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   Guide de dépannage 

K-Jetronic 

 

RéédiƟon 2025 
(Reprise édiƟon décembre 1977) 

 

Les guides de dépannages suivants sont valables pour tout les véhicules avec K-Jetronic et doivent être 
uƟlisés par principe pour la détecƟon des avaries. Ils complètent les Manuels de réparaƟon se rapportant 
aux différents types et les informaƟons Techniques correspondantes.  

Il a été tenu compte des disposiƟfs suivant les types ou les pays importateurs. Si un tel disposiƟf n’est pas 
monté sur le véhicule faisant l’objet de la réclamaƟon – par exemple recyclage des gaz d’échappement, 
amplificateur de dépression – il ne faut pas tenir compte de ce contrôle.  
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LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

 

CondiƟons préalables au contrôle :  

 Des fautes d’uƟlisaƟon n’ont pas été commises (voir les indicaƟons de la NoƟce d’EntreƟen) 
 Le système d’alimentaƟon (conduites, accumulateur de pression) est étanche 

Remarques :  

NeƩoyer les raccords d’essence avant de les desserrer. Remplacer toujours les joints  

BaƩerie trop faible 

AcƟonner le démarreur 

Régime de lancement 
normal 

Le démarreur tourne trop 
lentement 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

voir page 4                                                voir page 6 

 

 

Causes possibles :  
 La baƩerie n’est pas suffisamment chargée 

 Perte de tension trop élevée entre la baƩerie et le 
démarreur par suite de câbles desserrés ou 
corrodés 

Causes possibles :  
 Bougies d’allumage défectueuses 
 Câbles de bobine d’allumage mal fixés 
 Câbles et embouts haute tension humides, encrassés 

ou défectueux (fig.1)  
 Tête d’allumeur humide, défectueuse ou fendue  
 Rotor d’allumeur ne laisse pas passer le courant (fig.3) 
 Bobine d’allumage défectueuse, avec fissures, ligne de 

fuite 
 Tension d’entrée insuffisante à la borne 15 de la bobine 

d’allumage (au moins 9 volts) (fig.2) – ne concerne pas 
les véhicules avec l’allumage TSZ –  

 Sur les véhicules avec allumages BHKZ ou TSZ, capteur 
ou émeƩeur d’inducƟon défectueux 

Pas d’éƟncelle d’allumage 

 Déposer toutes les bougies d’allumage, l’une après 
l’autre, et les meƩre à la masse après avoir branché 
l’embout à bougie 

AƩenƟon !  
Sur les véhicules avec allumage BHKZ ou TSZ, maintenir les 
embouts ou les bougies à la masse à l’aide d’une pince isolante 

 AcƟonner le démarreur 

Fortes éƟncelles à toutes les 
bougies d’allumage 

Pas d’éƟncelles ou éƟncelles 
faibles 

La compression du moteur est mauvaise 

Vérifier la compression 

Compression en ordre Compression pas en ordre 

Causes possibles :  
 Jeu des soupapes pas en ordre 
 Le moteur présente une avarie mécanique 

La pompe à essence ne tourne pas 

AcƟonner le démarreur et écouter (le cas échéant toucher) si la 
pompe à essence tourne 
La pompe à essence tourne La pompe à essence ne tourne 

pas 
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LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Résistance de chaque câble d’allumage avec embout           
de bougie = maxi 3-7 kΩ 
Les câbles d’allumage avec câble à disrupteur n’ont 
pas de résistance de passage = ∞Ω 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3 

Résistance du rotor de l’allumeur = maxi 4-6 kΩ 
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LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

 

                             Suite de la page 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                   Voir page 5 

 

 

 

 

Le moteur reçoit trop peu d’air 

Cartouche de filtre à air fortement encrassée ou mal montée 

Pas de défaut constaté Défaut trouvé et supprimé 

Courroie crantée sautée 

Vérifier la posiƟon de l’arbre à cames et du vilebrequin (repère du 
PMH sur volant moteur) 
Pas de défaut constaté Défaut trouvé et supprimé 

Point d’allumage fortement déréglé 

Vérifier le point d’allumage 

Point d’allumage en ordre Point d’allumage pas en ordre, 
le régler 

Le moteur aspire de l’air addiƟonnel 

Effectuer un contrôle visuel 

Pas de défaut constaté Défaut trouvé et supprimé 

Teneur en CO trop faible 

 Serrer la vis de réglage de CO d’un tour et demi environ 
 AcƟonner le démarreur 

Le moteur ne démarre pas Le moteur démarre, régler 
ensuite le ralenƟ et la teneur en 
CO 

Causes possibles :  

Manque d’étanchéité entre : 

 Le régulateur de mélange et le collecteur 
d’admission 

 Le Ɵroir d’air addiƟonnel et le collecteur 
d’admission 

 Le servofrein et le collecteur d’admission 
 Les injecteurs et la culasse 
 Le collecteur d’admission et la culasse 
 Le collecteur d’admission et l’injecteur de 

départ à froid  
 Les flexibles de dépression sur collecteur 

d’admission, servofrein et amplificateur de 
dépression 

 Le limiteur de dépression et le collecteur 
d’admission 

 Le boiƟer de papillon et le collecteur 
d’admission 

Remarque :  

Si la teneur en CO ne se modifie pas lors du réglage, 
le doseur-distributeur d’essence doit être remplacé 
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LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

 

                                             Suite de la page 4  
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PosiƟon de repos du plateau-sonde trop profonde 

Vérifier le réglage 

Réglage en ordre PosiƟon de repos pas en ordre, 
régler  

FoncƟonnement difficile du levier ou du piston de commande dans 
le régulateur de mélange 
Vérifier la mobilité du levier et du piston de commande 

Le levier et le piston de 
commande foncƟonnent 
facilement 

Le levier ou le piston de 
commande foncƟonne 
difficilement 

La pression d’essence ne s’établit pas 

Vérifier la pression d’alimentaƟon et la pression de commande 

Pression en ordre Pression pas en ordre 

Injecteur de départ à froid non étanche 

 Déposer l’injecteur de départ à froid, le maintenir dans 
une éprouveƩe graduée, la conduite d’essence reste 
branchée 

 Débrancher le connecteur 
 AcƟonner le démarreur environ 10 secondes 

Injecteur de départ à froid non étanche 

DirecƟves de contrôle et de réglages, voir page 46 

DirecƟves de contrôle, voir page 44 

Remplacer le débitmètre d’air ou le doseur-
distributeur d’essence, régler ensuite le régime de 
ralenƟ et la teneur en CO 

DirecƟves de contrôle, voir page 43 

Causes possibles : 

a- Pression d’alimentaƟon inférieure à 4,5 bar 
 Conduites d’essence pliées, 

obturées, non étanches 
 Manque d’étanchéité de 

l’accumulateur d’essence 
 Filtre à essence obstruée 
 Débit trop faible de la pompe à 

essence, vérifier, voir page 44, si 
nécessaire remplacer la pompe 

 Doseur-distributeur d’essence 
défectueux, le remplacer, régler 
ensuite le régime de ralenƟ et la 
teneur en CO 

b- Pression de commande pas en ordre 
 Conduites d’essence pliées, 

obturées, non étanches 
 Correcteur de réchauffage 

défectueux, le vérifier, voir page 45, 
le remplacer, régler ensuite le 
régime de ralenƟ et la teneur en CO 

Remplacer l’injecteur de départ à froid 
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LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

 

                                             Suite de la page 4  

 

 

 

 

  

                                       

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                     FIN 

Fusible du relais de pompe à essence défectueux 

Vérifier le fusible (fig. 4,5,6) 

Fusible en ordre Fusible pas en ordre 

La pompe à essence n’est pas sous tension 

 Déposer le relais 
 Connecter les contacts L13 avec L14 sur le porte-relais 

(uƟliser un câble de contrôle de 1,5mm² avec un fusible 
de 8A)  

La pompe à essence tourne La pompe à essence ne tourne 
pas 

La pompe à essence n’est pas sous tension 

Brancher une lampe de contrôle sur le connecteur de la pompe, 
raccorder toujours L13 avec L14 (fig.7)  

La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

La lampe de contrôle s’allume 

Plaque relais défectueuse  

 MeƩre le contact 
 Raccorder la lampe de contrôle sur L16 et à la masse, 

ensuite sur L16 et L15. La lampe de contrôle doit 
s’allumer lors des deux contrôles 

La lampe de contrôle s’allume La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

Relais de pompe à essence défectueux 

 Brancher la lampe de contrôle sur L12 et L15 
 AcƟonner le démarreur, la lampe de contrôle doit vaciller 

ou s’allumer 
La lampe vacille ou ne s’allume 
pas 

La lampe vacille ou s’allume 

Causes possibles :  
 Coupure dans le câble entre la plaque-relais contact A3 

et la borne 1 de la bobine d’allumage. Débrancher les 
câbles et vérifier avec un ohm-mètre :  
 
Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 
 
Résistance 0 Ω - remplacer la plaque relais 
 

Remplacer le fusible 

Remplacer la pompe 
à essence 

Causes possibles :  

 Coupure dans le câble entre connecteur et porte-
relais contact A8  

 Coupure dans le câble du connecteur sur la masse. 
Débrancher les câbles et vérifier avec un ohm-
mètre :  

Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 

Résistance 0 Ω - remplacer la plaque-relais 

Remplacer la plaque-relais 

Remplacer le relais de la pompe à essence 

Golf/SciroccoPassat/Audi 80 

Rabbit/Dasher/Fox 

Audi 100 y compris année modèle 1976, voir page 8 

Audi 100/77, voir page 11 



 
7 

LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

 

 

                                 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 4                                                                                                        Fig. 6  

Vérifiez le fusible                                                                                  Vérifier le fusible dans la boîte à fusible  

Golf, Scirocco, Passat, Audi 80, Rabbit, Dasher, Fox                     supplémentaire. Audi 100 y compris année 1976 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5                                                                                         Fig. 7  

Vérifier le fusible numéro 5                                                  Brancher la lampe de contrôle sur le connecteur ou sur les 

Audi 100/77                                                                             câbles de la pompe à essence 
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LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

 

                                             Suite de la page 6* 

 

 

 

 

  

                                       

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                      

 

                           FIN                                                                                                            *Audi 100 y compris l’année modèle 1976 

Le relais de la pompe à essence défectueux 

Sur le relais de la pompe à essence (4 pôles) extraire le câble de la 
borne 86 et appliquer la tension sur le contact (fig. 8) 
La pompe à essence ne tourne 
pas 

La pompe à essence tourne 

La pompe à essence n’est pas sous tension 

Brancher la lampe de contrôle sur le relais de pompe à essence, 
borne 30 à la masse 
La lampe de contrôle s’allume La lampe de contrôle ne 

s’allume pas 

Coupure dans le câble entre la boîte à fusibles supplémentaires 
et la borne 30 du relais de pompe à essence. Débrancher les 
câbles et vérifier avec un ohmmètre :  
Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 

La pompe à essence n’est pas sous tension 

Relier les contacts 30 et 87 sur le relais de la pompe à essence 
(câble de contrôle 1,5mm² avec fusible de 8A) 
La pompe à essence tourne La pompe à essence ne tourne 

pas 

La pompe à essence n’est pas sous tension 

Brancher la lampe de contrôle sur le connecteur de pompe 
(fig. 9), les contacts 30 et 87 toujours réunis 

La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

La lampe de contrôle 
s’allume 

Causes possibles :  
 Coupure dans le câble allant du connecteur de pompe au 

relais de la pompe à essence, borne 87 ou 30. 
 Coupure dans le câble allant du connecteur à la masse 
 Débrancher les câbles et vérifier avec un ohmmètre :  

Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 
 

Relais de pompe à essence défectueux 

 Brancher la lampe de contrôle sur le relais de pompe à 
essence, bornes 30 et 85  

La lampe de contrôle s’allume La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

Voir page 10 

Remplacer la pompe à essence 

Coupure dans le câble allant de la borne 85 du relais 
de pompe à essence à la masse. Débrancher les 
câbles et vérifier avec un ohmmètre :  

Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 
Remplacer la plaque-relais 
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LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

 

 

Fig. 8                                                                                       Fig. 9 

A – Relais de pompe à essence : 4 pôles                          Brancher la lampe de contrôle sur le connecteur et sur les  

B – Relais d’alimentaƟon en courant : 5 pôles                 câbles de la pompe à essence  
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LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

 

                                             Suite de la page 8* 

 

 

 

 

  

                                       

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                      

 

                                     FIN                                                                                                            *Audi 100 y compris l’année modèle 1976 

 

Le relais de la pompe à essence n’est pas sous tension 

 MeƩre le contact 
 Brancher la lampe de contrôle sur la borne 30 du relais 

d’alimentaƟon en courant (5 pôles) et à la masse 
La lampe de contrôle s’allume La lampe de contrôle ne 

s’allume pas 

Le relais d’alimentaƟon en courant est défectueux 

 MeƩre le contact 
 Brancher la lampe de contrôle sur le relais d’alimentaƟon 

en courant, borne 86 et à la masse, ensuite à la borne 87 
et à la masse ; lors des deux contrôles, la lampe doit 
s’allumer 

La lampe de contrôle s’allume La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

Causes possibles :  
 Coupure dans le câble entre le relais d’alimentaƟon en 

courant, borne 86 et la boîte à fusibles borne 15 
 Coupure dans le câble sur le relais d’alimentaƟon en 

courant, bornes 87 et 86. Débrancher les câbles et 
vérifier avec un ohmmètre : 
Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 

Causes possibles :  
 Coupure dans le câble entre le relais d’alimentaƟon 

en courant, borne 85 et contact sur le débitmètre 
d’air  

 Coupure dans le câble allant du contact du 
débitmètre d’air à la masse. Débrancher les câbles 
et vérifier avec un ohmmètre :  
Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 

 Contact du débitmètre d’air défectueux. Brancher 
un ohmmètre :  
Résistance (plateau-sonde ouvert) 0 Ω : remplacer 
le cas échéant le débitmètre d’air  
 

Le relais d’alimentaƟon en courant est défectueux 

 MeƩre le contact 
 Brancher la lampe de contrôle sur le relais d’alimentaƟon 

en courant, bornes 86 et 85  
La lampe de contrôle s’allume La lampe de contrôle ne 

s’allume pas 

Le relais d’alimentaƟon en courant est défectueux 

 Brancher la lampe de contrôle sur le relais d’alimentaƟon 
en courant, bornes 87 et 85  

 AcƟonner le démarreur  

La lampe de contrôle s’allume La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

Coupure dans le câble entre le relais d’alimentaƟon 
en courant, borne 30, et le relais de pompe à 
essence, borne 86. Débrancher le câble et vérifier 
avec un ohmmètre : 

Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 

 

Coupure dans le câble allant de la borne 85 du relais 
de pompe à essence à la masse. Débrancher les 
câbles et vérifier avec un ohmmètre :  

Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 

Remplacer le relais d’alimentaƟon en courant 



 
11 

LE MOTEUR NE DEMARRE PAS OU MAL (MOTEUR FROID OU CHAUD, TEMPERATURE > 0°C) 

                                             Suite de la page 6* 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     FIN            

                                                      *Audi 100/77 

La pompe à essence n’est pas sous tension 

 Déposer le relais 
 Raccorder les contacts J39 avec J40 sur la plaque-relais 

(uƟliser un câble de contrôle de 1,5mm² avec un fusible 
de 8A) 

La pompe à essence tourne La pompe à essence ne tourne 
pas 

La pompe à essence n’est pas sous tension 

Brancher la lampe de contrôle sur les deux raccords de la 
pompe à essence (J39 toujours raccordé avec J40)  

La lampe de contrôle 
s’allume 

La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

Le porte-relais est défectueux 

 MeƩre le contact 
 Brancher la lampe de contrôle sur J38 et à la masse, 

ensuite sur J38 et J37 puis J38 et J41. Lors de tout ces 
contrôles, la lampe de contrôle doit s’allumer. Si sur les 
véhicules avec régulateur de vitesse, la lampe de contrôle 
ne s’allume pas entre les bornes J38 et J41, chercher la 
coupure du câble d’après le schéma de parcours du 
courant  

La lampe de contrôle s’allume La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

Causes possibles :  
 Coupure dans le câble allant des connecteurs de 

pompe à la plaque-relais, contact P 87 F  
 Coupure dans le câble du connecteur de pompe à 

la masse. Débrancher les câbles et vérifier avec un 
ohmmètre :  
Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 
Résistance 0 Ω - remplacer la plaque-relais 

Le relais de la pompe à essence est défectueux 

 Brancher la lampe de contrôle sur J42 et J37 
 AcƟonner le démarreur, la lampe de contrôle doit vaciller  

La lampe de contrôle ne vacille 
pas 

La lampe de contrôle vacille 

Causes possibles :  
 Coupure dans le câble entre la plaque-relais 

contact R1 et la bobine d’allumage borne 1. 
Débrancher les câbles et vérifier avec un 
ohmmètre :  
Résistance ∞ Ω - remplacer les câbles 
Résistance 0 Ω - remplacer la plaque-relais 
 

Remplacer la pompe à essence 

Remplacer le porte-relais 

Remplacer le relais 
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DIFFICULTES DE LANCEMENT A FROID (MOTEUR FROID, TEMPERATURE AMBIANTE < 0°C) 

      

CondiƟons préalables au contrôle : 

 Des fautes d’uƟlisaƟon n’ont pas été commises (voir les indicaƟons de la NoƟce d’EntreƟen) 
 Le moteur est froid au début du contrôle 

Remarque :  

NeƩoyer les raccords d’essence avant de les desserrer. Remplacer toujours les joints 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

               Voir page 14 

 

BaƩerie trop faible  

AcƟonner le démarreur 

Régime de lancement normal Le démarreur tourne trop 
lentement 

Causes possibles :  
 La baƩerie n’est pas suffisamment 

chargée 
Trop grande perte de tension entre la 
baƩerie et le démarreur par suite de 
câbles desserrés ou corrodés 

Causes possibles :  
 Raccords sur le démarreur desserrés ou corrodés 

Le câble du contacteur électromagnéƟque, bornes 
16 ou 15a à la bobine d’allumage, borne 15 est 
endommagé 

 Mauvaise connexion à la masse entre la baƩerie et 
la carrosserie ou entre la boite de vitesses et la 
carrosserie 

 Contacteur électromagnéƟque défectueux (la 
tension sur la borne 16 ou 15a doit être au 
maximum inférieure de 0,2 volt que celle à la 
borne 30. Tension mini à la borne 30 – 8V environ) 

Trop faible tension d’entrée à la borne 15 de bobine d’allumage (ne 
concerne pas les véhicules avec allumage TSZ) 

Placer un câble supplémentaire entre la borne 1 et la masse et, 
pendant le lancement, mesurer avec un voltmètre la tension 
d’entrée à la borne 15 
La tension aƩeinte 9 volts ou 
plus 

La tension est inférieure à 9 
volts 

Causes possibles :  
 Raccords sur le démarreur desserrés ou 

corrodés 
Le câble du contacteur 
électromagnéƟque, bornes 16 ou 15a à la 
bobine d’allumage, borne 15 est 
endommagé 

 Mauvaise connexion à la masse entre la 
baƩerie et la carrosserie ou entre la boite 
de vitesses et la carrosserie 

 Contacteur électromagnéƟque 
défectueux (la tension sur la borne 16 ou 
15a doit être au maximum inférieure de 
0,2 volt que celle à la borne 30. Tension 
mini à la borne 30 – 8V environ) 

EƟncelles d’allumage trop faibles  

 Déposer toutes les bougies les unes après les autres et les 
maintenir à la masse l’embout raccordé 

AƩenƟon !  
 
Sur les véhicules avec un allumage BHKZ ou TSZ, les embouts ou les 
bougies doivent êtres maintenus à la masse avec une pince isolante 

 AcƟonner le démarreur  
EƟncelles puissantes sur toutes 
les bougies 

Pas d’éƟncelles ou éƟncelles 
trop faibles  
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DIFFICULTES DE LANCEMENT A FROID (MOTEUR FROID, TEMPERATURE AMBIANTE < 0°C) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Résistance de chaque câble d’allumage avec embout           
de bougie = maxi 3-7 kΩ 
Les câbles d’allumage avec câble à disrupteur n’ont 
pas de résistance de passage = ∞Ω 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3 

Résistance du rotor de l’allumeur = maxi 4-6 kΩ 
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DIFFICULTES DE LANCEMENT A FROID (MOTEUR FROID, TEMPERATURE AMBIANTE < 0°C) 

 

                                             Suite de la page 12 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

  

 

  

                                      FIN  

 

 

 

 

Thermo-contact temporisé défectueux 

 Débrancher le connecteur de l’injecteur de départ à froid 
et brancher une lampe de contrôle (fig. 4) 

 Placer un câble supplémentaire de la borne 1 de la 
bobine à la masse 

 AcƟonner le démarreur 10 sec. Suivant la température, la 
lampe de contrôle doit s’allumer de 1 à 8 sec. (fig. 6) 

La lampe de contrôle s’allume La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

Remarques :  
Lorsque le moteur est chaud, le thermo-contact temporisé 
doit être déposé et refroidi (par exemple avec de l’eau 
froide). Pendant le contrôle, il doit être maintenu à la 
masse (fig. 5) 

 

L’injecteur de départ à froid ne s’ouvre pas 

 Déposer l’injecteur de départ à froid et le maintenir dans 
une éprouveƩe graduée. La conduite d’essence et les 
câbles électriques restent branchés 

 Placer un câble supplémentaire de la borne 1 de la 
bobine d’allumage à la masse.  

 AcƟonner le démarreur pendant 10 secondes environ. 
Suivant la température extérieure, l’injecteur de départ à 
froid doit gicler en formant un cône. 

L’injecteur de départ à froid ne 
s’ouvre pas 

L’injecteur de départ à froid 
s’ouvre 

Causes possibles :  
 Coupure du câble allant du démarreur, borne 50 

au connecteur de l’injecteur de départ à froid ou 
de l’injecteur de départ à froid vers la masse. 

 Uniquement Audi 100 y compris année 1976 
Coupure du câble allant du démarreur borne 50 
(par l’intermédiaire du relais d’alimentaƟon en 
courant) à la borne 87 sur l’injecteur de départ à 
froid ou de l’injecteur de départ à froid vers la 
masse 

 Uniquement Audi 100/77 
Coupure du câble allant du démarreur borne 50 
à la plaque relais, contact de 050 A à T61 ou de 
T61 à l’injecteur de départ à froid ou de 
l’injecteur de départ à froid vers la masse. 
Débrancher les câbles et vérifier avec un 
ohmmètre :  
Résistance ∞Ω - remplacer les câbles 

 Thermo-contact temporisé défectueux : le 
remplacer 

 
 

Causes possibles :  
 L’essence n’arrive pas à l’injecteur de départ à 

froid, les conduites d’essences sont 
éventuellement obstruées, écrasées ou 
interverƟes 

 Injecteur de départ à froid défectueux, le 
remplacer 

Correcteur de réchauffage défectueux 

Pression de commande « à froid » trop forte 

Pression de commande pas en ordre 

Causes possibles :  
 Conduites de retour d’essence allant du 

correcteur de réchauffage au réservoir d’essence 
ou du doseur-distributeur au réservoir d’essence 
obstruée ou écrasée 

 Correcteur de réchauffage défectueux. Voir page 
48 les direcƟves de contrôle, le remplacer si 
nécessaire. Régler ensuite le régime de ralenƟ et 
la teneur en CO 
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DIFFICULTES DE LANCEMENT A FROID (MOTEUR FROID, TEMPERATURE AMBIANTE < 0°C) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 4  
Brancher la lampe de contrôle sur le connecteur de                           Fig. 6  
l’injecteur de départ à froid                                                                      Temps de déclenchement du thermo-contact 
                                                                                                                        temporisé 
 

 

 

 

f 

 

 

 

 

 

Fig. 5  
Moteur chaud, déposer le thermocontact temporisé,  
le refroidir et le maintenir à la masse 
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DIFFICULTES DE LANCEMENT A CHAUD (MOTEUR CHAUD, TEMPERATURE AMBIANTE A +25°C) 

 

CondiƟons préalables au contrôle :  

 Des fautes d’uƟlisaƟons n’ont pas été commises (voir les indicaƟons de la NoƟce d’EntreƟen) 

Remarques :  

NeƩoyer les raccords d’essence avant de desserrer les conduites, remplacer toujours les joints 

AƩenƟon !  

Si des difficultés de lancement à chaud se produisent uniquement lorsque la température extérieure est très élevée, 
il faut vérifier si sur les véhicules jusqu’à l’année modèle 1976 incluse le grand accumulateur de pression a été monté, 
si nécessaire le monter (fig.1) 

  

 

Injecteurs non étanches 
 Déposer les injecteurs 
 AcƟonner le démarreur 10 sec. Environ, 

ensuite les injecteurs ne doivent plus 
gouƩer 

Les injecteurs sont 
étanches 

Les injecteurs ne sont 
pas étanches 

 

 

  

PosiƟon de repos du plateau-sonde incorrecte 
Vérifier le réglage 
Le réglage est en ordre Le réglage n’est pas en 

ordre 
   

 

 voir page 18 

Teneur en CO trop faible 
Vérifier le régime de ralenƟ et la teneur en CO 
La teneur en CO est en 

ordre 
La teneur en CO n’est 
pas en ordre, régler  

Le thermo-contact temporisé ne coupe pas 
 Débrancher le connecteur de l’injecteur de 

départ à froid et brancher une lampe de 
contrôle (fig.3)  

 AcƟonner le démarreur, la lampe de 
contrôle ne doit pas s’allumer si le moteur 
est chaud 

La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

La lampe de contrôle 
s’allume 

La pression de retenue baisse trop rapidement 
  Vérifier la pression dans tout le circuit, y compris 
le correcteur de réchauffage 
La chute de pression est 

hors des tolérances 
La pression tombe 

brusquement 

Remarque :  

Si la teneur en CO ne se modifie pas lors de ce 
réglage, le doseur-distributeur d’essence doit 
être remplacé 

Remplacer les injecteurs 

Remplacer le thermo-contact temporisé 

Voir, page 46, direcƟves de contrôle et de réglages 

Voir, page 44, les direcƟves de contrôle 

Remplacer la soupape de retenue sur la pompe à 
essence (fig.2) 
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DIFFICULTES DE LANCEMENT A CHAUD (MOTEUR CHAUD, TEMPERATURE AMBIANTE A +25°C) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.1                                                                                                    Fig.3 
A – Grand accumulateur de pression                                            Brancher la lampe de contrôle sur le connecteur de 
B – PeƟt accumulateur de pression                                       l’injecteur de départ à froid 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.2 
Soupape de retenue dans la pompe à essence 
- Flèche –  
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DIFFICULTES DE LANCEMENT A CHAUD (MOTEUR CHAUD, TEMPERATURE AMBIANTE A +25°C) 

                    Suite de la page 16 
 

La pression de retenue baisse trop rapidement 

Vérifier la pression de retenue dans tout le 
circuit, à l’excepƟon du régulateur de 
réchauffement 
 La chute de pression 
est hors des tolérances 

La chute de pression 
est en ordre 

 

 

 

Injecteur de départ à froid non étanche 

 Déposer l’injecteur de départ à froid et 
le maintenir dans une éprouveƩe 
graduée, la conduite d’essence reste 
branchée 

 Débrancher le connecteur 
 AcƟonner le démarreur 10 sec. Environ 

L’injecteur de départ à 
froid est étanche 

L’injecteur de départ à 
froid n’est pas étanche 

 

 

 

Accumulateur de pression, filtre à essence ou 
conduites d’essence non étanches 

 AcƟonner le démarreur 10 sec. environ 
(créaƟon de la pression)  

 Effectuer un contrôle visuel d’étanchéité 
Pas de défaut 
d’étanchéité  

Défaut d’étanchéité 
existants 

 

 

 

 

 

 

 

                             FIN  

Voir page 44 les direcƟves de contrôle 

Remplacer le régulateur de réchauffement, 
régler ensuite le régime de ralenƟ et la teneur 
en CO 

Remplacer l’injecteur de départ à froid 

Supprimer les défauts d’étanchéité 

Autres causes possibles 

Régulateur de pression d’alimentaƟon ou 
soupape de refoulement non étanches, 
remplacer si nécessaire la bague-joint 
caoutchouc ou les deux bagues joints sur la 
soupape de refoulement. 
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DIFFICULTES DE LANCEMENT A CHAUD (MOTEUR CHAUD, TEMPERATURE AMBIANTE A +25°C) 

 

 

Fig.4  
Remplacer la bague-joint caoutchouc pour le régulateur de pression  
d’alimentaƟon – flèche – ou les deux bagues-joints pour la soupape  
de refoulement  
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LE MOTEUR DEMARRE MAIS CALE AU COURS DE LA PHASE D’ECHAUFFEMENT  
 
CondiƟons préalables au contrôle  

 Moteur froid au commencement du contrôle 
 
Remarque :  
NeƩoyer les raccords avant de desserrer les conduites, remplacer toujours les joints 
 

Le Ɵroir d’air addiƟonnel se ferme trop rapidemment 

Déposer le Ɵroir d’air addiƟonnel, le refroidir et le 
réchauffer (réfrigérateur, eau) en même temps qu’une 
pièce neuve dans les mêmes condiƟons de température. 
Observer alors l’ouverture du clapet 
Le Ɵroir d’air addiƟonnel 
est en ordre 

Le Ɵroir d’air addiƟonnel 
n’est pas en ordre 

 
 

L’injecteur de départ à froid n’est pas étanche 

 Déposer l’injecteur de départ à froid et le 
maintenir dans une éprouveƩe graduée, la 
conduite d’essence et les câbles électriques 
restent branchés 

 AcƟonner le démarreur, l’injecteur de départ à 
froid doit être étanche après 8 sec. au maximum 

L’injecteur de départ à froid 
est étanche 

L’injecteur de départ à froid 
n’est pas étanche 

 
 

Le régulateur de réchauffement est défectueux 

Vérifier la pression de commande « à froid » 

La pression de commande 
est en ordre 

La pression de commande 
n’est pas en ordre 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Teneur en CO trop faible 

Vérifier le régime de ralenƟ et la teneur en CO 

La teneur en CO est en 
ordre 

La teneur en CO n’est pas 
en ordre, la régler  

 
           Voir page 21 
 

Remplacer le Ɵroir d’air addiƟonnel 

Remplacer l’injecteur de départ à froid 

Voir page 43 les direcƟves de contrôle 

Causes possibles :  

 Conduites de retour d’essence coudée, obstruée 
 Le régulateur de réchauffement est défectueux. 

Voir les direcƟves de contrôle page 48, le 
remplacer éventuellement, régler ensuite le 
régime de ralenƟ et la teneur en CO 

Remarques :  
ParƟculièrement en hiver ou sur des véhicules qui effectuent 
surtout de peƟts parcours, le mélange du ralenƟ peut être 
enrrichi par des gaz en provenance du carter-moteur. Dans ce cas, 
la teneur en CO est en réalité en ordre, malgré tout le moteur ne 
tourne pas de façon impeccable étant donné que le mélange se 
compose d’essence (venant des injecteurs) et de gaz d’essence 
(venant du carter moteur). En cas de doute il faut en 
conséquence, pour régler la teneur en CO, débrancher le flexible 
d’aéraƟon du carter moteur. L’ouverture correspondante sur le 
filtre à air doit être fermée 

Remarque :  

Si la teneur en CO ne se modifie pas pendant le réglage, le 
doseur-distributeur d’essence doit être remplacé 
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LE MOTEUR DEMARRE MAIS CALE AU COURS DE LA PHASE D’ECHAUFFEMENT  
 
 
                            Suite de la page 20 
 

La dépression agit sur la soupape de recyclage des gaz 
d’échappement 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
 Débrancher le flexible de dépression de la 

soupape de recyclage des gaz 
d’échappement 

Le régime ne varie pas Le régime augmente 

 
 
 
 
 

La soupape de recyclage des gaz d’échappement coince 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
 Faire agir la dépression sur la soupape : 

Par exemple sur la conduite entre le 
collecteur d’admission et le servofrein ou 
sur le collecteur d’admission (derrière le 
papillon) 

Le régime baisse Le régime ne varie pas 

 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                 FIN 

 

Causes possibles :  

 Vérifier le placement du flexible allant de la 
soupape de recyclage à l’amplificateur de 
dépression (voir l’éƟqueƩe autocollante dans le 
comparƟment moteur ou le manuel de 
réparaƟon) 

 Amplificateur de dépression défectueux. Voir les 
direcƟves de contrôle page 46, le remplacer 
éventuellement 

Remplacer la soupape de recyclage des gaz 
d’échappement 

Autres causes possibles :  

Le moteur aspire de l’air addiƟonnel entre : 

 Le régulateur de régime et le collecteur 
d’admission 

 Le Ɵroir d’air addiƟonnel et le collecteur 
d’admission 

 Le servofrein et le collecteur d’admission 
 Les injecteurs et la culasse 
 Le collecteur d’admission et la culasse 
 Le collecteur d’admission et l’injecteur de 

départ à froid 
 Les flexibles de dépression sur le collecteur 

d’admission, le servofrein et l’amplificateur de 
dépression 

 Le limiteur de dépression et le collecteur 
d’admission 

 Le boiƟer du papillon et le collecteur 
d’admission 
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REGIME DE RALENTI TROP ELEVE (MOTEUR CHAUD) 

CondiƟons préalables au contrôle : 
 Moteur chaud 
Nota : NeƩoyer les raccords avant de débrancher les conduites d’essence, remplacer toujours les joints 
 
 

Le papillon ne ferme pas 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
En appuyant avec le pouce, vérifier si le 
papillon est fermé, effectuer si nécessaire le 
réglage de base du papillon (voir page 19 les 
direcƟves de réglage 

Le régime ne baisse pas Le régime baisse 

 
 
 
 
  
 
 
 

 
Le Ɵroir d’air addiƟonnel est ouvert lorsque le moteur est 
chaud 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
Comprimer avec une pince le flexible du 
Ɵroir d’air addiƟonnel (fig.2) 

Le régime varie à peine Le régime baisse de plus de 
100 trs./min  

 
Pas de tension au Ɵroir d’air addiƟonnel 

 Débrancher le connecteur du Ɵroir d’air 
addiƟonnel et brancher une lampe de 
contrôle (fig.3) 

 AcƟonner le démarreur 
 

La lampe de 
contrôle s’allume 

La lampe de 
contrôle ne s’allume 
pas 

 
            Remplacer le Ɵroir d’air addiƟonnel 
 

Le limiteur de dépression est ouvert 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
 Comprimer le gros flexible avec une pince 

(fig.1) 
 

Le régime ne varie pas Le régime tombe  

 
       voir page 24 
 
 
 

Pas de retard à dépression à l’allumage 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
Débrancher le flexible de dépression de la 
capsule de retard de l’allumeur et obturer le 
flexible 

Le régime baisse Le régime ne varie pas 

La dépression parvient au limiteur de dépression 

 Enlever la pince 
 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
 Débrancher le flexible de dépression sur le 

limiteur de dépression et l’obstruer 
 

Le régime ne varie pas Le régime tombe 

Causes possibles :  

 Commande d’accélérateur mal réglée, 
foncƟonne difficilement 

 Axe de papillon foncƟonne difficilement 

Coupure du câble entre le relais de la pompe à 
essence et le Ɵroir d’air addiƟonnel et la masse 

Remplacer le limiteur 
de dépression 

Vérifier le placement du flexible 
Voir l’éƟqueƩe autocollante pour le 
placement du flexible dans le 
comparƟment moteur ou le manuel 
de réparaƟon 

Causes possibles :  

 Flexible de dépression endommagés ou pas/mal 
branchés. Voir l’éƟqueƩe autocollante pour le 
placement du flexible dans le comparƟment 
moteur ou le manuel de réparaƟon. 

 Capsule de retard de l’allumeur défectueuse, la 
remplacer 
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REGIME DE RALENTI TROP ELEVE (MOTEUR CHAUD) 

 
 
 

 

 

  

 

 

 

 

Fig. 1                                                                                                                 Fig.3  
Comprimer le gros flexible sur le limiteur                                                 Brancher la lampe de contrôle sur le  
De dépression – flèche –                                                                              connecteur du Ɵroir d’air addiƟonnel 
 
 

 
Fig. 2 
Comprimer le flexible sur le Ɵroir d’air addiƟonnel  
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REGIME DE RALENTI TROP ELEVE (MOTEUR CHAUD) 

 
                          suite de la page 22 
 

Régulateur de réchauffement défectueux 

Contrôler la pression de commande « à chaud »  

Pression de commande en 
ordre 

Pression de commande pas 
en ordre 

 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

                     Régulateur de réchauffement 
                     défectueux. Voir page 48 les  
                     direcƟves de contrôle, le remplacer 
                     si nécessaire, régler ensuite le régime 
                     de ralenƟ et la teneur en CO  
                     

 

 

 

Mauvais réglage du régime de ralenƟ et de la teneur en CO 

Vérifier le régime de ralenƟ et la teneur en CO  

Teneur en CO pas en ordre, la régler 

 

                                       FIN 

 

 

 

 

 

Le régulateur de réchauffement n’est pas sous 
tension 

 Brancher la lampe de contrôle 
sur le connecteur de régulateur 
de réchauffement (fig.4) 

 AcƟonner le démarreur 
 

La lampe de contrôle 
s’allume 

La lampe de contrôle 
ne s’allume pas 

Voir page 43 les direcƟves de contrôle 

Coupure dans le câble allant du relais de pompe 
à essence au régulateur de réchauffement et à la 
masse 

Nota :  

Si le réglage ne modifie pas la teneur en CO, le 
doseur-distributeur d’essence doit être remplacé 
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REGIME DE RALENTI TROP ELEVE (MOTEUR CHAUD) 

 

 

Fig.4 
Brancher une lampe de contrôle sur le connecteur 
du régulateur de réchauffement 
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RALENTI IRREGULIER (MOTEUR CHAUD) 

CondiƟons préalables au contrôle :  

 Moteur chaud 

Nota : NeƩoyer les raccords avant de débrancher les conduites d’essence, remplacer toujours les joints 

L’objet de ceƩe réclamaƟon se manifeste 
Peu importe que le 
climaƟseur soit en 
marche ou arrêté 

Uniquement lorsque le 
climaƟseur est en 
marche 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le moteur ne tourne pas sur tout les cylindres 
Débrancher les embouts de bougies l’un après 
l’autre et vérifier si tout les cylindres foncƟonnent 
AƩenƟon !  
Sur les véhicules avec allumage BHKZ ou TSZ, les 
embouts de bougies ne doivent êtres débranchés 
que lorsque le moteur est à l’arrêt. Lors du 
contrôle, les embouts ou les câbles d’allumage 
doivent êtres saisis avec une pince isolante 
Tout les cylindres 
foncƟonnent 

Un ou plusieurs 
cylindres ne 
foncƟonnent pas 

 
 
 

Régime de ralenƟ et teneur en CO mal réglés 
Vérifier le ralenƟ et la teneur en CO 
Remarque :  
Si la teneur en CO dépasse très largement la valeur 
assignée, la pression de commande peut être trop 
faible « à chaud ». Vérifier la pression de 
commande à chaud, voir page 45 
Teneur en CO en ordre Teneur en CO pas en 

ordre 
 
                  voir page 28  
 
 
 
 

 

Le retard à dépression, à l’allumeur, 
n’est pas supprimé 
Vérifier le retard à dépression 

En ordre Pas en ordre 

Vérifier le retard à dépression :  

 Arrêter le climaƟseur 
 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
 Débrancher le flexible de dépression de la capsule de 

retard, le régime augmente 
 MeƩre le climaƟseur en marche. Le régime baisse 

lorsque le compresseur se met en marche. On ne doit 
plus alors percevoir de dépression au flexible de 
dépression. La soupape à deux voies doit être sous 
tension. 

 Le régime augmente lorsque le compresseur s’arrête. 
Une dépression doit alors être percepƟble. La soupape 
à deux voies ne doit plus être sous tension. 

Causes possibles :  

 Coupure du câble entre la soupape à deux voies et le 
thermo-contact 

 Soupape à deux voies défectueuse, la remplacer 

Causes possibles :  

 Bougies défectueuses 
 Câbles desserrés sur la bobine d’allumage 
 Câbles et connecteurs haute tension humides, 

encrassés ou défectueux (fig.1) 
 Tête d’allumeur, défectueuse, fendue 
 Pas de passage de courant dans le rotor d’allumeur 

(fig.3) 
 Bobine d’allumage avec fêlures, ligne de fuite ou 

défectueuse 
 Tension d’entrée trop faible à la borne 15 de la bobine, 

9V mini (fig.2) – ne concerne pas les véhicules avec 
allumage TSZ 

 Sur les véhicules avec allumage BHKZ ou TSE, capteur 
ou émeƩeur d’inducƟon défectueux 

Remarque :  

ParƟculièrement en hiver ou sur des véhicules qui 
effectuent surtout de peƟts parcours, le mélange du ralenƟ 
peut être enrrichi par des gaz en provenance du carter-
moteur. Dans ce cas, la teneur en CO est en réalité en 
ordre, malgré tout le moteur ne tourne pas de façon 
impeccable étant donné que le mélange se compose 
d’essence (venant du carter-moteur). En cas de doute, il 
faut en conséquence pour régler la teneur en CO, 
débrancher le flexible d’aéraƟon du carter-moteur. 
L’ouverture doit correspondante sur le filtre à air doit être 
fermée. 

Remarque :  

Si la teneur en CO ne se modifie pas pendant le réglage, le 
doseur distributeur d’essence doit être remplacé 
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RALENTI IRREGULIER (MOTEUR CHAUD) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Résistance de chaque câble d’allumage avec embout           
de bougie = maxi 3-7 kΩ 
Les câbles d’allumage avec câble à disrupteur n’ont 
pas de résistance de passage = ∞Ω 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3 

Résistance du rotor de l’allumeur = maxi 4-6 kΩ 
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RALENTI IRREGULIER (MOTEUR CHAUD) 

                                 suite de la page 26 
 

La dépression agit sur la soupape de recyclage des 
gaz d’échappement 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
 Débrancher le flexible de dépression de la 

soupape de recyclage des gaz 
d’échappement 
 

Le régime ne varie pas Le régime augmente 
 

 

La soupape de recyclage des gaz d’échappement 
coince 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
 Faire agir la dépression sur la soupape : 

par exemple sur la conduite entre le 
collecteur d’admission et le servofrein ou 
sur le collecteur d’admission (derrière le 
papillon) 

Le régime diminue Le régime ne se modifie 
pas 

 

 

 

Injecteurs défectueux 
 AcƟonner le démarreur et faire tourner le 

moteur un cours instant au ralenƟ 
 Déposer les injecteurs et les maintenir 

dans des éprouveƩes graduées (fig.4). 
Soulever le plateau-sonde et coincer 
(fig.5) une jauge d’épaisseur (0.4mm) 
entre le plateau-sonde et la buse. Les 
injecteurs doivent injecter de l’essence 
sous forme d’un cône. 

Les injecteurs sont en 
ordre 

Les injecteurs ne sont 
pas en ordre 

 

 

 

Le moteur aspire de l’air addiƟonnel 
Effectuer un contrôle visuel 
Le défaut est trouvé et supprimé 

 

                                         FIN 

 

 

Causes possibles :  

 Vérifier la posiƟon du flexible allant de la soupape de 
recyclage des gaz à l’amplificateur à dépression (voir 
l’éƟqueƩe autocollante dans le comparƟment moteur 
ou le manuel de réparaƟon) 

 Amplificateur à dépression défectueux, voir page 46 
les direcƟves de contrôle, le remplacer le cas échéant  

Remplacer la soupape de recyclage des gaz d’échappement 

Remplacer les injecteurs 

Causes possibles :  

Manque d’étanchéité entre :  

 Le régulateur de mélange et le collecteur d’admission 
 Le Ɵroir d’air addiƟonnel et le collecteur d’admission 
 Le servofrein et le collecteur d’admission 
 Les injecteurs et la culasse 
 Le collecteur d’admission et la culasse 
 Le collecteur d’admission et l’injecteur de départ à 

froid 
 Les flexibles de dépression sur collecteur d’admission, 

servofrein et amplificateur de dépression 
 Le limiteur de dépression et le collecteur d’admission 
 Le boiƟer du papillon et le collecteur d’admission 
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RALENTI IRREGULIER (MOTEUR CHAUD) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.4                                                                                                     Fig.5 
Maintenir les injecteurs dans les éprouveƩes                             Coincer une jauge d’épaisseur entre le plateau-sonde et                   
                                                                                                             la buse  
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MAUVAISES REPRISES  
 
CondiƟons préalables au contrôle 

 La vitesse maximale doit pouvoir être aƩeinte 
AƩenƟon ! 
L’origine des mauvaises reprises ne peut pas toujours être détectée clairement. 
Dans la plupart des cas, plusieurs facteurs agissent en même temps. C’est pourquoi des écarts ou des défauts paraissant peu 
important doivent être éliminés soigneusement, même s’ils ne peuvent pas être considérés comme l’origine principale de 
l’avarie. 
Nota :  
NeƩoyer les raccords avant de débrancher les conduites d’essence, toujours remplacer les joints  
 

Les éƟncelles sont trop faibles 
 Déposer toutes les bougies les unes après 

les autres et les maintenir à la masse avec 
l’embout monté 

AƩenƟon !  
Sur les véhicules avec allumage BHKZ ou TSZ, 
les embouts ou les bougies doivent êtres 
maintenus à la masse avec une pince isolante 

Fortes éƟncelles sur 
toutes les bougies 

Faibles éƟncelles sur 
une ou plusieurs 
bougies 

 
 
 
 
 

Le régulateur de réchauffement défectueux 

 Vérifier la pression de commande « à 
froid » et « à chaud »  

  
Pression de 
commande en 
ordre 

Pression de 
commande « à 
chaud » pas en 
ordre 

Pression de 
commande « à 
froid » pas en 
ordre 

 
   voir page 32 
 
 
 
 

Le régulateur de réchauffement n’est pas sous 
tension 

 Brancher une lampe de contrôle sur le 
connecteur du régulateur de 
réchauffement (fig.1)  

 AcƟonner le démarreur  
 

La lampe de contrôle 
s’allume 

La lampe de contrôle ne 
s’allume pas 

 
Régulateur de réchauffement 
défectueux. Voir page 45 les  
direcƟves de contrôle, le remplacer 
si nécessaire, régler ensuite le régime 
de ralenƟ et la teneur en CO 

Causes possibles :  

 Bougies défectueuses 
 Câbles desserrés sur la bobine d’allumage 
 Câbles et connecteurs haute tension humides, 

encrassés ou défectueux (fig.1) 
 Tête d’allumeur humide, défectueuse, fendue  
 Pas de passage de courant dans le rotor d’allumeur 

(fig.3) 
 Bobine d’allumage avec fêlures, lignes de fuites ou 

défectueuse 
 Tension d’entrée trop faible à la borne 15 de la bobine, 

9V mini (fig.3) – ne concerne pas les véhicules avec 
allumage TSZ  

 Sur les véhicules avec allumage BHKZ ou TSZ, capteur 
ou émeƩeur d’inducƟon défectueux  
 

Voir page 43 les direcƟves de contrôle 

Causes possibles :  

 Conduite de retour d’essence coudée, obstruée 
 Régulateur de réchauffement défectueux, le 

remplacer, régler ensuite le régime de ralenƟ et la 
teneur en CO 

Coupure dans le câble allant du relais de la pompe à 
essence au régulateur de réchauffement et à la masse 
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MAUVAISES REPRISES  
 

 
 

Fig.1                                                                                                   Fig.3  
Brancher une lampe de contrôle sur le connecteur 
du régulateur de réchauffement 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.2                                                                                                                Fig.4  
Résistance de chaque câble d’allumage avec embout                Résistance du rotor de l’allumeur = maxi 4-6 kΩ 
de bougie = maxi 3-7 kΩ 
Les câbles d’allumage avec câble à disrupteur n’ont 
pas de résistance de passage = ∞Ω 
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MAUVAISES REPRISES  
 
 
                                 suite de la page 30 
 

Réglage du point d’allumage 
 Vérifier l’angle de fermeture et le point 

d’allumage 
 Vérifier le réglage de l’avance à dépression 

et de l’avance centrifuge 
 

Pas de défaut constaté Défaut trouvé et 
supprimé 

 

 

PosiƟon incorrecte du plateau-sonde au repos 
Vérifier le réglage 
Réglage en ordre Réglage pas en ordre 

 

 

 

FoncƟonnement difficile du levier ou du piston de 
commande dans le régulateur de mélange 
Vérifier la mobilité du levier et du piston de 
commande 
Le levier et le piston de 
commande 
foncƟonnent facilement 

Le levier et le piston de 
commande 
foncƟonnent 
difficilement 

 

 

 

L’injecteur de départ à froid n’est pas étanche 
lorsque le moteur est chaud  

 Déposer l’injecteur de départ à froid et le 
maintenir dans une éprouveƩe graduée, la 
conduite d’essence restant branchée 

 Débrancher le connecteur sur l’injecteur 
de départ à froid 

 AcƟonner le démarreur pendant 10 sec. 
environ, l’injecteur doit être étanche 

L’injecteur de départ à 
froid est étanche  

L’injecteur de départ à 
froid n’est pas étanche 

 

                                  voir page 33 

 

 

 

Régler, le cas échéant remplacer la capsule de dépression 
ou l’allumeur  

Voir page 44 les direcƟves de contrôle 

Remplacer l’injecteur de départ à froid 

Voir page 46, les direcƟves de contrôle et de réglage 

Remplacer le débitmètre d’air ou le doseur-distributeur 
d’essence, régler ensuite le régime de ralenƟ et la teneur en 
CO 
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MAUVAISES REPRISES  
 

Les injecteurs sont défectueux 
 AcƟonner le démarreur et laisser tourner 

le moteur au ralenƟ un cours instant 
 Déposer les injecteurs et les maintenir 

dans une éprouveƩe graduée (fig.5) 
 Soulever lentement le plateau-sonde 

jusqu’à la posiƟon pleine charge, puis 
observer la forme de l’essence injectée. 
Les injecteurs doivent injecter l’essence 
sous forme d’un cône 
 

Les injecteurs sont en 
ordre 

Les injecteurs ne sont 
pas en ordre 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                     FIN  

 

 

 

Le moteur aspire de l’air addiƟonnel 
Effectuer un contrôle visuel 
Le défaut a été détecté et éliminé 

Le régime de ralenƟ et la teneur en CO sont mal 
réglés 
Vérifier le régime de ralenƟ et la teneur en CO 
Teneur en CO en ordre Teneur en CO pas en 

ordre, la régler 

Remplacer les injecteurs 

Remarque :  

ParƟculièrement en hiver ou sur des véhicules qui 
effectuent surtout de peƟts parcours, le mélange 
du ralenƟ peut être enrrichi par des gaz en 
provenance du carter-moteur. Dans ce cas, la 
teneur en CO est en réalité en ordre, malgré tout 
le moteur ne tourne pas de façon impeccable 
étant donné que le mélange se compose 
d’essence (venant du carter-moteur). En cas de 
doute, il faut en conséquence pour régler la 
teneur en CO, débrancher le flexible d’aéraƟon du 
carter-moteur. L’ouverture doit correspondante 
sur le filtre à air doit être fermée. 

Remarque :  

Si la teneur en CO ne se modifie pas pendant le réglage, le 
doseur distributeur d’essence doit être remplacé 

Causes possibles :  

Manque d’étanchéité entre :  

 Le régulateur de mélange et le collecteur d’admission 
 Le Ɵroir d’air addiƟonnel et le collecteur d’admission 
 Le servofrein et le collecteur d’admission 
 Les injecteurs et la culasse 
 Le collecteur d’admission et la culasse 
 Le collecteur d’admission et l’injecteur de départ à 

froid 
 Les flexibles de dépression sur collecteur d’admission, 

servofrein et amplificateur de dépression 
 Le limiteur de dépression et le collecteur d’admission 
 Le boiƟer du papillon et le collecteur d’admission 
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MAUVAISES REPRISES  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5 
Maintenir les injecteurs dans les éprouveƩes graduées 
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MAUVAIS RENDEMENT, VITESSE MAXIMALE TROP FAIBLE  
 
CondiƟons préalables au contrôle :  

 IndicaƟon normale du tachymètre 
 Les dimensions et le type de pneumaƟques sont conformes à l’équipement de série 
 Les roues tournent facilement (freins, roulements de roues) 
 L’embrayage et la garde d’embrayage sont impeccables 
 Le rodage est terminé (à parƟr d’environ 5000km) 
 Le climaƟseur est arrêté (à pleine charge, la puissance absorbée par le compresseur est d’environ 5km/7ch) 

 
Nota : NeƩoyer les raccords avant de débrancher les conduites d’essence, remplacer toujours les joints 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les éƟncelles sont trop faibles 
 Déposer toutes les bougies les unes après 

les autres et les maintenir à la masse avec 
l’embout monté 

AƩenƟon !  
Sur les véhicules avec allumage BHKZ ou TSZ, 
les embouts ou les bougies doivent êtres 
maintenus à la masse avec une pince isolante 

Fortes éƟncelles sur 
toutes les bougies 

Faibles éƟncelles sur 
une ou plusieurs 
bougies 

 

 

 

 

 

         voir page 37 

 

Défaut dans le réglage de base du moteur 
 Vérifier le réglage de la commande 

d’accélérateur (à pleine charge, le papillon 
doit être enƟèrement ouvert) 

 Courroie crantée sautée 
 Vérifier le filtre à air (encrassement) et la 

posiƟon de montage correcte de la 
cartouche 

 Vérifier l’ouverture d’admission du flexible 
d’aspiraƟon sur le filtre à air (comprimé) 

 Vérifier la posiƟon été/hiver du 
préchauffage de l’air d’admission 

 Vérifier le point d’allumage 
 Vérifier la fin de l’avance centrifuge 
 Vérifier le jeu des soupapes 

Aucun défaut constaté Défaut constaté et 
éliminé 

La compression du moteur est défectueuse 
Vérifier la compression 
La compression est en 
ordre 

La compression est 
mauvaise 

Causes possibles :  

 Bougies défectueuses 
 Câbles desserrés sur la bobine d’allumage 
 Câbles et connecteurs haute tension humides, 

encrassés ou défectueux (fig.1) 
 Tête d’allumeur humide, défectueuse, fendue  
 Pas de passage de courant dans le rotor d’allumeur 

(fig.3) 
 Bobine d’allumage avec fêlures, lignes de fuites ou 

défectueuse 
 Tension d’entrée trop faible à la borne 15 de la bobine, 

9V mini (fig.3) – ne concerne pas les véhicules avec 
allumage TSZ  

 Sur les véhicules avec allumage BHKZ ou TSZ, capteur 
ou émeƩeur d’inducƟon défectueux  
 

RemeƩre le moteur en état  
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MAUVAIS RENDEMENT, VITESSE MAXIMALE TROP FAIBLE  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 1                                                                                                    Fig. 3 

Résistance de chaque câble d’allumage avec embout               Résistance du rotor de l’allumeur = maxi 4-6 kΩ 
de bougie = maxi 3-7 kΩ 
Les câbles d’allumage avec câble à disrupteur n’ont 
pas de résistance de passage = ∞Ω 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2  
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MAUVAIS RENDEMENT, VITESSE MAXIMALE TROP FAIBLE  
 

                              Suite de la page 37 

 

La dépression agit sur la soupape de recyclage des 
gaz d’échappement 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
 Débrancher le flexible de dépression de la 

soupape de recyclage des gaz 
d’échappement 

Le régime ne varie pas Le régime augmente 
 

 

La soupape de recyclage des gaz d’échappement 
colle 

 Faire tourner le moteur au ralenƟ 
 Faire agir la dépression sur la soupape : 

par exemple sur la conduite entre le 
collecteur d’admission et le servofrein ou 
sur le collecteur d’admission (derrière le 
papillon) 

Le régime diminue Le régime ne varie pas 
 

 

La pression d’essence n’est pas en ordre 
Vérifier « à chaud » la pression d’alimentaƟon et la 
pression de commande 
Les pressions ne sont 
pas en ordre 

Les pressions sont en 
ordre 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le débit de la pompe à essence est trop faible 
Vérifier le débit de la pompe 
Débit en ordre Débit pas en ordre 

           

                 Voir page 38 

Causes possibles :  

 Vérifier la posiƟon du flexible allant de la soupape de 
recyclage à l’amplificateur de dépression (voir 
l’éƟqueƩe autocollante dans le comparƟment moteur 
ou le Manuel de RéparaƟon) 

 L’amplificateur de dépression est défectueux, voir les 
direcƟves de contrôle page 46, le remplacer si 
nécessaire 

Remplacer la soupape de recyclage des gaz d’échappement 

Voir page 43 les direcƟves de contrôle 

Causes possibles :  

A – Pression d’alimentaƟon inférieure à 4,5 bar 

 Conduites d’essence pliées, obturées, non 
étanches 

 Accumulateur d’essence non étanche 
 Doseur-distributeur d’essence défectueux, le 

remplacer, régler ensuite le régime de ralenƟ et la 
teneur en CO 

 Pompe d’alimentaƟon défectueuse, voir page 44 
les direcƟves de contrôle 

B – Pression de commande pas en ordre 

 Conduite de retour d’essence obturée, pliée, non 
étanche 

 Régulateur de réchauffement défectueux, voir 
page 45 les direcƟves de contrôle, le remplacer si 
nécessaire, régler ensuite le régime de ralenƟ et 
la teneur en CO 

Voir page 44 les direcƟves de contrôle 

Causes possibles :  
 Filtre à essence obturé, le remplacer 
 Pompe à essence défectueuse, la remplacer 
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MAUVAIS RENDEMENT, VITESSE MAXIMALE TROP FAIBLE  
 
                           Suite de la page 37 
 

  
       
 
 
 
 
 

 
 

Les injecteurs sont défectueux 
 AcƟonner le démarreur et laisser tourner 

le moteur au ralenƟ un cours instant 
 Déposer les injecteurs et les maintenir 

dans une éprouveƩe graduée (fig.5) 
 Soulever lentement le plateau-sonde 

jusqu’à la posiƟon pleine charge, puis 
observer la forme de l’essence injectée. 
Les injecteurs doivent injecter l’essence 
sous forme d’un cône 
 

Les injecteurs sont en 
ordre 

Les injecteurs ne sont 
pas en ordre 

 
 

    
 
 
 
    

 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

 

 

 

                                       FIN 

Mauvais foncƟonnement du levier et du piston de 
commande dans le régulateur de mélange 
Vérifier la mobilité du levier et du piston de 
commande 
Le levier et le piston de 
commande 
foncƟonnent facilement 

Le levier ou le piston de 
commande 
foncƟonnent 
difficilement 

Le moteur aspire de l’air addiƟonnel 

Effectuer un contrôle visuel 

Pas de défaut trouvé Défaut détecté et 
éliminé 

Le régime de ralenƟ et la teneur en CO sont mal 
réglés 
Vérifier le régime de ralenƟ et la teneur en CO 
Teneur en CO en ordre Teneur en CO pas en 

ordre, la régler 

Autres causes possibles :  
 Le système d’échappement est obstrué 
 Le catalyseur est obstrué, le déposer et vérifier le 

passage 
 L’aéraƟon du réservoir à essence est obstruée 
 Le jeu de basculement entre les soupapes et les 

guides de soupapes est trop grand 

Voir page 44 les direcƟves de contrôle 

Remplacer le débitmètre d’air ou le doseur-distributeur 
d’essence, régler ensuite le régime de ralenƟ et la teneur 
en CO 

Remplacer les injecteurs 

Causes possibles :  

Manque d’étanchéité entre :  

 Le régulateur de mélange et le collecteur d’admission 
 Le Ɵroir d’air addiƟonnel et le collecteur d’admission 
 Le servofrein et le collecteur d’admission 
 Les injecteurs et la culasse 
 Le collecteur d’admission et la culasse 
 Le collecteur d’admission et l’injecteur de départ à 

froid 
 Les flexibles de dépression sur collecteur d’admission, 

servofrein et amplificateur de dépression 
 Le limiteur de dépression et le collecteur d’admission 
 Le boiƟer du papillon et le collecteur d’admission 
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MAUVAIS RENDEMENT, VITESSE MAXIMALE TROP FAIBLE  
    
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 4 
Maintenir les injecteurs dans les éprouveƩes graduées 
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CONSOMMATION D’ESSENCE TROP FORTE 
 
AƩenƟon !  
La façon de conduire et les condiƟons d’uƟlisaƟon exerçant une influence sur la consommaƟon d’essence, vérifier 
d’abord les déclaraƟons du client. Pensez à la consommaƟon supplémentaire provoquée par : une boite 
automaƟque, un climaƟseur, des carrosseries spéciales, une uƟlisaƟon d’une remorque.  
 
CondiƟons préalables au contrôle :  
 IndicaƟon normale du tachymètre 
 Les dimensions et le type de pneumaƟques sont conformes à l’équipement de série 
 Les roues tournent facilement (freins, roulements de roues) 
 L’embrayage et la garde de la pédale sont en ordre 
 Le rodage est terminé (à parƟr de 5000km environ) 
 
Remarque : NeƩoyer les raccords avant de débrancher les conduites d’essence, remplacer toujours les joints 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        voir page 41 

 

 

 

Le système d’alimentaƟon en essence n’est pas 
étanche 
Effectuer un contrôle visuel de toutes les conduites 
et de tous les raccords 
Aucun défaut détecté Défaut détecté et 

éliminé 

Défaut dans le réglage de base du moteur 
 Vérifier le réglage de la commande 

d’accélérateur (à pleine charge, le papillon 
doit être enƟèrement ouvert) 

 Courroie crantée sautée 
 Vérifier le filtre à air (encrassement) et la 

posiƟon de montage correcte de la 
cartouche 

 Vérifier l’ouverture d’admission du flexible 
d’aspiraƟon sur le filtre à air (comprimé) 

 Vérifier la posiƟon été/hiver du 
préchauffage de l’air d’admission 

 Vérifier le point d’allumage 
 Vérifier la fin de l’avance centrifuge 
 Vérifier le jeu des soupapes 

Aucun défaut constaté Défaut constaté et 
éliminé 



 
41 

CONSOMMATION D’ESSENCE TROP FORTE 
 
                   suite de la page 40 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   FIN 

Régulateur de réchauffement défectueux 

La pression de commande augmente trop lentement de 
froid à chaud 
Pression de commande  en 
ordre 

Pression de commande 
pas en ordre 

Le régulateur de réchauffement 
n’est pas sous tension 

 Brancher une lampe de 
contrôle sur le connecteur 
du régulateur de 
réchauffement (fig.1) 

 AcƟonner le démarreur  
Tension Pas de tension 

L’injecteur de départ à froid n’est pas étanche lorsque le 
moteur est chaud 

 Déposer l’injecteur de départ à froid et le 
maintenir dans une éprouveƩe graduée, la 
conduite d’essence reste branchée 

 Débrancher le connecteur de l’injecteur de 
départ à froid 

 AcƟonner le démarreur pendant 10 sec. 
environ, l’injecteur de départ à froid doit être 
étanche  

L’injecteur de départ à 
froid reste étanche 

L’injecteur de départ à 
froid n’est pas étanche 

FoncƟonnement difficile du levier ou du piston de 
commande dans le régulateur de mélange 
Vérifier la mobilité du levier du piston de commande 

Le levier et le piston 
foncƟonnent facilement 

Le levier ou le piston de 
commande foncƟonne 
difficilement 

Mélange de ralenƟ trop riche 

Vérifier le régime de ralenƟ et la teneur en CO 

Teneur en CO en ordre Teneur en CO pas en 
ordre, la régler 

Autres causes possibles :  
 Echappement obstrué 
 Catalyseur obstrué, le déposer et vérifier le 

passage 
 AéraƟon du réservoir d’essence obstrué 

Voir page 43 les direcƟves de contrôle 

Coupure dans le câble allant du relais de la pompe à 
essence au régulateur de réchauffement et à la masse 

Régulateur de réchauffement défectueux. Voir page 45 les 
direcƟves de contrôle, le remplacer si nécessaire, régler 
ensuite le régime de ralenƟ et la teneur en CO  

Remplacer l’injecteur de départ à froid 

Voir page 44 les direcƟves de contrôle 

Remplacer le débitmètre d’air ou le doseur-distributeur 
d’essence, régler ensuite le régime de ralenƟ et la teneur 
en CO   
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CONSOMMATION D’ESSENCE TROP FORTE 
 

 

Fig.1 
Brancher une lampe de contrôle sur le connecteur 
du régulateur de réchauffement 
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DIRECTIVES DE CONTRÔLE ET DE REGLAGE 

Brancher le manomètre                                                                                   Mesurer la pression de commande – moteur chaud  

 Moteur chaud, température de l’huile de 50 à 70°C 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Brancher le manomètre VW 1318 entre 
le doseur-distributeur d’essence et le  
régulateur de réchauffement 
                                                                                                                             - MeƩre le levier en posiƟon A 
                                                                                                                                            - Brancher le connecteur sur le régulateur de réchauffement 
                                                                                                                                              et le Ɵroir d’air addiƟonnel  
                                                                                                                                            - Faire tourner le moteur au ralenƟ  
                                                                                                                                            - La pression doit être de : 
                                                                                                                              

 

  

 

 

 

 

- MeƩre le levier en posiƟon B 
- Brancher le connecteur sur le régulateur de réchauffement                      Vérifier la pression d’alimentaƟon  
- Faire tourner le moteur au ralenƟ 
- La pression d’alimentaƟon doit être de 4,5 à 5,2 bar 
 
Mesurer la pression de commande – moteur froid 
- Débrancher le connecteur sur le régulateur de  
Réchauffement et sur le Ɵroir d’air addiƟonnel 
- MeƩre le levier en posiƟon A 
- Lancer le moteur (moteur froid, température ambiante 
20°C environ) 

 

 

 

 

 

                                                                                                

 
- Après le lancement, la pression doit se trouver de façon  
correspondantes aux temps indiqué dans la zone 

Type Remarque Bar 

Tous sauf Audi 100/77 -  3,45 – 3,75 

Audi 100/77 Flexible de dépression branché 
au régulateur 

3,45 – 3,75 

Flexible de dépression 
débranché au régulateur 

2,75 – 3,05 

A 

B 

- Laisser pendre le manomètre 
- AcƟonner le démarreur et laisser tourner le moteur au ralenƟ 
- Commuter le levier plusieurs fois de A sur B pendant 20 sec. environ 

A B 
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Vérifier la pression de retenue dans tout le circuit                                                 Contrôle du levier ou du piston de commande 
y compris le régulateur de réchauffement  
- Moteur chaud, température de l’huile environ 50 à 70°C 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
- MeƩre le levier en posiƟon A 
- Laisser tourner le moteur au ralenƟ jusqu’à ce 
  que la pression aƩeigne 3,45 à 3,75 bar 
- Couper le contact 
- Après 10 min. environ, la pression doit encore  
  aƩeindre 1,8 bar. Si la pression se situe entre 
  1,8 et 2,0 bar poursuivre le contrôle jusqu’à 60 min. 
  Pression minimale : 1,6 bar  

 

 

Dans tout le circuit excepté le régulateur de                                                                                    VérificaƟon du débit de la pompe à essence  
réchauffement 
- Moteur chaud, température de l’huile entre 50 et 70°C  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
- Amener le levier en posiƟon B 
- Laisser tourner le moteur au ralenƟ jusqu’à ce 
  que la pression aƩeigne 4 ,5 à 5,2 bar 
- Couper le contact 
- Après 10 min. environ, la pression doit encore  
  aƩeindre 1,8 bar. Si la pression se situe entre 
  1,8 et 2,0 bar poursuivre le contrôle jusqu’à 60 min. 
  Pression minimale : 1,6 bar  

A 

- Soulever le plateau-sonde ou le levier de commande, le 
levier doit présenter une résistance régulière sur toute sa 
course 
- Amener rapidement vers le bas le plateau-sonde ou le 
levier, aucune résistance ne doit être perçue sur le levier, le 
cas échéant, remplacer le débitmètre d’air  
S’il est difficile de déplacer le levier de commande vers le 
haut et qu’il est cependant facile de le déplacer vers le bas, 
le piston de commande accroche, remplacer le doseur-
distributeur d’essence  

B 

- Dévisser la canalisaƟon de retour au raccord et la 
maintenir dans une éprouveƩe graduée 
- Faire foncƟonner la pompe à essence :  
A) Audi 100 y compris année modèle 1976, Passat, Audi 80, 
Fox y compris année modèle 1975 :  
- MeƩre le contact 
 - Débrancher pendant 30 secondes le connecteur sur le 
débitmètre d’air  
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B) Passat, Audi 80, Dasher, Fox à parƟr année modèle                                            Contrôler le régulateur de réchauffement 
1976, Golf, Scirocco, Audi 100/77 :                                                                              (Température de l’huile moteur entre 50 et 70°C) 
- Débrancher le câble de masse sur la baƩerie                                                          - Débrancher la connecƟon à fiches sur le  
- Déposer le relais de pompe à essence                                                                        régulateur de réchauffement  
                                                                                                                                            - MeƩre le contact  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
- Raccorder les contacts L13 avec L14 et sur                                                              - Vérifier l’alimentaƟon en courant avec un 
L’Audi 100/77 les contacts J39 avec J40 au                                                                    voltmètre. Tension minimale : 11,5 V 
Moyen d’un câble de 1,5mm² et d’un fusible  
De 8 Ampères 
- Brancher le câble de masse 30 secondes sur le  
Pôle (-) de la baƩerie  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                                                                                                                          - Vérifier l’enroulement de chauffage  
                                                                                                                                          Résistance de l’enroulement : 20 Ω environ   
- Le débit doit être en 30 secondes sur le modèle :                                               Remarque :  
A) 900 cm3 minimum                                                                                                  En cas de coupure dans l’enroulement de chauffage 
B) 750 cm3 minimum                                                                                                  remplacer le régulateur de réchauffement 
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Vérifier et régler la posiƟon de repos                                                                     Vérifier l’amplificateur de dépression 
du plateau-sonde                                                                                                        - Température de l’huile moteur : 50 à 70°C 
- Débrancher du doseur-distributeur d’essence la         
Conduite allant au régulateur de réchauffement  
(poser un chiffon sur le raccord) 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
- l’arête supérieure du plateau-sonde doit affleurer                                                
Le début du cône de la buse ou se trouver au                                                           
Maximum 0,5mm plus bas                                                                                            
                                                                                                                                          
                                                                                                                                          
                                                                                                                                            
                                                                                                                                           
                                                                                                                                   Réglage de base du papillon          
                                                                                                                                             
                                                                                                                                            
                                                                                                                                              
                                                                                                                                                                

   

 

 
- Régler éventuellement le plateau-sonde en repliant l’étrier 
  de mainƟen 
- Régler le régime de ralenƟ et la teneur en CO  
 

                                                                                                                                 

 

 

 

 

- Brancher le contrôleur de dépression entre l’amplificateur de 
dépression et le boîƟer papillon (raccord au-dessus du papillon) 
- Faire tourner le moteur au ralenƟ 
- Le contrôleur de dépression doit indiquer 15 mbar (environ 
11mmHg) 
- Brancher le contrôleur de dépression entre l’amplificateur de 
dépression et la soupape de recyclage des gaz d’échappement 
- Le contrôleur de dépression doit indiquer 80 à 95 mbar (60-70 
mmHg), le cas échéant remplacer l’amplificateur de dépression  

- Dévisser (flèche) la vis de limitaƟon jusqu’à ce qu’un 
espace existe entre la vis et la butée 
- Revisser avec précauƟon la vis de limitaƟon jusqu’à ce 
qu’elle vienne en butée 
- A parƟr de ce point, revisser de nouveau d’un demi 
tour, régler ensuite le cas échéant le régime de ralenƟ  


