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Bransleinsprutning pa en TR2

Varfor andra pa saker som fungerar? Min TR2:a har efter diverse férgasarskruvande fungerat bra och stadigt inte
dragit mer &n 0,8 |/mil och jag haller minst samma tempo som 6vrig trafik. Anda sa foddes en idé nar jag hamtade
upp min renoverade overdrivelada hos Pete Cox & Son Sportscars. Hemma hos dem stod namligen en breddad TR2,

pa ramen fran en TR4:a, och om jag fattade ratt, en motor fran en TR3, men det intressanta var att motorn hade
bransleinsprutning.

Osten kom och for ovanlighetens skull hade jag
inget projekt i garaget, sa tanken fanns vl ddr
i bakhuvudet och jag skickade en fraga till Tom
Cox (= & Son i firman ovan) om de hade knapat
brénsleinsprutningen jag hade sett sjdlva, men
svaret var att de kopt bitarna fran Classic Fuel Injection (https://
www.classicfuelinjection.co.uk/). Bld:2

Vad behovs och var kommer delarna ifran da?

Sagt och gjort, jag kontaktade CFI och det visade sig att de hade
levererat rdtt manga kit till diverse klassiska bilar, och sen var
det kort, vinterprojektet fixat. Efter diverse mail hade vi hittat
en 16sning for att halla ner prislappen, de dr véldigt 6ppna med

Y 1. I Pete och Tom Cox garage

vad det dr for komponenter som ingar i deras paket. Det blev en
3-stegsraket, for att slippa en del av frakt, tull och importavgif-
ter kopte jag bensinpumpen, spridarna, filter och lite hdgtrycks-
slang fran Finnjector (https://www.finjector.com) i Finland. Lite
tyngre saker som dessutom dr tillverkade av eller for CFI, som ka-
belhirva, hallare for spridarna och tryckregulator blev skickade
som export, dels for att de dr skrymmande och dels lite tyngre dn
elektronikdelarna. Elektroniken som blev tredje delen av leveran-
sen, kom namligen i handbagaget hos en besdkande engelsman.
Jag upptickte senare att den dyraste delen, ndmligen ECU:n &r
svensktillverkad av MaxxTuning (https://www.maxxecu.com)
och som ocksa med férdel hade kunnat kdpas hemmavid. Men,
man maste ju ldta CFI 4 lite intdkter ocksd, dessutom ingér ju en
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5. Rorkopplingsdetaljer frin ESSKA

ingdngsmappning pd en USB-sticka, dvs. de parametrar fér mo-
torstyrningen som passar Triumphs TR2-4 fyrcylindriga motor.
Bild3,4

Lite 6vrigt som ocksd ingar dr Spartan2 Lambda kontrollstyr-
ning fran 14Point7 (https://www.14pointy.com) kopplat till en
Bosch LSU4.9 bredbands lambdasond.
Webcon
co.uk), en motorstyrd luftventil som regleras att sldppa in la-
gom med luft for att halla tomgangsvarvet, styrdonet kom-
mer liksom ECU:n fran MaxxECU. Fran Webcon kommer &ven

Tomgéngsmotor  fran (https://www.webcon.

tindmodulen och brénsletrycksregulator. Frdn Rover kom-
mer TPS (Throttle Position Sensor) ligesgivare for gasspjillet
Ett Powerspark Electronic Ignition Kit for Lucas 25D, dr det bry-
tarldsa systemet for originalfordelaren. Andra okidnda kompo-
nenter dr den extra vattentemperaturgivaren och lufttempera-
turgivaren, men bdde MaxxECU och Webcon har sddana.

S4 om man har lust kan man ju plocka ihop allt till systemet
pé egen hand, fast d4 har man inte supporten som &r utlovad av
CFI. Jag har faktiskt kopt pd mig ndgra reservdelar genom att
soka runt pa nitet, tex hittade jag en kopia av Walboro-pum-
pen for en tredjedel av priset pa Aliexpress, ddr fanns dven ko-
pior av luftventilen, tempgivarna for luft och vatten. TPS-gi-

6. Tillverkning av brdnsleror, 8 mm kopparror fran Biltema

varen hittar man hos en firma som séljer reservdelar till Rover.
Att jag kollat runt beror pd att jag vill forsdkra mig om att det
finns reservdelar till systemet, &ven om CFI skulle gd i konkurs
t.ex.Det jag direkt koper pa mig, dr sdnt som ror sig mekaniskt
och ddrfor utsdtts for slitage.

I ovrigt dr Biltema leverantdr av kopparrdér och rérklam-
mer, aluminiumplét, ytterligare ett brénslefilter mm. smakrafs.
ESSKA dr min leverantdr av obskyra rorkopplingsdetaljer med
lite olika géngsystem. Jag anvinder 8 mm kopparrdr for bréins-
lesystemet utom dér det behdvs mjuka 6vergangar p.g.a. rorelser
mellan t.ex. motor och kaross eller pump och tank. B1¢s:¢

Hur gjorde jag?
Forsta steget var att tdmma den inf6r vintern vilfyllda tanken,
drygt 4o liter dir det mesta kunde sugas ut med en liten extern
pump, sista litrarna togs ut via den drénering, med ventil, som
jag vis av tidigare dventyr installerat i botten av tanken. Dérefter
demonterades forgasare med insug och diverse brénsleledningar.
Nista steg var att stdlla motorn i 10 grader fére TDC alltsd
Ovre Dddpunkt, ta bort férdelaren och steloperera den. Detta for
att framgent kommer ECU:n att skdta styrningen som balansvik-
terna och fjddrarna gor for att justera tdndningen vid dndring av
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7. Stelopererad och brytarlos fordelare |5

i

varvtal och dven vakuumkontrollen tas bort som annars juste-
rar tdndningen vid gaspadrag, vakuumslangen leds numera till
ECU:n och méter vad som kallas MAP (Manifold Air Pressure),
i detta fall undertrycket i insuget. Stelopereringen gjorde jag ge-
nom att lasa ihop vikterna med hjilp av fjdderpinnar jag borrade
hal for och pressade in i balansvikterna. Férdelaren byggdes sen
om med att montera en magnetring pd axeln och en Hall-sensor
pé brytarspetsarnas plats. Utifran sett ser man ingen skillnad
férutom att vakuumledningen #r borta. 5147

Steg 2

var att fixa till insug och spridararrangemanget. De levererade
adaptrarna passade inte riktigt en TR2, sd jag fick borra lite nya
hal for tomgédngsluft och vakuumuttag. Jag fick dven gora en an-
passning av spridarfidstena och sen gjorde jag ett virmeskydd
bakom for att ta bort lite stralning fran grenroret. Sen fick jag
masstillverka packningar mellan insug, adapter och forgasare,
alla lika. Sjdlva SU-forgasarna &r rensade fran vakuumklockor
och nalar. Jag got faktiskt ett glasfiberlock ddr klockorna suttit
for att fa lite snyggare geometri for luftflodet. For tomgdngsluft
finns en stegmotor som styrs fran ECUn, och som justerar en
ventil som sldpper in mer eller mindre luft, jag gjorde ett fiste
for den mitt emellan luftfiltren, dir sitter dven sensorn som mé-
ter temperaturen pd insugsluften IAT, (Inlet Air Temperature).
Spjdllaxeln forsdgs med en ldgesgivare (TPS, Throttle Position
Sensor), termostathuset fick en extra temperaturgivare och efter
grenrdret hamnade en lambdasond. B¢ 9101213

Steg3

var tillverkning av brinsleledningar, mallar av TIG-tréd &r guld
vdrda ndr man ska klura ut bockningsriktningar pa kopparrdret.
Avstdngningskran, vilket jag lirt mig dr oumbdrligt nér det borjar
ldcka eller man ska byta nagot i brinslesystemet, grovt forfilter
(100 my) och bréinslepump 4r placerat under tanken i utrymmet
for bakaxeln, montagepldten dr upphingd i gummiddmpare. Jag
kanske ska ge det en dusch tunn underredsbehandling nir jag vet
att allt fungerar. Brianslepumpen ger lite hogre tryck och fléde dn
vad systemet behover, ddrfér har man en PRV (Pressure Regu-
lator Valve) alltsa tryckregleringsventil som haller trycket kon-
stant pa 3 bar, i det hér fallet, och sldpper 6verflodet av brinsle
tillbaka till tanken. Jag kopplade returen till avluftningsuttaget
pé tanken. Det fungerar i mitt fall eftersom tanklocket dr ventile-
rat och forhindrar vakuum i tanken. Jag monterade dven en liten
manometer pa inloppet till PRV:n sa jag kan verifiera att brénsle
och tryck kommer fram. Om man vill ta det ett steg lingre skaffar
man en elektrisk tryckgivare och kopplar den till ECU:n. 541415

Steg 4

dr att koppla in kabelhdrvan som faktiskt dr bland det enklaste
i ombyggnaden, eftersom den redan &r forsedd med alla kon-
taktstycken. Det finns lite dverlingd pa négra stéllen, da den &r
lite av ett universalkit som passar flera bilmodeller samt varian-
ter som hoger- och vénsterstyrt. 5462718

Steg 5

dr att forbereda ECU:n via uppkoppling via USB-kabel till en
dator och MAX ECU’s programvara och CFI:s forberedda pro-
grammering. Jag kopte faktiskt en billig 13 tums laptop pa Trade-
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14. Montageplatta for
brinslepump och forfilter
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for spjdlldge)
15. Forfilter och pump
pa plats
(sett underifrdan)

ra enbart for dndamalet. Nér laptoppen inte
dr kopplad till bilen skoter den underhallning
fran Spotify i garaget.

Slutligen provstart med hjdrtat i halsgro-
pen. Det gick ju sa dér. Jag horde att bensin-
pumpen gick igdng men inte en tdndning i
motorn, sen bérjade det dofta bensin ocksa.
Det visade sig att jag hade en lidcka i en 16dd
skarv pd roret mellan spridarna och spreja-
de bensin 6ver hela motorn. Fixade det och
borjade felsdka, konstaterade ganska snart
att jag inte hade ndgon gnista. Sdg samtidigt
iloggen frén ECUn att det inte registrerades
ndgot varvtal sa felsdkningen fokuserades pé
kablarna nidrmast fordelaren dér jag hittade
en 10s kabel i ett kontaktstycke. Fixade det
och motorn startade, lite hackigt men det fanns liv. Nista 6ver-
raskning var en vattenpdl under bilen som visade sig bero pa da-
ligt packningsarbete vid termostathuset som jag hade loss for att
montera en extra temperaturgivare.

Jag varmkorde bilen i garaget nagra ganger och kommunice-
rade med CFI via loggar frdn ECU:n. Fick tips pd dtgdrder och
dven uppdaterade program.

Direfter ut och kora for att 1ata ECU:n skota den s.k. Autotun-
ingen, dvs ECU:n ldser av lambdasondens vidrden och justerar
tdndning och brinsleflode allteftersom tills den hittar bra viér-
den. Forbranningen maste ju styras m.h.t. gaspadrag, belastning,
motortemperatur, lufttemperatur i ett stort antal kombinationer.
Max acceleration pa ettan eller segdragning pa fyran ger ju ritt
skilda forutsdttningar for styrsystemet.

Resultat

Forsta provturen gick férvanansvirt bra, lite spikningar vid full
acceleration. Men stérande var att tomgéngen inte fungerade
som den hade gjort i garaget, nir jag sldppte gasen i en korsning
eller vid ett stoppljus bara dog motorn. Ny uppsittning loggar
skickades till CFI med férklaring hur provturen gjordes. I retur
kom en reviderad setupfil, ut och provkora, logga och skicka logfi-

18. Exempel pd en av mdnga instillningar i ECU

len igen till CFI. Reviderade filer kom igen om inte samma dag, sd
dagen efter. Till dags dato, mitten av mars, har det blivit drygt 10
mil provkérning, lite snalkallt har det varit dd suffletten fatt ligga
kvar i forradet. Jag har ingen aning om det gjort nagot pa brénsle-
ekonomin, vilket egentligen dr underordnat f&r hobbybilar, men
motorn gér vildigt jamnt och det kdnns faktiskt som det finns
négra histar till under huven. Man méste ju fa tro det i alla fall.

Ar det inte att hada?

Det dr en fraga jag fatt. Ska inte en sa gammal bil hallas original?
Nja, blir vil svaret, det dr ju min bil och jag gillar teknik och sma
utmaningar, sa varfor inte forsoka sig pa brénsleinsprutning. Jag
har ju behallit alla gamla delar sd det gér att aterstélla, ja forde-
laren kanske inte d4r OK med sin steloperering, men jag har en
reservfordelare och ”propparna” istéllet for kolvarna i forgasarna
bor vara enkla att ta bort.

Jag tror inte det skulle ta mer &n en dag att aterstélla till for-
gasare och gammaldags tdndning. Ett par extra skruvhal i karos-
sen efter de nya grejerna fir man vil std ut med. Och notan d4,
knappt 30.000 gick det pd till slut, grovt rdknat 15000 for elektro-
niken, 10000 for mekanik och 5000 for diverse ror, kopplingar,
plat och andra montagedetaljer, samt reservdelar.
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