


Onderdeel

Verdeler B 20 E

Verdeler B 20 F

Injectoren (4 stuks)

Koude-start-injector

Temperatuurzender Watertemperatuur

Temperatuurzender Luchttem-
peratuur aanzuiglucht

Luchtschuif (auxillary air slide)

Benzinedrukregelaar
(pressure regulator)

Druksensor (pressure sensor)

Gasklep-regelaar (throttle valve switch)

Benzinepomp

Stuurapparaat (‘computer’)

Benzinefilter

Luchtfilter

Thermische tijd-schakelaar
(thermal timer)

Contactpunten onder in verdeler
(trigger contacten)

Hoofdrelais (main relay)
Relais benzinepomp (pump relay)
Relais koude start (cold start relay)

Kabelboom injectiesysteem

Kabelboom benzinepomp

Kabelboom koude start

Volvo-nummer

241719 («ch.nr.32799)

243184 (nr. 32800 - 37549)
243314 (1800 E vanaf 37550 en
alle 1800 ES)

243314 (alle typen)

241720 (- ch.nr 37549)
462645 (overige auto’s)

241811 (alle typen)
241726 (alle typen)

241810 (alle typen)

241853 (alle typen)

241721 (- ch.nr 37549, voor
montage tegen kachel)
460453 (overige auto’s, voor
montage op blok)

241725 ( - ch.nr. 37549)
243183 (overige auto’s B 20 E)
243316 (overige auto’s B 20 F
met M41 versnellingsbak)
460866 (overige auto’s B 20 F
met BW35 automaat)

243366 (alle typen)
241723 (- ch.nr. 37549)

461235 (overige auto's B 20 E)
460900 (overige auto’s B 20 F)

243182/241727 ( - ch.nr. 37549)
243315 (overige auto’s, met
grijze stelknop)

241724 ( - ch.nr. 37549, grijs,
vierkant filter)

243214 (overige auto’s, rond,
aluminium filter)

683472 (alle typen)

243130 (P 1800 E vanaf ch.nr.
37550, en alle P 1800 ES)

243022 (alle typen)

243028 (alle typen)

241812 (alle typen)

241812 ( - ch.nr. 37549)

683691 ( - ch.nr. 32799)

687852 ( ch.nr. 32800 - 37549)
1210099 ( ch.nr. 37550 tot eind,
alle 1800 ES)

683400 (alle typen)

683401 ( - ch.nr. 37550)

Bosch-nummer

0.231.163.006 (- ch.nr. 32799)
0.231.163.010 (nr. 32800 - 37549)
0.231.163.021 (1800 E vanaf
37550 en alle 1800 ES)

0.231.163.021 en nummer
0.231.163.033

0.280.150.003 (alle typen)

0.280.170.010 (alle typen)
0.280.130.014 (alle typen)

0.280.130.006 (alle typen)

0.280.140.013 (alle typen)
0.280.160.001 ( - ch.nr. 37549)
0.280.160.003 (overige auto’s)
0.280.100.010 ( - ch.nr. 37549)
0.280.100.015 (overige auto’s B 20 E)
0.280.100.035 (B 20 F)

0.280.100.054 (ook B 20 F)

(het is onduidelijk welke van de
twee waar bij behoort)
0.280.120.012 (alle typen)
0.580.960.008 ( - ch.nr. 37549)
0.580.464.004

0.580.464.007

Van deze beide laatste is onduidelijk
welke met welke overeenkomt
0.280.000.009 ( - ch.nr. 37549)
0.280.000.017 (overige auto’s)
0.280.000.034 (overige auto’s)
0.450.902.001 ( - ch.nr. 37549)

0.450.903.003 (overige auto’s)

Is geen Bosch-onderdeel

0.280.130.200 (P 1800 E vanaf
ch.nr. 37550, en alle P 1800 ES)

Geen Boschnummer van bekend

0.332.003.025 (alle typen)
0.332.003.021 (alle typen)
0.332.003.021 ( - ¢h.nr. 37549)
1.284.423.004 ( - ch.nr. 37549)

0.280.190.007 ( ch.nr. 37550 tot eind,
alle 1800 ES)

1.284.460.003 (aile typen)

1.284.460.002 ( - ch.nr. 37550)
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Controle op basis van Volvo-nummers of
Bosch-nummers is het gemakkelijkste.
Opgemerkt zij nog, dat, wanneer je nu
onderdelen bestelt, deze soms gelijkge-
trokken zijn voor de B 20 E en de B 20 F:
de verschillende uitvoeringen verwijzen
nu naar hetzelfde vervangende nummer.
Dit gaat tenminste op voor de verdeler en
de druksensor.

Het Stuurapparaat (‘computer’) wordt
(werd?) door Volvo als ruillonderdeel ge-
leverd.

3. De werkwijze van het systeem
Om te begrijpen hoe het systeem zich
als geheel gedraagt is het noodzakelijk
te zien welke rol elke component speelt.
Daartoe zullen we de verschillende ele-
menten in nader detail bekijken. Overi-
gens is het systeem vrij tolerant gebleken,
d.w.z. dat het bij het gebrekkig functio-
neren van bepaalde onderdelen toch
blijft werken. Vandaar dat soms bij con-

trole tot verrassing van de eigenaar toch
mankementen worden geconstateerd
zonder dat hij er iets van had gemerkt.
Zie fig. onderstaand

Gasklepregelaar

Dit is het zwarte doosje, zie foto op de
volgende pagina, dat gemonteerd 15 op
het verlengde van de as van de gasklep.
Als je het zwarte plastic kapje verwijdert
(voorzichtig voor de kabel') zie je dat er
een aantal contactpuntjes in zitten die
over een paar koperen zig-zag-baantjes
bewegen wanneer de gasklep open en
dicht gaat. Door de vorm van deze baan-
tjes ontstaan er pulsen, waarbij uit het
aantal pulsen en de snelheid waarmee
de pulsen worden gegeven, de compu-
ter wordt geinformeerd over de stand en
verandering van het gaspedaal.
Daarnaast wordt er nog een ander signaal
gegeven, namelijk op het moment dat
de gasklep wordt gesloten. Wanneer de

auto snelheid heeft en de gasklep wordt
gesloten wordt het injecteren van benzi-
ne gestopt totdat de gasklep weer wordt
geopend of totdat het toerental van de
motor is teruggelopen tot ongeveer 1100
toeren. Dat houdt in, dat wanneer je van
een helling afrijdt met gesloten gasklep
er geen verbruik aan benzine is. BMW
adverteerde een paar jaar geleden met
een auto die precies datzelfde deed en
gaf vol trots aan: ‘snelheid 100 KM per
uur, verbruik nul’, maar voor ons was zo-
iets al jaren oude koek. De stand van de
gasklepregelaar dient z0 te zijn dat deze
bij een gesloten gasklep inderdaad deze
stand als gesloten aangeeft. Daartoe kan
de regelaar worden verdraaid (er staan
streepjes aangegeven) totdat deze in de
juiste hoek staat. Meer hierover later.

Druksensor
Dit 1s het ronde aluminium apparaatje
dat onder het scherm aan de rechterkant
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is gemonteerd. Het apparaat signaleert
op basis van de verbindingsslang met het
inlaatspruitstuk welke onderdruk er hier-
in heerst. Deze onderdruk wordt vertaald
in elektrische signalen (veranderende
weerstand). Al naar gelang de verande-
ring in deze onderdruk wordt een voor
dat type druksensor karakteristieke weer-
standsverandering gerealiseerd. Vandaar
dat deze druksensors veelal niet uitwis-
selbaar zijn.

Wanneer je de ene kant van het appa-
raat bekijkt zie je een grote schroef, die
volgegoten is met plastic. Dit is niet voor
niets gedaan: hiermee is hij afgesteld op
de juiste waarde. Het verdraaien van de
schroef heeft een enorm (vaak negatief)
effect op het verbruik van de auto, en
mag dan ook nooit plaatsvinden.

Het is mij gebleken dat het gebruik van
een verkeerde druksensor (ik had er nog
een liggen van een Volvo 164 E) het ver-
bruik kan opschroeven tot één op twee
of drie. Weliswaar een snelle manier om
van je benzine af te komen, maar de auto
rijdt intussen voor geen meter.

Contactpuntjes onder in de verdeler

Deze unit zit onder in de verdeler gemon-
teerd, met twee schroefjes vastgezet, en
aangesloten met een kabel. Op de as van
de verdeler zit een nokje, dat beurtelings

één van de twee contactpuntjes opent. Er
zitten er maar twee omdat de injectoren

twee aan twee injecteren. Net zoals bij
gewone contactpuntjes diende de glasfi-
ber nokjes van de puntjes van een beetje
vet te worden voorzien ter voorkoming
van teveel slijtage.

Drukregelaar van de benzine

De benzine wordt in grote hoeveelhe-
den aangevoerd door de pomp. Door de
regelaar wordt de druk in de leiding (en

dus bij de injectoren) afgeregeld op twee
atmosfeer. Hiertoe beschikt de regelaar
over een klep die op spanning wordt ge-
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. Rechts een doorsnedetekening

houden door een veer, en middels een
stelbout bovenop kan de druk worden
aangepast. In de literatuur kom ik nog
wel eens tegen dat de druk zich zou mo-
ten bevinden tussen de 2 en 2,2 atmos-
feer, maar bij mijn praktijkproeven is het
enige resultaat van de hogere druk een
hoger verbruik. Precies twee atmosfeer is
dus de enige juiste waarde.

Uit de bouw van het apparaatje kan ik
het niet helemaal verklaren, maar vrijwel
alle oudere regelaars leveren een te hoge
druk af, Blijkbaar wordt de veer die de
tegendruk levert steeds stugger. Een te
hoog verbruik kan hierop meestal wor-
den teruggevoerd.

De Luchtschuif

Dit is een aluminium apparaatje, dat in
de zijkant van het blok is bevestigd, aan
de kant van het inlaatspruitstuk. Er lopen
twee slangen van het inlaatspruitstuk
naar de schuif en terug.

Doordat de slang via deze schuif de lucht
van voér de gasklep naar achter de gas-
klep kan brengen wordt hiermede bij
koude motor extra lucht voorbij de gas-
klep gebracht. Daartoe zit de schuif ge-
monteerd in het koelwater van de motor,
en een thermosstatisch geregelde schuif
opent zich bij een koude motor en sluit
zich bij een warme. Bij een koude motor
levert dat een verhoogd toerental op.
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de koude start-injector niet (meer) goed

werkt, vaak doordat deze weinig wordt

gebruikt, of doordat deze verstopt zit.

Het is zinnig eerst te kijken wat precies

het probleem is.

Het verschil tussen de gebruikte uitvoe-

ringen van het injectiesysteem zit voor

een deel in de aansturing van de koude
start.

1. Bij de wagens van 1970 en 1971 zijn er
drie relais gemonteerd. De voorste hier-
van stuurt de koude start aan. Op basis
van informatie over de temperatuur
van de motor (de watertemperatuur-
meter) zal de koude start-injector wel
of niet worden aangestuurd, op basis
van de stroom van de startmotor. Wan-
neer er wordt geinjecteerd loopt de
stroom van het relais naar de injector,
en via het tweede contact naar de aar-
de. Een koude motor kan gesimuleerd
worden door het stekkertje van de wa-
tertemperatuurmeter los te trekken:
de injector zou dan moeten spuiten.
Doet het systeem dat niet, controleer
de injector dan apart met een draadje
(12 Volt), en meet op de terminal 34
van het relais of-ie wel stroom geeft.
Ook kun je op terminal nummer 86 van
dat relais meten of de stroom van de
startmotor wel doorkomt.

2. Bij de wagens van 1972 en verder is
het koude start-relais vervangen door
de Thermal Timer. Het circuit loopt als
volgt. De stroom die bij het starten van
de motor aan de startmotor wordt ge-
geven wordt tevens doorgegeven aan
de Thermal Timer. Van hieruit gaat de
kabel door naar de koude start-injector,
en van daaraf weer terug naar de Ther-
mal Timer. Wanneer de motor koud is,
maakt deze laatste contact via de Ther-
mal Timer aarde, en wordt de stroom
gebruikt om de injector aan te zetten.
Hij werkt dus op 12 Volt, en alleen tij-
dens het starten. Wanneer de motor
warmer wordt, heeft de Thermal Timer
geen aarde meer en loopt er dus geen
stroom meer. Je kunt de injector con-
troleren door deze op 12 Volt te zet-
ten. Tevens kun je op het ene contact
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Koude Start-injector

van de Termal Timer (met de gewone
stekker, er zitten twee draden in) me-
ten of de stroom van de startmotor wel
doorkomt, en of de Thermal Timer bij
een koude motor via het andere con-
tactje (met de kleine stekker met één
draad) wel aarde maakt.

Het latere type Control Unit (met grijze
stelknop aan de zijkant) is niet in staat de
Koude Start injector aan te sturen, aan-
gezien dat bij deze types door middel van
de Thermal Timer aan de zijkant van het
blok wordt verzorgd. Wanneer een vroe-
gere 1800 E is uitgerust met een verkeerd
(later) type Control Unit zal hierdoor de
Koude Start injector niet worden aange-
stuurd.

Wanneer de koude start-injector verstopt
is kan deze mogelijk nog (ultrasoon) ge-
reinigd worden.

Indien het toerental na de start (bij een
koude motor) niet op een hoger toerental
gaat draaien om later, wanneer de motor
op temperatuur komt, terug op zijn nor-
male toerental te komen, of wanneer
deze de neiging heeft dan af te slaan, zit
de fout waarschijnlijk in de luchtschuif. Je
kunt zijn werking zien door de bovenste
luchtslang los te maken, en de stand bij
een koude motor (geheel of grotendeels
open) te vergelijken met de stand bij war-
me motor (vrijwel of geheel dicht).

De benzinepomp werkt slecht

De benzinepomp is onderhevig aan slij-
tage. Het gevolg is dat de druk wat min-
der kan worden opgebouwd en/of dat de
druk na het afzetten van de motor snel te-
rugloopt. Zo lang er bij draaiende motor
voldoende druk en capaciteit aanwezig
is, is er in principe niet veel aan de hand.
Door het teruglopen van de druk zal het
echter wat extra tijd kosten deze weer
op te bouwen wanneer je de auto wilt
starten, Er zou een revisiesetje zijn om de
terugloopdruk in de pomp te herstellen,
maar ik heb het nog nooit gezien.

Er kunnen nog twee andere oorzaken zijn
voor een slecht functionerende pomp.
Enerzijds kan door een slechte aarding
de pomp gewoon gebrekkig of helemaal
niet draaien, en anderzijds zou het ben-
zinefilter (gemonteerd vlak bij de pomp)
zo vol met vuil kunnen zitten dat de ben-
zine er niet meer doorheen komt.

Nadat de auto bij warm weer is afgezet
wil deze niet meer starten -
Alhoewel het systeem zo is gemaakt, dat
er een overmaat aan benzine wordt rond-
gepompt om de temperatuur van de ben-
zine laag te houden (waarbij het teveel
weer wordt teruggevoerd naar de tank)
kan het toch voorkomen dat er vapour-
lock ontstaat. In dat geval wordt de ben-
zine z6 warm dat er dampbellen ontstaan










