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GENERALITA’

L'applicazione di un sisiema di iniezions-accensione a conirollo elettrowco At moton a ciclo of1o. ha reso pessible Jna
utihzzazione oliimate degli stess:, danaa hugo ala maggiore pulenza specifica, compatbiimente al mincr consumo

specifice g alla minor guantita di efernart incambust nel gas di SCarico.
Quesli vantaggi sono stati ottenul grazie ad una pis cerretia dosatura del rapporto ara carburante ¢ ad una gestione

ottinale dell'anticipo d accensionc:

INTRODUCTION

Appication of an electronically cont:olioe: iyeeion -«grition sysiem [0 8- cycle engmes Kas imade d posswie to optimize their
periormance 10 give more speciic powe: 1agoether withless specilic luel consumpltion wih i8ss iibureed fuelin the exhaust.
These advaniages have been Obla.«i¢d MAanka 1y the mare oorrec: 3u-luel mndure CHArAcIRasNCs a0d Gulitnized igranion

advarice.
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ALIMENTAZIONE

POMPA CARBURANTE
FILTRO CARBURANTE
REGOLATORE DI PRESSIONE
CARBURANTE
ELETTROINIETTORI

CORPO FARFALLATO
CONTENITORE FILTRO ARIA
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INFLUENZA DEL RAPPORTO ARIA-CARBURANTE E
'DELL'ANTICIPO ACCENSIONE

La gosllom del ‘rapporto aria-carburante e dell'anticipo di
accensione ¢ alia base del iunzlﬁnamar-to ottimale del motore.

Il rapporto aria-carburante & dato cal rapporto, in peso, di aria e d

benzina aspirati dal motore: il rapporto ideale o stechiomelrico, @
quelio che determina la comoustione completa, Aria in 8cCe$50 0
ana in difetto danno luogo rispettivamente a miscela povera o
miscela ricca, che influiscono sulla potenza e sul consumo (vedi
fig.1), ofire che sulle emissioni dei gas di scarico {vadi fig. 2).

Il controlio eletironico dell'anticipo dell accensione permetie di
ottimizzare le prestazioni cel motore, la potenza massima, i
consumi e le concentrazioni dei gas inquinanti ‘alo scarico. Il
controlio elettronico dell'anticipo, abbinato a quello
del'alimentazione, permefie direalizzare il miglior lunzionamento
del motore in Wwite le condizioni di Wtilizzo {avviamenti 2 bassa

lempaeratura, messa in efficienza, moto-e in condizioni di carico

INFLUENCE OF THE AIR-FUEL RATIO AND IGNITION AD-
VANCE

Control of the air-fuel ratio and the ignition advance is the basic
element in optm:zmg engine performance,

The air-fuel ratio is given by the ratio, in terms of weight, of air and
petrol drawn in by the engine. The ideal or the stoichiomelric ratio
is that which prodi:ces total combustion, Too much or too little air
cauvse respectively poor or rich mixtures which in tum have a
brarning on power and fuel consumption (see Fig. 1) and also on
wxhaust emission {sea I'g. 2}. Electronic ignition advance contro!
allows engine pedommance, maximum power, fuel consumplion
and the concentration of polluiing exhaus: gas to be optimized.
Electronic ignition advance control combired with electronic con-
rolled fuel supply allows engine perdormance to be optimized
undor all use conditions (start up al low temperature, efiiciency
tuning, engine al pantial load condition).

parzializzato).
. : . inquinanti miscela ricca miscela povera
Kw ":‘mﬁ":";l’::a m m:m Pollutants nch mix poor mixture
g/KWih “O\ He
rev/KWrh
- T - - - -
/KWh (rev./KWh) NOx
(consumo specifico) (consumpion)
Rapporto ideale Rapporto ideale
‘deal ratio ideal ratio
Fig. 1 Fg.2

SISTEMA INIEZIONE-ACCENSIONE WEBER (1.A.W.)

Ii sistema di iniezione-accensione Weber @ del tipo “alfa/N" nel
qualo il regime del motore © 'a posizione farfalla vengono utilizzati
por misurare la quantiza di a-ia aspirata; nota .a quantita di aria si
dosa la quantita di carburante in funzione del litoko voluto. Altri
sansoripresenti nel sistema permattonc di correggere la sirategia
di base, in particolari condizioni di lunzianamento.

i rogime motore ¢ I'angolo fadfalia parmattona inoltre di calcotare
lanticipo di accensione otlimale per qualsiasi condizione Ji
funzionamento.La quantita di aria aspirata da ogri cilindro, por
ogniciclo, dipende dalia densita dell'aria nel collettore di aspirazione,
dalia cilindrata unitaria e dallefficienza volumetrica. Per quanto
riguarda lelficienza volumetrica; essa viene determinata
sperimentalmente sul motore in tulto il campo di funzionamanto
(giri @ carico motore) ed & memarizzata in una mappa nella
centralina eletironica.

il comando degli inietiori, per cilindro, & del tipo "sequenziale
(asalo”, ¢iod i due iniettori vangono comandali secondo la sequenza
di aspirazione, mentre l'erogazione pud iniziare per ogni c:lmdro
gia dalla lase di espansione fino alla fase di aspirazione gia
iniziata.La fasatura diinizio erogazione & cantanuta in una mappa
della centralina eletironica.

L'accensione & del lpo a scarica indattiva di tipo stalico .con
controlio del dwell nel modulo di potenza e curve di anticipo
memorizzate nella cantralina olet'romca

|

WEBER INJECTION-IGNITION SYSTEM

The Model Alfa/N Weber injection-ignition system, in which engine
r.p.m.:and the throttle valve position are used to measure the
amount of aspirated air, notes the amount cf air and meters the fue/
for titre required. Other sensors within the system afiow the base
sirategy 10 be changed under special operating conditions.

The engine rpm and the thetile valve angle allow the optimal

ignition advance (0 be calculated for every operating condition.

The amount of air drawn in ty each cylinder for each cycie will
depend on the air density in the in-lake air manifold, the unitary di:
splacement and the volumetsiz: efficiency.

As regards vowmomc efficiency, this is established experimental-
ly on the engine for its entire opwatwmlf ald (revs. and load) anc
this is then memorized in a map in the electronic power pack. The
wjector control for each cylinder is the “sequentially timer” mode,
that is, the iwo injectors are cootrolled according 1o the in-take
sequence while the fuel delivery for each cylinder can akeady
begin during the expansion phase and continue till the aspiratior.
phase has already started. Start fuel delivery liming is also in the
map i the electronic power pack. Ignition is stabic induction spart
with dweli control in the power module and spark advance curve:
memorized in the electronic power pack.



COSTITUZIONE DELLIMPIANTO

Circulto carburante

i carburante viene inietiato nel condotto di asp razione dicrascun
cilindro, a monte della valvola di aspirazone.

Comprende: serbatoio, pompa, fitro, regolatore di prassione,
elettroinietions,

Gifcuito aria asplrala

Il circuito & composto da: liltro aria, collettore aspirazione, corpo
farfaliato. | | |
A valle delia valvola a farfalia @ inserita la presa pec il “agolatore ¢
pressione,

Calettato sull'alberino della farfalla & montato il pclenzicmetrc
posizione fadalla

A monte defla valvola a farfalla sono insesiti il sensore pressione
assoluta e il sensore temperatura aria.

Circulto elettrico
E' il crcuito atfraverso cui la centralina elattitenica affettua i tihievi
dellecondizionimotore e'attuazione dell'e ogazone delcarb irante
8 dall’annctpo di accensiona.

‘Comprende: batteria, commutalore accensione, due reld, centralina
eletironica, gruppo di accensione, sensore preéssione assoluta,
“ensara temperatura aria, pofenziometre posiziona fardfalia, due

«attori, sensore tempetatura olio, sensora giri @ sensore di fase,

ELEMENTS MAKING UP THE SYSTEM

Fuel circult

The fuel is injected into the intake passage for each cylindar
upstream of the intake vaive. It is made up of a tank, pump, fitor,
pressure regulator valve and electromagnetic injectors.

Intake air clrcult
This is made up of an air fikker, intake manifold, throttle valve.
Downstreamn lrom the butterfly valve there is the sockel for the

pressure requlating valve  The throttle position detecting potentio-

meler is shimmed ontw the butterfly valve stem. The absolute

pressure sensor and the air temperalure sensor are positioned

upstream from the throttie vakve.

Electric circult

This is the circut used by the electranic power pack 1o take the
readings on engine ope-ating conditions and lo carry oul the
supply. of fuel and determine the ignition advance. It includes: a
battery. ignition switch, Iwo relays, the elecironic powerpaek, the
gnition assembly, absolste pressure sensor, air lemperature
£ensor, throttle position potentiometer, two injectors, oil, tempera-
ture seérsor, rpm and liming sensors

Schema a blocchi di funzionamento
Block chart for system operstion

Sans. giri
Reov. sensor

Sens. aria
Arr sensor

Throttle pos. sensof

: Module
Modulo accensione

CENTRALINA
ELETTRONIGA DI
CONTROLLO
ELECTRONIC
CONTROL POWER
PACK




CIRCUITO CARBURANTE

L‘olottropompaaspwaiwrbumdalsmbme loinvia attraverso
un fitro ad un collettore dotato diramificazionipergli eletiroiniettori.
La pressione del carburante nel circuito viene manténuta costante
‘da un regolatore di pressione, il quale controlla I'eccesso di
carburante che rifluisce nel serbatoio,

Pompa elettrica carburante

La pompa eletirica & del lipo volumetrico a rulli, con molorno
imrierso nel carburante.

I motorino & a spazzole con eccitazione 3 rnagnatl permanonti.
Quando la gnrante ruota, trascinata dal motoring, si generano dei
“volumi che si spostano dalla luce di aspirazione alla luce di
mandata. Tali volumi sono delimitati da rullini, che durante la
rotazione del motorino aderiscono allanelio estarno. La pompa @
dotata di una valvola di non-ritorno necessana per evitare lo
svuotamento del circuito carburante quando la pompa non @ in
funzione.

Essa: & inoltre provvista di una valvela di sowaprassnona che
cortocircuita la mandata con I'aspirazione, quanco si verificano
pressionisupenori a =5 bar, evitandointalmodo i surrisca<damento

" del motorino elettrico.

FUEL CIRCUIT

The electric pump draws fuei from the tank and sends it through a
ﬂkorto:mmnbﬂoqumodmﬂ: feed branches lo the injectors. Fuel

pressure inside the circuit is keplt steady by a pressure regulating
valve which controls the excess fuel which flows back {o the tank.

Electric fuel pump

This is a rofler volumetsic model with the motor submerged in the
fuel. The eiectric molor is carbon brush with permanent magnet
energizing.

When the impelier is turned by the motor, the fuel is moved from
the intake orifice to the delivery. The amount of fuel is determined
by the rollers which adhere 1o the outer ring while the mofor is
turning. The pump has a check valve since this is needed 1o
prevent the luel circuit emplying when the pump is not running.
It is a'so equipped with an overpressure vave which short- circuits
the delivery inlake when ihe pressure is over § bar and this
prevents the pump motor from overhealing.

Poriata 190 h a 3 bar con alimentazione a 12V - assorbimento
445 A,

N.B. Si raccomanda la massima pulizia dellimpianto in caso di
smontaggio @ montaggio delle wbazioni e dei componenti

Flltro carburante

i filtro & dotato di un elemento filtrante in carta, con supericie di
= 1200 cm?, e potere fitrante di 10 um: & indispensabile per

I’elevala sensibilita degli in ettori ai corpi estranei.

I filtro & montato tra la pompa e il regolatore di pressione e riporta

sull'involucro esterno una freccia che irdica it senso di passaggio

del carburante.

Ognt 10.000 Km. se ne prescrive la sostituzione.

Delivary: 100 Ih at 3 bar with 12V power supply; draw=4+5A
N.B. Whenever the hoses are mourited orremoved orwork is done

on the system, we recommend that the utmost clenliness be
observed.

Fuel filter

This fitter has a psper fitor elements with a filtering surface of 1200
cn¥ and fitering capacity of 10um. This filter is essential giver the
high sensitivity of the injectors towards foreign bodies.

The fiter is mounted between the pump and the pressure reguia-
ling valve and its casing has an arrow printed on it to indicate the
flow direction of the fuel.

It shoulkd be changed every 10,000 km.




Elettroinlettori

Con liniettore si attua il controlio della quantitd di carburante
immesaso nel motore. E' un dispositivo “tutto o niente”, nel senso
che pud rimanere in due soli stali stabili: aperto o chiuso.
L'iniettore & costituito da un corpo e da uno spillo solida'e cor
Fancoretta magnetica.

Lo spillo & premuto sulla sede di tenuta da una molla elicoidale 1
cui carico & determinato da uno spingi-molla-registrabile.

Nella pane posteriore del corpo & alloggiato I'avvolgimentc, nella
parte anteriore & ricavato il naso cell'inisitore (sede di tenuta ¢
guida dello spillo).

Gli impulsi di comando stabiliti dalla centralina eletironica. creanc
un campo magnelico che atirae 'ancoretta e determina l'apertura
delliniottore.

Considerando costanti le caratteristiche lisiche del carburante
(viscosita, densita) e il salto dipressione {regola:ored pressions),
la quantitd di carburante iniellato dipende solo dal tempo di
apertura dell'iniettore.

Tale tempo viene determinato dalla centralina di comando in

funzione delle condizioni di utilizzo del motore, si allua in 1al modo
# dosaggio del carburante.

Infine, dal punto di vista idraulico, con pressione del carburante di
2,510.2 bar, il getto si frantuma appena uscitc dallugelio
{polverizzazione), formando un cono di circa 32°.

injectors

The injeciars control the amount of fuel dekivered 1o the engine. &
is an “aflor nothing” device. that is, it has just two operating modes,

open of closed. |

The injector consists of a shell ar.d a gin forming part of the
magnetic amature. This pin is pressed up against the seal

by a sp«al spring whose load is determined by an adjustable spring
pusher-ring. The winding is housed in the reas part of the casing

while the injector nose is at the front(seal sealing and pin guide),

The control impulses from the electronic powor pack craate a
magneic fieid which anacts ihe armalure and thus opens the
injector. Taking into account the constant physical characteristics

of the fuel (viscosity and densily), and the pressure jump (pressure

relief valve), the amount of fuel injected will depend solely on the

amoun! of time the injector is open. |

This time is established by the power pack depending on the use
status of the motor and it is in this way that the fue! delivery is
metered.

Finally. from a hydraulic point of view, when the ivel pressure is at
2.5% 0.2bar, thejelbreaks into spray as socn as it leaves the nozzle
(spray formabion) 1o form a 30° cone (circa).

Valore resistenza: 12 0 |
Nel caso s: vogla eseguire una prova elelirica nelfinietiore,
apphicare unatensione massima di 6 VoR, per periodi limitatissimi.

Resistance value: 1242 |
If you want to test the injector electrically, apply a max. voltage of
6 volts for an extremely short geriod of time



Regolatore di pressione

firegolatore dipressione & undispasilivo necessario per mantenere
costante il salto di pressione sugk inietton, Di tipo dfferenziale a
membrana, & regolato in sede di assemblaggio a 2,540,2 bar.
i carburante in pressione, proveniente dalla pompa, determina
una spinta sulfequipaggio mobile (1 @ 2) contrastata dalla molla
tarata (3).

Al superamento della pressione prestabilita si ha lo spostamento
della valvola a piattelio (2) ed il consequente deflusso inserbatoio
del carburante eccedente.

Si noti che per mantenere costante il salto di pressione agi
inietiori, deve essere costante la differenza tra la pressione del
carburante ¢ la pressione del collettore di aspitazicne.

Cid viene attuato metiendo n comunicazione, per mezzo diuna
tubazione, la sede della molla tarata di contrasto (3) con il
colletiore di aspirazione.

1) Equipaggio mobile
2) Valvola a piattelio
3) Molla tarata di contrasto

Pressure relief valve '

This valve is necessary to keep pressure (o the injectors steady.
X is a differential, membrane type and is lactory regulsted of
2.5£0.2 bar. =
The pressurized luel from the pump exercises pressure against
the mobile part (1.2) which are countered by the calibrated spring
(3). When the sel pressure is exceeded the vave cup moves (2)
and the excess fuel flows back into the tank.

Note thatio keep the injeclor pressure stage steady, the difference
between fuel pressure and intake manifold pressure myst also be
constant,

This is achieved by running a tube between the seating of the
calibrated governor spring (3) and the inlaké manifold,

1) Mobile element
2) Cup valve
3) Calibrated counter-spring



CIRCUITO ARIA

Il circuito aria & composto da: corpo farfaltato, complessivo filtro
ana.

Nel filtro sono inserte le prese per il sensore pressione assoluta e
il sensore temperatura aria.

Nel coliettore @ inserita la presa per il regolatore di pressione
carburante @ il sensore temperatura aria; inoltre sull'albarino
farfalla del corpo farfaliato @ montato il potenziemetro posizione
farfalia.

Collettore di aspirazione e corpo farfallato.

La quantta di aria aspirata @ determinala dall'aperiura della
fartalla (1) situata all'inizio de! colletiore di aspirazione su ogni
ciindro.

L’aria occorrente per il funzionamento al mnimo nassa atlraverso
un canale by-pass (2), dotato di una vite di registro (3). ructando
la suddetta vite, si varia la quantita di aria che vicne introdolia nel
collettore e di conseguenza anche l'andatura del regime del
miNiMo.

Una seconda vite (4) con controdado, permetie la registrazione
corretta della chiusura fadalla, per evitare impuntamenti con il
~~ndotio circostante; det‘a vite non va utilizzata per la regolazione

minimo.

1) Vaivola farfalla

2) Canale by-pass

3) Vite registro aria

4) Vite posizionamento ‘arfalla

AIR CIRCUIT

The air circuit is made up of the throttle valve and the ak fiver
assombly. The sockets for the absolute pressure and alr tempera-
lure sensors are on the filfter. The socket for the fuel pressure relief
valve and the air temperature sensor are ¢n the manifold. The
throtile position reading patenticmeter is on the butterfly stem of
the throttie valve.

intake manifold and throtlle valve

The amount of air intake is determined by the opening of the
butterfly valve (1) at the beginning of the intake air manifold on
each cyhnder.

The air needed for idling goes through the by-pass channel (2)
which has an air adjusting screw (3). When this screw is tumedthe
amount uf air admitted 1o the manidold ran be vaned and as aresuht
idling can be adjusted up or dewn. A second screw (4) with a
locking nut alows the butterfly valve closing 1o be adjusted
correctly lo prevent & hitting up against the sumrounding manifold.
This scroew should not be used o adjust the idle setting.

1) Throttle valve

2) By-pass passago

3) Air regualtion screw

4) Butiorfly posiioning screw



CIRCUITO ELETTRICO

floid
Nelimpianto di iniezione-accensione Weber vengono ulilizzai

due reld di normale tipo automobil-stico.

I collegamento verso massa, del ccuito d'eccitazione reld, viene

attuato nella centralina elefironica con una protezione contro la

inversione di polaritd; i due relé hanno impieghi soecilic

nell'alimentaziona dellimpianta e sono cost distinti:

- relé comando pompa: fornisce Falimemazione alla pompa
carburante

- relé comando iniettori @ centralina; fgrnisce I'alimentazione a
questi ultimi.

ELECTRIC CIRCUIT

Relays

The Weber injection-ignition system uses iwo ordinary car type
relays. The grounding connection of the reiay energizing circult is
done in the power pack with a guacd o prevent inverting the
polaritias. These two relays have specilic uses in the fuel supply
tc the system and these are: |

- pump control relay: supplies power o the fuel pump

- injeclor and power pack contiol relay : supplies power 1o these.

Relé comando pompa
Pumrp control reay

o

\—'—-——-C:-B-*—*? 20,

g r j

10

Injector/power pack control relay

7 3 =1
’ Relé comando iniettori-centralina



Centralina elettronica LA.W. | WEBER Injection-ignition power pack

La centralina del sistema di iniezione-accensione Weber & una  The Waeber injection-ignition power pack is an electronic, dighal
unitd di controllo eletironica, del 1po digale a MICroproCessSOre.  microprocessor control unit, it controls the parameters for the fuel
essacontrollaiparametri relativiall'alimentazione e all'accensione sumly and gnition:

del motore: amountoffuel deliveredto each cylinderin sequence (1-2) with
- quantitd di carburante fornita a ciascun cilindro in maniera a single delivery;
sequanziale (1-2) in una unica mandata; - begin fuel delivery (injection timing) with reference (o each cy-
- inizio erogazione carburante {fasatura dsil'iniezione) riarta Iinder’s inlake;
all'aspirazione di ogni ciindro; - igniion advance. To calculate these parameters, the unit uses
- “anlicipo di accensione. Per i calcoio dei sudceit: parametri the following inpul sgnals:
Funita si serve dei seguent: segnali dingresso: absolute prassure
- pressione assoluta - intake a&ir temperaluro
temperatura doll'aria aspirala; - ol temperature
temperatura dell'olic - pm and liming
numero g-n motore e fase - battery volage
- tensione della batteria: - butterfly valve position
- posizione fadalla.
1) Tappo inviclabilita registro CO 1} CO reguiation projection cap (0 proven! easy access/use

Sensore pressione assoluta Absolute pressure sensor
H sensore & alimentato dalla centralina @ fornisce linformazione  The sensor is supplied with power by the electronic power pack
riguardante la prassione assoluta dell'aria ne! filtro aria. andprovides dalaon the absolte pressure of the air in the airfiker.

Il sensore di pressione & colegate con una tubazione alfillro ana  The pressure sensor is connected by a hose 1o the air filter and
e fornisce un segnale di pressione assolutadell’aria per aluarela  provides an absolute air pressure signadl (v adjust operation
corrazione in funzione della pressione baromaetrica. according to the Larometnc pressure.

CARATTERISTICA DEL SEGNALE IN USCITA
OUTPUT SIGNAL CHARACTERISTICS

— 0.250
12? 5 787.5.
mmHg assoluti
Absolute mmHg

"



Sensore temperatura arla

Il sensore rileva la temperatura deli'ana nel filtro aria. )l segnale
elettrico ottenuto giunge alla centralina elettronica, dove viene
ulilizzalo per attvare ia correzione in funzione della temperatura
ana.

il sensore ¢ costituito da un corpo in ottone dal quale fuor-esce un
castello asolato, in matenale plastico, contenente un termistore di
tipo NTC.

Per non danneggiare il sensore, bloccarlo con una coppia di
serraggio moderata

N.B. NTC signitica che la resistenza del termistore diminuisce
afaumentare della temperatura (vedi tabelia).

Sensore temperatura olio

il sensore rileva la temperatura dell'oiic del motore. Il segnale
eletinco ottenuto giunge alla centralina elettronica e viane utilizzato
per effettuare le correzioni sul titolo di base.

i sensore & costituito da un corpo filettato in ollone, nelia cui cavita
& alloggiato un termistore di tipo NTC.

Per non danneggiare il sensore, bloccarlo con una coppia di
semaggio moderata; sosttuire la rondella di tenuta ad ogni

smontaggio.

N.B. NTC significa che la resistenza del termistcre diminuisce
alfaumentare della temperatura (vedi tabella).

12

Alr ternpersture sensor
This sensor detects the temperature of the airin the air fiker. The
electronic signal reaches the power pack where it is used to
comrect the operating parameters in relation to the air

re. The sensor consists of a brass casing from which a siotted
plastic head which contains the NTC thermistor,

To prevent damage o the sensor, tighten with moderate torque

wrench selting.

N.B. NTC means that the thermisior resistance decreases as the
temperatuse increases (see iable).
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Oil temperature sensor

This sensor detects the motcr oil temperature.

The e‘ectric signal reaches the power pack and is used to correct
the base litre. The sensor comprises a threaded brass casing
inside which an NTC thermistor is housed.

To prevent damaging the sensor tighten it with moderate orque
wrench selting and reprace the seal washer after every removal,

N.B. NTC means that the thermistcr resictance decroases as the
temperalure increases (see lable).
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'Sonsou numgklmlouﬂ'lls
Iunwahnplquoédolhpoarm:nzawmm il sensore
afacciato alla puleggia dell'abero motore, dotala di quatiro denti
in rilievo a 90° tra loro, lornisce al passaggio d ogni dente:un
sognale oloftrico atemato (vedi diagramma).

Dalla lrequenza di queste segnale viene ricavata Fintormazione
del numero digiri 9, Unkamente ai segnali fomiti dal sensore difase
cahﬂun sullalbero a camme permetta il riconascimento defia
posizione dei vari cllindnl riferta al loro PMS di scoppio.

.--J

=
,3.4-

Motor RPM snd PMS sensor

This js a vaniable reluctance sensor. it faces the motor drive shaft
pulley and has 4 detector teeth sel at 90° o each other. As sach
tooth passes, the sensors send an ac  signal (see diag.). The
mmdmwwmstmmmnnmmm
the same time the liming sensor shimmed onto the cam shaft
genarates the information needed.to know the poskion of the
eylindars wn rélation 1o theit combustion PMS.

Valore resistenza: 2 880 + 10% a.20°C;
Resistance value: Sl 680 +10% at 200 C

7) Sensore numero girl motore
8) ‘Sensore di fase

Vot
Tompo
Time
7) rpm sensor
8} Timing sensor

TRAFERRO SENSORE NUMERO Di GIRI E SENSORE DI FASE
AIR GAP: RPM SENSOR AND TIMING SENSOR

Traforro T mm. 0,6+1,2

Airgap T..0.6¢1.2 mm
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Bobina con modulo di potenza

L'accensione utilizzata & del lipo a scarica induttiva. Il gruppo
bobina-modulo di potenza riceve il comando delia contralina
LA.W. che elabora lanticipo di accensione.

N modulo dipotenza (1) assicurainolire una carica della bobina (2)

ad energia costante.

1) Module di potenza
2) Bobina

Potenziometro posizione farfalla

ll potenziometro & alimentato dal'acentralina elettronica akaquale
invia un segnale che identilica la posizione faralla, Questa
informazione & utilizzata per le correzoni della desatura di base,
dosatura neitransitori, per 1a funzione di tagho carburante {cut-off)

@ per le correzioni in fase di avviamento,

Nel diagramma & rappresentato il segnale di trasferimanto foraito

dal sensore in funzione dell angolo di apertura valvola tarfalla.

Minima apertura
min. opening

/

Coll with power module

The ignition used here is inductive spark. The coil-power module
unit receives s commands ‘rom the power pack which processes
the gnition advance,

The power module (1) also insures that the coil (2) receives
constant energy chasge.

1) Power module
2) Coil

Throttle position potentiometer

This potentiometer is supplied with power from the power pack io
which it sends a signal denoling the throttie position. This informa-
tion 1s used to adjust the base fuel meleriag, the transitor metening,
the fuel (cut/off) control and any corrections needed during stan.

In the diag-am is shown the transmission signal sent by the sensor
‘depending on the throttle opening angle.

massima apenura
"h\ Max. Opﬂ"lin.g
-‘-‘\‘--. "
— /
0 — m— " — P e — VoL .
0 Angolo di apariura valvola a farfalla <j°

Butterily valve cpening angle

14



FASI Ol FUNZIONAMENTO

Funzionamento normale

Ir condizione di motore termicamente regimato la centralina
I.A.W.calcolalafase, iltempodiiniezione, 'antiCipo di accensone,
esclusivamente attraverso l'interpolazione sulle rispetiive mappe
memorizzate. in funzione del numero di giri,
Laquantdadicarburante cosideterminata viene erogata inun'unica
mandata in sequenza ai due ¢lindn. |
Ladetenminazione dell'istante d inizio erogazione perognicilngro,
avviene per mezzo di una mappa in funzione del numero di gifi.

Fase di avviamento
Nallistante in cui si agisce svl commulatore o accensiong, Ia
centralina LA W. alimenta |a pompa carburante per aksuni istanti
ed acquisisce angolo farialla @ temperatura rolative al motore.
P-ocedendo alla messa in moto la centralina riceve segnali o giri
motore ¢ fase che le permettono di prccedere a comandare
inlezione e accensione. |
r laciltare l'avviamentd, viene attuato un arricchimento della
salura di base in funzione della temperatura cell'olio
In teascinamento I'anticipo di accensione & fisso {0°) lino a motore
avviato. Ad avviamento avvenuto ha inizio il cont-ollo dell’anticipo
da parte della centralina.

Funzionamento in accelerazione

In fase di accelerazione, il sistema provvede ad aumentare la
quantita di carburante erogata al fine d oltenere la mighore
guidabitta.

Questa condizione viene riconascivta quando la varnazione
dal'angolo farfalla assume valori apprezzabili, il fattore di
aricchimento tiene conto delle tamperature dell'olic e dell’a%a.

Taglio carburante (CUT-OFF)

rilascio del'acceleratore, in condizioni di elevato regime del

tore, viene riconosciuto dallacentralina elettronica come voionta

didecelerazione, & quindipossibile, sia perincrementare I'efficacia
delfreno molore e sia per ridurre i consumi, eliminare per un carto
periodo lerogazione di carburante,
Quesla condizione & individuata per mez2o del potenziomalro
posizione farfalla (farfalia chiusa} e del numero giri motore,

OPERATION PHASES

Normal operation

In conditions when the engine is at operating temperature, the
Weber power pack calculates the timing. the injection time and the
ignition advance excivsively by means of intempolating the memo-
nzed maps according 1o the number of revs. The amount of fue!
established by this means is then delivered in a single delivery to
the two cylinders. The moment when this fuei begins 1o be
delverec to each cyknder is determined by the map according to
tha revs.

Starting phase

As soon as the sianer switch is pressed, the power pack powers
the fuel pump for a few sevonds and determines the throttle angle
and the temperature of the motor. Continuing in the starting phase,
the power pack next receives data on the rmp and the timing which
allows its o control the injection and ignition. Ta facilitate starting,
the base mix is enricked in accordance with the temperature of the
oif

During motoring ove’, the ignition advance is fixed () until the
engine has staned. Once the engine has started, the ignition
advance 1s conirolled by the power pack.

During acceleration

When the dniver accelerales, the system increases the amount of
fuel. The purpose here is (o improve the machine’s driving charac-
terislics.

The systom recognizos this condtion when the change in the
throttle ar.gle becomes considerable, The enrichment factorkeeps
in mind the oil and air temperatures.

Fuel cutting (CUT-OFF)

When the acceleralor is released while the angine is working at
high level, this is roaogmzod by the power pack as a desire o
deaccelerate and itis therefore possible to stop the fuel supply for
a centain period. This is 10 increase the efficiency of the cnnm
brake and o reduce fuel ccnsumption. This condition is

2ed by the throtile position potentiometer (butterfly closed) and by

the engins pm.
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Prima di procedere alla regolazione defla carburazione, nel caso
sia stato sostituito, smontato o sregolato il polenzlomatfo “A*
(sensore rilevamento apertura farfalia), come operazione
prefiminare eseguire la regolazione del polenziomelro stesso,

operando come segue:

ngohzlom pomzlo;'nttro
- scollegare i tiranti "B® ¢ “C” dai corpifarfaliati;

- ‘svitare lavile "D"diposizionamantofarfalla sino ad allontanarne
festremita dalla battuta:

- toghiers le viti “E* di tenuta del potenziomaelro;

- accenarsi che la farfalla chiuda completamente il condotto;

- motare e rilasciare il corpo del potenziometro- "A™: la molla
nerna fara posizionare 1o $16$$0 neél punto corretio;

- bloccare il potenziometro accertandosiche questo nor sisposli
mentre vengono rimontate le viti di tenuta “E" con le relative
mndelle.

CARBURATION

Bafomadpnwmm i potentiometer "A” (throttle ape-
ning detector sensor) has been replaced, removed or is out-of-ad-

justment, the first thing 1o be done i to regulate the potentiometer.
‘Follow these steps:

‘Potentlometer reguistion

- disconnect tie-rods “B" and “C~ from the throttle valves;
siacken screw “D" (buttetly positioning) until the extremity of

the beat has been removed away from it;

- remove the polentiomeler’s holding screw E”

- check to make sure that the valve flap cioses the passage
completely;

- wrn and release the casing of potentiometer "A”: the intemal
spring will then position the potentiometer correcily;

- screw down the potentiometer and make sure it does not move
while the holding screw "€ *and the washers are being put back.

Regolazione regime minimo

- Avviare il motore e portario alla temperatura di asercizio;

- conitiranti “B"e "C” scollegati, applicare ivuotometricollegandoli
alle pipe di aspirazione dei due cilindri,

. chiudere quindiafondo le vitiby-pass “M" e, con motore inmoto,
regolare agendo esclusivamente sulle due viti "D” e *F", tino ad
ottenere un régime di B0O girvmin. {utiizzando un contagiri di
precisione); verificare contemporanaamente che il valore del
vuola di entrambi i colletlori sia uguale.

- Verificare che durante questa regolazione il CO sia di valore di
arca 3%,;

- regolare le due vit by-pass "M" fino ad otienere un régime di
900+1000 gizi/min., con 10 $1esS0 vuoto in entrambi i collettori;

- montare il tirante “B" sulla lova comando farfalla cilindro destro
dopo avere allentato la vite “G" in modo da escludere possibilita
di interferenze con la leva "H*,

16

Adjustm the idie
Start up the engine and run it until its reaches operating tempe-
rature;

- disconnect tie-rods "B~ and “C": attach the vacuum gauges lo
the intake pipes of the two cylinders;

- close the by-pass screws”M"and with the engin running,
regulate the revs. exclusively by means of screws D and F unid
you get 800 rpm (use a precision rev. counter). Check to make
sure that the vacuum value on both manifolds is the same.

- Check that during this regulation the CO vaive is around 3%;

- regulate the two by-pass screws "M” until you get an operating
leval of 900+ 1000 rom wak the same vacuum in each maniold;

- mount the “B* tie-rod on the nght cylinder throttle control lever
(first stacken off scrow “G" to prevent interforence from lever
IHIJ



monlareiltirante "C" sulla leva comando {arfalia cilindro sinistro.
Per tale operazione agire sulla vite *I" in modo che l'estremita
deltirante “C" siinserisca perfettamente sul pernc della leva 'L”
senza spostare ‘a leva stessa;

portara il régime a 1500 gir/mim. agendo sulla manopola
comando acceleratore e controllaze il vuoto nei due collettori;
per eventuali correzioni agire sulla vite di sincronizzazione
tartaite "I"; _ . |
rilasciare al minimo e ricontrollare che il vuoto 1ei due collettori
sia vguale:

rendere mviolabili nuovamente le wviti di regolazione
posizionamento farfalle e by-pass ("F", "D, “M"), applicando i
cappuccetti in plastica; L o
verificare con analizzatore gas di scarico i CO che deve essere
di 3+0,5%. Se questo non si verifica, logliere con estrema
atterzione il tappo "N" di inviolabilita pasto sul frontale della
-conlralina @ con cacciavite latgo mm. 4 max regolare il ttimmer
Ofino ad ottenere il CO richiesto. Teqere presente che avyitando
la vite la miscela si smagrisce. Con tale operazione il rapporto
aria benzira varia solo al tégime minimo.

N.B.: 1iavile di regolazione non dovra essere forzata sulle
posizionl dl fine corsa (comple max 2 giri circa).

o

« mount tie-red “C"on the left cylinder throttie conirol fever. To do

this ti:n screw °| " so that the end of lierod “C” is perfectly

insertad into the pin on lever L " but withoul having to move this

iever,

- ‘bring the engine to 1500 rpm with the accelerator and check thy

vacuum on both manilokis. If you have to adjust, use the threttle
synchronizing screw “I°:

- releasethe minimum and recheck the vacuum in both manifelds

{they should be the same);

- replace the plastic caps on the regulating screws for the

throttins and by-pass ("F,"D","M") to make them non-touch-

able;

use the exhausl gas analyzer (0 check the CO which should be

3£0.5% I this is nol the case. remove plug "N" (inviolabily)

carelully from the front of the power pack and with a 4 mm wide

‘screwdriver regulate the O trimmer until you achisve the CO you

noed. Keap in mind that screwing down the screw, the mixture
becomes poorer. When you do this regulation, the air/jpeiro!
ratio will only be changed at iiing.

N.B. Do not force the adfusting screw beyond its limit stop

(it can make » max. of about 3 turns).
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Regolazione del regime dello starter

Accerarsi che la regolazione del régime del minimo sia corretta.
A molore caldo inserire completaments lo starter agendo sula.
leva di comando manvale e verificare che il régime sia circa 4500
gir/min.: $e cid non awviene intervenire sulla vite di registro "G".
A starter completamente escluso 1a vite “G" non deve assore a
contano cen la tiranferia comando acce eratoro.

ATTENZIONE

Per non provocare danneggiamento al'mpianto. 9sscrvare le

seguenti precauzioni:

* in caso di smontagge o rimeniaggio della banaris accertarsi
che il commutalore di accensione $13 10 pasizicna OFF .

* non sceilegare |a batlana con motore In molo;

* accerarsi della perfetta e'ficienza de. cavi collegaments;
nen esequire saldature ad elettnco sul veicsio;

* non ulilizzare dispositivi elettnic: di ausito per I'avviamento,

* nel caso di montaggio di disposaivi anlifurlo od altri disdositivi
elettrici aon irterenre assolutamente con limpianio eletlrico
dell’accensionafiniezione.

Nellimpianto di iniezione/accensione elelironica non & possibile

vana-e |a taratura della carlburazione-rappona ariavenzina.

Per evitare ossidazionl deicontaltidelle connessionielettriche

applicare sugli stessi apposito grasso (vedi allrezzatura

specifica a pag. 27).

CONTROLLO IMPIANTO ALIMENTAZIONE

Allestire il veicolo come di seguito indicalo:

* smontare il raccordo che fissa la tubazione uscila carburante
dalia pcmpa ed inserire yn manometro per il controlio delia
prassione nel circuito (fig. A);

* inserire la chiave del commutatore di accensiona senzaavviare
il motore {in tal Mmoco si eccita la pamrpa carburante per alcuni
secondi, circa 57). Mentre 1a pompa gira, |a pressione deve
essere dl 2,5:10,2 bar ("ig. A}. Quando la pompa cessa di
funzionare, la pressione scende € si stabilizza ad un valore
inferiore a 2,5 bar.

FIG. A
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Regulating choke RPM

Make sure that idking rpms-are correct

When the engine is hot, pull out the choke all the way with its
manual knob, check i its rpms are at 4500 more or less. Kitis nol:
adjust with regulating screw “G". -

When the choke is compietely cut out, the screw “G* should not be
in contact with the accelerator contedl tierods,

IMPORTANT: |
Always observes the lolowing precaunons to prevent damage fo
th:e system:

* If the battery is 19 be ramoved or replacid, make sure that the
ignition switch is on CF [,

* Do vot disconnect the battery witn the engine running.

* Chock to make sure that the connecting cables are in govd
working condition. |

* Do not make electrical weidments on th:e mozorcycie.

* Do not use auxiiary electrical equipment to start,

* Hyoumount anti-thelt or any othor electric devices on the bik»,.
make sure that they do not in any way interlera with the electric
ignitiondingection system.

With this electronic igniticiVinjection systeminstalled, the carbu: a-

tion-air-pelrol ration cannot be changed.

To avoid oxydation of the electric contacts, grease them wiltir
suitable grease (see specific tools al pag. 27).

CHECKING THE FUEL CIRCUIT

Frepare the motorcycle as follows:

* remove the adaptar which attaches the fuel dolivery pipe from
the pump and insert a gauge lo check circuit pressure (Fig. A);

* insen the ignition key but ¢o not start the engine (this eneryi-
2es the fuelpump for a few seconds, about 5). While the pump
is turning, pressure should be 2.5+0.2 bar (Fig. A). Whan
the pump stops running, the pressure willgo down and stabilize
at a pressure below 2.5 bar.




La pressione deve rimanere stabile a quel vakre per alcuni
minuti; |
8¢ ls pressione indicate dal manometro cala In templ brevi
OPOrare come sogue:

- inserire la chiave del commutatore di accensione @ mentre la
pompagirachiudere la tubazione nella posizione “1"utikzzando
una pinza a scatto, con finterposizione di opportuni lamierni
per non danneggiare la tubazione stessa, (g, 8). La pressiore
indicata dal manometto sard 2,5:0.2 bar e deve rimanere

-stabile. {Se cid siverifica, il calo di pressione era causato dalla
imperieta tenuta della valvola di non riforno della pomp:

Pressure shoud! remair steady at that value for a fow minutes.

e R ]

¥ &

catburante): -

se la pressione nel circuito continua a scendore. ripetere la
prova come segue:

- chiudere con la pinza stringizubo Ia tubazione del reircolo
nella posizione 2" (hg. C; ed inserire la chiave del
somnrutatore di accensone. Mentre la pompa gira, chiudere
anche la tubaziore nella posizione “1";

- la pressione indicata dal manometro sara superiore a S bar

‘@ deve rimanere stabile par alcuni sacondi (se &0 si varifica,
1calo di pressione era causato dal ragolatore dipressione ¢
pertanic occorre sostitLirlo);

I the pressure shown on the gauge drops in a gshort time,
do the lollowing.

insornt the key in the ignition switch and while the pump is
rvaning, close the pipe at position "1° using snap-phers (use
protective pads on each jaw so as not io damage the tube, Fig,
8). The pressure shown on the gauge willbe 2.5% 0.2 bar and
should remain steady. (H ihis happens. it means that the drop
in pressure was caused by imperdect seal on the fuel pump
check valve.)

FIC. B

I the pressure in the circui: continuas to drop, repeat the tost
as follows:

close the pipe with the clamping pliers at position 2 * (Fig C)
on the recirculation pipes and inser the key in the starter.
While the pumping is working, close off the lube also at position
l‘ "

the pressure shown on the gauge will be more than 5 bar and
must remain steady at that for a faw seconds (i this happens,
it means that the drop in pressure was caused by the pressure
regulating valve which shcuki be replaced);

FiG.C
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- 3@ invece la pressione (con tubazione chiusa in pos. “17 @
"2") continua a scendere, la causa & da ricercare in un
iniettore che non chiude perfettamante; individuare quale ¢
sostituirio;

* se la pressione Indicata dal manometro ¢ superiore a
2,540,2 bar, procedere come segue (fig. D):

. scollegare dal regolatore di pressione la tubazione del
ricircolo edinstaliare unatubazione provvisoria dalregolatote
ad un canestro; ripatera 1a prova inserendo la chiave del
commutalore di accensione,

Se la pressione & 2,510,2 bar, ricercare il malfunzionamento nella
tubazione ricircolo deka moto: se la pressione rimane superiore 3
2.520,2 bar sosiituire il regolatore di pressione. (Varticaie che il
filtro carburante sia stato scstituito al chilometraggio indicato nal
hbretio del veicclo - ogni 10.000 km).

FIG.D

i the pressure (with the tube closed off at position *1° and %27)
continues to fall, the cause is to be looked for in an injector
which does not close propery. kdentify which one and replace
R

If the pressure shown on the gauge Is over 2.5+0.2 bar: follow
these steps (fig. D):

- disconnect the pressure requlating valve lor the racirculation

hoses and instal a provisicnal piping from the regulating valve
to abasket. Repeat the test by inserting the key into the ignition.

¥ the prossure is 2.5+0.2 bar, the problem should be looked for in
the molorcycle’s recirculation pipes. if the pressure stays above
2.5+0.2 bar replace the pressure regulaling valve. (Check whether
the fuel filter was replaced al the mileage indicated in the bike
manual, tha is. every 10.000 km.)



FIG.E

N.B.:

* selapressione indicata dal manometro & inferlorea2,510,2
bar o raggiunge 2,5¢0.2 bar molo lentamente, Cid pud assere
causalo dauna ostruzione frapompa e filtro 0 da unaimpedenza
alfaspirazione defla pompa. Se tutto ¢id non evidenzia anomalie
procedere come segue: |

chiudere con la pinza stringitubo la tubazione del ricircolo (fig.
E pos. 2) ed inserire Ia chiave del commutalore di accensione,
$¢ la pressione rimane ad un valore inferiore a 2,546.2 bar
sosiiuire la pompa.

i the pressure shown on the gauge is less than2.5:0.2 bar: |
or reaches 2.5¢0.2 bar very slowly, this could be m@.;
obstruction between the pump and the fiter or by something
blocking the pump’s intake., ¥ none of these causes are invol-
ved, follow these steps:

cnimp the recirculationtube with the clamping phiers (Fig. E. pos.
2) and insert the ignition key. I the pressure jumps beyond 5
bar, replace the pressure regulating valve. If the pressure
remains below 2.520.2 bar replace the pump.

guarnizion| di rame del raccordo del filtro.

Il filtro dovra essere sostituito ogni 10.000 Km.
Durante le operazioni sult'impianto di alimentazione
evitare che tracce di sporcizia entrino nei condottl;
questo potrebbe provocare ll dannegglamento del

componentl.

E' opportuno soslituire, ad ognl Intervento, le N.B. It /s good operating practice to replece the copper

packings on the filter fittings after each service opera-
tion.

The filter itself should be repiace after every 10.000 Km.
when you sre working on the iuel delivery system make
sure that no dirt gets into the passages since this could
damage the working parts.



"CHECK LAMP" _
DIAGNOS! INCONVENIENTI DELL'IMPIANTO

"CHECK LAMP® & untaster che permetie di visualizzare in termiai

semplici per l'operatore quanto ¢i anormala @ stato rilevato dalla
centralina elettronicadellimpianio | A.W. duranteilfunzionamento

della moto.

La visvalizzazione delie anomalie & data da una serie di impu'si

luminosi sulla check lamp ¢ la decodilica, o megtio il signiticato di
essi viene illustrato di seguite in quesio manuaie unitamente al
relativo modo di intervento.

Le centraline IAW dotale di quasto sistema di rilevamentd guasti
sono comunamente denominate "centraline con autodiagnosi’.
Questo perché il sistema @ in grada di rilevare avtomalicamente
i 1ipo di guasto, mantenerlo in memoria ache se ncn & piv
presente e visuvalizzailo su comando dell'operatore, appunio on
W tester “CHECK LAMP".

“CHE CK LAMP" piis che un tester, pud essere consideralo un
"SISTEMA D1 DIAGNOSI".

Esso & infatli la parte pil samplice e la sola visibile del sistema,
H cui cuore @ il programma (software) cella centraiina.

INFATTI, PER IL SUO STESSO PRINCIPIO DI
FUNZIONAMENTO, L'AUTODIAGNOSI NON E’ IN GRADO DI
VERIFICARE GLI ATTUATORI CELLIMPIANTO NE' I SEGNALI
DI ATTUAZIONE {IN USCITA DALLA CENTRALINA) MA SOLO
GLI INGRESS! (SEGNALI DAl SENSORI VERSO LA
CENTRALINA).

IL SUO USO PRINCIPALE E INSOSTITUIBILE
RICERCA DEI GUAST! INTERMITTENTI.

E’ NELLA

IMPORTANTE: Nelle centraline il codice del {o del)
malfunzionamentirimane in memoriafino 2 quando l'impianto
rimane alimentato (memoria “volatila™),

Quando || commutatore dl accensione della moto viene-

portato in posizione OFF, la parte di memoria della centralina
riguardante |'autodiagnos! viene cancsliata. E’' quindl
necessario far ripetere Hl malfunzionamento alla moto per
memorizzare di nuovo I'inconveniente.

Trasmissione del codicl: 1a trasmissione consiste in ura serie
di lampeggi intervaliati da pause di diversa lunghezza. Ogni
codice di arrore & compostd da due ciire separate; ogni cilra
espressa da un numero di lampeggi ecuivalente; una pausa piu
marcata indica lo spazio fra ¢cifra ¢ c¢ifra: l'inizio e la fine codice
vengono indicati da una sene continua di lampeggi (vedi es. pag.
24)

ATTENZIONE: L'apparecchio trasmete un codice parvolta. E'
necessario rilevare non solo il primo codice trasmesso, ma tutti |
codic: conseculivi diversi fino a quando la sequenza non siripete.

"CHECK LAMP"
DIAGNOSIS OF SYSTEM TROUBLES

“CHECK LAMP" is a tester that permits to display, in simple terms
for the operator, wha: abnormal has been detected by the
electronic device of the LAW. system during operation of the
motomike.

The display of the anomalies 15 con-posed by a series of luminous
pulses on the check lamp and the decoding. or batter, the meaning
of them 5 described i this manuval together with the
correspondng actions o be carried out.

The IAW devices provided with this troubles detecting system are
commonly called “devices wih autodiagrosis”.

Ihat, because the system is able to automaltically detect the type
of trouble, keop # in memory even # i is no more present and
displav it on the operator control, by means of the tester called
"CHECK LAMP”".

"CHECK LAMP", more than atester, can be considered as a
"DIAGNOSIS SYSTEM".

infact, it is the easier part and the cnly visidle part of the system
and its hoar: is the programr; (software) of the device.

DUE TO ITS OPERATING PRINCIPLE, THE AUTODIAGNOSIS
iS NOT ABLE TO CONTROL NEITHER THE ACTUATORS OF
THE SYSTEM NOR THE ACTUATION SIGNALS (iN OUTPUT
FROM THE DEVICE), BUT ONLY THE INPUTS {SIGNALS FROM
THE SENSORS TO THE DEVYICE)

ITS FIRST AND NOT REPLACEABLE USE CONSISTS IN THE
INTERMITTENT TROUBLESHOOTING.

IMPORTANT: In the devices, the trouble code(s) is kepl In
memaory as long as the system Is fed (“volatile™ memory).

When the switch of the motorbyke Is in OFF position, the

devica's

memory part concerning the autodiagnosis Is orased.

it is thombro necessary o let the motorbyke repeat the
troubie in order io store It again,

Codes transmission: The transmission consists of a senes of
blinkings with pauses of different duration.

Every ‘error code is formed by Iwo separate numbers; every
number is expressed by an equivalent numbor of blinkings: a
longer pause indicales the place among rumbers; the begmning
and the ending of the code are shown by a 2onlinous series

of blirkings (see example page 24 ).

ATTENTION:The device transmits only a code at a time. It is
necessary to detect nol only the firs! transmitted code, but all
diffarant consecutive codes, Il the the snd of the sequence.



COLLEGAMENTI E FUNZIONAMENTO

- La "CHECK LAMP"® "A" pud essere collegala in qualsiasi
condizione di siato della mcio (molore acceso/spento,
chiave inserita/disinserta, in marcia).

- La presa autodiagnosi "B" sulla moto si trova in prossimita
deolla centralina IAW “C".

Se I2 lampada non sl accende, il probiema nor ¢
memorizzato nella centralina
Cause possibili:
1  non & presente 0 non & diagnosticabile ramite avtodiagnosi
2) era presente ma & stata disinserila la chidve @ la mamoria
cancellata,
E necessario far rimemorizzare il difetto

N.B. E’ possibile anche che il probloma s@a memorizzalo nella
centralina, ma sia impossibile visual.zzarlo suha CHECK LAMP.

Cause possibili:
CHECK LAMP mal collegata o collegament avtodiagnosi interrott;

CHECK |.AMP non funziona,

Verificare, senza scollegare la chlave quadro, il lunzionamento

della CHECK LAMP nel modo seguente:

- provocare un guasto fitlizio, scoilegando il sensore

temperatra aria o olio

- Se questo guasto viene trasmessc significa che la CHECK
LAMP funzions, ma la centralina non aveva memorizzato
alcun malfunzionamento. Pertanto & possibile che il difetto sia
presente in panti dell'impianto nor verdicahili con il sistema di
autodiagnosi. | .

- Se invece il tester non memorizza i guasti provocati come
descritto, verificare i collegamenti CHECK LAMP. Ricordare
che Il distacco della chlave dal quadro provoca la
cancellazione dl quaisias! difetto eventualmente
memorizzato.,

CONNECTIONS AND WORKING

»  “CHECKLAMP" "A" can be connacted in every stalus cond-
tion of the motorbyke (motor ON/OFF, key INJOUT, motor run.
ning) |

- The avtodiagnosis socket "B"is located on the motorbyke
next 10 the IAW device "C". |

If the check lamp doesnt light the trouble is not stored into
the device.

Possible causes.

1) N is not present or A is not diagnosticable by means of
autodiagnosis.

2} R was present but the key has baen switched out and the
memory erased.
It is necessary to store the irouble again.

N.B.. It is alsopossidle thal Ihe lrouble is sicred into the device,
but it is impossible o display it on the CHECK LAMP,

Possible zauses: .
Misconnected CHECK LAMP or disconnected aulodiagnosis
conneclens,;

CHECK LAMP doesn’t work.

Check, without disconnecting the panel Key, the working of the

CHECK LAMP in the following way:

- Cause alictiious lrouble, by disconnacting the of or air
temperature sensor. | |

- Withis trouble is showr:, the CHECK LAMP woiks, but the
device didn store any trouble. Therelore a trouble may be
present in parts of the system, that cannot be controbed
by the autodiagnosis system. |

. K, on the contrary, the tester doesnt store the troubles
caused as described belore, conirol the CHECK LAMP con-
nections. Pay attention that the switching out of the panel
key causes the erssing of any trouble eventually stored.
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ESEMPIO:
EXAMPLE

- Inizio della prova: indicato da una serie di coti impulsi acceso-spento
- Baginning of the test: shown by a sezies of sho1 ON/OF F pulses.

- Pausa
- Pavse

.Codii:  sono indicali da una serie di impuls! acceso-spento ognuno con durata di un secondo.

Ogni codice @ formato da due cifre separale da una pausa
Queste duv cilre mdicano un diletto nel circuito del sensore

- Codes: they are shown by a senes of ONVOFF pulses. each one with a duration of | sec.

Every code is formed by twd numbers separaled Dy a pause.
These Iwo numbers irdicate a trouble on the sensor crcult.

- Fine della prova: indicata da una serie di coni impuisi ac¢eso spento.
- End of the test- it is shown by a serics of short ON/OFF pulses.

e ——— e e — e - j

Cocice

——

1.1
.

1.3

2.1
2.3

3.2

3.3 In |

"
S e e

pausa piu lunga tra Ia prima e la seconda cifra.
longer pause between the first and the second number



INTERPRETAZIONE DE! SEGNALI DELLA CHECK
LAMP

CODICE DIFETTO 1.1

Mancanza di segnale di girl ¢ PMS

Il problema pud essere sul sensore {circuio aperto), pud essare
cablagqio © connettore (Circuito aperto). pud essere causato
anche da traferro eccessivo. Quando il problema s prasenta
durante la marcia ed & intermittente il codice 1.1 si presenta
assieme al codice 1.3.

N PRESENZA DEI CODICI 1.1 E0 1.2 E/0 1.3. VERIFICARE
SEMPRE | TRAFERRI (GIRI E FASE).

CODICE DIFETTO 1.2

Mancanza del segnale di fase

I problema pud essere sul sensore (Gircuito aperto), pud essere

cablaggio o connettore (circuito apeno), pud essera causato
nche da traferro eccessivo. Quando il sroblema si presenta

curante la marcia ¢d ¢ intermitiente il codice 1.2 si presenta

assieme al codice 1.3.

IN PRESENZA DEI CODICI 1.1 £/0 1.2 E/O 1.3 VERIFICARE _

SEMPRE | TRAFERRI (GIRI £ FASE).

CODICE DIFETTO 1.3
Sequenza segnall non corretia

IN PRESENZA DEI CODICI 1.1 E/0 1.2 E/0 1.3
VERIFICARE SEMPRE | TRAFERRI (GIRI E FASE)

1) Se sl presenta accopplato al codice 1.1
Sequenza segnali non corretta per problema sul segnale
di giri:
sensore giri (interrolto o in corto circuito)
cablaggio sensore giri ( interrofto o in ¢oOrto circuito)

2) Se sl presenta accopplato al codice 1.2
Sequenza segnali non corretta per problema sul segnale
di fase:

- sensore difase (interrotto © in ¢Orto circuio)

- cablaggio sensore fase (interrotlo o in corto circuito)

3) Se sl presenta non accopplato sl codice 1.1 o al
codice 1.2 |
Sequenza segnali non corretta per:
- traforri non corretti (sensori gin e fase)
- wregolartd di traferro sensori dovuta a disassamenio
0 eccentricitd puleggia albero motore;

N.B.: il codice difetto 1.3 & rilevabile dalia centralina solo
con |l motore in rotazione

CHECK LAMP SIGNALS LEGEND

TROUBLE CODE 1.1

Lack of revolution number and TOC signals.
The trouble can be on the sensor (circuit opened), in the
or in the conneclor (Circuil openead}. it can also be Caused by an

excessiva air gap.
When the trouble is present during running and is intermitent, the
code 1.1is present logether wih the code 1.3,

IN PRESENCE OF THE CODES 1,1 AND/OR 1.2 AND/OR 1.3
ALWAYS CONTROL THE AIR GAPS (REVOLUTION AND
PHASE).

TROUBLE CODE 1.2

Lack of phase signal

The trouble can be on the sensor (circui opeénred), in the wiring or
in the connector (cicuit opened). Il can &lso be caused by an
OXCoSSIVE air gap.

When the trouble is present during running and is intermitient, the
code 1.2 15 present logether with the code 1.3.

IN PRESENCE OF THE CODES 1.1 AND/OR 1.2 AND/OR 1.3,
ALWAYS CONTROL THE AIR GAPS (REVOLUTION AND
PHASE).

TROUBLE CODE 1.3
Not corrected signasis sequence

IN PRESENCE OF THE CODES 1.1 AND/OR 1.2 AND/OR 1.3,
ALWAYS CONTROL THE AIR GAPS (REVOLUTION AND
PHASE).

1) If It appesrs together with the code 1.1
Faulty signals sequence due to trouble on the signal of
revolution number:

- sensor of revolution rumber (disconnected or in short
circurt), .

- Revolution sensor wiring (disconnected or in short circui).

2) If t appears together with the code 1.2
Faulty signals sequence due lo lrouble on the signal of
phase:

. phase sensor (disconr.ected or in short cirouit)

- phase sensor winng (disconnected or in shon circuit).

3) Ifltis not together with the code 1.1 or to the code 1.2

Faulty signal sequence due io;

- FauBy air gaps (sensor of revolutions and phase)

- Irregularity of sensors air gap caused by a misalignment ¢t
ecceontricity of the crankshatt pulley.

N.B.:the lrouble code 1.3 Is deteclable by the device only wilh
motor ON.



CODICE DIFETTO 2.1

Segnale temperatura arla non corretto
il problema pud essere:
- sul sensore (interrotlo © in corto circuito)
sul cablaggio e/c conneétiore (interrolto o in corto circuito)

CODICE DIFETTO 2.3

Segnale temperaturs olio non corrello

Il probloma pud essore:

- sul sensore (interrotto o in COMO Circuito)

- sul cablaggio e/o connetiore (interrotlo o in ¢orto circuito)

CODICE DIFETTO 3.2

Segnale non correito dal sensore dl pressione assoluta

N problema pud essere:

- sensore di pressione non funziona cor-ettamente
Connessione/cablaggio danneggiato o non corretto

CODICE DIFETTO 3.3

Segnale non corretto dal potenziometro farfalla

R problema pud essere:

- potenziometro non funziona correttamente

- Cablaggio‘connessione danneggiato o non corretic

TROUBLE CODE 2.1

Faulty akr tempersture signal

The trouble can be:
on the sensor (disconnected or in short circuit)
on the wining and/or on the connector (disconnected or
in short circuk)

TROUBLE CODE 2.3

Faully ol temperature signal

The trouble can be:
on the sensor (disconnected or in short circukt)
on the wiring and/or on the connector (disconnected or
in short circuit)

IROUBLE CODE 3.2

Faulty signal from the absolute pressure sensor.
The trouble can be:

- The pressure sensor is not correctly working.

- Damaged or faulty connectiontwiring.

TROUBLE CODE 3.3

Faulty signal from the throltie potentiometer.
The trouble can be:

- The potentiometer is not correcily working.

- Damaged or faulty wiring/connection.
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Connettore a 35 poli per centralina 6 Potenziometro farfalla 9 Sensore ©
35 pole connecior for electronic device 6  Throttle potentiometer 8 Sensorc
Relé pompa e relativo zoccolo 7 Sensore temperatura ofio 10 Sensore c
Pump relay and its base 7 Uil temperature sensor 10 gensoro
Relé centrafina e relativo zocoolo 8  Sensore di fase s.cam. 11 Sensorec
Device relay and its base 8  Sensor of phase for the position of the camshaft 11 Sensoro
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2 Sensore di girl (P.M.S.) s.mot. 11 55
9  8ensor of tums (TDC) for motor sensor - : s

10 Sensore di m{tun aria 13 Modulo elettronico Maretl 16
10 $ensor of air temperature 13 Marelli electronic module 16
11 Sensore di pressione assoluta 14 Pompa carburante 17

11 . Sensor of absolute pressure 14  Fuel pump 17



GRUPPO CAVI PER INIEZIONE /ACCENSIONE ELETTRONICA

ELECTRONIC IGNITION/INJECTION CABLE ASSY
Algmentarant_soltochaue (130)

a

F i

Colore

Javo[Sez |

Nero - batteria

[0z

15

Calza /- sensore motore

1103

Coax / sensore motore

104

Caiza /-~ sensore comma

105 [

Blanco /nero Check lamp

l1aq)

Slojo|vlo|ns|w

Giallo Rosso / bobina_rele ECU (86) A

08

08

1|

Massa analogica / polenziom

|07

0.8

.

= ! sensore temperatura olio

| 108

08

11

" | sensore temperatura aria

109

08

n

[T}
- " | sensore di pressione assoluta

110]

-

11]

145) 1

13

14

1151

‘Coax - Nero | pressione assoluia

m|

|18

17,

Coax = Nero { potenziometro farfatia

[n2

{18

{18

‘Nerd / - batteria

| EXE]

15

Marrone | reie ECU (87) A

|14

15

22

| Coox / + sensore ‘camma

75

‘Catza | modulo accerisione MAE.1

| 118

A - - ™ A E. 2

17

| coox 1 + MAE 1

| 118

| Coax ¢ + MAE 2

[

3lu 7 Check lamp

| 120

08

Rosgo Verde /' rel¢ pompa (86) g

321 0

Coox:/ sensore iemperatura olio molere

122

Coax- Giollo / _pressione assolufe

23

Coax- Giollo / potenziometro “torfalic

W4

Coox / sensore temperotura goria

125

Azzurro / Iniettore 11 cilindro _destro

6

s

Rosd [ Trvetlore 1 czisiﬁuré siﬁis-irﬁf.

727

15

.

maie €0y



Batierio - negatve ol 2l

*
11_Cilingrs _gesire @

vo| Da .. . A Colore Sez

128 | 3atteria + / rele” ECU (30) A Rosso 25
129 | 3atteria 4+ / rele’ Pompa (30) A Ross50 125
130 | Aliment sotlochiave/ rele ECU_ (85)A| 3iancoMarrone | 0.8
131 | Rele’ ECU (87) /iniettore Icilin. §inis.A| Marrone 08
132 | Rele’ ECU(87) / inietiore lcilin. destroA| Marrone 08
133 | Covaoliotto rele ECU(’T}’I’OIQMBEE__HW 08
134 | Rele’ pompa (87) /MAE 1(pos.4): 3 | Grigio 15
135 | Rei¢ pompa(87)/ bobing cilin. simisiro3| 3iu 1.5
136 | Rele’ pompa(87)/MAE 2(pos - 4) 3| Giollo 1,5
{137 | Reie’ pompa(87)/ pompa benzina + 3| viota 15
1138 | 3obing cilin. sinis./ bobina cilin. dest. | 3lu 15
139 | MAE 1(pos.1) /bobing cilin. sinistro Verde _ls
140 MAE_ 2(posi)/ bobina cilin destro | 'Verde Nero 1.5
{161 ]| 3alteria - /| pompa benzing = Nero LS
142| 3atteria - 7 MAE 1(pes.2) Nero 1.5
13| 3atteria =/ MAE Z(pos 2) | Nero 15
%4 | Pompa + — sonda lambag Rosso 08
45| 3otteria — sonda lombda Jianco 08




ATTREZZATURA SPECIFICA PER OFFICINE DI RIPARAZIONE
SPECIAL TOOLS FOR REPAIR SHOPS

Pos. | Codice Code

Denominazione Description

1 00 87 00 00

2 0095 00 55

3 29106650

4. 00 01 04 02

Tester "CHECK LAMP™
“CHECK LAMP" lesler

Manometro per controlio pressione olio motore e pressione carburante per i veicol
conimpianto a iniezione elettranica

Gauge for anginie oil pressure and fuel pressure checking, valids for bike equipped with
electronic. injaction o

Raccordo a tre vie per rilevamento pressione carburante su impianto iniez ona:

‘elettronica

Pipe 3-ways to survey the electronic injection fuel pressure

PRODOTTI SPECIFICVSPECIAL PRODUCT

Grassa par contati elettrici
Electric contact grease
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