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— INJECTION D'ESSENCE A COMMANDE ELECTRONIQUE —
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La densité du trafic, particulidrement éle-
vé dans les grandes villes, exige pour des
raisons économiques et surtout pour des
raisons sanitaires (pollution de |'air par les
gaz d'échappement) une adaptation rigou-
reusement exacte de la quantité d'essence
fournie au moteur suivant les conditions
dans lesquelles celui-ci travaille.
L'alimentation au moyen du systéme d'in-
jection électronique permet de résoudre en
partie ces problémes.

C'est pourquoi ce systdme o été adopté sur
les véhicules RENAULT 17 TS coupé et dé-
couvrable . Ces véhicules sont éauipés
d'un moteur 807-12 aui différe du moteur
807-20 (R.1173 ) par

- la culasse qui a une architecture de série
mais qui comporte trois piquages supplé-
mentaires.

- le filtre & huile monté sur le cété d'au-
vent pour en faciliter |'accés.

DESCRIPTION DU DISPOSITIF

Il se compose de deux parties essentielles.

-Le systéme d'alimentation d'essence qui comprend :

La pompe & essence électrique (2)
Le régulateur de pression (4)

Le filtre & essence (1)

Les injecteurs (10)

L'injecteur de départ & froid (5)

- Le systéeme de commande qui comprend :

L'allumeur (16)

La sonde de pression (9)

Les sondes de température: air(6) et eau(13)
Le thermocontact temporisé (12)

La commande d'air additionnel (7)
L'interrupteur de papillon. (11)



Les différentes valeurs relevées par tous ces
organes sont centralisées dans le boitier de
commande (15) et transformées en impulsions
électriques. Elles permettent ainsi d'obtenir
& l'instant correct une quantité d'essence
bien déterminée suivant les besoins du mo-
teur .

MODE DE FONCTIONNEMENT

La combustion de |'essence exige pour
qu'elle soit compléte, une quantité d'air
telle que le rapport air-essence soit de
14/1. Si la teneur en essence est plus éle-
vée, on enregistre :

- Une consommation d'essence excessive
- Une quantité d'éléments toxiques plus
importante dans les gaz d'échappement.

Par contre, si la teneur est plus faible, on
enregistre un manque de puissance.

Ce sont principalement le régime du moteur
et la dépression régnant dans le collecteur
d'admission qui déterminent la quantité
d'essence & injecter.

SYSTEME D’ALIMENTATION EN ESSENCE

Une pompe électrique aspire |'essence et
la refoule & travers un filtre dans un dis-
tr ibuteur et ses dérivations jusqu'aux
injecteurs .

A l'extrémité de la conduite de refoulement,
se trouve un régulateur qui maintient la
pression d'essence & environ 2 bars.




- Pompe a essence électrique

Elle se compose d'un moteur électrique,
accouplé & une pompe & rouleaux. Les par-

ties électriques et mécaniques baignent dans
|'essence, mais cette pompe, dite "humide",
ne comporte aucun risque d'explosion. _
La pompe est mise en marche par |'appareil T
de commande. Lorsqu'on met le contact, la b
pompe ftourne pendant environ une seconde,
afin de metire le circuit en pression.

Ce n'est que lorsqu'on fait démarrer le mo-
teur que |'appareil de commande remet la
pompe en service. On évite ainsi qu'un
injecteur endommagé ne noie le cylindre
correspondant,

En cas de surpression dans le circuit, une
soupape de sireté permet le retour de I'es-
sence de la partie refoulante & la partie
aspirante de la pompe.

- Filtre & essence

Il est placé derrigre la pompe et a pour
réle d'éliminer les impuretés pouvant en-
dommager les injecteurs et le régulateur.



- Régulateur de pression

Il est monté dans la conduite de refoulement
et est fixé sur le c6té d'auvent droit du vé-
hicule.

1l maintient |'essence sous une pression de

2 bars. Lorsque la pression dépasse cette
valeur, l'essence repousse le diaphragme
relié au plateau d'une soupape. Celui-ci

se souléve alors de son siége et permet le
passage de |'essence vers le réservoir.

Raccord de refoulement

Diaphragme

- Injecteurs

A chaque cylindre est attribué un injecteur
monté sur la conduite d'admission et qui
injecte directement |'essence sur la soupape.
Les injecteurs sont actionnés électro magné-
tiquement et commandés par le boitier de
commande.

Une aiguille d'injection reliée & un noyau
plongeur et possédant un céne d'étanchéité
permet le passage de |'essence en se soule-
vant de son sigge.

Afin de retenir les impuretés ayant pu éven-
tuellement pénétrer dans le circuit, un filtre
est monté & |'arrivée d'essence de |'injecteur.

Les injecteurs sont groupés par 2. Les injec-
teurs d'un mé&me groupe correspondent aux
cylindres se suivant dans |'ordre d'allumage.
lls injectent simultanément sur les soupapes
d'admission encore fermées. :

L'essence s'accumule derrigre celles-ci et
est aspirée lorsque la soupape s'ouvre,

Selon la quantité d'essence & injecter, la
durée d'ouverture des injecteurs varie de
2 & 12 millisecondes.

- Injecteur de départ & froid.

Il est monté sur le collecteur d'admission
et injecte aux départs & froid une quantité
d'essence supplémentaire pendant le démar-
rage si la température du moteur est infé-
rieure & 40° C.

Il est actionné électromagnétiquement et
injecte |'essence finement pulvérisée.

Enroulement

Noyau plongeur

Enroulement

Arrivée de
carburant

Noyau plongeur

trous obliques 74 961



COMMANDE DU POINT D’'INJECTION

- Allumeur

C'est un allumeur habituel, mais qui com-
porte dans sa partie inférieure deux contacts
de déclenchement décalés & 180° |'un par
rapport & |'autre.

Ces contacts envoient au boitier de comman-
de des impulsions pour le début de |'injec-
tion et |'information "régime moteur" .

COMMANDE DE LA QUANTITE A INJECTER

C'est le temps d'ouverture des injecteurs qui
détermine la quantité d'essence injectée.
Ce temps d'injection est donné par le boi-
tier de commande d'aprés les valeurs rele-
vées par les différents capteurs.

- Sonde de pression

La pression qui régne dans le collecteur

d'admission en aval du papillon varie cons-
tamment suivant la position de celui-ci.

C'est pour obtenir |'information concernant
la charge du moteur qu'on a recours & cette
pression. C'est la sonde, ou détecteur, qui
transmet cette information.

Détecteur de pression

Collecteur d’admission \

Elle comporte deux capsules barométriques
dont les variations modifient la position
d'un noyau & l'intérieur d'un circuit magné-
tique.

74 963



Lorsque la pression dans le collecteur d'ad-
mission est faible (papillon peu ouvert), les
capsules poussent le noyau hors du circuit
magnétique, ce qui donne une inductance
faible et une impulsion bréve. D'od faible
Quantité injectée (cas de ralenti et faibles

charges). l o
Quand le papillon est ouvert, la pression ( ey
dans le collecteur est élevée et le noyau J i

plonge profondément dans le circuit. D'ol
inductance forte, impulsion plus longue et

quantité d'essence plus importante. b |
Cette sonde permet de tenir compte de toutes & EHJ 7% 964

les conditions influant sur la pression (alti-
tude, conditions atmosphériques, état du
filtre).

=

- Sonde de température

Elle consiste en un corps métallique dans
lequel est logée une thermistance.

Elle communique & |'appareil de commande
les informations concernant la température.

Une sonde permet de mesurer la température
du liquide de refroidissement et une seconde
celle de |'air admis.
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- Enrichissement de départ a froid

Aux départs & froid, il est nécessaire de
fournir ou moteur une quantité d'essence
supplémentaire. C'est le réle de |'injecteur
de départ & froid.

L'impulsion commandant |'injecteur de dé-
part & froid ne provient pas du boitier de
commande mais du contacteur de démarrage
par |'intermédiaire du thermo-contact tem~-
porisé,

Le thermo-contact temporisé ouvre ou ferme
|'injecteur de départ & froid en fonction de
la température du moteur (jusqu'a 40° C)
pendant le temps du démarrage.



- Enrichissement d’échauffement

Aprés un départ & froid le moteur calerait
s'il ne recevait une quantité de mélange
supérieure & celle du ralenti.

Pendant la phase d'échauffement, le moteur
regoit une quantité d'air supérieure par la
commande d'air additionnel, La sonde de
pression réagit aussitét et provoque |'apport
d'une quantité d'essence plus importante.

L'information de la sonde de température
commande en outre, tant que le moteur n'a
pas atteint sa température de fonctionnement,
une augmentation de la richesse du mélange
qui diminue progressivement lorsque la tem-
pérature monte.

D'autre part, & |'intérieur de la commande
d'air additionnel se trouve un élément &
fort coefficient de dilatation qui plonge
dans le liquide de refroidissement.

Sous I'effet de la chaleur, cet élément re-
pousse un piston qui diminue la section de
passage de |'air. Celle-ci se ferme entiére=
ment pour une température d'environ 60°C.

- Enrichissement de pleine charge.

Pour obtenir la puissance maximum et pour
des questions de tenue du moteur, il est
nécessaire d'enrichir le mélange & la pleine
charge.

L'information nécessaire est donnée par le
digphragme de |a sonde de pression, qui
donne un déplacement supplémentaire au
noyau de la sonde de pression, d'od allon-
gement du temps d'injection.



- Coupure de l'arrivée d’essence en régime frein moteur (interrupteur de papillon)

Lorsque le moteur est entrainé par le véhi-
cule (descente), ou quand on relache la
pédale d'accélérateur, le papillon est fermé
et pour un régime moteur supérieur &

1.850 t/mn, |'injection d'essence est inter-
rompue.

-4 \s

Les informations nécessaires sont transmises ,oijjon. |
au boftier de commande par les contacts de
déclenchement de |'allumeur (régime moteur)-epre
et par |'interrupteur de papillon.

L'alimentation en essence reprend pour un
régime moteur de 1.200 t/mn, et également
dés que le conducteur accélére.

Quand le moteur est froid, les valeurs limi- ©>\
s

tes sont augmentées de 300 t/mn environ.

T4 977

- Enrichissement d’accélération.

Tout moteur exige, pendant la période d'ac-
célération, un mélange plus riche.

L'information nécessaire est donnée par un
dispositif incorporé dans |'interrupteur de
papillon et qui provoque l'envoi d'impul-
sions supplémentaires.
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- Boitier de commande

Il est relié par un connecteur aux indica-
teurs d'information décrits auparavant.

Il est alimenté par la batterie et est congu
de fagon que son fonctionnement ne soit pas
influencé par les fluctuations de tension qui
se manifestent pendant la marche du moteur.

C'est lui qui centralise toutes les valeurs
relevées par les différents indicateurs et qui
les transforment en impulsions plus ou moins
bréves.

INSTRUCTIONS DE SERVICE ET DE VERIFICATION

Le systéme d'injection électronique ne né-
cessite aucun entretien particulier. |l con-
vient toutefois de prendre certaines précau-
tions pour assurer son bon fonctionnement.

- BOITIER DE COMMANDE

Malgré sa robustesse,il convient de respec-
ter les régles suivantes :

- Ne jamais rouler sans batterie.

- Ne pas mettre le contact lorsque la batte-
rie est reliée & un chargeur.

- Ne pas brancher ou débrancher le con-
necteur lorsque le contact est mis.

- Ne jamais soumettre le boitier de com-

mande & des températures supérieures &
80°C.
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- REGULATEUR DE PRESSION

La pression de |'essence joue un role trés
important dans le bon fonctionnement du
systéme. Donc, en cas de variation, il est
possible d'effectuer une correction en agis-
sant sur la vis de réglage, uniquement &
condition de posséder un manométre assez
précis . Ne pas retoucher si la pression est
comprise entre 2 et 2,2 bars. Sinon, régler

a 2 +—8"OS bars.

- APPAREIL DE CONTROLE

Créé en méme temps que le systéme d'in-
jection, un appareil de contréle permet la
vérification de tous les appareils d'indica-
tions et de leurs cables de connection,

Une liste d'essai indique le déroulement des
opérations de contréle a effectuer.

Cet appareil se monte sur le boitier de com-
mande par |'intermédiaire d'un connecteur.
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REGLAGES

Réglage du ralenti moteur: 1000 t/mn

Ce réglage s'éffectue avec la vis (A) ,
ne pas toucher & la vis butée de papillon (B).

5

Type de bougies:Champion N2

Calage:

- Avance initiale 8°% |

Réglage & faire obligatoirement & la
lampe stroboscopique soit :
16° £ 1 au volant , ralenti & 1000 t/mn.

Développemenf de l|la courbe: & e ST St b
R.267
b B
& 2000 t/mn 18 & 22° volant. 7 3 &
& 5000 t/mn 30 & 34° volant. il : I
3'95'. / LS _.I_ : __ P 477 e
l %B J} i L t/mn
0 440 R 2600 3090 =

74166
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