentée d'arbre a cames

DISTRIBUTION

7 Bague d'étanchéité d'arbre a cames
8 Soupape d'échappement

9 Soupape d'admission

10 Arbre a cames

11 Joints de tige de soupape

13 Linguet a rouleaux

14 Butée hydraulique
15 Demi-clavettes

16 Coupelle de ressort
17 Ressort de soupape

1 Galet tendeur

2 Courroie d'accessoires
3 Levier de compression
4 Pige de verrouillage

5 Butée

6 Trou de verrouillage

A la repose, respecter le sens de montage
de la courroie (Fig.17), terminer la mise
en place de la courroie par le galet ten-
deur et veiller a ce que la courroie soit
bien en place dans les gorges des poulies.

Reperes sur galet tendeur
dynamique

a Position d'usure maximale
b Position normale

Passage de la courroie avec
compresseur de climatisation

1 Alternateur

2 Compresseur de climatisation

Sommaire &

Lubrification

Pompe a huile

Nota :
la pompe a huile n'est pas réparable. Seul
le remplacement de la crépine est possible.

Dépose

Lever et caler 1'avant du véhicule.
Déposer le carénage sous le moteur.
Vidanger I'huile moteur.

Déposer :

-le carter d'huile, en repérant la position
de ses vis de fixation.

-Déposer les vis de fixation de la crépine
(Fig.18).

Décliper le puits de jauge de la crépine.
Déposer :

-la crépine.

-la courroie d'accessoires (voir opération
concernée).

-la courroie de distribution (voir opéra-
tion concernée).

-la roue dentée de vilebrequin.

-le capteur de roue dentée de vilebrequin
et la butée anti-décalage de courroie.
-les huit vis de la pompe a huile en bout
de vilebrequin (Fig.19).

-la pompe a huile.
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Nettoyer les plans de joint du bloc-cylin-
dres, ceux du carter d'huile et de la
pompe. Utiliser pour cela un produit chi-
mique de décapage afin de dissoudre les
traces des anciens joints et proscrire 1'uti-
lisation d'outils tranchants qui endomma-
geraient les plans de joint.

Attention :

inspecter les piéces, si une piece présente
une usure excessive ou des rayures
importantes, remplacer la pompe.

Placer les goupilles de centrage sur le
bloc moteur.

Appliquer soigneusement de la pate d'é-
tanchéité sur le plan de joint de la pompe
a huile.

Engager la pompe a huile sur le vilebre-
quin en alignant les deux méplats de la
pompe sur ceux du vilebrequin (Fig.20).
Serrer les huit vis de fixation de la pompe
au couple prescrit.
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Reposer la crépine, clipper le puits de
jauge et serrer les vis de fixation de la
crépine au couple prescrit.

S'assurer de la présence des vis de centrage
sur le bloc-cylindres.

Appliquer soigneusement de la pate d'é-
tanchéité sur le plan de joint inférieur du
bloc-cylindres.

Reposer et serrer au couple prescrit le
carter d'huile.

Procéder a la repose et au calage de la
courroie de distribution.

Procéder a la repose de la courroie d'ac-
cessoires.

Procéder au remplissage et a la mise a
niveau en huile du moteur suivant les pré-
conisations et quantités prescrites.

Afin de réamorcer correctement le circuit
de lubrification, il est nécessaire d'utiliser
un appareil de diagnostic approprié¢ pour
actionner le démarreur jusqu'a I'extinc-
tion du témoin de pression d'huile, sans
que celui-ci démarre. Apres I'extinction
du témoin, insister quelques secondes
puis couper le contact et attendre environ
15 secondes.

Nota :

il est possible de débrancher le connec-
teur du régulateur de pression sur la
pompe haute pression (connecteur 2
voies) afin de faire tourner le moteur sans
qu'il démarre, mais ceci a pour effet de
générer un code défaut dans la mémoire
du calculateur de gestion moteur. Il est
alors nécessaire d'utiliser un appareil de
diagnostic approprié pour l'effacer.

Démarrer le moteur et controler I'absence
de fuites.

LUBRIFICATION

1 Jauge de niveau d'huile

2 Guide de jauge supérieur

3 Carter-cylindres

4 Bouchon obturateur

5 Sonde de niveau d'huile

6 Manocontact de pression d'huile

7 Joints

8 Guide de jauge inférieur

9 Bouchon de vidange

10 Pompe a huile

11 Crépine d'aspiration

12 Support de filtre a huile

13 Echangeur eau / huile

14. Filtre a huile

15 Couvercle de filtre a huile

13 Gicleur de fond de piston

17 Canalisation de graissage du turbocompresseur
18 Canalisation de retour d'huile du turbocompresseur
19 Turbocompresseur

7.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

CARROSSERIE

Reposer le carénage sous le moteur.
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Refroidissement

Liquide de
refroidissement

Vidange

Lever et caler 1'avant du véhicule.
Débrancher la batterie.

Déposer le carénage sous le moteur.
Déposer le bouchon du vase d'expansion
(moteur froid).

Ouvrir la vis de purge située sur la durit
supérieure du radiateur de chauffage,
contre le tablier.

Vidanger le radiateur en désaccouplant la
durit inférieure du radiateur et diriger
I'extrémité du tuyau vers un bac de récu-
pération.

Vidanger le bloc moteur en retirant le
bouchon (1) (Fig.21).

MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

Remplissage et purge

Accoupler la durit inférieure sur le radiateur.
Remettre le bouchon sur le bloc moteur.
Placer un appareil de remplissage par
gravité (1) (réf. 4520-T) avec son adap-
tateur (2) (réf. 4222-T) a la place du bou-
chon du vase d'expansion (Fig.22).
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Aprés I'écoulement complet du liquide,
rincer abondamment a l'eau le circuit de
refroidissement, en le remplissant par le
vase d'expansion.

Contrdler que la vis de purge située sur la
durit fixée contre le tablier soit ouverte.
Remplir lentement le circuit en liquide de
refroidissement préconisé jusqu'a satura-
tion de l'appareil de remplissage.
Refermer la vis de purge, dés que I'écou-
lement s'effectue sans air.

Déposer l'appareil de remplissage par
gravité et reposer le bouchon du vase
d'expansion.

Démarrer le moteur et le maintenir au
régime de 1 500 tr/min jusqu'a l'enclen-
chement puis l'arrét du motoventilateur
de refroidissement.

Ramener le moteur a son régime de ralenti.
Arréter le moteur puis attendre son refroi-
dissement.

Ouvrir lentement le bouchon du vase
d'expansion pour faire chuter la pression
et le déposer.

Controler et corriger si nécessaire le
niveau de liquide dans le vase d'expansion.
Ce dernier doit se trouver au niveau du
repere “ maxi ” sur le vase d'expansion.
Reposer le bouchon du vase d'expansion.

Pompe a eau

Dépose-repose

Procéder a la vidange du circuit de refroi-
dissement et a la dépose de la courroie de
distribution.

Déposer les vis de fixation de la pompe a
eau et la dégager (Fig.23).

Récupérer le joint resté en place sur le
bloc-cylindres.

7

y

7

GENERALITES

REFROIDISSEMENT

5 Pompe a eau
6 Joints
7 Entretoises

“Euro 47)

1 Radiateur de refroidissement

2 Motoventilateur de refroidissement
3 Vase d'expansion

4 Boitier thermostatique

8 Radiateur de chauffage
9 Echangeur eau / EGR (uniquement norme de pollution
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MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

A la repose, nettoyer soigneusement les
plans de joint de la pompe et du bloc-
cylindres a l'aide d'un produit décapant.
Mettre en place la pompe a eau munie
d'un joint neuf dans le bloc-cylindres et
serrer ses vis de fixation au couple pres-
crit. Procéder a la repose et au calage de
la courroie de distribution. Procéder au
remplissage et a la purge du circuit de
refroidissement et controler 1'absence de
fuites moteur tournant.

Alimentation en

combustible - gestion
moteur
Précautions a prendre

Avant toute intervention sur les circuits
basse et haute pression d'alimentation en

d'une canalisation haute pression, il est
conseillé de maintenir, a l'aide d'une
seconde clé, le raccord adaptateur sur 1'é-
Iément concerné pour éviter que celui-ci
ne se desserre.

-Apres avoir débranché une canalisation,
il est nécessaire d'obturer celle-ci ainsi
que le raccord laissé libre, a 1'aide de
bouchons appropriés afin d'éviter l'intro-
duction d'impuretés dans le circuit.
-Toute canalisation haute pression, dont
I'un des raccords a été desserré, doit étre
remplacée par une neuve.

-Pour tout injecteur déposé, il est néces-
saire de remplacer son joint, sa bague
d'étanchéité et I'écrou de fixation de sa
bride.

-En fin d'intervention, contrdler 1'étan-
chéité du circuit. Pour cela, pulvériser un
produit détecteur de fuite approprié (par
exemple Ardrox 9D1 Brent) sur les rac-
cords qui ont fait l'objet de l'interven-
tion. Laisser sécher le produit, démarrer
le moteur et vérifier 1'absence de fuites,

Calculateur

Dépose-repose

Déposer les deux caches batterie.
Débrancher la batterie.

Débrancher le calculateur en commen-
¢ant par le connecteur noir, puis marron
et gris.

Déposer les fixations du calculateur.
Déposer le calculateur.

A la repose, vérifier 1'état des broches et
clipper les connecteurs avec précaution.

Pompe haute pression

Nota :

avant toute intervention, respecter impé-
rativement les recommandations prescri-
tes au paragraphe “ Précautions a prend-
re”. La méthode décrite est celle de la

= combustible, il est nécessaire de respecter Tl | . 2 X
D les Consignes suivantes : moteur tournant en I’accelerant puis en po}npe S’lemens' Ce référer a cette
o -Aprés l'arrét du moteur, attendre 30  effectuant un essai routier. ‘ méthode également pour la pompe Bosch
E secondes minimum avant d'intervenir, -Sur la pompe haute pression, il est inter- ~ qui ne differe pas en ce qui concerne son
< pour permettre aux circuits sous pression  dit de déposer le régulateur de pression, ~montage sur le moteur.
&) de revenir a la pression atmosphérique. la bague d'¢tanchéité avant ou le raccord )
= -Avant de desserrer un raccord haute adaptateur de sortie de la canalisation Dépose-repose
> pression ou de déposer un injecteur, il est ~ haute pression. o
ne:cessaire de les nettoyer a l'aide d'un  -II est interdit de démonter un injecteur, pgprancher la batterie.
ge%yalssantA aplproprle1 (ga}r e.xem%;)l? dendleissc:frflr }font racrcor(ii zdaptzgeulr‘ (liie Lever et caler le véhicule roues pendantes.
hodimac, i lo Segmsant & cnasain b Tion e Tl rockdrd ndepose e coutl e
p > i 1 : " .., cessoires (voir opération concernée).
cords pour les canalisations, et sur les  -Sur larampe commune, il est déconseille  p . <o 3 1, s de 1 e d
O : . ‘ pose de la courroie de
injecteurs, au niveau de leur bride et de  de déposer les raccords adaptateurs des distribution (voir opération concernée)
leur portée dans la culasse. Il est recom-  sorties haute pression. Reposer le support moteur supérieur droit
mandé d'aspirer ensuite les zones ainsi (préalablement déposé lors de la dé
nettoyées (l'emploi d'air comprimé est calablemeilt depose J0Ts ¢e fa depose
= déconseillé). de la courroie de distribution) et resserrer
;8 -Protéger l'alternateur. légérement S€S .flxa“‘)f?s- ..
E -Au moment du desserrage du raccord Déposer le boitier de filtre a air.
[
8 ALIMENTATION EN AIR
-
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1 Support de conduit
2 Conduits d'air
3 Boitier de filtre a air
4 Débitmeétre d'air
= 5 Conduit d'air du boitier de filtre a air et
~ du couvre-culasse au turbocompresseur
I~ p
= 6 Couvre-culasse
n 7 Turbocompresseur
8 8 Boitier d'absorption de résonance du
& turbocompresseur
I~ 9 Echangeur air-air
<« 10 Collecteur d'admission
@, 11 Support de filtre a air
12 Filtre a air
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Décliper les tuyaux d'alimentation en
combustible de la pompe (1) et (2)

Déposer le retour combustible sur la
rampe d'alimentation haute pression.
Déposer le tube dEGR.

Débrancher les deux connecteurs (3) et
(4) de la pompe.

Immobiliser en rotation a l'aide d'une
pige (5) (réf constructeur : (-).0194-T) la
roue dentée de la pompe (Fig.25).

Déposer son écrou de fixation et extraire
la roue dentée de la pompe a l'aide d'un
extracteur appropri¢ (6) (réf construc-
teur : 6028-T.A).

Déposer la canalisation haute pression (7)
reliant la pompe haute pression a la
rampe haute pression en appliquant un
contre-couple sur I'écrou (8) de la pompe
haute pression (Fig.26).

— ——
- :

Sommaire

MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

Attention :
Veiller a la propreté des raccords haute
pression avant leur desserrage.

Obturer tous les orifices a 1'aide de bou-
chons appropriés (réf constructeur :
(-).0194.7).

Déposer les 3 fixations avant (10)
(Fig.27), avec le support arriere (9)
(Fig.26) de la pompe puis la dégager.

A la repose, respecter les points suivants :
-Remplacer la canalisation haute pression.
-Procéder a la repose et au calage de la
courroie de distribution

-Apres avoir rebranché la batterie, mettre
le contact et le couper plusieurs fois de
suite, pour assurer la purge en air, puis
contrdler 1'étanchéité du circuit (voir au
paragraphe “ Précautions a prendre” ).

Rampe d'injection

Dépose-repose

Débrancher la batterie.

Lever et caler I'avant du véhicule roues
pendantes.

Déposer :

-la canalisation haute pression (1) en sor-
tie de pompe en maintenant le raccord
sur de la pompe (Fig.28).

Desserrer les raccords haute pression (6)
et (9) (Fig.29).

-les tuyaux d'alimentation basse pression
(4) de la pompe haute pression et les
dégager.

-le filtre a gasoil (voir opération concernée).

-la fixation du filtre a gasoil.

-le connecteur (3) du faisceau moteur
situé au dessus de la vanne EGR .

Débrancher les injecteurs (2).

Déposer la canalisation (5) a dépression

de la vanne EGR et le conduit d'échappe-

ment de la vanne.

Nettoyer les raccords haute pression avant

leur desserrage (voir précautions a prendre).

Débrancher le capteur haute pression (11)
en bout de rampe.

Déposer les canalisations haute pression
(7) et (8).

Déposer les vis de fixation de la rampe en
dégageant les durit d'eau (10) pour avoir
acces au Vvis.

Déposer la rampe d'injection (12).

A la repose, respecter les points suivant :
-serrer les vis de fixation de la rampe au
couple prescrit.

-visser les canalisations haute pression
neuves, tout d'abord a la main en com-
mengant par la rampe puis les portes
injecteurs.

-serrer enfin les raccords au couple de
serrage prescrit.

-effectuer I'amorgage du circuit de gasoil
avec la poire d'amorgage.

-Apres avoir rebranché la batterie, mettre
le contact et le couper plusieurs fois de
suite, pour assurer la purge en air, puis
contrdler I'étanchéité du circuit (voir au
paragraphe ““ Précautions a prendre” )

Circuit d'alimentation
basse pression

Controles des pressions
d'alimentation

Nota :

ces controles nécessitent l'emploi de rac-
cords de dérivation approprié¢s de @ 10
mm pour la canalisation d'alimentation
en combustible entre le filtre & combusti-
ble et la pompe haute pression (par exem-
ple PSA 4215-T).

Raccorder 'adaptateur en dérivation entre
le filtre a combustible et la pompe haute
pression.

Brancher sur le “T” du raccord un mano-

metre gradué de -0,5 a 5 bars.

Procéder aux controles des pressions d'a-

limentation en dynamique :

-Moteur entrainé par le démarreur, la
dépression ne doit pas dépasser 0,133
bar = 0,066.

-Moteur tournant a pleine charge, la
dépression ne doit pas dépasser 0,266
bar = 0,066.

Si la dépression atteint ou dépasse 0,8

bar + 0,066, le circuit d'alimentation en

combustible doit étre obstrué (crépine de
réservoir a combustible, canalisations du
filtre a combustible...).
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MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

CIRCUIT HAUTE PRESSION

1 Roue dentée de pompe d'injection

2 Support de pompe haute pression

3 Pompe haute pression

4 Pompe transfert (Pré-alimentation)

5 Actuateur de débit combustible

6 Régulateur haute pression de combustible
7 Canalisations haute pression

8 Rampe d'alimentation haute pression
9 Capteur haute pression combustible
10 Bride d'injecteur

11 Injecteur

12 Protecteur

13 Rondelle d'étanchéité

/4
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MECANIQUE

ALIMENTATION EN COMBUSTIBLE

Vers pompe
haute - pression

1 Obturateur

2 Bague
- 3 Ensemble pompe / jauge
4 Joints
Arrivée de @10 5 Réservoir
bustibl .
combustible <ﬂh . 6 Goulotte de remplissage

7 Canalisation d'alimentation

8 Canalisation de retour

9 Refroidisseur de combustible

10 Vis de purge

11 Pompe manuelle d'amorgage

12 Support de la pompe manuelle d'amorgage
13 Support de filtre a combustible

14 Filtre a combustible

15 Réchauffeur de combustible

16 Détecteur de présence d'eau
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. Vers filtre
a combustible
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Filtre a combustible
Attention :
avant d'intervenir, consulter le paragraphe

“ précautions a prendre”.

Dépose-repose

Déposer les caches de la batterie.
Débrancher la batterie.

Déposer le boitier de filtre a air.

Sur le boitier du filtre (Fig.30), déposer :
-la vis (1).

-la vis (2).

-dégrafer le tuyau (3).

Placer un bac de vidange sous le moteur
(le tuyau d'évacuation transparent passe
devant la boite de vitesses).

Ouvrir la vis de purge (6) (Fig.31).
Désaccoupler les tuyaux (4) et (5) et les
obturer a 1'aide de bouchons appropriés
(Fig.30).

Obturer les conduits du filtre & combusti-
ble a I'aide de bouchons appropriés.
Déposer le filtre a combustible de son
support en le pivotant dans le sens inver-
se horaire sur son support.

Déconnecter le réchauffeur de combusti-
ble (7) et le capteur de présence d'eau (8)
si équipé (Fig.31).

MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)

Déposer le filtre 4 combustible.

A la repose, pomper a l'aide de la poire
afin de remplir le filtre, puis pour la
purge en air, mettre et couper le contact
plusieurs fois de suite, puis controler 1'é-
tanchéité du circuit moteur en route.

Suralimentation

Turbocompresseur
Dépose-repose

Déposer les caches de la batterie.
Débrancher la batterie.

Lever et caler le véhicule.

Déposer les vis supérieures du bouclier
(1) (Fig.32).

Déposer les vis de fixation supérieures du
support de radiateur (2).

Plaquer le groupe motoventilateur contre
la calandre.

Déposer :

-le boitier complet de filtre a air (3).

-le résonateur d'admission d'air (4).

-l'isolant thermique du catalyseur et du
turbocompresseur (5).

-la durit supérieure du vase d'expansion (6).

-le collier supérieur du catalyseur sur le
turbocompresseur .

-le raccord (7) d'alimentation en huile du
turbocompresseur avec ses deux joints
(Fig.33).

-le conduit d'air (8) entre le turbocom-
presseur et le boitier de filtre a air.

-le raccord de retour d'huile du turbocom-
presseur sous le turbo.

Désaccoupler la ligne d'échappement au

niveau du catalyseur.

Déposer :

-les deux vis (9) de fixation du catalyseur
au bloc-moteur (Fig.34).

-le catalyseur (10).

-le demi-collier / entretoise (11) sous le
catalyseur.

-l'isolant thermique (12) du catalyseur et
du turbocompresseur.

-le raccord et le tube (13) d'alimentation
en huile du turbocompresseur sur le
bloc-cylindres avec ses deux joints.

-le turbocompresseur.
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MOTEUR Diesel 1.4 HDi (DV4TD)
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A la repose, effectuer les opérations sui-

vantes :

-Procéder a la mise a niveau en huile du
moteur suivant les préconisations pres-
crites.

-Afin de réamorcer correctement le cir-
cuit de lubrification, il est nécessaire d'u-
tiliser un appareil de diagnostic appro-
prié pour actionner le démarreur jusqu'a
l'extinction du témoin de pression d'hui-
le, sans que le moteur ne démarre. Apres
I'extinction du témoin, insister quelques
secondes puis couper le contact et atten-
dre environ 15 secondes.

Nota :

il est possible de débrancher le connec-
teur du régulateur de pression sur la
pompe haute pression (connecteur 2
voies) afin de faire tourner le moteur sans
qu'il ne démarre, mais ceci a pour effet de
générer un code défaut dans la mémoire
du calculateur de gestion moteur. 11 est
alors nécessaire d'utiliser un appareil de
diagnostic approprié pour l'effacer.

Controle de la pression de
suralimentation

Déposer les colliers tenant le manchon du
turbocompresseur au collecteur d'admission.
Monter a la place de ce manchon, le man-
chon spécifique (outil réf. (-).0171.F).

Raccorder un manométre a l'aide d'un

tuyau de caoutchouc branché sur le rac-
cord et assez long pour aller dans I'habi-

tacle.

Installer le manometre dans le véhicule.
Démarrer le moteur.

Faire un essai avec le véhicule :
-Engager les vitesses jusqu'en 3e.
-Décélérer jusqu'a un régime de 1 000
tr/min.

-Controler la pression, elle doit étre de
0,6 £+ 0,05 bar a 1 500 tr/min.
-Remonter les vitesses jusqu'en 4e.
-Accélérer franchement en reprise (passage
de la 4e a la 3e vitesse).

-Controler la pression, elle doit étre de
0,9 = 0,05 bar entre 2 500 ct 3 500
tr/min.

Déposer les outils et remettre le véhicule
dans sa configuration d'origine.

Dépose

Attention :

avant toute intervention sur le circuit de
combustible (alimentation, retour ou
haute pression), respecter impérativement
les recommandations prescrites dans
“ Précautions a prendre”.

Déposer les caches de la batterie et la
débrancher.

Déposer le carénage sous le moteur.
Procéder a la vidange du circuit de refroi-
dissement (voir opération concernée).
Déposer (Fig.35) :

-1'écran thermique du catalyseur (1).

-le manchon d'alimentation en air (2).

-le manchon d'air entre I'admission et le
turbocompresseur (3).

-la poire d'amorgage en combustible (4).

-les tuyaux haute pression de combustible
(voir “précautions a prendre”).

-les injecteurs Diesel.

-le boitier de filtre a air complet (5).

-le bouchon de remplissage en huile (6).

Obturer les entrées d'air du collecteur

d'admission.

Déposer le résonateur d'admission d'air (7).

Désaccoupler :

-les raccords d'arrivée ou de retour sur le
filtre a combustible (8) et les obturer.

-les raccords d'arrivée et de retour de
combustible (9) et (10) et les obturer.

Déposer le filtre a combustible (voir opé-

ration concernée).

Désaccoupler :

-les raccords sur la pompe haute pression
(sur l'arriére du moteur).

-le circuit d'alimentation en combustible
sur le dessus du moteur.

Déposer :

-le faisceau d'alimentation des bougies de
préchauffage.

-les bougies de préchauffage.

Débrancher :

-le connecteur bleu du faisceau d'alimen-
tation des bougies.

-le connecteur sur la rampe d'injection.

-les injecteurs.

-le connecteur du faisceau moteur situé a
coté du filtre a carburant.

-le tuyau entre la pompe a vide et le ser-
vofrein.

Déposer :

-les injecteurs

-le tube de 'EGR.

-le coude du tube de 'EGR.

-le couvre-culasse.

-le support moteur droit.

-la courroie d'accessoires (voir opération
concernée).

-le galet tendeur de la courroie d'acces-
soires.

-la courroie de distribution (voir opéra-
tion concernée).

Reposer le support moteur droit.

Déposer :

-1'électrovannes EGR (A) du moteur
(Fig.33).

-la vis supérieure (B) du support de
pompe haute pression sur la culasse
(Fig.20).

-les deux goujons du support d'alternateur.

Désaccoupler :

-les durits d'eau sur le boitier thermosta-
tique au dessus de la boite de vitesses.

-le connecteur sur le boitier thermostatique.

-la durit de retour d'huile sous le turbo-
compresseur.

-le raccord d'huile (7) sur le turbocom-
presseur (Fig.33).

-le collier d'échappement entre le turbo-
compresseur et le catalyseur.

Déposer :

-les vis de fixation du c