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A klasszikus gyujtas kialakulasa

Ezzel a cikkel a kezdeti belsd égésl
motorok, majd a korai automobil-moto-
rok gyujtasanak az un. klasszikus akku-
mulatoros gyujtas kialakulasaig terjedd
térténetét kivanjuk bemutatni, kivonatos
formaban. A gyujtas fejlédésének at-
fog6 térténetét egy bbvebb tanulmany
segitségével ismerhetik meg a tisztelt
olvaséink, ami a www.autotechnika.hu
internetes oldalakon, Gyujtastérténet cim

alatt talalhaté meg.

bels6 égésl motorok gyartdi sza-
A mara kezdetben az egyik legna-

gyobb kihivast az izemanyag-
levegd elegy meggyujtasa jelentette,
kdzel négy évtizeden keresztil. Nemhia-
ba nevezte Karl Benz (az els hasznalha-
t6 automobil megépit6jeként) a gyujtast a
sproblémak problémaja’-nak. Az autézas
héskoraban példaul a jarmdvezeték nem j6
utat, hanem jé gydujtast kivantak egymas-
nak. A gyujtasi médok kozil a nagyfesziilt-
ségl elektromos gyujtas nyitotta meg a
sort, amit egy id6re kiils6 héforras alkalma-
zasa valtott ki. Ezt az id6szakot kdvette el6-
sz0r a kisfeszUlltségli gyujtas hasznalata,
majd a kis- és nagyfesziltségl rendszerek
fej-fej melletti kiizdelme, melyb6l az utéb-
bi kerllt ki gy6ztesen, s minden mas meg-
oldast a feledés homalyaba kényszeritett.
Azonban az elmult masfél évszazadnyi ha-
ladas ellenére is, a kezdeti elv rejtézik az al-
kalmazott gyujtasrendszerek elsdpré tobb-
sége mogott, csak a fejl6dé technika Ujabb
és Ujabb kontdsébe bujtatva.
A gyuijtas torténetét (mint ahogy a misza-
ki jellegl alkotdsok esetében altalaban)
a fontosabb mérféldkévek (vagyis a talal-
manyok, a feltalalok, a kapcsolédd évsza-
mok) bemutatasaval lehet a legérthetéb-
ben ismertetni. Régtén érdemes lesz6-
gezni, hogy a 19. sz. mliszaki talalmanyai
rendszerint nem voltak egy személyhez
kothet6k, hanem tdbb feltalalé sikerei és
kudarcai nyoman jottek létre. Tovabba azt
is érdemes megemliteni, hogy a cikkben
szerepl6 személyeken kiviil még sokan
foglalkoztak jarmivek és azok motorjainak
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szerkesztésével, de ezeket az eseménye-
ket inkabb csak, mint technikatdrténeti ér-
dekesség tarthatjuk szamon, mivel a nap-
jainkban éaltalanosan elfogadott elvek és
megitélés alapjan ezek a talalmanyok nem
jatszottak kdzre a berendezések egyete-
mes fejl6désében, a feltalalasuk csupan
elszigetelt jelenségek maradtak.

Az elektromos gyujtas megsziiletését kdz-
vetlenlil megel6z6 id6szak két fontos talal-
manyat mégis érdemes felidézni, mert az
egyik kiemelked6 hatassal volt annak kiala-
kulasara, illetve mindketté annak késébbi
fejlédésére. Az els6 és legfontosabb esz-
kdz a Franciaorszagban tevékenyked6 né-
met technikus, Heinrich Daniel Rihmkorff
1851-ben megépitett szikrainduktora volt
(melynek felépitését és mikddését a fent
emlitett tanulmany ismerteti), aminek az
elve az elsé pillanatoktdl (kisebb sziinetek-
kel) a mai napig kisérte a gyujtas fejl6dését.
A masik nélkilézhetetlen (de csak egy ké-
s6bbi gyuijtastorténeti korszakban hasznalt)
készlilék a szintén német Werner von Sie-
mens altal az 1850-es években kifejlesztett
kis Iégrésu, zart vaskorld magnes-elektro-
mos generator volt, melynek legfébb jelleg-
zetessége a kettds T-alaku forgdrész.

A belsd égésti motor és az elektromos gyUj-
tas sziiletése egyazon eseményhez kéthe-
t6, hiszen Etienne Lenoir gazmotorjanak
ilyen gyujtasa volt 1859-ben Franciaor-
szagban, amely az emlitett Riihmkorff-féle
induktorral és kalapacsmegszakitéval ren-
delkezett. Mivel a nagyfesziltséget szikra-
induktor szolgaltatta, ezért a hengerben
a gaz-leveg6 keveréket nem egy szikra,

hanem egy szikrasorozat gyujtotta meg.
Lenoir taldlmanya (a g6zgép nyoman) egy
olyan fekvéelrendezés(, egyhengeres, két-
Utem(, bels6 égésli gazmotor volt, amely-
ben a dugattyd mindkét oldalan lezajlott az
égési folyamat (igy a munkavégzés is), a
kdvetkezdk szerint: az elsd Gtemben a du-
gattyu a holtponttdl tavolodva géaz-levegé
elegyet szivott be, féluton tolattyd zarta el a
bedmlést és az emlitett szikrasorozat elindi-
totta az égést, a keletkezé nyomas tovabb-
I6kte a dugattyut a masik holtpontig, amin
a lendit6kerék forditotta at a forgattyus ten-
gelyt. A mésodik itemben a dugattyu visz-
szafelé haladva kitolta az égésterméket a
hengerbdl, egy mésik tolattyd altal szabad-
da tett nyilason keresztil.

Mivel a gazmotor hengerében Rihmkorff-
féle szikrainduktor gyUjtotta meg a gazele-
gyet, igy a gyujtokészilék primer kdre egy
vasmagra tekercselt, kevés menetd vastag
huzalboél késziilt primer tekercsbdl és a vele
sorba, de egymassal parhuzamosan kap-
csolt megszakitobol (melyet a vasmag val-
tozé magnesessége és az ezzel szemben
dolgozé rugalmas acéllap tartott allandé
mozgdasban) és a nélkildzhetetlen un. ol-
tokondenzatorbdl allt. A szekunder kor az
egymassal sorba kapcsolt, a primer tekercs
félé vékony huzalbdl tekercselt sokmene-
tli szekunder tekercsbdl és (a dugattyuru-
dazata altal mozgatott) elosztokapcsolo-
bél (ami arrél gondoskodott, hogy mindig
a dugattyd megfelel6 oldalan térténjen
szikraképz6dés), ill. az égéstérben kialaki-
tott szikraképzd elektrodakbol allt. A gyuj-
tashoz az aramot két Un. Leclanché-elem
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miikddése soran
eleinte idegenke-
dett az elektromos
gyujtas alkalma-
zasatdl, egy ide-
igalang- és az iz-
zOcsdves gyujtas
hive maradt. Az
els6 gyorsjarasu
motorjat is izz6-
csoves gyujtassal

Szikrainduktor

szolgaltatta, amely egyben a rendszer
gyengesége is volt, hiszen nagyon hamar
lemerdilt. Emiatt az elektromos gyujtas hat-
térbe szorult, s csak hlsz év elteltével al-
kalmaztak UGjra a motorépit6k.

Sokak mellett Nicolaus August Otto is ala-
posan tanulményozta Lenoir motorjat, s a
kisérletei soran feltalalta a négyttemd mo-
tor mdkddési elvét, és 1862-ben magat a
motort is megépitette, de olyan erésre sike-
rilt, hogy az izembe helyezés utdn hama-
rosan 6sszetdrott. A kedvezétlen tapaszta-
latok utan atmoszférikus motor gyartasaval
és értékesitésével foglalkozott, amelynek
kapcsan Karl Eugen Langennel tarsult. En-
nek a motornak a gyujtasardl egy megfele-
I8 pillanatban az égéstérbe becsapd gaz-
lang (un. szurélang) gondoskodott, mint
kils8 héforras. A Lenoir-motornal alkalma-
zott elektromos gyujtassal is kisérleteztek,
de a Ruihmkorff-féle szikrainduktor nagyon
draga és kényes volt, ill. a galvantelepek
kezelése nehézkesnek bizonyult. Végul az
Otto—Langen atmoszférikus motort 1866-
ban szabadalmaztattak.

Otto és Langen id6vel visszatértek a négy-
Gtemd motorok kifejlesztéséhez, de ez-
uttal sikerrel jartak. 1876-ban mikédékeé-
pes és az iparban is alkalmazhaté motort
készitettek, s végiil 1877-ben szabadal-
mi jogot kaptak ra. Egyéb megoldas hia-
nyaban, a négyltem{ motor gyujtasat is
a szUrolang alkalmazéasaval oldottak meg
(de csak eleinte).

A német Leon Funck 1880-ban dolgozta ki
az un. izzéfejes gyuijtast, melynek az volt
a lényege, hogy egy lezart csdvet egy kiil-
s6 héforras izzitott, melynek belsé terét a
gyujtas pillanataban egy tolattyt 6sszenyi-
tott az égéstérrel, amibél az elegy ataram-
lott a cs6be és meggyulladt, majd az égés
atterjedt a motor hengerébe is.

Kés6bb Gottlieb Daimler (aki kordbban
az Otto—Langen gyarban dolgozott mér-
ndkként) sajat vallalatot alapitott, mely
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szerelte fel 1883-
ban.

A lang- és az izz6-
csoves gyujtas alkalmazéasa sok fejtérést
okozott a gyartéknak és a felhasznalok-
nak egyarant, kezdve az egyszerd kelle-
metlenségektdl (a huzat is képes volt elfu;-
ni alangot), a mliszaki jellegl problémakon
at (a fordulatszamot nem lehetett 900
1/perc f6lé emelni) egészen az életveszély
okozéasaig (balesetek alkalmaval a kidbm-
16 benzin a kilsé héforrds miatt gyakran
meggyulladt).

Otto vissza akart térni az elektromos gyuj-
tashoz, de a korabbiaknal biztosabb Ulze-
m( megoldast keresett. Ezért olyan szer-
kezet kidolgozasara tett javaslatot, ami nem
allandéan termelte az aramot, hanem csu-
pan abban a pillanatban, amikor a gyujtas-
ra szllkség volt. Az elgondolast a katonai
utaszok altal hasznalt patkbmagneses ak-
nagyujto készliilék elvének alkalmazasaval
valositotta meg. Er8s rugéval megpdrge-
tett tekerccsel dolgozé magnesgy(ijtot ké-
szitett, a készliléket azonban (ismeretlen
okbdl) nem szabadalmaztatta. A prébal-
kozasok utan, 1884-ben mutatta be Otto
az un. elcsettend gyujtasat,
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kercsnek az akkoriban szokésos szikrain-
duktort hasznalta (kalapacsmegszakitdval).
Az izemanyag-levegd keveréket (a Lenoir-
féle gazmotorhoz hasonldan) egy szikraso-
rozat gyuijtotta meg (a motor Gzemanyaga
mar —mai néven — benzin volt). A folyama-
tos Gzemmodban m(ikdédS kismegszakitd
(az un. zimmogd) frekvenciaja 50 Hz volt.
A gyujtas vezérlését a magasfeszlltségui
kor testelésébe épitett vezérl6-kapcsolod
végezte, amit a vezérmitengely miikddte-
tett. Amikor a dugattyu elérte a gyujtépon-
tot, a kapcsol6 megszakitotta a testelést,
és megkezdddoétt a gyujtas, mivel ez a
megszakité parhuzamosan volt kapcsolva
a szikraképzd elektrédékkal (igy az aram
vagy a zart megszakiton, vagy az elekt-
rodakon keresztll folyt). A bltydkkel ve-
zérelt érintkez6par (vagyis a vezérlé-kap-
csol6 vagy megszakito) ugy volt beallitva,
hogy a gyuijtés a s(ritési item végétdl a ki-
pufogbutem végéig tartson, amit Benz a
megfelel6 és biztonsagos gyujtashoz (ill.
az égéshez) tartott sziikségesnek. A gyuj-
tds mikbédése a mellékelt dbra segitségé-
vel j6l kbvethetd.

Azonban a rendszert hamar atalakitottak,
a szekunder kori vezérlés helyett attértek a
primer kor kdzvetlen be- és kikapcsolasa-
ra, de a kismegszakité még megmaradt. A
teljesitmény fokozasa miatt a bels6 égésu
motorok fordulatszamat tovabb emelték. A
magasabb fordulatszam viszont megko-
vetelte a gyorsabb gyujtast, amit egysze-
ri és er6sebb szikra alkalmazésaval és a
kismegszakitd mell6zésével értek el. A
vezérl6kapcsold szerepe is megvaltozott
a primer kdérben, mivel az aramot a gyuijté-

ami a (kordbban emlitett) dup-
la T armatdras konstrukcié-
ra épllt. Itt kell megjegyezni,
hogy ez a konstrukcié meg-
hatéroz6 példa volt a késéb-
bi Bosch-féle magnesgyuijté
részére. Az elcsettend, vagy
mas néven szakitasos, vagy
megint mas néven leszakitos
gyuijtas elvi felépitése meg-
egyezett (a késébb ismerte-
tésre ker(il6) Bosch-féle kis-
feszliltségli gyujtaséval.

Az Un. nagyfordulatd moto-
rok tovabbfejlesztése soran
kerlilt el6térbe ismét a nagy-
feszliltségl elektromos gyuj-
tas. Karl Benz az 1886-ban
épitett motoros jarm(ivén (az

elsd automobilon) gyujtéte-

A Benz-féle automobil gyUjtasa
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Az armatira leng6 mozgasa

pontban nem bekapcsolta, hanem éppen
megszakitotta (a Benz-féle gyujtdshoz ha-
sonléan). Ezaltal egy olyan Uj gyuijtasi rend-
szert alakitottak ki, amit kés6bb évtizede-
kig hasznéltak. Ett6l kezdve nevezték a
vezérl6kapcsolot megszakitonak, hiszen
a kismegszakité feladatat a vezérlémeg-
szakitd vette at.

Mar korabban is voltak (kiildbnbdz6 varia-
ciéban) gyujtasi rendszerek, melyek a vil-
lamos energiat akkumulatorbdl nyerték.

KisfeszUlltségl gyujtdomagnes™

A gyujtékalapacsot mozgaté rudazat*

Karl Benz is akkumulatort hasznalt az elsd
automobiljaiban az 1880-as évek méaso-
dik felében. Mivel az akkori akkumulato-
rok nem mutatkoztak megfelelé térolasi ka-
pacitastaknak és a jarmi mikdédése alatt
nem tudték télteni azokat, ezért ez a gyuijta-
si rendszer nem volt alkalmas mindennapi
hasznalatra. A gyakorlatban (és megbizha-
téan) hasznalhaté gyujtasrendszer megal-
kotasa még varatott magara.

A német Robert Bosch 1887-ben dol-
gozta ki a kisfeszUltségl
magnesgyUuijtét a helyhez
kotott (stabil) gazmoto-
rokhoz. Az els6 gyUjtoké-
szlléket vevéi rendelés-
re készitette a Bosch. A
megrendeld kivansaga-
ra, a Deutz cégnél (amia
tobbszor atalakitott Otto—
Langen gyar akkori elne-
vezése volt) alkalmazott
készulék mintajara ké-
szitette el az eszkdzt, mi-
utan meggy6z8dott réla,
hogy a Deutz-féle gyuj-
tast nem védi szabada-
lom. Azonban a probak
soran kider(lt, hogy min-
dennapi hasznalatra ke-
vésbé volt alkalmas ez
a szerkezet, ezért Bosch
a magnesgyuijtast jelen-
t6sen tovabbfejlesztette,
tobbek koz6tt az Otto al-
tal hasznalt (élére allitott,
ivelt, térékeny) magnes
helyett patkbméagnest
alkalmazott. Az allan-
do6 acélmagnes hatasat

A *-gal jeldlt fotok dr. Papp Zoltan stabilmotor-gy(ijteményében késziltek, Dunaszegen
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(erejét) ugy fokozta, hogy egymas mellé és
folé tdbb méagnest helyezett el. Az dram az
aramforrasként mik6édé tekercsen, majd a
megszakitdn keresztil haladva, és a mo-
tortesten at jutott vissza a tekercsbe. Meg
kell jegyezni, hogy Bosch nem feltalalta a
kisfeszultségti gyujtasrendszert, hanem el-
s6ként, a gyakorlat szamara alkalmazhat6
szintre fejlesztette.

Alassu fordulatu (altalaban stabil) motorok
szakitasos gyujtasandl az induktor tenge-
lye nem forgd, hanem leng6 mozgast vég-
zett. Ekkor az daram a kett6s T-alaku ar-
matura allandé magneses mezében val6
ingamozgéasaval termel6détt oly médon,
hogy a forg6rész tengelyére erésitett sz6g-
emelty(it a vezérmUitengelyen talalhat6 bi-
tyok kitéritette egy erés rugé ellenében. A
butyok tovabbhaladasaval felszabadult a
szdgemelty(, amit a rugéhatas felgyorsit-
va visszalenditett a nyugalmi helyzetébe,
s6t egy kicsit tovabb is. A forgérész ezen
mozgasa a sziikséges aram el6allitasahoz
elegendé feszliltséget indukalt. A legmaga-
sabb aramérték pillanataban a sz6gemel-
tylivel 6sszekapcsolt rudazat, az égéstér-
ben taldlhaté gyujtékarimara szerelt Un.
kalapacs és az elektromosan szigetelt gyj-
toszeg altal vezetett aramkort megszakitot-
ta ugy, hogy a rudazat a kalapacsot elemel-
te a gyUjtészegtdl (megszintetve a kdztik
|év6 fémes kapcsolatot), azonban az aram
nem szakadt meg, hanem a hirtelen eltavo-
lodott érintkez6 fellletek kozé villamos ivet
huzott. A szakadassal (szakitassal) eléalli-
tott elektromos (Volta-) iv gyujtotta meg az
égéstérben rendelkezésre all6 izemanyag-
levegd keveréket.

(Folytatjuk.)
Csizmadia Laszlo
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