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K-Jetronic

Vstrikovaci systémy Jetronic se od
jejich zavedeni uplatnily v milio-
nech aplikaci.

Tento vyvoj byl podporovan vyho-
dami, které muze vstrikovani pa-
liva, v souvislosti s pozadavky na
hospodarnost, vykonové parametry
a v neposledni fadé na zlepSeni
kvality vyfukovych plynd, nabid-
nout. Pokud byl na pocatku vyvoje
vstifikovani benzinu hlavnim poza-
davkem narast vykonu, pak dnes je
to spotreba paliva ve spojeni s co
livych latek ve vyfukovych plynech.
K-Jetronic, ktery byl jako spoleh-
livy mechanicky vicebodovy vstii-
kovaci systéem nasazen do sériové
prvovyroby v letech 1973 az 1975,
je dnes vystfidan a vylepSen elek-
tronickymi vstrikovacimi systémy.
Od té doby ma K-Jetronic vyznam
jiz jen z hlediska udrzby a oprav.

Jak K-Jetronic pracuje a jaké jsou
jeho zvlastnosti, je popsano v této
prirucce.
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Spalovani v zazehovém

motoru

Zazehovy motor

Princip funkce

Zazehovy (Otto') motor je spalovaci mo-
tor s cizim zapalovanim, ktery energii ob-
sazenou v palivu pfevadi na energii pohy-
bovou.

U zazehového motoru je smés paliva
(benzinu nebo plynu) se vzduchem vy-
tvarena vstrikovaci soustavou mimo spa-
lovaci prostor. Smés, nasavana doll se
pohybujicim pistem, proudi do spalova-
ciho prostoru. Zde je béhem pohybu pistu
nahoru stlatena. Casové fizené zapalo-
vani s cizi energii zapali smés pomoci za-
palovaci svicky. Uvolnéna energie, dana
vyhfevnosti smési, zvysi tlak ve valci
a pist, spojeny s klikovym hfidelem, se
jeho vlivem pohybuje opét dolt. Po kaz-
dém hofeni jsou spalené plyny z valce vy-
tlateny a je nasata Cerstva smés paliva
a vzduchu. Tato vyména plynu probiha
u spalovacich motorti automobil( prede-
v8im podle principu ¢tyfdobého motoru.
Pro jeden pracovni cyklus jsou tak za-
potiebi dvé otacky klikového hridele.

Obr.1 Princip pistového motoru.
HU horni uvrat, DU dolni tvrat, V; zdvihovy
objem, Vi kompresni objem, z zdvih pistu.

Princip funkce ¢tyirdobého
motoru

U ctyrdobého zazehového motoru je vy-
meéna plynu fizena ventily. Ty otviraji nebo
zaviraji saci a vyfukové kanaly kazdého
valce.

1. doba: sani

2. doba: komprese a zapaleni
3. doba: expanze

4. doba: vyfuk

Sani

Saci ventil: otevreny
Vyfukovy ventil:  zavieny
Pohyb pistu: dold
Hofeni: neprobiha

Pist pohybujici se dol, zvétSuje objem
ve valci a nasava Cerstvou smés paliva
se vzduchem pres otevieny saci ventil.

Komprese a zapaleni

Saci ventil: zavieny
Vyfukovy ventil:  zavieny
Pohyb pistu: nahoru
Horeni: faze vzplanuti
(zapaleni)

Pist pohybujici se nahoru, zmen$uje ob-
jem ve valci a stladuje smés paliva se
vzduchem. Tésné pred tim, nez pist do-
sahne horni tvrati (HU) zapali zapalovaci
sviCka stla¢enou smés a zahdji tak ho-
feni.

Zdvihovy objem Vz a kompresni objem V
udava kompresni pomér e = (Vz + Vi)/Vk

1) Podle Nikolause Augusta Otto (1832 - 1891), ktery v roce 1878 na
svétové vystavé v Pafizi poprvé predstavil étyfdoby plynovy kempresni
motor.



Hodnota kompresniho poméru ¢ €ini po-
dle konstrukce motoru 7...13. S rostoucim
kompresnim pomérem spalovaciho mo-
toru roste jeho tepelna ucinnost a palivo
tak mGze byt efektivnéji vyuzito. Napf.
zvySeni kompresniho poméru z 6 na 8
zpUsobi zvy$eni tepelné ucinnosti o 12%.
Zvy$ovani kompresniho poméru je ome-
zeno hranici klepani. Klepanim rozumime
nekontrolované zapaleni smési, které se
vyznacuje prudkym nartstem tlaku. Kle-
pani pfi hofeni vede k poskozeni motoru.
Hranice klepani mtze byt posunuta k vys-
§im kompresnim poméram pouzitim pali-
va s vy$8im oktanovym ¢islem a vhodnym
usporadanim spalovaciho prostoru.

Expanze

Saci ventil: zavieny
Vyfukovy ventil:  zavieny

Pohyb pistu: dold

Hofeni: faze prohofivani

Potom, co elektricka jiskra na zapalovaci
svicce zapalila stlacenou smés paliva se
vzduchem, stoupa teplota prohofivanim
smeési.

Tlak ve valci prudce stoupa a tlaci pist
dol. Ten odevzdava pres ojnici na klikovy
hfidel préaci, ktera je k dispozici jako vy-
kon motoru.

Vykon roste se zvysSujicimi se otackami
a zvysujicim se toCivym momentem
(P=M.w).

Charakteristiky vykonu a toc¢ivého mo-
mentu spalovaciho motoru vyZaduji pre-
vodovku pro pfizpisobeni pozadavkim
jizdnich rezima.

Vyfuk

Saci ventil: zavieny
Vyfukovy ventil:  otevieny
Pohyb pistu: nahoru
Hofeni: neprobiha

Pist pohybuijici se nahoru, vytlacuje spa-
lené vyfukové plyny pres otevieny vyfu-
kovy ventil. Cyklus se pak opakuje. Doba
otevfeni sacich a vyfukovych ventili se
Gaste¢né prekryva a tim se proudéni
a pulzovani plynu vyuziva k lepSimu na-
plnéni a vyplachovani valce.

Obr.2 Pracovni cyklus étyfdobého motoru

2. doba komprese
a zapaleni

1. doba sani

S

B A

T

3. doba expanze 4. doba vyfuk

Zazehovy
motor



Priprava smési

Priprava smeési

Prehled

Ovlivnujici faktory

Smeés paliva se vzduchem
Zazehovy motor potfebuje ke svému pro-
vozu urcity pomér vzduchu a paliva. Ide-
alni teoretické uplné spalovani nastava
pfi poméru 14,7 kg vzduchu : 1 kg paliva.
Tento pomér je také oznacovan jako ste-
chiometricky pomér. Urcité provozni sta-
vy motoru vyzaduji korekci slozeni smési.
Mérna spotieba paliva zazehového mo-
toru je znac¢né zavisla na smeésovacim
poméru vzduchu a paliva. Pro realné upl-
né spalovani a tim také pro co nejmensi
spotiebu je nutny prebytek vzduchu, je-
hoz hranice je uréena zejména zapalnosti
smési a pouzitelnou dobou hofeni.

U dnes pouzivanych motortl je nejnizsi
spotieba paliva pfi poméru vzduchu
a paliva asi 15...18 kg vzduchu na 1 kg
paliva. Nazorné zobrazeno to znamen3,
ze ke spaleni jednoho litru benzinu je za-
potfebi asi 10 000 litrd vzduchu (obr. 1).
Motory vozidel, jsou vétSinu ¢asu provo-
zovany v oblasti ¢aste¢ného zatizeni.
Proto jsou konstrukéné dimenzovany tak,
aby v této oblasti dosahly nejnizsi spo-
treby. Pro ostatni oblasti provozu jako
napf. volnobéh a piné zatizeni je vhod-
néjsi smés bohatsi na palivo. Systém
pfipravy smési musi byt proto zkonstru-
ovan tak, aby byl schopen splnit tyto va-
riabilni poZadavky.

Soucinitel prebytku vzduchu

K rozpoznani toho, jak hodné se odliSuje
skute¢ny pomér vzduchu a paliva od
teoreticky nutného (14,7:1) byl zvolen
soucinitel prebytku vzduchu pfip. vzdus-
ny soucinitel i (lambda).

» = skuteéné pfivedena hmotnost vzdu-
chu/hmotnost vzduchu potfebna pro
stechiometrické spalovani

& = 1. Skuteéné piivedena hmotnost
vzduchu odpovida teoretické potirebé.

» < 1: Nedostatek vzduchu nebo-li boha-
ta smés. Nejvyssiho vykonu se dosahuje
pfi 2 = 0,85...0,95.

» > 1: Pfebytek vzduchu, nebo-li chuda
smés, nastava od . = 1,05...1,3. Pri této
hodnoté soucinitele prebytku vzduchu
Ize pozorovat snizujici se spotfebu paliva
a snizeny vykon.

» > 1,3: Smés jiz neni schopna zapaleni.
Dochazi k vynechavani spalovani. Béh
motoru je zna¢né neklidny.

Zazehové motory s nepfimym vstfiko-
vanim paliva dosahuji nejvy$si vykon pfi
5..15 9% nedostatku vzduchu (» =
10...20% prebytku vzduchu (. = 1,1...1,2)
a bezvadny volnobéh pfi 2 = 1,0.

Obrazek 1: Pomér vzduchu a paliva pfi

10 000 | vzduchu

J 11 benzinu
y_ 4




Na obrazcich 2 a 3 je znazornéna
zavislost vykonu a mérné spotreby paliva
spolu se slozenim emisi na souciniteli
prebytku vzduchu i.

Z uvedenych charakteristik je patrné, ze
neexistuje idealni hodnota soucinitele
pfebytku vzduchu, pfi které dosahuji vSe-
V praxi se jako nejvhodnéjsi osvédcily
hodnoty soucinitele pfebytku vzduchu
N=10,9..1,1.

Pro zpracovani emisi v tficestném kata-
lyzatoru je bezpodmine¢né nutné udrzet
hodnotu souéinitele pfebytku vzduchu pfi
zahfatém motoru pfesné na . = 1. Aby
toho mohlo byt dosazeno, musi byt pres-
né zmeéfena hmotnost nasavaného vzdu-
chu a presné davkovano mnozstvi paliva.
Kromé presného davkovani paliva je pro
prabéh spalovani také dulezitd homo-
genni smés. K tomu je nutné dobreé roz-
praseni paliva.

Pokud neni tento pozadavek splnén,
usazuji se velké kapicky paliva na sté-
nach saciho potrubi, coz vede ke zvy-
Senym emisim HC.

Pfizplsobeni provoznim
stavim

V nékterych provoznich stavech se po-
tfeba paliva velmi odliSuje od stacionarni
potifeby zahfatého motoru. V takovych
pfipadech je nutny korekéni zasah do
pfipravy smési.

Studeny start

U studeného motoru je smés vzduchu
a paliva ochuzovana. To je zpusobeno
nedostate¢nym promichanim nasatého
vzduchu s palivem, nizkym odpafenim
paliva a srazenim paliva na sténach vli-
vem nizkych teplot. Aby se vyrovnaly tyto
rozdily a usnadnilo ,naskoceni® stude-
ného motoru, musi byt v okamziku startu
pfivedeno vice paliva.

Faze po startu

Po startu je za nizkych teplot nutné
kratkodobé obohaceni smési palivem, az
dokud nedojde zvysSenim teplot ve spa-
lovacim prostoru ke zlepSeni pfipravy
smési ve valci. Dodate¢né se diky bohaté
smési dosahne také vyssiho tocivého
momentu a tim lepsiho prfechodu na
pozadované volnobézné otacky.

Faze zahfrivani
Na studeny start a fazi po startu navazuje
faze zahfivani motoru. V této fazi potie-

Obrazek 2: Vliv soucinitele prebytku
vzduchu /. na vykon P a mérnou
spotfebu paliva b,

a) bohata smés (nedostatek vzduchu),
b) chuda smés (prebytek vzduchuy).

\\_byx

A
Y
A
v

Mérna spotfeba paliva b.

Vykon P

0.8 1,0 1.2

Soucinitel prebytku vzduchu A

Obrazek 3: Vliv soucinitele prebytku
vzduchu /. na sloZeni emisi

HC NOy
co

Relativni mnozstvi
CO; HC; NOy

LS | | N LT Ll s [
06 08 1,0 1,2 14

Souéinitel pfebytku vzduchu A

Prehled



Priprava smési

buje motor bohat$i smés, protoze cast
paliva kondenzuje na sténach valcl,
které jsou jesté studené. Protoze je
kvalita pfipravy smési s klesajici teplotou
horsi (napt. z davodu mensiho promiseni
vzduchu a paliva a také kvdli vétsim ka-
pic¢kam paliva), dochazi v sacim potrubi
ke srazeni paliva, které se vypafi az pfri
vy$sich teplotach. Tyto vyjmenované vli-
vy podminuji s klesajici teplotou vzru-
stajici ,obohaceni®.

Casteéné zatizeni

Pri castecném zatizeni je velmi dulezité
naladéni slozeni smeési na minimalni
spotiebu. Pro splnéni pfisnych emisnich
limitt je pfi neustale SirSim nasazeni tfi-
cestnych fizenych katalyzatorl potrebné
naladénina i = 1.

PIné zatizeni

Pri plné oteviené Skrtici klapce musi mo-
tor odevzdat co mozna nejvyssi tocivy
moment pfip. co mozna nejvyssi vykon.
Jak je zifejmé z obrazku 2, musi byt
v tomto pfipadé smés paliva se vzdu-
chem obohacena na » = 0,85 ...0,90.

Zrychleni

Pfi rychlém otevieni Skrtici klapky
dochazi ke kratkodobému ochuzeni smé-
si v dusledku omezeného odparovani
paliva vlivem vétsiho tlaku v sacim po-
trubi (silngjsi tvorba filmu paliva na sté-
nach). Aby bylo dosazeno dobrého cho-
vani pfi prechodu, je zapotiebi obohaceni
smési, které je zavislé na teploté motoru.
S timto obohacenim lze dosahnout do-
brého chovani pfi zrychleni.

Decelerace

Prerusenim dodavky paliva pii deceleraci
je mozné snizit spotiebu paliva pri jizdé
z kopce, a pfi kazdém brzdéni, tedy i pfi
méstském provozu. V téchto rezimech
navic nedochazi k tvorbé skodlivych
latek ve spalinach.

Pfizpusobeni smési ve vyssich po-
lohach

S rostouci nadmoiskou vyskou (napf. pfi
jizdé v horach) klesa hustota vzduchu. To

znamena, ze stejné mnozstvi vzduchu
nasatého motorem ve vyssich polohach
ma mensi hmotnost nez v niZzinach.
Pokud nebude tato souvislost zoh-
lednéna pfi pfipravé smési, dojde ve
vys8ich polohach k nadmérnému oboha-
ceni, které povede k vySsi spotiebé pa-
liva a k vyssi produkci $kodlivych splo-
din.

Systémy pripravy smési

Ukolem karburatoru nebo vstfikovaciho
systému je pfipravit kazdému pro-
voznimu stavu motoru co mozna nejlepsi
prizplsobenou smés vzduchu a paliva.
Uz nékolik let se pro pfipravu smési
pouzivaji hlavné vstfikovaci systémy,
jejichz vyhodou je vstfikovani paliva
v souvislosti s pozadavky na hospodar-
nost, vykonové schopnosti, dokonalé
jizdni vlastnosti a nizky obsah skodlivych
latek ve vyfukovych plynech. Vstiikovani
umoznuje pfesné odmérovani paliva
v zavislosti na provoznim stavu a zatizeni
motoru pfi zohlednéni okolnich vlivi.
SloZzeni smési je pfitom fizeno tak, aby
byl nizky podil Skodlivych latek ve vy-
fukovych plynech.

Vicebodové vstrikovani

Vicebodové vstfikovani ma idealni pred-
poklady pro splnéni téchto ukold.
U vicebodovych vstfikovacich systémt je
kazdému valci pfifazen jeden vstfikovaci
ventil, ktery vstfikuje palivo pfimo pied
saci ventil pfislusného valce. Pfikladem
tohoto vstfikovani mize byt KE- nebo L-
Jetronic s jejich rdznymi variantami
(obrazek 4).

Mechanicky vstfikovaci systém

Z mechanickych systému je nejrozsite-
néjsi systém K-Jetronic. Systém pracuje
bez pohonu a palivo je vstifikovano konti-
nualné.

Kombinovany mechanicko-elektronicky
systém

Systém KE-Jetronic je zaloZzen na me-
chanickém zakladu systému K-Jetronic.




Diky rozSifenému ziskavani provoznich
dat umoznuje elektronické Fizeni doplii-
kovych funkci tak, aby bylo vstfikované
mnozstvi paliva presné pfizplsobeno
rliznym provoznim stavim motoru.

Elektronické vstrikovaci systémy
Elektronicky fizené vstfikovaci systémy
vstfikuji pferuSované palivo elektromag-
netickymi vstrikovacimi ventily. Priklady:
L-Jetronic, LH-Jetronic a Motronic jako
integrovany systém zapalovani a vstfi-
kovani.

Centralni vstrikovani

Centralni vstfikovani je elektronicky fi-
zeny vstrikovaci systém, u kterého je pa-
livo vstiikovano prerusované do saciho
potrubi z jednoho elektromagnetického
ventilu na centralnim misté nad Skrtici
klapkou. Mono-dJetronic je oznaceni cen-
tralniho vstiikovaciho systému firmy
Bosch (obr.5).

Vyhody vstrikovani

Nizsi spotieba paliva

Shromazdovani vSech pro provoz motoru
potiebnych provoznich dat (napf. otacek,
zatizeni, teploty, polohy Skrtici klapky)
umoziuje presné prizplsobeni ustéle-
nym a neustalenym provoznim stavim.
Tim je zaruceno, Zze bude odméfeno jen
tolik paliva, kolik motor v konkrétnich
provoznich podminkach potrebuje.

VyssSi vykon

Nasazeni zafizeni K- a L-Jetronic umoz-
fuje optimalni tvarovani sacich kanald,
¢imz je v dusledku zlep$eného plnéni
valci dosazeno vyssiho tocCivého mo-
mentu. Vysledkem je vy$si mérny vykon
a zlepseny prubéh toc¢ivého momentu.
Diky u vstfikovacich systému bézné
oddélenému méfeni nasavaného mnoz-
stvi vzduchu a mnozstvi paliva, muze byt
i u systému Mono-Jetronic, ve srovnani
s karburatorem, z divodd méné Skrce-
nych sacich kanali dosazeno vyssiho
vykonu.

Obrazek 4: Vicebodové vstrikovani

1 palivo, 2 vzduch, 3 skrtici klapka, 4 saci potrubi, 5 vstfikovaci ventily, 6 motor.

Prehled



Pfiprava smési

Zrychleni bez prodlevy

Systémy Jetronic se bez prodlevy
pfizplUsobuji ménicim se podminkam
zatizeni. To plati jak pro vicebodové tak
i pro centralni vstrikovaci systémy.

U vicebodového vstrikovani je palivo
vstiikovano pfimo pred saci ventil moto-
ru, ¢imz se v co nejvétsi mite zabranuje
tvorbé palivového filmu na sténach saci-
ho potrubi. U centralniho vstrikovani musi
byt z divodu dopravy smési v sacim
potrubi zohlednéno vytvareni a odboura-
vani palivového filmu na sténach saciho
potrubi v neustalenych rezimech. Toho se
dosahuje odpovidajici konstrukci a funkci
systému pfi odmérovani paliva a pfiprave
smési.

ZlepSeny studeny start a faze zahfivani
Diky pfesnému davkovani paliva v zavis-
losti na teploté motoru a startovacich

otackach se dosahuje kratkych startova-
cich ¢asu a rychlého prechodu do volno-
béznych otacek. Ve fazi zahtivani se diky
pfesnému pfizptusobeni mnozstvi paliva
nastavi pravidelny chod motoru a samo-
volné nasavani plynu pfi co mozna
nejmensi spotiebé paliva.

Spaliny s nizkym obsahem s$kodlivych
latek

Koncentrace Skodlivych latek ve spa-
linach pfimo souvisi s pomérem vzduch-
palivo. Pokud chceme motor provozovat
s co nejnizSim obsahem Skodlivych latek
ve spalinach, pak to predpoklada systém
pfipravy smési, ktery je schopen zajistit
urcity pomér vzduch-palivo.

Systémy Jetronic pracuiji tak precizné, ze
je dosazeno, k tomu ucelu pozadované,
pfesnosti slozeni smési.

Obrazek 5: Centralni vstrikovani

*_.

1 palivo, 2 vzduch, 3 skrtici klapka, 4 saci potrubi, 5 vstfikovaci ventil, 6 motor.
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K-Jetronic

Piehled systému

K-Jetronic je mechanicko-hydraulicky
fizeny, bezpohonovy vstfikovaci sys-
tém, ktery v zavislosti na nasavaném
mnozstvi vzduchu odméfuje palivo
a kontinualné ho vstrikuje pred saci
ventily motoru.

Urcité provozni stavy motoru vyzaduji
korekéni zasahy do pfipravy smési,
které K-Jetronic provadi pro optima-
lizaci chovani pfi startu a jizdé, s
ohledem na vykon a slozeni vyfukovych
plynt. Diky pfimému méreni mnozstvi
vzduchu zohlednuje K-Jetronic takeé
zmény v motoru a dovoluje pouziti zafi-
zeni k cisténi vyfukovych plynt, pro
které je predpokladem presné méreni
nasavaného mnozstvi vzduchu.
K-Jetronic byl plvodné navrzen jako
Cisté mechanicky pracujici systém,
ktery mlize byt dnes také dodatecné
dovybaven elektronickou lambda regu-
laci.

Vstrikovaci system K-Jetronic obsahu-
je nasleduijici funkce:

- zasobovani systému palivem

- méreni mnozstvi vzduchu a

- odmérovani paliva.

Zasobovani systému palivem
Palivo je dopravovano elektricky poha-
nénym palivovym cerpadlem pres za-
sobnik paliva a palivovy filtr k rozdé-
lovaci mnozstvi paliva, ktery pridéluje
palivo jednotlivym vstfikovacim venti-
[Gm.

MéFeni mnozstvi vzduchu
Mnozstvi vzduchu nasavané motorem
je fizeno Skrtici klapkou a méreno mé-
ficem mnozstvi vzduchu.

Odmeérovani paliva

Jako kritérium pro odmérovani mnoz-
stvi paliva slouzi motorem nasavané
a poloze Skrtici klapky odpovidajici
mnozstvi vzduchu. Meér¢ mnozstvi
vzduchu a rozdélova¢ mnozstvi paliva
jsou dily regulatoru smési. Vstrikovani
paliva probiha kontinudlné, tzn. bez
ohledu na postaveni saciho ventilu.
Béhem zavieni saciho ventilu je smés
»predskladnéna“.

Pro pfizptsobeni jednotlivym provoz-
nim stavim jako start, zahfivani, volno-
béh a plné zatizeni se provadi fizeni
obohaceni smeési. Dodatecné jsou
mozné doplnkové funkce jako vypinani
pfi deceleraci, omezeni otacek a lamb-
da regulace.

Obrazek 1: Funkéni schéma K-Jetronic

Elektrické Zasobnik > Palivovy filtr
. *| palivové éerpadio aliva &
Palivo B i P l
o Méfic i Rozdélovac
—_—ip - - —— R > = . .
Vzduch Vzduchovy filtrf— mnozstvi vzduchu S mnozstvi paliva
Skrtici klapka ke
Smeés
L ——»| Sacipotrubi [§
.‘,— —

IFEp!

Spalovaci prostor

K-Jetronic
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Zasobovani systému
palivem

Systém zasobovani palivem sestava z
- elektrického palivového ¢erpadla

- zasobniku paliva

- jemného palivového filtru

- regulatoru systémového tlaku a

- vstrikovacich ventild.

Elektricky pohanéné palivové ¢erpadlo
dopravuje palivo z palivové nadrze pod
tlakem asi 5 bar(. Pres zasobnik paliva
a palivovy filtr do rozdélovace mnozstvi
paliva. Z rozdélovace mnozstvi tece
palivo k vstrikovacim ventilim. Vstfi-
kovaci ventily vstfikuji palivo konti-
nualné do sacich kanalti motoru. Odtud
pochazi oznaceni systému K (kon-
tinualni). Pri otevieni saciho ventilu je
smeés nasata do valce.

Regulator systémového tlaku udrzuje
v systému konstantni tlak paliva a od-
vadi prebytecné palivo zpét do palivo-
vé nadrze. Diky neustalému propla-

chovani palivového systému je vzdy
k dispozici studené palivo. Tim se
zabraruje tvofeni bublin palivovych par
a dosahuje snadnych starti zahratého
motoru.

Elektrické palivové ¢erpadlo

Elektrické palivové cCerpadlo je valec-
kové Cerpadlo pohanéné permanentné
buzenym elektromotorem. Obézné
kolo, excentricky umisténé v télese cCer-
padla ma na svém obvodu kovové
valecky, které jsou umistény v drazkach
a které jsou pusobenim odstredivé sily
pfitlaceny na téleso Cerpadla. Valeéky
pusobi jako rotujici tésnéni. V dutin-
kach, které vznikaji mezi valecky je pa-
livo stlacovano. Uginek ¢erpadia vznik-
ne tak, ze valeCcky po uzavieni pfi-
vodniho kanalu pred sebou tlaci palivo
ve stale se zmens$ujicim objemu, az pa-
livo opusti ¢erpadlo odtokovym kana-
lem (obrazek 4). Palivo protéka elek-
tromotorem. Nebezpeci vybuchu ne-
vznikne, protoze v télese motoru ani

18 spinaci skfirika; 19 akumulator

Obrazek 2: Schéma systému K-Jetronic s lambda regulaci

1 palivova nadrz; 2 elektrické palivové ¢erpadlo; 3 zasobnik paliva; 4 palivovy filtr; 5 teplotni regulator
tlaku; 6 vstiikovaci ventil; 7 sbérné saci potrubi; 8 ventil studeného startu; 9 rozdélovaé mnozstvi
paliva; 10 méric mnozstvi vzduchu; 11 taktovaci ventil; 12 lambda sonda; 13 teplotné-céasovy spinac;
14 rozdélovac; 15 Soupdtko pridavného vzduchu; 16 spina¢ skrtici klapky; 17 regulaéni jednotka;




v ¢erpadla neni smés schopna za-
paleni.

Elektrické palivové cCerpadlo dodava
vice paliva nez spalovaci motor po-
trebuje, aby udrzelo pozadovany tlak
v palivovém systému pfi vS8ech provoz-
nich stavech.

Zpétny ventil v Cerpadle oddéluje pali-
vovy systém od palivové nadrze a tak
zabranuje zpétnému proudéni paliva do
palivové nadrze.

Elektrické palivové cerpadlo bézi hned
po zapnuti zapalovani a v pripadé na-
startovani motoru zlstava trvale za-
pnuto. BezpecCnostni zapojeni zabranu-
je dodavce paliva pri zapnutém za-
palovani a stojicim motoru, napf. po
nehodé. Palivové ¢erpadlo se nachazi
v bezprostredni blizkosti palivové na-
drze a pracuje bez udrzby.

Zasobnik paliva

Zasobnik paliva udrzuje ur€itou dobu
po zastaveni motoru tlak v palivovém
systému, aby tak usnadnil novy start
zejména u zahratého motoru. Zvlastni
konstrukce (obrazek 5) télesa zasob-
niku tlumi pulzaci paliva vzniklou
¢innosti  zasobniku paliva. Vnitrni
prostor palivového Cerpadla je mem-
branou rozdélen na dvé komory. Jedna
komora slouzi jako zasobnik paliva.
Druha komora vytvari vyrovnavaci
prostor a je pres odvzduSinovaci pfi-
pojku spojena s atmosférou nebo s pa-
livovou nadrzi. Béhem provozu je ko-
mora zasobniku naplnéna palivem.
Membrana je tak vychylena tlakem
paliva proti sile Sroubové pruziny az na
jeji doraz. V této poloze, ktera odpovida
nejvétsimu objemu v zasobniku, zista-
va membrana tak dlouho, dokud motor
bézi.

Palivovy filtr

Palivovy filtr zachytava v palivu ne-
Cistoty, které by mohly ovlivnit funkci
vstfikovaciho systému. Filtr obsahuje
papirovou vlozku se stredni velikosti
port 10 um a viazené sitko (obrazek 6).
Touto kombinaci je dosazeno vysokého
cCisticiho efektu.

Obrazek 3: Elektrické palivové ¢erpadio

1 sani; 2 omezovaci tlakovy ventil; 3 valeckové
cerpadlo; 4 kotva motoru; 5 zpétny ventil;
6 vytiak

Obrazek 4: Princip funkce vale¢kového
cerpadia.

1 sani; 2 drazkové kolo; 3 valecek; 4 zakladni
deska; 5 vytlak.

2314

Obrazek 5: Eésobnfk paliva.

a) prazdny, b) naplnény.

1 pruzinova komora; 2 pruzina; 3 doraz

4 membrana; 5 prostor zasobniku; 6 privod
prip. odvod paliva; 7 spojeni s atmosférou

K-Jetronic
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Opérna deska fixuje filtr v kovovém
obalu. Zivotnost filtru je zavisla na
znecisténi paliva. Filtr je namontovan
do palivového vedeni za zasobnik
paliva. Smér priutoku paliva udany
Sipkou na télese filtru musi byt pfi jeho
vymené bezpodminecné dodrzen.

Regulator systémového tlaku
Regulator systémového tlaku udrzuje
konstantni tlak v palivovém systému.
Regulator tlaku vestavény v télese
rozdélovace mnozstvi paliva reguluje
dopravni (systémovy) tlak na asi 5 baru.
ProtoZe elektrické palivové ¢&erpadlo
dodava vice paliva nez je spotfebovano
motorem, uvoliuje pist v regulatoru
tlaku otvor, kterym prebyte¢né palivo
odtéka zpét do palivové nadrze. Tlak
v palivovém systému a sila pruziny na
pist regulatoru tlaku jsou udrzovany
v rovnovaze. Pokud napftiklad palivové
cerpadlo dodava ponékud méné pa-
liva, zmensi pist, zatlaGeny pruzinou do
své noveé polohy, odtokovy prirez. Tim
odteka zpét méné paliva a systémovy
tlak je tak opét vyregulovan na prede-
psanou hodnotu.

PFi vypnuti motoru je také vypnuto pali-
vové Cerpadlo. Hodnota systémového
tlaku klesne pod hodnotu otviraciho
tlaku vstrikovacich ventili. Regulator
tlaku zavie odtokovy otvor a zabrani
tak dalSimu snizovani tlaku v palivové
systému (obrazek 8).

Obrazek 6: Palivovy filtr.
1 papirovy filtr

2 sitko

3 opérna deska.

VstFikovaci ventily

Vstfikovaci ventily otviraji pfi uréitém
tlaku a rozprasuji palivo kmitanim jehly
ventilu, Vstfikuji odmérené mnozstvi
paliva do saciho potrubi pred saci
ventily valci. Vstrikovaci ventily jsou
upevnény v drzaku, ktery je dobfe izo-
lovan proti teplu vyzarujicim z motoru.
Vstfikovaci ventily nemaji odméfrovaci
funkci. Otviraji samocinng, jakmile je
prekroCen jejich otviraci tlak napt. 3,5
barti. Maji jehlovy ventil (obrazek 9),
jehoz jehla pfi vstfikovani slabé sly-
Sitelné, ale s vysokou frekvenci kmita
(vrze). Tim je dosazeno dobré rozpra-
Seni paliva, zejména pfi malém vstfiko-
vaném mnozstvi. Po vypnuti motoru se
vstfikovaci ventily tésné uzaviou, po-
kud tlak v palivovém systému poklesne
pod jejich otviraci tlak. Tim je po
vypnuti motoru ukoncéeno vstfikovani
paliva do saciho potrubi.

a) v klidové poloze b) v pracovni poloze

Obrazek 7: Regulator systémového tlaku na rozdélovaéi mnozstvi paliva. —‘

1 privod systémového tlaku; 2 tésnéni; 3 zpétné vedeni k palivové nadrzi; 4 pist; 5 pruzina regulatoru




Vstrikovaci ventily s prisavanim
vzduchu

Vstrikovaci ventily s prisavanim vzdu-
chu zlep$uji pfipravu smeési zejména pri
volnobéhu. Vyuzitim rozdilu tlaku na
Skrtici klapce je ¢ast vzduchu nasava-
ného motorem vedena pres vstrikovaci
ventily (obrazek 20), ¢imz je palivo
v misté vystupu velmi dobfe rozpra-
Seno (obrazek 10). Ventily s pfisavanim
vzduchu snizuji spotfebu paliva a ob-
sah $kodlivych latek ve vyfukovych ply-
nech.

Obrazek 9: Vstrikovaci
ventil.

a) v klidové poloze
b) v pracovni poloze
1 téleso ventilu

2 filtr

3 jehla ventilu

4 sedlo ventilu.

Obrdazek 8: Pribéh tlaku po vypnuti motoru

Tlak klesd ze systémového tlaku (1) nejdfive na uzaviraci tlak (2) regulatoru tlaku. Potom stoupa,
puisobenim zasobniku paliva, na hodnotu (3), ktera lezi pod otviracim tlakem (4) vstrikovacich ventilu.

bar

Tlak p

Obrazek 10: Tvar paprsku vstfikovaciho ventilu bez pfisavani vzduchu (vlevo) a s pfisavanim

vzduchu (vpravo).

Cas

K-Jetronic
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Odmeérovani paliva

Ukolem pfipravy. smési je odmérovani
mnozstvi paliva, které odpovida nasa-
tému mnozstvi vzduchu.

Zakladni odmérovani paliva probiha
v regulatoru smeési. Ten se sklada z mé-
riCe mnozstvi vzduchu a z rozdélovace
mnozstvi paliva.

V nékterych provoznich stavech se
vSak pozadované mnozstvi paliva velmi
odchyluje od normalni hodnoty, takze
jsou nutné dodate¢né zasahy do pfi-
pravy smési (viz kapitola ,,Pfizptisobeni
provoznim stavim®).

MéFi¢ mnozstvi vzduchu

Mnozstvi vzduchu nasavané motorem
je meérfitkem zatizeni motoru. MéFi¢
mnozstvi vzduchu pracuje na principu
vznasejiciho se télesa a méri mnozstvi
vzduchu nasavané motorem.

Mnozstvi nasavaného vzduchu slouzi
jako hlavni fidici veli¢ina pro urceni
zakladniho vstfikovaného mnozstvi.
Mnozstvi nasavaného vzduchu je ta
prava fyzikalni veli¢ina pro odvozeni
pozadovaného mnozstvi paliva. Zmény
v chovani sani motoru tedy nepusobi
na slozeni smési. Protoze nasavané

Obrazek 11: Princip méFriée mnoZstvi
vzduchu

a) malé mnozZstvi nasavaného vzduchu, méfici
klapka je nepatrné nadzvednuta; b) velké
mnoZstvi nasavaného vzduchu, mérici klapka
je velmi nadzvednuta

K==
(93]

mnozstvi vzduchu musi nejprve projit
meéficem mnozstvi vzduchu, nez dojde
k motoru, predbihd méreni mnozstvi
vzduchu casové skute¢né pInéni vzdu-
chu do valcl. To umoziuje - vedle ji-
nych, dale popsanych opatfeni - sprav-
né prizplsobeni smési v kazdém oka-
mziku.

Obrazek 12: MéFié mnozstvi vzduchu

a) mérici klapka
v klidové poloze,

b) mérici klapka
v pracovni poloze.

vzduchovy trychtyf
meérici klapka
odlehcovaci prirez
sroub bohatosti smési
otocny bod

paka

listova pruzina

NOOA W -




Celkové mnozstvi vzduchu nasaté
motorem proudi pfes méfri¢ mnozstvi
nasavaného vzduchu, ktery je zabu-
dovan pred S$krtici klapkou. MEéfic
mnozstvi vzduchu sestava z vzducho-
vého trychtyfe, ve kterém se nachazi
pohybliva méfici klapka (vznasejici se
téleso). Vzduch proudici vzduchovym
trychtyfem vychyli méfici klapku o ur-
&itou hodnotu z jeji klidové polohy. Pa-
kovy systém prenasi pohyby méfici
klapky na fidici pist, ktery v zakladnich
funkcich uréuje potiebné zakladni
mnozstvi paliva. Pfi moznych (chyb-
nych) zpétnych zapalech motoru v sa-
cim potrubi mohou byt do systému sani
prenaseny znacné tlakové razy. MéFic
mnozstvi vzduchu je proto zkonstru-
ovan tak, ze se méfici klapka muze pfi
zpétném zdapalu, vychylit i do proti-
sméru. Proto byl vytvoren odleh¢ovaci
prifez. Gumovy doraz omezuje pohyb
doltl (u méfice s opaénym priatokem
vzduchu, pohyb nahoru). Protizavazi
vyrovnava hmotnost méfici klapky
a pakového systému (u méfice s opac-
nym prutokem vzduchu, pomoci tazné
pruziny). Listové pero zajistuje sprav-
nou nulovou polohu pfi vypnutém mo-
toru.

Obrazek 13: Téleso s drazkami, fidici
prifez

1 nasavany vzduch; 2 Fidici tlak; 3 pfivod paliva;
4 odmérené mnozstvi paliva; 5 Fidici pist; 6 té-
leso s drazkami; 7 rozdélova¢ mnozstvi paliva

Rozdélova¢ mnozstvi paliva

Rozdé&lova¢ mnozstvi paliva rozdéluje
zakladni mnozstvi paliva, které odpo-
vida poloze méfici klapky v méfici
mnozstvi vzduchu, jednotlivym valcam.
Poloha mérici klapky je méfitkem
mnozstvi vzduchu nasavaného moto-
rem. Paka pfenasi polohu méfici klapky
na fidici pist. Podle své polohy v télese
uvolni Fidici pist odpovidajici prirez,

Obrazek 14: Téleso s drazkami a fidicim pistem

a) klidova poloha; b) ¢dsteéné zatizeni; c) piné zatizeni
1 Fidici tlak; 2 Fidici pist; 3 Fidici drazka v télese; 4 fidici hrana; 5 privod paliva; 6 téleso s drazkami

K-Jetronic
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kterym muze protékat palivo k ventilim
diferen¢niho tlaku a nasledné ke vstfi-
kovacim ventiliim.

Pfi malém zdvihu méfici klapky je fidici
pist malo nadzvednut a tim je uvolnén
jen maly prarez fidici drazky. Pfi velkéem
zdvihu méfici klapky uvolni fidici pist
veétsi prurez ridici drazky. Mezi zdvihem
méfici klapky a uvolnénym prifezem fi-
dici drazky je linearni zavislost.

Na fidici pist ptisobi - proti pohybu pre-
nasenému z méfici klapky - hydraulicka
sila, ktera je ur¢ena fidicim tlakem. Ta
kromé jiného zpulsobi to, ze fidici pist
nasleduje pohyb meéfici klapky a ze
napf. pfi pohybu méfici klapky doll
nezustane v horni krajni poloze. DalSi
dulezité funkce fidiciho tlaku budou
popsany v kapitolach ,,Obohaceni pri
zahrivani“ a ,,Obohaceni pfi plném zati-
Zeni“.

Ridici tlak

Ridici tlak je od systémového tlaku od-
délen Skrtici tryskou (obrazek 16).
Tryska tak slouzi k oddéleni okruhu fi-
diciho tlaku a okruhu systémoveého tla-
ku. Rozdélova¢ mnozstvi paliva a te-
plotni regulator (fidiciho) tlaku jsou pro-
pojeny vedenim.

Ridici tlak ma pfi studeném startu hod-
notu asi 0,5 baru a pfi zahfivani motoru
je jeho hodnota teplotnim regulatorem
tlaku zvyS$ena asi na 3,7 baru (obrazek
26).

Ridici tlak pusobi pfes tlumici trysku na
Fidici pist a vytvari tak silu, pusobici
proti sile vzduchu, ktera plsobi na
klapku mérice mnozstvi vzduchu. Tlu-
mici tryska tak zabranuje kmitani meéfici
klapky zplUsobené pulzy v sacim po-
trubi. Hodnota fidiciho tlaku ovliviuje
pridéleni paliva. Pfi nizkém fidicim tlaku
muze nasavané mnozstvi vzduchu meé-
fici klapku dale vychylovat. Tim budou
fidicim pistem vice otevirany fidici
drazky a motoru tak bude pridéleno vi-
ce paliva. Pfi vy$Sim fidicim tlaku jiz ne-
muze byt méfici klapka tak hodné vy-
chylena a nasledné pfidéleni paliva je
pak nizsi.

Obrazek 15: Téleso s ridicimi drazkami

Ridici drazka je zobrazena se zvétienim (ve
skutecnosti je Fidici drazka Siroka asi 0,2mm)

Aby byl okruh fidiciho tlaku po vypnuti
motoru bezpecné utésnén a aby se
soucasné udrzel tlak v palivovém sy-
stému, je ve zpétném vedeni teplotniho
regulatoru tlaku uzaviraci ventil. Je za-
budovan na regulatoru systémového
tlaku a presouvan pistem regulatoru
tlaku, ktery jej béhem provozu udrzuje
v oteviené poloze.

Pokud se po vypnuti motoru vraci pist
regulatoru systémového tlaku do své
klidové polohy, zavie pruzina narazeci
ventil (obrazek 17).

Ventily diferen¢niho tlaku

Ventily diferen¢niho tlaku v rozdélovaci
mnozstvi paliva zpusobuiji urcity pokles
tlaku na fidicich drazkach. Méfi¢ mnoz-
stvi vzduchu ma linearni charak-
teristiku. To znamena, ze zdvih méfici
klapky je pfi dvojnasobném mnozstvi
vzduchu dvakrat vétsi. Pokud ma mit
tento zdvih za nasledek zménu za-
kladniho mnozZstvi paliva ve stejném
poméru, musi byt na fidicich drazkach
(obrazek 14) zajistén konstantni rozdil
tlaku - nezavisle na mnozstvi pro-
tékajiciho paliva. Ventily diferenéniho
tlaku udrzuji rozdil tlaku mezi horni
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Obrazek 16: Systémovy tlak
a Fidici tlak

1 pusobeni fidiciho tlaku
(hydraulicka sila)

2 tlumici tryska

3 vedeni k teplotnimu

regulatoru tlaku

4 Skrtici tryska

5 systémovy (dopravni)
tlak

6 pusobeni sily
vzduchu

Obrazek 17: Regulator
systémového tlaku
s narazecim ventilem

v okruhu Fidiciho tlaku

a) v klidové poloze

b) v pracovni poloze

1 pfivod systémového
tlaku
2 prepad (do palivove

nadrze)
3 pist regulatoru
systémového tlaku
4 narazecf ventil
5 privod fidiciho tlaku

(od teplotniho
regulatoru tlaku)

a dolni komorou nezavisle na prutoc-
ném mnozstvi paliva. Hodnota diferen-
ce tlakt je 0,1 baru.

Pomoci ventilti diferen¢niho tlaku je do-
sazeno velmi vysoké presnosti odmé-
fovani paliva. Jako ventily diferenéniho
tlaku se pouzivaji ventily s plochym se-
dlem. Nachazeji se v rozdélovagi mnoz-

stvi a jsou prifazeny kazdé Fidici
drazce. Membrana oddéluje horni
komoru od dolni komory ventill
(obrazek 18, 19). Dolni komory vSech
ventilll jsou navzajem propojeny kru-
hovym vedenim a palivo v nich je pod
dopravnim (systémovym) tlakem. Sedlo
ventild je umisténo v horni komore.

K-Jetronic
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Obrazek 18: Ventil
diferenéniho tlaku

a) poloha pri vétsim
vstrikovaném mnoZstvi
paliva

b) poloha pfi mensim
vstrikovanem mnozstvi

paliva AN

Horni komory jsou spojeny se vstiiko-
vacimi ventily pres pfisluSnou fidici
drazku a vedeni. VOCi sobé navzajem
jsou utésnény. Membrany jsou zatizeny
pruzinami. Diference tlaki je urCena
silou Sroubové pruziny.

Pokud do horni komory pfitéka vysokeé
zakladni mnozstvi paliva, prohne se
membrana smérem dolu a tim se otevre

odtokovy prarez ventilu do té doby nez
je opét dosazeno nastavené diference
tlaku.

Pokud je protékajici mnozstvi paliva
mensi, zmensi se v dlsledku vyrovnani
sil pisobicich na membranu také pru-
fez ventilu do té doby nez se rozdil tla-
kil nastavi opét na 0,1 baru.



1 privod paliva
(systémovy tlak) 2 3

2 horni komora ventilu
diferencniho tlaku

3 vedeni ke vstrikovacimu
ventilu (vstrikovaci tlak)

4 ridici pist

5 ridici hrana a ridici

Obrazek 19: Rozdélovaé mnoZstvi paliva s ventily diferenéniho tlaku

4 5 6

drazka

6 pruzina ventilu

7 membrana ventilu

8 dolni komora ventilu
diferencniho tlaku

Na membrané tak vznika rovnovaha sil,
ktera je udrzovana regulaci velikosti
prifezu ventilu pro kazdé zakladni
mnozstvi paliva.

Priprava smési

Priprava smési probiha v sacim potrubi
a ve valci motoru.

Mnozstvi paliva, vstrikované kontinu-
alné vstrikovacim ventilem, je dopra-
veno pred saci ventil motoru. PFi ote-
vieni saciho ventilu je oblak paliva
roztrhan nasavanym mnozstvim vzdu-
chu a zpusobenym vifenim béhem saci
doby dojde k pfipravé smési, ktera je
schopna zapaleni.

Vstrikovaci ventily s prisavanim vzdu-
chu zlepSuji pripravu smési, tim ze
velmi dobre rozprasuji palivo v misté
jeho vystupu (obrazek 20).

Obrazek 20: Priprava smési vstrikovacim
ventilem s prisavanim vzduchu

vstiikovaci ventil
vedeni pfivodu vzduchu
spolecné saci potrubi
Skrtici klapka

BN =
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Pfizpusobeni provoznim
stavum

Kromé dosud popsanych zakladnich
funkci vyzaduji urcité provozni stavy
korekéni zasahy do pfipravy smési,
jejichz cilem je optimalizace vykonu,
zlepsSeni slozeni vyfukovych plynt nebo
zleps$eni chovani pri startu a jizdé.

Zakladni pFizpusobeni smési
Zakladni prizpisobeni smési na pro-
vozni podminky volnobéhu, ¢astecné-
ho zatizeni a plného zatizeni je prove-
deno tvarovanim vzduchoveho trych-
tyre (obrazek 21, 22).

Konstantni tvar vzduchového trychtyre
uréuje v celém rozsahu zdvihu (méficim
rozsahu) méfice mnozstvi vzduchu
konstantni smés. Motoru je vSak za-
potfebi pridélit v ur€itych provoznich
stavech, jako je volnobéh, castecné
a plné zatizeni, optimalni smés, jejiz
slozeni odpovida kazdému z téchto
provoznich stavu. V praxi to znamena
bohat$i smés pro volnobéh a piné
zatizeni stejné jako chudSi smés pro
rozsah castecného zatizeni. Tohoto
pfizptsobeni se dosahuje riznymi uhly
kuzeli vzduchového trychtyfe méfice
mnozstvi vzduchu.

Pokud je vzduchovy trychtyr tvoren
plo§sim kuzelem nez je zakladni tvar
(ktery je ur¢en pro urcitou smeés, napf.
L = 1) je vysledkem chudSi smeés.
U kuzele se strméjSim uhlem je méfici
klapka pfi stejném nasavaném mnoz-
stvi vzduchu nadzvednuta vyse. Tim
odméii fidici pist vice paliva a smés je
pak bohatsi.

Vzduchovy trychtyf pak mize byt tva-
rovan odpovidajicim zpusobem tak,
aby podle polohy méfici klapky (vol-
nobéh, ¢asteCné zatizeni, nejvyssi vy-
kon) byla vysledkem rGzné obohacena
smés: u volnobéhu a piného zatizeni
bohatsi, u ¢aste¢ného zatizeni naopak
chuds§i smés (obohaceni pfi plném
zatizeni a obohaceni pfi startu).

Obrazek 21: Vliv thlu kuzele vzduchového
trychtyfe na zdvih méfici klapky pri
stejném priitoéném mnoZzstvi vzduchu

a) zakladni tvar vzduchového trychtyre,
nastane zdvih ,h*

b) strméjsi tvar trychtyfe, pfi stejném mnozstvi
vzduchu je vétsi zdvih ,h*

c¢) plossi tvar trychtyre, pfi stejném mnozstvi
vzduchu je mensi zdvih ,h*

Obrazek 22: Korekéni trychtyF mérice
mnoZstvi vzduchu

1 pro nejvyssi vykon
2 pro castecné zatizeni
3 pro volnobéh,

Obohaceni pri studeném startu

V zavislosti na teploté motoru vstfikuje
béhem startovani po omezenou dobu
ventil studeného startu dodatecné
mnozstvi paliva. .
Aby se pfi studeném startu vyrovnaly
ztraty zplsobené kondenzaci casti
paliva v nasavané smeési a aby se
usnadnil start studeného motoru, musi
byt v okamziku startu vstiiknuto urcité
mnozstvi paliva navic. Vstfikovani to-
hoto dodate¢ného mnozstvi paliva pro-
biha pres ventil studeného startu do
spole¢ného saciho potrubi. Doba zap-
nuti ventilu studeného startu je Casové
omezena teplotné-¢asovym spinacem
v zavislosti na teploté motoru.



Obrazek 23: Otevieny ventil studeného
startu

1 elektrické pfipojeni; 2 pfivod paliva

s filtracnim sitkem; 3 ventil (jadro magnetu);
4 vinuti elektromagnetu; 5 tryska s virovou
komtrkou; 6 sedlo ventilu

2

||

Obréazek 24: Teplotné-éasovy spinaé

1 elektricke pfipojeni; 2 téleso; 3 bimetal;
4 elektrické vyhrivani; 5 elektricky kontakt

A A

:

]

Popsany proces se nazyva obohaceni
pfi studeném startu. V tomto pripadé je
smés ,bohatsi“ t.zn., Ze soudinitel
prebytku vzduchu ) je doc¢asné mensi
nez 1.

Ventil studeného startu

Ventil studeného startu (obrazek 23) je
elektromagneticky ovladany ventil. Ve
ventilu je umisténo vinuti elektromag-
netu. V klidové poloze tlaéi pruzina
pohyblivé jadro elektromagnetu proti
tésnéni a uzavira tak ventil.

Pii vybuzeni elektromagnetu je pratok
paliva uvolnén jadrem magnetu, které
se nyni nadzvedne ze sedla ventilu.
Palivo proudi tangencialné do trysky,
ktera paprsek vytvaruje do dutého
kuzele.

Tryska rozprasuje palivo zvlasté jemné
a obohacuje vzduch ve spole¢ném
sacim potrubi za Skrtici klapkou o pa-
livo. Ventil studeného startu je do spo-
le€ného saciho potrubi zabudovan tak,
ze poskytuje vhodné rozdéleni smési
vzduchu a paliva ke vSem valcam.

Teplotné-Easovy spinac

Teplotné-Casovy spina¢  omezuje,
v zavislosti na teploté, dobu vstriku
ventilu studeného startu. Teplotné-
casovy spinac¢ (obrazek 24) se sklada
z elektricky vyhfivaného bimetalového
pasku, ktery v zavislosti na své teploté
rozpina nebo spina kontakt. Ovladani
probiha pres spinaci skfifiku. Teplotné-
¢asovy spina¢ je umistén na misté,
které reprezentuje teplotu motoru. P¥i
studeném startu omezuje teplotné-
casovy spina¢ dobu zapnuti ventilu
studeného startu. Pfi déle trvajicim
nebo opakovaném startovani motoru
jiz neni palivo pres ventil studeného
startu vstfikovano. Doba zapnuti pfi-
tom zavisi na zahrati teplotné-caso-
vého spinace teplem od motoru a ve
spinaci se nachazejicim elektrickym vy-
hfivanim. Toto vlastni vyhfivani je za-
potrebi pro omezeni doby zapnuti ven-
tilu studeného startu, aby nedoslo
k velkému obohaceni smési a nasledné
k ,zaliti motoru. U studeného startu je
pro odméreni doby zapnuti rozhoduijici

K-Jetronic
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Obrazek 25: Teplotni regulator tlaku

a) u studeného motoru
b) u motoru zahratého
na provozni teplotu
1 membrana ventilu
2 zpétnée vedeni paliva
k nadrzi
3 Fidici tlak
(od regulatoru smesi)
4 pruzina ventilu
5 bimetalova pruZina
6 elektrické vyhFivani

hlavné vykon topného vinuti (vypnuti
napf. pfi =20 °C asi po 7,5 sekundéach).
Pokud je motor zahfaty na provozni
teplotu je teplotné-casovy spinac za-
hiaty od tepla motoru natolik, Ze je
stale otevieny a tak zabranuje zapnuti
ventilu studeného startu.

Obohaceni pfi zah¥ivani motoru
Obohaceni pfi zahfivani motoru
zajistuje teplotni regulator tlaku. U stu-
deného motoru snizuje v zavislosti na
teploté motoru fidici tlak a tim zplsobi
vétsi otevieni fidicich drazek (obrazek
26).

Na zadatku faze =zahtivani, ktera
nasleduje po fazi studeného startu,
kondenzuje jesté cast paliva v sacim
potrubi a na sténach valcl. Diky tomu
mohou vzniknout vypadky ve spa-
lovani. Proto musi byt smés paliva se
vzduchem pf#i zahfivani motoru obo-
hacena (. < 1,0). Pfitom musi byt
obohaceni se stoupajici teplotou mo-
toru kontinualné snizovano, aby se
zabranilo pfilis velkému obohaceni
smési pfi vyssich teplotach motoru.
Tento zplsob regulace slozeni smési
pfi zahfivani motoru je pomoci fidiciho
tlaku systému Jetronic provadeén
teplotnim regulatorem (fidiciho) tlaku.



Teplotni regulator tlaku

Zména fidiciho tlaku probiha pomoci
teplotniho regulatoru tlaku, ktery je na
motoru namontovan tak, aby mohl pfiji-
mat jeho teplotu. Dodate¢nym elektric-
kym vyhfivanim je mozné tento re-
gulator naladit presné na charakteris-
tiku motoru.

Teplotni regulator tlaku se sklada
z membranového ventilu, Ffizeného
Sroubovou pruzinou a z elektricky vyta-
péné bimetalové pruziny (obrazek 25).
Za studena tla¢i bimetalova pruzina
proti pruziné ventilu a snizuje tak silu
pruziny pusobici na spodni stranu
membrany. Odtokovy prarez ventilu je
tak vice otevren, tim odtéka z obvodu
fidiciho tlaku vice paliva a tim je nizsi
fidici tlak.

Elektrické vyhfivani a motor zahfivaji od
pocatku startu bimetalovou pruzinu. Ta
se ohyba a zmensuje tak silu ptsobici
proti pruziné ventilu. Sila pruziny ven-
tilu pusobici na membranovy ventil se
tak zvysSuje. Odtokovy prifez membra-
nového ventilu se zmensuje, ¢imz roste
tlak v obvodu fidiciho tlaku.
Obohacovani pfi zahfivani motoru je
ukonéeno, pokud se bimetalova pruzi-
na uplné nadzvedne z pruziny ventilu.
Pak je ridici tlak regulovan na svou nor-
malni hodnotu jen plsobenim pruziny
ventilu. Ridici tlak ma pfi studeném
startu hodnotu asi 0,5 baru a pfi zahfa-
tém motoru ma hodnotu asi 3,7 baru
(obrazek 26).

Stabilizace volnobéhu

Aby motor ve studeném stavu prekonal
zvySené treci odpory a aby byl zajistén
jeho stabilni volnobéh, dostava béhem
svého zahfivani vice smési pomoci
Soupatka pfidavného vzduchu.

U studeného motoru jsou vyssi odpory
trenim, které musi motor pfi volnobéhu
navic prekonat. Proto se motoru necha
nasat vice vzduchu pres Soupatko pfi-
davného vzduchu v obtoku Skrtici klap-
ky. ProtozZe je toto dodate¢né mnozstvi
vzduchu zméreno méficem mnozstvi
vzduchu a zohlednéno pii odméreni
paliva, obdrzi motor celkové vice smé-
si. Tim Ize u studeného motoru dosah-
nout stabilizace volnobéhu.

Soupatko pFidavného vzduchu

V Soupatku pfidavného vzduchu je
velikost otevieného prarezu obtoko-
vého kanalu (bypass) fizena clonkou
s vyrezem, ktera je ovladana bime-
talovou pruzinou. V zavislosti na te-
ploté tak pfi studeném startu dochazi
k otevirani priifezu o odpovidajici veli-
kosti, ktery se pfi stoupajici teploté
plynule zmensuje a nakonec je upiné
uzavfen. Bimetalova pruzina je navic
opatrena elektrickym vyhrivanim, ktere
umoznuje omezeni doby otevieni Sou-
patka podle typu motoru. Poloha Sou-
patka na motoru musi zajistit prestup
tepla z motoru. Tim je zajisténo, ze Sou-
péatko pfidavného vzduchu je aktivni jen
pfi studeném motoru (obrazek 27).
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Obrizek 26: Charakteristiky teplotniho regulatoru tlaku pfi riaznych teplotach motoru.
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Obohaceni p¥i plném zatizeni
Motory, které jsou v oblasti ¢astecného
zatizeni provozovany s velmi chudou
smési, potfebuji pfi provozu s plnym
zatizenim urcité obohaceni, které je na-
vic k zdkladni korekci slozeni smési
tvarem vzduchoveého trychtyre.

Tuto Ulohu prebira pro tento ucel
specialné zkonstruovany teplotni regu-
lator tlaku, pomoci regulace fidiciho
tlaku v zavislosti na tlaku v sacim
potrubi (obrazek 28, 30).

Tato varianta teplotniho regulatoru
tlaku ma misto jedné dvé pruZiny
ventilu. Vnéj$i pruzina je opfena
o téleso, stejné jako u normalniho te-
plotniho regulatoru tlaku. Vnitfni pru-
Zzina se ale opira o membranu. Tato
membrana rozdéluje teplotni regulator
tlaku na horni a dolni komoru. Na horni
komoru pusobi podtlak ze saciho
potrubi, ktery je pfiveden hadic¢kou
z prostoru za skrtici klapkou. Dolni
komora je podle provedeni spojena
pfimo s atmosférou nebo hadi¢kou se
vzduchovym filtrem.

P¥i nizkém tlaku v sacim potrubi pfi vol-
nobé&hu nebo ¢asteéném zatizeni se
membrana nadzvedne aZz po horni
doraz, pricemz vnitfni pruzina dosahne
svého maximalniho predpéti. Predpéti
obou pruzin ventilu tak ur¢uje konkrétni
hodnotu fidiciho tlaku pro tuto oblast
zatizeni. PFi plném zatizeni se Skrtici
klapka dale otevira a hodnota tlaku
v sacim potrubi stoupa. Tim se uvolni
membrana z horniho dorazu a tladi
proti dolnimu dorazu.

Vnitfni pruzina ventilu je odleh&ena,
fidici tlak poklesne o pozadovanou
hodnotu a tim je dosazeno obohaceni
smeési.

Chovani p¥i zrychleni

Dobré chovani pfi zrychleni je
dosazeno prekmitnutim méfici klapky
méfiée mnozstvi vzduchu (obrazek 29).
Prechody z jednoho provozniho stavu
do jiného zpusobuji odchylky ve slozeni
smési, které lze vyuzit ke zlepSeni
chovani pfi jizdé.

Obréazek 27: Soupétko pridavného
vzduchu

elektrické pripojeni
elektricke vyhrivani
bimetalova pruzina
clonka s vyfezem

W -

Obrazek 28: Zivislost fidiciho tlaku na
zatiZeni motoru

——a

Volnobéh a ¢astecné zatizeni

Ridici tlak

PIné zatizeni

Zatizeni motoru

Obrazek 29: Proces zrychleni
Chovani systéemu K-Jetronic pfi prudkém
otevreni skrtici klapky
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Otevreni skrtici
klapky
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Pokud je pfi konstantnich otackach
nahle oteviena sSkrtici klapka, protéka
méficem mnozstvi vzduchu nejen
mnozstvi vzduchu, které je privadéno
do spalovacich prostor(, ale i mnozstvi
vzduchu, které je zapotiebi ke zvySeni
tlaku vzduchu na novou uroven. Méfici

klapka proto kratce piekmitne zdvih,
ktery odpovida plné oteviené Skrtici
klapce. Toto prekmitnuti méfici klapky
zpusobi vyssi pfitok paliva (obohaceni
pfi zrychleni), kterym je dosazeno
dobrého prechodového chovani.

a) pri volnobéhu
a castecném zatizeni
b) pfi piném zatizeni

1 elektricke vyhrivani
2 bimetalova pruzina
3 podtlakova pripojka
(ze saciho potrubi)
4 membranovy ventil
5 zpétné vedeni paliva
k nadrzi
6 ridici tlak (od rozdélovace
mnoZstvi paliva)
7 pruZiny ventilu
8 horni doraz
9 odvzdusnéni
10 membrana
11 dolni doraz.

Obrazek 30: Teplotni regulator (fidiciho) tlaku s membranou piného zatizeni.
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Doplnkové funkce

Preruseni dodavky paliva pri
deceleraci

Preruseni dodavky paliva pri deceleraci
plsobici pfi brzdéni vozidla motorem
zabranuje jeho trhavym pohyblim a za-
visi na otackach motoru. Informace
o otackach je ziskavana ze zapalovaci
soustavy. Ridici zasah je provadén ob-
tokem vzduchu na meéfici klapku.
Magneticky ventil, ovladany otacko-
vym relé otevie pfi urCitych otackach
obtokovy kanal. Poté méfici klapka
klesne do nulové polohy a znemozni
tak odmérovani paliva. Vypnutim pri-
vodu paliva pri deceleraci se citelné

snizuje spotfeba paliva nejen pfi jizdé
z kopce, ale také pfi jizdé ve mésté.

Omezeni otacek

Privod paliva se omezuje tak, aby bylo
dosazeno jen maximalné dovolenych
otacek.

Lambda-regulace

Pro dodrzeni extrémné nizkych emis-
nich limitl neni fizeni poméru vzduchu
a paliva dostate¢né presné. Lambda-
regulace, ktera je nutna pro provoz tii-
cestného katalyzatoru vyzaduje u sy-
stéemu K-Jetronic nasazeni elektronické
regulacni jednotky, jejiz hlavni vstupni
veli¢inou je signal z lambda-sondy.

1 lambda-sonda

Obrazek 31: Dily pro dodateénou montaZ lambda-regulace

2 elektronicka regulacni jednotka
3 taktovaci ventil
(tryska s proménnym prifezem)
rozdélovac mnozstvi paliva
dolni komory ventilt
diferenc¢niho tlaku
6 Fidici drazka
7 oddélovaci (pevna )

tryska

0 A

privod paliva
prepad paliva

© @




Aby bylo vstfikovanim mnozstvi paliva
dosazeno pozadovaného pomeéru
vzduch - palivo s 2. =1, méni se hodno-
ta tlaku v dolnich komorach rozdé-
lovace mnozstvi paliva. Pokud se na-
priklad tlak v dolnich komorach snizi,
stoupne rozdil tlaku na fidicich draz-
kach, ¢imz se zvysi vstiikované mnoz-
stvi paliva. Aby bylo mozné ménit tlak
v dolnich komorach, jsou tyto ve srov-
nani s normalnim rozdélovacem mnoz-
stvi K-Jetronic oddéleny od systémo-
vého tlaku pevnou tryskou. DalSi tryska
propojuje dolni komory s prepadem
paliva.

Obrazek 32: Dily systému K-Jetronic

8 & © 10

1 zasobnik paliva; 2 elektrické palivové cerpadlo; 3 palivovy filtr; 4 teplotni regulator tlaku; 5 regulator
smési s méficem mnoZstvi vzduchu a rozdélovaé¢em paliva; 6 ventil studeného startu; 7 teplotné-ca-
sovy spinac; 8 vstfikovaci ventil; 9 Soupdtko pfidavného vzduchu; 10 elektronicke ridici rele;

Prafez této trysky lze ménit: Je-li
oteviena, muze tlak v dolnich komo-
rach klesnout. Je-li zaviena, dosahuje
tlak v dolnich komorach systémového
tlaku. Pokud je tato tryska v rychlém
rytmu otevirana a zavirana, je mozné
v zavislosti na poméru doby zavieni
vuci dobé otevieni ménit hodnotu tlaku
v dolnich komorach. Jako tryska s pro-
ménnym prufezem se pouziva elektro-
magneticky tzv. taktovaci ventil. Je
fizen elektrickymi impulzy z regulacni
jednotky lambda-regulace.

K-Jetronic
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Elektricka schémata

Pokud pfi zapnutém zapalovani motor
zhasne, vypina se elektrické palivové
Eerpadlo. Systém K-Jetronic pouziva
elektrické komponenty jako elektrické
palivové cerpadlo, teplotni regulator
tlaku, Soupatko pfidavného vzduchu,
ventil studeného startu a teplotné-
casovy spina¢. Ovladani téchto kom-
ponentl probiha pres fidici relé, které je
spinano spinaci skfifikou.

Kromé spinaci funkce ma fidici relé
také funkci bezpec¢nostni. Dale je po-
psana jedna z nejcastéji pouzivanych
variant zapojeni.

Funkce

Pfi startu studeného motoru je pfes
spinaci skrinku privedeno napéti pres
svorku 50 na ventil studeného startu a
teplotné-casovy spina¢. Pokud trva
startovani déle nez asi 8 az 15 sekund,
vypne teplotné-casovy spinac¢ ventil
studeného startu, aby nedoslo k ,,zaliti*
motoru. Teplotné-casovy spinac¢ plini
v tomto pfipadé funkci ¢asového spi-
nace.

Pokud je teplota motoru pfi startu vyssi
nez asi +35 °,C, je spojeni k ventilu
studeného startu preruseno a ventil
studeného startu nevstfikuje navic
palivo. Teplotné-¢asovy spinac¢ v tomto

Obrazek 33: Klidova

| |

poloha 30 | [30 |

(zapalovani vypnuto) ! |

1 spinaci skfirika | .

2 ventil studeného ' '
startu |

3 teplotné-casovy 55 120 -
spinac

4 Ffidici relé

5 elektrické palivové
cerpadlo

6 teplotni regulator
tlaku

7 Soupatko pfidavného
vzduchu

1

| — i
| I—

Obrazek 34: Start
(studeny motor)

Ventil studeného startu
a teplotné-casovy
spinac jsou zapnuty.
Motor se otaci (impulzy
ze svorky 1 zapalovaci
civky).

Ridici relé, elektrické
palivove cerpadilo,
Soupatko pridavného
vzduchu a teplotni
regulator tlaku jsou
zapnuty.




pfipadé pini funkci teplotniho spinace.
Dale je napéti pres spinaci skrinku pfi
startu pfivadéno na fidici relé, které je
zapnuto jakmile motor bézi. Postacu;ji
k tomu otacky, kterymi startér protaci
motorem. Jako znameni o tom, ze
motor bézi, slouzi impulzy ze svorky 1
zapalovaci civky. Tyto impulzy vyhod-
nocuje elektronicky obvod v fidicim
relé. Po prvnim impulzu spina fidici relé
a privadi napéti na elektrické palivové
cerpadlo, Soupatko pridavného vzdu-
chu a teplotni regulator tlaku. Ridici relé
zustava sepnuto pokud je zapnuta
spinaci skfinnka a motor bézi. Pokud se
nedostavi impulzy ze svorky 1 zapa-

lovaci civky, protoze se motor zastavil
(napfiklad pfi nehodé), pak se fidici relé
asi 1 sekundu po poslednim impulzu
rozepne.

Toto bezpecnostni zapojeni zabranuje
tomu, aby elektrické palivové ¢erpadlo
pfi stojicim motoru a zapnutém za-
palovani ¢erpalo palivo.

Obrazek 35: Provoz.

Zapalovani zapnuto,
motor bézi.

Ridici relé, elektrické
palivove cerpadlo,
Soupatko pridavneho
vzduchu a teplotnf
regulator tlaku jsou
zapnuty.

Obrazek 36:
Zapalovani zapnuto,

motor nebézi

Bez impulzu ze svorky 1
zapalovaci civky. Ridici
relé, elektrické palivove
cerpadlo, soupatko
pridavného vzduchu

a teplotni regulator
tlaku jsou vypnuty.

K-Jetronic
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Diagnosticka technika

Servis Bosch

Kvalita vyrobku je mérena takeé kvalitou
servisnich sluzeb. Ve 125 zemich svéta
existuje vice nez 10 000 servist firmy
Bosch-neutrainé a bez spojeni se znac-
kou vyrobce vozidel. Dokonce i v fidce
osidlenych zemich Afriky a Jizni Ame-
riky muzete pocitat s rychlou pomoci.
A také zde jsou stejné kvalitativni stan-
dardy jako v Némecku. Samoziejmé se
rozumi, ze zaruka na servisni vykony
plati v celém svété.

Agregaty a systémy firmy Bosch jsou
svymi charakteristikami a vykonovymi
parametry uréeny pifesné pro prislusné
vozidlo a k vozidlu pfislusejicimu moto-
ru. Aby mohly byt provadény potrebné
testy, vyviji firma Bosch odpovidajici
automobilovou diagnostiku a specialni
pripravky, kterymi vybavuje servisni
strediska.

Diagnostika pro K-Jetronic
Vsttfikovani benzinu K-Jetronic nevy-
Zaduje, s vyjimkou periodické vymeény
palivového filtru v intervalech dle pred-
pisu vyrobce vozidla, zadnou udrzbu.
Pfi zavadach systému muze odborné
vyskoleny pracovnik vyuzit zejména
nasledujici diagnostickou techniku:

Obrazek 1: Zkousecka vstfikovacich ventilu

- zkousecka vstrikovacich ventilt

- zafizeni pro porovnani mnozstvi
paliva

- pripravek pro méreni tlakl a

- tester lambda-regulace (u systému
s lambda-regulaci).

Tato diagnosticka technika je jednotna
na celém svété. Je k dispozici ve vétsi-
né servisl vyrobcul vozidel a servisnich
stfedisek firmy Bosch, spolu s vice-
jazyénymi zkuSebnimi postupy a zku-
Sebnimi hodnotami. Bez tohoto vyba-
veni neni mozné cilevédomeé a cenové
vyhodné vyhledavani zavad ani odbor-
na oprava. Majitel vozidla by se proto
sam nemél pokouset o opravu.

Zkousecka vstrikovacich ventilt
Zkousecka vstiikovacich ventilt (obra-
zek 1) byla vyvinuta specialné pro pre-
zkouseni vymontovanych vstfikovacich
ventili systém( K- a KE-Jetronic.
Zkouseny jsou vSechny dulezité funkce
vstfikovaciho ventilu, které jsou za-
potiebi pro optimalni béh motoru:

- otviraci tlak

- tésnost

- tvar paprsku a

- vrzani

Ventily, jejichz otviraci tlak lezi mimo to-
lerance, budou vyménény. U zkousky
tésnosti je tlak pomalu zvySovan az 0,5
baru pod otviraci tlak. Dosazeny tlak se
udrzuje 60 s. Po tuto dobu se nesmi na
ventilu vytvorit kapi¢ka. PFi zkou$ce
tvaru paprsku a vrzani musi ventil vy-
davat vrzavy zvuk bez toho, aby se vy-
tvorila kapicka. Nesmi vzniknout ani je-
den $nurovity paprsek nebo cely pra-
men téchto paprski. U dobrych
vstfikovacich ventili je tvar paprsku
tvoren rozprasenym palivem.

Zatizeni pro porovnani mnozstvi paliva
Porovnavacim mérenim je pfi nevy-
montovaném rozdélovaéi mnozstvi
prezkouseno, jaké rozdily ve vstfiko-
vaném mnozstvi maji vaci sobé jed-
notlivé vystupy (pro véechny motory az
do 8 viélcl, obrazek 2). Pokud bude
zkous$ka provedena s originalnimi vstfi-




kovacimi ventily, Ize soucasné zjistit
jestli odchylka pochazi z rozdélovace
mnozstvi nebo ze vstrikovacich ventilt.
Malé odmérovaci valce slouzi pro me-
feni ve volnobéhu, vétsi pro meéreni
v ¢astecném a plném zatizeni.

Spojeni mezi vstrikovacimi ventily, kte-
ré musi byt vytazeny ze svych uchyta
na motoru, a zafizenim pro porovnani
mnozstvi paliva tvofi osm hadicovych
vedeni s automatickymi spojkami.
V kazdé automatické spojce se nachazi
narazeci ventil, aby nedoslo u nepo-
uzivanych vedeni k uniku paliva (napf.
u motorti se Sesti valci, obrazek 2).
Dals$im hadicovym vedenim je palivo
odvadéno zpét do palivové nadrze.

Pripravek pro méreni tlaku

Pomoci pripravku pro méreni tlakt Ize

zméfit vSechny tlaky, které jsou dllezité

pro funkci systému K-Jetronic.

- Systémovy tlak: vypovida o vykonu
dopravniho Cerpadla, propustnosti

filtrG a stavu regulatoru systémo-
vého tlaku.

- Ridici tlak: je dalezity pro posouzeni
vSech provoznich stavll (napfiklad
studeny/teply motor, ¢astec¢né/plné
zatizeni, funkce obohaceni, pfile-
Zitostné atmosféricky tlak).

- Tésnost celého systému: je dilezita
zejména pro chovani pri startu stu-
deného a teplého motoru.

Automatické spojky na hadicovych

vedenich zabranuji Uniku paliva.

Tester lambda-regulace

Toto diagnostické zarizeni je vhodné
pro systémy K-Jetronic s lambda-regu-
laci, pro méreni stfidy (pomérného se-
pnuti) signalu lambda sondy (vCetné
simulace ,bohata“/,chuda”) a k funk-
cim ,fizeni-regulace”.

Pro pfipojeni na vedeni sondy u rlz-
nych modell vozidel slouzi specialni
adaptérova vedeni. Namérené hodnoty
jsou zobrazeny analogoveé.

k palivové nadrzi

Obrazek 2: Zafizeni pro porovnani mnozZstvi paliva (pfipojeni 6-valcové soustavy).
1 vstfikovaci vedeni rozdélovaée mnozstvi; 2 vstfikovaci ventily; 3 automatické spojky; 4 hadicova
vedeni méficiho zafizeni; 5 malé odmérné valce; 6 velké odmérné valce; 7 zpétné hadicové vedeni
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Vyfukové plyny

Slozeni vyfukovych
plynu

Kvalita vzduchu, ktery dychame je ovliv-
néna mnoha faktory. Vedle emisi z do-
pravy, maji nejvétsi vyznam také emise
prumyslu, domacnosti a elektraren (ob-
razek 1). Pro vS§echny spalovaci motory
plati: neexistuje dokonalé spalovani pa-
liva ve valcich motoru, a to ani s pre-
bytkem vzdusného kysliku. Cim je spa-
lovani nedokonalejsi, tim vétsi je obsah
Skodlivych latek ve vyfukovych plynech
motoru. Aby se snizilo zatizeni zivotniho
prosttedi, je nutno snizit obsah 3kod-
livych latek ve vyfukovych plynech za-
zehovych motora, napfiklad pomoci ka-
talyzatoru (obrazek 2).

V$echna opatreni k redukci emisi Skod-
livych latek podle riznych zakonnych
norem sméfuji k tomu, aby s co mozna
nejmensi spotfebou paliva bylo dosaze-
no vysokych jizdnich vykon(, pfiznivych
jizdnich vlastnosti a minimum emisi
Skodlivych latek. Vyfukové plyny zaze-
hového motoru obsahuji kromé vysoké-
ho procentualniho podilu neskodlivych
hlavnich slozek také vedlejsi slozky,
které zejména ve vysSich koncentracich
skodi Zivotnimu prostredi. Podil Skodli-
vych slozek tvofi asi jedno procento vy-
fukovych plynt a je tvofen oxidem uhel-
natym (CO), oxidy dusiku (NOy) a uhlovo-
diky (HC). Zviastni pozornost si zaslouzi
zejména protichudné zavislosti koncen-
traci (CO aHC na strané jedné aNOy na
strané druhé) na poméru vzduch-palivo.

Obrazek 1: Emise v Némecku 1994 (v hmotnostnich %).

Bez zohlednéni pfirodnich emisi a emisi CO, dle 6. zpravy spolkové viady o ochrané emisi z 11.6.1996.
Celkové mnoZstvi emisi 1990: 24,9 Mt, 1994: 15,65 Mt.

Mnozstvi emisi oxidu uhli¢itého (CO_) se oproti roku 1990 snizilo o 113 Mt na 901 Mt (Megatun).

1) Prach (4,8 %); ¢pavek (4,0 %);
oxid dusny (1,2 %)
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3 téleso

Obrazek 2: Katalyzator snizujici obsah skodlivych latek CO, HC a NO,.
1 keramicky material potaZeny katalyticky aktivnimi latkami, 2 ocelova vina slouZici jako drzak,

Hlavni slozky

Hlavnimi slozkami vyfukovych plyn(
jsou dusik, oxid uhli¢ity a vodni pary.
Jsou nejedovate.

Dusik (Nj), ktery tvori hlavni slozku
vzduchu se neucastni hofeni a pred-
stavuje s asi 71% také nejvyssi podil ve
spalinach. Dusik ale v malém mnozstvi
reaguje s kyslikem a tak vznikaji oxidy
dusiku.

Z uhliku, chemicky vazaného v palivu
vznika pfi dokonalém spalovani oxid
uhli¢ity (COy) s asi 14% podilem ve
spalinach. Vodik chemicky vazany
v palivu shofi na vodni pary (H20), je-
jichz nejvétsi Cast pfi ochlazeni zkon-
denzuje (za chladnych dnl Ize u kon-
covky vyfuku vidét oblak vodni pary).

Vedlejsi slozky

Vedlejsi slozky oxid uhelnaty, uhlo-
vodiky a ¢aste¢né oxidujici uhlovodiky
vznikaji dusledkem nedokonalého spa-
lovani, béhem néhoz vznikaji také oxidy
dusiku jako dusledek vedlejSich reakci
se vzduchem u vSech spalovacich
procesu.

Oxid uhelnaty (CO) je plyn bez barvy
a bez zapachu. Snizuje schopnost krve

pohlcovat kyslik a tim zpusobuje otravu
téla. Proto nesmi motor v uzaviené mi-
stnosti bézet bez pfipojeného a zapnu-
tého odsavaciho zafizeni.

Uhlovodiky jsou zbytky nespalenych
castic paliva, nebo nové vznikaji z riz-
nych slozek vyfukovych plyna. Alifa-
tické uhlovodiky s nizkym bodem varu
jsou bez zapachu. Cyklické aromatické
uhlovodiky (benzol, toluol, polycyklické
uhlovodiky) jsou citit. Pfi dlouhodobém
pusobeni maji rakovinotvorné ucinky.
Caste¢né oxidujici uhlovodiky (alde-
hydy, ketony apod.) maji nepfijemny
zapach a plsobenim sluneéniho zareni
vytvareji produkty, které pfi dlouho-
dobém pulisobeni uréitych koncentraci
maji rakovinotvorné ucinky.

Jako NO, je oznacovana smés oxidu
dusiku (zejména NO a NO,), ktera vzni-
ka za vysokych teplot ze vzdusSného
dusiku a kysliku.

NO je plyn bez barvy a bez zapachu
a ve vzduchu se méni pomalu na NO,.
NO, je v Cisté formé cervenohnédy, bo-
davé zapachajici, jedovaty plyn. Pri
koncentracich ve kterych se vyskytuje
ve vyfukovych plynech a v silné zne-
¢isténém vzduchu mize NO, zpusobit
poleptani sliznic.

Slozeni
vyfukovych
plynt
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Snizeni podilu
Skodlivych latek ve
vyfukovych plynech

Lambda-sonda

Lambda-sonda vysila signal o momen-
talnim slozeni smési do regulacéni jed-
notky.

Lambda-sonda je namontovana ve vy-
fukovém potrubi motoru, na misté, ve
kterém dosahne teploty nutné pro svou
funkci ve v8ech provoznich oblastech
motoru.

Princip funkce

Sonda zasahuje do proudu vyfukovych
plynl a je zkonstruovana tak, ze je jeji
vnéjsi elektroda oplachovana vyfuko-
vymi plyny a vnitini elektroda je spo-
jena s okolnim vzduchem.

Sonda je nejcastéji tvorena télesem ze
specialni keramiky, jehoz povrchy jsou
opatreny platinovymi elektrodami, pro-
poustéjicimi plyny. Princip sondy spo-
¢iva v tom, ze keramicky material je po-
rézni a dovoluje difuzi vzdusného ky-
sliku (pevny elektrolyt). Keramika je pfi
vyssich teplotach vodiva. Pokud je
obsah kysliku na obou stranach rizny,
vznika mezi elektrodami elektrickeé na-
péti. PFi stechiometrickém poméru
smési vzduch-palivo . = 1,00 nastava
skokova zména napéti. Toto napéti
predstavuje mérici signal.

Konstrukce

Keramika sondy je pomoci Sroubového
zavitu upevnéna v drzaku, opatrena
kryci trubkou a elektrickou pfipojkou.
Povrch keramiky sondy je tvoren
mikroporézni platinovou vrstvou, ktera
na jedné strané rozhodujicim zplso-
bem ovliviuje katalyticky ucinek cha-
rakteristiky sondy a na strané druhé
slouzi jako kontaktni plocha. Na strané
vyfukovych plynu je pres platinovou
vrstvu na keramiku sondy nanesena vy-
soce porézni keramicka vrstva s vy-

sokou pfilnavosti. Tato ochranna vrstva
zabranuje erozivnimu vlivu zbytka
spalovani na platinovou vrstvu.

Na strané s elektrickou pfipojkou je
sonda vybavena ochrannym kovovym
pouzdrem, které ma otvor pro odvzdus-
néni sondy a slouzi jako opora talirove
pruziny. Elektrické vedeni je ze sondy
vyvedeno pres izolaéni pouzdro.

Aby zbytky spalovani nepUlsobily na
keramiku sondy, je strana vyfukovych
plyni opatfena ochrannou kovovou
trubici. Ta ma vyrezy, které jsou umi-
stény tak, aby vyfukové plyny a v nich
obsazené pevné castice neplisobily na
keramiku sondy. Vedle této mecha-
nické ochrany se také u¢inné zmiriuje
zména teploty pfi prechodu z jednoho
provozniho stavu do druhého.

Napéti a vnitfni odpor sondy zavisi na
teploté. Spolehliva regulace je mozna
pfi teplotach nad 360 °C (nevyhfivana
sonda) pfip. 200 °C (vyhfivana sonda).

Vyhfivana lambda-sonda
Konstrukce vyhiivané sondy je v hlav-
nich bodech stejna jako u nevyhfivané
sondy.

Aktivni keramika sondy je vyhfivana
zevnitf pomoci keramického topného
téliska, takze teplota keramiky sondy

Obrazek 1: Oblast regulace lambda-sondy a
snizeni podilu skodlivych latek ve spalinach
bez katalyzatoru
s katalyzatorem

Oblast
h-regulace
NOy

Napétova
charakteristika
r-sondy

Emise skodlivych latek, napéti sondy

I L |
09 09 10 105 11
Soucinitel prebytku vzduchu i




nezavisi na teploté vyfukovych plynu
a zUstava nad funkénim limitem 350 °C.
Vyhfivana sonda ma ochrannou trubici
s mensim pratoénym prafezem. Tim se
zabranuje ochlazovani keramiky sondy
studenymi vyfukovymi plyny.

Pfednosti je spolehliva regulace také za
nizkych teplot vyfukovych plyna (napf.
pfi volnobéhu), nizka zavislost na vy-
kyvech teplot vyfukovych plynd, rychla
reakéni doba po nastartovani motoru,
nizéi obsah skodlivych latek ve spa-
linach diky vhodné dynamice sondy
a flexibilni moznosti zastavby nezavisle
na externim ohrevu.

Lambda-regulaéni okruh

Pomoci lambda-regulace je mozné po-
mér vzduch-palivo udrzovat velmi
presné na hodnoté 2 = 1,00.
Lambda-regulace je funkce, kterou je
v principu mozné doplnit ke kazdému
elektronicky ovlivnitelnému fizeni slo-
zeni smési. Je nabizena zejména ve
spojeni se vstfikovacimi systéemy Je-
tronic nebo Motronic.

Pomoci regula¢niho okruhu spojeného
s lambda-sondou mohou byt rozez-
nany a vykorigovany odchylky od urci-
tého pomeéru vzduchu a paliva. Princip
regulace je zalozen na méfeni zbyt-

kového obsahu kysliku ve spalinach
pomoci lambda-sondy. Obsah zbytko-
vého kysliku je méfitkem slozeni smési
vzduchu a paliva, ktera je pfivadéna
motoru. Lambda-sonda jako méfici sni-
mac ve vyfukovém potrubi vysila infor-
maci o tom, jestli je smés bohatsi nebo
chudsi nez A =1,00.

Pfi vychylce od tohoto stavu, nastava
u vystupniho signalu sondy skokova
zmeéna vystupniho napéti , kterou vy-
hodnocuje regula¢ni obvod.

Pfivod paliva do motoru je zafizenim
pro pfipravu smési regulovan podle
informaci o slozeni smési z lambda-
sondy tak, aby bylo dosazeno poméru
vzduch-palivo ,lambda“ A = 1,00. Na-
péti sondy je méfitkem pro korekci
mnozstvi paliva pfi pfipravé smeési.
Signal pfipraveny v regulacnim obvodu
se vyuzivda k fizeni akénich ¢&lend
systému Jetronic. P¥i pfipravé smesi
pomoci systému K-Jetronic (nebo kar-
buratoru) probiha regulace slozeni
smési pomoci dodatec¢né regulacni
jednotky a elektromechanického akéni-
ho &lenu (taktovaciho ventilu).

Timto zpUsobem lze palivo odmérit tak
presné, ze je pomér vzduch-palivo
optimalni ve vSech provoznich stavech
v zavislosti na zatizeni a otackach. Vliv

Obrazek 2: Poloha lambda-sondy ve
dvojitém vyfukovém potrubi
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Obrazek 3: Umisténi lambda-sondy ve
vyfukovém potrubi (schématicky).

1 keramika sondy; 2 elektrody; 3 kontakty
4 kontakt télesa; 5 vyfukoveé potrubi

6 keramicka ochranna vrstva (porézni)

7 vyfukové plyny; 8 vzduch.

Snizeni podilu
Skodlivych
latek ve
vyfukovych
plynech
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tolerance a starnuti motoru pfitom
nehraje zadnou roli. PF¥i hodnotach X
vétsich nez 1,00 probiha zvétseni a pfi
hodnotach » mensich nez 1,00 zmen-
Seni davky paliva.

Toto neustalé, témér okamzité nasta-
vovani slozeni smési na . = 1,00, je
pfedpokladem proto, aby mohl pfipo-
jeny katalyzator zpracovat Skodlivé
latky s co nejvyssi ucinnosti.

Regulaéni funkce v riznych
provoznich stavech

Start

Lambda-sonda vysila vyhodnotitelny
signal nejdrive pfi teplotach nad 350 °C.
Do dosazeni této teploty se regulace
neprovadi a smés vzduch-palivo je fi-
zena na stredni hodnotu ». Obohaceni
smeési pri startu je provedeno pomoci
odpovidajicich komponentt, stejné
jako systému Jetronic bez lambda-
regulace.

Zrychleni a plné zatizeni

Obohaceni béhem zrychleni mize byt
provedeno regulacni jednotkou. Pritom
muze nastat pfipad, Ze je zapotfebi
u konkrétniho motoru v plném zatizeni

pracovat s pomeérem vzduch-palivo od-
liSnym od % = 1,00. Tento provozni stav
bude podobné jako zrychleni signali-
zovan regulacni jednotce pomoci sni-
mace. Odmérovani paliva tak prepne
na fizeni a vstfikne pozadované mnoz-
stvi paliva.

Odchylky slozeni smési
Lambda-regulace pracuje v rozsahu » =
0,8 ... 1,2, ve které jsou normalni rusivé
vlivy (napf. vliv nadmorské vysky) vyre-
gulovany s presnosti < 1 % na hodnotu
~ =1,00. V regulacni jednotce je jeden
obvod, ktery sleduje lambda-sondu
a zabranuje, aby regulace z(istala delsi
dobu na jednom z dorazi. V tomto
pfipadé je pfepnuto na fizeni a motor je
provozovan se stfedni hodnotou ..

Obrazek 4: Vyhfivana lambda-sonda

topneho ¢lanku

1 téleso sondy; 2 keramicka opérnd trubice; 3 pFipojovaci vedeni; 4 ochrannd trubka s vyfezy
5 aktivni keramika sondy; 6 kontaktni dil; 7 ochranné pouzdro; 8 topné télisko; 9 pfipojovaci svorky




U, signal z lambda-sondy

Obrazek 5: Lambda-regulaéni okruh
Lambda regulaéni okruh se piekryva s fizenim sloZeni smési. MnoZstvi paliva poZadované fizenim
slozeni smési je pomocf lambda-regulace pfizptsobeno optimalnimu priibéhu spalovani.

Motor(regulovana soustava)

Katalyzator | plynech

S

Palivo

(regulovana

Obsah zbytkového
kysliku ve vyfukovych

=

Meéric
mnoZstvi
vzduchu

Vstfikovaci ventily

Poloha méfici

Rozdélovac
mnozstvi paliva

klapky (mech.)

Difere

Taktovaci
ventil
akéni clen!

néni tlak (akéni velicina)

-y

Lambda - regulaéni jednotka

Nasavany
vzduch

Obrazek 6: Pohled na nevyhrivanou (vpredu) a vyhrivanou lambda-sondu.

Snizeni podilu
Skodlivych
latek ve
vyfukovych
plynech
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BOSCH

Automobilova diagnostika

Nabizi pro méfeni emisi zazehovych motoru :

Emisni systémova analyza - ESA 140, umi vSe co potrebujete
pro meéreni emisi i po ném

e pocitacem fizené méreni emisi
zazehovych motortl

e jednoducha obsluha, pomoci klavesnice
a bezkabelového dalkového ovladani

e napovéda v kazdém kroku

Zadani identifikacnich dat vozidia

BOSCH Emisni-Systémova-Analyza

Dodrzujte prosim pokyny k obsluze !
Dale klavesou >>

BOSCH
Emisni-Systémova-Analyza

ESA verze VO.BfCZ
r?;ruﬂ Systém
ESC Fi
A s

e databanka pfedepsanych hodnot pro vozidla s fize-
nym katalyzatorem*, aktualizace 2x rocné

e databanka predepsanych hodnot s moznosti zadani
a uchovani vlastnich hodnot (v zakladu kompletni
hodnoty hodnoty Skoda, Lada, Oltcit)

e databanka zéakaznik(, umoZiuje uchovani vysledkul
méreni, usnadnuje zadavani hodnot pfi opakovaném
méreni

e specialni program pro automatické zpracovani vy-
sledk(l méfeni umoznuije:

vedeni evidence kontrolnich nalepek

vedeni evidence osvédceni |
zpracovani pravidelnych hlaseni pro UVMV,
USMD a DI, (vystup na papir nebo na disketu)

BOSCH Krok k pripravé KAT Benzin

Pomoci <- a -> zvolte typ zkousky (vznétovy/zazehovy motor).
U zazehového motoru i typ katalytického systému.

Merudt  Smazat  Zasitovéni

SPZ vozidla: BR 44 04

Vyrobce vozidla Skoda

Typ vozidla 105 L Kategorie |N1
Stav pocitadla km: 154225 Rok |1978
Typ motoru: 742.10

Vyr.é.motoru: 59867458

Vyr.¢.karosérie: 268957485

Pocet valcl |4_E| Drun paliva: [Benzin/LPG B
Typ zkousky E
Kontroloval |Antonin Ruzicka |.fj

{sledek Datn zakazrdd) Dala vozidel Di (]
Al

Udrzujte otacky po dobu 00:19 minut. Pak dale klavesou >>

Ootacky Teplota oleje

ull.

/min %obj %o0bj
|314o |79.9 0.738 | 1.41

| [ 1%




o vytisky formatu A4 jsou automaticky Cislovany a
obsahuji veskeré udaje pozadované Ceskou legi-
slativou.

Nézev a sidlo SME:Robert Bosch odbytova s.ro
Pod vighovkou 25/1661
142 01 Praha 4-Kré
_divize automobil. diaanostiky
Protokol &.: 4/98
o méfeni emisi vozidla se zdZehovym motorem

—

Cislo SME: 05 4587 2531547
Tel.:02/61300422-8
Fax.:02/61300518

Vozidlo(znacka typ kateg. ): Skoda 105 L N1

SPZ vozidla BR 44 04 Rok vyroby: 1985

Stav pocitadia km: 154225 Typ motoru: 74210

DrZitel vozidia (jméno,adresa) Vyr.é.motoru, 59857458

Rostislav Bartoek Vyr & karosérie; 268957485

Kyvalova 58/987 Kat. systém:  NEMA

58102 Homi Lomnd Druh paliva;  Benzin

VYSLEDEK VIZUALNI KONTROLY: # n.0.K.
KONTROLA INDIKACE ZAVAD RIDICI JEDNOTKOU #

HODNOTY PARAMETRU

Jednotky PREDEPSANE NAMERENE VYSLEDEK
i, e

Teplota cleje *C 60 95.0 O.K.
PRI VOLNOBEHU:
Otacky imin 780 830 820 O.K.
Piedstih *KH [pHU] 1 5 #H4 0.K.
Uhel sepruti . 50 56 #55 O.K.
co Yhobi 25 1.814 0.K.
HC pom 1200 403 O.K.
co2 %obi 13.83
02 Yhobi 0.61
Lambda 0.956
PRI ZVYSENYCH OTACKACH:
Otacky Imin : 2950 3050 2990 0.K
Piedstin “KH [pHU] as 48 #45 0.K.
(Uhei sepnuti g 50 56 #55 0.K.
co Yeobi 25 0.K.
HC pem 1200 0.K
co2 %obi
02 Yhobi X
Lambda = ozt b
Analyzétor(vjrobce, typ) BOSCH ESAJETT 8.70 i 0.8f GZ
\ozido z hlediska emisi: VYHOVUJE
Kaontrolni nélepka: PRIDELENA #
Termin plistiho méfeni:  27.06.2000 Cislo osvédéeni: AE 5986525

Zavady/poznamka, #

Kontreloval(jméno,&islo osvédéani) Razitko SME
Kirsch Wemer { i

4001547 L /

Datum 27.05.1988
| Cas: 10:44

Pﬂ(‘ﬂh‘\'eml]c‘{’;ﬁ““. i

- integrovany multimetr (napéti AC/DC, odpor,
proud*)

- osciloskop pro “pomalé” signaly (napéti lambda-
sondy, doba vstfiku, ...)

e vyhodna moznost rozsifeni o:

- méreni koufivosti vznétovych motorl (modul RTM
430, opacimetr RTT 110)

- modul motortesteru FSA 560 (motortester
nejvyssi tfidy pracujici v redlném case)

- KTS - kartu (komunikace s Fidicimi jednotkami na
urovni testeru KTS 500)

- informacni systém BOSCH (obchodni a technicke
informace)

e moznost zapojeni do pocitacové sité autoservisu

BOSCH Méreni emisi ve zvysenych otickach

Po dobu 30 sekund udrzujte zvysené otacky v pfedepsaném
rozsahu

Otacky  CO HC

3150 5 3500

§°° 1.139 %o0bj
— HC 855 ppm
/min Y%obj ppm 02 Zbyva

| 3030/2.588| 292| 0.58 %obi 23 sek.

KD

e

o modul analyzatoru vyfukovych plynt ETT 8.71 nabizi:
- pfipravenost k méfeni jiz 3 minuty po zapnuti

- méfeni obsahu CO, CO,, HC, O,, moznost rozsifeni

o NO,*

- vypocet hodnoty lambda
i pro alternativni paliva
(LPG, CNG, Metanol)

- vysoka pfesnost méfeni,
tfida pfesnosti 1

- vysoka stabilita méfeni
diky infracervené méfici
metodé s plynovymi
detektory

- nenarocny provoz (nepo-
uziva specialni filtry)

e méfici modul MTM nabizi:

- Siroké moznosti méfeni
otacek (otaCkové klesté
sekundar/primar,
sv. 1/15, snima& HU*)

- méfeni predstihu pomoci
stroboskopické lampy
nebo snimace HU*

- méfeni Uhlu sepnuti

* zvlastni prislusenstvi

Méfeni emisi ve zvy$enych otackach




BOSCH

Automobilova diagnostika

Nabizi pro méreni emisi zazehovych motora :

Ctyislozkovy analyzator vyfukovych plynt ETT 008.62

¢ (fedni méfeni dle poZzadavku ceske legislativy
e diagnostické méreni pro sefizeni motoru

e pfipravenost k méreni jiz 3 minuty po zapnuti
e méfeni obsahu CO, CO,, HC, O,

¢ vypocet hodnoty lambda i pro alternativni paliva
(LPG, CNG, Metanol)

e Siroké moznosti méfeni otacek:
otackove klesté (umisténé okolo zapalovaciho

kabelu u zapalovacich systému s rozdélo-
vacem i u systému bezrozdélovacovych)
otackoveé klesté (umisténé okolo primarnich
vodicu - sv. 1 nebo sv. 15 zapalovaci civky),
napr. Skoda Felicia 1,3 MPI bez nutnosti dal-
Sich adaptért

otackovy multiklip (signal ze sv. 1, otackovy
signal TN, TD nebo EST)

jednoducha obsluha pomoci datového
terminalu

vysoka pfesnost méfeni, tfida presnosti
1 (OIML R99, vydani 91 (E))

vysoka stabilita méreni diky infraCerve-
né méfici metodeé s plynovymi detektory
nenarocny provoz (nepouziva specialni
filtry)

vytisk formatu A4 obsahuje veskeré

udaje pozadovaneé ceskou legislativou,
vytisk schvalen ministerstvem dopravy

moznost zapojeni do pocitacove sité

moznost zmény software, jeho prehra-
nim pfes rozhrani RS 232

kompatibilni s motortestery BOSCH



Divize automobilové diagnostiky firmy Bosch

BOSCH

Automobilova diagnostika

Motortestery, infranalyzatory, opacimetry, testery vnitrnidiagnostiky,
elektronicka geometrie, valcové zkusebny brzd, vybaveni pneuservi-
su a mnoho dalSi servisni a garazové techniky

Servis klimatizacnich
zarizeni

BLACKHAWK \UA

Rovnaci a mérici systémy

Ne ol eroviaoyy

Odsavani vyfukovych plynu

Bezdemontazni zkouseni tlumicéu

Coool ZaAnutbaum
Spacialista pro naradi

Zvedaky a zvedaci plosiny

KOMPLETNI SLUZBY PRO VAS SERVIS
e Vyhodné zplsoby financovani
e Zprostredkovani leasingu
« Skoleni, odborné konzultace
¢ Poradenstvi pri projektu servisu
e Servisni a kalibracni sluzba

Robert Bosch odbytova spol. s r.o., Automobilova diagnostika, Pod Visfiovkou 25/1661,
142 01 Praha 4 - Krc, tel.: 02/61300 - 419,422-428, fax: 02/61300 - 518, internet: www.bosch.cz



Bosch Technicka pfirucka

Distribuce:

Robert Bosch odbytova s.r.o.
Automobilova diagnostika
Pod Visfiovkou 25/1661

142 01 Praha 4 - Kré

Tel.: 02/61300 422-8

Fax: 02/61300 518

Seznam pfiruéek Objednaci &islo

Elektronika motoru 1987 711 001
Bezpeénostni a komfortni systémy 1987 711 037
Symboly a elektronicka schémata 1987 711 002
Systém vstiikovani K-Jetronic 1987 711 009
Systém vstiikovéani KE-Jetronic 1987 711 021
Systém vstiikovani L-Jetronic 1987 711 010
Systém vstiikovani Mono-Jetronic 1987 711 033
Systém fizeni motoru Motronic 1987 711 011
Emise zazehovych motori 1987 711 020
Akumulatory 1987 711 003
Zapalovani 1987 711 004
Zapalovaci svicky 1987 711 005
Alternatory 1987 711 006
Startéry 1987 711 007
Prehled vstiikovani vznétovych motori 1987 711 038
Radova vstiikovaci éerpadia 1987 711 012
Regulatory fadovych éerpadel 1987711013
Rotaéni vstiikovaci ¢erpadla 1987 711 014
Brzdové soustavy osobnich vozidel 1987 711 023

Vzduchové brzdové soustavy: schémata 1 987 711 015
Vzduchové brzdové soustavy: zafizeni 1987 711 016
Common Rail 1987 711 054
Rotaéni derpadio s radidlnimi pisty 1987 711 053
Svételna technika 1987 711 039
Regulace dynamiky jizdy 1987 711 052

1987 711 009 (3.0



