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The DENSO difference

Precision engineering. Advanced design. The highest OEM quality.
These are the exceptional qualities you'll find in DENSO’s Engine
Management Systems (EMS) ranges for the aftermarket.

Including Camshaft & Crankshaft Sensors, MAP Sensors,

Mass Air Flow (MAF) Sensors, Fuel Pumps, Exhaust Gas
Recirculation (EGR) Valves and Exhaust Gas Temperature (EGT)
Sensors, each of our EMS products features original DENSO
technologies that guarantee a perfect first-time fit and reliable,
superior performance on the road.

Why choose DENSO? As one of the world’s foremost pioneers and
manufacturers of original automotive parts and systems, DENSO
understands state-of-the-art engine management better than anyone

else. For example we launched the world’s first plug-in type Mass Air Flow
meter inserted into the intake pipe wall, reducing the size and weight and
aiding installation. This unrivalled expertise means you'll find DENSO

EMS products fitted as original equipment in Audi, Citroén, Fiat, GM,
Honda, Hyundai, Jaguar, Lancia, Lexus, Mazda, Mitsubishi, Nissan,

Peugeot, Renault, Seat, Skoda, Subaru, Suzuki, Toyota, Volkswagen,

Volvo and many other vehicles.

That advanced DENSO engineering is now available to aftermarket
customers in our replacement Engine Management Systems ranges.

In fact, DENSO is the only company to make certain OE quality EMS

applications available to the aftermarket, making many of our EMS
products unique.

Which is why, when you need a replacement Engine
Management System part, there’s only one name to choose:
DENSO.

Our EMS Ranges

DENSO'’s continually expanding EMS programme includes
> Camshaft & Crankshaft Position Sensors

> EGR Valves

> Exhaust Gas Temperature Sensors

> Fuel Pumps

> MAP Sensors

> Mass Air Flow Sensors

In a passenger car, the Engine Management System (EMS) is

an electronically controlled system that uses an engine computer
(the Electronic Control Unit, or ECU) to optimise engine operation

at all times. Various types of sensors in the Engine Management
System detect the operating condition of the engine and transmit the
information to the engine ECU, which in turn electronically controls
various types of actuators (motors) to operate the engine at optimal
conditions.

)
Optimal control Enel Engine condition
of actuators ngine information
X ECU
Actuators S 9) Sensors.
« Exhaust Gas
N :‘:‘““:’ Mot EMS Temperatur
« Throttle Motor
Engine Management System)
« EGR Valve (Eng 9 ystem) Sensor
* Fuel Pump * Mass Airflow
etc. Sensor
« Water Temperature
Engine Sensor
« 0, Sensor
« Knock Sensor
etc.

Engine
control

Engine information
detection

The DENSO EMS difference

> First Time Fit ® philosophy

> OE technology adapted for the aftermarket
> Brand name synonymous with quality

> Lowest return rates in the industry
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Basic EMS Configuration

> Intake System:

Fundamentals of
EMS

The intake system adjusts the air volume required for combustion and detects the intake air volume. To measure the volume of the
intake air directly, L-Jetronic System (mass-flow type) uses a Mass Airflow (MAF) Sensor, and D-Jetronic System (speed density type)
uses a Manifold Absolute Pressure (MAP) Sensor to detect the intake manifold pressure (or density) in the surge tank for air volume
measurement indirectly. Air volume adjustment is performed at the throttle body and Idle Speed Control Valve (ISCV), and air is then
drawn into the cylinder. Idle speed control in vehicles equipped with Electronic Throttle Control (ETC) is performed only by ETC

without the use of an ISCV. . )
Measures the intake air

pressure (of D-Jetronic)

-> MAF Sensor > Throttle Body ->’ Intake Air Chamber ‘-»’ Engine

Filters the intake air Measures the intake Regulates the intake /‘

MAP Sensor

air volume (of L-Jetronic) air volume

ISCV

Regulates the idle speed
Fuel System:
The fuel system controls the fuel supply required for combustion. After the fuel pump draws and discharges fuel, the pressure
regulator maintains the fuel pressure at a constant level, and the surplus fuel is returned to the fuel tank. The fuel then travels through
the fuel filter where dust and moisture are removed, passes through the delivery pipe, and is fed to the injectors. When the fuel is
injected by the injector, it causes a small fluctuation in pressure. The pulsation damper absorbs the pulsation of the fuel pressure that
occurs at that time.

Fuel Tank

Fuel Pump Pressure Regulator Fuel Filter

Filters the fuel

Adsorbs fuel pulsations
through the operaytion of
the injectors

Suction and pumping Regulates the fuel
of fuel pressure in the fuel

pipe at a constant

pressure

Injects fuel through a
solenoid value

Ignition System:

The ignition system generates sparks that are necessary for igniting the air-fuel mixture. The optimal ignition timing is calculated by
the engine ECU depend on the signals that are input by Cam and Crank Shaft Sensors and also various other sensors as required by
each driving condition. An ignition signal is that output to the coil with igniter (Stick Coil). The coil with igniter generates high voltage
based on the ignition signal. The high voltage is then applied to the spark plug electrodes, wich generates sparking and causes
combustion of the air-fuel mixture within cylinders.

Crank Shaft
Position Sensor \

Coil with Igniter (Stick Coil)

ECU > -> Ignition Coil > Spark Plug

Cam Shaft
-
i i Converts high voltage into
f Controls coil current Generates high voltage spgarks Iel

Air fuel ratio feedback System:
The air fuel ration feedback system controls the engine at an optimal condition by monitoring the conditions of the exhaust gas. In
this system, Lambda Sensors detects the concentration of oxygen in the exhaust gas, and the engine ECU analyzes the combustions
conditions of the engine, in order to control various actuators such as Exhaust Gas Recirculation (EGR) Valve both for diesel or
gasoline engines to suite the driving conditions.

Actuator

oo
Exhaust Manifold > Lambda Sensor > ECU -»

Filters the intake air Measures the \ :
concentration of oxygen H i

in the exhaust gas ' :

g ' Enables some of the exhaust gas '

! return to intake system !

Control System:
Uses an engine ECU to determine the optimal fuel consumption rate, injection timing, ignition timing, optimum control of exhaust gas,
output, etc. in accordance with the operation conditions with the operating conditions of the engine detected by various sensors, in

order to control various actuators.
-> ECU > Various Actuators
Control the engine

Detects engine operation
conditions
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Location in system

Various Sensors:

MAP Sensor

ISCV
(Idle Speed
Control Valve)

Engine ECU

(Electronic Control Unit)

Air Cleaner
Intake air

Chamber Differential
Pressure
Sensor

Throttle
Valve

Mass Airflow
Sensor

Camshaft
Position
Sensors

Oz
Sensor Muffler

Three-Way
Catalyst

A/F Sensor

Ignition
Coil

EGR Valve

EaTS

Knock Sensor
Diesel Engines

Crankshaft
Position
Sensor

Coolant
Temperature
Sensor
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How they work

Camshaft Position Sensors

The camshaft position sensor detects camshaft rotation, and is
mounted near the cylinder head so that the sensor is opposite the
timing rotor attached to the engine camshatft. The engine ECU
detects the camshatft angle, and performs cylinder recognition based
on the signals detected by the camshaft position sensor.

There are 2 types of the camshaft position sensor. MRE type

is explained here as reference. Due to timing rotor rotation, the
direction of the magnetic field (magnetic vector) emitted from the
sensor magnet changes according to the detection tooth position
during the time when the detection tooth attached to the timing

Camshaft &
Crankshaft
Sensors

rotor approaches and then moves away from the camshatft position
sensor. As a result, the MRE resistance value also changes. Voltage
from the engine ECU is applied to the camshaft position sensor,

and the change in MRE resistance value is outputted as a change

in voltage. The waveforms of the outputs from the two MREs are
differentially amplified, and shaped into a rectangular waveform by the
amplification/ waveform shaping circuit inside the sensor. The MRE
outputs are then sent to the engine ECU.

External Shape

MRE type as reference

Camshaft

Sensor Installation Position

Camshaft
Position Sensor

2

\— — Timing Rotor

MRE: Magnetic Resistance Element

A strong magnetic body in which the mag

Original Magnetic Magnetic Vector
Vector Direction Starts to be Drawn by
for the Magnet the Detection Tooth

Detection
Tooth

fluctuations in the direction of external magnetic fields.

netic resistance changes due to

Original Magnetic
Vector Direction
for the Magnet

Magnetic Vectors
Uniformly Drawn by
the Detection Tooth

Magnetic Vector
Continues to be Drawn
by the Detection Tooth

Differential
Amplification
out’;ut Threshold Value \/
Sensor
Output
. Rotor
" Rotation
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How they work

Crankshaft Position Sensors

The crankshaft position sensor is attached to the engine block facing
the timing rotor on the engine crankshatft. The sensor detects signals
used by the engine ECU to calculate the crankshaft position and the

engine rotational speed.

There are 2 types of the crankshaft position sensor. MPU type is
explained here as reference. 34 teeth placed every 10° Crank Angle
(CA), plus two missing teeth for Top Dead Center (TDC) detection
are set around thwe outer diameter of the timing rotor. This results
in 34 AC waves outputted from the sensor for each revolution of the

Camshaft &
Crankshaft
Sensors

crankshaft. These AC waves are converted to rectangular waveforms
by the waveform shaping circuit inside the engine ECU, and are used
to calculate the crankshaft position, TDC, and the engine rotational
speed.

Sensor Installation Position

Crankshaft

Position Sensor

a

MPU Type as reference

External Shape

MPU:Magnetic Pick Up

Timing Rotor

Missing Teeth (30° CA)

10° CA

Crankshaft
Position Sensor

Timing Rotor

Engine ECU

AC Wave Rectangular Wave

=

MPU Type Output Waveform as reference
MPU: Magnetic Pick Up (Induction)
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Types

MPU Sensor (inductive type)

> Direct connection: used mainly in Camshaft Sensors
> Lead wire: used mainly in Crankshaft Sensor

MRE Sensor (semiconductor type)

Features and benefits

MPU Sensor

Widely used and highly precise electro Magnetic Pick Up camshaft
and crankshaft position sensors

> Variety of designs: Direct connection type and lead wire type
available to meet different engine specifications and installation
conditions

> Highly reliable: Sensors with a different number of windings
available for different rotor sizes and using an O-Ring arrangement

and collar swaging

> Durability: Sensor body made of resin and a metal collar that are
thin but strong, enabling a smaller air gap with the timing rotor

Characteristics

MRE Sensor (semiconductor type)

Camshaft Position Sensor

> Soldering-free electronic connection

> Seamless package insert molding and secondary
welding

Crankshaft Position Sensor

> Soldering-free electronic connection

> Seamless package insert molding and secondary
welding

10

MRE Sensor

Compact and high-performance camshaft and crankshaft position
sensors to meet the needs for cleaner vehicle emissions and higher
fuel efficiency (reduced CO2 emissions)

\%

Smaller size: Due to integration of a detection element and a
processing circuit on one chip

\%

Higher position detection accuracy: By using a highly sensitive
Magneto Resistive Element with a high signal-to-noise ratio

\%

Higher reliability: Ideal for use at high temperatures by utilizing a
single-layer thin, metal film magnetoresistive element. Additionally,

seamless packaging and soldering-free electric connection create

an extremely reliable structure

DENSO’s own
magnetic circuit design

Lead frame

One-chip
integrated circuit

Magnetoresistive
elements

L

Processing circuit
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Characteristics

MPU Sensor (inductive type)

Direct connection MPU sensor

Lead wire MPU Sensor

v

Bush: Holds the bolt for installation to the engine and
reinforces molding

v

Molding: Fixes all inner parts of sensor together

v

Back Core: Strengthens magnetic field from magnet

v

Magnet: Is made from high performance magnetic powder
and enables product’s magnetic field

v

Coil: Consists of copper wire and makes a signal occur by
a change in a magnetic field

v

Core: Leads magnetic field to rotor of engine via coils

v

Bobbin: Holds copper wire of coils

v

Collar: Protects coils from contamination and engine oil

v

O-ring-1: Seals the gap of collar and molding and protects
sensor from engine oil

v

O-ring-2: Seals the gap of engine and molding and
prevents engine oil leaking out

v

Terminal: Sends signal to ECU computer

> Wire

> Grommet

11
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Installation and fault-finding

Removal and installation

Always disconnect the cable from negative (-) battery
terminal before replacement and wait at least 90
seconds after disconnecting the cable to prevent
any type of activation. After replacement, connect the
cable to negative (-) battery terminal.

1. Disconnect the Sensor’s connector and wiring if exists. Remove
the screw(s). Remove the Sensor

[

Install the new sensor and the screw(s) according to the
tightening torque value specified by the car maker and then
connect the connector and sensor wiring if exists. Turn the engine
on and check if the system works properly

w

. Take care — the Camshaft & Crankshaft Sensors are a delicate
piece of hardware that can be damaged when installing.
> Do not allow moisture, chemicals or any other foreign materials
between connector and sensor terminal pins

> Do not place sensors in areas where excess electric static
discharge is continuously applied
Furthermore, do not place the sensor tips closely each other
nor approximate to a magnet in order to prevent deviation of
the sensor characteristics. Also, do not allow any iron powder to
attach to the sensor

\%

RECOMMENDED INSTALLATION TORQUE SPECIFICATIONS

Part # ‘ Recommended Torque
DCPS-0101 5.0-8.0 Nm
DCPS-002 5.0-8.0 Nm
DCPS-0103 5.0-8.0Nm
DCPS-0104 5.0-8.0 Nm
DCPS-0105 5.0-8.0 Nm
DCPS-0106 5.0-8.0Nm
DCPS-0107 5.0-8.0 Nm
DCPS-0108 5.0-8.0 Nm
DCPS-0109 8.0 -12.0 Nm
DCPS-0110 8.0-12.0 Nm

12

Fault-finding
Possible failures

The information received from Camshaft and Crankshaft Position
Sensors is used by the engine ECU to control the injection timing and
ignition timing (spark advance). Characteristics discrepancy, open or
short circuit or a disruption of the supply voltage may cause a variety
of drivability problems

\%

Most common causes of failure are the scratches on the magnetic
surface of the sensor, foreign material adheres to the magnetic
surface of the sensor, exposure to significant high heat, wear and
tear in the sensor wiring if exists

Symptoms

> Stalling: Typically after starting or time to time

> Poor drivability: Hesitation during acceleration, misfire, loss of
engine power

> Starting problems: Intermittent starting or no-start at all

Prevention and Solutions

> A problem with the Camshaft and Crankshaft Position Sensors can
cause the engine warning light to turn on. This fault is stored as a
diagnostic trouble code (DTC) in the engine ECU (P0335...P0349)
and can be inspected by a DTC scan tool

v

If the Camshaft and Crankshaft Position Sensors signals are

not inputted to the ECU, the correct TDC cannot be detected.
The engine may be damaged if the correct TDC is not detected.
Therefore, at times such as when a DTC related to the Camshaft
and Crankshaft Position Sensors signal is recorded, or when
there is disparity between the sensor signals, fail-safe control can
suspend ignition and fuel injection

\%

During cranking, use the scan tool oscilloscope function to inspect
the sensor’s voltage waveform for diagnosing the malfunction area.
In case of normal waveform, inspect for faulty ECU, open or short
circuit problems in wiring. In case of no waveform, inspect for faulty
sensor

%

During installation, make sure the timing rotor or sprocket does not
touch the magnetic surface of the sensor (Select correct thickness
shim and/or assure proper clearance)
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How they work

The Exhaust Gas Temperature Sensor (EGTS), which is located in
front of the Diesel Oxidation Catalyst (DOC) and/or in front of the
Diesel Particulate Filter (DPF), detects exhaust gas temperature,
converts it into a voltage and feeds that voltage signal back to the
engine ECU, in order to control engine conditions and effectively
reduce emissions.

Due to the improved temperature detection achieved by the EGTS,
post combustion fuel injection is closely controlled and the amount
of particulate matter in the DPF is accurately estimated — allowing
effective ‘regeneration’ of the DPF. This results in cleaner emissions
and increased fuel efficiency, as less fuel is required in the DPF
regeneration process. In addition, the temperature of the catalytic
converter is controlled, protecting it from overheating and reducing
deterioration of the catalyst.

EGRValve EGR Cooler

14

Types

By responsiveness:
> Standard
> High response

By ability to detect temperature:
> ULs - Ultra Low Special

> Ls - Low Special

> L-Low

> Mh - Mid high

> H-High

Features and benefits

v

Small size and highly responsive

> DENSO’s processing technique, using fine ceramic particles,
produces a small, specifially shaped thermistor (sensing
element)

The sensing part, which is inserted into the exhaust pipe with
the thermistor, has a single tube structure rather than a double-
tube structure of conventional exhaust gas temperature sensors.
This achieves a more than 90 percent size reduction in volume
compared to conventional exhaust gas temperature sensors
The sensing part and the shaped thermistor ensure high
responsiveness — taking less than 7 seconds to change from
room temperature to 1000 degrees Celsius

\%

\%

Heat and vibration resistant
> No sensor breakage on the exhaust system
> Able to withstand vibrations even near the engine

v

v

Highly accurate detection

> The Exhaust Gas Temperature Sensor detects temperatures
within +10 degrees of the actual temperature, despite its small
size

> Able to detect temperature ranges from - 40 degrees Celsius to
1000 degrees Celsius

Temperature Range and Detection Accuracy

Thermal resistance.

1000 £
pg
800 'ﬁ/ +10 degrees

600

400 |

200

+20 degrees

B :30degrees
- + 40 degrees

Temperature (degrees celcius)

ULs Ls L Mh H

Product types
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Characteristics

> Stainless cover: Protects thermistor and wires inside from corrosive atmosphere inside exhaust pipe

> Sheath pin: Holds stainless wire rigidly in place, as well as maintaining insulation between

sensor

> Stainless wire: Carries resistance signal of thermistor, through Pt wire to lead wires connected at upper body of

> Pt wire: Carries the resistance signal of thermistor to sheath pin wire

> Thermistor: Detects temperature, giving outputs as resistance

vibration

> Cement: Holds the components in place inside the stainless cover, in order to protect from mechanical stress of

Installation and fault-finding

Removal and installation

Always disconnect the cable from negative (-) battery
terminal before replacement and wait at least 90
seconds after disconnecting the cable to prevent
any type of activation. After replacement, connect the
cable to negative (-) battery terminal.

\%

Disconnect the EGTS connector, loosen the mounting thread nut
and remove the EGTS. It is recommended to remove it with an
open-ended torque wrench due to long wires and thread rotating
separately to sensor body

\%

Install the new EGTS with the tightening torque value specified by
the car maker. Connect the EGTS connector. Turn the engine on
and check that the exhaust system works properly

RECOMMENDED INSTALLATION TORQUE SPECIFICATIONS

Part # Recommended Torque

DETO0100 30+ 6 Nm
DETO0101 30 + 6 Nm
DETO0102 30+ 6 Nm
DETO0103 30 + 6 Nm
DET0104 30+ 6 Nm
DETO0105 30+ 6 Nm
DETO0106 30+ 6 Nm
DETO0107 30 + 6 Nm
DETO0108 30+ 6 Nm
DETO0109 30 + 6 Nm
DETO0110 30 + 6 Nm

Fault-finding
Possible failures
> Severe vibration can break the connection of inner wires

> Excessively high temperature (over 900 degrees Celsius) can
cause resistance deviation of the thermistor element

> Severely bent wires (smaller than 20mm for bending diameter) can
cause wire breakage

Symptoms

> Reduced fuel efficiency: DPF regeneration can take longer,
resulting in increased fuel usage for non-driving purposes

> Poor drivability: DPF regeneration can occur at shorter intervals
than normal, causin inconvenience whilst driving

Prevention and solutions
> A problem with the EGTS can cause the engine warning light to
turn on. This fault is stored as a diagnostic trouble code (DTC) in

the engine ECU and can be inspected by a DTC scan tool. If the
root cause of failure is a defective EGTS, it will need to be replaced

15
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How they work

The achievement of cleaner vehicle exhaust gas owes much to the
quality and efficiency of the Exhaust Gas Recirculation (EGR) Valve.
The role of the EGR Valve is to mix the engine’s exhaust gas with
the intake air as appropriate for the driving conditions, reducing the
concentration of oxygen in the intake air and slowing the combustion
speed. As the result of reduced oxygen density during air intake,
combustion temperature decreases and lower levels of harmful
nitrogen oxide (NOXx) are generated.

> A small passageway exists between the intake and exhaust
manifolds. This is where the Exhaust Gas Recirculation (EGR)
Valve is located, where it adjusts the amount of recirculated
exhaust gas back into the intake manifold

\%

When the engine is idling, the EGR Valve is closed and there is
no EGR flow into the intake manifold. The EGR Valve remains
closed until the engine is warm and operating under load. As the
load and combustion temperature start to increase, the EGR Valve
is opened and begins to send exhaust gas back into the intake
manifold

> Due to the technological advances achieved in EGR control and

catalyst technology, cleaner exhaust has been achieved even
under lean-burn conditions

Characteristics

v

Types

> Step motor type
> Solenoid type
> DC motor type

Features and benefits

%

Responsiveness: Optimal exhaust gas flow adaptation for all
engine temperatures and driving conditions

\%

Precision: Integrated position sensor allows more accurate control
of exhaust gases, resulting in a higher level of precision

%

Durability: Reduction in the effect of exhaust pressure and
exhaust flow provides carbon corrosion resistance and longer life

%

Emission reducing: Reduced NOx emissions

Exhaust Gas Recirculation
(EGR) Valve

EGRPipe

EGR Valve Mounting Location

Coils: Activate magnetic rotor when the current flows to the coils, due to the signals from
ECU

v

Magnetic rotor: Turns and energises valve shaft forwards and backwards, adjusting the
clearance between the valve and valve seat

v

Valve spring: Forcing valve to close at non-magnetised duration

Bush: Stabilises the valve screw, which changes rotary motion into linear motion

v

Inner / Outer Sleeve: ‘Maze’ sleeve construction prevents harmful materials coming into
bush

v

Valve: Poppet valve structure cancel the force applied to the valve

16
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Installation and fault-finding

Removal and installation

Always disconnect the cable from negative (-) battery
terminal before replacement and wait at least 90
seconds after disconnecting the cable to prevent
any type of activation. After replacement, connect the
cable to negative (-) battery terminal.

1. Drain engine coolant, referring to the car maker’s instructions.
Locate the EGR Valve and disconnect its connector and water
hose. Remove the mounting bolt(s) and nut(s). Then remove the
EGR Valve and gasket(s)

2. Install the new EGR Valve with new gasket(s) and the original
mounting bolt(s) and nut(s). Torque the bolt(s) and nut(s) to
the car maker’s specifications. Then connect the EGR Valve
connector and water hose

3. After the EGR Valve installation is completed, add engine coolant

and check for engine coolant leakage, referring to the car maker’s
instructions. Then check for exhaust gas leakage

RECOMMENDED INSTALLATION TORQUE SPECIFICATIONS

Part # Recommended Torque
DEG-0100 20 Nm
DEG-0101 18 Nm
DEG-0102 24 Nm
DEG-0104 24 Nm
DEG-0105 18 Nm
DEG-0106 18 Nm

Fault-finding

Possible failures

%

Electronically controlled EGR Valves are used in engines with
an EFI (Electronic Fuel Injection) System, and cause the engine
warning light to switch on when there is a malfunction

> The most common cause of EGR Valve failure is clogging caused
by deposits, causing the valve to stick or preventing it from opening
or closing properly

Symptoms

A faulty EGR Valve carries no danger to life, but may shorten the
engine life, increase harmful emissions and cause driveability
problems such as:

Rough idling

Start-up difficulty

Stalling

Poor drivability: Hesitation during acceleration or abnormal
knocking

> Increased emissions: Elevated NOx emissions and even elevated
hydrocarbon (HC) emissions in the exhaust

vV V. VvV Vv

Prevention and solutions

> There could be other causes of poor operation with electronically
controlled EGR Valves. One cause can be a faulty intake air
temperature sensor which is located in the MAF Sensor, because
it is one of the sensors that enables the ECU to determine the
correct amount of EGR flow and adjust EGR Valve for precise
control. Therefore, for a correct diagnosis always check the DTC
codes for EGR Valve problems and refer to the car maker’s
instructions for test procedures

%

Cleaning the EGR Valve of carbon deposits might be considered
as a temporary solution, but it is not recommended. It is almost
impossible to remove clogging completely, potentially allowing
harmful contaminants to enter the engine. The right solution

is therefore to replace the EGR Valve with a new one that is
calibrated to the same specifications as original one

17
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How they work

The role of the electrical Fuel Pump is to deliver fuel from the tank
to the engine, under high pressure, depending on the vehicle
application’s specific requirements. The fuel is transported to fuel
injectors, which spray the fuel into the engine cylinders.

Types of Fuel Pump include in-line and in-tank types. The in-tank
type, located in the fuel tank, is currently the most widely used, and is
described below.

v

The location of an in-tank Fuel Pump helps to reduce noise
produced by the electric fuel pump motor. It also keeps the pump
supplied with fuel, lubricating and cooling the pump motor

When the impeller of an in-tank Fuel Pump rotates, the blade
moves around the impeller, creating a swirling motion inside the
pump to deliver fuel. The fuel then passes around the motor,
forcing the check valve upwards to supply fuel to the fuel pipe

Due to the use of engines with large cylinder displacement, Fuel
Pumps with greater capacities are increasingly needed. The
discharge volume of these pumps must therefore be controlled to
suit the operating conditions of the engine. This is made possible
by the turbine technology of in-tank Fuel Pumps

View of pump Principle of pump operation Pump construction

our our

Characteristics

v

Types

> Type C in-tank
> Type H38 in-tank

Features and benefits

%

Low Noise: Turbine pump technology with a V-shaped internal
impeller delivers fuel with minimal pressure pulsation, for quiet
operation

\%

Accuracy: Accurately measures pressure for better performance

\%

All-New: Pumps contain all new parts, not remanufactured

%

Performance: Operate at higher speeds and draw less current
than older style pumps

Check Valve: Maintains consistent system pressure for superior hot fuel handling ability

Choke Coils: Ensure minimal radio interference

v

Relief Valve: Protects the fuel delivery system

v

Brushes: Designed for durability, efficiency, and low-resistance operation

v

Armature: Ultra-high balance to minimise noise and vibration

v

Impeller: Delivers fuel with minimal pressure pulsation for quieter operation

18
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Installation and fault-finding

Removal and Installation

Always disconnect the cable from negative (-) battery
terminal before replacement and wait at least 90
seconds after disconnecting the cable to prevent
any type of activation. After replacement, connect the
cable to negative (-) battery terminal.

As gasoline is involved when working on the Fuel
Pump, work in a ventilated area away from open
flame

1. Relieve fuel system pressure before starting the replacement
procedure, and refer to car maker’s instructions for specific steps

2. Drain tank, loosen tank straps and lower the tank; or locate the
service hole in the boot; or disconnect the rear seat cushion
(some vehicles have a removable access panel to the Fuel Pump
module, allowing Fuel Pump replacement without removing the
tank)

3. Disconnect Fuel Pump module connector

4. Disconnect fuel tank main tube

5. Remove Fuel Pump module from fuel tank

6. Remove fuel suction support

7. Remove fuel pressure regulator if necessary

8. Remove strainer

9. Remove fuel suction plate and disconnect the Fuel Pump
connector or wiring

10. Remove Fuel Pump

For installation, perform the removal steps above in reverse order. To
check for fuel leaks refer to the car maker’s instructions.

Fault-finding
Possible failures

> The most common cause of in-tank electric Fuel Pump failures
is fuel tank contamination due to dirt and rust. Therefore it is
essential that a replacement Fuel Pump should be installed into a
clean fuel tank

\%

Another common cause of in-tank electric Fuel Pump failures
is faulty electrical connections such as loose connections, poor
grounds or low voltage to the pump due to overheated connectors

Symptoms

> No initial combustion: No combustion occurs due to no operation
or difficult start-up

\%

Stalling: Engine stalls shortly after startup due to no operation; or
engine stalls when accelerator is depressed

Poor drivabil

%

: Hesitation during acceleration due to decreased
flow quantity; insufficient output caused by no increase in fuel
pressure; engine backfires; or abnormal knocking

Prevention and solutions

> ltis very important to make a correct diagnosis before installing
a new Fuel Pump. This is because the real root cause might
be another component than the Fuel Pump, such as a clogged
strainer, contaminated fuel filter, faulty fuel gauges or even
very low levels of fuel in the fuel tank. To help prevent Fuel tank
problems:
> The Fuel Pump and fuel system should be maintained in good

condition

v

The vehicle should not be driven with a nearly empty fuel tank
Attention should be paid to the fuel quality and octane level

The fuel filter should be checked periodically and replaced
before its service life is up

Fuel hoses and electrical connections should be regularly
checked for cracks, leaks and any other defects

If the Fuel Pump needs to be replaced, ensure the fuel system is
clean and the fuel tank is free from contaminants

v

v

v

v
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How they work

The Mass Air Flow Sensor measures the amount of air volume
flowing into a car’s engine, and sends the Electronic Control Unit
(ECU) a voltage that represents the airflow.

\%

Currently the most common MAF sensor is the plug-in hot wire
type which is located inside the intake air duct between the air filter
and the throttle body. This consists of a heating resistor, intake air
temperature measurement resistor (for compensating intake air
temperature), intake air temperature sensor, and control circuit
(printed circuit board)

\%

A portion of the intake air from the air cleaner is bypassed into the
hot-wire measurement area, where the intake airflow volume is
measured. The hot-wire type MAF Sensor responds to temperature
changes in the heating element. Changes in the resistance value
and current of the heating element are converted into proportional
voltage in the control circuit, and then sent to the ECU to calculate
the amount of engine intake air volume

The intake air temperature sensor also detects the intake air
temperature and outputs it to the ECU. Responding to this signal,
the ECU judges the air density and corrects the fuel injection
quantity

\%2

Intake Air Heating
Temperature Resistor
(Hot-Wire)

Outline Diagram of Hot-Wire Type
Mass Airflow Sensor

Characteristics

Types

> Plug-in hot wire type

Features and benefits

%

Small size, light weight: The small bypass passage structure
and control circuit significantly reduce the air flow meter’s size and
weight. The control circuit is integrated with the top of the air flow
meter, so only the small bypass passage containing the sensing
element is inserted into the intake air pipe. This compact design
minimises the air pressure drop in the intake air pipe

%2

Highly reliable: Contamination of the sensing element is reduced
thanks, to the unique bypass passage structure and a glass film
coating the sensing element’s fine platinum wire

\%

Highly accurate detection: Our bypass passage design prevents
air turning towards the sensing element and air pulsations,
allowing more accurate detection. The design protects the sensor
from contaminants, enhancing accuracy and extends sensor life.
The platinum wire sensing element responds quickly to changes in
air flow

Easy to install: To install, simply insert the small bypass passage
structure into the sensing element — enabling the air flow meter to
be used in a wide variety of air systems

Our innovations include the world’s first plug-in type air flow meter
inserted into the air-intake wall; reducing size and weight, and
making them easier to mount. We also launched an improved air
flow meter featuring a new sensing element bypass structure,
which significantly reduces contamination of the sensing element
for more accurate detection.

%

> Control circuit: Integrated with the top of the air flow meter

> Sensing element: A fine platinum wire sensing element coated with a glass film protects
the MAF Sensor from contaminants and responds quickly to changes in air flow

> Bypass Passage: Sensing element air bypass structure is designed for improved
detection accuracy
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Installation and fault-finding

Removal and installation

Always disconnect the cable from negative (-) battery
terminal before replacement and wait at least 90
seconds after disconnecting the cable to prevent
any type of activation. After replacement, connect the
cable to negative (-) battery terminal.

1. Disconnect the MAF Sensor connector. Remove the screws and
plug-in type MAF Sensor. If MAF Sensor has a suction pipe,
loosen the pipe clamps that locate the MAF Sensor into the air
intake duct and remove the MAF Sensor

2. Install the new MAF Sensor with the screws into the air intake
duct and connect the MAF connector. If the MAF Sensor has
a suction pipe, tighten all pipe clamps. Turn the engine on and
check if the intake system works properly

3. Check the entire air intake system for leaks and make sure that
the O-ring is not cracked or jammed when installing it

Take care — the MAF Sensor is a delicate piece of
hardware that can be damaged when installing

Fault-finding

Possible failures

MAF Sensor contamination or damage is usually caused by an Air
Filter that is in poor condition or incorrectly installed. A damaged or
contaminated MAF Sensor can still function, but the changes to its
characteristics can cause a wide variety of driving problems

Symptoms

\%

\%

\%

\%

Poor startup: First combustion occurs, but combustion is
incomplete

Instability at idling: High idle speed, low idle speed or unstable
idle

Poor drivability: Hesitation during acceleration, engine backfires,
abnormal knocking or black smoke emitted

Stalling: Shortly after startup, when accelerator is depressed or
released

Prevention and solutions

>

%

A problem with the MAF Sensor can cause the engine warning
light to turn on. This fault is stored as a diagnostic trouble code
(DTC) in the engine ECU and can be inspected by a DTC scan
tool. However, if the root cause of failure is a clogged MAF Sensor
passage, the engine will usually start, will run poorly or stall, and
may not set a DTC

If the MAF Sensor is defective, it will need to be replaced. This is a
very simple process. If the MAF Sensor is contaminated, cleaning
it may provide a temporary solution; but this may damage the
Sensor’s delicate hardware. If the MAF Sensor is replaced, make
sure the air filter is also installed properly
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How they work

Air volume measurement using a Manifold Absolute Pressure (MAP)
Sensor is based on the principle that “intake manifold pressure

is almost proportionate to the intake air volume of one stroke of

the engine” The MAP sensor detects the intake manifold pressure
downstream from the throttle valve in order to indirectly calculate the
intake air volume based on the relationship between pressure and
engine rotational speed.

The MAP sensor is a compact semiconductor vacuum sensor that
utilizes characteristics (piezoelectric resistance effect) whereby
electrical resistance changes when pressure is applied to silicon
(single crystal). Thus, the MAP sensor inputs intake manifold pressure
to the engine ECU in the form of electric signals. The intake air
volume is then calculated from these electric signals for accurate
air-fuel ratio control.

Depending on the application, it can be used for other purposes such
as measuring the boost pressure (upstream from the throttle valve) or
the turbo manifold pressure in real time with high reliability even in a
severe turbocharging or supercharging environment. Also temperature
detection is possible in cases of integrated air temperature sensor.

] Intake air

o

Surge Tank

N Injector
7

View of MAPS

Intake air pressure

Output characteristics.

/ Engine
ECU

Intake alr pressure

==

Engine

Output voltage

Characteristics

v

Types

> MAPS : Manifold Absolute Pressure Sensor
> T-MAPS : Manifold Absolute Pressure Sensor with integrated Air
Temperature Sensor

Features and benefits

%

Ultimately simplified and compact structure by a bare chip
mounting method. Sensor and circuit chips are directly mounted on
the resin case (PPS-G40) to reduce the number of components to
its smallest limit possible.

\%

DENSO'’s proprietary on-chip noise prevention technology.
The on-chip noise cancellation circuit requires no noise prevention
components.

\%

DENSO’s own impact absorbing surface structure. To cope
with an increasingly harsh use environment in the intake manifold.
A two-layer surface structure made of full gel and rubber allows the
sensor to be used in harsh environments in the intake manifold.

Electrical connection without soldering (wire bond connection).
A wire bond electrical connection between devices and terminals
provide greater reliability and requires no soldering (no use of
lead).

%

Plastic case: Contains a connector, to which a molded IC and a port for
introducing the intake air pressure are affixed.

v

Terminal

Connector

Molded IC

Pressure sensor device: Detects pressure and secured with adhesive to the
depression in the molded area.

Rubb
Gel Gircuit chip ubber

Sensor chip  Wire bonding

v

Molded IC: Functions as the heart of the sensor. It contains a bipolar IC and a
MOS IC for processing signals from the pressure sensor device.

{— Sensor chip

Port

l— {— Circuit chip

> Two-chip construction
> Direct bond onto plastic case

Intake air pressure
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Installation and fault-finding

Removal and installation

Always disconnect the cable from negative (-) battery
terminal before replacement and wait at least 90
seconds after disconnecting the cable to prevent
any type of activation. After replacement, connect the
cable to negative (-) battery terminal.

1. Disconnect the MAP Sensor connector. Remove the screws.
Remove the MAP Sensor

2. Install the new MAP sensor and the screw(s) according to the
tightening torque value specified by the car maker and then
connect the connector. Turn the engine on and check if the system
works properly

3. Make sure that the O-ring is not cracked or jammed when
installing it and, check the vacuum hose that connects the MAP

sensor to the engine for leaks

4. Take care —the MAP Sensor is a delicate piece of hardware that
can be damaged when installing

RECOMMENDED INSTALLATION TORQUE SPECIFICATIONS

Part # ‘ Recommended Torque
DAP0101 4.0-6.0 Nm
DAP0102 4.0-6.0 Nm
DAP0103 1.6 —2.4 Nm
DAP0104 1.6 —2.4 Nm
DAPO0105 2.8-4.1Nm
DAP0106 2.8—-4.1 Nm
DAP0107 2.8-4.1Nm
DAP0108 4.0-6.0 Nm
DAP0109 4.0-6.0 Nm
DAP0110 4.0-6.0 Nm
DAPO111 4.0-6.0 Nm

Fault-finding
Possible failures

Any substances or high humidity in the intake air that may enter to
the pressure port can cause failure of MAP sensors. Vacuum leaks in
the intake manifold systems or hose that connects the MAP sensor
to the engine can cause the MAP sensor to function improperly. Also,
shorts and openings in the MAP sensor wiring circuit can cause a
discrepancy in characteristics or faulty operation.

Symptoms
> Loss of Power
> Rough and unstable idling

> Poor drivability: Hesitation during acceleration, black smoke
emitted

> Stalling: Shortly after startup, when accelerator is depressed or
released

Prevention and solutions

> A problem with the MAP Sensor can cause the engine warning
light to turn on. This fault is stored as a diagnostic trouble code
(DTC) in the engine ECU (P0105...P0109) and can be inspected
by a DTC scan tool

%

A defective MAP sensor may not be disabling the vehicle but
should be replaced as soon as possible in order to avoid the
potential engine damages with rich or lean fuel conditions caused
by faulty MAP sensor operation

Make sure there are no abnormalities in the intake manifold
vacuum due to leaks or other system problems

%
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Der DENSO Unterschied

Prazises Engineering. Fortschrittliches Design. Beste Erstausruster-
qualitat. Diese auBergewdhnlichen Eigenschaften finden Sie in
DENSOs Sortiment bei den Motormanagementsystemen (MMS) fiir
den Ersatzteilemarkt.

Ob Nockenwellen- und Kurbelwellensensoren, MAP-

Sensoren, Luftmassenmesser, Kraftstoffpumpen,
Abgasriickfiihrventile (AGR Ventile) oder Abgastemperatursensoren
(AGT Sensoren) — jedes unserer Produkte im Bereich der
Motormanagementsysteme zeichnet sich durch Original DENSO-
Technologien aus, die eine perfekte Passgenauigkeit sowie eine
zuverléssige und lberragende Leistung garantieren.

Warum DENSO? Als einer der fiihrenden Entwickler und Hersteller
von Originalteilen und -systemen fiir die Automobilindustrie
versteht DENSO modernstes Motormanagement besser als jeder

andere. Beispielsweise entwickelte DENSO den weltweit ersten in den

Luftansaugschlauch einsetzbaren Luftmassenmesser, der Gewicht,
Platz und Einbauzeit spart. Diese einzigartige Kompetenz fiihrt dazu,
dass MMS Produkte von DENSO als Erstausriistung in Modellen
von Audi, Citroén, Fiat, GM, Honda, Hyundai, Jaguar, Lancia, Lexus,
Mazda, Mitsubishi, Nissan, Peugeot, Renault, Seat, Skoda, Subaru,
Suzuki, Toyota, Volkswagen, Volvo und vielen anderen Fahrzeugen
eingebaut werden.

Mit seinem Ersatzteilsortiment im Bereich der Motormanagement-
systeme bietet DENSO diese zukunftsweisende Technik nun

auch fiir Kunden im Aftermarket. Tatséchlich macht DENSO

als einziges Unternehmen bestimmte MMS Applikationen in
Erstausristungsqualitét fir den Ersatzteilemarkt verfugbar, wodurch
viele der DENSO MMS Produkte einzigartig sind.

Deshalb gibt es bei Ersatzteilen im Bereich der Motor-
managementsysteme eigentlich nur eine Wahl: DENSO.

Unsere MMS Sortimente

DENSOs kontinuierlich wachsendes MMS Programm beinhaltet
> Nockenwellen- und Kurbelwellensensoren

> AGR Ventile

> Abgastemperatursensoren

Kraftstoffpumpen

MAP-Sensoren

Luftmassenmesser

v

v

v

In einem Personenkraftwagen ist das Motormanagementsystem
(MMS) ein elektronisch tUberwachtes System, das ein Motorsteuer-
gerat (ECU — Electronic Control Unit) zur permanenten Optimierung
des Motorbetriebes nutzt. Verschiedene Arten von Sensoren im
Motormanagementsystem ermitteln die Betriebszustande und
Ubertragen die Informationen zum Motorsteuergerét. Dieses regelt
wiederum unterschiedliche Arten von Stellantrieben (Aktoren), damit
der Motor jederzeit unter optimalen Betriebsbedingungen arbeitet.

\
Optimale Steuerung i Informationen zu
der Aktoren =
Gy den Motorwerten
Aktoren S " Sensoren
« Einspritzventil * Abgas-
+ Drosselkiappe MMS temperatursensor
« AGR Ventil (Motormanagementsystem) (AGT Sensor)
* Kraftstoffpumpe * Luftmassenmesser
usw. * Khimittel-
temperatursensor
Motor * Sauerstoffsonde
* Klopfsensor
usw.

Motor-
steuerung

Motoriiber-
wachung

Der DENSO MMS Unterschied

> First Time Fit ® Philosophie

> An den Aftermarket angepasste OE-Technologie
> Der Markenname steht fir Qualitat

> Niedrigste Riickgaberate der Branche

25



Engine Management Systems | cundagen
o

Anordnung der Komponenten im Motormanagementsystem

> Ansaugsystem:

Das Ansaugsystem passt die fir die Verbrennung erforderliche Luftmenge an und ermittelt das Volumen der Ansaugluft. Um die
Menge der Ansaugluft direkt zu messen, nutzt das L-Jetronic System (luftmengenmessend) einen Luftmassenmesser. Das D-Jetronic
System (druckgesteuert) nutzt einen Saugrohrdrucksensor, um die angesaugte Luftmenge indirekt Gber den Saugrohrdruck

(oder Unterdruck) im Ausgleichsbehalter zu ermitteln. Die Anpassung der Luftmenge erfolgt am Drosselklappenstutzen und am
Leerlaufregelventil (LLRV), die Luft wird dann in den Zylinder gesogen. In Fahrzeugen mit elektronischer Drosselklappensteuerung
(Electronic Throttle Control - ETC) wird die Leeraufregelung allein durch die ETC ausgefiihrt, ohne Verwendung eines

Leerlaufregelventils. Misst den Ansaugluftdruck

Saugrohrdrucksensor (bei D-Jetronic)
Luftfilter ->-> Drosselklappe ->’ Luftansaugkammer ‘-»’ Motor
Filtert die Ansaugluft Misst die Menge der Regelt die angesaugte
Ansaugluft (bei L-Jetronic) Luftmenge

LLRV

Steuert die Leerlaufdrehzahl

[ Kraftstoffsystem:

Das Kraftstoffsystem steuert die fur die Verbrennung erforderliche Kraftstoffzufiihrung. Nachdem die Kraftstoffpumpe Kraftstoff
ansaugt und einleitet, erhalt der Druckregler einen konstanten Kraftstoffdruck aufrecht und der Uiberschissige Kraftstoff wird zurtick
in den Tank befordert. Der Kraftstoff stromt dann durch den Kraftstofffilter, der Verunreinigungen und Feuchtigkeit entfernt, durchlauft
die Druckleitung und wird den Einspritzdiisen zugefihrt. Die Kraftstoffeinspritzung durch die Diisen verursacht eine geringe Druck-
schwankung. Der Pulsationsddmpfer absorbiert die zu diesem Zeitpunkt auftretende Schwankung des Kraftstoffdrucks.

Kraftstofffilter > > Pulsationsdampfer

Filtert den i Absorbiert durch den
Kraftstoff Betrieb der Einspritzventile

ftret
Spritzt Kraftstoff durch ein Kraﬂ:'t.]oégjggtei onen
Magnetventil ein

Kraftstofftank

Kraftstoffpumpe Druckregler

Ansaugen und Fordern Stellt einen konstanten
des Kraftstoffs Kraftstoffdruck in der
Kraftstoffleitung ein

> Ziindsystem:
Das Ziindsystem erzeugt die zur Entzindung des Luft-Kraftstoff-Gemisches notwendingen Funken. Die Motorsteuerung berechnet
mit Hilfe von Signalen, die Nockenwellen- und Kurbelwellensensor sowie weitere Sensoren je nach Fahrbedingungen liefern, den
optimalen Zindzeitpunkt. Auf dem Ziindsignal basierend erzeugt die Stabziindspule Hochspannung. Die Hochspannung wird dann
an die Elektroden der Ziindkerze angelegt, welche wiederum die Funkenbildung verursacht und die Verbrennung des Luft-Kraftstoff-
Gemisches in den Zylindern ausl|ost.

Kurbelwellensensor \ Stabziindspule

Nockenwellensensor g Motorsteuerung > Zindvorrichtung > Zundspule >

Klopf: f Regelt den Erzeugt Wandelt Hochspannung in
opfsensor Spulenstrom Hochspannung Zundfunken um

> Lambda-Regelkreis:
Der Lambda-Regelkreis steuert den optimalen Motorbetrieb, indem die Abgasverhaltnisse Uiberwacht werden. In diesem System
ermittelt eine Lambdasonde den Sauerstoffgehalt im Abgas. Die elektronische Motorsteuerung (ECU) analysiert daraufhin die Verbren-
nungsbedingungen im Motor, um verschiedene Aktoren wie beispielsweise Abgasriickfuhrventile (AGR Ventile) anzusteuern und den
Fahrbedingungen anzupassen.

Aktor

Sensor / Stabziindspule

Misst die Sauerstoff-
konzentration im Abgas

; Lasst einen Teil des Abgases zuriick ;
! in das Ansaugsystem einstrémen !

> Regelsystem:
Nutzt eine Motorsteuerung (ECU) zur Bestimmung der optimalen Kraftstoffverbrauchsmenge, des Einspritzzeitpunktes, der
Ziundeinstellung, der optimalen Abgastiberwachung und Leistung etc., entsprechend der durch vielfaltige Sensoren ermittelten
Betriebsbedingungen des Motors. Dies ermdglicht die Steuerung verschiedenster Aktoren.

Vielfaltige Sensoren > Motorsteuerung > Vielfaltige Aktoren

Ermitteln Regeln den Motor
Betriebsbedingungen
des Motors
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Anordnung im System

Vielféltige Sensoren

Saugrohrdrucksensor

LLRV g
) (Lee"a”";‘fge" Elektronisches
Luftfilter Nl Motorsteuergerat

Luftansaug-
kammer

aaeeTa mppenventi piocken-
messer PP wellen-
sensoren

Zind-
spule
AGR-Ventil

stoff-Sensor

(A/F-Sensor)

Wege-Katalysator

AGT Sen:

Differenz- 1

drucksensor
Luft-/Kraft- } Droi- 2
:

sensor

Kraftstoffpumpe

KuhImitteltemperatursensor

Klopfsensor

Kurbelwellen-

Dieselmotoren

Schalldampfer
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Funktionsweise

Nockenwellensensor

Der Nockenwellensensor ermittelt die Rotation der Nockenwelle. Er
ist in der Nahe des Zylinderkopfes montiert, und zwar gegentiber des
Impulsrades, das sich auf der Nockenwelle befindet. Auf der Basis
der Signale des Nockenwellensensors ermittelt die Motorsteuerung
den Nockenwellenwinkel und kann dadurch die Stellung der Zylinder
identifizieren.

Es gibt 2 Arten von Nockenwellensensoren. Hier wird der MRE-

Typ (MRE = magnetfeldabhéngiges Widerstandselement) erklart.
Durch die Rotation des Impulsrades &ndert sich die Richtung des
Magnetfeldes (Magnetfeldvektors), das der Sensormagnet liefert,

Nockenwellen- und
Kurbelwellensensoren

und zwar so wie sich der jeweilige auf dem Impulsrad befindliche
Detektionszahn dem Nockenwellensensor nahert und sich wieder
davon entfernt. Dabei &ndert sich auch der magnetfeldabhangige
Widerstandswert. Der Nockenwellensensor wird von der
Motorsteuerung mit Spannung versorgt und die Anderung des
Widerstandswertes wird als Spannungsanderung ausgegeben.
Uber die im Sensor integrierte Auswerteelektronik werden die
Ausgangssignale der beiden MREs verstarkt und in rechteckige
Wellenformen umgewandelt. Die Werte werden dann an die
Motorsteuerung Ubermittelt.

AuBere Bauform

Beispiel MRE-Typ

Nockenwelle

Einbaulage des Nockenwellensensors

Nockenwellensensor

MRE (Magnetfeldabhéngiges Widerstandselement)

Ein starker Magnetkérper, in dem sich der magnetische Widerstand &ndert, wenn sich die Richtung externer Magnetfelder &ndert.

Ein Magnetfeldvektor
wird noch vom
Detektionszahn
angezogen

Magnetfeldvektoren
werden einheitlich
vom Detektionszahn
angezogen

Ein Magnetfeldvektor
beginnt vom
Detektionszahn
angezogen zu werden

Urspriingliche
Richtung der
Magnetfeldvektoren

Urspriingliche
Richtung der
Magnetfeldvektoren

feldvektor

Ausgangssignale

IE ‘
3

Differenzverstarker
Schwellenwert \/ \/
Ausgangssignale
Sensor
. Drehung
" Impulsrad
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Funktionsweise

Kurbelwellensensor

Der Kurbelwellensensor ist am Motorblock befestigt und direkt auf
den AuBenrand des Schwungrades (Impulsrad), ausgerichtet, das
mit der Kurbelwelle verbunden ist. Der Sensor erfasst Signale, die
die Motorsteuerung zur Berechnung der Kurbelwellenposition und
Motordrehzahl benétigt.

Es gibt 2 Arten von Kurbelwellensensoren. Hier wird der Magnetische
Pick-Up-Typ (MPU-Typ) erklart. Auf dem &uBeren Rand des
Impulsrades befinden sich 34 Zahne im Abstand von jeweils 10°
Kurbelwinkel plus zwei Zahnliicken, die zur Ermittlung des oberen

Nockenwellen- und
Kurbelwellensensoren

Totpunkts dienen. Damit liefert der Sensor 34 (sinusférmige) AC-
Spannungswellen pro Umdrehung der Kurbelwelle. Diese Signale
werden von der Wellenformerschaltung in der Motorsteuerung in
rechteckige Wellen umgewandelt und dann zur Berechnung der
Kurbelwellenposition, des oberen Totpunkts und der Motordrehzahl
verwendet.

Kurbelwellensensor
AuBere Bauform

=

Beispiel des MPU-Typ

baulage des Kurbelwellensensors

MPU (Magnetischer Pick-Up)
elektromagnetischer Induktionseffekt

Kurbelwellenrad

Zahnliicke (30° Kurbelwinkel)

10° Kurbelwinkel

Kurbelwellenrad Kurbelwellensensor

Motorsteuerung
AC Wellenform Rechteckige
(sinusférmig) Wellenform

0 = o

Beispiel: Ausgangswellenform des MPU-Typs
MPU (Magnetischer Pick-Up)
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Typen

MPU-Sensor (Induktivsensor)

> Direktanschluss: Uberwiegend bei Nockenwellensensoren
> Anschlusskabel: iberwiegend bei Kurbelwellensensoren
MRE-Sensor (Halbleitersensor)

Eigenschaften und Vorteile
MPU Sensor

Weit verbreitete und und hochprazise elektromagnetische Pick-Up
Nockenwellen- und Kurbelwellensensoren

\%

Vielféltige Ausfiihrungen: Als Direktanschluss-Typ oder mit
Anschlusskabel erhéltlich, passend fiir die unterschiedlichsten
Motorspezifikationen und Einbaubedingungen.

%

Hochste Zuverlassigkeit: Sensoren sind mit einer

unterschiedlichen Anzahl Wicklungen passend fiir unterschiedliche

RotorgréBen erhaltlich, inklusive O-Ring-Satz und Flansch.

%

Haltbarkeit: Sensorgehéuse aus Harz und ein Flansch aus
Metall sind &uBerst diinn aber sehr stabil und erméglichen einen
kleineren Luftspalt zwischen Sensor und Impulsrad.

Eigenschaften

MRE-Sensor (Halbleitertyp)

Nockenwellensensor

> Lotfreie elektronische Verbindung

> Integrierte Bauweise (SpritzgieBverfahren und
Nachformen)

Kurbelwellensensor

> Létfreie elektronische Verbindung

> Integrierte Bauweise (SpritzgieBverfahren und
Nachformen)
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MRE-Sensor

Kompakte, leistungsstarke Nocken- und Kurbelwellensensoren,
die zu saubereren Fahrzeugemissionen und einer verbesserten
Kraftstoffeffizienz beitragen (reduzierte CO2-Emissionen).

> Kleinere BaugroBe: durch die Integration des Detektionselements
und des Schatkreises in einem Chip.

> Hohere Detektionsgenauigkeit bei der Positionserfassung:
durch ein hochempfindliches magnetoresistives Element mit einem
hohen Signal/Rausch-Verhéltnis.

> Hohere Zuverlassigkeit: Bestens geeignet fir den Einsatz bei
hohen Temperaturen durch die Verwendung eines einlagigen
diinnen Metallfilms als magnetoresistives Element. Zusatzlich
sorgen die integrierte Bauform und I6tfreie elektronische
Verbindungen fiir eine &uBerst robuste Struktur.

Von DENSO eigens entwickeltes
Magnetkreisdesign

Magnet

Gegossene
IC

Anschluss-Rahmen

Integrierte
Ein-Chip-Schaltung

Magnetoresistive
Elemente

L

Auswerteschaltung
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Eigenschaften

MPU-Sensor (Induktivsensor)

MPU-Sensor mit Direktanschluss

Buchse: nimmt die Befestingungsschraube auf und
verstérkt das Gussgehause

Gussform: hélt alle inneren Sensorteile zusammen

Kern: Verstarkt das Magnetfeld des Magneten

Magnet: besteht aus hochwertigem Magnetpulver und
bewirkt das Magnetfeld des Sensors

v

Wicklung: besteht aus Kupferdraht und zeigt eine
Induktionsspannung an, wenn sich das Magnetfeld andert

v

Eisenkern: leitet das Magnetfeld Gber Wicklungen zum
Schwungrad des Motors

v

Spulenkérper: nimmt die Kupferdrahtwicklungen auf

MPU-Sensor mit Anschlusskabel

Bund: Schiitzt die Spule vor Verschmutzung und Motord!

v

O-ring-1: Dichtet einen Spalt zwischen Kunststoffgehause
und Bund und schtitzt den Sensor vor Motorél

v

O-ring-2: Dichtet einen Spalt zwischen Motorblock und
Kunststoffgehduse und verhindert das Auslaufen von
Motordl

v

Anschluss: Ubermittelt die Signale zur Motorsteuerung

> Kabel

> Kabeldurchfithrung
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Montage & Fehlersuche

Aus- und Einbau

Vor einem Austausch immer das Kabel vom
Minuspol (-) der Batterie abklemmen und nach dem
Abklemmen mindestens 90 Sekunden warten, um
eine Aktivierung jeglicher Art zu vermeiden. Kabel
nach dem Austausch wieder an den Minuspol (-) der
Batterie anklemmen.

1. Sensoranschluss und sofern vorhanden Anschlusskabel
abklemmen. Schraube(n) entfernen. Sensor entfernen.

2. Neuen Sensor einsetzen und Schraube(n) mit dem vom
Fahrzeughersteller empfohlenen Anzugsdrehmoment festziehen.
Dann den Sensoranschluss und sofern vorhanden die
Anschlusskabel verbinden. Motor anstellen und prifen, ob das
System korrekt arbeitet.

3. Achtung, Nockenwellen- und Kurbelwellensensoren sind
empfindliche Bauteile, die wéhrend der Montage beschadigt
werden kénnen!

> Es dirfen weder Feuchtigkeit noch Chemikalien oder andere

Fremdmaterialien zwischen Steckverbinder und Pins am

Sensoranschluss gelangen.

Legen Sie die Sensoren nicht in Bereiche dauerhafter

elektrostatischer Entladung.

AuBerdem: Bringen Sie die Sensorspitzen nicht zusammen

und halten Sie die Sensoren von Magneten fern, um eine

Verénderung der Sensoreigenschaften zu vermeiden. Achten

Sie darauf, dass kein Metallstaub mit dem Sensor in Beriihrung

kommt.

\%

\%

EMPFOHLENE ANZUGSDREHMOMENTE

Teilenummer ‘ Empfohlenes Drehmoment
DCPS-0101 5.0-8.0 Nm
DCPS-002 5.0-8.0 Nm
DCPS-0103 5.0 -8.0 Nm
DCPS-0104 5.0-8.0 Nm
DCPS-0105 5.0-8.0 Nm
DCPS-0106 5.0-8.0Nm
DCPS-0107 5.0-8.0 Nm
DCPS-0108 5.0-8.0 Nm
DCPS-0109 8.0-12.0 Nm
DCPS-0110 8.0 -12.0 Nm
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Fehlersuche
Mégliche Fehler

Mithilfe der Informationen von Nockenwellen- und
Kurbelswellensensoren ermittelt die Motorsteuerung den optimalen
Einspritzzeitpunkt und Ziindzeitpunkt (Ziindverstellung). Abweichende
Sensoreigenschaften, Unterbrechungen oder Kurzschliisse oder
Stérungen in der Versorgungsspannung kénnen eine Reihe von
Fahrproblemen verursachen.

%2

Die haufigsten Fehlerursachen sind Kratzer auf der magnetischen
Sensoroberflache, Fremdmaterialien auf der magnetischen
Sensoroberflache, erhebliche Hitzeeinwirkung und VerschleiB3 an
den Sensoranschlusskabeln, sofern vorhanden.

Symptome

> Abwiirgen: typischerweise nach dem Start oder von Zeit zu Zeit

> Schlechtes Fahrverhalten Aussetzer beim Beschleunigen,
Fehlziindungen, Leistungsverluste des Motors

> Startprobleme: Aussetzer beim Starten oder Motor springt gar
nicht an

Pravention und Lésungen

> Bei einem Problem mit Nockenwellen- oder Kurbelwellensensoren
wird wahrscheinlich die Motorwarnleuchte aufleuchten. Diese
Stoérung wird Uber einen Diagnosefehlercode (DTC) im
Motorsteuergerat gespeichert (P0335...P0349) und kann mit Hilfe
eines Diagnosegerats ausgelesen werden.

> Werden die Nockenwellen- und Kurbelwellensignale nicht an die
Motorsteuerung Gbermittelt, kann der korrekte Diagnosefehlercode
(DTC) nicht festgestellt werden. Ist der korrekte DTC nicht
ermittelbar, kann es zu einem Motorschaden kommen. Deshalb
kann der Failsafe-Mechanismus Ziindung und Kraftstoffeinspitzung
verhindern, wenn ein DTC mit Bezug zu Nockenwellen- oder
Kurbelwellensensoren angezeigt wird oder wenn Abweichungen
zwischen den Sensorsignalen vorliegen.

Wahrend des Startvorgangs: Untersuchen Sie das
Spannungssignalbild des Sensors mit Hilfe der Oszilloskop-
Funktion des Scan-Tools. Ist die Wellenform normal, Gberprifen
Sie, ob das Motorsteuergerat beschadigt ist oder ob es
Unterbrechungen und Kurzschliisse in den Anschlusskabeln gibt.
Wird kein Signalbild angezeigt, tberpriifen Sie, ob der Sensor
beschadigt ist.

%

Wahrend des Einbaus: Stellen Sie sicher, dass das Impulsrad oder
der Zahnkranz nicht die magnetische Sensoroberfléache berihren.
(Wahlen Sie die richtige Scheibendicke und/oder den richtigen
Abstand).

%
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Funktionsweise

Der Abgastemperatursensor (AGTS), der sich vor dem Diesel-
Oxidationskatalysator (DOC) und/oder vor dem Diesel-Partikelfilter
(DPF) befindet, erfasst die Abgastemperatur und wandelt diese in ein
Spannungssignal um, das an die Motorsteuerung (ECU) gemeldet
wird. Dies dient der Uberwachung des Motorzustands, um die
Abgasemissionen effektiv zu reduzieren.

Durch die verbesserte Temperaturmessung mit AGTS wird

die Nacheinspritzung und Schéatzung der angesammelten
Partikelmenge im DPF genauer gesteuert. Dies sorgt fiir geringere
Schadstoffemissionen und eine verbesserte Kraftstoffeffizienz, da
zur Regeneration des Diesel-Partikelfilters weniger Kraftstoff benétigt
wird. Zudem wird der Katalysator durch die Temperaturiiberwachung
vor Uberhitzung geschiitzt und VerschleiB reduziert.

Diesel. —
Turbolader  oyigationskatalysator (00C)

SCR-Katalysator

Diesel-
Partikelfiter (OPF)

AGR Ventil AGR Kiihler
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| Abgastemperatur-
sensoren

Arten

Nach Ansprechverhalten:
> Standard Typ
> Hoch empfindlicher Typ

Nach Temperaturbereich und Detektionsgenauigkeit:
> ULs - Ultra Low Special

> Ls - Low Special
> L-Low

> Mh - Mid high

> H - High

Eigenschaften und Vorteile

> Klein und hoch empfindlich

> Die Verarbeitungstechnik von DENSO nutzt feine Keramik-
Partikel, um einen kleinen speziell geformten Thermistor
(Messfuhler) zu produzieren
Der Sensorteil, der zusammen mit dem Temperaturfihler
in das Abgasrohr eingesetzt wird, besteht anders als beim
herkdmmlichen Abgastemperatursensor nur noch aus einer
einzelnen Réhre und nicht mehr aus einem Doppelrohr.
Somit erzielt dieser eine Verkleinerung des Volumens
um mehr als 90 Prozent im Vergleich zu den Standard-
Abgastemperatursensoren
Sensorteil und Thermistor erméglichen eine hohe
Ansprechempfindlichkeit — weniger als 7 Sekunden um von
Raumtemperatur 1000 Grad Celsius zu erreichen

\%

\%

> Hitze- und vibrationsbestandig
> Kein Sensorbruch in der Auspuffanlage.
> Kann Erschiitterungen selbst in unmittelbarer Motornéhe
standhalten

> Hohe Detektionsgenauigkeit
> Der Abgastemperatursensor erfasst trotz seiner geringen GroBe
Temperaturunterschiede von + 10 Grad
> Kann Temperaturbereiche von - 40 Grad Celsius bis 1000 Grad
Celsius erfassen

Temperaturbereich und Detektionsgenauigkeit

Thermische Bestandigkeit

1000, 4
rrrrss
800 ﬁ +10 Grad

+20 Grad
T
5 B :s0Grd
g 200
3
& o Bl -G
ULs Ls L Mh H

Sensortypen
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Merkmale

v

Rostfreie Schutzhiille: Schiitzt den Thermistor und die Drahte vor der korrosiven Atmosphére im
Inneren der Auspuffanlage.

v

Ummantelung: Sorgt dafiir, dass der rostfreie Draht starr an Ort und Stelle gehalten und die
Isolation aufrechterhalten wird.

v

Rostfreier Draht: Ubertragt das Widerstandssignal des Thermistors vom Platindraht zu
den Leiterdrahten am oberen Sensorgehause.

v

Platin-Draht: Ubertragt das Widerstandssignal des Thermistors auf den rostfreien Draht.

v

Thermistor: Temperaturfiihler, ermittelt die Temperatur und gibt diese als Widerstandswert aus.

v

Isoliermasse: Hilt die Komponenten innerhalb der rostfreien Schutzhille sicher an Ort und Stelle,
um sie vor Erschitterung infolge mechanischer Beanspruchung zu schiitzen.

Installation und Fehlersuche

Aus- und Einbau

Klemmen Sie immer das Kabel vom Minuspol (-)
A der Batterie ab, bevor Sie den Sensor tauschen und

warten Sie mindestens 90 Sekunden, um jegliche Art

von Aktivierung auszuschlieBen. Nach dem Einbau

schlieBen Sie das Kabel wieder an den Minuspol (-)
der Batterie an.

Ziehen Sie den AGTS Steckverbinder ab, [6sen Sie die
Gewindemutter und nehmen Sie den AGTS heraus. Aufgrund der
langen Dréhte und des separat zum Sensorgehause drehenden
Gewindes wird empfohlen, den AGTS mit Hilfe eines offenen
Maulschliissels auszubauen

v

> Bauen Sie den neuen AGTS mit dem vom Fahrzeughersteller
empfohlenen Drehmoment ein. Verbinden Sie den Stecker.
Stellen Sie den Motor an und priifen Sie, ob das Abgassystem
ordnungsgeman funktioniert

EMPFOHLENE ANZUGSDREHMOMENTE

Empfohlenes

Wl Anzugsdrehmoment
DET0100 30 +£6 Nm
DETO0101 30+ 6 Nm
DET0102 30 +£6Nm
DET0103 30+ 6 Nm
DETO0104 30+ 6 Nm
DET0105 30 +6Nm
DET0106 30+ 6 Nm
DETO0107 30+ 6 Nm
DET0108 30+6Nm
DETO0109 30+ 6 Nm
DETO110 30+ 6 Nm

Fehlersuche
Mégliche Fehler
> Starke Vibration kann zum AbreiBen der inneren Dréhte fiihren

> Sehr hohe Temperatur (Uber 900 Grad Celsius) kann zu
abweichenden Widerstandswerten des Thermistors fiihren

> Starke gebogene Drahte (weniger als 20mm Biegedurchmesser)
kann zum Drahtbruch flihren

Anzeichen

> Reduzierte Kraftstoffeffizienz: Die DPF Regeneration kann
langer dauern, was zu erhéhtem Kraftstoffverbrauch, der nicht dem
Antrieb des Fahrzeugs dient, fuhrt.

> Schlechtes Fahrverhalten: Die DPF Regeneration kann
in kirzeren Intervallen, als normal auftreten und zu einer
unangenehmen Fahrsituation fiihren.

Préavention und Lésungen

> Bei einem Problem mit dem Abgastemperatursensor wird
wahrscheinlich die Motorwarnleuchte aufleuchten. Diese Stérung
wird Uber einen Diagnosefehlercode (DTC) im Motorsteuergerét
gespeichert und kann mit Hilfe eines Diagnosegeréts ausgelesen
werden. Wenn die Ursache fur die Storung ein defekter
Abgastemperatursensor ist, muss dieser erneuert werden.
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Funktionsweise

Das Erreichen sauberer Fahrzeugemissionen ist vor allem der
Qualitat und Effizienz von Abgasriickfiihrventilen (AGR Ventilen)
geschuldet. Die Aufgabe eines AGR Ventils besteht darin, die
Motorabgase mit der Ansaugluft im geeigneten Mafe entsprechend
der Fahrbedingungen zu mischen, indem die Sauerstoffkonzentration
in der Ansaugluft reduziert und die Verbrennungsgeschwindigkeit
verlangsamt wird. Infolge der verminderten Sauerstoffkonzentration
wahrend der Luftansaugung sinkt die Verbrennungstemperatur und es
werden geringere Mengen an schédlichen Stickoxiden (NOx) erzeugt.

\%

Zwischen Ansaug- und Abgaskriimmer gibt es einen schmalen
Durchlass. Hier sitzt das Abgasriickfiihrventil und reguliert die
Menge des in den Ansaugkriimmer zuriickgefiihrten Abgases

\%

Bei leer laufendem Motor ist das AGR Ventil geschlossen und
es findet keine Abgasriickfiihrung in den Ansaugkriimmer

statt. Das AGR Ventil bleibt geschlossen, bis der Motor auf
Betriebstemperatur ist und unter Last lauft. Sobald Last und
Verbrennungstemperatur steigen, 6ffnet sich das AGR Ventil und
beginnt Abgas in den Ansaugkrimmer zuriickstrémen zu lassen

> Dank der technologischen Fortschritte bei der AGR Steuerung

und in der Katalysator-Technik wurden selbst bei Magergemischen
schadstoffarmere Abgase erreicht

Merkmale

v

Arten

> Schrittmotor-Typ
> Magnetspulenmotor-Typ
> DC-Motor-Typ

Eigenschaften und Vorteile

%

Ansprechverhalten: Optimale Anpassung der Abgasmenge bei
allen Motortemperaturen und Fahrbedingungen

\%

Prézision: Ein integrierter Sensor erméglicht die exaktere
Regelung der Abgase und erzielt damit eine héhere Genauigkeit

%

Standzeit: Verminderung der Wirkung von Abgasdruck und
Abgasstromung bietet Korrosionsbestandigkeit und eine langere
Lebensdauer

%

Emissionsminderung: Verringerte NOx Emissionen

AGR Rohr

Einbauort des AGR Ventils

Spulen: Aktivieren aufgrund der Signale der Motorsteuerung (ECU) bei Stromfluss zur
Spule den Magnetlaufer

v

Magnetlaufer: Rotiert und dreht den Ventilschaft vor und zurlck, justiert das Spiel
zwischen Ventil und Ventilsitz

\%

Ventilfeder: Erzwingt die SchlieBung des Ventils wahrend der nicht magnetisierten
Zeitdauer

v

Buchse: Stabilisiert die Ventilschraube, die die Rotationsbewegung in Linearbewegung
wandelt

v

Innere / AuBere Hiilse: Labyrinthartige Konstruktion verhindert das Eindringen
schadlicher Stoffe in die Buchse

\%

Ventil: Tellerventil hebt die auf das Ventil wirkende Kraft auf
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Installation & Fehlersuche

Aus- und Einbau

Vor einem Austausch immer das Kabel vom
Minuspol (-) der Batterie abklemmen und nach dem
Abklemmen mindestens 90 Sekunden warten, um
eine Aktivierung jeglicher Art zu vermeiden. Kabel
nach dem Austausch wieder an den Minuspol (-) der
Batterie anklemmen.

1

Kuhimittel gemaB Anleitung des Fahrzeugherstellers ablassen.
AGR Ventil lokalisieren und Anschluss sowie Kiihlwasserschlauch
abklemmen. Befestigungsschrauben und Mutter(n) 16sen. Dann
das AGR Ventil und die Dichtung(en) ausbauen

. Das neue AGR Ventil mit neuen Dichtungen und den
originalen Befestigungsschrauben und Muttern einbauen.
Befestigungsschrauben und Muttern gemaB Vorgabe des
Fahrzeugherstellers anziehen. Dann Ventilanschluss und
Kuhlwasserschlauch anschlieBen

. Nach Abschluss der Installation des AGR Ventils geméan

Herstellerangabe Kihimittel einfillen und auf Undichtigkeiten
prifen. Dann auf Abgasleckagen kontrollieren

EMPFOHLENE ANZUGSDREHMOMENTE

Empfohlenes

Teil #

Anzugsdrehmoment
DEG-0100 20 Nm
DEG-0101 18 Nm
DEG-0102 24 Nm
DEG-0104 24 Nm
DEG-0105 18 Nm
DEG-0106 18 Nm

Fehlersuche

Mégliche Fehler

%

Elektronisch gesteuerte AGR Ventile kommen bei Motoren mit
elektronischen Kraftstoffeinspritzsystemen (EFI System) zum
Einsatz, bei einer Fehlfunktion leuchtet die Motorwarnleuchte auf

\%

Héufigste Ursache fiir die Fehlfunktion eines AGR Ventils ist
Verkleben durch Ablagerungen, wodurch das Ventil stecken bleibt
oder nicht mehr vollstandig 6ffnet und schlieBt

Anzeichen

Ein schadhaftes AGR Ventil bringt keine Lebensgefahr mit

sich, kénnte aber die Lebensdauer des Motors verkiirzen, den
Schadstoffaussto3 erhéhen und zu Problemen im Fahrverhalten
flihren wie beispielsweise:

Unruhiger Leerlauf

Startschwierigkeiten

Absterben

Schlechtes Fahrverhalten: Verzégerung bei der Beschleunigung
oder abnormales Klopfen

Hoéhere Emissionen: Erhéhte NOx Emissionen sowie erhdhter
Kohlenwasserstoff (HC) Ausstof3 im Auspuffgas

vV V. VvV Vv

\%

Pravention und Lésungen

> Es kénnte auch andere Ursachen fir Betriebsméngel bei
elektronisch gesteuerten AGR Ventilen geben. Eine Ursache
kann auch ein fehlerhafter Ansaugluft-Temperaturfihler
im Luftmassenmesser sein. Er ist einer der Sensoren,
der es der Motorsteuerung (ECU) erméglicht, die genaue
Abgasrickfihrmenge zu bestimmen und das AGR Ventil zur
exakten Steuerung zu regulieren. Zur korrekten Diagnose deshalb
immer die Diagnosefehler-Codes (DTC - diagnostic trouble
codes) fiir Storungen bei AGR Ventilen priifen und sich an die
Herstellerangaben zu den Prifverfahren halten

%

Das Saubern des AGR Ventils zur Befreiung von
Kohlenstoffablagerungen kann zwar als voriibergehende
MaBnahme in Betracht gezogen werden, ist jedoch nicht
empfehlenswert. Es ist fast unmdglich die Ablagerungen
vollstdndig zu entfernen und mdglicherweise geraten schadliche
Partikel in den Motor. Die richtige Losung ist deshalb das AGR
Ventil auszutauschen und durch ein neues Ventil zu ersetzen, das
nach den gleichen Spezifikationen wie das Originalventil kalibriert
ist
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Funktionsweise

Die Aufgabe einer elektrischen Kraftstoffpumpe ist, den Kraftstoff
mit dem erforderlichen Druck in Abhangigkeit von den spezifischen
Anforderungen der Fahrzeuganwendung vom Tank zum Motor zu
férdern. Der Kraftstoff wird den Einspritzventilen zugefihrt, die ihn in
die Motorzylinder einspriihen.

Kraftstoffpumpen gibt es in den Bauarten In-Line und In-Tank. Derzeit
am weitesten verbreitet sind In-Tank Kraftstoffpumpen, die direkt im
Kraftstoffbehalter sitzen und im Folgenden beschrieben werden.

> Der Einbauort einer In-Tank Kraftstoffpumpe tragt dazu bei,
die vom Motor der elektrischen Kraftstoffpumpe verursachten
Geréusche zu mindern. AuBerdem wird die Pumpe so sténdig mit
Kraftstoff versorgt und der Motor geschmiert und gekihlt

> Wenn das Flugelrad einer In-Tank Kraftstoffpumpe rotiert, wird
im Pumpengehause eine Wirbelbewegung zur Kraftstoffférderung
erzeugt. Der Kraftstoff flieBt dann am Motor vorbei, driickt das
Rickschlagventil nach oben und fiillt die Kraftstoffleitung mit
Kraftstoff

> Aufgrund der Verwendung von Motoren mit groBem Zylinder-
Hubraum werden zunehmend Kraftstoffpumpen mit héherer
Kapazitat benétigt. Das Durchflussvolumen dieser Pumpen muss
deshalb iberwacht werden, um sich den Betriebsbedingungen des
Motors anzupassen. Bei In-Tank Kraftstoffpoumpen ermdglicht dies
die Turbinentechnologie

AuBenansicht der Pumpe Funktionsweise der Pumpe Aufbau der Pumpe.
Druckseite Drucseite

Gehause

usete saugseite

Eigenschaften

v

Arten

> Typ C In-Tank
> Typ H38 In-Tank

Eigenschaften und Vorteile

%

Gerauscharm: Die Turbinentechnologie der Pumpe mit einem
V-férmigen inneren Laufrad férdert den Kraftstoff mit geringster
Druckpulsation und sorgt so fiir einen leisen Betrieb

\%

Genauigkeit: Bessere Leistung durch hohe Messgenauigkeit

\%

Komplette Neuteile: Pumpen enthalten ausschlieBlich Neuteile,
keine wiederaufgearbeiteten Komponenten

\%

Leistungsfahigkeit: Hohere Betriebsgeschwindigkeiten und
geringerer Stromverbrauch gegeniiber Pumpen é&lterer Bauart

Riickschlagventil: Halt den Betriebsdruck gleichbleibend konstant und sorgt fiir
besseres HeiBforderverhalten

v

Drosselspulen: Gewahrleisten minimale Funkstdrungen

v

Uberdruckventil: Schiitzt das Kraftstoffzufuhrsystem

v

Biirsten: Auf Langlebigkeit, Effizienz und niederohmigen Betrieb ausgelegt

v

Rotor: Ultrahohe Auswuchtung mindert Gerausche und Vibrationen

v

Laufrad: Gerauscharmer Betrieb, da es den Kraftstoff mit minimaler Druckpulsation
beférdert
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Installation und Fehlersuche

Ein- und Ausbau

Vor einem Austausch immer das Kabel vom
Minuspol (-) der Batterie abklemmen und nach dem
Abklemmen mindestens 90 Sekunden warten, um
eine Aktivierung jeglicher Art zu vermeiden. Kabel
nach dem Austausch wieder an den Minuspol (-) der
Batterie anklemmen.

Da bei Arbeiten an der Kraftstoffoumpe Benzin im
Spiel ist, sollten Sie in einem bellfteten Raum und
fern von offenem Feuer arbeiten.

1. Lassen Sie zunachst den Druck in der Kraftstoffanlage ab
bevor Sie mit dem Austausch beginnen und beachten Sie
die Anweisungen des Fahrzeugherstellers zu den einzelnen
Arbeitsschritten

2. Entleeren Sie den Tank, I6sen Sie die Tankbefestigungsbander
und senken Sie den Tank ab. Oder lokalisieren Sie die
Serviceéffnung im Kofferraum. Oder entfernen Sie die Polster der
Ruckbank (manche Fahrzeuge haben dort einen abnehmbaren
Deckel als Zugang zur Kraftstoffpumpe, wodurch ein Austausch
ohne Ausbau des Tanks méglich ist)

3. Klemmen Sie den Stecker der Kraftstoffpumpe ab

4. Trennen Sie die Hauptleitung vom Tank

5. Nehmen Sie das Kraftstoffpumpenmodul aus dem Tank

6. Entfernen Sie die Halterung der Saugleitung

7. Falls nétig, entfernen Sie den Druckregler

8. Entfernen Sie das Ansaugsieb

9. Entfernen Sie die Saugplatte und trennen Sie die Anschlisse und
Verkabelung

10. Entnehmen Sie die Kraftstoffpumpe
Zum Einbau alle Arbeitsschritte in umgekehrter Reihenfolge

ausfuhren. Richten Sie sich nach den Anweisungen des
Fahrzeugherstellers, um mdgliche Kraftstofflecks aufzusptren.

Fehlersuche

Mégliche Fehler

%

Der haufigste Grund fiir das Versagen einer elektrischen
Kraftstoffpumpe vom Typ In-Tank ist die Verunreinigung des
Tanks mit Schmutz und Rost. Es ist daher unerlasslich, eine
Ersatzkraftstoffpumpe nur in einen véllig sauberen Tank
einzubauen

%

Eine weitere haufige Fehlerquelle bei elektrischen
Kraftstoffpumpen sind fehlerhafte elektrische Anschlisse

wie beispielsweise lose Stecker, schlechte Erdungen oder
Niederspannung an der Pumpe durch (iberhitzte Verbindungen

Anzeichen

%

Keine Anbrandphase: Aufgrund von Anlaufschwierigkeiten oder
Nichtfunktion erfolgt keine Verbrennung

Absterben: Motor stirbt kurz nach dem Anlassen oder bei
Betétigung des Gaspedals wegen Nichtfunktion ab

%

%

Schlechtes Fahrverhalten: Verzogerung beim Beschleunigen
aufgrund verringerter Durchflussmenge, ungentigende Leistung
durch fehlenden Kraftstoffdruck, Motorfehlziinden oder abnormales
Klopfen

Préavention und Lésungen

> Es ist sehr wichtig, die richtige Diagnose zu stellen bevor
eine neue Kraftstoffpumpe eingebaut wird. Die eigentliche
Fehlerquelle kénnte auch ein anderes Bauteil sein, beispielsweise
ein verstopftes Ansaugsieb, ein verschmutzter Kraftstofffilter,
eine fehlerhafte Kraftstoffanzeige oder auch ein sehr niedriges
Kraftstoffniveau im Tank. Um solche Probleme zu vermeiden
sollten:
> die Kraftstoffpumpe und das gesamte System in gutem Zustand
gehalten werden
das Fahrzeug nicht mit fast leerem Tank gefahren werden
auf die Kraftstoffqualitat und Oktanzahl geachtet werden
der Kraftstofffilter regelmaBig kontrolliert und ersetzt werden,
bevor seine Lebensdauer abgelaufen ist
Benzinschlauche und elektrische Anschlisse regelmaBig auf
Risse, Lecks und andere Defekte kontrolliert werden
falls die Kraftstoffpumpe ersetzt werden muss, das
Kraftstoffsystem in jedem Fall sauber und der Tank frei von
Verunreinigungen sein

v

v

v

v

v
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Funktionsweise

Der Luftmassenmesser (LMM) misst die in den Motor einstromende
Luftmenge und sendet der Elektronischen Kontrolleinheit (ECU) einen
entsprechenden Impuls, der den Luftstrom wiedergibt.

> Der derzeit am weitesten verbreitete Luftmassenmesser ist der
steckbare Hitzdraht-LMM, der im Ansaugstutzen zwischen Luftfilter
und Drosselklappe sitzt. Dieser besteht aus einem Heizwiderstand,
einem Ansaugluft Temperaturmesswiderstand (um die Temperatur
der Ansaugluft auszugleichen), einem Ansaugluftemperatursensor
und einem Regelkreis (Leiterplatte)

> Ein Teil der Ansaugluft aus dem Luftfilter strdmt in einem
Bypasskanal zur Hitzdraht-M: lle, wo der M om der
Ansaugluft gemessen wird. Die Hitzdraht-Luftmassenmesser
reagieren auf Temperaturschwankungen im Heizelement.
Veranderungen des Widerstandswert und des Stromflusses
im Heizelement werden im Regelkreis in eine proportionale
Spannung umgewandelt und zur ECU gesendet, welche das
Ansaugluftvolumen des Motors berechnet

\%

AuBerdem misst der Ansauglufttemperatursensor die Temperatur
und gibt den Wert an die ECU aus. Diese bewertet anhand des
Signals die Luftdichte und korrigiert die Menge des eingespritzten
Treibstoffs

Temperatur- Heizwiderstand
widerstand (Hitzdraht)
(Hitzdraht)

Bypassstrom

Schaubild eines Hitzdraht-
Luftmassenmessers

Eigenschaften

Arten

> Hitzdraht-Luftmassenmesser als Steckmodul

Eigenschaften und Vorteile

%

Klein und leicht: Kleiner Bypass-Messkanal und Steuerkreis
reduzieren Gewicht und GréBe des Luftmassenmessers erheblich.
Durch den oben am Luftmassenmesser integrierten Steuerkreis
muss lediglich der kleine Bypass-Kanal mit dem Sensor in das
Luftansaugsystem hineinragen. Das kompakte Design minimiert
den Druckverlust im Ansaugrohr

%2

Hochst zuverldssig: Die Bypass-Kanal-Bauweise und eine diinne
Glasschicht auf dem feinen Platinmessdraht schiitzen den Sensor
vor Verunreinigung

d "

\%

Hochprazise M : Der Byp M al verhindert
Ungenauigkeiten durch Riickstrdmungen oder Pulsation und
gewabhrleistet eine akkurate Messung. Die Bauweise schiitzt den
Sensor vor Verunreinigung, verbessert die Messgenauigkeit und
verlangert die Lebensdauer. Der Platinmessfiihler reagiert extrem
schnell auf Veranderungen des Luftstromes

%

Einfach zu installieren: Da lediglich der kleine Bypass-Kanal mit
dem Sensor in das Luftansaugsystem hineinragen muss, kann der
DENSO Luftmassenmesser bei einer Vielzahl unterschiedlicher
Luftansaugsysteme eingesetzt werden

DENSO Luftmassenmesser wurden entwickelt, um die
spezifischen Bedlrfnisse von Automobilherstellern weltweit zu
bedienen. Zu den Innovationen zahlt unter anderem der weltweit
erste in den Luftansaugschlauch einsetzbare Luftmassenmesser,
der Gewicht, Platz und Einbauzeit spart. AuBerdem fihrte DENSO
einen verbesserten Luftmassenmesser mit einer neuartigen
Bypass-Kanal-Bauweise fiir den Messfiihler ein, die dessen
Verschmutzung erheblich verringert und prézisere Messungen
erzielt. Die einzigartige kleine Luftkanal-Bauweise fiihrt dariiber
hinaus auch zu einer héheren Messgenauigkeit innerhalb einer
kleineren und leichteren Baugruppe.

> Steuerkreis: Im oberen Teil des Luftmassenmessers integriert

> Messfiihler: Ein feiner Platinmessfiihler mit einer diinnen Glasschicht auf dem
Messdraht schiitzt den Luftmassenmesser vor Verunreinigung und reagiert schnell auf
Verénderungen des Luftstromes

> Bypass-Kanal: Die Bypass-Kanal-Bauweise sorgt fiir eine héhere Messgenauigkeit
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Montage & Fehlersuche

Aus- und Einbau

Vor dem Austausch immer das Kabel vom

Minuspol (-) der Batterie abklemmen und nach dem
Abklemmen mindestens 90 Sekunden warten, um
eine Aktivierung jeglicher Art zu vermeiden. Kabel
nach dem Austausch wieder an den Minuspol (-) der
Batterie anklemmen.

1. Anschluss des Luftmassenmessers abklemmen. Schrauben
und Luftmassenmesser herausnehmen. Falls die Baugruppe
in ein Rohr integriert ist, zun&chst die Rohrschellen I6sen, die
den Luftmassenmesser im Luftansaugrohr halten, und den
Luftmassenmesser anschlieBend herausnehmen

2. Den neuen Luftmassenmesser mit den Schrauben im
Luftansaugrohr befestigen und den Luftmassenmesser
anschlieBen. Wenn der Luftmassenmesser in ein Rohr integriert
ist, alle Rohrschellen fest anziehen. Motor starten und tGberprifen
ob das Ansaugsystem richtig funktioniert

3. Uberpriifen Sie das gesamte Luftansaugsystem auf Lecks und
stellen Sie sicher, dass der O-Ring beim Einbau nicht beschadigt
oder verklemmt ist

Vorsicht — Der Luftmassenmesser ist sehr empfindlich
und kann beim Einbau leicht beschadigt werden

Fehlersuche

Mégliche Fehler

%

Verschmutzungen oder andere Schaden am Luftmassenmesser
werden normalerweise durch einen falsch eingebauten oder
sich in schlechtem Zustand befindlichen Luftfilter verursacht. Ein
beschédigter oder verschmutzter Luftmassenmesser kann zwar
noch funktionieren, aber die Verdnderung seiner Eigenschaften
kann eine Vielzahl von Problemen verursachen

Anzeichen

\%

Schlechtes Anspringen: Verbrennung startet, ist jedoch
unvollsténdig

\%

Unruhiger Leerlauf: Hohe, niedrige oder instabile
Leerlaufdrehzahl

\%

Schlechtes Fahrverhalten: Verzogerung bei der Beschleunigung,
Fehlziindungen, abnormales Klopfen oder Ausstol3 von schwarzem
Rauch

\%

Absterben: Direkt nach Starten des Motors, wenn das Gaspedal
betatigt oder losgelassen wird

Pravention und Lésungen

> Ein Problem mit dem Luftmassenmesser kann ein Aufleuchten
der Motorwarnleuchte auslosen. Dieser Fehler ist als Fehler-
diagnosecode in der Motorkontrolleinheit gespeichert und
kann durch ein Diagnosegerat gepruft werden. Doch wenn die
eigentliche Fehlerursache ein verstopfter Messkanal ist, wird
der Motor normal starten, schlecht laufen oder absterben und
moglicherweise keinen Fehlerdiagnosecode liefern

%

Ein defekter Luftmassenmesser muss ausgetauscht werden,

der Vorgang ist dabei sehr einfach. Bei einem verschmutzten
Luftmassenmesser kann eine Reinigung das Problem temporar
beheben, die empfindliche Hardware kann dabei jedoch
beschadigt werden. Kontrollieren Sie nach dem Einbau des neuen
Sensors, ob der Luftfilter auch korrekt installiert ist
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Funktionsweise

Luftmengenmessung mithilfe eines Saugrohrdrucksensors (Manifold
Absolute Pressure - MAP) nutzt das Prinzip, dass der Druck

der angesaugten Luftmenge fast proportional zum Volumen der
angesaugten Luftmenge pro Kolbenhub ist. Der MAP-Sensor erfasst
den Saugrohrdruck nach der Drosselklappe, um daraus indirekt —
durch das Verhaltnis von Druck zu Motordrehzahl - die angesaugte
Luftmenge zu berechnen.

Der MAP-Sensor ist ein kompakter Halbleiter-Vakuum-Sensor, der
den piezoelektrischen Widerstandseffekt nutzt, d.h. die Veranderung
des elektrischen Widerstands, wenn eine Kraft (Ansaugdruck) auf
eine Membran (meist Siliziumoxid) einwirkt. Der MAP-Sensor erfasst
also den Druck im Ansaugrohr und meldet diesen als elektrisches
Signal an das Motorsteuergeréat. Daraus wird die angesaugte
Luftmenge zur exakten Regelung des optimalen Luft-Kraftstoff-
Verhéltnisses berechnet.

Je nach Anwendung kann der Sensor auch zur Ladedruckmessung
(vor der Drosselklappe) oder Turbodruckmessung in Echtzeit dienen,
und das mit einer hohen Prézision und Zuverlassigkeit, selbst in
anspruchsvolisten Auflade-/Turboladesystemen. Im Falle von T-MAP-
Sensoren ist auch eine integrierte Temperaturmessung méglich.

Ansaugluft
MAP-Sensor G
Ausgleichsbehalter

By
=z

MAP-Sensor

Ansaugluftdruck

Injektor

Ausgangsparameter

A~

Ansaugluftdruck

Motor

Ausgangsspannung

Eigenschaften

A\

Typen

> MAPS: Saugrohrdrucksensoren
> T-MAPS: Saugrohrdrucksensoren mit integriertem
Temperaturfuhler

Eigenschaften und Vorteile

%

Einfache, ultrakompakte Bauweise durch direkte
Chipmontage: Sensorelement und Regelchip sind direkt auf dem
Kunststoffgehause (PPS GF40) montiert, um die notwendigen
Komponenten auf ein Minimum zu reduzieren.

Von DENSO entwickelte auf Chiptechnologie basierende

Rauschunterdriickung: Die chip-basierte Rauschunterdriickung
erfordert keine zusatzlichen Komponenten.

\%

Von DENSO entwickelte Oberfliche mit Absorberstruktur: Die
speziell entwickelte Oberflache mit zweilagiger Absorberstruktur
aus Gel und Gummi macht den Sensor extrem widerstandsféhig
gegen immer extremere Bedingungen im Ansaugtrakt.

\%

%

Elektrische Anschliisse ohne Loétverbindungen: Elektrische
Drahtbond-Verbindung von Geréten und Terminals erhhen die
Zuverlassigkeit und machen Lotvorgénge und die Verwendung von
Blei tberflussig.

Kunststoffgehduse: enthalt einen Stecker, der mit einer in Kunststoff
gegossenen integrierten Schaltung (IC) und einem Einlass fiir den
Ansaugluftdruck fest verbunden ist.

Anschluss

Gegossene integrierte
Schaltung

Gel Regelchip Gummi

Sensorchip Drahtverbindung

l— t— Regelchip
Ansaugluftdruck

> 2-Chip-Bauweise
> Direktbefestigung auf dem
Kunststoffgenause

42
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Stecker

Drucksensorzelle: Misst den Druck und ist mit Klebstoff in einer Vertiefung des
spritzgegossenen Bereichs befestigt.

Gegossene IC: ist das Herz des Sensors. Enthalt eine bipolaren IC und eine
MOS IC zur Auswertung der Signale aus der Drucksensorzelle.

| oot x

Einlass
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Montage & Fehlersuche

Aus- und Einbau

Vor einem Austausch immer das Kabel vom
Minuspol (-) der Batterie abklemmen und nach dem
Abklemmen mindestens 90 Sekunden warten, um
eine Aktivierung jeglicher Art zu vermeiden. Kabel
nach dem Austausch wieder an den Minuspol (-) der
Batterie anklemmen.

1. MAP-Sensor abklemmen. Schrauben entfernen. MAP-Sensor
entfernen.

2. Neuen MAP-Sensor einsetzen und Schrauben mit dem vom

Fahrzeughersteller empfohlenen Anzugsdrehmoment festziehen.

Dann den Steckverbinder verbinden. Motor anstellen und prifen,
ob das System korrekt arbeitet.

3. Sicherstellen, dass der O-Ring nicht gerissen ist oder
wéhrend der Montage eingeklemmt wurde und priifen, ob die
Vakuumschlauchleitung, die den MAP-Sensor mit dem Motor
verbindet, dicht ist.

4. Achtung, der MAP-Sensor ist ein empfindliches Bauteil, das
wéhrend der Montage beschadigt werden kann!

EMPFOHLENE ANZUGSDREHMOMENTE

Teilenummer ‘ Empfohlenes Drehmoment
DAPO101 4.0-6.0 Nm
DAP0102 4.0-6.0 Nm
DAP0103 1.6-2.4Nm
DAPO0104 1.6-2.4Nm
DAPO0105 2.8-4.1Nm
DAP0106 2.8-4.1Nm
DAP0107 2.8-4.1Nm
DAP0108 4.0-6.0 Nm
DAP0109 4.0-6.0 Nm
DAP0110 4.0-6.0 Nm
DAPO111 4.0-6.0 Nm

Fehlersuche
Mégliche Fehler

Jede Art von Verunreinigungen oder hohe Feuchtigkeit in der
angesaugten Luft, die moglicherweise durch den Druckanschluss
gelangen kdnnen, kdnnen einen Ausfall des MAP-Sensors
verursachen. Vakuumlecks im Ansaugsystem oder in der Leitung,
die den MAP-Sensor mit dem Motor verbindet, kénnen ebenfalls zu
Funktionsstérungen filhren. Unterbrechungen oder Kurzschliisse in
der Sensorverdrahtung kénnen zu abweichenden Messdaten oder
Funktionsfehlern fiihren.

Anzeichen
> Leistungsverlust des Motors
> Schwankende Leerlaufdrehzahl

> Schlechtes Fahrverhalten: Aussetzer beim Beschleunigen,
AusstoB von schwarzem Rauch

> Abwiirgen: Direkt nach dem Start oder wenn das Gaspedal
getreten oder losgelassen wird

Pravention und Lésungen

Bei einem Problem mit dem MAP-Sensor wird wahrscheinlich die
Motorwarnleuchte aufleuchten. Diese Stérung wird Uber einen
Diagnosefehlercode (DTC) im Motorsteuergerat gespeichert
(P0105...P0109) und kann mit Hilfe eines Diagnosegeréts
ausgelesen werden.

%

\%

Ein defekter MAP-Sensor filhrt zwar nicht zum Fahrzeugstillstand,
aber er sollte so schnell wie mdglich ausgetauscht werden, um
maogliche Motorschaden durch zu fettes oder zu mageres Gemisch
aufgrund eines fehlerhaften MAP-Sensors zu vermeiden.

%

Stellen Sie sicher, dass Vakuumprobleme im Ansaugrohr nicht
durch Lecks oder andere Systemfehler verursacht werden.
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La differenza DENSO

Accurata ingegnerizzazione. Progettazione avanzata. La migliore
qualita OE. Queste le proprieta eccezionali che troverete nella
gamma DENSO di Sistemi Gestione Motore (EMS) per il Mercato
Aftermarket.

Debimetri (MAF), Sensori Posizione Albero a Camme e Albero
Motore, Sensori MAP, dalle Pompe Carburante alle Valvole di
ricircolo dei Gas di Scarico (EGR) e ai Sensori di Temperatura dei
Gas di Scarico (EGT), ognuno dei nostri prodotti EMS &
caratterizzato dalle tecnologie originali DENSO, che garantiscono un
funzionamento perfetto dalla prima installazione e prestazioni
migliori e sicure su strada.

Perché scegliere DENSO? Come uno dei maggiori pionieri e
produttori mondiali di componenti e sistemi originali per il settore
Automotive, DENSO conosce meglio di chiunque altro i sistemi pit
avanzati per la gestione motore. Ad esempio, abbiamo sviluppato la
prima bobina al mondo di tipo “integrato” che utilizza una bobina di
accensione di forma cilindrica allungata in grado di generare l'alta
tensione per la candela; abbiamo lanciato, inoltre, il primo Debimetro
al mondo di tipo “plug-in” inserito nel condotto di aspirazione dell’aria,
riducendo dimensione e peso e facilitando I'installazione.

Questa esperienza impareggiabile fa si che i prodotti EMS di DENSO
siano installati in Primo Equipaggiamento sui veicoli Audi, Citroén,
Fiat, GM, Honda, Hyundai, Jaguar, Lancia, Lexus, Mazda, Mitsubishi,
Nissan, Peugeot, Renault, Seat, Skoda, Subaru, Suzuki, Toyota,
Volkswagen, Volvo e molti altri ancora.

L'avanzata ingegnerizzazione DENSO & da oggi a disposizione dei
clienti Aftermarket grazie alla nostra gamma ricambi dei Sistemi
Gestione Motore. DENSO ¢ infatti I'unica societa a rendere disponibili
in Aftermarket alcune applicazioni EMS di qualita OE, rendendo
esclusivi molti dei prodotti della gamma.

Percio, quando c’é bisogno di un componente di ricambio per la
Gestione Motore, c’é solo un nome da scegliere: DENSO.

La nostra gamma EMS

Il programma EMS di DENSO ¢ in continua espansione e comprende
Sensori Posizione Albero a Camme e Albero Motore

Valvole EGR

Sensori di Temperatura dei Gas di Scarico EGT

Pompe Carburante

Sensori MAP

Debimetri

vV V.V V V V

In un'autovettura, il Sistema Gestione Motore (EMS) & un sistema
controllato elettronicamente che utilizza una centralina (I'Unita di
Controllo Elettronica o ECU) per ottimizzarne il funzionamento in ogni
momento. Vari tipi di sensori nel Sistema Gestione Motore misurano
le condizioni operative del motore e trasmettono le informazioni

alla ECU, che a sua volta controlla elettronicamente i diversi tipi di
attuatori (motore) per far funzionare il motore in condizioni ottimali.

Controllo ottimale Sistema
degli attuatori

Informazioni condi-
zioni motore

Attuatori Sensori

« Sensori di
« Iniettore

« Attuatore corpo
farfallato

« Valvola EGR

« Pompa Carburante
ecc.

Temperatura dei
(Sistema Controllo Motore) Gas di Scarico EGT
« Debimetro
« Sensore Tempera-
tura Acqua
Motore * Sensore Ossigeno
« Sensore di
Detonazione
ecc.

Controllo Analisi informazioni

motore

Motore

La differenza della gamma EMS DENSO

> Filosofia First Time Fit ® (funzionamento perfetto
dalla prima installazione)

> Tecnologia OE per [Aftermarket

> Marchio sinonimo di qualita

> Minor numero di resi sul Mercato
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Configurazione Base del’EMS

> Sistema di Aspirazione:

Il sistema di aspirazione regola il volume d’aria richiesto per la combustione e misura il volume d’aria aspirata. Per misurare
direttamente il volume dell’aria in aspirazione, il sistema L-Jetronic (tipo a portata di massa) utilizza un sensore di massa aria (MAF)
mentre il sistema D-Jetronic (tipo a densita di velocitd) utilizza un sensore di pressione assoluta (MAP) che rileva la pressione

(o densita) nel collettore di aspirazione del serbatoio di compensazione, per la misurazione indiretta del volume di aria. Il controllo del
minimo nei veicoli equipaggiati con il Controllo Elettronico dell’Acceleratore (ETC) avviene solo a livello del’ETC senza I'utilizzo di un

ISCV.
Misura la pressione dell’aria

di aspirazione (di D-Jetronic)

Filtro Aria > Sensore Debimetro > Corpo farfallato ->’ Camera per I’aria aspirata ‘-»’ Motore

Filtra I’aria aspirata Misura la pressione \ Regola il volume di aria /

Sensore MAP

dell’aria aspirata aspirata

(sistema L-Jetronic)
ISCV

Regola il minimo

[ Sistema Carburante:

Il sistema carburante controlla I’alimentazione del carburante richiesto per la combustione. Dopo che la pompa del carburante aspira
e scarica il combustibile, il regolatore di pressione mantiene costante la pressione del carburante e quello in eccesso viene rimandato
nel serbatoio. Il carburante poi fluisce attraverso il filtro del carburante dove vengono rimosse polvere e umidita, passa attraverso

il tubo di distribuzione e viene trasmesso agli iniettori. Quando il carburante viene iniettato, si verifica una piccola fluttuazione nella
pressione; lo smorzatore di pulsazioni assorbe tale fluttuazione.

Serbatoio

Pompa Carburante Regolatore di PressioneE=  Filtro Carburante

> v > Smorzatore di Pulsazioni

Assorbe le pulsazioni di
pressione del carburante
tramite I'azione degli
iniettori

Aspirazione e Mantiene costante Filtra il carburante
pompaggio la pressione del

del carburante carburante nel tubo di Inietta il carb "
distribuzione nietta il carburante

T T utilizzando una valvola a
solenoide

> Sistema di Accensione:

Il sistema di accensione produce la scintilla necessaria per I’'accensione della miscela aria-carburante. La ECU del motore calcola la
fasatura di accensione ottimale in base ai segnali inviati dai sensori dell’albero a camme e dell’albero motore e anche da altri vari
sensori a seconda delle condizioni di guida. La bobina di accensione genera un’alta tensione in base al segnale. L’alta tensione viene
quindi applicata agli elettrodi della candela, la quale genera I’accensione e provoca la combustione della miscela aria-carburante
all’interno dei cilindri.

Sensore posizione Bobina con driver d’accensione
albero motore \ (Bobina d’accensione diretta)
Sensore posizione o A . ) i )
albero a camme > ECU > Driver d’accensione g Bobina di Accensione > Candela

Controlla la corrente Genera I'alta tensione Converte I'alta tensione in

Sensore di detonazione delle bobine scintille

> Sistema di Feedback relativo al Rapporto Aria-Carburante: Il sistema di controllo relativo al rapporto Aria-Carburante mantiene
il motore nelle condizioni ottimali di funzionamento monitorando lo stato dei gas di scarico. In questo sistema, una sonda lambda
misura la concentrazione di ossigeno nel gas di scarico. La ECU, quindi, analizza le condizioni di combustione del motore, al fine di
controllare i vari attuatori quali la valvola di Ricircolo dei Gas di Scarico (EGR) per adattarsi alle condizioni di guida.

Attuatore

Sensore / bina d’accensione diretta
Collettore di Scarico  |» Sonda Lambda > Centralina motore >
Misura la concentrazione di \\ - - -| X o B
ossigeno nei gas di scarico Valvola EGR Bg Collettore di Aspirazione

Permette a una parte dei gas di :
scarico di ritornare nel Sistema di Aspirazione !

> Sistema di Controllo:
Il Sistema di Controllo utilizza la ECU per determinare il tasso ottimale di consumo di combustibile, il tempo di iniezione e di
accensione ottimali il controllo dei gas di scarico e delle emissioni piu efficienti e cosi via, in base alle condizioni di funzionamento del
motore, come misurato dai vari sensori. Cio consente il controllo dei diversi attuatori.

-> Centralina motore (ECU) |- Attuatori Vari

Individua le condizioni Controllano il motore
operative del motore
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Posizionamento nel sistema

Sensori Vari

Sensore MAP

(Valvola di Controllo ECU-Centralina

y - del Minimo)
Filtro Aria (Unita di Controllo

Camera per Elettronica)
Iaria aspirata, Sensore
pressione
Vavola a Sensore differenziale
farfalla posizione 1
albero a
camme

Bobina di Sensore A/F
accensione

Misuratore di
portata d’aria

Sensore
02

Catalizzatore
aTre Vie

Silenziatore

Valvola EGR

EGTS

Sensore di

detonazione Motori diesel
Sensore posizione

albero motore

Pompa
Carburante

Sensore temperatura
liquido di raffreddamento
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Come funzionano

Sensore posizione albero a camme

Il sensore posizione albero a camme rileva la rotazione dell'albero
a camme ed & montato vicino alla testata in modo che il sensore
sia di fronte al rotore di fasatura fissato all'albero a camme. La
ECU del motore rileva I'angolo dell'albero a camme ed esegue il
riconoscimento del cilindro in base ai segnali rilevati dal sensore
posizione albero a camme.

Vi sono 2 tipi di sensori di posizione albero a camme. Il tipo magneto
resistivo & descritto qui come riferimento. La rotazione del rotore

di fasatura modifica la direzione del campo magnetico (vettore
magnetico) emesso dal magnete del sensore in base alla posizione

Sensori Posizione
Albero a Camme
e Albero Motore

del dente di rilevamento quando il dente di rilevamento, fissato al
rotore di fasatura, si avvicina e si allontana dal sensore posizione
albero a camme. Pertanto, anche il valore della resistenza del
sensore magneto resistivo cambia. La tensione dalla ECU viene
applicata al sensore posizione albero a camme e il valore della
resistenza del sensore viene emesso come variazione di tensione.
Le forme d’onda delle uscite dai due sensori magneto resistivi sono
amplificate in modo differenziato e trasformate in forma d’onda
rettangolare dal circuito di amplificazione / generazione forma d’onda
all'interno del sensore. | segnali in uscita dal sensore magneto
resistivo vengono inviati alla ECU motore.

Forma esterna

Tipo a Resistenza Magnetica
usato come esempio

Albero a camme

Posizione di installazione sensore

Sensore posizione
albero a camme

Rotore di fasatura

MRE (Elemento a Resistenza Magnetica)

dei campi magnetici esterni.

Il vettore magnetico
inizia ad essere
tracciato mediante

il dente di rilevamento

Direzione vettore
magnetico originale
per il magnete

NP

MRE2

Dente di
rilevamento

Un corpo magnetico forte in cui la resistenza magnetica varia a causa delle fluttuazioni nella direzione

Vettore magnetico
continua ad essere
tracciato dal dente
di rilevamento

Vettori magnetico
tracciato in modo
uniforme dal dente
di rilevamento

Direzione vettore
magnetico originale
per il magnete

L

»

=»

=

Uscita
amplificazione - -
differenziale | Valore di soglia \/ \/
Uscita | [
sensore
. Rotazione
" del rotore
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Come funzionano

Sensore posizione albero motore 34 onde AC per ciascun giro dell'albero motore. Tali onde AC vengono
convertite in onde rettangolari mediante il circuito di generazione

Il sensore posizione albero motore é fissato al basamento motore delle onde all’interno della ECU motore e sono utilizzate per calcolare

rivolto al rotore di fasatura sull’albero motore. Il sensore rileva la posizione dell’albero motore, il PMS e la velocita di rotazione del

i segnali utilizzati dalla ECU motore per calcolare la posizione motore.

dell’albero motore e la velocita di rotazione del motore.

Vi sono 2 tipi di sensori di posizione albero motore. Il tipo pick up
magnetico & descritto qui come riferimento. 34 denti posizionati ogni
10° di angolo di manovella (Crank Angle, CA), pili due denti mancanti
per il rilevamento del punto morto superiore (PMS) posizionati intorno
al diametro esterno del rotore di fasatura. Pertanto, il sensore emette

Posizione di installazione sensore

Sensore posizione
albero motore

Forma esterna }>\
L |

Sensore a pick up magnetico
come riferimento Effetto induzione elettromagnetica
pick up magnetico

— 7

Motore

Rotore di fasatura

Dente mancante (30° CA) Centralina controllo motore

Onda AC Onda rettangolare
NE-| +

%to =)

10° CA

Forma d’onda di uscita tipo pick up magnetico come riferimento
Effetto induzione elettromagnetica pick up magnetico

Rotore di fasatura Sensore posizione
albero motore
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Tipi

Sensore pick up magnetico (tipo a induzione)

> Collegamento diretto: Utilizzato principalmente nel sensore albero
acamme

> Filo conduttore: Utilizzato principalmente nel sensore albero
motore

Sensore magneto resistivo (tipo a semiconduttori)

Caratteristiche e vantaggi
Sensore pick up magnetico

Sensori pick up elettro magnetici posizione albero a camme e albero
motore ad alta precisione e ampiamente utilizzati

%

Tipi di configurazioni: Tipo a collegamento diretto e tipo a filo
conduttore disponibili per soddisfare diverse specifiche motore e
condizioni di installazione.

Altamente affidabili: Sensori con un numero diverso di
avvolgimenti disponibili per diverse dimensioni rotore, utilizzando
un O-Ring e collare di fissaggio

%

> Durata: Corpo sensore realizzato in resina e collare metallico
sottili ma resistenti consentono di ottenere un traferro ridotto con il
rotore di fasatura.

Caratteristiche

Sensore magneto resistivo (tipo a semiconduttori)

Sensore posizione albero a camme

> Connessione elettronica senza saldatura

> Pacchetto senza saldature alloggiamento inserti e
saldatura secondaria

Sensore posizione albero motore

> Connessione elettronica senza saldatura

> Pacchetto senza saldature alloggiamento inserti e
saldatura secondaria

50

Sensore magneto resistivo

Sensori posizione albero a camme e albero motore compatti e ad
alte prestazioni per soddisfare le esigenze di emissioni piu pulite e
maggiore efficienza dei consumi (emissioni CO2 ridotte).

\%

Dimensioni inferiori: grazie all'integrazione di un elemento di
rilevamento e un circuito di elaborazione a un chip.

\%

Maggiore precisione di rilevamento posizione: grazie all’utilizzo
di un elemento magneto resitstivo altamente sensibile con un
elevato rapporto segnale-rumore.

%

Maggiore affidabilita: Ideale per 'uso ad alte temperature
utilizzando un elemento magneto resistivo a pellicola metallica
sottile a strato singolo. Inoltre, 'insieme impeccabile e la
connessione elettrica priva di saldature creano una struttura
affidabile.

Design circuito magnetico
proprio di DENSO

IC Magnete
stampato

Lead frame

Circuito integrato
aun chip

Elementi
magnetoresistivi

Circuito di elaborazione
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Caratteristiche

Sensore pick up magnetico (tipo a induzione)

Direct connection MPU sensor
> Boccola: trattiene il bullone per l'installazione sul motore e
rinforza I'alloggiamento

> Alloggiamento: tiene salde insieme tutte le parti interne
— del sensore

> Anima posteriore: rafforza il campo magnetico del

I R magnete
W
> Magnete: realizzato in polvere magnetica ad alte
| —] prestazioni genera il campo magnetico del prodotto

> Avvolgimento: filo di rame che genera un segnale
mediante una variazione del campo magnetico

P
" < B > Nucleo: conduce il campo magnetico al rotore del motore

J’ tramite avvolgimenti

> Collare: Protegge la bobina dalle contaminazioni e dall'olio
motore

v

Bobina: supporta il filo di rame degli avvolgimenti

\%

O-ring-1: sigilla la luce tra il collare e I'alloggiamento e
protegge il sensore dall’olio motore

v

O-ring-2: sigilla la luce tra il motore e I'alloggiamento e
previene la fuoriuscita dell’olio motore

> Terminale: invia il segnale al computer ECU

Sensore pick up magnetico con filo conduttore

> Filo

> Passacavo
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Installazione e Ricerca Guasti

Rimozione e installazione

Scollegare sempre il cavo dal terminale negativo (-)
della batteria prima di procedere alla sostituzione e
attendere almeno 90 secondi dopo aver scollegato il
cavo per evitare qualsiasi tipo di attivazione. Dopo la
sostituzione, collegare il cavo al terminale negativo (-)
della batteria.

-

Scollegare il connettore del sensore e il cablaggio, se esistente.
Rimuovere la vite o le viti. Rimuovere il sensore

[

Installare il nuovo sensore e le viti con la coppia di serraggio
specificata dal produttore dell’automobile, quindi collegare il
connettore e il cablaggio del sensore, se esistente. Avviare il
motore e controllare se 'impianto funziona correttamente.

w

Prestare attenzione: i sensori albero a camme e albero motore
sono componenti delicati che potrebbero danneggiarsi durante
I'installazione.
> Non consentire 'ingresso di umidita, sostanze chimiche e altre
sostanze estranee tra il connettore e i piedini terminali del
sensore.
Non posizionare i sensori in aree continuamente soggette a
eccessiva scarica elettrostatica.
Inoltre, non avvicinare tra loro le estremita del sensore né a
un magnete per evitare la variazione delle caratteristiche del
sensore. Inoltre, non consentire che polvere di ferro si attacchi al
sensore.

%

\%

VALORI RACCOMANDATI PER LA COPPIA DI INSTALLAZIONE

Codice ‘ Coppia raccomandata
DCPS-0101 5,0-8,0 Nm
DCPS-002 5,0-8,0 Nm
DCPS-0103 5,0-8,0 Nm
DCPS-0104 5,0-8,0 Nm
DCPS-0105 5,0-8,0 Nm
DCPS-0106 5,0-8,0Nm
DCPS-0107 5,0-8,0 Nm
DCPS-0108 5,0-8,0 Nm
DCPS-0109 8,0 -12,0 Nm
DCPS-0110 8,0 - 12,0 Nm
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Ricerca Guasti
Possibili guasti

Le informazioni ricevute dai sensori albero a camme e albero
motore sono utilizzate dalla ECU motore per controllare la fasatura
dell'iniezione e la fasatura dell’accensione (anticipo accensione).
Discordanze di caratteristiche, circuiti interrotti o cortocircuiti,
un’interruzione della tensione di alimentazione possono causare una
serie di problemi durante la guida.

%2

La maggior parte delle cause comuni di guasto sono graffi sulla
superficie magnetica del sensore, sostanze estranee aderenti
alla superficie magnetica del sensore, esposizione a calore molto
elevato e usura del cablaggio del sensore, se esistente.

Sintomi

> Stallo: generalmente dopo I'avviamento o di tanto in tanto

> Scarsa guidabilita: esitazione durante 'accelerazione, mancata
accensione, perdita di potenza del motore

> Problemi di avviamento: Avviamento intermittente o nessun
avviamento

Prevenzione e soluzioni

> Un problema con i sensori albero a camme e albero motore
puo causare I'accensione della spia motore. Questo difetto &
memorizzato con un codice di guasto (DTC) nella ECU del motore
(P0335...P0349) e puod essere verificato utilizzando uno strumento
di diagnosi dei DTC.

> Se i segnali dei sensori albero a camme e albero motore non
sono inviati alla ECU, non & possibile rilevare il corretto PMS. Se
non viene rilevato il corretto PMS il motore potrebbe subire danni.
Pertanto, quando viene registrato un DTC relativo al segnale dei
sensori posizione albero a camme e albero motore oppure quando
risulta disparita tra i segnali dei sensori, il controllo fail-safe
potrebbe sospendere I'accensione e I'iniezione di carburante.

%

Durante I'avviamento, utilizzare la funzione oscilloscopio dello
strumento di diagnosi per verificare la forma d’onda della tensione
del sensore e per individuare I'area del guasto. In caso di forma
d’onda normale, controllare se la ECU é difettosa, se vi sono
problemi di circuiti interrotti o in corto nel cablaggio. Se non sono
presenti forme d’onda, verificare se € guasto il sensore.

%

Durante l'installazione, accertarsi che il rotore di fasatura o

il pignone non tocchino la superficie magnetica del sensore.
(Selezionare un distanziatore di spessore corretto e/o garantire
una distanza adeguata).
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Come funzionano

Il sensore di temperatura dei gas di scarico (EGTS), installato
davanti al catalizzatore di ossidazione (DOC) e/o davanti al fltro
antiparticolato Diesel (DPF), rileva la temperatura dei gas di
scarico, la converte in una tensione e la invia alla ECU del motore
per controllare le condizioni del motore e ridurre efficacemente le
emissioni.

Grazie al rilevamento della temperatura ottenuto dal’EGTS,
l'iniezione di carburante post-combustione viene strettamente
monitorata e la quantita di particolato nel DPF viene valutata
con attenzione, favorendo un’efficace ‘rigenerazione’ del DPF.
Ciod consente emissioni piti pulite e una maggiore efficienza

del carburante, poiché ne viene richiesto meno nel processo di
rigenerazione DPF. Inoltre, la temperatura del catalizzatore viene
controllata, proteggendolo da surriscaldamenti e riducendone il
deterioramento.

Sensore EGT

Catalizzatore di
i )

Catalizzazione selettiva
(SCR)

Valvola EGR Radiatore EGR

Filtro antiparticolato Diesel (DPF)

54

| Sensore di Temperatura
dei Gas di Scarico

Tipologie

In base alla reattivita:

>
>

Standard
Alta reattivita

In base alla capacita di rilevare la temperatura:

>
>
>
>
>

ULs - Ultra Low Special
Ls - Low Special
L-Low

Mh - Mid high

H - High

Aspetti e Vantaggi

v

v

v

Piccolo e molto reattivo

> La tecnica di lavorazione DENSO, che si avvale di particelle
ceramiche, produce un termistore (elemento rilevatore) di
dimensioni ridotte e con una forma specifica

La parte dedicata al rilevamento, inserita nel tubo di scarico
col termistore, ha una struttura a tubo singolo anziché doppio
come i sensori di temperatura convenzionali per gas di scarico.
Cio consente di ottenere una riduzione in volume fino al 90%
rispetto ai sensori di temperatura convenzionali per gas di
scarico

Lelemento rilevatore e il termistore sagomato garantiscono
elevata reattivita - bastano meno di 7 secondi per passare dalla
temperatura ambiente a 1000 °C

\%

%

Resistente al calore e alle vibrazioni

> Nessuna rottura del sensore sul sistema di scarico

> In grado di sopportare le vibrazioni anche in prossimita del
motore

Grande precisione di rilevamento

> Nonostante le piccole dimensioni, il sensore EGT rileva
temperature entro +10 gradi rispetto alla temperatura effettiva

> In grado di rilevare intervalli di temperatura compresi tra -40° C
e 1000°C

Intervallo di temperatura e pre:

Resistenza termica

1000 £
rr000:
800 ﬁ + 10 Gradi

600

S + 20 Gradi

;s_ 400 -

g B :s0Grd

g 200

H

£ . Bl oG
ULs Ls L Mh H

Tipologie di prodotto
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Caratteristiche Tecniche

v

Copertura in acciaio inox: Protegge il termistore e i cavi interni dall’atmosfera corrosiva
presente nel tubo di scarico

v

Perno guaina: Mantiene rigidamente il cavo inox in posizione e lo isola

v

Cavo inox: Trasporta il segnale del termistore attraverso il cavo in platino ai cavi principali
collegati sul corpo superiore del sensore

v

Cavo in platino: Trasporta il segnale di resistenza del termistore al cavo del perno guaina

v

Termistore: Rileva la temperatura e la emette in uscita come resistenza

v

Cemento: Mantiene in posizione i componenti all’interno della copertura in acciaio inox,

per proteggerli dagli sforzi meccanici dovuti alle vibrazioni

Installazione e Ricerca Guasti

Rimozione e Installazione Ricerca Guasti
Possibili guasti
Scollegare sempre il cavo dal morsetto negativo (-)
della batteria prima di procedere alla sostituzione e > Le vibrazioni molto forti possono rompere la connessione dei cavi
attendere almeno 90 secondi dopo aver scollegato interni
il cavo, onde prevenire possibili attivazioni. Dopo la
sostituzione, ricollegare il cavo al morsetto negativo > Le temperature eccessive (oltre 900° C) possono causare
(-) della batteria. deviazioni della resistenza dell’elemento termistore

> La forte piegatura dei cavi (con un diametro di piegatura inferiore

> Scollegare il sensore EGTS, allentare il dado filettato di montaggio a 20 mm) puo causarne la rottura
e rimuovere 'EGTS. Si consiglia di procedere alla rimozione
utilizzando una chiave aperta, a causa dei cavi lunghi e della Sintomi

filettatura che ruota separatamente rispetto al corpo del sensore

%

Minore efficienza del carburante: |a rigenerazione DPF pué
Installare il nuovo EGTS con il valore di coppia di serraggio richiedere piu tempo, consumando pil carburante col motore al
specificato dal produttore dell’autovettura. Collegare il connettore minimo.

EGTS. Accendere il motore e verificare che il sistema di scarico
funzioni correttamente

\%

\%

Scarsa guidabilita: |a rigenerazione DPF pu¢ verificarsi ad
intervalli inferiori al normale, determinando inconvenienti durante
la guida.

COPPIE CONSIGLIATE PER LINSTALLAZIONE

Componente # Coppia Consigliata Prevenzione e soluzioni

DET0100 30+ 6 Nm
DETO0101 30 =6 Nm > In caso di problemi col sensore EGTS, potrebbe accendersi la
DET0102 30 = 6 Nm spia di anomalia del motore. Questo guasto viene memorizzato
come codice diagnostico di guasto (DTC) nella ECU del motore
DET0103 30 +6 Nm N o . " .
e pud essere verificato con un apposito strumento di scansione.
DETO104 306 Nm Se la causa alla radice del problema & un EGTS difettoso, sara
DET0105 30+ 6 Nm necessario sostituirlo
DET0106 30+6 Nm
DET0107 30+ 6 Nm
DET0108 30 +6Nm
DET0109 30 +6 Nm
DETO110 30 +£6 Nm
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Come funzionano

Lottenimento di emissioni allo scarico pil pulite deve molto alla
qualita e allefficienza della valvola di Ricircolo dei Gas di Scarico
(EGR). Il ruolo della valvola EGR ¢ quello di miscelare i gas di
scarico del motore con I'aria aspirata, in base alle condizioni di
guida, riducendo la concentrazione di ossigeno nell’aria aspirata e
rallentando la velocita di combustione. Come risultato della ridotta
densita di ossigeno durante I'aspirazione dell’aria, la temperatura
di combustione diminuisce e vengono prodotti livelli piu bassi dei

dannosi ossidi di azoto (NOx).

\%

\%2

\%

Esiste un piccolo passaggio tra I'aspirazione e i collettori di scarico.

Qui e dove & posizionata la valvola di Ricircolo dei Gas di Scarico
(EGR), la quale regola la quantita di gas di scarico rimessa in
circolo nel collettore di aspirazione

Quando il motore & al minimo, la valvola EGR & chiusa e non c’e
flusso EGR nel collettore di aspirazione. La valvola EGR rimane
chiusa fino a quando il motore non & caldo e sta operando sotto
carico. Appena le temperature di carico e di combustione iniziano
ad aumentare, la valvola EGR si apre e comincia a rimandare il
gas di scarico nel collettore di aspirazione

Grazie ai progressi tecnologici raggiunti nel controllo EGR e nella
tecnologia legata al catalizzatore, si ottengono emissioni pil pulite
anche in condizioni di combustione magra

Caratteristiche Tecniche

v

Tipologie

> Step motor
> Solenoide
> DC motor

Aspetti e Vantaggi

%

Prontezza nella risposta: adattamento ottimale del flusso di gas
di scarico alle differenti temperature del motore e condizioni di

guida

%

Precisione: sensore di posizione integrato che permette un
controllo piu accurato dei gas di scarico garantendo un livello di
precisione piu elevato

%

Durata: Riduzione dell’effetto della pressione e del flusso allo
scarico, garantendo cosi la resistenza contro la corrosione del
carbonio e una lunga vita di servizio

Riduzione delle Emissioni: Emissioni di NOx ridotte

%

Valvola di Ricircolo dei Gas

Condotto EGR

Posizione di montaggio della Valvola EGR

Avvolgimenti: Attivano il rotore magnetico quando la corrente arriva agli avvolgimenti
statorici, grazie ai segnali provenienti dalla ECU

v

Rotore Magnetico: Gira e spinge la valvola lungo il suo asse, regolando il gioco tra la
valvola stessa e il suo alloggiamento

\%

Molla Valvola: Forza la valvola a chiudersi in condizioni di non magnetizzazione

v

Boccola: Stabilizza la vite della valvola, che cambia il moto rotatorio in moto lineare

v

v

Manicotto Interno / Esterno: La geometria a labirinto impedisce agli agenti dannosi di
entrare all'interno della boccola

Valvola: La struttura a fungo della valvola annulla la forza applicata alla valvola stessa
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Installazione e Ricerca Guasti

Rimozione e Installazione

Scollegare sempre il cavo dal morsetto negativo (-)
della batteria prima della sostituzione e attendere
almeno 90 secondi dopo aver scollegato il cavo

per evitare qualsiasi tipo di attivazione. Dopo la
sostituzione, collegare il cavo al morsetto negativo (-)
della batteria.

1. Far defluire il liquido di raffreddamento del motore seguendo le
istruzioni del Costruttore del veicolo. Individuare la valvola EGR
e scollegare il suo connettore e il tubo dell’acqua. Rimuovere il/i
bullone/i di montaggio e il/i dado/i. Quindi rimuovere la valvola
EGR e la/le guarnizionef/i

2. Installare la nuova valvola EGR con la/le nuova/e guarnizione/i e
il/i bullone/i di montaggio e il/i dado/i originali. Serrare la/le vite/i e
il/i dado/i secondo le istruzioni della casa automobilistica. Quindi
collegare il connettore della valvola EGR e il tubo dell’acqua

3. Una volta completata I'installazione della valvola EGR,
aggiungere il liquido di raffreddamento del motore e verificare
che non vi siano perdite, seguendo le istruzioni del Costruttore del
veicolo. Controllare quindi 'assenza di perdite di gas di scarico

COPPIE CONSIGLIATE PER LINSTALLAZIONE

Componente # ‘ Coppia Consigliata
DEG-0100 20 Nm
DEG-0101 18 Nm
DEG-0102 24 Nm
DEG-0104 24 Nm
DEG-0105 18 Nm
DEG-0106 18 Nm

Ricerca Guasti

Possibili guasti

%

Le valvole EGR a controllo elettronico vengono utilizzate nei
motori dotati di sistema EFI (Iniezione Elettronica del Carburante)
e provocano I'accensione di una spia di warning in caso di
malfunzionamento

\%

La causa pil comune di guasto della valvola EGR & I'otturazione
causata dai depositi, che provoca il blocco della valvola o ne
ostacola la corretta apertura o chiusura

Sintomi

Una valvola EGR difettosa non € pericolosa ma puo ridurre la durata
di vita del motore, aumentare le emissioni nocive e causare problemi
di guida, quali:

Minimo instabile

Difficolta nell’accensione

Arresto del motore

Scarsa guidabilita: || motore esita in fase di accelerazione o batte
in testa

> Maggiori emissioni: Elevate emissioni di NOx ed emissioni
ancora piu elevate di idrocarburi (HC) nei gas di scarico

vV V. Vv Vv

Prevenzione e soluzioni

> Ci potrebbero essere altre cause di cattivo funzionamento con
valvole EGR a controllo elettronico. Una causa puo essere un
sensore difettoso che misura la temperatura dell’aria aspirata
all'interno del sensore MAF, perché & uno dei sensori che permette
alla centralina di determinare la quantita corretta di flusso EGR e di
regolare la valvola EGR per un controllo preciso. Pertanto, per una
corretta diagnosi, controllare sempre i codici DTC per i problemi
della valvola EGR e fare riferimento alle istruzioni della casa
automobilistica per le procedure di test

%

Pulire i depositi di carbonio della valvola EGR pud rappresentare
una soluzione temporanea, ma non & raccomandabile. E quasi
impossibile rimuovere completamente le ostruzioni, permettendo in
linea teorica ai dannosi agenti inquinanti di entrare nel motore. La
soluzione corretta consiste nel sostituire la valvola EGR con una
nuova, tarata in base alle stesse caratteristiche di quella originale
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Come funzionano

Il ruolo della pompa elettrica del carburante & quello di portare il
combustibile dal serbatoio al motore, in condizioni di alta pressione,
in base alle specifiche del veicolo. Il combustibile viene portato agli
iniettori, che spruzzano il carburante nei cilindri.

Le pompe carburante sono di tipo in linea o immerse nel serbatoio. La
pompa immersa nel serbatoio, situata nel serbatoio del carburante, &
attualmente la pit diffusa ed & descritta di seguito.

\%2

Il posizionamento della pompa carburante nel serbatoio
contribuisce a ridurre il rumore prodotto dal motore della pompa
elettrica del carburante. Inoltre mantiene la pompa rifornita di
carburante, lubrificando e raffreddando il motore della pompa

v

Quando la girante della pompa immersa nel serbatoio ruota, la
paletta inizia a ruotare nella girante, creando un moto vorticoso
all'interno della pompa per erogare il carburante. Il carburante
viene quindi fatto circolare nel motore, forzando verso l'alto la
valvola di controllo, in modo da fornire combustibile al tubo di
distribuzione

> A causa dell'utilizzo di motori di grande cilindrata, sono sempre
pill necessarie pompe carburante con maggiori capacita. |l volume
che queste pompe sono in grado di erogare deve pertanto essere
controllato per adattarsi alle condizioni di funzionamento del
motore. Questo & reso possibile dalla tecnologia a turbina delle
pompe immerse nel serbatoio

Pompa Vista dallEsterno. Principi di funzionamento della Pompa Geometria della Pompa

Mandata Mandata
Aloggamento. Valvoladi
Controllo

Scanatture Plette Connettore

Apiadione Serco Grante

ngresso Ingresso

Caratteristiche Tecniche

v

Tipologie

> Tipo C immersa nel serbatoio
> Tipo H38 immersa nel serbatoio

Aspetti e Vantaggi

%

Silenziosita: La tecnologia a turbina per la pompa con girante
interna a forma a V trasferisce il carburante con fluttuazioni di
pressione minime, garantendo cosi un funzionamento silenzioso

\%

Accuratezza: Misura accuratamente la pressione per prestazioni
migliori

\%

Tutto nuovo: Le pompe contengono esclusivamente componenti
nuovi, non rigenerati

\%

Performance: Operano a velocita piu elevate e assorbono meno
corrente rispetto alle pompe piu tradizionali

Valvola di controllo: Mantiene il sistema a pressione costante per una migliore capacita
di gestione del combustibile caldo

Bobine d’arresto: Per garantire la minima interferenza radio

v

Valvola di sfiato: Protegge il sistema di alimentazione del carburante

v

Spazzole: Progettate per durare, per operare in modo efficiente e per un funzionamento
a bassa resistenza

Cassa: Bilanciamento estremamente elevato per minimizzare il rumore e le vibrazioni

Girante: Fornisce carburante con fluttuazioni minime di pressione, garantendo cosi un
funzionamento piu silenzioso
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Installazione e Ricerca Guasti

Rimozione e Installazione

Scollegare sempre il cavo dal morsetto negativo (-)
della batteria prima della sostituzione e attendere
almeno 90 secondi dopo aver scollegato il cavo
per evitare qualsiasi tipo di attivazione. Dopo la
sostituzione, collegare il cavo al morsetto negativo (-)
della batteria.

Dato che quando si lavora sulla pompa carburante
si e in presenza di benzina, lavorare in un ambiente
ventilato, lontano da fiamme libere

1. Far sfiatare il sistema di alimentazione del carburante prima
di iniziare la procedura di sostituzione e fare riferimento alle
istruzioni della casa automobilistica per le procedure del caso

2. Svuotare il serbatoio, allentare le fascette e fare scendere il
serbatoio; oppure individuare il foro per l'ispezione nel bagagliaio;
o rimuovere il sedile posteriore (alcuni veicoli hanno un pannello
rimovibile per accedere alla pompa carburante, che permette la
sostituzione della pompa carburante senza rimuovere il serbatoio)

3. Scollegare il connettore del modulo pompa carburante

4. Scollegare il tubo principale del serbatoio del carburante

5. Rimuovere il modulo pompa carburante dal serbatoio

6. Rimuovere il supporto di aspirazione del carburante

7. Rimuovere, se necessario, il regolatore di pressione del
carburante

8. Rimuovere il filtro del carburante

9. Rimuovere flangia di aspirazione del carburante e scollegare il
connettore della pompa carburante o i cavi

10. Rimuovere la pompa del carburante
Per linstallazione, eseguire la procedura inversa. Per verificare la

presenza di perdite di carburante fare riferimento alle istruzioni della
casa automobilistica.

Ricerca Guasti

Possibili guasti

%

La causa pil comune di guasto delle pompe carburante elettriche
immerse nel serbatoio & la contaminazione del carburante a causa

di sporcizia e ruggine. E indispensabile quindi che la pompa
carburante sostituita sia installata in un serbatoio pulito

\%

Un’altra causa comune di guasto delle pompe carburante elettriche
immerse nel serbatoio & rappresentata da collegamenti elettrici
difettosi come connessioni allentate, collegamenti di massa errati o
una bassa tensione alla pompa a causa di connettori surriscaldati

Sintomi

Assenza di combustione iniziale: Non avviene la combustione
poiché non funziona o parte con difficolta

\%

Arresto del motore: |l motore si arresta subito dopo I'avviamento
poiché non funziona oppure il motore si arresta quando
I'acceleratore & premuto

%

Scarsa guidabilita: il motore esita in fase di accelerazione

a causa di una diminuzione della quantita di flusso; output
insufficiente a seguito del mancato aumento della pressione del
carburante; ritorni di fiamma nel motore; battiti in testa

%

Prevenzione e soluzioni

> E molto importante fare una diagnosi corretta prima di installare
una nuova pompa carburante. Questo perché la causa reale
potrebbe non essere legata alla pompa, come ad esempio un filtro
carburante ostruito o contaminato, indicatori del livello carburante
difettosi 0 anche livelli molto bassi di carburante nel serbatoio. Per
prevenire problemi al serbatoio:
> La pompa carburante e il sistema di alimentazione devono

essere mantenuti in buone condizioni

Il veicolo non deve essere guidato con un serbatoio quasi vuoto

Bisogna prestare attenzione alla qualita del carburante e al

livello di ottani

Il filtro carburante deve essere controllato periodicamente e

sostituito prima del termine

| tubi benzina e i collegamenti elettrici devono essere controllati

regolarmente per monitorare rotture, perdite e altri difetti

Se la pompa del carburante deve essere sostituita, assicurarsi

che il sistema carburante sia pulito e che il serbatoio sia libero

da agenti inquinanti

v

v

v

v

v
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Come funzionano

Il Debimetro misura la quantita di volume di aria che viene aspirata
dal motore di un’automobile e invia all’'Unita di Controllo Elettronica
(ECU) una tensione che rappresenta la portata d’aria.

> Attualmente il sensore MAF pili comune & di tipo plug-in a filo
caldo, che si trova all'interno del condotto di aspirazione tra il
filtro dell’aria e il corpo farfallato. Questo € composto da una
termoresistenza, da un resistore che misura la temperatura
dell’aria aspirata (per compensare la temperatura dell’aria
aspirata), da un sensore temperatura aria aspirata e da un circuito
di controllo (circuito stampato)

v

Una parte dell’aria aspirata dal filtro viene bypassata nell'area di
misurazione a filo caldo, dove viene misurato il volume del flusso
d'aria aspirata. Il sensore MAF del tipo a filo caldo risponde alle
variazioni di temperatura nell'elemento riscaldante. Le variazioni
del valore di resistenza e di corrente dell’elemento riscaldante
sono convertite in un voltaggio proporzionale nel circuito di
controllo e quindi inviate alla centralina ECU per calcolare il
volume d’aria aspirata dal motore

\%

Il sensore temperatura aria aspirata misura anch’esso la
temperatura dell’aria aspirata e la trasmette alla ECU. In risposta
a questo segnale, 'ECU valuta la densita dell’aria e corregge la
quantita di carburante iniettato

Resistore per la

Misurazione della  omeresistenza

(afilo caldo)

Temperatura dellAria
Aspirata (a filo caldo)

Tipologie

>

Di tipo plug-in a filo caldo

Aspetti e Vantaggi

>

%

\%

\%

Piccole dimensioni, peso leggero: La piccola struttura del
passaggio di bypass e del circuito di controllo riducono in modo
significativo le dimensioni e il peso del misuratore di portata

daria. Il circuito di controllo & integrato nella parte superiore

del misuratore di portata d’aria, cosi solo il piccolo passaggio

di bypass contenente I'elemento sensibile € inserito nel tubo di
aspirazione. Questo design compatto riduce la caduta di pressione
dell'aria nel condotto di aspirazione

Alta affidabilita: La contaminazione del sensore & ridotta
grazie alla particolare struttura del passaggio di bypass e a un
rivestimento a film vetroso che ricopre il filamento di platino del
sensore

Misura ad alta precisione: Il design del nostro passaggio di
bypass impedisce all’aria di muoversi verso I'elemento sensibile
e le pulsazioni d’aria, consentendo una misura piu accurata. Il
design protegge il sensore dalle contaminazioni, migliorando la
precisione e prolungando la durata di vita del sensore. Lelemento
sensibile con filamento al platino risponde rapidamente alle
variazioni di portata d’aria

Facile da installare: Per I'installazione & sufficiente inserire la
piccola struttura di passaggio di bypass all’ interno dell'elemento
sensibile - permettendo al misuratore di portata d’aria di essere
utilizzato in una vasta gamma di sistemi aria

@

| Debimetri Denso sono state sviluppate per soddisfare le

severe richieste delle case automobilistiche mondiali. Le nostre
innovazioni includono il primo misuratore al mondo di portata
d’aria di tipo plug-in inserito nella parete di ingresso dell’aria,
riducendo le dimensioni e il peso e rendendolo piu facile da
montare. Abbiamo anche lanciato un misuratore di portata d’aria
pil performante caratterizzato da un nuovo elemento sensibile con
struttura a bypass, che riduce significativamente le contaminazioni
del sensore per una misura pill accurata. La forma del passaggio,
esclusiva e di piccole dimensioni, dei nostri misuratori MAF
consente una misurazione piu precisa, all'interno di un’'unita pit
piccola e piu leggera

> Circuito di controllo: Integrato nella parte superiore del misuratore di portata d’aria

> Elemento sensibile: 'elemento sensibile con avvolgimento in fine platino rivestito da
film vetroso protegge il sensore MAF dai contaminanti e risponde rapidamente alle
variazioni di portata d’aria

> Passaggio a Bypass: I'elemento sensibile con struttura a bypass per I'aria € progettato
per migliorare la precisione nella misura
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Installazione e Ricerca Guasti

Rimozione e Installazione

Scollegare sempre il cavo dal morsetto negativo (-)
della batteria prima della sostituzione e attendere
almeno 90 secondi dopo aver scollegato il cavo

per evitare qualsiasi tipo di attivazione. Dopo la
sostituzione, collegare il cavo al morsetto negativo (-)
della batteria.

1

Scollegare il connettore del sensore MAF. Rimuovere le viti

e il sensore MAF di tipo plug-in. Se il sensore MAF dispone
di un tubo di aspirazione, allentare le fascette usate per il
posizionamento del sensore MAF nel condotto di aspirazione
dell'aria e rimuovere il sensore MAF

Installare il nuovo sensore MAF con le viti nel condotto di
aspirazione dell'aria e collegare il connettore MAF. Se il sensore
MAF ha un tubo di aspirazione, stringere tutte le fascette.
Accendere il motore e controllare se il sistema di aspirazione
funziona correttamente

Controllare l'intero sistema di aspirazione dell’aria in modo che
non ci siano perdite e assicurarsi che 'O-ring non sia rotto o
schiacciato quando viene installato

Attenzione - il sensore MAF & un componente delicato
che pud venir danneggiato durante I'installazione

Ricerca Guasti
Possibili Guasti

La contaminazione o i danni del sensore MAF sono di solito
causati da un filtro dell’aria in cattive condizioni o installato non
correttamente. Un sensore MAF danneggiato o contaminato
puo ancora funzionare, ma le variazioni nelle sue caratteristiche
possono causare vari problemi di guida

%

Sintomi

Avviamento difficoltoso: La combustione si verifica, ma &
incompleta

%

> Instabilita del minimo: minimo alto, minimo basso o minimo
instabile
> Scarsa guidabilita: || motore esita in fase di accelerazione, ritorno

di fiamma nel motore, battiti in testa o emissione di fumo nero

\%

Arresto del motore: Poco dopo I'avviamento, quando
I'acceleratore viene premuto o rilasciato

Prevenzione e soluzioni

> Un problema con il sensore MAF puo causare 'accensione della

spia di warning del motore. Questo errore viene memorizzato
come un Codice Diagnostico di Guasto (DTC) nella ECU e pud
essere controllato da uno strumento di diagnosi. Tuttavia, se la
causa che ha dato origine al problema € il passaggio intasato

del sensore MAF, il motore in genere si avvia, funziona male o si

ferma e potrebbe non generare un DTC

Se il sensore MAF ¢ difettoso, dovra essere sostituito. La
procedura & molto semplice. Se il sensore MAF & contaminato,
pulirlo pud rappresentare una soluzione temporanea, ma
ciod pud danneggiare il sensore. Se il sensore MAF viene

%

sostituito, assicurarsi che il filtro dell’aria sia anch’esso installato

correttamente
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Come funzionano

La misurazione del volume utilizzando un sensore di pressione
assoluta (MAP) del collettore si basa sul principio che “la pressione
del collettore di aspirazione € per lo piu proporzionata al volume di
aria di aspirazione di una corsa del motore” |l sensore MAP rileva la
pressione del collettore di aspirazione a valle dalla valvola a farfalla
per poter calcolare indiretamente il volume dell’aria di aspirazione in

base al rapporto tra la pressione e la velocita di rotazione del motore.

Il sensore MAP & un sensore di vuoto compatto a semiconduttore
che utilizza caratteristiche (effetto resistenza piezoelettrica) per
mezzo delle quali la resistenza elettrica cambia con 'applicazione
della pressione al silicio (cristallo singolo). Pertanto, il sensore MAP
immette la pressione del collettore di aspirazione nella ECU motore
sotto forma di segnali elettrici. Il volume dell’aria di aspirazione viene
quindi calcolato da questi segnali elettrici al fine di garantire un
controllo preciso del rapporto stechiometrico.

A seconda dell'applicazione, puo essere utilizzato anche per la
misurazione in tempo reale della pressione di sovralimentazione

(a monte della valvola a farfalla) oppure della pressione del
collettore turbo, con elevata affidabilita anche in caso di ambiente
turbocompresso o di sovralimentazione estremo. Nei casi in cui sia
integrato un sensore della temperatura dell’aria & possibile effettuare
anche il rilevamento della temperatura.

] Avia di aspirazione

Tipi

> MAPS: Manifold Absolute Pressure Sensor, sensore pressione
assoluta del collettore

T-MAPS: Manifold Absolute Pressure Sensor with integrated Air
Temperature Sensor, sensore pressione assoluta del collettore con
sensore temperatura aria integrato

%

Caratteristiche e vantaggi

\%

In definitiva, una struttura semplificata e compatta che utilizza
un metodo di montaggio chip essenziale | chip del sensore

e del circuito sono montati direttamente sulla calotta in resina
(PPS-G40) per ridurre il numero di componenti al minimo possibile.

%

Tecnologia proprietaria DENSO per la prevenzione dei disturbi
Il circuito del chip per la cancellazione dei disturbi non richiede
componenti di prevenzione dei disturbi.

\%

Struttura superficiale di assorbii ) impatti brevettata da
DENSO Per far fronte a un ambiente di utilizzo sempre piu estremo
nel collettore di aspirazione. Una struttura a due strati realizzata in
gel e gomma consente al sensore di essere utilizzato in ambienti
estremi all'interno del collettore di aspirazione.

\%

Collegamento elettrico senza saldatura (connessione
vincolata mediante fili) La connessione elettrica tra i dispositivi
e i terminali vincolata mediante fili offre maggiore affidabilita e non
richiede saldatura (non si utilizza piombo).

o
[
Al Serbatoio di
Visualzzazione MAPS g compensazione
>\ Inittore
o Caratteristiche di uscita é =
§
; Motore
2 ECU motore
3 Ao
Pressione aria i aspirazions
Caratteristiche
> Calotta in plastica: contiene un connettore al quale sono fissati un IC stampato
e un condotto per introdurre la pressione dell'aria di aspirazione
> Terminale
> Connettore
IC stampato
> Sensore di pressione: rileva la pressione ed ¢ fissato con adesivo allincavo
| dell'area stampata
= |
Gel Chip circuito | ™™ > IC stampato: € il cuore del sensore. Contiene un IC bipolare e un IC MOS per
Ohip sensore Wire bonding I'elaborazione dei segnali provenienti dal sensore di pressione
> Condotto
.— {— Chip sensore
l_ E—
Pressione aria di

aspirazione

> Configurazione a due chiy
> Fissaggio diretto sula calotta n plastica
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Installazione e Ricerca Guasti

Rimozione e installazione

Scollegare sempre il cavo dal terminale negativo (-)
della batteria prima di procedere alla sostituzione e
attendere almeno 90 secondi dopo aver scollegato il
cavo per evitare qualsiasi tipo di attivazione. Dopo la
sostituzione, ricollegare il cavo al terminale negativo
(-) della batteria.

1. Scollegare il connettore del sensore MAP. Rimuovere le viti.
Rimuovere il sensore MAP.

2. Installare il nuovo sensore MAP e le viti con la coppia di serraggio
specificata dal produttore dell’automobile quindi collegare il
connettore. Avviare il motore e controllare se I'impianto funziona
correttamente.

3. Al momento del montaggio, accertarsi che I'O-ring non sia
incrinato o bloccato e controllare che non vi siano perdite dal

flessibile del vuoto che collega il sensore MAP al motore.

4. Prestare attenzione: il sensore MAP € un componente delicato
che potrebbe danneggiarsi durante I'installazione

VALORI RACCOMANDATI PER LA COPPIA DI INSTALLAZIONE

Numero di particolare ‘ Coppia raccomandata
DAP0101 4,0-6,0 Nm
DAP0102 4,0-6,0 Nm
DAP0103 1,6 -2,4Nm
DAP0104 1,6 —2,4 Nm
DAPO0105 2,8-4,1Nm
DAP0106 2,8-4,1Nm
DAP0107 2,8—-4,1Nm
DAP0108 4,0-6,0 Nm
DAP0109 4,0-6,0 Nm
DAP0110 4,0-6,0 Nm
DAPO111 4,0-6,0 Nm

Ricerca Guasti
Possibili guasti

Eventuali sostanze o un’elevata umidita presenti nell’aria di
aspirazione in ingresso al condotto della pressione possono
causare un guasto del sensore MAP. Perdite di vuoto nell'impianto
del collettore di aspirazione o dai flessibili che collegano il sensore
MAP al motore possono causare un funzionamento irregolare del
sensore MAP. Cortocircuiti o interruzioni nel circuito di cablaggio del
sensore MAP possono causare differenze nelle caratteristiche o un
funzionamento difettoso.

Sintomi

%

Perdita di potenza

%

Minimo irregolare e instabile

\%

Scarsa guidabilita: esitazioni durante I'accelerazione, fumo nero
allo scarico

\%

Stallo: poco dopo I'avvio o quando I'acceleratore viene premuto o
rilasciato

Prevenzione e soluzioni

%

Un problema con il sensore MAP puo causare I'accensione della
spia motore. Questo difetto € memorizzato con un codice di
guasto (DTC) nella ECU del motore (P0105...P0109) e puo essere
verificato utilizzando uno strumento di diagnosi dei DTC.

%

Un sensore MAP difettoso potrebbe non compromettere il
funzionamento del veicolo, ma deve essere sostituito non

appena possibile al fine di evitare potenziali danni al motore in
condizioni di miscela aria/carburante ricca o povera causata da un
funzionamento difettoso del sensore MAP.

Accertarsi che non vi siano anomalie di vuoto nel collettore di
aspirazione a causa di perdite o di altri problemi all'impianto.

%
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La diferencia del EMS de DENSO

Ingenieria de precision. Disefio avanzado. Calidad superior de primer
equipo. Estas son las cualidades excepcionales de los Sistemas de
Gestion de Motor (EMS) de DENSO para el mercado de la postventa.

Cada uno de nuestros productos de Gestién de Motor (EMS),
caudalimetros (MAF), bombas de combustible, valvulas de de recirculacion
de gases de escape (EGR), sondas de temperatura de gases de escape
(EGT), sensores de arbol de levas y cigliefial y sensores de presion
absoluta de colector de admision, incorporan tecnologias de origen
DENSO que garantizan una instalacién perfecta y unas prestaciones
superiores y de alta fi abilidad en la carretera.

¢ Por qué elegir DENSO? Como uno de los principales fabricantes

y proveedores del mundo de componentes y equipo original para
automoviles, DENSO es conocedor de la tecnologia punta en gestién
de motor. Por ejemplo, hemos lanzado el primer caudalimetro de
conexién directa del mundo que se inserta en la pared del tubo de
admision, reduciendo el tamafo y el peso y facilitando la instalacién.
Gracias a nuestros conocimientos técnicos, los productos EMS de
DENSO se instalan como primer equipo

en las principales marcas de automdviles: Audi, Citroén, Fiat, GM,
Honda, Hyundai, Jaguar, Lancia, Lexus, Mazda, Mitsubishi, Nissan,
Peugeot, Renault, Seat, Skoda, Subaru, Suzuki, Toyota, Volkswagen,
Volvo y en muchos otros vehiculos.

Esta tecnologia avanzada de DENSO esta ahora disponible para

los clientes del mercado de la postventa en nuestras gamas de
recambios para sistemas de gestién de motor. Efectivamente, DENSO
es la unica empresa que ofrece ciertas aplicaciones EMS con la calidad
del primer equipo a la postventa, asegurando de este modo el caracter
unico de muchos de nuestros productos EMS.

Y es por lo que, cuando r ite un r bio para un si de
gestion de motor, hay un solo nombre donde elegir: DENSO.

Nuestras gamas EMS

El programa EMS de DENSO, en continua expansién, comprende:
Sensores de Arbol de levas y Cigiiefal

Valvulas EGR

Sondas de temperatura de gases de escape

Bombas de combustible

Sensores de Presion Absoluta de colector de admision
Caudalimetros

vV V.V VvV VvV V

En un automévil, el Sistema de Gestién de Motor (EMS) es

un sistema de control electrénico que utiliza la centralita del

motor (la Unidad de Control Electrénico, o ECU) para optimizar

el funcionamiento del motor en todo momento. Varios tipos de
sensores en el Sistema de Gestién de Motor detectan el estado de
funcionamiento del motor y transmiten la informacion a la ECU del
motor, que a su vez controla electrénicamente los distintos tipos de
actuadores para que el motor funcione en condiciones dptimas.

=
Control ptimo de v Informacion sobre el
aotuadores estado del motor
del motor
Actuadores = ) Sensores
« Inyector EMS « Sonda tempera-
* Motor de mariposa (Sistema de Gestion de Motor) tura de gases de
* Valvula EGR escape (EGT)
+ Bomba de com- « Caudalimetro
bustible « Sensor de
etc temperatura del
refrigerante
Riotoy « Sonda Lamda
« Sensor de picado
etc.

Gontrol del
motor

Deteccion de la
informacién del
motor

La diferencia es EMS de DENSO

> Filosofia First Time Fit ® (montaje a la primera)

> Tecnologia de primer equipo adaptada a la postventa
> Marca que es sinénimo de calidad

> Las tasas de devolucién mas bajas de la industria
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Fundamentos del
EMS

Configuracion basica del EMS

66

Sistema de admision:
El sistema de admision regula el volumen de aire requerido para la combustién y detecta el volumen del aire de admision. Para medir
el volumen del aire de admision directamente, el sistema L-Jetronic (tipo flujo de masa) emplea un sensor de flujo de masa de aire
(MAF), mientras que el sistema D-Jetronic (tipo densidad de velocidad) utiliza un sensor de presion absoluta del colector (MAP) para
detectar la presion (o la densidad) del colector de admision en el depdsito de compensacién con el fin de realizar la medicién del
caudal del aire indirectamente. El control de la velocidad de ralenti en los vehiculos dotados de control electrénico del acelerador
(ETC) lo realiza tnicamente el ETC sin utilizar una valvula ISCV.

Filtro de aire > Caudalimetro Ba Cuerpo de mariposa ->’

Filtra el aire de admision Mide el volumen del aire de Regula el volumen del aire
admision (L-Jetronic) de admision

ISCV

Regula la velocidad de
Sistema de combustible: ralentf
El sistema de combustible regula el suministro de combustible requerido para la combustién. Una vez que la bomba de combustible
aspira y descarga el combustible, el regulador de presién mantiene la presién del combustible a un nivel constante, y el exceso de
combustible regresa al depdsito de combustible. El combustible pasa seguidamente por el filtro de combustible, donde se elimina las
impurezas y la humedad, y por la tuberia de suministro a los inyectores. Cuando el inyector efectua la inyeccién del combustible, se
produce una pequefia fluctuacion de la presion. El amortiguador de pulsaciones absorbe la pulsacion de la presion del combustible
que ocurre en dicho momento.

Mide la presion del aire de

Sensor MAP admision (de D-Jetronic)

Camara del aire

de admisién ‘-” Motor

Depédsito de combustible

> >
¢
Inyecta el combustible

mediante una
electrovalvula

Bomba de combustible Regulador de presién Filtro de combustible

Amortiguador de
pulsaciones
Absorbe las pulsaciones
de combustible producidas

por el funcionamiento de
los inyectores.

Filtra el
combustible

Regula la presion del
combustible en la
tuberia de combustible
a presion constante

Aspiracién y bombeo
de combustible

Sistema de encendido:

El sistema de encendido genera chispas que son necesarias para inflamar la mezcla de aire-combustible. La ECU del motor calcula
la sincronizacién de encendido 6ptima en funcién de las sefiales que emiten los sensores del cigliefal y el arbol de levas, asi como
otros sensores, segun lo requiera cada condicion de conduccién. La bobina con médulo de encendido genera un alto voltaje
baséndose en la sefial de encendido. Este alto voltaje se aplica seguidamente a los electrodos de la bujia de encendido, la cual
genera la chispa y causa la combustién de la mezcla de aire-combustible en los cilindros.

Bobina con médulo de encendido
(bobina tipo lapiz)

Sensor de posicion
del ciguenal

S&;Fg’égf eolseisiaésn > ECU Bl Modulo de encendido B Bobina de encendido

Sensor de detonacién f

Controla la corriente de Genera alto voltaje

la bobina

> Bujia de encendido

Transforma el alto voltaje
en chispas

Sistema de informacién de la relacién aire-combustible:
El sistema de retroalimentacién de la relacion de aire-combustible controla el motor en su estado 6ptimo monitorizando las
condiciones de los gases de escape. En este sistema, una sonda lambda detecta la concentracion de oxigeno en los gases de
escape. La ECU del motor analiza seguidamente las condiciones de combustion del motor, para controlar los diversos actuadores,
tales como la vélvula de recirculacion de los gases de escape (EGR), de acuerdo con las condiciones de conduccion.

Actuador

/ Bobina tipo lapiz

Sensor

Colector de escape > Sonda lambda > ECU

Mide la concentracion de
oxigeno en los gases de
escape

regresen al sistema de admision

Permite que parte de los gases de escape w

Sistema de control:

Este sistema utiliza una ECU del motor para determinar la tasa éptima de consumo de combustible, el avance de la inyeccion,
el reglaje del encendido, el control 6ptimo de los gases de escape y la potencia, etc., de acuerdo con las condiciones de
funcionamiento del motor detectadas por los diversos sensores. Esto permite controlar los distintos actuadores.

-> ECU g Distintos actuadores

Detectan las condiciones de Controlan el motor
funcionamiento del motor
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Ubicacion en el sistema

Diversos Sensores

(Valvula de Control
dela Velocidad de

Filtro de aire Ralent))

Caudalimentro

Valvula EGR ¢

Sensor MAP

ECU

del motor

(Unidad e Control Electrénico)

(Camare del aire|

de admision
! Valvula de Sensor de
I mariposa posicion del

arbol de levas,

Bobina de
encendido,

Sonda A/F

EGTS

Sensor de
presion del
diferencial

Catalizador de
tres vias

Bomba de
combustible
Sensor de
temperatura del
refrigerante

Sensor de
detonacién

Sonda 02 Silenciador
de escape
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Funcionamiento

Sensor de posicion del arbol de levas

El sensor de posicion del drbol de levas detecta la rotacion del arbol
de levas y esta instalado cerca de la culata, de modo que el sensor
se encuentra frente al rotor de la distribucién unido al &rbol de levas
del motor. La ECU del motor detecta el &ngulo del arbol de levas y
lleva a cabo el reconocimiento del cilindro basandose en las sefiales
detectadas por el sensor de posicion del arbol de levas.

Existen 2 tipos de sensores de posicién del arbol de levas. Como
referencia, aqui se explica el tipo MRE. Debido a la rotacién del
rotor de la distribucion, la direccién del campo magnético (vector
magnético), emitida desde el iman del sensor, varia de acuerdo

Sensores de
Arbol de levas y
Ciguenal

con la posicién del diente de deteccion durante el periodo en que

el diente de deteccion junto al rotor de la distribucién se aproxima

y, después, se aleja del sensor de posicién del arbol de levas.

Como resultado, el valor de la resistencia del MRE también varia.
Se aplica tension de la ECU del motor al sensor de posicién del
arbol de levas y se emite el cambio del valor de resistencia del MRE
como un cambio de tensién. Las formas de onda de las emisiones
procedentes de los dos MRE se amplifican de manera diferencial y
se moldean en una forma de onda rectangular mediante el circuito de
amplificaciéon/formacién de forma de onda en el interior del sensor. A
continuacién, las emisiones del MRE se envian a la ECU del motor.

Forma externa

Tipo de MRE como referencia

Arbol de levas

Sensor de posicion
del arbol de levas

Rueda fénica

direccion de los campos magnéticos externos.

El diente de deteccion
empieza a atraer al
vector magnético

Direccion del vector
magnético original
para el iman

atrae a los vectores

uniforme

Diente de
deteccion
Salida de

amplificacion

Un cuerpo magnético fuerte en el que la magnetorresistencia cambia debido a fluctuaciones en la

El diente de deteccién

magnéticos de forma

Direccion del vector
magnético original
para el iman

El diente de deteccién
sigue atrayendo al
vector magnético

Valor del umbral

del diferencial
: Formacién de

Salida del
sensor

, Rotacion

" del rotor
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Funcionamiento

Sensor de posicién del cigiieial

El sensor de posicion del cigtiehal esta unido al bloque motor frente
al rotor de la distribucion en el cigiiefal del motor. El sensor detecta
sefales que la ECU del motor emplea para calcular la posicién del

cigliefial, asi como para calcular la velocidad de rotacion del motor.

Existen 2 tipos de sensores de posicién del cigliefial. Como
referencia, aqui se explica el tipo MPU. Se disponen 34 dientes
colocados cada 10° del angulo del cigiiefial (CA), mas dos dientes
faltantes para la deteccion del punto muerto superior (TDC),
alrededor del diametro exterior del rotor de la distribucion. Por

consiguiente, se emiten 34 ondas de CA desde el sensor para cada
revolucién del cigtiefal. El circuito de formacién de formas de onda
convierte estas ondas de CA en formas de onda rectangulares en
el interior de la ECU del motor; estas se emplean para calcular la
posicion del cigliefal, el TDC y la velocidad rotacional del motor.

n de instalacion del sensor

Sensor de posicién
del ciglieal

Forma externa }>\
%

Tipo de MPU como referencia

Efecto de induccién electromagnética
MPU (captaciéon magnética)

N
Motor
Rueda fénica

Dientes faltantes (30° CA)

10° CA

Rueda fénica Sensor de posicion

del cigtefal

Motor ECU

NE-| +
—=1 o =

Onda del AC Onda rectangular

Forma de onda de salida de tipo MPU como referencia
Efecto de induccién electromagnética MPU (captacion magnética)
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Tipos

Sensor de MPU (tipo inductivo) Sensor de MRE
> Conexion directa: empleado principalmente en el sensor del arbol
de levas Sensores de posicion del cigliefial y del &rbol de levas compactos
> Cable conductor: empleado principalmente en el sensor del y de alto rendimiento para satisfacer la necesidad de conseguir una
cigtienal reduccién de emisiones del vehiculo y un aumento de la eficiencia
Sensor del MRE (tipo semiconductor) del combustible (emisiones de CO2 reducidas).
Funciones y ventajas > Tamaiio mas reducido: al integrar un elemento de deteccion y un

circuito de procesamiento en un tnico chip.
Sensor de MPU

> Mayor precisién de deteccion de la posicion: mediante el uso
Sensores de posicion del cigliefal y del &rbol de levas de captacion de elemento magnetorresistivo altamente sensible con una alta
electromagnética de alta precision y de uso generalizado relacion sefial-ruido.
> Variedad de disefios: Diferentes tipos (de conexion directa > Mayor fiabilidad: Ideal para su uso a altas temperaturas gracias
y de cable conductor) disponibles para cumplir las diferentes al uso de un elemento magnetorresistivo de capa Unica con
especificaciones del motor y condiciones de instalacion. recubrimiento metalico fino. Ademas, el empaquetado impecable
y la conexion eléctrica sin soldaduras crean una estructura
> De alta fiabilidad: Sensores con un nimero diferente de sumamente fiable.

bobinados disponible para distintos tamafios del rotor, variando la
disposicion de la junta térica y la contraccion del cuello.

%

Durabilidad: Cuerpo del sensor fabricado con resina y cuello
de metal fino pero resistente, lo que permite la existencia de un
espacio de aire menor con el rotor de la distribucion.

Caracteristicas

Sensor del MRE (tipo semiconductor)

Sensor de posicion del arbol de levas

Disefio del circuito magnético

> Conexion electronica sin soldaduras propio de DENSO

> Empaquetado impecable insertar carcasa y soldadura
secundaria

IC de
adaptacion

Iman

Bastidor de

Sensor de posicién del cigliefial
conductores

> Conexioén electrénica sin soldaduras Circuito integrado

de un Unico chip

> Empaquetado impecable insertar carcasa y

. Elementos
soldadura secundaria

magnetorresistivos

Circuitos de
procesamiento
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Caracteristicas

Sensor de MPU (tipo inductivo)

Sensor de MPU de conexion directa

Cojinete: Une todas las piezas internas del sensor

Carcasa: Fixes all inner parts of sensor together

Nucleo posterior: refuerza el campo magnético del iman

Iméan: Fabricado con polvo magnético de alto rendimiento,
posibilita el campo magnético del producto

Conductor: Consta de cable de cobre y produce una sefal
en caso de que haya un cambio en el campo magnético

Nucleo: Conduce el campo magnético al rotor del motor
mediante el conductor

Bobina: Sostiene el cable de cobre conductor

Sensor de MPU del cable conductor

Cuello: Protege al conductor de contaminacion y del aceite
de motor

Junta torica 1: Sella un espacio de la espiral y la carcasa
y protege el sensor del aceite de motor

Junta torica 2: Sella un espacio del motor y la carcasa y
evita que se produzcan fugas en el aceite de motor

Terminal: envia sefales al ordenador de la ECU

> Cable

> Ojal
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Instalacion y localizacion de averias

Extraccion e instalacion

Desconecte siempre el cable del terminal negativo (-)
de la bateria antes de realizar la sustitucion y espere
al menos 90 segundos tras desconectar el cable con
el fin de evitar cualquier tipo de activacion. Después
de realizar la sustitucion, conecte el cable al terminal
negativo (-) de la bateria.

-

Desconecte el conector y el cableado del sensor, si existe.
Extraiga los tornillos. Extraiga el sensor.

[

Instale el nuevo sensor y coloque los tornillos de acuerdo con
el valor de par especificado por el fabricante del vehiculo y, a
continuacion, conecte el conector y el cableado del sensor, si
existe. Encienda el motor y compruebe si el sistema funciona
correctamente.

w

. Tenga cuidado: los sensores del cigiiefial y del arbol de levas son
piezas de hardware delicadas que se pueden dafar durante la
instalacion.

> No permita que los pasadores del terminal del sensor y

del conector se vean afectados por la humedad, productos

quimicos o cualquier otro tipo de materiales extrafios.

No coloque los sensores en zonas donde se aplique una

descarga estatica eléctrica excesiva de forma continua.

Asimismo, no acerque las puntas de los sensores entre ellas ni

las aproxime a un iman con el fin de impedir la desviacion de

las caracteristicas del sensor. Tampoco permita que se adhiera
polvo de hierro al sensor.

\%

\%

ESPECIFICACIONES DE PAR DE INSTALACION RECOMENDADAS

Referencia Par recomendado
DCPS-0101 5,0-8,0 Nm
DCPS-002 5,0-8,0 Nm
DCPS-0103 5,0 -8,0 Nm
DCPS-0104 5,0-8,0 Nm
DCPS-0105 5,0-8,0 Nm
DCPS-0106 5,0-8,0Nm
DCPS-0107 5,0-8,0 Nm
DCPS-0108 5,0-8,0 Nm
DCPS-0109 8,0-12,0 Nm
DCPS-0110 8,0 - 12,0 Nm
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Averias
Fallos posibles

La ECU del motor utiliza la informacién recibida de los sensores

de posicion del cigtienal y del arbol de levas para controlar la
sincronizacion de la inyeccion y del encendido (avance de la chispa).
La existencia de discrepancias en las caracteristicas, circuitos
abiertos o cortocircuitos o una interrupcién en la tensién a la
alimentacion pueden causar distintos problemas de conduccion.

La mayoria de los fallos son causados por arafiazos en la
superficie magnética del sensor, materiales extrafios que se
adhieren a la superficie magnética del sensor, una exposicién a un
calor considerablemente alto o el desgaste y la rotura del cableado
del sensor, si existe.

%2

Sintomas

> Calado: normalmente después de arrancar o de vez en cuando

> Capacidad deficiente de conduccion: Temblores durante la
aceleracion, fallos de encendido, pérdida de potencia del motor

> Problemas de arranque: Arranque intermitente o sin posibilidad

de arranque

Prevencion y soluciones

> Un problema con los sensores de posicién del cigliefal y del arbol
de levas puede causar que se encienda el testigo del motor. Este
fallo se almacena como cédigo de diagndstico (DTC) en la ECU
del motor (de P0335 a P0349) y su inspeccion se puede llevar a
cabo mediante una herramienta de exploracion de DTC.

Sila ECU no recibe las sefales de los sensores de posicion

del cigliefial y del arbol de levas, no se puede detectar el TDC
correcto. El motor podria resultar dafiado si no se detecta el TDC
correcto. Por lo tanto, en momentos como en los que se registra un
DTC relacionado con los sensores de posicion del cigiiefal y del
arbol de levas, o como cuando existe disparidad entre las sefales
del sensor, el control de seguridad de fallos puede suspender el
encendido y la inyeccién de combustible.

%

Durante el arranque, utilice la funcién osciloscépica de la
herramienta de escaneo para inspeccionar la forma de onda de
la tensién del sensor para el diagndstico de la zona de averia. En
caso de que la forma de onda sea normal, inspeccione la ECU
en busqueda de fallos, circuitos abiertos o cortocircuitos en el
cableado. En caso de que no haya forma de onda, inspeccione el
sensor en busqueda de fallos.

%

Durante la instalacién, asegurese de que el rotor de la distribucion
o la rueda dentada no entren en contacto con la superficie
magnética del sensor. (Seleccione el calzo del grosor correcto o
asegurese de que el espacio sea el adecuado).

%
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Funcionamiento

La sonda de temperatura de gases de escape (EGTS), situada antes
del catalizador de oxidacién (DOC) y/o antes de filtro de particulas
(DPF), detecta la temperatura de los gases de escape, convierte
esta temperatura en una sefial de tension eléctrica, y suministra esta
sefial a la ECU del motor con el fin de controlar las condiciones de
funcionamiento del motor y reducir las emisiones de manera efectiva.

Debido a las mejores caracteristicas de deteccion de temperatura de
la sonda de temperatura de gases de escape, puede controlarse de
modo preciso la inyeccion de combustible posterior a la combustion,
y la cantidad de particulas en el DPF puede estimarse también

con precision, lo que permite una regeneracion efectiva del DPF.
Esto produce unas emisiones més limpias y un mayor ahorro de
combustible debido a que se necesita menos combustible para la
regeneracion del DPF. Ademas, la temperatura del catalizador esta
controlada, lo que ofrece proteccion contra sobrecalentamientos y
reduce el deterioro del catalizador.

o pr—
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Tipos

Segun la capacidad de respuesta:

>
>

Normal
Alta respuesta

Segun la capacidad de deteccién de temperaturas:

>

>
>
>
>

ULs — Ultra baja especial
Ls — Baja especial

L - Baja

Mh — Media-alta

H - Alta

Funciones y beneficios

v

v

v

Tamafo reducido y alta capacidad de respuesta

> La técnica de fabricacion de DENSO, con el empleo de
particulas ceramicas finas, produce un termistor de tamafio
reducido y de forma especialmente adaptada.

El elemento captador que se inserta en el tubo de escape con
en el termistor tiene una construccion tubular simple, en lugar
de la construccién de doble tubo que tienen las sondas de
temperatura de gases de escape convencionales. Con esto se
consigue una reduccién de volumen de més del 90%.

El elemento captador y la forma del termistor aseguran una alta
capacidad de respuesta — en menos de siete segundos puede
cambiar de la temperatura ambiente a 1 000 °C.

\%

%

Resistente al calor y a las vibraciones
> Sin rotura de la sonda en el sistema de escape
> Capaz de soportar vibraciones, incluso cerca del motor

Deteccidn de alta precision

> La sonda de temperatura de gases de escape tiene un margen
de error de +10 °C con respecto a la temperatura real, a pesar
de su reducido tamafio

Capaz de detectar temperaturas en el rango de -40 °C a 1 000 °C

\%

Rango de temperaturas y pr de deteccion

Resistencia térmic

1000 £
2
- ﬁ o

600

+20°C
g 400 -
g B :s0c
§ 200
g
5 0 - +40°C

uts Ls L Mh H

Tipos de producto
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Caracteristicas

> Carcasa de acero inoxidable: Protege el termistor y los hilos contra los efectos de la atmdsfera
corrosiva en el interior del tubo de escape

> Camisa: Mantiene en su lugar el hilo de acero inoxidable y el aislamiento que los separa

> Hilo de acero inoxidable: Transmite la sefial de resistencia del termistor, a través del hilo de
platino, a los hilos conectados en la cabeza de la sonda

> Hilo de platino: Transmite la sefal de resistencia del termistor al hilo en la camisa

> Termistor: Detecta la temperatura y varia su resistencia en funcién de ésta

> Cemento: Mantiene en su lugar todos los elementos en el interior de la carcasa de acero inoxidable

Instalacion y localizacion de averias

Desmontaje e instalacion

Desconecte siempre el cable del borne negativo (-)
A de la bateria antes de realizar un cambio, y espere

al menos 90 segundos después de desconectar el

cable para evitar todo tipo de activacion. Después

del cambio, conecte el cable al borne negativo (-) de
la bateria..

\%

Desconecte el conector del sensor de temperatura de gases de
escape (EGTS), afloje la tuerca de fijacion y extraiga el sensor.
Debido a los cables largos y a que el perfil roscado puede girar
con respecto al cuerpo de la sonda, se recomienda extraer la
sonda usando una llave dinamométrica de boca abierta.

\%

Instale el nuevo sensor de temperatura (EGTS) con el par de
apriete indicado por el fabricante del vehiculo. Conecte el terminal
de la EGTS. Ponga el motor en marcha y compruebe que el
sistema de escape funciona correctamente.

PAR DE APRIETE RECOMENDADO PARA LA INSTALACION

Pieza n° ‘ Par recomendado
DET0100 30+ 6Nm
DETO101 30 +6 Nm
DET0102 30 +£6Nm
DET0103 30 +£6Nm
DET0104 30 +£6 Nm
DET0105 30 +£6Nm
DET0106 30 +6Nm
DET0107 30 +6 Nm
DET0108 30+ 6Nm
DET0109 30+6Nm
DETO110 30 +6 Nm

Averias

Posibles averias

v

Las vibraciones severas pueden romper la conexion de los hilos
interiores

> Las temperaturas excesivamente altas (superiores a 900°C)
pueden causar desviaciones de la resistencia del termistor

v

Doblar los cables excesivamente (didmetros de curvatura
inferiores a 20 mm) puede causar la rotura de los mismos

Sintomas

\%

Rendimiento de combustible reducido: La regeneracion del
DPF puede tardar mas tiempo, lo que produce un incremento del
consumo de combustible en régimen de ralenti.

\%

Conduccion deficiente: La regeneracion del DPF puede
producirse con mayor frecuencia que lo normal, lo que produce
inconvenientes durante la conduccion.

Prevencion y soluciones

> Un fallo del sensor de temperatura de los gases de escape
(EGTS) puede hacer que el indicador de averia de motor se
encienda. Este fallo quedara registrado en la ECU del motor con
un codigo de averia (DTC), el cual podré examinarse usando una
herramienta de diagnosis. Cuando la causa del fallo sea un sensor
EGTS defectuoso, deberd cambiarse.
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Funcionamiento

El logro de gases de escape mas limpios debe mucho a la calidad

y eficacia de la vélvula de recirculacion de los gases de escape
(EGR). La funcién de la valvula EGR es mezclar los gases de
escape del motor con el aire de admisién, de acuerdo con las
condiciones de conduccién, reduciendo la concentracion de oxigeno
en el aire de admision y ralentizando la velocidad de combustién.
Como consecuencia de una menor densidad de oxigeno durante

la admisién de aire, la temperatura de combustion disminuye y se
generan niveles mas bajos de dxido de nitrégeno nocivo (NOXx).

\%

Entre los colectores de admision y de escape existe un pequefio
conducto en el que esta situada la valvula de recirculacion de los
gases de escape (EGR) y donde se regula la cantidad de gases

de escape recirculados que regresa al colector de admision

\%2

Cuando el motor esta en ralenti, la véalvula EGR se cierra y no
suministra ninguin caudal EGR al colector de admision. La valvula
EGR permanece cerrada hasta que el motor se calienta y funciona
bajo carga. A medida que aumenta la carga y la temperatura de
combustién, la valvula EGR se abre y empieza a enviar los gases
de escape de vuelta al colector de admision

\%

Gracias a los avances tecnolégicos obtenidos en tecnologia de
catalizadores y control EGR, es posible obtener gases de escape
mas limpios incluso en condiciones de mezcla pobre

Caracteristicas

v

Tipos

> Motor paso a paso
> Solenoide
> Motor CC

Caracteristicas y beneficios

%

Rapidez de reaccion: Adaptacion 6ptima del caudal de gases
de escape a todas las temperaturas del motor y condiciones de
conduccién

%

Precisién: Sensor integrado de posicién que permite un control
mas exacto de los gases de escape, resultando en un nivel mas
alto de precision

%

Durabilidad: La reduccion del efecto de la presion de escape y
del caudal de escape asegura buena resistencia a la corrosién y
muy larga vida Util

Reduccién de las emisiones: Reduccion de las emisiones de
NOx

%

Valvula de recirculacion de los

2 gases de escape (EGR)
U

X
A\

AN

Tuberia EGR

Posicién de montaje de la valvula EGR

Bobinas: Activan el rotor magnético cuando la corriente fluye a las bobinas, debido a las
sefales procedentes de la ECU

v

Rotor magnético: Hace girar y actua el eje de la valvula hacia delante y hacia atras,
ajustando la apertura entre la vélvula y su asiento

\%

Resorte de valvula: Obliga a la valvula a cerrarse cuando el rotor no esta excitado

v

Casquillo: Estabiliza el tornillo de la vélvula que transforma el movimiento giratorio en
movimiento lineal

\%

Funda interior / exterior: El laberinto de la funda impide que las sustancias nocivas
entren en contacto con el casquillo

v

Vdlvula: La estructura de la vélvula de resorte anula la fuerza aplicada a la valvula

76



Engine Management Systems | vawiseon
o
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Desmontaje e instalacion

Desconecte siempre el cable del borne negativo (-)
de la bateria antes de efectuar el cambio y espere
al menos 90 segundos después de desconectar el
cable para impedir todo tipo de activacion. Tras su
cambio, conecte el cable al borne negativo (-) de la
bateria.

1

Vacie el refrigerante del motor, siguiendo las instrucciones del
fabricante del vehiculo. Localice la valvula EGR y desconecte su
conector y manguera de agua. Retire el/los tornillo(s) y tuercas(s)
de montaje. A continuacion, retire la valvula EGR y junta(s).

Instale la valvula EGR nueva con junta(s) nueva(s) y el/los
tornillo(s) y tuerca(s) de montaje original(es). Apriete el/los
tornillo(s) y tuerca(s) de acuerdo con las especificaciones del
fabricante del vehiculo. Conecte a continuacién el conector y la
manguera de agua a la valvula EGR.

Una vez instalada la valvula EGR, afiada el refrigerante del
motor y compruebe que no haya fugas de refrigerante, siguiendo
las instrucciones del fabricante del vehiculo. A continuacion,
compruebe que no haya fugas de los gases de escape.

PAR DE APRIETE RECOME PARA LA INSTALACION

Pieza n° Par recomendado
DEG-0100 20 Nm
DEG-0101 18 Nm
DEG-0102 24 Nm
DEG-0104 24 Nm
DEG-0105 18 Nm
DEG-0106 18 Nm

Averias

Posibles fallos

%

Las vélvulas EGR de control electrénico se utilizan en los motores
dotados de sistema EFI (inyeccion electrénica de combustible) y
causan la iluminacién del testigo del motor cuando existe un mal
funcionamiento

La causa mas comun de averia de una valvula EGR es la
obstruccién por depésitos, que causan el agarrotamiento de la
vélvula o que le impide abrirse o cerrarse correctamente

Sintomas

Una valvula EGR defectuosa no presenta ninguin peligro para la vida,
pero podria acortar la vida util del motor, aumentar las emisiones
nocivas y causar problemas de conduccién, tales como:

vV V. VvV Vv

Ralenti irregular
Dificultad en el arranque
Calado del motor
de condt
detonacién anormal.

6n: Oscilacién durante la aceleracion o

Pr

Aumento de las emisiones: Altas emisiones de NOx e incluso
altas emisiones de hidrocarburos (HC) en los gases de escape.

Prevencion y soluciones

>

%

Podrian existir otras causas de mal funcionamiento de las
vélvulas EGR de control electrénico. Una podria ser el fallo del
sensor de temperatura del aire de admisién que esta situado en
el sensor MAF, porque es uno de los sensores que permite a la
ECU determinar la cantidad correcta de caudal EGR y ajustar la
vélvula EGR para un control preciso. Por lo tanto, para realizar
un diagnéstico correcto, compruebe siempre los cédigos DTC
para los problemas relacionados con las valvulas EGR y siga las
instrucciones del fabricante del vehiculo para los procedimientos
de prueba

Limpiar los depdsitos de carbonilla de la valvula EGR podria
considerarse como una solucién temporal, pero no se recomienda.
Es casi imposible eliminar las obstrucciones completamente, por
lo cual los contaminantes nocivos podrian entrar en el motor. Por
lo tanto, la solucién correcta es cambiar la valvula EGR por una
nueva que esté calibrada conforme a las mismas especificaciones
que la valvula original
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Funcionamiento

La funcién de la bomba eléctrica de combustible es enviar el
combustible desde el depdsito hasta el motor, a alta presion, de
acuerdo con los requisitos especificos de aplicacién del vehiculo.
El combustible se suministra a los inyectores de combustible, que
rocian el combustible en los cilindros del motor.

Las bombas de combustible pueden ser del tipo de instalacién en
linea o en el depdsito. La bomba tipo “en el depdsito] situada en el
depdsito de combustible, es el tipo mas utilizado actualmente y se
describe a continuacion:

> La posicién de una bomba de combustible instalada en el depdsito
ayuda a reducir el ruido producido por el motor de la bomba
eléctrica de combustible. Ademas, mantiene el suministro de
combustible de la bomba, lubricando y enfriando el motor de la
bomba

> Cuando gira el impulsor de una bomba de combustible instalada
en el depdsito, la paleta se mueve alrededor del impulsor, creando
un movimiento de torbellino en el interior de la bomba para
suministrar el combustible. EI combustible circula seguidamente
alrededor del motor, forzando la valvula de retencién hacia arriba
para suministrar combustible a la tuberia de combustible

\%

Debido al uso de motores de gran cilindrada, se necesitan cada
vez mas bombas de combustible de capacidad superior. Por lo
tanto, debe regularse el volumen de descarga de estas bombas
de acuerdo con las condiciones de funcionamiento del motor. Esto
es posible gracias a la tecnologia de turbina de las bombas de
combustibles del tipo de instalacion en el depdsito

Vista exterior dea bomba Descripcion de a bomba

salida salida

Carcasa Vawla

Canses de s paletas Conector

Adwision Descarga Impulsor

Envada Enuada

Caracteristicas

v

Tipos

> Tipo C en el depdsito
> Tipo H38 en el depdsito

Caracteristicas y beneficios

%

Bajo ruido: La tecnologia de bomba de turbina con impulsor
interno en forma de V suministra el combustible con una pulsacién
minima de la presién para un funcionamiento silencioso

\%

Precision: Medida exacta de la presién para un rendimiento
superior

\%

Totalmente nuevas: Todas las piezas son nuevas, no
reconstruidas

\%

Rendimiento: Funciona a velocidades superiores y consume
menos corriente que los tipos mas antiguos de bombas

Valvula de retenciéon: Mantiene una presién constante del sistema para asegurar una
capacidad de gestion del combustible caliente superior

v

Bobinas de choke: Minimizan la interferencia de radio

v

Valvula de seguridad: Protege el sistema de alimentacion de combustible

v

Escobillas: Disefiadas para asegurar un funcionamiento de baja resistencia, eficaz y
duradero

v

Inducido: Equilibrado de precisién para reducir el ruido y la vibracién

v

Impulsor: Suministra el combustible con una pulsacién minima de la presion para un
funcionamiento silencioso
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Instalacion y localizacion de averias

Desmontaje e instalacion

Desconecte siempre el cable del borne negativo (-)
de la bateria antes de efectuar el cambio y espere
al menos 90 segundos después de desconectar el
cable para impedir todo tipo de activacion. Tras su
sustitucion, conecte el cable al borne negativo (-) de
la bateria.

Debido a la presencia de gasolina cuando se trabaja
con bombas de combustible, trabaje siempre en una
zona ventilada alejada de puntos de ignicion.

1. Descargue la presion del sistema de combustible antes de iniciar
el proceso sustitucion, y siga las instrucciones del fabricante del
vehiculo para los pasos especificos

2. Vacie el depésito, afloje las correas y baje el depésito, o localice
el orificio de servicio en el maletero, o desmonte el cojin del
asiento posterior (algunos vehiculos tienen un panel desmontable
para acceder al médulo de la bomba de combustible, que permite
cambiar la bomba de combustible sin desmontar el depdsito)

3. Desconecte el conector del médulo de la bomba de combustible

4. Desconecte el tubo principal del depdsito de combustible

5. Retire el médulo de la bomba de combustible del depésito de
combustible

6. Retire el soporte de aspiracion del combustible

7. Retire el regulador de la presién del combustible si fuese
necesario

8. Retire el filtro

9. Retire la placa de aspiracion del combustible y desconecte el
conector o el cableado de la bomba de combustible

10. Retire la bomba de combustible
Para la instalacion, invierta el orden de las operaciones de

desmontaje. Para comprobar que no haya fugas de combustible,
consulte las instrucciones del fabricante del vehiculo.

Averias

Posibles averias

> La causa mas comun de fallo de una bomba eléctrica de
combustible instalada en el depédsito es la contaminacion del
depdsito de combustible a causa de impurezas. Por lo tanto, es
esencial instalar una bomba de combustible de repuesto en un
depdsito de combustible limpio

Otra causa comun de fallo de una bomba eléctrica de combustible
instalada en el depdsito son las conexiones eléctricas
defectuosas, como las conexiones flojas, las malas conexiones a
masa o el bajo voltaje a la bomba debido al recalentamiento de los
conectores

%

Sintomas

> Sin combustién inicial: No hay encendido debido a un fallo de
funcionamiento o dificultad en el arranque

\%

Calado del motor: El motor se cala inmediatamente después de
arrancar debido a un fallo de funcionamiento, o se cala cuando se
pisa el acelerador

Problemas de conduccién: Oscilacién durante la aceleracién
debido a un caudal reducido; potencia insuficiente debido a que
no ha aumentado la presién del combustible; encendido prematuro
(petardeo) del motor; o detonacién anormal

\%

Prevencion y soluciones

> Es muy importante realizar un diagnéstico correcto antes de
instalar una bomba de combustible nueva. Esto se debe a que la
causa original real podria ser otro componente distinto a la bomba
de combustible, como un filtro obstruido, un filtro de combustible
contaminado, indicadores del nivel de combustible defectuosos
o incluso niveles muy bajos de combustible en el depésito. Para
evitar los problemas relacionados con el depésito de combustible:
> La bomba y el sistema de combustible deben mantenerse en

buen estado

> No se debe conducir el vehiculo con el depésito de combustible

casi vacio

Debe prestarse atencion a la calidad y el octanaje del

combustible

El filtro de combustible debe comprobarse con regularidad y

cambiarse antes de caducar su vida util

> Las mangueras de combustible y las conexiones eléctricas
deben comprobarse con regularidad para ver si presentan
grietas, fugas u otros defectos

> Si es necesario cambiar la bomba de combustible, asegurese
de que el sistema de combustible esté limpio y que el depdsito
de combustible esté libre de contaminantes

v

v
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Funcionamiento

El caudalimetro mide la cantidad de volumen de aire que se
suministra al motor del vehiculo, y envia a la Unidad de Control
Electrénico (ECU) un voltaje que representa el caudal de aire.

> Actualmente, el sensor MAF mas comun es el tipo de hilo caliente
que esta situado en el conducto de aire de admisién entre el
filtro de aire y el cuerpo de la mariposa de admision. Este sensor
comprende un elemento calefactor, una resistencia de medicién
de la temperatura del aire de admision (para compensar la
temperatura del aire de admision), un sensor de temperatura
del aire de admisién y un circuito de control (tarjeta de circuitos
impresos)

\%

Parte del aire de admision procedente del filtro de aire es desviado
a la zona de medicion del hilo caliente, donde se mide el volumen
del caudal del aire de admisién. El sensor MAF de tipo de hilo
caliente responde a los cambios de temperatura en el elemento
calefactor. Los cambios del valor de resistencia y corriente del
elemento calefactor se convierten en voltaje proporcional en

el circuito de control, y seguidamente se envia a la ECU para
calcular la cantidad de volumen de aire de admisién del motor

El caudalimetro detecta también la temperatura del aire de
admisién y la envia a la ECU. Respondiendo a esta sefal, la ECU
calcula la densidad de aire y corrige la cantidad de inyeccién de
combustible

\%

Resistencia de Elemento
medicién de la calefactor
(hilo caliente)

Esquema de un caudalimetro

de tipo hilo caliente

Tipos

> Tipo hilo caliente
Caracteristicas y beneficios

> Tamafo y peso reducidos: La pequefa estructura del conducto
para desvio y el circuito de control reducen significativamente el
tamafio y peso del medidor de caudal de aire. El circuito de control
esta integrado en la parte superior del medidor de caudal de aire,
de modo que solo el pequefio conducto de desvio que contiene
el elemento sensor esta insertado en el tubo del aire de admisién.
Este disefio compacto minimiza la caida de presién del aire en el
tubo del aire de admision

Alta fiabilidad: La contaminacién del elemento captador se
reduce gracias a la singular estructura del conducto de desvio
y a una pelicula de vidrio que recubre el fino hilo de platino del
elemento sensor

%

Deteccion de alta precision: Nuestro disefio del conducto para
desvio impide que el aire gire hacia el elemento sensor y las
pulsaciones de aire, permitiendo una deteccion mas exacta. El
disefo protege al sensor contra los contaminantes, mejorando la
precision y prolongando la vida util del sensor. El elemento sensor
de hilo de platino responde rapidamente a los cambios de caudal
de aire

\%

Facilidad de instalacion: Para instalar, inserte simplemente la
pequefia estructura del conducto de desvio en el elemento sensor,
permitiendo utilizar el caudalimetro en una gran variedad de
sistemas de aire

@

Los caudalimetros de DENSO han sido desarrollados para
responder a las necesidades exigentes de los fabricantes de
automoviles de todo el mundo. Nuestras innovaciones incluyen el
primer caudalimetro de conexion directa del mundo que se inserta
en la pared del tubo de admisién de aire, reduciendo el tamafio
y el peso y facilitando su instalaciéon. Hemos lanzado también

un medidor del caudal de aire perfeccionado que incorpora una
nueva estructura de desvio del elemento sensor, que reduce
significativamente la contaminacién del elemento sensor para
asegurar una deteccién méas exacta. La forma singular del
pequefio conducto de nuestros sensores MAF asegura también
una deteccién mas exacta, dentro de una unidad mas pequefa y
ligera.

\%

> Circuito de control: Esta integrado en la parte superior del caudalimetro

> Elemento sensor: Un elemento sensor de fino hilo de platino revestido de una pelicula
de vidrio que protege el sensor MAF contra los contaminantes y responde rapidamente
a los cambios de caudal de aire

> Conducto de desvio: La estructura para desvio del aire del elemento sensor se ha
disefiado para asegurar una deteccién mas exacta
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Instalacion y localizacion de averias

Desmontaje e instalacion

Desconecte siempre el cable del borne negativo (-)
de la bateria antes de efectuar la sustitucion y espere
al menos 90 segundos después de desconectar el
cable para impedir todo tipo de activacion. Tras su
sustitucion, conecte el cable al borne negativo (-) de
la bateria.

1

Desconecte el conector del sensor MAF. Retire los tornillos y el
sensor MAF. Si el sensor MAF tiene un tubo de aspiracion, afloje
las abrazaderas del tubo que sujetan el sensor MAF al conducto
de admision de aire y retire el sensor MAF

Instale el sensor MAF nuevo con los tornillos en el tubo de
admision de aire y conecte el conector del sensor MAF. Si el
sensor MAF tiene un tubo de aspiracion, apriete todas las
abrazaderas del tubo. Arranque el motor y compruebe si el
sistema de admision funciona correctamente

Compruebe todo el sistema de admisién de aire para verificar si
hay fugas y asegurese de que la junta térica no esté agrietada y
que este instalada correctamente

Atencion — el sensor MAF es un componente delicado
que puede sufrir dafo al instalarse.

Averias

Posibles averias

%

Un filtro de aire en mal estado o mal instalado es la causa habitual
de contaminacién o dafio al sensor MAF. Aunque un sensor MAF
dafiado o contaminado puede seguir funcionando, los cambios

de sus caracteristicas pueden causar una gran variedad de
problemas de conduccién

Sintomas

%

\%

%

Arranque irregular: La primera combustién ocurre, pero es
incompleta

Oscilacion al ralenti: Alta velocidad de ralenti, baja velocidad de
ralenti o ralenti inestable
Probl de condt on: Oscilacion durante la aceleracion,
encendido prematuro (petardeo) del motor, detonacién anormal o
emisién de humo negro

Calado del motor: Inmediatamente después del arranque,
cuando se pisa o se suelta el acelerador

Prevencion y soluciones

>

%

Un problema del sensor MAF puede causar la iluminacion

del testigo del motor. Este fallo se registra como un cédigo

de diagnéstico de fallo (DTC) en la ECU del motor y puede
inspeccionarse con una herramienta de diagnosis. Sin embargo,
si la causa original del fallo es un conducto del sensor MAF
obstruido, el motor arrancara normalmente, funcionara
irregularmente o se calard, y es posible que no active un cédigo
DTC

Si el sensor MAF es defectuoso, sera necesario cambiarlo. Este
proceso es muy sencillo. Si el sensor MAF esta contaminado,

la limpieza podria ofrecer una solucién temporal, pero podrian
dafarse los componentes delicados del sensor. Si se cambia

el sensor MAF, aseglrese también de instalar el filtro de aire
correctamente
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Funcionamiento

La medicién del caudal del aire mediante el sensor de presién
absoluta del colector (MAP) se basa en el principio de “la presion
del colector de admision es casi proporcional al caudal del aire de
admision de un tiempo del motor” El sensor MAP detecta el flujo
descendente del colector de admisién procedente de la valvula de
mariposa con el fin de calcular de forma indirecta el caudal del aire
de admisién basandose en la relacion entre la presion y la velocidad
rotacional del motor.

El sensor MAP es un sensor de vacio semiconductor compacto que
utiliza caracteristicas (efecto piezoeléctrico resistivo) en las que

la resistencia eléctrica cambia cuando se aplica presion sobre la
silicona (cristal unico). Por lo tanto, el sensor MAP permite el paso
de la presion del colector de admisién hacia la ECU del motor en

la forma de sefales eléctricas. El caudal del aire de admision se
calcula, entonces, a partir de estas sefiales eléctricas para lograr un
control preciso de la relacién aire/combustible.

En funcién de la aplicacion, se puede emplear para otros propésitos,
como medir la presion de sobrealimentacion (flujo ascendente
procedente de la valvula de mariposa) o la presién del colector del
turbo en tiempo real con una alta fiabilidad incluso en entornos de
turbocompresién o sobrecarga exigentes. También la deteccion de
temperatura es posible en los casos en los que hay un sensor de
temperatura del aire integrado.

] Aire de admisién

Tipos

> MAPS: Sensor de presion absoluta del colector
> T-MAPS: Sensor de presion absoluta del colector con sensor
integrado de temperatura del aire

Funciones y ventajas

%

Estructura definitiva, compacta y simplificada que emplea
un método de montaje de un unico chip Chips del sensory el
circuito montados directamente en la caja de resina (PPS-G40)
con el fin de reducir el nimero de componentes al limite minimo
posible.

\%

Tecnologia de prevencion de ruidos en chip propiedad de
DENSO El circuito de cancelacion del ruido en chip no requiere de
ninguin componente de prevencién de ruido.

%

Estructura de superficie de absorcion de impactos propia de
DENSO Para lidiar con un entorno de uso cada vez mas exigente
para el colector de escape. Una estructura con una superficie de
dos capas fabricada por completo de goma permite el uso del
sensor en entornos exigentes para el colector de escape.

%

Conexioén eléctrica sin soldadura (conexion de la unién
de cables) Una conexion eléctrica de union de cables entre
dispositivos y terminales proporciona una mayor fiabilidad y no
requiere de ninguna soldadura (no se emplea plomo).

H
ﬁ Depésito
Vista del MAPS = de compensacion
3 N nyector

? Motor

H ECU

5 del motor

2

Presion del aire de admision
Caracteristicas
> Caja de plastico: Contiene un conector, al cual hay adheridos un IC adaptado
y un puerto para la entrada de la presion del aire de admisién
> Terminal
> Conector
IC moldeado
> Dispositivo del sensor de presién: Detecta la presion y esta fijado con un
| adhesivo en la depresion del area adaptada
I I =
Gel Chipgel | Goma > IC adaptado: Funciona como el corazén del sensor. Contiene un IC bipolar y
oo un IC MOS para el procesamiento de las sefiales procedentes del dispositivo
del sensor de presion
+—Chip del sensor

> Puerto

l— t—Chip del circuito
Presion del aire

de admision

> Estructura de dos chips
> Union directa a la carcasa de plstico
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Instalacion y localizacion de averias

Extraccion e instalacion

Desconecte siempre el cable del terminal negativo (-)
de la bateria antes de realizar la sustitucion y espere
al menos 90 segundos tras desconectar el cable con
el fin de evitar cualquier tipo de activacion. Después
de realizar la sustitucion, vuelva a conectar el cable al
terminal negativo (-) de la bateria.

1. Desconecte el conector del sensor MAP. Extraiga los tornillos.
Extraiga el sensor MAP.

2. Instale el nuevo sensor MAP y coloque los tornillos de acuerdo
con el valor de par especificado por el fabricante del vehiculo
y, a continuacién, conecte el conector. Encienda el motor y
compruebe si el sistema funciona correctamente.

3. Asegurese de que la junta térica no esté agrietada ni atascada al
instalarla y verifique que no hay fugas en la manguera de vacio
que conecta el sensor MAP con el motor.

4. Tenga cuidado: el sensor MAP es una pieza de hardware
delicada que se puede dafar durante la instalacion

ESPECIFICACIONES DE PAR RECOMENDADAS PARA LA
INSTALACION

Numero de pieza Par recomendado
DAPO0101 4,0-6,0 Nm
DAPO0102 4,0-6,0 Nm
DAP0103 1,6 —2,4 Nm
DAP0104 1,6 -2,4Nm
DAPO0105 2,8-4,1Nm
DAP0106 2,8—-4,1Nm
DAP0107 2,8-4,1Nm
DAP0108 4,0-6,0 Nm
DAP0109 4,0-6,0 Nm
DAPO110 4,0-6,0 Nm
DAPO111 4,0-6,0 Nm

Averias
Posibles fallos

Cualquier sustancia o un nivel alto de humedad en el aire de
admision que penetra al puerto de presion puede causar un fallo
del sensor MAP. Las fugas de vacio de los sistemas del colector

de admisién o las mangueras que conectan el sensor MAP con el
motor pueden causar un funcionamiento incorrecto del sensor MAP.
Los cortocircuitos y circuitos abiertos en el circuito de cableado del
sensor MAP puede causar discrepancias en las caracteristicas, o
bien un funcionamiento defectuoso.

Sintomas

%

Pérdida de potencia

%

Ralenti brusco e inestable

\%

Capacidad de conduccién pobre: Temblores durante la
aceleracion, emision de humo negro

> Calado: Justo después de arrancar el motor o cuando se pisa o
se suelta el acelerador

Prevencion y soluciones

> Un problema con el sensor MAP puede causar que se encienda
el testigo del motor. Este fallo se almacena como cédigo de
diagnéstico (DTC) en la ECU del motor (de P0105 a P0109) y su
inspeccion se puede llevar a cabo mediante una herramienta de
exploracion de DTC.

> Un sensor MAP defectuoso no incapacitara el funcionamiento del
vehiculo, pero debera sustituirse cuanto antes con el fin de evitar
danos potenciales en el motor a causa de las condiciones de
combustible rico o pobre debidas al funcionamiento defectuosos
del sensor MAP.

%

Asegurese de que no hay anormalidades en el vacio del colector
de admisién debido a fugas o a otros problemas del sistema.
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La différence qu’apporte DENSO

Une mécanique de précision. Un design avancé. La plus haute qualité
pour I'équipement d’origine. Ce sont les qualités exceptionnelles

que vous allez retrouver dans les gammes des systémes de gestion
du moteur (EMS) de DENSO destinées au marché de la piéce de
rechange.

Chaque produit EMS, Capteurs de position d’arbre a cames et du
vilebrequin, Capteurs MAP, les débitmétres d’air massique (MAF), les
pompes a carburant, les vannes de recyclage des gaz d’échappement
(EGR) et les sondes de température des gaz d’échappement (EGT)
incorporent les technologies originales DENSO, qui garantissent un
montage fiable et parfait des la premiere installation, ainsi que de
hautes performances a I'utilisation.

Pourquoi choisir DENSO ? DENSO étant 'un des principaux
novateurs et fabricants de pieces et de systémes automobiles
d’origine au monde, DENSO maitrise mieux que quiconque la
gestion de pointe du moteur. Nous avons lancé le premier
débitmétre d’air massique de type enfichable inséré dans la paroi du
tube d’entrée de I'air, réduisant ainsi les dimensions et le poids, tout
en facilitant son installation. Grace a ce savoir-faire incomparable,
vous allez retrouver les produits EMS de DENSO montés d’origine
sur les Audi, Citroén, Fiat, GM, Honda, Hyundai, Jaguar, Lancia,
Lexus, Mazda, Mitsubishi, Nissan, Peugeot, Renault, Seat, Skoda,
Subaru, Suzuki, Toyota, Volkswagen, Volvo et de nombreuses autres
marques.

Cette qualité DENSO est désormais proposée aux clients du marché
apres vente dans nos gammes EMS (Systemes de gestion moteur)
de rechange. En fait, DENSO est la seule société a proposer
certaines applications EMS en équipement d’origine sur le marché
des piéces de rechange, ce qui confére un caractére unique a bon
nombre de nos produits EMS.

C’est la raison pour laquelle si vous avez besoin d’une piece
EMS (Syste de gestion moteur) de rechange, DENSO est LE
nom a retenir.

Nos gammes EMS

Le programme EMS de DENSO se compléte en permanence et
comprend :

Capteurs de position d’arbre a cames et du vilebrequin

Les vannes EGR

Sondes de température des gaz d’échappement

Les pompes a carburant

Capteurs MAP

Débitmetres d'air massique

vV V.V vV VvV VvV

Dans un véhicule, FEMS (Systéme de gestion moteur) est un
systéme a commande électronique faisant appel au calculateur
(calculateur électronique ou ECU) afin de continuellement optimiser
le fonctionnement du moteur. Divers types de capteurs du systéme
de gestion du moteur détectent les conditions de fonctionnement du
moteur et transmettent ces informations au calculateur moteur,
celui-ci contrélant électroniquement a son tour divers actionneurs
(moteurs électriques) afin de faire fonctionner le moteur dans des
conditions optimales.

\
Commande optimale Engi Informations sur
des actionneurs ngine Vétat du moteur
ECU
Actionneurs = © Capteurs
« Injecteur +SondeEGT
« Papillon motorisé EMS * Capteur de débit
« Vanne EGR (Systéme de gestion du moteur) dair massique
« Pompe « Capteur de
acarburant température d'eau
etc « Sondes lambda
« Capteur de
Moty cliquetis
etc.

Commande
du moteur

Détection des
informations du
moteur

La différence EMS de DENSO

> Sa philosophie First Time Fit®

> La technologie en équipement d’origine adaptée au marché des
piéces de rechange

> La marque synonyme de qualité

> Le plus petit nombre de retours (Qualité) de cette industrie
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Configuration EMS de base
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> Systémes d’admission :

Le systéme d’admission ajuste la quantité d’air requise pour la combustion et détecte le volume d’air a I'admission. Pour mesurer
directement le volume d’air d’admission, le systéme L-Jetronic (mesure de débit massique) fait appel & un capteur de débit d’air
massique (MAF) et, pour mesurer indirectement le volume d’air, le systéme D-Jetronic (mesure de densité selon le régime) fait appel
a un capteur de pression absolue d’admission (MAP) pour détecter la pression du collecteur d’admission (ou la densité) dans la
chambre d’équilibre. L’ajustement du volume d’air est réalisé au niveau du corps du papillon et de la vanne de commande de ralenti
(ISCV). Sur les véhicules dotés d’une boitier papillon motorisé (ETC), la régulation du ralenti n’est effectuée que par I'ETC sans intervention

de I'ISCV. Mesure la pression d’air

d’admission (de D-Jetronic)

-> Capteur MAF > Corps du papillon ->’ Chambre d’air d’admission ‘-»’ Moteur

Filtre I’air d’admission Mesure le volume d’air \ Régule le volume d’air /

Capteur MAP

d’admission (du L-Jetronic) d’admission

ralenti (ISC
Systéme du carburant : Régule la vitesse du ralenti
Le systéme du carburant régule I'alimentation en carburant requise pour la combustion. A la suite de I'aspiration et du refoulement
du carburant effectués par la pompe, le régulateur de pression maintient la pression du carburant & un niveau constant, I'excédent
de carburant étant retourné vers le réservoir. Le carburant traverse ensuite le filtre a carburant ou sont éliminées les poussieres et
I’humidité, avant de passer dans la canalisation de refoulement pour arriver aux injecteurs. Au moment de I'injection du carburant par
I'injecteur, il se produit une petite variation de pression. L’amortisseur de pulsations absorbe les variations de pression de carburant
qui se produisent a ce moment-la.

Réservoir de carburant

Filtre a carburant > > Amortisseur de pulsations

A
) Absorbe les variations
Filtre le carburant de la pression du

. carburant par le biais
Injecte le carburant p

3t Slect du fonctionnement des
a travers une electrovanne injecteurs

Pompe a carburant Régulateur de pression

Aspiration et Régule la pression
refoulement du du carburant dans le

carburant tuyau a une pression
constante

Systémes d’allumage :

Le systéme d’allumage produit les étincelles nécessaires pour enflammer le mélange air-carburant. Le calage optimal de I'allumage
est calculé par 'TECU moteur d’aprés les signaux transmis par les capteurs de position d’arbre a cames, le capteur de position de
vilebrequin ainsi que divers autres capteurs (ou sondes), selon les exigences de chaque situation de conduite. La bobine produit une
haute tension basée sur le signal d’allumage. Cette haute tension est alors appliquée aux électrodes de la bougie d’allumage qui
produit une étincelle et déclenche la combustion du mélange air-carburant dans les cylindres.

Capteur de position f ;
ge vilebrgquin \ Bobine avec allumeur (bobine crayon)
Caé’,éﬁ‘é’fé gecg%s;tsi;on > calculateur (ECU) > B Bobine d’allumage > Bougie d’allumage

Régule l'intensité du Génére une haute Convertit la haute
courant dans la bobine tension tension en étincelles

Capteur de cliquetis f

Systéme de surveillance du rapport air/carburant :

Le systéme de surveillance du rapport air/carburant régule le moteur dans les conditions optimales en contrélant I’état des gaz
d’échappement. Dans ce systéme, la sonde Lambda mesure la teneur en oxygéne qui se trouve dans les gaz d’échappement.
Le calculateur moteur analyse les conditions de combustion du moteur afin de piloter divers actionneurs tels que la vanne EGR
(recyclage des gaz d’échappement) pour s’adapter aux conditions de conduite

Actionneur

e ]
Collecteur d’échappement | Sonde Lambda > Calculateur >
Mesure la concentration \ - -] 5 e .
d’oxygéne qui se trouve dans Vanne EGR kg Collecteur d’admission

les gaz d’échappement

Permet & une partie des gaz d’échappement de
retourner dans le systéme d’admission

Systéme de régulation :

Il utilise le calculateur moteur pour maintenir un rapport air/carburant optimal et déterminer le calage de I'injection, le calage de
I'allumage, la régulation des gaz d’échappement, le rendement moteur, moteur, etc. en fonction des conditions de fonctionnement
du moteur, telles qu’elles sont détectées par les divers capteurs. Celui-ci permet de commander les divers actionneurs.

Divers capteurs > Calculateur -»

Détectent les conditions de Commandent le moteur
fonctionnement du moteur
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Schémas de principe

Divers capteurs

Capteur MAP
Iscv

Vanne de

filtre & air commange do

Débitmétre

dair

Vanne EGR *

Calculateur
moteur

Capteurs '
de position

d'arbre a
cames

Bobine
d'allumage g:?jt:;;
d’air

Capteur de
pression
différentielle

Catalyseur a
trois voies

EGTS"

Capteur de
cliquetis

Capteurs de
position de

Pompe a
carburant

vilebrequin

Sonde de température de
liquide de refroidissement

Moteurs diesel

02)

Sonde
lambda

Silencieux

* Capteur de température
des gaz d’échappement
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Principe de fonctionnement

Capteurs de position d’arbre a cames

Le capteur de position d’arbre a cames détecte la rotation de I'arbre
a cames. Il est monté prés de la culasse de sorte a étre opposé a la
couronne de synchronisation fixée sur I'arbre & cames. LECU moteur
détecte I'angle de I'arbre a cames et procede a une reconnaissance
de cylindre d’apreés les signaux détectés par le capteur de position
d’arbre a cames.

Les capteurs de position d’arbre & cames sont déclinés en 2 types.
Le type MRE est expliqué ici a titre de référence. Du fait de la rotation
de la couronne de synchronisation, le sens du champ magnétique
(vecteur magnétique) généré par I'aimant du capteur varie en fonction

Capteurs de position
d'arbre & cames et
du vilebrequin

du laps de temps ol chaque dent de détection de la couronne de
synchronisation s’approche puis s'éloigne du capteur de position
d’arbre a cames. Par conséquent, la valeur de résistance du MRE
varie également. La tension du calculateur moteur est délivrée au
capteur de position d’arbre & cames et la variation de la valeur de
résistance dans le MRE est transmise sous forme de variation de
tension. Les formes d’ondes de sortie des deux MRE sont amplifiées
différemment, puis transformées en forme d’onde rectangulaire par le
circuit d’amplification/de mise en forme d’onde a l'intérieur du capteur.
Les signaux de sortie des MRE sont ensuite envoyés au calculateur
moteur.

Vue externe

Capteur type MRE

Arbre a cames

Position de montage du capteur

MRE (élément a effet de magnétorésistance)

Capteurs de position
d’arbre a cames

Roue cible
vilebrequin

Sens vectoriel
magnétique initial

Dent de
détection
Sortie

d’amplification

Le vecteur magnétique
commence a étre attiré

de I'aimant par la dent de détection
I | =) =)
|
MRETN | 7

Le vecteur magnétique
est uniformément attiré
par la dent de détection

Un puissant corps magnétique dans lequel la magnétorésistance varie en fonction des fluctuations de
sens des champs magnétiques externes.

Sens vectoriel
magnétique initial

Le vecteur magnétique
continue d’étre attiré

par la dent de détection de I'aimant

=

Valeur de seuil

différentielle

Sortie du
capteur

@

, Rotation de

" la roue cible
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Capteurs de position de vilebrequin

Le capteur de position de vilebrequin est fixé au bloc-moteur, face &
la couronne de synchronisation montée sur le vilebrequin. Le capteur
détecte les signaux utilisés par le calculateur moteur pour calculer la
position du vilebrequin et la vitesse de rotation du moteur.

Les capteurs de position de vilebrequin sont déclinés en 2 types.
Le type MPU est expliqué ici a titre de référence. La couronne de
synchronisation comporte 34 dents réparties tous les 10° d’angle
de vilebrequin (AV), plus un secteur de 20° sans dents affecté a

la détection du point mort haut (PMH). Par conséquent, 34 ondes

Capteurs de position
darbre & cames et
du vilebrequin

sinusoidales sont générées en sortie du capteur lors de chaque
rotation du vilebrequin. Ces ondes sinusoidales sont converties

en ondes rectangulaires par le circuit de mise en forme d’onde &
l'intérieur de le calculateur moteur, puis sont utilisées pour calculer la
position du vilebrequin, le PMH et la vitesse de rotation du moteur.

Position de montage du capteur

Capteur

de position
de vilebrequin

Vue externe }>\
A',l

Capteur type MPU

Effet d’induction électromagnétique
du MPU (capteur magnétique)

—

Moteur
Roue cible
vilebrequin

Secteur sans dent (30° d’AV)

10° dI’AV

Roue cible
vilebrequin

Capteur de position
de vilebrequin

Moteur ECU

NE-| +
—
"

Signal sinusoidal Signal carré

=

Forme d’onde de sortie d’un type MPU a titre de référence
Exemple de forme de signal de sortie (capteur type MPU)

89



Capteurs de position
d’arbre a cames et

Engine Management Systems | aicreqin

Types

Capteur MPU (du type inductif)

> Raccordement direct : utilisé principalement sur le capteur d’arbre
acames

> Raccordement filaire : utilisé principalement sur le capteur de
vilebrequin

Capteur MRE (du type a semi-conducteur)

Caractéristiques et avantages
Capteur MPU

Capteurs de position d’arbre a cames et de vilebrequin a induction
électromagnétique de haute précision largement utilisés.

%

Différents types de conception : type a raccordement direct
et type a raccordement filaire disponibles pour correspondre
aux différentes caractéristiques de moteurs et configurations
d'installation.

\%

Haute fiabilité : capteurs dotés de différentes configurations de

bobinage disponibles pour différentes tailles de rotor et munis d’'un

joint torique et d’un blindage serti

\%

Durabilité : corps de capteur en résine et blindage métallique
mince mais robuste, permettant de réduire I'entrefer avec la
couronne de synchronisation.

Caractéristiques

Capteur MRE (du type a semi-conducteur)

Capteurs de position d’arbre a cames

> Raccordement électrique par microcablage

> Assemblage sans raccord surmoulage et soudage
secondaire

Capteurs de position de vilebrequin

> Raccordement électrique par microcablage

> Assemblage sans raccord surmoulage et soudage
secondaire

920

Capteur MRE

Capteurs d’arbre a cames et de vilebrequin compacts et hautement
performants, idéaux pour satisfaire les exigences de réduction
d’émissions des véhicules et en optimiser le rendement énergétique
(réduction des émissions de CO2).

\%2

\%

\%

Encombrement réduit : par intégration d’'un élément de détection
et un d’un circuit de traitement sur une seule puce.

Plus haute précision de détection de position : grace a un
élément magnétorésistif hautement sensible ayant un rapport
signal/bruit élevé.

Fiabilité accrue : idéal pour une utilisation a hautes
températures, grace a un élément magnétorésistif a simple
couche mince métallique. En outre, 'assemblage sans raccord
et le raccordement électrique par microcablage constituent une
structure extrémement fiable.

Conception de circuit
magnétique développée
par DENSO

Circuit Aimant
intégré
moulé

Cadre conducteur

One-chip
integrated circuit

Eléments
magnétorésistifs

Circuit de traitement
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Caractéristiques

Capteur MPU (du type inductif)

Capteur MPU a raccordement direct

Capteur MPU a raccordement filaire

Bague : accueille la vis de fixation sur le moteur et renforce
le corps moulé

Corps moulé : fixe ensemble tous les composants internes
du capteur

Noyau arriére : accroit le champ magnétique de I'aimant

Aimant : construit par frittage de poudre hautement
magnétique, active le champ magnétique du dispositif

Bobinage : composé d’un fil de cuivre, il génére un signal
en faisant varier un champ magnétique

Noyau : dirige le champ magnétique vers le rotor du
moteur via le bobinage

Bobine : maintient le fil en cuivre du bobinage

Blindage : protege le bobinage contre la contamination et
I'huile moteur!

Joint torique 1 : assure I'étanchéité entre le blindage et le
corps moulé, et protege le capteur contre I'huile moteur

Joint torique 2 : assure 'étanchéité entre le moteur et le
corps moulé, et empéche I'huile de s'échapper du moteur

Broche : envoie le signal au calculateur de 'TECU

> Fil

> Embout passe-fils
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Montage et recherche de pannes

Dépose et repose

Avant de procéder au remplacement, toujours
débrancher le cable de borne négative (-) de batterie
et attendre au moins 90 secondes aprés avoir
débranché le cable pour éviter une quelconque
activation. A I'issue du remplacement, brancher le
céble sur la borne négative (-) de batterie.

1. Débrancher le connecteur du capteur et le cablage (s'il existe).
Déposer la/les vis. Déposer le capteur.

2. Reposer le capteur neuf en serrant sa/ses vis conformément
a la valeur de couple de serrage spécifiée par le constructeur
automobile, puis brancher le connecteur et le cablage du capteur
(s'il existe). Mettre le moteur en marche et vérifier si le systeme
fonctionne correctement.

3. Mise en garde — les capteurs d’arbre & cames et de vilebrequin
sont des composants délicats qui peuvent étre endommagés lors
de la pose.

> Eliminer toute trace d’humidité, de produits chimiques ou autres
corps étrangers entre le connecteur et les broches de bornes
des capteurs.

Ne pas placer les capteurs dans des zones exposées en

permanence a une décharge excessive d’électricité statique.

En outre, ne pas placer les palpeurs de capteurs a proximité I'un

de 'autre, ni a proximité d’'un aimant, afin d’éviter toute variation

des caractéristiques des capteurs. De plus, ne pas laisser de
poudre de fer se déposer sur un capteur.

\%

\%

SPECIFICATIONS DE COUPLE DE SERRAGE RECOMMANDEES

Numéro de Couple recommandé
DCPS-0101 5,0-8,0 Nm
DCPS-002 5,0-8,0 Nm
DCPS-0103 5,0 -8,0 Nm
DCPS-0104 5,0-8,0 Nm
DCPS-0105 5,0-8,0 Nm
DCPS-0106 5,0-8,0Nm
DCPS-0107 5,0-8,0 Nm
DCPS-0108 5,0-8,0 Nm
DCPS-0109 8,0-12,0 Nm
DCPS-0110 8,0 - 12,0 Nm
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Recherche de pannes
Défaillances possibles

Les informations regues des capteurs de position d’arbre a cames

et de vilebrequin sont utilisées par le calculateur moteur pour
commander le calage de l'injection et le calage de I'allumage (avance
a l'allumage). Les variations de caractéristiques, les courts-circuits ou
circuits ouverts, une interruption de la tension d’alimentation peuvent
entrainer de nombreux problémes de confort de conduite.

%2

Les défaillances sont le plus fréquemment imputables a des
rayures sur la surface magnétique du capteur, des corps étrangers
adhérant a la surface magnétique du capteur, une exposition a une
température considérablement élevée et a 'usure du cablage du
capteur (s'il existe).

Symptomes

> Calage : généralement aprés le démarrage ou de temps en temps

> Altération du confort de conduite : hésitations a I'accélération,
ratés d’allumage, perte de puissance du moteur

> Problémes de démarrage : démarrage intermittent ou pas de
démarrage du tout

Mesures préventives et correctives

> Un probleme de capteurs de position d’arbre a cames et de
vilebrequin peut provoquer 'allumage du témoin moteur (MIL). Ce
défaut est mémorisé en tant que code défaut dans le calculateur
moteur (P0335...P0349) et peut étre lu au moyen d’'un outil de
diagnostic.

> Siles signaux des capteurs de position d’arbre & cames et de
vilebrequin ne sont pas délivrés au calculateur, le point mort haut
(PMH) correct ne peut pas étre détecté. Le moteur risque d’étre
endommagé si le PMH correct n'est pas détecté. Par conséquent,
a des moments tels que lors de la mémorisation d’un code défaut
associé aux signaux des capteurs de position d’arbre a cames et
de vilebrequin, ou en présence d’une disparité entre les signaux
des capteurs, un mode de sécurité peut suspendre I'allumage et
l'injection de carburant.

\%

Pendant le lancement du moteur, utiliser la fonction d’oscilloscope
de l'outil de diagnostic pour examiner la forme d’onde de tension
du capteur afin de diagnostiquer la zone de dysfonctionnement.
En présence d’une forme d’onde normale, rechercher la présence
d’une défaillance d’ECU, de problémes d’ouverture ou de court-
circuit dans le cablage. En I'absence de forme d’onde, rechercher
la présence d’une défaillance de capteur.

%

Lors de la pose, veiller a ce que la couronne ou le pignon de
synchronisation ne touche pas la surface magnétique du capteur.
(Sélectionner une cale d’épaisseur appropriée et/ou assurer un
espacement suffisant).
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La sonde de température des gaz d’échappement (EGTS), située
devant le catalyseur a oxydation diesel (DOC) et/ou devant le filtre
(FAP), détecte la température des gaz, la convertit en tension et
renvoie ce signal de tension a 'ECU afin de contrdler les conditions
du moteur et de réduire les émissions de maniere efficace.

Gréace a la détection de température améliorée obtenue par
’EGTS, I'injection de carburant postcombustion est régulée de
fagon rigoureuse et la quantité de particules dans le FAP est
estimée de maniére précise, permettant ainsi une« régénération

» efficace du FAP. Il en résulte des émissions plus propres et un
meilleur rendement du carburant car le processus de régénération
du FAP exige moins de carburant. Par ailleurs, la température du
convertisseur catalytique est contrélée, le protégeant ainsi contre la
surchauffe et réduisant la dégradation du catalyseur.

Réduction catalytique
sélective (SCR)

Fitre & particules
Vanne EGR Refroidisseur EGR diesel (FAF)
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| Sonde de température
des gaz d'échappement

Types

Par capacité de réponse :
> Standard
> Elevée

Par capacité de détection de la température :
> ULs - Ultra faible spéciale

> Ls - Faible spéciale

> L - Faible

> Mh - Moyenne Elevée
> H- Elevée

Fonctions et avantages

> Petite taille et grande réactivité

> En utilisant de fines particules de céramique, la technique de
traitement DENSO produit un petit thermistor (détecteur) d’'une
forme spécialement adaptée
L'élément sensible, inséré dans le tuyau d’échappement avec
le thermistor, posséde une structure a un seul tube plutot
que celle a deux tubes des sondes de température des gaz
d’échappement classiques. Son volume est ainsi réduit de plus
de 90 %, comparé aux autres sondes de température des gaz
d’échappement
L'élément sensible et la forme du thermistor assurent une
réactivité trés élevée : moins de 7 secondes pour passer de la
température ambiante a 1 000 °C

\%

%

> Résistance a la chaleur et aux vibrations
> Pas de cassure de la sonde dans le systeme d’échappement
> Capable de supporter les vibrations, méme prés du moteur

> Détection extrémement précise
> Malgré sa petite taille, la sonde de température des gaz
d’échappement détecte la température réelle a + 10 degrés pres
> Plages de températures détectées allant de - 40 a 1 000 °C

Plage de température et pi n de dé

Résistance thermique

1000 £
2
800 ﬁ' +10 degrés

600

3 +20 degrés

£ w0 |

H - + 30 degrés

£ 200

]

£ . Bl -0 degrss
ULs Ls L Mh H

Types de produits
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Caractéristiques

> Boitier inoxydable : Protége le thermistor et les fils a I'intérieur contre I'atmosphére corrosive du
tuyau d’échappement

> Manchon : Maintient le fil inoxydable en place de maniere rigide et assure son isolation

> Fil inoxydable : Transmet le signal de résistance du thermistor par le fil platine aux fils raccordés
au corps supérieur de la sonde

> Fil platine : Transmet le signal de résistance du thermistor au fil du manchon

> Thermistor : Détecte la température et envoie des signaux de sortie sous forme de résistance

> Sertissage inox : Maintient les composants en place a I'intérieur du boitier inoxydable afin de
les protéger contre la contrainte mécanique des vibrations

Montage et recherche de pannes

Dépose et montage

Débrancher toujours le cable de la borne négative
(-) de la batterie avant d’effectuer le remplacement
et attendre au moins 90 secondes aprés avoir
débranché le céble afin d’éviter toute activation.
Aprés le remplacement, rebrancher le céble ala
borne négative (-) de la batterie.

Débrancher le connecteur de 'EGTS, desserrer I'écrou fileté de
montage et retirer 'EGTS. Pour ce faire, nous recommandons
d’utiliser une clé a fourche dynamomeétrique en raison des longs
fils et du filetage tournant séparément du corps de la sonde.

%

%

Monter TEGTS neuve en serrant a la valeur de couple spécifiée
par le constructeur. Raccorder le connecteur de 'EGTS. Démarrer
le moteur et vérifier que le systéme d’échappement fonctionne
correctement.

MONTAGE RECOMMANDE COUPLES DE SERRAGE

N° de réf. ‘ Couple de serrage recommandé
DETO0100 30+ 6 Nm
DETO101 30+6Nm
DET0102 30 +£6 Nm
DETO0103 30+ 6 Nm
DET0104 30+6Nm
DETO0105 30+6Nm
DETO0106 30+ 6 Nm
DET0107 30+6Nm
DETO0108 30+ 6 Nm
DET0109 30+ 6 Nm
DETO110 30+6 Nm

Recherche de pannes

Défaillances possibles

\%

De fortes vibrations peuvent rompre la connexion des fils
intérieurs.

\%

Une température excessive (supérieure a 900 °C) peut causer un
écart de résistance de I'élément du thermistor.

Des fils fortement pliés (diametre de flexion inférieur a 20 mm)
peuvent casser.

%

Symptomes

Rendement de carburant réduit : la régénération du FAP
peut prendre plus longtemps, entrainant une plus grande
consommation de carburant au ralenti

v

v

Mauvaise qualité de conduite : la régénération du FAP peut se
produire a intervalles plus courts que la normale, causant divers
désagréments

Prévention et solutions

> Un probleme d’EGTS peut faire s'allumer le voyant d’avertissement
moteur. Ce défaut est mémorisé sous la forme d’un code de
diagnostic (DTC) dans I'ECU du moteur et peut étre analysé avec
un outil de lecture DTC. Si la cause de la défaillance est une EGTS
défectueuse, celle-ci doit étre remplacée.
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Principe de fonctionnement

Lobtention de gaz d’échappement automobiles moins polluants est
due essentiellement a une performance accrue des vannes EGR
(recyclage des gaz d’échappement). La vanne EGR a pour réle de
mélanger les gaz d’échappement a I'air d’admission en proportions
appropriées en fonction des conditions de conduite, en réduisant la
concentration d’oxygene dans ['air d’admission et en diminuant la

vitesse de combustion. La réduction de la quantité d’oxygéne entraine

une diminution de la température de combustion et il s'ensuit une
réduction du niveau des oxydes d’azote (NOXx) nocifs.

Il existe un canal entre le collecteur d’admission et le collecteur
d’échappement. C’est a cet endroit que se situe la vanne EGR
(recyclage des gaz d’échappement) et ou se produit le réglage
de la quantité de gaz d’échappement recyclés vers le collecteur
d’admission

\%

\%2

Lorsque le moteur tourne au ralenti, la vanne EGR est fermée, et il
n’y a pas de circulation des gaz d’échappement dans le collecteur
d’admission. La vanne EGR reste fermée jusqu’a ce que le moteur

soit réchauffé et fonctionne sous charge. Lorsque la charge et la
température de combustion commencent & augmenter, la vanne
EGR s'ouvre et autorise le passage des gaz d’échappement vers
le collecteur d’admission

\%

En raison des progres technologiques réalisés en matiére de

régulation des EGR et des catalyseurs, on obtient maintenant des

gaz d’échappement moins polluants, méme dans des conditions
de faible combustion

Caractéristiques

v

Types

> Type a moteur pas a pas
> Type a solénoide
> Type a moteur a courant continu

Caractéristiques et avantages
> Rapidité de réaction : Adaptation optimale du débit des gaz

d’échappement dans toutes les plages de température du moteur
et dans toutes les conditions de conduite

%

Précision : En raison de son implantation, le capteur est en
mesure de contréler plus précisément les gaz d’échappement, ce
qui se traduit par un niveau de précision supérieur

%

Durabilité : La diminution des conséquences de la pression et du
débit des gaz d’échappement donne une meilleure résistance a la
corrosion face au carbone et une plus longue durée d'utilisation

Réduction des émissions : Réduction des émissions de NOx

%

Vanne EGR (Recyclage

gaz d'échappement)
w/\
L 00
D
\ .

d
<7
N

Tuyau EGR

Emplacement de montage de la vanne EGR

Bobines : Elles déclenchent le rotor magnétique lorsque le courant arrive aux bobines,
aprés la transmission des signaux par le calculateur

v

Rotor magnétique : |l fait pivoter et excite I'axe de la vanne d’avant en arriére, en
réglant I'espace entre la vanne et le siége de la vanne

\%

Ressort : |l force la vanne a se fermer lorsque le rotor n'est pas magnétisé

v

Bague : Elle stabilise la vis de la vanne, qui change le déplacement rotatif en
déplacement linéaire

Manchon interne / externe : La construction du manchon en “labyrinthe” empéche les
matériaux nocifs de s'infiltrer dans la douille

Soupape : La construction de la soupape annule la force appliquée a la vanne
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Montage et recherche de pannes

Dépose et repose

Avant d’effectuer le remplacement, il faut toujours
déconnecter le cable de la borne négative (-) de la
batterie et attendre au moins 90 secondes aprés avoir
déconnecté le cable afin d’éliminer toute tension
résiduelle . Aprés le remplacement, reconnecter le
céble ala borne négative (-) de la batterie.

1. Vidanger le liquide de refroidissement du moteur en se référant
aux instructions du constructeur automobile. Repérer la vanne
EGR et retirer le connecteur ainsi que le flexible d’eau. Retirer le
ou les boulons de montage et le ou les écrous. Puis déposer la
vanne EGR et le ou les joints d’étanchéité

2. Poser la vanne EGR neuve avec le(s) joint(s) d’étanchéité
neufs, et le(s) boulon(s) de montage et le(s) écrou(s) d’origine.
Serrer le(s) boulon(s) de montage et le(s) écrou(s) aux couples
préconisés par le constructeur automobile. Puis connecter le
connecteur et le flexible d’eau de la vanne EGR

3. Une fois terminée la pose de la vanne EGR, ajouter du liquide
de refroidissement et rechercher toute fuite du liquide de
refroidissement du moteur en se référant aux instructions
du constructeur. Puis vérifier qu’il 'y a pas de fuite des gaz
d’échappement

GE RECOMMANDE COUPLES DE SERRAGE

N° de réf. ‘ Couple de serrage recommandé
DEG-0100 20 Nm
DEG-0101 18 Nm
DEG-0102 24 Nm
DEG-0104 24 Nm
DEG-0105 18 Nm
DEG-0106 18 Nm

Recherche de pannes

Pannes possibles

%

Les vannes EGR a commande électronique sont utilisées dans
des moteurs dotés d’un systeme EFI (injection électronique)

et provoquent 'allumage du témoin moteur en cas de
dysfonctionnement

\%

La cause la plus fréquente d’'une défaillance de la vanne EGR
est le colmatage causé par un encrassement, ce qui entraine
un grippage de la vanne qui 'empéche de s'ouvrir ou de fermer
correctement

Symptomes

Si la vanne EGR est défaillante, cela n’entraine aucun risque pour sa
durée de service, mais peut raccourcir la durée de service du moteur,
augmenter les émissions polluantes et provoquer des problemes de
maniabilité tels que :

Ralenti irrégulier

Difficultés de démarrage

Calage du moteur

Mauvaise maniabilité : Hésitation a I'accélération ou cognements
anormaux

Augmentation des émissi : Emission élevées de NOx et
méme, émissions élevées des hydrocarbures (HC) dans les gaz
d’échappement

vV V. VvV Vv

%

Prévention et solutions

> |l peut y avoir d’autres causes expliquant le mauvais
fonctionnement associé aux vannes EGR a commande
électronique Il peut s'agir de la défaillance du capteur de
température de I'air d’admission qui est intégré au capteur du
débit d’air massique, car c’est I'un des capteurs qui permet au
calculateur électronique d’établir la quantité correcte du débit EGR
et de régler la vanne EGR pour obtenir une régulation précise.
Par conséquent, pour obtenir un diagnostic correct, il faut toujours
vérifier les codes DTC (Codes d’anomalie pour diagnostic)
concernant les problémes liés a la vanne EGR et se référer aux
instructions du constructeur pour les procédures des essais

v

On peut envisager d’éliminer les dép6ts de carbone sur la vanne
EGR comme solution temporaire, mais cela est déconseillé. Il est
pratiquement impossible d’éliminer complétement le colmatage,

ce qui permet potentiellement aux contaminants nocifs de s'infiltrer
dans le moteur. La bonne solution consiste donc a remplacer

la vanne EGR par une vanne neuve qui aura été étalonnée aux
mémes spécifications que la vanne d’origine
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Principe de fonctionnement

La pompe a carburant électrique a pour réle de refouler vers le
moteur le carburant sous haute pression provenant du réservoir,
selon les conditions spécifiques d’application du véhicule. Le
carburant est refoulé vers les injecteurs qui pulvérisent le carburant
dans les cylindres du moteur.

Il'y a deux types de pompe a carburant : la pompe installée sur la
ligne de carburant et la pompe immergée dans le réservoir. La pompe
immergée dans le réservoir (située dans le réservoir & carburant)

est actuellement la pompe la plus fréquemment utilisée. On peut la
décrire comme suit :

v

Lemplacement d’'une pompe dans le réservoir permet de diminuer
le bruit produit par le moteur électrique de la pompe a carburant.

Il permet aussi de maintenir la pompe alimentée par le carburant,
tout en lubrifiant et en refroidissant le moteur électrique de la
pompe

v

Lorsque I'hélice de la pompe située dans le réservoir tourne, la
lame se déplace autour de I'hélice produisant a I'intérieur de la
pompe un tourbillon qui refoule le carburant. Celui-ci passe alors
autour du moteur électrique, forgant le clapet anti-retour vers le
haut ce qui refoule le carburant dans la canalisation a carburant

\%

En raison de I'utilisation de moteurs de grosse cylindrée, il s'avére
de plus en plus souvent nécessaire d’incorporer des pompes a
carburant de grande capacité. Le volume de refoulement de ces
pompes doit donc étre régulé pour s'adapter aux conditions de
fonctionnement du moteur. Cette condition est satisfaite grace a la
technologie a turbine des pompes a carburant dans le réservoir

Vue extéricure dela pompe. Principe de fonctionnement de la porpe. Construction de pompe.

Sorte Sorie

Bolter Clapetantretour

Connecteur

Rainures pour lame.

Admission Admission

Caractéristiques

v

Types

> Type C: Immergée dans le réservoir
> Type H-38 : Immergée dans le réservoir

Fonctions et avantages

%

Faible bruit : La technologie de la pompe a turbine dotée
d’une hélice interne en V refoule le carburant avec un minimum
d’oscillations de pression, ce qui donne un fonctionnement
silencieux

\%

Précision : Mesure exacte de la pression pour une meilleure
performance

%

Tout neufs : La pompe contient des piéces neuves et non pas ré
usinées

Performance : Elle fonctionne a des vitesses tres élevées et
consomme moins de courant que les pompes de style moins
moderne

%

Clapet anti-retour : || maintient une pression constante dans le systéeme afin d’obtenir
une meilleure gestion du carburant réchauffé

v

Bobines d’arrét : Elles minimisent le parasitage radio

Détendeur : Il protége le circuit de refoulement du carburant

Balais : Congus pour leur durabilité, performance et fonctionnement a faible résistance

v

Induit : Induit équilibré avec précision pour minimiser le bruit et les vibrations

v

Hélice : Elle refoule le carburant avec un minimum d’oscillations de pression pour
donner un fonctionnement plus silencieux
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Montage et recherche de pannes

Dépose et repose

Avant le remplacement, il faut toujours déconnecter
le cable de la borne négative (-) de la batterie

et attendre au moins 90 secondes aprés avoir
déconnecté le cable afin d’éliminer toute tension
résiduelle. Aprés le remplacement, reconnecter le
céble ala borne négative (-) de la batterie.

En présence d’essence, lors de toute intervention
sur la pompe a carburant, travailler dans une zone
ventilée a I’écart de toute flamme nue

1. Avant de commencer la procédure de remplacement, faire chuter
la pression du circuit de carburant et se référer aux instructions du
constructeur pour les opérations spécifiques

2. Vidanger le réservoir, desserrer les sangles du réservoir et
abaisser le réservoir ; ou repérer la trappe d’ entretien prévue
dans le coffre ; ou détacher le coussin de la banquette arriere
(certains véhicules ont un panneau d’accés amovible permettant
d’accéder au module de la pompe a carburant et donc de
remplacer la pompe sans avoir a déposer le réservoir)

3. Déconnecter le connecteur du module de la pompe a carburant

4. Détacher la tubulure principale du réservoir a carburant

5. Retirer le module de la pompe a carburant du réservoir a
carburant

6. Retirer le support d’aspiration de carburant
7. Retirer le régulateur de pression du carburant, si besoin est
8. Déposer la crépine

9. Déposer la plaque d’aspiration de carburant et déconnecter le
connecteur ou le cablage de la pompe a carburant

10. Déposer la pompe a carburant
Pour la repose, procéder en sens inverse des opérations de dépose.

Pour vérifier qu'il n'y a pas de fuite de carburant, se référer aux
instructions du constructeur automobile

Recherche de pannes

Pannes éventuelles

%

La cause la plus fréquente des pannes de la pompe a carburant
électrique immergée dans le réservoir est due a la contamination
a la poussiere ou a la rouille dans le réservoir. Il est donc essentiel
d’installer la pompe a carburant de rechange dans un réservoir
propre

%

Une autre cause de panne de la pompe a carburant électrique
immergée dans le réservoir est liée a des connexions électriques
défectueuses, telles que des connexions desserrées, une
mauvaise mise a la masse ou une basse tension dans la pompe
due a la surchauffe des connecteurs

Symptomes

Pas de combustion initiale : Il n'y a pas de combustion car elle
ne fonctionne pas ou le démarrage est difficile

%

\%

Calage du moteur : Le moteur cale peu aprés le démarrage
car il ne fonctionne pas ou le moteur cale lorsqu’on appuie sur
l'accélérateur

Mauvaise maniabilité : Hésitation & I'accélération a cause
d’une réduction du débit ; le débit est insuffisant car il n'y a pas
d’augmentation de la pression du carburant ; il y a des ratés ou
des cognements anormaux du moteur

\%

Prévention et solutions

> |l est trés important de faire un bon diagnostic avant de monter
une pompe a carburant neuve. En effet, la cause réelle de la
panne peut provenir d’un autre composant en dehors de la pompe
a carburant. Il peut s’agir d’'une crépine colmatée, d'un filtre a
carburant contaminé, de jauges de carburant défectueuses ou
méme d’un niveau trés faible du carburant dans le réservoir. Pour
éviter les problemes associés au réservoir de carburant :
> |l faut maintenir la pompe a carburant et le circuit de carburant

en bon état

Il ne faut pas faire rouler le véhicule lorsque le réservoir a

carburant est presque vide

|l faut faire attention a la qualité du carburant et a I'indice

d’octane

Il faut vérifier le filtre a carburant a intervalles réguliers et le

remplacer avant d’arriver a la fin de sa durée de service

Les tuyaux de carburant et les connexions électriques doivent

étre contrdlés a intervalles réguliers pour repérer toutes fissures,

toutes fuites et tous autres défauts éventuels

S'il S'avere nécessaire de remplacer la pompe a carburant,

vérifier que le circuit carburant est propre et que le réservoir est

exempt de tous contaminants

v

v

v

v

v
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Principe de fonctionnement

Le débit d’air massique mesure le volume d’air qui entre dans le
moteur, et transmet au calculateur électronique (ECU) une tension
représentant le débit d’air.

>

v

\%2

A I'heure actuelle, le capteur MAF (de débit d’air massique) le plus
courant est de type enfichable a fil chaud. Il est situé a 'intérieur
du conduit d’admission d’air entre le filtre & air et le boitier papillon.
Il se compose d’une résistance chauffante, d’une résistance
mesurant la température de I'air d’admission (afin de compenser
la température de I'air d’admission), du capteur de température de
I'air d’admission et d’un circuit de commande (circuit imprimé)

Une partie de I'air d’admission provenant du filtre a air est dirigée
sur la zone de mesure du fil chaud, ou est mesuré le volume d’air
d’admission. Le capteur MAF a fil chaud réagit aux variations de
température de I'élément chauffant. Les variations de la résistance
et de l'intensité du courant dans I'élément chauffant sont
converties en tension proportionnelle dans le circuit de commande,
puis transmises au calculateur afin de calculer le volume de I'air
d’admission dans le moteur

Le capteur de température d’air d’admission détecte aussi

la température de I'air d’admission et la transmet au boitier
électronique. Celui-ci réagit au signal et, en fonction de la densité
de I'air, corrige la quantité de carburant injectée

Resistance pour Resistance

mesurer la chauffante

(afil chaud)
/

I

(& fil chaud) \
\

Corps du papillon

Capteur de température
;— d'air d'admission

Débitmétres d'air
massique

Types

> Débitmetre enfichable & fil chaud

Fonctions et avantages

> Compact et Iéger : Les conduits étroits en dérivation et le circuit

%

\%

\%

de commande réduisent considérablement les dimensions et le
poids du débitmétre d’air. Le circuit de commande est intégré

sur la partie supérieure du débitmetre d’air, par conséquent

seul le conduit étroit en dérivation contenant I'élément de
mesure est inséré dans le tuyau d’air d’admission. Ce modéle
compact minimise la chute de pression de I'air dans le tuyau d’air
d’admission

Extrémement fiable : La contamination de I'élément de détection
est réduite grace a la structure exclusive du conduit en dérivation,
et au revétement en feuille de verre du fil en platine de I'élément
de mesure

Mesure précise : Notre conception de conduit en dérivation
empéche I'air de se tourner vers I'élément de mesure, ainsi que
les pulsations d’air, ce qui donne une détection plus précise. Ce
modéle protege le capteur des contaminants, favorisant donc la
précision et prolongeant la durée d'utilisation du capteur. Lélément
de détection a fil en platine réagit rapidement aux changements du
débit d’air

Facile a monter : Pour monter le débitmétre massique, il suffit
d’insérer la petite structure du conduit en dérivation dans I'élément
de détection, ce qui permet d’utiliser le débitmetre d’air dans toute
une variété de systémes pneumatiques

53?

1544

Les capteurs d’air massique DENSO sont développés pour
répondre aux exigences rigoureuses des constructeurs
automobiles du monde entier. Mentionnons parmi nos innovations
le premier débitmétre d’air enfichable au monde, inséré dans la
paroi du tuyau d’admission d’air, ce qui réduit les dimensions

et le poids, et facilite donc le montage. Nous avons aussi lancé
un débitmeétre d’air amélioré incorporant une nouvelle structure
avec dérivation contenant un élément de détection qui réduit
considérablement la contamination de I'élément de détection

afin d’effectuer une détection plus précise. La forme exclusive
des conduits plus étroits de nos débitmétres MAF permet aussi
d’effectuer une détection plus précise sous un boitier plus petit et
plus léger.

> Circuit de commande : Il est intégré sur la partie supérieure du débitmétre d’air

> Elément de détection : Lélément de mesure & fil fin en platine revétu d’une feuille de
verre protége le capteur MAF des contaminants et réagit rapidement aux changements

> Passage en dérivation : La structure en dérivation pour I'air de I'élément de mesure est
congue pour améliorer la précision de la détection
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Montage et recherche de pannes

Dépose et repose

Avant d’effectuer le remplacement, il faut toujours
déconnecter le cable de la borne négative (-) de la
batterie et attendre au moins 90 secondes aprés avoir
déconnecté le cable afin d’éliminer toute tension
résiduelle . Aprés le remplacement, reconnecter le
céable ala borne négative (-) de la batterie.

1. Déconnecter le connecteur du capteur MAF. Retirer les vis et le
capteur MAF enfichable. Si le capteur MAF comporte un tuyau
d’aspiration, desserrer les colliers du tuyau qui retiennent le
capteur MAF dans le conduit d’admission d’air, puis retirer le
capteur MAF

2. Monter le capteur MAF neuf en serrant les vis dans le conduit
d’admission d’air, puis connecter le connecteur MAF. Si le capteur
MAF comporte un tuyau d’aspiration, serrer tous les colliers du
tuyau. Démarrer le moteur et vérifier que le systeme d’admission
fonctionne correctement

3. Vérifier 'ensemble du systéme d’admission d’air pour repérer
toutes les fuites éventuelles et s'assurer que le joint torique n'est
pas fissuré ni coincé lors de la pose

Agir avec précaution : Le capteur MAF est une piece
délicate qui risque d’étre endommagée lors du montage

Recherche de pannes

Pannes possibles

%

La contamination ou les dégats au capteur MAF sont
généralement causés par un filtre & air en mauvais état ou

mal installé. Si le capteur MAF est endommagé ou contaminé,

il peut toujours fonctionner, mais les changements de ses
caractéristiques risquent d’entrainer divers problémes de conduite

Symptomes

%

Mauvais démarrage : |l y a une premiére combustion, mais elle
est incompléte

\%

Instabilité au ralenti : Régime de ralenti élevé, faible ou ralenti
instable

Mauvaise maniabilité : Hésitation a I'accélération, ratés du
moteur, cognements anormaux ou émission de fumée noire

\%

%

Calage du moteur : Peu apres le démarrage, lorsqu’on appuie ou
qu’on relache I'accélérateur

Prévention et solutions

%

S’il'y a un probléeme au niveau du capteur MAF, cela risque de faire
allumer le témoin moteur

\%

Cette panne sera enregistrée sous forme de code DTC (code
d’anomalie pour diagnostic) dans le calculateur moteur. Elle pourra
étre inspectée a I'aide d’un outil de diagnostic

%

Mais si la cause est due au colmatage du passage du capteur
MAF, en général, le moteur peut démarrer mais il fonctionne mal
ou cale, et peut ne pas enregistrer de code DTC

v

Si le capteur MAF est défectueux, il faut le remplacer. Ce
remplacement est trés simple. Si le capteur MAF est contaminé, un
nettoyage peut apporter une solution temporaire, mais cela risque
d’endommager la partie fragile du capteur. Apres le remplacement
du capteur MAF, vérifier que le filtre & air est correctement installé
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Leur principe de fonctionnement

La mesure du volume d’air a I'aide d’un capteur de pression absolue
de collecteur (MAP) est basée sur le principe selon lequel « la
pression du collecteur d’admission est pratiquement proportionnelle
au volume d’air d’admission lors d’une course d’admission du

moteur ». Le capteur MAP détecte la pression du collecteur
d’admission en aval du papillon afin de calculer indirectement le
volume d’air d’admission en fonction du rapport entre la pression et la
vitesse de rotation du moteur.

Le capteur MAP est un capteur de dépression compact a semi-
conducteur qui fait appel aux caractéristiques (effet de résistance
piézoélectrique) selon lesquelles la résistance électrique varie sous
I'effet d’'une pression appliquée au silicium (monocristallin). Ainsi,

le capteur MAP transmet la pression du collecteur d’admission a
’ECU moteur sous forme de signaux électriques. Le volume d’air
d’admission est ensuite calculé d’apres ces signaux électriques pour
controler précisément le dosage stoechiométrique.

Selon I'application, il peut étre utilisé a d’autres fins pour,

par ex., mesurer trés précisément en temps réel la pression de
suralimentation (en amont du papillon) ou la pression du collecteur
de turbo, méme dans un environnement de turbocompression ou
suralimentation sévere. La détection de température est également
possible en présence d’un capteur de température d’air intégré.

Vue du capteur MAP

Air d'admission
Capteur MAP

(Chambre d'équilibre

X\
z

Injecteur

Pression d'air d'adrmission

Caractéristiques de sortie

i

Pression d'air d'admission

H

[

Calculateur
moteur

Moteur

Tension de sortie

Caractéristiques

v

Types

>
>

MAPS : capteur de pression absolue de collecteur
T-MAPS : capteur de pression absolue de collecteur avec capteur
de température d’air intégré

Caractéristiques et avantages

%

\%

\%

%

Simplification et compacité optimales de la structure grace
au procédé de montage de puce nue Le capteur et les puces du
circuit sont directement montés sur le boitier en résine (PPS-G40)
pour réduire le plus possible le nombre de composants.

Technologie de prévention du bruit engendré par les puces,
brevetée par DENSO Le circuit d’annulation du bruit engendré par
les puces ne nécessite aucun composant de prévention du bruit.

Structure de surface absorbant les impacts développée par
DENSO Pour faire face un environnement opérationnel hostile
croissant dans le collecteur d’admission. Une structure de surface
bicouche composée de colloide et de caoutchouc permet d'utiliser
le capteur dans des environnements hostiles au sein du collecteur
d’admission.

Connexion électrique sans soudure (connexion par
microcablage) Une connexion par microcablage entre les
dispositifs et les bornes offre une plus grande fiabilité et ne
nécessite pas de soudure (aucune utilisation de plomb).

Boitier en plastique : comporte un raccord auquel sont fixés un circuit intégré
encapsulé et un orifice d’introduction de la pression d’air d’admission

Broche

Gircut intégré
moulé

Connecteur

v

Dispositif capteur de pression : détecte la pression et est fixé par collage a
I'évidement dans la zone encapsulée

Caoutohouc
Gel Puce de cirouit

|
=

Puce de capteur Microcablage

v

Circuit intégré encapsulé : fait fonction de coeur du capteur. |l comporte
un circuit intégré bipolaire et un circuit intégré MOS pour traiter les signaux
transmis par le dispositif capteur de pression

{— Puce de capteur

B cecieu

Orifice

Pression d'air d'admission

> Gonfiguration & deux puces
> Soudage direct sur le boitier
en plastique
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Montage et recherche de pannes

Dépose et repose

Avant de procéder au remplacement, toujours
débrancher le céble de borne négative (-) de batterie
et attendre au moins 90 secondes aprés avoir
débranché le cable pour éviter quelconque activation.
\A 'issue du remplacement, rebrancher le cable sur
la borne négative (-) de batterie.

1. Débrancher le connecteur de capteur MAP. Déposer les vis.
Déposer le capteur MAP.

2. Reposer le capteur MAP neuf en serrant sa/ses vis conformément
a la valeur de couple de serrage spécifiée par le constructeur
automobile, puis brancher le connecteur. Mettre le moteur en
marche et vérifier que le systeme fonctionne correctement.

3. Sassurer que le joint torique n'est pas fissuré ou coincé lors de
la pose et vérifier que le flexible de dépression reliant le capteur

MAP au moteur est exempt de fuites.

4. Mise en garde — le capteur MAP est un dispositif matériel délicat
qui peut étre endommagé lors de la pose

SPECIFICATIONS DE COUPLE DE SERRAGE RECOMMANDEES

Numéro de piece ‘ Couple recommandé
DAPO101 4,0-6,0 Nm
DAP0102 4,0-6,0 Nm
DAP0103 1,6 -2,4Nm
DAP0104 1,6 —2,4 Nm
DAPO0105 2,8-4,1Nm
DAP0106 2,8-4,1Nm
DAP0107 2,8-4,1Nm
DAP0108 4,0-6,0 Nm
DAP0109 4,0-6,0 Nm
DAP0110 4,0-6,0 Nm
DAPO111 4,0-6,0 Nm

Recherche de pannes
Défaillances possibles

La présence de quelconque substance ou d’humidité élevée dans
I'air d’'admission qui pénétre dans I'orifice de pression peut provoquer
une défaillance du capteur MAP. Les fuites de dépression dans les
circuits du collecteur d’admission ou le flexible reliant le capteur MAP
au moteur peuvent entrainer un dysfonctionnement du capteur MAP.
De méme, les courts-circuits et ouvertures dans le circuit de cablage
du capteur MAP peuvent entrainer une disparité de caractéristiques
ou un dysfonctionnement.

Symptomes
> Perte de puissance
> Ralenti cahoteux et instable

> Maniabilité médiocre : hésitations a 'accélération, émission de
fumée noire

> Calage : peu de temps apres le démarrage ou en appuyant sur la
pédale d’accélérateur ou en la relachant

Mesures préventives et correctives

%

Un probléeme de capteur MAP peut provoquer I'allumage du témoin
de vérification du moteur. Ce défaut est mémorisé en tant que
code de diagnostic de défaut (DTC) dans 'ECU moteur (P0105...
P0109) et peut étre examiné au moyen d’un analyseur-contréleur
de DTC.

\%

Un capteur MAP défectueux ne risque pas d'immobiliser le
véhicule, mais doit étre remplacé dés que possible afin d’éviter
tous dommages potentiels du moteur consécutifs a une défaillance
de dosage stoechiométrique du capteur MAP.

%

S’assurer de I'absence de fuites ou autres problemes dans
le circuit susceptibles de provoquer des anomalies dans la
dépression du collecteur d’admission.
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Skillnaden med DENSO

Precisionsteknik. Avancerad konstruktion. Absolut hégsta OEM-
kvalitet Det hér &r de enastaende egenskaper som aterfinns i
DENSO:s utbud av motorstyrsystem (EMS) for eftermarknaden.

Alla vara EMS-produkter, som inkluderar Kamaxel

& Vevaxelsensorer, MAP Sensororer, luftmassamaétare (MAF),
brénslepumpar, EGR-ventiler och EGT-sensorer, innehaller
originalteknologier fran DENSO som garanterar att delarna passar
perfekt férsta gangen utan anpassning och tillhandahaller tillfrlitlig,
Overlagsen prestanda under sin livslangd.

Varfér valija DENSO? Som pionjarer p4 omradet och en av véarldens
storsta tillverkare av OEM-delar och -system for fordon, kan DENSO
den senaste motorstyrningsteknologin béttre &n nagon annan. Vi
lanserade vérldens férsta Luftmassamaétare av instickstyp som ar
placerad i inluftkanalens végg och darmed tar mindre utrymme och
vager mindre, vilket underlattar installationen betydligt. Som resultat
av den hér odvertraffade expertisen sitter DENSO:s EMS-produkter
originalmonterade i Audi, Citroén, Fiat, GM, Honda, Hyundai, Jaguar,
Lancia, Lexus, Mazda, Mitsubishi, Nissan, Peugeot, Renault, Seat,
Skoda, Subaru, Suzuki, Toyota, Volkswagen, Volvo, och manga
andra mérken.

Den héar avancerade DENSO-teknologin finns nu tiliganglig fér
eftermarknadskunderna i vara olika serier med motorstyrsystem.
DENSO ér faktiskt det enda féretag som tillverkar vissa EMS-
tillampningar i originalkvalitet for eftermarknaden, vilket gér manga av
vara EMS-produkter unika.

Darfor finns det bara ett mérke att vélja nar du ska byta ut en del
i motorstyrsystemet: DENSO.

DENSO:s EMS-serier

DENSO:s standigt vaxande EMS-program inkluderar
> Kamaxel & Vevaxelsensorer

> EGR-ventiler

> Avgastemperatursensorer (EGT-sensorer)

> Branslepumpar

MAP Sensororer

Luftmassamétare

v

v

| en personbil &r motorstyrsystemet (EMS) ett elektroniskt styrt
system dar motorstyrenheten (ECU) anvénds for att se till att motorn
hela tiden arbetar sa effektivt som mgjligt. Olika typer av givare i
motorstyrsystemet kanner av motorns driftfdrhallanden och skickar
informationen till motorstyrenheten (ECU), som i sin tur styr olika
typer av mandverdon (motorer) elektroniskt, s& att motorn hela tiden
arbetar optimalt.

Optimal kontroll ot Information om
av manéverdon lotor motorkondition
ECU
Mangverdon S ©, Givare
neonut « Avgastemperatur-
« Insprutare
« Gasspidlismotor EMS sensorer (EGT-
« EGR-ventl (Motorstyrsystem) sensorer)
« Branslepump « Luftfiédesgivare
mi. « Vattentemperatur-
givare
Motor + Lambdasond
« Knackningsgivare
mil

Motorstyr-
ning

Motorinformations-
givare

EMS-skillnaden med DENSO

> Filosofin First Time Fit ®

> Originalteknologi anpassad for eftermarknaden
> Ett varuméarke som &r synonymt med kvalitet

> Lagsta antalet reklamationer inom branschen
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Grundldggande EMS-konfiguration
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> Luftintagssystem:
Luftintagssystemet justerar luftvolymen som kravs for férbréanningen och kénner av den inkommande luftvolymen. L-detronic-
systemet (massflddestyp) anvander en luftmassflédesgivare (MAF) for att méta insugningsluftens volym direkt, och D-Jetronic-
systemet (speed-density-typ) anvénder en Manifold Absolute Pressure (MAP)-sensor for att registrera insugningsrorstrycket (eller
densiteten) i utjamningsbehéllaren fér att mata luftvolymen indirekt. Tomgangsstyrningen i fordon med elektronisk gasspjéllsstyrning
(ETC) utférs av ETC-enheten utan anvéndning av ISCV-enhet.

Mater insugningslufttrycket

MAP-sensor (pa D-Jetronic)

-> Luftflédesgivare > Gasspjallshus ->’ Inluftkammare ‘-»’ Motor

Filtrerar den inkommande Maéter insugningslufttrycket\ Reglerar inluftvolymen /

luften (p& D-Jetronic)
ISCV

Reglerar tomgangsvarvtalet

> Branslesystem:
Branslesystemet styr bransletillforseln till cylindrarna. Branslepumpen drar upp och sprutar in bréanslet. Tryckregulatorn uppratthéller
bransletrycket p& en konstant niva, och verskottsbranslet aterfors till bransletanken. Branslet férs sedan genom branslefiltret dar
smutspartiklar och fukt tas bort, passerar genom tillférselledningen och matas vidare till insprutarna. N&r insprutaren sprutar in
brénslet uppstar en liten tryckvariation. Pulsdamparen absorberar den branslepulsering som uppstar.

Bréansletank

Branslepump Tryckregulator Branslefilter

> > Pulsdéampare

ki
Tar upp branslepulseringar
genom insprutarna

Sprutar in branslet via
en magnetventil

Suger upp och pumpar Haller branslet i Filtrerar branslet
bréanslet brénsleledningen under

ett konstant tryck

> Tandsystem:

Tandsystemet genererar den gnista som krévs for att tdnda brénsle-luftblandningen. Den optimala t&ndningstidpunkten beréknas av
motorns elektroniska styrenhet (ECU) beroende pé signalerna fran vev- och kamaxelgivarna och dessutom diverse andra sensorer
som behdvs beroende pa korforhallandena. En tandsignal skickas sedan till tindspolen med tandenheten (av typen stick spole).
Téandspolen med tdndenheten genererar en hég spanning. Hégspénningen ger i sin tur upphov till en gnista mellan téndstiftets
elektroder som tander brénsle-luftblandningen i cylindrarna.

Vevaxellagesgivare x Spole med tandenhet (stick spole)
Kamaxellagesgivare > ECU > Tandenhet > Tandspole > Tandstift
f Styr stromstyrkan i Genererar hdgspanning Omvandlar hégspanning till
Knacksensor spolen gnistor

> éterkopplingssystem for bransle-luftblandningsférhalindet:
Aterkopplingssystemet fér bransle-luftblandningsférhélindet hjalper till att sakerstélla att motorn arbetar optimalt genom att évervaka
avgasernas sammansattning. | det har systemet kanner en lambdasond av syrekoncentrationen i avgaserna. Motorstyrenheten
analyserar sedan férbranningsférhéllandena i motorn och stéller sedan in olika manéverdon, t.ex. EGR-ventilen, efter de aktuella
korférhallandena.

Manéverdon

Givare / Téndspole av stick spole-typ
[ e - - -
Filtrerar inloppsluften Mater syrekoncentrationen \\ ) - - -] X " .
i avgaserna EGR-ventil »> Insugningsgrenror

Majliggér aterféring av en del av avgaserna
' till luftinsugningssystemet

> Styrsystem:
Anvander ECU-enheten for att faststalla optimal bransleférbrukning, insprutningstider, EGR-instéllning, motoreffekt, osv. baserat pa
de aktuella driftférhallandena fér motorn, vilka kdnns av med hjélp av de olika givarna. Det har méjliggér noggrann styrning av de olika

mandverdonen.
BT - -

Kénner av driftférhallandena Utfor den fysiska
for motorn styrningen av motorn
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Placering i systemet

Givare

MAP-sensor
Iscv

(Tomgéngsventi)

Motorstyrenhet
Luftrenare (ECYJ'

Inloppsluft-
kammare

! Gasspjall

Differential-

" . tryckssensor
Luftflddesgivare

Kamax-

ellages-

givare
Téandspole, Luft/
brénsle-sensor

Lambda-
Trevéags- sond

katalysator Liuddampare

EGR Valve ©

EGTS

Knacksensor

Dieselmotorer

Vevaxellagesgivare

Branslepump

Koldmedietemperaturgivare
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Hur de fungerar

Kamaxellagesgivare véxlar &ven MRE-resistansvardet. Spanning fran motorns elektroniska

styrenhet matas till kamaxelldgesgivaren och andringen i MRE-
Kamabxellagesgivare kanner av kamaxelns rotation och sitter resistansvardet matas ut som en spénningsférandring. Vagformen
monterad nara topplocket sa att givaren sitter pa motsatt sida fran fran utsignalerna fran de tva MRE:erna forstérks differentialt, och
givarhjulet som sitter pa motorns kamaxel. Motorns elektroniska formas till en fyrkantsvag av forstarknings-/vagformningskretsen inuti
styrenhet kénner av kamaxelns vinkel och utfér cylinderavkanning givaren. Utsignalen fran MRE skickas sedan till motorns elektroniska
baserat pa signalerna som kénns av kamaxelldgesgivaren. styrenhet.

Det finns tva typer av kamaxellagesgivare. MRE-typen forklaras har
som referens. Genom givarhjulets rotation &ndras magnetfaltets
riktning (magnetisk vektor) som avges av givarens magneter utifran
givarkuggens position under den tid nér kuggen pa givarhjulet narmar
sig och sedan rér sig bort fran kamaxellagesgivaren. Som en foljd

Utvéndig form Kamaxellagesgivare

MRE referens

Kamaxel

En stark magnetisk kropp i vilken den magnetiska resistansen féréandras pa grund av skiftningar i
riktningen av utvéndiga magnetfélt.

Ursprunglig magnetisk ~ Magnetisk vektor Magnetisk vektorer Magnetisk vektor Ursprunglig magnetisk
vektorriktning for borjar dras av dras likformigt av fortsatter att dras av vektorriktning for
magneten avkanningskuggen avkanningskuggen avkanningskuggen magneten

]
I | =)

|

MRE1 MRE2

Avkanningskugge

Differential-

forstarkningsut- — =
data ‘Troskelvarde

Givarens
utdata

» Rotationsriktning
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Hur de fungerar

Vevaxellagesgivare

Vevaxellagesgivaren ar fast i motorblocket, riktad mot givarhjulet
pa motorns vevaxel. Givaren kanner av signaler som anvands av
motorns elektroniska styrenhet for att berédkna vevaxelns lage och
motorvarvtal.

Det finns tva typer av vevaxellagesgivare. MPU-typen forklaras har
som referens. 34 kuggar &r placerade med avstand pa 10° vevvinkel
(Crank Angle, CA), plus tva saknade kuggar for avkanning av évre
dédpunkt (OD) langs den yttre omkretsen av givarhjulet. Darfor
matas 34 véxelstromsvagor ut fran givaren fér varje varv vevaxeln

roterar. Dessa véxelstromsvagor omvandlas till fyrkantsvag av den
vagformande kretsen i motorns elektroniska styrenhet, och anvands
for att berakna vevaxellage, OD och motorvarvtal.

Vevaxellagesgivare

Utvandig form }>\

MPU referens

Givares monteringslage

MPU (Magnetisk PickUp)
elektromagnetisk induktionseffekt

Motor

Givarhjul

Saknade kuggar (30° CA)

10° CA

Givarhjul Vevaxellagesgivare

NE-

Motor ECU

Vaxelstréomsvag Fyrkantsvag

0 = o

Utgéende vagform av MPU-typ som referens
MPU (Magnetisk PickUp) elektromagnetisk induktionseffekt
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Typer

MPU-givare (induktiv typ)

> Direkt anslutning: anvénds framst i kamaxellagesgivare
> Lead wire: used mainly in Crankshaft Sensor
MRE-givare (halvledartyp)

Egenskaper och férdelar
MPU-givare

Vida anvand och mycket noggrann kamaxel- och vevaxelldgesgivare
av elektromagnetisk pickup-typ.

\%

Olika konstruktioner: Direktanslutningstyp och ledarkabelstyp
finns for att uppfylla olika motorspecifikationer och
monteringsforhallanden.

%

Mycket tillférlitlig: Givare med olika antal lindningar fér givarhjul
av olika storlek och med hjélp av O-ringsarrangemang och
hylsfastslagning

%

Hallbarhet: Givarhus tillverkat i harts och en metallhylsa som ar
tunn men stark vilket méjliggér ett mindre spel men givarhjulet.

Egenskaper

MRE-givare (halvledartyp)

Kamaxellagesgivare

> Lodningsfri elektronisk anslutning

> Somlést paket for in infattning och sekundar svetsning

Vevaxellagesgivare

> Lodningsfri elektronisk anslutning

> SOmlést paket for in infattning och sekundér svetsning

110

MRE-givare

Kompakt kamaxel- och vevaxellagesgivare med hég prestanda for att
méta behovet av renare fordonsutslapp och battre brénsleeffektivitet
(minskade CO2-utslapp).

> Mindre storlek: genom att integrera ett avk&nningselement och
en processorkrets pa ett chip.

> Haogre precision i lagesavkanning: genom att anvanda
ett mycket kansligt magnetresistanselement med bra
signalbrusférhallande.

%

Storre tillforlitlighet: Idealisk fér anvandning vid hogre
temperaturer genom att anvanda ett enda lager tjock metallfilm
som magnetresistanselement. Dessutom skapar en sémlés
inkapsling och 16dningsfri elektrisk anslutning en extremt palitlig
struktur.

DENSOs egen
magnetkretskonstruktion

Formgijuten| Magnet

integrerad
krets

Ledarram

Integrerad krets
pa ett chip

Magnetresistiva
element

L

Processorkrets
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Egenskaper

MPU-givare (induktiv typ)

MPU-givare med direkt anslutning

Ledarkabel MPU-givare

Bussning: Inrymmer skruven for montering p4 motorn och
forstarker infattningen

Infattning: Fixerar givarens alla invandiga delar tillsammans

Bakre karna: Forstarker magnetens magnetfalt

Magnet: Tillverkad i hogeffektivt magnetiskt pulver och
mojliggdr produktens magnetfalt

Spole: Bestar av koppartrad och far en signal att uppsta
genom en férandring i magnetfaltet

Kérna: Leder magnetfalt till motorns givarhjul via spolar

Bobin: Haller spolarnas koppartrad

Hylsa: Skyddar spolar fran férorening och motorolja

O-ring-1: Tatar ett glapp mellan hylsa och infattning, och
skyddar givaren fran motorolja

O-ring-2: Tatar ett glapp mellan motor och infattning, och
férhindrar att motorolja lacker ut

Kontaktstift: Skickar signal till den elektroniska
styrenhetens dator

> Kabel

> Genomforing
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nstallation och fels6kning

Demontering och montering

Koppla alltid bort kabeln fran batteriets minuspol

(-) fére byte och vénta minst 90 sekunder efter att
kabeln har kopplats bort sa att alla typer av aktivering
férhindras. Anslut kabeln till batteriets minuspol (-)
efter bytet.

-

N

w

Koppla bort givarens kontaktdon och kablar, om de finns. Ta bort
skruven/-arna. Ta bort givaren.

. Montera den nya givaren och dra at skruven/-arna enligt
biltillverkarens angivna atdragningsmoment och anslut
kontaktdonet och givarkablarna om de finns. Starta motorn och
kontrollera om systemet fungerar som det ska.

. Var forsiktig — kamaxel- och vevaxellagesgivarna &r kansliga
maskinvarukomponenter som latt skadas vid montering.

Lat inte fukt, kemikalier eller nagra andra frammande @mnen

komma in mellan kontaktdon och givarens kontaktstift.

Placera inte givare i omraden dar statisk elektricitet urladdas

kontinuerligt.

Placera inte givarens spetsar nara varandra eller i narheten av

en magnet, for att forhindra att givarens karaktéristik avviker. Lat

heller inte jarnspan fastna pa givaren.

\%

\%

\%

SPECIFIKATION AV REKOMMENDERAT MONTERINGSMOMENT

Artikelnummer ‘ Rekommenderat vridmoment

DCPS-0101 5,0-8,0 Nm
DCPS-002 5,0 -8,0 Nm
DCPS-0103 5,0-8,0Nm
DCPS-0104 5,0-8,0 Nm
DCPS-0105 5,0 -8,0 Nm
DCPS-0106 5,0-8,0Nm
DCPS-0107 5,0-8,0 Nm
DCPS-0108 5,0 -8,0 Nm
DCPS-0109 8,0-12,0 Nm
DCPS-0110 8,0-12,0 Nm

1

12

Felsékning
Méijliga fel

Informationen fran kamaxel- och vevaxelldgesgivarna anvands

av motorns elektroniska styrenhet for att styra insprutning och
anténdning (paskyndning av gnista). Karaktéristikavvikelser, avbrott
i krets eller kortslutning, férlust av spanningsmatning kan orsaka en
rad olika kérbarhetsproblem.

\%

De vanligaste felorsakerna ar repor pa givarens magnetiska ytor,
frammande material som fastnat pa givarens magnetiska ytor,
exponering for betydande hég varme och slitage i givarens kablar,
om sadana finns.

Symptom

> Motorn stannar: vanligtvis efter start eller da och da

> Dalig korbarhet: Tvekan under acceleration, feltandning, férlust
av motoreffekt

> Startproblem: Oregelbunden start eller ingen startférmaga alls

Férebyggande och I6sningar

%

Vid problem med kamaxel- och vevaxellagesgivarna kan
motorvarningslampan téndas. Det hér felet lagras som en
felkod (diagnostic trouble code, DTC) i motorns elektriska
styrenhet (P0335—-P0349) och kan kontrolleras med ett
felkodsavlasningsverktyg.

> Om kamaxel- och vevaxellagesgivarnas signaler inte matas till
motorns elektriska styrenhet kan inte korrekt OD kénnas av.
Motorn kan skadas om korrekt OD inte kénns av. Darfér kan en
felsékerhetskontroll avaktivera tdndning och bransleinsprutning nar
en felkod som rér kamaxel- och vevaxellagesgivarnas signaler har
registrerats.

\%

Under motorstart kan avlasningsverktygets oscilloskopfunktion
anvéandas for att kontrollera givarens spannings vagform
for att diagnostisera felomradet. Vid normal vagform ska
motorstyrenheten kontrolleras avseende fel, och kablarna
kontrolleras avseende avbrott eller kortslutning. Om ingen
vagform visas ska givaren kontrolleras avseende fel.

%

Se under montering till att givarhjulet inte vidror givarens
magnetiska yta. (Valj korrekt shimstjocklek och/eller sékerstall
tillrackligt spel).
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Funktion

Avgastemperatursensorn (EGTS), som sitter framfor
dieseloxidationskatalysatorn (DOC) och/eller framfor
dieselpartikelffiltret (DPF), kanner av avgastemperaturen, omvandlar
den till en spanning och matar tillbaka spanningssignalen till
motorstyrenheten. Denna styr i sin tur motorparametrarna vilket
minskar utsldppen pa ett effektivt satt.

Som resultat av den férbattrade temperaturavkanningen som uppnas
med EGTS styrs brénsleinsprutningen efter forbranningen precist,
och mangden partiklar i partikelfiltret beréknas noggrant. Det har
mojliggor effektiv regenerering av filtret. Det har medfér renare
utslapp och minskad bransleférbrukning, eftersom det kravs mindre
brénsle i DPF-regenereringsprocessen. Dessutom styrs temperaturen
i katalysatorn, vilket skyddar den fran 6verhettning och minskar
slitaget pa katalysatorn.

Selektiv katalytisk reduktion
(SCR)

Dieselpartikelfilter (DPF)

EGR-ventil EGR-kylare

114

Typer

Efter respons:
> Standard
> Stor respons

Efter temperaturavkanningsférmaga:
> ULs - Ultralag special

> Ls - Lag special
> L-Llag

> Mh - Medelhdg
> H-Hég

Funktioner och fordelar

> Liten storlek och hog respons

> DENSQO:s tillverkningsteknik, som innefattar anvandning av
sma keramiska partiklar, méjliggor tillverkning av en liten,
specialutformad termistor (sensorelement)
Avkénningsdelen, som sétts in i avgasréret med termistorn,
har en rorkonstruktion som bestar av ett enstaka ror istéllet for
dubbla rér som konventionella EGT-sensorer. Det har innebar
att enhetens storlek kan minskas med 90 % jamfért med
konventionella EGT-sensorer
Avkénningsdelen och den specialutformade termistorn
sékerstaller en mycket god respons — temperaturen héjs
fran rumstemperatur till 1 000 grader Celsius pa mindre &n 7
sekunder

\%

%

> Véarme- och vibrationsbestandig
> Sensorkomponenterna i avgassystemet géar inte sénder
> Klarar kraftiga vibrationer &ven nara motorn

> Mycket precis avkanning
> EGT-sensorn kanner av temperaturer inom +10 grader av den
faktiska temperaturen, trots den lilla storleken
> Kanner av ett temperaturomrade fran -40 till 1 000 grader
Celsius

Temperaturomréade och avkénningsprecision

Varmeresistans
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Egenskaper

v

Rostfritt skydd: Skyddar termistorn och ledningarna pa insidan fran de korrosiva miljéerna i avgasroret

v

Skyddsror: Haller den rostfria ledningen pa plats och uppréatthaller isoleringen

v

Rostfri ledning: Leder resistanssignalen fran termistorn genom Pt-ledningen till
huvudledningarna som &r anslutna till 6vre sensorkroppen

v

Pt-ledning: Resistanssignalen fran termistorn skickas i Pt-ledningen till skyddsroret

v

Termistor: Kénner av temperaturen och skickar vardet i form av en resistanssignal

v

Cement: Haller komponenterna pa plats i det rostfria holjet sa att de skyddas fran mekaniska
pakénningar orsakade av vibrationer

Installation och fels6kning

Borttagning och montering

Koppla alltid loss kabeln fran batteriets minuspol (-)
innan enheten byts ut, och vénta minst 90 sekunder
efter losskoppling av kabeln fér att férhindra

aktivering. Anslut kabeln till batteriets minuspol (-)
igen efter byte.

v

Koppla loss EGTS-kontakten, lossa fastsattningsmuttern och ta
bort EGTS-enheten. Det rekommenderas att ta bort den med en
momentnyckel med 6ppna kaftar pga. de langa ledningarna och att
gangan roterar separat i forhallande till sensorkroppen.

v

Montera den nya EGTS-enheten med det momentvarde som
anges av biltiliverkaren. Anslut EGTS-kontakten. Sla p& motorn och
kontrollera att avgassystemet fungerar som det ska.

REKOMMENDERAT ATDRAGNINGSMOMENT

ArtikelInummer ‘ Rekommenderat moment
DET0100 30+ 6Nm
DETO101 30 +6 Nm
DET0102 30+ 6Nm
DET0103 30+6Nm
DET0104 30+ 6 Nm
DET0105 30+ 6Nm
DET0106 30+6Nm
DET0107 30+ 6 Nm
DET0108 30+ 6Nm
DET0109 30+6Nm
DET0110 30+ 6Nm

Fels6kning
Majliga fel

> Kraftiga vibrationer kan skada anslutningarna till de invandiga
ledningarna

> For hdga temperaturer (dver 900 grader Celsius) kan orsaka
resistansavvikelse hos varmeelementet

> Kraftiga bojar pa ledningar (béjdiametrar mindre &n 20 mm) kan
orsaka ledningsbrott

Symptom

Okad bransleforbrukning: DPF-regenereringen kan ta langre tid,
vilket resulterar i 6kad bransleférbrukning vid tomgangskorning

\%

v

Férsamrade prestanda: DPF-regenereringen kan utféras
med kortare intervall &n normalt, vilket kan medféra
regenereringsproblem, speciellt om du oftast kor i lag hastighet

Forebyggande atgérder och I6sningar
> Vid fel pa4 EGTS-systemet kan motorvarningslampan tandas. Felet
lagras som en diagnostisk felkod (DTC) i motorstyrenheten, vilken

kan kontrolleras med ett DTC-analysinstrument. Om grundorsaken
till felet ar en trasig EGTS-enhet maste denna bytas ut
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Funktion

Den hdga graden av avgasrening i moderna bilar har mycket att

gora med EGR-ventilens kvalitet och effektivitet. EGR-ventilens
uppgift &r att blanda motorns avgaser med insugningsluften baserat
pa korférhallandena och pa sa satt minska syrekoncentrationen i
insugningsluften, vilket i sin tur sanker férbrénningshastigheten. Som
ett resultat av den minskade syrehalten i insugningsluften minskar
férbranningstemperaturen, vilket ger lagre nivaer av skadlig kvéveoxid
(NOx) i avgaserna.

> EGR-ventilen sitter i en liten passage mellan insugnings- och
avgasgrenrdret. Ventilen reglerar méangden aterfdrda avgaser som
gar tillbaka in i insugningsgrenroret

\%

Né&r motorn gar pa tomgang &r EGR-ventilen stangd och det finns
inget EGR-fléde tillbaka till insugningsgrenréret. EGR-ventilen

ar stangd tills motorn blir varm och kérs under belastning. Nar
belastningen och férbranningstemperaturen bérjar 6ka, dppnar
EGR-ventilen och borjar aterféra avgaser till insugningsgrenréret

> Pa grund av de tekniska framsteg som uppnatts inom EGR-

styrning och katalytisk avgasrening kan renare avgaser uppnas
aven vid férbranning av magra brénsleblandningar

Egenskaper

v

Typer

> Stegmotor
> Magnetmotor
> Likstrémsmotor

Funktioner och fordelar

%

Snabb respons: Optimal anpassning av avgasflodet for alla
motortemperaturer och kérférhallanden

\%

Precision: Integrerade positionsgivare mojliggér noggrannare
kontroll av avgaserna, vilket ger stdrre precision

%

Robust konstruktion: Minskade avgastrycks- och
avgasflédeseffekter ger battre besténdighet mot korrosion och
utdkad livslangd

%

Minskade utslépp: Minskade kvaveoxidutslapp

EGR-ledning

EGR-ventilens placering

Spole: Aktiverar den magnetiska rotorn nar spolen strdmsatts efter signal fran ECU-
enheten

v

Magnetisk rotor: Trycker ventilaxeln framat eller bakat for att reglera avstandet mellan
ventilen och ventilséatet

\%

Ventilfjader: Tvingar ventilen att stinga nér rotorn inte &r magnetiserad

v

Bussning: Stabiliserar ventilskruven som andrar rotationsrorelsen till en linjar rorelse

v

v

Inre/yttre skyddshylsa: Konstruktionen med foérbandshylsa férhindrar att partiklar
kommer in i bussningen

Ventil: Ventilkonstruktion som dampar de krafter som paverkar ventilen
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Installation och fels6kning

Borttagning och installation

Koppla alltid loss kabeln fran den negativa
batteripolen (-) innan byte och vénta minst 90
sekunder efter losskopplingen fér att férhindra nagon
typ av aktivering. Anslut kabeln till den negativa
batteripolen (-) efter bytet.

1. Tém ut motorns kylvéatska (se biltillverkarens anvisningar).
Lokalisera EGR-ventilen och koppla loss signalkontakten och
vattenslangen. Ta bort fastbulten/fastbultarna och muttern/
muttrarna. Ta sedan bort EGR-ventilen och packningen/
packningarna

2. Montera den nya EGR-ventilen med en ny packning/packningar
och den ursprungliga bulten/bultarna och muttern/muttrarna.
Momentdra bulten/bultarna och muttern/muttrarna till det moment
som anges av biltillverkaren. Anslut EGR-ventilens kontakt och
vattenslangen

3. Efter montering av EGR-ventilen fyller du pa kylvatska och
kontrollerar att det inte fdrekommer nagot lackage, i enlighet
med biltiliverkarens anvisningar. Kontrollera sedan att det inte
férekommer nagot avgaslackage

REKOMMENDERAT ATDRAGNINGSMOMENT

Artikelnummer ‘ Rekommenderat moment
DEG-0100 20 Nm
DEG-0101 18 Nm
DEG-0102 24 Nm
DEG-0104 24 Nm
DEG-0105 18 Nm
DEG-0106 18 Nm

Felsékning

Méijliga fel

%

Elektroniskt styrda EGR-ventiler anvénds i motorer med
elektroniska bréansleinsprutningssystem (EFI) och styr tdndningen
av motorvarningslampan vid eventuellt fel

\%

Den vanligaste orsaken till problem med EGR-ventilen ar
igensattning pa grund av avlagringar, vilket kan géra att ventilen
fastnar eller inte dppnar och stéanger ordentligt

Symptom

En trasig EGR-ventil utgér ingen sékerhetsrisk, men kan minska
motorns livslangd, dka utslappen av skadliga &mnen och férsamra
fordonets prestanda genom t.ex.:

Ojamn tomgang

Startproblem

Motorstopp

Forsamrade korprestanda: Ojamn acceleration eller knackningar
Okade utslapp: Hogre nivaer av kvaveoxid (NOx) och kolvaten
(HC) i avgaserma

vV V. V VvV Vv

Forebyggande atgéarder och I6sningar

> Det kan finnas andra orsaker till daliga prestanda med
elektroniskt styrda EGR-ventiler. En orsak kan vara en trasig
inluftstemperaturgivare, vilken sitter i luftmassamétaren. Det
har &r en av de givare som gor att ECU-enheten kan faststalla
korrekt EGR-flode och stélla in EGR-ventilen for precis
motorstyrning. Kontrollera alltid DTC-koderna vid EGR-problem
for korrekt diagnos, och Ias biltillverkarens anvisningar angaende
testprocedurer

%

Att ta bort kolbelaggningar fran EGR-ventilen kan vara en tillfallig
16sning, men ar inte rekommenderat. Det ar nastan omdjligt att ta
bort belaggningarna helt, sa skadliga féroreningar kan oftast &nda
komma in i motorn. Lésningen ar darfor att byta ut EGR-ventilen
mot en ny enhet som &r kalibrerad till samma specifikationer som
originalet
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Funktion

Den elektriska branslepumpens uppgift &r att leverera bréansle fran
tanken till motorn under hégt tryck, baserat pa fordonstillampningens
specifika krav. Branslet fors till insprutare som sprutar in branslet i
cylindrarna.

De vanligaste typerna av branslepumpar &r linjemonterade och
tankmonterade pumpar. Den tankmonterade pumpen &r for
narvarande den vanligast férekommande och beskrivs nedan.

v

Placeringen av branslepumpen i tanken hjalper till att minska ljudet
fran pumpmotorn. Placeringen innebar ocksa att pumpen har
standig tiligang till brénsle, som smérjer och kyler pumpmotorn

%

Nér impellern i en tankmonterad branslepump roterar ger bladen
upphov till virvelbildning inne i pumpen, vilket underlattar pumpens
arbete och ger battre brénslefléde. Brénslet passerar sedan runt
motorn och tvingar backventilen uppéat s& att branslet trycks in i
brénsleledningen

> Pa grund av anvandningen av motorer med stor cylindervolym
krévs allt oftare branslepumpar med stérre kapacitet.
Pumpvolymen i de har pumparna maste darfér anpassas efter
motorns driftfdrhallanden. Det hdr méjliggors av de tankmonterade
brénslepumparnas turbinpumpteknik

Pump - utvandig vy Pumpens funktion Pumpkonstruktion

ur
t

Kontake

Ilopn’ Tomning impeller Impellr

Egenskaper

v

Typer

> Typ C tankmonterad
> Typ H38 tankmonterad

Funktioner och fordelar

%

Lag ljudniva: Turbinpumptekniken har en V-formad invandig
impeller som levererar brénslet med minimal brénslepulsering,
vilket ger tyst gang

\%

Noggrannhet: Exakt doseringstryck ger béttre prestanda

\%

Helt nytt: Pumparna innehéller helt nya delar, inga atertillverkade
komponenter

\%

Prestanda: Arbetar i hégre hastigheter och drar mindre strém an
aldre pumptyper

Backventil: Backventilen bibehaller ett konsekvent systemtryck, vilket ger dverlagsen
hantering av hett bransle

v

Dampningsspolar: Sakerstaller minsta mojliga niva av radiostérningar

v

Sakerhetsventil: Skyddar branslesystemet

v

Borstar: Konstruerade for bestandighet, effektivitet och lagt motstand

Spole: Extremt valbalanserad for lagre ljudniva och mindre vibrationer

v

Impeller: Levererar branslet med minimal tryckpulsering for tystare gang
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Installation och fels6kning

Borttagning och installation

Koppla alltid loss kabeln fran den negativa
batteripolen (-) innan byte och vénta minst 90
sekunder efter losskopplingen fér att férhindra nagon
form av aktivering. Anslut kabeln till den negativa
batteripolen (-) efter bytet.

Eftersom bensinangor férekommer vid arbete med
brénslepumpen ska arbetet utféras i ett ventilerat
utrymme och inte i nérheten av éppen eld

1. Neutralisera trycket i branslesystemet innan arbetet pabérjas, och
las biltiliverkarens anvisningar avseende specifika arbetsmoment

2. T6m tanken pa bransle, lossa bransletanken och sénk ner den,
eller lokalisera atkomsthalet i bagageutrymmet. L6sgor alternativt
baksatesdynan (vissa fordon har en lostagbar panel fér atkomst
till branslepumpmodulen s& att pumpen kan bytas ut utan att
tanken behéver demonteras)

3. Koppla loss kontakten till branslepumpmodulen

4. Koppla loss bransletankens huvudledning

5. Ta bort branslepumpmodulen fran bransletanken

6. Ta bort branslesugens faste

7. Ta bort bransletrycksregulatorn om sa kravs

8. Ta bort silen

9. Ta bort branslesugplattan och lossa branslepumpens kontakt eller
kablage

10. Ta bort brénslepumpen
Utfér momenten i omvand ordning vid atermontering av tanken. Se

biltillverkarens anvisningar for att kontrollera att inget branslelackage
férekommer.

Felsékning
Méijliga fel

> Den vanligaste orsaken till fel pa tankmonterade elektriska
branslepumpar &r kontaminering av smuts och rost. Darfor maste
bréansletanken vara ren nar utbytespumpen monteras

> En annan vanlig orsak till fel pa tankmonterade pumpar ar dalig
elanslutning som resultat av skadade eller I6sa elkontakter, dalig
jordning, eller lag matningsspanning till pumpen pga. éverhettade
kontakter

Symptom

%

Ingen initialférbranning: Ingen férbranning intréffar pa grund av
pumpfel eller pga. svara driftfdrhallanden

\%

Motorstopp: Motorn stannar kort efter start pa grund av pumpfel,
eller stannar nar gaspedalen trycks ned

Forsamrade korprestanda: Ojamn acceleration pa grund av
for daligt bransleflode, otillracklig motoreffekt pga. av utebliven
bransletrycksokning, bakténdning eller knackningar

%

Forebyggande atgéarder och I6sningar

> Det ar mycket viktigt att stélla en korrekt diagnos innan en ny
branslepump installeras. Det &r viktigt eftersom grundorsaken till
felet kan vara en annan komponent &n branslepumpen, t.ex. en
igensatt sil, kontaminerat branslefilter, trasig branslemétare, eller
t.0.m. mycket lag bransleniva i tanken. Atgarder for att forebygga
problem med brénsletanken:
Hall branslepumpen och branslesystemet och gott skick
Fordonet bér inte kéras med en néstan tom brénsletank
Anvénd alltid bransle med réatt kvalitet och oktanhalt
Branslefiltret bor kontrolleras periodvis och bytas ut innan det
uppnar angiven livslangd
Bransleslangar och elkontakter ska kontrolleras regelbundet for
att upptécka eventuella sprickor, lackage eller andra defekter
Om branslepumpen behéver bytas ut maste branslesystemet
vara rent och bransletanken fri fran féroreningar

v vV VvV vV Vv

v
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Funktion

Luftflédesgivaren méter luftvolymen som kommer in i motorn och
skickar en spanningssignal som representerar luftflodet till ECU-
enheten.

> Den vanligaste typen av Luftmassamétaren idag &r insticksgivare
av varmtradstyp som sitter i inluftskanalen mellan luftfiltret
och gasspjéllhuset. Enheten bestar av ett varmemotstand, ett
motstand for méatning av inluftstemperaturen (fér kompensation av
inluftstemperaturen), en inluftstemperaturgivare, och en styrkrets
(kretskort)

En del av inluften fran luftrenaren fors till matomradet med
varmtradsgivaren dar inluftvolymen méts. Luftmassamétaren
svarar pa temperaturférandringar i varmeelementet. Férandringar
i motstandsvardet och varmeelementets strémstyrka omvandlas
till en proportionerlig spénning i styrkretsen som skickas till ECU-
enheten, som beréknar inluftvolymen

\%

\%

Inluftstemperaturgivaren kanner aven av inluftstemperaturen och
skickar signalen till ECU-enheten. Baserat pa den hér signalen
beraknar ECU-enheten luftdensiteten och justerar mangden
brénsle som sprutas in

Matmotstand av
Varmemotstand

av varmtradtyp)

Skiss over varmtradsgivare
monterad i luftmassamitare

Egenskaper

Typer

> Insticksgivare av varmtradstyp

Funktioner och fordelar

%

Liten och latt: Konstruktionen med en liten forbiledningspassage
och styrkrets minskar luftflddesgivarens storlek och vikt betydligt.
Styrkretsen ar inbyggd i luftflddesgivarens éverdel, sa bara den lilla
forbiledningspassagen med givarelementet fors in i inluftkanalen.
Den kompakta konstruktionen minimerar lufttryckssénkningen i
inluftkanalen

%2

Hog tillforlitlighet: Kontamineringen av givarelementet
minskas tack vare den unika forbiledningskonstruktionen och
glasfilmbelaggningen pa givarelementets tunna platinatrad

\%

Extremt noggrann avkanning: Férbiledningskonstruktionen
forhindrar att luften andrar riktning mot givarelementet, samt
luftpulseringar, vilket ger noggrannare avkénning. Konstruktionen
skyddar givaren fran kontaminering, férbéattrar noggrannheten och
utdkar enhetens livslangd. Givarelementet med platinatrad svarar
snabbt pa forandringar i luftflodet

%

Lattmonterad: Vid installation fors bara den lilla forbiledningsdelen
in i givarelementet, vilket gor det méjligt att anvanda
luftflédesgivaren i manga olika luftsystem

DENSO:s Luftmassamétare ar utvecklade for att uppfylla de hdga
kraven fran biltillverkare 6ver hela varlden. Vara innovationer
inkluderar vérldens forsta Luftmassamatare av instickstyp,
monterad i luftintagets végg, vilket ger en enhet som tar mindre
plats, vager mindre och &r enklare att montera. Vilanserade
ocksa en forbattrad Luftmassamatare med ny givarkonstruktion
med forbiledningspassage, som minskar kontamineringen av
avkanningselementen betydligt for noggrannare avkanning. Den
unika utformningen av vara Luftmassamataren, med en liten
forbiledningspassage, ger ocksa noggrannare avkanning i en
mindre, lattare enhet.

> Styrkrets: Integrerad i luftflddesgivarens éverdel

Ett gi lement med en tunn glasfilmbelagd platinatrad skyddar
Luftmassamatare fran kontaminering och svarar snabbt pa férandringar i luftflodet

> Forbiledningspassage: Givarelementets konstruktion med en férbiledningspassage ger
forbattrad avkénningsnoggrannhet
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Installation och fels6kning

Borttagning och installation

Koppla alltid loss kabeln fran den negativa
batteripolen (-) innan byte och vénta minst 90
sekunder efter losskopplingen fér att férhindra nagon
form av aktivering. Anslut kabeln till den negativa
batteripolen (-) efter bytet.

1

Lossa Luftmassamaétarens kontakt. Demontera skruvarna
och givaren. Om Luftmassamataren har en sugslang lossar
du slangkldmmorna som haller Luftmassamaétaren pa plats i
inluftskanalen och dérefter demonterar luftmassamétaren

. Montera den nya Luftmassamataren med skruvarna i inluftkanalen

och anslut kontakten. Om luftmassamaétaren har en sugslang,
drar du fast alla slangklammor. Starta motorn och kontrollera att
inluftsystemet &r tétt och fungerar som det ska

. Kontrollera hela inluftsystemet for att upptécka eventuella lackor,

och kontrollera att O-ringen inte har nagra sprickor eller har
fastnat nér du sétter dit den

Var forsiktig - Luftmassamétaren &r kanslig och kan
skadas i samband med montering

Felsékning

Méijliga fel

%

Kontaminering eller skada pa Luftmassaméataren orsakas oftast
av ett luftfilter som &r i daligt skick eller &r felaktigt monterat. En
skadad eller kontaminerad Luftmassamétaren kan fortfarande
fungera, men enhetens férandrade egenskaper kan orsaka flera
olika kérproblem

Symptom

%

\%

%

%

Startproblem: Forbranning sker men ar ofullsténdig

Ojamn tomgang: Hogt eller lagt tomgangsvarvtal eller ojamn
tomgang

Forsamrade korprestanda: Ojamn acceleration, motorn
baktander, knackning eller svart rok

Motorstopp: Kort efter start, nér gaspedalen trycks ned eller
slapps upp

Forebyggande atgéarder och I6sningar

>

\%

Problem med Luftmassamataren kan medféra att
motorvarningslampan ténds. Det har felet lagras som en
diagnostisk felkod (DTC) i motorns ECU-enhet och kan
kontrolleras med ett DTC-diagnosverktyg. Om grundorsaken till
felet &r en igensatt passage i Luftmassamataren, startar motorn
oftast, men gar daligt eller stannar, och eventuellt lagras ingen
DTC-kod

Om Luftmassamataren &r defekt maste den bytas ut. Det har ar
enkelt att géra sjalv Om Luftmassamataren &r kontaminerad kan
rengdring av den vara en tillfallig I6sning, men kan skada givarens
kénsliga komponenter. Var noga med att installera ett nytt luftfiltret
om Luftmassamétaren byts ut
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Hur de fungerar

Matning av luftvolymen med en Manifold Absolute Pressure (MAP)-
sensorn &r baserad pa principen att "insugningsrérets tryck ar nastan
proportionellt mot insugningsluftvolymen fr ett slag for motorn? MAP-
sensorn registererar insugningsrorstrycket nedstréms fran gasspjéllet
for att indirekt berékna insugningsluftvolymen baserat pa férhallandet
mellan trycket och motorns rotationshastighet.

MAP-sensorn ar en kompakt halvledarvakuumsensor som anvander
karakteristika (piezoelektrisk resistanseffekt) déar den elektriska
resistansen dndras nér tryck anlaggs mot kisel (enkristall). Pa sa satt
skickar MAP-sensorn insugningsrorstrycket till motorns elektroniska
styrenhet (ECU) i form av elektriska signaler. Insugningsluftvolymen
beréknas fran de har elektriska signalerna vilket ger en korrekt
kontroll av luft-bréansleblandningen.

Beroende pa tilldmpning kan det anvandas fér andra syften som att
mata laddningstrycket (fére gasspjéllet) eller turbogrenrdrstrycket

i realtid med hég tillférlitlighet dven vid kraftig turboladdning eller
férkompression. Temperaturregistrering ar ocksa majlig i de fall dar
det finns en integrerad lufttemperatursensor.

] Insugningsluft
Utjamningsbehallare

X\
z

Vy bver MAPS

Injektor

Insugningslufttryck

Karakteristik utdata

A

Insugningslufttryck

3

Motor

Utgéngsspéinning

(ECU)

Egenskaper

v

Typer

> MAPS: Manifold Absolute Pressure Sensor (Sensor for
insugningsrorets absoluta tryck)

> T-MAPS: Manifold Absolute Pressure Sensor med integrerad
lufttemperatursensor

Egenskaper och férdelar

\%

Forenklad och kompakt struktur genom en bare chip-
monteringsmetod Sensor- och kretschip ar direkt monterade pa
resinhuset (PPS-G40) for att reducera antalet komponenter sa
langt som mojligt.

%

DENSO:s Aganderittsskyddade bullerskyddsteknik pa
chip Den bullerdampande kretsen pa chipet kraver inga
bullerskyddskomponenten.

\%

DENSO:s egen stotabsorberande ytstruktur For att hantera en
allt besvarligare anvandningsmiljé i insugningsroret. En ytstruktur i
tva skikt helt i gel och gummi gér det méjligt att anvénda sensorn i
besvarlig milj6 i insugningsroret.

\%

Elanslutning utan 16dning (tradbondad anslutning) En
tradbondad elanslutning mellan enheter och terminaler ger stérre
tillférlitlighet och kraver ingen 16dning (inget bly anvands).

Plasthélje: Har ett kontaktstycke pa vilket en formgjuten integrerad krets och en
port for att ta emot insugningslufttrycket ar pamonterad.

Stift

Formgjuten integrerad
krets

Kontakt

Trycksensorenhet: Registrerartryck och ar sékrad med bindemedel mot
fordjupningen i det formgjutna omradet

G
Gel Kretschip umm!

Sensorchip  Tradbondning

v

Formgjuten integrerad krets: Fungerar som sensorns hjérta. Den har
en bipolar integrerad krets och en MOS for att behandla signaler fran
trycksensorenheten device.

[F——sensorchip

Port

B
Insugningslufttryck

> Tvéchipskonstruktion
> Direkt férbindning pé plastholet
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Installation och fels6kning

Demontering och montering

Koppla alltid bort kabeln fran batteriets minuspol fére
byte och vénta minst 90 sekunder efter att kabeln har
kopplats bort s4 att alla typer av aktivering forhindras.
Ateranslut kabeln till batteriets minuspol efter bytet.

1. Koppla loss MAP-sensorns kontaktstycke. Ta bort skruvarna. Ta
bort MAP-sensorn.

2. Montera den nya MAP-sensorn och dra &t skruven/-arna
enligt biltillverkarens angivna &tdragningsmoment och anslut
kontaktdonet. Starta motorn och kontrollera om systemet fungerar
som det ska.

3. Setill att O-ringen inte har spruckit eller fastnat nar den monteras
och kontrollera vakuumslangen som ansluter MAP-sensorn till
motorn betr. lackage.

4. Var forsiktig — MAP-sensorn &r en kanslig maskinvarukomponent
som latt skadas vid montering

SPECIFIKATIONER REKOMMENDERADE

INSTALLATIONSVRIDMOMENT
Artikelnummer Rekommenderat vridmoment
DAPO0101 4,0-6,0 Nm
DAPO0102 4,0-6,0 Nm
DAP0103 1,6 —2,4 Nm
DAP0104 1,6 —2,4 Nm
DAPO0105 2,8-4,1Nm
DAPO0106 2,8—-4,1 Nm
DAP0107 2,8-4,1Nm
DAPO0108 4,0-6,0 Nm
DAPO0109 4,0-6,0 Nm
DAP0110 4,0-6,0 Nm
DAPO111 4,0-6,0 Nm

Felsékning

Méijliga fel

Alla ev. substanser eller hég luftfuktighet i insugningsluften som
kommer in genom tryckanslutningen kan leda till att MAP-sensorn
slutar fungerar. Vakuumlackor i insugningsrérsystemen eller slangen
som ansluter MAP-sensorn med motorn kan leda till funktionsfel

i MAP-sensorn. Kortslutningar och avbrott i MAP-sensorns
strdmkretsar kan orsaka avvikelser i vardena eller funktionsfel.
Symptom

> Effektforlust

> Grov och instabil tomgang

> Dalig korbarhet: Retardation under acceleration, svart rok avges

> Motorn hanger sig: Kort efter start eller nér gaspedalen trampas
ner eller slapps upp

Férebyggande och I6sningar

\%

Vid problem med MAP-sensorn kan motorvarningslampan tandas.
Det hér felet lagras som en diagnostic trouble code (DTC) i
motorstyrenheten (ECU) (P0105...P0109) och kan kontrolleras
med ett DTC-skanningsverktyg.

%

En defekt MAP-sensor behdver inte leda till att bilen inte gar
att kdra, men ska bytas ut sa snart som méjligt for att undvika
ev. motorskador vid feta eller magra bransleférhallanden p.g.a.
funktionsfel i MAP-sensorn.

%

Se till att det inte finns nagra avvikelser i insugningsrérets vakuum
p.g.a. lackor eller andra systemproblem.
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Réznica DENSO

Precyzja techniczna. Zaawansowana konstrukcja. Najwyzsza
jakosé czesci oryginalnych. Te wyjatkowe wtasnosci charakteryzuja
systemy sterowania silnikiem (EMS) DENSO dla rynku wtérnego.

Wszystkie czesci DENSO oferowane w ramach programu

systemow sterowania silnikiem (EMS) masowe przeptywomierze
powietrza (MAF), pompy paliwa, zawory uktadu recyrkulaciji

spalin (EGR), czujniki temperatury odprowadzanych spalin (EGT),
czujniki potozenia watka rozrzadu i watu korbowego oraz

czujniki ci$nienia absolutnego (MAP) — wykorzystuja oryginalne
technologie DENSO, ktdére gwarantuja idealne dopasowanie podczas
montazu oraz niezawodnos$¢ i wysoka wydajnos$é na drodze.

Dlaczego warto wybra¢ DENSO? Jako jeden z wiodacych,
pionierskich producentéw oryginalnych czesci oraz systemoéw
samochodowych na $wiecie, DENSO rozumie nowoczesne
sterowanie silnikiem lepiej niz ktokolwiek inny. Opracowali$my na
przyktad pierwsza na $wiecie zaptonowa cewke pretowa, ktéra
wykorzystuje cylindryczng cewke zaptonowa do generowania
wysokiego napiecia na $wiecy zaptonowej; wprowadziliSmy réwniez
na rynek pierwsze na $wiecie masowe przeptywomierze powietrza
(MAF) umieszczane w przewodzie wlotowym powietrza, co pozwolito
zmniejszy¢ ich rozmiar oraz wage i utatwito montaz.

To bezkonkurencyjne doswiadczenie sprawia, ze czesci EMS
DENSO sa fabrycznie montowane w samochodach Audi, Citroén,
Fiat, GM, Honda, Hyundai, Jaguar, Lancia, Lexus, Mazda,
Mitsubishi, Nissan, Peugeot, Renault, Seat, Skoda, Subaru, Suzuki,
Toyota, Volkswagen, Volvo i wielu innych.

Oferta zaawansowanych technologicznie czgsci systemoéw
sterowania silnikiem DENSO jest juz dostgpna dla klientéw rynku
wtdérnego. DENSO jest jedyna firma, ktéra produkuje czesci EMS
jakosci OE dla rynku wtérnego, co sprawia, ze nasze produkty EMS
s3 wyjatkowe.

Dlatego, gdy koni jest wymi czesci sy 1
sterowania silnika, wyboér jest tylko jeden: DENSO.

Nasza oferta systemoéw sterowania
silnikiem (EMS)

Stale rozwijajacy sig program systeméw sterowania silnikiem (EMS)
DENSO obejmuje

> Czujniki potozenia watka rozrzadu i watu korbowego

> Zawory uktadu recyrkulacji spalin (EGR)

> Czujniki temperatury odprowadzanych spalin (EGT)

> Pompy paliwa

> Czujniki ci$nienia absolutnego (MAP)

> Masowe przeptywomierze powietrza (MAF)

W samochodzie osobowym system sterowania silnikiem (EMS) jest
elektronicznie sterowanym uktadem, ktéry uzywa elektronicznego
modutu sterujgcego (Electronic Control Unit, ECU) w celu
optymalizacji dziatania silnika przez caty czas. Rézne rodzaje
czujnikéw w uktadzie sterowania silnikiem wykrywaja stan dziatania
silnika i przekazuja te informacje do modutu ECU silnika, ktdry z kolei
steruje réznymi typami sitownikdw elektrycznych (silnikéw), by silnik
dziatat z optymalnymi parametrami.

\
Optymalne sterowanie o Informacje o stanie
sitownikami i sinika
Sitowniki & © Czujniki
elektryczne
- Caujnikitemperatury
- Wiryskiwacz
odprowadzanych
ety Ems odrowadzny
+ Zawor ukladu (system sterowania silnikiem) P" |
-Przeplywomierz
recyrkulagji spalin powietrza (MAF)
(EGR) + Czujnik temperatury
+Pompa paliwa cieczy
itp Silnik ~Caujniktlenu
- Caujnik spalania
stukowego
itp.

Sterowanie
praca silnika

Wykrywanie informacji
osilniku

Réznica EMS DENSO

Filozofia First Time Fit ®

Technologia OE przystosowana do rynku wtérnego
Znak firmowy DENSO - synonim jakosci

>
>
>
> Najnizszy wskaznik zwrotu w branzy
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Podstawowa konfiguracja EMS

> Uktad dolotowy powietrza:
Ukfad dolotowy mierzy i reguluje mase powietrza wymaganego do prawidiowego procesu spalania. Aby zmierzy¢ objetos¢ powietrza
dolotowego, system L-Jetronic (typu przeptywowego) uzywa czujnika MAF (masowego przeptywomierza powietrza), a system
D-Jetronic (gestosé predkosci) uzywa czujnika ci$nienia absolutnego (MAP) w celu obliczenia ci$nienia powietrza dolotowego
(lub gestosci) w uktadzie dolotowym silnika w oparciu o posredni pomiar objetosci powietrza. Masa powietrza regulowana jest za
pomoca przepustnicy i zaworu regulacji predkosci obrotowej biegu jatowego (ISCV). Regulacja predkosci obrotéw biegu jatowego
w przypadku pojazddéw wyposazonych w elektroniczne sterowanie przepustnica (ETC) odbywa sie wytacznie za pomoca ETC, bez
uzycia ISCV.
Mierzy cisnienie
powietrza dolotowego
(uktad D-Jetronic)

Komora powietrza ‘ ’ o
wlotowego > Silnik

Filtr powietrza o : ’

Filtruje powietrze wlotowe Mierzy objetos¢ powietrza \ Reguluje objetos¢ /

dolotowego (uktad powietrza wlotowego
ISCV

L-Jetronic)
Reguluje predkosc¢ biegu jatowego

Uktad paliwowy:
Uktad paliwowy odpowiada za dostarczanie paliwa potrzebnego do procesu spalania. Po zassaniu paliwa przez pompe i przettoczeniu
go do wtryskiwaczy, regulator utrzymuije cisnienie paliwa na statym poziomie, a nadmiar paliwa jest odprowadzany z powrotem do
baku. Nastepnie, przed przejsciem przez przewdd cisnieniowy, paliwo przeptywa przez filtr, gdzie usuwane sa zanieczyszczenia i
wilgoé, pozniej przez przewdd zasilajacy i jest doprowadzane do wtryskiwaczy. Kiedy paliwo jest wtryskiwane przez wtryskiwacz,
powoduje niewielka zmiane cisnienia. Thumik pulsacji pochtania wystepujaca w tym czasie pulsacije cisnienia paliwa.

Zbiornik paliwa

Pompa paliwa Filtr paliwa >

Regulator ci$nienia

Zasysanie
i pompowanie paliwa

Reguluje pod statym
ci$nieniem paliwo
w przewodzie
paliwowym

Filtruje paliwo

Ttumik pulsaciji

Absorbuje pulsacje paliwa
powstate w wyniku dziata-
nia wtryskiwaczy

.

Wtryskuje paliwo

za pomocg zaworu
elektromagnetycznego

Uktad zaptonowy:

Uktad zaptonowy generuje iskry, ktére sg niezbedne do zaptonu mieszanki paliwowo-powietrznej. Optymalny moment zaptonu jest
obliczany przez ECU silnika w oparciu o informacje przesytane przez czujniki potozenia watu korbowego i watka rozrzadu a takze
rézne inne czujniki, zgodnie z warunkami jazdy. Sygnat zaptonu jest nastgpnie przekazywany do cewki z zaptonnikiem (cewka
pretowa). Cewka z zaptonnikiem wytwarza wysokie napigcie na podstawie sygnatu zaptonu. Wysokie napigcie jest nastepnie
kierowane do elektrod $wiecy zaptonowej, co generuje iskre i powoduje spalanie mieszanki paliwowo-powietrznej w cylindrach.

Czujnik potozenia watu
korbowego \

Czujnik potozenia watka
. rpozrzqdu >

Cewka z zaptonnikiem (cewka pretowa)

Zaptonnik Ed Cewka zaptonowa

Steruje pradem cewki Generuje wysokie
napiecie

Elektroniczny modut &\wi
sty o St g Gviccazaponona
Przeksztatca wysokie
napiecie
w energig iskry

Czujnik spalania
stukowego

Uktad sprzezenia zwrotnego regulacji mieszanki paliwowo-powietrznej:

Uktad sprzezenia zwrotnego regulacji mieszanki powietrzno-paliwowej utrzymuje optymalna prace silnika poprzez monitorowanie
wiasciwosci gazéw wylotowych. W tym uktadzie sonda lambda wykrywa stezenie tlenu w spalinach. Modut ECU analizuje warunki
spalania w silniku i steruje réznymi elementami — takimi jak np. zawér uktadu recyrkulacji gazéw spalinowych (EGR) — by dostosowac
je do warunkéw jazdy.

Sitownik elektryczny

\‘ Za uktadu recyrkulaci
spalin (EGR

Umozliwia cze$ci spalin powrét do
uktadu wlotowego

Czujnik

ECU
Kolektor wydechowy [ Sonda lambda ->

Filtruje powietrze wlotowe Mierzy stezenie tlenu
w spalinach

A

>
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Uktad sterowania:

Uktad sterowania uzywa modutu ECU silnika, aby ustali¢ optymalne zuzycie paliwa, synchronizacje wtrysku, synchronizacje
zaptonu, optymalne sterowanie gazami wylotowymi oraz mocg itp. Zgodnie z warunkami pracy silnika wykrytymi przez rézne
czujniki, ECU umozliwia sterowanie réznymi elementami sterowania silnika.

- ECU .

Wykrywajg aktualne Steruja silnikiem
parametry pracy silnika
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Umiejscowienie w systemie

Rézne czujniki

Czujnik MAP

ISCV

Zawér sterowania

predkoscia biegu ECU silnika

jalowego (modut sterujacy silnika)

Filtr powietrza

Il Komora
powietrza Caujnik
dolotowego, réznicy
Czujnik cignienia
potozenia '
watka
rozrzadu

Czujnik przeptywu |4 Zawér
powietrza przepustnicy

Czujnik
Katalizator tlenu Ttumik

tréjdrozny

Cewka
zaptonowa Czujnik tlenu
Zawér EGR ¢

& CauinkegF—— |

Czujnik spalania
stukowego

System
oczyszczania
spalin
(silniki Diesla)

Czujnik
potozenia watu
Pompa paliwa korbowego

Czujnik
temperatury ptynu
chtodzgcego
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Jak dziataja

Czujnik potozenia watka rozrzadu

Czujnik potozenia watka rozrzadu stuzy do okreslania jego
ustawienia. Jest zamontowany w gtowicy silnika i skierowany

w kierunku kota sygnatowego, ktére jest osadzone na watku
rozrzadu. Na podstawie sygnatu z czujnika potozenia watka
rozrzadu, sterownik silnika (ECU) wyznacza kat potozenia watka
rozrzadu. Umozliwia to rozpoznanie, w ktérym suwie pracy jest
okreslony z cylindréw.

Sa dwa typy czujnikéw potozenia watka rozrzadu. Jeden z nich, ktéry
wykorzystuje zjawisko magnetorezystancji (MRE), jest oméwiony
jako podstawowy. Obrét kota sygnatowego, zamontowanego na
watku rozrzadu, powoduje zmianeg kierunku i wartosci wektoréw

linii sit pola magnetycznego, ktére jest generowane przez magnes

Czujniki potozenia
watka rozrzadu i watu
korbowego

zamontowany w czujniku. Zmiana ta wystepuje dwukrotnie:

w chwili gdy wystep detekeyjny zbliza si¢ do czujnika potozenia
watka rozrzadu oraz gdy wystep detekcyjny oddala sie od niego.
Zmiana kierunku i warto$ci wektoréw linii sit pola magnetycznego
(MRE1 i MRE2), ktére przechodzi przez uktad magnetorezystancyjny,
powodujg zmiane rezystanciji zamontowanych w nim
magnetorezystoréw. Czujnik potozenia watka rozrzadu jest
zasilany pradem przez sterownik silnika. Przeptywa on przez
magnetorezystory. Zmiany rezystanciji opornikéw magneto-
rezystancyjnych powoduja zmiang napigcia sygnatu wyjsciowego.
Sygnaty dwéch uktadéw magneto-rezystancyjnych sa wzmacniane
réznicowo, a nastepnie przeksztatcane przez uktad formujacy

w sygnat wyjsciowy o przebiegu prostokatnym. Uktad formujacy
znajduje sie w czujniku. Sygnat wyjsciowy czujnika jest przesytany
do sterownika silnika.

Miejsce montazu czujnika

Widok czujnika

Czujnik magnetorezystancyjny
(MRE) jako odniesienie

Watek rozrzadu

Czujnik magnetorezystancyjny
(MRE)

Czujnik potozenia
watka rozrzadu

Koto sygnatowe

Wektor MRE1 linii sit
pola magr

zaczyna sig obracaé w
kierunku zblizajacego
sie wystepu
detekcyjnego

Wektory MRET i
MER?2 linii sit pola
magnetycznego sa
w taki sam sposob
ustawione wzgledem

P L
wektoréw MRET i
MRE2 linii sit pola
magnetycznego
magnesu

Wystep
detekceyjny

Wzmocnienie

wystepu detekcyjnego

Wektor MRE2 linii sit
pola magnetycznego
jest nadal obracany w
kierunku oddalajacego
sie wystepu
detekcyjnego

Poczatkowe ustawienia
wektoréw MRET i
MREZ2 linii sit pola
magnetycznego
magnesu

Wektor linii sif p
magnetycznego

réznicowe sygnatu
wyjéciowego

Wartoéé
odniesienia

Formatowanie
Sy!
Sygnat
wyjsciowy

go

czujnika

. Obrot kota

MRET - wektor linii sit pola ktore

" sygnatowego

i przez ukfad magr

nr1

MRE2 - wektor linii sit pola ktore i przez ukfad magnetol

nr2
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Jak dziataja

Czujnik potozenia i predkosci obrotowej watu
korbowego

Czujnik potozenia i predkosci obrotowej watu korbowego jest
zamocowany na kadtubie silnika i jest skierowany w kierunku

kota sygnatowego, zamontowanego na wale korbowym. Czujnik
potozenia i predkosci obrotowej watu korbowego stuzy sterownikowi
silnika (ECU) do okreslania potozenia ttoka, w wybranym cylindrze,
wzgledem jego gérnego martwego punktu (GMP), oraz do pomiaru
predkosci obrotowej watu korbowego silnika, zaréwno $redniej, jak
i chwilowej.

Sa dwa typy czujnikéw potozenia i predkosci obrotowej watu
korbowego. Jeden z nich, tzw. indukcyjny (MPU), jest omdéwiony
jako podstawowy. Na obwodzie kota sygnatowego, zamontowanego

Czujniki potozenia
watka rozrzadu i watu
korbowego

na wale korbowym silnika, sg rozmieszczone 34 zeby, co 10°. Dwa
zeby sa zastgpione wypustem, ktéry umozliwia okreslenie potozenia
ttoka w wybranym cylindrze wzgledem jego gérnego martwego
punktu (GMP). Przy kazdym obrocie watu korbowego, czujnik
generuje 34 przebiegi sinusoidalne pradu przemiennego (AC). Sygnat
ten jest przetwarzany na sygnat o przebiegu prostokatnym, ktéry
jest wykorzystywany do okreslania potozenia ttoka w wybranym
cylindrze, wzgledem jego gérnego martwego punktu (GMP) oraz do
pomiaru $redniej i chwilowej predkosci obrotowej watu korbowego
silnika.

Miejsce montazu czujnika

Czujnik potozenia i predkosci
obrotowej watu korbowego

a

Czujnik indukeyjny (MPU)
jako odniesienie

Widok czujnika

Czujnik indukcyjny (MPU)

N
Silnik

Kofo sygnatowe

1)

c

Lo

=N

&3 Dwa zeby sg zast |one

g g wypustem (30

S [} NE- (biegun
s 81 magnetyczny|
g o ujemny)
om

E f=y

(=4

2= NE+ (biegun
g o magnetyczny|
30 dodatni)
2

28

o3

N

Koto sygnatowe Czujnik potozenia i
predkosci obrotowej

watu korbowego

Silnik ECU

Sygnat - prad przemienny Sygnat prostokatny

=)

0

Wzorcowy przebieg sygnatu czujnika indukcyjnego
MPU (Magnetic Pick UP)
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Typy

Czujnik indukcyjny (MPU)

> Gniazdo przytaczeniowe na obudowie czujnika - stosowane
gtéwnie w czujnikach potozenia watka rozrzadu

> Wiagzka przewodoéw elektrycznych zakoriczona ztgczem -

stosowana gtéwnie w czujnikach potozenia i predkosci obrotowe;j

watu korbowego
Czujnik magnetorezystancyjny (MRE)

Cechy i korzysci
MPU Sensor

Szeroko stosowane i bardzo precyzyjne czuijniki indukcyjne
potozenia i predkosci obrotowej watu korbowego oraz
magnetorezystancyjne czujniki potozenia watka rozrzadu.

> Rézne rodzaje wykonania: Czujniki wyposazone w gniazdo
przytaczeniowe na obudowie czujnika lub w wigzke przewodéw
elektrycznych, zakoriczonych ztaczem. Mozliwe jest ich tatwe
dopasowanie do silnikéw o réznych specyfikacjach oraz
warunkach montazu.

> Wiarygodne pomiary: Czujniki indukcyjne posiadaja rézna
ilos¢ zwojow cewki, dzigki czemu mozliwa jest ich wspoétpraca
z kotami sygnatowymi o réznych $rednicach; w rézny sposéb

rozmieszczone sa uszczelki typu O-ring i uksztattowany kotnierz.

Charakterystyka

Czujnik magnetorezystancyjny (MRE)

Czujnik potozenia watka rozrzadu

> Potaczenie elektroniczne bez lutowania

> Obudowa pozbawiona faczen Formowane elementy
wewnetrze obudowy a nastepnie zgrzewane

Czujnik potozenia i predkosci obrotowej watu
korbowego

> Potgczenie elektroniczne bez lutowania

> Obudowa pozbawiona taczer Formowane elementy
wewnetrze obudowy a nastepnie zgrzewane
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> Trwatos$é: Korpus czujnika wykonany z zywicy oraz cienki ale
wytrzymaty metalowy kotnierz, umozliwiajg uzyskanie mniejszej
szczeliny pomiedzy czujnikiem a kotem sygnatowym.

Czujnik magnetorezystancyjny (MRE)

Czuijniki potozenia i predkosci obrotowej watu korbowego oraz
potozenia watka rozrzadu, o zwartej budowie i wysokiej sprawnosci,
umozliwiaja uzyskanie nizszej emisji sktadnikow szkodliwych spalin
oraz wiekszej oszczednosci paliwa (umozliwia to redukcje emisji
C02)

\%

Mniejsze rozmiary: uzyskano przez integracje elementu
detekeyjnego oraz uktadu obrébki sygnatu w jednym ukfadzie
scalonym.

\%

Wiegksza doktadno$¢ wykrywania potozenia: dzigki
zastosowaniu bardzo czutych magnetorezystoréw o wysokim
stosunku sygnatu do szumu.

\%

Wyzsza niezawodnos¢: Idealne do stosowania w wysokich
temperaturach dzigki wykorzystaniu jednowarstwowych,
cienkich, metalowych uktadéw magnetorezystancyjnych. Ponadto
pozbawiona taczen obudowa i potaczenia elektroniczne bez
lutowania, tworza niezwykle niezawodna konstrukcje.

Witasna konstrukcja obwodu
magnetycznego firmy DENSO

Magnes

Formowane staly

ukfady
scalone

Ramka
wyprowadzeniowa

Jednouktadowy
uktad scalony

Magnetorezystory

Uktad obrébki sygnatu
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Charakterystyka

Czuijnik indukcyjny (MPU)

Czujnik indukcyjny (MPU) z gniazdem przytaczeniowym

\

Metalowa tulejka: element prowadzacy $rube mocujaca
czujnik do silnika; wzmacnia réwniez korpus

Korpus: sg w nim osadzone wszystkie elementy sktadowe
czujnika

Tylny rdzerh magnetyczny: wzmacnia pole magnetyczne
magnesu statego

Magnes staty: wykonany z proszku magnetycznego
o wysokiej jakosci; jest Zrédtem pola magnetycznego

Cewka: wykonana z drutu miedzianego; indukuje sie
W niej napiecie, w nastepstwie zmian pola magnetycznego

Czujnik indukcyjny (MPU) z wigzka przewodéw elektrycznych,
zakoriczonych ztagczem

Gtéwny rdzer magnetyczny: koncentruje pole
magnetyczne; obejmuje ono cewke i jest skierowane
w kierunku kota sygnatowego watu korbowego.

Kotnierz: chroni cewki przed zanieczyszczeniami,
réwniez olejem silnikowym

Korpus cewki: utrzymuje miedziany drut cewek

0O-ring-1: uszczelnia szczeling pomiedzy kotnierzem
a korpusem z tworzywa sztucznego oraz chroni czujnik
przed olejem silnikowym

0O-ring-2: uszczelnia szczeling pomiedzy otworem w bloku
silnika, w ktérym osadzony jest czujnik, oraz zapobiega
wyciekom oleju silnikowego na zewnatrz silnika

Gniazdo przytaczeniowe: za jego posrednictwem czujnik
przesyta sygnat do sterownika silnika (ECU)

> Przewdd elektryczny

> Obudowa ochronna
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Instalacja i usuwanie usterek

Demontaz i instalacja

Przed wymiang nalezy zawsze odigczy¢ kabel od
ujemnego (-) zacisku akumulatora i odczekac co
najmniej 90 sekund, aby nie spowodowac zadnego
przepigcia. Po wymianie nalezy potaczy¢ kabel

z ujemnym (-) zaciskiem akumulatora.

1. Rozigczyé ztacze czujnika lub odtaczy¢ jego wiazke elektryczna
- zaleznie co czujnik posiada. Odkrecié $ruby. Zdemontowaé
czujnik.

2. Zainstalowac nowy czujnik i przykreci¢ sruby wtasciwym
momentem dokrecania, okreslonym przez producenta
samochodu. Potaczy¢ ztacza elektryczne (ztacze czujnika
lub jego wigzke elektryczna, zaleznie co czujnik posiada).
Wiaczy¢ silnik i sprawdzié, czy uktad sterowania silnikiem dziata
poprawnie.

3. Ostroznie - czujniki potozenia i predkosci obrotowej watu

korbowego oraz czujniki potozenia watka rozrzadu sa delikatnymi

czesciami elektronicznymi, ktére moga zosta¢ uszkodzone
podczas montazu.

> Nie wolno dopuszczaé wilgoci, chemikaliéw ani innych obcych

materiatéw pomiedzy styki ztacza elektrycznego czujnika.
Nie umieszczaj czujnikéw w miejscach, w ktérych stale
wystepuje nadmierna ilo$¢ wytadowan elektrostatycznych.
Ponadto nie umieszczaj koricéwek czujnikdw blisko siebie
ani w poblizu magnesu, aby nie wptynaé negatywnie na
wiasciwosci czujnika. Nie wolno réwniez dopuscic¢ do
zanieczyszczenia czujnika opitkami zelaza.

\%

\%

ZALECANE MOMENTY DOKRECANIA PODCZAS MONTAZU

Numer czesci ‘ Zalecany moment obrotowy

DCPS-0101 5.0-8.0 Nm
DCPS-002 5.0-8.0 Nm
DCPS-0103 5.0-8.0Nm
DCPS-0104 5.0-8.0 Nm
DCPS-0105 5.0-8.0 Nm
DCPS-0106 5.0-8.0Nm
DCPS-0107 5.0-8.0 Nm
DCPS-0108 5.0-8.0 Nm
DCPS-0109 8.0-12.0 Nm
DCPS-0110 8.0-12.0 Nm

Usuwanie usterek
Mozliwe usterki

Informacije otrzymywane z czujnikéw potozenia watka rozrzadu

i watu korbowego sa wykorzystywane przez sterownik silnika (ECU)
do sterowania czasem wtrysku paliwa oraz katem wyprzedzenia
zaptonu. Nieprawidtowa charakterystyka czujnika, otwarcie lub
zwarcie obwodu, nieprawidtowe wartosci napiecia zasilajgcego,
moga spowodowaé wiele réznych nieprawidtowych zachowar
samochodu podczas jazdy.
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\%

Najczestszg przyczyng usterek sg rysy na tych powierzchniach
czujnika, przez ktére przechodzi pole magnetyczne,
zanieczyszczenia tych powierzchni, wystawienie czujnika

na dziatanie wysokiej temperatury oraz uszkodzenia wigzki
przewodoéw czujnika (jesli ja posiada).

Objawy

\%

\%

\%

Gasniecie silnika: Zazwyczaj wkrétce po rozruchu lub od czasu
do czasu

Niski komfort jazdy: szarpanie podczas przyspieszania,
nieréwna praca silnika, nieprawidtowy przebieg proceséw
spalania (tzw. wypadanie zaptondw) i utrata mocy silnika
Problem z rozruchem: przerywany lub niemozliwy rozruch silnika

Zapobieganie i rozwigzania probleméw

>

\%

\%

\%

Usterka czujnika potozenia i predko$ci obrotowej watu korbowego
oraz czujnika potozenia watka rozrzadu moze spowodowac
zapalenie lampki kontrolnej silnika. Usterka jest réwniez
zapisywana w sterowniku silnika (ECU), w postaci kodu usterki
(DTC), o numerach od P0335...P0349. Kod usterki mozna
odczytaé z pamieci sterownika skanerem diagnostycznym

Jesli sygnaty czujnika potozenia i predkos$ci obrotowej watu
korbowego oraz czujnika potozenia watka rozrzadu nie sg
przesytane do sterownika silnika (ECU), to potozenie ttoka w
wybranym cylindrze, wzgledem jego martwego punktu (GMP),
moze zostaé wyznaczone nieprawidtowo. Moze to skutkowac
uszkodzeniem silnika. Dlatego w sytuacji, gdy pojawi sie kod
usterki (DTC) zwigzany z sygnatem czujnika potozenia i predkos$ci
obrotowej watu korbowego, sygnatem czujnika potozenia watka
rozrzadu lub wzajemna korelacja obu sygnatéw, moze nastapi¢
przejscie w stan tzw. procedury awaryjnej, a nawet wytaczenie
uktad zaptonowego i uktadu wtrysku paliwa.

Rozpocznij diagnostyke od sprawdzenia, czy w pamigci
sterownika nie ma kodu usterki informujacego o nieprawidtowej
wartosci sygnatu wejsciowego z czujnika, co moze wskazywaé
na zwarcie lub przerwe w jego obwodzie. Niezaleznie od tego,
czy w sterowniku silnika zarejestrowano lub nie zarejestrowano
kody usterek, drugim etapem diagnostyki powinna by¢ kontrola
przebiegu sygnatéw obu czujnikéw oraz ich wzajemna korelacja.
W szczegdlnosci te kontrole nalezy wykonaé, gdy silnika nie
mozna uruchomié. Kontrole nalezy wykonaé

z wykorzystaniem oscyloskopu. W przypadku braku sygnatu lub
jego nieprawidtowego przebiegu, nalezy sprawdzi¢ czujnik oraz
wigzke elektryczng na odcinku od czujnika do sterownika silnika.
W przypadku braku korelacji sygnatéw, nalezy ponadto sprawdzi¢
ustawienie rozrzadu silnika.

Podczas montazu sprawdz, czy koto sygnatowe nie dotyka do
czota czujnika. Sprawdz réwniez wielko$¢ szczeliny pomiedzy
czotem czujnika a zgbem lub wystepem detekcyjnym kota
sygnatowego. Ta odlegto$¢ moze by¢ regulowana podktadkami.
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Jak dziataja

Czujnik temperatury odprowadzanych spalin (EGT) - ktéry znajduje
sie przed katalizatorem utleniajgcym (DOC) i/lub przed filtrem
czastek statych (DPF) — wykrywa temperature odprowadzanych
spalin i przesyta te informacje w postaci sygnatu do modutu
sterujacego silnika (ECU), w celu sterowania praca silnika

i skutecznego zmniejszania emisji.

Ze wzgledu na udoskonalone wykrywanie temperatury przez czujnik
EGT, wielko$¢ wtrysku paliwa koniecznego do spalenia czastek
oraz ilo$¢ czastek statych w filtrze DPF jest doktadnie oszacowana
- dzieki czemu skuteczniej przebiega proces ,wypalania” filtra DPF.
W rezultacie emitowane sa czystsze spaliny, zmniejsza sie réwniez
zuzycie paliwa wykorzystywanego w procesie ,regeneracii” filtra
DPF. Co wigcej, kontrolowana jest takze temperatura katalizatora,
dzieki czemu nie ulega on przegrzaniu i nadmiernemu zuzyciu.

Caujnik EGT

Selektywna redukcja katalityczna (SCR)

Fitrczastek stalych (DPF)

Zawsr EGR Chlodnica spalin
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Typy

Ze wzgledu na czutosé:
> Standardowa
> Wysoka

Ze wzgledu na zakres wykrywanej temperatury:
> ULs - Ultra Low Special (ultra niska specjalna)
> Ls - Low Special (niska specjalna)

> L-Low (niska)

> Mh - Mid high ($rednio wysoka)

> H - High (wysoka)

Cechy i korzysci
> Niewielki rozmiar i wysoka czuto$é
> Technika obrébki DENSO wykorzystujaca drobne czastki
ceramiczne pozwala na wyprodukowanie matych termistoréw
(elementéw pomiarowych) o specyficznym ksztatcie
> Czujnik - ktdry jest umieszczony w rurze wydechowej razem
z termistorem — ma budowe jednokanatowa, w przeciwienstwie
do dwukanatowych standardowych czujnikéw temperatury
spalin, co pozwolito na zmniejszenie jego rozmiaréw o 90%
> Czujnik i termistor charakteryzuja sie wysoka czutoscig —
zmiana temperatury z pokojowej na 1000°C zajmuje mniej
niz 7 sekund

> Odporne na wysokie temperatury i wibracje
> Czujnik nie ulega uszkodzeniu wewnatrz rury wydechowej
> Odporny na wibracje, nawet w poblizu silnika

> Wysoka doktadno$¢ pomiaréw
> Czujnik temperatury odprowadzanych spalin, mimo niewielkich
rozmiaréw, okresla temperature z marginesem btedu +10°C
> Czujnik wykrywa temperatury w przedziale od -40°C do 100°C

Zakres wykrywanych temperatur | doktadnosé pomiaréw

‘Odpornos¢ termiczna
§ so0f 3 g =10°C
g 600
H +20°C
; [
§ 200-
ULs Ls L Mh H
Typ czujnika
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Charakterystyka

rury wydechowej

> Stalowa ostona: Chroni termistor i przewody przed korozja powodowana przez warunki panujace wewnatrz

w gérnej czesci czujnika

> Przewdd ze stali nierdzewnej: Przesyta sygnat z termistora przez drut platynowy do gtéwnego przewodu

zapewnia jego izolacje

> Ostona przewodu pinowego: Utrzymuje przewod ze stali nierdzewnej w odpowiednim miejscu, jak réwniez

> Przewdd platynowy: Przesyta sygnat z termistora do ostony przewodu pinowego

> Termistor: Wykrywa temperature, wysyta sygnat o odpowiednim napieciu

> Spoiwo: Stabilizuje elementy sktadowe czujnika wewnatrz ostony, chroniac je przed wibracjami

nstalacja i usuwanie usterek

Demontaz i instalacja

Przed wymiana nalezy zawsze odfaczy¢ kabel od
ujemnego (-) zacisku akumulatora i odczekac co
najmniej 90 sekund, aby nie spowodowac zadnego

przepigcia. Po wymianie nalezy potaczy¢ kabel
z ujemnym (-) zaciskiem akumulatora.

\%

Wypia¢ ztaczke czujnika EGT, poluzowac $ruby mocujgce

i wymontowac czujnik. Zaleca si¢ wykrecanie czujnika za pomoca
klucza dynamometrycznego z ptaska koricdwka ze wzgledu na
dtugie przewody i oddzielny gwint jako osobny element czujnika

Zamontowaé nowy czujnik EGT, dokrecajac go odpowiednim
momentem obrotowym zalecanym przez producenta pojazdu.
Wpia¢ ztaczke czujnika. Wiaczy¢ silnik i sprawdzi¢, czy uktad

wydechowy dziata prawidtowo

SPECYFIKACJA ZALECANEGO MOMENTU OBROTOWEGO
PODCZAS MONTAZU

Nr czesci Zalecany moment obrotowy
DETO0100 30+ 6 Nm
DETO101 30+ 6Nm
DET0102 30+ 6 Nm
DETO0103 30+ 6 Nm
DETO0104 30+ 6 Nm
DETO0105 30+6Nm
DETO0106 30+ 6 Nm
DETO0107 30+ 6 Nm
DET0108 30+ 6 Nm
DET0109 30+ 6 Nm
DETO110 30+ 6 Nm

Usuwanie usterek

Mozliwe usterki

\%2

Silne wibracje moga przerwac¢ potaczenie przewodéw
wewnetrznych

\%

Zbyt wysoka temperatura (powyzej 900°C) moze spowodowac
nagte zmiany opornosci elementu termistora

\%

Silne wygiecie przewodéw (przegiecie na odlegtosci mniejszej
niz 20mm) moze spowodowac ich pekniecie

Objawy

\%

Zwigkszone zuzycie paliwa: Wypalanie filtra czastek DPF moze
trwac dtuzej, co skutkuje wigkszym zuzyciem paliwa do celéw
innych niz naped

\%

Problemy podczas jazdy: Regeneracja filtra DPF moze
nastepowac w krétszych odstepach czasu niz normalnie,
powodujac niedogodnosci podczas jazdy

Zapobieganie i rozwigzania

> Problem z czujnikiem EGT moze spowodowac¢ zapalenie sie
kontrolki informujacej o uszkodzeniu silnika. Kod diagnostyczny
usterki jest przechowywany w ECU silnika i moze by¢
sprawdzony skanerem diagnostycznym. Jesli przyczyna awarii
jest uszkodzony czujnik EGT, nalezy go wymienic¢
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Jak dziataja

Czystsze spaliny emitowane przez pojazd sg w znacznym

stopniu efektem skutecznej pracy wysokiej jakosci zaworu uktadu
recyrkulacji gazéw spalinowych (EGR). Rola zaworu EGR jest
mieszanie spalin z powietrzem dolotowym, zaleznie do warunkéw
jazdy, co pozwala zredukowac stezenie tlenu w powietrzu
dolotowym i zmniejszy¢ predkos$¢ spalania. W wyniku zmniejszonej
zawartosci tlenu podczas dolotu powietrza, temperatura spalania
zmniejsza sig i produkowanych jest mniej szkodliwych tlenkéw azotu
(NOx).

\%

Migdzy kolektorem dolotowym i wydechowym znajduje sie maty
kanat. Tu wtasnie umieszczony jest zawodr uktadu recyrkulaciji
spalin (EGR), ktéry dostosowuije ilo$¢ gazéw wydechowych
kierowanych z powrotem do kolektora dolotowego

\%

Gdy silnik pracuje na biegu jatowym, nastepuje zamknigcie
zaworu EGR i brak przeptywu EGR do kolektora dolotowego.
Zawoér EGR pozostaje zamkniety, dopdki silnik jest nierozgrzany
i nieobciazony. Gdy obciazenie silnika i temperatura spalania
zaczynaja wzrastac, zawor EGR otwiera sig, a spaliny

w odpowiedniej ilo$ci dostaja sie kolektora dolotowego

\%

Dzigki postepowi w technologii sterowania zaworem EGR za
katalizatorem uzyskano czystsze spaliny, nawet podczas spalania
ubogiej mieszanki

Charakterystyka

Typy

> Silnik krokowy
> Cewka
> Silnik pradu statego

Cechy i korzysci

\%

Czutosé: Optymalne dostosowanie przeptywu gazéw wylotowych
do wszystkich temperatur silnika i warunkéw jazdy

\%

Precyzja: Zintegrowany czujnik potozenia umozliwia
doktadniejsze regulowanie gazéw wylotowych, podnoszac
poziom precyzji

\%

Trwato$é: Zmniejszenie wptywu cisnienia i przeptywu gazéw
wylotowych zapewnia odpornos$c na korozje weglowa i przedtuza
czas eksploataciji

\%

Redukcja emisji: Zmniejszenie emisji zwiazkéw NOx

Zawor ukfadu recyrkulacii
spalin (EGR)

Przewéd EGR

Umiejscowienie montazowe zaworu EGR

Cewki: uruchamiaja wirnik magnetyczny, gdy prad doptywa do cewek, zgodnie
z sygnatami przesytanymi przez ECU silnika

v

Wirnik magnetyczny: Obraca i przesuwa watek zaworu do przodu i do tytu, regulujac
przeswit pomiedzy zaworem i gniazdem zaworu

Sprezyna zaworu: Powoduje zamkniecie zaworu podczas braku pola magnetycznego

v

Tuleja: Stabilizuje prace slimacznicy zaworu, ktora przeksztatca ruch obrotowy w ruch
liniowy

v

Tuleja wewnetrzna / zewnetrzna: ,Labiryntowa” konstrukcja tulei uniemozliwia
szkodliwym materiatom przedostanie sie do wnetrza

v

Zawor: Struktura zaworu grzybkowego znosi site przytozona do zaworu
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Instalacja i usuwanie usterek

Demontaz i instalacja

Przed wymiana nalezy zawsze odfaczyc kabel od
ujemnego (-) zacisku akumulatora i odczekac co
najmniej 90 sekund, aby nie spowodowac zadnego
przepigcia. Po wymianie nalezy potaczy¢ kabel

z ujemnym (-) zaciskiem akumulatora.

1. Spusci¢ ptyn chtodzacey silnika, postepujac wedtug instrukcji
producenta samochodu. Zlokalizowa¢ zawér EGR i odtgczyé
jego ztacze i przewdd chtodziwa. Wykreci¢ srube(-y)
mocujgca(-e) i nakretke(-i). Nastepnie wymontowaé zawér EGR
i uszczelke(-i)

2. Zainstalowa¢ nowy zawér EGR z nowa uszczelka oraz
dotychczasowymi Srubami i nakretkami montazowymi. Wkrecic¢
Sruby i nakretki zgodnie z momentem obrotowym z instrukcji
producenta samochodu. Nastepnie przytaczy¢ ztacze zaworu
EGR i przewéd chtodziwa

3. Po zakoriczeniu instalacji zaworu EGR uzupetni¢ ptyn chtodzacy
silnika i wykry¢ jego ewentualne przecieki, postepujac wedtug
instrukcji producenta samochodu. Nastepnie wykry¢ ewentualne
przecieki spalin

SPECYFIKACJA ZALECANEGO MOMENTU OBROTOWEGO
PODCZAS MONTAZU

Nr czesci Zalecany moment obrotowy

DEG-0100 20 Nm
DEG-0101 18 Nm
DEG-0102 24 Nm
DEG-0104 24 Nm
DEG-0105 18 Nm
DEG-0106 18 Nm

Usuwanie usterek

Mozliwe usterki

\%

Elektronicznie sterowane zawory EGR sa stosowane w silnikach
z uktadem EFI (Electronic Fuel Injection, elektroniczny wtrysk
paliwa) i powoduja zapalenie si¢ kontrolki informujacej

0 uszkodzeniu w uktadzie sterowania silnika w przypadku usterki

\%

Najczestsza przyczyna awarii zaworu EGR jest zatkanie
spowodowane przez nagar, w wyniku czego zawdr blokuje sie lub
otwiera i zamyka nieprawidtowo

Objawy

Wadliwy zawér EGR nie stwarza zagrozenia dla zycia, ale moze
wptynac na skrécenie czasu eksploatacii silnika, zwigkszy¢ emisje
szkodliwych spalin i spowodowaé problemy podczas jazdy, takie
jak:

Niestabilne obroty biegu jatowego

Trudnosci z rozruchem

Szarpanie

Niski komfort jazdy: Nieréwnomierna praca silnika podczas
przyspieszania lub nienormalne stukanie

> Zwiekszona emisja: Zwigkszona emisja NOx, moze pojawi¢ sie
réwniez zwigkszona emisja weglowodoréw (HC) w spalinach

vV V. VvV V

Zapobieganie i rozwigzania

> Moga by¢ inne przyczyny nieprawidtowego dziatania
elektronicznie sterowanych zaworéw EGR. Jedna z przyczyn
moze byé uszkodzony czujnik temperatury powietrza dolotowego
w czujniku MAF. Dzieje sie tak, poniewaz jest to jeden z czujnikéw
umozliwiajacych modutowi ECU ustalenie prawidtowej wielkosci
recyrkulowanych spalin i regulacje zaworu EGR dla precyzyjnego
sterowania. Dlatego tez, aby uzyskac prawidtowa diagnoze,
nalezy zawsze sprawdzi¢ kody usterek DTC dla zaworu EGR
i zapoznac sig z procedurami testowania w instrukcji producenta
samochodu

> Czyszczenie zaworu EGR z nagaru moze by¢ traktowane jako
tymczasowe rozwigzanie i nie jest zalecane. Catkowite usunigcie
zanieczyszczenia jest praktycznie niemozliwe i potencjalnie
umozliwia przedostanie sig¢ szkodliwych zanieczyszczer statych
do silnika. Dobrym rozwiazaniem jest wiec wymiana zaworu
EGR na nowy, ktdry jest skalibrowany w taki sam sposoéb, jak
oryginalny
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Jak dziataja

Zadaniem elektrycznej pompy paliwa jest dostarczenie paliwa

pod wysokim ci$nieniem ze zbiornika do silnika, w zaleznosci od
szczegdlnych wymogéw zastosowania pojazdu. Paliwo jest ttoczone
do wtryskiwaczy, ktére wtryskuja je do cylindréw silnika.

Wyréznia sie dwa rodzaje pomp paliwa: pompe liniowa i znajdujaca
sie wewnatrz zbiornika. Pompa wewnatrzzbiornikowa — umieszczana
w zbiorniku paliwa - jest obecnie najczesciej stosowana i zostata
opisana ponizej.

> Umiejscowienie wewnatrzzbiornikowej pompy paliwa umozliwia
zmniejszenie hatasu wytwarzanego przez silnik elektryczny pompy
paliwa. Zapewnia réwniez prawidtowe zasilenie pompy paliwem,
smarujac i chtodzac jej silnik

\%

Gdy wirnik wewnatrzzbiornikowej pompy paliwa pracuije, topatka
porusza si¢ wokét wirnika, tworzac ruch wirowy wewnatrz pompy.
Paliwo przeptywa wokét silnika pompy, zwigkszajac cisnienie

i otwiera zawdr zwrotny, a paliwo jest kierowane do przewodu
paliwowego

\%

Ze wzgledu na stosowanie silnikéw o duzej pojemnosci skokowej
cylindra, coraz bardziej potrzebne sa pompy paliwa o wiekszej
pojemnosci. Objetos¢ wyptywu tych pomp musi zatem by¢
regulowana, aby dostosowac ja do warunkdw pracy silnika. Jest
to mozliwe dzigki technologii turbinowej wewnatrzzbiornikowej
pompy paliwa

e R Zasady dziatania pompy
i

Obudova tacenik

Rowkilopatkowe

Wot Wiyt Wik

Charakterystyka

Vv

Typy

> Typ C wewnatrzzbiornikowy
> Typ H38 wewnatrzzbiornikowy

Cechy i korzysci

\%

Niski poziom hatasu: Technologia turbinowa pompy z wirnikiem
zewnetrznym w ksztatcie litery V przesyta paliwo przy minimalnej
pulsaciji ci$nienia, zapewniajac ciche dziatanie

\%

Doktadnosé: Doktadnie mierzy ci$nienie, zapewniajac lepsza
wydajnosé

Catkowicie nowa: Pompy sktadaja sie wytacznie z nowych, nie
regenerowanych czesci

\%

\%

Wydajnos¢: Dziatanie z wigksza predkoscia i przy nizszym
poborze pradu niz pompy starego typu

Zawor zwrotny: Utrzymuije state ci$nienie w ukfadzie, umozliwiajac doskonate
przenoszenie goracego paliwa

A\

Cewki dtawikowe: Zmniejszaja zaktdcenia elektro-magnetyczne

\"

Zawor nadmiarowy: Chroni uktad paliwowy przed wzrostem cisnienia

\%2

Szczotki: Zaprojektowane w taki sposob, by zapewni¢ duza trwatosé, wydajnosé oraz
niskooporowe dziatanie

\%2

Armatura: Wyjatkowo doktadne wywazenie wirnika, minimalizujace hatas i drgania

\%2

Wirnik: Przesyta paliwo przy minimalnej pulsaciji ci$nienia, zapewniajac ciche dziatanie
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Instalacja i usuwanie usterek

Demontaz i instalacja

Przed wymiana nalezy zawsze odfaczy¢ kabel od
ujemnego (-) zacisku akumulatora i odczekac co
najmniej 90 sekund, aby nie spowodowac przepigcia.
Po wymianie nalezy potaczy¢ kabel z ujemnym (-)
zaciskiem akumulatora.

Poniewaz prace z pompa paliwa oznaczaja
kontakt z benzyna, nalezy je wykonywac w strefie
wentylowanej, z dala od otwartego ognia

1. Upuscié ci$nienie z uktadu paliwowego przed przystapieniem
do wymiany i postepowaé zgodnie ze wskazéwkami z instrukcji
producenta pojazdu

2. Oprozni¢ zbiornik z paliwa, poluzowac¢ pasy zbiornika i opusci¢
zbiornik; lub znalezé otwodr serwisowy w bagazniku; lub podniesé
siedzisko tylnego fotela (niektére pojazdy sa wyposazone
w zdejmowany panel dostepu do modutu pompy paliwa, dzieki
czemu mozna wymieni¢ pompe paliwa bez demontazu zbiornika)

3. Odtaczy¢ tacznik modutu pompy paliwa

4. Odtaczy¢ gtéwny przewdd zbiornika paliwa

5. Wyja¢ modut pompy paliwa ze zbiornika paliwa

6. Wyjac podpore pompy paliwa

7. Wyjaé regulator cisnienia paliwa (w razie potrzeby)

8. Wyjac wstepny filtr siatkowy

9. Wyjac ptytke zasysania paliwa i odtaczy¢ tacznik lub okablowanie
pompy paliwa

10. Wyjaé pompe paliwa
W celu instalacji wykona¢ powyzsze kroki w odwrotnej kolejnosci.

Sprawdzi¢ brak wyciekéw paliwa zgodnie z instrukcjami producenta
samochodu.

Usuwanie usterek

Mozliwe usterki

\%

\%

Najczestsza przyczyna awarii wewnatrzzbiornikowej elektrycznej
pompy paliwa jest zanieczyszczenie zbiornika paliwa brudem

i rdza. Konieczne jest zatem, aby zamiennik pompy paliwa zostat
zainstalowany w czystym zbiorniku paliwa

Inng czesta przyczyna awarii wewnatrzzbiornikowej elektrycznej
pompy paliwowej sa niesprawne potaczenia elektryczne, takie jak
obluzowane potaczenia, niedostateczne uziemienie lub zbyt niskie
napiecie podawane do pompy w wyniku przegrzania stykéw

Objawy

>

\%

\%

Brak pracy silnika: Spalanie nie nastepuje ze wzgledu na brak
paliwa (ewentualnie trudny rozruch)

Gashniecie silnika: Wkrétce po uruchomieniu silnik gasnie
z powodu braku paliwa lub gasnie gdy pedat gazu jest wcisniety

Niski komfort jazdy: Szarpanie podczas przyspieszania

ze wzgledu na zmniejszenie ilosci przeptywu paliwa;
niewystarczajagca moc spowodowana brakiem wzrostu cinienia
paliwa; szarpanie silnika; nieprawidtowe dzwigki

Zapobieganie i rozwigzania

>

Przed zainstalowaniem nowej pompy paliwa bardzo wazne jest
dokonanie prawidtowej diagnozy, poniewaz prawdziwg przyczyna
usterki moze by¢ inna czg$¢ niz pompa paliwa — np. zatkanie filtra
siatkowego, zanieczyszczenie filtra paliwa, uszkodzony wskaznik
paliwa a nawet bardzo niski poziom paliwa w zbiorniku. Aby
unikna¢ problemoéw ze zbiornikiem paliwa:

> Pompa paliwa i uktad paliwowy powinny by¢ utrzymywane

w dobrym stanie

Nie nalezy prowadzi¢ pojazdu z prawie pustym zbiornikiem
paliwa

Nalezy zwraca¢ uwage na jakos$¢ paliwa i liczbe oktanowa

Filtr paliwa nalezy okresowo sprawdzac i wymieniaé na nowy
Przewody paliwowe i potaczenia elektryczne nalezy regularnie
sprawdzac¢ pod katem peknieé, przeciekdw i innych uszkodzen
Jesli pompa paliwa wymaga wymiany, nalezy sie upewnic,

Ze uktad paliwowy jest czysty, a zbiornik paliwa nie zawiera
zanieczyszczen

\Y%

\Y%

\Y%

\Y%

\Y%

139



Masowe

Engine Management Systems | e

Jak dziataja

Czujnik przeptywu masy powietrza mierzy mase powietrza
wptywajgcego do silnika samochodu i przesyta do elektronicznego
uktadu sterujgcego (ECU) prad o napieciu odpowiadajacym
wielkosci przeptywu.

> Obecnie najczesciej spotykanym czujnikiem MAF jest typ
plug-in hot wire, ktéry znajduje sie wewnatrz kanatu powietrza
dolotowego, miedzy filtrem powietrza a korpusem przepustnicy.
Sktada sie on z opornika grzejnego, opornika pomiarowego
temperatury powietrza dolotowego (réwnowazacego temperature
powietrza wlotowego), czujnika temperatury powietrza wlotowego
i obwodu sterujacego (ptytka drukowana)

\%

Czes¢ powietrza wlotowego z filtra powietrza jest kierowana
do obszaru pomiarowego ,goracego drutu”, gdzie mierzona
jest masa powietrza dolotowego. Czujnik MAF typu hot wire
reaguje na zmiany temperatury w elemencie grzejnym. Zmiany
warto$ci opornosci i natezenia pradu w elemencie grzejnym
przeptywomierza sg przetwarzane na proporcjonalne napigcie
w obwodzie sterowania, a nastepnie przesytane do ECU w celu
obliczenia masy powietrza dolotowego silnika

\%

Czujnik temperatury powietrza dolotowego takze wykrywa
temperature powietrza i przesyta jg do ECU. Odpowiadajac na ten
sygnat, modut sterujacy ECU oblicza gesto$¢ powietrza

i koryguije ilo$¢ wtryskiwanego paliwa do komor spalania

Rezystor kompensaci  Rezystor
temperatury powietiza  poriaro,
(goracy drut) (goracy arut

Kanat obejéciowy
powietrza

Diagram z zarysem masowego
przeplywomierza powietrza (MAF)
typu hot wire

Wiot od strony
filtra powietrza

Charakterystyka

Typy

> Typ wtykowy z “gorgcym drutem”
Cechy i korzysci

> Maly i lekki: Mata konstrukcja kanatu obej$ciowego i obwodu
sterowania znacznie zmniejsza wymiary i wage przeptywomierza.
Obwod sterowania jest zintegrowany z gérna czescia
przeptywomierza w taki sposéb, ze tylko maty kanat obej$ciowy
zawierajgcy czujnik znajduje si¢ w przewodzie powietrza
wlotowego. Ta zwarta konstrukcja minimalizuje spadek ci$nienia
w przewodzie powietrza dolotowego

\%

Wysoka niezawodnos$¢: Zanieczyszczenie czujnika jest mniejsze
dzieki unikalnej konstrukcji kanatu obej$ciowego

i warstwie szkta pokrywajgcej cienki platynowy drut grzejny
czujnika

\%

Bardzo doktadne pomiary: Nasza konstrukcja kanatu
obej$ciowego powietrza zapobiega cofaniu sie powietrza

w kierunku czujnika i pulsacji powietrza, umozliwiajac bardziej
precyzyjne pomiary. Konstrukcja czujnika zapewnia ochrone
przed zabrudzeniami, zwiekszajac jego doktadnos$¢ i wydtuzajac
czas eksploatacji. Element pomiarowy z drutu platynowego
szybko reaguje na zmiany przeptywu powietrza

\%

Ltatwy montaz: Aby zamontowac, wystarczy wiozyé kanat
obejsciowy do elementu pomiarowego — umozliwia stosowanie
przeptywomierza powietrza w wielu réznych systemach

53?

1Y

Czujniki przeptywu masy powietrza DENSO zostaty opracowane
w taki sposéb, by spetniaty wymagania producentéw
samochodéw na catym $wiecie. Wéréd naszych innowaciji
znajduije sie pierwszy na $wiecie miernik przeptywu powietrza
typu wtykowego umieszczany w kanale dolotowym powietrza;
zmniejszono jego rozmiary i ciezar, co utatwia montaz.
Opracowali$my réwniez ulepszony miernik przeptywu powietrza,
wyposazony w nowa konstrukcje elementu pomiarowego, co
znacznie zmniejsza zanieczyszczenie elementu pomiarowego

i zwigksza doktadno$¢ pomiaréw. Unikatowy, mato-kanatowy
ksztatt naszych miernikdw MAF umozliwia doktadniejsze pomiary
za pomoca mniejszego i Izejszego urzadzenia.

> Obwad sterujacy: Zintegrowany z gérna czescia przeptywomierza powietrza

> Element pomiarowy: Czes¢ czujnika z cienkiego platynowego drutu pokrytego cienka
warstwa szkfa, co zabezpiecza czujnik MAF przed zabrudzeniami i umozliwia szybkie
reagowanie na zmiany przeptywu powietrza

> Kanat obejsciowy: Konstrukcja obej$ciowa czujnika jest tak zaprojektowana, aby
zwigkszy¢ doktadnos$¢ pomiaréw
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Instalacja i usuwanie usterek

Demontaz i instalacja

Przed wymiang nalezy zawsze odlgczy¢ kabel od
ujemnego (-) zacisku akumulatora i odczekac co
najmniej 90 sekund, aby nie spowodowac zadnego
przepigcia. Po wymianie nalezy potaczy¢ kabel

z ujemnym (-) zaciskiem akumulatora.

1. Odtaczy¢ ztacze czujnika MAF. Wykreci¢ $ruby i wymontowaé

czujnik MAF typu wtykowego. Jesli czujnik MAF jest wyposazony

w przewdd ssacy, poluzowac zaciski przewodu mocujacego
czujnik MAF w kanale powietrza dolotowego i wymontowac
czujnik MAF

2. Zamontowaé nowy czujnik MAF srubami w kanale powietrza
dolotowego i podtaczyé wtyk elektryczny. Jezeli czujnik MAF
jest wyposazony w przewdd ssacy, dokreci¢ wszystkie zaciski.

Wiaczy¢ silnik i sprawdzié, czy uktad dolotowy dziata prawidtowo

3. Sprawdzi¢ caty uktad dolotu powietrza pod katem przeciekéw
i upewni¢ sie, ze uszczelka O-ring nie pekta ani nie zostata
zablokowana podczas jej instalacji

Ostroznie - czujnik MAF jest delikatnym urzadzeniem,
ktére moze ulec uszkodzeniu podczas instalacji

Usuwanie usterek

Mozliwe usterki

\%

Zanieczyszczenie lub uszkodzenie czujnika MAF nastepuje
zwykle w wyniku ztego stanu lub nieprawidtowej instalaciji filtra
powietrza. Uszkodzony lub zanieczyszczony czujnik MAF moze
nadal funkcjonowad, ale zmiany w jego charakterystyce moga
spowodowac wiele probleméw w prawidtowej pracy silnika

Objawy

\%

\%

\%

\%

Staby rozruch: Nastepuje pierwsze odpalenie silnika, ale spalanie
jest niepetne

Brak stabilnosci biegu jatowego: Wysoka badz niska predkos¢
biegu jatowego lub nieréwnomierny bieg jatowy

Niski komfort jazdy: Szarpanie podczas przyspieszania,
wypadanie z zaptondw, anormalne dzwigki silnika lub emitowanie
czarnego dymu z wydechu

Gashnigcie silnika: Wkrétce po rozruchu lub gdy pedat gazu
zostaje wcisnigty badz zwolniony

Zapobieganie i rozwigzania

>

\%

Problem z czujnikiem MAF moze spowodowac zapalenie si¢
lampki kontrolnej silnika. Usterka ta jest zapisana w postaci kodu
diagnostycznego (DTC) w ECU silnika i moze by¢ odczytana
przez skaner DTC. Jesli jednak przyczyna awarii jest zapchany
kanat czujnika MAF, silnik zwykle sie uruchomi, bedzie pracowaé
nieréwnomiernie lub zgasnie, i moze nie wywota¢ kodu
diagnostycznego DTC

Jesli czujnik MAF jest wadliwy, konieczna jest jego wymiana. To
bardzo prosty proces. Jezeli czujnik MAF jest zanieczyszczony,
czyszczenie moze stanowic¢ tymczasowe rozwigzanie, ale moze
spowodowaé uszkodzenie delikatnego oprzyrzadowania czujnika.
Jezeli czujnik MAF zostat wymieniony, nalezy sprawdzié, czy filtr
powietrza réwniez zostat prawidtowo zainstalowany
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Jak dziataja

Pomiar objetosci powietrza przy uzyciu czujnika ci$nienia
absolutnego (MAP) oparty jest na zasadzie, zgodnie z ktéra
,Cisnienie w kolektorze dolotowym jest prawie proporcjonalne do
objetosci powietrza dolotowego podczas jednego suwu silnika”.
Czujnik MAP wykrywa ci$nienie powietrza w kolektorze dolotowym
za przepustnica, w celu posredniego obliczenia objetosci powietrza
dolotowego w oparciu o zalezno$¢ pomigdzy ci$nieniem

a predkoscig obrotowa silnika.

Czujnik MAP to kompaktowy czujnik prézniowy z pétprzewodnikiem
piezoelektrycznym. Cisnienie jest wykrywane dzigki warstwie krzemu
(efekt oporu piezoelektrycznego), ktéra pokryty jest chip: wartosé
rezystancji zmienia sie ze wzgledu na odksztatcenia wywotane
zmiang cisnienia (pojedyriczy krysztaf). Czujnik MAP przesyta
informacje na temat cisnienia w kolektorze dolotowym do ECU
silnika w postaci sygnatéw elektrycznych. Nastepnie jest obliczana
objetosc powietrza dolotowego, w celu zapewnienia wtasciwego
stosunku powietrza do paliwa.

W zalezno$ci od zastosowania, czujnik MAP moze by¢ stosowany
w innych celach, takich jak pomiary ci$nienia podnoszenia (przed
zaworem dtawigcym) lub cisnienia w kolektorze turbosprezarek

w czasie rzeczywistym, i dostarczac informacji z duzag
niezawodnoscia, nawet w przypadku silnego turbodotadowania
lub dotadowania. Jesli czujnik MAP posiada zintegrowany czujnik
temperatury powietrza, moze réwniez wykrywaé temperature.

Powietrze
Caujnik cisnienia dolotowe
absolutnego MAP

:

Typy

> Czujnik ci$nienia absolutnego (MAP)
> Czujnik ci$nienia absolutnego ze zintegrowanym czujnikiem
temperatury powietrza (T-MAP)

Cechy i korzysci

\%

Niezwykle uproszczona budowa wykorzystujaca metode
bezposredniego montazu chipéw Czujnik i obwdéd sg
montowane bezposrednio w obudowie z polisiarczku fenylenu
(PPS-G40), w celu zmniejszenia liczby komponentéw do
najmniejszej mozliwej ilosci.

\%

Chip wykorzystuje zastrzezong technologie redukcji
szumoéw DENSO Uktad redukcji szuméw nie wymaga zadnych
dodatkowych komponentéw.

\%

Specjalna struktura powierzchni absorbujaca uderzenia
Opracowana przez DENSO dwuwarstwowa powierzchnia
wykonana jest z zelu i gumy, co umozliwia poprawne
funkcjonowanie czujnika w surowych warunkach panujacych
w kolektorze dolotowym.

\%

Przytacze elektryczne bez lutowania (mikropotaczenia
drutowe) Mikropotaczenia drutowe pomiedzy urzadzeniami

i terminalami zapewniajg wigksza niezawodnosc i nie wymagaja
lutowania (i uzycia otowiu).

g
g o
g N[ wiyskivace
§ =
e Charakterystyka wyciowa L s =z
£
i} Silnik
5 / oy
4 e ECU) sink
2 Cisnienie powietrza
dolotowego
Charakterystyka
Plastikowa obudowa: zawiera ztacze, w ktére wmontowane sg formowane
uktady scalone i port ci$nienia powietrza dolotowego
Gniazdo przytaczeniowe
Zigcze
Formowane ukfady
scalone
Czujnik cisnienia: wykrywa ci$nienie i jest przyklejony do wgtebienia
| w formowanych uktadach scalonych
T 1
G L. . . .
zel Chip ukladu | U™ Formowane uktady scalone: sg sercem czujnika. Zawieraja dwa chipy -

Chip czujnika  Mikropolaczenia
rutowe

{— Chip czujnika

.— {—Chip ukladu

> Konstrukcja z podwéjnym chipem
> Bezposrednie polaczenie z plastikowa
obudowa

Ciénienie powietrza
dolotowego
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bipolarny IC oraz MOS IC, ktdre przetwarzaja sygnaty otrzymywane
z urzadzenia do pomiaru cis$nienia
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Instalacja i usuwanie usterek

Demontaz i instalacja

Przed wymiang nalezy zawsze odfgczy¢ kabel od
ujemnego (-) zacisku akumulatora i odczekac co
najmniej 90 sekund, aby nie spowodowac zadnego
przepigcia. Po wymianie nalezy potaczy¢ kabel

z ujemnym (-) zaciskiem akumulatora.

1. Odtaczy¢ ztacze czujnika MAP. Odkreci¢ $ruby. Zdemontowad
czujnik MAP.

2. Zainstalowaé nowy czujnik MAP i $ruby zgodnie z wiasciwym
momentem obrotowym okreslonym przez producenta
samochodu, a nastepnie podtaczyc¢ ztacze. Wiaczy¢ silnik

i sprawdzi¢, czy system dziata poprawnie.

3. Ostroznie - czujnik MAP jest delikatng czescia elektroniczna,
ktéra moze zostac¢ uszkodzona podczas instalacji.

4. Zalecane momenty obrotowe podczas instalacji

ZALECANE MOMENTY OBROTOWE PODCZAS INSTALACJI

Numer czesci ‘ Zalecany moment obrotowy
DAPO0101 4.0-6.0 Nm
DAP0102 4.0-6.0 Nm
DAP0103 1.6 —2.4 Nm
DAP0104 1.6—2.4 Nm
DAPO0105 2.8-4.1 Nm
DAP0106 2.8-4.1 Nm
DAPO0107 2.8-4.1Nm
DAP0108 4.0-6.0 Nm
DAPO0109 4.0-6.0 Nm
DAP0110 4.0-6.0 Nm
DAPO111 4.0-6.0 Nm

Usuwanie usterek
Mozliwe usterki

Jakiekolwiek substancje lub duza wilgotno$¢ powietrza dolotowego,
ktére dostaje sie do portu cisnienia, moga spowodowaé awarie
czujnika MAP. Przecieki uktadu kolektora dolotowego lub weza
taczacego czujnik MAP z silnikiem moga powodowac niewtasciwe
dziatanie czujnika MAP. Spiecia i przetarcia na okablowaniu czujnika
MAP moga powodowac rozbieznosci w charakterystyce lub wadliwe
dziatanie czujnika.

Objawy

\%

Utrata mocy

\%

Nieréwnomierna i niestabilna praca na biegu jatowym

\%

Niski komfort jazdy: Szarpanie podczas przyspieszania,
emitowanie czarnego dymu z wydechu

\%

Gashnigcie silnika: Wkrotce po rozruchu lub gdy pedat gazu
zostaje wcisniety badz zwolniony

Zapobieganie i rozwigzania

\%

Problem z czujnikiem MAP moze spowodowac zapalenie sig¢
lampki kontrolnej silnika. Usterka ta jest zapisana w postaci kodu
diagnostycznego (DTC) w ECU silnika (P0105...P0109) i moze by¢
odczytana przez skaner DTC.

\%

Uszkodzony czujnik MAP nie musi unieruchomié¢ samochodu,

ale i tak nalezy go jak najszybciej wymieni¢, aby uniknac
potencjalnego uszkodzenia silnika spowodowanego spalaniem
bogatej lub ubogiej mieszanki, powstatej na skutek wadliwej pracy
czujnika MAP.

\%

Upewnij sig, ze w kolektorze dolotowym nie wystepuja zadne
nieprawidtowosci w rodzaju przeciekéw lub innych problemoéw.
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B yem otnuume DENSO

Bbicokue TexHonoruu. Mepenosan KOHCTPYKUMA. Beicovaiiiuee
OpurnHanbHoe ka4ecTBo. TakoBbl OCHOBHbIE NMPEUMYLLECTBa CUCTEM
ynpasnexus asuratenem DENSO, koTopble KoMnaHWA nocTaenAeT
Ha pbIHOK aBTO3an4acTeil.

Kaxxablii KOMMOHEHT, BXOAALLMIA B COCTaB CUCTEMbI YNpaBneHna
[ABuratesnieM AaTynku MaccoBoro pacxoaa Bosayxa (MAF),
[aTyMK NOMOXEeHUA pacnpenennTenbLHOro Bana, AaT4mk
MONOXEHNA KOMeHYaToro Bana, AaT4mk abcomnioTHOro
naenenva B konnektope (MAP), TonnmBHble HAacochkl, knanaHbl
CUCTeMbI peLmpKynAalmn otpaboTasLmx razos (EGR) u patumnku
TemnepaTypbl oTpaboTasLumx ra3os (EGTS), - npousseneH no
opuruHanbHbIM TexHonornam DENSO, koTopble rapaHTUpytoT
yOo6CTBO U GbICTPOTY YCTAHOBKM, @ TaK>Ke HafleXHOCTb U
npeBoCXofHble paboyne xapakTepucTUKU.

Moyemy nmeHHo DENSO? ABnAACb 0AHUM U3 BeAyLUMX MUPOBbIX
pa3paboTyNKOB 1 NPOVN3BOANTENEH OPUTMHASIbHBIX aBTOMOGUBHBIX
komnoHeHToB, DENSO 3HaeT Bce 0 npuHUMNax ynpaeneHua
COBPEMEeHHbIMY ABUraTenAaMu. IMEHHO Mbl NepBbIMU NPeAnoXuIn
aBTOMOOGWNLHOWM OTPACNM CbEMHbI AaTYMK MACCOBOroO pacxosa
BO3/yXa, KOTOPbI yCTaHABNMBAETCA B CTEHKY BO3AyX03ab0pHIKa,
obnagaeT ymeHblUEHHbIMW rabapuTami 1 BECOM 1 yaobeH B
ycTaHoBke. KomnoHneHTbl DENSO anAa cuctem ynpaeneHua
nBuraTenem 1cnonb3yloTCA B KA4€CTBE OPUrHaNbHOTO
obopynoBaHuA B aBTomobunaAx Audi, Citroén, Fiat, GM, Honda,
Hyundai, Jaguar, Lancia, Lexus, Mazda, Mitsubishi, Nissan,
Peugeot, Renault, Seat, Skoda, Subaru, Suzuki, Toyota,
Volkswagen, Volvo 1 MHOrux apyrux.

1 BOT Tenepb BbICOKOKAYeCTBEHHbIE KOMNOHEeHTbl DENSO

[NA CUCTEeM ynpaBfieHuA aBuUraTtenemM JOCTYMHb! ANA KIMEHTOB
PO3HUYHOTO pbiHka aBTo3anyacTtein. dakTuyeckn DENSO asnAetca
©[IMHCTBEHHOW KOMMNaHWew, NoCTaBNAOLWEN Ha PbIHOK 3anyacTen
KOMMOHEHTbI /1A CUCTEM yNpaBneHnA ABuratenein Toro xe
KayecTBa, KOTOpPOe NPOV3BOAUTENN TPAHCMIOPTHBLIX CPeACTB
BbIGMpaloT AnA KoHBeliepa. M B 3TOM YHUKaNbHOCTb HaLlein
npoAyKLMK.

Moatomy Ha Bonpoc “Kakue aetanu Bbi6paTb ANA CUCTEMbI
ynpaBreHua ABuratesiem?” cywecTByeT TONbKO OAUH
npaBunbHbIl oTBeT: DENSO.

AccopTUMEHT nNpoayKLuun
DENSO ana cuctem ynpaBfieHuA
Asurartenem

AccopTtumeHT npoaykuv DENSO ana cuctem ynpasneHua

Asurarenem noCToAHHO paclwMpAeTCA N B HacToALee BpemA

BKNKOYaeT:

> ,uaT"WIK NONOXeHWA pacnpeaenuTenbHOro Bana n Aarynk
NONOXXEHNA KoneH4aTtoro Bana

> KnanaHbl peumpkynauum oTpaboTaHHbIX ra3os

[latunkn Temnepartypbl 0TpaboTaBLUKX ra3os

v

TonnueHbIE HACOCh!
[laTynk abCconioTHOro AaBNEHUA B KONNEKTope
JlaTunkn maccosoro pacxoaa Bo3ayxa

vV VvV Vv

Cuctema ynpasneHua asuratenem B IerkoBoM asTomobune
npencTaBnAeT coboi ANEKTPOHHYIO CUCTEMY, KOTOPaA UCMOonb3yeT
3NEeKTPOHHbIV 610K ynpasnenua (ECU) ana ontummnsaumm paboumx
napameTpoB. B cucteme YCTaHOBJeHbl AAaTYMKKU Pa3NNYHbIX TUNOB,
KOTOpble OTCNEXMBAIOT Paboyee COCTOAHWE CUMOBOTO arperara

1 nepepatoT UHGopmaumio B ECU, koTopblii onTUMUsnpyeT
paboyne napameTpbl ABUraTeNA ¢ NOMOLLBIO PA3NNYHbIX NPUBOAOB
(anekTpopsuraTenei).

ynpasnenue © cocTonmm
npusogamn Engine peuratenn

ECU

Mpysoas! Haruukn

« Hatuuk Temneparyphi
orpaboTauX rasos
(EGTS)

+ Harank
Temnepatyphi
oxnaxaaoweit
xupKocT

+@opcynka
-3nexrponaurarens EMS

ApoccensHoii (ccrema ynpasnenw gsuratenew)
3acnomkm
~Knanaw
peuvprynaunn
oTpagoTanHbix

Pl TNeuratens + KucnopopmHbiit
natunk

+ Hatuuk petomau
nra.

+ TonnueHbii Hacoc
wra,

CunTbisanme AaHHbIX 0
neuratene

Ynpasneue
neuratenem

Oco6eHHOCTU cUCTEM ynpaBqieHUA oBuraTenem

DENSO

> KoHuenuua First Time Fit® (MpocToTa ycTaHoBKM)

> TexHONorum opuriHanbLHOro 06opyAoBaHNA, aaanTMpoBaHHbIe
[NA pblHKa aBTO3N4acTen

> [MoHATue “kayecTBo” 1 DENSO — cuHOHUMDI

> CaMblil HU3KWIA NPOLIEHT BO3BpaTa NpoAyKLMK B oTpacnu
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Ba3oBafA KOH(urypauusa cuctembl
ynpaBrieHuA asurartenem
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> Cucrtema Bnycka:

Cuictema Brnycka perynmpyeT o6bem Bo3gayxa, HeOOX0AMMbI AN CropaHus TOMMBa, U N3MepsieT 06beM BO3ayxa Ha Bxode. Aatunk
MaccoBOro pacxofa Bo3ayxa nusmepseT o6beM BXofsLero Bosgyxa B cucteme L-Jetronic (oueHka maccoBoro pacxopa). A aatymk
abCcosIOTHOrO JaBNeHNs BO3ayxXa B KOMIEKTOPE, NpUMeHsieMbIli B cucteme D-Jetronic (oLieHka no 4yactoTe BpalleHvsi ABuratens

1 NJIOTHOCTN BO3AyXa), ONPeAensieT AaBneHre BO3ayxa BO BMYCKHOM KONNEKTOPE (ero NAOTHOCTL) ANSt ONOCPEA0BAHHON OLEHKN
obbema Bo3gyxa. B aBToMo6unsX, OCHALWEHHbIX 3NEKTPOHHOWN CUCTEMON yrpaBieHNst APOCCENbHON 3aCIOHKON, perynmpoBka

XOMOCTOrO XOAA BbINOMHAETCS UMEHHO 3TON CUCTEMOI 63 UCMONb30BaHUSA PErynsTopa XoN0CTOro Xoaa.

Vlamepﬂe'r AaBneHne Bosgyxa

Jatunk abconoTHOro Ha BrycKe (13 3NeKTPOHHON
flaBneHns B KosnekTope CUCTEMbI BpbICKa Tonnmsa
D-Jetronic)
o aT4mK Maccosoro
BospyLwHblii punbtp [ PACXOZA BOAYXA R [lpoCcenbHas 3acioHka ->’ Kamepa BryckHoro Bosgyxa ‘-»’ [Oevratens
QuncTka BrlyCKHOro VamepsieT nasneHve PerynupyeT o6bem
BO3AyXa BO3[yXa Ha BrycKe BO3/yXa Ha Brycke
(13 3NEKTPOHHOI CUCTEMBI
BMpbICKa TOMNMBA) ISCV

PerynupyeT 060poThbI

XOnocToro xoga
TonnuBHasa cucrema:

TonnueHas cuctema obecneynBaeT PerynmpoBKy nofayn Tonamsea, Heo6XOAMMOro ANst cropaHus. TOMMBHBINA HACOC NOAAET TOMNBO
B cuctemy. Perynsitop AasneHvsi NogAep XMBaeT AaBfieHne TONnBa Ha NocTOSHHOM ypoBHe. 3nnwwky Tonnvea Bo3BpalLalTcs B
TONNMBHbIN 6aK. TONAMBO NPOXOAWT Yepes TOMMBHbIV PUNbTP, FAE NPOUCXOANT yAANEHUE MPsi3v U BOAbI, U MO TONIWBONPOBOAY
nocTynaet K opcyHkam. [Mpu BNpbICKe Tornnmsa Yepes HOPCyHKM NPONCXOAUT HeBOoNbLLOE U3MEHeHVe AaBneHns. OTv nepenapbl
[aBEHUS CrIAXMBAIOTCA PEryNISTOPOM AaBNEHNS.

TonnmeHbIn 6ak

TonnuneHbIN Hacoc Perynstop pasnexus TonnveHbIN PUNLTP

e

BcackiaHue v nopaya MopnepxviBaeT BbINOMHSAET O4UCTKY CriaxusaeT nynbcauum
Tonnuea NOCTOsiHHOE Tonamsa ®opeyHka AasnexHns Tonauea,
[NaBneHve Tonnmea B B Bbﬁgﬂ"‘”b'x paGoToi
bINOJIHAET BMNPbICK 'OPCYHOK
TonAMBONPOBOAe TonnuBa 4epes pey!
3IEKTPOMArHUTHBIN
Knana

Cucrema 3aXkuraHvs:

CucTema 3axuraHus co3faeT UCKpPY, KoTopasi HeobxoanmMa Afist BOCMIaMeHeHNs TONnBHO-BO3AyLLHOV cMecn. OBY asurartens
paccUMTbIBAET ONTUMATbHbIV YroN ONEPEXXEHNs 3aXKMraHNst Ha OCHOBE BXOASALLMX CUMHANIOB OT [aTYUKOB PacnpenennTensHoro

1 KONIEHYATOro BaJOB, @ TakXe C YHETOM CUrHaNoB OT APYruX AaTYMKOB B 3aBUCMMOCTU OT pexuma paboTsl Asuratens. Karylika c
6I0KOM 3aXMraHUs CO3AAET BbICOKOE HAaMpPsKEHNE Ha OCHOBE cUrHana 3axkuraHusi. llocne aToro BbICOKOE HanpsiKeHVe NofaeTcs Ha
ANEKTPOAb! CBEYM 3aXKUraHnsi, FAe CO3[aeTCs UCKpa AN BOCMNAMEHEHNS TOMMBHO-BO3AYLLUHOM CMeCcH B LnmHapax.

[aTunK nono>xxeHus KaTylka ¢ 6510KOM 3aXKuraHust
KOJIEHYaToro Bana \ (kaTyLwKa CTep)KHEBOrO TVMa)
[laTumK nonoxeHns
pachpenenuTeNbHoro sana > oBY > Brok saxuradns g KaTywika saxvraHus > Ceeya 3axuraHns
f Perynupyet Tok B Co3apaer Bbicokoe MpeobpasyeT BbiCOKOE
Haruk peoHauym KaTylke HanpsKeHne HanpsXeHue B UCKPY

Cucrema o6paTHoOl CBA3N B COCTaBe TOMIMBHO-BO3AYLIHOW CMeCcK:
CuncTtema obecriedmBaeT onTUMasbHyo paboTy ABUraTesns, OTCEXNBasi COCTOsIHNE OTpaboTaHHbIX ra3oB. KucnopogHbii
[aTyVK, YCTaHOBNEHHbIN B CUCTEME, N3MEPSIET KOHLIEHTPaLMIO Kucnopoaa B Boixnone. OBY gsuratens aHannsnpyeTt CoCTosiHME
0TpaboTaHHbIX ra3oB, YTOObLI HA OCHOBE 3TOIN UH(hOPMALMI BbINOHATL yNpasfieHne pasfnyHbIMU NPUBOAAMU, HAaNPVMEpP KiianaHom
peumpKynaumum otpaboTaHHbIX ra3os, B COOTBETCTBUM C YCMIOBUSMU ABUKEHUS aBTOMOBUNSA.

Mpuson

KartyLluka cTep>XXxHeBOro
[atynk Tna
M3MepsieT KoHLeHTpaumo H PELVIPKY SN
o 260TaHHbIX ra3oB

Kucnopofa B
OTPGGOTEHHbIX rasax

BriyckHoit konnektop [

OTPGGOTEHHbIX rasoB B cUCTeMy Brycka

:
:
ObecneunBaeT BO3BPAT HEKOTOPOrO KONM4ECcTBa '
:

Cucrtema ynpasneHus:

C nomoLbio OBY asurartens cuctema onpegensieT onTUMalbHbIii PacXof TONAMBa, MOMEHT BMPbICKA U 3aXKWUraHWs, KOHTPOMPYeT
cocTaB 0TpaboTaHHbIX Fa30B 1 BbIXOAHYH MOLLHOCTb B COOTBETCTBUN C YCIOBUAMN PaboTbl ABUraTeNs v CUrHanaMu pasinydHbIxX
[aT4ynKoB. Ha OCHOBE 3TOro BbINOMHAETCA yNpaBneHne pasnuyHbIMU NPUBOLAMU.

PasnunyHble patyunku '> PasnunyHble npuBoAbl

VaMepsitoT pexium paboTb BbINOAHSIOT ynpasneHue
nsurarens nsurarenem
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Pacnono)xeHne B cucreme

P: AaTHNKN

[laTuvk naenenvs Bossyxa
\SCV B KONNEKTOpe
(Knanan ”

ynpasnensi

BospaywHbli

| Pacnonoxenue

bunsTp

XONOCTHIM X0R0M)

(aneKTpOHHbiA
610K ynpasnenis)
nBvrarens

BnyckHoit

KOJINeKTop K
. pasHocTh
ﬂaT‘-WIK MaccoBoro ﬂpocceanaﬂ nasnexust
pacxopia Bosfiyxa 3acnoHKa Tarankn nonoxenis

pacnpeReuTensHor, Narank

COOTHOLLIEHUS!
BO3AYX/TONMBO

TPEXKOMMNOHEHTHBbIi
KaTanuTI4ecKmii

HeliTpanu3aTop

KnanaH EGR cuctembl

peunpkynsiLmmn

oTpaboTaBLUNX ra3os)

EGTS

Oatunk
NONOXeHs
KoneHyaToro
Bana

Oatunk
TemnepaTypb!

oxnaxpatoLuen
XKNAKOCTN

JDarunk
Kucnopopa
Cnywntens
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J[laTyMK NnonoXKeHuA pacnpepenuTenbHoOro sana

[laTunk NonoXeHUs pacnpenenuTensHOro Bana onpeaendAeT
YacToTy BpaLleHUA pacnpeenuTenbHoro Bana. OToT AaTunk
yCTaHOBJIEH PAZIOM C rOfIOBKON 610Ka LMNWHAPOB, HANPOTUB
3a/aloLLero Ancka pacnpeenutensHoro Bana. bnok ynpasnexua
nBuratens onpeaenAeT yron BpalleHna pacnpeaenuTensHoro Bana
“ HOMepa unNnHAPOB, NCNOMb3YA CUrHanbl OT AaTHUKa NOMOXKEeHNA
pacrpefenuTensHoro Bana.

CyuiecTByeT 2 TUNa AaT4NKOB MOMOXEHUA pacnpenenmTensHoro
Bana. B kayectse npumepa o6bAcHAETCA paboTa
MarHuTopesucTuBHoro garuvka (MRE). 3agatowwmin auck
BpallaeTcA, U3-3a Yero M3MEHAETCA HanpaBieHne MarHUTHOTO

[laTynk nonoxenvA
pacnpenenuTenbHoro
Bana v AaTt4ymK NnosioXXeHuaA
KOneH4aToro sana

nonA (BekTopa MarHUTHON WHAYKLMM), KOTOPOe UcnycKaeT
MarHUTHbIN faTynk. OHO MEHAETCA B 3aBUCMMOCTU OT MONOXEHMNA
3y6a AucKa K AaTunky pacnpeaenuTensHoro Bana. B pesynstare
M3MEHAETCA 3HAYEHNE CONPOTUBEHNA MarHUTOPE3NCTUBHOTO
natuvka. Bnok ynpaeneHua auratena noaaeT HanpsXeHue Ha
[aTHMK MOMOXEHUA pacnpeaenuTensHO Bana. ismeHeHue 3HaueHnA
COMPOTUB/IEHNA MarHUTOPE3NCTUBHOTO AaTUMKA BbIBOAUTCA Kak
M3MeHeHWe 3HauYeHUA HanpAXeHWA. BbixoaHble curHanbl ABYX
MarHUTOPe3UCTUBHbIX AATHNKOB A(EPEHLIMABHO YCUNNBAIOTCA
1 NpeobpasytoTcA B MPAMOYTOfbHbIA CUTHaM BHYTPU AaTyuka
yepes cxemy (hOpMUPOBAHUA amMNMTYAbI / hOPMbI curHana. 3atem
BbIXO/IHbIE CUrHAMbl MarHUTOPE3UCTUBHOTO AaTyMKa UayT B 610K
ynpaBneHna asuratens.

BHewHu Bup

JaTtymk MarHUTHOro
COMNPOTUBIEHUSI

PacnpepenutensHbiii
Ban

YCTaHOBKM AaT4yMKa

J[aTymk nonoxeHus
pacnpenennTenbHOro sana

3aparoLmin auck

[aTt4nk MarHuTHOro conpoTusneHns

WcxopHoe
HarnpasseHue BekTopa
MarHUTHON HAYKLMN

3apatoLero

,D,Mdp¢)epeHuv1aanoeT

HauuHaetcs cmelleHne  BekTop MarHuTHoi
BEKTOopa MarHuTHO
VHAYKLWAM MOf,
BO3AENCTBUEM 3y6a
LIECTEPHN

VHOYKLUM
pasHOMepHO
HanpaBneH K 3y6y
LIeCTEPHN

CwIlbHO HamarHU4YeHHbI KOPMyC, B KOTOPOM MHAYKLIMOHHOE COMPOTUB/EHUE N3MEHSIETCS Nop,
BO3[ENCTBMEM KONlebaHWii B HaNPaBNEeHUN BHELIHNX MarHUTHbIX NOnei.

Mpoponxaetcs
CMeLLieHme BeKTopa
MarHUTHOM UHAYKUMN
nop Bo3paeicTereM
3y6a LwecTepHn

WcxopHoe
HanpasseHue BekTopa
MarHUTHON MHAYKLUMN

MarH1THOMN
HOYKUMN

ycuneHne Ha Bbixoae

Moporosoe
3HaueHne

BbixogHon
curHan
fatyvka

. BpaueHne

avcka
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J[laTyMK NONoXKeHUA KoneH4yaToro sana

ﬂaT‘-IMK MONOXeHNA KoneH4yaToro sana ycTtaHoB/EH B 610K
Asuratena u obpatleH K 3aaatolemy AUCKY KoneH4aToro
Bana. D.aT‘-II/IK nopaeT curHasbl 6]’10Ky ynpaeneHuA asuratena o
nonoXeHun KoneHsana v 4acToTe BpalleHnA aosuratenA.

CylLecTByeT 2 TUna AaTHWKOB MONOXEHUA KoneHyaroro Bana. B
KayecTBe npumepa 06bACHAETCA paboTa MarHUTHOTO AaTumnka
(MPU). Ha Hapy><HOM AvameTpe 3ajatoLLero Aucka Yyepes Kaxable
10° yrna noBopoTa KONIEHYaTOoro Bana pacnonoxeHsl 34 sy6a. B
BepxHelt MepTBOM Touke (BMT) aBa 3yba Ancka OTCyTCTBYIOT.

Mpu nonHom o6opoTe KoneH4aToro Bana AaTynk reHepupyeT 34
MMMynbca NepemMeHHOro Toka CuHycouaansHoi gopmbl. B 6noke

[atynk nonoxexuA
pacnpeaenuTenbHOro
Bana un naTtymnkK nonoxxeHuA
KOneH4yaToro sana

ynpaesneHuA asuratenem nMmnynbcbl CVIHyCOVI,D,aJ'IbHOI;l Q)OprI
npeobpasyloTcA B MPAMOYTOfbHbINA CUrHAN, KOTOPbINA UCMonb3yeTcA
ANA pacyeTa NOSIOXEHNA KONeHYaToro Bana, BepxXHeil MepTBoit
TOYKM 1 HaCTOTbl BpalleHnA asuraTens.

[aT4uk nonoxeHms

MecTo ycTaHOBKM AaTymKa

KOnieH4aToro sana

BHewHun Bug

N
[surarens
3apatowwmii guck
%
— }>
[aTymk MarHUTHbIX UMMYbCOB

MarHuTHBIV gaTtyimk

OtcyTtcTBytowme 3y6bs (yron
noBopoTa KoseHyaToro Bana 30°)

Yron nosopoTa konex4vartoro sana 10°

3aparowmin guck

[aTtunk Nnono>xeHns
KOJieH4aToro sana

Opuratens ObY

NE-
—=t o -

I'IepeMeHHaﬂ TOKa

K MpsMOyronbHbIi
- CuHycoupankHo dopmbl

curHan
+

0

B kavecTtBe npumepa nokasaHa hopma BbIXOAHOrO curHana
VNHAYKUWOHHOIO Aatymnka (MarHUTHbIA UMMYSbCHbIA reHepaTop)
MarHuTHbIn gaTumnk
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Tunbl

MarHWTHbIA AaT4mnK (MHAYKTUBHDIA)

> [pAMoe noAKmnoYeHne: NCNoMb3yeTcA A1A AaTYUKOB NONOXEeHUA
pacnpefenuTensHoro Bana.

> [NpoBoAHOe NOAKIOHEeHNE: UCTONb3YeTCcA ANIA AaT4NKOB
NOMOXEHNA KONeHYaToro sana.

MarHMTope3nCTMBHbIN AaTUMK (NONYNPOBOAHWKOBbIN)

Oco6eHHOCTH U NpeumylLecTBa
MarHuTHbIW AaT4YuK
BbICOKOTO4HbIE 3NIEKTPOMArHUTHBIE AATYNKMU MONOXEHUA

pacnpeaennTesibHoro 1 KofieH4aToro BasoB LWMPOKO NPUMEHAIOTCA
B aBTOMOOUNECTPOEHUN.

\%

PasnuyHble BapuaHTbl KOHCTPYKLUMKU: B 3aBUCUMOCTN OT
XapakKTepucTuk aAsuratena n yCHOBVII;I NOAKNKYEeHNA MOryT
ncnonb3oBaTbCA NPOBOAHbIE AATHUKU UK AAaTHYUKK C NPAMbIM
nogkn4yeHnem.

%

BblicoKaf HafeXXHOCTb: ANA 3aAaI0WMX AUCKOB PasfnyHOro
pasmMepa AOCTYMHbI AATHYUKM C PasHbIM KONMHECTBOM BUTKOB
06MOTKM 1 MPUMEHAIOTCA pasfinyHble YNMnoTHUTENbHbIE KOMbLa 1
KOXYXM.

> ﬂonroaequocm: W3roTOBNEHHbIV 13 nonumMmepa Kopnyc nartyuka,
a TaKkXKe MeTannmyeckuin KOXYX oTnuyatotcA HebonbLuon

TOSLUMHOW W BbICOKOI NPO4YHOCTLIO, 3a CHEeT Yero yaaeTcA
YMEHbLUUTb 3a30p MeXxay AaT4YMKOM M 3a4atonM JUCKOM.

XapakTepucTuku

MarHMTope3nCcTMBHbIW AaT4MK (MONYNPOBOAHUKOBbIIA)

[aTunK nonoxXeHnA pacnpeaenuTenbHOro sana

> BbecnaevHoe coeguHeHne NPOBOAOB

> Lleanaﬂ KOHCTPYKUUA NUTbe Co BCTaBKOW U
AononHuTenbHaA cBapka

J[aTynK NonoXXeHnA KoneH4yaToro sana

> Bbecnae4yHoe coeanHeHUe NpoBoAoB

> LlenbHan KOHCTPYKLWA NINTbe CO BCTABKOW W
AONOoNHUTENbHAA CBapka
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MarHMTOpeSMCTHBHbIﬁ AaTyuk

KoMNaKTHbIE 1 BbICOKONPOM3BOAUTENbHbIE AATHUKMN MONOXEHUA
KONEHYATOro 1 pacnpeaenuTensHoro Banos Cnoco6eTByioT
CHUXXEHMIO TOKCUYHOCTY OTPaboTaBLLMX ra30B W pacxoaa Tonnmea
(ymeHblueHune Bbibpocos CO,).

\%

YMeHbLIeHHbIe pa3mepbl: 32 cHeT pa3meLieHnA
N3MEpUTENBHOTO 3IeMEeHTa U cxeMbl 06paboTKN AaHHbIX B OAHON
MUKpOCXeme.

\%

Bbicokan TOYHOCTb U3mepeHuA NosIoXKeHUA: 3a cyeT
BbICOKOYYBCTBUTEIbHOr0O MarHNTOpe3nCTUBHOIO a/ieMeHTa C
BbICOKOMN XapaKTepI/ICTVIKOIZ «CUrHan-wym».

\%

BbicokaA HaAeXHOCTb: MarHNTOPE3UCTUBHbIN ANEMEHT

B (hOpMe TOHKOW OAHOCOWHOW METaNINYECKOW NneHKn
AenaeT AaTyYMK NPUroAHbIM AnA paboTbl B YCNOBUAX BbICOKUX
TemnepaTyp. LlenbHaA KOHCTpyKUMA aaTymka u 6ecnaeyHoe
coeavHeHMe NPoBO0B 06€CneynBaloT ero AOMNOMHUTENbHYI0
Ha1eXXHOCTb.

3anaTeHTOBaHHaA hopma
MarHuTHoi uenv DENSO

LenbHan
WHTerpanbHaa
cxema

Marunt

BbiBOaHaA pamka

OpHokpucTanbHana
WHTEerpanbHaA cxema

MarHI/ITOpeSVICTMBHbIe
3NeMeHTbl

L

Cxema 06paboTK1 AaHHbIX




[laTynk nonoxeHwa
pacnpeaenuTenbHOro
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XapakTepucTuku

MarHuTHbIA AaTYMK (MHAYKTUBHbBIN)

MarHuTHbIN AaT4yMK C NpAMbIM NOoAKJIlOYEeHUuemMm

\

MarHuTHbIW AaT4UK C NPOBOAHBLIM NOAKIIOHEHNEM

BTynka: yaep>xveaet 60T ANA KPEnneHus K ABuratento
M ycUnuBaeT MPOYHOCTbL Kopriyca.

BHYTpM: NUTOro Kopryca HaxoAATCA AeTanu AaTyuka.

CnuHKa cepAevHnKa: yCuniMBaeT UCXOAALLYIO OT MarHuTa
VHAYKLMIO.

MarHuT: M3roToBnieH N3 BbICOKOI((HEKTUBHOMO
MarHUTHOro NOpoLUKa 1 co3aaeT MarHUTHoOe none
[aTtyvka.

O6MOTKa: COCTOUT U3 MeAHOW NPOBOMOKMN U reHepupyeT
CcuUrHan gaTtyvka, U3MeHAA MarHuTHoe none.

CepAeyHUK: NMPOBOAUT MAarHUTHOE Mofne K 3ajatoLlemy
AMCKY ABUraTens no o6MoTKe KaTyLuKu.

Koxxyx: 3awwmiaet o6MOTKy OT nonajaHuA rpasv n
MOTOPHOro Macna.

Karywka: nepxuvT Ha cebe MeHyt0 NPOBONIOKY 0BMOTKM.

YNnoTHUTEeNbHOE KONbLO 1: repMeTuanpyeT 3a3op
MEXAy XOMYTOM 1 KOPMyCOM AaTyMKa v 3alumwaeTt
AaTYMK OT NoMaaaHnA MOTOPHOMO Macna.

YNnoTHUTEeNbHOE KOMbLO 2: repMeTU3npyeT 3a3op
MeXAy ABUraTeneM u Koprycom 1 NpeaoTepaLiaeT Tedb
MOTOpPHOro Macra.

BbiBoa: obecneuvBaeT nepenady curHana B 6ok
ynpasneHvAa agsuratensa.

> MNposoa

> Wsonupyrowan BTynka
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YcTaHoBKa U ycTpaHeHue
HeucnpaBHOCTEMN

CHATHE 1 ycTaHOBKa

ﬂﬂﬂ npepoTBpaLyeHns rnoBpeXXaeHns gaTtdnka
nepes ero 3aMeHoi He06XO0ANMO OTCOEANHUTL
poBOA OT OTPULATESTbHOM (—) KITeMMb!
aKKyMynsaTOpHOM 6aTapen u NoAoXAaTbL Nocne
aT0ro He meHee 90 cekyHA. [Tocne 3ameHbl AaTymnka
oACoeANHNTE POBOA K OTPULATENbHOM (—) Knemme
aKKyMynsaTopHoi 6aTapen.

1

[

w

OTcoeavHNTe pasbem AaTyunka 1 NpoBoaa, eCiiM TaKoBbIe
nmetoTcA. CHUMUTE BUHT(bI). [leMOHTUpYIiTe AaTymK.

YcTaHOBUTE HOBbIN AATHMK W 3aTAHUTE BUHTLI, cobntopan
MOMEHT 3aTAXKM, PEKOMEHAOBaHHbIN aBTONPOU3BOAUTENEM.
3aTem noacoeAnHUTE K AaTHNKY 3NEKTPUYECKUIN pa3beM U
npoBoja. 3anycTuTe ABUraTenb U NPoBepbTe NPaBUTbHOCTb
yHKLIMOHMPOBAHWA CUCTEMbI.

ByabTe 0CTOPOXHbI: AATUYMKMN MONOXKEHWNA KONIEHYaToro 1
pacnpeaenuTenbHOro BanioB — Xpyrnkue yCTPoOMNCTBa, KoTopble
MOXHO NOBPeANTb NPK YCTAHOBKE.

Cnepute 3a Tem, 4T06bI BNara, XMMU4ecKve BeLlecTsa u
MHOPOAHbIE YacTULbl He Nonanu Mex Ay KoHTakTamu pazbema
1 patyuka.

He ycTaHaBnuBainTe AaT4nku B MECTax NOCTOAHHOIO
cTaTU4ecKkoro 3apaaa.

Cnepute, 4TOBbl KOHTAKTbI AATYMKOB He BbINn PacnoNioXeHbI
611M3KO ApYr K APYry W HE HAXOAUNWUCH PAAOM C MarHUTOM,
4TO6bI MCKMIOYNTL UCKaXKEHUA CUrHanoB AaTYMKOB. Takxe
cneauTe 3a Tem, YTOObI Ha AaT4YMK He nonaaana xenesHan
KpOLLKa.

\%

\%

\%

PEKOMEHAOBAHHbIA MOMEHT 3ATAXKW NPU YCTAHOBKE

KaTtanoxHblit Homep PekoMeHA0BaHHbI MOMEHT 3aTAXKM

DCPS-0101 5,0-8,0Hm
DCPS-002 5,0-8,0Hm
DCPS-0103 50-8,0Hm
DCPS-0104 5,0-8,0Hm
DCPS-0105 5,0-8,0Hm
DCPS-0106 50-8,0Hm
DCPS-0107 5,0-8,0Hm
DCPS-0108 5,0-8,0Hm
DCPS-0109 8,0-12,0Hm
DCPS-0110 8,0-12,0Hm

1

52

[laTynk nonoxenvA
pacnpenenuTenbHoro
Bana u AaTt4ymk NnosioXXeHuaA
KOneH4aToro sana

YcTpaHeHue HeucnpaBHOCTEN

Bo3moXkHble Heucn paBHOCTU

CurHans! AaTYMKOB NOJIOXKEHUA KoneH4aToro n
pacnpefenuTensHoro Basnos ucronbaylotca ObY asuratena

ANA perynupoBaHnA CUHXPOHU3aLUMN BMNPbICKa N 3aXKUraHuaA
(onepexeHnue 3axuranua). OTKNOHEHUA XapaKTepPUCTUK, 06pbIBbI
3r|eKTpouene|71, KOPOTKWE 3aMblKaHUA WU HapyLIeHUA HanpA>XXeHnA
NUTaHWA MOryT NoBneyb Npobnemsl B paboTe aBTOMOGUNA.

%2

Havbonee pacnpocTpaHeHHbIMM NPUHMHAMKU HeucrpaBHOCTeN
ABMAIOTCA LiaparnuHbl, HanMnaHme NOCTOPOHHUX MaTepuanos Ha
MarHUTHOI NOBEPXHOCTM AaTyMKa, Neperpes Uin YpesmepHbii
M3HOC NPOBOAKY AaTuMKa, ecrim OHa UMEeTCA.

anaHaKM HencnpaBHOCTU

\%

\%

%

.ElsuraTem: FNOXHeT: 06bI4HO nocne 3anycka nnu epemAa oT
BpemeHu

yxy.nmeuue AVWHaAMUKK: 3aMeNeHHbIN pasroH, nponyckun
3aXKuraHuA, CHU>XeHne MOLHOCTU aBuratena

nPOGHeMbI npu 3anycke: asuratesb He 3anyckaeTcA unu
3anyckKaeTcA C 3aTpyaHeHnem

MpepoTBpalieHne HeucnpaBHOCTEN M Mepbl MO
yCTpaHeHuto

>

%

\%

O HeucnpaBHOCTAX B paboTe AATHNKOB MOSIOXEHWNA KONIEHYaTOro
1 pacnpeaenuTenbHOro Bana MoXeT CUrHanM3npoBaTh
KOHTPO/bHAA NaMnoyka HeMcrnpaBHOCTM ABUraTeNA.
[narHocTuyeckuin koa aToi HemcnpasHocTy (DTC) B 6noke
ynpaenenva asuratens (P0335...P0349) MoxHO cunTaTtb
[MarHoCTUYECKUM CKaHepOM.

Ecnu curHanbi OT AATHUKOB MONOXKEHUA KOSIEHYaToro 1
pacrpefenvTensHoOro Banos He MoCTynatoT Ha 610K yrpasneHus
[BvraTens, To NPaBUnbHanA BEPXHAA MepTBaA To4Ka He MOXeT
6bITb OnpeAeneHa. A ecnu npasunbHan MepTean Touka He
orpeAerneHa, aTo MOXET CTaTb MPUYMHOI NMOBPEXAEHNA
npvratens. MoaTomy BCAKWIA pa3, Koraa perucTpupyeTca
BEPXHAA MepTBaA TOYKa, OTHOCALLAACA K AaT4nKam NosioXeHus
KOMEHYaTOro M pacnpeaenvTenbHOro Baros, UK B criyyae
HECOOTBETCTBUA CUTHANOB AATYMKOB, OTKA30yCToNYMBaA
cucTema ynpasneHua MOXeT 6I0KMpOBaTh 3aXUraHue 1 BrpbICK
Tonnmea.

[nA AnarHoCTUKW MecTa HeUcnpaBHOCTM CreAyeT UCMoNb30BaTh
hyHKUMIO ocumnnorpaca B AUarHoCTUYECKOM CKaHepe AnA
npoBepKu hOpMbI CUrHaNa HaNPAXKEHUA AaTynKa BO Bpema
3anycka ABuratens npy NoMoLum pyKoATKu. Ecnm chopma curHana
B HOpMe, Hy>KHO NMPOBEPUTL BNIOK yNpaBneHna ABUraTend Ha
HENCMPaBHOCTM, @ TaKXXe NPOBEPUTH LieMb Ha NpeAMeT 06pbLIBOB
UMK KOPOTKMX 3aMblKaHWi. B cnyyae oTcyTcTBUA curHana
crnefyeT NPoOBEPUTL UCMPABHOCTbL AaTyMKa.

Mpy ycTaHOBKe AaTyMka He AomnycKaiiTe KacaHuA WecTepHu
Bana wnm 3Be3404K1 C MarHUTHOM MOBEPXHOCTBIO JaTyMKa.
(BblbupaiiTe npaBuUbHYIO TOMLIMHY PErynMpoBOYHbIX LWainb n
obecneybTe Haanexalumii 3a3op.)
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MpuHuMn pa6oTbl

[atyuk Temnepatypbl oTpaboTaBlumx rasos (EGTS),
yCTaHaBNMBaeMblii Nepef OKUCUTENbHBIM KaTanMTU4eckum
HeWTpanu3atopom ausensHoro asuratena (DOC) w/wnu nepen
caxeBbIM (hunbTpoM AusensHoro asuratens (DPF), nsmepaet
TemnepaTypy oTpaboTaBLUMX ra30B U NepefaeT U3MepeHHoe
3HayeHue B BuAe curHana Hanpaxenusa B OBY apurartena.
[laHHbIV cUrHan No3BoIAET KOHTPONMPOBATb YCIOBUA PaboTbl
nBuratena n obecneunBaTb dMHEKTUBHOE CHUXKEHNE TOKCUHHOCTU
oTpaboTaBLUKX ra3oB.

BnaroaapA BbICOKOI TOHHOCTM U3MepeHUa AaTunkoB EGTS
obecrneunBaeTcA TOYHOE yrpaBieHne BNpbICKOM TOMnmBa AnA
[OXUraH1A 1 TOYHaA OLieHKa KONMYecTsa caxu B (punbTpe

DPF, 4T0, B CBOIO O4epespb, crocobeTByeT 6onee ahheKTUBHOM
pereHepaumn punstpa DPF. Pe3ynbtaTtom ABNAETCA CHUXEHNe
TOKCMYHOCTW OTPaBOTABLLMX ra30B U MOBbILIEHNE AKOHOMUYHOCTH,
Tak Kak [AnA npolecca pereHepaummn caxesoro unbTpa
necnonb3yeTcA MeHblue Tonnvea. Mommmo aToro, obecneynBaeTca
KOHTPOSb TEMMNepaTypbl KaTaMTU4eCcKoro HeTpanuaaropa ana
3alUmMTbl OT NeperpeBa v CHKEHUA U3Hoca.

Tewneparypoi Rarw remneparypis
= —

=
Ocnmensmwi saranimsec
= —

Knanan peuprynan ‘Oxnanurens nepenyckacuix

rasos (EGT)

Typ6okonnpeccop Vabpatenchian karanumeckan

eipanusauu (SCR)

Aeratens (DPF)
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Tunbli

Mo GbicTpoTE peakumum:
> CraHpapTHble
> BbIcTpoaeiicTByloWMe

Mo nopory 4yBCTBUTENbHOCTU NpU onpeaeneHnn Temnepartypbl
> ULs — cneuunanbHble, 04eHb HU3KOW YyBCTBUTEJIbHOCTU

> Ls — cneumarbHble, HU3KO YyBCTBUTEJIbHOCTH
> L — Hu3kom YyBCTBUTEJIbHOCTU

> Mh — noBblLweHHON YyBCTBUTEJIbHOCTH

> H — BbICOKOIA YyBCTBUTEJIbHOCTH

Oco6eHHOCTH U NpeumyLLecTBa

> KomnakTHble pa3mepbl 1 6bICTPOTa peakuum
> [lo TexHonormam npon3eoacTea komnanun DENSO
MCMONb3YIOTCA MENKMe Kepammyeckune 4acTulbl, 4To
Nno3BoNAeT co3aaBaTb MUHUATIOPHbIE TEPMOPE3NCTOPbI
(4yBCTBUTESIbHBIE 3N1EMEHTbI) CneumanbHoi hopMmbl.
M3MepuTenbHbI ANeMeHT, KOTOpbI ycTaHaBNMBaeTCA B
BbIXJIONHYIO TPy6y BMECTe C TepMOPE3NCTOPOM, UMeeT
O[HOTPYGHYIO KOHCTPYKLIMIO, @ He ABYXTPYOHYIO, Kak
CTaHAapTHbIE AaTHMKK TemnepaTtypbl OTpaboTaBLUMX ra30B.
OT0 NO3BONMIO YMEHLLUTL rabapuTHbIE pa3Mepbl AaT4Hka
6onee Yem Ha 90% MO CpaBHEHUIO CO CTaHAAPTHBIMU
ycTponcTBamMu.
> YyBCTBUTENbHbI 3N1EMEHT U TEPMOPE3NCTOP CrieLmanbHo
opMbl 06naaaloT BbICOKON CKOPOCTHIO peakLmm —
V3MeHeHue OT KOMHaTHoW Temnepatypbl Ao 1000 °C 3aHumaeT
MeHee 7 CeKyHA.

\%

v

CTOWKOCTb K BbICOKMM TemnepaTypam U Bubpauuam

> [laTuuK He paspyliaeTcA B CMCTeMe Bbinycka oTpaboTaBLunX
rasos

> BbloepxviBaeT BubpaLum Aaxe npu yCTaHOBKE PAAOM C
Asuratenem

v

BbicokaA TOYHOCTb U3MEpPeHUi

> HecMOTpA Ha CBOM KOMMaKTHbIe pasMepsl, AaT4uk MMeeT
BbICOKYIO TOYHOCTb U3MEPEHUA, MOrPeLIHOCTb COCTaBNAeT
+10 rpapycos

LLinpokuid AnanasoH namepeHua Temnepartyp: oT —40 °C no
1000 °C

%

[lanasoH TemnepaTyp i TOUHOCTb U3M

Tennosoe conpomuanexue

1000, X
rrrrss
ﬁ/ =10 Fpagycel

+ 20 fpagycel
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XapakTepucTuku

ras’oB BHYTPW BbIX/IOMHOW TPy6bl

> KOPﬂyC n3 HEP)KaBeIOIueI‘I’I cTanu sawnuaeT TepMope3ncTop U NpoBoda OT KOPPO3NOHHOIo BOSJZ[EI;ICTBVIﬂ

>N

P A N3 Hep

LY i cTann nepepaeT CUrHana cConpoTuUBNEHNA TEPMOPE3NCTOPaA Yepes NAaTVHOBbIN

NPOBOJ K CBMHLOBbIM KOHTaKTam, NOACOEANHEHHbIM K BEPXHEMY KOPMYCYy AaTYnKa

n3onAumio Apyr oT Apyra

> 3KPaHHPOBaHHbIﬁ KOHTaKT obecneunBaeT HajeXHoe KpenneHne npoBoAO0B 13 HEp)KaBelOLI.leI;I CcTann n nx

> Tepmope3ucTop U3MepsaeT TeMnepaTypy, BbiAaBas CUrHa ConpoTMBAeHUs

> I'lposo.q 13 NAaTUHbI NepefaeT CUrHan ConpoTMBIEHNA TEPMOPE3NCTOPA Ha NPOBO/A SKPAaHNPOBAHHOMO KOHTaKTa

> Kneesoii coctaB obecrneunsaeT GprKcaLmio KOMNOHEHTOB BHY TP KPbILWIKW ANA 3aLUTbl OT BUGpaLmnii

YcTaHoOBKa u ycTpaHeHue
HeucnpaBHOCTEN

CHATHE 1 ycTaHOBKa

lMepen 3ameHot gaTumka He06X0aUMO OTCOEANHUTL
kabesib OT OTPULIATENbHOM (~) KNIEMMbI aKKyMyIATOPHOM
6atapen 1 BbIXXAATH M10Cs1e 3T0r0 He meHee 90 CekyHa,
4T06bI MPEAOTBPATUTE 0606 CpabaTbiBaHUe AaTYMKa.
Mocne 3ameHb! AaT4MKa NOACOEANHNTE Kabesb K
oTpULIaTEeNIbHOM (—) KNemme akkyMmynsaTopHoli 6atapen.

> OTCoeaMHUTE pa3bem OT AaTuvKa TemnepaTtypbl OTPaGoTaBLUMX ra3oB,
ocnabbTe KpenexHyto ranky 1 CHUMUTE AaTyvk. PekomeHayeTtcA
BbIMOMHATL AEMOHTa>XK C MOMOLLIbIO ANHAMOMETPUYECKOTO KIto4a C
OTKPbITbIM 36BOM, TaK Kak [UTMHHbIE MPOBOAA W PE3b0BOM ANEMEHT
BpaLLAOTCA OTAENbHO OT Kopryca Aarymka.

> YCTaHOBUTE HOBBIV AATHMK TEMMepaTypbl OTPaGoTaBLLMX
rasos, 3aTAHYB €ro MOMEHTOM B COOTBETCTBUM C UHCTPYKUMAMU
npou3BoAUTENA aBToMO6MNA. MoacoeanHUTe pasbem aaTymka
TemnepaTypbl oTpaGoTaBLLMX ra30B. 3anycTuTe ABuraTenb 1
NpoBepLTE NPaBUILHOCTb PABOThI CUCTEMbI BbIMyCKa OTPabOoTaBLLIMX
rasos.

PEKOMEHAYEMbIE MOMEHTbI 3ATAXXKUW MPU YCTAHOBKE

Hetanb Ne PekomeHAyeMblii MOMEHT 3aTAXKMN
DET0100 30 +£6Nm
DETO101 30 +£6 Nm
DET0102 30 +6Nm
DET0103 30 +6Nm
DET0104 30 +6 Nm
DET0105 30 +£6Nm
DET0106 30 +6Nm
DET0107 30 +£6 Nm
DET0108 30 +£6Nm
DET0109 30+6Nm
DET0110 30 + 6 Nm

YcTpaHeHue HeucnpaBHocTen

Bo3moxHbie HeucnpaBHOCTHU

%

CunbHana BUGpaLVA MOXET CTaTb MPUYUHON NOBPEXAEHNIA
BHYTPEHHUX KOHTaKTOB

\%

YpesmepHo BbicokanA Temneparypa (6onee 900 °C) moxeT
NpMBECTU K M3MEHEHWIO CONPOTUBIEHNA TEPMOPE3NCTOPHOTO
aneveHTa

%

MepernbaHue NpoBoaoB (AMameTpom MeHee 20 MM) MOXET CTaTb
NPUYMHON UX NOBPEXAEHUA

anGHaKM HeucnpaBHOCTU

%

MoBbileHne pacxoaa TONMBA: pereHepaLmnA CaxeBoro
cunbtpa DPF 3aHnmaeT 6onbluee BpemA, YTO MPUBOAUT K
MOBbILLEHHOMY Pacxofy TOMNBA, He CBA3AHHOMY C [BIKEHUEM
aBToMOOGUNA

YxyauweHue paboTbl ABUraTenA: pereHepalnsA CaxeBoro
unbTpa DPF MOXeT NponcxoauTb Halle, CHUXKaA 0T3bIBY4MBOCTb
ABurarena

%

MpodunakTUka U Mepbl N0 yCTpaHEHULO
HeucnpaBHoCTeMN

> HeucnpaBHOCTb fjaTuvKa Temneparypbl 0TpaboTaBLLMX ra3oB
MOXET CTaTb MPUYMHON BKIIIOHEHUA KOHTPOMbBHOW Namribl
HeucnpaBHOCTU ABuratend. OHa TakyKe COXpaHAETCA B BUAE
AnarHocTnyeckoro koga HemcnpasHocTu (DTC) B OBY asuratens,
CUNTaTb KOTOPBIN MOXHO C MOMOLLbIO CMeLManbHOro CKaHepa.
HewcnpaBHbIii JaTumK TeMnepaTypbl 0TpaboTaBLUKX ra30B
MOANEXUT 3aMeHe.
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MpuHuMn pa6oTbl

HuskaA TOKCUYHOCTb 0Tpa60TaBLIJVIX rasos HanpAmMyto 3aBUCUT

OT KayecTBa un Qd)d)eKTVIEHOCTVI KnanaHa peuvpkynaumm
OTpaGOTaBLI.IMX ra3oB. VIMEHHO OH CMeLlUMBaeT BbIX/OMNHbIE rasbl CO
BCacblBaemMbIM BO3yXOM B COOTBETCTBUN C YCITIOBUAMU ABUXXEHUA.
Takum 06pa30M, YMeHbLUaeTCA KOHUEeHTpaumA Knucnopoaa B
TOI'IHIABHO-BO3,U,yLLIHOI7I CMeCU N CHUXXaeTCA CKOPOCTb ropeHna
Tonnuea B uMnuHApax asuratena. B pe3ynbTaTe 3TO NOHWXaeT
TemnepaTypy CropaHua 1 06pa3oBaH1e BpeAHbIX OKCUAOB a3oTa
(NOX).

v

Me)Kny BMYCKHbIM 1 BbINYCKHbIM KOMEKTOPOM CyLlecTeyeT
HebonbLUOW KaHasl. B Hem pacnonoxeH knanaH peLvpKynaumm
0TpaboTaBLUMX ra30B, KOTOPbLI perynmpyeT o6bem oTpaboTaHHbIX
rasos, nocrtynawmowmx so BrlchHOI?I KONMeKTop.

\%

Mpu paboTe aBUraTenA Ha XOIOCTOM XOAY KnanaH peLmpKynaLuum
OTpaﬁoTaBLIJVIX rasoB 3aKpbIT, U nogada OTpaGOTaBLI.IMX rasos BO
BI'IyCKHO|7I KONMEeKTOop OTCYyTCTBYeT. Knana ocTaetcAa 3aKpbITbIM
00 Tex nop, Noka asuratesib He NporpeeTcA U He Ha4YyHeT
pa6oTaTb nog, Harpy3koii. Mo Mepe yBenMyeHnA Harpy3ku u
NOBbIWEeHMA TemnepaTypbl CropaHnA KnanaH OTKPbIBAeTCA 1
nogaeT oTpaboTaHHble rasbl 06paTHO BO BMYCKHOW KONMEKTOP.

> TexHonorn4eckme JOCTUXEHUA B 06NacTh peLmpKynaLmum
N KaTanuTUHecKoii HelTpanusauumn oTpaboTaBLUMX ra30B
No3BONAIOT AOBUTLCA CHUXEHUA TOKCUYHOCTM BbIX/ona Aaxe
npu paboTe ABuratena Ha 06eaHEHHON CMecu.

XapakKTepucTuku

KnanaHbl peuypKynaumm
oTpaboTaBLUMX ra3oB

Tunbl

> C WwaroBbIM 3n1eKTpoaBUraTenem
> OneKTpOMarHUTHbIA
> C aneKTpoaBUraTenem noCTOAHHOM ToKa

Oco6eHHOCTU U NpeumylLecTBa

%

BblchOTa peakuuu: ontTumanbHaA perynuposka noga4vun
OTpaGOTaHHbIX rasos npu nobbix TeMmneparypax gsurartenAa v
paboymnx ycnosuaAXx.

%

To4YHOCTb: BCTpOeHHbIIﬁ AaTyuK NonoXxeHnA obecneunsaeT
60riee TOUHYIO PEryNIMPOBKY NOAAYN OTPaBOTaBLUMX ra30B, YTO
nosbllaeT 06LLlI/II2 YpOBEHb TOYHOCTWN CUCTEMbI.

%

ﬂOﬂrOBe‘IHOCTb: CHWXeHue gaBneHnA 1 pacxoaa OTpaSOTaBLLIVIX
ra3oB obecneynBaeT CTOMKOCTb K YrNepoaHoi KOppo3un u
CYLLECTBEHHO YBENMYMBAET CPOK CyXObl.

%

CHMXeHUe TOKCMYHOCTU OTpaﬁOTaHHbIX ra3oB: HN3Koe
coaepxaHue okcnaos asoTa (NOXx).

Knanar peuupkynaumn
oTpaGoTasumx razos

Tpy6xa knanara peupkyaALUn
orpaGorasumx rasos

PacnionoxeHye knanana peLmMpKynaLMn
orpaborasuwmx razos

OOBMOTKM: aKTUBMPYIOT MarHUTHbIA POTOP NpY Nodadve HanNpPAXEHUA B 0GMOTKN B
COOTBETCTBUW C curHanamu ot ECU.

MarHuTHbIW POTOP: BpalaeT WTOK KnanaHa Bnepes wnv Hasag, obecrieunsan
Tpebyemblii 3a30p MEX Ay KnanaHoMm 1 ero CeasIoMm.

KnanaHHanA npy>KuHa: o6ecneymBaeT NpUHYANTENbHOE 3aKpbiBaHWe Knanasa npu
OTCYyTCTBUN MarHuUTHOW Cunbl.

BTynKa: cny>xuT onopoi AnA BUHTA KnarnaHa, KOTOpbIi Npeo6pasyeT BpaLiaTenbHoe
[IBVXXEHME B NOCTYNaTENbHOE.

Hapy>XHan U BHYTPEHHAA rUnb3bl: r1Nnb3a NabUPUHTHOIO TUNna npeaoTepaLaeT
nonaaaHne NOCTOPOHHUX MaTepuarnos BHYTPb BTYNKU.

KnanaH: Tapenbyatan chopma KnarnaHa CHUXaeT yeunue, NPUNoxeHHoe K Knanawy.
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YcTaHoBKa U ycTpaHeHue
HeucnpaBHOCTEMN

CHATHE 1 yCcTaHOBKa

lMepen 3ameHol KnanaHa Heo0b6xoaMMo

oTcoeanHnTb Kabeslb OT 0TPULATesbHOM (-) KIemmbl
aKKyMynATOpHOM 6aTapen n BbiXXKAaTb Mocrne

370ro He MeHee 90 cekyHA, 4TObbI NPeaoTBPaTUTL
cpabarbiBaHna knanaxa. [locne 3ameHbl KnanaHa —
NoACOeANHNTL Kabeslb K 0TpuLaTenbHou (-) Knemme
aKKyMynaTopHou baTapen.

1. CneiiTe oxnaxaatoLlyio XXWAKOCTb B COOTBETCTBUN C
VHCTPYKLMAMK Npoun3soauTena asTomobuna. Onpeaenute
MeCTOononoXxeHne KnanaHa peumpkynauum OTpaﬁoTaHHbIX rasos
1 O0TCOeANHUTE ero pasbem U WnaHr oxnaxkaeHuA. BbIprTI/ITe
KpeneXHble 60nTbl U raiku. CHUMKTE KnanaH u NpoKnaaku.

2. YcTaHOBWTE HOBbIN KNanaH ¢ HOBOW NPOKNAAKoW U BKPYTUTE
CHATbIE KperneXHble 60NTbl 1 ranku. 3aTAHUTE BONTbI U raiku B
COOTBETCTBUM C TpeBOBaHMAMK NPON3BOAUTENIA aBTOMOBUNA.
MoacoeanHUTe pa3bem v LWNaHr OXNaXAeHUA K Knanaxy.

3. [lMocne ycTaHOBKM KnanaHa [oneinTe oxnaxaaloLLyio XuaKocTb
n yﬁe,CI,VITer B OTCYTCTBMU yTe4eK B COOTBETCTBUN C
WHCTPYKUMAMU aBTONPOU3BOANTENA. Y6eanTech B OTCyTCTBUN
yTedek OTpaﬁoTaHHbIX rasos

PEKOMEHAYEMbIE MOMEHTbI 3ATAXXKUW MPU YCTAHOBKE

PekomeHAyeMblii MOMEHT

Aetanb Ne SaTRKKY
DEG-0100 20 Nm
DEG-0101 18 Nm
DEG-0102 24 Nm
DEG-0104 24 Nm
DEG-0105 18 Nm
DEG-0106 18 Nm

YcTpaHeHue HeucnpaBHOCTEN
Bo3moXxHble HemcnpaBHOCTU

> B AasuratenAx, OCHalWeHHbIX 3H9KTp0HHOIZ cucTemoit BrpbICKa,
NCNOoNb3yTCA KnanaHbl peunpkynaunm OTpaﬁoTaBLLIVIX
ra3oB C 3J/IEKTPOHHbIM yrpaBfieHUeM. I'Ip|/| BO3HUKHOBEHUU
HeucnpaBHOCTU 3aropaeTcA KOHTPOMbHAA naMmna HemcnpaBHOCTN
asurartena.

%

Hawnbonee pacnpocTpaHeHHOW NPUYMHON HEeUCNpPaBHOCTEN
KnanaHa peuvpkynaumm 0Tpa60TaB|.umx ras3os ABnAeTCA
3acopeHue Harapom, KOTopoe NpMBOANT K 3aK/MHUBAHUIO
KnanaHa vnu 3aTpyaHeHHOMY OTKPbIBAHUIO U 3aKpbIiBaHUIO.

anaHaKM HencnpaBHOCTU

HeucnpaBHbii Knanas peuvpKynALmMmn oTpaboTasLUMX ra3os He
npeacTaBnAeT ONacHOCTU ANA XU3HU, OAHAKO MOXET CTaTb
MPUYMHOI COKPALLEHWA CPOKa CMyX6bl ABUraTeNs, yBenM4yeHua
BbIGPOCOB BPEAHBIX BELECTB U YXYAWEHUA SKCTTyaTaUnoHHbIX
XapaKTepUCTUK aBTOMOGMNA:

HepoBHbIii X0N0CTOM X0A.

3aTpyaHeHHbIW NycK.

Mepe6ou B paboTe aBuratens.

YxyaleHve xapakKTepucTUK ABUraTens: AnTeNbHbl PasroH
WM HeXkenaTenbHasA [eToHaLUuA.

> YBenuuyeHue BbiIGPOCOB BpeAHbIX BELLECTB: MOBbILEHHOE
cofepxaHnue okengos asota (NOx) un yrnesogopoga (HC) B
0TpaboTaHHbIX razax

vV V. VvV Vv

MpodunakTUka U Mepbl N0 yCTpaHEHUIO
HeucnpasHoCTeMN

> [pUMEHUTENBHO K KranaHam peLmMpKynALMM oTpaboTaBLLnMX
ra3’oB C 3NEeKTPOHHbIM yrpaBfieHneM MoryT HabnoaaTeca
[pyrvie NpU4KHbI HemcnpaBHoCTen. OfIHOI U3 HUX ABRAETCA
HeUCnpaBHbI AAaTYMK TeMnepaTypbl BO34yxa Ha BXoe,
KOTOPbI/ PACTIONOXEH B AAaTYMKE MAacCCOBOIO pacxofa
BO3Ayxa. Ha ocHOBe curHana aToro faTuvka Temneparypsbl
ECU onpeaenAeTt Tpebyemblii NOTOK ra3oB Yepes KnanaH
PEeLMpKynALMM 0TpaboTaBLUKX ra30B W BbIMOMHAET €ro
perynupoBky. Takum o6pa3om, AnA NPaBUIbHO ANArHOCTUKN
HEUCNpaBHOCTEM KnarnaHa Heo6XoaVMMO NPOBEPATL Hanuune
JAMarHoCcTn4yecknx kopos HeucnpasHocTn (DTC) u ncnonb3osatb
npoLeaypbl NPOBEPKU, KOTOPbIE COAEPXATCA B MHCTPYKLIMAX
aBTOMpoN3BOANTENA

> B KayecTBE BPEMEHHOTO PeLLeHNA MOXHO BbINOSTHATL O4UCTKY
KnanaHa peLmMpKynALMyY 0TpaboTaBLUMX ra30B OT Harapa, OAHaKo
3TOT MeTO/, He ABNAETCA PeKOMEHAyeMbIM. MONHOCTLIO yAanuTh
Harap n3 KnamnaHa npakTU4ecK HeBO3MOXHO, HTO MOXeT
NPUBECTU K MOMaAaHunio onacHbIX MOCTOPOHHWUX MaTepuanos B
Auratenb. MpaBuibHBIM pelleHneM ABIAETCA 3aMeHa KranaHa
HOBbIM, OTKaNMBPOBaHHbLIM MO TEM e napameTpam, YTo 1
ncnonb3yembii.
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MpuHuMn pa6oTbl

[MaBHOW (PyHKLIMEN 3MEKTPUHECKOro TOMIMBHOTO Hacoca ABMIAETCA
nopaya Tonnuea u3 6aka B ABUraTenb Mnoj BbICOKWM AaBMeHNeM B
COOTBETCTBUM C YCNOBUAMM 3KCNyaTauum aBToMobuna. Tonnmseo
nopaeTcA K TOMMBHLIM hOPCYHKaM, KOTOpble pacrbiAT ero B
LUMAMHApax ABuratens.

CyLLEeCTBYIOT PAAHbIE U MOrPy>XHble TOMNMMBHbIE Hacockl. Haubonee
pacnpocTpaHeHbl MOrpy>XHble HACOChl, KOTOPble YCTaHaBMBAIOTCA B
TONNMBHOM 6ake. Mx onucaHve NpeacTaBneHo Huxe.

> PasmelleHre TONMBHOMO Hacoca B 6ake NO3BOSIAET CHU3NUTL
YPOBEHb LyMa, BO3HUKAIOLLEro Npu paboTe 3N1eKTPU4ecKoro
TONAMBHOrO Hacoca. Kpome 3Toro, HacoC Norpy>eH B TOMANBO,
KOTOpOe 06ecrnevnBaeT ero oxnaxmaeHue 1 cMasky.

> [pw BpaLeHnM KpbinbYaTKy fonacTu BpallaloTcA, co3aaBan
BUXPEBOW MOTOK TOMMBA BHYTPU Hacoca. Nocrne aToro Tonnmeo
NpOXOAWUT BOKPYT 3MeKTPoABMraTesia, nepemelLan obparHblit
KnanaH BBepx, nocre Yero nNocTynaeT B TOMIUBOMNPOBOA.

\%2

B cBA3M C cylecTByloLel B aBTOMOOUIBbHOW OTpacnu
TeHAeHLUvel yBenmyeHna paboyero o6bema LMnMHAPOB
MOCTOAHHO PacTeT NOTPEGHOCTb B 60MIEE MOLUHBIX TOMIMBHBIX
Hacocax. A 370 TpebyeT peryn1poBKu pacxoaa Ha BbIXoae Takux
HacoCcoB B COOTBETCTBUM C YCNIOBUAMM paboThl ABuratend. 3To
CTaHOBUTCA BO3MOXHbIM 61arogapA cneunanbHoi TYpeuHHoON
TEXHOMOTMMN ANA MOrPY>XHbIX TOMIMBHBIX HACOCOB.

O6uwit B1g Hacoca Mpukuun paGorbi Hacoca KowcrpyKuns Hacocal

Bnon

Kopmye

Karamorua nomacrme

o Bumyex  Kownwama

Bon

XapakTepucTukm

Tunbli

> Tun C, norpy>Hon
> Tin H38, norpy>xHoii

Oco6eHHOCTU U NpeumylLecTBa

%

Hu3kuit ypoBeHb Wyma: TeXHONOr1A TYPOUHHBIX HACOCOB C
V-06pa3Hoii KpbinbyaTkoii obecneymsaeT noaady TonnvMea ¢
MUHAMAbHBIMU NYNbCALMAMU Y HU3KUM YPOBHEM LUYMa.

%

To4HOCTb: TO4HOE n3mepeHve gasneHnA AnA noBblleHnA
JKcnnyaTauMOHHbIX XapakKTepUCTUK.

\%

WUcnonb3oBaHue TONbKO HOBbIX KOMMOHEHTOB: HAaCOCh!
M3roTaBMBAIOTCA TONMbKO U3 HOBbIX AeTanei u He coaepxar
BOCCTaHOBJIEHHbIX KOMMOHEHTOB.

%

npOMSBOﬂHTeﬂhHDch: paéQTa C BbICOKOW YacToTOWM BpaweHna
1 CHUDKEHHOe noTpebneHne 3neKTPo3Heprm no CPaBHEHWIO C
Hacocamu cTaporo Tuna.

06paTHbIN KnanaH: o6ecreunBaeT NOCTOAHHOE fABMEeHNe B cUCTEMe ANA
NPeAOTBpALLEHUA UCTIAPEHUA FOPAYEro TONNMBaA.

ApoccernbHble KaTyLWKN: 06ECMNEYMBAIOT CHUXEHWNE YPOBHA 3/1EKTPOMArHUTHbIX
nomex.

MpepoxpaHUTeNbHbIW KNanaH: 3almiaeT cucTeMy noaaym Tonnmea.

LLleTKM: OTNNYAIOTCA ANMTENbHBIM CPOKOM CNYXObl, 3PHEKTUBHOCTLIO N HASKUM
ConpoTMBEHNEM.

PoTop: cBepxToyHaA 6anaHcMpoBKa ANA CHUXEHWA YPOBHA LWyma 1 Bubpaumu.

KpbinbyaTtka: obecneunsaeT nogayy TONAMBa Npyu MUHUMAbHbIX MynbCaUMAX
[laBNeHUA ANA CHWKEHUA YPOBHA LLyMa.
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YcTaHoBKa U ycTpaHeHue
HeucnpaBHOCTEMN

CHATHE 1 yCcTaHOBKa

lMepen 3ameHol Hacoca HE06X0ANMO OTCOEANHUTL
Kabesib OT OTPULATETbHOM (-) KIeMMb!
aKKyMyIATOPHOM 6aTtapeun v BbIXXKAarb 1Mocne

a70ro He MeHee 90 cekyHA, 4TObbI NpeaoTBPaTUTL
cpabarbiBaHna Hacoca. [Tocne 3ameHbl Hacoca —
NOACOEANHNTL Kabeslb K 0TpuLaTebHou (-) Knemme
aKKyMynATOPHOM 6aTapent.

Tak kak npu paboTe C TOnMBHLIM HACOCOM
Hen3bexXeH KOHTaKT ¢ 6eH3MHOM, He0bX0ANMO
06€ecneynTb XOPOLLYI0 BEHTUALMIO pabodyero
MOMELLEHNs1 N OTCYTCTBUE MCTOYHUKOB OTKPLITOrO
nnameHu.

1. C6pocbTe faBneHve B TOMIMBHOW CUCTEME Nepes BbiNONHEHNeM
3ameHbl 1 cobnioaanTe COOTBETCTBYIOLLUME UHCTPYKLINK
aBTOMPOU3BOAUTENA.

2. Cneite Tonnmeo 13 6aka, ocnabbTe ero KpenneHua u onyctute
TONNMBHbIA 6aK; UK HaWaANTE TEXHOMOTNHECKMNIA NIOHOK B
6ara>kHoM OTAENeHNN; UM CHUMUTE MOAYLUKY 3a[JHEro CUAEHbA.
(HekoTopble aBTOMOGMNN OCHALLIEHbI CbEMHOW NaHesnbio
ANA [OCTyna K MOAyio TOMIMBHOTO Hacoca. OTo no3sonAeT
BbIMOHUTL 3aMeHy Hacoca 6e3 CHATWA TonnMBHoOro 6aka.)

3. OTcoeanHuTe pasbem MOAYNA TOMIMBHOIO Hacoca.

4. OTcoeavHUTE rMaBHbI TONMBOMNPOBOZ TOMAUBHOMO 6aKa.

5. CHUMUTe MoZy/b TOMIMBHOMO HAacoca ¢ TOMMBHOrO 6aka.

6. CHumuTe onopy Tpybku 3abopa Tonnunea.

7. Mpn HeO6XOAMMOCTU CHUMUTE PEryNIATOP AABEHUA TOMMBA.

8. CHumuTe ceTyaTbIit punbTp.

9. CHumWTE nnacTuHy TpyGonposoaa 3aéopa Tonnmsa u
0TCOEAMHUTE Pa3bem MM NPOBOAKY TOMAMBHOMO Hacoca.

10. CHMMUTE TOMMMBHBIN HacoC.
[1nA ycTaHOBKM Hacoca BbIMOMHUTE NepeyncieHHble onepauum

B 06paTHOM nopAake. [lnA NpoBepKun yTeyek Tonmea cneaynte
VHCTPYKLMAM aBTONPOU3BOAUTENA.

YcTpaHeHue HeucnpaBHOCTEN
Bo3moXxHble HemcnpaBHOCTU

> Haubonee pacnpocTpaHeHHON NPUYNHON HencnpaBHOCTen
NOrPY>KHOTO 3MIEKTPUYECKOTO TOMIMBHOMO HAacoca ABNAETCA
nonaaaxve B HACOC PA3N UMK PXKaBUMHBI U3 TOMMMBHOTO 6aKa.
CnepoBarenbHO, yCTaHaBNMBATb HACOC HYXXHO TOMBKO B YUCTbIN
TONNUBHbIV 6aK.

> BbIBECTU NOrpy>HOI 3NEKTPUHECKMIA HACOC U3 CTPOA MOTYT
HeucrnpaBHble ANeKTPUYECKNE COeANHEHNA: OcnabneHHble

KOHTaKTbI, MJI0X0€ COeAMHEHNE C “MacCoi” Unn HU3Koe
HanpA>XeHne Hacoca, BbI3BaHHOE NeperpeBomM pa3bemMoB.

anaHaKM HencnpaBHOCTU

> OTCyTCTByeT HayanbHoe BOCMNIaMeHeHVe TOMMMBHOW CMecK:
Hacoc He paGOTaeT, nnn 3aTpyaHeH ero nyck.

> I'lepeﬁom B pa60Te AsuratenA: ABuratesib MOoxXHeT cpasy nocne
nyckKa, Tak Kak Hacoc He pa60TaeT, wnn gBuraTtenb rMoxXHeT npu
HaXkaTuu Ha nejanb akceneparopa.

> ny,u,meHMe XapakTepucTuk asuratena: MeANEHHbIV pasroH
aBTOMOBUIA B CBA3W C HEAOCTaTO4HO Noaayen Tonnmnea;
CHW>XXeHHaA BbIXOAHAA MOLLHOCTb U3-3a OTCYTCTBMA AaBNeHnA
TONNUBA; NPONYCKU 3a>XUraHnA Ui NoBblleHHaA AeToHauuA.

MpodunakTUka U Mepbl N0 yCTpaHEHUIO
HeucnpaBHoCTelN

> [lepen yCTaHOBKOI HOBOTO TOM/IMBHOIO HACOCa O4eHb BaXKHO
BbIMOHUTb MPABUIbHYIO ANArHOCTUKY. ICTUHHaA npuynHa
HEUCMPaBHOCTU MOXET 6biTb HE CBA3aHA C TOMIMBHBIM HACOCOM:
3aCOpEHHbI ceTHaTbIn UnNbTP, 3aCOPEHHbIN TOMIUBHbIA
UNbTP, HeucrpasHble yKkasaTeny YPoBHA TONMBa 1 NpOCTO
HU3KMIA ypoBeHb Tonnuea B 6ake. [lnA npeaoTspalleHuaA
HeUCnpaBHOCTE Heo6x0AMMO cobniofaTth CreayioLve YCroBrA:
> [NoafepXuBaThb TOMIMBHLIA HACOC U TOMNMUBHYIO CUCTEMY B

MCMPaBHOM COCTOAHUN.

He ponyckaTb ABVXEHUA aBTOMOGWIIA C MPaKTUYECKM MyCTbIM

TOMMBHBIM GaKoM.

YOenATb BHUMaH1e Ka4yecTBy TOMIMBA U OKTAHOBOMY YMUCITY.

Meproanyeckmn NPoBepATL COCTOAHUE TOMIUBHOMO PUNLTPA U

BbIMOHATBL €ro 3aMeHy M0 MCTeYEHUN CpoKa CITyXObl.

PerynapHo npoBepATb TOM/IMBHbIE LUNAHTW 1 3NIeKTPU4EecKue

COeVMHEHVA Ha NPeAMEeT HalIMYUA TPELUWH, yTe4YeK 1 Apyrux

AeeKToB.

Mpy 3ameHe TONAMBHOTO Hacoca y6eAnTLCA B YNCTOTE

TOMMBHOI CUCTEMbI U OTCYTCTBUM IPA3M B TOMIMBHOM Gake.

v

v

v

v

v
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MpuHuMn pa6oTbl

[laTunk maccosoro pacxoaa Bosayxa (AMPB) uamepAaeTt KonmyecTso

BO3/yxa, NOCTYNAKLLEro B ABUraTeNb, W NOCLINAET B ANEKTPOHHbI
6nok ynpasnexua (ECU) curHan HanpaxKeHuA, KoTopoe
COOTBETCTBYET NOTOKY BO3AyXa.

> B HacToAwee BpemMA 60NbLINHCTBO A4ATHNKOB MacCcoBOro
pacxopa Bo3ayxa NpeacTaBnaAloT Co60 ChbeMHbIN AaTunK
TepMoaHeMOMeTpPU4YecKoro Tmna, KOTOprVI ycTaHaBnuBaeTCA B
BO3yX03a60PHIKE MEXAY BO3AYLIHbLIM (DUIbTPOM U KOPMyCOM
[IPOCCeNbHON 3aCNOHKM. [laTumk COCTOUT M3 HarpeBaeMoro
pesncTopa, pe3nucTopa M3MepeHna TemnepaTypbl BXOAALLEro
BO3ayxa (ANA KOMNEHcaUun TemnepaTypbl BXOAALIEro BO3AyXa),

AaTtynKa Temnepartypbl BXOAALEro Bo3ayxa U Cxembl yrnpasnieHua

(neyaTHoit NnaTbl ynpasnexuA).

v

YacTb BXOAALIETO BO3AyXa, UAYLLEro OT BO3AYLUHOTO

hunbTpa, OTBOAUTCA B 30HY C rOPAYei NPOBOIOKON ANA
N3MepeHnA MaccoBoro obbema Bxoaallero sosayxa. AMPB
HarpesaTefibHOro Tvna perncTpupyeTt nsmMmeHeHne Temneparypbl
HarpesaTenbHoro anemMeHTa. IaMeHeHns ConpoTUBNEHNA 1
CUNbl TOKA B HArpeBaTeslbHOM 3fIEMEHTe NpeobpasytoTcaA

B NPOMopuUMoHanbHOe HanpAXeHWe B KOHTYpe yrnpaBfieHnsA.
3HauyeHve aToro HanpAxeHuA nepepaetca B ECU anA pacyeta
obbema Bo3ayxa Ha Bxoae.

v

,ﬂaT“II/IK Temnepartypbl BXOAALEro Bo3ayxa Takxe nsmepAeT
3HayeHVe TemnepaTypbl ¥ OTNpaBnAeT 3TU AaHHble B ECU. Ha
OCHOBe 3TuX AaHHbix ECU onpenenAeT nnoTHOCTb BO3ayxa 1
perynupyeTt o6bem Brpbicka Tonnmea.

Peancrop wamepenun  Harpeaarensisii
Temnepatyph pesucrop (ratun
Bxopuero B3y Harpesarensworo

Cxema pator AaT4MKa MACCOROTO PACKOAA
B03yXa HarpepaTensHoro THNa

Tunbi

>

CbemHbIii JaT4MK C ropAYeil NPOBOIOKOA

OcobeHHOCTH U NpeumyLiecTBa

>

v

v

v

He6onblwue pasmepbl U macca: Vicnonb3oBaHue KOMNakTHON
KOHCTPYKUWUKX nepenycKHOro KaHana v Cxembl yrnpasnieHna
No3BOMNNU 3HAYUTENbHO CHU3UTL pa3mep 1 BeC AaTyuka
MaccoBOro pacxoaa Bo3ayxa

ynpaanmou.lan MUKpPOCXema BMOHTUPOBaHa B BEPXHIOO 4acTb
[flaTyuka pacxoaa Bo3ayxa, NoaTomy B TpyGe BO3ayxo3abopHuUKa
HaxoAuTCA TONbKO nepenyCKHoﬁ KaHasn ¢ 4yBCTBUTESbHbIM
anemeHToM. Takaa KOMNakTHaA KOHCTPYKUNA MUHUMU3NPpYeT
nageHve faBneHvA B Tpybke Bo3ayxo3abopHuka.

BbicokanA Hafi@XXHOCTb PUCK 3arpA3HEHNA CEHCOPHOTO
3reMeHTa CHUXeH 6narofapA YHUKaNbHON KOHCTPYKLMM
NepenycKHOro kaHasna 1 NoKpbITUIO U3 CTEKNAHHOMN MIEHKH,
HaHEeCEeHHOMY Ha TOHKYIO NNaTUHOBYIO MPOBOMOKY CEHCOPHOTO
anemeHTa.

BbicoKaA TOYHOCTb U3MepeHUit KOHCTPYKLIMA NepenyckHOro
KaHarna no3BosnAeT NpeAoTBPaTUTL 06paTHOe ABMXEHWE
BO3/YLLHOTO NOTOKA K CEHCOPHOMY SMEMEHTY 1 MyfbCaumio
BO3/yxa, filenan namepeHne 6onee To4HbIM. 3almTa aaryimka

OT 3arpA3HeHNA yBeNMYMBAET TOYHOCTb U3MEPEHNIA 1 NPOANAeT
CPOK CIy>6bl AaT4nka. CEHCOpPHbI 3MIEMEHT C UCMONL30BaHNEM
NNaTMHOBOW NPOBOMIOKU BGbICTPO pearupyeT Ha N3MEHEHWA B
pacxoae Bo3ayxa

YA06CcTBO YCTaHOBKM YTO6bI YCTAHOBUTb JAT4MK MAcCcoBOMo
pacxopa TONnMBa, NPOCTo BCTaBbTe NepernyckHoN KaHan B
COOTBETCTBYIOLIEE THE3/10 BO3/YXOBOAA— TO AT BO3MOXHOCTb
1CMonb3oBaTh AAaT4MK MAacCOBOrO pacxoAa Bo3ayXa B BO3AYLUHbIX
cucTeMax camblx pasHbiX TUMOB.

@

[artyunkm maccoBoro pacxoaa Bo3ayxa DENSO paspaboTtaHbl ¢
y4yeTom Bce 6onee cTpormx TpeboBaHwii aBTonponasoanTenen
BCero mupa. Cpe,uu Hawunx MHHOEaLlIAﬁ MOXHO Ha3BaTb

ﬂepEbIVI B Mupe CbEeMHbIi [aTyuK pacxoda Bo3ayxa, KOTOprﬁ
yCTaHaBNMBAETCA B CTEHKY BO3/yx03a6opHuka. 3To no3sonAeT
YMEHbLUINTb pasMepbl U MacCy KOHCTPYKUWUU, a TakXe

obnerynTb YCTaHOBKY AaT4YMKOB. MbI Takxe paapa60Tanm
YCOBEpLUEHCTBOBAHHbIN AAT4MK MAacCOBOrO pacxofa Bo3zyxa,
KOTOPbIi IMEeT HOBYIO KOHCTPYKLMIO 0T6Opa Bo3ayxa Ana
NU3MepUTEesIbHOro 35ieMeHTa, KoTopaA 3Ha4YnTesIbHO CHUXKAeT pUCK
3arpA3HeHNA 3TOro afieMeHTa 1 NoBbIWaeT TOYHOCTb MamepeHmﬁ.
YHukanbHana q;opma Hawunx AaT4ynKkos C He6oNbLINMU KaHanamm
Takxe CI'IOCOﬁCTByeT MOBbIWEHMIO TOYHOCTU NPU YMEHbLUEHHbIX
rabaputax 1 Bece yana.

> YnpasnAawwana MMKpocxema: BCTPOeHa B BEPXHIOIO YacTb AaTymka MaccoBoro

> YyBCTBUTENbHbIA 3IEMEHT: YyBCTBUTENbHbIN 3nemeHT [IMPB usrotosneH us
NNaTUHOBOW NPOBONOKM, MOKPbIT CTEKNAHHOW NNEHKOW ANA 3aWnTbl OT 3arpA3HEHUN U
obecneunBaeT 6bICTPYIO peakLMIO Ha U3MEHEeHUA pacxoda Bo3ayxa.

> TMepenycKHOI KaHan: YyBCTBUTESbHDBIA 3M1EMEHT BO3AYLIHOIO NEPEenycKHOro KaHana
o6ecrneymBaeT TOYHOCTb U3MEPEHMUIA.
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YcTaHoBKa U ycTpaHeHue
HeucnpaBHOCTEMN

CHATHE 1 yCcTaHOBKa

lMepen 3ameHoV gaTynka HEO6XOANMO OTCOEANHUTL
Kabesib OT OTPULATESTbHOM (-) KNeMMb!
aKKyMyTATOPHOM 6aTtapeu 1 BbIXXKAaTb Moc/e

aT0ro He meHee 90 cekyHA, 4TObbI NPeaoTBPaTUTL
cpabarbiBaHna gatyvka. llocne 3ameHsl gardmka —
noACOeAnHNTL Kaberslb K 0TpuLaTenbHou (-) Knemme
aKKyMynATOPHOM 6aTapent.

1. OTcoeavHMTe pa3beMm AaTuyMKa MacCoBOro pacxofa BO3zyxa.
BbIprTMTe BUHTbI U CHUMUTE AaT4MK MaccoBOro pacxoga
Bo3ayxa. Ecnm patumk ocHalleH Bo3ayxo3abopHoi TpyoKoi,
ocnabbTe XOMyTbl TPYOKU, KOTOPbIE YAEPXMBAIOT AATHNK B
BO3Ayx03ab0pHUKE, N CHUMUTE AaTHUK.

2. YcTaHOBWTE HOBbIV AATHVK MAcCOBOrO pacxoja Bo3ayxa B
BO3,ClyX03&60PH|/1K, 3aKpenuTe ero BUHTamu n noacoefnHuTe
pasbeM. Ecnn paTumk ocHalleH Bo3ayxo3abopHoi TpyGKoi,
3aTAHUTE BCE XOMYTbl préKVI. 3aI'IyCTI/IT9 asuratenb n
npoBepbTe UCMPaBHOCTb CUCTEMbI ByCKa.

3. I'lpOBepre BCIO CUCTeMy BMnyCcKa BO34yxa Ha npeamMmeT yTe4vek n

y6eanTech, 4TO yNIOTHATENbHOE KOMbLIO He 6bINo NoBPeXAeHO
nnn nepexaTto BO BPpeMA YCTaHOBKU.

CobniofainTte 0CTOPOXHOCTb: AATYNK MacCcoBOro
pacxoaa Bo3gyxa — KpaﬁHe YyBCTBUTENIbHOE

yCTpQVICTBO, KOTOpPOEe MOXHO NoBpeAuTb Npu yCTaHOBKE.

YcTpaHeHue HeucnpaBHOCTEN

Bo3moXHble HeucnpaBHOCTU

%

3arpAsHeHne Unm NoBpeXAeHUA AaTumKa MaccoBOro pacxoaa
BO34yxa 4acTo NPOUCXOAAT MO NpUYnHEe HencrnpaeBHOro
COCTOAHMA Unun Hel'lpaBIM'IbHOﬁ yCTaHOBKW BO34YyLUHOro ¢Manpa.
nOBpQ)KIJeHHbIVI wnn 3arpF|3HeHHbIl7I AaTtynk 5y,Cl9T npogonxatb
paﬁOTaTb, HO U3MEeHeHMA ero pa60'w|x XapakTepucTuk MoryT
noBneyb 3a CO60M MHOXECTBO pa3fiMyHbIX Npobnem.

anaHaKM HencnpaBHOCTU

%

\%

%

%

3anyAHeHHblﬁ NyCK ABuUraTesiAa: NnpoMcxoauT nepsoe
3axxuraHue, ofHaKo AanbHellee 3axuraHne OTCYTCTBYET.

HeycTonumBbIi XONOCTON XOA: BLICOKAA UMK HU3KaA YacToTa
XOJIOCTOrO X0OAa; HeYCTONYMBbINA XONTOCTOMN XOA.

yxy.nmeuue XapakTepucTuk AoBuraTtena: MeANEHHbIV pasroH
aBTomMobuna, NpOonNyCKU 3a>KUraHnA, NoBblleHHaA AeToHauMA unu
‘-leprIﬁ AbIM U3 CUCTEeMbI BbiNyCKa OTpaGOTaHHbIX rasos.

I'Iepe6cw| B pa607e AsuratenA: asurartesb rMOXHET cpasy nocne
nycka npu Ha>kaTuu nnu oTNycKaHuu nefanu akceneparopa.

MpodunakTUka U Mepbl N0 yCTpaHEHUIO
HeucnpasHoCTeN

>

\%

HeucnpaBHocTb [IMPB MOXeT cTaTb NPUYMHON BKIIOYEHNA
KOHTPOJBbHOM NTaMMbl HeMcrnpaBHOCTM Asuratena. OHa Takxke
COXpaHAETCA B BUJE ANArHOCTUHECKOro Kofa HeUcrnpaBHOCTH
(DTC) B ECU pBuratens, cuntaTb KOTOPbIA MOXHO C MOMOLLbIO
cneuuanbHoro ckaHepa. OfjHaKo ecriu rmaBHOW NPUYMHON
HEUCNpaBHOCTU ABMAETCA 3arpA3HEHNe KaHana AaTunka,
ABuratenb 6yneT 3anyckaTbCA, paboTaTb HEeYyCTONYMBO MK
TTIOXHYTb, HO MPU 3TOM KOA OLIMGKM 3apervcTpupoBaH He Gyner.

HeucnpaBHbIi AaT4MK MaccOBOrO Pacxofa BO3AyXa MoAnexuT
3ameHe. OTo o4eHb NpocTas onepauna. OYUCTKA 3arpABHEHHOTO
[laTiMKa MOXET MOCHY>KUTb BPEMEHHbIM PELLEHUEM U CTaTb
MPUHMHON MOBPEXAEHNN HYBCTBUTESNbHBIX KOMNOHEHTOB
nartuuka. MNpu 3ameHe aaTuvka y6eamTech, 4TO BO3AYLUHbIA
UNLTP YCTAHOBMEH NPaBUMLHO.
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MpuHuMn pa6oTbl

M3mepeHne obbema Bo3ayxa ¢ UCNOMb30BaHNEM JaTymka
abCcontoTHOro AaBneHuA B KONMEKTOpe OCHOBAHO Ha npuHuune,
3aK/oYaloLeMca B TOM, YT «abCoNOTHOE AaBMeHUe BO
BrMYCKHOM KOMINEKTOpe NOYTH NPonopLyoHanbHo o6bemy Bo3ayxa,
Bryckaemoro 3a pabouuii xon asuratend». laT4nk abcomnioTHOro
AaBNeHnA B KONNEKTOpe onpeaenAeT AaBfeHne BO BMYyCKHOM
KOnnekTope B 3a4poccesibHOM NpOCTpaHCTBe, 4TOObl KOCBEHHBIM
06pa3om paccuuTaTh 06beM BYCKaeMOro Bo3zyxa C y4HeToMm
COOTHOLIEeHNA MeXAy AaBNeHneM 1 4ucnom OGOpOTOB asuratena.

[llaTunk abConoTHOrO AaBMEHUA B KONNIEKTOPE —KOMMaKTHOe
nosnynpoBOAHVNKOBOE YCTPOICTBO. B ero paboTe wncnonbayetcA
Nbe30PEe3NCTUBHbIN AEKT: INEKTPUHECKOE CONPOTUBIIEHNE
KpUCTanna KpeMH1A U3MEHAETCA Noj, AencTBmeM aecdopmaumm.
[laTyuk paBneHvA BO3ayxa B KonnekTope nepeaaet Ha ObY
[BUraTenA napameTpbl AaBfIEHNA BO BMYCKHOM KOJNNEKTOPE B BUAE
3NEeKTPUHECKOro CUrHana, Ha OCHOBE KOTOPOro PacCHUTLIBAETCA
06beM BXOAALLEro Bo3ayxa. ATOT napameTp Heo6Xxoanum

[NA TOYHOW PErysIMpOBKM COCTaBa TOMNMMBOBO3/YLLHON CMECH.

B 3aBucumocTH oT cnocoba NPUMEHeHUA, 3TOT AaTYNK MOXKHO
MCMonb3oBaTh U ANIA APYTX 3MepeHnii. Hanpumep, AnA TOYHOro
onpeaeneHna aaBneHna HaaayBsa (nepen ApOCCeNbHOM 3aCNOHKOMN)
nnn AnA BbICOKOTOYHOro U3MepeHnA BennyuHbl AaBneHnA Bo3ayxa
B TYpGOKOMMPECcope B pexkuMe peasibHoro BpeMeHH, AaXe npu
CUJTbHHOM Typ60Ha,CL,CLyBe nnun B yCrnosuax N36bITOYHOIO naBneHuna.
Tak>xe BO3MOXHO U3MepeHne TemnepaTypbl Npy Hanu4um
BCTPOEHHOro AaT4ynka TemnepaTtypbl BO3ayxa.

Daruk
asnenus BxopsA 803y
KonnexTope

r

Tunbl

> MAPS — [latunk abCcontoTHOro AaBNeHUA BO3AyXa B KONNEKTope
> T-MAPS —[laTunk abcontoTHOro AaBneHna Bo3ayxa
B KOJJIEKTOPE CO BCTPOEHHBIM AATHMKOM TEMMEepaTypbl BO3AyXa

Oco6eHHOCTH U NpeumyLiecTsa

\2

MakcumanbHO NpocTaA U KOMNaKTHaA KOHCTPYKLIUA 3a cyeT
npUMeHeHUA 6eCcKopnyCcHOW MHTerpanbHoM cxembl [JaTyumk

1 9NEeKTPOHHbIE Lieny YCTaHOBNEHb! HENOCPE/ACTBEHHO B
nnactukoBom kopnyce (PPS-G40), 4To MakcMManbHO CokpalaeT
KOJIM4ECTBO KOMMOHEHTOB.

v

TexHONOrnA CHWXEHUA NoMex OT UCTOYHUKA NUTaHUA B

MUKponpoLleccope, paspaboTaHHaA komnaHuein DENSO.
C TexHONOrnen CHUMXEHWUA NOMEX OT UCTOYHUKA NUTAHWUA B

MUKpornpoueccope HeT HeOGXQ,ClMMOCTVI B AONONHUTENbHbIX
KOMMOHeHTax AnA wymonoaaBeHnaA.

\2

Ypaponornouaiowan NnoBepXHOCTb CO6CTBEHHOM
pa3paboTku [InA [oNroBeYHON paboThl B 9KCTPEMAbHbIX
YCNOBUAX, XapaKTepHbIX ANA BNYCKHOTO KONNeKTopa.
[ByxcrnoitHaA NOBEPXHOCTb U3 resfiA U Pe3unHbl NO3BONAET
[aT4YMKy (PYHKLIMOHMPOBATb B TAXENbIX YCIIOBUAX BIYCKHOMO
KOMneKTopa.

v

BecnaeyHoe coeanHeHune nposoaoB becnaeyHoe coeanHeHve
MeXAy KOMMNOHEHTaMN N KOHTaKTaMu oTnim4yaeTcaA MOBbILLEHHON
HaAe>XHOCTbIO.

: o
5
Darwik a6coniorHoro Aasnerss & g PacwmpuTensHii
R g
2 X Popoyra
BoxoHbIe XapaKTepHCTIKI § [P— =z
secnon & i
2 Davratens
éé 36Y
EL] Bucorcs feuratens
[aBnenue Bxopswero Bo3ayxa
XapaKkTepucTuku
MnacTUKoBbIN KOPNYC: BKIIOYAET Pa3beM, ONPecCOBaHHYIO MHTErpanbHyto
MVKPOCXeMy 1 KaHan AnA 3abopa BXOAALLEro Bo3ayxa.
BbiBOA
Onpeccosaran Pasbem
Tiorpaaan
MinkpocKaE
CeHcop AaTyuMKa AaBfeHUA: 3MepAeT AaBreHne, KPenuTCA Ha Knei B 30He
| OMpeccoBkM
i T
Teneauii onoi S OnpeccoBaHHanA UHTErpanbHaA MUKPOCXeMa — 3TO MMaBHbIii
Mipocxea  Coegnurensiieie yHKUMOHarbHbI 3NeMeHT AaTyuka. VIHTerpanbHas MMKpocxema ¢

Mukpocxema
maTika

l_ | Muponpoueccop
cxeu

[lasnerute snyckHoro
Bso3yxa

> KOHCTPYKUUA C f1BYMS MUKPOCXeMan
> KpenuiTcs HenocpeacTBeHHO k
nAACTYKOBOMY KOPNYCY
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YcTaHoBKa U ycTpaHeHue
HeucnpaBHOCTEMN

CHATHE 1 ycTaHOBKa

[ns npegoTspalyeHns cpabaTbiBaHWA AaT4yvka,
nepej ero 3aMeHol HeobXoANMO OTCOEANHNTL
npoBOA OT OTPULATESbHOM (—) KNEMMbI
aKKyMynATOPHO 6aTapen n nofoXaaTh nocse
a70ro He MeHee 90 cekyHA. [Tocne 3ameHbl AaTymnka
- 10ACOEANHUTL MPOBOA K OTPULATEIbHOM (~) Kneme
aKKyMynsaTopHoi 6atapen.

1. OTcoeanHuTe pasbem aaTymka abConoTHOrO AaBNeHNA B
Konnekrtope. CH/MUTE BUHTbI. CHUMUTE AaTyuK AaBneHunA
BO3A4yXa B KONMeKTope.

2. YcTaHOBWTE HOBbIW AATYUK AaBfeHWA BO3ayxa
B KOJITEKTOpEe U 3aTAHUTE BUHTbI, cobnoaan MOMEHT
3aTAXKMH, peKOMQH,ﬂOBaHHbIVI aBTonpoun3soauTenem. 3aTem
noacoeavHUTe K AaTynky QHSKTPVI‘-leCKI/Iﬁ pasbem. 3aI'IyCTI/IT9
Aasuvratenb U NpoBepbTe NPaBUSIbHOCTb beHKLlI/IOHIApOBaHI/IFl
CUCTeMbl ynpasneHnA asuratena.

3. I'lepe,u yCTaHOBKOI;I YNNOTHUTENbHOIoO Konbua yﬁeﬂMTer, 4yTOo
OHO He umeet I'IOBpe)K,EleHVIﬁ. I'IpOBepre repMeHTU4HOCTb
BaKyyMHOrO LUNaHra, Coe HAIOLLEero AaT4mk abcomnoTHoro
AaBlieHNA B KOMJIEKTOpe C ABUraTesniem.

4. ByAbTe OCTOPOXHbI: AATUYMK aBCONIOTHOTO AABMEHNA B
KOJNEKTOPE — XPYrNKOe YCTPOMCTBO, KOTOPOE MOXHO NOBPeAuUTb
pU yCTaHOBKE.

PEKOMEHOYEMbIE MOMEHTbI 3ATAXXKWN NPU YCTAHOBKE

KaTtano>Hbivi Homep PekomeHAyeMbI MOMEHT 3aTAXKMN
DAPO101 4,0-6,0 Hm
DAP0102 4,0-6,0Hm
DAP0103 1,6-24Hwm
DAP0104 1,6 -2,4Hm
DAPO0105 28-41Hwm
DAP0106 2,8-4,1Hwm
DAP0107 28-41Hm
DAP0108 4,0-6,0Hm
DAP0109 4,0-6,0Hm
DAP0110 4,0-6,0H-m
DAPO111 4,0-6,0 Hm

YcTpaHeHue HeucnpaBHOCTEN
Bo3mo)XHble HeucnpaBHOCTH

MpuynHoit oTkasa AaTtyvka abCconoTHOrO AaBEHNA B KONNEKTope
MOXEeT CTaTb Hann4ue rpA3n unu sBnarn B NpUueMHUKe nartymka.
YTeuka BakKyyMa BO BNYCKHOM TpaKTe UK Yepes LWniaHr,
COe,ElMHHIOLI.lMVI AaTyuK C ABUraTtenem, MoXeT HapyLwuTb paﬁoTy
naTtymka abeconioTHOro AaBneHnA B konnekTtope. O6pbIB

nnn KOpPOoTKoe 3amMblkaHue B :-)J'IeKTpVI‘-leCKOVI uenun gatyunka
AaBfieHnA BO3ayXa B KONINEKTOpe MOXeT CTaTb I1pVI‘-WIHOI7I
HapyLIJEHI/Iﬁ paGO‘-WIX XapakKTepucTuK gatymka n npuBecTu K ero
HenpasunbHOMY (DYHKLIMOHUPOBAHWIO.

anaHaKM HencnpaBHOCTU

\%

I'Iorepn MOLLHOCTWU.

\%

HepaBHomeprle OGOPOTI:I ABUraTtenA Ha XonocTom xoay.

YxyaweHHaA AMHaAMUKa: 3aMeAJIeHHbI Pa3roH, YepHbIi AbIM
13 BbIX/IOMHOW TPY6bI.

%

.ElawraTenb FNOXHeT: ABuratenb 6bICTp0 FNOXHEeT nocne 3anycka
wnn npn Ha)KaTIAVI/OTI'IyCKaHMVI nepanu rasa.

\%

MpepoTBpalieHue U Mepbl N0 YCTPaHEHUIO

> O HeucrpaBHOCTAX B paboTe JaTynka abCoNioTHOro AaBneHuA
B KOJIIEKTOPE MOXET CUrHanM3MpoBaTh KOHTPOSbHAA laMMoYKa
HencnpaBHOCTM ABUraTena. [JuarHoCcTU4ecKuii Koz, aTon
HeucnpasHocTu (DTC) B 3BY apuratena (P0105...P0109) MoxHO
CunTaTh AMArHOCTUYECKUM CKaHEepOM.

%

HecmoTpA Ha To, 4TO aBTOMOGMITb MOXET (PYHKLIMOHUPOBAThL

1 MpY HaNM4MM HeUnpaBHOCTeN AaT4yMKa abconoTHOrO
[aBIIEHVNA B KONNIEKTOPE, ero BCe Xe CreflyeT 3aMeHUTb

KaK MOXHO 6bICTpee. Y aBTOMOGUIA C HEeUCNpaBHbIM AaTHMKOM
BO3MOXHbI MOBPEXAEHUA ABUraTesNA N3-3a UCTOMNb30BaHNA
nepeo6oralleHHo nnm 06e4HEHHON TONMBOBO3AYLLUHOW CMECH.

%

Y6epuTech B repmMeTu4HOCTU BMYCKHOro TpakTa.
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