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1. Description systeme

1.1. Informations générales sur le systeme d'inject  ion — allumage

L'allumage et l'injection & contrble électronign&égré (une seule centrale électronique) permettent
d'optimiser les performances et la puissance @&ipar le moteur a cycle d'Otto, en réduisant #&nsi
consommation spécifique et la quantité de substapakuantes dans les gaz d'échappement. Ces ggstem
assurent une parfaite mise au point du rappoxtaiurant ainsi qu'une gestion optimale de l'avance
l'allumage.

Le systeme comprend trois circuits distincts :

Circuit du carburant

Circuit de I'air aspiré

Circuit électrique (avec centrale électronique tears et actionneurs)

Influence du mélange air-carburant et de I'avant@lamage

Une bonne gestion du mélange air-carburant eadarite a l'allumage est primordiale pour le
fonctionnement optimal du moteur.

Le mélange air-carburant est le rapport, en paids;, et de carburant en entrée dans le mote@apieart
idéal, ou stcechiométrique, est celui qui déterrf@rmmbustion compléte. Une proportion trop élemée
trop faible d'air produit respectivement un mélapgavre ou un mélange riche, avec des conséqusuces
la puissance et la consommation du moteur, airsisqules émissions des gaz d'échappement.

La commande électronique de l'avance a l'allumagegt d'optimiser les performances du moteur, la
puissance maximale, la consommation et les corat@nis de gaz polluants a I'échappement.

La commande électronique de l'avance a l'allumagtggrée dans celle de I'alimentation, permet
d'optimiser le fonctionnement du moteur dans tolgesonditions d'utilisation (démarrages a basse
température, phase de mise en température, plmasssdires d'accélération et décélération, mataur
conditions de charge réduite, pleine charge, régienelenti).
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Systéme d'injection - allumage Marelli (LA.W.)

Le systeme d'injection et d'allumage Marelli estyhe « alfa/N », dans lequel le régime du motéls e
position du papillon sont utilisés comme paramégprascipaux pour mesurer la quantité d'air aspirae
fois la quantité d'air connue, I'électronique diasguantité de carburant en fonction du titre voOliautres
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capteurs et sondes du systéeme (capteur du motessign atmosphérique, température de l'air, sonde
lambada pour la régulation du CO, températurehddd’ moteur, régulateur électrique du CO et moteur
pas a pas qui fournit le supplément d'air nécesgaiur le démarrage a froid) permettent de cortager
stratégie de base dans des conditions de fonctioemigparticuliéres. Le régime du moteur et I'amigie
papillon permettent en outre de calculer I'avantalamage idéale dans toutes les conditions de
fonctionnement. La quantité d'air aspiré dans chaylindre, pour chaque cycle, dépend de la dedsité
l'air dans le collecteur d'admission, de la cyl@@unitaire et de I'efficacité volumétrique.

Pour sa part, I'efficacité volumétrique est déteégride maniere expérimentale sur le propulseurtdaies
la plage de fonctionnement (régimes et charge mptAuec les valeurs ainsi obtenues, on réalise une
cartographie mémorisée a l'intérieur de la cardsh-Eprom de la centrale électronique I.LA.W. 5AM2,
pour la gestion de l'injection. La carte Flash Bpest programmable par l'intermédiaire d'une liggre.
L'injection est a commande « séquentielle phasée eui signifie que les injecteurs ne sont pa®@cés
simultanément. Pour chaque cylindre, I'injectiorcdtburant peut commencer a la phase d'expansgmn et
poursuivre jusqu'a ce que la phase d'admissiaégitdébuté. Le calage de fin d'injection (fermetles
injecteurs) se trouve a l'intérieur d'une cartogragpécifique, toujours meémorisée dans la cagshFI
Eprom de la centrale électronique. L'allumage &siosie a décharge inductive avec contréle du dldwe
(angle de fermeture a I'allumage) pour assurerchaege a énergie constante des bobines. Les matkiles
puissance pour l'alimentation des bobines songiédans la centrale électronique et les courbes d
l'avance a l'allumage sont mémorisées dans la Emsé Eprom. Les bobines et les modules de puissan
sont controlés par la centrale électronique, glauta l'avance a l'allumage.

La centrale électronique est reliée au tableawda Wia le bus CAN (Sect. M Eentrale électronigyele
bus CAN transmet non seulement le signal de terpérat de pression de l'air, mais peut afficher un
série de codes d'erreur relatifs au systeme diojeet d'anti-démarrage (Sect. PTableau de boid

®

h=d Remarque

Pour le contrle des composants et des fils coonekl systeme d'injection-allumage, utiliser liinstent
de diagnostic « DDS » (Sect. DIBstrument de diagnostic DS
Position des capteurs/actionneurs du systeme dlimje- allumage
1Centrale électronique

2Capteur de régime du moteur

3Capteur de température/pression de I'air

4Sonde de température de I'huile moteur

5Injecteurs électriques

6Moteur pas a pas

7Potentiometre

8Bobines

9 Relais injection

10Pompe a carburant

11Tableau de bord avec capteur de pression bargomeetr
12Sonde lambda
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1.2. Circuit du carburant
Le carburant dans le réservoir est refoulé dadsifiie de d'alimentation (OUT) puis vers les ingers par
une pompe située a l'intérieur d'un flasque momtdasparie basse du réservoir. Le flasque contient
également le régulateur de pression qui mainteeptéssion d'alimentation constante a une valewsr pl
haute que la dépression générée par le moteuarber@ant non injecté retourne au flasque puis au
réservoir par l'intermédiaire d'une durite de re{dN).

‘
ol
'I'l.

Remarque
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Pour la description et le remplacement des éléntknsysteme d'alimentation du carburant, se repaute
paragraphe ©escription du circuit de graissaggSect. L 1).

1.3. Circuit de l'air aspiré
Le circuit d'air a induction directe comprend uitieo d'aspiration (1) contenant la cartouche Heefi
L'air entre dans le botitier par deux orifices adt# du couvercle (2) : ces orifices étant dotédealex
chambres servent également de résonneurs.

@ /

L'air entre par les conduits (3) a l'intérieur ditier de filtre, traverse les manchons courbe®{fenetre
dans le corps du papillon (5) qui s'ouvre et deggalssage vers les chambres de combustion.

De plus, cette moto est équipée d'un moteur pas a stepper (6) qui gére le passage d'air
supplémentaire, en aval des papillons, lors du d&ge (voir «Phases de fonctionnementlans cette
section).

Le systeme de gestion du moteur (allumage/injertitihse une série de capteurs permettant degmrta
carburation en fonction de la pression et de Igptaature de l'air ainsi que de la charge du motéwir.
capteur de pression absolue intégré dans le takedord et une sonde de température d'air (Besgaus
le demi-carénage supérieur gauche, mesurent laipndsarométrique et la température de l'air egtern
Ces informations arrivent a la centrale électroaigia le bus CAN pour permettre de corriger la dgitén
d'essence injectée sur les trajets avec forteatiuars d'altitudes (par exemple, un trajet qui c@meoe au
niveau de la mer et termine en altitude) ; ellesnattent également a la centrale électronique degeo

le mélange en fonction de la densité de I'air. Rowolume d'air constant, la quantité d'air, etalo
d'oxygene, diminue lorsque la température augmentee versa. Dans le premier cas, le mélange est
appauvri et, dans le second cas, il est enrichi ponserver le meilleur rapport air-essence.
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Une sonde lambda (8), montée dans les tuyaux gipeh@ent, pilote le systéme d'échappement du dosage
air-essence.

Le potentiométre (9), monté sur le palonnier dulfmapdes gaz du cylindre vertical, envoie a latcaie
électronique un signal qui indique indirectemerguantité d'air aspiré par le moteur (mesure iatéree
la charge du moteur).

1.4. Phases de fonctionnement

Fonctionnement normal

Une fois le moteur en température, le boitier éentjue calcule les temps de l'injection et leshaea a
l'allumage a partir des valeurs enregistrées damedrtographies correspondantes, choisies eridoruu
nombre de tours et de I'angle d'ouverture du papille carburant est envoyé a chaque cylindre par
injection séquentielle, avec un seul jet pendant/tde utile.

Démarrage

Quand la clé de contact est sur la position ONeldrale électronique active la pompe a carburandant
guelques instants afin de mettre en pressiondeitinydraulique d'alimentation. Les signaux résadi
l'ouverture du papillon et a la température du mmosent traités. Lorsque le démarreur fait toutaer
moteur, la centrale électronique recoit égalemestgnal du régime de rotation et de la phasetigeac
I'injection et l'allumage. Pour faciliter la mise mute du propulseur, le mélange s'enrichit exatfon de
la température du moteur. Pendant cette phasenteate de gestion du moteur pilote le moteur paasa
pour permettre I'entrée d'air supplémentaire ehdespapillons (voir &loteur pas a pas, Sect. M 3).
Au cours du démarrage, l'avance a l'allumage esttemie a 0° jusqu'a ce que le moteur tourne. ligebo
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électronique commence ensuite a gérer lI'avanaedliaiage a partir des valeurs de la cartographieset
corrections nécessaires en fonction de la tempérdtul'air et du moteur.

Accélération/décélération

Au cours de la phase transitoire de I'accélératiooentrale électronique enrichit le mélange pour
améliorer le rendement du moteur Pour reconnaétite condition, la centrale électronique se baséasu
rapidité avec laquelle le pilote ouvre les gaz.rRéduire les émissions polluantes et limiter la
consommation, la centrale électronique met égalesmeneuvre une stratégie d'appauvrissement du
meélange au cours de la phase transitoire d'une d@délération, reconnue grace a la rapidité dediere
des gaz.

2. Systéme d'injection — d'allumage

Légende du schéma du systeme d'injection - allumage
Cette section contient la liste des composantdrigaes du systeme d'injection - allumage : les @as
renvoient au &chéma électrique de la Sect. P 1 :
1Comodo droit

2Commutateur a clé

3Boite a fusibles

ATélérupteur de démarrage

5Batterie

6Réservoir

7Bougie du cylindre horizontal

8Bougie du cylindre vertical

9 Relais injection

10Connecteur pour autodiagnostic

11Bobine du cylindre vertical

12Bobine du cylindre horizontal

13Bougie du cylindre horizontal

14Bougie du cylindre vertical

15Injecteur du cylindre horizontal

16Injecteur du cylindre vertical

17Potentiometre du papillon

18Capteur de régime/phase

19Sonde de température d'huile

20Capteur de vitesse du véhicule

21Contacteur de la béquille latérale
22Contacteur de point mort

23Contacteur de pression

24Moteur pas a pas

25Boitier d'allumage/injection

26Contacteur d'embrayage

27Transmetteur de température d'huile au tablednodke
28Tableau de bord

3. Composants du systeme

3.1. Centrale électronique

La centrale du systeme de gestion du moteur estinité électronique numérique a microprocesselg. El
commande les injecteurs et les bobines de manigéeea I'injection et I'allumage en fonction des
conditions de fonctionnement du moteur détectéespasérie de sondes et de capteurs.
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-Capteur de pression absolue (mesure la pressitosphérique)
-Sonde de température de l'air (mesure la tempérdeul'air aspiré)
-Sonde de température du moteur (mesure le rédiemmique de I'huile moteur)

Capteur de régime/phase (mesure le régime deaotdti moteur et la phase de chaque cylindre par
-rapport au P.M.H.).
-Capteur de position du papillon (mesure I'angbendrture du papillon).

La centrale électronique surveille également laitend'alimentation de la batterie afin de modiéar
conséqguence le temps d'ouverture des injectelegesnps de recharge des bobines d'allumage.
Les parametres gérés par la centrale électronmputdes suivants :
-Quantité de carburant injecté dans chaque cyliddmmaniére séquentielle et non paralléle
Instant de fermeture des injecteurs et donc calag@njection par rapport a la fin de l'admissdmn
-chaque cylindre
-Avance a l'allumage.

n Important

Les cartographies, qui contiennent les avancedldntiage, les temps d'injection, la valeur angalairr le
vilebrequin a laquelle fermer les injecteurs eteésues courbes de correction en fonction des teatypés
et de la pression atmosphérigue, sont mémoriséda sarte Flash Eprom de la centrale électroni@Qes.
parametres sont fixes et ont été déterminés gabteant sur la base d'essais du véhicule réaliags les
conditions les plus variées.

lls ne peuvent pas étre modifiés.

@ Remarque

Pour le contr6le et/ou la modification des tempgettion, qui déterminent le rapport air-carburant
utiliser exclusivement l'instrument de diagnostibRS » (Sect. D Snstrument de diagnostic DD.S
Dépose de la centrale électronique

Pour déposer la centrale électronique, démontdena-carénage gauche (Sect. B2pose du demi-
carénage gauchet débrancher les deux connecteurs (1) et (B dentrale.

e :
TN

4 . + =
Dévisser et deposer les vis (3) de fixation en gégat le fil de masse (4) de la vis avant.
s, o ﬁr%‘ﬂ'

Repose de la centrale électronique
Fixer la centrale au support de batterie (5) emdtisant les vis (3).
Le fil de masse (4) doit étre installé sur la wiar@ comme le montre la figure.
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N
Serrer les vis (3)au co
Attention

uple spécifi (Sect. CAjples de serrage du cadre

Pour ne pas commettre d'erreurs sur 'orientatela @dentrale, ne pas oublier que les broche (AMetb

étre tournés du c6té du support de la batterie.

Le connecteur (1) est doté d'un bornier gris (catre-Body), et le connecteur (2) d'un bornier (wbté

moteur-Engine).

no O 00 o o o 9O om

12 13 14 17 18 17 18
21 323 L - I |

-« [= == [=I= == = ] 21 JZ‘EQQJI}LEH o

A0 0o o000 00 oo AG 0 99 0o e o om

30 31 X4 33 M M 3a X dA0 0 o 0 O 90 0 O O Can
\_,_.,_. pEoaggag

= LR R FrE
_\ N = -

| | | a—— I I T =
Gris M oir

Vérifier que le guide (B) du connecteur (1) esuwert » (voir la figure).
Introduire le connecteur a fond dans la centrale.
Tourner le guide (B) jusqu'au verrouillage du career (guide « fermé »).

position
de guide
“ ouvert » @

Répéter les mémes opérations pour l'autre connmg@gu

position de
guide « ferme »
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3.2. Injecteur électrique

Les injecteurs (1) envoient exactement la quadgtéarburant nécessaire au parfait fonctionnement d
moteur.

L'injecteur comprend un corps (2) et un pointegus@idaire de I'armature magnétique (4). Un rdssor
hélicoidal (5), dont la charge est déterminée pgoausseur réglable (6), maintient le pointeau g@sur
son logement. La bobine (7) se trouve a l'arriereatps de l'injecteur et le nez (8) a I'avant &on
d'étanchéité et de guidage du pointeau).

La centrale électronique commande la circulatiooaeant a l'intérieur de la bobine électromagnstiq
(7) qui, en créant un champ magnétique, attirmBaure (4) et détermine I'ouverture de l'injectées
caractéristiques physiques du carburant (viscadégsite), le débit de l'injecteur et le saut desgpion
(contrélé par le régulateur de pression) étanttemiss, la quantité de carburant injecté ne dépaerdie
la durée d'ouverture de l'injecteur. Cette duréel@erminée par la centrale électronique en fonaties
conditions de fonctionnement du moteur. La centéddetronique optimise ainsi I'alimentation.

@é)_

Pour la dépose et la repose des injecteurs, seeepda Sect. L @)épose des injecteurs

®

h=d Remarque

Pour vérifier le fonctionnement de l'injecteur]igér l'instrument de diagnostic « DDS » (Sect.,D 5
Instrument de diagnostic DS

La sortie du carburant doit étre réguliere et lelg@t étre bien pulvérisé, sans produire de gsutte
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Eviter de laisser le moteur & l'arrét pendant dgues périodes avec le circuit de carburant plein.
L'essence pourrait encrasser les injecteurs e¢fese inutilisables. Aprés de longues périodasét;al
est conseillé de verser périodiqguement un adgiétml (le « TUNAP 231 ») dans le réservoir pour
nettoyer les passages critiques du carburant.

3.2.1. Moteur pas a pas

Le corps de papillon de la Multistrada 1100 coritlarfonction de starter automatique qui est actépar
le moteur pas a pas (1).

Un obturateur, emboité sur I'arbre du moteur gassamet en communication deux trous, dont un(@pu
raccordé au collecteur d'aspiration du cylindreigak et I'autre trou (4) relié au collecteur diaafion du
cylindre horizontal, avec un troisieme trou (3)é&elu boitier du filtre a air.

Le moteur pas a pas pilote simultanément deux tleusy-pass, ayant un débit d'air d'environ 6 kg/h.
Les trous de by-pass avec les vis de réglage manunehécessaires pour I'équilibrage des deuxdrgm
en ce qui concerne le débit d'air.

Pour compenser la quantité d'air supplémentainmiqar le moteur pas a pas et donc pour aliméater
juste quantité d'essence, le systeme de gestiomotkur « convertit » les pas du moteur pas a pas en
degrés angulaires du papillon : ainsi, I'ouvertlrenoteur pas a pas agit comme l'ouverture dulpapil

L

& Remarque

Cette correction du débit d'air par le moteur ppasagit jusqu'a environ 30° du papillon, aucune
correction n'étant nécessaire pour les valeurssupes.

Les stratégies qui contrblent I'ouverture du mopasg a pas sont au nombre de 2 :

Stratégie 1) uniquement gérée par la températureadaur (I'ouverture ou la fermeture du moteurdpas
pas n'est déterminée que par la température dwnote

Stratégie 2) gérée par la température du motepardtétat du moteur. Cette stratégie ne fonctiaquiau
cours du démarrage ; le systéme détermine un notelgpas a ajouter a ceux de la stratégie précédente
mais qui seront immédiatement compté a reboursijasgro, en fonction du nombre de cycles du mpteur
une fois que le systeme a reconnu que le moteémaae.

3.2.2. Sonde lambda

La sonde lambda (1), montée sur le tuyau d'échappiemesure la teneur en oxygene des gaz
d'échappement et envoie l'information a la centtldetronique. Sur la base de cette information, la
centrale électronique ajuste le mélange air-essafntele toujours assurer un dosage optimal.
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La face externe de I'élément en dioxyde de zircarest au contact direct des gaz d'échappemenistand
gue la face interne est en contact avec l'air.dee faces de I'élément sont revétues d'une finehmode
platine. Les ions oxygéne traversent la coucheteantique de I'élément et laissent une charge pesitir
la couche de platine, qui fait office d'électroesignal électrique généré est transmis via ladil
connexion en sortie du capteur.

L'élément au dioxyde de zirconium devient conductims ions oxygéne a partir d'une température
d'environ 300 °C.

Quand la concentration d'oxygene n'est pas la nséimies deux faces de la sonde, une tension eétégn
en raison des propriétés particulieres de I'élémertioxyde de zirconium. En présence d'un mélange
carburant/air pauvre, la tension du signal estdait en présence d'un mélange air-essence kiche,
tension est éleveée.

Le saut type de tension du signal se produit gqlenapport air-essence est d'environ 1/14,7 (14driigs
d'air pour 1 partie d'essence) et porte le nomadelida 1. Ce rapport est également considéré comme
I'indice de combustion compléte d'ou le nom de 8drainbda : par conséquent

lambda = 1 indique un dosage stcechiométrique

lambda >1 indique un mélange pauvre

lambda <1 indique un mélange riche

Le régulateur de mélange air-essence est géra pante lambda qui commence a fonctionner au-dessus
de 300 °C : la céramique devient conductrice des tboxygene aux alentours de 300 °C. Lorsque les
teneurs en oxygene aux deux extrémités de la stoxdmencent a se différencie, une tension électrique
s'établit entre les deux électrodes en raison dertgosition particuliere du matériau utilisé. @stéme
permet de mesurer la différence d'oxygéne entrgdesl'échappement et I'air ambiant. Les gaz bdilés
moteur contiennent encore une partie résiduelleyd&ne quand le dosage air-essence envoyé a la
chambre de combustion n'est pas correct. Il est possible d'intervenir sur la centrale électrarige
gestion de l'injection afin de toujours faire fanonher le moteur avec le mélange optimal.

3.2.3. Potentiometre de position du papillon

Le potentiometre est alimenté par la centrale éaijue et lui transmet un signal de position dpilzn.
Ce signal provient de la mesure indirecte de lagghdu moteur et est utilisé par la centrale éeigue
pour déterminer le dosage du carburant et l'avanedlumage.
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h=d Remarque

Pour le contréle du fonctionnement du potentiomé&@osition du papillon, utiliser l'instrument de
diagnostic « DDS » (Sect. D Bistrument de diagnostic DS

Si le potentiometre de position du papillon a ér@placé, se reporter au poin€erps de papillom
(Sect. L 6) pour son positionnement sur le papillon

3.2.4. Capteur de régime/phase
Le capteur utilisé est de type inductif : il seutre en face du pignon de distribution et permégdture
des 46 dents et de la discontinuité correspondardents.
Le signal en provenance du « pick up » est uteséla centrale électronique pour connaitre lemégie
rotation du moteur et comme référence de phase.

®

ks Remarque

Pour le contréle du fonctionnement de ces compesatiliser I'instrument de diagnostic « DDS »
(Sect. D 5)nstrument de diagnostic DD.S

Pour le remplacement du capteur et le controleedéréfer, se reporter au chapitrg@ant magnétique -
alternateurs (Sect. N 8).

Capteur de pression de l'air

Ce capteur est intégré dans le tableau de borétetté la pression atmosphérique. Cette donnée est
envoyée au boitier électronique via la ligne s@igme CAN) et sera utilisée pour la correction miuelle

des parameétres enregistrés dans la mémoire FlasmEp

®

k=t Remarque

Pour les essais de fonctionnement de ce compakesitnécessaire d'utiliser l'instrument de diagico
« DDS » (Sect. D Gnstrument de diagnostic DD.S

Sonde de température de l'air
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La sonde détecte la température de l'air extépeag de I'entrée du botitier de filtre. La sonde est
directement branchée au tableau de bord et lelsygnaéré est envoyé, via le bus CAN, a la centtale
gestion du moteur qui l'utilise pour apporter legections éventuellement nécessaires.

Pour avoir acces a la sonde de température dextrieur, déposer le demi-carénage supérieuthgauc
(Sect. E 2Dépose du demi-carénage supérieur gaueheébrancher le connecteur (A) du faisceau avant
La sonde (1) est montée sur un support (2) en chout qui sert également a I'acheminement desliair

la partie sensible de la thermorésistance.

Pour déposer la sonde, il faut également déposesigaport (2).

* A [ -

3.2.5. Bougie d'allumage

Nettoyer les cavités des bougies a I'air comprivantde les déposer.
Sortir les pipettes (1) des bougies dans les delasses et déposer les quatre bougies en veillampas
laisser pénétrer d'impuretés dans les chambreglogon.

@ ‘\

n Important
Mesurer la distance entre I'électrode central&ketckrode latérale.
Si cette distance ne correspond pas a la valeiquéd ou si la bougie est calaminée, il est coésad la

remplacer.

0607 mm

i

Reposer la bougie sur la culasse en effectuantamier serrage a la main sur toute la longueur du
filetage.

Serrer au couple spécifié (Sect. Cduples de serrage motgur

Reposer les pipettes (1).
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D Important

Ne pas utiliser de bougies ayant un degré thermitaséquat ou une longueur de filetage non
réglementaire. La bougie doit étre solidement fix&eelle n'est pas parfaitement serrée, elle greaiffer
et endommager le moteur.

Marque de la bougie :
- Champion RG 6 HC.

3.2.6. Bobines

L'allumage est du type a décharge inductive. Lar®itecoit la commande de la centrale de gestion du
moteur qui traite I'avance a l'allumage. Le modigdguissance (incorporé dans la centrale) assure
€galement une charge a énergie constante de laebgkdice au contréle du « dwell » (angle de fermeiu
l'allumage) (Sect. M 1Systeme d'injection - allumage Marelli (I.A.\)N.)

La bobine du cylindre horizontal (1) et la bobineaylindre vertical (2) sont fixées sous le boidarfiltre
a air.

Pour accéder aux bobines, déposer le boitier tla &lair (Sect. L Dépose du botitier de filtre a Rir
Dévisser les vis (3) et récupérer I'entretoisealwercle (4) au niveau de la bobine (1).

Lors de la repose, serrer les vis (3) au coupleiipdSect. C 3Couples de serrage du cadre

Si les fils des bougies ont été débranchés deldmbples rebrancher en veillant a toujours placela
droite (c6té embrayage) le fil avec la pipettellsspongue (A).
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Reposer le boitier du filtre a air (Sect. LREpose du boitier de filtye

®)

k=t Remarque

Pour le contrble des défectuosités de ces élémdiiiser I'instrument de diagnostic « DDS » (SEL5,
Instrument de diagnostic DDS

3.2.7. Relais d'injection
Le relais (1) est fixé sur le support de la bagta@rcété de celle-ci.

- o .5 /

Pour accéder au relais, déposer le demi-carénagphgdSect. E DDépose du demi-carénage gayche
Débrancher le relais du circuit électrique et appr une tension de 12 V (batterie) entre les cte1(86)
et (85) (petits contacts) : on doit entendre uridéuadiquant le fonctionnement de I'électro-aimanterne.
Mettre les pointes d'un multimetre sur les conté@3 et (87) (gros contacts) pour vérifier la conité
électrique (Sect. P 9,lastruments de diagnostic, relative au fonctionnement du multimetre).
L'instrument doit indiquer une résistance procheéte et le signal sonore de continuité doit rétéah sa
présence). Si tel n'est pas le cas, remplacemkgié

30

a5

3.2.8. Ligne CAN

Ce modele utilise le réeseau CAN (Controller Areavwek), qui a permis de simplifier considérablement
l'installation électrique et, en conséquence, lagadotale de la moto.

Le réseau CAN comporte deux nceuds :

Le tableau de bord et la centrale électroniquesdtign du moteur (LA.W. 5AM2).

Cette ligne de communication permet d'éviter dgdichtions inutiles des différents capteurs mostés
la moto, vu qu'ils envoient leurs signaux aux deceuds et donc aux deux unités de traitement
électronique. Les capteurs sont raccordés a I'tanjpéus proche (tableau de bord ou boitier éleaipae),
qui envoie ensuite les signaux sur le réseau,cafifs puissent étre recus par la centrale éleicfugnqui
doit les traiter.

La ligne CAN comprend deux seuls fils sur lesgtiglssitent les signaux numériques transportant des
informations bien précises et parfaitement décaaliles nceuds reliés a cette ligne (le tableawtbdi
la centrale électronique) sont en mesure de redwarsaun train d'impulsions donné contient une
information importante devant ensuite étre tragael'unité de calcul.
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Les signaux échangés via la ligne CAN entre lest@bde bord et la centrale électronique sont les
suivants :

-Vitesse du véhicule (en entrée de la centraleréleicue)

-Transmission au point mort (en entrée de la cenélactronique)

-Pression de I'huile moteur (en entrée de la cenélactronique)

-Température de I'huile de graissage (en entré clentrale électronique)

-Actionnement du démarreur (bouton STARTER) (emémtle la centrale de gestion du moteur)
-Codes d'erreur de premier niveau générés pantaabe électronique

-Régime de rotation du moteur (en entrée du badtemtronique)

-Surrégime moteur (pour changement de rapport)-

-Limite atteinte pour révision (pour allumer le @msur le tableau de bord)

-Température de l'air aspiré (en entrée du taldesaword)

-Tension de la batterie - Identification du mod#étemoto

-Commande témoin EOBD

-Recovery Immobilizer

-Pression atmosphérique (capteur intégré dansleaa de bord).
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