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Zahnradsignal-Aufnahme (Abschnitt)

Roh- und filtrierte Winkelgeschwindigkeit
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Probleme:

1.

Das Winkelgeschwindigkeitssignal ist sehr stark verrauscht
(groRRe Aufwand fur die Filtrierung und gleichzeitig grolie
Unsicherheit Uber das Ergebnis).

Die Indizierung und somit der Vergleich zwischen Experiment
und Simulation wurde nur an einem Zylinder von funf
durchgefihrt. Aus diesen Untersuchungen resultiert aber, dass
die Zylinder unterschiedliche Druckverlaufe aufweisen, was
bisher noch nicht tberpriuft wurde.

Fur die Erfullung der zuktnftigen Abgasvorschriften werden
neue Drehzahlsensoren benoétigt.

Zukunftsentwicklungen:

1.

Es wird einen neuen Drehzahlsensor entwickelt, der weniger
Verrauschen der Signale produziert.

Die Indizierung wird an allen funf Zylinder gleichzeitig
durchgefuhrt, um die Unterschiede zwischen den Zylinder
erfassen zu kénnen.



