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Allumage pour moteur 2 temps

Introduction : quand allumer ? page 1

Jouer avec le feu page 2

Abaque universel, courbe universelle page 4

Type d’allumage page 5

Bougies, mythe et réalité page 6

Comment claquer une bougie ? page 7 .

Allumage Ignitech page 8 x%
o

'oc‘o
Introduction : quand allumer ? Q&

<
Ni trop t6t ni trop tard bien sir... A retenir : la combustion doit avoir démarrée aux environs du PMH (Q@#Mort Haut).

La combustion n’est pas instantanée, elle dure quelques dizaines de degrés vilebrequin et se terr@% alors que le
piston est déja un peu descendu. <

En réfléchissant on se dit non. Non ce n’est pas ce qu'il faut. Ce qu'’il faut c’est plutét que la @‘Fﬁbustion soit centrée
sur le PMH. 50% avant le PMH et 50% apres. Comme ¢a on va profiter au maximum du de détente (qu’on
appelle aussi taux de compression, mais la vraie utilité c’est la détente : recueillir sur | ton la pression de
combustion et faire tourner le vilebrequin, il faut que le volume contenu au point mor;b ut se multiplie par le facteur le
plus grand possible avant que I'’échappement s’ouvre). q

S'il n’y avait pas d’échange thermique il faudrait effectivement une combustion Ceqitrée.

Mais I'’échange thermique est trés intense entre les gaz en train de brdler e lQQurface de la chambre. Cet échange
refroidit les gaz. Moins de température = moins de pression pour pousser iston.

Si on allume plus tard, le temps entre le début de I'allumage et la fin de @ détente va étre diminué. Moins de temps
pour perdre le la chaleur = moins de perte de chaleur et de pression{%bila pourquoi il faut que la combustion ne soit
pas centrée sur le PMH : pour réduire les pertes thermiques et a%@enter I'énergie recueillie sur le piston.

Pour nos moteurs 2 temps on retiendra donc cette référence C@combustion doit avoir démarré au PMH, mais pas
avant. Donc une avance d’environ 20° de rotation vile uin.

e 10° pour que I'étincelle se transforme en mini I@me.

e Et10° de plus pour que cette mini flamme sote’ des électrodes et commence juste sa propagation.

e Ainsi, quelque % de la masse de gaz a bgl@'au PMH.

.Q

|
Les défauts de combustion b’
Allons y tout de suite, que se passe t-il-%@avance est trop forte ?
e Cliquetis ou auto-allumage, A’
Si par exemple on augme "avance et que la combustion est centrée sur le PMH. Le volume moyen de
combustion est plus faible? la pression et la température sont donc bien plus élevées. Assez pour que les gaz
en bord de chambre auto explosent avant que la flamme qui se propage depuis la bougie ne les atteigne. On
dit moteur a explosien, mais il ne faut surtout pas d’explosion. Il faut une combustion progressive. Revenons a
I'explosion. Elle Q@n trés mauvais rendement : I'intensité du mouvement des gaz qui ont explosé transmet
une grande ie de leur chaleur aux parois. De plus les énormes (ondes de) pressions dues a I'explosion
arrachent @ particules de métal et dégradent piston et culasse sur leurs périphéries. Comme si on espérait
faire avanger un voilier avec une bombe a 2m de ses voiles. On déchire les voiles c’est tout.
o Préqa age. L’ennemi public n°1.
Lephénomene est le suivant : un point chaud, qui peut étre la conséquence d’un auto allumage les secondes
écédentes, allume les gaz bien avant I'étincelle (vous coupez I'allumage et le moteur fonctionne toujours).
@\Les échanges thermiques sont encore plus intenses que dans le cas du cliquetis. Imaginons par exemple que
\}\“ toute la masse de gaz soit brllée en arrivant au PMH. Dans ce mini volume la température et la pression vont
QD étre énormes. Et le centre de la calotte a eu le temps de monter en température et de ramollir avant d’arriver
au PMH. Conséquence classique : un beau trou dans le piston. Game over. En quelques secondes, rarement
assez pour se rendre compte de ce qui vous arrive.

Cette longue introduction pour expliquer qu’il faut étre délicat avec I'avance a I'allumage : au-dela de 20° vilebrequin
(1,5 a 2mm) on entre dans une zone de dangers.

e Les moteurs les plus performants donc les plus chauds sont les plus sensibles.

e Les gros alésages sont plus sensibles (centre du piston moins refroidi).

e Les moteurs refroidis a I'air, donc mal refroidis, sont plus sensibles.
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Jouer (raisonnablement) avec le feux

Ce n’est pas sans risque, mais le jeu en vaut la chandelle pour les moteurs a pot de détente.

En fait pour la quasi-totalité des moteurs 2 temps. Mis a part les mobylettes, tondeuses et autres engins de jardin.
Toutes les motos a partir des années 70 ont un pot de détente ou assimilé, méme si de I'extérieur on ne voit pas de
contre cdne. Les moteurs qui atteignent ou dépassent 100 cv / litre (5 cv pour un 50cc, 12,5 pour un 125, etc) ne
peuvent le faire qu’avec un pot a peu prés accordé.

Le pot de détente a un effet spectaculaire en augmentant le remplissage moteur, mais sur une plage de régime assez

restreinte. x%
e Lerégime « d'accord » est atteint quand la fréquence d’ouverture et de fermeture de la lumiere @Q
d’échappement est bien phasée avec la vitesse des ondes dans le pot. vo‘b
e Apres le régime d’accord la puissance chute trés vite. S

e Avant le régime d’accord, I'effet des ondes s'inverse et au 2/3 du régime de puissance I'effet du pote
négatif. Trou de couple a 6500tr/mn pour les moteurs dont la puissance est a 10000 tr/mn. ‘b:é

S

Jouer avec I'avance a I'allumage va atténuer ces effets négatifs et rendre le moteur un peu moi xointu.
‘Zr

Au 2/3 du régime de puissance maximale et en dessous : on augmente franchement I'ava é?

e L|'’énergie des gaz chauffe l'intérieur du moteur comme expliqué au chapitre préc§e’nt. Cette chaleur perdue
ne se retrouve pas dans les ondes d’échappement qui sont donc moins violemf@s, atténuant ainsi leur effet
contre productif. >

e La plus faible température des gaz d’échappement décale de plus le ré&’ﬁa d’accord vers le bas
(légérement). o

e Comme a ces relativement bas régimes la puissance du moteur esbl'gmitée, le risque (cliquetis, pré-allumage)
est moindre. Il ne faut néanmoins pas exagérer, surtout pour un@@tilisation routiére ou le conducteur peut
rester longtemps sur ces zones de réglage en sur-avance. 252 maxi si vous ne connaissez pas bien, c'est-a-
dire si vous ne pouvez écrire ces 2 pages comme ca, natur@Tément, parce que vous « sentez » 'avance.
Ceux qui connaissent peuvent aller jusqu’a 30°, pour certaihs usages.

.\Q
Au dessus du régime de puissance maximale : on baisseépénchement 'avance, de 5 a 10° voir plus.

e Les gaz d’échappement sont donc plus chaq%s,\\décalant vers les hauts régimes 'accord du pot et
augmentant le remplissage du moteur. (le régime d’accord est ~proportionnel a la racine carré de la
température). “

e Le rendement de la combustion (cydg‘ﬁgute pression pour utiliser les bons termes) est moins bon du fait de
cette réduction d’avance, mais le s@eroit de remplissage compense largement.

e La puissance s’écroule donc mg@s vite grace a cette réduction d’avance a I'allumage.

A
O

Dans les faits les évolutions son @%gressives et dépendent du détail du moteur et des objectifs de ses concepteurs,

Le graphe page suivante mon@} es avances de quelques moteurs en fonction du régime rapporté au régime de

puissance maximale (pour g@moteur dont la puissance est a 8000tr/mn, 100% = 8000tr/mn ; 50% = 4000tr/mn, 110%

= 8800tr/mn, etc). ,&6

0
La courbe rouge est ma préconisation (prudente : pas plus de 25°), elles est détaillée 2 pages plus loin.
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La valeur absolue des avances optimales dépend de la conception a chambre de combustion et du moteur.
Sauf exception (bruit, dépollution), on cherche toujours a briler [&{plus vite possible.

e Pour braler vite, il faut une chambre compacte avec beaucoup de turbulences (du squish et un balayage
efficace) et peu de gaz brilés. Ce type de moteur nk&-pas besoin de beaucoup d’avance. Entre 20° et 15°
selon le point, couple maximale ou puissance maﬁ?ﬁale. Voir moins.

e Les moteurs plus anciens, avec moins de turb@knces, avec des pistons trés bombés et une chambre moins
compacte, de plus faible puissance, ont be de quelques degrés de plus.

e Le pire est fait par les moteurs a balaya&@transversal avec leurs pistons a déflecteur et leurs chambres
tarabiscotées.

e Les moteurs japonais des années 7@3 avance fixe sont heureux entre 21° et 25°. Quelques degrés de moins
pour les moteurs de competltlon@e petite cylindrée de la méme époque qui privilégient la puissance
maximale (17~18°). AN

e Les concepteurs des mote \ae série large diffusion ont tendance a réduire sensiblement I'avance pour
eviter les risques de cliquetis, pré-allumage et autres combustions anormales ou bruyantes. Entre autres pour
étre compatible aux C@b rants a bas indices d’octane, a 'absence de décalaminage ou d’entretiens réguliers.

S

‘D'&@
>
<
A propo‘s,@mule pour passer des mm au piston (H) en °vilebrequin (6) ou l'inverse
. Av@gée en mm avant PMH =H=C/2*[1+ A - cos@ -(\*-sin’6)]
° &vance en °vilebrequin avant PMH =6 = arccos [ (2*(H/C-1)2+A-1) / (2*(H/C-1)-A+1) - 2%(H/C-1) ]
A@c
D o Het0:avance soit en mm soit en °
x\/@ o C =course du moteur en mm

o A =rapport bielle manivelle = 2 * longueur de bielle / course du moteur
prenez A = 4 si vous ne connaissez pas la longueur de bielle de votre moteur

L’abaque page suivante vous donne aussi la correspondance (avec un A de 4)
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Avance : abaque universel

Cet abaque résume la plupart de ce qui été expliqué jusqu’ici ainsi qu’une correspondance entre °vilebrequin et mm
au piston (selon la course du moteur).

AV ol
Q
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Courbe d'avance variable universg@'

'tégfes moteurs 2 temps a pot de détente.

ez connaitre ou estimer le régime de puissance maxi du moteur en question
% de la ligne régime. Ne surestimez surtout pas ce régime, sous peine

r un piston. N'utilisez pas la courbe "ancienne"” 'moteur avant 1980) sur une
ante (année 1990 et plus)

Ces courbes sont adaptées a la major;
Les avances sont "prudentes". Vous
pour calculer les régimes a partir
d'avoir trop d'avance et de ¢
machine moderne eet perf

S
Avance “universelle('z"&c’_bgtseh -St-?rth enltrég sortie  début contre o fin limiteur
S ignitech ignitech | ralenti ralenti traction accord accord max
Régime (% N-Pméx) 0 600tr/mn| 10 20 30 64 94 100 108 115 120
Avance (°Vil) "Moderne” 0 10 20 20 25 25 19 15 8 5 5
Avance (°>$@ ncienne" 0 10 25 15 25 25 22 20 15 10 10

Laco ancienne est celle utilisée sur les 125RDX piste du club. Ces machines ont besoin d'avance : la chambre
dew bustion n'est pas rapide, et le systémpe d'échappement (lumiére et pot) n'est pas dessiné pour une grosse
pdaissance et pour exploiter toute I'energie disponible a I'échappement. Mais stabilisation de ralenti en consolation...

Dans tout ce document on ne parle que de pleine charge et d'optimisation de la puissance, c'est-a-dire a chaque point
de régime essayer d’avoir le plus de puissance possible.

A charge partielle (ouverture partielle du carburateur) il faudrait un peu plus d’avance pour optimiser le rendement, ou
plus ou moins si on voulait optimiser les polluants de combustion, mais c’est une autre histoire (qui se termine mal...).

Une autre remarque que je dois faire : a jouer trop vite avec I'avance on finit toujours par casser du piston. Ce qui est
indiqué dans ces pages est pour votre culture générale. Travaux pratigues sous votre propre et unique
responsabilité. Un moteur réglé trop pauvre et/ou avec un taux de compression trop fort va casser méme avec 20°
d’avance. Tous les cas ne peuvent étres décrits ici (et je ne les connais pas tous...).
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Type d’allumage

3 grands types :

1- Inductif (ou « batterie-bobine »)

On établit un courant dans le primaire de la bobine d’allumage. Puis on coupe ce courant. Par effet réactif (induction)
se produit alors une forte tension aux bornes du primaire. Cette tension est amplifiée dans I'enroulement secondaire
(>10.000volts) et une étincelle jaillit entre les électrodes de la bougie branchées sur cet enroulement secondaire.

1
%]
2- Capacitif (ou CDI, Capacity Discharge Induction) '(,\&
On charge un condensateur a quelques centaines de Volt, puis on décharge ce condensateur dans un transfor! é%ur
(la bobine d’allumage joue ici ce réle) qui amplifie cette tension. Pour générer les quelques centaines de voltéﬁr%r
charger le condensateur il faut : o
o Un amplificateur si on travaille a partir du 12V, comme réalisé par les 2 transistors bien visibles ‘GL’és allumages
Krober couplés avec un petit transformateur, ou comme les circuits plus simples et bien plus &&hpacts noyés

dans les boitiers DC-CDI ignitech. \&
e Ou alors une bobine d’un volant magnétique, comme celle des vieux Motoplat et de pre&@e tous les
allumages CDI de compétition ou de série. 6@
50
3- Magnéto ou volant magnétique \6
La tension générée par une bobine du volant est envoyée dans un transformateur (|&bobine d’allumage) qui amplifie
cette tension. Pour une tension suffisante et pour contréler le moment d’alluma obine du volant est mise a la

masse par des rupteurs qui s’ouvrent pour stopper cette mise a la masse et epyadyer la tension. Pour ce type
d’allumage, il faut donc que la montée en tension (position de la bobine et aimants du volant) soit phasée avec le
point mort haut. On remarque que pour ces systémes le rupteur libére Ieoé‘burant, alors que le cas d’'un batterie-bobine

le rupteur coupe le courant. S
O
| ) O
Les bobines d’allumage ne sont pas toute les mémes, ce ser: op simple :
e Faible résistance d’entrée pour les CDI, magnéto, volant magnétique. < 1ohm en général.
o Forte résistance d’entrée pour les vieux batterie-pobine, souvent couplés avec une systéme de

refroidissement (bobines cylindriques « a huilet» ype automobile). Minimum quelques ohm. Car il ne faut pas
que la bobine fonde a bas régime quand le rant a tout son temps pour s’établir dans le circuit. 12V et 4
ohm par exemple donnent déja 3A et 36\, Si vous avez essayé des bobines d’allumage pour CDI ou volant
magnétique sur un systéme batterie \b e, une fois a suffit pour comprendre. C’est quoi qui sent comme

¢a ? Chérie, t'as pas oublié le four ’6

Cette durée d’établissement du coura@%t le gros handicap des systémes batterie bobine ou inductif : ils
consomment beaucoup de courant@as régime, et a haut régime le courant n'a pas le temps de monter, la bobine ne
se charge qu'en partie et donc n rnit qu’une faible tension pour I'étincelle. Seuls les systémes inductifs pilotés par
un calculateur s’en sortent, co s avec des bobines a faible résistance et en pilotant et en maintenant une durée de
charge ~constante avec le régime.

Sur un vieux systéme bat@%? bobine, on peut définir la proportion du temps de charge sur un tour moteur (le fameux
% de dweel = % de te ffs pendant lequel le rupteur est fermé et pendant lequel le courant passe dans la bobine), par
exemple 140° pour 125 RD, mais on peut rien au fait qu’a 9000tr la bobine a 3 fois moins de temps pour se
charger qu’a 300%@ D’ou le point faible de ces moteurs a haut régime et le gain apporté par un allumage électronique

moderne, ou p e batterie bien chargée.
q

b’@
On cor@end aussi qu’un allumage électronique ne va pas forcement faire mieux qu’'une magnéto ou qu’un bon vieux
volan¥magnétique.

\P[%Q'faire mieux que ces systémes simples mais efficaces (la tension primaire augmente avec le régime), il faut

xlyn érativement :
1. Un principe CDI ou inductif avec pilotage du temps de charge. Si la tenson primaire est générée par une

bobine c’est un risque de moins (la tension augmente avec le régime).

2. Etune avance variable bien adaptée qui apporte un peu de souplesse au moteur (grace aux régles des pages
précédentes). Remplacer un volant magnétique par un allumage électronique sans avance variable n’a pas
grand intérét (sauf pour les vendeurs d’allumages).
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Bougie, mythe et réalité

Rude travail que celui de la bougie. Allumer le mélange air/carburant ce n'est pas un métier tranquille.

Plus le moteur est performant, plus il admet de mélange et plus la pression dans la chambre est forte. Cette pression
augmente la masse et la résistance du mélange qui se trouve entre les électrodes et il faut fournir bien plus de tension
qu’a lair libre pour faire claquer une étincelle. 5 a 6mm d’arc a l'air libre est un minimum pour espérer une étincelle
entre des électrodes écartées de 0,5mm dans une chambre de combustion sous pression.

Formule empirique pour l'air (électrodes quelconques)

- Vclaquage (kvolt) = 24,22 * X + 3,08 * racineX ,46
- Avec X = proportion masse / référence (1bar,20°C,1cm) = 293/T(K) * P/1(bars) * D(cm) @Q
1
S
Pour en rajouter, plus le moteur est performant et admet et brasse du mélange, plus ce mélange a de la vites@eét
"souffle" la flamme naissante entre les électrodes de la bougie. Allumer un briquet en pleine tempéte. Idéa@ nt il
faut le faire au centre de la chambre, dans I'ceil du cyclone donc. 7%
Camarades bougies, demandez une augmentation (de tension). contréle motoplat a Iai¢libre
E (mm) \Y, (volt)-x& tr/mn
Le gabarit de contréle des allumages CDI motoplat des années 70 0 o 390
montre d’excellentes conditions de travail : 30 000V et 15mm d’étincelle S SQQ'A 500
a l'air libre au-dela de 5000tr. A comparer avec les 6 ou 7mm de contrble 7,5 5000 1000
des « batterie-bobine » des Japonaises multicylindres de la méme 12,5 0y¥'26000 3000
époque (pas simple de dessiner un volant magnétique multicylindre !). 145, ¢, 29500 5000
15,50y 30500 7000
15¢ 30700 9000
’\v

Quand on gonfle un moteur et que ¢a ratatouille, 3 remedes donc : o
1- Augmenter la tension fournie par le systéme d’allumage. Ce n’est pas le‘pius simple.

2- Réduire la taille des électrodes, ce qui « concentre » le passage de I’ét@@grle et demande moins de tension.
3- Réduire I'écartement des électrodes. »60

O

Nous voila maintenant mdrs pour comprendre les caractéristiqués majeures de la bougie :

1. Les dimensions du filetage. Il faut quand méme visi a bougie, les équations ne sont d’aucune aide.

2. L'indice thermique. C'est-a-dire sa capacité a évaeguer la chaleur de ses électrodes vers la culasse. Il faut
choisir la bonne conductivité thermique du culet pour que les électrodes soient a la bonne température "d'auto
décalaminage", mais sans étre trop chaude our ne pas générer de pré allumage. Exclure les bougies froides
si vous roulez cool, vous allez les claque@ moteur de course a air, mal refroidi, a malheureusement besoin
de bougies hyper froides et donc hypergensibles au claquage si vous n’étes pas en permanence a fond.

3. Lataille et le type des électrodes. I?% elles sont fines, moins il faudra de tension pour faire claquer I'étincelle.
Environ 15% de moins en passa n diamétre standard de 2,5mm aux 0,6mm des bougies Iridium NGK.

4. La « projection » des électroqu\rers le centre de la chambre de combustion, mais pas abordé ici.

D

>

Quelques exemples culot H etincelle Electrode centrale Résistance | Culot court

O~ (mm) (mm) diamétre  Matiére (1) Ohm 12,7mm
NGK B9ES of - 19 1 2,5 cuivre 0 BOHS
Bosch W6DC (7,,& 19 1,5 2,5 cuivre 0 WeBC
NGK B9EG 0%' 19 1 1,3 nickel 0 BOHG
NGK B9EGV QO 19 ? 1 or-paladium 0
Bosch W2CS5. 19 15 15 argent 0
NGK BRgé& 19 ? 0,6 iridium 5k BR9YHIX
Denso$W27 19 1,5 0,4 iridium 5k

<
(1 revétement ou pastille soudée pour améliorer conductivité, résistance et évacuation thermique des électrodes
xg petit diamétre.

Avec un bon allumage et sauf pour gagner le championnat du monde, nul besoin de bougies super sophistiquées.
Avec I'lgnitech je n'utilise que des bougies de base, voir NGK EG, dans une fourchette de 4 a 10euros.

Pour détecter ou résoudre un probleme de puissance d’allumage

Réduisez I'écartement des électrodes. Jusqu’a 0,2mm.

Si les ratés disparaissent ou sont moins fréquents, vous étes face a un probléme de puissance d’allumage.

De maniére générale, sauf si vous étes certains de la bonne puissance de votre allumage, ne dépassez pas 0,3 a
0,4mm. Ou alors seulement quand le moteur est au point.
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Comment claquer une bougie ?

Trop d'huile ou trop d'essence pendant quelques minutes. Vous allez voir c’est facile. La court-circuiter pour étre plus
précis : des dépbts se forment sur la porcelaine et court-circuitent I'électrode de masse.

On peut réparer ce type de panne en chauffant la bougie au chalumeau ou sur une plaque de cuisson pour brdler la
calamine. Pas trop fort, mais assez pour la briler. Ca ne marche pas toujours, on va dire une fois sur deux. On peut
aussi les sabler -tres finement- pour enlever toute trace et revenir a neuf. Je ne sais pas vous dire par contre si elles
ne se ré-encrassent pas plus vite apres sablage.

2 exemples ,46
- L'AS1 de Rivoire lors d'une ballade : tous les 15', bougies HS. Diagnostic : cable de velo, trop rigide, sur la pomp
huile qui donc reste avec un peu trop de débit a tres faible régime et au ralenti. Aprés remise au propre : tout (.S

fonctionne. &0
- L'AS2 de Carré : un des cylindres, un seul, grille ses bougies a répétition en quelques km. Verdict : flotte%'&
carburateur percé, donc trop d'essence sur le cylindre en question. .5

QD
Ces pannes n'arrivent jamais plein pot, car les bougies chauffent assez pour s'auto décrasser, ma'riblutét au
démarrage ou aprés roulage cool. Et les allumages faiblards, pauvres en tension, ne s’en sorterK@as.

Les moteurs de course ou de piste, surtout en phase de réglage sont particulierement sen 'b‘ﬁé‘z: beaucoup d'essence
et beaucoup d'huile. Pour mettre au point une machine, mieux vaut commencer par roul anquille et faire un
premier réglage avec des bougies ordinaires. Q

Les moteurs a air sont encore plus émotifs. Comme ils montent trés haut en tempé ahre (étant mal refroidis) il leur
faut des bougies hyper froides, donc hypersensibles. 1%

Le manuel du propriétaire d'une Yamaha TA 125 conseille de faire chauffer Iz@%teur avec des bougies chaudes.

La description de ces incidents est un bon enseignement pour se convair@%de 'importance du choix de I'indice
thermique. Pour éviter a la fois le cliquetis ou le pré allumage et le cla’gau ge.

<,
Un peu de lecture O
Il'y a 36 manieres de lire une bougie. Les plus sophistiquées degmandent de nettoyer la bougie ou d’en monter une
neuve, de ne faire que du plein pot, puis de tout stopper et Q@server : électrodes, culot, porcelaine.

o

La méthode suivante est macroscopique sur les dernlé{&?heures ou minutes d’'usage de votre moteur. Et en bonus :
un tableau de correspondance entre marques. 0’0
“
\00
Choix indice thermique Indicesthermique Bosch NGK Champion Denso
(couleur isolant céramique) chagd“ 10 2 18 9
Moins de 400°C o) 9 4 16, 14 14
couleur noire Jo 8 5 12, 11 16
Ay

encrassement electrodes o 7 10

; 6 20
=> ratés & 6 9
Entre 400°C et 900°C (© 5 7 8,7 22
couleur brune ou gri@@»claire 4 8 6, 63, 61 24
zone idéale 3 9 4,59 27
Au-dela de 90036/ 9,5 57 29
couleur blancke” 2 10 55 31
a l'extrém ini perles metal 10,5 53 32
risque 5§pré-allumage 08 1 53 34
=> fysion piston ou serrage froid 11,5 35
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Allumage CDI Ignitech

Sans doute le meilleur rapport qualité prix sur du marché (non je n’ai aucune action Ignitech), mais réservé a ceux qui
en comprennent le fonctionnement et peuvent faire quelques pieces d’adaptation.
Ignitech commercialise plusieurs versions, inductives ou capacitives.

J’ai utilisé 2 versions CDI pour des bicylindres Yamaha type RD125. Avec une bobine double (chaque extrémité du
secondaire sur une bougie) et donc 2 allumages par tour, une des étincelles étant « perdue ». Cette architecture a le
mérite de la simplicité, avec juste une cible (double) sur le vilebrequin, un seul capteur (inductif) et une seule bobine. .
- Version DC-CDI-P : alimentée par une batterie « perdue » (non rechargée par le moteur) \‘@
- Version AC-CDI-P : alimentée directement par un bobinage de l'alternateur (sans régulation de tension, Iee'(}
boitier s’en accommodant) 1,9

Quelques conseils, que I'on peut aussi trouver ailleurs, et qui vont vous faire gagner du temps.
1- Le boitier est sensible aux parasites, il faut obligatoirement : \&’
a. Bougies ou antiparasites a résistance : mini 5 K.ohm (5000 ohm) &‘D
b. Monter le boftier loin des bobines et bougies : sous la selle dans mon cas \&
c. Eloigner le cablage des bobines AO
2- Pour la version sur batterie : éviter les batteries plomb, le boitier ayant tendance a couper sous 12,5V. 4
cellules Li-lon sont parfaites (14,4V). La consommation est d’un gros Ampére-heur: glj’utilise les batteries
14,4V d’'une perceuse portative avec I'avantage de la souplesse et de la sécuritétébatteries, chargeur).
3- On peut faire tourner le moteur avec le PC de programmation branché, mais.@,@éble de connexion est
sensible aux parasites. Q
-

q
La version sur batterie fonctionne jusqu’a au moins 14.000 tr/mn (=28.000 en @}nocylindre 1). Le moteur remplissant
trés bien entre 11.000 et 12.000 tr/mn sans aucun raté d'allumage percepti@é.
>

Les boitiers sont compacts, la programmation est simple et assez intuj i\gé avec un ordinateur portable (prise USB sur
le PC + programme disponible pour émulation), plusieurs fonctions?%l disponibles :

- 2 courbes paramétrables a vos souhaits et sélectionnablegypar un switch

- Sortie impulsion pour un compte tour, calibrable si le cgpte tour est imparfait (ratio de fréquence)

- Limiteur o~
- Voyant d’alerte de changement de rapport PRy
- Etc .\\%
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Photog(}ersion DC-CDI-P
N

boitier Ignitech en haut, batterie Makita e@b@’s cible double & capteur et bobine double bleue




