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CZUJNIK MAGNETOINDUKCYJNY ZAPLONU ELEKTRONICZNEGO
W SAMOCHODZIE FIAT 126 p .

W artykule opisano czujnik magnetoindukcyjny dv bezsty-
kowego elektronicznego uktadu zaptonowego pierwszej ge-
neracji, opracowany w Instytucie. Podano wyniki badai
przeprowadzonych w OBR FSM w Bielsku-Biatej i poréwna-
no je z parametrami podobnych czujnikdw firn zachodnich.
Omodwiono szczegétowo czujnik wmontowany do rozdziela-

cza samochodu Fiat 126 p. Przedstawiono konkretne rozwig-

zania konstrukcyjne.

1. Wstep

Obecne tendencje w rozwoju motoryzacji sprowadzajg sig do projektowania coraz bardziej ekono-
micznych, bezpiecznych i niezawodnych pojazdow. Réwniez normy cchrony srodowiska natural-

nego cztowieka stawiajg wyzsze wymagania konstruktorom samochodow. Klasycznym rozwigzaniom

trudno sprosta¢ tym rosnacym wymaganiom, diatego poszukuje si¢ nowych drog wyjscia.
Poszukiwaniom tym sprzyja rownolegly rozwéj innych dziedzin techniki, a szczegdinie elektroniki,
ktora oferuje elementy pdlprzewodnikowe i kompletne podzespoly specjalnie dostosowane do po-
trzeb motoryzacji.

Sposrod wielu zmian dokonanych w konstrukeji samochodu, jakie mozna zacbserwowac na prze-
strzeni lat, szczegolnie interesujacy jest proces rozwoju ukladu zaptonowego.

, Powszechnie znany, klasyczny lakumulaiorowy) uklad zaptonowy jest juz niewystarczajacy.

Jego gtéwne mankamenty to: wypalanie si¢ stykow pizerywacza ze wzgledu na prad o duzym na-
tezeniu(rzedu kilku amperéw), ptynacy prees styki, zuZycie krzywki, staba iskra na Swiecach przy
rozruchu oraz przy wysokich obrotach silnika, a takze potrzeba regulacji (co pewien czas), wynika-
jaca ze cuzycia wspolpracujacych elementdw. Wady te wplywaja bezposrednio i posredmo na
zwigkszenie zuzycia paliwa i toksycznodci spalin.

Zastosowanie ukladu stykowo tranzystorowego b stykowo tyrystorowego pozwala wyeliminowac
wypalanie sig stykow preerywacza i powiekszy¢ iskrg na Swiecach, ale problem zuzycia krzywki

i regulacji pozostaje nadal ten <om. Dopiero zastapienie przerywacza specjalnym, bezstykowym
czujnikiem pozwolito zastosows¢ elektronicziny ukiad zaptonowy nie wymagajacy requlacji w cza-
sie eksploatacji samochodu.

2. Zaptony pierwszej, drugiej i trzeciej generacji

Prace nad bezstykowymi elektronicznymi uktadami zaplonowymi sa prowadzone na swiecie od
kitkunastu lat. Uktady te podzielono umownic wedtug sposobu regulacji kata wyprzedzenia zapto-
nu na trzy generacje.
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Pierwszg generacje stanowi uktad zaptonowy ze specjalnym, bezstykowym czujnikiem, zamontowa-
nym na miejscu przerywacza w rozdzielaczu oraz uktad elektroniczny ze specjalng cewka. Regula-
cja kata wyprzedzenia zaptonu nastepuje w sposéb kiasyczny, z wykorzystaniem regulatora odsrod-
kowego i podcisnieniowego.

Druga generacje stanowi uktad elektroniczny z pamigcia, do ktérej wpisano charakterystyke silnika
i przez por6wnanie z warunkami okreslonymi odpowiednimi parametrami steruje si¢ kgtem wyprze-
dzenia zaptonu w spos6b elektroniczny.

W spos6b elektroniczny steruje sig katem wyprzedzenia zaptonu réwniez w trzeciej generacji, ale

z pominigciem pamieci, a kat wyprzedzenia zaptonu zmienia sie¢ wraz ze zmiang warunkéw. W dru-
giej i trzeciej generacii montuje si¢ czujnik przy kole zamachowym silnika, co daje wigksza doktad-
nosé ze wzgledu na duza $rednice oraz brak luzéw i drgan skretnych mechanizmu napedu aparatu
zapfonowego.

W Polsce, na skale przemystows nie wprowadzono do tej pory zadnej z trzech generacji, ale s3
prowadzone prace badawcze, nie skoordynowane i rozproszone po catym kraju. Stosunkowo niedawno
zajeto sig kompleksowo opracowaniem i wdrozeniem pierwszej generacji. Ze wzgledéw technicznych,
wdrozenie pozostatych generacji nie jest obecnie mozliwe. W ramach podziatu zadan odcinkowych,
Instytut podijat sig opracowania bezstykowego czujnika, natomiast cewke zaptonowa i modu}t elektro-
piczny opracowuja inne instytucje badawcze i przemystowe.
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3. Rodzaje czujnikéw dia uktadu zaptonowego pierwszej generacji i zasadnicze wymagania

. W sktad uktadu zaptonowego pierwszej generacji wchodzi czujnik Mmarzajqcy taki sygnat, ktéry
moze wysterowad tranzystor mocy.
Do tej pory skonstruowano wiele czujnikéw, ktére moina usystematyzowac w nastepujgcy sposéb:

0O czujniki z napigciem jako wielkoscia wyjéciowa
— magnetoindukcyjne,
Z wirujacymi magnesami
reluktancyjne (jednoszczelinowe i réznicowe)
— fotoelektryczne,
— halotronowe;
ra

O czujniki ze zmiang parametru obwodu elektrycznego (indukcyjnosei, indukcyjnosci wzajemnej,
rezystancji)
— transformatorqwe,
- magnetorezystancyjne.

Wymagania w stosunku do czujnikéw wynikajg 2 surowych warunkéw panujgcych w komc:ze sil-
nikowej i dotycza miedzy innymi przebicia prademo wysokim napieciu, wstrzaséw, temperatury itd.
Czujnik powinien zapewni¢ silny sygnat juz od najmniejszych obrotdéw i odpowiedni ksztatt im-
pulsu, aby mégt wspoipracowad z okreslonym uktadem elektronicznym. Sg to tylko niektére
przyktady wymagari stawianych czujnikom bezstykowym.

4. Przeglad znanych rozwigzan

Z wielu ézujnikéw majacych zastosowanie w uktadzie zaptonowym najczesciej sag wykorzystywane
czujniki feluktancyjne, fotoelektryczne, halotronowe i transformatorowe.

Czujnik reluktancyjny (rys.1) jest zbudowany z cewki i obwodu magnetycznego, sktadajacego sie z:
magnesu, nabiegunnika, rdzenia (watka rozdzielacza), zwory ruchomej oraz szczeliny powietrznej.
Obracajaca sig¢ zwora ruchoma ma tyle odpowiednich wystepdw, ile jest cylindréw w silniku.
Zblizanie sig wystepéw zwory ruchomej do wystepéw nabiegunnika gérnego powoduje narastanie
strumienia magnetycznego. Zmiana strumienia indukuije site elektromotoryczng w cewce. Oddalanie
sig¢ wystepow jest zwigzane ze zmniejszaniem SEM. Ksztalt napiecia indukujacego si¢ w cewce po-
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kazano na rys.2. Wielkos¢ SEM jest zwigzana z predkoscig obrotowa zwory ruchomej {zmiana stru-
mienia at ) oraz liczbg zwojéw N wedtug wzoru: ~

.
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SEM jest uzalezniona od szczeliny powietrznej w sposéb hiperboliczny i gwattownie maleje przy
powigkszeniu szczeliny.

he

|

|

S
\\.TLZH\\:\\\ ,

|

|

Rys. 1. Czujnik reluktancyjny,; 1—zwora ruchoma, 2—nabiegunniki, 3

gnes, 4—rdzeri (watek rozdzielacza), 5—cewka
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hys 2. Typowy sygnat czujnika reluktancyjnego
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Mozliwosé wplywania na wielkos¢ SEM przez zwiekszanie magnesu jest ograniczona gabarytami
rozdzielacza, gdzie montuje si¢ czujnik.Zmniejszanie szczeliny i zwigkszanie liczby zwojow cewki
jest ograniczone niezawodnoscia pracy | wymaganiami elektrycznymi.

W czujnikach reluktancyjnych wystepuje problem pradéw wirowych indukujgcych sie w elementach
obwodu magnetycznego. Op6zniajq one sygnat o okoto 1© na 1000 obr/min. Mozna to zjawisko
ograniczy¢ stosujac blachy lub ferryty na nabiegunnikach oraz dobierajac odpowiednie parametry
cewki, decydujace o jej indukcyjnosci.

Sygnal wyijsciowy jest praktycznie niezalezny od temperatury otoczenia, przy zatozeniu, ze szcze-
lina powietrzna nie zmienia sig. Czujniki reluktancyjne stosuje szereg firm, a migdzy innymi firmy
Bosch (RFN) i Magneti Marelli (Wtochy).

Nastgpnym przyktadem jest czujnik fotoelektryczny, ktérego budowe przedstawiono na rys.3.
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Rys. 3. Czujnik fotoelektryczny; 1—przystona, 2—Zrédto Swiatta, 3—watek rozdzielacea, 4--detektor Swiatia

Czuinik ten pracuje na zasadzie przerywania strumienia $wietinego przez nieprzezroczysty przestone.
Ksztatt przestony okresla czas trwania impulsu na wyjsciu czujnika. W czujniku tym moment przes-
koku iskry nie zalezy od przesunigé osiowych i promieniowych przestony.

Dobre parametry eksploatacyjne uzyskuje sie po zastosowaniu zamiast zaréwki diody elektroiumine-
scencyjnej jako Zrédta swiatta i fototranzystora jako detektora.Pierwszy czujnik fotoelektryczny
zostal opracowany przez firmy amerykariskie, a w Europie najwczesniej zagadnieniem tym zajeta
sig angielska firma Lumenition.

W produkeji czujnika, w ktérym wykorzystano zjawisko Halla, wy: necjalizowala sig firma Bosch.
Zasada zjawiska Halla polega na wytwarzaniu napiecia elektrycznego pomiedzy ptaszczyznami ma-
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teriatu péiprzewodnikowego umieszczonego w polu magnetycznym przy jednoczesnym przeptywie
pradu. Sygnat wyjsciowy, podobnie jak w poprzednim czujniku, nie zalezy od predkosci obroto-
wej watka rozdzielacza. Element, w ktdrym wykorzystano zjawisko Halla, jest integralng czescig
uktadu scalonego, w ktérym mozna wyodrebni¢ wzmacniacz, przerzutnik Schmitta oraz zasilacz
stabilizowany.

Firma Lucas (W.Brytania) rozpowszechnita czujnik indukcyjnosciowy w wersji transformatorowej
(rys.4 ). Zasada dziatania tego czujnika polega na tym, ze w szczelinie rdzenia wiruje kubek meta-
lowy z wycigciami. Sprzgienie miedzy cewkami dobrano tak, ze wzbudzenie drgari nastepuje gdy
w szczelinie znajdzie sie wyciecie kubka.

Rys. 4. Czujnik transformatorowy, 1—kubek wirujgey, 2—rdzeri transformatora, 3—cewki

Przeglad t\ych czujnikéw daje obraz réznorodnosci zjawisk, ktére mozna wykorzystaé w czujniku
uktadu zaptonowego. Po analizie pod wzglgdem mozliwoici technologicznych oraz otrzymanego
sygnatu (ksztatt, amplituda), a takze biorac pod uwage krajowe mozliwosci materiatowe, zdecydo-
wano sie na realizacje czujnika reluktancyjnego z wirujgca zwora. '

5. Czujnik reluktancyjny
i
5.1. Wymagania techniczne

Wymagania w stosunku do czujnika bezstykowego do zapfonu elektronicznego zostaty opracowane
w Zaktadach Elektrotechniki Motoryzacyjnej Polmo—Zelmot. Wymagania te, z uwagi na to, ze czuj-
nik miat byé¢ wbudowany do korpusu rozdzielacz? zaptonu na miejscu przerywacza, sa w czesci
wzorowane na wymaganiach wobec rozdzielacza.™ Dotyczg one przede wszystkim zapewnienia wy-
trzymaltosci na wstrzasy do 40 g, temperaturg od —40°C do +125°¢C, wilgo¢, odpornosci na dziata-
nie oleju silnikowego i paliwa oraz na przeskok iskry z przewodu wysokiego napiecia.

Sygnat indukowany w czujniku takze musi spetniac okreslone wymagania. Mimo ograniczen gabary-
towych rozdzielacza, amplituda sygnatu musi by¢ dostatecznie duza, nawet przy najmniejszych
obrotach, np.: dla samochodu Fiat 126p jest wymagany sygnat 0,6 V przy 25 obr/min.

Tak silny sygnal daje pewno$¢ uruchamiania ukfadu elektronicznego juz od najmniejszych obrotéw.
Natomiast przy 3500 obr/min dodatnia amplituda sygnatu powinna zawiera¢ sie w granicach od

27 V do 59 V. Jest to podyktowane wytrzymaloscia elektryczng modutu przetwarzajacego. Ksztatt
sygnatu przedstawiono schematycznie na rys.5. )

Sygnat ten musi speinic¢ nastepujace warunki:

0 Stosunek czasu opadania Ty do okresu T4 powinien spetniac zaleznosé:

T
T3
Wynika to z tego, Ze modut przetwarzajacy jest wytaczany na opadajacym zboczu sygnatu,

100- < 5%

Przy czym stromosc sygratu decyduje o jednoznacznosci wytaczania uktadu elektronicznego.

o) Wedtug norm podanych przez firme Fiat, Wtochy.

35



O Stosunek czasu miedzy przejsciami sygnatu przez zero do okresu powinien speknié zalezno$é:

T
100 - =2 = 50 +20%
T3

0 Amplitudy kolejno po sobie nastepujacych sygnaléw nie powinny réznic si¢ wigcej niz o 5%.
Rezystancja wewnetrzna czujnika powinna by¢ w granicach 500800 €1, ‘natomiast obcigzenie
10 kQ nie powinno wprowadzi¢ zmian w kacie wyprzedzenia zapfonu. Trwatos¢ czujnika po-
winna by¢ nie mniejsza od trwatosci samego rozdzielacza, tj. 100000 km.
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Rys. 5. Sygnat czujnika reluktancyjnego

Powyzsze wymagania byty podyktowane réwniez dazeniem, aby czujnik krajowy byt zamienny

z czujnikami firm zagranicznych. Wymagania te byty punktem wyjscia do zaprojektowania czujnika,
przy czym kierowano sig zasada, aby zamontowanie czujnika nie powodowaio duzych zmian w kor-
pusie rozdzielacza. .
Dodatkowa trudno$¢ sprawit fakt, ze czujniki bezstykowe do zaptonu elektronicznego sg stosowane
na $wiecie od kilkunastu lat. OpdZnienie opracowania krajowego spowodowalo koniecznosé ominie-
cia szeregu patentéw innych firm, co wptyneglo na stosunkowo wieksze skomplikowanie konstruk-
cji.

5.2. Opis czujnika zaptonu elektronicznego do samochodéw: Fiat 125p, Polonez, Fiat 126p

Schemat czujnika zaptonu elektronicznego do samochodéw Fiat 125p i Polonez przedstawiono na
rys.6. Jest to czujnik reluktancyjny, réZznicowy, z wirujacg zworg.

Reluktancja obwodu magnetycznego czujnika jest zmieniana przez cztery zwory ruchome, zamoco-
wane co 90° w odpowiednich wycigciach kubka wirujacego. Dzigki temu indukuje sie w cewce SEM.
Obwéd magnetyczny charakteryzuje sig tym, Ze zwora nieruchoma z czterema pazurkowatymi wy-
stgpami ma wplyw na ksztalt sygnatu, natomiast o jego wartosci decyduje: duzy magnes, wielkosé
$rednicy okregu zataczanego przez zwory ruchome oraz szczelina powietrzna.
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Rys. 6. Czujnik uktadu elektronicznego do samochoddw Fiat 1 25p i Polonez; a] schemat czujnika; b) widok z gdry
na obwdd magnetyczny czujnika; 1-magnes, 2-zwora ruchoma, 3-kubek wirujacy, 4-zwora nieruchoma, 5 cewka, 6-na-
biegunnik doiny, 7-tulejka, 8-watek rozdzielacza

Czujnik ten spetnia wszystkie wymagania dotyczace sygnatu (np.: wielkos¢ amplitudy wynosi 1,4 V
przy 25 obr/min, ale o wartosci sygnatu decyduje $rednica okregu, ktéry zatacza zwora ruchoma).
Ta sama konstrukeja przeniesiona bez 2adnych zmian (poza wymiarowymi} do rozdzielacza samo-
chodu Fiat 126p, pozwolita uzyskaé tylko 0,1 + 0,2 V przy 25 obr/min. Mniejsze wymiary mag-
nesu i zwory ruchomej byty gtéwna przyczyna stabego sygnatu. Uzyskanie szczeliny od 0,2 do
0,3 mm oraz 4500 zwojéw byto na granicy pewnogci dziatania i mozliwosci wykonawczych.
Zauwazono, ze obwdd magnetyczny czujnika (rys.B) jest na tyle niedoskonaly, ze tylko niewielka
cze$¢ strumienia bierze udziat w indukcji SEM, reszta strumienia ulega rozproszeniu. Aby powieg-
kszy¢ amplitude sygnatu nalezato lepiej wykorzystaé strumiert magnetyczny. W tym celu zmienio-
no kierunek magnesowania na osiowy {rys.7), utworzono nabiegunnik gérny oraz zmieniono ksztalt
zwory ruchomej. W tym rozwigzaniu jest charakterystyczna zwora ruchoma (rys.7b), wykonana

z dwoch jednakowych elementéw z blachy, ktore nalezy taczyé wezedniej i weiskaé w odpowiednie
wyciecia kubka wirujacego. W wycigcia te poprzednio weiskano niezalezne zwory. W tym przypad-
ku, zwora ruchoma jest ciggta na catym obwodzie. Pracuje ona jako nabiegunnik ruchomy w czesci
2, oraz jako zwora zasadnicza w czesci 2).. '

Wprowadzone zmiany daty bardzo dobre wyniki,
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Rys. 7. Czujnik zaptonu elektronicznego do samochodu Fiat 126p, a) schemat czujnika, b) widok z géry na obwéd
magnetyczny czujnika, 1—-nabiegunnik gérny, 2—zwora ruchoma, pozostate elementy jak na rys.6

5.3. Badanie czujnika skonstruowanego w Instytucie do samochodu Fiat 126p

5.3.1. Badanie laboratoryjne czujnika zaptonu elektronicznego do samochodu Fiat 126p

Dobre Wyniki badari czujnika, przeprowadzonych w Instytucie, zostaty potwierdzone wynikami ba-
dari laboratoryjnych i silnikowych w Oérodku Badar Rozwojowych Fabryki Samochodéw Matoli-

trazowych w Bielsku-Biatej. Zostaty tez one poréwnane z wiasciwosciami czujnikow firm Bosch
(RFN) i Magneti Marelli (Wtochy).

Tablica 1
Pomiary rezystancji i indukcyjnosci cewki®
Qbwdd magnetyczny
Czujnik R -
. (o] zamknigty otwarty
prod.firmy L{mH) Q tmHl/Q
PIAP 789,0 1182/1,51 1200/1,51
PIAP 7786 1243/1,4 1245/1,39
-
Bosch 1127,0 1253/1,66 1242/1,69
Magneti 739,5 844,5/1,55 775,1/1,72
Marelli
@ - dobro¢
.
Wszystkie wyniki pomiaréw pod h 14 pochodzy z danych przekazanych przez OBR FSM, Bielsko Biata.
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Wyniki te wykazuja zgodnos$¢ wartosci opornosci z natozonymi wymaganiami. Indukcyjno$é czujni-
ka skonstruowanego w Instytucie jest poréwnywalna z indukeyjnoscia czujnika firmy Bosch, a
przewyzsza indukeyjnosé czujnika firmy Magneti Marelli. Badania amplitudy dokonano przy obcia-
zeniu 10 k@ dla dodatnich | ujemnych wartoéci, przy réznych predkodciach obrotowych. Zauwa-
zono, ze przy duzej czutosci czujnika, pewne zaktécenia wprowadza regulator od$rodkowy powie-
kszajac i zmniejszajac predkosé chwilowa zwory obrotowej w chwili zwierania obwodu magnety-
cznego, niezaleznie od statej predkosci obrotowej watka rozdzielacza. Dlatego na czas badan za-
blokowano regulator odsrodkowy. '

Poréwnanie parametréw czujnika skonstruowanego w Instytucie z. parametrami zachodnich czujni-
kéw podobnej klasy przedstawia tablica 2. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze czujnik skonstruowany
w Instytucie zostat zamontowany w korpusie rozdzielacza o najmniejszej Srednicy.

Tablica 2

Wartosci amplitud-dodatnich (V) i ujemnych (V™) w zaleznosci od predkosci obrotowej watka
rozdzielacza {owr) aparatu zapfonowego mierzone z obcigzeniem 10 kQ

[obr
ulvl "[min]m’" 100 | 250 | 500 |1000 |1500 {2000 |2500 {3000 |3500
Caujnik prod. firmy vt | 32| 63 [109 177 |237 |288 |327 {373 ho,0
h [
Bose v~ | 30 60 {104 [163 | 21,9 {255 |29.9 [30.8 32,7
Magneti vt | 16| 39 68 [115|182 (232 | 288317 {363
Marelli
v_ | 14| 32| 52| 80136154 186]21,4 |230 ,
+
PIAP v 30| 63[107 [241 | 299|345 | 31,7|37.7 |423
v~ | 26| 54]150[19,1 ] 232 26,2 | 26,1281 |308

Czujnik skonstruowany w [nstytucie dawat sygnat o amplitudzie 1,6 V przy 25 obr/min, podczas
gdy czujnik firmy Magneti Marelli nie spetnit wymagant wobec amplitudy przy 25 obr/min.
Czujniki firmy Bosch i Instytutu spetnity wymagania dotyczace charakterystyki amplitudowej
zgodnie z zatozeniami opracowanymi przez ZEM Polmo-Zelmot.

Jak wynika z danych w tablicy 2, czujnik skonstruowany w Instytucie daje sygnat o amplitudzie
znacznie wigkszej niz czujnik firmy Magneti Mareli i poréwnywalny z amplitudg sygnatu czujnika
firmy Bosch. o

Réinica amplitud kolejnych impulséw dodatnich przy statej predkoéci obrotowej zwory nie prze-
kracza 5% wartosci $redniej amplitudy dodatniej dla wszystkich badanych czujnikéw, co jest zgod-
ne z zatozonymi wymaganiami. _

Oceny ksztattu sygnatu dokonano przy predkosciach waktka rozdzielacza 1000 i 3000 obr/min, przy
ktérych wplyw regulatora odérodkowego na ksztatt sygnatu by} do pominigcia. Do oceny sygnatu
brana pod uwage stosunek T (czasu gpadania T4 do okresu T3) oraz stosunek czasu miedzy przej- °
$ciami sygnatu przez zero do 3 okresu % {rys.5). Wyniki pomiaréw przedstawiono w tablicy 3.

T -~ B .o - . . . .
Warunek T—1 == 5% nie jest spetniony przez czujnik skonstruowany w Instytucie i czujnik f|r\my

Bosch; mozna go spetni¢ stosujac mniejsza szeroko$é zwory magnetycznej.
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« ' Czujnik [obe/minl Obcigzenie 10kQ
; o in
prod. firmy n (‘;VU: T1/T3 [%] T2/T3 (%]
1000 7 44
PIAP
3000 7 40
! Magneti 1000 4 45
-, Marelli 3000 4 30
: ) 1000 13 a5
Co Bosc 3000 14 41,5

Tablica 3

Wspé!prace czujnikéw skonstruowanych w Instytucie z modutami elektronicznymi przebadano w
warunkach laboratoryjnych. Zastosowano moduty firmy Magneti Marelli i Telpod (Polska); stwier-

dzono prawidtowa wspéiprace .

Badanla laboratoryjne przeprowadzone w OBR FSM w Bielsku- Biatej daty szereg dodatkowych
wskazéwek, ktdre pozwolity na wprowadzenie zmian w konstrukcji czujnika. Ze wzgledu na bardzo
duzg czuto$é czujnika, poprawa jego parametréw mogta by¢ dokonana kosztem obnizenia amplitu-
dy §ygnalu Na przyktad: wptyw regulatora odérodkowego na charakterystyke amplitudowa mozna

ograniczy¢ stosujac wiekszg szczeling powietrzng w obwodzie magnetycznym czujnika.
P

5.3.2. Préby silnikowe zaptonowego uktadu elektronicznego z czujnikiem skonstruowanym w Insty-

i tucie do samochodu Fiat 126p

Kontynuacjg badari laboratoryjnych byty badania drogowe samochodu Fiat 126p oraz badanie cha-
rakterystyki siinika. Przeprowadzono prébe drogowa samochodu Fiat 126p z nastepujgcym wyposa-
zeniem: aparat zaptonowy z czujnikiem skonstruowanym w Instytucie, modut elektroniczny PLF 201
firmy Magneti Marelli, cewka zaptonowa B 2600 AOK do samochodu Panda—30.
Dzigki zastosowaniu nowej cewki wyeliminowano palec rozdzielacza. Cewka zaptonowa ma dwa "
wyprowadzenia wysokiego napigcia potaczone ze $wiecami. W obu cylindrach iskra przeskakuje
jednoczeénie, w jednym w czasie suwu wydechu, w drugim w czasie suwu sprezania.
Po przejechaniu 2545 km stwierdzono poprawna prace uk}adu zaptonowago. Zaobserwowano
bardzo réwnomierng prace silnika, zwtaszcza na wolnych obrotach oraz fatwosé rozruchu silnika.
Po tym przebiegu wymontowano aparat zaptonowy i sprawdzono charakterystyke wyprzedzenia
zaptonu, ktéra okazata sig prawidtowa. Nie stwierdzono istotnych zmian parametréw uktadu za-
ptonowego.Podczas badari na hamowni dokonano réwniez pomiaru opdZnienia zaptonu wnoszone-
go przez czujnik. Wielko$¢ opbZnienia zaptonu modelowego aparatu zaptonoweqo z zablokowa-
nym regulatorem odérodkowym nie przekracza 8,5° obrotu watu korbowego {owk) dla predkosdci

obrotowej silnika 5000 obr/rain. Op6znienie zaptonu mozna zmniejszy¢ modyfikujac cewke czujnika
przez zmniejszenie jej indukcyjnosci (tablica 4).

Indukeyjnosé L (dla selenoidu) wyraza sie wzorem:

L
7gdzie:

Mo— przenikalno$¢ magnetyczna prézni,

n — liczba zwojéw na jednostke diugosci,

| — dbugosé selenoidu,
A — przekréj selenoidu.
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Tablica 4

Opdznienie { °] owr
Czuinik Indukeyjnosé pe ¥
In L Predkosc n [obr/min] owr
prod. firmy [mH]
1000 2000 3000

M ti

agnett 844,5 -19 -35 ~46
Marelli
PIAP 1243,0 -3,0 —4,6 -5,3
Bosch 1253,0 ~33 54 ~6,5

Jak wynika ze wzoru, indukcyjno$¢ zalezy od liczby zwojéw i wymiaréw geometrycznych cewki. ‘
Przez zmniejszenie tych parametréw mozna ograniczy¢ opéZnienie zaptonu, modyfikujac cewke ‘
tak, aby elementy 4,6,7 (rys.6) czujnika stanowity jednoczesnie karkas cewki. Otrzymuje si@
wtedy karkas o mniejszych wymiarach. Elementy 4 6.7 nalezy wczeéniej zaizolowac. Modyfikacja
ta pozwala na zastosowanie tariszego drutu nawojowego o wigkszej $rednicy (np.: 0,2 mm, a nie
0,12 mm) przy tej samej liczbie zwojow lub ewentualnie nieco mniejszej oraz rozwigzuje problem
zamocowania cewki. Réwniez zaizolowanie elementéw 4, 6,7 jest }atwiejsie niz dobér odpowied-
niego tworzywa sztucznego na karkas, ktéry wytrzymatby temperature + 125°C.

6. Wnioski

Dokonano wstepnych badari prototypu czujnika’zaptonu elektronicznego do samochodu Fiat 126p.
Pozostaty do wykonania badania serii informacyjnej.

Dotychczasowe badania wykazaty, ze istnieja mozliwosci pewnych zmian konstrukeyjnych czujnika,
zmierzajacych do poprawy sygnatu zgodnie z wymaganiami okreslonymi przez ZEM Polmo—Zelmot.
Osiagnigcie amplitudy sygnatu, odpowiadajacej tym wymaganiom, w czujniku wmontowanym w
rozdzielaczu samochodu Fiat 126p, zmusito konstruktoréw do optymalizacji stopnia wykorzystania
strumienia magnetycznego. Konstrukcja czujnika, ktéra byta dobra w duzym rozdzielaczu samochodu
Fiat 125p, by}a juz niewystarczajaca w matym rozdzielaczu samochodu Fiat 126p. Wystepujaca tu
miniaturyzacja sktania do zmiany opracowari konstrukcyjnych: od ilosciowych do jakosciowych.
Korzysci z tego wynikajace s3 oczywiste. Opracowanie konstrukcji czujnika przy wykorzystaniu
odpowiedniej technologii, np.: ttoczenia i odlewania pod ci$nieniem, stworzy szanse zastosowania
czujnika magnetoindukcyjnego skonstruowanego w Instytucie w elektronicznych uktadach zapto-
nowych, przewidzianych do samochodu Fiat 126p. -
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