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EXPERIMENTAL RESEARCHES OF THE OPERATIONAL
PROBLEMS CONCERNING THE POWER SUPPLY SYSTEM
FOR THE ACID BATTERY FROM DACIA SOLENZA

The present paper express in available technical terms and means of an
experimental research concerning problematic aspects of the power supply
system from Dacia Solenza 1.4 MPI vehicle in relation with liquid acid
accumulator on board.

After cold starts of the internal combustion engine some unusual engine
speed fluctuations occur which destabilize the proper operation for the first
minutes in cold running of the vehicle.

The worst case scenario is when engine stops suddenly in the middle of
a street junction without any previous major signs and as a bonus without any
possibility to restart immediately. Analysing the power supply system and
differential potential allows the researcher to gain some significant insight in the
process and to develop important knowledge (as know-how) and arguments in
solving the problem once and for all.

The development of present research aims toward the goal of pointing
out the symptoms and problematic aspects related to the power supply and
management systems on vehicle Dacia Solenza.
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1. Introducere

Energia (dobéndirea si gospodarirea ei rationald) este un
element indispensabil pentru majoritatea activitatilor umane, cantitatea
de bunuri si servicii oferite oamenilor, fiind, in principal, in functie de
gradul de disponibilitate si de utilizare a acesteia 0.

Datorita dezvoltarii fara precedent a sistemelor electronice ale
automobilelor moderne, consumul de energie electrica a acestor
sisteme este semnificativ si Tn continua crestere.

Sistemul de incarcare cu energie electrica al automobilului
trebuie sa suporte acest consum si, in acelasi timp, sa incarce bateria
de acumulatori. La pornirea motorului bateria de acumulatori
alimenteazd atadt consumatorii electrici ai automobilului cat si
electromotorul (demarorul).

Dupa ce motorul devine autonom, alternatorul preia functia de
furnizor de energie electrica pentru consumatori, incarcand, in acelasi
timp, si bateria de acumulatori (figura 1). Majoritatea automobilelor
moderne sunt echipate cu alternatoare cu rotor cu poli in forma de
gheare (figura 2). Rotorul produce un camp magnetic alternant care
induce in statorul alternatorului un curent electric sinusoidal O.
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Fig. 1 Starea si structura sistemului electric in timpul pornirii si dupa 0
a-configuratia sistemului electric pe durata pornirii motorului termic al
autovehiculului; b-dupa pornirea motorului

Aparitia unor fluctuatii ale regimului de turatie independent de
orice. comanda sau actiune a conducdtorului auto la bordul
autoturismului  Dacia Solenza si pe deasupra manifestarile
fenomenologice in exploatare concretizate prin oprirea subita a
motorului Tn mers si imposibilitatea momentana de repunere in
functionare au condus la interesul pentru cunoasterea cauzelor
ascunse ale problemelor operationale din circuitul electric al
autovehiculului luat in studiu.



Dupa ce o perioada de mai multe luni autovehiculul studiat a
manifestat fara o cauza evidenta si usor de depistat fluctuatii ale turatiei
pe durata functionarii la rece, pana cand temperatura trece de valoarea
de 70 °C, s-a ajuns la stadiul modificarii simptomatologiei operationale,
cand motorul s-a oprit in intersectie pur si simplu fara sa mai poata sa
fie imediat pornit. Dupa luarea masurilor de remorcare si efectuarea
pregatirilor in vederea aplicarii procedurii regulamentare de tractare,
initiative care au condus la epuizarea a cel putin 20+30 minute, la
incercarea pur si simplu aleatoare de a mai porni motorul cu ajutorul
sistemului automat de pornire, acesta intra in functiune ca si cum nimic
nu s-ar fi intdmplat si porneste propulsorul, iar acesta lucreaza apoi in
mod obisnuit. Sesizand faptul ca toate acestea nu fac parte din
patrimoniul manifestarilor obisnuite ale unui grup motopropulsor perfect
functional si previzibil, s-a decis continuarea cercetarilor pe cale
experimentala Tn ceea ce priveste sistemul electric si in special partea
responsabilda cu redresarea curentului alternativ provenit de la
generatorul electric si puntea de redresare.
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In baza experientei acumulate sunt publicate o serie de
masuratori din Tncercarile practice efectuate pe autovehiculul studiat cu
echipamentele din Laboratorul de Diagnosticare al Universitatii Tehnice
din Cluj-Napoca.




2. Metodologia studiului

Cercetarea realizata este initiatd prin evaluarea si nregistrarea,
in prima faza, a regimului functional la care apare problema functionala
(fluctuatiile de turatie si oprirea subitd a motorului), la ralanti, dupéa care
se trece la analiza de laborator.

Metodologia cercetarii experimentale derulate plecand de la
problemele functionale ale sistemului electric de incarcare si a celui de
pornire la Dacia Solenza consta in parcurgerea unor etape practice,
dupa cum urmeaza:

* punerea si monitorizarea in exploatare a unui autovehicul Dacia
Solenza 1.4 MPI disponibil si operational, cu peste 10000 ore de
functionare la activ;

* luarea in considerare si punerea sub control a problemelor tranzitorii

de functionare si a neregularitatilor operationale la regimul de turatii

mici (ralanti) imediat dupa pornirile la rece;

monitorizarea si Inregistrarea simptomelor problematic operationale in

timpul opririi subite la intersectie si a fazei in care nu a mai pornit, desi

s-a actionat sistemul automat de pornire;

analiza configuratiei sistemului electric de pornire in laborator si a

sistemului de Tncarcare a bateriei (prin monitorizarea tensiunii de

incarcare si a fluctuatiilor, respectiv a variatiilor diferentei de potential

cu turatia si prin punerea sau scoaterea din functiune a

consumatorilor);

verificarea functionalitatii puntii de redresare si incarcare de pe

alternator;

monitorizarea, post-procesarea, stocarea, analiza si interpretarea

valorilor masurate prin evaluarea operationala a starii sistemului de

incarcare;

punctarea solutiilor si recomandarea unor actiuni practice, precum si a

unor oportunitati de dezvoltare a cercetérilor in aceasta directie.

3. Sinteza rezultatelor experimentale

Aspectele simptomatice aparute n intervalul cercetarii si
monitorizarii din exploatare: e pe o durata de aproximativ 6 luni (din
vara pana in mijlocul iernii) apar si se manifesta fara alte semne vizibile
imediat dupa pornirile la rece o serie de fluctuatii usoare ale regimului
de turatie pana cand motorul se incéalzeste la o temperatura a lichidului
de racire de peste 60 °C; e fara posibilitatea dezvoltarii unor explicatii
argumentate suficient, de fiecare data aceste fluctuatii se estompeaza



pana la disparitia totald dupa ce motorul se incéalzeste si functioneaza la
regimul termic nominal; e pe masura scaderii temperaturilor mediului
ambiant (odatd cu intrarea in iarnd) fluctuatiile sunt sensibil mai
pregnante; e la mijlocul lunii ianuarie (cand temperatura mediului
ambiant a ajuns la -10 °C), dimineata dupd pornirea la rece,
functionarea fluctuantd a regimului de turatie si parcurgerea a
aproximativ 5 km cu farurile si ventilatia pornite la un moment dat
motorul se opreste si “refuzd” sa mai porneasca la primele incercari
dupa acest episod; e secventa opririi motorului si imposibilitatea re-
pornirii Tn aceasta faza, apare pe fondul scaderii vitezei si turatiei in
mers (in conditii impuse de traficul rutier in exploatare); e in verificarile
efectuate cu aparatura de laborator in conditii de atelier specializat pe
diagnosticarea sistemelor electrice si a celor de pornire s-a mai
constatat ca tensiunea de fincarcare scade inclusiv Tn intervalul
11,5+12,1 V, in mers la turatii mici dupa punerea Tn functiune a
consumatorilor principali/majori (faruri, dezaburitor luneta, ventilatie
etc.), ceea ce explica oarecum deficienta operationald si
suprasolicitarea bateriei.

Pe durata cercetarii practice s-au monitorizat incarcarea la
baterie, fluctuatiile de regim motor cu scopul evidentierii si interpretarii
valorilor oferite de elementele sistemului de incarcare a bateriei n
vederea solutiondrii problemelor functionale ale generatorului de
energie electrica si a suprasarcinilor pe acumulatorul cu lichid. Datele
privitoare la controlul sistemului de generare a energiei electrice si
incarcare a bateriei sunt prezentate in tabelul 1 (Valorile reale ale
procesului de generare a energiei electrice si incarcare a bateriei).

Tabelul 1
Parametrul sistem Valori experimentale U.M.
Turatie 0 980 985 987  |rot/min
Temperatura lichid de racire 545 |70 72 73 oC
Tensiune (de incércare) la bornele bateriei 12,35 13,01 12,7 12,08 V
Clima/Ventilatie in functiune Nu Nu Da Da
Faruri in functiune Nu Nu Nu Da
Sistem dezaburire luneta Nu Nu Nu Nu

Montajul echipamentelor pentru scanarea sistemului de
management al motorului si sistemul electronic central, la care este
conectat si sistemul de incarcare a bateriei, precum si efectuarea
masuratorilor experimentale ale starii sistemului generatorului de curent
este prezentata in figura 3.



Fig. 3 Modul de amplasare a aparaturii de verificare a sistemului de incarcare a
bateriei. 1-autovehicul supus cercetarii experimentale; 2-montare si masuratori
cu multimetrul; 3-verificare stare generator de curent; 4-conexiune OBD2
pentru aparatul de diagnosticare
in figura 4 se
prezinta gra-
ficul variatiei
tensiunii  de

incarcare.

Fig. 4 Valori
reale ale
tensiunii de
incarcare din
electronic
control unit
(ECU)

in figura 5 se
prezinta vari-
atia si tendin-
ta descres-
catoare a
tensiunii de incarcare a bateriei de acumulatori in timpul punerii in
functiune a sistemului de climatizare, iar in figura 6 se arata valoarea
determinata cu multimetrul direct la borne.
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Fig. 5 Valori reale determinate
experimental privitoare la nivelul
tensiunii de incarcare la bornele
bateriei sub limita de 12,4 V dupa

actionarea sistemului de
climatizare

Fig. 6 Valoarea tensiunii de
incarcare la bornele bateriei sub
limita de 12,4 V dupa actionarea

sistemului de climatizare,
masurata cu multimetrul

Figurile 7+10 prezinta
componentele sistemului de
incarcare.

Fig. 7 Puntea de redresare cu
diode

4. Concluzii

Cercetarile  privitoare la
sistemul de incarcare al motorului 1.4 MPI si activitatile experimentale
efectuate cu aparatura de masurare din Laboratorul de Automobile al
Universitatii Tehnice din Cluj-Napoca, precum si observatiile realizate
pe baza valorilor reale determinate pe autovehicul in cadrul testului
dezvoltat au permis elaborarea concluziilor, dupa cum urmeaza:



Fig. 9 Alterantorul
demontat cu
infasurarea
statorului si cea a
rotorului

e cercetarea
practica s-a reali-
zat pe un autove-
hicul (Dacia
Solenza, echipata
cu propulsorul
E7J-A262)
disponibil in
exploatare, urma-
rind solicitarile
specifice Tn timpul
functionarii
sistemului electric;

e incercarile fac parte dintr-o serie de
activitati practice care reflectd importanta,
necesitatea si oportunitatea intelegerii cat mai
corecte a sistemului electric de incarcare a
bateriilor cu electrolit lichid pe baza de acid;

a b

Fig. 10 Elementele
sistemului de antrenare
al alternatorului
a-roata de curea; b-
segment din cureaua de
antrenare deteriorata

e cercetarea practica s-a realizat pe un autovehicul (Dacia
Solenza, echipata cu propulsorul E7J-A262) disponibil in exploatare,
urmarind solicitarile specifice in timpul functionarii sistemului electric;

e incercarile fac parte dintr-o serie de activitati practice care
reflectd importanta, necesitatea si oportunitatea intelegerii cat mai



corecte a sistemului electric de Tncarcare a bateriilor cu electrolit lichid
pe baza de acid;

e pana la acest moment al cercetarilor efectuate se constata
faptul ca procesul de incarcare este diminuat (la bornele bateriei se
masoara 12+13 V la incéarcare desi ar trebui sa fie 13+14 V, iar cand
sunt in functiune consumatorii principali, sistemul de incarcare fiind
supra-solicitat si Tn imposibilitatea de a acoperi toate cerintele),
ajungandu-se chiar la imposibilitatea furnizarii energiei electrice pentru
functionarea corespunzatoare a sistemului de aprindere, fapt pentru
care motorul se opreste;

e dimineata la temperaturi cuprinse in intervalul -9+0 °C cu
farurile si ventilatia habitaclului puse in functiune la intersectie in timpul
reducerii vitezei de deplasare, fara accelerarea motorului, acesta
manifestd simptomele lipsei aprinderii si se opreste, iar in momentul
imediat urmator, la actionarea contactului sistemului automat de
pornire, scoate niste sunete slabe, dar electromotorul nu opereaza si nu
porneste;

e aceste manifestari se datoreaza faptului ca circuland pe o
distantd semnificativa (circa 4+5 km) cu incarcare deficitara si folosind
consumatorii  principali majori  (electromotor, faruri, dezaburire,
ventilatie) curentul din baterie a scazut sub limita de pornire, ceea ce a
condus la imposibilitatea pornirii imediat dupa prima oprire subita a
motorului;

e pornirea cu succes a survenit la actionarea ulterioara, ih mod
aparent doar intdmplator, dupa circa 20 de minute, adica dupa un
interval in care bateria de acumulatori si-a revenit si a putut furniza
suficienta energie electrica pentru re-pornirea motorului;

e datele centralizate in lucrare ofera o imagine a starii
sistemului de Tncarcare a bateriei, urmand ca in continuare sa se
realizeze o succesiune de operatii practice in ce priveste schimbarea
puntii de Tncarcare, astfel incat sa fie optimizat procesul;

e dupa demontarea alternatorului de pe automobil, si verificarea
componentelor sistemului de incarcare a bateriei (puntea cu diode de
redresare si releul de incarcare) s-a determinat defectiunea implicita,
localizata la nivelul releului de incarcare;



e finlocuirea releului de incarcare a condus la remedierea
problemei aparute si la eliminarea disfunctionalitatilor in mers ale
sistemului electric al autovehiculului;

e nivelul redus al curentului de la bornele bateriei in functionare
incurajeaza ideea ca poate fi deteriorata/slabitd o dioda din puntea de
redresare a sistemului de incarcare;

e datele destul de limitate determinate pe durata cercetarilor
incipiente Tn acest sens impun dezvoltarea studiului privitor la sistemele
de incarcare a bateriei de pe autovehiculele departamentului.
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