K-Jetronic

Jetronic-Einspritzanlagen haben sich
seit ihrer Einfihrung millionenfach
bewahrt.

Diese Entwicklung wurde durch die
Vorteile begtinstigt, die das Einsprit-
zen von Kraftstoff in Zusammenhang
mit den Forderungen nach Wirt-
schaftlichkeit, nach Leistungsfahig-
keit und nicht zuletzt nach besserer
Abgasqualitat bieten kann.

Stand am Anfang der Entwicklung
der Benzineinspritzung die Leistungs-
steigerung im Vordergrund, so sind
es jetzt der Kraftstoffverbrauch in
Verbindung mit einer maoglichst ge-
ringen Schadstoffemission.

Die K-Jetronic, die als zuverlassiges
mechanisches Einzeleinspritzsystem
in den Jahren 1973 bis 1995 in der
Erstausriistung in Serienfahrzeugen
eingesetzt wurde, ist heute von elek-
tronisch erganzten und verbesser-
ten Einspritzsystemen abgelost wor-
den.

Seither ist die K-Jetronic nur noch
fir Wartung und Instandhaltung von
Bedeutung.

Wie die K-Jetronic funktioniert und
was ihre Besonderheiten sind, wird
in diesem Heft geschildert.
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Kraftstoffversorgung

Das System zur Kraftstoffversorgung
besteht aus

— Elektrokraftstoffpumpe,

— Kraftstoffspeicher,

— Feinfilter,

— Systemdruckregler und

— Einspritzventilen.

Eine elektrisch angetriebene Rollenzel-
lenpumpe fordert den Kraftstoff vom
Kraftstoffbehalter mit einem Druck von
Uber 5 bar in einen Kraftstoffspeicher
und durch einen Filter in den Kraftstoff-
mengenteiler. Vom Kraftstoffmengen-
teiler flieRt der Kraftstoff zu den Ein-
spritzventilen. Die Einspritzventile sprit-
zen den Kraftstoff kontinuierlich in die
Ansaugkanéle des Motors. Daher die
Systembezeichnung K (kontinuierlich).
Beim Offnen der EinlaRventile wird das
Gemisch in die Zylinder gesaugt.

Der Kraftstoff-Systemdruckregler halt
den Versorgungsdruck im System kon-
stant und leitet den Uberschissigen
Kraftstoff zum Kraftstoffbehalter zurtck.

Bild 2

Aufgrund der standigen Durchspullung
des Kraftstoffversorgungssystems steht
immer kuhler Kraftstoff zur Verfligung.
Dadurch lait sich Dampfblasenbildung
vermeiden und ein gutes Heil3startver-
halten erreichen.

Elektrokraftstoffpumpe

Die Elektrokraftstoffpumpe ist eine von
einem permanent erregten Elektromo-
tor angetriebene Rollenzellenpumpe.
Die im Pumpengehduse exzentrisch
angeordnete Lauferscheibe enthédlt an
ihrem Umfang Metallrollen, die in nutfor-
migen Aussparungen gelagert sind und
durch die Zentrifugalkraft gegen das
Pumpengehause geprel3st werden. Die
Rollen wirken als umlaufende Dichtung.
In den sich zwischen den Rollen bilden-
den Hohlraumen wird der Kraftstoff ge-
fordert. Eine Pumpwirkung kommt da-
durch zustande, dafl} die Rollen nach
Abschluf3 der Zulaufbohrung die einge-
schlossene Kraftstoffmenge bei sich
verkleinerndem Volumen vor sich her-
schieben, bis der Kraftstoff die Pumpe

Schema einer K-Jetronic-Anlage mit Lambda-Regelung.

1 Kraftstoffbehalter, 2 Elektrokraftstoffpumpe, 3 Kraftstoffspeicher, 4 Kraftstoffilter, 5 Warmlaufregler,

6 Einspritzventil, 7 Sammelsaugrohr, 8 Kaltstartventil, 9 Kraftstoffmengenteiler, 10 Luftmengenmesser,
11 Taktventil, 12 Lambda-Sonde, 13 Thermozeitschalter, 14 Zundverteiler, 15 Zusatzluftschieber,

16 Drosselklappenschalter, 17 Steuergerat, 18 Ziind-Start-Schalter, 19 Batterie.
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durch die AbfluBbohrung verlaRdt (Bild 4)
Der Kraftstoff durchstromt den Elektro-
motor. Eine Explosionsgefahr besteht
dabei nicht, da sich kein zlindfahiges
Gemisch im Motor-Pumpengehause
befindet.

Die Elektrokraftstoffpumpe fordert mehr
Kraftstoff als der Verbrennungsmotor
maximal benétigt, um bei allen vorkom-
menden Betriebszustanden den Druck
im Kraftstoffsystem aufrechtzuerhalten.
Ein Ruckschlagventil in der Pumpe ent-
koppelt das Kraftstoffsystem vom
Kraftstoffbehélter, indem es das Ruck-
stromen von Kraftstoff zum Kraftstoff-
behalter verhindert.

Die Elektrokraftstoffpumpe lauft sofort
beim Betatigen des Zind-Start-Schal-
ters an und bleibt stéandig eingeschaltet,
nachdem der Motor angesprungen ist.
Eine Sicherheitsschaltung vermeidet
das Fordern von Kraftstoff bei einge-
schalteter Zindung und stehendem
Motor zum Beispiel nach einem Unfall.
Die Kraftstoffpumpe befindet sich in un-
mittelbarer Nahe des Kraftstoffbehélters
und arbeitet wartungsfrei.

Kraftstoffspeicher

Der Kraftstoffspeicher hélt nach dem
Abstellen des Motors fiir eine gewisse
Zeit den Druck im Kraftstoffversor-
gungssystem, um das erneute Starten,
besonders des heiRen Motors, zu er-
leichtern. Die besondere Bauweise
(Bild 5) des Speichergehduses wirkt
dampfend auf das Kraftstoffpumpen-
gerdusch. Der Innenraum des Kraft-
stoffspeichers ist durch eine Membran in
zwei Kammern unterteilt. Eine Kammer
dient als Speicher fir den Kraftstoff.
Die andere Kammer bildet ein Aus-
gleichsvolumen und steht Uber einen
Entliftungsanschluf mit der Atmosphére
oder mit dem Kraftstoffbehalter in Verbin-
dung. Wahrend des Betriebs ist die
Speicherkammer mit Kraftstoff gefulit.
Die Membran wolbt sich dabei gegen
den Druck der Feder bis zum Anschlag in
den Federraum. In dieser Stellung, die
dem groften Speichervolumen ent-
spricht, verbleibt die Membran, solange
der Motor lauft.

Elektrokraftstoffpumpe.

pumpe, 4 Motoranker, 5 Rickschlagventil,
6 Druckseite.
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1 Saugseite, 2 Druckbegrenzer, 3 Rollenzellen-
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Bild 4
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Pumpvorgang Rollenzellenpumpe.

1 Saugseite, 2 Lauferscheibe, 3 Rolle,
4 Grundplatte, 5 Druckseite.
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Bild 5

Kraftstoffspeicher.

a Leer, b gefillt.
1 Federkammer, 2 Feder, 3 Anschlag,

bzw. -abflu3, 7 Verbindung zur Atmosphare.

4 Membran, 5 Speichervolumen, 6 Kraftstoffzu-
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