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Multiair-teknologi. Her kommer
nu beskrivelsen af systemet.

Forst skal jeg fortelle, at nogle tror, at
den ny motor IKKE har en indsugnings-
knast, men det er ikke korrekt.

Lad os se pa det nye system ud fra den
tilsendte pressetekst.

Fiat Multiair teknologi:

Sadan virker det

Det nye, sarlige system virker pa indsug-
ningssiden. Indsugningsventilerne beva-
ges via hydraulik af den enlige knastaksel,
der er placeret over udstedningsventilerne.
Du kan neasten forestille dig den gode,
gamle 12-ventilede V6’er, som ogsa har
én knastaksel (pr. cylinderrekke). Pa den
motor treeder den enkelte knast (pr. cylin-
derraekke) direkte pa det ene sat ventiler,
mens det andet st ventiler dbnes via vip-
peled og smé stedstenger pa tvaers i top-
stykket. I Multiair-systemet er disse sma
stadstenger og vippeled blot aflest af
hydraulik inklusive en elektronisk styret
solonoideventil, s man kan pavirke ind-
sugningsventilernes abning.

Naér solenoideventilen er lukket, opforer
olien sig som et stift legeme, og knastens
bevaegelse transmitteres direkte til ind-
sugningsventilerne. Nar solenoideventilen
abnes, ”dumpes” olien ind i det hydrauliske
kammer, og ventilerne lukkes. For at give
en ”soft og regular landing phase” (give en
blad lukning for ventilerne) er der indskudt
en hydraulisk “bremse” i systemet.

Det spandende er nu, at man ved at
abne og lukke ”dump-ventilen” (solenoi-
deventilen) kan pavirke dbningsmensteret
for indsugningsventilerne. Det er nemmest
at forsta, hvis man kigger pa diagrammet
med ventilabning i forskellige situationer.
Selvfelgelig kan man ikke helt frit bestem-
me ventilernes abningsmenster. Man kan
kun abne ventilen i den fase, hvor den
mekaniske knast er ved at lgfte, men kan
abne mere eller mindre, og man kan lukke
ventilen ”for tid” ved at dumpe olien.

Selve knasten er grundleggende lavet
”skrap”, og det vil sige, at nar solenoide-
ventilen er lukket, far man den bevagelse
af ventilen, som giver maks. ydelse ved
store omdrejningstal (lang abningstid).

For at give bedst muligt moment ved
lavere omdrejningstal &bnes solenoideven-
tilen teet pa slutningen af abningsperioden,
hvilket giver en tidligere lukning af ind-

sugningsventilerne. Dette modvirker uen-
sket tilbageslag i indsugningskanalerne,
da luften nu er “fanget” i cylinderen. Nér
en knast er dimensioneret til bedste ydelse
ved heje omdrejningstal, benytter man sig
nemlig af luftens store hastighed igennem
indsugningskanalerne til at holde venti-
lerne dbne lidt ekstra tid — faktisk til efter
at stemplerne er begyndt at bevage sig
opad igen. Den store hastighed pa luften
vil nemlig bevirke, at der fortsat sker en
efterfyldning af luft i cylindrene, selv om
stemplet er pd vej opad. Dette princip duer
imidlertid ikke ved lavere omdrejningstal,
hvor der altsa i stedet kommer uensket
“tilbageslag” i indsugningskanalerne.

Nar motoren er pa delbelastning, abner
solenoideventilen endnu tidligere, og man
kan derved kontrollere den afgivne effekt
(som erstatning for et gasspjeld). Man
kan ogsa alternativt lade solenoideventilen
vaere aben i starten af indsugningsfasen
(sé ventilen ikke starter pd abningen med
det samme), og si kan man lukke soleno-
ideventilen, s indsugningen starter (ven-
tilerne begynder at dbne). Derved opnar
man, at luftstremmen ind i cylinderen er
hurtigere, og man opnar en gavnlig turbu-
lens af luften, der kommer ind i cylinderen
(godt for forbraendingen).

De to sidstnzvnte mader at aktivere
ventilerne pa kan kombineres i det samme
indsugningsslag, og sé far man den sakald-
te "multi-lift” mode, som forbedrer turbu-
lensen og forbreendingen ved meget lave
belastninger.

Multiair-teknologiens fordele

Multiair’s fordele for en benzinmotor kan

summeres til folgende:

* Maksimum effekt forbedres med op til
10%, takket vere den effektoptimerede

Indsugningsventilerne
aktiveres via rulleloftere,
der nedseetter friktionen.

knastprofil pé selve knastakslen.

*  Momentet ved lave omdrejningstal for-
bedres med op til 15% pa grund af stra-
tegien med den tidligere ventillukning
og luften, der “fanges” i cylinderne.

* Man nedbringer “pumpetabet” i moto-
ren, hvilket medferer en 10% forbedret
braendstofekonomi (og dermed selv-
folgelig ogsd en 10% reduktion af
CO,-udslippet), bade for sugemotorer
og turbomotorer med samme slagvolu-
men.

* Nar man kombinerer Multiair-teknolo-
gien med turboladning og “downsi-
zing”, opnar man op til 25% braendstof-
besparelse i forhold til en traditionel
sugemotor med samme effekt.

* Gennem den optimerede ventilkontrol
under motoropvarmningen samt intern
udstedningsgas-recirkulation, som
opnas via dbning af indsugningsventi-
lerne til sidst i udstednings-slaget,
far man en reduktion af emissionerne
fra 40% for HC (kulbrinter) til 60% for
NOx (kvelstofilter).

* Pa grund af konstant lufttryk i indsug-
ning (atmosfarisk for sugemotoren og
hojere for de turboladede udgaver)
sammen med den ekstremt hurtige
luftmasse-kontrol cylinder for cylinder
og slag for slag far man en eminent
dynamisk motorrespons.

Multiair i FPT-motorer
Den allerferste introduktion af Multiair-
teknologien vil blive pa FIRE 1400-moto-
rerne i suge- og turboladede udgaver. Tids-
punktet er ikke navnt, men vi ser frem
til biludstillingen i Frankfurt september
maned.

Den neaste motorintroduktion fra FPT
(Fiat Powertrain Technology) vil omhand-
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Her er hydraulikken illustreret (gult)
inklusive "dumpventilen”, der gor, at
man kan eendre ventiltider og loft.

le en ny, lille to-cylindret motor pa 900
cm3 (SGE — Small Gasoline Engine). Her
er topstykket specielt optimeret til at inte-
grere Multiair-aktuatorerne. Igen vil der
blive tale om bade suge- og turbomotorer.
En szrlig udgave af turbomotoren vil blive
en bi-fuel (korer pa sével benzin som gas).

Takket veere den radikale downsizing
vil den lille turbo-udgave opna diesclagtigt
lave CO,-emissioner.

Yderligere potentiale for Multiair
Multiair-teknologien vil bane vej for en
belge af teknologiske udviklinger for ben-
zinmotorer (der ellers har staet lidt i skyg-
gen af dieselmotorer i nogle ar med hensyn
til nyudviklinger). Fiat omtaler folgende:

* Integration af Multiair-systemet med
direkte benzinindsprgjtning vil yderli-
gere forbedre responsen og braendstof-
okonomien (bemark, at de nye Mul-
tiair-motorer altsd endnu ikke har
direkte indsprejtning, som det ellers
findes allerede p& JTS-Alfa-motorer og
de ny 1750 TBi- og GTA-motorer).

* Introduktion af endnu mere avancerede
”multi-dbne-strategier” for yderligere
at reducere emissionerne.

e Innovative turboer, der matcher kon-
trollen af princippet med “fanget luft”
i cylinderne gennem en kombination af
optimalt turbotryk og ventilabnings-
strategi.

Mens benzinindsprejtningsmotorer
hovedsageligt blev udviklet og indfaset
i 70’erne, og commonrail for dieselmo-
tor begyndte med Alfa Romeo 156 JTD i
1997, sa er Multiair-teknologien et system,
der kan anvendes til alle motorer, uanset
hvad de forbraender.
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Multiair-motoren har kun én
knastaksel pd udstodningssiden.

Indsugningsventilerne aktiveres via
knaster pd "udstedningsknastakslen”

og hydraulik.

Multiair blev i forste omgang udviklet
til motorer med styret teending, som for-
brender “let brendstof”, gaende fra ben-
zin til naturgas og brint, men teknologien
har ogsé et stort potentiale til at reducere
emissionerne fra dieselmotorer.

Som tidligere nevnt opnar man op til
60% NOx-reduktion, takket vaere indsug-
ningsventilernes genabning under forbraen-
dingsslaget, mens optimal ventilkontrol
under opvarmningsfasen giver op til 40%
reduktion i HC og CO. Yderligere veesent-
lig reduktion kan opnas med endnu mere
effektiv styring og regeneration af diesel-
partikelfilter og NOx-lagrings-katalysator,
takket vaere den pracise dynamiske kon-
trol af luftflowet ved skift i motorbelast-

ningerne (endringer i speedernedtred-
ning).

For dieselmotorer opnir man tilsva-
rende forbedringer som for benzinmotorer,
da de er baseret pa samme fysiske princip-
per. Forbedringen i brandstofekonomi for
dieselmotorer er dog kun nogle f& procent,
da dieselmotorer allerede har et lavt pum-
petab (de har i forvejen intet gasspjeld),
hvilket er én af arsagerne til, at dieselmo-
torer har en bedre braeendstofekonomi end
benzinmotorer.

I fremtiden kan man ogsé forestille sig
motorer, der kombinerer principper fra
benzin- og dieselmotorer. Vi har allerede
set prototyper pa sddanne motorer, ”disot-
to-motorer”. |

Med hydraulikken kan man opna forskellige mader at dbne indsugningsventilerne pa.
Se figuren, hvor ”Full lift” er helt uden dumpning” af olie, og hvor ventilerne altsa abner
svarende til “racing-mode”, der giver hgjeste ydelse. De andre figurer viser forskellige

dellast-situationer.
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