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"Hjärnan" i systemet är detta elektroniska styrdon, Den är uppbyggd som ett kretskort och 

innehåller cirka 250 komponenter varav cirka 30 är transistorer och cirka 40 är dioder 

Bild- och textmaterialet till denna bok 

har välvilligt ställts till vårt förfogande 

av 
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Förord 

Datorer i fordon! Är inte det att driva utvecklingen väl långt 
För att visa vilka problem som motorfabrikanterna stä lls inför återges här lagtexten med kraven på 
dagens bensindrivna bilar : 

ALLMÄNNA KRAV PA 
BENSINDRIVNA BILAR 

Bell sindrivelI bil skall voru försedd 
m ed unordning for all begränsa 
Irjr ore/lillgar i avgaserna. 
Kravel på $lidmr al/ordning af/ses 
IIppfy llt o m mOlom vid tomgång 
avger avgaser, vilkas hall av koloxid 
icke är hugTe än 4,5 volymproceru 
eller, o m dri/lS lomi"gar hos molO'" 
/orekommer vid delta värde. del 
fägs/u 4 ,5 volymprocent överstigande 
vörde vid vilket sådlma stömirrgar 
l' j förekommer. 

SÄRSKILDA KRAV PA BILAR AV 
1971 ELLER SENARE ARS MODELL 

U/ö ver kravet på I.I.lsläpp vid /Om­
gång gäller för dessa bilar alt motorn 
vid 1'11 viss standardiserad prO\" 
lIillgsmetod (körcyke/J avger avgaser 
so m, rälmat fö r kilom eter, innehåller 
högst 45 gram kolo xid och högsl 
2,2 gram kolväten lIppmäua som IIt'!xU/1. 

I första skedet klaras bestämmelserna med enklare fö rgasarlösn ingar och särskilda åtgärder på 
tändning ssidan. Men efterhand som bestämmelserna skärps måste dessa lösningar bli betyd ligt mera 
komplicerade, dyrare och besvärl igare ur servicesynpunkt. 

Den elektroni ska bensininsprutningen k larar dagens avgasbestämmelser med bred marginal och mot­
svarar redan nu kommande skärpn ingar på det området. 

Elektroniken kommer säkert att få betydligt fler t illämpningar inom fordonstekn iken , exempelvis för 
antiblockeringsanordningar för bromsarna, för manövrering av automatiska växellådor el ler för kon­
sta nthållande av ljusets räckvidd oberoende av bi lens belastn ing m, m, 

Vi befinner oss nu bara i början aven epok som kommit för att stanna. Att umgänget med detta nya 
i dag ter sig svårare, än det vi hittill s genom decennier umgåtts med, ligger i sakens natur. Men hela 
vår tillvaro är ju stadd i en snabb utveckling och till detta måste vi anpassa oss. 

MOTORBRANSCHEN S FOLK MASTE LA RA SIG DE NYA SYSTEMEN GENOM EN VAL TILLRATTA­
LAGD VIDAREUTBILDNING. 

Som ett led i denna vi dareutb ildning presenterar Motorbranschens Arbetsgivareförbund en lärobok i 
ämnet. Den är avsedd för envar som kan komma i kontakt med elektronisk bensini nsprutni ng, och 
är så utformad att den med fördel kan användas för sjä lvstudier. 

LYCKA TILL MED STUDIERNAI 

Stockholm i januari 1971. 

MOTORBRANSCHENS ARBETSGIVAREFORBUND 
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Elektroniskt 
styrd 
bensininsprutning 

Problemet 
Den intensiva trafiken, framförallt i centrala delar av storstäder, fordrar av ekonomiska skäl (bränsle­

förbrukningen) , med hänsyn ti ll fara fö r hälsan (avgaser) och fö r att trafiken skal l flyta (effektstegring) 

att bränslemängden anpassas mycket noga efter varierande körförhållanden . Detta problem har lösts 

med den elektroniskt styrda bensininsprutningen. 

Det elektroniskt styrda bensininsprutningssystemet erbjuder följande fördelar : 

Högre volymeffekt, 

hägre vridmoment vid låga varvtal, vilket medför 

bättre elasticitet och bättre övergångsförhållanden, 

lägre specifik bränsleförbrukning, 

renare avgaser, 

mindre platsbehov, 

ingen mekanisk drivanordning. 



I. Systemets upp-byggnad 

:. Bränslesystemet 

Bränslesystemet omfattar följande enheter: Eldriven 
bränslepump, bränslefilter, tryckutjämnare (delvis), 
tryckregulator, insprutningsventi ler (en för varje 
cylinder), ka llstarsventil och ett relä för 
bränslepumpen. 

:- Bränslesystemet 
"Hjärnan" i systemet är det elektroniska styrdonet 
(datorn). Denna lilla dator, uppbyggd som ett 
kretskort, innehåller ca 250 komponenter, därav ca 30 
transistorer och närmare 40 dioder. 
ytterligare enheter är. Tändfördelare med 
impulskontakter (inte att förväxla med 
brylarkontakter) , tryckgivare kopplad till 
insugn ingsröret, temperaturg ivare, termokontakt eller 
termotidrelä, tillsatsluftslid, undertryckskontakt, 
luftspjällskontakt och ett re lä för matnings-spänningen 
ti ll styrdonet. 

De uppräknade enheterna har alltid en bestämd 
uppgift (delvis också fier) att fylla. Genom ett samspel 
tilldelas varje motorcylinder rätt bränsle-mängd vid rätt 
tidpunkt 



II. Funktion 

:. Förhållande bränsle - luft 

Vid varje förbränning fodras luft, eller rättare sagt 
syre. Det teoretiska luftbehovet är den luftmängd som 
fodras för fUllständig förbränning av ett bränsle. Man 
talar om "det stökiometriska förhållandet" kg luft per 
kg bränsle, som för bensin är 14:1 . 

Om bensinmängden är för stor utnyttjas inte bränslet 
tillräckligt. Dessutom blir då andelen oförbrända, 
skadliga ämnen i avgaserna större. Är 
bensinmängden för liten i förhållande tillluft·mängden 
sjunker motoreffekten och till följd av den 
långsammare förbränningen stiger motor· 
tem peraturen. 
En exakt avpassad bränslemängd, dvs upprätt· 
hållandet av det teoretiska förhållandet v id varierande 
körförhållanden, har den elektroniskt styrda 
bensininsprutningen att ombesörja . 

:. Funktionsprincipen 
Bensininsprutningen som sker i motorns insug· 
ningsrör omedelbart före insugningsventilerna, styrs 
av trycket i insugningsröret och motorns varvtal. Den 
bränslemängd som tillförs genom insprutnings· 
ventilerna bestäms av genomströmningsarean, in· 
sprutningstrycket och insprutningstiden. Genom· 
strömningsarean är given genom konstruktionen och 
insprutningstrycket är konstant. Principen består i all 
styra insprutn ingsventilernas öppningstider. Detta går 
till så att styrdonet tillförs data, som i styrdonet 
omvandlas till impulser för öppningstidpunkt och 
öppningstid hos insprutningsventilerna. 

:. Bränslesystemet 

I bränslesystemet suger en bränslepump (1 ) via ett 
filter (2) bränsle från tanken (3) och trycker det ut i 
kretsledningen och dess förgreningar till insprut· 
ningsventilerna (6). I slutet av tryckledningen siller 
tryckregulatorn (4), som håller trycket vid 2 kp/cm' 
och från vilken överloppsbränslet leds tillbaka till 
tanken. Man kan alltså tala om ett bränslekretslopp. 
systemet ingår också en kallstartsventil (5) . Alla in· 
sprutningsventiler står följaktligen under ett konstant 
bränsletryck på 2 kp/cm'. 

(2). 

omvandlas till impulser för 
insprutningsventilema. 

(2). 



Bränslepumpen 

Den eldrivna bränslepumpen består aven elmotor 
med permanentmagnetfalt, som ar sammanbyggd 
med en rullpump med anslutningsstutsar för sug-, 
tryck- och returledning, Pumpen är placerad i 
närheten av tanken och kopplas till och från av ett 
manöverrelä som påverkas av styrdonet Pumpen är 
en så kallad "våt pump" vil ket innebär att också den 
elektriska delen är fylld med bensin, Någon 
explosionsrisk föreligger inte, då det inte kan bildas 
någon antändbar bränsleblandning i pumphuset. 

En rullpump arbetar på det sättet att rullarna, som 
ligger löst i sina spår, pressas ut mot 
pumpkammarnas väggar av centrifugalfraften, 
Pumpens kapacitet är ca 80 l/h, alltså åtskilligt mer än 
som förbrukas, Genom detta kretslopp hos branslet 
förhindras att bränslet blir varmt och därmed också 
uppkomsten av ångblåsor, 
Vid påslagning av tändningen arbetar pumpen 
ungefär en sekund, Först då motorn startas börjar 
pumpen åter arbeta genom att pumpreläet påverkas 
via styrdonet av startmotorns manöver ström och 
därefter av impulskontakterna i fördelaren, Med denna 
säkerhetskoppling förhindras att exempelvis en 
motorcylinder fylls med bränsle om en 
insprutningsventil blivit otat. 

Ytterligare en säkerhetsdetalj är ventilkolven i 
pumpen, som i viloläge stänger tryckledningen så att 
trycket behålls i systemet 

pump 



Om det skulle inträffa att en ledning blir hopklämd så 
att tryckregulatorn inte kan reglera trycket, förhindras 
automatiskt uppkomsten av ett övertryck, genom att 
övertrycksventilen i pum pen öppnar och leder bränslet 
tillbaka till tanken. 

Tryckutjämnare 

Mellan pump (3) och tryckregulator kan det i vissa fall 
vara nödvändigt med en tryckutjämnare (2). Den skall 
förhindra uppkomsten av hörbara trycksvängningar i 
ledningen. 

Bränslet sugs v ia kammaren (A) in i tryckutjämnaren 
och trycks v ia kammaren (B) ut i tryckledningen. 

Bränslefiltret har till uppgift att rena bränslet, så att 
skador på insprutningsventiler och tryckregulator 
förhindras. 

Tryckregulator 

Tryckregulatorn är inställbar och sitter placerad i 
tryckledningen efter insprutningsventilerna. Den är 
försedd med en anslutning för tilloppsbränsle (1) och 
en för returbränsle (4). Stiger trycket över det 
fastställda värdet 2 kp/cm' trycker bränslet undan det 
fjäderbelastade membranet (3). På membranet sitter 
en ventiltallrik (2) , som då lyfts från sitt säte. Därvid 
friläggs returledningen, och bensin kan fly1a tillbaka till 
tanken. Det konstanta trycket på 2 kp/cm' ställs in 
med fjäderspänningen. 

Kallstarsventil 
Kallstarsventilen (12 v) sitter monterad i samlings­
röret scm förenar insugningskanalerna och sprutar vid 
start av kall motor in extra bränsle, så att motorn 
startar lätt. Ventilen öppnas aven spänningsimpuls, 
och bränslet sprids in finfördelat genom en räfftad 
spridare. 

Br~insllets väg genom try(:kutjlIi:rimtnm 
= filter, 2 = tryckutjämnare, 3 = pump, 4 = tank. 



Insprutningsventil 

För varje motorcylinder finns en insprutningsventil i 
insugningskanalen. En gång till varje arbetstakt 
påverkas insprutningsventilen elektromagnetiskt, och 
bränsle sprutas in omedelbart före cylinderns 
insugningsventil. 

I insprutningsventilen finns en magnetlindning, som är 
konstruerad för 3 V spänning, Insprutnings-ventilen är 
försedd med en anslutningsslang för bränsletillförseln. 
Vid motsatt ände finns spridarkoppen, i vi lken den 
rörliga spridarnålen sitter. Spridarnålen är i den ena 
ändan utformad till ett magnetankare. I den andra 
ändan är nålen utformad med en konisk tätyta och en 
spridartapp, som gör att bensinen blir mycket 
finfördelad . 

Ström im pulserna från styrdonet bygger upp ett 
magnetfält i lindningen. Därvid dras ankaret in i 
spolen , och spridarnålen lyfts från säte!. Vägen för 
bränslet, som står under tryck, blir då fri , Ankarets 
rörelseväg är ca O, 15 mm och reaktionstiden ungefär 
1/1000 sekund. Alltefter erforderlig bränslemängd 
varierar öppningstiden för insprutningsventilerna 
mellan 2/1000 till 1 0/1 000 sekund. 

Bild 12. Kallstattsventil i genomskärning 1. 
magnetlindning. 2. Bränslepump. 3. Ankare 
4. Spridarmunstycke. 

Magnetlindning. 2. Ankare 3. Spridarnål. 



För att avskilja föroreningar, som kan ha kommit in i 
branslesystemet efter filtret i samband med montering 
och reparation , finns en sil iröranslutningen 

Insprutningsventilerna är fastsatta i gummiringar, som 
åstadkommer god tatning, ljudisolering och isolering 
mot varmeöverföring från motorn. 

För att nedbringa antalet elektroniska komponenter i 
styrdonet är systemet uppbyggt så att insprut­
ningsventilerna arbetar i två grupper (2 ventiler i varje 
grupp på 4-cylindrig motor och 3 i varje på 6-
cylindrig). Ventilerna i en grupp är 2 resp. 3 itändföljd 
räknat med början vid cylinder 1. Insprut­
ningsventilerna i en grupp ar parallellkopplade och 
sprutar följaktligen in samtidigt. Endast två cylindrar 
får bränsleinsprutning under insugningstakten. Vid de 
övriga cylindrarna lagras branslet till nästa 
insugningstakt. 

:. Styrning av insprutnings-tidpunkt 

Tändfördelaren 

Tändfördelaren är försedd med brytarkontakter samt 
centrifugal- och vakuumregulator. Dessutom finns i 
husets nedre del under den ordinarie brytarpiattan två 
par impulskontakter placerade 180· från varandra. 

samtidigt (6-cyl. mototj. 

Bild 17. Tändfördelaren (pilen visar impuls­
kontakternas placering). 



På fördelaraxeln sitter en kam , som påverkar 
impulskontakterna växelvis. Impulskontakterna ger 
styrdonet signaler om nar insprutningsventilerna skall 
börja spruta in. och vidare får styrdonet informationer 
om motorns varvtal. 

Tiddiagram 

Diagrammet visar tidpunkterna då insprutnings­
ventilerna öppnar samt insprutningens början och 
tändtidpunktema för en 6-cylindrig motor. 
Nedtill : Uppgift om vevaxelns ställning i grader. 
Vänster: Cylindrarna i tändföljd i grupperna I och II. 
De blå fälten anger insugningstakternas öppnings­
faser, dvs insugningstaktena. 

Gult anger insprutningstidpunkten för varje grupp om 
tre cylindrar 

De röda blixtrarna markerar tändgnistor. 

:. Styrning av insprutnings-mängden 

Insprutningsmängden bestäms av insprutnings­
ventilernas öppningstid. Den huvudsakliga grunden 
för den elektroniska styrning utgör trycket i motorns 
insugningsrör och motorvarvtalet, men också andra 
data, såsom motortemperatur och luftens temperatur, 
har inflytande på bränsle-insprutningen. Alla dessa 
faktorer påverkar styr-donet, som bearbetar de 
elektroniska impulserna, vilka varierar till sin längd. 
Impulsernas langd bestämmer insprutningsventilerns 
öppningstider och därmed också 
insprutn ingsmängden. 

Bild 18. Impulskontaktemas placering. 



Elektroniskt styrdon 

Medelpunkten i systemet ar styrdonel. Med en 2S­
polig stickpropp är den förbunden med informa­
tionsgivarna, som är monterade och anslutna på ett 
nertal stallen på motorn. Visserligen är styrdonet 
anslutet till batterispänningen, men det ar så 
konstruerat att funktionen inte påverkas av de 
spanningsvariationer som upptrader under körning. 

Vid inkoppling av tändningen leds batterispan-ningen 
fram till insprutningssystemet över ett manöverrelä. 
Strömförbrukningen är vid fullgas-körning ca S A (vid 
12 V) 

Tryckgivare 

I insugningsröret (3) råder framför luftspjället (1) 
omgivningens atmosfäriska tryck (4). Bakom 
luftspjallet råder ett undertryck (S), som varierar med 
luftsjallets lage och motorns varvtal. För erhållande av 
den viktigaste informationen, motorns belastning , 
utnyttjar man undertrycket som matenhel. 

Informationerna angående trycket i insugningsröret 
förmedlas av tryekgivaren. Man talar därför också om 
en "avkannare av trycket i insugningsröret". Den är 
förbunden med insugningsröret med en slang. 

och tryckgivarens anslutning. 

Bild 23. Tryckgivare. 



I tryckgivaren finns en induktiv givare, som är 
ansluten till ett elektroniskt "tidrelä" i styrdonet. Vidare 
innehåller tryckgivaren två evakuerade 
barometerdosor, som genom sin volymändring ändrar 
ankarets läge i givaren och därvid också givarens 
induktans. 

Då motorn är i gång och luftsjället är stängt (tomgång) 
är trycket lågt i insugningsröret, och 
barometerdosorna är kraftigt utvidgade. Ankaret 
skjuts då i riktning ut ur järnkärnan. Givarens 
induktans är låg, därav impulsen kort, och följaktligen 
sprutar ventilerna in en mindre mängd bränsle. 

Omvänt är vid helt öppet luftsjäli trycket högt i 
insugningsröret, barometerdosorna (1), pressas ihop, 
ankaret kommer längre in i järnkärnan, induktansen är 
stor (2), öppningsimpulsen (4) lång och därav ökad 
bränslemängd. 

Då tryckgivaren mäter absoluta trycket i insugnings­
röret tas hänsyn till allt som påverkar trycket, som t. 
ex. höjdläge, väderlekens karaktär eller luftfiltrets 
tillstånd. 

Av vikt är töljande: Insprutningens början styrs av 
impulskontakterna i fördelaren. In-sprutningens slut -
och därmed insprutnings-mängden - bestämmer 
tryckgivaren med hjälp av det elektroniska tidrelät i 
styrdonet. 

Bild 24. Tryckgivare i genomskärning. 

induktansen (2) och impulstiden (4) då 
luftspjället är stängt. 

induktansen (2) och impulstiden (4) då luftsjället 
är öppet. 



Korrekturdon 

Förutom de styrdon, som under inverkan av trycket i 
motorns insprutningsrör och motorns varvtal beraknar 
grundmängden, fodras följande korrekturdon för att 
skapa ett idealt arbets-förhållande för motorn: 
Kallstartsmängd, varmkörning, fullastmangd, 
accelerationsmängd och bränsleavstängningen vid 
motorbroms. Harför fodras ytterligare enheter i 
systemet. 

Temperaturgivare 
Temperaturgivarna består aven metallkropp i form av 
en sexkantsskruv, i vilken ett så kallat NTC-motstånd 
är inbyggt. NTC betyder: "Negativ tem­
peraturkoefficient", vilket innebär att resistansen avtar 
märkbart med stigande temperatur. 

Temperaturgivarna lämnar viktiga informationer om 
temperaturen till styrdonet. För detta ändamål finns en 
temperaturgivare som anger kylvätske-temperaturen 
på vätskekylda motorer och anger 
cyli ndertemperaturen på luftkylda motorer. 

På ett nertal bilmärken används också en tem­
peraturgivare som anger den omgivande luftens 
temperatur. På så sätt kan bränslemängden an­
passas efter "fyllnadsgraden" (kall luft = stor 
luftmangd = stor bränslemängd, varm luft = liten 
luftmängd = liten bränslemängd). I detta fall finns en 
temperaturgivare monterad i insugningsröret. 

Kallastartsanriktn ing 
(termokontakt, termotidrelä) 

Då motorn är kall fastnar en del av bränslet på de 
kalla cylinderväggarna, vi lket innebär att det blir för 
liten bränslemängd i förhållande till den insugna 
luftmängden. Då måste en extra bränslemängd till­
föras. Man sager att blandningen måste göras fetare. 
Detta åstadkommes med kallstartsventilen. 

Bild 27. Temperaturgivare. 

motorn. 

ningsröret. 



Impulsen för kallstartsventilen kommer inte från 
styrdonet utan via de slutna kontakterna i termo­
kontakten eller termotidrelaet då startkontakten vrids i 
startlage. Vid temperaturer över ett visst varde öppnar 
inte kallstartsventilen. Under denna temperatur 
öppnar kallstartsventilen då startmotorn arbetar. 

Termokontakten sluter eller öppnar alltså ström­
kretsen för kallstartsventilen i förhållande till tem­
peraturen . 
I stället för termokontakten kan ett termotidrelä 
komma till användning, Termotidrelaet arbetar också 
under inverkan an tem peraturen men med den 
skillnaden att kallstarsventilens öppningstid varierar 
med motortemperaturen. Termotidreläets funktion kan 
också vara inbyggd i styrdonet. 

Varmkörningsanriktning 

(tillsatsluftslid) 

Efter kallstart skulle motorn omedelbart stanna om 
den endast erhöll den bränsleluftblandning som 
normalt tillförs genom tomgångssystemet. Friktions­
motståndet till följd av att oljan ar stel är för stora. 

Motorn tillförs dMör, så att den skall hållas i gång 
också då luftspjället är helt stängt, mer luft och 
bransle under varmkörningsperioden . Tillsatsluft till ­
förs genom tillsatsluftsliden , som är helt öppen då 
motorn är kall. Tryckgivaren reagerar omedelbart för 
denna trycksankning i insuningsröret, och mer luft gör 
att det tillförs mer bränsle. 

Med stigande motortemperatur behövs inte längre 
tillsatsluften. Tryckgivaren och temperaturgivaren ger 
motsvarande informationer till styrdonet, och 
insprutningmangden minskar. 
Tillsatsluftsliden ar så konstruerad att ett termostat­
element förflyttar en kolv med styrkan (1) i förhållande 
till temperaturen . med stigande temperatur minskar 
lufttillförseln kontinuerligt, och vid ca 70' C är 
tillsatsluftsliden helt stangd. 

mI. .... m, ~. .. ; 

- ---- - . -~ 

_. 1 • • 

= , , . 
peraturen. 

.. . .. .. 

Bild 31. Elektrisk förbindning stamändlås -
tenno-kantakt - kallstartsventil. 



Fu Ilasta n rikn ing 

(undertryckskontakt) 

Också vid fullast måste blandningen göras fetare för 
att man skall få ut högsta effekt. Information om detta 
lamnar undertryckskontakten eller omvandlas i 
styrdonet till förlängda impulser för insprutningstiden. 

I ett flertal system finns en separat undertrycks­
kontakt som informationsgivare för fullastanrik-ningen. 
Den är förbunden med insugningsröret med en slang. 
I undertryckskontakten finns ett fjaderbelastat 
membran, som på ena sidan på-vekas av yttre 
lufttrycket (2) och på den andra av trycket i motorns 
insugningsör (1). Under inverkan av tryckskillnaden 
påverkar membranet en mom-entströmstallare, som 
ger en elektrisk signal till styr-donet. 

I andra system har man sammankopplat membra-net 
med tryekgivarens ankare. 

Med helt öppet luftspjäll, d v s i det narmaste sam ma 
tryck på båda sidor om membranet, ligger membranet 
an mot fullastanslaget (1). Ankaret skjuts då 
ytterligare ett stycke in i transformator-karnan (Iangre 
impuls till insprutningsventilerna - mer bränsle) . 

Vid körning med dellast, ligger membranet vid motsatt 
sida mot dellastanslaget (1) och tryck-givaren arbetar 
nu endast under inverkan av ba-rometerdosorna 
(ingen fullsatanriktning). 

Bild 33. undel1ryckskontakt i genomskärning. 

tryckgivare 

Bild 35. Fullastanslag i tryckgivare. 



Bränsleavstängning vid motorbroms 
(Iuftspjallskontakt) 

Vid körning i utförsbacke eller då gaspedalen släpps 
upp så at! fordonet driver motorn (motorbroms) ar 
luftsjället helt stängt. Ligger motor-vartalet då över ca 
1800 rim upphör all bränsle-insprutning. 

Information för bränsleavsängningen får styrdonet 
från luftsjallskontakten, som ar direkt kopplad till 
spjallaxeln. Et! kontaktpar utlöser sparrförloppet. 

För at! motorn skall gå i tomgång - alltså med stängt 
luftspjäll - återkommer bränsleinsprutningen vid ca 
1200 ri M. Om gaspedalen trampas ned återkommer 
bransleinsprutningen omedelbart. 

Med hjälp aven graderad skala kan luftspjälIs­
kontakten stallas in så att den öppnar redan vid 1 
grads spjällöppning. 

Accelerationsanriktning 

Också en insprutningsmotor enligt här beskrivet 
system fodrar en fetare blandning vid acceleration 
liksom förgasarmotorn. Då gaspedalen trampas ned 
ger spjällkontaktens släpkontakter signaler till 
styrdonet om extra insprutningsimpulser. 

Slapkontaktsystemet består av två kamformade 
kontaktbanor och en släpkontakt. Då gaspedalen 
tram pas ned förflyttas släpkontakten över banorna. 
Slapkontakten ar då anslutne, sa at! insprutnings­
ventilerna får extra insprutningsimpulser, Då gas­
pedalen släpps upp öppnas förbindelsen till 
slapkontakten, så at! insprutningsventilerna inte får 
några impulser för axtrainsprutningar. 

Bild 36. Dellastanslag i tryckgivare. 

på kontaktparet för bränsleavstängning. Till 
höger släpkontakter och kontaktbanor. 



III. Anvisningar för 
körning och kontroll 

:. Styrdonet 

Trots att styrdonet är relativt okänsligt kan det skadas 
om det behandlas osakkunnigt. Därför gäller följande 
regler: 

- Kör aldrig utan battcloi! 

- Anslut aldrig batteriet med omvänd polaritet! 

- Utsätt aldrig styrdonet för temperaturer över + 80C e! 
- Hjälpstarta aldrig med främmande spänningskälla! 

( parallellkopplat batteri tillåtet) 
- Dra aldrig ur eller skjut i den 25-poliga stick­

kontakten med tändningen påslagen! 

:. Tryckregulatorn 

Om bränsletrycket skulle avvika från 2 kp/cm' kan 
justering göras med justerskruven på tryck-regulatorn. 

:. Ledningsanslutningarna 

Den 25-poliga stickkontakten ger automatiskt ratt in­
koppling till styrdonet (2). Man måste dock se till att 
de övriga ledningsandarna (1) ar ratt anslutna till resp. 
givare. Ledningssystemet som sammanbinder givare 
och styrdon utgör en avskild enhet i bilens elektriska 
system. 
Fyra anslutningar, namligen 30 (matningsledning), 50 
(manöverledning för startmotor), 15 (tandning) och 31 
(godsförbindning) utgör förbindelsen med bilens 
ordinarie elektriska sysem. 

:. Kontroll 

Med hjälp av ett speciellt testinstrument kan man 
snabbt kontrollera alla informationsgivare och 
ledningar. 

Man kän också kontrollera bransletrycket och 
branslesystemets tathet. 

Det finns ett testschema för varje fordonstyp, och med 
hjalp av detta kan man utföra kontroll och felsökning. 

Bild 39. Justerskruv på tryckregulatorn. 

~~~~gsYSi;n~;E~~~~ sa~ 
mankoppling med det ordinarie systemet. 

Bild 41. Testinstrument och testschema. 



1. Branslefiller 9. Undertryckskonlakt 



2. Bränslepump 10. Insprutningsventil 
3. Tryckutjiimnare 11 . Luftsjällskontakt 
4. Tryckregulator 12. Termokontakt 
5. Kallstartsventil 13. Temperaturgivare 
6. Temperaturgivare (i insugningsröret ) 14. Tändningslås 
7. Tillsatsluftslid 15. Elektroniskt styrdon 
8. Tryekgivare 16. Strömfördelare med impulskontakter 
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