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KOMPRESSION
ZUNDUNG
GEMISCH

Die Grundlagen guter Motorleistung

Ein Motor, der infolge unzulissig hoher Druckverluste im
Verbrennungsraum eine schlechte Kompression hat, wird
niemals seine volle Leistung entwickeln konnen.

Wenn das Ziindungssystem infolge schadhafter Einzelteile
oder allgemeiner Alterserscheinungen keinen ziindfihigen
Funken produziert, so kann ein Motor — selbst bei bester
Kompression und einwandfrei funktionierendem Vergaser
— niemals seine Leistung erreichen.

Und ebenso wird der Motor, auch wenn Kompression und
Ziindung einwandfrei sind, niemals einwandfrei arbeiten,
wenn er kein fiir den jeweiligen Betriebszustand geeignetes
aufbereitetes Luft-Kraftstoff-Gemisch erhilt.

Es ist also klar, daf eine einwandfreie Motorleistung nur
dann erreichbar ist, wenn diese drei Systeme in einwand-

Kompression

Der Kompressionsdruck des Motors mufl die vom Her-
steller vorgesehene Héhe erreichen, wenn der Motor seine
volle Leistung entwickeln soll. Das bedeutet, dafl im Kom-
pressionshub keine Verluste durch Leckstellen entstehen
diirfen. Das Ansaug- und das Auspuffventil, die Kopf-
dichtungen und die Kolbenringe miissen einwandfrei dich-
ten, wenn die volle Leistung erreicht werden soll.

Ein Motor, der in einem oder mehreren Zylindern infolge
verschiedener Verdichtungsenddriicke verschiedene Arbeits-

Zindung

Der Ziindfunke fiir das verdichtete Luft-Kraftstoff-Gemisch
mufl im richtigen Zeitpunkt und mit ausreichender Stirke
springen, wenn eine moglichst vollstindige Verbrennung
erreicht werden soll. Es miissen daher alle Einzelteile der
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freiem Zustand und aufeinander abgestimmt sind. Defekte
oder Fehlfunktionen in einem dieser Systeme beeinflussen
unmittelbar die Leistung des Motors.

Aber auch der Zustand der gesamten elektrischen Anlage,
mit Anlafisystem und Ladesystem, wirkt sich auf Um-
wege iiber die Ziindung auf die Motorleistung bzw. die
Betriebsbereitschaft aus.

Wir konnen daher vom Standpunkt der Testmethodik
prinzipiell zusammengefafit fiinf Funktionsgruppen am Mo-
tor unterscheiden: Kompression, Ziindung, Gemischaufbe-
reitung, Anlafisystem, Ladesystem. Diese werden im fol-
genden abgegrenzt und definiert.

driicke hat, wird unrund und rauh arbeiten und auflerdem
einen hoheren Kraftstoffverbrauch bei verminderter Lei-
stung haben.

Halten Sie sich bitte einmal vor Augen, daf ein Kolben
mit einem Durchmesser von 88 mm und einen Kompres-
sionsdruck von 10 kg/cm? im Arbeitshub — wihrend der
Verbrennung des Luft-Kraftstoff-Gemisches — eine Kraft
von rund drei Tonnen an die Kurbelwelle weitergibt.

Ziindanlage einwandfrei funktionieren, um sowohl wirt-
schaftlichsten Verbrauch als auch volle Motorleistung zu
erreichen.



Die Ziindspule mufl in der Lage sein, die niedrige Primar-
spannung auf eine Sekundirspannung zu transformieren,
die hoch genug ist, um einen fiir alle Belastungen und
Drehzahlen ausreichenden Funken an den Ziindkerzen-
elektroden zu erzeugen.

Der Ziindverteiler mufl zwei grundverschiedene Aufgaben
ausfithren: Er mufl die hohe Sekundirspannung in der
richtigen Reihenfolge auf die Ziindkerzen verteilen, und
er mufl auflerdem die Unterbrecherkontakte genau in dem
Augenblick 6ffnen, in dem in Abhingigkeit von Last und
Drehzah] das Luft-Kraftstoff-Gemisch im Zylinder ent-
ziindet werden mufl, wenn die volle Leistung erreicht
werden soll.

_ Uberlegen Sie bitte, dal bei einer Motordrehzahl von
3000 U/min die Unterbrecherkontakte eines 6-Zylinder-
Verteilers 9000mal in einer Minute, das ist 540 000 mal in
einer Stunde, 6ffnen und schlieffen.

Bei hohen Drehzahlen muf} der Zeitpunkt des Ziindfunken-
iiberschlages so weit in den Kompressionshub vorverlegt
werden, dafl unter Beriicksichtigung der Brennzeit des Luft-
Kraftstoff-Gemisches der Druck der Verbrennungsgase dann

Gemisch

Der Vergaser mufl das richtige Luft-Kraftstoff-Gemisch
fiir alle Betriebsbedingungen von Leerlauf bis Vollast lie-
fern. Automatisch regelt er Menge und Mischungsverhilt-
nis von Kraftstoff und Luft entsprechend den dauernd
wechselnden Arbeitsbedingungen des Motors. Die Wirkungs-
weise des Vergasers beruht auf dem Druckgefille zwischen
dem Unterdrudk, der wihrend des Ansaughubes im Zylin-
der entsteht, und dem atmosphirischen Auflendruck.

Um sich ein Bild von den Vorgingen bei der Gemischauf-
bereitung machen zu kénnen, mufl man wissen, dafl der
Kraftstoff in der Hauptdiise Spitzengeschwindigkeiten bis
zu 45 m/sec, das sind ca. 160 km/h, erreicht.

Ein fehlerhafter Vergaser kann ein zu fettes oder ein zu
mageres Gemisch liefern. Beides verursacht mangelhafte
Motorleistung und beschleunigt den Verschleifl.

Ein fettes Gemisch ist unwirtschaftlich, verursacht Ziind-
kerzenverunreinigung und Ablagerungen sowie einen deut-
lich meflbaren Leistungsverlust. Ein mageres Gemisch ver-

Die im vorhergehenden besprochenen drei Gruppen —
Kompression, Ziindung und Gemischaufbereitung — sind
also fiir die Leistung des Motors entscheidend, bené&tigen

auf den Kolben wirkt, wenn dieser unmittelbar nach Uber-
schreitung des OT im Arbeitshub wieder nach unten zu
gehen beginnt. Diese drehzahlabhingige Steuerung des
Ziindzeitpunktes wird vom Fliehkraft-Verstellmechanismus
des Verteilers bewirkt.

Wihrend des Teillastbetriebes ist der Ansaugquerschnitt
im Vergaser durch die Drosselklappe verengt, dadurch
wird die Menge des angesaugten Luft-Kraftstoff-Gemisches
verringert, und der Kompressionshub ergibt ein weniger
dichtes Gemisch. Dieses weniger dichte Gemisch hat eine
langsamere Brenngeschwindigkeit, und deshalb muf} der
Ziindzeitpunkt ebenfalls vorverlegt werden, um eine voll-
stingige Verbrennung und damit ein wirtschaftliches Ar-
beiten des Motors zu erreichen. Diese zusitzliche Vorver-
stellung der Ziindung wird durch den Unterdruckversteller
am Verteiler bewirkt. Die Steuerung des Unterdruckver-
stellers erfolgt durch den Unterdruck im Vergaser-Saugrohr.

Beide Verstelleinrichtungen sind genau aufeinander abge-
stimmt und miissen sorgfiltig in Ubereinstimmung mit den
Fabrikswerten iiberpriift und eingestellt werden, wenn die
optimale Leistung und Wirtschaftlichkeit des Motors er-
reicht werden soll.

ursacht Uberhitzung des Motors, Gliihziindungen, Lei-
stungsverlust und sogar Beschidigung von Kolben und
Auspuffventilen.

Der Vergaser kann jedoch — selbst wenn er in einwand-
freiem Zustand ist — kein richtiges Gemisch liefern, wenn
andere Bestandteile des Kraftstoffsystems schadhaft sind.
Es mufl also die Benzinpumpe die ndtige Kraftstoffmenge
unter richtigem Druck dem Vergaser zufiihren, um das
vorgeschriebene Kraftstoffniveau im Schwimmergehiuse
konstant zu erhalten.

Da die Funken des Vergasers aber — wie bereits er-
wihnt — von den Unterdruckverhiltnissen im Motor ab-
hingt, miissen das Saugrohr, die Ventile, ja sogar Kolben
und Zylinder als Teil des Gemischaufbereitungs-Systems
betrachtet werden. Mit ungeniigendem Saugrohrunterdruck
infolge undichter Saugrohrdichtungen, undichter Ventile
oder schlecht dichtender Kolbenringe kann der beste Ver-
gaser kein optimales Luft-Kraftstoff-Gemisch aufbereiten.

aber zu ihrer Unterstiitzung die elektrische Anlage, das
heiflt ein einwandfreies Anlaflsystem und ein leistungs-
fihiges Ladesystem.
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AnlaBsystem

Wenn ein Kraftfahrzeug jederzeit verlifllich zur Verfi-
gung stehen soll, dann darf die Wichtigkeit des Anlafl-
systems nicht unterschitzt werden. Das Anlaflsystem wird
bendtigt, um den Motor mit Fremdkraft so schnell und
vor allem so lange durchzudrehen, bis er genug ziind-
fihiges Gemisch angesaugt hat, um aus eigener Kraft wei-
terzulaufen.

Ladesystem

Der Zweck des Ladesystems ist es, den Strom fiir alle elek-
trischen Zubehorteile, das Ziindungssystem und fiir die
Batterieladung zu erzeugen. Das Ladesystem besteht aus
der Lichtmaschine, dem Reglerschalter und der Batterie.
Die Lichtmaschine wird vom Motor angetrieben und wan-
delt diese mechanische Energie in elektrische Energie um.
Die Leistung der Lichtmaschine wird durch eine Regler-
Schalter-Kombination geregelt, die iiblicherweise aus drei
Einheiten, nimlich Riickstromschalter, Spannungsregler und
Stromregler, besteht. Fiir kleinere Leistungen wird noch
hiufig eine zweiteilige Regler-Schalter-Kombination, be-
stehend aus Riickstromschalter und Spannungsregler, ver-
wendet.

Die SUN-Schnelltest-Methode

Es besteht heute kein Zweifel mehr, dafl die rascheste, leich-
teste und sicherste Methode zur Auffindung eines Fehlers
oder zur Uberpriifung des Zustandes eines Motors die fach-
minnische Anwendung von modernen Testgeriten ist. Die
aus einem richtig aufgebauten Test ermittelten Priifwerte
ergeben, sobald sie mit den Fabrikswerten oder bekannten
Erfahrungswerten verglichen werden, ein unmittelbares und
eindeutiges Bild iiber den Zustand eines Motors. Sobald
aber der Zustand eines Motors und dessen Fehler bekannt
sind, bedeutet es fiir einen guten Mechaniker keine Schwie-
rigkeiten, den Motor wieder in einwandfreien Zustand zu
bringen.

Die Gesamtpriifung eines Motors wird wesentlich erleich-
tert durch die SUN Schnelltest-Methode, die in einer funk-
tionell gegliederten Folge von Testschritten schnell, einfach
und exakt Fehler eingrenzt.

Das Anlaflsystem besteht aus dem Anlasser, der die Kur-
belwelle antreibt, der Batterie zur Lieferung der elektri-
schen Energie fiir Anlasser und Ziindsystem, und dem
Schalter zwischen Anlasser und Batterie. Dieser Schalter
ist iiblicherweise ein elektrisch betitigter Magnetschalter.

Der Riickstromschalter verbindet Lichtmaschine und Bat-
terie, sobald die Lichtmaschinenspannung héher als die
Batteriespannung ist. Er verhindert eine Entladung der
Batterie iiber die stillstehende oder langsamlaufende Licht-
maschine.

Der Spannungsregler begrenzt die Spannung der Licht-
maschine auf ein fiir die Stromverbraucher und die Bat-
terie zulissige Mafl.

Der Stromregler begrenzt den von der Lichtmaschine ge-
lieferten Strom, um diese vor Uberlastung zu schiitzen.

Die Batterie ist der Speicher und Puffer im Ladesystem.

Dabei wird jede Funktionsgruppe fiir sich auf ithren Gesamt-
zustand getestet und scheidet, sobald sie einwandfrei funk-
tioniert, eindeutig als Fehlerquelle aus. Die eventuell vor-
handenen Fehler werden also in Gruppentests eingegrenzt.

Fiir diesen Schneeltest werden nurdrei elektrische Anschliisse
und ein Schlauchanschluf} benétigt. Der Testvorgang selbst
liuft in 5 Stufen ab, jede fiir einen bestimmten Betriebszu-
stand. Es ist bemerkenswert, dafl wihrend des gesamten Test-
vorganges nur zweimal eine Betitigung von Schaltern nétig
ist. Das Testblatt enthilt den Raum fiir die notwendigen
Eintragungen der Testergebnisse, fiir den korrigierten Wert
und fiir Reparaturempfehlungen. Damit ist es gleichzeitig
ein Beleg fiir den Umfang des Tests und der durchzufiih-
renden Arbeiten.



Wichtig

Die SUN Electronic Motor-Tester Modelle EET 820 und
EET 320 sind das Ergebnis der letzten Erkenntnisse und
Fortschritte im Einsatz der elektronischen Mefitechnik. Auf
diese Weise konnten die Tester so konstruiert werden, dafl
alle notwendigen Motortests mit einem Minimum an Ka-
belanschliissen durchgefithrt werden konnen.

Das Handbuch ist in zwei Teilen aufgebaut. Der erste Teil
zeigt die Schnellservice-Methode und die dazugehérigen
Anschliisse. Dieser Teil ist konzentriert abgefafit und geht
nicht in Details, da er sich an den mit der Materie bereits
vertrauten Testmechaniker wendet. In einem fiinfstufigen
Schnelltest stellt der Testmechaniker fest, ob der Motor
einwandfrei ist oder in welcher Funktionsgruppe Regu-
lierungen oder Reparaturen notwendig sind.

Der zweite Teil des Handbuches enthilt die genauen An-
weisungen zur Durchfithrung jedes einzelnen mit den Te-
stern moglichen Testvorganges. Uber das Schnelltestver-
fahren hinausgehend, werden hier Tests zur Fehlereingren-
zung, statische Tests und Priifung von Einzelteilen erliutert.
Dazu sind noch in der Anzeigeauswertung die Fehlermog-
lichkeiten angegeben.

Instandhaltung des Testers

SUN-Tester sind aus besten Materialien mit grofiter Sorg-
falt hergestellt, so dafl ihre Genauigkeit, Einsatzfihigkeit
und lange Lebensdauer mit einem Minimum an Pflege
erhalten werden kénnen.

Um genaue Testergebnisse zu erhalten, miissen alle Zeiger
auf Null stehen, wenn alle Schalter in der Ruhestellung
sind. Die Justierung des Zeigers auf die Null-Stellung kann
mit der Korrekturschraube auf der Vorderseite des Meflin-
strumentes durchgefithrt werden.

Die Priifkabel lassen sich mit einem gummifreundlichen
Reinigungsmittel (den Putzlappen leicht anfeuchten) rasch
reinigen. Verwenden Sie keinen Vergaserkraftstoff, da die-
ser den Gummi angreift. Die Metallteile kénnen mit jedem
guten Lackpflegemittel auf Glanz gehalten werden.
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Vorbereitung und AnschluB des Testers

NetzanschluB
1. Stecken Sie den Hauptstecker an den Netzanschlufi,
priifen Sie aber vorher, ob die Netzspannung mit der

auf dem Tester angegebenen Betriebsspannung iiber-
einstimmt.

Volt-SchlieBwinkel-Einheit U 82/ U 32
1. Stellen Sie den Volt-Ohm Testschalter auf 16 V.

2. Klemmen Sie unter Beriicksichtigung der Polaritit die
Voltmeteranschliisse an die Batterie.

SUN Scope SS 80/ SS 30

1. Die Grundeinstellung des Scopes wird erstmalig laut
Sun Scope Abschnitt dieses Handbuches vorgenommen.

2. Ziehen Sie das Hochspannungskabel aus der Ziindspule
und stecken Sie den Spannungsgeber in die Ziindspule.
Stecken Sie das Hochspannungskabel jetzt noch nicht in
den Spannungsgeber.

Klemmen Sie die schwarze Klemme an Motormasse und
die rote Klemme an die Verteiler-Primirklemme.

Drehzahl-Abgas-Einheit U 84 / U 34

1. Stellen Sie den Wahlknopf auf ,2-“ oder ,4-“ Takt, ent-
sprechend dem zu priifenden Motor.

2. Stellen Sie den Drehzahl-Wahlschalter auf ,,5000¢.

3. Stecken Sie den Abgasschlauch an den Anschlufistutzen
»Abgas“ am rechten Schaltpult des Testers. Schalten Sie
den Abgastester durch Drehung des Knopfes ,Abgas

Zindungs-Verstellwinkel-Tester

1. Drehen Sie den Ziindblitzschalter am rechten Schaltpult
des Testers auf ,Ein“.

Druckverlust-Unterdruck-Tester
(Nur bei Motoren mit Anschlufméoglichkeit an das Saugrohr)

1. Verbinden Sie den Unterdrucktester mit dem Saugrohr.
2. Drehen Sie am Motor die Anschlagschraube der Drossel-

klappe so weit zuriick, da8 die Drosselklappe vollstingig
schliefit.

2. Schalten Sie den Hauptschalter am Tester ein.

3. Stellen Sie den Schliefwinkel-Kondensator Testschalter
auf die dem Motor entsprechende Zylinderzahl.

3. Schalten Sie den Impulsgeber in das Kabel der Ziind-
kerze Nr. 1 (Ziindfolge). Der Stecker des Impulsgeber-
kabels mufl in der Steckbiichse ,Impulsgeber Eingang®
am rechten Schaltpult des Testers stecken.

4. Stellen Sie den Wahlschalter auf Sekundir ,,Gesamtbild“.

eichen® im Urzeigersinn ein. Geben Sie dem Gerit zwei
bis drei Minuten Zeit zur Erreichung seiner Betriebs-
temperatur.

4. Justieren Sie den Knopf ,Abgas eichen®, bis der Zeiger
des Abgastesters auf ,eichen® steht. Stecken Sie den Me-
tallschlauch des Wasserabscheiders in das Auspuffrohr
des Wagens.

2. Stellen Sie den Ziindblitz-Verstellregler an der Blitx
pistole auf ,Ziindpunkt®.

3. Drehen Sie den Knopf ,Dimpfer“ am Tester so weit
gegen den Urzeigersinn, bis er frei dreht.



_Sun SCHNELL-TEST

Kundenname
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Der Schnelltest

1. Motor anlassen
a) Lesen Sie am Voltmeter die Anlaf8-Spannung ab.

b) Lesen Sie am Scope die Hohe der Anlaf-Ziindspan-
nung ab.

2. Motor-Leerlaufdrehzahl

a) Bei Ziindverteilern mit Unterdruckregler nehmen Sie
den Verbindungsschlauch zum Vergaser ab.

b) Lesen Sie am Schliefwinkeltester den SchlieBwinkel
ab.

3. Motor 2000 U/min
a) Kontrollieren Sie den Schliefwinkel auf Anderung.
b) Messen Sie die Vorziindung mit der Blitzpistole.
c) Beobachten Sie die Ziindspulenpolaritit am Scope.
d) Lesen Sie am Scope die Hohe der Ziindspannungen ab.

e) Beobachten Sie die Funkenlinie auf Ziindungswider-
stinde.

f) Ziehen Sie ein Ziindkerzenkabel ab und messen Sie
am Scope die Hohe der verfiigbaren Ziindspannung.

4. Motor-Leerlaufregulierung

a) Bringen Sie den Leerlauf auf die vorgeschriebene
Drehzahl.

5. Motor-Beschleunigung

a) Beobachten Sie am Scope bei gleichzeitiger Stofibe-
schleunigung des Motors den Anstieg der Ziindspan-
nungen, um die Ziindkerzen unter Last zu priifen.

c) Stecken Sie das Ziindkabel wieder in die Ziindspule.

c) Priifen Sie den Ziindzeitpunkt mit der Blitzpistole.
Schliefen Sie den Unterdruckschlauch des Verteilers
wieder an.

g) Wihrend das Ziindkerzenkabel abgezogen ist, beob-
achten Sie das Scope auf Isolation der Ziindleitungen.

h) Beobachten Sie im Schliefabschnitt des Scopebildes
den Unterbrecherzustand.

i) Beobachten Sie im Zwischenabschnitt des Scopebildes
den Zustand von Ziindspule und Kondensator.

j) Lesen Sie am Abgastester den Abgaswert ab.

k) Lesen Sie am Voltmeter die Ladespannung ab.

b) Stimmen Sie das Leerlaufgemisch mit Regulier-
schraube und Drosselklappe ab und lesen Sie am Ab-
gastester das Abgas ab.

b) Beobachten Sie anschlieflend den Abgastester und le-
sen Sie die Gemischanreicherung durch die Beschleu-
nigungspumpe ab.



Sun Schnelltest - Fehlereingrenzung

1. Motor anlassen (Ziindung eingeschaltet)

a) Batteriespannung unter Sollwert oder der Anlasser
dreht den Motor zu langsam.

1. Priifen Sie die Batterie, den Anlasser und den An-
lasserstromkreis.

2. Motor-Leerlaufdrehzahl

a) Schliefwinkel auflerhalb der Tolleranz
1. Falscher Kontaktabstand
2. Ubermifiger Verschleifl des Gleitstiickes

3. Motor 2000 U/min

a) Schliefwinkelinderung iibersteigt die Tolleranz
1. Schlechter mechanischer Zustand des Verteilers

2. Verteiler ausbauen und im Verteilerpriifstand prii-
fen

b. Ziindverstellung nicht im Tolleranzbereich der Priif-
werte

1. Undichte Unterdruckmembrane

2. Gegenfeder der Unterdruckmembrane falsch ein-
gestellt

3. Fliehkraftverstellung gehemmt, Fliehgewichtfedern
ausgehingt oder iiberdreht

c) Die Ziindspannungsspitzen im Scopebild stehen nach
unten

1. Verkehrt angeschlossene oder falsche Ziindspule

2. Batterie in verkehrter Polaritit angeschlossen

d) Abnormal hohe Ziindspannungen

1. Defekte Ziindkerze, iibermifig grofler Rotorab-
stand oder Unterbrechung im Ziindkabel

2. Zu wenig Vorziindung oder zu mageres Gemisch

e) Unzulissige Widerstinde im Ziindungskreis

1. Korrodierte Kontakte in der Ziindspule, in der
Verteilerkappe oder zusitzliche Widerstinde in
Ziindkerzen und Kabeln

2. Hoéhere als zulissige Entstorwiderstinde in den
Ziindleitungen
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b) Zindspannung unter 20 KV
1. Primirspannung zu niedrig
2. Zindspule oder Kondensator defekt
3. Widerstinde im Ziindungs-Primirkreis
4

. Ziindungsschalter defekt

b) Zindpunktmarke nicht auf der vorgeschriebenen
Grundeinstellung

1. Ziindung nicht richtig eingestellt

f) Verfiigbare Ziindspannung weniger als als 20 KV

1. Unzuldssige Widerstinde im Primirkeis, ver-
brannte Unterbrecherkontakte, schadhafter Ziin-
dungsschalter, schlechte Verteilermasse.

2. Keine Ladespannung und niedrige Batteriespan-
nung

3. Ziindspule oder Kondensator defekt

4. Testen Sie die Moglichkeiten 1 bis 3 einzeln.

g) Keine Ausschwingung der Ziindspannungswelle nach
1. Schadhafte Isolation der Ziindkabel

2. Uberschlige in der Verteilerkappe oder vom Rotor
auf Masse

h
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Irregulire Schliefschwingung

1. Verbrannte oder verschmutzte Unterbrecherkon-
takte

2. Sekundirwicklung der Ziindspule defekt. Machen
Sie einen separaten Ziindspulentest

3. Kontaktflattern infolge zu schwacher Unterbre-
cherfedern

Achtung: Das Primirbild eines Transistor-Ziindsy-
stems ist eine reine Rechteckschwingung mit geraden
Linien.

1) Keine Schwingungen im Zwischenabschnitt

1. Windungsschlufl in der Ziindspule oder Masse-
schluff des Kondensators



2. Testen Sie Ziindspule und Kondensator einzeln. 4. Motor-Leerlaufregulierung

Stufe im Ansatz der Ziindspannungslinie: a) Regulieren Sie den Motor auf die vorgeschriebene
Leerlaufdrehzahl

Kontrollieren Sie mit dem Abgastester das Leerlaufge-
misch und korrigieren Sie, wenn nétig, die Leer-

2. Uberpriifen Sie die Kondensatoranschliisse und te- laufgemischregulierung.
sten Sie den Kondensator am Kondensatortester.

1. Kontaktfeuer infolge Serienwiderstandes des Kon-
densators

j) Abgas zu fett oder zu mager

5. Motor-Beschleunigung
1. Zu fett — Luftfilter verschmutzt, Ventil der Pum- . .
pendiise undicht, Kraftstoffniveau zu hoch, Start- 2) Abnormale Ziindspannungen bei Stoflbelastung

vergaser nicht vollstindig ausgeschaltet. 1. Hohe Ziindspannungen — abgebrannte Ziindker-

2. Zu mager — Kraftstoffniveau zu niedrig, ver- zenelektroden oder zu grofler Elektrodenabstand.
stopfe oder verschmutzte Kraftstoffdiisen, Saug- A.chtur}.g: Bei hochverdichteten Sportmotoren steigt
sole undids. die Ziindspannung bei Stoflbelastung um 60 bis

100 % des Ausgangswertes.

k) Ladespannung nicht im Rahmen der Priifwerte 2. Niedrige (sitzenbleibende®) Ziindspannungen —

1. Schaden an der Lichtmaschine (Alternator) oder Ube:ischlag a_r(‘:l" Isolator der Ziindkerze oder man-
am Spannungsregler gelnde Verdichtung.
2. Priifen Sie das Ladesystem. b) Keine Anderung des Abgaswertes

1. Beschleunigungspumpe spritzt nicht oder zu we-
nig ein.

1
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Die Volt-Schliefwinkeleinheit wird sowohl fiir dynamische
Tests (am laufenden Motor) als auch fiir statische Tests ein-
gesetzt. Der Anwendungsbereich ist also vielfiltig und er-
streckt sich auf das Ziindsystem und seine Teile, auf das

SchlieBwinkel ‘

Die Schliefwinkelperiode ist jener Teil der Verteilerwellen-
umdrehung, bei welchem die Unterbrecherkontakte ge-
schlossen sind. Der SchlieBwinkelmesser miflt diese Periode
— beginnend mit der Kontaktschliefung und endet mit
der Kontaktoffnung — elektrisch und zeigt den Durch-
schnittswert aller Zylinder in Winkelgraden der Verteiler-
wellenumdrehung pro Zylinder an.

Eine Umdrehung der Verteilerwelle ist 360 Grad. Der fiir
den Ziindzyklus eines Zylinders zur Verfiigung stehende
Winkel ist demnach ,,360 Grad geteilt durch die Anzahl der
Zylinder“. Die Abbildung zeigt die Verteilerwelle eines
6-Zylinder-Verteilers, deren 6 Nocken in Abstinden von
360 :6 =60 Grad am Umfang der Welle angeordnet sind.
In dem grau getdnten Bereich von 36 Grad sind die Kon-
takte geschlossen, das ist der ,SchlieBwinkel®.

Eine Betrachtung dieser Skizze zeigt, daf} der Schliefwinkel
grofler wird, wenn man den Kontaktabstand verkleinert,
und der Schliefwinkel kleiner wird, wenn man den Kon-
taktabstand vergrofiert.

Die Eichung

Die Zeiger beider Meflinstrumente miissen auf Null stehen,
wenn alle Schalter auf ,Aus“ stehen. Die Zeiger konnen
durch Verdrehen der Nullkorrekturschraube, die sich jeweils
an der Vorderfront des schwarzen Instrumentengehiuses
befindet, auf den Nullpunkt der Skala eingestellt werden.
Einmal richtig eingestellt, verindert sich diese Zeigerstellung
nicht mehr, es sei denn bei Gewaltanwendung, durch Schlige
oder unzulissig starke Erschiitterung.

1. Stecken Sie den Hauptstecker an den Netzanschluf
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Isolation des Batteriestromkreises . . . . . . 18
Batterie-Kriechstréme . ... . . . . . . . 19
Ohmmeter - « » s « © & 5 = & « % = 20
Anwendung des Ohmmeters . . . . . . . . 20
Zindspulenwiderstand . . . . . . . . . . 21
Zindspulentest . . . . . . . . . . . . . 22
Magnetspulentest . . . . . . . . . . . . 23
Kondensator . . . . . . . . . . . . . 23

Ladesystem und jegliche Art von elektrischen Stromkreisen
im Fahrzeug. Um diese Testeinheit voll ausniitzen zu kon-
nen, empfehlen wir Thnen die Bedienungsanleitung sorgfil-

“tig zu studieren.

2. Schalten Sie den Hauptschalter am Tester ein

3. Bevor Sie die Priifkabel anschlieflen, stellen Sie den
SchlieRwinkel-Kondensator Testschalter auf ,SchlieBwin-
kel eichen“

4, Drehen Sie am roten Knopf ,SchliefBwinkel — Konden-
sator eichen®, bis der Zeiger des Schliefwinkelmessers
auf der Linie ,eichen® am rechten Ende der Skala steht.



Verteilerwiderstand

Jeder Ubergangswiderstand im Primirstromkreis reduziert
die an der Primirwicklung der Ziindspule liegende Span-
nung und schwicht — sobald er ein zulissiges Maf iiber-
schreitet — die Ziindleistung.

Der zulissige Ubergangswiderstand ist am rechten Ende der
Schliefwinkelskala durch ein schwarzes Feld markiert und
kann einfach gemessen werden. Diese Priifung wird am ste-
henden Motor durchgefiihrt.

MeBergebnis

Der Zeiger des SchlieBwinkelmessers steht innerhalb des
schwarzen Feldes am rechten Ende der Skala.

Der Zeiger bleibt links vom schwarzen Feld.

Um die Stelle des Widerstandes zu finden, tasten Sie mit
dem ziindspulenseitigen Priifkabel die Primirleitung Punkt
fiir Punkt in Richtung Masse ab.

Zum
Vorwider-

SchlieBwinkelmessung

1. Stellen Sie den Schliefwinkel-Kondensator Testschalter
auf die der Zylinderzahl des Motors entsprechende Stel-
lung.

2. Schlieffen Sie den Drehzahlmesser an, wie im Abschnitt
»Drehzahlmesser® dieses Handbuches erliutert.

MeBergebnis

Der Schliefwinkel liegt innerhalb der vorgeschriebenen
Grenzwerte.

Der Schliefwinkel liegt auflerhalb der vorgeschriebenen
Grenzwerte.

1. Klemmen Sie — unter Beachtung der Polaritit — ein
Priifkabel an die verteilerseitige Primirklemme der
Ziindspule und das andere an Masse.

2. Schalten Sie die Ziindung ein — nicht starten! — und
beobachten Sie den Schliefwinkelmesser.
Wenn der Zeiger auf NULL steht, so miissen Sie den Mo-
tor etwas durchdrehen, um die Unterbrecherkontakte zu

schlieflen.

Fehleranzeige

Der Widerstand des Primirstromkreises von der Ziindspule
auf Masse — die Verteileranschliisse und Unterbrecherkon-
takte inklusive — ist innerhalb der zulissigen Toleranz.

Unzulissig hoher Ubergangswiderstand der Verbindungs-
stellen im Verteiler; schlechte Verbindungen zwischen
Ziindspule und Verteiler; unzulissiger Kontaktwiderstand
des Unterbrechers; schlechte Masseverbindung des Vertei-
lergehiuses.

Alle unzulissigen Widerstinde miissen beseitigt werden, be-
vor Sie irgendwelche weiteren Tests machen.

— SmBR0

TROICHOTOR TEST

3. Lassen Sie den Motor mit Leerlaufdrehzahl laufen und
lesen Sie am Meflinstrument den Schliefwinkel ab.
Der Schliefwinkel von 6- und 8-Zylinder-Motoren wird
auf der 0-60° Skala abgelesen, und bei 4 Zylinder auf
der 0 -90° Skala.

Fehleranzeige

Die Unterbrecherkontakte arbeiten normal und sind richtig
eingestellt.

Unterbrecherabstand falsch eingestellt. Gleitstiick des Un-
terbrecherhebels beschidigt, Lagerung des Unterbrecherhe-
bels ausgeschlagen.

13



SchlieBwinkelénderung

Ein neuer oder mechanisch neuwertiger Verteiler hat bei al-
len Betriebsdrehzahlen nahezu den gleichen Schliefwinkel.
Die Anderung des Schliefwinkels in Abhingigkeit von der
Drehzahl gibt daher ein gutes Bild iiber den mechanischen
Zustand des Verteilers.

1. Messen Sie den Schliefwinkel bei Leerlaufdrehzahl.
2. Stellen Sie den Drehzahlmesser auf den Meflbereich

5000 U/min und erhdhen Sie die Motordrehzahl auf
2000 U/min.

MeBergebnis

Die SchliefBwinkelinderung ist innerhalb der zulissigen To-
leranz.

Die SchlieBwinkelinderung iibersteigt die zulissige To-
leranz.

3. Lesen Sie den Schlieflwinkel bei dieser Drehzahl ab und
reduzieren Sie die Drehzahl langsam auf die Leerlauf-
drehzahl.

Die Anderung des Schliefwinkels soll nicht grofler als
3 Grad sein. Es gibt allerdings einige Verteilertypen, die
diesen Wert schon in fabrikneuem Zustand iiberschreiten.
Bitte beachten Sie das, bevor Sie Thre abschliefende Dia-
gnose stellen.

Fehleranzeige

Der Verteiler ist mechanisch gesund.

Ausgelaufene Verteilerwellenlagerung, ausgeschlagene oder
lockere Unterbrechergrundplatte, Lagerung des Unterbre-
cherhebels ausgeschlagen.

VOLTMETER TESTS

AnlaBspannung

Dieser Test zeigt rasch, ob fiir das Ziindsystem eine ausrei-
chende Primirspannung zur Verfiigung steht. Eine Anzeige
iiber den zulissigen Minimalwert bestitigt, dafl der*Zustand
der Batterie, der Kabel und des Anlaflsystems zufrieden-

1. Unter Beachtung der Polaritit verbinden Sie die VOLT-
OHM-Priifkabel mit der positiven und negativen Klem-
me der Batterie, oder falls diese nicht leicht zuginglich
sind, mit der Batterieklemme des Reglers und der Masse.

2. Stellen Sie den VOLT-OHM-Testschalter auf 16 V fiir

6- und 12-Volt Anlagen, und auf 40 V fiir 24 Volt An-
lagen.
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stellend ist. Wird der Mindestwert nicht erreicht, so ist eine
systematische Durchpriifung dieses Teiles der Elektroanlage
notwendig.

:ji S 820 \: =
BELECTRONICHOTORTBSTE

3. Klemmen Sie ein Uberbriickungskabel von der Primir-
klemme des Verteilers an Masse oder ziehen Sie das
Ziindspulenkabel aus der Verteilerkappe und legen Sie
dieses Kabel an Masse.

4. Schalten Sie die Ziindung ein und starten Sie. (Der Mo-
tor wird natiirlich nicht anspringen).

5. Lesen Sie am Voltmeter die Anlafspannung ab. Beachten
Sie, wie schnell und gleichmifig der Anlasser den Motor
durchdreht.



MeBergebnis

Der Tester zeigt die vorgeschriebene Spannung oder mehr,
die Anlasserdrehzahl ist normal und gleichmifig.

Der Tester zeigt eine geringere als die vorgeschriebene Span-
nung.

Die Anlasserdrehzahl ist abnormal niedrig.

Ungleichmifliges Durchdrehen des Anlassers.

Ladespannung

Der Ladespannungstest gibt einen allgemeinen Uberblids
iiber den Zustand des Ladesystems und soll grundsitzlich
bei jedem Wagen gemacht werden, bei welchem abnormale
Erscheinungen an irgendeinem Teil der elektrischen Anlage
festgestellt wurden.

Zeigt dieser Test Ladespannungen, die auflerhalb der vor-
geschriebenen Toleranzen liegen, so ist mit einem Licht-
maschinen-Regler-Tester der Ort und die Ursache des Scha-
dens festzustellen.

MeBergebnis

Die Anzeige liegt innerhalb des vorgeschriebenen Span-
nungsbereiches.

Die Ladespannung liegt niedriger als vorgeschrieben.

Die Ladespannung liegt iiber dem zulissigen Wert.

Batteriekabel

Schadhafte oder schwache Batteriekabel, lockere oder zer-
storte Verbindungen oder abnormal lange Kabel verursa-
chen eine Leistungsminderung des Anlassers.

Jeder dieser Fehler verursacht einen zusitzlichen Wider-
stand und damit einen Spannungsverlust (Spannungsabfall),
sobald der Anlasser liuft. Zur Durchfithrung eines solchen

Achtung

Um zu verhindern, dafl wihrend dieses Tests der Motor an-
springt, ziehen Sie das Ziindspulenkabel aus der Verteiler-
kappe und legen Sie es an Masse. Damit schiitzen Sie — spe-

Fehleranzeige

Batterie, Anlasser, Kabelverbindungen, Schalter und der
Primirstromkreis bis zur Ziindspule sind in einwandfreiem
Zustand.

Schwache Batterie; Kabel, Anschliisse, Schalter oder Anlas-
ser schadhaft; Fehler im Primirstromkreis zwischen Batterie
und Ziindspule.

Unzulissiger Widerstand in den Anlasserkabeln, im Magnet-
schalter oder im Anlasser selbst; abnormaler Durchdreh-
widerstand des Motors durch unzulissige Reibungswider-
stinde.

Ungleiche Kompression, schadhafter Anlasser oder Anlas-

sertrieb.

1. Setzen Sie den Mefibereich entsprechend der Lichtanlage
des Wagens auf 16 oder 40 Volt.

2. Unter Beachtung der Polaritit verbinden Sie die Priif-
kabel mit dem isolierten Batteriepol und Masse oder mit
der Batterieklemme des Reglerschalters — wenn diese
leicht zuginglich ist — und Masse.

3. Nach Anschluff des Drehzahlmessers stellen Sie die Mo-
tordrehzahl auf ca. 2000 U/min.

4. Sobald die Spannung am Instrument nicht mehr weiter
ansteigt, lesen Sie den Wert ab.

Fehleranzeige

Lichtmaschine und Regler arbeiten einwandfrei, zwischen
Lichtmaschine und Batterie sind keine unzulissigen Span-
nungsabfille.

Schadhafte Lichtmaschine oder rutschender Antriebsriemen,
schadhafter oder falsch eingestellter Spannungsregler, un-
zulissige Widerstinde in Kabeln und Verbindungsstellen
oder im Riickstromschalter.

Schadhafter oder falsch eingestellter Spannungsregler,
schlechte Masseverbindung des Spannungsreglers.

Widerstandstests durch Messung der Spannungsabfille mufl
die Batterie in gutem Ladungszustand und die Stromauf-
nahme des Anlassers im Rahmen der Priifwerte sein.
Wenn irgendwelche Zweifel beziiglich des Zustandes von
Batterie und Anlasser bestehen, so miissen diese Teile mit
dem Batterie-Starter-Tester getestet werden.

ziell bei Transistorensystemen — die Ziindspule vor Uber-
lastung.
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Ebenso wie beim Test des Ziindungs-Primirkreises wird zu-
erst der Spannungsabfall des gesamten Anlasserkreises ge-
priift, und erst bei sich daraus ergebender Notwendigkeit
werden die unzulissigen Spannungsabfille in einzelnen Tei-
len des Kreises lokalisiert.

1. Setzen Sie den Meflbereich auf 4 Volt.

2. Bei Wagentypen, bei welchen der Anlafschalter mit dem
Ziindschliissel betitigt wird, legen Sie ein Verbindungs-
kabel von der Verteiler-Primirklemme an Masse, um ein
Anspringen des Motors zu verhindern.

3. Verbinden Sie — unter Beachtung der Polaritit — eine
Voltmeterklemme unmittelbar mit dem isolierten Batte-

- riepol und die andere Voltmeterklemme mit der Ein-
gangsklemme des Anlassers (in der Abbildung mit vollen
Linien gezeichnet). Dabei wird das Voltmeter unter dem

L

MeBergebnis

Die Voltmeteranzeige bleibt im Rahmen der Toleranz.

Die Voltmeteranzeige iiberschreitet den zulidssigen Maxi-
malwert.

Immer wenn ein unzulissig hoher Spannungsabfall ange-
zeigt wird, miissen Sie den Ort und die Ursache desselben
lokalisieren. Zu diesem Zweck tasten Sie mit den beiden
Priifkabelklemmen systematisch die Ausfithrung der einzel-
nen Verbindungsstellen, des Magnetschalters und die beiden
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Einfluf der Batteriespannung noch iiber das Ende der
Skala nach rechts ausschlagen, solange der Anlasserschal-
ter gedffnet ist.

4, Betitigen Sie den Anlasserschalter und beobachten Sie
gleichzeitig das Voltmeter. Im allgemeinen wird bei den
meisten Wagen die Voltmeteranzeige 0,3 Volt nicht iiber-
steigen. Halten Sie sich an die Priifwerte.

5. Verbinden Sie — unter Beachtung der Polaritit — eine
Voltmeterklemme unmittelbar mit dem Massepol der
Batterie und die andere Voltmeterklemme am Motor-
block mit Masse (in der Abbildung strichliert gezeichnet).

6. Betitigen Sie wieder den Anlasser und beobachten Sie

gleichzeitig das Voltmeter. Normalerweise darf die An-
zeige 0,2 Volt nicht iibersteigen.

E E
\ECTRONICHOTORTESTE

Fehleranzeige

Kabel, Anschliisse und Magnetschalterkontakte sind in ein-
wandfreiem Zustand.

Schadhafte oder schwache Anlasserkabel, lockere oder zer-
storte Verbindungen, schlecht schliefende oder verbrannte
Schalterkontakte, moglicherweise aber auch unzulissig ho-
her Anlasserstrom (mit Batterie-Starter-Tester priifen).

Enden jedes Kabels ab. Beheben Sie den Fehler, indem Sie
die Anschliisse reinigen und festschrauben, bzw. tauschen
Sie schadhafte Kabel oder den Magnetschalter aus, wenn der
Test die Notwendigkeit gezeigt hat. Uberpriifen Sie ab-
schliefend den Erfolg Ihrer Arbeit durch einen Kontrolltest.



Widerstand im Primérstromkreis

Unzulissig hoher Spannungsverlust (Spannungsabfall) im
Primirkreis zwischen Batterie und Ziindspule kann die
Ziindleistung so weit beeintrichtigen, dafl allein daraus
Startschwierigkeiten und schlechte Motorleistung resultieren
konnen.

1. Setzen Sie den Voltmetermeflbereich auf 4 Volt.

2. Unter Beachtung der richtigen Polaritit klemmen Sie die
Voltmeter-Priifkabel folgendermaflen an:
An ,A“ und ,B“ bei Ziindspulen mit Vorwiderstand.
An ,A“ und ,C* bei Ziindspulen ohne Vorwiderstand.

3. Legen Sie die Verteiler-Primirklemme mit einem Ver-
bindungskabel direkt an Masse. (Damit schalten Sie den

MeBergebnis

Die Voltmeteranzeige bleibt im Rahmen der Toleranz.

Die Voltmeteranzeige iiberschreitet den zulissigen Maxi-
malwert.

Wenn die Voltmeteranzeige den zulissigen Wert iibersteigt,
so ist es notwendig, den Ort des Spannungsabfalles zu loka-
lisieren. Dazu tasten Sie mit den beiden Priifkabelklemmen
der Reihe nach (von der Batterie beginnend) alle Verbin-
dungsstellen in der Leitung zwischen Batterie und Ziind-

Einfluf schlechter Unterbrecherkontakte auf das Mef-
ergebnis aus).

4. Vergewissern Sie sich, dafl alle Lampen und sonstigen
Stromverbraucher ausgeschaltet sind.

5. Schalten Sie die Ziindung ein und beobachten Sie das
Voltmeter. Im allgemeinen darf das Voltmeter nicht
mehr als 0,5 Volt anzeigen.

6. Schalten Sie mehrmals den Ziindschalter ,aus“ und ,ein®.
Das Voltmeter soll jedesmal den gleichen Wert anzeigen.

7. Uberzeugen Sie sich, dafl alle Kabel fest angeschlossen

sind, indem Sie an den Kabeln riitteln und gleichzeitig
beobachten, ob sich dabei die Voltmeteranzeige indert.

- E
BELZCTRONICHOTOR TESTE

Fehleranzeige

Kabel, Anschliisse und Ziindschalterkontakte sind in ein-
wandfreiem Zustand.

Lodkere oder zerstorte Anschliisse, schwach oder schadhafte
Kabel, schlecht schliefRende oder verbrannte Ziindschalter-
kontakte.

spule ab. Der Spannungsabfall an den beiden Ausfiihrungen
einer Verbindungsstelle mufl Null sein. Der Spannungsab-
fall in jedem einzelnen Kabel ist abhingig von seiner Linge
und kann z. B. bei Heckmotoren vom Ziindschalter bis zur
Ziindspule bis 0,4 Volt sein.
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Transistor-Ziindanlagen

Verschiedene Transistorziindanlagen befinden sich bereits
auf dem Markt. Sie weichen in Konstruktion und Funk-
tionsprinzip stark voneinander ab und es kann daher noch
keine allgemein giiltige Testvorschrift aufgestellt werden.

Isolation des Batteriestromkreises

Eine schadhafte Isolation in irgendeinem Teil dieses weit-
verzweigten Stromkreises kann einen fortlaufenden Ener-
gieverlust der Batterie bewirken. Schiden dieser Art zeigen
sich in Form einer entladenen Batterie, wenn das Fahrzeug
einige Tage nicht gefahren worden ist, speziell bei feuchtem
Wetter.

Zu den Stromverbrauchern

L

1. Nehmen Sie das Massekabel der Batterie von der Batte-
rieklemme ab.

2. Drehen Sie alle Fahrzeugschalter ab und schlieflen Sie
alle Tiiren, um auch die Innenbeleuchtung abzuschalten.
Das gleiche gilt fiir die Motorraumbeleuchtung.

3. Stellen Sie den VOLT-OHM-Wahlschalter auf die der
Lichtanlage des Wagens entsprechende Spannung.

18

Halten Sie sich an die Priifvorschriften der jeweiligen Her-
steller oder an die entsprechenden Technischen Mitteilungen
von SUN.

Die Batterieentladung erfolgt gewdhnlich mit so geringen
Stromen, dafl dies von einem eingebauten Amperemeter
nicht angezeigt wird. Die folgende Testmethode mit dem
Voltmeter zeigt aber noch Isolationsfehler auf, die von
einem Amperemeter nicht mehr angezeigt werden.

=/ Em@ze
| TRONICHOTOR TESTE

4., Wen der Wagen mit einer elektrischen Uhr ausgestattet
ist, beriihren Sie unmittelbar vor dem Test die Batterie-
klemme mit dem Batteriekabel, um die Uhr aufzuziehen.
Ist der Wagen mit einem Alternator ausgestattet, so ist
die Ladeleitung abzuklemmen.

w

Unter Beachtung der Polaritit verbinden Sie das Volt-
meter wie in der Abbildung gezeigt mit Batterieklemme
und Batteriekabel.

6. Beobachten Sie die Voltmeteranzeige.



MeBergebnis

Das Voltmeter zeigt Null

Das Voltmeter schligt aus.

Um einen solchen Isolationsfehler zu lokalisieren, entfernen
Sie das Batterieanschluflkabel jedes der im folgenden ange-
fiilhrten Teile in der angegebenen Reihenfolge und beob-
achten Sie dabei das Voltmeter.

Batteriekriechstrome

Elektrolytfliissigkeit, Schmutz, Feuchtigkeit und sonstige
Fremdstoffe auf der Oberfliche des Batteriezellendedkels
konnen Kriechstrome verursachen. 12 Volt Batterien sind

1. Stellen Sie den VOLT-OHM-Wahlschalter auf 4 Volt.

2. Klemmen Sie die negative Voltmeterklemme an die ne-
gative Batterieklemme.

MeBergebnis

Jeglicher Voltmeterausschlag ist die Anzeige eines Kriech-
" stromes und damit einer kontinuierlichen Batterieentladung
infolge von Schmutz, Feuchtigkeit u. dgl. In diesem Fall
mufl die Batterie ausgebaut und sorgfiltig gereinigt werden.

Fehleranzeige

Die Isolation der gesamten Elektroinstallation ist einwand-
frei.

In irgendeinem Teil der Elektroanlage des Wagens ist ein
Isolationsschaden.

Stoplichtschalter, Schalter der Innenbeleuchtung, Hornre-
lais, Starterschalter, Overdrive Relais-Lichtschalter, Ziin-
dungsschalter, Regler, Scheinwerferschalter, Heizungsschal-
ter, Kondensatoren.

infolge ihrer hoheren Spannung anfilliger auf diese Ein-
fliisse als 6 Volt Batterien.

H@@h@

3. Tasten Sie mit der positiven Voltmeterklemme die Ober-
fliche der Batterie ab, ohne die Zellenbriicke zu beriihren.

4, Beobachten Sie das Voltmeter.

Vor dem Wiedereinbau der Batterie unterziehen Sie diese
nach der Aufladung einem Batterietest.
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OHMMETER TESTS

Die vier Meflbereiche des Ohmmeters sind fiir Messungen
von Bestandteilen des Ziindungssystems und der Elektro-
anlage ausgelegt. Die Ohm-Skala ist die untere Skala des
Mefinstrumentes und ist von rechts nach links von 0 — 100
eingeteilt.

Eichen

1. Stellen Sie den Testwahlschalter auf ,Ohm*.

2. Stellen Sie den Meflbereichschalter auf den bendtigten
Mefbereich.

3. Verbinden Sie die Priifkabel miteinander.

4. Drehen Sie den Knopf ,Ohm-Spule eichen®, bis der Zei-
ger auf dem Null-Punkt der Ohmskala (ganz rechts)
steht.

Anwendungsméglichkeiten des Ohmmeters

An Hand des Schaltplanes eines Fahrzeuges oder der An-
gaben des Widerstandswertes bestimmter Teile konnen mit
dem Ohmmeter wertvolle Informationen iiber den Zustand
eines Stromkreises und seiner Teile erhalten werden.

1. Durchgangsmessungen zur Lokalisierung gebrochener
Kabel oder loser Verbindungen in den Leitungen zum
Horn, Overdrive, Blinker, zu den Lampen oder zum
Zubehor.
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Alle vier Meflbereiche werden auf der gleichen Skala abgele-
sen. Mit dem Testwahlschalter auf Stellung ,Ohm* werden
mit dem dariiber befindlichen Ohmmeter-Mefibereichschal-
ter die Mefibereiche geschaltet. In der Stellung ,Ohm x 1%
gelten die Werte der Skalenbeschriftung direkt. In den Stel-
lungen ,x 10% ,x 100“ oder ,x 1000“ wird der auf der
Skala angeschriebene Wert mit 10, 100 oder 1000 multi-
pliziert.
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5. Trennen Sie dic Priifkabel. Das Ohmmeter ist nun mef-
bereit.

Beachten Sie, dafl zur Erzielung richtiger Mefergebnisse
die zu messende Leitung oder die zu messende Einheit elek-
trisch vollstindig von allen anderen Teilen der Elektro-
anlage getrennt sein mufl.

Legen Sie die Priifkabel des Ohmmeters niemals an eine
unter Spannung stehende Leitung.

>

. Messungen von Relais, Magnetspulen und Schaltern.

. Durchgangsmessumg an Lichtmaschinen und Messung von
Feldwiderstinden.

w

4. Feststellung unterbrochener Widerstinde oder Shunts
in Reglerschaltern.

5. Unterbrechungen und unzulissige Widerstinde in Ent-
storwiderstinden, Verteilerkappen, Verteilerrotoren,
Ziindkerzen, Ziindkabeln.



Zindspulen-Widerstandsmessungen
Wenn die Widerstandwerte einer im Wagen eingebauten

Ziindspule gemessen werden sollen, so muf diese elektrisch
vollstindig von den Stromkreisen des Wagens getrennt wer-

Der Primdrwiderstand

1. Stellen Sie den Mefbereichschalter auf ,Ohm x 1% und
eichen Sie das Ohmmeter.

2. Verbinden Sie die beiden Priifkabel mit den beiden
Primiranschliissen der Ziindspule.

den. Es miissen also beide Primirkabel und das Ziindkabel
abgenommen werden.

3. Lesen Sie den Widerstand am Ohmmeter ab und verglei-
chen Sie mit den Priifwerten.
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Sekunddr
Widerstandstest

Der Sekunddrwiderstand

1. Stellen Sie den Meflbereichschalter auf ,x 100“ und ei-
chen Sie das Ohmmeter.

2. Stecken Sie das Ziindspulenpriifkabel in den Hochspan-
nungsanschluf der Ziindspule.

3. Verbinden Sie ein Priifkabel mit einem der beiden Pri-

miranschlisse der Ziindspule und das andere mit dem
Ziindspulenpriifkabel.

Primdr-MasseschluBB
1. Verbinden Sie ein Priifkabel mit einem der beiden Pri-
miranschliisse der Ziindspule und das andere mit dem

Spulengehiuse.

2. Stellen Sie den Mefibereichschalter auf ,,x 1000%.

' halter

4. Lesen Sie den Widerstand am Ohmmeter ab und ver-
gleichen Sie mit den Priifwerten.

Anmerkung: Fiir eine vollstindige Spulenpriifung mufl auch
der Ziindspulentest gemacht werden.

3. Der Zeiger des Ohmmeters darf sich nicht bewegen.
Zeigt das Ohmmeter auch nur eine geringen Ausschlag,
dann besteht ein Masseschlufl der Primirwindung.
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Der Ziindspulen-Test

Fiir den Ziindspulentest wird der Volt-SchlieBwinkel-Tester
als Priifgenerator und das Sun Scope als Mef- und Anzeige-
gerit verwendet. Die Ziindspule wird also an die ,Volt-
Ohm* Priifkabel angeschlossen, wihrend das Testergebnis
am Sun Scope angezeigt wird.

f/

6-, 12- und 24-Volt-Ziindspulen konnen getestet werden. In
einem einzigen Testvorgang zeigen sich Windungsschliisse,
Unterbrechungen, Masseschliisse und Isolationsschiden.
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1. Stecken Sie den Hauptstecker an den Netzanschluf.
2. Schalten Sie den Hauptschalter des Testers ein.

3. Stecken Sie die Ziindspule in den Halter. Wenn Sie die
Ziindspule im Wagen eingebaut priifen, klemmen Sie
die Primirkabel ab und entfernen Sie das Ziindspulen-

kabel.

4. Klemmen Sie — unter Beriicksichtigung der Polaritit —
die ,Volt-Ohm*“ Priifkabel an die Primirklemme der
Ziindspule.

5. Stecken Sie den Spannungsgeber des Sun Scope in die
Ziindspule.

6. Klemmen Sie den schwarzen Klips des Spannungsgeber-
kabels an das Ziindspulengehiuse.

7. Drehen Sie den Reglerknopf ,Ohm-Spule-Eichen“ im
Gegenuhrzeigersinn auf Anschlag.

8. Stecken Sie den Impulsgeber-Stecker von ,Impulsgeber

Scope“ am rechten Schaltpult in die Steckbiichse ,Im-
pulsgeber Spulentest am linken Schaltpult.
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9. Stellen Sie den Scope-Wahlschalter auf ,Sekundir Ge-
samtbild“ und machen Sie die Grundeinstellung des Sco-
pes wie im Abschnitt Sun Scope beschrieben.

10. Stellen Sie den Sekundir-Meflbereichschalter auf

»40 KV«,

11. Drehen Sie den Ziindspulen-Testschalter nach links auf
die Stellung ,Standard Spule fiir konventionelle Ziind-
spulen und nach rechst auf ,, Transistor Spule“ fiir Tran-
sistorziindspulen.

12. Regeln Sie die Bildlinge am Scope, bis eine volle
Schwingung am Bildschirm steht.

13. Drehen Sie den ,Ohm-Spule“ Eichregler im Uhrzeiger-
sinn, bis die hochste Spitze der Schwingung 20 KV er-
reicht. Gehen Sie nicht iiber 25 KV — aufler der Ziind-
spulenhersteller empfiehlt dies — da viele Spulentypen
dabei beschidigt werden konnen.

Achtung: Wenn die erste Ausschwingung nach unten
zeigt, wechseln Sie die Priifkabel an den Pri-
maranschliissen der Ziindspule.

14. Beobachten Sie die Form der Kurve und die Anzahl der
Ausschwingungen.



Das Anzeigebild und dessen Auswertung

Die erste Ausschwingung ist 20 KV oder hoher (je nach Ein-
stellung des Regulierknopfes ,Eichen®) und die Schwingun-
gen sind ihnlich der Abbildung:

Die Ziindspule ist einwandfrei

Die erste Ausschwingung ist 20 kV oder weniger und nach
der ersten Ausschwingung folgen nur wenige und rasch ab-
klingende Schwingungen:

' Ziindspule ist nicht einwandfrei, infolge
Windungsschluf primir oder sekundir,
oder Isolationsschaden gegen Masse.

Achtung:

Viele europiische Ziindspulentypen haben auch in einwand-
freiem Zustand wesentlich weniger Ausschwingungen als in
der Abbildung ,Normal“ gezeigt. Hier mufl das Schwin-
gungsbild einer neuen Ziindspule der gleichen Type als Mefi-
standard zugrundegelegt werden.

Magnetziindspulen

Die Priifung von Magnetziindspulen erfolgt auf die gleiche
Weise, wie oben beschrieben, es muf jedoch beachtet wer-
den, dafl in den meisten Fillen eine Teildemontage nétig
sein wird, um an die beiden Enden der Primirwicklung zu

. .
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gelangen. Zum Anschlufl des Spannungsgebers an die Hoch-
spannungsausfithrung der Magnetziindspule wird man ein
Verbindungskabel verwenden miissen.

KONDENSATOR TESTS

Der Kondensator hat im Ziindungssystem die Aufgabe,
Funkenbildung an den Unterbrecherkontakten und damit
deren Abbrand und die Griibchenbildung zu verhindern.
Ebenso wichtig ist aber, daf} er ein schlagartiges Zusammen-
brechen des Magnetfeldes der Ziindspule bewirkt, wovon die
Stirke des Ziindfunkens abhingt.

Ein einwandfreier Kondensator muf drei wichtige Eigen-
schaften haben:

Eichung

1. Stellen Sie den Testwahlschalter auf ,Kondensator-Test“.

2. Verbinden Sie die Priifkabel miteinander.

3. Geben Sie dem Tester ca. eine Minute Zeit zum Aufwir-
men, dann drehen Sie den Knopf ,Schliefwinkelkonden-
sator eichen®, bis der Zeiger auf der Linie ,Eichen® am

rechten Skalenende steht.

4. Nach dieser Eichung trennen Sie die Priifkabel vonein-
ander, und der Tester ist nun betriebsbereit fiir den Kon-

1. Niedriger Serienwiderstand
2. Richtig abgestimmte Kapazitit
3. Einwandfreie Isolation

Diese Eigenschaften werden auf sehr einfache Weise mit
dem Kondensatortester gepriift.

densatortest. Andern Sie wihrend des Tests nicht mehr
die Stellung des Eichknopfes.

Der Ziindkondensator kann im Wagen oder ausgebaut ge-
testet werden. Wenn Sie den Test am eingebauten Konden-
sator durchfiihren, so miissen Sie diesen vom Primirstrom-
kreis des Wagens trennen. Dazu klemmen Sie das Primir-
kabel vom Verteiler ab und stecken zwischen das Gleitstiick
des Unterbrecherhebels und die Nockenwelle ein passendes
Stiick Isoliermaterial, um die Kontakte mit Sicherheit ge-
Sffnet zu halten.
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Serienwiderstand

1. Klemmen Sie — wie in der Abbildung gezeigt — ein
Priifkabel an die Primirklemme des Verteilers und das
andere an Masse.

2. Stellen Sie den Kondensator-Testschalter auf ,Serienwi-
derstand“ und beobachten Sie den Zeigerausschlag. Wenn
der Zeiger im schwarzen Feld am rechten Ende der Skala
steht, dann bewegen Sie das Kondensatorkabel. Bewegt
sich dabei der Zeiger des Mefinstrumentes, so hat das
Kondensatorkabel schlechten Kontakt und der Konden-
sator muf erneuert werden.

=

Von der
Zindspule Ve

abgeklemmtes Primérkabel

Isolation
1. Stellen Sie den Kondensator-Testschalter auf ,Isolation*.

2. Der Zeiger steht im schwarzen Feld am linken Ende der
Skala, wenn die Isolation einwandfrei ist.

Kapazitat
1. Stellen Sie den Kondensator-Testschalter auf ,,Kapazitit“.

2. Lesen Sie auf der roten Skala des Mefinstruments (0-1,0)
die Kapazitit des Kondensators in Mikrofarad ab.

3. Vergleichen Sie diesen Meflwert mit dem Sollwert in den
SUN Priifwertkarten.

Wichtig

Wenn der eingebaute Kondensator den Test nicht besteht,
so muf} er ausgebaut noch einmal getestet werden. Der Vor-
gang ist dabei der gleiche wie beim eingebauten Kondensa-
tor. Zeigt der Test in eingebautem Zustand ,schlecht®, in
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Bleibt der Zeiger ruhig im schwarzen Feld, dann sind
Kondensator und Anschliisse einwandfrei.

Bleibt der Zeiger auflerhalb des schwarzen Feldes, so le-
gen Sie das an Masse liegende Priifkabel direkt an das
Kondensatorgehiuse. Geht der Zeiger dabei in das
schwarze Feld, so hat der Kondensator schlechte Masse-
verbindung.

——

@/
ECTRONCHIOTOR TESTE

Bleibt der Zeiger auflerhalb des schwarzen Feldes, so mufl
der Kondensator ausgebaut werden.

Stimmt die Kondensatorkapazitit nicht im Rahmen der To-
leranz mit dem vorgeschriebenen Wert iiberein, so ist der
Kondensator zu erneuern.

ausgebautem Zustand aber ,gut®, dann ist ein Kurzschluf§
im Primirstromkreis des Verteilers. Uberpriifen Sie die Iso-
lation der Verteilerprimirklemme und die inneren Verbin-
dungen des Verteilers.



Drehzahl-Abgaseinheit U 84 / U 34

Der Drehzahlmesser . . . . . . . . . . . 25
Die Drehzahlmessung . . . . . . . . . . 25
Zylinder-Balance-Test . . . . . . . . . . 26
Ziindungs-Grundeinstellung . . . . . . . . 27
Vorziindungs-Verstellung . . . . . . . . . 28
" Dichtheit der Unterdruck-Verstellung . . . . . 29
Einstellung der Ziindung . . . . . . . . . 29
Abgastest : . « . « & s 6 i o= & & 8 F 5 30
Vorbereitung fiir den Test . . . . . . . . . 30

Der Drehzahlmesser

Der Drehzahlmesser wird vom Sekundirkreis der Ziind-
anlage gesteuert und erhilt seine Mefimpulse vom Impuls-
geber. Dadurch ist dieser Drehzahlmesser sowohl fiir kon-
ventionelle als auch fiir Transistor-Ziindanlagen und fiir
Magnetziindungen voll verwendbar. Ebenso ist die Zylin-
derzahl des Motors fiir die Messung ohne Belang, da der Im-
pulsgeber die Ziindfunken eines Zylinders zihlt. Ein Um-

Die Drehzahimessung
1. Stecken Sie den Hauptstecker an den Netzanschlufl.
2. Schalten Sie den Hauptschalter des Testers ein.

3. Stecken Sie den Impulsgeber auf die Ziindkerze Nr. 1
oder in deren Kabelanschlufl an der Verteilerkappe.

Achtung

Bei ausgeschaltetem Tester mufl der Zeiger auf Null stehen.
Zur Korrektur drehen Sie die Korrekturschraube am Ge-

Leetlauf . . « « & a7 5.0 0% o g wbiw W, - 0
SAPEORE « 5 W 4w deid S Tl R T 31
Ubergangsbereich . . . . . . . . . . . . 31
Beschleunigungspumpe . . . . . . . . . . 31
Dotefileer . o o % @ o s imw.m os cnare 5 65 32
Tests am Leistungspriifstand . . . . . . . . 33
Mehrvergaseranlagen . . . . . . . . . . . 33
Die Skala des Abgastesters . . . . . . . . . 33
Behandlung und Pflege . . . . . . . . . . 33

schalter von 4-Takt auf 2-Takt ermdglicht die direkte Ab-
lesung der Drehzahl auch bei 2-Takt-Motoren. 3 Mefibe-
reiche, 0—5000, 0—10.000 U/min. sowie eine gedehnte
Skala 400—900 U/min fiir den Zylinder-Balance-Test und
die Leerlaufregulierung, speziell von Mehrvergasermotoren,
vervollstindigen die Universalitit der Anwendung.

4. Stellen Sie den Takt-Wahlschalter auf ,2“ oder ,4“ ent-
sprechend dem Arbeitsverfahren des Motors.

5. Stellen Sie den Drehzahl-Wahlschalter auf den benétig-
ten Meflbereich. Jeder Teilstrich der 10.000 U/min-Skala
entspricht 200 U/min. Jeder Teilstrich der 5.000 U/min-
Skala entspricht 100 U/min. Jeder Teilstrich der 900
U/min-Skala entspricht 10 U/min.

hiuse des Meflinstrumentes.
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AnschluB des Drehzahlmessers

M
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Zylinder-Balance-Test
1. Stellen Sie den Drehzahlschalter auf ,900¢

2. Stellen Sie den Takt-Wahlschalter auf ,4“ (bei 4-Takt-
Motoren)

3. Verbinden Sie den Impulsgeber mit Ziindkerze Nr. 1
4. Schlieflen Sie das Scope an, wie im Abschnitt SUN Scope

dieses Handbuches erliutert. Stellen Sie den Scope
Wahlschalter auf ,Gesamtbild“

Achtung

Wenn sich kein regelmifliger Leerlauf einstellen lifit, ma-
chen Sie den Scope Test wie im Abschnitt SUN Scope dieses
Handbuches angegeben. Jeder Fehler in der Ziindanlage
mufl vor der Durchfithrung des Balance Tests behoben seia.

8. Ziehen Sie mit der Hochspannungszange ein Kerzen-

kabel ab.

9. Beobachten Sie das Scope auf Isolationsfehler der Ziind-
anlage

10. Lesen Sie den Drehzahlabfall am Drehzahlmesser ab.

MeBergebnis
Alle Zylinder haben den gleichen Drehzahlabfall.

Einige Zylinder zeigen einen geringeren Drehzahlabfall.

Achtung

Bei Boxermotoren wie z. B. dem des Volkswagens gibt die-
ser Zylinder-Balance-Test keine Aussage.
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5. Stecken Sie den Stecker des vom Scope kommenden Im-
pulsgeberkabels in die Steckbiichse ,Impulsgeber Scope

6. Verbinden Sie das Vacuummeter mit dem Saugrohr,
wenn dieses eine Anschlufistelle hat.

7. Starten Sie den Motor und stellen Sie die Leerlaufdreh-
zahl auf genau 900 U/min ein.

11. Lesen Sie den Unterdruckabfall ab (falls ein Vacuum-
meter angeschlossen ist)

12. Priifen Sie einen Zylinder nach dem anderen. Notieren
Sie die Drehzahlunterschiede der einzelnen Zylinder.

Wenn Sie das Ziindkabel mit dem Impulsgeber abzie-
hen, so legen Sie das kerzenseitige Ende des Impulsge-
bers an Masse, um die Steuerimpulse nicht zu unter-

brechen.

Fehleranzeige

Jeder Zylinder liefert den gleichen Kraftanteil und der Mo-
tor ist in einwandfreiem Zustand.

Wenn die Ziindung in Ordnung ist, machen Sie den Druck-
verlusttest.



Der Zundungs-Verstellwinkel-Tester

Der Ziindungs-Verstellwinkel-Tester dient sowohl zur
Grundeinstellung des Ziindzeitpunktes als auch zur Kon-
trolle der Fliehkraft- und Unterdruckverstellung im Fahr-
zeug bei laufendem Motor. Zeigt sich bei diesem ,Test im

Der Ziindzeitpunkt

Bei der Grundeinstellung des Ziindzeitpunktes wird von
Hand die Stellung des Ziindverteilers zum Motorgehduse
eingestellt. Dafiir muff die exakte Kolben- bzw. Kurbelwel-
lenstellung im Augenblick des Ziindfunkens und eine dazu-
gehorige Drehzahl festgelegt und bekannt sein. Diese Daten
werden vom Fahrzeughersteller fiir jeden Motor in Ver-
suchen festgelegt und sind in den SUN-Priifwertkarten an-
gegeben.

Fahrzeug“ eine Abweichung von den vorgeschriebenen
Priifwerten, so mufl der Ziindverteiler ausgebaut und auf
dem Ziindungs- und Verteilerpriifstand gepriift und in-
standgesetzt werden.

Der Lichtblitz des Verstellwinkeltesters ist zeitgleich mit
dem Beginn des Ziindfunkens des Zylinders Nr. 1 und wenn
der Ziindzeitpunkt richtig eingestellt ist, dann wird der
Lichtblitz die am Motor vorgesehenen Markierungspunkte
genau auf Deckung zeigen.

BEECTRONICHOTOR TESTE

Die Kontrolle des Ziindzeitpunktes

1. Stecken Sie den Hauptstecker an den Netzanschluf.

2. Schalten Sie den Hauptschalter des Testers ein.

3. Stecken Sie den Impulsgeber (roter Zylinder) in die
Ziindleitung des 1. Zylinders in Ziindfolge.
Wenn die Ziindkerze schlecht zuginglich ist, kann der
Impulsgeber zwischen Verteilerkappe und Ziindkabel des
1. Zylinders gesteckt werden.

4, Schlieflen Sie den Drehzahlmesser an und stellen Sie den
Meflbereich auf ,900¢%.

5. Stellen Sie den Ziindblitzschalter auf ,Ein“.

6. Drehen Sie den Ziindblitzverstellregler auf die Marke
»Ziindzeitpunkt“ (man fiihlt deutlich das Einrasten des
Schalters). In dieser Einstellung arbeitet der Tester mit
seiner Blitzlampe wie eine einfache Ziindblitzpistole zur
Grundeinstellung des Ziindzeitpunktes.

7. Nehmen Sie die Unterdruckleitung am Verteiler ab.

8. Je nach Priifvorschrift (siche SUN-Priifwertkarten) den
Motor starten und mit der vorgeschriebenen Drehzahl
laufen lassen oder den Motor vom Anlasser drehen lassen.
Wenn Sie die Priifung mit Anlasserdrehzahl durchfithren
miissen, gehen Sie folgendermaflen vor: Ziehen Sie, mit
Ausnahme des 1. Zylinders, alle Kerzenkabel ab, um ein
Anspringen des Motors zu verhindern. Dann erst beti-
tigen Sie den Anlasser.

27



9. Beobachten Sie mit der Blitzlampe die Lage der rotieren-
den Marke in bezug auf die fixe Marke. Weicht der Ziind-

punkt von der Markierung ab, so korrigieren Sie —

MeBergebnis

Die rotierende Einstellmarke fluchtet bei der vorgeschriebe-
nen Drehzahl mit der fixen Gehiusemarke.

Die rotierende Einstellmarke fluchtet bei der vorgeschriebe-
benen Drehzahl nicht mit der fixen Gehdusemarke.

Die rotierende Einstellmarke ist unruhig und springt hin
und her.

Fliehkraftverstellung

Es ist auflerordentlich wichtig, dafl unter allen Betriebsbe-
dingungen der Ziindfunke — in Abhingigkeit vonLast und
Drehzahl — im richtigen Zeitpunkt das Gemisch entziindet.
Das ist eine der wesentlichen Voraussetzungen fiir Leistung
und Wirtschaftlichkeit des Motors. Die Fliehkraftverstellung
bewirkt eine Vorverlegung des Ziindzeitpunktes mit Anstei-
gen der Drehzahl. Beobachtet man diesen Vorgang mit der

durch Verdrehen des Verteilers — die Einstellung auf
den richtigen Wert.

Fehleranzeige

Die Ziindung ist richtig eingestellt.
Die Ziindung ist nicht richtig eingestellt.

Stark abgebrannte oder lockere Unterbrecherkontakte, aus-
geschlagene oder lockere Unterbrechergrundplatte, Spiel im
Antrieb des Verteilers (mdglicherweise auch im Nockenwel-
lenantrieb), Spiel in der Lagerung der Verteilerwelle. In al-
len diesen Fillen muf} der Verteiler ausgebaut und zur Uber-
priifung auf den Ziindungs- und Verteilerpriifstand ge-
bracht werden.

Blitzlampe, so sieht man, dafl sich die rotierende Marke von
der Gehiusemarke wegbewegt. Bei konstant gehaltener
Drehzahl kann nun der Verstellwinkel-Tester diese Bewe-
gung optisch (also nur scheinbar) durch eine elektronische
Verzdgerungsschaltung wieder riickgingig machen. Das Maf
dieser Verzogerung kann dann am Mefinstrument in Gra-
den abgelesen werden.
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1. Stellen Sie den Drehzahlmesser auf “5000¢.

2. Bringen Sie die Motordrehzahl auf den zur Messung vor-
geschriebenen Wert. Beachten Sie, dafl die Unterdruck-
leitung am Verteiler abgenommen sein mufl.

3. Drehen Sie den Ziindblitzverstellregler der Blitzpistole,

bis die rotierende Marke wieder fluchtend zur Gehiuse-
marke steht.
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4, Lesen Sie den Verstellwinkel am Meflinstrument ab. Die
Schritte 2 bis 4 fithren Sie stufenweise entsprechend den
vorliegenden Priifwerten durch.

Wenn die Meflwerte nicht mit den Angaben der SUN-
Priifwertkarten iibereinstimmen, muf) der Ziindverteiler
ausgebaut und auf dem Ziindungs- und Verteilerpriif-
stand gepriift und eingestellt werden.



Unterdruckverstellung

1. Um die Dichtheit der Unterdruckdose zu priifen, ver-
binden Sie die Unterdruckhandpumpe HUP mit dem
Unterdruckanschluf des Verteilers und dem Unterdruck-
tester, wie in der Abbildung gezeigt. Nun ziehen Sie die
Hubstange der Unterdruckpumpe voll aus und beobach-
ten das Vakuummeter. Wenn die Unterdruckdose dicht
ist, bleibt der Zeiger auf dem Hochstwert stehen. Beach-
ten Sie aber, daf} es verschiedene Marken und Typen von
Verteilern gibt, deren Unterdruckdose serienmiflig mit
einer Uberlaufbohrung fiir eventuell angesaugten Kraft-
stoff versehen ist. Das lifit sich durch Augenschein leicht
feststellen. Diese Art von Unterdruckdosen hilt den
Priifunterdruck natiirlich nur dann, wenn das Loch wih-
rend des Tests provisorisch verschlossen wird.

2. Stellen Sie die Motordrehzahl auf ca. 1000 U/min ein.

3. Erzeugen Sie mit der Unterdruckpumpe den in den Priif-
werten vorgeschriebenen Unterdruck, drehen Sie den
Ziindblitzverstellregler, bis beide Marken wieder fluch-
ten, und lesen Sie am Meflinstrument den Verstellwinkel

ab.

Im allgemeinen wird es geniigen, den Beginn und das Ende
der Unterdruckverstellung zu kontrollieren.

Einstellung des Ziindzeitpunktes

Beachten Sie bitte, dafl es bei der Verwendung des Ziin-
dungs-Verstellwinkel-Testers zwei Methoden fiir die Grund-
einstellung des Ziindzeitpunktes gibt. Welche Methode ver-
wendet werden muf}, hingt davon ab, wie der Fahrzeugher-
steller die umlaufende Marke angeordnet hat.

A. Wenn die rotierende Marke den Ziindzeitpunkt anzeigt,
so stellen Sie den Ziindblitzverstellregler auf ,Ziindzeit-
punkt® und verwenden die Blitzlampe des Testers zur
Einstellung wie eine gewdhnliche Ziindpunkt-Blitz-
pistole.

B. Wenn der Fahrzeughersteller die Grundeinstellung in
»Grad vor OT“ angibt und nur der OT markiert ist,
gehen Sie folgendermafien vor:

1. Drehen Sie bei angeschlossenem und eingeschaltetem
Verstellwinkel-Tester und bei mit vorgeschriebener
Drehzahl laufendem Motor den Ziindblitzverstell-

Zum Unterdrudktester

regler, bis das Mefinstrument die vorgeschriebene
Vorziindung anzeigt.

2. Verdrehen Sie den Verteiler, bis die rotierende OT-

Marke mit der Gehiusemarke fluchtet. Klemmen Sie
den Verteiler wieder fest.

. Beobachten Sie die Anzeige am Meflinstrument. Wenn

die Korrektur des Ziindzeitpunktes die Motordreh-
zahl und den am Tester voreingestellten Wert verin-
dert hat, miissen Sie Schritt 1 und 2 noch einmal wie-
derholen.

. Drehen Sie den Ziindblitzverstellregler zuriick auf

»Ziindzeitpunkt“ und beobachten Sie, daf} sich die
OT-Marke dabei von der Gehiusemarke wegbewegt.
Dieser Weg entspricht der Anzahl von Graden, die
vorher mit dem Tester eingestellt worden sind.
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DER ABGASTESTER

Der Abgastester gibt ein zuverlissiges Bild iiber die Funk-
tion des Gemischaufbereitungssystems eines mechanisch ge-
sunden Motors, dessen Ziindzeitpunkt richtig eingestellt ist
und dessen Ziindanlage einwandfrei arbeitet. Der Abgaste-
ster zeigt an, ob eine mehr oder weniger vollstindige Ver-
brennung des angesaugten Luft-Kraftstoff-Gemisches im
Verbrennungsraum erfolgt.

Zu diesem Zweck wird eine Probe der Abgase am Auspuff-
rohr entnommen und einem Meflelement zugeleitet, das das
Mischverhiltnis Luft:Kraftstoff auf einem Meflinstrument
anzeigt. Dieser Anzeigewert gibt also an, ob die Verbren-
nung mit Luftmangel (,fettes Gemisch“) oder mit Luftiiber-
schuff (,mageres Gemisch®) erfolgt.

Bei der Arbeit mit diesem Tester halten Sie sich bitte immer
vor Augen, daf} die Anzeige des Abgastesters erst dann
Riickschliisse auf den Vergaser erlaubt, wenn sich die ganze
Ziindanlage und die Ventile in einwandfreiem Zustand be-
finden, der Ziindzeitpunkt richtig eingestellt ist, der An-
saugkriimmer dicht ist, keine abnormalen Druckverluste in
den Zylindern auftreten und der Motor auf Betriebstempe-
ratur ist.

AnschluB und Eichen

1. Verbinden Sie den Drehzahlmesser

.1t dem Motor.

2. Schalten Sie den Hauptschalter des Testers ein.

3. Schalten Sie den Abgastester durch Drehung des Knopfes
»Abgas eichen® nach rechts (im Uhrzeigersinn) ein. Nach
ein bis zwei Minuten Anwirmzeit ist der Tester betriebs-
bereit.
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Erst als Abschluf eines kompletten Motortests kann also
der Abgastest als Vergasertest bezeichnet werden. Am Be-
ginn eines Motortests gibt der Abgastest eine zuverlissige
Aussage, ob sich ein Motor in einwandfreiem Zustand be-
findet oder nicht, denn:

Die Abgaspriifwerte eines in allen wesentlichen Teilen ge-
sunden Motors, der richtig reguliert ist, liegen immer inner-
halb der fiir die jeweiligen Wagentype charakteristischen
Grenzen.

Auf Grund dieser allgemein giiltigen Gesetze fiir Verbren-
nung und Abgaszusammensetzung kann somit die Frage, ob
ein bestimmter Motor in Ordnung ist oder nicht, rasch und
eindeutig beantwortet werden. Voraussetzung dafiir ist, dafl
Anschluf und Eichung genau nach Vorschrift durchgefiihrt
worden sind und daf§ die fiir einen bestimmten Motor cha-
rakteristischen Werte bekannt sind.

Die Auswertung der Testeranzeige im Hinblick auf Fehler-
diagnose oder Einstellkorrekturen kann und darf aber nur
dem erfahrenen Fachmann iiberlassen werden.

4. Stecken Sie ein Ende des schwarzen Neopreneschlauches

auf den Wasserabscheider und das andere Ende an das
Anschlufistiick ,Abgas“ des Testers.

5. Stellen Sie durch Drehung des Knopfes ,,Abgas eichen“
den Zeiger des Meflinstrumentes auf die Linie ,Eichen“
(80 %).

6. Stecken Sie den Metallschlauch des Wasserabscheiders in
das Auspuffrohr des Wagens.



Leerlauf

1. Regulieren Sie den betriebswarmen Motor auf die vorge-
schriebene Leerlaufdrehzahl. Wenn Sie am Saugrohr eine
Anschlufméglichkeit fiir den Unterdrucktester haben,
so stellen Sie den Leerlauf mit der Gemischregulier-
schraube auf den héchsten stetigen Unterdrudk ein.

Sie konnen aber auch mit Hilfe des Drehzahlmessers al-
lein den Leerlauf auf die optimale Einstellung bringen.
Dazu gehen Sie folgendermaflen vor: Stellen Sie den
Drehzahlmesser auf ,,900%, regulieren Sie mit dem Dros-
selklappenanschlag die Drehzahl auf die untere Grenze.
Dann drehen Sie die Gemischregulierschraube langsam
heraus und beobachten am Drehzahlmesser, ob die Dreh-
zahl ansteigt; ist das der Fall, so drehen Sie so lange an

MeBergebnis

Der Mefiwert liegt zwischen 74 — 79 % bzw. entspricht dem
in der SUN Priifwertkarte angegebenen Fabrikswert.

Der Mefiwert bleibt iiber 80%.

Der Meflwert bleibt unter 72 9.

Der Abgastester zeigt wenig oder keine Reaktion, wenn die
Gemischregulierschraube verstellt wird.

Der Zeiger bleibt nicht stabil.

Der Ubergang bis zur Hauptdiise

1. Erhohen Sie die Drehzahl langsam auf 1500 U/min und
beoabchten Sie dabei das Mefinstrument. Verwenden Sie
fiir diese Drehzahlregulierung die Anschlagschraube der
Drosselklappe, um sicher zu sein, daf} Sie nicht die Be-
schleunigungspumpe betitigen.

MeBergebnis
Die Meflwerte entsprechen den vorhandenen Priifwerten
bzw. der Meflwert bei 1500 U/min liegt um 0 - 5% und der

Meflwert bei 3000 U/min liegt um 5 - 15% hoher als der
Leerlaufwert.

Die Meflwerte liegen wesentlich hoher als oben angegeben.

Die Meflwerte liegen niedriger als oben angegeben.

Der Zeiger bleibt nicht stabil.

der Regulierschraube, bis Sie den hochsten Drehzahlwert
erreicht haben. Sinkt die Drehzahl beim weiteren Her-
ausschrauben wieder ab, so suchen Sie den Bereich der
hochsten Drehzahl durch Hineinschrauben der Gemisch-

regulierschraube.

Ist die Leerlaufdrehzahl durch die Gemischregulierung zu
hoch geworden, so reduzieren Sie die Drehzahl mit der
Drosselklappe und wiederholen den Reguliervorgang.

2. Lesen Sie den Meflwert am Abgastester ab. Bei den mei-
sten europdischen Personenwagen wird dieser Wert zwi-
schen 74 und 79 % liegen.

Fehleranzeige

Der Leerlauf ist optimal reguliert.

Das Gemisch ist zu ,mager®. Leerlauf nicht richtig reguliert.
Saugrohr undicht oder Leerlaufkraftstoffdiise verlegt.

Das Gemisch ist zu ,fett“. Leerlauf nicht richtig reguliert,
Schwimmerniveau zu hoch oder Leerlaufluftdiise verlegt.
Startvergaser nicht ausgeschaltet.

Verlegter Leerlaufgemischkanal oder Ablagerung an den
Austrittsoffnungen des Leerlaufgemisches.

Undichtes Schwimmerventil, Kraftstoffiiberlauf am Haupt-

diisentriger oder aus der Pumpendiise, Schwimmerniveau
nicht konstant.

2. Erhohen Sie anschliefend ebenso langsam die Drehzahl
auf 3000 U/min und beobachten Sie wieder das Mefi-
instrument.

Fehleranzeige

Der Vergaser arbeitet einwandfrei.

Das Gemisch ist zu mager, zu niedriges Schwimmerniveau,
Hauptdiise bzw. deren Kanal verlegt, Nebenluft im Verga-
ser. Bei SU-Vergasern Diisennadel zu tief.

Das Gemisch ist zu fett. Schwimmerniveau zu hoch, Be-
schleunigungspumpe leckt, Startvergaser nicht ausgeschaltet,
Ausgleichsdiise verlegt, Luftfilter verschmutzt, undichtes
Saugrohr (zeigt sich zwischen 1000 und 1500 U/min.). Bei
SUN-Vergasern Nadel zu hoch.

Undichtes Schwimmerventil, Kraftstoffiiberlauf am Haupt-
diisentriger oder aus der Pumpendiise, Schwimmerniveau
nicht konstant.
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Beschleunigungspumpe

1. Bringen Sie die Motordrehzahl auf 1000 U/min und war-
ten Sie, bis sich die Anzeige stabilisiert hat.

2. Beschleunigen Sie rasch durch plétzliches Offnen der

Drosselklappe und drosseln Sie unmittelbar danach die
Drehzahl wieder auf ca. 1000 U/min.

MeBergebnis
Der Zeiger geht kurzzeitig um 5 — 8 % nach rechts.

Geringer oder gar kein Zeigerausschlag.

Luftfilter
Stellen Sie die Motordrehzahl auf 20C0 U/min ein.

1. Beobachten Sie den Meflwert mit aufgesetztem Luftfilter.

MeBergebnis
Wenig oder kein Unterschied zwischen Messung 1 und 2

Mehr als 5 % Unterschied zwischen den beiden Messungen

Abgastest am Leistungsprifstand

Bei Messungen mit dem Abgastester am Leistungspriifstand
mufl besonders darauf geachtet werden, daf} kein Wasser
in das Meflsysiem gelangt. Wenn der Motor unter Last ist,
ist der Anfall an Kondenswasser ein Vielfaches des Leer-
laufquantums. Es mufl daher ein zweiter zusitzlicher Was-
serabscheider in Serie zum ersten geschaltet werden. Au-

Saugrohr

1. Lassen Sie den Motor mit Leerlaufdrehzahl laufen und
tragen Sie mit einem Pinsel oder einer Spritzkanne
eine Mischung von Motordl und Petroleum entlang der
Dichtung des Ansaugkriimmers und der Vergaserflansch-
dichtung auf.
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3. Beobachten Sie, um wieviel Prozent die Beschleunigungs-
pumpe das Gemisch anreichert (Zeigerbewegung nach
rechts).

Fehleranzeige
Die Beschleunigungspumpe arbeitet zufriedenstellend.
Zu geringer Pumpenhub, undichter Riickschlagventilsitz,

ausgeschlagenes Pumpengestinge oder schadhafter Pumpen-
kolben.

2. Nehmen Sie den Luftfilter vom Vergaser ab und beob-
achten Sie wieder den Meflwert.

W

. Vergleichen Sie Meflwert 1 und 2

Fehleranzeige
Der Luftfilter drosselt den Luftdurchgang nicht.

Der Luftfilter mufl gereinigt oder ausgetauscht werden.

ferdem ist es empfehlenswert, den Neopreneschlauch nur
wihrend der Messung an den Tester anzuschliefen, und
nach der Messung sofort wieder abzuziehen. Das ist die
wirkungsvollste Mafinahme um Wassereintritt in das MefR-
system zu verhindern.

2. Bewegt sich der Zeiger dabei nach rechts (fett), so ist die
Kriimmerdichtung schadhaft.

Vergessen Sie nicht, daf} diese Mischung brennbar ist, und
hantieren Sie entsprechend vorsichtig.



Mehrvergaseranlagen

Der Abgastester ist ein wichtiges Gerit fiir die Einstellung
von Mehrvergaseranlagen.

Die Skala des Abgastesters

Die obere Teilung der Instrumentenskala — bezeichnet von
60 — 100 % — entspricht keiner absoluten Mefgréfle, son-
dern ist ein Vergleichsmaflstab, der in Relation zur Zusam-
mensetzung des Luft-Kraftstoff-Gemisches steht.

Behandlung und Pflege

Der Abgastester ist ein Prizisionsmefgerit und braucht als
solches eine entsprechende sorgsame Behandlung, wenn
seine Langlebigkeit und Genauigkeit erhalten werden sollen.

Verwenden Sie niemals einen Abgastester an einem Motor,
wihrend Sie irgendwelche Riickstandslsungsmittel oder
Ole durch den Vergaser einfithren. Verwenden Sie den
Abgastester auch nicht an Motoren, bei denen bereits eine
Auspuffahne am Motor anzeigt, dafl Ol in den Verbren-
nungsraum gelangt und dort verbrennt. Olrauch vermin-
det die Empfindlichkeit des Testers.

Vergewissern Sie sich, dal das Auspuffrohr des zu prii-
fenden Wagens keine Ldcher aufweist. Diese Locher er-
moglichen eine Vermischung der Auspuffgase mit reiner
Luft und Sie messen falsche Abgaswerte. Stecken Sie den

Nehmen Sie das Drosselklappenverbindungsgestinge ab,
lassen Sie den Motor abwechselnd mit jeweils einem Ver-
gaser mit konstanter Drehzahl laufen und regeln Sie alle
Vergaser auf das gleiche Luft-Kraftstoff-Verhiltnis ein.

So entspricht z. B. eine Anzeige von 85 % der vollstindigen
Verbrennung eines im verhiltnis 14 kg Luft zu 1 kg Kraft-
stoff zusammengesetzten Luft-Kraftstoff-Gemisches, was
Sie aus der mittleren Skala ersehen kdnnen.

Metallschlauch immer so weit wie moglich in das Aus-
puffrohr.

Nach Beendigung des Tests ziehen Sie den schwarzen Neo-
preineschlauch am Tester ab und lassen den Tester noch min-
destens 5 Minuten eingeschaltet, damit die eingebaute Saug-
pumpe das Meflelement von Restgasen und Dimpfen voll-
stindig freiblasen kann.

Das Schidlichste fiir das Meflwerk des Abgastesters ist
Feuchtigkeit. Mit Wasser im Meflwerk ist der Tester
funktionsunfihig. Deshalb sollten Sie nach jedem Test das
Wasser aus dem Schlauch blasen und den Wasserabschei-
der entleeren. Blasen Sie aber unter keinen Umstinden
mit Preflluft in den Tester.
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Der Druckverlust-Tester

Die Grundlage einer einwandfreien Motorleistung ist ein
mechanisch gesunder Motor.

Oft wird ungeniigende Leistung oder rauher Leerlauf durch
Druckverluste im Verbrennungsraum verursacht. Die Er-
fahrung und systematische Versuche haben gezeigt, dafl der

Die Vorbereitung des Motors fiir den Test

1. Lassen Sie den Motor auf normale Betriebstemperatur
warmlaufen.

2. Stellen Sie den Motor ab, und l3sen Sie jede Ziindkerze
um zirka eine Umdrehung.

3. Stecken Sie die Kerzenkabel wieder auf die Ziindkerzen,
starten Sie und beschleunigen Sie kurz auf zirka 1000
U/min, um losgebrochene Kohleteilchen aus dem Ver-
brennungsraum hinauszublasen.

4. Stellen Sie den Motor ab und entfernen Sie mit Prefluft
Schmutz und Fremdkorper rund um den Ziindker-
zensitz.

Die Eichung des Testers

1. Drehen Sie den Knopf ,Druckregler eichen“ nach links
(gegen den Uhrzeiger) bis er ohne Widerstand dreht.

2. Verbinden Sie den ,Einlaf“ des Testers mit der Druck-
luftanlage Threr Werkstatt. Der erforderliche Mindest-
drudk ist 5 atii, der zuldssige Hochstdruck 14 atii.

Auspuffriickstau . . . . . . . . . L L. 37
Anlaf-Unterdruck . . . . . . . . . . . 37
Benzinpumpen-Unterdruck . . . . . . . . 37

alte statische Kompressionsdruckschreiber fiir sich allein
diese Fehler nicht zeigen kann.

Der Druckverlusttester ist ein Prizisions-Druckmeflgerit,
mit dem das Ausmafl und die Stelle des Drudkverlustes in
jedem einzelnen Zylinder gemessen und festgestellt wird.

5. Schrauben Sie alle Ziindkerzen heraus und entfernen Sie
die Kerzendichtringe, falls diese nicht am Kerzengewinde
geblieben sind.

6. Nehmen Sie den Luftfilter ab und fixieren Sie die Dros-
selklappe bei voller Offnung (zum Abhorchen der Saug-
leitung).

Nehmen Sie die Verschlufkappe der Olfiill6ffnung ab
(zum Abhorchen des Kurbelgehiuses).

8. Nehmen Sie die Kithlerverschluffkappe ab und fiillen Sie
Kithlwasser nach, wenn der Stand zu niedrig ist (zur Be-
obachtung von Luftblasen im Kiihlwasser).

N

3. Drehen Sic den ,Druckregler eichen“ so lange nach
rechts (im Uhrzeigersinn), bis der Zeiger des Meflinstru-
mentes auf NULL steht. Damit ist der Tester geeicht.




Der Testvorgang

1. Schrauben Sie das passende Anschlufistiick in die Kerzen-
6ffnung des 1.Zylinders (fiir Dieselmotoren konnen Sie
einen speziellen Satz Anschlufistiicke bestellen). Stecken
Sie die Signalpfeife an das freie Ende des Anschlufi-
stiickes.

2. Drehen Sie den Motor durch, bis das Pfeifsignal ertont
(Kompressionshub) und drehen Sie langsam weiter, bis
die Ziindpunkt- oder OT-Markierung mit der Gehiuse-
marke fluchtet. Nehmen Sie die Signalpfeife ab.

3. Nehmen Sie die Verteilerkappe ab und legen Sie das
Hochspannungskabel der Ziindspule an Masse.

4. Stecken Sie den OT-Anzeiger auf die Verteilerwelle und
markieren Sie an einer giinstig liegenden Stelle des Mo-
torgehiuses einen Einstellpunkt fluchtend zu einem Teil-
strich des OT-Anzeigers.

5. Zum Anschlufl der Kontrollampe des OT-Anzeigers ver-
binden Sie eine Klemme mit der Primirklemme des Ver-
teilers und die andere mit Masse. Schalten Sie die Ziin-
dung ein.

6. Stecken Sie den Tester-Druckschlauch an das Zylinder-

Anschlufistiick und lesen Sie am Mefinstrument ,Prozent
Druckverlust® ab. Horchen Sie, ob die Luft durch den
Vergaser, das Auspuffrohr oder das Kurbelgehiuse ent-
weicht. Beobachten Sie, ob im Kiihlwasser Luftblasen auf-
steigen.

7. Nehmen Sie den Tester-Druckschlauch ab und drehen Sie
den Motor durch, bis die nichste Marke des OT-Anzei-
gers mit dem fixen, markierten Einstellpunkt fluchtet.
Die Anzeigelampe leuchtet dann auf, wenn der Kolben
in Ziindstellung (also am Ende des Verdichtungshubes)
steht.

8. Schrauben Sie das Anschlufistiick aus dem bereits gete-
steten Zylinder heraus und schrauben Sie es in den nich-
sten Zylinder in der Ziindfolge. (Dieser Zylinder befindet
sich nun in der Stellung OT).

9. Wiederholen Sie die Schritte 6, 7 und 8, bis Sie alle Zy-
linder getestet haben.

Die Auswertung des Tests

Zusammenfassend soll noch einmal festgestellt werden, dafl
es keine vollstindig dichtenden Kolben bzw. Kolberinge
gibt, dal aber Leckstellen an den Ventilen und in der Kopf-
dichtung unzulissig sind, und daf der prozentuale Druck-
verlust nicht iiber dem fiir eine bestimmte Motortype zulis-
sigen Wert liegen darf.

Normalzustand

Der Druckverlust ist nicht iiber 20 %, wobei zwischen den
einzelnen Zylindern keine grofieren Unterschiede als 10%
sein sollen.

Kein Ausblasen in den Vergaser oder in das Auspuffrohr,
keine Luftblasen im Kiihler.

Die Hohe des zulissigen Druckverlustes — wobei immer
vorausgesetzt ist, dafl dieser nur zwischen Kolben und Zylin-
derwand auftritt — ist nicht bei allen Motortypen gleich.
Diese Grenzwerte sind Erfahrungswerte, die Sie am besten
durch Vergleichsmessung an bestimmte Typen selbst ermit-
teln.

Fehler, deren Behebung unmittelbar notwendig ist:

1. Schadhafte Kopfdichtung oder Risse im Kopf oder Blodk:
Entweder A. Leckstelle im Kiithlwassermantel: Luftblasen
im Kiihlwasser, die in den oberen Wasser-

kasten des Kiihlers aufsteigen.

Oder B. Leckstelle zwischen zwei Zylindern: Hoher
Druckverlust in zwei benachbarten Zylin-
dern, wobei jeweils der unter Druck ge-
setzte Zylinder in den Nachbarzylinder und
horbar durch dessen offenes Ziindkerzen-

loch blist.

2. Undichtes Einlafiventil: Blasgerdusch im Vergaser.

3. Undichtes Auspuffventil: Blasgeriusch im Auspuffrohr.
Kontrollieren Sie, wenn ein Ventil durchblist, zuerst das
Ventilspiel. Fehlendes Ventilspiel kann die Ursache sein,
dafl das Ventil nicht vollstindig schlieft. Wenn dieser
Fehler nicht sofort korrigiert wird, verbrennt innerhalb
kurzer Zeit der Ventilsitz.
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Der Unterdrucktester

Der Unterdrucktester bietet die Moglichkeit, den Saugrohr-
unterdruck, den Benzinpumpenunterdruck und den Unter-
druck von Servoanlagen zu testen. In der Hand des geiib-
ten Priifers gibt der Unterdrucktester gute Anhaltspunkte,
welche weiteren Tester zur Lokalisierung eines Schadens ein-
gesetzt werden miissen.

Saugrohr

Der Ansaugunterdruck iblicher Personenwagenmotoren
liegt zwischen 480 und 560 mmHg. Bei Hochleistungsmoto-
ren liegt der Unterdruck infolge der grofleren Uberschnei-

AnschluB und Messung

1. Schlieffen Sie den Drehzahlmesser an.

2. Schlieffen Sie den Unterdrucktester am Saugrohr des Wa-
gens an.

3. Starten Sie den Motor und lassen Sie ithn auf normale Be-
triebstemperatur warmlaufen.

MeBergebnis

Der Motor liuft bei der vorgeschriebenen Leerlaufdrehzahl
rund, die Anzeige des Vakuummeters ist stetig und liegt in
den zulissigen Grenzen.

Der Unterdruck ist niedriger als normal, aber stetig.
Der Unterdruck ist abnormal schwankend.
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Es gibt so viele Ursachen, die die Hohe des Saugrohrunter-
druckes beeinflussen, dafl mit dem Unterdrucktest allein
keine eindeutige Diagnose gestellt werden kann. Er ist aber
eine in vielen Fillen hilfreiche Erginzung in Zusammenar-
beit mit anderen Motortestern.

dung der Ventiléffnungen (Steuerzeiten) niedriger und ist
unstetiger. Je mehr Zylinder von einem Saugrohr versorgt
werden, desto stetiger ist der Unterdruck.

4. Regulieren Sie den Motor auf die vorgeschriebene Leer-
laufdrehzahl und beobachten Sie dann das Vakuumme-
ter. Wenn der Zeiger stark pendelt, beruhigen Sie ihn
durch Drehung des Regulierknopfes ,Vakuum-Dimp-
fer“, bis die Anzeige eindeutig ablesbar ist.

Fehleranzeige

Der Motor, das Ziindungssystem und das Gemischaufberei-
tungssystem arbeiten normal.

Zu wenig Vorziindung, Einlaflventile 6ffnen zu spit, nie-
drige Kompression, Ventilspiel falsch eingestellt, abnormaler
Reibungswiderstand im Motor.

Schlechte Vergasereinstellung, Ziindungsaussetzer, falsch ein-
gestellter Ziindkerzenelektrodenabstand, Startvergaser nicht
vollstindig ausgeschaltet, Ventilspiel nicht richtig eingestellt.
Schlechter Zustand der Ziindkerzen oder des Vergasers. Un-
dichtes Saugrohr, schadhafte Ventile oder ungleiche Kom-
pression.



Auspuffriickstau

Dieser Test soll feststellen, ob das Auspuffsystem durch
Riickstinde oder Deformierung verengt ist und dadurch
das Ausstromen der verbrannten Gase drosselt. Der da-
durch entstehende Riickstau kann die Motorleistung stark
reduzieren.

1. Schlieflen Sie den Unterdrucktester und einen Drehzahl-
messer so wie zum Saugrohrtest an.

2. Beschleunigen Sie den Motor allmihlich von der Leer-
laufdrehzahl auf 2000 U/min.

Anlassunterdruck

Ein gleichmifig hoher Ansaugunterdruck wihrend des An-
lassens ist ein sicheres Zeichen fiir einen mechanisch gesun-
den Motor, einen einwandfrei dichten Ansaugkriimmer,
dichte Ansaugventilfiihrung und normale Anlafldrehzahl.

1. Der Unterdrucktester ist am Saugrohr angeschlossen. Der
Drehzahlmesser wird nicht benétigt. Der Motor muf} auf
Betriebstemperatur sein.

MeBergebnis
Gleichmiflig hoher, regelmifig pulsierender Unterdruck

Ungleichmifig pulsierender Unterdruck

Gleichmiflig pulsierender, aber niedriger Unterdruck

Benzinpumpenunterdruck

Der Zweck des Benzinpumpenunterdrucktests ist die Fest-
stellung, ob der Schaden in der Benzinpumpe oder in der
Zuleitung liegt.

1. Trennen Sie die flexible Zuleitung der Benzinpumpe von
der Tankleitung.

2. Verbinden Sie — wenn ndtig, unter Verwendung eines
passenden Zwischenstiicks — den Schlauch des Testers
mit der Benzinpumpenleitung.

3. Starten Sie und lassen Sie den Motor mit Leerlaufdreh-
zahl laufen.

4. Stellen Sie den Motor ab und beobachten Sie 10 bis 15
Sekunden das Vakuummeter.

Waurde ein Unterdruck von 250 mmHg oder mehr erreicht
und bleibt dieser nach dem Abstellen des Motors erhalten,
so sind die Benzinpumpenzuleitung, die Pumpenventile und
die Filtergehiusedichtung dicht. In dhnlicher Weise kann
die gesamte Ansaugseite der Kraftstoffleitung und Dichtheit
iiberpriift werden. Zu diesem Zwedk schliefen Sie den
Testerschlauch an das tankseitige Ende der Kraftstoffleitung
an und fithren den Test in der gleichen Weise, wie oben
beschrieben durch. Ein rascher Abfall des Unterdrucks
nach dem Abstellen des Motors ist ein Zeichen fiir Leckstel-
len zwischen Tank und Benzinpumpe.

3. Lesen Sie am Vakuummeter den Unterdruck ab.

4. Halten Sie die Drehzahl von 2000 U/min mindestens 10
bis 20 Sekunden konstant und beobachten Sie gleichzeitig
das Vakuummeter.

Wenn der Auspuff verlegt ist, geht der Unterdruck all-
maihlich zuriick.

2. Legen Sie mit einem Verbindungskabel die Primirklem-
me des Verteilers an Masse, um das Anspringen des Mo-
tors zu verhindern.

3. Drehen Sie die Anschlagschraube der Drosselklappe her-
aus und l6sen Sie den automatischen Startvergaser, bis
die Drosselklappe vollstindig geschlossen ist.

4. Betdtigen Sie den Anlasser, beobachten Sie die Vakuum-
anzeige und beachten Sie die Anlasserdrehzahl.

Fehleranzeige

Mechanisch gesunder Motor, Ansaugkriimmerdichtung und
Ventilfithrung in gutem Zustand, ausreichende Anlafldreh-
zahl.

Schadhafte Ventile, Kolbenringe oder Kopfdichtung. An-
lasser dreht ungleichmifig durch.

Zu niedrige Anlafidrehzahl, niedrige Kompression in allen
Zylindern, unrichtige Ventilsteuerzeiten, Drosselklappe
nicht ganz geschlossen, schlecht dichtende Ansaugventilfith-
rung, schadhafte Ansaugkriimmerdichtung, Undichtheit in
Teilen der Servoanlage.

Leitung

Yom ]
Vergaser X
abschlieBen _/ vom Benzintank



Ein Wort an den Firmenchef

Nun haben Sie lhr Geld

zum Fenster hinausgeworfen

wenn Sie der Ansicht sind, dafl mit der Anschaffung die-
ses Motortesters und dem Studium des Handbuches bereits

alles Notwendige getan ist. Falls wir uns richtig verstehen,
haben Sie den Motortester angeschafft, um

bei gleichem Personalaufwand Ihre Kundendienstkapa-
zitdt zu vergroflern,

hoheren Umsatz an Arbeitsleistung und Ersatzteilen
zu erzielen,

die Sicherheit zu haben, dafl Thre Kunden mit der ge-
leisteten Arbeit zufrieden sind.

Wenn Sie dieses Ziel mit Sicherheit erreichen wollen, dann raten wir lThnen:

Der richtige Mann

Am richtigen Platz

Mit der richtigen Testmethode

Garantiert zufriedene Kunden.

Achten Sie bitte personlich — vor allem in den ersten
Wochen — darauf, dafl mit dem Motortester auch wirklich
gearbeitet wird. Wenn Thre Leute einmal darauf eingearbei-
tet sind, konnen sie ihn sowieso nicht mehr entbehren,

muf fiir die Bedienung des Motortesters eingeteilt wer-
den. Er mufl durch einwandfreie Umgangsformen und
eine sachliche Ausdrucksweise einen guten Eindruck auf
den Kunden machen. Er mufl ein gediegenes Fachwissen
und eine positive Einstellung zum Testen mitbringen.

soll der Motortester aufgestellt werden. Ein eigener
Testraum ist die ideale Losung, doch geniigt auch eine
ruhigere Stelle der Reparaturhalle, die eine leichte Zu-
fahrt gestattet, eine Absaugeinrichtung fiir Auspuffgase
besitzt und so im Blickfeld liegt, dafl auch die Kunden
den Motortester sehen konnen.

gewinnen Sie kostbare Zeit und ersparen Sie sich Mif3-
erfolge. Das SUN-Testblatt fiir den Basistest bietet ein
verldfliches Schema und ist gleichzeitig fiir den Kunden
ein Beleg iiber die geleistete Arbeit.

die iiberzeugt sind, fiir ihr Geld einen reellen Gegenwert
erhalten zu haben, werden die beste Werbung fiir Thren
Betrieb sein.

doch werden Sie in manchen Fillen nachhelfen miissen,
die erste Scheu zu iiberwinden, um das notwendige Selbst-
vertrauen zu gewinnen. Geben Sie Thren Leuten Zeit, sich
am Motortester einzuarbeiten, denn

der beste Motortester kann nicht besser sein als der Mann, der ihn bedient.
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Das SUN Scope ermoglicht die Beobachtung der Funktion
und die Beurteilung des Zustandes einer Ziindanlage durch
die Sichtbarmachung aller Einzelphasen eines Ziindvorgan-
ges in der Art einer graphischen Aufzeichnung. Man erhilt
also ein ,Diagramm¢, das gewissermaflen eine Momentauf-
nahme eines ungemein schnellen Bewegungsablaufes ist.

Um Thnen einen Maf}stab fiir die Schnelligkeit des Bewe-
gungsablaufes in der Ziindanlage zu geben, sei als Beispiel
ein 6-Zylinder Motor genommen, der mit einer Drehzahl
von 2000 U/min liuft: Die Zeit zwischen zwei Ziindfunken,
also das Ziindintervall von einer Kontaktéffnung bis zur
nichsten, ist 0,01 sec. Mit dem SUN Scope sind Sie nun
in der Lage, alle Spannungsinderungen, die innerhalb die-
ses hundertsten Teils einer Sekunde in der Ziindanlage
auftreten — auf eine Linge von ca. 150 mm projiziert —
zu beobachten und auszuwerten.

Eine Vielzahl von Faktoren, die frither nur vermutet und
theoretisch erklirt werden konnten — wie z.B. die not-
wendige Ziindspannung, Funkendauer, Funktion von Ziind-
spule und Kondensator, Arbeit der Unterbrecherkontakte
oder Hochstspannung der Ziindanlage — konnen Sie dabei

deutlich beobachten.

Ein Ziindungstest mit dem SUN Scope ist verhiltnismifig
einfach, sobald Sie mit den Grundbegriffen vertraut gewor-
den sind. Abgesehen von den beiden Handgriffen, die zum
Anschluf} des Testers an den Motor notwendig sind, besteht
der Test aus der Beobachtung des Schirmbildes im Hinblick
auf Abweichungen von bekannten Spannungswerten und
Schwingungen. Da jeder Abschnitt des Schirmbildes be-
stimmte Vorginge aufzeichnet, die von den verschiedenen
Teilen des Ziindungssystem beeinflufit werden, zeigen sich
Fehlerfunktionen dieser Einzelteile unmittelbar in den zu-
gehorigen Abschnitten des Schirmbildes.

Grundeinstellung

Die folgenden Regulierungen dienen zur Grundeinstellung
des Scopes und werden nicht jedesmal vor Gebrauch des
Scopes wiederholt. Nach der Regulierung dndert sich diese
Grundeinstellung nicht mehr und wird nur in speziellen
Fillen, in denen es der Testmechaniker fiir notwendig und
vorteilhaft hilt, verindert.

Modell SS 70

Bildiiberlagerung s % ® B e W E 43
Schliefwinkeltest : v s e om s v A%
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Um sich die Beobachtung und Auswertung zu erleichtern,

hat der Beobachter die Maglichkeit, nach Bedarf alle Zy-

linder primér oder sekundir gleichzeitig nebeneinander,

alle Zylinder gleichzeitig aufeinander, oder jeden Zylin-
der einzeln einzustellen.

Um bei Fehlern, die Thnen das Schirmbild zeigt, unmittel-
bar den davon betroffenen Zylinder feststellen zu konnen,
miissen Sie sich vor dem SUN Scope-Test mit der Zylinder-
anordnung und der Ziindfolge des zu priifenden Wagens
vertraut machen. Diese Angaben finden Sie in den SUN
Priifwertkarten.

Eine genaue Erklirung der Scope-Bilder beginnt auf Seite
44,

Mit dem Scope konnen auch die Primirbilder des Ziin-
dungssystems betrachtet werden. Diese Primirbilder sind
ein induktives Spiegelbild der Sekundirspannung der Ziind-
spule. Deshalb finden Sie auch im Primirbild die drei glei-
chen Hauptabschnitte wie im Sekundirbild. Das Primiérbild
der Ziindanlage kann im Vergleich zum Sekundirbild fiir
sich allein als Gesamtbild oder als iiberlagertes Bild betrach-

tet werden.

Die folgenden Seiten beschreiben und erkliren die Formen
von Scope-Bildern, Faktoren, die die Ziindleistungen be-
einflussen und typische Scopeanzeigen von hiufig vorkom-
menden Ziindungsstérungen. Um alle Mdoglichkeiten des
SUN Scopes auszuniitzen, ist es notwendig, dafl sich der
Testmechaniker mit dem Gerit und den Einsatzmethoden
sorgfiltig beschiftigt und vertraut macht.

a) Stellen Sie den Wahlschalter auf ,Gesamtbild
Sekundar”.

b) Stellen Sie den weiffen Punkt des Regelknopfes ,Stel-
lung horizontal” auf den weiffen Punkt der Schalt-
tafel.
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c) Stellen Sie den weiflen Punkt des Knopfes ,Bildbreite” f) Verstellen Sie die beiden Regler ,Stellung Horizontal”
auf den weiflen Punkt der Schalttafel. und ,Bildbreite", bis die Leuchtspur zwischen den bei-

d) Drehen Sie die Regulierschraube Helligkeit auf gut den weifien Vertikallinien paft.

sichtbarem Leuchtpunkt ein. g) Regulieren Sie die Bildschdrfe mit der Regulier-
e) Stellen Sie mit der Regulierschraube ,Stellung vertikal” schraube ,Schérfe’ und regulieren Sie gleichzeitig die
die Bildspur auf die Null-Linie der Schirmskala. Bildhelligkeit auf den zur Beobachtung angenehmsten
Wert.
Regulierelemente

Bildverstellung vertikal Bildschérfe

Schalter fir Masse-Polaritét

Bildhelligkeit

Sekundédr MeBbereichschalter

Primér MeBbereichschalter

Bildverstellung horizontal Bildbreiteregler

Wahlschalter

AnlaB-Zindspannung

Bei diesem Test zeigt das SUN Scope die wihrend des 9. Beobachten Sie den maximalen Ausschlag der Bild-
Startvorganges von der Ziindspule abgegebene Maximal- kurve. Die héchsten Spitzen miissen mindestens 20 KV
spannung. In Fillen von Anlaflschwierigkeiten zeigt dieser erreichen.

Test, ob die von der Ziindspule erzeugte Spannung einen i . ¥

geforderten Mindestwert erreicht und erlaubt damit Riick- 10. Stebd(en Sie das Ziindspulenkabel in den Spannungs-
schliisse auf den Zustand des Primirkreises sowie der Se- geoet

kundirwicklung der Ziindspule.

1. Verbinden Sie den Impulsgeber mit dem Ziindkabel
des Zylinders Nr. 1

20KV

2. Stecken Sie den Hochspannungsgeber in die Ziindspule,
stecken Sie das Ziindspulenkabel nicht in den Span-
nungsgeber. =

15KV 30 KV|

3. Verbinden Sie die rote Anschluffklemme am Span- -
nungsgeberkabel mit der Primirklemme des Verteilers. TOR e

4. Klemmen Sie die schwarze Klemme an Masse.
5. Stellen Sie die Bildspur auf die Null-Linie. o sl

6. Drehen Sie den W\ahlschalter auf ,Sekundir-Gesamt- -
bild“. I L

7. Stellen Sie den Sekundir-Meflbereichschalter auf w e ) il woor T ec
”40 Kv“' L 0 8y S0° 4%° e0° %8 ® 29° 200 15° 10° ‘ 4 o* #s

8. Starten Sie den Motor mit eingeschalteter Ziindung.
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Sekunddrpolaritdt

Eine verkehrte Polaritit des Sekundirkreises kann dazu
fiihren, dal zur Erzeugung eines ausreichenden Ziindfun-
kens eine bis zu 40 % héhere Ziindspannung erforderlich
ist.

1. Stecken Sie das Hochspannungskabel der Ziindspule in
den Spannungsgeber.

2. Starten Sie und lassen Sie den Motor mit 1200/min
laufen.

3. Stellen Sie die ,Bildbreite“ so ein, daf alle Zylinder
zwischen den beiden senkrechten Linien des Bildschir-
mes stehen.

Betriebs-Zindspannung

Die Ziindspannung ist diejenige Spannung, die von der
Ziindspule erzeugt werden muf}, damit der Funke an der
Ziindkerzen-Elektrode iiberspringt. Diese Spannung wird
beeinflufit:

Durch Zustand, Temperatur und Elektrodenabstand der
Ziindkerzen, Unterbrechungen im Sekundirkreis, das
Luft-Kraftstoff-Mischungsverhiltnis und durch den Kom-
pressionsdruck.

1. Beobachten Sie die Ziindspannungslinien auf Hohe und
Gleichmifigkeit.

2. Die normale Hohe der Ziindspannungen liegt zwischen
5 und 10 KV.

Wenn die Ziindspannungslinien eine abnormale Hohe zei-
gen, wenden Sie zur Lokalisierung der Fehlerstelle folgende
Methode an.

1. Stecken Sie auf allen Zylindern die blanken Verlinge-
rungsstiicke zwischen die Ziindkerze und die Ziindker-
zenkabel.

Widerstinde in Ziindleitungen

Die Ziindfunkenlinie zeigt den Zustand des Sekundirkrei-
ses. Widerstinde im Sekundirstromkreis verursachen bei er-
hohter Beanspruchung der Ziindanlage Ziindungsaussetzer
und damit eine Leistungsminderung des Motors.

Praktisch sind alle heute im Verkehr befindlichen Fahr-
zeuge schon von der Automobilfabrik serienmiflig mit
Entstorwiderstinden ausgestattet. Solange diese Entstor-
widerstinde in einwandfreiem Zustand sind, beeintrichti-
gen sie die Leistung des Motors nicht. Solche Widerstinde
heben normalerweise den Anfang der Funkenlinie gegen-
iiber dem Ende um 1 bis 1,5 KV an.

1. Beobachten Sie die Funkenlinie auf Hoéhe, Neigungs-
winkel, Linge und Schwingung.

2. Zur niheren Betrachtung schalten Sie den Mef3bereich-
schalter auf ,20 KV“ und drehen den Knopf ,Bildbreite®
bis das vollstindige Bild eines Zylinders auf dem Bild-

4. Regulieren Sie ,Helligkeit“ und ,Schirfe“ des Bildes.

5. Beobachten Sie das Schirmbild. Bei verkehrter Sekundir-
polaritit zeigen die Ziindspannungslinien nach unten.

5KV

10 KV

2. Klemmen Sie ein Uberbriickungskabel mit dem einen
Ende an die Motormasse und mit dem anderen an den
Hochspannungs-Kontakter (Zubehorteil).

3. Wihrend der Motor mit einer Drehzahl von ca. 1200
U/min liuft, beriihren Sie mit dem Kontakter das blan-
ke Zwischenstiick an der Ziindkerze.

4. Die Ziindspannungslinie an diesem Zylinder soll nun we-
niger als 5 KV sein. Wiederholen Sie diesen Test an allen
Zylindern.

5. Um weiterhin zu lokalisieren, ob das Ziindkerzenkabel
oder die Verteilerkappe defekt ist, ziehen Sie das Ziind-
kerzenkabel aus der Verteilerkappe und berithren mit
dem Kontakter die Kontaktbiichse der Verteilerkappe.
Ist die Ziindspannung noch immer héher als 5 KV, ist
der Fehler in der Verteilerkappe. Ist die Ziindspannung
nun niedriger als 5 KV, so ist das Ziindkerzenkabel
unterbrochen.

schirm steht. Um einen Zylinder nach dem anderen zu
betrachten, drehen Sie den Knopf ,,Stellung Horizontal“
gegen den Uhrzeigersinn.

Wenn abnormale Ziindfunkenlinien beobachtet werden,
dient der folgende Test zur Lokalisierung des Fehlers.

1. Stecken Sie auf allen Zylindern die blanken Verlinge-
rungsstiicke zwischen die Ziindkerze und die Ziindker-
zenkabel.

2. Klemmen Sie ein Uberbriickungskabel mit dem einen
Ende an die Motormasse und mit dem anderen an den
Hochspannungs-Kontakter (Zubehérteil).

3. Wihrend der Motor mit einer Drehzahl von ca. 1200

U/min lduft, beriihren Sie mit dem Kontakter das
blanke Zwischenstiick an der Ziindkerze.

4, Beobachten Sie die Funkenlinie und fithren Sie diesen
Test an allen Zylindern durch.
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Ziindspule und Kondensator

Wenn die Ziindspule und der Kondensator in einwand-
freilem Zustand sind, so schwingt die nach dem Abreiflen
des Ziindfunkens noch vorhandene Restenergie zwischen
Ziindspule und Kondensator aus. Diese gedimpfte Schwin-
gung ist im Zwischenabschnitt des Normalbildes sichtbar.
Fehlt diese Schwingung, so ist das ein Zeichen fiir Storun-
gen im Zusammenspiel von Ziindspule und Kondensator.

1. Regulieren Sie die Bildbreite, bis das Bild eines Zylinders
vollstindig zwischen den senkrechten Linien des Bild-
schirmes .steht.

Unferbrecher

Der Schliefabschnitt beginnt mit dem Schliefen des Un-
terbrechers und erstreckt sich bis zur nichsten Offnung
der Unterbrecherkontakte. Um die Arbeit der Unterbre-
cherkontakte zu beobachten, ist es daher notwendig, den
Anfangspunkt und den Endpunkt des Schliefabschnittes
sorgfiltig zu betrachten.

Héchstspannung der Ziindspule

Uberzeugen Sie sich vor der Ablesung der Spannungsspit-
zen davon, daf die Null-Linie des Bildes in Deckung mit
der Null-Linie des Bildschirmes ist.

Wenn die Ziindleitung eines Zylinders durch Abziehen
des Kerzenkabels vollstindig unterbrochen wird, so steigt
die Spannung auf die der Leistungsfihigkeit der Ziindspule
entsprechende Hochstspannung.

1. Regulieren Sie die Bildbreite bis samtliche Zylinder auf
dem Bildschirm sichtbar sind.

2. Ziehen Sie unter Verwendung der Isolierzange das Ka-
bel von einer Ziindkerze ab und halten Sie es so weit
von Masse entfernt, daf} kein Funke iiberspringen kann.

3. Beobachten Sie die Hohe der Spannungsspitzen. Eine
Ziindspule mit ausreichender Reserve muf} bei einwand-
freier Batterie mindestens 20KV erreichen.

Sekunddrisolation

Die Beanspruchung der Isolation des gesamten Sekundir-
kreises ist bei der Priifung der Hochstspannung so groff,
daf diese Priifmethode gleichzeitig fiir die Isolationsprii-
fung angewendet wird.

Die Isolation aller Teile des Sekundirkreises mufl von be-
ster Materialqualitit und in einwandfreiem Zustand sein,
um ein zuverlissiges Arbeiten der Ziindanlage unter allen
Betriebsbedingungen zu gewihrleisten. Wenn die Isolation
eines oder mehrerer Teile des Sekundirkreises schadhaft
oder vermindert ist, so mufl sich das bei Betriebsbedingun-
gen, die keine hohen Betriebsziindspannungen erfordern,
noch nicht auswirken. Sobald aber — z.B. beim raschen
Beschleunigen — der Ziindspannungsbedarf an den Ziind-
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2. Beobachten Sie den Zwischenabschnitt fiir die Anzahl
der Ausschwingungen nach der Funkenlinie. Falls diese
Ausschwingungen in das Schlieflsignal hineinlaufen, re-
duzieren Sie die Motordrehzahl, bis die Schwingungen
bis zur Null-Linie vollstindig abklingen kénnen.

5KV 10 KV

= ——

Das Schlieflen der Kontakte ist als eine kurze abwirts wei-
sende Linie mit unmittelbar folgenden kleinen Schwingun-
gen zu sehen.

Beobachten Sie im Schliefabschnitt das Schlieflsignal und
das Offnungssignal des Unterbrechers.
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kerzen ansteigt, wird an der Stelle defekter oder vermin-
derter Isolation der Funke auf Masse durchschlagen, anstatt
iiber die Ziindkerze das Gemisch zu ziinden.

1. Beobachten Sie nach dem Abziehen des Ziindkerzenka-
bels den unter der Null-Linie liegenden Teil der Hoch-
spannungsschwingung. Bei einwandfreiem Zustand der
Isolation ist der tiefste Ausschlag der Schwingung unter
die Null-Linie mindestens halb so grofl wie der hochste
Ausschlag iiber die Null-Linie nach oben.

2. Stecken Sie das Kerzenkabel wieder an die Ziindkerze
und priifen Sie jeden weiteren Zylinder auf die gleiche
Art.



StoBbelastungen der Ziindkerzen

Sobald die Zylinderfiillung erhcht wird, steigt die erforder-
liche Ziindspannung. Dieser Spannungsanstieg ist gleich-
miflig bei einwandfreien Ziindkerzen mit richtigem Elek-
trodenabstand. Schadhafte Ziindkerzen zeigen bei Belastung
ein von der Normalform abweichendes Bild im ,Ziindab-
schnitt®.

Besonders zu beachten sind Zylinder, deren Ziindspannun-
gen wesentlich hdher oder niedriger als die der anderen Zy-
linder sind.

Eine kurzzeitige Belastung der Ziindkerzen kann bei still-
stehendem Wagen dadurch erreicht werden, dafl die Dros-
selklappe des mit ca. 1200 U/min laufenden Motors durch
volles Durchtreten des Gaspedals rasch ,aufgerissen“ und
wieder geschlossen wird.

Bildiberlagerung

Zur Sichtbarmachung und Messung mechanischer Fehler des
Verteilers werden die Anzeigebilder aller Zylinder aufein-
ander projiziert. Dadurch erscheinen die Bilder verschiede-
ner Zylinder — vorausgesetzt, daf} sie sich vollstindig glei-
chen — dem Auge wie ein einziges Bild, wihrend jede Bild-
abweichung eines Zylinders als Doppellinie erscheint.

Diese Methode der Uberlagerung von einzelnen Bildern gibt
auf ein einfache und deutliche Weise sofort Auskunft iiber
die Gleichmifigkeit der Ziindung der einzelnen Zylinder.

5KV

10 KV

b n "
14 W‘*"W_

Adi gl g

1. Beschleunigen Sie den Motor stoflartig und beobachten
Sie das plotzliche Ansteigen der Ziindlinien.

2. Gehen Sie sofort wieder auf 1200 U/min zuriick.

Zur bequemeren Ablesung wird das Bild auf die ganze
Linge des Bildschirmes auseinander gezogen. Stellt man das
Bild auf die Winkelskala, so kann man mit einem Blick die
Toleranzen der Schliefwinkel und die Schwankungen der
Ziindzeitpunkte zwischen den einzelnen Zylindern sehen
und messen. Die Genauigkeit der Nocken der Verteiler-
welle bestimmt bekanntlich die Regelmifligkeit der Aufein-
anderfolge der einzelnen Zylinder-Ziindzeitpunkte und da-
mit den Rundlauf des Motors.

1. Stellen Sie den Wahlschalter auf ,,Sekundir iiberlagert*,

2. Stellen Sie den Sekundir-Mefbereichschalter auf ,40
kV«.

3. Regulieren Sie mit ,,Stellung Horizontal“ und ,Bildbrei-
te“ das Bild so ein, daf} die beiden Enden genau in Dek-
kung mit den beiden senkrechten Linien des Bildschir-
mes stehen.

4. Beobachten Sie das Bild im Hinblick auf Deckung.

5.

Stellen Sie das Bild mit ,Stellung vertikal auf die Win-
kelskala.

6. Beobachten Sie das Schliefisignal und das Offnungssignal.
Die Maximalabweichungen sollen 3 Grad nicht iiber-
schreiten.
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SchlieBwinkel

Der Schliefwinkel kann mit Hilfe der Winkelskala des
Bildschirms genau gemessen werden. Zur Messung des
Schliefwinkels wird das vollstindige Bild eines Zylinders
zwischen den beiden senkrechten Linien auf dem Bild-
schirm so einreguliert, dafl die beiden Ziindspannungslinien
mit den beiden senkrechten Linien des Schirmes auf Dek-

kung stehen. Der leichteren Ablesbarkeit wegen wird fiir
diese Messung das Primirbild verwendet. Dann wird das
Bild nach unten auf die Winkelskala verschoben. Auf dieser
Skala kann der Schliefwinkel direkt abgelesen werden. Die
obere Skala gilt fiir 4 Zylinder, die unteren fiir 6 und 8 Zy-
linder-Motoren.

10KV 0 KV
5KV 0 KV
et A S
80° 70° 60° 50° 40° 30° 20° 10° 4C
45° 40° 35° 30° 25° 20° 15° 10° 5° 0°

I F'I 'I | l ||l | | | l 8C
6C

60° 55° 50° 45° 40° 35°

1. 1. Stellen Sie den Wahlschalter auf ,Primir Gesamt-
bild“. Setzen Sie den Polarititsschalter entsprechend der
Batteriepolaritit des Fahrzeuges.

2. Stellen Sie den Meflbereichschalter auf ,,400 V¥,

3. Regeln Sie mit ,Bildbreite“ und ,Stellung horizontal“
das vollstindige Bild eines Zylinders zwischen die bei-
den senkrechten Linien des Bildschirmes.

30°

25° 20° 15° 10° 5° a®

4. Mit der Verstellschraube ,Stellung vertikal® verschieben
Sie das Bild nach unten auf die Winkelskala.

5. Das Schliefisignal steht genau auf dem Wert des Schlief3-
winkels.



Erklérung des Scope-Anzeigebildes

Bei der Auswertung der SUN Scope-Bilder muff man sich
vor Augen halten, daff es sich hier um die graphische Dar-
stellung der Spannungsinderungen im Ziindstromkreis
handelt. Die Hohe der Abweichung von der NULL-Linie
zeigt die Spannung in jedem Augenblick an. Das SUN Scope
zeigt das vollstindige Sekundirbild der Ziindanlage. Das
Sekundirbild ermdglicht eine direkte Messung und gibt
damit eine eindeutige Aussage iiber den Zustand aller Teile
des Ziindsystems. Der Schirm des SUN Scope ist mit einer
Kilovolt-Teilung mit den beiden Mefibereichen 20 KV und

40 KV versehen, so dafl die Spannungen im Ziindungs-
stromkreis direkt abgelesen werden konnen. Jede waage-
rechte Linie auf dem Schirm entspricht 2 KV (2000 Volt) in
der 40 KV-Stellung und 1 KV in der 20 KV-Stellung des
Mefbereichschalters.

Um die Erklirung zu vereinfachen, ist auf der folgenden
Darstellung eines einwandfreien Ziindungsablaufes fiir
einen einzelnen Zylinder bei ca. 1200 U/min eine Dreitei-
lung des Ziindvorganges vorgenommen worden in

ZUNDABSCHNITT ZWISCHENABSCHNITT SCHLIESSABSCHNITT
B
Funken- |
oo b I' :
Zlund - l ' Kontakt Kontakt
Wi . schlieBt Stfnet

E:/

ole

Zwischen-
abschnitt

Zind-
abschnitt

Der Zundabschnitt

Am Beginn dieses Abschnittes entsteht der Funke an der
Ziindkerze. Die graphische Darstellung zeigt zwei Linien:

1. Die Ziindspannungslinie, eine senkrechte, gerade Linie,
die die zum Uberspringen des Funkens notwendige
Spannung — kurz gesagt ,Ziindspannung“ — anzeigt.

2. Die Funkenlinie, eine waagerechte Linie, die die zur Auf-
rechterhaltung des Funkens notwendige Spannung an-
zeigt.

"l . -

SchlieB-
abschnitt

Sobald diese ,,Ziindspannung“ den Beginn des Ziindfunkens
eingeleitet hat, ist zur weiteren Aufrechterhaltung dessel-
ben eine wesentlich niedrigere Spannung ausreichend, da
der Funke selbst nun eine leitende Briicke iiber den Luft-
spalt zwischen den Ziindkerzenelektroden bildet. Im Bild
zeigt sich dieser Vorgang durch die wesentlich niedrigere
Linie von ,C*“ bis ,D“ fiir die ,Funkenspannung“. Im
Punkt ,D“ ist die Energie der Ziindspule nicht mehr aus-
reichend, um den Funken weiter aufrechtzuerhalten, und
dieser erlischt, wobei im Moment des Funkenabrisses die

Spannung nochmals ansteigt. Dieser Spannungsanstieg bil-
det die kleine Spitze bei ,,D*.



Der Zwischenabschnitt

Nach dem Ziindabschnitt folgt eine abklingende Schwin-
gung, die vor Beginn des Schliefabschnittes ganz oder fast
verschwunden ist. Die Schwingungslinie von Punkt ,D
bis Punkt ,E“ entsteht durch das ,Auspendeln“ der Rest-
energie zwischen Ziindspule und Kondensator.

Der Schl.ieBabschnitt

Wihrend dieses Abschnittes sind die Unterbrecherkontakte
geschlossen. Das Schlieflen der Kontakte im Punkt ,E“ zeigt,
sich durch eine kurze, senkrecht nach unten fallende Linie,
die mit hoher Frequenz in eine horizontale Linie aus-
schwingt. Bei Punkt ,,F“ 6ffnen sich die Kontakte zur Ziin-

dung des nichsten Zylinders, und der Vorgang wiederholt
sich.

Fiir die Erklirung des Bildes haben wir oben das Bild eines
einzelnen Zylinders gezeigt. Zum Test nimmt man aber zu-
erst das Bild der gesamten Ziindanlage, also alle Zylinder
gleichzeitig auf den Schirm.

5KV

10 KV

Das Lingenverhiltnis zwischen Ziindabschnitt und Zwi-
schenabschnitt wird von der Motordrehzahl beeinflufit und
bei hoheren Drehzahlen kann die Schwingung im Zwi-
schenabschnitt nicht mehr vollstindig bis zur NULL-Linie
ausschwingen, bevor die Kontakte schlieflen. Das ist kein
Fehler in der Ziindanlage.

Nachdem wir nun wissen, daff das SUN Scope ein Volt-
meter ist, ist es klar, da} sich, unabhingig davon, ob man
das Bild eines einzelnen oder alle Zylinder beobachtet, an
der Hohe der Spitzen und Schwingungen nichts indert.
Um aber im gleichen Bildschirm statt eines Zylinders alle
unterzubringen, miissen die Bilder ,zusammenriicken®, das
heiflt, in der waagerechten Richtung sind die Bilder nun
verkiirzt bzw. ,zusammengestaucht*.

S5Kv

10 KV
| B | | | | . | | |
S . . . . s i — e
| | | ?
A-1 A-2
5KV 10 KV 5KV 10 KV
| | | ] | |
B — T —
A-3 A-4

Diese Anderung der Lingenverhiltnisse ist hier in Abbil-
dung A-1 fiir 8 Zylinder und in Abbildung A-2 fiir 2 Zy-
linder des gleichen Motors gezeigt.

Die Scope-Bilder A-3 und A-4 zeigen eine normal funktio-
nierende 8-Zylinder-Ziindanlage mit Radioentstérwider-
standen.
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Der Unterschied zu den Abbildungen A-1 und A-2 besteht
darin, dafl die Fynkenlinien nicht waagerecht verlaufen,
sondern an der Ziindlinie hoher ansetzen und nach rechts

abfallen.

Je hoher ein solcher Widerstand im Sekundirkreis ist, um
so hoher setzte die Ziindlinie an und um so steiler ist der
Abfall. Gleichzeitig wird die Funkendauer verkiirzt. Unzu-
lissig hohe Widerstinde im Sekundirstromkreis werden da-
her von der Funkenlinie angezeigt.



Erklaérung des Primdrbildes

Das Primirbild ist ein induktives Spiegelbild des Sekundir-
bildes. Zur Beurteilung eines Ziindsystems wurde daher bis-
her grundsitzlich das Sekundirbild verwendet. Durch die
Einfilhrung von echten Mefiméglichkeiten im Primirbild
infolge der beiden Mefbereiche 400 V und 40 V im neuen
SUN Scope wurde nun das Primirbild eine wertvolle Mef}-
einrichtung.

Das Primirbild hat die gleichen drei grundsitzlichen Ab-
schnitte wie das Sekundirbild:

Der Zindabschnitt

Dieser Abschnitt zeigt eine rasch abklingende Schwingung
relativ hoher Frequenz wihrend der Dauer des Ziindfun-
kens. Der Punkt A entspricht dem Augenblick der Offnung
der Unterbrecherkontakte.

Der vertikale Anstieg von A nach B und die abklingenden
Schwingungen, die dieser Spannungsspitze folgen, entstehen
durch eine schlagartige Aufladung des Kondensators und
die darauf folgende Ausschwingung dieser Ladung zwischen
Kondensator und der Induktivitit des Primirstromkrei-
ses, solange der Ziindfunken andauert. Da der Ziindfunken
eine leitende Verbindung iiber die Elektroden der Ziind-
kerze bildet, und dadurch der Ziindspule Energie entzogen
wird, klingt diese Schwingung sehr rasch ab, bis zum Ende
des Ziindfunkens im Punkt C.

Der Zwischenabschnitt

Genau wie im Sekundirbild ist der Zwischenabschnitt als
eine Aufeinanderfolge von allmihlich abnehmenden Schwin-
gungen zu sehen, die vollstindig oder nahezu verschwun-
den sind, wenn der Schliefabschnitt beginnt. Beginnend bei
Punkt C schwingt die Restenergie der Ziindspule als Wech-
selstrom aus, bis der Punkt D erreicht wird.

Der SchlieBabschnitt

Mit dem Ende des Zwischenabschnittes beginnt der Schlief3-
abschnitt in dem Augenblick, in dem die Unterbrecherkon-
takte schlieflen. Diese Schlieffung ist als eine senkrecht nach
unten fithrende Linie vom Punkt D zu Punkt E zu sehen.
Der Schlieffabschnitt ist dargestellt durch eine horizontale
Linie, die vom Punkt E bis zum Punkt F reicht. Wihrend
dieser Zeit sind die Unterbrecherkontakte geschlossen.

D

'E

|
|
I
|
I
I
P

) S

N
[
-5
-
i =

abschnitt

] i
Zwischen- SchlieB-
abschnitt abschnitt

Grundbild

alle Zylinder
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Typische Testbilder

Der folgende Abschnitt zeigt Bildbeispiele fiir hiufige Feh-
ler in Ziindanlagen. Die Proportionen dieser Beispiele ent-
sprechen einer Priifdrehzahl von 1200 U/min. Da einige
dieser Fehler in ihrem Ausmaf variieren konnen, wird
auch ihr Einflufl auf die Anzeige grofler oder kleiner sein.
Hier die nétige Sicherheit der Diagnose zu gewinnen, ist
eine Frage des Trainings und der Routine. Die Bilder einer
einwandfreien Ziindanlage finden Sie auf den Seiten 44 und
45,

AnlaBzindspannung

Niedrige Ziindspannung:

Batteriespannung zu niedrig,

unzulissige Widerstinde in der Primirleitung,
schadhafte Uberbriickung des Ziindungs-Vorwiderstandes,
zu kleiner SchliefBwinkel,

unzulissiger Kontaktwiderstand,

Ziindspule oder Kondensator schadhaft

Sekunddrpolaritét

Bild verkehrt

Batterie verkehrt angeschlossen,
Ziindspule verkehrt angeschlossen,
falsche Ziindspulentype.

Betriebsziindspannung

Ziindspannungen gleich — aber zu hoch

Ziindkerzenelektroden abgebrannt,
zu wenig Vorziindung,

Gemisch zu mager,

Rotoriiberschlag zu grof},
Unterbrechung im Ziindspulenkabel.

Ungleiche Ziindspannungen

Ziindkerzenelektroden.abgebrannt,
ungleiche Gemischverteilung,
Unterbrechung im Kerzenkabel,
ungleicher Abbrand in der Verteilerkappe.

Die Ziindspannung fillt auf weniger als 5kV, wenn die
Ziindkerze kurzgeschlossen wird: Abgebrannte Kerzen-
elektroden oder Motorzustand beeinflussen den Ziindspan-
nungsbedarf.
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Begriffe: Sekundir . . . Hochspannungsstromkreis der
Ziindanlage

Primir . . . Batteriestromkreis der Ziindanlage

Rotor . . . . Hochspannungsverteiler am obe-

ren Ende der Verteilerwelle

Keine Ausschwingungen nach der Spannungsspitze:
Ziindspule oder Kondensator schadhaft

SKy

SKv 0 KV

SKvV 10 KV

:?ﬁ, ] o—

Die Ziindspannung bleibt iiber 5 kV, wenn die Ziindkerze
kurzgeschlossen wird: Unterbrechung im Ziindspulenkabel
oder abnormal grofler Rotoriiberschlag; bei einzelnen Zy-
lindern: Unterbrechung im Ziindkerzenkabel oder einzelne
Elektroden der Verteilerkappe beschidigt oder abgebranat.




Sekunddrwiderstdnde

An allen Zylindern

Widerstand in:

Ziindspulenkopf,

Ziindspulenkabel,

Rotor,

Verteilerkappen-Eingang,
Radioentstdrwiderstinde defekt oder zu hoch
(iiber 20 KOhm)

An einem oder mehreren Zylindern

‘Widerstinde in:
Verteilerkappe,
Ziindkerzenkabel.
Ziindkerzen,
Entstorwiderstinden.

S5Kv

10 KV

5KV

10 KV

SKY

10 KV

SKv

10 KV

v o

Die Funkenlinie wird normal, nachdem die Ziindkerze
kurzgeschlossen ist:

Zindkerze defekt.

Die Funkenlinie zeigt hohen Widerstand, nachdem die
Ziindkerze kurzgeschlossen ist:

Zindspule und Kondensator
Keine Schwingungen im Zwischenabschnitt

Windungsschluf} in der Ziindspule,
Isolationsfehler im Kondensator.

SKv

10 KV

An allen Zylindern: Widerstand im Ziindspulenkopf, Ziind-
spulenkabel, Verteilerkappen-Eingang oder Rotor:

An einem oder mehreren Zylindern: Widerstand in Ver-
teilerkappe, Ziindkerzenkabel.

5KV

10 KV

=y
- P

49



Unterbrecherzustand und Funktion

Verzdgertes Offnungssignal

Unterbrecherkontakte verschmutzt,
Unterbrecherkontakte verbrannt,
Serienwiderstand im Kondensator.

5KV

10 KV

Unregelmifiges Schliefsignal

Schlechter Kontakt oder Unterbrecherkontakt nicht pa-

rallel.

5KV

10 KV

Hochstspannung der Ziindspule

Spannung zu niedrig

Unzulissige Widerstinde im Primirkreis,

niedrige Primirspannung,
Ziindspule defekt,
Schliefwinkel zu klein,
schadhafte Sekundirisolation.

5KV 10 KV
0 P k e 0
| |
Zusitzliches Schliefisignal
Kontaktflattern,
Unterbrecherfeder zu schwach.
5KV 10 KV
o_

—— O — W Y




Sekunddrisolation

Kurze, wechselnde oder fehlende Ausschwingungen nach
unten — — C

Bei allen Zylindern

Isolationsfehler in Ziindspule, Rotor, Ziindspulenkabel oder
Verteilerkappe.

Nur bei einzelnen Zylindern

Isolationsfehler in Verteilerkappe oder Ziindkerzenkabel.

60° 55° 50° 43° 40° 35° 30° 25°

StoBbelastung der Ziindkerzen

Fine oder mehrere Ziindspannungslinien hher als die an-  Eine oder mehrere Ziindspannungslinien niedriger als die

deren anderen, und die Funkenlinie setzt hoch oben an
Ziindkerzenelektroden abgebrannt, Ziindkerzenaussetzer,
stark korrodierte Ziindkerzenelektroden. Kriechfunke iiber Isolator,

gebrochener Isolator.

50° 48° 40°
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Messung von Ubergangswiderstéinden im Primdrkreis,
Lichtmaschinen und Reglermessungen

10 kv 20 Ky
5Kv 1oKkv
-
e

- O

® 8 | 70° 60°  5¢° Wéo 30° *  de o| 4cC

] luo. 35' 300 z;-o z.. 4‘. oO 50 nq

I ) | \ 1 { | ] 8c

1 () 1
X4
* S$8° 6o 40° 3s* B 25° 20° o S* 0
Abb. 1

Anschliisse: Schwarze Klemme des Scope-Kabels immer an
Masse, rote Klemme des Scope-Kabels an Ver-
teilerklemme der Spule (Klemme 1)

Jeder vorhandene Widerstand in diesem Teil des Primir-
kreises wird den Null-Linienteil des Bildes anheben. Die
Bilder in Abb. 1 wurden an einem 6 Volt 4-Zylinder-
System bei einer Motordrehzahl von 1500 U/min aufge-
nommen.

a) Der Anstieg von 0 auf 3 Volt deutet auf groflen Wider-
stand hin. Dieser Widerstand verursacht eine Vermin-
derung der sekundirseitig zur Verfiigung stehenden
Spannung bis auf 10 KV. Z. B. bewirkte ein im Primir-

kreis eingeschalteter Widerstand, da die Null-Linie bis
auf 2 Volt anstieg und als folgedessen wurde die sekundir
zur Verfiigung stehende Spannung bis auf 16 KV redu-

ziert.

b) Kein Widerstand im Primirkreis — gerade horizontale
Null-Linie. Verfiigbare Sekundirspannung 22 KV.

¢) Hiufiger und zulissiger Widerstand zwischen Spule und
Masse. Null-Linien-Anstieg etwa 0,5 Volt, d. h. 1/4 der
Skalenteilung. Ein Widerstand wie dieser, verursacht
einen Spannungsabfall an der Sekundirseite von 22 KV
bis auf 21 KV (siehe auch B).
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Abb. 2

Messen iiberhohter Widerstinde zwischen Batterie und
Spule (sieche Abb. 3).

Anschliisse: Schwarzes Anschlufl)kabel des Scope’s immer
an Masse, rotes Anschluffkabel des Scope‘s an
Plusseite der Spule (Klemme 15).

Bei vorhandenem Vorschaltwiderstand mufl die rote
Klemme an der Batterieseite des Vorschaltwiderstandes an-
geschlossen werden.

Uberhohter Widerstand wird Teile des Bildes iiber die
Null-Linie anheben. Der entstandene Spannungsabfall kann
wieder in Volt abgelesen werden.

Die Bilder in Abb. 2 wurden bei einer Motordrehzahl von

1500 U/min an einem 6 Volt 4-Zylinder-System abgenom-

men.

a) gerade Linie . . . . . . . kein Widerstand

b) Anstieg bis 0,5 V (1/4 einer
Skalenteilung .

: zulissiger Widerstand
c) Bilder iiber 0,5 V .

iiberhohter Widerstand.

Die Auswirkung des vorhandenen Primirwiderstandes auf
die sekundir verfiigbare Spannung ist mit den Angaben
auf Seite 1 (Abb. 1) identisch.

Aus einer ihnlichen Mefireihe mit einer 12 Volt Mef8-Spule
ergaben sich folgende Resultate:

Sekundir verfiigbare Spannung

Kein Primirwiderstand 28 KV
Zulissiger Primirwiderstand
(Null-Linien-Anstieg 0,5 V) 26 KV
Ubermifiger Widerstand
(Null-Linien-Anstieg 3,5 V) 20 KV
50V 16 KV
759 V 10 KV



Sie werden feststellen, dafl ein fast liniearer Zusammen- standes (z. B. SUN GFC) kann der Einflufl des Primir-
hang zwischen Primirwiderstand und Sekundirleistung widerstandes auf die Sekundirleistung der Ziindspule sehr
besteht. Bei Verwendung eines regelbaren Vorschaltwider-  effektvoll dargestellt werden.

Unterbrecher

Kondensator

o

Yorschalt
Widerstand

Zandschloﬂ
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Abb. 4

Kollektoren und Biirsten der Lichtmaschine Alle Verbraucher wie Lampen, Scheibenwischer, Geblise,

. ) Radio usw. einschalten, damit die Lichtmaschine belastet
Anschliisse: Schwarzes Scope-Primirkabel an Masse, rotes  wird.

Scope-Primirkabel an Ankeranschlufl (B + fiir
+ der Lichtmaschine) a) Kollektor und Biirsten in Ordnung
b) Funken zwischen Kollektor und Biirsten
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Regler-Funktion
(Das Beispiel gilt fiir einen Doppelkontaktregler System
»,B“ 12 V)

Anschliisse: Schwarzes Scope-Primirkabel an Masse,
rotes Scope-Primirkabel an Feldanschluf} des
Reglers, oder der Lichtmaschine (DF).

a) Riickstromautomat noch offen (bei sehr niedriger Mo-
tordrehzahl méglich). Die Linie ist leicht wellig auf
Grund der Umkehrfunktion der Lichtmaschine. Kurze
vertikale Striche werden bei dieser Drehzahl hiufig
festgestellt.

b) Batterie-Spannung im Moment des Kontaktschlieflens
am Riickstromautomaten. Gerade horizontale Linie
— die Batterie glittet die leichten Schwingungen die
durch den Kollektor verursacht werden.

s 30 2

20°

Abb. 5

c) Funktion des Spannungsreglers im unteren Bereich, das
Offnen und Schlieflen des ersten Kontaktsatzes (Kon-
takte 1 und 2 in Abb. 6).

Bei diesem System (,B“) zeigen sich die horizontalen
Linien im Bild oben und die Schwingungen unten. Bei
System ,A“ (Feldspule liegt iiber dem Regler an Masse,
das bei uns gebriuchlichste System) erscheinen die Bilder
umgekehrt.

d) Spannungsregler arbeitet im mittlerem Bereich, der be-
wegliche Kontakt (Kontakt 2 in Abb. 6) schwebt inner-
halb der Luftspalte zwischen beiden festen Kontakten
ohne eine von diesen zu beriihren (1und 3).
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e) Spannungsregler arbeitet im oberen Bereich, 6ffnet und
schlieft den zweiten Kontaktsatz (Kontakte 2 und 3
in Abb. 6).

Bei System ,B“ (Feldspule innerhalb der Lichtmaschine
an Masse verbunden) befinden sich die geraden horizon-

talen Linien des Bildes ganz unten (Null-Linie) und die
Schwunglinien sind oben.

Bei System ,A“ (in Deutschland gebriuchlich) ist das
Bild umgekehrt.

Feidspule gegen Spannungsreglung ! Feldspule gegen

Masse geregelt.

"All

+

Abb.
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Prifung von Wedhselstromgeneratoren

Die vollstdndige Priifung einer Wechselstromanlage ge-
hort grundsétzlich in dem Bereich des Autoelektrikers
und ist mit einem Volt-Ampere-Tester (SUN Modell
VAT-20) auszufiithren. Mit diesem Tester wird die Licht-
maschine unter verschiedenen Drehzahlen laut Werks-
vorschrift belastet und es kann eine einwandfreie Dia-
gnose iiber Funktion und Einstellung der Lichtmaschine
und des Reglers gestellt werden.

Arbeitet die Wechselstromlichtmaschine nicht einwand-
frei, so kann mit dem Oscillographen festgestellt werden,
ob der Fehler an den Gleichrichterdioden zu suchen ist.

Weil sich bei den verschiedenen Fabrikaten vollig unter-
schiedliche Oscillographenbilder fiir ein und denselben
Fehler ergeben, beruht die genaue Diagnose auf grofler
Erfahrung, die erst nach einiger Zeit gesammelt werden
kann. Fiir die Entscheidung gut oder nicht gut geniigen
die hier abgedruckten Bilder der bekanntesten Marken.
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Anschlisse:

Rote Klemme des Primarmefkabels an B +

Schwarze Klemme des Primarmefkabels an D —
Motordrehzahl + 1000 U/min.

Samtliche Stromverbraucher einschalten.
Primdrmefbereichsschalter im Uhrzeigersinn bis zum
Anschlag drehen.

Es erscheint dann auf dem Bildschirm eine Wellenlinie.

Die einzelnen Kuppen dieser Wellenlinie sollte voll-
kommen gleichférmig sein. Die Hohe dieser Kuppen ist
dabei nicht wichtig. In manchen Fillen wird die Wellen-
linie durch kleine Schwingungsbilder unterbrochen, éhn-
lich wie beim Schwingungsbild ,Unterbrecherkontakte
schlieffen”. Diese Schwingungsbilder werden in der Tat
durch die Ziindanlage hervorgerufen und haben nichts
zu bedeuten.
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In Verbindung mit der Bedienungsanleitung fiir den SUN-Oszillographen S$S-80,
gilt diese Vorschrift auch vollinhaltlich fiir den SUN-Motortester EET-820.




MOTORTESTERN

Dieses Schild ist das duBere Kennzeichen
eines leistungsfdhigen Kundendienstes.
Es sagt lhren Kunden, daB in Ihrer Werk-
stétte mit den modernsten Testgerdten
gearbeitet wird und sein Wagenbei lhnen
in den Hénden geschulter Fachleute ist.
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