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Elektronigk indspr¢jtning giver - i wods=tning til tidligere direkte indsprejt-
nings systemer - den fordel, at man kan opnd den ideelle gasblanding under alle
tankelige forhoid, s2 som ved k¢rsel med meget hgji hastighed, tomgang, hej motor-
belastning m.m. Man har fundet frem til at den ideelle gasblanding er 14 m3 luft

til 1 kg benzin og dette har man "indkodet" det elektroniske system efter.

Endvidere er der ved samme lejlighed im¢deset kommende krav fra myndighedernes
side m.h.t. luftforureningen, da dette anlep, som fér nzvnt, giver en n=sten
fuldstendig forbrznding (iszr ndr motoren gir tomgang). Vi kan altsi deraf slut-
te, at El-indsprejtning giver:
1., bedre benzingkonomi
2, st¢rre trekkraft p.g.a. den korrekte
benzin/luft~blanding
3. n=sten ingen luftforurening
Hele systemet er ophbygget p3 basis af 3 hovedgrupper:
1 - benzinkredslegb
2 - luftsystemet

3 ~ det elektroniske system
Benzinkredalgh (fis. 1 -2 - 3)

Benzinen bliver suget gennem et fint papirfilter (som udskiftes ved hver 30.000 km)
af en elektrisk rulle-pumpe og derfra til en benzintrykregulator, som regulerer
trykket til 2 kg inden benzinen ndr ud til indspr¢jtningsventilerne, Pumpen har
en kapacitet pd 60 1 i timen og et strgmforbrug pd ca. 40 Watt., Pumpens forholds-
vis store kapacitet i forhold til det benzin, man kan ni at forbrende pr. time,
modvirker dannelsen af "damplommer" i plastik rprene omkring motoren, nir denne
er blevet varm, Den pumper siledes benzinen igennem trykregulatoren og ud i ring-
ledningen som vist pid skemaet og retur til tanken. Hvis trykregulatoren af en
eller anden grund skulle svigte, kan trykket kun stige til 4 kg p.g.a. det fje-
derbelastede stempel, som sidder i pumpens styrehoved (fig. 3). Benzinen vil
trykke stemplet tilbage og lg¢be tilbage til tanken. Det fjederbelastede stempel
er indrettet slledes, at det samtidig udskiller eventuelle luftblarer (fig. 1)

i benzinen, og samtidig darmer et fortryk pd 1,3 kg i dysergrene.
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Pumpen er forbundet til et rela (det midterste som er mont. pi siden af
batteri-kassen) og nir tandingen s=ttes til (uden at motoren startes), sléar
relzet til i ca. 1 sek. Derved er benzintrykket bygget op til 2 kg ved ind-
spréjtningsventilerne og er klar til start,

Nir motoren er startet og nir op pd 100 omd/min., slir relzet til igen og
pumpen arbejder normalt. Man har altsd sikret sig at pumpen ikke arbejder
uden at motoren er i gang, f.eks, i tilfelde af kollision, motorstop eller
hvis man skulle glemme st afbryde tendingen; hvis en indspr.ventil skulle
"lzkke" lidt, vil cylindren ikke l¢be fuld af benzin,

En defekt pumpe skal udskiftes - den kan ikke repareres. Pumpen er fyldt op

med benzin inden monteringen.
sryhreguisior (fig. %)

Trykregulatoren bestdr af en membran med en fjederbelastet kugleventil. Nar
trykket ndr 2 kg, l¢fter membranen sig og benzinen lgber igennem ventilsadet
og ud i returledningen.

Trykregulatoren kan indstilles mellem 1,6 - 2,4 kg; hvis ikke disse vardier

kan opnds, er regulatoren defekt og skal udskiftes.
Indgpreitningsventiler (fig. 5)

Indspr¢jtningsventilerne bestdr i princippet af en dysenil, som er forbundet
til et magnetanker. Nir impulserne sendes ud til indspr¢jtningsventilerne,
bliver ankeret opmagnetiseret og vil have dysenilen silenge indspr¢jtningen
varer, Dysendlen ksn kun haves 0,16 mm og varigheden af indspr¢jtningen ligger
mellem 2 og 10 millisek.,, alt efter motorens omdr. og belastning.
Magnetviklingen arbejder ved 3 V og modstanden i vindingerne er 2,4 ohm.

Ved indgangen til indsprejtningsventilen sidder et fint tradfilter; dette

kan ikke afmonteres og renses.

Doscring sf_gasblandingen (fig. 6)

R AR

Den bedste benzin/luft blanding for at opni fuldstandig forbranding er

1 g benzin til 14 g luft, men dette er i almindelighed ikke helt tilfreds-
stillende. For at cpnd topydelse, skal blandingen vare 1 : 12,5 (under stor
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acceleration) og ved normal kersel be¢r den ligge pid 1 : 18,
For at opnd disse vardier har man indbygget f¢lgende dele i anlagget:
1. elektronisk styreenhed
2, trykfeler
. temperaturfgler

3
4, accelerations kontakt
5. gasspjsidskontakt

6

. impulskontakter

Den elektronisgke styreenhed opsamler alle de impulser ovennavnte agregater
afgiver, og pd grundlag af disse "oplysninger" bestemmer den indspre¢jtningens
varighed og dermed benzinmsngden, som passer til de aktuelle forhold.

Den elektroniske styreenned har fire hovedfunktioner:

I opsamling af grundimpulserne
I1 tilpasse diszse impulsers varighed
IIT afgive impulser til de to indspre¢jtningsgrupper

1V forstarkaning af impulserne til indspre¢jtningsventilerne.

I denne del af styreenheden opsamles impulserne fra trykfgleren og impuls-
kontakterne, og impulsernes varighed er afhangig af disse to agregaters ¢je-
blikkelige tilstand.

Her bliver impulserne" tilpasset" den aktuelle motortemperatur (via tempera-
turfeéleren, som er tilisluttet til denne del af styreenheden) og samtidig kor-
rigeres for evt. spzndingssvingninger i ledningsnettet.

Til denne del er impulskontakterne ogsid tilsluttet og forudem at synkronisere
impulserne med motoromdrejningerne i I, bestemmes her tidspunktet for afgi-
velse af impulserne til hver af de to indspre¢jtningsgrupper.

De afgiven impulser forstarkes og forlader styreenheden.

0BS. Indsprejtningsventilerne (fig. 8) er inddelt i to grupper (med 2 ven-
tiler i hver, som hver for sig arbejder samtidig, d.v.s. at den ene indspr.
ventil spre¢jter benzin igennem den dbne indsugningsventil, sprejter den anden

ventil benzin ind foran den lukkede indsugningsventil.



Trxkfeler (fig. 9)

For at trykfg¢leren skal have nogen mulighed for at sende impulser til
styreenheden, som fortzller, hvor meget eller hvor 1idt motoren er bela-
stet, er den forbundet med en vacuumslange til indsugningsré¢ret.
Trykforholdene i indsugningsr¢ret varierer efter hvor meget luftspjal-
det er dbeunt, sdiedes at ved lukket spj2ld er undertrykket maksimalt, og
ved helt dbent spjzld er undertrykket minimalt (det er faktisk som atmo-
sfarisk tryk),

Trykf¢leren er opbygget af en barometerdise, som er forbundet til et ko-
nigk snker, omgivet af en primer og en sekunder vikling.

N3r undertrykket ved barowmeterdisen vokser, vil barometerdisen udvide sig
og derved skubbe det koniske anker igennem den primere og sekundzre vikling.
Derved andres spendingen i den sekundere vikling og jo st¢rre spandingen
bliver, desto lemgere bliver varigheden af indspr¢jtningstiden.

Ved vacuumslangen til trykfeleren er der indskudt en ventil som bevirker,
at undertrykket ved barometerdisen opbygges i moderat tempo, hvorimod nir
speederen trades i bund og umdertrykket forsvinder, bliver der direkte
"udluftning', idet ventilen som er fastgjort med en bladfjeder l¢fter sig
fra sit swmde.

Impulskontakter (fig. 10)

Impulskentakterne sidder i str¢mfordeleren og bestidr af en enhed med 2
kontaktsst, som er anbragt 180° fra hinanden. Der er sdledes 1 s=t kon-
takter til hver af de to indsprejtningsgrupper. Kontakterne bestemmer ind-
spréitningstidepunktes, ssmtidig med at de synkroniserer impulsgivningen
til styreenheden, Kontakterne arbejder med en meget svag str¢mstyrke og
har derfor ret stor holdbarhed., De kan ikke justeres og skal udskiftes,

hvis de 2r ude af juatering.



Temperaturfeler

Temperaturfgleren er monteret i cylinderblokken og er en modstand som andrer

sig ved skiftende temperaturer, f.eks.: ved = 30° ¢ er modstand 26,7 kg/ohm
" 0 T

0° ¢ 59 "
" 20° ¢ " 2,5 M
" 60° C " 600 "
w  80° ¢ " 325 "
" 100° ¢ " 190 "

Jo he¢jere temperatur motoren har, desto mindre modstand i temperaturf¢leren
og derved forstzrkes impulserne i styreenhedens afdeling II (fig.6), sdledes

at indsprejtningsperioden forlasnges.

Luftgystemet (fig. 11)

Luftsystemet bestdr af et indsugningsmanifold med lige lange grearer til hver
af cylindrene. FPor enden af indsugningsre¢ret sidder luftspjeldet, som er for-
bundet til speederen. Til luftspjzldhuset er ogsd tilsluttet en slange til til-
skudsluft og endvidere er den normale (tomgangs) indstillingsskrue anbragt

der. Luftmengden mi kun justeres nir motoren er driftsvarm.

Nir motoren lige er startet og er hel kold, behe¢ver den tilskudsluft for at
kunne g3 tomgang. Derfor har man kompletteret luftsystemet med en tilskuds-
luftventil (fig. 12). Tilskudsluftventiien bestir af et thermoelement, som
ved hj=lp af temperaturendringerne skubber et stempel mere eller mindre hen
foran en ibning i luftgennemgangen i ventilen. Ved = 30° C er idbningen helt
dben og ved 70 C er 3bningen lukket. Den trader med andre ord ud af funktion
ndr moteren er varm.

Justeringsskruen til accelereret tomgang er ogsd tilsiutte: i forbindelse

med tilskudsluftventilen og tomgangen skal vere 100J omdr TS



Luftspizldskontakt (fig 13)

Nir moteren glr tomgang er trykket i indsugningsréret temmeiigt svagt, og
de dertil svarende impulser som trykfeleren afgiver svarer ikke til tom—

gangshastigheden; de er for lange og blandingen bliver derfor for fed.

I forbindelse med luftspjzidet har man derfor monteret en Luftspjzldkon-
takt, som sender impulser direkte ind i styreenheden, uafhangig af acce-
lerationskontakt og trykfgler.

Tesretisk skulle styrsenheden modtage impuleer fra trykfeler m.m. i

samne $ieblik man treder spesderen i bund eller slipper dem, men der gir
dog 150 millisekunder f¢rend de agregater som skal afgive impulserne til
styreenheden har registreret trykforandringen i indsugningsré¢ret, og denne
tidsforsinkelse er for stor til at man kan akceptere den.
Luftspigldkontakten (fig. 13) afgiver maksimalt 10 impulser af 2,5 milli~
sekundery varigbhed til at forlange indspre¢jtningstiden med, og disse im—
pulser gdr direkte ind i styreenheden, og bliver "lagt sammen” med de
eksisterende impulser. Ved pludselig 2bning af luftspjzldet opherer im-
pulserne, men dette merkes dog ikke pi indsprpjtringsvarigheden, da sty-
reenheden opfanger mindst 3 af impulserne fra luftspjzldet og korrigerer
indspre¢jtnings tiden derefter. Disse "tillags'impulser ophérer, sisnart

‘spjeldet er lukket,

Nir vognen skal bremse med motoren fjernes foden fra speederen og motoren
skal selvfglgelig ingen benzin have, Derfor bliver indspréjtningen helt
afbrudt og begynder f¢rst nidr omdrejningstallet er nede pd 1100 omd/min.
Hvis man ke¢rer ned ad en lang stejl bakke med foden fra speederen af-

brydes indsprejtningerne fgrst ved 1800 omd/min.

Luftspjeldskontaktens virkemide:

Luftspjz=ldskontakten er en sort “plastikksszse"”, som er tilsluttet direkte
til luftspj=ldakslen. Til aksien er samtidig tilsluttetr =t kontaktset (ir)
som afbryder, ndr spjmlidet 3bner. Endvidere er et kontsaktsat (ia) tilslut-
tet klemme 20 og 9, som igen ved hjzlp af str¢mafbryderen kan bringes i
kontakt med klemme 14, alt efter pd hvilken klemme kontaktstykket er
tilsluttet. Denne rekkefslge af kontaktfunk:iionerne er dog kun mulig i

en omdrejningsretning, da kontakt (ir) 3bmer sisnart spizldet lukker.
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Har luftspjzldet er lukket, lukker kontaktszt (ia) og derved forbindes klemme

14 og 17. Kontakt (ia) Abnes, sdsnart spizldet er dbent 1°.

Klemmerne 20 pg § samt 14 og stel bliver skiftevis forbundet af kontaktpladen

{x) og dette giver impulser som sendes direkte til styreenheden (se fig. 6A),

som igen omdanner dem til konstante impulser (varighed), svarende til den fre-
kvens de bliver "udsendt" fra kontakterne med.

impulsafgivning fra luftspjzidkontakt (se fig. 6A).

Punktién ef motorbremse og tomgang:

Hir kontakt (ia) er lukket, er klemme 17 tilsluttet stel og impulserne til
styreenheden bevirker, at grundimpulserne formindskes (ved tomgang), og fra
1800 omd/min., og ned til 1100 omd/min. ophérer de (motorbremse)}.

Accelerationskontakten (fig. 14)

S3enart trykket i1kke afviger mere end 0,053 Ato. fra det atmosfariske tryk,
lukker em kontakt og sender informationer op til styreenheden, som sd sndrer
indspr¢jtningsvarigheden og dermed giver federe gasblanding.
Accelerstionskontakten bestér af en membran, som pd den ene side er tilslut-
tet imdsugningsreret og pd den anden side er der atmosferisk luft. Membranen
er fordundet med et sat kontakter, som efter trykforholdene 3bner og lukker.
Sdsnart tvvwkket i indsugningsreéret falder og trykforskellen pd begge sider
sf mesbdranen er st¢rre end 0,053 b 0,013 Ato, lukker kontakterne og de
ibner sig ndr denne trykforskel er sterre end 0,088 : 0,020 Ato.

Yed lukkede kontakter forlsnges indspréjtnings varigheden.

Eoldgtartventil (fig 15)

Nir wotoren er keld, skal den have en federe blanding for at kunne starte.
Koldstartventilen er indbygget i indsugningskammeret og spre¢jter benzin

direkte ind i indsugningsréret, men kun sdlanpe startmotoren aktiveres,

Den er forbundet med et potentia relz til startmotoren og endvidere er der

tilsluttet en thermotidskontakt, da den kun mi virke, nir motoren er under
0
357 ¢,
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fig, 2
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fig., 6 A
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fig. 11
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fig.12
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