INTRODUCTION

Déja produit 4 plusieurs milliers d'exemplaires, les
systemes d'injection Bosch K-Jetronic et KE-Jetronic ont |

largement fait leurs preuves,

Le K-letronic, systeme d'injection mécanique i dosage |
continu de carburant en fonction de la quantité d'air |

| aspiree par le moteur, est toujours monté sur des
véhicules de base. L'utilisation d'une sonde Lambda
permet a ce systeme de répondre aux exigences des
normes antipollution d'aujourd’hui.
Afin de rendre encore plus performant cette injection
mécanique, Bosch lui a adapté une commande
électronique pour donner naissance au KE-Jetronic.
Ainsi pourvue, cette injection répond aux exigences
actuelles ant au niveau de la consommation, de la
pollution et des performances tout en conservant les

avantages de linjection mécanique (simplicité, fiabilité

et facilité de réparation).

| Avec ce "Cahier de LELECTRONIQUE automobile”, la |

de diagnostic.

constitution et le principe de fonctionnement n'auront
plus de secret, et vous pourrez ainsi effectuer un
controle et un diagnostic précis des deux sysiémes,
aidés en plus pour l'injection KE-Jetronic, de tableaux
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PRINCIPAUX VEHICULES EQUIPES DU SYSTEME :

AUDI
80 GT/E jusqu’a 1979
80 GLE - GTE de 1979 a 1986
8018E-20E et
2,3 E de 1987 a 1991
100 de 1977 G 1982
100 de 1983 a 1991
200 de 1983 a 1991

BMW

318i - 320i et 323i jusqu’a 1982
318/ de 1983
5201 - 525i et 528 jusqu'a 1982

FORD
Escort RS Turbo

MERCEDES

190 E- 190 E 2.3 - 190 E 2.3 16
190 E2.6- 200E - 230 E

260 E-300E - 300 24

PEUGEOT
504 Ti - STI
504 Vé Injection
604 TI - STl - GTI

RENAULT
30 TX

VOLKSWAGEN

Golf GTI Jjusqu’a 1988

Jetta GLI - GT Jusqu’c 1988
Corrado

Passat § cylindres jusqu’a 1988
Passal 16 V
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MANUEL D'INJECTION ELECTRONIQUE

K-JETRONIC

le K-Jetronic est un  systeme
d'injection 3 commande mécanigue
qui assure le dosage continu du car-
burant.

Le K-Jetromie comprend trois
domaines fonctionnels
— mesure du volume d'air adons

par ¢ moteur au moyen d'un deébit-
métre d'air spécial ;

alimentation en carburant : une
pompe éElectrique envoie le carbu-
FARL Vers un réparuteur qui en dose
la quantité pour les mmjecteurs ;
— préparation  du mélange: e
volume d’air admis par le moteur, en

i f

fonction de la positon du papilion
des gaz, constitue le pnneipe essen-
el du d;‘u}mgc du carburant. Le
volume d'air est déterminé par le
débitmérre qui agit sur le répart-
teur. Le débitmetre dair et le répar-
titeur font office de régulateur du
mélange.

12

1. Reguicieur du rmelange

- I i Reparfiewr o conburant - 2 Résanvoir
corbivan! - 4. Réguiateur de pression - 7. Injecfew - 8. Soupabe d'air suppidmenio

Figure I - Schemda i syshive K-Jainonic

- 3. Pompe slecinique de cavburant - 4, Accumulateur de carburani - 8. Fifire o
8 - 9. Ineclew dleciomagnétigue de démamage a froid - 10

Railais cie commanae - 1 1. Disibutewr d'olumage - 12 Regulalew de phase de réchoulfemant - 1.3 Baliene - | 4. Inferupiaur Thermigue famporize




Rapport
air-carburant

Le dosage ou rapport de mélange
o est donné par le rappn:l entre le
poids de essence et celut de air
admis dans le moweur. La consom-
mation de carburant atteint un mini-

f11|.1tll ]llf"'-";iUt le FApPpOTt ¢t i’ 1}"[""—“
ximativement 15 kg d'air pour 1 kg
l.:lr. e 1T|-'|' Urant ; aurremient th. I] I'."I.LII
environ 10.000 hires dair pour la
consommaton de 1 hirre d'essence.

La valeur exacte (théorique) pour
une ';.U'T'I'IE."L-I"-'LH}H Lli.ll'l"ll.'l'il;ll;_. SN |-"|.'|"|

port  stoechiomét trique, es5t de
1 4.7/1.

malelur

la F<le ]|

Figuine 2

Le dosoge ou ropport de mélange o est
donne par i@ rapport enfre le poids de
lessence ! celul de I'olr odmis dons le

Rappont a ou ropport sloechiometrique

1 I:g d'essence

15 kg d'air

AlR EN EXCEDENT

Le rappor stoachiomatique st un rapport guantitalil
numerngue entre deux substances qui entrent en réac-
tion chimigue lorsqu'elies sonl combindes,
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Composition des gaz
d’échappement

La combusuon incompléte du
carburant dans les a:}flincr:‘:‘s d'un
moteur est directement proportion-
nelle 3 'émission de wfmr.xnrr.ﬁ
toxiques dans les gaz d'échappe-
ment. Comme la combustion du
carburant n'est pas compléte, il faut,
pour redure la pollution a[mmphe
rique, améhorer la composition des
FaAz dECh*‘lppEﬂlEl‘ll des moteurs 3
combustion interne.

Toutes les dispositions légales

relatives 3 la réduction des gaz pol-
luants sont établies en vue de parve-
nir 3 une limitation de Pémission de
substances toxiques tout en mainte-
nant une fable consommation de
carburant, d'excellentes performan-
ces et un bon comportement
routier.

Qutre une proportion élevée de
substances inotfensives, les gaz émis
par un moteur 3 allumage com-
mandé contiennent des composanty

qui, a forte concentration, sont dan-
gereux pour |'environnement. Les
substances  toxiques des  paz
d'échappement sont : le monoxyde
de carbone (CO), les oxydes d'azote
(NO) et les hydrocarbures (HC).

Ce sont les concentratnions du
CO et des HC d'une part, et de NO
d'autre part — inversement propor-
tionnelles au rapport air-carburam
— qui représentent les problemes
les plus graves,

GXYGENE (O2)

o - ——--.n_-n..-.-.-.——__-_-.-.-_-.p.—_.n__-.-.———-—i_..__uuuu-—--——-"-—r}ﬂ-ﬂl‘-—-—-
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Structure
du systeme

Fignre 5 - Sruciue Ou sysieme _
i. Réporiteur de carburant - 2. Pompe élechigue de carburan - 3. Fltre - 4. Soupape d'air addiionnel - 5. inferrupleur Mermigue lempornse - &
Accimuitieur de carburant - 7 infjectewrs - 8§ injeclew de demarage O fowd
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Pompe electrique
de carburant

Une pompe électrique muluicellu-
laire munie de galets est acuonnée
par un moteur électrique A excita-
LON permanente.

Un rotor excentrique, monté sar
I'arbre du moteur électrique, com-

srte sur sa circonférence  divers
F;;;emumr-; contenant chacun un
galet mérallique. La force centrituge
qui pousse TI:‘.*. rouleaux contre le
corps de la pompe assure Iétan-
chéité du systéme. Le carburant,
aspiré dans les rainures formées par
les intervalles entre les galers, est
envové dans la conduite de refou-
lement.

Bien que le moteur électrique sort
immergé dans le carburant, il n'y a
pas de risque d’explosion puisque le
corps de la pompe ne contient
jamais de mélange inflammable. Le
refoulement de la pompe est supé-
rieur 3 la quantité maximum de car-
burant requise pour maintenir la
pression constante dans le circuit
d’alimentation dans toutes les con-
ditions de service.

Au démarrage, la pompe tourne
pendant tout le temps ot Uinterrup-
teur de démarrage est sur marche er,
dés que le moteur a démarré, la
pompe reste en marche. Un circunt
glectrique de sécurité empéche le
refoulement de carburant lorsque le
contact d'allumage est enclenché et
que le moteur ne rourne pas.

Inconvénients possibles en cas de
dysfonctionnement de la pompe
électrigue

1) Démarrage impossible ou difficile
du moteur

2) Ralenti irrégulier

3) Calage du moteur i n'importe
quel régime

4) Faible puissance du moteur

Figuirge &

1] Rotor

2) Galets

3} Tube de refoulament

4} Clopet ontiretour

5] Soupope de surpression
&) Chambre d'admission

Schéma de connexion
de la pompe electrique
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Fillre a carburant

Un filtre est monté dans le circuit
de carburant en aval de la pompe
électrique afin d'éliminer les impu-
retés éventuelles du carburant.

Ce filtre est constitué d'un cOrps
mérallique cylindrique contenant un
élément tilerant en papier poreux et
un filtre en toile métallique qui
retient les particules éventuelles de
papier.

A l'inténicur, les léments filtrants
sont fixés aux parois métalliques par
une plaque support. Le tube darn-
vée et le tube de sortie sont situés
chacun i une extrémité du filtre.

La tleche poingonnée sur le corps
du hilre donn taire l'objer d'uvne
attenuon particuliere car elle indi-

que le sens de circulation du carbu- Figure ¢
Figure | | Figure 12
r e s
F e
e - e
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rafnt ¢t permet donc de monter cor-
rectement le hilere.

La périodicité de remplacement
total du filtre est fonction de la
teneur du carburant en impuretés,

Le Kilométrage possible varie ente
30.000 et 80.000 km selon le volume

du hiltre.

Accumulateur
de carburant

L'accumulateur  de  carburant
maintient sous pression le circut de
carburant aprés l'arrét du moreur,
atin de faciliter un nouveay démar-
rage, surtout si le moteur est chaud.
Grice 4 la forme paruculigre de son
corps, Mccuomulateur de carburant
exerce une action d'amortissement
des impulsions hydrauliques présen-
tes dans le circuit et dues i l'action
de la pompe de carburant.

L'inténeur de Taccumulateur de
carburant est divisé en deux cham-
bres par une membrane. Une chams-

&

1. LOGEMENT DU RESSORT
2. RESSORT

3. BUTEE

4, MEMBRANE

a 7

VOLUME D'AC CUMULATION
DEFLECTEUR EN TOLE
ARRIVEE DU CARBURANT
SORTIE DU CARBURANT

@~ O tn

bre a pour toncuion d"accumuler le
carburant, [Pautre contient un
TesSOrt.

Durant le fonctionnement, la
chambre d'accumulation se remplit
de carburant et la membrine se

courbe jusqu’a la butée, en s'oppo-
sant 3 la pression exercée par le
ressort. La membrane reste 3 cete
position, qui correspond au volume
maximum de I"accumulateur, jusqu'a
ce que le moteur tourne.



Injecteurs

Le carburant, dosé par le réparu-
reur, ¢st envoyé par les injecteurs
dans les diverses conduites d'admis-
sion en amont de la soupape d’ad-
mussion des cylindres,

Un support spécial 1sole parfaite-
ment les mjecteurs de la chaleur
dégagée par le moteur. Cette 1sola-
tion thermique évite la formation de
petites bulles de vapeur dans les
tubes d‘inicclinn aprés 'arrét du
moteur. La présence de ces petites
bulles provoquerait un  mauvais
fonctionnement en cas de démar-
rage A chaud.

Les injecteurs ne contribuent en
aucune tagon au dosage. lls <'ou-
vrent automatiquement dés que la
pression d'étalonnage dépasse 3.3
bars. L'aiguille dont ils sonmt dotés
oscille 3 une fréquence élevée, en
vibrant de fagon perceptible durant
la phase d'injection. De cette fm;{m.
on obtient une excellente vaporisa-
tien du carburant méme st la quan-
tité de I'injection est mimime. Aprés

Parrét du moteur, les injecteurs se

ferment dés que la pression d'ali-
mentation sabaisse au-dessous de la
pression  d'éralonnage. Par consé-
quent, le carburant ne peut en aucun
cas sfcouler dans les conduites
d'admmission.

Structure d'un injecheur :

1] Coips intesieur
2] Joint

3] corps dinjecteur
4] Filtra conigue

Figure 14

INJECTEURS

Inconvénients qui peuvent se pro-
duire par suite d’un dysfonction-
nement des injecteurs

1) Le moteur ne démarre pas ou
démarre ditticilement
2) Ralenu irrégulier

Position de l'injecteur
dans la conduite d’admission

RN

S

R

i
TT
o}

RTINS

T, R

S A

(L)

. Jfffﬁ:ﬂflﬁp — ,{#j’:‘

&
4

r -
-
|

'l

Figire | 5

//

Figure 18




Injecteur de
démarrage a froid

L'injecteur de démarrage i froid
est actionné par commande électro-
magnétique pendant une durée de
120 secondes maximum en fonction
de la température du liquide de
refroidissement.

L'excitation de [électro-aimant
fair ouvrir le sitge de l'injecteur en
permettant au carburant de s’écouler
tangentiellement et d’atteindre le
gicleur i tourbillon (5) ot il pénétre
en rotation pour en ressortir fine-
MeNt Vaporisé,

Structure de I'injecteur de démarrage
a frold

1} Arives de carburant

2) Connaxion éleciique

3] Noyau magnétique

Figure 17

Inconvénients qui peuvent se pro-
duire par suite d'un dysfonction-
nement de Pinjecteur de démar-
rage & froid

1) Le moteur ne démarre pas ou
démarre difficilement
2) Consommation élevée

4) Enroulement :
5;: Gicleur & mm”éi'én"“““”* Figewe. 18
sy W
=]
TEMPORISATEUR THERMIQUE s %
— .
1 50 — %] |
= |
[ = |
| .
: [
I (=0 _j
A [ ——— N (N

Figure 19
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INJECTEUR DE DEMARRAGE
A FROID

Figure 20
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Interrupteur
thermique temporisé
ou temporisateur thermique

Liinterrupteur thermique tempo-
risé régule le fonctonnement de
Pinjecteur  électromagnétique  de
démarrage i froid en foncuion de la
température du moteur, en agissant
sur la durée de marche de celui-ci.

L'interrupteur thermique tempo-
risé est constitué par un contact (1)

ui se ferme ou souvre en fonction
je la température d'une lame bimé-
tallique (3), réchauffée électrique-
ment par une résistance (2).

Le réchauffement de la lame
bimétallique a pour but de limiter la
durée maximum de fonctionnement
de I'injecteur électromagnétique de
démarrage i froud, en évitant les
noyages éventuels du moteur causés
par un enrichissement excessif du
mélange air-carburant.

La durée maximum de fonction-
nement de ['injecteur électromagné-
tique de démarrage i froid est de 20
secondes 3 des températures proches
de -20°C.

A la température de fonctionne-
ment du moteur, l'interrupteur ther-
mique reste complétement cuvert 3
cause de la chaleur transmise par le Figure 21

=
/S5

Figure 22 Figine 23




moteur, en évitant ans injection
d'une quantité de carburant supplé-
mentare.

Le démarrage a la température de
tonctionnement du moteur a done
lieu sans I'aide de 'injecteur électro-
magnétique de démarrage a froid.

Inconvénments possibles en cas de
dystonctionnement de Pinterrup-
teur thermique temporisé

1) Le moteur ne démarre pas
2) Ralenti irrégulier

Controler avee un ochmmétre que
la résistance entre la broche G et la
masse indique une valeur de 25 i

80 {1,

Schéma de connexion du
temporisateur thermique

10

Flgure 24

TEMPORISATEUR THERMIGUE

INJECTEUR DE DEMARRAGE
A FROID

1)
vy
e e e o A EA)

COMMUTATEUR D'ALLUMAGE

Figure 25




Soupape d’'air
additionnel

La soupape d'air additionnel four-
nit Ja quantité d'air nécessaire au
moteur durant Paugmentatnon de
puissance a frond, Sa foncuon est la
méme que celle du starter automan-
gue sur les moteurs 3 carburateur.

La section de passage (3) B est
commandée par un curseur rotatf
(4) dans lequel est prévue une fente
(1) A pour le passage de I'air. Le
curseur est actionné par une lame
bimétallique (2) chauttée par une
résistance électnigque alimentée en
permanence par le relais de la
pompe.

Ay fur et 3 mesure que la tempé-
rature s'¢leve, la lame himéallique
fait tourner le curseur eén s opposant
a I'effer d’un ressort antagoniste, et
réduit ainsi le passage de "ur addi-
tionnel en armvant a le termer com-

Figure 26

[

AN A

i
1
I

L

o |
L

Soupape d'olr additionnel
a chauffage électrique

1} Connaxion élecingue
Z) Résistance élechique
3) Lome bimetaliique

4) Diophragme

Figure 27
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pletement lorsque le moreur est
chaud.

Contrdler la résistance de la sou-
pape de 40 & 70 £} a au moyen d'un
ohmmértre.

Inconvénients possibles en cas de

dysfonctionnement de la soupape
d’air additionnel

1) Démarrage impossible ou difficile

du moteur -
2) Calage du moteur aprés le ﬁ"l;:::.-
démarrage _
3) Ralenu avec faible accélération
Schéma de connexion de la Figuire 28
soupape d’air additionnel
:EI"'m
b = e e %lﬂ _.--I" ﬂ;
H JI '
Arle—t

COMMUTATEUR DE DEMARRAGE

@_

14 o

RELAIS DE COMMANDE

SOUPAPE D'AIR ADDITIONMEL

Figue 29
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Phase de
rechauffement

REGULATEUR DE PHASE DE RECHAUFFEMENT

La vanation de la pression de
commande est réalisée par le régula-
teur de réchauffement monté sur le
moteur de maniére 3 absorber la
empérature de celui-ci. Le régula-
teur dispose  également  d'un
réchauffement  électrique  grice
auquel il peut s'adapter avec une
grande précision aux caractéristiques
du moteur.

Ce répuhteur est constitué d'une
soupape 2 membrane, tarée par un
ressort, et d’un ressort bimétallique
réchauffé électriquement.

Lorsque le moteur est froid, la
lame bimérallique comprime le res-
sort de la soupape, en provoquant
une diminution j:. la poussée sur la
membrane et en augmentant légére-
ment la section de régularion et en
réduisant la pression de commande.

Dés le début du démarrage, la
lamie bimétallique est réchauffée
électriquement et par le moteur.
Cette lame se plu: et réduit la torce
antagoniste exercée sur le ressort de
la soupape. La membrane réduit a
section de régulation et la pression
de commande §'éléve,

L'enrichissement de la phase de
réchautfement se termine dés que la
lame bimétallique libére compléte-
ment le ressort de la soupape. La

ression de commande est régulée i
a valeur normale uniguement sous
Faction du ressort. Lors du démar-
rage i froid, la pression de com-
mande est d'approximativement 0,5
bar alors qu'elle est d'approximan-
vement 3,7 bars lorsque le moteur
est 3 la rtempérature de fonction-
nement,

Réguloteur de phose de
rechautfement

a avec moteur frokd

b avec moteur & fempéature de sevice
1. Membraone de la soupope

2. Sortie

3, Pression de commande (par e
reguiateur du melange)

4, Ressort de soupape

5. Larme bimetallcpue

6. Réchouflement &ectrique

Figine 10

Figure 3 1
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Débitmeétre d’air

Le débitmeétre d'air est constitué
i‘)ar: un corps en alumimum sur
equel sont moentés un cone diffu-
seur (1), un disque flottant (2), un
groupe de leviers (3) et un contre-
poids (4).

Le disque flottant déscend dans le
come dittuseur iu.-;qu'i ce que I"eftet
produit par la poussée de 'air et par
I'effer contraire provenant du piston
de dosage (soumis i la pression
hydraulique du circuit d'alimenta-
tion en carburant — Ps) et du con-
trepoids atteigne "érar d'équilibre.

Au fur et 3 mesure que la gquantité
d'air admise augmente en fonction
de la section (disque flottamt —
cone diffuseur) la vitesse de cet air
augmente et, par conséquent, la
poussée qui agit sur le disque flot-
tant s'accroit également. Le disque
flottant s’abaisse alors, en augmen-
tant la section de passage jusqu'i ce
que la vitesse de 'air diminue et
qu'une nouvelle position d’équilibre
SOIT arteinte,

Les positions adoptées par le dis-
que flottant dans le céne diffuseur
correspondent aux mesures de 'air
introduae ;'Im', par I'intermédiaire du
groupe de leviers, sont transmises au
]."fihh:lﬁ de dﬂh:l;_!.:‘ i.il..li distribuera la
quantité appropriée de carburant
aux injecteurs, Or, pour obtenir les
meilleures performances et limiter
Pémission de CO dans les gaz
d'échappement; il faur adapter la
proportion du mélange de carburant
a tous les régimes du moteur,

Groupe régulateur du melange
de carburant

. Cone diffuseur

. Dizque flotant

. Groupe de leviers

. Conlrepoids

. Piston de dosage

. Répartiteur-doseuwr de carburant

e O e Tl BT

& VIS5 DE REGULATION DE CO

Figure 32




Préparation du
melange

DEBITMETRE D'AIR

débitmérre d'air fonctionne
sur le principe des corps flottants et
il mesure le volume d'air adnus par
le moteur.

Tout l'air admis par le moteur
traverse ce débitmeétre monté en
amont du papillon des gaz. Le débit-
metre ¢st doté d'un cone de mesure
et d'un disque flottant mobile,

L'air qui traverse le cone de
mesure d:’.pf.;ce dans une certame
proportion le disque flottant de sa
position de repos. Le mouvement de
ce disque est transmis par un sys-
ieme de leviers 3 un piston de com-
mande qui dérermine la quanué de
carburant i doser.

Si des allumages sont manqués
(retours de la Hlamme), dans le col-
lecteur dadmission du moteur, ils
peuvent provoquer de torts coups de
pression dans le cire uit d'admission,
Le débitmirre d'air a éré réalisé de
maniére que le disque flottant puisse
osciller dans le sens opposé en cas de
retour de la flamme, Ainsi, il se
forme une section de décharge. Une
butée en caoutchoue limite la course
descendante du disque flottant (la
course ascendante dans le débitme-
tre d'air inversé),

Un ressort a lame maintient le
disque flottant en posinon de repos
lorsque le motewr est en phase

un contrepoids.
darrér.

Le poids du systeme de leviers et
du disque flottant est compensé par

PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT DU DEBITMETRE D'AIR

h
a
PETITE QUANTITE D'AIR ADMIS,
DHSQUE FLOTTAMT
LEGEREMEMNT SOULEVE
h
b

GRANDE QUANTITE DFAIR ADMIS,
DISQUE FLOTTANT
SOULEVE DE FACON IMPORTANTE

DEBITMETRE

EN POSITION DE REPOS

DEBITMETRE
EN POSITION DE TRAVAIL

1. COME MESUREUR
2. DISQUE FLOTTANT

3. SECTION DE COMPENSATION
4, VI5 DE REGULATION DU MELANGE

5. CONIREPOIDS
&. POINT DAFPPUI
7. LEVIER

8. RESSORT A LAME

Figure 34
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Pression de
commande

La pression de commande pro-
vient I.Ei la pression d"alimentation, 3
travers un onfice calibré qui sert de
séparateur entre les circuns d’ali-
mentation et de commande. Une
conduite réalise la liaison entre le
doseur distributeur et le régulateur
de réchauffement (régulateur de
pression de commande).

Lors du démarrage i froud, la pres-
sion de commande est d’approxima-
tvement 0,5 bar et, au fur er 3
mesure  que la  empérature  du
moteur s'¢leve, le réeulateur de la
phase de réchauffement la porte
environ 3,7 bars.

La pression de commande agit sus
le piston de commande, au moven
d'un étrangleur constituant  une
torce antagoniste qui doit équilibrer
la torce de poussée de I'air présente
dans le débitmérre d'air. L'étran-
gleur empéche les vibrations du dis-
gue flottant provoquées par les
impulsions de pression,

Le niveau de la pression de com-
mande agit sur le dosage du carbu-
rant. Lorsque cette pression dimi-
nue, la quantité d'air admise pew
soulever davantage le disque flot-
tant. De cente fagon, le piston de
commande ouvre encore plus les
etrangleurs et le moteur regoit une
plus grande quantité de carburant.
Lorsque la pression de commande
s'éleve, la quanuté d’air admise ne
souliy C Pas |‘|1:.]L|-'.'uup le LlisL]uL- tlot-
tant et, par conséquent, le dosage du
carburant diminue,

Atin dassurer le mamuen du cir-
cutt de pression de commande aprés
I"arrét du moteur et de maintenir la
pression du circuit d'alimentation,
une soupape disolement a été mon-
tée dans la conduite de retour du
régulateur de réchauffement, Cette
soupape, montée sur le régulateur de
pression principal, est poussée par le
piston de celui-ci, tandis qu'elle
reste ouverte durant le fonction-
fement.

Dés que le piston du régulateur
revient en position de repos — §
I'arrét du moteur — la soupape est
termée par un ressort.
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I . ARRIVEE DE LA PRESSION PRINCIPALE

REGULATEUR DE LA PRESSION PRINCIPALE AVEC SOUPAPE D'ISOLEMENT

DANS LE CIRCUIT DE LA PRESSION DE COMMANDE
a.) EN POSITION DE REPOS

4. BOUPAFE DOISCLENENT

2 SORNE (VERS LE RESERVIOIR DE CARBURANT) 5. ARRIVEE DE LA PRESSION DE COMMANDE

3, PSION DU REGULATEUR DE LA PRESSION
PRINCHPALE

[PAR LE REGULATEUR DE
RECHALFFEMENT)

IA PHASE DE

3
b.) EN POSITION DE TRAVAIL

Figure 35

i
3

PRESSION PRINCIPALE ET PRESSION DE COMMANDE

ACTION DE LA PRESSION & 4.
DE COMMANDE -3
(FORCE HYDRAULIGQUE)

ETRANGLEUR .

CONDUITE ALLANT AU REGULATEUR

DE LA PHASE DE RECHAUFFEMENT

5

SOUPAPE DE DEBRAYAGE
PRESSION PRINCIPALE
(PRESSION DE REFOULEMENT)
ACTION DE LA FORCE DE L'AIR

Figura 34




Circuit electrique

Figure 37

Fgure 38

o -—=-!

Figure 37

Circull en posifion de fepos - |, inferruptew d'aliumage - de gemarrage

- 2. injecTely dlac fgud ol dermarage O g - 3. inkerupieny
Tewmponse - 4. Belas 38 commande - 5. Poimbe efed Iigue O

corbuwrant - 4. Reguiclewr de phose de réchouvifemant - 7 Soupope

it ciaifonnes

Figure I8

Demarrage fmoleur froid]. 1 infecieur slecfomagnaiigue de demamage
& foict gt Vindgrrupieny thanrnique femporise sont én morchea, La molaur
hovsrae [IrmbLasions donndes Bar io Dorne 1 de o bolbbing drolumage). Lo
feoE o cCommande, i pompe slacinigue oe carburard, o soupane
o odgifionned &f B nguictewr de phase de rechouffermant sgontf an
rrearcing.

Figure 40

Figure 39
Fanciionnamen!. Afumaoge an morche, e mofew fowne, e mias oe
CINmTOngE, 2 pompe eleciigue de carbwant, ko soupope dol
agaionnel & le reguiclelwr oe phose de rechoulfement sont en
marche,

Figure 40

Aflumoge an marche, e modeu ne foune oS Aucung mpusion ne
vient de io boime | g kg bobine o'aliumoge. Le rélaii oe commande, ko
o Slecingus de carbunan, o soupape d'olr oddifionnal @ o
reguiciaur oe phare oe rechoulfement sonf en marche,

| ¥,



Circuit de
regulation Lambda

Avec le systéme dimection K-
Jetronic ou avec les systémes i car-
burateur, Ia régulavion du mélange
est réalisée par un régulateur et un
systéme de commande électromagné-
ugue (électrovanne 3 impulsions).

Le dosage précis du carburant
permet done d'optimiser la propor-

tion air-carburant dans toutes les
conditions de service en foncnion de
a n.'hargr et du rémme. Les toléran-
ces de fabrication et les processus de
vieilhissement du  moteur n'ont
aucune influence, Le dosage du car-
burant augmente lorsque les valeurs
lambda sont supérieures 3 1,00 e

diminue Jn:.1r.-'qt|r ces valeurs sont
inféricures a 1,00.

{_etre n&gul:uinn CONtinue ¢t pré-
cise du mélange i lambda = 1,00
constitue un Elément essentiel de
'élimination des substances toxi-
ques des gaz d"-_"th;tppemem par le
catalvseur.

Figure 4 1 ¢ Sohama dis sisfame K-Jefronic:

§. Resarvor e carburant - 2, Pompe glecingus de corburary - 3. Accumuiriewr oe cavbwrant - 4. Gifre o carburand - 5. Raguialaur de phase o
rechauffemend - 8. injectewr - 7. Colleclew o'odmission - 8. injeciewr sleciromagnalique de démarrage - 7. Reguiaiewr du melange - Pa. Reporifelr de
corburant - @b, Réguiatowr e prastion - 1O, Dedwrmddis ook - 'O, Discue ool - | 1, Soupops & inpudsions - 12 Sonde Lombola - 13 inferuolaur
fernigue femponss - 14 Disfnbutewr o 'aliumoge - 15, Soubape oo odoifonngl - | & inferugieur sur popilian ges gar - 1 7 Relas de commands -
1 8. Bpziéme de commandeg glecionigue - 19, Inferrupiteur o'alivrnage - oe démangge - 20, Boltene
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