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Kursus for medarbe jdere, der er ansat hos
AUTOMOBILES CITROEN's autoriserede varksteder
og forhandlere.

Kurset omhandler:
Gennemgang af Elektronisk benzinind-

sprejtning (injection), Transistor
tending, C Matic, Diravi.

L.N. 01/1978.
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Forholdet for en fuldstendig forbranding af benzin er 14 Kg.
luft til 1 Kg. benzin, dette forhold kaldes 1 lambda.
Benzinmotoren opnir ved o-lo%luftmangel sin sterste ydeevne,
og ved ca. lo% luftoverskud det mindste brendstofforbrug.

Ved luftmangel antendes brendstoffet ikke tilstrekkeligt. Sam-
tidig er mengden af uforbrzndte, skadelige bestanddele i ud-
stedningsgassen sterre.

Ved luftoverskud forringes motorens ydeevne og p&d grund af den
langsommere forbreznding bliver motor- og udstedningstemperaturen
he jere. .
Brzndstofblandingen til en benzinmotor skal vare mellem o,7 og
1,3 Lambda, uafhengig af om der anvendes karburator eller ind-
sprejtningsanleg. ‘

z .

En af fordelene ved benzinindsprejtning er den ekonomiske. Med
de almindelige former brezndstoftilfersel er man ikke i stand

til at formindske brezndstofforbruget, uden at det gir ud over
motorydelsen. Ved anvendelse af benzinindsprejtning kan tilfers-
len af brendstof til motoren ganske neje tilpasses motorens
ejeblikkelige behov, under enhver belastning. En sd nejagtig
tilpasning vil formindske det specifikke benzinforbrug.

En anden fordel er en renere udstedning.

Udviklingen af udstedningssystemet pédvirker mengden af skadelige
stoffer i udstedningsgassen i en positiv retning, dette opnés
ved at opretholde et konstant benzin/luft blandingsforhold.
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KOMPONENTFORKLARING.

1.

——

2,

3

4.

Elektronisk styreenhed.

Denne modtager informationer om luftmengde, kelevands- respek-
tive topstykkets temperatur, gasspjeldets stilling, startfunk-
tion, motoromdre jninger, og indsprejtningstidspunkt. Disse
oplysninger bearbejder den og afgiver derefter elektriske im-
pulser til indsprejtningsdyserne.

Den er forbundet med de forskellige elektriske komponenter
gennem et multistik og et kabelbundt.

Styreenheden indeholder ca. 8o komponenter. Heraf 3 IC, 6 sty-
retransistorer og 1 forsterkertransistor.

Styreenheden er opbygget pd en printplade.

Indsprejtningsdyser,
Disse sprejter brendstof ind i cylindrenes indsugningsrer.

Indsprejtningsdysernes formodstande.
Disse nedsstter spsndingen til indsprejtningsdyserne.

Luftmengdemiler. o .

Afgiver data over den indsugede luftm®zngde og tilkobler
benzinpumpen.

5. Tomgangsjustering.

6,

Te

8.

Vandtemperaturfeler.

Afgiver informationer om kelevands- respektive topstykkets
temperatur.

Termotidskontakt,

Styrer koldstartventilen.

Koldstartventilen.
Sprejter under start ved lav temperatur, ekstra brendstof

ind i indsugningsreret.
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9, Benginpumpen.

Leverer konstant brendstof til indsprejtningsdyserne.
lo.Benzinfilter,

Har til opgave at rense benzinen for urenheder.
ll.Trykregulagdr. * &

Holder trykket i brendstofsystemet konstant.
12.Lufttilskudsventil.

Serger afhengigt af motortemperaturen for ekstra Iuft.
13.Gasspjeldkontakt,

Informerer styreenheden om tomgang og fuldlast.
14 .Dobbelt rele.

Indkobler styreenhed og benzinpumpe.

Det elektroniske benzinindsprejtningssystem kan sdledes opdeles

i 3 hovedgrupper.

1.

Brendstofsystem.

Tilfersel, frembringelse af tryk, trykregulering, rensning
og indsprejtningsdyser.

Mélefoelere.
Fastsldr nedvendige sterrelser til bestemmelse af den nej-

agtige tilfersel af brzndstof til motoren.

Elektronisk styreenhed.
Bearbejder alle de fra mdlefelerne leverede data, og udreg-

ner ud fra disse den nejagtige indsprejtningstid samt styrer
indsprejtningsdyserne.

‘i
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Brendstof systemet. i
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I anlegets brendstofsystem suger en pumpe brendstof fra tanken

og trykker den gennem en ledning og dennes forgreninger op til

de elektromagnetisk aktiverede indsprejtningsdyser. Brandstoftryk-
- ket holdes konstant gennem en trykregulator. Det overskydende
brendstof flyder tryklest retur til tanken. Et filter mellem
pumpen og indsprejtningsdyserne filtrerer urenhederne fra,

Benzintanken,
Benzintanken er arf samme type som CX Diesel.

Benzinpumpen.,
Benzinpumpen er en rullecellepumpe som drives af en elektro-

motor. Den i pumpehuset ekcentrisk anbragte rotor er i over-
fladen forsynet med metalruller, som ved hjalp af centrifugal-
kraften presses udad mod pumpehusets sider og derved tjener sow
tetning, I de hulrum der dannes mellem rullerne, transporteres
benzinen og presses ind i trykledningen.

El-motoren er omgivet af benzin, men der er ingen eksplosions-
 fare da benzinen er flydende og derfor ikke brendbar,
Pumpen transporterer mere benzin end motorens maksimale forbrug,
for under alle forhold at kunne opretholde det nedvendige tryk
i systemet.
Ndr tendingen szttes til, begynder benzinpumpen at rotere , den
roterer sd lenge startkontakten aktiveres. NAr motoren er géet
i gang, overfoeres styringen af pumpen til den elektroniske
Styreenhed.
I benzinpumpen er der anbragt en overtryksventil, der i tilfsldes
af tilstopning af trykledningen, &bner nir trykket overstiger 4
bar, hvorefter benzinen kan recirkulerer.
Pumpens max. ydelse er pd llo liter pr. time.
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Benzinpumpe,
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Benzinfilter.

Benzinfilteret er et papfilter med en overflade pa 1200 cmg.
Filtertetheden er lo micro.
Filteret skal monteres sdledes at gennemstremningen foregér i
pilens retning.
Benzinfilteret skal udskiftes for hver 2eweee km.

ESClcnjc)
Trykregulatoren.
Benzintrykket reguleres ved hjzlp af en trykregulator som er
tareret pd en forud bestemt verdi. Den bestédr af et metalhus,
i hvilket en fjederbelastet membran &bner for en kanal ved at
overskride et bestemt tryk. Trykket er regulerbart fra 2,o0-

2,5 bar. Det reguleres ved hjzlp af en slangeforbindelse mellem
trykregulatoren og indsugningsmanifolden. Dette bevirker at

man kan fastholde differencen mellem trykket i indsugningen og
benzintrykket.
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I Indspre jtningsdyser.

Hver cylinder er forbundet med en elektromagnetisk betjent ind-
, sprojtningsdyse. Denne er monteret i indsugningsmanifolden og
I.. sprejter benzinen ind foran indsugningsventilen.,

Alle dyser sprejter samtidigt, en gang for hver motoromdre jning.
Slaglengden for dysendlen er ca. 0,15mm. og &bningstidsrummet
styres af styreenheden, og retter sig efter motorens 2jeblikkelige
driftstilstand

For dyserne er der indskudt nogle modstande, som nedsatter dys-
sernes spending fra 12v til 3v

Ebningstiden for dyserne varierer fra 2-lo millisekunder.
Modstanden i indsprejtningsdysen er 2,4 ohm.

Koldstartventilen.

I

I

I

I

l Ved koldstart sztter brazndstoffet sig pi indsugningsrerernes
og cylindrenes vagge. Dette bevirker at benzin/luft blandingen

". bliver mere mager end tilfeldet er ved en varm motor. Dette
medferer at der ikke dannes en benzin/luft blanding som kan

l antendes, derfor har man anbragt en koldstartdyse i indsugnings-
manifolden, sdledes at luften i manifolden blandes med forstevet
benzin. Dysen sprejter kun ndr starteren aktiveres og ndr termo-

l tidskontakten er tilsluttet.

I bunden af dysen sidder der en hvirveldyse, som bringer ben-

l‘ zinen i rotation, sd&ledes at der opnds en fin forstevning.
Den noedvendige luftmengde kommer fra luftfilteret, gir forbi

[ luftmengdemdleren og ind i indsugningsmanifolden. Herfra udgér
der et indsugningsrer til hver enkelt cylinder. Alle indsugnings-
rererne er lige lange, Ved at lave rererne ens, opndr man en
nejagtig ens luftfordeling til de enkelte cylindre.
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Foruden den nzjagtiée dosefing af benzin under enhver belastning
af den varme motor, er en del korrektioner nedvendige, for at
motoren skal kunne arbejde tilfredsstillende eksempelvis ved
koldstart, under opvarmning af motoren, under acceleration, under
fuld belastning af motoren, ved keorsel under pdleb og under hen-
syn til indsugningsluftens temperatur og terrsnhejden,

I forbindelse med koldstartdysen benyttes en termelontalt-og—en
termotidskontakt.

Koldstartdyse,

VAV A A A AL
Vil A T AW 4
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Termokontakten.

Termokontakten &bner eller lukker stremkredsen til kcldutzridysen,
afhengig af lufttemperaturen.

Termotidskontakten,

Termotidskontakten har samme funktion som termokontakten, men be-
virker samtidig en tidsm®ssig begrsznsning af den tid koldstartdy-
sen arbejder. Arbejdstiden for dysen vil maksimalt vere p& 8 sek.

LB el AR

og temperaturen hvor dysen szttes ud af drift er +35° ©,
Termotidskontakten har endvidere indbygget 2 vafmetréds, der ved
hjelp af batterispzndingen sztter dysen ud af funktion efter

8 sek. selvom motoren ikke er startet, derved forhindrea det at
tendrererne bliver vade og starten vanskeliggeres ydeligcre.

krever i dette tidsrum en eget benzinmengde, fordi en dei af
benzinen bliver siddende pd veggene. Lige efter start, ved eksem-
pelvis +20°C, skal der indsprejtes 2-3 gange s8 meget btenzin

som i varm tilstand. Denne foregelse af brendstofmengdern, mé
gradvis mindskes efterh&nden som motortemperaturen stigsr, for
til sidst helt at forsvinde ved normal arbejdstemperatur. For

at styre dette har man indskudt en vandtemperaturfeler, som
sender oplysninger om motorens temperatur til styreenheden, som
s igen aktiverer indsprejtningsdyserne efter disse cplysninger.

I Efter koldstart folger en tid hvor motoren keres varm. Motoren

,
é’l////lllllll""."";m"’"' ‘
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Vandtemperaturfeleren.

Vandtemperaturfeleren bestdr af et hus med en indbygget mod-
stand som forandrer sig afhzngig af motortemperaturen.

Kold motor: stor modstand
Varm motor: 1l1lille modstand

Ved + 10°C er modstanden ca. 12 Kg ohm.
Ved + 8o°C er modstanden ca. 300 ohm.

Lufttilskudsventilen.
For at overvinde de foregede gnidningsmodstande m& den kolde

motor afgive et sterre drejningsmoment i tomgang. Foruden deun
federe blanding ved koldstart og efterfelgende opvarmning, er
det ogséd nedvendigt med en sterre luftmengde. Denne sterre lufi-
mengde bevirker samtidigt at styreenheden efter instrukser fra
luftmengdemdleren, foreger tilferslen af benzin, s8ledes at der
er en sterre mengde benzin/luft blanding til disposition for
motoren i opvarmningsperioden.

Styring af tilskudsluften sker ved hjelp af en lufttilskuds-
ventil der gir uden om gasspjeldet. Abningen i ventilen reguie-
res i forhold til motorens temperatur. Ventilen er helt lukket
ved en temperatur pa 60°C

Opvarmningen sker dels ved hjelp af batterispzndingen, og dels
hjelp af varme fra motoren.

Ventilen lukker helt i lebet af 5-6 min.

Ved montering af ventilen skal gennemstremningen foregd i pilans

ll'!i_!ll__JIIl__III__JIIL__IIImmll'l “—
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Luftmengdemdleren,

Tuftmengdemdleren er placeret lige efter luftfilteret. Den har
til opgave at levere et spendings signal, der er afhzngig af: den
indsugede luftmengde. Dette signal plus informationer om motor-
omdrejningerne, er hovedindgangssterelserne for styreenheden,

il bestemmelse af indsprejtningstiden. I luftmengdeméleren ud-
gver den af motoren indsugede luftmengde en kraft pd en bevegelig
trykklap, som afhengig af dels luftstremmens pévirkning i en ret-
ning, og dels en fjeders padvirkning i modsatte retning, holdes

i en bestemt vinkel som registreres af et potentiometer.

I trykklappen er der desuden anbragt en tilbageslagsventil, som
beskytter luftmengdemdleren og indsugningssystemet mod beskadi=-
gg}gg_zgg_eygntuelle tilbageslag i motoren.

Tuftmengemileren overtager styringen af benzinpumpen nir mo-
toren er startet.

B I e e T e,
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Gasspjeldkontakten.

Gasspjeldkontakten indeholder 2 kontakter, en for tomgang og en

for fuldlast.

Kontakten feres i en slids, og slutter afh®ngig af gasspjeldets

stilling til en af de 2 kontakter.

Kontakten i tomgang sker fra 0°.-til spjeldet har beveget sig 10°

hvorefter der ingen kontakt er for spjeldet har &bnet 70° og til
fuldt 4bent, i denne periode vil kontakten for fuldlast have
forbindelse.

Blandingsforholdet fra 0°-10° 1%

Blandingsforholdet fra 70%- -
12,5
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TEST AF ELEKTRONISK BENZININDSPR@JTNING PA 'CX°

FPor testen pidbegyndes, kontrolleres det at batteriet er
fuldt opladet.

Skemaet i felgende test skal neje felges, og enhver fejl
skal udbedres for testen fortsattes.
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1. Elektriske forbindelser til styreenhed.

(dobbeltrel= placeret bag v. forlygte)
Demonter multistikket pd styreenheden, og lad den vare

demonteret til sidste kontrol.

S14 tendingen til.

Tilslut et voltmeter p& mul-

tistikket med + tilsluttet
stik lo og i rzkkefelge =+
tilsluttet stik 5,16,17=12v

Hvis ikke korrekt da fort-
st testen, '

+ stik p& voltmeter tilsluttes til stel.

+stik tilsluttes stik
88 2  + 12v

86 ¢c = + 12v

88a & 88b = + 12v

39 (nederste stik) pad luft-
mengdemdleren = + 12v

Med + stik p& voltmeteret
monteret i stik 5 og + stik
monteret i stik 1 pd multi-
stikket for styreenheden
==12v.

Hvis starteren aktiveres vil

voltmeterndlen registrere
impulserne fra tendingen.

Hvis ikke 12v, kont. kabel

til batteri.

Hvis ikke 12v, kont. kabel
til tendingskontakt.

Hvis ikke 12v, kont. forbin-
delsen mellem stik 85 og stel.
Modstanden i spolen mellem
stik 85 og 86¢ skal vere :=. .
210 ohm. (max)

Hvis ikke kont. forbindelsen
mellem stik 88a & 39.

Hvis ikke kont tendingen.
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2. Benzinpumpe.
(ved aktivering af starter)
S14 tendingen til. ;
+ stik til stel :
+ stik tilsluttes 88y = 12v  Hvis ikke kont, ledning til
tendingskontakt.
Aktiver starteren og kont.
stik 86a & 884 = + 1l2v Hvis ikke kont ledning til
i G/ s starter, og modstand mellem
_.L’/u[ ?A#B gé s Dol
86a &85 = 2lo ohm,. (max.) t1eL@
Modstanden mellem 88d og Hvis ikke kont.: af ledning
stel = ca 1 ohm, til benzinpumpe, og stelka-
bel p& benzinpumpe. Kont.
ogsé benzinpumpén mellem
+&+ stik.
3. Benzinpumpe.,

Demonter gummislangen pd4 luftmengdemdleren.

S14 tendingen til.

Padvirk spjeldet med hdnden, benzinpumpekontakten lukker
og benzinpumpen begynder at arbejde.

‘Hvis ikke kont. stik 86D
= 12v
(Husk aktivering af spjeld)

Modstanden mellem stik
86b & 85 = 52-78 ohm.

Hvis ikke kont. stik 36 pd
luftmengdemdleren for at kon-
staterer om fejlen er i stik-
ket eller i benzinpumpekon-
takten i luftmengdemdleren.
Hvis ikke udskift dobbeltrele.
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4. Lufttilskudsventil. bLK{ //Va meo TOV.
Kont. at pilen pd lufttilskudsventilen er i den rigtige
retning.
Modstanden mellem stik 34 Hvis ikke ligger fejlen i
og 88c skal vere = 50 ohm. stikket eller i lufttilskuds-
(max)  ventilen.
S14 tendingen til.
Kont, at stik 8%; 12v Hvis ikke, skift reles
///’/’ Vex "/’\/ f
5. Luftmengdeméler,

Kont. med et ohmmeter om
der er forbindelse mellem
stik 6 og i rzkkefeolge 7,
8,9 pd styreenhedens multi-
stik.

6 - 7 = 1loo ohm
6 - 8 = 200 ohm
6~< 9 = 300 ohm

Hvis ikke kont. samme stik
pd luftmengdeméleren for
at konstaterer om fejlen
ligger i ledningerne eller
i luftmengdemlleren,

Monter stikkene i 6 og 7 og pdvirk spjeldet = loo - 300 ohm
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6. Indsprejtningsdyser og modstand . V. St dc mol ol VU 1.
Modstanden i hver enkelt indsprejtningsdyse skal vere 2-3 ohm
Hver modstand for indsprejtningsdyserne skal vere 5-7 ohm
Kont. pd styreenhedens mul- Hvis ikke kont. hver kreds
tistik, her skal vere en for sig.
total modstand p& 7-lo ohm
mellem stik lo og i rekkefeol-
ge stik 14, 15, 32, 33.
/ /// / (,;y'
7. Vandtemperaturfeleren. Cf/}%(/é*lyfxﬁ?

Kont. modstanden i det elek- Hvis ikke kont. da de elek-
triske kredsleb mellem stik triske ledninger og feleren
13&5 p& styreenhedens multi- hver for sig for at lokali-
stik, den skal veare. serer fejlen.

7 - 12 kg ohm ved + 10°c
2 - 3 kg ohm ved + 20°¢

250-400 -~ ohm ved + 80°¢C

e




i

Sice 23

| CITROEMNA

£
04

l Serviceskol

)

e

13

S o
1 3_
| e
! —{ |
] 1 9 \\.H.
' p— i gt S,
H | /:., /
] 1 S~ S
' e
__.I._ ket
! {1 [
—{ Tt |
i bt | el =
R i 1 L _
e =i A 2 m ol
f s M N ey i !
t froes
; ! 3 ——
' " H —f
] ! G —a
V<) “ ..LL
! |
' ! [T
! ——
| I
! 1
] -
! B
! L]
N S
i g
¢ I ['
=Y - s [; p—d :
5 ! i lu
5 ! L
N e ; ! %
_ e NI o ) 5 : t ,II‘J
| _ X : | Lvtt
faal 4 _, TR,
H & ! | : !
e L S S g | Lol L
L S !
S e =

bt o S o TR S A_ﬂ_. -l"

o=y ﬁu
SV v :




T CITROEMA
~.___E ‘:i’((:ﬁ‘:% ax i njecfion o vices!. LG
8. lLufttemperaturfeler,
ront. af modstanden i det v id, digke Kont.
ricktriske kredsliob mellem triske ledninger oz fe.srer
stik 27 & 6 pd styreenhedens  hver frr sig for -t lok
multistik, den skal vere. serer fejlen.,
3 - 11 Kg ohm ved + 10°¢C
2 - % Kg ohm ved + 20°C
55-800 ohm ved + 50°C
W . AL - P N /) % (j/"/' é¢
9. ¥nldstartdysen og termotidskontakt., /HSrunil ST/

Den elektriske modstand i koldstartdysen skal vere ca 4 o

Cemonter koldstartdysen, og leg den i en beholder, lad ifoir-
tindelserne vere tilsluttet.
‘lvis motoren aktiveres (kold) Hvis dysen ikke sprejter, o=
kont. med et voltmeter me:!
stik 4 & 46 p& dysens stik
grund af termotidskontakten. =

vil koldstartdysen sprojte,
men max. 7 - 8 sek. péd

12v . Hvis ingen spending.
ledningsfejl eller defekt
termotidskontakt.

Hvis motoren er lidt varm, (Husk aktivering af starter

vil indsprejtningstiden
blive reduceret progresivt.

Demonter det elektriske stix
pd termotidskontakten, ga

uden om kontakten ved at for
binde stik 46 til stel. Hvis

wvis motorens temperatur
ar ca 35°C, vil dysen
ikke sprejte.

dysen ikke sprejter, kont. d«

ledningen.(HuSk aktivering arf

W A

Hay skal der vere 12v. mellem stik

starteren aktiveres,
} & 5 pd styresnhedens multistik.
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lo. Gasspjeldskontakt i tomgang.

11.

Kont. den elektriske forbin-
delse mellem stik 2 & 18 pé
den elektroniske styreenheds
multistik, tred speederen
ned, modstanden skal g8 til
@

Gasspjzldskontakt med speeder

: @ CX Injeciion

Hvis ikke da kont. det elek-
triske kredsleb for at konsta-
terer om fejlen ligger i led-
ningerne eller i gasspjeld-
kontakten.

i bund.

Kont. den elektriske for-
bindelse mellem stik 3 & 18
p4 styreenhedens multistik,
ohm meteret viser .

tryk speederen i bund, ud-
slaget skal nu vare O

Hvis ikke, da kont. det elek-
triske kredsleb for at konsta-
terer om fejlen ligger i led-
ningerne eller i gasspjzlds-
kontakten.

wi
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L 0 1P, Tontrel  med géende motor.

Monter en benzintryk méler med et 'T! stykke i fedeslangen
til koldstartdysen,

Monter styreenheden og start motoren.

Med kold motor, klem slangen til lufttilskudsventilen sam-
men, motoromdre jningerne vil nu falde.

‘Med varm motor, klem slangen til lufttilskudsventilen sam-

men, nu mi motoromdrejningerne IKKE falde.

Demonter ledningen pa vandtemperatur feleren, ved kold mo-
tor vil motoren fortsat kere, men ved varm motor vil moto-
ren gd i sti, |

Kont. at der ingen utztheder er mellem luftmengdemileren

0g topstykket.

Kont. af indsprejtningsdyserne, med motoren i tomgang
trekkes efter tur stikkene af indsprajtningsdxserne, motor-

omdre jningerne vil falde.(:/é4 V7@aZz4%Z}§/HlLQWl
Med motoren i tomgang skal benzinpumpetrykket vere 2 bar.
Demonter luftslangen mellem trykregulatoren og manifolden,
benzinpumpetrykket skal nu stige til 2,5 bar.

Hvis et af trykkene ikke passer, skal luftslangen kont. for
tilstoppelse eller utezthed for man udskifter regulatoren,
Trykregulatoren er ikke justerbar,

Med standset motor m& benzinpumpetrykket ikke falde, hvis
det sker, kont. da for lekage i koldstartdysen, benzintryk-
regulatoren, eller indsprejtningsdyserne.
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Udviklingen af transistortendings anleget er startet i de se-

nere &r, grunden til at man begyndte at interessere sig for
dette anl®g, var at man havde nogle uheldige virkninger i det
traditionelle tzndingsanl=zg.

I et traditionelt tendingsanleg gdr der en strem pd 4-6 amp.
over fordelerens kontakter, hvilket er en s& stor belastning
for kontakterne, at det undertiden ferer til sterk gnistdan-
nelse, der igen resulterer i en forbrending af kontakterne.

For at neddzmpe gnistdannelsen har man indskudt en kondensator

paralleltt over kontakterne.

Kondensatoren har imidlertid den uheldige virkning, at den i
tendingssystemet danner en svingningskreds sammen med induk-
tansen i tendspolen. Denne udladning oplader kondensatoren
med en modsat polaritet, som igen udleser en ny men mindre
gnist, dette fortsstter indtil energien i magnetfeltet er
opbrugt. Det er naturligvis ikke hensigtsmessigt at dette
sker, det ville vere bedre hvis hele energien kunne opsamles
og afgives i en enkelt kraftig gnist.

En anden svaghed i det traditionelle tendingsanleg er at
tendspolens magnetfelt ikke ojeblikkeligt bygges op, men
stiger gradvis péd grund af modspzndingen i prim@rkredsen.
Dette vil bevirke at man ved heje motoromdre jninger, vil
kunne komme ud for at kontakterne &bner feor magnetfeltet er
bygget op til maksimum, og gnisten bliver som felge der af
svagere. B

I det transistordrevne t®ndingsanleg forsvinder denne ulempe,
idet man ved passende valg af transistor kan g& s& langt ned
i primerinduktansen, at spsndingen felger med selv ved meget
heje omdrejningstal.

En fordel ved at g& ned i primerinduktans, er at man opnér
en sterkere strem i primerkredsen og sdledes tillader et

sterre omsetningsforhold mellem primer- og sekunderspzndingen.

Dette frembringer en hejspending p4d 35-40.000 volt for et
transistortendingsanleg i modsztning til ca 16-20.000 volt
i det traditionelle tendingssystem.
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1 etralmindeligt tendingsanlzg er spolens primere induktans
tilsluttet direkte til kontakterne, og der opstér som felge
heraf en tendens til lysbuedannelse ved lave kontakthastigheder,

Ved transistortendingsanlzget ligger primerinduktansen kun
over emitter- kolektor kredsen, og belastningen over kontak-
terne er rent Ohm'sk og tendensen til lysbuedannelse vil der-
for vere langt mindre.

Fordelene ved transistortazndingssystemet er den ringe belast-
ning af kontakterne, hvorved forbreznding af kontakterne undgis.
Kondensatoren kan udelades,

Primerinduktansen i spolen er lavere, og ligger ikke over
kontakterne,

Hejere oms®tningsforhold mellem primer- og sekunder viklingerne
i spolen.

Man er pd CX GTI glet et skridt videre, idet man i transistor-
tendingsanl®zget benytter sig af roterende impulsmagneter, hvor-
ved man helt undgdr at benytte kontakter.

Arbe jdsprincippet i transistortzndingssystemet er felgendes

Nidr transistorens styreelektrode (basis) tilferes negativ styre-
strom, leder transistoren maksimal spolestrem. I det ojeblik
kontakterne &bner, afbrydes styrestrommen, transistoren holder
op med at lede, og stremkredsen er brudt.

En til formdlet egnet transistor kan arbejde med indtil 220.000
afbrydelser pr. sekund.

I et transistortendings anlezg kan spolestremmen afbrydes pd 1-2
mikrosekunder, hvor man pd et traditionelt tendingssystem m&
regne med mindst 7o mikrosekunder.

Stremfordeler.
!ransistarmodul.
vﬁuadepoléez

Tréﬁéiétofféndingésystemet pd CX GTI beétér af felgende dele:

v
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wi”stfamfordeleren sidder der en 4 polet impulsmagnet og en im-
pulsgenerator.

Systemet med vacuum- og centrifugalregulering er det samme som

i det traditionelle stremfordelersystem.

N&r en pol p& det 4 polede hjul beveger sig forbi impulsgenera-
toren, sender denne impulser til en transistor i transistormo-

dulet, denne styrestrom afbryder primerstremmen over emitter-
kolektor forbindelsen i transistoren.

I Transistor.

emitter kellektor

FO
basis

styre
’ spending

Nar primerstremmen afbrydes sker der det samme som i traditio-
nelle tendingssystemer.
Kraftliniefeltet i spolen falder Sammen, og de enkelte kraftli-

nier bryder sekundervindingerne hvorved der induceres en spen-
ding, som s& fordeles via fordeleren til tendrererne.

Afstanden mellem polerne pé hjulet og impulsgeneratoren skal
vere 0,4 - 0,6 mm,
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Stromfordeler (DUCELLIER)

Dynamisk fortending 25° ved 2500 omdr/min.
(vacuumregulering frakoblet)

vforleler

Forbindelcsesledningsbundt

Transistormodul (AC DELCO)
Afmerkning af poler.

B ¢ + pol

A

C : + pol

w) Stremfordelerens impulsgenerator.
G

Spole (AC DELCO)

YORSIGTIGHEDS REGLER.

- Brug kun ho jspendings omdrejningsteller.
- Demonter aldrig et hejspzndingskabel n&r t@ndingen er tilsluttet.
- Anvend ikke andre kraftkilder til start.
-~ Undgd elektriske buer (afbryd om nedvendigt batteri, generator
og elektronisk styreenhed)
- Sorg for at transistormodulets stelforbindelse er i orden.
(gennem fastgorelse af spolekonsollen)



TEST AF TRANSISTOR TANDINGSANLAG.
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TEST AF TRANSISTORTANDINGS ANLAGET.
Korrekt gnist. Kont. statisk
fortending.
er men Demont et hejsp. kabel e -
Motoren dre] -~ . r ///’, B en e Rt ikios Kont. for brud
starter ikke. og aktiver stateren. : ! i ledningsnettet.
Mont. en prevelampe mel-
Logen: gie=tve ﬂlem + pa spolen og stel,
sld tendingen til. ‘ -
Udskift L Modstanden er \4 Lampen lyser. @ Placer prevelampen mellem
SRoLER ikke korrekt. + pa tendspolen. og stel pé

huset for spole/transistor-

M&1 modstanden i spolens e e
SR . :ka’ Demont. + og +, og Lampen lyser, Slé1‘4 enheden. '
Modstanden er g | PT3H 3 ; il he jspendingskablet [ tendingen fra. :
= hm.
 forpekt vere 0,48 0,61 ohm pd tandapolen.
M&1 modstanden i spolens -
[sekund®r kreds. den skal Udskift
. S ]
vere 8500 ~ lo5c0 ohm. i weenare s . Modstanden er 1kkel___" 1 lmpulégene-
3 _ Demont. stikket mellem Mal impulsgeneratorens korrekt. ratoren og stikket
Modstanden er Modstanden er p stremfordeleren og tran- modstand, den skal vesre komplet,
ikke korrekt., korrekt, sistormodulet pd transi- 850 -~ lo50 ohm.
Den skal vere isoleret ~ A
* modulet. €
EaE || Modstanden er | gl Kont. afstanden mellem
Udskift fra stel. : .
R \ 7 e orrext. unkterne pé stjernehju-
spolen. "9‘1/78 G50 - 4(?q%>chﬁ¢ 4 . Pa Vit
3 : : , let og impulsgeneratoren.
i i /HQRp % /2((7Cuénf. X
i 23 SRR AR | Den skal vere 0,4 - 0,6 mm,
Demonter ledningen, fra + siden p& spolen . Kont. om impulsgenera- Kdn by Afstanden er e :
. . - ‘ ’ . e : 8 Y oM stisrue s 613 ~ O S
til transistormodulet, og tilslut et ohm- toren stadig er magnetlsz{.l hjulet er i orden, korrekt.
meter mellem ledningen og stel, byt der- y - E
efter om pA ohmmeterets tilslutninger. Afstanden er
Ved den ene montering skal der kunne af- ikke korrekt.
l#ses et udslag pa ohmmeteret, og ved den -
anden tilslutning skal der intet udslag } Modstanden er 2 Kont, stramfordele; ng' l
| VEre. korrekt. M| spole/transistormodulet o %
v - samlet i en test bank. Juster 0,4 - 0,6 mm,
Modstanden er | C%»K 05

ikke korrekt.

S ¢

f
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Montering af prevelampe og olietryksmanometer

Electrick del m,
(udenfor TENDING v
A RATLAS w/

converter) ~

Vnu:wgvoiwwolvau-ﬁ
pd trykfordelerspole

. " Sé N

L5 v \ Praikobl .

Hydraulisk del s J CONVERTER _

A 3 Tilkoblingspos.

HUs —> v (

Olietryksmanometer pd
trykfordeler

Provelamp terets tilstand i forhold
n»v gearstangens poeition
. !
Gearstangs- o [
position v H
(Prigear) (1 gear)
by "
Provelampe ] uiS
-\ =
Manometer @ @
+ 2000 omer. /ain. + 2000 omer. /aia.
b Prakoblet ' Tilkoblet
tilstand

Provelampens og owwanagnog: tilstand under gearskift

?

I

GCearstangs-
poeition

wb“

.o.uv‘wmw k"»umw.onv

T

P
oo

Provelampe
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(TavLe A)

DO

delsest :»uvubxn af
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Tilkcblet

Converter kob- Frakoblet
lingens tilstand | [
oNIo)
Tidsforlab, mekanisk skift, converter

frakobler.

@0

Eoblingstid, mekanisk gearskift.
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Hydraulisk momentomformer.

CX og GS kan leveres med automatisk kobling, kaldet "C MATIC".
Denne kobling er en hydraulisk momentomformer med indbygget
koblingsnav af typen Ferodo.

Til- og frakobling sker hydraulisk ved hj®lp af en fordeler

med en elektroventil, som igen styres af en kontakt som er pla-
ceret oven p& gearkassen. Denne kontakt p&virkes mekanisk af
skifteakslerne i gearkassen.

En oliepumpe, som er placeret i koblingshuset, leverer olietryk
til fordeleren. Denne pumpe er en tandhjulspumpe, som leverer
et tryk pd 3,5 - lo bar, afhengig af motoromdrejningerne og

olietemperaturen.

OLIETRYK:

Ma&lt ved en olietemperatur pé 70° :g

CX: 5
700 omdr/min. 3,5 bar.

2000 ilog & 5,5 bar.

GS:

850 +58 omdr/min. 4 bar.

5000 iloo " 5,5 - 6,5 bar.
Fra oliepumpen sendes olien videre til en fordeler, som er
placeret oven pd koblingshuset. fordeleren fordeler trykket
i 2 retninger, enten tilkoblet (i gear) eller frakoblet (i

frigear).
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Position frakoblet:

En spole skubber ved hjzlp af elektromagnetisme en glideventil

i fordeleren fra sig. Herved szttes foedekanalen i fordeleren i
forbindelse med en kanal, som ligger uden om koblingsakslen,

og som forer olien ud til koblingspladen. Denne holdes, ved hjzlp
af en fjedrende skive, i en fastldst stilling under kersel. Nar
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olietrykket pdvirker den fjedrende skive, presses denne udad,

0g koblingspladen vil nu ligge frit, og vognen vil vere ud-
koblet.

Samtidig med at glideventilen flytter trykket i fordeleren,
skaber den forbindelse mellem kanalen fra huset for moment-
omformeren og kanalen retur til gearkassen.

Position tilkoblet:

Stremmen til spolen brydes. Glideventilen glider grundet en

fjeder i fordeleren tilbage til neutralstilling. I denne po-
sition szttes fedekanalen i forbindelse med en kanal som lig-
ger inden i koblingsakslen, og som ferer olien ud i huset for

momentomformeren, og hermed er betingelsen for vognens bevzgelse
til stede.

I fordeleren er der endvidere indbygget en reduktionsventil
for stabilisering af trykket. Den del af olietrykket som er
i overskud, sendes sammen med returolie fra converteren, t
bage til oliepumpen eller retur til gearkassen via en olie-
koler.
Oliekeleren bliver p& CX keolet af en ventilator med lo blade
som er placeret foran keoleren.
Til styring af fordeleren, har ‘man placeret et hus med 4 kon-
takter oven p& gearkassen, disse kontakter er placeret siledes,
at en mekanisk pdvirkning fra skifteakslerne i gearkassen er
mulig.
Kontakterne virker som stelforbindelse for spolen i1 fordeleren.
N&r skifteakslernes position er frigear, er alle 4 kontakter
lukkede, og spolen har stelforbindelse.
Ndr skifteakslernes position er i gear, er en af kontakterne
4bne, og spolen har derfor ingen stelforbindelse.
P4 denne mdde styrer man olietrykket i fordeleren, gennem en
direkte padvirkning af kontakterne, fra gearstang og skifteaksler.
Af foranstidende beskrivelse af styringen af momentomformeren
vil man forstd at en meget noejagtig justereig af kontakterne
er af afgerende betydning for momentomformerens rette funktion.
Justering af kontakterne foregdr ndr modsatte gear p& samme

T

skifteaksel er i fuldt indgreb.

— s wesm

| sm—
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. TOLERANCE,

CX : ISte og bakgear 1,3+ 0,2 mm,
det die -
2 og 3 gear 0,8 - 1,1 mm, o 4
Cz;(l ’/,9/ = (ﬂl,éz
GS : alle gear 1,4 -1,5mm. - /4 £/5

 Punktionen af den hydrauliske momentomformer er i princippet
. den samme som en almindelig hydraulisk kobling, blot har man
fggaindkoblet en stator til forsterkning af drejningsmomentet.
”;ﬁfnonentomformerens hydrauliske del bestdr af 3 skovlhjul med
;ffarekellige funktioner. Det forste hjul fungerer som pumpe
ifég er fastspsndt pd motoren. Det andet hjul som turbine, og
”fér via koblingspladen i forbindelse med hejgearakslen i gear-
f&ﬁhﬂsen. Det tredie hjul som stator, og er placeret mellem de
" to andre hjul.
’fﬁ%r er ingen direkte forbindelse mellem motor og gearkasse,
men da momentomformeren er fyldt med olie, vil olien ved hjelp
af skovlhjulene kunne overfere motorens omdrejninger til gear-

N&r motoren gir tomgang og bilen stdr stille, vil turbinehjulet
8td stille og pumpehjulet vil under disse forhold preve at
trekke turbinehjulet ved hjelp af olien, men da olien ikke bli-
ver slynget kraftigt nok ud af pumpehjulet ved fangsomme motor-
. omdrejninger, vil vognen ikke vare i stand til at bevage sig.
Hvis motorens omdrejninger eges, foreges trykket fra pumpehjulet
‘:ﬁé\turbinehjulets skovle, og vognen vil langsomt begynde at
 bevege sig. Efterhdnden som motorhastigheden stiger vil olie-
trykket pd turbinehjulet oges, og hastigheden p& turbinehjulet

- vil stige indtil hastigheden p& hjulene er ens. I det ejeblik
~hjulene korer lige sterkt, vul olien ikke lzngere roterer
ffmellem hjulene, men blive slynget ud og fastholde hjulenes
position i forhold til hinanden.,
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Imellem pumpe og turbine er statoren placeret. Grunden til at
man monterer dette hjul, er at man oensker at undgd det effekt-
tab som upstar nédr olien roterer mellem pumpe og turbine.
Statoren forhindrer olien i at lebe retur mod pumpehjulets
skovle, men retter i stedet oliestremmen tilbage mod turbinen
igen, og hjzlper séledes pumpen med at forege effekten mod
skovlhjulet i turbinen.

Alle gearkasser der er monteret i forbindelse med C Matic har

3 fremad géende- og 1 bakgear.

Motoren kan kun startes i neutral- eller "Park" position.
Gearstangen mé& aldrig s®mttes i "Park" fer vognen stldr helt stille.
C Matic kan keres p4 2 mader. Enten ved at benytte gearskiftet
normalt, eller ved at placerer gearstangen i det gear man ensker
at kere i. For eksempgl kan man benytte Zdet gear til kersel i
byer og bjerge, og Sdle gear p4 &bne landeveje. Hvis man imidler-
tid skal starte pi en stigning m& man ferst benytte ISte gear,
ligeledes m8 man geare ned hvis man under korsel i 3die gear

skal op af en stigning

Fordelene ved C Matic er felgende:

- ingen koblingspedal.

- progressiv og flexibel uanset kereméde.

- demper stej og vibrationer.

- beskytter transmission og gearkasse.

- nedsztter gearskiftningerne ca lo gange.

- ved nedbremsning med motoren, nedszttes hastigheden progressivt
ved at blive i samme gear.

- kraver ingen justering.

- n®@sten ingen slidtage da alle komponenter arbejder i olie.

- forlenger motorens levetid.
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OLIETYPE. TOTAL FLUID T.

)
Olieskift for hver 20000 km. ~ 30,000 P,
Oliefilterskift " 20000 km. 3o cpo A7

KAPACITET,
CX : Helt ter 5,5 1.
Efter udsk., 2-=3 1.
Mellem max og min 0,15 1,
4. GS : Helt teor 4,0 1
OLIEPAFYLDNING.

Ved pdfyldning af olie pd gearkasse/converter, skal motoren g&
i tomgang. Gearstangen fores ind og ud af gear ca lo gange,
medens pa&fyldningen af olien foreglr.

OLIENIVEAUKONTROL.

"’ Motoren skal g& i tomgang, gearstangen feres ind og ud af gear
ca lo gange, hvorefter den placeres i position "Park".

KONTROL AF DET ELEKTRISKE KREDSL@B.

Styrekontakter:- ved aktivering af gearstangen, sker der en let
klapren ved fordeleren. ,
- er dette ikke tilfeldet kontrolleres.
- de elektriske forbindelser.
- at kontakterne er rene og at afstanden er rigtig.

Converter: - for udskiftning af converteren, skal pakningerne
pé& koblingsakslen-kontrolleres.
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" VIGTIGT,
Ved montering af converteren skal man vere opmerksom pd at ten-
dingsmerket pd svinghjulet vender rigtigt.

Ved udskiftning af converteren skal pakningerne altid skiftes.

Motor og gearkasse skal altid demonteres og monteres sammen,

da der ellers er risiko for odelzggelse af pumpe og tappene pi

converteren.

CX 2400 med almindeligt gearskifte.

1 gear 0 -~ 44 km/t.
pHEE 27 - 75 km/t.
3 gear 43 =122 km/t.
4

de 62 -181 km/t.

CX 2400 "C Matic"

ISte gear o - 12 km/t.
pdet -y o =122 km/t. )
zdie o o =177 km/t.
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DIRAVI,

- DIRAVI giver fuldt styreudslag p4 2 1/2 ratomdrejning fra
side til side.

- styringen varieres afhengig af vognens hastighed.

- stor stabilitet ved ligeudkersel ved hjzlp af en hydraulisk
holderanordning.

- automatisk tilbageleb til ligeudstilling.

Styringen er af typen tandstang-stempel, med styreforbindelserne
monteret pd hver sin ende af tandstangen.

Tandstangen bliver aktiveret af et dobbeltvirkende stempel, som
arbejder i en cylinder. Diameteren p& stemplet er sdledes ind-
rettet at overfladen pd flangen mellem hejre og venstre stempel-
halvdel er i forholdet 1 til 2,

Hvis det hydrauliske tryk forsvinder, er der en mekanisk for-
bindelse mellem rat og styretej, sdledes at man altid har for-

bindelse mellem rat og hjul.

Komponenterne i styretejet er folgende.,

l. En tandstang med et stempel med forskellige diametre.

2. En glideventil til styring af tryk og returleb for tandstarng=-
stemplet.

3. En styreenhed som:

- forbinder ratakslen med 2 arme, ved hjelp af hvilke rataksilens
bevegelser overfores til glideventilen.

- indeholder den automatiske styretejscentrering ved ligeud kor-
sel.,

- indeholder en mekanisk forbindelse mellem rat og tandstang,
selvom det hydrauliske tryk forsvinder.

- indeholder styrefordeleren med glideventilen.

4. En centrifugalregulator som modulerer trykket for centrering
ndr vognens hastighed foreges.
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Funktion.

1. Hydraulisk tandstang.
 Styrestemplet har 2 tryk til radighed (Fl og F2)
- i kammer A: Tryk F1 = Pl x % (P1 er trykket fra H.T. regulatoren)

- i kammer B: Tryk F2 = P2 x S (P2 er olietryk fra glideventilen)

Ved enhver ratstilling vil krzfterne p& stemplet vere ens nar

Fl er = F2, det vil ske ndr det hydrauliske tryk P1 (som trykker
P& et areal svarende til %) er dobbelt s& stort som det hydrau-
liske tryk p4d P2 (som trykker pd et areal svarende til S), pi
dette sted vil forhjulene vare fastl8st, og vil ikke blive pévir-
ket af kontakten med vejbanen,

STYRING AF VOGNEN.

Styring til hejre:

Trykket i kammer B reduceres (glideventilen Tl &bner for kanalen
til kammer B, og tillader olie fra kammer B at lebe retur til
tanken)

Styring til venstre:

Trykket i kammer B oges (glideventilen T1 &bner for kanalen til
kammer B, og lader tryk fra H.T. regulatoren komme ind i kammer
B)

2. Glideventilen.

N&r rattet kun pdvirkes 1idt (1idt mindre end den tolerance

der begrznser tolerancen i G's slids) far hjulet Pl, hjulet P2
til at bevege sig. Armene Bl (pdvirket at hjulene P2 og P4)
beveger sig og pavirker glideventilen T1l, sdledes at den bevager
sig aksialt i sin Dboring.
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Bevagelsen af glideventilen Tl bevirker en forandring af trykket
i kammer B, hvilket f&r stemplet og tandstangen til at bevazge
sig. Tandstangen pdvirker snekkehjulet, dette f&r ratakslen til
at rotere, samtidigt med at det trmkker tandhjulet P3, som er

i indgreb med tandhjulet P4. Denne bevaegelse bringer tandhjulet
P4 tilbage til sin udgangsposition i forhold til P2. Dette brin-
ger armene Bl tilbage til neutralposition og med dem glideventi-
len, som s& lukker for oliestremmen til kammer B,

Hvis bevegelsen af rattet fortssttes, fortsstter hjulet P2 med
at dreje, hjulet P4 felger med, men med en sd8dan modstand at

armene Bl pdvirker glideventilen T1 til konstant at st& i &ben
stilling.

Nar bevzgelsen af rattet standses, vil hjulet P4 fortsztte med
at dreje, indtil det ved hjelp af hjulet P2 far trukket glide-
ventilen T1 tilbage i neutralposition, og oliestremmen til eller
fra kammer B vil vere standset.

e e

3, Automatisk centrering.

{

-‘—‘<‘|']

MVMWMQ%%%V

@

A - Leak return circuit 3 - Roller

B - Vent 4 - Cam

C - Centrifugal governor 5 - Return piston
6 - Chamber A

1 - Actuator 7 - Chamber B

2 - Valve 8 - Chamber C
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Virkningsgraden af tilbagelebet afhznger af 2 funktioner:
1. vognens hastighed (gennem aktivering af centrifugalregulatoren)
2. styreudslagets sterelse (ekcentrikken for tilbageleb)

Olie under tryk hjulpet af centrifugalregulatoren, pédvirker stem-
plet V1, rullen padvirker gennem sin kontakt med ekcentrikken C
(som igen er i forbindelse med hjulene P5 og P6) ratakslen og
dermed styretejet til et tilbageleb.
a., Ved ligeudkorsel:
Trykket er det samme i kammer D og.E. Fjederen er ikke trykket
sammen, boringen O er lukket (undtagen for en mindre lzkage)
stemplet V1's rulle er i ekcentrikkens laveste position.

b. Ved drejning af rattet til hejre eller venstre:
Via hjulene P6 og P5, fir rattets bevegelser ekcentrikken C
til at trykke stemplet V1 ind i dets cylinder. Olien bliver
presset tilbage til centrifugalregulatoren via lzkagen ved O,
fjederen bliver trykket sammen og foringen forskubbes, og
boringen O er fri.

c. Automatisk returleb til ligeud stilling-

Boringen O stlr &ben i forhold til styreudslaget, 0g pavirk-

ningen fra fjederen.
Nidr olien leber ind i kammer E, vil der pd grund af det kalibre-
rede hul Gl vere et hejere tryk i kammer D end i kammer E, dette
vil bevirke at fjederens kraft vil blive forsterket af dette olie-
tryk. Det vil samtidigt bevirke at foringen forskydes og at bo-
ringen o's gennemstremning gradvis reduceres. Trykket pévirker
via stemplet V1, rullen som hviler imod ekcentrikken, dette tryk
vil bevirke at ekcentrikken, og dermed styretejet, finder det
laveste punkt, og her vil styretejet std i ligeud stilling. Til-
spendingen af fjederen bliver mindre efterhdndeh som styreudsla-
get bliver mindre, trykket i kammer E reduceres gradvis, og tryk-
ket pd ekcentrikken vil gradvis reduceres, indtil det praktisk
taget bliver nul i ligeud stilling.
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4, Centrifugalregulator:

8. Nar vognen stldr stille:

 En opbygning af tryk foregir for at opnd en balance mellem
trykket fra fjederen Rl og det tryk som i kammer F pavirker
L

b. N&r vognen bevager sig:
De 2 svingklodser M i centrifugalregulatoren bliver trukket
af et kabel som er monteret pd gearkassen (kabel og trzk er
beskyttet mod overlast af en kobling, overlasten ville ske "ﬁﬂ
hvis forhjulene blev blokeret). Efterh&nden som vognens has-
tighed stiger, vil svingklodserne bevager sig udaf, og der-
igennem forege trykket p& fjederen R2. Trykket fra fjedrene
Rl og R2 vil altid vere i balance med det hydrauliske tryk
som pavirker glidevintilen T2 i kammer F,

Vognen acceliererer, styring i ligeud stilling.

Svingklodserne M svinger langere ud, fjederen R2 presses mere
sammen, trykket fra fjederen R2 overvinder trykket under glide-
ventilen T2, Glideventilen forskydes sfledes at den &bner for
kanalen 01, s& olietryk kan komme ind i kammer F, indtil trykket
i begge ender af glideventilen er ens, og balancen er genetableﬁﬁd;

Vognen decellererer, styringen i ligeud stilling:

Svingklodserne M svinger tilbage, sammenpresningen af fjederen

R2 formindskes, trykket som ligger i kammer P presser glideven-
tilen T2 op og afdszkker kanalen 01, s&ledes at olie kan lebe re-
tur til tanken, indtil der igen er opndet en balance mellem krzf- |
terne 1 enderne af glideventilen T2,

Konstant hastighed, styring til hejre eller venstre:

NAr rattet drejes, skubber ekcentrikken C stemplet V1 ind i dets
foring, den fortrangte oliemzngde fordrsager en foregelse af tryk-
ket i kammer F og dette bevirker at glideventilen T2 afdskker
kanalen 01 og tillader olie at lebe retur til tanken.
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N.B,
‘ - udskiftning af trykket som beskrevet under acceleration og de-

celleration, arbejder med eller imod udskiftning af tryk nér
der styres til nejre eiler vensire, dette vil give foreren en
fornemmelse af sterre eller mindre treghed i styretejet ved
forskellige hastigheder.

- tandhjulet P5 er delt og fjedre er monteret mellem de to hjul
for at undgé sler mellem hjulene P5 og P6.
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