Ausbau
des Thermostats
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Thermostaten haben heute einen hohen Grad der Zuveridssigkeit erreicht,
doch kann es sein, daB sie nach zwei bis drei Jahren ungenau werden oder
ganz ausfallen. Wird er defekt, 6ffnet er nicht mehr und die Wasser-Tempe-
ratur steigt wahrend der Fahrt schnell an. Der Kiihler beginnt zu kochen. Ab-
hilfemaBnahmen, wenn die néchste Werkstatt zu weit entfernt ist: Einklem-
men eines kleinen Gegenstandes (Holzstlickchen) zwischen Ventil und sei-
nem Sitz. Noch besser: Thermostat ausbauen. Man kann auch ohne ihn fah-
ren. Allerdings wird der Motor nach dem Kaltstart nicht so schnell warm.
Thermostaten werden nicht repariert, nur ausgetauscht (Kosten ca. 7,20 DM).
Es kann vorkommen, daB irgendein Fremdstoff (z. B. Sandkérnchen) zwischen
dem Ventil und seinem Sitz hdngengeblieben ist und der Thermostat nicht
ganz schlieBt. Dann wird der Motor (und die Heizung) langsamer warm. Be-
steht dieser Verdacht, muB man durch Handprobe die Temperatur von Ther-
mostat-Umgebung und Kuhleroberseite vergleichen. Sind Thermostat und
Kihler etwa gleich warm, bevor die Kiihlwasseranzeige anspricht, stromt
Wasser zu friih durch den Thermostat. Der Motor muB dann zu lange unter-
kdhlt laufen, was ihm auf die Dauer nicht gut bekommt.

Fingerzeig: Wenn die Kiihlwasser-Temperaturanzeige nach dem Anfahren
schnell ansteigt und die Nadel sogar ins rote Feld wandert, so ist noch kein
Grund zur Beunruhigung gegeben, sofern die Anzeige gleich wieder ins
griine Feld zuriickgeht. Das ist eine Eigenart mancher Wachs-Thermostaten:
Sie sprechen zunédchst nur z6gernd auf die steigende Wassertemperatur an,
dann aber sozusagen mit einem Ruck.

Der obere Kiihlwasserschlauch wird nach Lésen der Schlauchschelle (Kreuz-
schlitzschraubenzieher) abgenommen, wobei etwas Kiihlwasser verloren geht.
Dann wird der Thermostat, wie im Bildtext beschrieben, demontiert.

Bei dieser Gelegenheit sollte man den Thermostat von Riickstdnden sdubern
~ sofern er nicht ersetzt wird —, was seiner Funktion nur zutraglich ist. Will
man ihn priifen — bei Verdacht eines Defektes —, muB er aufrecht in ein Was-
serbad gestellt werden, das erhitzt werden kann. Bei ca. 87° C muB er sich zu
6ffnen beginnen, was sich allerdings nur mit einem Spezialthermometer kon-
trollieren 14Bt. Bei 95° muB ein Offnungshub von ca. 4,5 mm erreicht sein.
Ganz gedffnet ist er allerdings erst bei dem fiir diese Messung theoretischen
Wert von 102°, was nur unter Uberdruck, also innerhalb des Kiihlsystems
méglich ist. Spannfeder beim Einbau nicht vergessen.

Blick in den Thermostat-
stutzen des Kiohlsystems bei
abgenommenem oberem K{ihl-
wasserschlauch. Die Hand halt
den herausgehobenen Thermo-
stat. Neben dem Stutzen
llegen der Dichtungsring und
die Spannfeder des Thermo-
stats auf dem Zylinderblock.
Bei der Demontage zuerst die
Spannfeder mit einer schmalen
Schraubenzieherklinge heraus-
hebeln, dann Thermostat mit
der Hand herausheben.




Auf der vorderen MotorabschluBwand prangt beim neuen Wagen ein aufge-
klebter Zettel, dessen Text Sie vermutlich kennen: , Korrosion verhiitende
Frostschutz-Dauerfiillung, Kaiteschutz bis —30° C. Vor Winterbeginn Dichte
des Kiihimittels priifen.“ Damit wurden |hnen schon werksseitig die Kosten
und die Sorge flir den winterlichen Gefrierschutz abgenommen. Im Grunde
genommen braucht man also beim Opel Kadett nicht viel Uber die Kihlung
nachzudenken - sie ist tatsachlich in weitem MaBe wartungsfrei. Mehr Uber
das Thema Frostschutz im Kapitel , Winterschutz*.

Das Frostschutzmittel selbst verdunstet oder verdampft nicht. Sein Siede-
punkt liegt wesentlich liber dem von Wasser. In Europa wird heute allgemein
Athylenglykol dafiir verwendet, wobei es sich um eine Fliissigkeit auf Alkohol-
Basis handelt (zweiwertiger Alkohol, daher auch als Notbehelf Brennspiri-
tus). Genaugenommen besteht dieses NaB nur aus etwa 95 Prozent dieses Al-
kohols. Beim Rest handelt es sich um ein Korrosionsschutzmitel, dessen Vor-
handensein ebenso wichtig ist wie der Frostschutz selbst. Damit wird der
Kihler vor chemischen Anfressungen und Rost geschitzt und vor allem wird
der Bildung des gefiirchteten Kesselsteins entgegengetreten, welcher im
Laufe der Zeit die Kilhiwirkung herabsetzt. Wenn in das mit Frostschutz-
mittel versehene Kiihlwasser zu haufig reines Wasser nachgefiillt wird, sinkt
damit auch der Widerstand gegeniiber Kesselsteinbildung.

Auch aus diesem Grund ist es nicht ratsam, das geschiitzte Wasser nach dem
Winter abzulassen. Tut man es dennoch, oder ging es wegen eines Schadens
verioren, sollte in das reine Wasser ein Korrosionsschutzmittel gegeben wer-
den. Daflir gibt es die sogenannten Wasser-Veredler wie Fuchs Anticorit
MKR, Shell Donax C oder Kutwell 40.

Nach 2-3 Jahren soilte man die Frostschutz-Dauerfillung nach Kiihlerreini-
gung auswechseln.

Féhrt man im Sommer mit , einfachem*“ Wasser, so kann es im Winter pas-
sieren, daB der Kiihler leck wird. Was ist dann passiert? Das Korrosions-
schutzmittel in der Frostschutzfliissigkeit hat abdichtende Ablagerungen auf-
geldst, die sich (iber Leckstellen gebildet haben. Auch die altbewahrten Dicht-
mittel wie Holz- oder Senfmehl werden davon regelrecht ,unterkrochen®. Ein
gutes Kiihlerdichtungsmittel ist Terofix Super-Kiihlerschutz von Teroson. Es
verhindert auch Kalksteinansatz und Rostbildung im Kiihlsystem.

Zum Prifen der Kélte-
festigkeit des Kihler-
inhaltes ist jeder
Hebermesser geeignet,
der etwa mit
.Glysantin“ oder
.Genantin”, den
bekannten Frostschutz-
mitteln, gekenn-
zeichnet ist. Es kommt
nédmlich auf das spezi-
fische Gewicht und
nicht auf die Frost-
schutzmarke an. Auch
kénnen bei Bedarf die
verschiedenen Frost-
schutzmittel nach-
gefiillt werden.

Die Frostschutz-
Dauerfiillung
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KUhlwasser
ablassen

Schlechtere Kithiung
durch Frostschutz?

Kiihler
auswechseln
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Bevor gegebenenfalls eine Frostschutzmischung aufgefillt wird, muB das
Wasser in Motor und Kihler abgelassen werden. Dazu ist ein Gewindestop-
fen in Fahrtrichtung rechts unten am Motorblock mit einem 11-mm-Schlissel
(moglichst Ringschliissel) zu 6ffnen. Weil es damit etwas umsténdlich ist, ver-
wenden Opel-Werkstétten einen speziellen WasserablaBschrauben-Gelenk-
schliissel. Da das Wasser nur am Motor abgelassen wird, bleibt natiirlich eine
gewisse Restmenge im Kiihler zurlick, was bei der Herstellung einer nach-
tréglich zurechtgemachten Frostschutz-Fliissigkeit berGcksichtigt werden
muB. Die Restmenge im Kiihler betragt etwa 1 Liter, so daB die Mischung mit
entsprechend weniger Wasser fertiggemacht werden muB. Will man das
Wasser restlos entfernen — was besser ist -, muB der untere Schlauch am
Kihler gelost werden.

Die im Kapitel ,Winterschutz" aufgefiihrten Litermengen gelten fir die Mi-
schung mit handelsiiblichen Markenfrostschutzmitteln, basierend auf einer
Gesamt-Kiihlwassermenge fiir den Opel Kadett von 5,1 Liter. Wahrend des
Einfliillens des neuen Kiihlwassers muB der Heizungsregulierhebel in Off-
nungsstellung (rote Markierung) gebracht werden und der Motor nach Ein-
flllen der ersten Liter im Leerlauf drehen, damit sich keine , Luftkissen* bilden.

Diese Frage ist berechtigt, wenn man ganzjahrig mit der Dauerfiillung fahrt.
An sich hat das Frostschutzmittel eine ungiinstigere Warmeaufnahmefahig-
keit, d. h. die entstehende Motorwarme wird nicht so gut an die AuBenluft ab-
gegeben. Da aber im allgemeinen die Kihlerflache reichlich bemessen ist —
so auch bei den Opel-Kadett-Modellen —, tritt woh!l eine gewisse Tempera-
tur-Erhdéhung ein, aber es ist keine Uberhitzung zu befiirchten, einen einiger-
maBen sauberen Kiihler natiirlich vorausgesetzt. Auch Gebirgsfahrten bei
sommerlicher Warme werden deswegen noch nicht problematisch.

Fingerzeige: Gefrierschutzmittel und spezielle Kiihlerrelnigungs- oder
Korrosionsschutzmittel vertragen sich nicht zu gleicher Zeit im Motor. Mar-
ken-Frostschutzmittel enthalten ja bereits Anteile gegen Rost und Kessel-
steinbildung.

Falls die AuBentemperatur unter jeweils eingestellten Frostschutzwert sinkt,
ist der Motor nicht gleich gefdhrdet. Es bildet sich eine speiseeisahnliche
Masse, die durch Standlauf wieder verflissigt werden kann.

Diese Arbeit, auch das noch zu beschreibende Ausbauen der Wasserpumpe,
gehort eigentlich in den Praktiker-Teil des Buches, doch méchten wir es der
Ubersichtlichkeit halber in diesem Kapitel mit erwahnen. Einen beschadigten
Kihler auszuwechseln, kann man ohne groBeren Aufwand in eigener Regie
ausfiihren. Zunachst, wie schon beschrieben, das Kiihlwasser ablassen, dann
Schléduche an der Wasserpumpe 18sen (Kreuzschlitzschraubenzieher). Unte-
ren Kihlerbefestigungspuffer von der Haltestiitze abschrauben. Falls erfor-
derlich, untere Gummi-Sechskanthalteplatte mit 36-mm-Schlissel oder mit
dem verstellbaren Maul einer Wasserpumpenzange gegenhalten. Dann Kiih-
ler vorsichtig (Lamellen nicht beschadigen, falls Kihler wieder verwendet
wird) nach oben herausnehmen, hierbei muB er aus seinen seitlichen Fiih-
rungen (Gummistopsel) herausgelést werden. Beim Einbau beachten: Was-
ser in Stellung Heizungshebel ,warm" einfillen und Kihler und Schlauche
auf Dichtigkeit priifen nach der ersten Fahrt.



Wenn im Sommer die Kihi-
wirkung verdachtig nachlaBt,
sind haufig Mickenleichen
daran schuld, die der Fahrt-
wind zwischen die Kihler-
lamellen gepreBt hat. Dann
muB der Kiihler mit einem
scharfen Wasserstrahl kraftig
ausgespritzt werden, auf jeden
Fall jedoch von der Motor-
seite her, da in umgekehrter
Richtung die Mickenleichen
noch tiefer zwischen die La-
mellen gepreBt wiirden, anstatt
herausgeschwemmt zu werden.

Gegendber friheren Gepflogenheiten bedarf sie keinerlei Wartung, also auch
keiner Schmierung. Ist sie nicht in Ordnung, muB sie als Ganzes ausgewech-
selt werden, da einzelne Teile fir sie nicht geliefert werden. Wenn sie undicht
ist, tropfelt es an den AnchluB-Stellen heraus. Schadhafte Lager hért man
an mahlenden oder heulenden Gerduschen. Kontrolle: Keilriemen abnehmen.
Motor ganz kurz laufen lassen. Ist das Gerdusch verschwunden, war es die
Wasserpumpe - oder die Lichtmaschine.

Ausbau: Schrauben von Lichtmaschinen-Haltebiigel (unten) und Verstell-
Lasche (oben) lockern, Lichtmaschine zuriickschwenken und Ventilator-
riemen abnehmen. Schlauchschellen vom unteren und oberen Schlauchbogen
I6sen und Schléuche von der Wasserpumpe abziehen. Nun Wasserpumpen-
Schrauben mit 10-mm-Schilissel (Ringschlissel) aus Zylinderkopf heraus-
schrauben und Pumpe mit Ventilator nach oben herausheben. Vorsicht: Kih-
lerlamellen nicht beschadigen! Gelegentlich des Ausbaues der Wasserpumpe
kann man auch den Thermostat sdubern und priifen. Vor dem Einbau miissen
die Dichtungsreste von Pumpe und Zylinderkopf abgekratzt und neue Dich-
tungsmasse (im Zubehdrhandel oder Opel L 000 167/4) zusammen mit der Pa-
pierdichtung aufgetragen werden. Schrauben (mit Federscheiben) iber Kreuz
anziehen. Spéter Kontrolle auf Dichtheit nicht vergessen.

Fingerzeig: HeiBes Wasser kann unbedenklich in kalten Motor gefillt
werden (alter Autofahrtip fir besseres Anspringen bei extremer Kélte), aber
kaltes Wasser nie in dUberhitzten Motor. Gefahr der RiBblidung im Motor.
Deshalb abkihlen lassen und Wasser bei laufendem Motor nachfiillen.
Rechts hinten (in Fahrtrichtung) im Motorraum ist ein nach unten fihrender
Schlauch zu sehen: Der Wasserablauf aus dem Kasten fir den Heizungs)-
und Frischluft-Eintritt unterhalb der Frontscheibe. Wenn sich dieser Schlauch
zugesetzt hat (Laub, Schmutz), kann kein Regen- oder Schmelzwasser ab-
flieBen. Der Schlauch kann zur Kontrolle leicht abgenommen werden.

Wie man unschwer im Motorraum verfolgen kann, wird mit dem Heizungs-
regulierhebel lber einen Drahtzug ein Ventil betatigt, das hinten oberhalb
des Motors innerhalb der Schlauchzufiihrung fir das heiBe Kiihlwasser sitzt.
Sollte der Drahtzug reiBen, kann man das Ventil immer noch von Hand &ff-
nen. In seiner Stellung nach unten ist die Heizung angeschaltet.

Die Wasser-
pumpe

Die Heizung
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Bei der neueren Aus-
fdhrung des Kadett B
sitzt das Heizungsventil
direkt vor dem Heizkdr-
pergehause am hinteren
Ende des Motorraumes.
Bewirkt die Betatigung
des Heizungshebels am
Armaturenbrett kein
vollstandiges Offnen
bzw. SchlieBen der Hei-
zung, 1aBt sich der Seil-
zug am Heizungsventil
entsprechend justieren.
Dazu, wie im Bild ge-
zeigt, mit feinem
Schraubenzieher die
Seilzughalteklammer
anheben und darunter
die Seilzugumhiillung
entsprechend vor- bzw.
zuridckschieben (Helfer
betatigt dabel Hei-
zungshebel versuchs-
weise), bis Ventilhebel
voll &ffnet und schlieBt.

¥

Das Zuschalten des Gebldses zur Unterstiitzung der Heizwirkung Iohnt sich
nur im Stand und bis zu hochstens 50 km/h Fahrt. Das gleiche gilt fiir den
Einsatz des Geblases fir verbesserte Frischluftzufihrung. Im Kolonnenver-
kehr sollte man ohne Liftung bzw. eingeschaltetes Gebldse fahren, um Aus-
puffgase der vorfahrenden Wagen vom Wageninnern fernzuhalten.

Ober das Heizgeblase erfahren wir mehr auf Seite 121.

Der eigentliche Heizkorper sitzt in einem Kunststoff-Kasten an der hinteren
MotorabschiuBwand. Wenn man die 6 Kreuzschlitzschrauben herausschraubt,
|1aBt sich der Kasten soweit entfernen, daB man darin den Heizkorper sieht.
Bei diesem handelt es sich um einen Lamellenblock, dhnlich dem Frontkihler,
mit einer Flache von ca. 15,5 x 19 cm. Zieht man im Wageninnern unter dem
Instrumentenbrett den Hebel fir die Frischluftzufuhr an, dann 6ffnet sich hin-
ten im Heizungskasten eine Klappe, und die Luft, die vor der Frontscheibe
eintritt, durchstromt den Heizkérper, wobei sie sich aufheizt. Zu diesem
Zweck muB natiirlich der Heizungshebe! nach links geschoben sein, sonst
gelangt lediglich Frischluft in den Wagen. Das heiBe Wasser, das im Heizkdr-
per seine Wérme an die Luft abgegeben hat, flieBt — kiihler geworden — in
den Schiauch beim Wasserpumpen-Eintritt zuriick. Dort wird es wieder dem
Motor zugefihrt. Bei eingeschalteter Heizung findet also durch die jeweils
rund 0,5 Liter Heizungswasser eine zusatzliche Motorkiihlung statt.

Hier noch ein paar Hinweise zur Heizungsanlage: Um das Heizungsbedie-
nungsgerat abzuschrauben, muB zuvor die Instrumententafel ausgebaut und
heruntergeklappt werden (siehe Kapitel Instrumente und Geréte). Sollen die
Heizungsdiisen ausgebaut werden, ist dies ebenfalls erforderlich (vorher
Handschuhkasten ausbauen). Dann Stahlklammern rechts und links aus der
Disenhalterung herausziehen und Disen abnehmen. Heizventil ausbauen:
Kihlwasser ablassen, Drahtzug abmontieren, Schlauchbinder lésen,
Schlauch liberziehen, Uberwurfmutter abschrauben und Heizventil abnehmen.

Fingerzeig: Auch in den Jahreszeiten, in denen die Heizung nicht ge-
braucht wird, solite man hin und wieder die Hejzung kurz anstellen, damit
der durch den Heizungshebel betédtigte Heizungshahn gut géngig bleibt.
Kalk- und Frostschutzmittel-Ablagerungen fihren gelegentlich dazu, daB er
sich festsetzt und nicht mehr bewegen 1&Bt.

Abhilfe, wenn der Heizungshahn klemmt: Kolbenstangen und Lager mit eini-
gen Tropten Ol schmieren (auch vorbeugend ausfihren).



Die Batterie

Spannungsvolle Geschichte

Eigentlich ist die Batterie in unserem Auto gar keine Batterie. Sie wird nur
so genannt. Eine echte Batterie gibt elektrische Energie aus eigener Kraft
ab, wie beispielsweise eine Taschenlampenbatterie. Die Autobatterie kann
das nicht. Elektrische Energie muB zuvor in sie hinein , gepumpt“ werden. Da-
bei wird die von der Lichtmaschine oder dem Batterie-Ladegerat gelieferte
elektrische Energie in chemische Energie umgewandelt und gespeichert. Soll
der Batterie Strom entnommen werden, spielt sich der chemische ProzeB in
umgekehrter Richtung ab, wodurch wieder elektrische Energie frei wird. In
Wirklichkeit haben wir also einen Stromspeicher, auch Akkumulator oder kurz
Akku genannt, im Auto.

Die Batterie — wir schlieBen uns damit dem allgemeinen Sprachgebrauch an
— wird im Auto vor allem zum Starten des Motors benétigt. Dazu braucht
sie ihre Hauptkraft. Wahrend der Fahrt Gibernimmt die Lichtmaschine die
Stromversorgung. Gleichzeitig |4dt sie dabei die der Batterie entnommene
elektrische Energie wieder auf. Im Leerlauf reicht dazu allerdings die Lei-
stung der Lichtmaschine nicht aus. Stadtverkehr zehrt daher am Stromvorrat,
ebenso das Dahinkriechen bei Autobahnstauungen.

Im ,Nebenberuf“ hat die Batterie auch fiir die Beleuchtung des néchtlich par-
kenden Wages, fiir die Autoradio-Musik beim Picknick und die schnelle Er-
warmung des Wageninneren durch das Heizgeblase zu sorgen.

Die Batterie des Wagens besteht aus 6 Zellen. Da jede Zelle ungeféhr 2 Volt
Spannung hat, ergibt das eine Batteriespannung von 12 Volt. Darauf sind alle
Stromverbraucher, vom Anlasser bis zum SchluBlicht, ausgelegt. Diese 12 Volt
haben gegeniiber der im friiheren Kadett eingebauten 6-Volt-Anlage den Vor-
teil leichteren Startens auch bei groBer Kilte und eines kréftigen Zindfun-
kens bei hohen Drehzahlen.

Zumeist werden Sie irgendwo auf der Batterie auBer dem Marken-Namen
und der fabriksinternen Typbezeichnung die Bezeichnung 12 V/38 Ah finden.
Der erste Teil gibt die bereits erwahnte Stromspannung von 12 Volt an. Hin-
ter dem Schrégstrich ist die Stromstérke, die in Ampere gemessen wird, in
ihrer ,Menge“ angegeben. Es ist die Batterie-Kapazitiat. Man bezeichnet sie
in Ampere-Stunden, abgekiirzt ,Ah". Die fiir den Opel Kadett vorgeschrie-
bene Batterie hat eine Kapazitat von 38 Ampere-Stunden. Sie kann also theo-
retisch 38 Stunden lang 1 Ampere, oder, umgekehrt, 1 Stunde lang 38 Am-
pere abgeben. Zur praktischen Feststellung ihrer Kapazitat wird sie bei einer
Temperatur von + 27° C gepriift. Sie muB nach der Normvorschrift dann
20 Stunden lang 1,9 Ampere abgeben. Das setzt eine vollgeladene Batterie in
einwandfreiem Zustand voraus. Selten ist jedoch eine Batterie ganz geladen

Was die Batterie

leistet
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— das kommt eigentlich nur bei sommerlicher Temperatur nach einer ausge-
sprochenen Autobahn-Langstreckenfahrt vor, so daB man in der Praxis vor-
sichtshalber nur mit etwa zwei Drittel oder sogar nur der Hélfte der angege-
benen Kapazitat rechnen kann. Es stehen also in Wirklichkeit zumeist nur
rund 25 Ah zur Verfigung.

Wie lange sich die einzelnen Stromverbraucher aus der Batterie ,ernahren”

kénnen, haben wir in der nachstehenden Tabelle zuammengefaBt.

Verbraucher Leistungs- Stromstirke Betriebsdauer
bedar{ (A_mpere) volle etwa
(Watt) bei 12 Volt Kapazitat 2/3 Kapagzitat
(theoretisch) (praktisch)
Fernlicht, Standlicht,
SchiuBlicht, Kenn-
zeichenleuchte,
Instrumentenbeleuch-
tung zusammen 131 W 11 A | 3 Std. 30 Min. 2 Std. 15 Min.
Abblendlicht und
ibrige Beleuchtung
wie oben 118 W 10A 3 Std. 50 Min. 2 Std. 30 Min.
Standlicht und mit-
brennende Lampen
zusammen 38W 3,1 A |12 Std. 15 Min. 8 Std.
Parkleuchte, an-
geklemmt 25W 0,2 A |190 Std. 125 Std.
Schelbenwischer-Motor 10-210 W 0,8-18 A
Geblasemotor 0W 2,5 A {15 Std. 15 Min. | 10 Std.
Transistor-Radio 12W 1,0A |38 Std. 25 Std.
Zindspule 15W 1,2 A 131 Std. 21 Std.
Anlasser 1500-2600 W 125-215 A

Durch den Anlasser wird die Batterie am meisten belastet. Der Anlasser lei-
stet zwar nur 0,5 PS, aber durch Reibungsverluste friBt er etwa 1500 Watt
beim Durchdrehen des warmen Motors bis etwa 2600 Watt im Augenblick
des Einschaltens. Beim Starten sinkt deshaib die Batteriespannung sehr
schnell auf etwa 9 oder im Winter sogar 8 Volt ab. Auf eine solche niedrige
Spannung ist der Anlasser jedoch eingerichtet. Der Strombedarf des Anlas-
sers ist bei warmem Motordl geringer, wenn der Motor sich also leichter
durchdrehen 14Bt. Je tiefer die Temperatur sinkt und je zaher demgemaB die
Schmierstoffe sind, um so hdher wird der Strombedarf des Anlassers. Das
ist sehr ungiinstig, denn bei kalter Temperatur verringert sich auch die Lei-
stungskraft der Batterie an sich schon.

Die obige Tabelle zeigt auch, daB die Batterie keinesfalls eine lange Winter-
nacht hindurch die Kraft hat, fur die Beleuchtung des geparkten Wagens mit
Standlicht zu sorgen. Nach spéatestens 8 Stunden - in kalten Winternéchten
wahrscheinlich schon innerhalb von 6 Stunden — ist kein Lampenschimmer
mehr zu sehen. Deshalb empfiehlt sich durchaus die Anschaffung einer klei-
nen Anklemm-Parkleuchte mit sparsamem 2,5-Watt-Ldmpchen. Diese An-
klemm-Parkleuchten werden auf die Fensterscheibenoberkante der linken
Tiir geklemmt und dann die Scheibe hoch gekurbelt. Das brennt gut und gern
etliche Tage hintereinander.

Besonders ungiinstig ist fiir die Batterie, wenn an einem Nebeltag der Wa-
gen mit vollem Licht geparkt werden muB, denn im Nebeil reicht eine kleine
Parkleuchte nicht aus. Dann solite man sich bei |angerer Parkdauer einen
Absteliplatz suchen, auf dem Beleuchtung nicht erforderlich ist.



Ein Blick auf die Tabelle gibt auch die Erkldrung, warum bei nichtlichen
Verkehrsstockungen auf der Autobahn bei manchem Wagen plétzlich die Bat-
terie leer ist und der Motor nicht mehr anspringen will. Die Lichtmaschine
vermag namlich nur bei héherer Drehzahl den verbrauchten Strom zu erset-
zen. Volles Scheinwerferlicht, mitlaufendes Autoradio und bei Regen auch
noch der arbeitende Scheibenwischermotor kénnen deshalb eine Batterie in
kurzer Zeit in die Knie zwingen, ohne daB die rote , Ladekontrolleuchte® eine
entsprechende Vorwarnung gab. DaB deshalb die Ladekontrolleuchte ihren
Namen eigentlich nicht verdient, wird noch im Kapitel iiber die Lichtmaschine
eildutert. Darum bei Verkehrsstockungen auf ,Strom sparen“ schalten, bei-
spielsweise innerhalb der stehenden Kolonne nur Standlicht einschalten und
bei Kolonnen-Kriechfahrt nicht mit hdherem Gang bei geringen Motordreh-
zahlen, sondern mit kleinerem Gang und hdherer Motordrehzahl fahren,
damit die Lichtmaschine Stromverbraucher und Batterie speisen kann.

Wie bereits angedeutet, hat die Temperatur erheblichen EinfluB auf die Lei-
stungskraft der Batterie. Angenommen, eine tadellos geladene Batterie 12 V/
38 Ah gibt bei + 27°C - der Norm-Temperatur — ihre vollen 38 Ampere-
Stunden ab, dann zeigt sich folgende Leistung bei anderen Temperaturen:

Temperatur Kapazitat der Verhdltnis zur
in°C 38-Ah-Batterie Nenn-Kapazitat

+ 30 39,5 Ah 104 %

+ 27 38,0 Ah 100 /o

+ 20 36,5 Ah 96 %

+ 10 33,0 Ah 87 %

0 27,0 Ah 72°%

~10 21,5 Ah 57 %

-20 16,0 Ah 42°%,

Bei ~20° C besitzt die Batterie also nicht einmal mehr die Halfte ihrer Lei-
stungskraft. Und damit soll sie den Anlasser in Bewegung setzen. Bei
schlechtgeladener oder alter Batterie kann es aber dazu nicht mehr reichen,
und der Anlasser vermag den kalten Motor nicht durchzudrehen. Es zeigt sich
also, daB es sehr vorteilhaft ist, vor kalten Nachten die Batterie auszubauen
(das ist beim Opel Kadett ja mit wenigen Handgriffen zu machen) und sie in
der Wohnung in die Nahe der Heizung zu stellen. Wer dies einmal versucht
und festgestellt hat, wie leicht sein Wagen daraufhin am nachsten Morgen
anspringt, wird sich diese Miihe vor wirklich kalten Nachten gerne machen.
Der Ausbau der Batterie bei scharfem Frost hat einen weiteren Grund: Die
Batterie kann gefrieren, wenn sie nur teilweise geladen ist.

Hier die Frostfestigkeit:

Ladezustand ’ Frostsicher bis
s -,

vollgeladen ' -65°C

halbgeladen [ -27°C

entladon ' ~10°C

Ubrigens grassiert aa unter »Experten™ ein Geheimtip, man solle im Winter
bei tiefen Temperaturen vor dem Starten fijr kurze Zeit das Standlicht ein-
schalten. Die Batterie beginne dann zu arbeiten und bringe sich damit ge-
wissermaBen selbst in Trab und werde daraufhin mit dem Anlasser viel leichter
fertig. Das ist natirlich Unsinn, denn selbstverstandlich verbraucht das Stand-
licht erst einmal von dem wenigen Strom, anstatt die Batterie zur Strom-
erzeugung anzuspornen. Theoretisch wére das durch Batterie-Erwarmung
méglich, aber die holt man sich fir seine Batterie wirklich erfolgreich nur

Temperatur
beeinfluBt
die Batterle



Wie entsteht
der Strom?

Saurestand dar
Batterie priifen
Pflegearbeit Nr. 11
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hinter dem Ofen oder unter der Zentralheizung in der Wohnung, aber nicht
mit solchen Scherzen. Auf der gleichen Ebene rangieren Warme-Isolierkasten
fur Batterien und Batterie-Heizkissen, die angeblich der kalten Batterie durch
von ihr selbst entnommenen Strom so erfolgreich warm machen sollen, daB
sie etliche Prozente mehr leistet. Man wird da ein wenig an den Herrn von
Minchhausen erinnert, welcher sich selbst am Zopfe aus dem Sumpf zog.
Gott hab ihn selig und mit ihm jene Batterie-Aufwarm-Erfinder.

In den Zeilen der Batterie, die eigentlich ein Stromspeicher ist, stehen inein-
andergeschobene Plattenpakete aus unterschiedlichen Bleilegierungen. Im-
mer eine positive und eine negative Platte befinden sich nebeneinander. Sie
werden durch Separatoren aus nicht-leitfahigem Material voneinander ge-
trennt. Das Ganze ,schwimmt” in einer verdiinnten Schwefelsdure von ganz
bestimmtem spezifischem Gewicht. Beim Laden oder Entladen wandern zwi-
schen den einzelnen Plattenpaaren in einem chemischen ProzeB Wasserstoff,
Sauerstoff und Sulfat-Molekiile hin und her. Beim Entladen der Batterie
nimmt das Blei die Sulfat-Molekiile auf, so daB von der Schwefelsdure zum
SchluB fast nur noch das Wasser uUbrig bleibt. Daraus erkléart sich die Frost-
anfélligkeit entladener Batterien. Die Beinahe-Wasserfilllung der entladenen
Batterie hat natiirlich ein niedrigeres spezifisches Gewicht als die Schwefel-
sdure in der geladenen Batterie.

Alle 500 km soll der Saurestand der Batterie nachgepriift werden; ebenso,
wenn Verdacht auf Sduremangel der Batterie besteht. Wenn also der Anlas-
ser eines Morgens den Motor nur noch ganz miide durchdreht, obgleich kein
Uberraschender Frost iiber Nacht kam, dann kann durchaus etwas an der
Zundung in Unordnung geraten sein. Der erste Blick sollte jedoch der Bat-
terie gelten. Dies vor allem, falls bei einem weiteren Startversuch mit einge-
schalteten Scheinwerfern diese nur noch ganz tribe blinzeln, wenn sich der
Ziindschlussel im SchloB dreht. Dann fehlt es meist der Batterie an Kraft, weil
ihr das Wasser mehr oder weniger ausgegangen ist. Dieses verdunstet nam-
lich mit der Zeit, besonders stark im heiBen Sommer. Das fehlende Wasser
muB nachgefiillt werden. Keineswegs diirfen Sie Batteriesdure nehmen, denn
nur der Wasseranteil der Batteriesdure kann verdunsten. Also darf auch nur
dieses, und zwar nur in Form von destilliertem Wasser, ersetzt werden. Das
destillierte Wasser bekommt man beim Bosch-Dienst oder in der Drogerie
fir etwa 30 Pfennig pro Liter. Aufbewahrt wird es in einer Glas- oder Plastik-
flasche. Mit Metallen darf es keinesfalls in Berihrung kommen, es kénnen
schon Metallspuren in der Batterie zur Selbstentladung und Zerstérung fiihren.
Die Batteriesdure soll 10-15 mm Uber den Batterie-Platten stehen. Zur Prii-
fung schneidet man sich am besten 6 schmale Pappstreifen oder ,Zahn-
stocher* aus sauberem Holz und steckt in jede Batteriezelle eines dieser
.MeBgerite“. Die Feuchtigkeitshdhe ist gut abzulesen. Wenn die Batterie-
Platten ,trocken stehen“, kann man dies natiirlich auch mit bioBem Auge
durch Blick in die VerschluBdffnung sehen. Dann ist héchste Eile mit Nach-
fullen geboten, denn trocken stehende Batterien erreichen nur ein geringes
Lebensalter. Zum Nachladen braucht man eine solche trocken gefallene Bat-
terie aber nicht in die Werkstatt zu bringen, wenn sie sonst gesund ist. Das
Auffiillen mit destilliertem Wasser und eine langere ziigige Fahrtstrecke am
Tage - also ohne Scheinwerfer — bringen die Batterie wieder in Ordnung.



Die Batterie des Kadett ist
stark der Motorwarme aus-
gesetzt. Deshalb verdunstet
der Wasseranteil der Batterie-
sdure stark. Das rechtzeitige
Nachfiillen mit destilliertem
Wasser ist fur die Leistungs-
fahigkeit der Batterie sehr
wichtig. Nimmt man statt des-
sen Leitungswasser, gibt es
KurzschluB in der Batterie,
denn dieses enthalt leitfahige
Salze. Falls einmal Batterie-
saure ausgelaufen sein sollte,
weil die Batterie irgendwie
Kopf stand, kann nur die Fach-
werkstatt helfen, denn in die-
sem Falle muB eine fachmén-
nisch hergestellte Saure-
mischung nachgefillt werden.

Solange die Batterie den Anlasser flott durchdreht und die Scheinwerfer beim
piétzlichen Gasgeben nicht wesentlich heller aufstrahlen — das ist ein Zei-
chen, daB die Batterie irgendwie ,mide" ist —, braucht man auBer dem
Séurestand den Ladezustand der Batterie nicht unbedingt zu priifen. Es
regelmasig bei der 10 000-km-Wartung zu tun, ist jedoch kein Fehler. Wenn
sich aber Midigkeit zeigt oder die vorschriftsmaBig mit destilliertem Wasser
aufgefilite Batterie gar nicht erholen will, auch ihr Dienstalter von 2 bis 3 Jah-
ren schon wesentlich iiberschritten ist, muB die Sduredichte jeder einzelnen
Batteriezelle zur Kontrolle des Ladezustandes nachgemessen werden. Da in
diesem Falle zumeist ein Nachladen der Batterie in der Werkstatt oder bei
einem Autoelektrik-Dienst notwendig ist (denn auch ein Garagen-Kleinlade-
gerat reicht dazu nicht aus), kann man den Ladezustand gleich dort prifen
lassen. Zum Messen der Sauredichte, also des spezifischen Gewichtes der
Batterieséure, wird ein Hebersduremesser benutzt, in dem ein Arédometer
schwimmt. (Preis etwa 520 DM.) Das spezifische Gewicht der zur Prifung
angesaugten Batteriesdure |48t sich auf dem Schwimmer, dem Ardometer,
ablesen. Es bedeuten:

Batterie voll geladen spez. Gewicht 1,285 kg/l | Anm.: Die Messung ist auf +20° C be-
Batterie halb geladen spe. Gewicht 1,21 kg/l | zogen. Je 14° C Temperaturunterschied
Batterie entladen spez. Gewicht 1,14 kg/l | andern das spez. Gewicht um 0,01 kg/I.

Es muB noch kein schlimmes Zeichen sein, wenn alle sechs Zellen eine
gleichméaBig niedrige Sauredichte zeigen. Dann kann es, wenn die Batterie
noch nicht zu alt ist, mit Nachladen getan sein. Bedenklich wird es jedoch,
wenn eine einzelne Zelle entladen ist: In der Fachwerkstatt nachprifen las-
sen, ob die Batterie noch brauchbar ist oder ersetzt werden muB. Stark ver-
brauchte Batterien erkennt man auch daran, daB sich die Plattenblécke in den
Zellen hochdriicken. Dann wird es héchste Zeit, eine neue Batterie zu kaufen.

Lose und oxydierte Batteriepole schaden der Batterie und verschmutzte Ober-
flache fiihrt zu Kriechstromen (schlecht im Winter). Den Schmutz und die Oxyd-
kristalle burstet man mit einer Wurzelbiirste und warmem Wasser ab, reibt
die Pole und Kabelschuhe mit dem Lappen trocken und fettet zum SchluB
die Polkdépfe und AnschluBklemmen mit Polfett (z. B. Bosch-Saureschutzfett
Ft 40 v 1) ein.

Ladezustand

priifen
Pflegearbeit Nr. 28

Pflege der
Batterie
Pflegearbeit Nr. 29

65



Anleitung
zum Laden

Zum Messen der Sauredichte
dient ein Heber-Sauremesser,
mit dem Saure aus jeder Zelle
angesaugt und an der Skala
des Schwimmers, des Arao-
meters, die Dichte, also das
spezifische Gewicht, ab-
gelesen wird. Dazu mu8 das
Ardometer im senkrecht ge-
haltenen Heber-Sauremesser
frei schwimmen. Durch diese
Messung sind besonders
Maéngel an einzelnen Zellen
festzustellen, denn die MeB-
ergebnisse missen bei einer
gesunden Batterie bei allen

6 Zellen etwa gleich sein.

L R

Zeigen sich auf der Batterie oder sogar auf ihrem Standblech S&urekristalle,
dann ist die Batterie ,Ubergekocht”; entweder wurde zu viel destilliertes Was-
ser nachgefillt oder der Regler der Lichtmaschine, der dafiir zu sorgen hat,
daB die Batterie nicht zu heftig aufgeladen wird, ist defekt.

Soll die Batterie ausgebaut werden, ist zuerst das Minuskabel (Zeichen auf
dem Polkopf: —) mit dem Gabelschlissel SW 10 zu [dsen. Merke: Minus an
Masse! Dann wird das Pluskabel (Zeichen auf dem Polkopf: +) geldst. Sitzen
die AnschluBklemmen durch Oxydation auf den Polkopfen sehr fest, keine
Gewalt anwenden, sonst kann ein Polkopf abbrechen. Statt dessen einen
kraftigen Schraubenzieher in den Schraubenschlitz der Polklemme stecken,
diesen durch Querdrehen des Schraubenziehers spreizen und die Polkiemme
drehend vom Polkopf abziehen.

Beim Einbau wird das Minuskabel zuletzt angeschlossen. Dadurch vermeiden
Sie KurzschluBgefahr beim Hantieren. Auch bei Arbeiten an der elektrischen
Anlage immer das Minuskabel 16sen, um Kurzschlisse zu vermeiden.

Die Batterie besitzt die unschéne Angewohnheit, sich auch im unbenutzten
Zustand zu entladen. Im Winter geht die Selbstentladung etwas langsamer
als im Sommer vor sich. Sie betragt pro Tag 1/2 bis 1% ihrer Kapazitat. Eine
vollgeladene Batterie kann aiso in 100 Tagen leer sein. Da eine Batterie im
entladenen Zustand Schaden leidet, mussen Batterien stillgelegter Fahrzeuge
ausgebaut und etwa jeden Monat nachgeladen werden. Oder man gibt sie
bei einer Elektrik-Werkstatt in ,Pension”, wo sie dauernd an ein Frischhalte-
gerat mit schwachem Ladestrom angehéangt wird.

Wenn die Batterie zu viel Strom abgeben muBte und gar nicht oder ungeni-
gend von der Lichtmaschine geladen wurde, muB sie an einem Ladegerat
mit Gleichstrom aufgeladen werden. Es gibt dazu einfache Geréte, an die man
zu Hause in der Garage seine Batterie iiber Nacht anh&ngen kann.

Bei tiefer Entladung oder griindiicher Batterieliberholung muB die Batterie an
ein leistungsstarkes Batterieladegerdt angeschiossen werden, wie es nur die
Werkstatten zur Verfiilgung haben. Der Anfangs-Ladestrom soll 10% der Bat-
teriekapazitét nicht Ubersteigen, das sind bei der Batterie des Opel Kadett
etwa 4 Ampere. Mit zunehmender Batteriespannung muB die Ladestromstarke
verringert werden und schlieBlich bei voller Batterie bis auf Null zurick-
gehen, sonst wird die Batterie Gberladen und dadurch geschadigt. In der



Werkstatt wird (brigens zum sorgféitigen Laden die Batterie zuerst vollig
entladen und dann mit dem Laden gewissermaBen von vorne begonnen. Die
Ladezeit dazu betragt etwa 10 bis 15 Stunden.

Vor dem Laden soll nur so viel destilliertes Wasser aufgefiillt werden, daB die
Plattenoberkanten gerade bedeckt sind, denn wahrend des Ladens steigt
die Batteriesdure und kann, bei zu viel eingefiilitem Wasser, leicht ,lber-
kochen“. Die Batterie ist geladen, wenn eine Zellenspannung von 2,6 bis
2,7 Volt erreicht ist und innerhalb von 2 Stunden die Sduredichte nicht mehr
ansteigt. Beim Nachmessen der Séuredichte nach 2 Stunden muB auch noch
einmal der Saurestand (iberpriift werden.

Zehn bis fiinfzehn Stunden, bis die Batterie wieder ganz geladen ist, hat man
natiirlich nicht immer Zeit. Es geht durch Schnelladen auch schneller. Aller-
dings ist dies eine RoBkur, die nur ganz gesunde Batterien ohne weiteres
Uberstehen, denn es wird mit fast 40 Ampere dabei aufgeladen. Wenn sich
eine einwandfreie Batterie beispielsweise iiber Nacht durch einen versehent-
lich eingeschalteten Stromverbraucher entladen hat, darf man sie ohne wei-
teres an einem Schnelladegerat wieder aufputschen lassen. Aber zur Regel
soll man dieses Verfahren nicht machen. Bei alteren Batterien heben sich bei-
spielsweise die Plattenblécke und die Batterie ist hiniiber.

Fabrikneue Batterien diirfen auf gar keinen Fall an ein Schnelladegerat ge-
hangt werden. Die meisten Batterieherstelier laden heute ihre Batterien trok-
ken vor. Bei der Inbetriebnahme wird nur noch Saure eingeflllt und nach
kurzer Wartezeit kann der Motor mit dieser Batterie gestartet werden.

Fingerzeig: saurespritzer, die vom Arbeiten an der Batterie herriihren,
behandelt man an Textilien und Metallen mit einer Sodalbésung. Andecnfalls
muB man sich nach einigen Tagen iber erstaunlich groBe Lécher in seiner
Hose oder Jacke wundern. Wasser allein tut’s nicht.

Eines Tages passiert es dann doch: Man kommt zu seinem Kadett, dreht den
Ziindschlissel herum — nichts riihrt sich und die rote Ladekontrolleuchte
brennt auch nur noch ganz schwach oder gar nicht. Wahrscheinlich wird sich
schnell herausstellen, daB irgendein Stromverbraucher eingeschaltet war, der
die Batterie leer ,gesaugt” hat.

Zum Aufladen der Bat-
terie gibt es einfache
Garagengeréte, dle

fir 12 Volt etwa ab

55 DM kosten. Auf un-
serem Bild ist es der
Eisemann-Kleinlader
PKK 6 - 12/2,5 2u

59,50 DM. Er ist

auch fur 6-Volt-Batte-
rien umschaltbar und
gibt 2,5 Ampere ab.
Beim Laden sollen, da
auch der Séurestand
kontrolliert werden muB
(er steigt beim Laden!),
die VerschluBstopfen
der Batterie gedffnet
sein. Die Batterie ent-
wickelt beim Laden
das feuergefahrliche
Knallgas.

Schadet die
Schnelladung?

Starten mit
leerer Batterie
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Mit fremder
12-Volt-Batterle
(nicht mdglich bei
Drehstrom-Licht-
maschinel)

Mit Starthlifekabel

Anschleppen
oder Anschieben
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Wenn nicht gerade bei der ndchsten Fahrt mehrere Stromverbraucher in Ak-
tion treten missen, kann man die leere Batterie vom eigenen Motor zum
guten Teil wieder aufladen lassen. Allerdings muB sich der Motor erst einmal
selbst drehen. Der einfachste Weg ist das Starten durch eine Fremdbatterie.
Vielleicht 138t sich der Nachbar darum bitten, so er ebenfalls einen Opel Ka-
dett B oder auch einen Fiat, Peugeot bzw. NSU Prinz mit 12-Volt-Batterie hat.
Denn nur auf die 12 Volt kommt es an. Einerlei ist es jedoch, wieviel Ampere-
Stunden die betreffende Batterie hat und aus welchem Auto sie stammt.

Die Sache geht dann so vor sich: Kabel an der eigenen Batterie l6sen, Bat-
terie herausnehmen. Fremdbatterie einsetzen, Kabel anschlieBen (auf die
richtigen Polanschliisse achten!). Motor starten. Gaspedal mit Stein beschwe-
ren oder festklemmen, so daB Motor in hdherer Drehzahl lauft. Batteriekabel
bei laufendem Motor 18sen, zuerst das Minus- (Masse-), dann das Plus-Kabel.
Fremdbatterie herausheben, eigene Batterie einsetzen, anschlieBen und Mo-
tor weiterlaufen lassen, wihrend die Fremdbatterie zuriickgebracht wird. Bei
der folgenden Fahrt, die mindestens 15 km fuhren sollte, Motor standig auf
Touren halten und méglichst keine Stromverbraucher einschalten. Nach etwa
15 km Fahrt ist eine gesunde Batterie wieder so weit aufgeladen, daB sie den
nachsten Motorstart schaift, wenn es nicht gerade kalter Winter ist.

Dieses einfache Startverfahren ist bei eingebauter Drehstrom-Lichtmaschine
aber leider nicht moglich. Begriindung siehe Seite 77.

Noch leichter und auch bei eingebauter Drehstrom-Lichtmaschine geht das
Starten trotz leerer Batterie mit einem Satz Starthilfekabel (wirklich gute
kosten 35,— bis 40,— DM). Sie missen einen geniigend groBen Querschnitt
und starke AnschluBklammern haben, um auch die entsprechenden Strom-
stdrken zum Anlassen durchzulassen,

Bitten Sie einen Autofahrer, dessen Motor lauft, so dicht an lhren Kadett her-
anzufahren, daB mit den etwa 2,5 m langen Starthilfekabeln eine direkte
Verbindung von Batterie zu Batterie zwischen den Wagen hergestellt werden
kann, wobei Plus an Plus und Minus an Minus die Kabel an den Batterie-
polen angeklemmt werden. Dann gibt der hilfsbereite Autofahrer bei seinem
Wagen Gas, damit seine Lichtmaschine zusétzlich kréftig S$trom spendet
(wozu er seinen Motor langst nicht mit Vollgas zu jagen braucht), wéhrend Sie
lhren miiden Kadett-Motor wieder zu munterem Leben wecken.

Das ist noch wirkungsvoller und auch wesentlich einfacher als das Ummon-
tieren der Batterien und vor allem Wintercamping-Freunden sind Starthilfe-
kabel als sehr niitzliches Zubehdr zu empiehlen.

Es geht auch ohne Fremdbatterie mit der eigenen leeren Batterie durch An-
schleppen oder Anschieben, wenn nicht ein automatisches Getriebe einge-
baut ist. Dann ist das leider nicht moglich, denn es kommt ohne eigene
Motorhilfe bei Getriebeautomatik keine feste Verbindung zwischen den
Radern und der Motorkurbelweille zustande.

Zum Anschleppen (bei normalem Schaltgetriebe) soll der 2. Gang eingelegt
werden; die Lichtmaschine muB namlich auf geniigende Drehzahl gebracht
werden, damit ihr Reglerschalter sie als Stromspender fiir den Zindfunken
voll einschaltet. Dazu ist der 2. Gang notwendig, der 4. geniigt nicht.

Der Kadett 148t sich auch durch Anschieben bei leerer Batterie in Gang set-
zen. Dazu muB allerdings die Zindanlage in guter Verfassung sein, sonst
wird es schwierig. Weil man die notwendige Drehzahl durch Anschieben im
3. Gang - im allgemeinen auch nicht im 2. Gang - erreicht, wendet man



einen Trick an: 1. Gang einlegen, je nach Temperatur Starterzug ziehen,
Kupplung durchgetreten halten, Wagen anschieben lassen, bis er in Schwung
ist, dann Kupplung schnell kommen lassen. Der Wagen macht einen Hoppser,
bei dem der Motor pldtzlich schnell genug durchgedreht wird, um in der
Lichtmaschine geniigend Strom fur den Zindfunken zu erzeugen. Springt der
Wagen an, sofort Kupplung treten und Gas geben. Wagen mit der Hand-
bremse anhalten, denn die FiiBe braucht man fiir Kupplung und Gaspedal.

Beim Anschleppen oder Anschieben darf eine offensichtlich defekte Batterie,
deren Plattenpakete sich in den Batteriezellen aus Altersschwache hochge-
driickt haben oder die inneren KurzschiuB hat, auf keinen Fall angehangt
bleiben. In solch einer defekten Batterie kann die Lichtmaschine keinen
Strom speichern, sondern sie wird, vor allem bei innerem KurzschluB der
Batterie, derart Gberlastet, daB nach kurzer Zeit die stromerzeugenden Feld-
spulen der Lichtmaschine mit ziemlicher Sicherheit durchbrennen. Dann ist,
sozusagen, ,der Ofen aus” und nur noch Abschleppen hilft. Damit dies nicht
geschieht, fdhrt man ohne Batterie zur nachsten Opel- oder Elektrik-Werk-
statt — das geht allerdings nur bei eingebauter Gleichstrom-Lichtmaschine,
Begriindung siehe Seite 76 und 77 ~ und 1aBt sich woh! oder (bel eine neue
Batterie einbauen.

Midigkeitserscheinungen kiinden es dem aufmerksamen Fahrer bereits an,
wann eine neue Batterie fallig wird. Das ist ein bitterer Tropfen, denn die Bat-
terie kostet rund 145 DM. Wenn Nachladen nichts mehr hilft, die Scheinwer-
fer beim Gasgeben wesentlich heller leuchten, die Plattenblécke der einzel-
nen Batteriezellen sich hochdriicken und die obere VerguBmasse der Batterie
dadurch kleine Beulen bekommt, dann ist es soweit. Zumeist ereignet sich
das jahrliche Batteriesterben im Spatherbst bei den ersten Nachtfrosten.

Fingerzeige: Statt der serienmaBigen Batterie 12 V/38 Ah 1Bt sich in den
Kadett auch eine stdrkere Batterie mit 12V / 44 Ah einbauen. Beim Kauf
einer Ersatzbatterie hat man nur etwa 10 DM mehr auf die Theke zu legen.
Sie rentiert sich mit lhrer gréBeren Strom-Reserve dort, wo der Kadett vor
allem im Kurzstrecken- und Stadtverkehr benutzt wird. Im Winter erleichtert
sle das Starten des froststarren Motors.

Die wartungsfreien Batterien ersparen dem Autobesitzer die regelmé&Bige
Kontrolle des Sdurestandes zeitlebens, sind dafiir aber um rund 50 DM teurer.
Von allerhand Firmen werden geheimnisvolle Séfte angeboten, mit deren
Hilfe sich eine altersschwache Batterie wieder zu jugendlichem Temperament
aufschwingen soll. Sie taugen, soweit sie uns bekannt wurden, alle nichts —mit
einer Ausnahme, bei der wir gewissermaBen vom Saulus zum Paulus wurden:
An einer iber 3 Jahre alten Batterie, die schon reichlich mide und im Herbst
reif zum Austausch war, probierten wir es mit ,Cobalt-MG* (Bezugsquellen-
nachweis durch Firma Walter Neuber, 581 Witten, JahnstraBe 13) nach der
sehr genauen Gebrauchsanweisung. Im folgenden Winter zeigte sich die
wiederbelebte Batterie auch bei tiefem Frost putzmunter. Mehr konnte man
far die rund 12 DM nicht verlangen. Wenn man allerdings wartet, bis eine
Batterie vollig ,tot" ist, sind die Wiederbelebungs-Chancen gering (auch der
Lieferant spricht dann vorsichtig von nur 60—70%0 Erfolg), und bei mecha-
nisch beschadigten Batterien ist natirlich ebenfalls nichts mehr zu machen.

Fahren ohne
Batterle

(nur bei
Gleichstrom-
Lichtmaschinel}

Kauf einer
neuen Batterie
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Unsere nachfolgende Zusammenstellung befaBt sich mit méglichen Stérun-
gen in den und durch die beiden Stromquellen Batterie und Lichtmaschine.
Die ndheren Erlauterungen, wie auftretende Stérungen behoben werden kdn-
nen, finden sich also zum Teil auch im nachfolgenden Kapitel iiber die Licht-

maschine.

Die Storung

- ihre Ursache

- ihre Abhilfe

Rote Ladekontroll-
lampe brennt nicht
bei Motor-Stitlstand
und eingeschalteter
Ziindung

Batterie entladen

Batteriekabel {ose oder defekt
ZiindschloB defekt

Drehstromlichtmaschine:
Kabel zwischen Klemme +-/61
und Lampe unterbrochen

Reglerschalter defekt
KurzschluB einer Plusdiode

Mit Fremdhiife starten

Batteriekabe! kontrollieren
instandsetzen

Leitung Gberpriifen und
Instandsetzen

Austauschen

Sofort Ladeleitung B+
abklemmen, sonst Batterie-
Entladung méglich, mit
Batteriestrom zur Werkstatt

Drehstromlichtm.:
Ladekontrollampe
brennt nach Aus-
schalten der
Zindung weiter

Reglerschalter defekt oder
KurzschluB in der Licht-
maschine

Kabel B+ Iosen und mit
Batteriestrom zur Werkstatt

Ladekontrollampe
erldscht bei héherer
Drehzahl nicht

Keilriemen lose oder gerisgen
Reglerschalter defekt
Lichtmaschine defekt

Leitung der Ladekontroll-
lampe hat MasseschluB

Nachspannen oder erneuern
Austauschen

Instandsetzen

Leitung Uberprifen

und KurzschluB beheben

Ladekontrollampe
flackert bei Motorlauf

Keilriemen locker

Drehstromlichtmaschine:
Klemmen gelockert oder
Kabel defekt

Reglerschalter defekt
Batterie defekt

KurzschluB in der Licht-
maschine

Nachspannen

Kabel und Anschliisse
zwischen Lichtmaschine,
Regler und Batterie priifen

Reglerschalter austauschen

Gegenprobe mit zuver-
|lassiger Batterie

Instandsetzen lassen

Ladekontrollampe
verldscht erst bei
hoher Drehzahl

Lichtmaschine nicht in
Ordnung

Reglerschalter arbeitet falsch

Uberprifen lassen

Prifen lassen

Lampe brennt bei
Nacht und vielen
eingeschalteten
Stromverbrauchern

Wackelkontakte in der
Hauptleitung

Batterie - Lichtmaschine
Oxydierte oder verschmutzte
Kontakte bewirken
Spannungsabfall

Leitungen prifen,
instandsetzen

Kontakte der Kabel saubern
Reglerschalter Gberpriifen
lassen

Drehstromlicht-
maschine:
Ladekontrollampe
brennt im Stand rich-
tig, aber glimmt

bei Motorlauf

Ubergangswiderstande im
Ladestromkreis oder in der
Leitung zur Anzeigelampe

Reglerschalter defekt
Lichtmaschinendiode defekt

Leitung ersetzen,
Anschlisse festziehen

Austauschen

Kabelstecker an Regler
sofort abziehen und mit
Batteriestrom zur Werkstait




Lichtmaschine und Anlasser

Motoren am Motor

Die Batterie kann, wie wir im letzten Kapitel gesehen haben, nicht unent-
wegt der Ziindanlage Strom zur Verfligung stellen, denn sie erzeugt ja selbst
keinen Strom, sondern kann nur so viel abgeben, wie vorher in ihr gespei-
chert wird. Also braucht sie Ersatz fiir den abgegebenen Strom. Den liefert
die Lichtmaschine, damit wir die Batterie unseres Wagens nicht sténdig an
einer fremden Stromquelle aufladen miissen.

Die Lichtmaschine des Opel Kadett ist, technisch gesehen, ein Gleichstrom-
NebenschluB-Generator, der also kein Licht, sondern Gleichstrom erzeugt.
Dieser Gleichstrom dient in erster Linie dem Aufbau eines kréftigen Ziind-
funkens zur Verbrennung des Kraftstoff-Luft-Gemisches. AuBer dem Ziind-
strom muB die Lichtmaschine, wie bereits angedeutet, den vor allem vom An-
lasser beim Starten verbrauchten Batteriestrom liefern und erst danach sorgt
sie unter anderem, wenn es Nacht ist, fir das Licht.

lhren Platz hat die Lichtmaschine im Opel Kadett an der rechten Motor-
seite — in Fahrtrichtung gesehen. Dort wird sie (iber einen Keilriemen von der
Kurbelwelle des Motors angetrieben. Dieser Keilriemen halt gleichzeitig die
Wasserpumpe und den Ventilatorfligel des Kiihisystems in Schwung. Die
Lichtmaschine des Opel Kadett B stammt aus dem Hause Bosch, tragt die
Bezeichnung EG (R) 14 V 25 A 27 und liefert bei 2700 Umdrehungen pro Mi-
nute (das ist die Nenn-Drehzahl) 25 Ampere (das ist die Nenn-Leistung) mit
14 Volt Spannung (Betriebs-Spannung). Dabei handelt es sich mit den 14 Volt
keineswegs um einen Druckfehler, sondern dies ist die Betriebsspannung,
wie sie verschiedene Elektro-Teile der 12-Volt-Anlage haben, wodurch der so-
genannte Spannungsverlust ausgeglichen wird. Auch die 12-Volt-Batterie hat
ja, ist sie frisch geladen, pro Zelle etwa 2,6 Volt, also insgesamt {iber 15 Volt
Spannung.

Die moderne Drehstrom-Lichtmaschine beschreiben wir ab Seite 75.

Weil ein Generator, wie ihn die Lichtmaschine darstellt, um so mehr Strom
liefert, je schneller er sich dreht, dagegen die Batterie und die iibrigen
Stromverbraucher solche schwankenden Leistungen nicht unbeschadet ver-
tragen, ist ein Reglerschalter an die Lichtmaschine angeschlossen. Er sitzt
unweit der Lichtmaschine an der Stirnwand des Motorraumes in einem klei-
nen Kastchen. (Beim Kadett A befand er sich, dem Spritzwasser ausgesetzt,
rechts (ber dem Radkasten.) Der Regler tragt die Bosch-Bezeichnung VA
14 V 25 A und ist ein sogenannter Varioden-Reglerschalter, bei dem ein Halb-

Die
Lichtmaschine
(bls August 70)

Der
Reglerschalter
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leiter, die Variode, die Strombegrenzung iibernimmt. Gibt die Lichtmaschine
12,3 — 13,2 VoIt ab, schaltet der Reglerschalter ein, worauf die Spannung, je
nach Belastung, zwischen 12,8 und 14,5 Volt einreguliert wird. Diese Tatig-
keit des Reglerschalters bewirkt insgesamt,

m daB die Spannung unabhangig von der Drehzahl der Lichtmaschine an-
nahernd gleich bleibt;

m daB die Lichtmaschine erst dann mit der Batterie zusammengeschaltet
wird, wenn ihre Spannung mit der Batteriespannung iibereinstimmt oder dar-
iiber liegt. Das ist bei 1950 Umdrehungen der Lichtmaschinenwelle pro Mi-
nute der Fall. So wird verhindert, daB sich eine gut geladene Batterie iiber
die zu schwach laufende Lichtmaschine entladen kann;

m daB die Lichtmaschine von der Batterie abgeschaltet wird, wenn ihre Span-
nung unter die der Batterie absinkt;

m daB die Batterie von der Lichtmaschine nur mit so viel Strom ,gefiittert"
wird, wie diese bel zunehmender eigener Spannung noch aufnehmen kann.
Dadurch wird das schidliche Uberladen der Batterie verhindert.

Ist der Reglerschalter defekt, was sich in krassen Fallen an lberkochender
oder standig entladener Batterie, am Nicht-Erldschen der Ladekontrollampe
bei hoherer Motordrehzahl erkennbar machen kann (auch die Lichtmaschine
kann daran schuld sein), sind Reparaturversuche an ihm zwecklos und kén-
nen zu Schaden in der Ziindanlage fiihren. Eine Uberpriifung ist demnach
Sache einer Opel- oder Bosch-Werkstatt. Selbstverstandlich kann man vorher
die 4 AnschluBklemmen des Reglerschalters iberpriifen und nachsehen, ob
kein angeschlossenes Kabel wackelt oder gebrochen ist. Aber das ist auch
ziemlich alles, was ohne Werkstatthilfe zu tun ist.

Reglerschalter sind in ihrem Typ genau auf einen bestimmten Lichtmaschi-
nen-Typ berechnet. Selbst ein dhnlich aussehender, aber anders bezeichne-
ter Reglerschalter kann nicht als Ersatz fiir einen defekten oder als Ver-
gleichsprobe fiir einen eventuell schadhaften Reglerschalter eingebaut wer-
den. Bei Varioden-Reglern spielt die Warmeeinwirkung eine wesentliche
Rolle. Sie diirfen deshalb nicht zu nahe am heiBen Motor montiert werden,
missen im kiihlenden Luftstrom liegen und der AnschluB B soll méglichst
nach oben zeigen.

Die Lichtmaschine ist praktisch wartungsfrei. Zwar ist im Wartungsplan ver-
merkt, daB alle 50 000 km das hintere Lager der Ankerwelle mit OI (Motordl
oder Haushaltsdl) versorgt werden soll, aber der dazu notwendige Klapp-
6ler wird meistens nicht mehr eingebaut, weil die Olerei wegen der Dauer-
schmierung dieses Lagers nicht mehr notwendig ist. Trotzdem gibt es auch
VerschieiBteile an der Lichtmaschine: Kohlebiirsten und Kollektor. Auch sie
sind nach etwa 50000 km schon erholungsbedirftig. Man merkt es daran,
daB die Lichtmaschinenleistung unbefriedigend ist, also die Ladeanzeige
zu lange bei hoher Drehzahl brennt und die Batterie nicht geniigend nach-
geladen wird. (Der Fehler kann natiirlich auch am Reglerschalter liegen.)
Zwar kann man die Oberpriifung der Werkstatt liberlassen, aber die eigene
Nachschau rentiert sich durchaus. Denn gar zu gerne bauen Werkstétten, Gott
sei’s geklagt, eine Austausch-Lichtmaschine ein (kostet beim Kadett so um
60 DM), wo es noch eine ganze Zeitlang mit einem Satz neuer Kohlebiir-
sten (kostet nicht mal 3 DMI) gegangen ware. Wartet man mit der Kontrolle



Das Bild zeigt das Nachpriifen
der Kohlebiirsten an der
eingebauten Lichtmaschine.
Dazu sind die Anschluikabel
an der Lichtmaschine geldst
und das Staubschutzblech
demontiert. Mit dem Schrau-
benzieher wird gerade die
Haltefeder der einen Kohle-
biirste vorsichtig angehoben,
worauf die darunter in ihrer
Fihrungshiilse steckende
Kohlebiirste angehoben und
auf VerschleiB oder Beschadi-
gung geprift werden kann.

allerdings zu lange, dann kdénnen sich die Kohlebliirsten bis auf ihren Me-
tallsockel abgerieben haben und diese reiBen natirlich in den Kollektor bose
Rillen, die tatsachlich ein Abdrehen des Kollektors unausweichlich machen
(Letzteres ist in einer Bosch-Werkstatt immer noch preiswerter als eine Aus-
tausch-Lichtmaschine, nur missen Sie lhren Wagen dann einige Tage ent-
behren kénnen). .

Zum Nachpriifen und Austauschen der Kohlebiirsten braucht nicht einmal die
Lichtmaschine ausgebaut zu werden. Es geniigt, die Lichtmaschinenkabel zu
I6sen, das Staubschutzband aus Blech abzuschrauben und die beiden Kohle-
birsten, wie im Bild oben gezeigt, herauszunehmen und anzusehen.
Dricken die spiralférmigen Birstenfedern schon direkt auf die Fliihrungshal-
sen der Kohleblirsten, sind letztere zu kurz und miissen ausgewechselt wer-
den; einzelne Kohlebiirsten sollen nicht ausgetauscht werden, es muB immer
der ganze Satz (bei der Kadett-Lichtmaschine 2 Stiick) gewechselt werden.
Brauchbare Kohlebiirsten werden dagegen mit einem benzinfeuchten Lappen
gereinigt, ihre Leichtgédngigkeit in der Fihrungshilse gepriift und festge-
stellt, ob die Biirstenfedern noch intakt sind.

Bei dieser Gelegenheit wird auch der Kollektor nachgesehen. (Das ist das
.quergestreifte” verdickte Teil der Lichtmaschinenwelle, auf dem die Kohle-
birsten laufen.) Der Kollektor muB gleichmaBig glatt und frei von Staub,
Schmutz oder 0! sein. Ist er dagegen verschmutzt, muB der Keilriemen ge-
lockert werden, damit sich die Lichtmaschinenwelle zur Reinigung leicht
drehen 18Bt. Der Kollektor wird mit einem in Benzin getauchten und um
einen Stock gewickelten sauberen Lappen rundum abgerieben. LaBt sich der
Kollektor dadurch nicht reinigen und zeigt Rillen oder Schmorstellen, muB die
Lichtmaschine in der Werkstatt tiberholt werden. Der Versuch, Rillen oder
eingebrannten Schmutz mit Schmirgelleinen glatten zu wollen, ist zwecklos.
Der Kollektor wird dadurch unrund und schon die geringsten Unebenheiten
bringen spater die Kohlebiirsten bei den hohen Drehzahlen zum Springen;
sie spriihen Funken, was die Lichtmaschine in Bélde unbrauchbar macht.

Zuerst werden die Kabel an der Lichtmaschine gelost. Dazu braucht in diesem
Sonderfall nicht das Minuskabel der Batterie gelost zu werden, denn die
Lichtmaschine ist durch den ausgeschalteten Regler bei stehendem Motor be-
reits stromlos. Dann 3 Schrauben am oberen Halteband der Lichtmaschine
und am unteren Haltebiligel der Lichtmaschine mit Ringschlissel SW 13 lok-
kern, Lichtmaschine beischwenken, Keilriemen abstreifen, die 3 Schrauben
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vollig abschrauben und Lichtmaschine herausheben. Dabei unteren Halte-
biigel am Motorblock nicht I6sen. Denn die Bohrungen fiir dessen Halte-
schrauben gehen bis in das Kurbelgehause, so daB sie nur zusammen mit
Dichtungsmasse (die man in der Regel nicht haben wird) wieder einge-
schraubt werden kénnen, sonst kann dort Motord! austreten.

Das Uberpriifen und Einstellen der Keilriemenspannung haben wir bereits im
Kapite! ,Die Kihlung® beschrieben, da bei Ausfall des Riemens die Funktion
des Motors in erster Linie durch die stillstehende Wasserpumpe gefédhrdet ist.

Fingerzeig: Wenn der Keilriemen quietscht oder pfeift, bei laufendem Mo-
tor einige Tropfen Glyzerin auf seine Lauffliche geben. Verschwindet das
Gerdusch nicht, kann es das Lichtmaschinenlager oder die Wasserpumpe
sein (Keilriemen zu stramm?).

Wenn unterwegs die Ladekontroll-Lampe am Armaturenbrett bei flott laufen-
dem Motor aufleuchtet oder nach dem Starten nicht verléschen will, sieht man
natiirlich zuerst einmal nach, ob der Keilriemen Uberhaupt noch da ist und,
wenn vorhanden, die notwendige Spannung (bei maBigem seitlichem Dau-
mendruck muB er sich etwa 15 mm eindricken lassen) hat. Falls der Keil-
riemen in Ordnung ist und auch keine wackelnden Kabelanschliisse zu finden
sind, miBte man auf dem kiirzesten Wege in die Werkstatt, um Lichtma-
schine und Reglerschalter durchmessen und nach dem Fehler suchen zu las-
sen. Nachts oder am Sonntag wird man jedoch kaum so schnell eine Werk-
statt finden. Darf man dann weiterfahren, auch wenn die rote Ladekontroll-
lampe darauf hinweist, daB die Lichtmaschine keinen Strom abgibt? Ja, man
darf weiterfahren, wenn nicht durch einen gerissenen Keilriemen auch die
Wasserpumpe ausféllt. Die Leistung der Lichtmaschine 128t sich némlich eine
Zeitlang durch die Batterie ersetzen, denn die Tabelle zu Anfang des Kapi-
tels ,Die Batterie“ zeigt, daB die Zlindspule zum Aufbau des Ziindfunkens
nur geringe Anspriiche an den , Elektrohaushalt” stellt. Es sind nur etwa 14
Watt bei mittleren Drehzahlen und etwa 18 Watt bei hoherer Tourenzahl.
Theoretisch miiBte es die vollgeladene Batterie 31 Stunden aushalten kénnen.
Da die Zindspule aber einen Mindeststrom zum Aufbau des Ziindfunkens
braucht, funktioniert es nicht bis zur volligen Entladung der Batterie. Prak-
tisch kommen also bei einer lblicherweise knapp zwei Dritte! geladenen Bat-

Wenn die Lichtmaschine
ausfillt und mit Batterie-
strom gefahren werden
mu8, darf sich dle Batterie
nicht Giber dle etwa fehler-
hafte Lichtmaschine ent-
laden. Deshalb am Regler-
schalter das dicke rote
Kabel an Klemme B+
I5sen und das Kabelende
dick mit Isolierband oder
Heftpflaster umwickeln,
damit kein KurzschluB zur
Masse entsteht.

Bel einer Drehstromlicht-
maschine genigt dies nicht,
sondern zusatzlich mus sie
selbst stilligelegt werden
(siehe Seite 76).




terie rund 15 Stunden heraus. Im Winter bei Frost allerdings durch die gerin-
gere Leistungskraft der Batterie wesentlich weniger, ebenso nachts, wenn
Licht gebraucht wird. Es kann trotzdem zur Heimfahrt gentigen, wenn

m die Fahrt nicht unterbrochen werden muB (Anlasserstrom sparen!)

kein Radio eingeschaltet ist

der Geblasemotor nicht [duft

nachts nur mit Abblendlicht gefahren wird

der Scheibenwischer nicht in Aktion tritt

nicht gehupt wird

das dicke rote Kabel an Klemme B+ des Reglers abmontiert ist.

Der letzte Punkt ist besonders wichtig, denn die Lichtmaschine oder der Reg-
ler kdnnen als Fehler KurzschiuB in sich haben. Dann entladt sich die Batte-
rie zusétzlich lUber den defekten Regler oder die defekte Lichtmaschine. Des-
halb muB die Verbindung zwischen Regler und Batterie unbedingt unterbro-
chen werden (Bild links unten).

Die rote Ladekontrollampe im Armaturenbrett soll aufleuchten, wenn die
Ziindung eingeschaltet, und verldschen, wenn der Motor nach dem Anlassen
beschleunigt wird. Das Erldschen der roten Lampe beweist, daB die Licht-
maschine selbst den Strom fir die Ziindung erzeugt, es besagt jedoch nicht,
daB die Batterie bereits geladen wird. Sie sagt auch nichts Uber den Lade-
zustand der Batterie, es sei denn, die rote Lampe flackert beim miihsamen
Durchdrehen des Anlassers, weil die Batterie nahezu entladen ist.

Wenn Sie einmal den Schaltplan in der hinteren Buchklappe priifen, kdnnen
Sie erkennen, daB das Kabel der Ladekontrollampe einerseits im Anzeige-
Instrument am allgemeinen Plus-AnschluB fir die Instrumente und anderer-
seits an Klemme D+/61 des Reglerschalters zusammen mit dem Plus-Kabel
der Lichtmaschine héngt. Steht die Lichtmaschine oder dreht sie nur wenig,
dann hat dieses Plus-Kabel der Lichtmaschine keinen oder nur wenig , Plus"-
Strom, ist praktisch also ,Minus*, so daB die rote Lampe, die ja von anderer
Seite ,Plus" erhiélt, brennt. Liefert die Lichtmaschine geniigend Strom, liegt
an beiden Kabelenden der Ladekontrolleuchte ,Pius”; sie kann also wegen
Mangel an ,Minus” nicht mehr brennen.

Seit August 1970 (Rallye-Kadett seit September 1966) wird in den Kadett eine
Drehstrom-Lichtmaschine serienmaBig eingebaut. Bis dahin war sie auf
Wunsch lieferbar. Beim Neukauf sollte man lbrigens die starkere Ausfilhrung
wahlen. Auch ein nachtriglicher Einbau ist méglich, dabei muB dann auch
der Reglerschalter ausgetauscht werden.

DaB Drehstromlichtmaschinen leichter und kleiner sind, ist fiir den Kadett
weniger wichtig als die Tatsache, daB sie bereits bei geringen Drehzahlen
Leistung abgeben. Die fir den Kadett B passende Bosch-Drehstromlicht-
maschine vom Typ K 1 14 V 20 bzw. 35 A liefert schon bei 1000 Umdrehungen
Zindstrom, wahrend bei 1950 Umdrehungen pro Minute die Gleichstrom-
lichtmaschine gerade erst einschaltet! Die Drehstromlichtmaschine liefert also
bereits bei Motorleerlauf allen Ziindstrom und |idt die Batterie wieder auf.
AuBerdem ist die Drehstromlichtmaschine langer wartungsfrei und hat eine
langere Lebensdauer, weil sie keine verschleiBgefahrdeten Kohlebiirsten und

Was sagt

das rote Licht?
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lichtmaschine
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Das Bild zeigt die Kabelan-
schliasse der Drehstrom-Licht-
maschine mit Dreifach-Kabel-
stecker fiir die zum Regler-
schalter laufenden Kabel:

DF = Feldwicklung (schwarz),
D- = Minus-AnschluB (braun},
D+4-/61 = Plus-AnschluB (rot)
und Ladekontroli-Lampe
(hellblau-weiB),

B+ = Stromlieferung zur Bat-
terie und den Verbrauchern
(rot; eine der beiden vorgese-
henen B+ -Klemmen anschiuB-
frei), 31 = Masseverbindung
zwischen Lichtmaschinen-
gehause und Motorblock.

keinen Kollektor hat. Der dreiphasige Wechselstrom (Drehstrom), den diese
Lichtmaschine erzeugt, wird durch verschleiBfreie Dioden in den fiir die Ziind-
anlage notwendigen Gleichstrom umgewandelt. Drehstromlichtmaschine,
Regler (fiir den Kadett: Bosch Zweikontaktregler AD 1/14 V) und Batterie
sind etwas anders miteinander verbunden als bei der normalen Lichtma-
schine. So haben Batterie und Drehstromlichtmaschine tiber Klemme B+ di-
rekte Verbindung miteinander.

Ein neugieriger Heimwerker kann es sich durchaus leisten, die normale
Gleichstrom-Lichtmaschine auf dem Tisch sauberlich in ihre Einzelteile zu
zerlegen, eventuell die Kugellager neu einzufetten und das Ganze wieder
zusammenzubauen. Bei der Drehstrom-Lichtmaschine mdchten wir davon ab-
raten, denn die Lager sind nur mit verschiedenen Abziehgerédten zu l6sen und
vor allem sind etliche Bauteile sehr empfindlich gegen Warme (Léten!), ge-
gen Verdrehen, ungenauen Zusammenbau und gegen das Beriihren nicht
zusammengehodrender Kontakte. Also Werkstattsache.

Den Vorteilen der Drehstrom-Lichtmaschine, namlich groBe Betriebssicher-
heit, sehr lange Wartungsfreiheit, breite Leistungsspanne bereits bei geringen
Drehzahlen, stehen aber auch gewisse Umsténdlichkeiten gegeniiber.

m Bej laufender Drehstrom-Lichtmaschine diirfen niemals Kabelanschliisse
im Verbund der Kombination Batterie-Lichtmaschine-Reglerschaiter gei6st

Der Reglerschalter (1) der Dreh- . “ b

strom-Lichtmaschine hat an
selnem hier abgezogenen Drel-
fach-Kabelstecker (2) die glei-
chen Anschliisse, wie die im
Bild oben gezeigte Drehstrom-
Lichtmaschine. Wenn bei de-
fekter Lichtmaschine oder
defektem Reglerschalter der
Kadett auf Batteriestrom weiter
laufen soll, muB an der Ver-
bindungsklemme (3) das dicke
rote Kabel (B-{-} gel6st und am
blanken Ende mit Tesafilm oder
trockenem Papler isoliert wer-
den. Oben im Bild zwel Schalt-
relais mit Sicherungen (4), wie
sle fiir Zusatzscheinwerfer,
Zusatz-Fanfaren oder beheizte
Heckschelbe verwendet werden.




oder angeschlossen werden (auch nicht das Minuskabel der Batterie!), was
bei der Gleichstrom-Lichtmaschine ganz ungefdhrlich ist. Die dabei auf-
tretenden StromstoBe vertragen die Dioden der Drehstrom-Lichtmaschine
kaum. In der Praxis bedeutet dies, daB man nicht, wie bei der Gleichstrom-
maschine, bei eigener leerer Batterie eine geladene Leihbatterie zum Starten
des Motors einsetzen und dann bei laufendem Motor durch die leere Batterie
(die dann wieder aufgeladen wiirde) ersetzen darf. In diesem Falle muB der
Kadett angeschleppt oder angeschoben werden.

m LaBt man den Kadett mit leerer Batterie zur nachsten Werkstatt schleppen,
um dort die Batterie (wenn sie sonst ,gesund” ist) schnelladen zu lassen,
miissen beide Batteriekabel vor Beginn des Ladevorgangs geldst werden!
Denn auch das Ladegerat teilt Spannungsspitzen aus, die die Dioden der
Drehstrom-Lichtmaschine nicht mdégen. Diese Regel gilt auch fir das Aufladen
der Batterie mit einem an sich harmloseren Heimladegerat.

m Diese groBe Empfindlichkeit gegen das Ab- und Anhangen eines Batterie-
kabels bei laufender Lichtmaschine bedeutet auch, daB die Batteriekabel
stets einwandfrei festsitzen missen. Die Batterie dient der Drehstrom-Licht-
maschine namlich als ,Puffer* gegen StromstéBe aus dem Stromnetz und
von auBien. Schon ein Wackelkontakt im Kabelverbund zwischen Licht-
maschine, Reglerschalter und Batterie kann bereits den Effekt von ,unge-
pufferten StromstoBen* auf die Drehstrom-Lichtmaschine bewirken und
Lichtmaschinenschaden verursachen.

m Aus dem gleichen Grund dirfen auch bei laufender Drehstrom-Licht-
maschine keine Kontakte des ,Verbundnetzes* mit Schraubenzieher oder
Schraubenschliissel angetippt werden. Es konnte durch gleichzeitiges Be-
rihren eines anderen Kontakies oder der ,Masse“ zu einem blitzartigen
KurzschluB mit Schadensfolgen kommen.

m Ist die Kadett-Batterie nicht nur leer, sondern ausgelaufen, gebrochen
oder durch KurzschluB defekt, darf der Wagen nicht mit dieser defekten
Batterie und auch nicht ohne Batterie angeschleppt werden. In diesem Falle
muB eine Ersatzbatterie herbeigeschafft werden.

Wie im Kapitel iber die Batterie bereits beschrieben, stellt der Anlasser die
groéBten Anspriiche an den elektrischen ,Haushalt“, denn er braucht zur Ar-
beit soviel Strom, daB die Batterie dies nur eine kurze Zeit aushalten kann.

Von der Motor-Unter-

seite her sieht man
hier das Magnet-
schaltergehduse des
Anlassers mit den
Kabelanschliissen.

Links das geflochtene

breite ,Masseband”,

rechts aufien an einem

Kontakt das dicke
schwarze Kabel von

der Batterie und das

nicht so dicke rote
Kabel zum Regler-

schalter. An besonde-

rem AnschluB das

schwarz-rote Kabel zu
Klemme 50 des Ziind-

schlosses.

Der Anlasser
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Der Anlasser muB allerdings auch allerhand leisten, denn ohne diesen Mus-
kelmann miBten wir noch heute unser Auto mit der Kurbel in Schwung brin-
gen. Der Anlasser sitzt am Motor links hinten unten und tragt die Bosch-
Typen-Bezeichnung DD (R) 12 V 0,5 PS. Seine Typenbezeichnung offenbart,
daB er eine Nenn-Spannung von 12 Volt hat und 0,5 PS leistet. Trotz dieser
Leistung ist der Anlasser sehr klein. Diese kompakte Bauweise bedingt, daB
er nur kurzzeitig angestrengt werden darf. Bei ldngerer ,Orgelei* wird er
sehr heiB. Es miissen also beim Starten, wenn der Motor nicht sogleich an-
springt, nicht nur aus Riicksicht auf die Batterie, sondern auch aus Riicksicht
auf den Anlasser, Pausen eingelegt werden.

Der Anlasser des Kadett ist ein Schubschraubtrieb-Anlasser. Dieses zun-
genbrechende Wort bedeutet, daB beim Durchdrehen des Ziindschlissels
nach rechts sich zuerst durch einen Magnetschalter der Einriickhebel der
Freilaufkupplung bewegt, wodurch sich das Zahnritzel des Anlassers auf
einem Steilgewinde auf der Ankerwelle in den Zahnkranz des Motor-
Schwungrades schiebt. Kurz vor dem Eingreifen des Ritzels in den Zahnkranz
schaltet der Einriickmagnetschalter den vollen Ankerstrom ein, so daB der
Anlasser den Motor erst nach dem Eingreifen kréftig durchdreht. Sowie der
Zlndschlussel aus der Stellung ,,Anlassen” zuriickgedreht wird, schiebt sich
das AnlaBritzel auf der Ankerwelle wieder zuriick. Damit der Anlasser durch
den schneller drehenden Motor nicht beschadigt wird, falls der Ziindschlis-
sel nicht unmittelbar mit dem Anspringen des Motors zuriickgedreht wird,
lauft das Anlasser-Ritzel durch eine Freilaufeinrichtung auch bei einge-
schaltetem Anlasser aus dem Zahnkranz des Motors.

Wenn sich beim Startversuch der Anlasser nicht dreht, die Ladekontrollampe
aber nur noch schwach leuchtet, ist zuerst eine schwache Batterie zu ver-
muten. Auch die Kabelverbindungen sollten zuerst gepriift werden, bevor man
dem Anlasser selbst zu Leibe riickt. Sind Batterie und Kabelanschliisse ein-
wandfrei, liegt ein KurzschiuB im Anlasser oder im zugehérigen Magnetschal-
ter vor. Der Wagen muB angeschoben werden, bis der Fehler bessitigt ist.

Zu langsames Durchdrehen des Anlassers bei einwandfreier Batterie weist
auf abgenutzte oder verschmutzte Kohlen, auf korrodierte oder lose Kabel-
anschlisse, auf verschmierten Kollektor oder defekten Anker hin. Der Anlas-
ser muB in diesem Fall sorgféltig aberholt werden.

Falls der Anlasser ohne Zweifel der Ubeltdter und die Werkstatt weit ist,
kann man ihn auch selbst ausbauen. Es ist allerdings eine ziemliche Schin-
derei, weil der Raum um den Anlasser sehr beengt ist. Als Spezialwerkzeug
werden Stiftschiissel M8 fiir XZN-Schrauben (siehe Seite 20) bendtigt. Das
geht dann so vor sich: Minuskabel der Batterie |6sen, damit Kurzschlisse ver-
mieden werden, die 3 Kabel am Magnetschalter |6sen, vordere Motoraufhin-
gung unterbauen (entlasten), Auspuffrohr am unteren Ende des Auspuffkriim-
mers abschrauben, rechten Motorddmpfungsblock mit Wéarmeabschirmblech
und Motorhalter am Kurbelgehduse demontieren, zuletzt Flanschschrauben
des Anlassers I6sen und Anlasser nach hinten wegziehen. Beim 55-PS-Motor
muB zusétzlich der Auspuffkrimmer ausgebaut werden (beim Zusammenbau
neue Dichtung verwenden). Schwierigkeiten werden vor allem die stets fest-
gerosteten Auspuffschrauben machen, deshalb méglichst eine Stunde vorher
mit ,Multigliss“ oder ,,Caramba" zum Rostiésen intensiv bespriihen.
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Elektrische Leitungen

Kabel und Klemmen

Wenn man die Motorhaube 6ffnet oder unter das Armaturenbrett schielt, lau-
fen da eine Menge schwarzer und bunter Kabel kreuz und quer. Gar so ver-
wirrend, wie es auf den ersten Blick erscheint, ist dieser Drahtverhau aber
nicht. Die verschiedenen Farben der Kabel sind mit Bedacht gewahlit, ebenso
ihr unterschiedlicher Querschnitt. Der bunte Schaltplan in der hinteren Buch-
klappe zeigt, daB schon durch Farbe und Dicke des Kabels der Hinweis ge-
geben ist, woher es kommt und wohin es flihrt. Wenn also einmal ein Kabel
irgendwo lose herumhangt — das kann bei den vielfach durch Steckern mit-
einander verbundenen Kabeln des Kadett schon einmal passieren —, dann
hat es keinen Sinn, es an irgendeine Klemme zu halten, an die es der Linge
und Form nach passen kénnte; das kann schnell KurzschluB geben. Besser
ist es also, auf dem Schaltplan mit spitzem Stift dem entsprechenden Kabel
nachzufahren und zu suchen, wo es hingehort.

Die bunte Kabelei ist also keine Geheimwissenschaft. Im Gegenteil, viele Ein-
zelheiten der elekirischen Installation im Kraftfahrzeug sind genormt. So bei-
spielsweise die Zahlen, die man neben vielen Kabelanschliissen aufgemalt
oder eingepréagt findet. In allen Fahrzeugen, einerlei, ob es sich um einen
VW, einen Opel, einen Ford oder sonst ein deutsches Auto handelt, ist nach
dieser Normung das Kabel Nr. 4 das dicke Kabel zwischen Ziindspule und
Verteiler, geht das Kabel Nr. 50 vom Lenk-AnlaBschloB zum Anlasser, liegen
an der Klemme Nr. 56 a die Fernlichtfadden der Scheinwerferlampen usw. usw.
Die genaue Aufstellung dieser genormten Kabelbezifferungen, soweit sie im
Kadett B zu finden sind, ist der letzten Seite vor dem Schaltplan in der
hinteren Buchklappe zu entnehmen.

Je nach der Stromstarke und der Stromspannung, die den einzelnen Strom-
verbraucher erreichen soll, wurde die Dicke jedes einzelnen Leitungsdrahtes,
sein Querschnitt, gewéhlt. Zieht man bei seiner Elektrobastelei ein zu diinnes
Kabel ein, wird der Widerstand zu hoch. Ein zu langes Kabel hat wiederum
Spannungsabfall zur Folge, d. h. statt der 12 Volt kommen am betreffenden
Stromverbraucher nur 9,5 Volt an. Die 12 Volt Spannung, die ein Stromver-
braucher benétigt, soliten ihn auch erreichen. Wird der Querschnitt eines Er-
satzkabels oder eines Kabels, an dem man einen weiteren Stromverbraucher
anschlieBen will, zu knapp gewahit, kann sich das Kabel leicht erhitzen. Als
Norm hat man deshalb festgesetzt:

m flr besonders geringe Stromstérken bei

Kontrollampchen, Instrumentenbeleuchtung usw. 0,5 mm? Querschnitt
m flr Kennzeichenleuchte, SchluBlicht und ahnliche
anspruchslose Stromverbraucher 0,75 mm? Querschnitt

Hilfe durch
Normung
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Alter

Haushaltkabel
nicht brauchbar

Neues Kabel
einziehen

80

m fir Dauerstrom bis etwa 4 Ampere, Blinkerrelais

Scheibenwischer usw. 1,00 mm? Querschnitt
m fur Dauerstrom bis etwa 6 Ampere, Einzelleitung flr

Scheinwerfer usw. 1,5 mm? Querschnitt
m flir Dauerstrom bis etwa 12 Ampere,

ZiindschloB-Anschliisse usw. 2,5 mm? Querschnitt
m flr hohe Strome zwischen Anlasser, Lichtmaschine

und Batterie 6 bis 25 mm? Querschnitt

Der Spannungsabfall in den Leitungen bleibt nicht ein fiir allemal der gleiche.
Er wachst mit dem Alter des Wagens. Daran jedoch sind nicht die Leitungen
an sich als vielmehr die Kontakte der Schalter, die Anschliisse an den einzel-
nen Aggregaten und die Steckverbindungen der Kabel untereinander schuld.
Es ist ein ganz natiirlicher Vorgang, daB sich die einstmals blanken Kontakte
allmé&hlich mit Metalloxyd und Schmutz Gberziehen. Wenn sich dann noch die
Kabelverbindungen lockern, kann durch den hohen Widerstand nur noch ein
Teil des Stromes weiterflieBen, oder er kann durch Verbindungen zur
+Masse" teilweise nutzlos versickern. Allein ein Spannungsabfall von 10 %o
bis zu den Lampenfassungen bewirkt beispielsweise etwa 25 % EinbuBe an
Leuchtkraft der Scheinwerfer. Deshalb lohnt es sich, bei Arbeiten an der
elektrischen Anlage vor dem Wiederzusammenbau der Einzelteile alle er-
reichbaren Kontakte, Steckverbindungen usw. blank zu schaben und allen
Schmutz drumherum wegzuwischen.

Die schwarze oder bunte Kunststoffumhillung der im Kraftfahrzeug verwen-
deten Kabel ist benzin-, 61 und scheuerfest. Normales Haushaltkabel hat also
im Auto keinen Bestand. Wenn zusétzliche Stromverbraucher angeschlossen
oder einzelne Kabelstiicke erneuert werden sollen, muB das richtige Kabel
moéglichst auch in der genormten Farbe zum besseren Wiedererkennen in der
Opel-Vertretung oder in einer Kraftfahrzeug-Elektrik-Werkstatt eingekauft
werden. Die dicken Biindel der verschiedenen Kabelsatze sind auch als kom-
plette Ersatzteile zu bekommen, wenn durch Verschmoren oder Unfall das
ganze Kabelbiindel erneuert werden muB.

Fast alle Kabelverbindungen bestehen aus genormten Steckern, die man sich
ebenfalls beim Fachhéndler kaufen kann. Im Kadett B finden sich vielfach so-
genannte Mehrfachstecker, die ein Verwechseln der einzeinen Kabelzusam-
menschlisse verhindern.

Bevor ein fertig vorbereitetes Kabel eingezogen wird, muB zuerst das Minus-
kabel der Batterie gel6st werden, damit es keinen KurzschluB gibt und zumin-
dest keine Sicherungen durchbrennen. Es kommt nicht darauf an, ein neues
Kabel in eleganten Schlingen zu verlegen, sondern es soll, zur Vermeidung
von Spannungsabfall, auf méglichst kiirzestem Weg verlegt werden, aber na-
tirlich nicht so, daB es lose quer durch den Motorraum h&ngt. Zur Befesti-
gung benutzt man schon vorhandene Kabelklammern oder befestigt das
neue Kabel mit Isolierband oder Tesafilm an einem anderen Kabelstrang,
an einer Strebe oder was sich sonst als geeigneter Haltepunkt anbietet.

im Opel Kadett ist ein Kabelstrang fiir die riickwéartige Beleuchtung, den
Kraftstoffanzeiger und die Bremslichter im rechten Dachholm verlegt. Wenn
man mit Hilfe einiger Freiiilbungen auf den vorderen Sitzen den Kopf unter
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das Armaturenbrett gebracht hat, sisht man in der rechten Ecke hinter die-
sem den mit Plastikmaterial umwickelten Kabelstrang im rechten Fensterholm
nach oben entschwinden. Das ist, falls ein neues Kabel zum Wagenende ver-
legt werden muB, der offizielle Kabelweg. Aber es wird kaum gelingen, ein
normales Kabel dort bis zum Kofferraum hindurchzuschieben. Es wird sich
unterwegs umbiegen und festklemmen. Der Elektriker nimmt fiir solche Ein-
fadelei zuerst einmal ein federndes Stahlseil, das aus mehreren Drahten zu-
sammengedrillt ist und dessen vorderes Ende einen runden Létkopf hat, da-
mit nicht einzelne Drahtspitzen widerborstig davonstehen. Dieses Stahlseil
1aBt sich mit Geschick zum Kofferraum durchmogeln. Dann wird an das Ende
das eigentliche Kabel, das eingezogen werden soll, angehéangt und durch-
gezogen. Wenn kein Stahlseil zur Verfiigung steht, wiirden wir das neue Ka-
bel einfach im Innenraum am linken unteren Wagenholm oder Mitteltunnel
entlang unter dem Bodenbelag nach hinten verlegen — das geht namlich
auch. Um es die dortigen Strapazen gegen Scheuern und Feuchtigkeit besser
aushalten zu lassen, kann man es einfach ,,zwei Nummern groBer” wahlen.
Das kommt iiberdies dem verringerten Spannungsabfall zugute. Anders ist es,
wenn der gesamte Kabelsatz im Dachholm ersetzt werden soll. Dann darf auf
keinen Fall der alte Kabelsatz herausgezogen werden, bevor der neue an das
eine Ende drangebunden ist. Erst dann heraus- und den neuen Satz dabei
hineinziehen.

Zum Motorraum wird ein eventuell notwendiges Kabel einfach neben dem
dicken Hauptkabelstrang durch die entsprechende Gummihille in der Spritz-
wand gezogen.

Eine Reihe von Stromverbrauchern des Opel Kadett hingen an einer der
6 Sicherungen, die im Kadett B geradezu raffinlert versteckt sind. Man musB
némlich vor dem Sitz des Beifahrers an der rechten Seitenwandverkleidung
zuerst das Kundendienstscheckheft aus seiner Einschubtasche ziehen, um
darunter der Sicherungen ansichtig zu werden. Die unten im Bild gezeigte
Ziffernfolge wurde im September 1966 umgekehrt. Dabei wird man eine Siche-

Der Sicherungskasten des
Kadett B sitzt direkt raffiniert
versteckt an der Fahrzeug-
innenwand im Beifahrer-
FuBraum hinter dem Ein-
schub fir das Kundendienst-
scheckheft. Alle hier vorbel-
gefiihrten Stromkreise sind

mit 5 oder 8 Ampere
abgesichert. Welche Sicherung
fur diesen oder jenen
Stromverbraucher zustandig Ist,
128t sich aus der umseitigen
Tabelle entnehmen. Die Ziffern
auf diesem Blld entsprechen
der Kadett-Ausfihrung bis zum
September 1968, Ab diesem
Datum ist die Ziffernfolge
umgekehrt, hinten unten mit
»1" beginnend.

Die
Sicherungen
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Dle Ziindanlage

Funken nach MaB

Den Funken fiir die Entflammung des Feuerchens im Zylinder erzeugt die
Zindkerze. Fir den Strom dazu sorgt die Batterie, beziehungsweise die
Lichtmaschine. Soweit weiB das jeder Fahrschiiler.

Was aber zwischen der Batterie und der Ziindkerze geschieht, das liegt schon
etwas mehr im Dunkeln und ist daher fiir den interessierten Autofahrer eine
besonders spannende Angelegenheit im doppelten Sinne des Wortes. Denn
die schlichten 12 Volt aus der Batterie geniigen ja nicht, um gegen den Druck
des zusammengepreBten Kraftstoff-Luft-Gemisches im Zylinder einen so kraf-
tigen Zindfunken an der Ziindkerze liberspringen zu lassen, wie er dort not-
wendig ist. Das kann man nur durch Hochspannung, also (iber 10 000 Volt.
Ampere spielen in diesem Zusammenhang kaum eine Rolle, denn ein Funke
springt zwischen zwei Polen nur durch eine hohe Spannung, aber nicht durch
eine hohe Stromstérke Uber. Die 12 Volt der Batterie miissen also in Hoch-
spannung verwandelt werden. Und auBerdem mufB irgendwie gesteuert wer-
den, wann und an welcher Ziindkerze der Ziindfunke {iberzuspringen hat.
Diese Aufgabe besorgen gemeinsam Ziindspule und Verteiler. Auf der einen
Seite hangen an dieser Arbeitsgemeinschaft Batterie bzw. Lichtmaschine, auf
der anderen Seite 4 Ziindkerzen. Und das Ganze nennt sich die Ziindanlage.

Ein elektrischer Strom kann nur flieBen, wenn der Stromkreis geschlossen ist.
Im Auto bedeutet dies, daB vom Pluspol der Batterie oder Lichtmaschine ein
Strom zum Stromverbraucher und durch diesen zur ,Masse* der Fahrzeug-
karosserie flieBen muB, von wo er wieder zum Minuspol der Batterie gelangt.
Es gibt zwar die physikalisch-technische Meinung, daB der umgekehrte Weg
richtig sei, aber das ist in diesem Zusammenhang nicht wichtig.

Bei der Ziindanlage ist der Stromkreis doppelt; zwei Stromkreise sind gewis-
sermaBen ineinander verschlungen. Man nennt den ersten den Priméarstrom-
kreis und den zweiten den Sekundérstromkreis. Im Primarstromkreis flieBen
die 12 Volt Spannung von Batterie oder Lichtmaschine und im Sekundir-
stromkreis der hochgespannte Strom fiir den kréaftigen Ziindfunken.

Fangen wir mit dem Primarstromkreis an: Der Strom flieBt vom Pluspol der
Batterie iiber das ZiindschloB zur Ziindspule, darin durch eine Wicklung aus
dickem Draht - die Primarwicklung —; weiter von der Ziindspule zum ,Unter-
geschoB* des Verteilers, der den Priméarstrom iiber den Unterbrecher, so-
lange dieser geschlossen ist, wieder an ,Masse" leitet. Damit wire der Pri-
marstromkreis geschlossen. In der dicken Drahtwicklung der Ziindspule
entsteht dabei ein magnetisches Feld, das durch einen Eisenkern in der Mitte
noch verstarkt wird. Wenn nun der Unterbrecher im ,UntergeschoB* des Ver-
teilers den Primdrstrom unterbricht, fillt das Magnetfeld um die Primarwick-

Wie der Ziind-
funke entsteht
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Die Ziindung
beim
Opel Kadett

lung der Ziindspule schlagartig zusammen. Dabei entsteht (durch Induktion)
in einer zweiten Drahtwicklung der Ziindspule, der Sekundéarwicklung, die aus
vielen Lagen dunnen Drahtes gewickelt ist, ein plotzlicher StromstoB von weit
Uber 10 000 Volt. Dieser StromstoB wird von der Ziindspule in das ,Ober-
geschoB" des Verteilers an den sich drehenden Verteilerfinger geleitet, der
ihn jeweils einer Ziindkerze weitergibt. Dort springt der hochgespannte Se-
kundarstrom als Zindfunken ebenfalls an ,Masse", so daB auch dieser
Stromkreis geschlossen ist, denn die Sekundarwicklung ist ebenfalls an ihrem
entgegengesetzten Ende mit der Primarwicklung an die Batterie angeschlos-
sen.

In der Praxis des Opel Kadett sieht das so aus: Der Primarstrom flieBt vom
Plus-Pol der Batterie bzw. von der Lichtmaschine vorbei am Magnetschalter des
Anlassers iber den Reglerschalter, von dessen Klemme B+ durch ein rotes
Kabel an die Klemme 30 auf der Riickseite des ZiindanlaB-Schalters. Bei ein-
geschalteter Zindung und laufendem Motor kommt der Strom an Klemme 15
wieder aus dem ZindschloB und flieBt durch schwarze Kabel an die Klemme 15
der Ziindspule, die links neben dem Motor — in Fahrtrichtung gesehen - hinten
am riickwartigen AbschluBblech des Motorraumes sitzt. Der Primérstrom ist
auf seinem Weg nicht {iber eine Sicherung gelaufen. In der Zindspule lauft
der Primarstrom von Klemme 15 durch die Primérwicklung nach auBen zur
Klemme 1, von der ein griines Kabel unten an das Verteilergehduse fihrt.

An diesem AnschluB héngt nun einerseits ein Kondensator (der unten auBen
am Verteilergehduse sitzt) und andrerseits im ,, UntergeschoB* des Verteilers
auf der Unterbrecherplatte die Unterbrecherfeder, die an der Achse des Ver-
teilers, einer vierkantigen Welle, anliegt. Diese Verteilerwelle wird von der
Nockenwelle des Motors angetrieben. Jedesmal, wenn eine der 4 Kanten der
Welle, einer der Nocken, die Unterbrecherfeder beiseite biegt, wird ihr Kon-
takt an der Spitze, der ,Hammer", von einem Gegenkontakt, dem ,AmboB8*,
abgehoben, wodurch der Primar-Stromkreis unterbrochen wird. Der AmboB ist
direkt mit ,Masse" verbunden. Die Unterbrecherplatte, auf der Hammer und
AmboB montiert sind, ist drehbar, um den Augenblick der Unterbrechung vor-
oder zuriickzustellen, d. h. Friih- oder Spétziindung zu geben. Der kleine be-
reits erwahnte Kondensator hat die Aufgabe, beim Abheben des Unterbre-
cherhammers iliberspringende Funken zu dampfen, denn diese wiirden in
Kiirze die beiden Kontakte verschmoren und auBerdem bewirken, daB sich
nur ein schwacher Ziindfunken bilden kann.

Der Sekundar-Stromkreis ,beginnt“ in der Zindspule in der Sekundéarwick-
lung, die den hochgespannten Strom liber den mittleren Pol der Ziindspule,
die Klemme 4, und ein dickes griines Kabel zu dem mittleren Kontakt auf
dem Verteilergehdusedeckel in das ,ObergeschoB“ des Verteilers schickt.
Durch den Verteiler laufen also zwei elektrisch véllig voneinander isolierte
Stréme im ,,UntergeschoB” und , ObergeschoB“, wie wir sie genannt haben,
die miteinander nur mechanisch durch die Verteilerwelle verbunden und da-
durch voneinander abhdngig sind. Im ,UntergeschoB* hat diese Verteiler-
welle den Priméarstrom zu unterbrechen und im ,ObergeschoB" den Verteiler-
finger zu drehen, der nacheinander die Hochspannungsstrome auf die Ziind-
kerzen verteilt. So flieBt zuletzt der hochgespannte Sekundarstrom aus den
im Kreis angeordneten Buchsen des Verteilerkopfes durch die Ziindkabel zu
den Ziindkerzen.



Diesen Anblick von der Ziind-
schloB-Rickseite haben Sie
nach zweckdienlicher Boden-
Akrobatik, mit dem Kopf hinter
dem Armaturenbrett. Der ab-
gezogene Mehrfachstecker gibt
die Kontaktzungen des Zind-
schlosses frei. Es bedeuten:
30 - Stromzufuhr von Batterie
bzw. Lichtmaschine, stets
stromfiihrend, 15 - Stromaus-
gang zur Zindspule, bei ein-
geschalteter Ziindung strom-
fihrend, 50 - Stromausgang
zum Anlasser bei vollig nach
rechts gedrehtem Zind-
schlissel, P - Parklichtklem-
menanschiuB, flihrt nur Strom
bei ausgeschalteter Zindung.

Mit Batterie und Lichtmaschine als Stromquellen fiir die Ziindanlage haben
wir uns bereits befaBt. So kdme auf dem Weg des Stromes bei unserem Opel
Kadett zuerst das mit dem ZindschloB kombinierte LenkschloB als mégliche
Stérungsquelle. Der Zlindschllssel des Lenkschlosses hat vier Schaltstellun-
gen. Dabei hat das LenkanlaB-SchloB des Opel Kadett eine Eigenart, die
auch der Opel Rekord besitzt, die aber an anderen Wagen unbekannt ist. Aus
der Garagenstellung kann man den Kadett auch ohne Ziindschlissel fahren.
Es geniigt, mit einem Geldstiick oder mit festem Fingergriff das ZiindschloB
welter nach rechts zu drehen, worauf der Motor gestartet wird und auch l4uft.
Dadurch kann der Wagen vom Mechaniker oder Tankwart gefahren werden,
ohne daB dieser einen Schliissel fir den Kofferraum zur Verfiigung hat.

Falls Sie bei einer Stérungssuche nach dem Stérungsfahrplan in der vorde-
ren Buchklappe der Uberzeugung sind, daB der Fehler im Ziind-AnlaB-SchioB
liegt, weil mit oder ohne Zindschlissel der Motor sich nicht riihrt, obwohl
alle anderen Teile der Ziindanlage in Ordnung zu sein scheinen, kdnnen Sie
Ihren Kadett trotzdem in Gang bringen. Voraussetzung ist allerdings, daB das
LenkschloB auf ,Garage" steht, die Lenkung also nicht blockiert ist.

Wie bereits erlautert, kommt der Strom von der Batterie bzw. Lichtmaschine
durch ein dickes rotes Kabel in das ZiindschloB iiber Klemme 30. Zuerst also
priifen, ob dieses Kabel auch tatsachlich stromfiihrend ist. Dazu Mehrfach-
Stecker an ZindschloB-Riickseite abziehen, in die Buchse des roten Kabels
blankes Drahtchen oder diinnen Nagel klemmen, damit antippen an das Ka-
rosserieblech — muB Funken geben. Ist Strom an diesem dicken roten Kabel,
aber die rote Ladekontrollampe brennt nicht und der Anlasser riihrt sich auch
beim Rechtsdrehen des Ziindschlosses nicht, muB eine Strombriicke zur
Klemme 15 des Ziindschlosses mit dem dicken schwarzen Kabel hergestellt
werden, indem man am abgezogenen Mehrfachstecker hinter dem Zind-
schloB durch ein kurzes Kabelstiickchen eine direkte Verbindung zwischen
den Buchsen des roten dicken und schwarzen dicken Kabels herstellt. Dann
hat die Zindspule auf kurzgeschlossenem Weg Strom und die rote Ladekon-
trollampe muB nun aufleuchten.

Um auch den Anlasser in Gang zu bringen, wird kurzzeitig mit einem kurzen
Kabelstick zwischen der Buchse des roten Kabels und des dinneren
schwarz-roten Kabels (Klemme 50) eine Strombriicke gebildet und sofort wie-
der weggezogen, sobald der Motor angesprungen ist. Einfacher ist es aller-
dings in diesem Fall, den Kadett durch Anschieben zu starten.

Das Lenk-
AnlaB-SchloB

Stdrungen
im ZiindschloB
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Eine solche HilfsmaBnahme zum Starten des Motors erweist, daB der Kontakt-
teil des Zlind-Lenk-Schlosses defekt ist. Das kombinierte Ziind-Lenk-SchloB
besteht aus zwei Teilen: Dem SchlieBzylinder zum Blockieren der Lenkung
(er ist bei der Betrachtung der Ziindanlage uninteressant und gehdrt zum Ka-
pitel ,Lenkung") und dem Kontaktteil, der durch einen Nocken vom SchlieB-
zylinder gesteuert wird, aber getrennt vom SchlieBzylinder ausgebaut werden
kann. Das Zind-Lenk-SchloB braucht dazu nicht ausgebaut zu werden, es
sind lediglich der Mehrfachstecker von den Kontakten des Ziindschlosses ab-
zuziehen (nachdem das Minuskabel der Batterie geldst wurde) und zwei nor-
male Schrauben auf der Rlckseite des Zlindschlosses herauszudrehen. Der
neue Kontaktteil 148t sich ebenso einfach anschrauben.

Die Ziindspule ist wartungsfrei. Sie soll lediglich, um Kurzschlisse, Uibersprin-
gende Funken und Kriechstrome zu vermeiden, an der Isolierkappe sauber
und trocken gehalten werden. Wenn sie nicht mehr funktioniert, ist an ihr
nichts zu reparieren; sie muB ausgetauscht werden. Im Handel befindliche,
teurere Hochleistungs-Ziindspulen werden nur fiir motorsportliche Betatigung
gebraucht.

Eine Alterskrankheit der Ziindspule ist ein KurzschluB in der Sekundarwick-
lung. Durch spréde gewordenes Isoliermaterial kann dabei parallel zum
Zindfunken der Ziindkerze ein Zindfunken von einer Wicklungslage zur an-
deren Uberspringen. Dadurch wird ein Teil des hochgespannten Stromes be-
reits in der Ziindspule verbraucht und die Ziindkerze bekommt nur eine zu
geringe Spannung. Eine genaue Priifung auf solche Fehler ist nur auf einem
Priifstand mdglich. Deshalb ist die folgende Prifmethode auch nicht ganz
zuverldssig (nur Anhaltspunkt, wenn bestimmt eine Stdérung vorliegt):
Zindkabel von Klemme 4 der Ziindspule zum Verteiler aus dem Verteilerkopf
herausziehen. Verteilerkopf abnehmen (Spannfeder-Verschlliisse Iésen). 3.
oder 4. Gang einlegen und Fahrzeug vorwarts rucken, bis Unterbrecherkon-
takte geschlossen sind. Ziindung einschalten, ohne zu starten. Kabelende mit
einer Hand in etwa 10 mm Abstand gegen Zylinderblock halten. Mit der ande-
ren Hand Unterbrecherkontakt éffnen, indem man Kontaktfeder mit Finger-
nagel, Schraubenzieher (Klinge nicht an Masse kommen lassen!) oder Kugel-
schreiber abhebt. Bei jedem Abheben muB zwischen Ziindkabel-Ende und
Masse ein Funke Uberspringen, sonst: Ziindspule defekt.

Zur Priifung der Zindspule
Hauptzindkabel aus dem Ver-
teilerkopf ziehen und diesen
abnehmen. Dann 4. Gang ein-
legen und Fahrzeug vorwarts
rucken, bis Unterbrecher-
kontakte (siehe auch Bild,
Seite 90) ganz geschlossen
haben. Zindung einschalten,
ohne zu starten. Hauptziind-
kabel in etwa 10 mm Abstand
gegen Zylinderblock halten.
Dann Unterbrecherkontakte
mit Holzspan oder Kunststoff-
Stricknadel aufdriicken, wie aut
dem Bild gezeigt. Bel jedem
Abheben der Kontakte muf3 ein
Funke vom Hauptziindkabel
zur Masse Uberspringen, wenn
die Zdndspule in Ordnung ist.
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Seit Anfang 1969 ist in den Kadett eine Zindspule mit
Vorwiderstandskabel eingebaut. Der Vorwiderstand
begrenzt die Primdrspannung auf 8,5 bis 9,5 Volt wahrend
der Fahrt. Zum Starten wird der Vorwiderstand dagegen

il

zum VYerteiler

werden.

Auch in der Primérwicklung kann ein KurzschluB auftreten, wenn die Ziindung
zu lange eingeschaltet wird, ohne daB der Motor lauft. (Wenn z. B. Heiz-
geblése im Stand eingeschaltet werden soll.) Wenn die Unterbrecherkontakte
sich so lange beriihren, so daB dauernd der Primarstromkreis geschlossen
bleibt, kann sich die Primarwicklung stark erwarmen, die Isolierung wird brii-
chig und es kénnen sich dadurch nach einiger Zeit KurzschluBbriicken bilden.
Das macht sich dann entweder an schnell verbrauchten Kontakten im Verteiler
bemerkbar, weil die Stromstéarke im Primérstromkreis ansteigt, oder an nach-
lassender Zindleistung bei warmem Motor, weil die sich selbst erhitzende
Primarwicklung hoheren inneren Widerstand hat. Dieser Defekt der Primar-
wicklung ist an der kalten Ziindspule nicht immer zu bemerken.

Seltener kommt eine Unterbrechung der Primarwicklung in der Ziindspule
vor. Mit einer 12-Volt-Priiflampe kann man diesen Fehler feststellen, indem
man das Kabel an Klemme 1 der Ziindspule |6st, dort das eine Kabelende der
Priflampe anhélt und bei eingeschalteter Zlindung das andere Kabelende der
Priiflampe an Masse hélt. Dadurch wird der Weg lber den Unterbrecher er-
setzt, die Priiflampe muB aufleuchten. Andernfalls Primarwicklung defekt.

Der Kondensator, der beim Opel Kadett auBen am Verteilergehéuse sitzt, hat
die Aufgabe, Funkenbildung am Unterbrecher, der im folgenden Abschnitt
besprochen wird, zu unterdriicken. Dadurch wird der Abbrand der Unter-
brecherkontakte gehemmt und ein schnelles Zusammenbrechen des Magnet-
feldes in der Ziindspule gefbrdert (je schneller das Magnetfeld zusammen-
bricht, um so hdher die Spannung im Sekundarstromkreis, um so besser der
Ziindfunke).

Ein schwacher Ziindfunke, dessen Ursache man in erster Linie in einem Feh-
ler der Ziindspule sucht, kann auch an einem defekten Kondensator liegen,
der ja mit dieser durch ein Kabel iiber Klemme 1 der Ziindspule verbunden
ist. Eine genaue Priifung des Kondensators auf ,Durchschlag”, also Kurz-
schluB, Isolationsverlust und ausreichende Kapazitat ist nur in der Fachwerk-
statt mit einem entsprechenden Prifstand mdglich. Wenn der Kondensator
allerdings total ausgefallen ist, 1aBt sich dies eventuell bei abgenommenem
Verteilerkopf an iiberspringenden starken Funken zwischen den Unterbre-

50 16 umgangen, weil die Bordnetzspannung durch den strom-
304 hungrigen Anlasser ohnehin auf rund 9 Volt absinkt.
Pe Die Ziindspule hat dann aber imraer noch genug Span-

nung, um einen kraftigen Ziindfunken zu erzeugen.

Das Vorwiderstandskabel (schraffiert gezeichnet) ist in
die Leitung zwischen Klemme 15 vom ZiindschloB (Z) und
Klemme 15 der Ziindspule (Z:) geschaltet. Durch die
Klemme 16 am Anlasser wird es beim Starten umgangen,
die Zindspule erhalt die Batteriespannung direkt
zugefiihrt. Eine fiir einen Vorwiderstand ausgelegte
Zindspule {Bosch-Kennzeichnung: KW) darf nie ohne
Vorwiderstand betrieben werden, sie kénnte durch Uber-
spannung regelrecht explodieren. Ist keine Ziindspule
fur Vorwiderstand (1,8 Ohm bei Originalausstattung)

als Ersatz erhdltlich, kann notfalls auch eine normale
Spule eingebaut werden, das Vorwiderstandskabel muB
dann gegen ein 0,75 mm? starkes Kupferkabe! ersetzt

Primiéirwicklung
priifen

Der
Kondensator

Kondensator
priifen
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Der
Unterkrecher

Automatische
Ziind-
verstellung

cherkontakten erkennen. Dazu muB ein Helfer den Motor mit dem Anlasser
starten.

Auch vélliger KurzschluB zur Masse ist bei voll geéffneten Unterbrecherkon-
takten an einer Priiflampe erkennbar, die zwischen Klemme 1 der Ziindspule
und das davon abgezogene Kabel geschaltet wird. Da die Unterbrecherkon-
takte gedffnet sind, besteht bei eingeschalteter Ziindung kein legaler Weg des
Batteriestroms zur Masse; die Priiflampe darf also nicht aufleuchten. FlieBt
der Strom jedoch lber einen KurzschluB im Kondensator zur Masse, leuchtet
die Priiflampe auf. Auch bei stark verschmorten Unterbrecherkontakten, die
noch nicht lange im Betrieb sind, besteht der Verdacht, daB der Kondensator
defekt ist. Aber langes Priifen des Kondensators rentiert sich zumeist nicht.
Wenn er verdachtig ist: Austauschen. Er kostet nur etwa 4 DM.

Es ist aber auch keine Schande, wenn man die Priifungen auf einwandfreie
Beschaffenheit der Ziindspule, des Kondensators, des nachfolgend erklarten
Unterbrechers und Verteilers der Kraftfahrzeugelektriker-Werkstatt {iberlaBt,
wenn einem der ganze ,Elektrokram® nicht geheuer ist. In den Fachwerk-
stétten hat man raffinierte Apparate, mit deren Hilfe man durch Zeigeraus-
schlag oder griinschimmernde Wellenlinien auf einer Mattscheibe (Oszillo-
graphen) schnell erkennt, wo in der ganzen Ziindanlage der berihmte , Kup-
ferwurm® steckt, den man mit seinen bescheidenen Heimbastler-Mitteln stun-
denlang suchen muB und vielleicht doch nicht findet.

Er sitzt im , UntergeschoB” des Verteilers auf der Unterbrecherplatte, gegen
~Masse” isoliert. Er bestimmt durch sein Abheben den Ziindzeitpunkt. Vom
Uberspringen des Ziindfunkens im richtigen Augenblick ist die Leistung des
Motors abhangig. Die beste Leistung hat der Motor, wenn der Druck des
brennenden Kraftstoff-Luft-Gemisches unmittelbar nach Beginn der Abwarts-
bewegung des Kolbens am groBten ist. Da nun aber das Kraftstoff-Luft-Ge-
misch stets eine gleichbleibende Zeit zum vollen Entflammen braucht — es
ist zwar nur rund 1/3000 Sekunde, aber das spielt bei der rasenden Geschwin-
digkeit des Kolbens schon eine Rolle —, muB mit steigender Drehzah! der
Ziindzeitpunkt immer friher gelegt werden. Wird er allerdings zu friih gelegt,
schlagt das bereits entflammte Kraftstoff-Luft-Gemisch dem noch aufwirts
strebenden Kolben entgegen: der Motor klopft. Gibt man zu wenig Friihziin-
dung, wird die Energie des Kraftstoffes nicht volistdndig ausgenutzt und der
Motor hat nur eine ungeniigende Leistung. Zu GroBvaters Zeiten muBte man
diese Ziindverstellung, den jeweiligen Drehzahlen und Belastungen des Mo-
tors angepaBt, an einem gewichtigen Hebel mit der Hand einstellen. Heute
geht das automatisch. Da sich die Verteilerwelle, wie man bei abgenomme-
ner Verteilerkappe feststellen kann, rechts herum dreht, kommt die beweg-
liche Platte, auf welcher im Verteiler der Unterbrecher sitzt, bei hohen Mo-
tordrehzahlen der Verteilerwelle sozusagen entgegen. Das bewirkt ein friihe-
res Abheben der Unterbrecherkontakte und damit Frihziindung.

Die Verstellung des Ziindzeitpunktes bei steigender Motordrehzah! {ibernimmt
beim Ziindverteiler des Opel Kadett der Fliehkraftversteller. Da aber das Ent-
flammen des Kraftstoff-Luft-Gemisches auch von seiner Konzentration ab-
héngig ist und bei nur halb durchgetretenem Gaspedal, bei ,Teil-Last", das



verringerte Kraftstoff-Luft-Gemisch ,langsamer” verbrennt, muB in diesem
Fall der Zlindzeitpunkt zusatzlich friher gelegt werden, dagegen bei Vollgas
am Berg - also geringer Drehzahl bei guter Verbrennungsraumfillung -
spéter liegen.

Diese Frithziindung bei Teillast besorgt die zusétzliche Unterdruckverstellung
am Ziindverteiler. Die Unterdruckverstellung bewirkt eine seitlich am Ziind-
verteiler angebrachte Blechdose, die durch eine Saugleitung mit der Ansaug-
leitung des Motors kurz vor der Drosselklappe im Vergaser verbunden ist.
Wenn die Drosselklappe im Leerlauf vollkommen geschlossen oder bei Voll-
gas ganz gedffnet ist, herrscht an dieser Stelle kein nennenswerter Unter-
druck. Ist jedoch bei nur teilweise durchgetretenem Gaspedal die Drossel-
klappe nur etwa /3 gedffnet, entsteht in der Ansaugleitung ein kraftiger Un-
terdruck, der iiber die Saugleitung in der Unterdruckdose eine Membrane
anzieht, von der eine kleine Zugstange in den Verteiler hineinreicht und dort
die drehbare Unterbrecherplatte anzieht.

Um die Wirkung der Unterdruckdose zu prifen, Verbindungsschlauch zum
Vergaser am Verteiler abziehen und bei gedffnetem Verteilerkopf die Unter-
brecherplatte bis zum Anschlag nach links — in Saugrichtung — drehen und
das Ansaugrdhrchen der Unterdruckdose mit einem Finger dicht verschlieBen.
Die Unterbrecherplatte wird durch die Kraft der Riickholfeder etwa 3 mm
zuriickgezogen, muB dann jedoch bei weiterhin verschlossenem Ansaugrohr-
chen verharren. Bewegt sich jedoch die Unterbrecherplatte ohne Zdgern bis
zum Anschlag weiter, ist die Dose undicht und muB ersetzt werden.

Die Unterdruckdose kann durch duBere Einwirkung oder Korrosion undicht
geworden sein; es ist aber auch moglich, daB die Membrane bei einer Fehl-
ziindung durch Riickschlag in den Vergaser herausgerissen wurde. Dann muB
die Unterdruckdose ersetzt werden, da sich sonst der Kraftstoffverbrauch er-
héht und die Leistung des Motors im Teillastbereich abféllt. Eine Reparatur
ist nicht moglich.

Dieses Auswechseln solite man der Werkstatt (iberlassen, denn beim Einbau
miissen verschiedene Werte nachgemessen werden, wozu nur die Werkstatt
die notwendigen Einstellhilfsmittel besitzt. Die Unterdruckverstellung muB
allein bis zu 8° Verstellung in Richtung Frithziindung bewirken.

Der Fliehkraftregler wirkt ,innerlich“ auf die Nocken der Verteilerwelle. Die
Verteilerwelle ist namlich kein Stiick aus einem GuB, sondern in Antriebs-
welle und Verteilerwelle geteilt. Beide sind beweglich ineinander gesteckt.
Damit sie beweglich bleiben, missen sie geschmiert werden (siehe Abschnitt
.Zindverteiler* im Kapitel ,,Schmierung aller Teile"). Die Tragerplatte des
Fliehkraftverstellers sitzt nun im Verteilergehduse unter der Unterbrecher-
platte fest auf der Verteiler-Antriebswelle. Je schneller sich diese dreht, um
so intensiver driicken die Fliehgewichte auf ihrer Trdgerplatte gegen einen
.Mitnehmer"”, der seinerseits die eigentliche Verteilerwelle mit den Nocken
zusatzlich in ihrer Drehrichtung bewegt. Dadurch werden mit zunehmender
Drehzahl die Unterbrecherkontakte friher gedffnet und zunehmende Friih-
ziindung erreicht. Bei abnehmender Drehzahl machen kleine Spiralfedern die
Frithziindung wieder riickgangig.

Die Fliehgewichte und deren Rickholfedern sind genau aufeinander abge-
stimmt. Eine fehlerhafte Verdnderung oder eine Stérung kann nur die Fach-
werkstatt feststelien. Eine Stérung kann man vermuten, wenn der Motor bei
sonst einwandfreier Ziindanlage in hoheren Drehzahlbereichen nicht auf Lei-

Unterdruckdose
priifen

Der Filehkraftregler
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Unterbrecher-
kontakte

Unterbrecher-
kontaktabstand
nachmessen

Wartungsdienst
Nr. 35

Stimmt der Abstand
der Unterbrecher-
kontakte nicht, wird die
Feststellschraube bei
den Kontakten (oberer
Schraubenzieher)
gelockert und mit
einem zweiten schma-
len Schraubenzieher
der exzentrische Ein-
stellnocken am Ende
der AmboBplatte (lin-
ker Schraubenzieher)
verdreht, bis der Kon-
taktabstand stimmt.
Zum SchluB Feststel!-
schraube wieder
stramm anziehen. Erst
dann kann der Zind-
zeitpunkt dberprift
werden.

stung kommt, obgleich der Ziindzeitpunkt bei stilistehendem Motor einwand-
frei stimmt und das durchgetretene Gaspedal tatsdchlich Vollgas-Stellung
der Drosselklappe bewirkt. Es hat aber keinen Sinn, ohne Spezialwerkstatt
am Fliehkraftregler etwas verbessern zu wollen. Fiir sich allein muB der
Fliehkraftregler bis zu etwa 17° Frithziindung bewirken.

An den Kontakten des Unterbrechers, am Hammer und am AmboB, die eine
0.8 mm diinne Auflage von Wolfram-Metall haben, bewirkt das standige Off-
nen und SchlieBen des Stromkreises einen unvermeidbaren VerschleiB durch
Abbrand, Verschmoren oder Metallwanderung, obgleich gerade Wolfram
hierin sehr widerstandsfahig ist. Durch den Gleichstrom bilden sich am Ham-
mer kleine Krater und am AmboB kleine Hécker, die sich in den Krater ein-
figen. Das stort zu Anfang nicht weiter, macht aber eine genaue Messung des
Kontaktabstandes mit der Fiihllehre unméglich. Friiher nahm man dann die
speziell dafiir geschaffene Kontaktfeile und feilte die Kontakte wieder flach.
Das ist aber heute nicht mehr empfehlenswert, denn erstens kénnen die ab-
gefeilten Metallspane Kurzschliisse verursachen und zweitens ist der 0,8 mm
starke Wolframbelag zu diinn zum Feilen. Deshalb werden nach VerschleiB
die Kontakte einfach ausgetauscht. Sie kosten mit allem Zubehdr nur etwa
2,50 DM (Bosch-Bestellnummer 1 237 013 044).

Alle 10000 km sollen die Unterbrecherkontakte geprift und erforderlichen-

falls durch neue ersetzt werden. Es ist also keine zwingende Vorschrift, sie

jedesmal bei der 10 000-km-Inspektion herauszuwerfen, wie dies manche

Werkstatten gerne tun. Ist die Zlindanlage einwandfrei in Ordnung, miissen

sie mehr als 10 000 km aushalten. ’

Das Aussehen der Kontakte bedeutet:

m Kontakte silberartig, wie hell poliert, Zindanlage in Ordnung

m grauer Uberzug durch Oxydation: zu Kleiner Kontaktabstand oder zu ge-
ringer Kontaktdruck

m verbrannt, blau angelaufen: Kondensator oder Ziindspule nicht einwandfrei

s verkrustet: Ol, Fett oder Schmutz zwischen die Kontakte geraten.

Sind die Kontakte verkrustet und verschmutzt, mit einem scharfkantigen




Schraubenzieher oder Taschenmesser den Schmutz abschaben (keine Feile
oder Schmirgelleinen dazu verwenden). AnschlieBend ein Lappchen um einen
dinnen Holzstab wickeln und mit Tetrachlorkohlenstoff (als Fleckenreini-
gungsmittel in Drogerien bekannt) tranken. Damit die Kontakte abwischen.
Benzin nicht dazu verwenden, da die Kontakte dagegen empfindlich sind.

Wenn die Kontakte verbraucht sind, miissen sie durch neue ersetzt werden.
Es sind dabei beide Teile, also Hammer und AmboB, gleichzeitig zu ersetzen.
Sind die alten Kontakte verschmort oder blau angelaufen, geniigt allerdings
das Austauschen allein nicht, es muB auch nach dem verursachenden Fehler
in der Ziindanlage (Kondensator oder Ziindspule) gesucht werden.

Zum Auswechseln der Unterbrecherkontakte AnschluBklemme des diinnen
grinen Kabels von Klemme 1 der Zindspule auBen am Verteilergehause lok-
kern, so daB innen die Leitfeder des Hammers abgenommen werden kann.
Sicherungsklammer auf der Unterbrecherkontaktwelle 16sen und Hammer
nach oben von der Unterbrecherwelle abziehen. Halteschraube des AmboB-
Kontaktes |6sen und diesen herausnehmen. Vor dem Einbau der neuen Un-
terbrecherkontakte Nockenbahn der Verteilerwelle sorgfaltig reinigen und wie
im Abschnitt ,Ziindverteiler dlen" auf Seite 42 beschrieben, hauchdiinn ein-
fetten. Der Unterbrecherhebe!l mit dem Hammer muB leichtgangig auf der
Unterbrecherkontaktwelle sitzen. AbschlieBend sind Kontaktabstand und
Zindzeitpunkt neu einzustellen.

Der Abstand zwischen Unterbrecherhammer und UnterbrecheramboB soll bei
voller Offnung 0,4 bis 0,5 mm betragen. Vor dem Messen des Kontaktabstan-
des wird bei gedffnetem Verteiler und eingelegtem 3. Gang (Ziindung jedoch
nicht eingeschaltet) der Wagen solange hin- oder hergeriickt, bis der Vertei-
lernocken die Kontakte auf gréBte Offnung gebracht hat. ‘
Die genaue Priifung des Kontaktabstandes mit der Fiihlerblattlehre ist jedoch
nur bei neuen und daher ebenen Kontakten einwandfrei méglich. Bei alteren
Kontakten deshalb die Fiihlerblattlehre nur am Rand dazwischen halten.
Manche gut ausgestatteten Werkstéatten und die Bosch-Dienststellen ersparen
sich das Nachmessen des Kantaktabstandes mit der Filhlerlehre. Stattdessen
stellen sie die Kontakte mit Hilfe eines sogenannten SchlieBwinkelgerates
ein. Diese Messung ist genauer, weil unebene Kontakte dabei nicht stdren
kénnen. Der SchlieBwinkel besagt, um wieviel Winkel-Grade sich die Vertei-
lerwelle vom SchlieBen der Kontakte bis zum Offnen weitergedreht hat. Je
ndher man die Kontakte aneinander bringt, umso gréBer muB der SchlieB-
winkel werden, weil dicht beieinander liegende Kontakte langer geschlossen
bleiben. Bei gréoBerem Kontaktabstand ist dagegen der SchlieBwinkel kleiner.
Beim Opel Kadett B soll er 50° = 3° (entspricht 55,5 % *+ 3°0) betragen. Bei
dieser Prifung wird der Motor durch den Anlasser gedreht.

Bei jedem 10 000-km-Dienst, beim Neueinstellen oder Auswechseln der Un-
terbrecherkontakte, nach dem Zusammenbau des Motors oder dem Aus- und
Wiedereinbau des Zindverteilers muB3 der Ziindzeitpunkt neu eingestelit wer-
den. Warum dieser Ziindzeitpunkt im Interesse einer guten Motorleistung so
genau eingestellt werden muB, wurde bereits erlautert.

Man kann die Ziindeinstellung selbst priifen und nachstellen, braucht dazu
lediglich eine kleine Priiflampe fir 12 Volt Spannung. Dieses Einstellverfah-
ren wird am stehenden Motor vorgenommen. Hat |hr Kadett jedoch einen

Unterbrecher-
kontakte
austauschen

Ziindeinstellung
priifen
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Zum Elnstellen des
Z{dndzeltpunktes muB
der Kolben des 1. Zy-
linders ganz oben, im
.oberen Totpunkt”,
stehen. Dle Grobein-
stellung des Kolbens
geschieht bei
abgenommener
Verteilerkappe durch
Drehen des Motors mit
einem Ringschllssel
SW 15 an der unteren
Kelirlemenscheibe, bis
die Marke auf dem Ver-
teilerfinger (rechter
Pfeil) auf die Kerbe im
Rand des Verteiler-
gehauses (linker Pfeil)
zelgt.

Der obere
Totpunkt

-

‘?

Bremskraftverstérker, brauchen Sie fir die Verteiler-Feststellschraube einen
Spezialschliissel (Firma Matra); mit handwerklichem Geschick 14Bt sich ein
entsprechender Schliissel auch selbst bauen.

Zum Einstellen des Ziindzeitpunktes muB der Kolben im 1. Zylinder (das ist
der vorderste Zylinder direkt hinter dem Kiihler) ganz oben stehen. Das ist
der Punkt, in welchem der Kolben von der Aufwéartsbewegung in die Abwarts-
bewegung lbergeht. Man nennt ihn den ,Oberen Totpunkt" (Kurzzeichen:
0. T.) Um den Kolben des 1. Zylinders in diesen Oberen Totpunkt zu bringen,
wird die Verteilerkappe abgenommen und der Motor mit einem Ringschliissel
SW 15 an der unteren Keilriemenscheibe der Kurbelwelle gedreht, bis die
Mittelkerbe des Verteilerfingers auf eine Kerbe zeigt, die in den Rand des
Verteilergehduses eingeschlagen ist (siehe Bild oben). Dies ist jedoch erst
die Grob-EinsteIIung'.

Zur Fein-Einstellung dienen eine kleine Warze an der Keilriemenscheibe der
Kurbelwelle und ein erhabener kleiner Wulst am dahinter liegenden Steuer-
gehausedeckel des Motors. Damit das Spiel zwischen Kurbel- und Nocken-
welle ausgeschaltet wird (wodurch andernfalls Einstellungsungenauigkeit ver-
ursacht wiirde), muB die Kurbelwelle mit dem Ringschraubenschlussel im
Uhrzeigersinn nach rechts gedreht werden, wenn die beiden Kennmarken an
Keilriemenscheibe und Steuergehdusedeckel (ibereinander kommen sollen.
Ist man bereits (ber das Ziel hinausgeschossen, Kurbelwelle um etwa eine

Zur Feinelnstellung des Kol-
bens im 1. Zylinder auf den
woberen Totpunkt" dienen

eine kleine Warze an der
Kellriemenscheibe (weiB mar-
kiert) und ein klelner Wulst
auf dem dahinter liegenden
Steuergehausedeckel (weiBer
Pfeil). Beide Kennmarken
muissen genau Ubereinander
stehen, bevor mit Hilfe der
Priiflampe der Zlindzeitpunkt
genau eingestellt werden kann.
Belm 1,7 Ltr.-S- und 1,9 Ltr.-S-
Motor ist dagegen in elnem
klelnen Schauloch an der Selte
des Schwungradgehiuses elne
In das Schwungrad geschlagene
Markierungskugel unter dle
Schauloch-Zeigerspitze zu
stellen.




Vierteldrehung nach links drehen und noch einmal, rechtsdrehend, die Kenn-
marken genau in Deckung Uibereinander bringen.

Dann mit einem kurzen Ringschliissel SW 13 unten hinter dem Verteiler eine
Mutter lockern, welche eine Klemmlasche gegen den VerteilerfuB preBt, wo-
durch der Verteiler gegen Verdrehung gesichert wird. Zindung einschalten,
Priflampe mit einem Pol an Klemme 1 der Zindspule anschlieBen, wobei das
griine Kabel ebenfalls an der Klemme 1 verbleibt. Den anderen Pol der Priif-
lampe (zumeist ist dies eine Nadelspitze) fest an Masse driicken. Nun muB die
Priiflampe brennen, wenn die Unterbrecherkontakte geoffnet sind, da der
Primérstrom nicht Gber die Kontakte zur Masse flieBen kann, sondern die
Priiflampe dazu benutzen muB. Sind die Kontakte geschlossen, verldscht dle
Priflampe, weil der Weg iber die Kontakte zur Masse fur den Primarstrom
weniger Widerstand (Glimmfaden der Priiflampe wirkt als Widerstand) bietet.
Verteilergehause nach rechts drehen, bis Priflampe verldscht.

Um das Zahnflankenspiel zwischen Verteilerwellenritzel und Nockenwelle
des Motors auszuschalten, Verteilerfinger mit Verteilerwelle nach links bis
zum Anschlag driicken und loslassen. Dadurch werden auch die Flishgewichte
des Fliehkraftreglers auf Null gestellt. Nun das Verteilergehduse langsam
nach links, im Gegenuhrzeigersinn, drehen, bis Priiflampe gerade aufleuchtet.
Das ist der Offnungsbeginn der Unterbrecherkontakte. In dieser Stellung des
Verteilergehduses muB die Klemmlaschenmutter wieder fest angezogen wer-
den. (Diese Ziindeinstellung genau auf den Oberen Totpunkt Ist librigens
nicht bei allen Fahrzeug'fhotoren gleich. Es gibt zahireiche Autos, deren
Grundeinstellung des Zindzeitpunktes bereits einige Grad Friihziindung hat.)
Ziandung ausschalten, Priflampe abziehen und Verteilerkappe sorgfaltig wie-
der aufsetzen.

Dabei ist zu beachten, daB fiir die Einpassung der Verteilerkappe zwar Nuten
vorhanden, aber nicht so exakt gearbeitet sind, daB die Verteilerkappe nicht
auch etwas verkantet aufgesetzt werden kénnte. Das kann passieren, wenn
man an die hintere Befestigungsklammer der Verteilerkappe heran will, um
diese in den Deckel einschnappen zu lassen, was aber nur mit einigen Finger-
verrenkungen oder mit einer Schraubenzieherklinge méglich ist. Springt der
Motor nach dem Aufsetzen der Verteilerkappe nicht mehr an, dann diese wie-
der abnehmen und untersuchen: Sind Riefen darin als Schleifspuren vom
Verteilerfinger, war der Deckel schief aufgesetzt. Auch wenn der Motor an-
springen sollte, so macht dochieine versetzte Verteilerkappe die sorgfiltigste
Zindzeitpunkt-Einstellung zunichte.

Das Bild zeigt die Einstellung
des Zindzeitpunktes mit einer
Priflampe. Sie wird mit einer
Hand fest gegen Masse -
gedriickt, wahrend die andere
Hand den gelockerten Verteiler
(Ringschliissel zum Lockern
der Feststellschraube unten
sichtbar) langsam nach links

im Gegen-UHrzeigersinn

| dreht, bis dia Priiflampe ge-
rade aufleuchtet. Die Prif-
lampe ist an Klemme 1 der
Ziindspule zusétzlich zum

dortigen griinen Kabel
angeschlossen.




Zlndzeitpunkt mit
Stroboskop-Lampe
elnstellen

Ziindverteiler
kontrollieren
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Die Werkstatt stellt den Ziindzeitpunkt auch oft mit einer sogenannten ,,Stro-
boskop-Blitzlampe" ein. Das ist ein Einstellverfahren, bei dem der Motor
durch den Anlasser angetrieben wird, aber nicht selbst ziindet. Damit dies
nicht geschieht, Kraftstoffleitung vor der Kraftstoffpumpe abziehen und ab-
klemmen. Die Stroboskop-Lampe wird zwischen die Ziindkerze des 1. Zylin-
ders und deren Ziindkabelstecker geschaltet. Die Verteilerkappe wird nicht
abgenommen, lediglich die Klemmlaschenmutter des Verteilers etwas gelok-
kert, damit das Verteilergehduse gedreht werden kann. Ein Helfer betétigt
den Anlasser durch Einschalten des Zundschlosses, die Stroboskop-Lampe
wird auf die Einstelimarken an der Keilriemenscheibe gerichtet. Da die Lampe
mit dem Uberspringenden Ziindfunken blitzartig die Einstellmarken beleuch-
tet, scheinen diese gegeneinander festzustehen. Das Verteilergehduse wird
nun langsam hin- oder hergedreht, bis sich die Warze auf der Keilriemen-
scheibe mit dem Markierungsbalken auf dem Steuergehdusedecke! deckt.

Alle 10000 km soll der Filz der Verteilerwellenbohrung einen Tropfen Ol
erhalten. Das ist im Kapitel ,Schmieren aller Teile* beschrieben. Es schadet
nichts, wenn man dariiber hinaus auch eine sorgféltige Reinigung der Ver-
teilerkappe innen und auBen vornimmt, damit keine Strombriicken iiber
Schmutz, Abrieb oder Feuchtigkeit entstehen. Auch auf den VerschleiB der
einzelnen Teile ist dabei zu achten. Die Kontaktkohle in der Mitte des Dek-
kels, die den Ziindstrom an den Verteilerfinger weiterleitet, muB glatt und
glénzend sein, sich leicht einfedern lassen und ohne zu klemmen wieder
zurickfedern.

Entdeckt man im Verteilerdeckel bleistiftartige Striche, dann muB er ausge-
tauscht werden, denn diese ,Striche" sind die Brandspuren von Kriechstrs-
men, die die Spannung des Ziindstromes stark herabsetzen.

Feuchtigkeit, die zu Kurzschliiissen fiihrt, setzt sich besonders leicht im Ver-
teilerdeckel an, wenn der Motorraum bei heiBer Maschine mit Wasser aus-
gespritzt oder gereinigt wird. Opel hilt deshalb nicht viel von der Motor-
wasche. Wenn man aber auch unter der Motorhaube Sauberkeit schatzt, soll
zumindestens bei dieser Reinigung der Motor kalt sein, damit kein Wasser
verdunstet und den ,Elektrohaushalt* stért. Jedenfalls ist in aller Regel die
innen feucht gewordene Verteilerkappe daran schuld, wenn nach einer Mo-
torwésche der Motor nicht mehr anspringen will.

Die Ziindkabel machen am Kadett B keine besonderen Sorgen. Friher, beim
Kadett A der ersten Produktionszeit, war dies anders, denn damals wurden
sogenannte Widerstandsziindleitungen verwendet, die nicht aus massiver
Kupferlitze in der Mitte, sondern aus graphitierten Nylonfdden bestanden und
gegen Zug oder Biegung sehr empfindlich waren. lhr Zweck war, direkt schon
im Kabel selbst dem hochgespannten Ziindstrom zwecks Funkentstérung
einen bestimmten Widerstand entgegenzusetzen. Dadurch konnten die Kraft-
fahrzeugproduzenten die teureren Entstérstecker auf den Ziindkerzen sparen.
Aber die Sache funktionierte nur maBig und brachte viele scheinbar unerklar-
liche Ziindschwierigkeiten. Heute werden im Opel Kadett B serienmaBig so-
genannte ,Reaktanz-Zindkabel" (siehe Bild rechts oben) eingebaut, die
auch den besonderen Entstérstecker auf den Zindkerzen ersparen. Diese
Zundkabel bestehen jedoch wieder aus richtigem Metalldraht, der allerdings,
fein gewendelt, um einen nichtleitenden Kern gewickelt ist. Dadurch ergibt



sich eine sehr betréchtliche Drahtldnge, die den notwendigen Widerstand zur
Funkentstérung bietet. Bei Schaden an diesen Ziindkabein sollten Sie je-
doch normale Kupferlitzenkabel mit Entstérsteckern auf den Ziindkerzen ein-
bauen. Das ist auch giinstiger fiir die Radio-Entstdrung. Wenn Reaktanzkabel
feucht sind, entstehen leichter Kriechstréme (geringer Oberflachenwiderstand)
als bei Normalkabeln.

Nach Wartungsplan sollen alle 10000 km diese Kabel, insbesondere ihre
Schutzkappen an den Kabelenden, auf Sauberkeit und festen Sitz gepriift
werden. Dabei darf das von der Ziindkabelmitte den Ziindstrom nach auBen
leitende kleine Dréhtchen nicht fehlen, sonst ist der Stromiibergang von den
Steckbuchsen im Verteilerkopf zu den Ziindkerzensteckern schlecht.

Beim Opel Kadett sind die Zindkerzenkabel fast gleich lang. Man muB sich
deshalb beim Abziehen der Kabel genau merken, weiches Kabel an welche
Zindkerze gehdrt. Am besten zieht man die Kabel nur nacheinander einzeln
ab, nachdem das vorher abgezogene Kabel wieder aufgesteckt ist. Falsch
aufgesetzte Zundkabel geben natirlich véllig faische Ziindfunken. Wenn der
Motor (iberhaupt anspringt, so bekommt er doch von den falsch geziindeten
Zylindern harte Gegenschlédge, die leicht zu Schaden filhren kénnen. Wenn
Sie im Zweifel sind, welches Kabel zu welcher Ziindkerze gehért: Denken Sie
an die Ziindfolge 1 — 3 — 4 — 2. Der erste Zylinder liegt vorn. Da sich der
Verteilerfinger, von oben betrachtet, rechts herum dreht, miissen auch im
Uhrzeigersinn die Kabel in der Ziindfolge 1 — 3 — 4 — 2 an der Verteilerkappe
angeschlossen sein. Sind alle Ziindkerzenkabel abgezogen, muB die Ver-
teilerkappe abgenommen und nachgesehen werden, wo sich auf dem Ge-
héuserand die Kerbe fiir den 1. Zylinder (zum Einstellen des Z{indzeitpunktes)
befindet. Dariiber ist in der Verteilerkappe der ZiindkabelanschiuB 1.

Kraftfahrzeuge kommen heutzutage bereits funkentstért aus der Produktion,
wenn sie in Deutschland oder in den meisten européischen Landern verkauft
werden sollen. (Die Vorschrift ist in ltalien und Usterreich dagegen nicht
zwingend.) Es handelt sich dabei aber nur um eine Grund-Entstérung, die
ausreichen soll, daB anderer Leute Radios und Fernseher nicht gestort wer-
den. Wenn man selbst ein Auto-Radio einbauen will, muB Zusatzliches getan
werden, denn die Grundentstérung reicht dafiir nicht aus. Dazu sind folgende
Teile und MaBnahmen notwendig:

So sollte man die Zind-
kabel nicht aus den Ver-
teilerbuchsen reifien. Die
serienmaBig eingebauten
Reaktanz-Zindkabel ver-
tragen solche Gewalt-
behandlung nicht immer
gut. Die Ziffern und weiBlen
Pfeile deuten an, wo die
Zundkabel fir die Zylinder
1 bis 4 am Verteilerkopf
angeschlossen sind. Da der
Verteilerfinger sich im
Uhrzeigersinn rechts herum
dreht, ergibt sich die
Zindfolge 1-3-4-2.

Ziindkabel nicht
vertauschen

Entstérung
beim
Radio-Einbau
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m SerienméaBige Reaktanz-Ziindkabel durch Ziindkabel mit massiver Kupfer-
litze ersetzen und auf beiden Kabelenden mit je einem Entstdrstecker ver-
sehen. Auf die Zlindkerzenseite kommt z. B. Bosch-Typ EM/W 10 A 14 (Be-
stell-Nr. 0356 100 015) und auf die Verteilerkopfseite Bosch-Typ EM/W 1/20
(Bestell-Nr. 0 356 200 005).

a Hauptziindkabel zwischen Ziindspule und Verteiler ebenfalls durch Kupfer-
litzenkabel ersetzen und auf Verteilerkopfseite ebenfalls mit Entstorstecker
Bosch-Typ EM/W 1/20 ausstatten. Die 5 Muffen des Verteilerkopfes erhalten
auBerdem je eine Regenschutzkappe (Bosch-Typ WNK 1 Z 14 X, Bestell-Nr.
1230 522 009), wenn die serienmaBigen Gummihiitchen nicht passen.

m Der Verteilerfinger wird durch einen Verteilerfinger mit Entstérwiderstand
(Bosch-Typ ZVVT 5 Z 6 Z; Bestell-Nr. 1 234 332 074) ersetzt.

m An Klemme 15 der Ziindspule, wo das schwarze Kabel vom Zi{indschloB her
angeschlossen ist, wird ein sogenannter ,Parallel-Kondensator” zusatzlich
angesteckt. (Bosch-Typ EMKO 9 Z 28 Z; Bestell-Nr. 1297 330 008.) Auch der
serienméBige Kondensator am Verteiler ist ein solcher , Parallel-Kondensa-
tor", er ist parallel zum Unterbrecher geschaltet, hat aber andere Werte, so
daB ein solcher auf keinen Fall an Klemme 15 der Ziindspule verwendet wer-
den kann. Fir den AnschluB an Klemme 15 braucht man auBerdem noch
einen Steckverteiler (Bosch-Typ WEA 183 Z 1 X).

m An der Gleichstrom-Lichtmaschine wird das Kabel D+ geldst und zwischen
diese Klemme und das Kabel ein sogenannter ,Vorbeischleifungs-Kondensa-
tor“ montiert. Er wird also nicht, wie der Kondensator an Klemme 15 der
Zandspule, parallel und gemeinsam mit der Kiemme und dem Kabel verbun-
den, sondern eindeutig zwischen AnschluBklemme und Kabelende geschal-
tet. Dabei darf nicht die Klemme D+ mit der Kiemme DF der Lichtmaschine
verwechselt werden! Wird versehentlich an KKlemme DF ein Entstdrkonden-
sator angeschlossen, erleidet die Lichtmaschine Schaden.

m Ein weiterer Vorbeischleifungs-Kondensator (Bosch-Type EMKO 21 Z 4 Z,
Bestell-Nr. 1297 330 073) wird zwischen die Klemme B+ des Reglerschalters
und das davon demontierte dicke rote Kabel montiert (auf unserem Bild auf
Seite 74 ist nur ein Paralelkondensator an Klemme B+ zu sehen, der fiir
Mittel- und Langwelle zur Entstérung ausreicht).

Die beiden vorstehenden EntstormaBnahmen an Lichtmaschine und Regler-
schalter gelten nur fiir die Gleichstrom-Lichtmaschine. Bei eingebauter Dreh-
strom-Lichtmaschine sind andersartige EntstérmaBnahmen notwendig (bei
Bosch-Vertretung erfragen).

m Kratzende Radiogerdusche wahrend der Fahrt, die im stehenden Wagen
auch bei laufendem Motor nicht zu héren sind, weisen sehr oft darauf hin,
daB sich die rollenden Reifen elektrostatisch aufladen und , Stérfunken” aus-
senden, weil die Felgen nicht metallisch einwandfrei mit der Karosserie Kon-
takt haben, denn das Radlagerfett stellt ja eine Isolierschicht dar. Dann miis-
sen an den beiden Vorderradern die Radnabenkappen demontiert (siehe Bild
auf Seite 219) und Radnabenkontakte eingesetzt werden (Bosch-Typ EMKT
1Z 1 Z; Bestell-Nr. 1 290 500 000). Sie geben einwandfreien Massekontakt.

m Elektrostatische Keilriemen kénnen den Radioempfang stéren. Kontrolle:
Bei Dunkelheit bei laufendem Motor an Masse angedriickten Schraubenzie-
her dem Keilriemen nahern (Vorsicht!l). Springen Funken iiber (die man auch
im eingestellten Radio hort), wird der Keilriemen leicht mit Glyzerin einge-
rieben, das schafft Abhilfe.

m Weitere Storquellen sind mdglich: Nylonbezige der Sitze, die sich per
Fahrer-Hosenboden elektrostatisch aufladen. Auch erweist es sich oft als



zweckmaBig, ein breites kupfer-geflochtenes Masseband zwischen Hinter-
kante der Motorhaube und Karosserie zu schrauben, denn durch die Lackie-
rung werden oftmals Motorhaube und Karosserie gegeneinander isoliert, so
daB ,Stérfunken” aus dem Motorraum durch die Motorhaube hindurch zur
Antenne ,senden“. Hat die Motorhaube einwandfreien Massekontakt, wirkt
sie als Abschirmung gegen solche , Stérsender*.

Nattrlich sind die in diesem Abschnitt aufgefiihrten Bosch-Entstérmittel nicht
allein seligmachend. Es geht ebenso mit den Entstérkondensatoren anderer
Fabrikate. Manche Radio-Produzenten stellen beispielsweise eigene Entstor-
sélze her. Wenn Sie solche kaufen, miissen Sie jedoch vorher in der soge-
nannten Typenliste des Herstellers sorgfaltig Gberpriifen, ob und welche Ent-
storsétze gerade flir den Opel Kadett B berechnet sind. Denn 08/15-Entstér-
satze muissen natirlich fir eine Menge verschiedener Fahrzeuge passen, sind
dementsprechend iiber den Daumen berechnet und kénnen am Kadett B nicht
den héchsten Effekt erzielen. Und zu ,scharfes” Entstdren mit ungeeigneten
Mitteln ergibt argerliche Ziundstérungen, weil der Ziindstrom zu stark gedros-
selt wird.

Die Ziindkerze ist die letzte Station der Ziindanlage. Eine fehlerhafte Ziind-
kerze macht alle gute Vorarbeit der Ziindanlage wirkungslos. Deshalb emp-
fehlen die Ziindkerzenhersteller vorsichtshalber, alle 10 000 oder 20 000 km
die Ziindkerzen rauszuwerfen. Diese Empfehung sollte man aber nicht so un-
besehen hinnehmen; es sind immerhin 13,20 DM fiir einen Satz. Diese 10 000-
km-Empfehlung stellt namlich ibermaBigen ZiindkerzenverschleiB durch Man-
gel in der Ziindanlage mit in Rechnung. Bei einwandfreier und gelegentlich
nachgeprifter Ziindanlage sowie richtiger Ziindkerzenwah| kénnen aber die
Zundkerzen auch 30000 oder 40000 km aushalten. Deshalb sollten Sie sich
nicht darauf einlassen, daB bei der 10 000-km-Inspektion, ohne hinzusehen,
neue Zindkerzen eingesetzt werden, sondern zuerst eine Ziindkerzenkon-
trolle und -reinigung verlangen. Dazu miissen die Ziindkerzen demontiert und
in das Ziindkerzenprifgerat von Bosch oder Beru eingesetzt werden. Zumeist
sind diese Gerédte mit einem Sandstrahlgeblase zur Zindkerzenreinigung
kombiniert. Dies ist unter den Reinigungsverfahren das kleinste Ubel. Das
kleinste Ubel, weil der scharfe Sandstrahl den Speckstein, das Isoliermate-
riat der Zindkerze, angreift und dadurch spaterer Verschmutzung mit Strom-
brickenbildung Vorschub leistet. Auf der unbestrahlten Porzellanoberiliche
des Specksteines setzt sich dagegen weniger Schmutz an.

Noch unvorteilhafter sind Reinigungsversuche mit dem Taschenmesser oder
der Drahtbiirste. Man sollte sie nur vorsichtig anwenden, wenn sich durch
Verbrennungsriickstande zwischen den Elektroden der Ziindkerze eine Strom-
briicke gebildet hat, die unterwegs beseitigt werden muB. Durch natiirlichen
VerschleiB, durch Abbrand, erweitert sich der Elektrodenabstand, so daB es
dem Ziindfunken schlieBlich nicht immer méglich ist, unter dem Kompres-
sionsdruck von der Mittel- zur Masse-Elektrode Uberzuspringen. Deshalb
muB der Elektrodenabstand gemessen und im Bedarisfall nachgestellt
werden. Er ist mit 0,7 bis 0,8 mm vorgeschrieben. Zur Verengung des Elektro-
denabstandes wird mit der Kerzenlehre — ab 1,50 DM erhdltlich — die auBen
liegende Masseelektrode entsprechend nach innen gebogen.

Die einwandfreie Funktion einer Ziindkerze 3Bt sich nur im Zindkerzenprif-
gerat mit ziemlicher GewiBheit prifen. In diesem Gerat wird die Ziindkerze
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unter etwa 8 atli Druck gepriift, denn die Funkenbildung ist in der freien Luft
wesentlich leichter als bei dem Druck, der im Zylinder bei Beendigung des
Kompressionstaktes herrscht. Deshalb sagt eine zur ,Prifung” herausge-
schraubte und am Ziindkabel auf den Motorblock gelegte Ziindkerze nichts
darliber aus, ob sie den dann gezeigten schénen Zindfunken auch im Zylin-
der zustande bringt. Im Ziindkerzenpriifgerat 128t sich dagegen durch kleine
Sichtfenster die Funkenbildung unter Druck beobachten.

Ob eine Ziindkerze ihre Pflicht richtig erfiillen kann, ist nicht zuletzt von
ihrem sogenannten ,Warmewert" abhangig. Da die verschiedenen Kraftfahr-
zeugmotoren sehr unterschiedliche Temperaturen in ihren Verbrennungsrau-
men entwickeln (es leuchtet ein, daB Motoren mit hoher Verdichtung und
hoher Leistung mehr Hitze erzeugen ais gemitliche Durchschnittsmotoren),
kann man nicht jede Ziindkerze in jeden Motor einsetzen. Sie muB auf die
vom Motor erzeugte Hitze abgestimmt sein. Diese Eigenschaft wird durch
den Warmewert gekennzeichnet, der bei deutschen Ziindkerzen einheitlich
angegeben wird, z. B. mit 175 oder 225. Je héher diese Zahl ist, um so mehr
Hitze kann die Ziindkerze vertragen, d. h. ableiten, um selbst nicht zu heiB zu
werden. Bei , kdlter” arbeitenden Motoren darf man aber auch keinen zu ho-
hen Warmewert wédhlen, denn dann wird von der Ziindkerze zu viel Warme
abgeleitet und sie hat nicht ihre giinstigste Betriebstemperatur, die zur so-
genannten ,Selbstreinigung” von Verbrennungsriickstdnden notwendig ist
und an den Elektroden bei 800° C liegt. Bei auslandischen Ziindkerzen ist
dieser Warmewert leider nicht so offensichtlich angegeben. Deshalb nachste-
hend eine Zusammenstellung einiger im Kadett verwendbaren Ziindkerzen.

Die Normalbestickung fiir alie Kadett-Motoren sind Ziindkerzen mit dem
Warmewert 200. Bei hauptsdchlichem Kurzstreckenverkehr sollten Ziindker-
zen mit dem Wéarmewert 175 verwendet werden (Angaben in Klammern).
SerienmaBig sind im Kadett folgende Ziindkerzen eingebaut:

B AC42FS (43 FS) m Bosch W200T 35 (W175 T 35)
Entsprechend kénnen folgende Ziindkerzen verwendet werden:

®m Beru 200/14 A (175/14 A) m Marchal 35 (GT 35 D)

m Champion UL-82Y (L-87 Y) m Motorcraft AE 22 (AE 32)

Aus dem Aussehen der Kerzenelektroden kann man Rickschlisse auf den
Zustand des Motors, auf die Vergaser- und Ziindeinstellung ziehen.

m mittelbraun = gute Vergasereinstellung, Ziindkerzen und Motor ar-
oder mittelgrau beiten richtig
m schwarz = Vergaser zu fett eingestelit oder Ziindkerze ist im

Betrieb durch vorwiegende Kurzstreckenfahrten zu
kalt. Zindkerze mit nachstniederem Warmewert pro-
bieren, wenn Vergasereinstellung stimmt.
m hellgrau = Vergaser zu mager eingestellt
m silbrig = Zlundkerze wird zu heiB, eventuell durch scharfe Lang-
streckenfahrten; Zundkerze mit nachsthoherem War-
mewert probieren. Oder Ziindung zu friih gestellt.
m verdlt = Zindkerze setzt aus oder Kolbenringe undicht.
Zundkerzen, die nicht die empfehlenswerte mittelbraune oder mittelgraue
Farbe zeigen, braucht man nicht gleich wegzuwerfen. Schon um den Fehler
einkreisen zu helfen, der aus dem ,unschénen” Zindkerzengesicht zu ver-
muten ist, sollen die Zlindkerzen im Priifgerat unter Druck beobachtet und



gereinigt weraen, wenn sie siCn ais praucnpar erweisen. bann monuert man
sie in einen anderen Zylinder und (berprift sie nach einiger Zeit nochmals.

Fingerzeige: Bei heiBem Motorblock niemals kalte Ziindkerzen zu fest
einschrauben. Nach Abkiihlen des Motors oder Erwdrmung der Ziindkerze
sitzt diese wie eingenietet fest.

Ziundkerzengewinde darf vor dem Einbau keinesfalls geéit werden, um es
besser géngig zu machen. O! wiirde verkohlen und die Zindkerze im Ge-
winde festbacken. Statt dessen mit einem Bleistift Graphit auf das Gewinde
schaben. Die Zundkerze 1aft sich spéater spielend leicht herausschrauben.
Ziindkerzen werden in der Werkstatt nach Inspektionsplan gewechselt, also
ohne speziellen Auftrag. Wer seine Kerzen langer behalten will oder erst vor
kurzem neue eingebaut hat, muB unbedingt im Auftrag vermerken, daB die
Ziindkerzen nicht ersetzt werden sollen. Ohnehin ist es billiger, Kerzen
selbst zu wechseln, denn in der Werkstatt sind sie vielfach einiges teurer
als genau dieselben aus dem Kaufhaus. Und die Werkstatt berechnet zudem
auch noch das Auswechseln!

Eifrige Elektrobastler nennen dieses Tierchen, das es gar nicht gibt, aber das
die einzige Erklarung fir scheinbar unerklérliche Fehler im Drahtgewirr sein
muB, den Kupferwurm. Diesen Kupferwurm zu erwischen, dazu gehort ein
logischer Verstand und ein ganz planmaBiges Suchen. Hier oder da mal mit
dem Schraubenzieher zu drehen, hat in der Regel keinen Sinn, wenn der
Motor nicht will. Manche Leute kommen allerdings auch mal aus Versehen
an die richtige Schraube, aber dann wissen sie hinterher selbst nicht, wieso
der Motor wieder lauft.

Wenn der Motor also nicht anspringen will, obgleich sich der Anlasser dreht
und Benzin im Vergaser ist (Kraftstoffschlauch am Vergaser abziehen, dicken
Lappen davor halten und Starter kurz betétigen; kommt Kraftstoff?), muB die
Suche in der Ziindanlage ganz planméBig vor sich gehen. Eine Prifung der
Sicherungen ist Gibrigens nicht notwendig, da der Ziindstrom (iber keine Si-
cherung fihrt.

Lesen Sie noch einmal als Gedachtnisstiitze die Beschreibung des Strom-
weges in der Ziindanlage des Opel Kadett auf Seite 84 bei gedffneter Motor-
haube — wie gut, wenn Sie dieses Buch im Handschuhkasten haben! — und
befiihlen Sie alle Kabelkontakte, ob sie nach duBerem Eindruck festsitzen.
Ziehen Sie sie ab und stecken Sie sie neu auf, denn die Kontakte kénnen
oxydiert sein und dadurch die Stromunterbrechung verursachen. Auch den
Mehrfachstecker auf der Riickseite des Ziindschlosses nicht vergessen.

Hauptziindkabel von der Ziindspule aus dem Verteilerdeckel ziehen, Kontakt
in etwa 1 cm Abstand vom Motorblock halten. Bei Startversuch muB ein guter,
regelmaBiger Funken vom Kabelende zum Motorblock laut knackend Uber-
springen. Diesen Versuch nicht am benzinfeuchten Vergaser wegen Brand-
gefahr machen. Hand, die das Kabel halt, nicht an Metall lehnen, sonst kann
der Ziindfunke in die Hand schlagen. Das ist trotz der 10 000 Volt nicht ge-
fahrlich, weil keine Stromstarke dahinter steht, aber doch nicht fir jedermann
angenehm. Ist der Funke gut, dann liegt der Fehler ,vorwérts” in Richtung
Verteiler und Ziindkerze. (Nachfolgende Priifungen Nr. 3 bis 6 dann nicht not-

Suche nach
dem
»Kupferwurm*

Kabelanschliisse

und Steckkontakte

priifen
Priifung Nr. 1

Ziindstrom priifen

Prifung Nr. 2

99



Unterbrecher-
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Ziindkerzen priifen
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prilfen
Prifung Nr. 9
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wendig.) Gibt es keinen oder nur schwachen Funken, dann liegt der Fehler
Lrickwarts" in der Zindspule, im Unterbrecher oder Kondensator.

Verteilerdeckel abnehmen und Unterbrecherkontakte nachsehen. Strom-
bricke zwischen den Kontakten? Notfalls mit Nagelfeile blank schaben. Das
Aussehen der Kontakte — weiter vorn in diesem Kapitel beschrieben — gibt
Hinweise auf eventuelle Stérungsursachen.

Wenn die Unterbrecherkontakte in Ordnung scheinen, muB die Primarwick-
lung der Zindspule und der Priméarstromkreis unter Auslassung des Unter-
brechers auf Funktion geprift werden. Dazu ist Priiflampe notwendig. Griines
Kabel von Klemme 1 der Ziindspule 16sen. Zindung einschalten. An Klemme 1
das eine Kabelende der Priiflampe, das andere an Masse halten. Lampe muB
brennen. Wenn nicht, kein Strom von Batterie durch Primarwicklung. Siehe
auch Seite 87.

Wenn der Primérstromkreis iiber den Kondensator am Verteiler KurzschluB
zur Masse hat, kann kein Sekundarstrom, trotz Abhebens der Unterbrecher-
kontakte, entstehen. Priifung des Kondensators siehe Seite 87.

Wenn bei Priifung Nr. 2 kein oder nur ein schwacher Funken, Ziindkabel auch
aus der Klemme 4 an der Zindspule ziehen. Stattdessen Drahtstift oder Na-
gel hineinstecken und von ihm aus mit langem Schraubenzieher oder Metall-
kabel Verbindung zur Masse bis 1 cm Abstand nehmen. Startversuch wieder-
holen. Gibt es jetzt regelméaBigen und guten Funken, dann ist Hauptziindkabel
defekt.

Wenn bei Priifung Nr.2 ein guter, regelméBiger Funke vom Hauptziindkabel
zur Masse lbersprang, kann diese Prifung Nr.7 als nachste vorgenommen
werden. Verteilerdecke! abnehmen und von innen auf Feuchtigkeit, Schmutz
und Brandspuren von Strombriicken untersuchen. Siehe auch Seite 94.

Ziundkerzen, wenn moglich, durch Ersatzzlindkerzen ersetzen und Startver-
such wiederholen. Andernfalls ausgebaute Ziindkerzen mit Taschenmesser
saubern und trockenreiben oder durch Streichholzfeuer austrocknen, Elektro-
denabstand etwas enger stellen, wieder einbauen und Startversuch wieder-
holen. AuBerdem gibt Ziindkerzengesicht — siehe betreffenden Abschnitt ~
Auskunft, wenn Zindkerzen nicht inzwischen durch vergebliche Startver-
suche verdlt und naB.

Wenn trotz aller Miihe der Fehler inzwischen noch nicht entdeckt wurde, sind
zuletzt die Zundkabel zu prifen. Allerdings werden sie nicht alle auf einmal
restlos ausfallen, sondern nur Ziindaussetzer beim laufenden Motor oder
den Ausfall eines Zylinders bewirken. BehelfsméaBige Priifung, ob lberhaupt
stromfiihrend: Ziindkabel nacheinander mit je einem Kabelende auf Plus-
Pol und Minus-Pol der Batterie halten. Es miissen zumindestens leichte
Funken sichtbar werden.

Schwieriger wird die Suche nach dem ,Kupferwurm“, wenn der Motor zwar
lauft, aber nicht auf Touren zu bringen ist oder sich stdndig Zindaussetzer
bemerkbar machen. Dann sind die vorher beschriebenen Priifungen noch
sorgfaltiger vorzunehmen und zusétzlich ist die automatische Ziindverstellung
- siehe Seite 89 ~ zu prifen.



Die Beleuchtung

Nachts auf den StraBBen

Gelegentlich wird man unterwegs von Polizeibeamten angehalten, die sich
nicht nur fiir Fithrerschein und Kraftfahrzeug-Zulassung interessieren, son-
dern auch wissen moéchten, ob rundum am Fahrzeug alle Lampen ordnungs-
gemaB brennen. Nicht immer ist alles in Ordnung, teils aus Unkenntnis, teils
aus Nachlassigkeit. Dann kostet es, wenn es sehr viel Nachlassigkeit war,
Geldstrafe und eine Vorladung zur heimischen Polizei-Dienststelle, die nach-
priifen muB, ob nun alle Lampen brennen.

Solch eine Geldstrafe kann man sich sparen, wenn man bei der Beanstan- Ersatzlampen
dung des Polizeibeamten hurtig ein Késtchen mit Ersatzlampen aus dem im Handschuh-
Handschuhkasten zieht und sich sofort daran macht, die schadhafte Lampe kasten

auszuwechseln. Die Polizeibeamten sollen in solchem Falle keine Anzeige
erstatten und keine gebiihrenpflichtige Verwarnung erteilen, denn bei einem
so vorsorglichen Autofahrer ist es nach gerichtlicher Meinung durchaus
glaubwiirdig, daB die Lampe ,gerade eben“ durchgebrannt ist. Und dafiir
kann kein Autofahrer etwas, denn seiner Lampen kann man sich nie ganz
sicher fiihlen und irgendwann sind sie alle einmal durchgebrannt. Durch-
schnittlich gesteht die einschlagige Industrie dem Abblendfaden 150 Brenn-
stunden und dem Fernlichtfaden 75 Stunden Brenndauer zu.

Es rentiert sich also durchaus, eines der im Autozubehdrhandel angebote-
nen Ersatzlampen-Késtchen zu erwerben und standig wohlgefiillt mitzufih-
ren. Aber nicht nur wegen der Polizei, sondern um auch ohne obrigkeitlichen
AnstoB sogleich eine schadhafte Lampe ersetzen zu kénnen. Wenn Sie solch
einen Ersatzlampenkasten fiir unterwegs kaufen wollen, miissen Sie darauf
achten, daB er speziell fir den Kadett B sortiert ist, also jene Lampen fir
12 Volt Spannung enthalt, die Sie auch tatséchlich brauchen. Das sind:

Beim Elfnsetzen der Schein-
werferlampe muB darauf ge-
achtet werden, daB die Nocken
am Lampenrand in die Kerbe
der Lampenfassung einrasten
und die Halterungen genau

in die Klemmschlitze des
Haltesockels eingreifen. Sonst

ist der Zusammenbau nicht
moglich.
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Scheinwerfer
und Lampen
priifen
Pflegearbeit Nr. 16

Scheinwerferlampe
auswechseln
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s Asymmetrische Zweifadenlampe (,Bilux“- Einzelpreis, etwa

Lampe 45/40 Watt; Hauptscheinwerfer) 6,00 DM
m Soffittenlampe 18 Watt, 41 mm lang (Bremslicht und Blinker) 1,25 DM
m Soffittenlampe 5 Watt, 36 mm lang (SchluBleuchte) 0,85 DM
m Kugellampe 18/5 Watt, Sockel BA15s

(Brems- und SchluBlicht ab August 67) 2,45 DM
m Kugellampe 18 Watt, Sockel BA 15 s (Blinker hinten ab August 67) 1,55 DM
m Soffitenlampe 3 Watt, 28 mm lang (Kennzeichenleuchte) 0,85 DM
m Rohrenlampe 4 Watt, Sockel BA 9 s (Standlichter) 0,85 DM
m Speziallampen, sockellos, 3 Watt (Instrumenten- und Kontroli-

leuchten) 0,85 DM

Natiirlich sieht man ofter nach den Lampen, als es der Pflegedienst vor-
schreibt, denn diese Priiffung macht gar keine Mihe, besonders wenn ein
freundlicher Helfer bei der Lampenkontrolle rund um den Wagen springt. Es
geht aber auch ohne fremde Hilfe vor einer hellen Wand, einem senkrecht
zur Fahrtrichtung stehenden Ladenschaufenster oder sogar in der engen
Garage, wenn sie hell gestrichen ist. Schalten Sie nacheinander Standlicht,
Fernlicht und Abblendlicht ein, betatigen Sie dann die Blinker und vergessen
Sie vor allem nicht die Bremslichtprobe durch einen Tritt auf das Bremspedal.
Alle Lampen in Ordnung? Und wenn eine Lampe nicht mehr mag, ist es auch
kein Ungliick. Wie man sie austauscht, lesen Sie in den folgenden Abschnit-
ten. Natirlich sehen Sie sich die unwillige Lampe, bevor Sie sie wegwerfen,
einmal genau an. Sie kann auch selbst in Ordnung sein und vermag nur nicht
zu leuchten, weil an einem Steckkontakt, an einem Kabel, einer Sicherung
oder der Lampenfassung der Strom gehemmt wird. Wird bei der Storungs-
suche der Lichtschalter als Fehlerursache eingekreist, sieche Seite 116.

Asymmetrische Zweifadenlampen 45/40 Watt; keine Sicherung zwischenge-
schaltet; weiBes Kabel fiir Fernlicht, gelbes Kabel fiir Abblendlicht.

Zum Auswechseln der Scheinwerferlampen braucht man nur einen kleinen
Kreuzschlitzschraubenzieher. Damit werden die obere und die untere Halte-
schraube der Zierblende um den Scheinwerfer geldst. Nach Abnahme der
Zierblende 4 weitere Kreuzschlitzschrauben rund um das Scheinwerferglas
I6sen und Scheinwerfereinsatz aus dem Kotfliigel nehmen. Dabei diirfen die
beiden Querschlitzschrauben (siehe Bild auf Seite 104) nicht verstellt wer-
den, denn sie dienen der Seiten- und Hoheneinstellung des Scheinwerfer-
strahles. Am Scheinwerfereinsatz Kabel-Stecker abziehen, Gliihlampenhalte-
rung nach links drehen und mit Scheinwerferlampe aus dem Scheinwerfer-
einsatz nehmen.

Die neue Scheinwerferlampe berihrt man nicht mit bloBen Handen am Glas-
kolben, denn auch bei sauberen Handen bleiben dort Fingerabdriicke zu-
riick — das sind SchweiBabsonderungen, die beim Einschalten der Lampe
durch Hitze verdampfen und den Scheinwerferspiegel triiben. Falls der Glas-
kolben verschmutzt ist, muB er mit einem unbenutzten Taschentuch sorgfal-
tig sauber gerieben werden. Beim Einsetzen der Scheinwerferlampe in den
Scheinwerferspiegel miissen die Nocken am Lampensockel genau in die ent-
sprechenden Kerben des Spiegelrandes einrasten, sonst paBt das Ganze
nicht zusammen.

Wenn durch Steinschlag oder Unfall die Streuscheibe eines Scheinwerfers



beschadigt ist, soll sie so bald wie méglich ersetzt werden, damit nicht in-
zwischen durch eindringende Feuchtigkeit die Verspiegelung verschmutzt
oder getriibt wird. Diese Spiegelflache ist ,aufgedampft* und sehr empfind-
lich; man kann sie nicht mit einem Lappen blank reiben, sie darf auch beim
Austauschen der Scheinwerferstreuscheibe nicht beriihrt werden.

Zum Austausch der Streuscheibe Scheinwerfereinsatz, wie beschrieben,
ausbauen. Dann werden die beiden Querschlitzschrauben fiir die Schein-
werfereinstellung herausgedreht und anschlieBend das Scheinwerferglas
(oder dessen Reste) mit Scheinwerferspiegel und zwischenliegendem Gummi-
ring aus dem Haltering herausgedriickt.

Die neue Scheinwerferscheibe muB so in die Halterungen eingesetzt werden,
daB bei der Draufsicht von der Vorderseite der besonders geriffelte Sektor
im Scheinwerferglas — er bewirkt die asymmetrische, bessere Ausleuchtung
der rechten Fahrbahnseite — rechts liegt, sonst entspricht das Abblendlicht
nicht den gesetzlichen Bestimmungen. Der Gummiring wird anschlieBend mit
einem flachen Schraubenzieher {iber die Bordelung des Halteringes gedriickt.
Zum SchluB die beiden Querschlitzschrauben eindrehen und den Scheinwer-
fereinsatz einbauen.

Wenn unterwegs eine neue Scheinwerferlampe oder Streuscheibe eingesetzt
werden muBte, ist ein Neueinstellen der Scheinwerfer féllig, denn selbst
Bruchteile eines Millimeters in der Fertigungs-Toleranz einer Scheinwerfer-
lampe machen sich natiirlich auf 25 oder 100 Meter Entfernung im Schein-
werferstrahl bemerkbar. Weil man nun im Kofferraum kein Scheinwerfer-
einstellgerdt mitzufiihren pflegt, bleibt in diesem Falle nichts weiter ibrig,
als den Wagen rund 10 oder 20 Meter vor einer méglichst hellen Wand aufzu-
stellen und den neu bestiickten Scheinwerfer der H6he nach mit dem unver-
anderten Scheinwerfer gleichzustellen. Dazu wird das Abblendlicht eingeschal-
tet, das nach oben eine scharf abgegrenzte Hell-Dunkel-Grenze hat, und
durch wechselseitiges Verdecken festgestellt, welches ,Lichtbild* auf der
Wand zu dem neu einzustellenden Scheinwerfer gehort und ob dieser héher
oder tiefer gestellt werden muB. Nur die Querschlitzschraube am Haltering
rechts oben wird dazu gedreht. Rechtsdrehung dieser Einstellschraube senkt
den Scheinwerferstrahl, Linksdrehung hebt ihn an. Die Seiteneinstellung kann
man sich bis zur baldméglichen fachgerechten Scheinwerferjustierung spa-
ren. UnterlaBt man jedoch die behelfsmaBige Einstellung nach dem Einset-
zen einer neuen Lampe, ist zumeist entweder die Fahrbahn schlecht ausge-
leuchtet oder die entgegenkommenden Autofahrer machen durch wiitendes
Geblinke darauf aufmerksam, daB auch der abgeblendete Scheinwerfer noch
blendet. Uberhaupt sollten solche Blinzeleien entgegenkommender Fahr-
zeuge als Hinweis geachtet werden, daB irgend etwas mit der Scheinwerfer-
einstellung nicht zu stimmen scheint.

Das richtige Einstellen der Scheinwerfer nimmt die Werkstatt oder der Bosch-
Dienst mit einem Scheinwerfereinsteligerat vor, das direkt vor jeden einzel-
nen Scheinwerfer geschoben wird. Das ist eine Arbeit von wenigen Minuten,
die aber des Spezialgerates wegen doch 2,— oder 3,— DM kostet. Sie kdnnen
aber die Scheinwerfer lhres Opel Kadett auch selbst vorschriftsmagig einstel-
len, wenn Sie irgendwo eine ganz ebene Flache von mindestens 9 m Lange mit
abschlieBender senkrechter Wand zur Verfiigung haben und auf dieser Wand
mit Kohle oder Kreide malen diirfen. Ferner brauchen Sie noch ein Meter-

Scheinwerfer

einstellen
Pflegedienst Nr. 21
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Vor der senkrechten
Wand, auf der Sle
diese Hilfslinlen zum
Einstellen der Schein-
werfer ziehen, sollten
Sie 9 m ebener Flache
haben. Auf was bei
der Herrichtung dieses
Platzes zu achten ist,
wird auf diesen Seiten
genau beschrieben.

Nach dem L&sen der
Scheinwerfer-Zier-
blende (links im Bild
sichtbar) erkennt man
auf dem Scheinwerfer-
Haltering vier Kreuz-
schlitz- und zwei Quer-
schlitzschrauben. Soll
eine neue Lampe in
den Schelnwerfer ein-
gesetzt werden, dirfen
nur die 4 Kreuzschlitz-
schrauben geldst wer-
den. Die beiden Quer-
schlitzschrauben (vor
den weiBen Pfeilen)
dienen nur zum Ein-
stellen des Scheinwer-
ferstrahles. Mit der
Querschlitzschraube
rechts oben wird die
Hdhe und mit Jener
links unten die Seiten-
richtung des Schein-
werfers justiert.
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maB und eine Latte zum Striche ziehen. Als Vorbereitung wird der Reifen-
druck Uberprift — er muB vorne 1,3 atli und hinten 1,7 atii betragen. Dann
stellt man seinen Kadett auf der ebenen Flache genau im rechten Winkel zur
Wand auf, schiebt ihn mit der Hand einige Meter hin und her, damit sich die
Federung richtig einspielt, und stellt ihn schlieBlich so ab, daB die Scheinwer-
fer in genau 5 m Abstand zur Wand stehen. Auf die hintere Sitzbank muB sich
jemand setzen, der etwa 70 kg wiegt; Sie kdnnen die hintere Sitzbank aber
auch mit 70 kg Ballast beliebiger Art vollpacken. Die vorderen Sitze bleiben
leer, ebenso der Kofferraum, vom Reserverad abgesehen.

Nun peilen Sie von den Vordersitzen aus tiber den Mittelfalz der Motorhaube
jenen Punkt auf der Wand an, auf den die Mitte des Fahrzeuges genau zeigt,
malen dort einen kurzen senkrechten Strich hin und messen nun die Hohe
der Scheinwerfermitte Uber dem Boden. Je nach Vorspannung der Federn
schwankt diese Hohe von Wagen zu Wagen um wenige Zentimeter. Es miiB-
ten im allgemeinen etwa 69 cm sein. Dann miBt man den Abstand der beiden
Scheinwerfermittelpunkte voneinander, es sind genau 119 cm. Die beiden
MaBe werden schdn symmetrisch beidseitig der Mittelsenkrechtenmarkierung
auf der Wand durch zwei kleine Kreuze markiert. Von jedem dieser Markie-
rungskreuze miBt man 5 cm herunter — dies ist das SpezialmaB flir die
Scheinwerfereinstellung bei 5 Meter Abstand — und zeichnet dort jeweils ein
dickes Kreuz hin. Dann ziehen Sie mit der Latte einen Strich durch die beiden
Kreuze. Nach dieser Vorarbeit beginnt das eigentliche Einstellen der Schein-




werfer. Dazu Abblendlicht einschalten. Da der Opel Kadett, wie die meisten
heutigen Fahrzeuge, asymmetrisches Abblendlicht hat, steigt nach einer ge-
nau waagrechten linksseitigen Hell-Dunkel-Grenze des Scheinwerfer-,Licht-
bildes“ in einem sehr gut erkennbaren Abknickpunkt das beleuchtete Schein-
werferfeld im Winkel von 15° nach rechts oben an. Dieser Abknickpunkt muB
haarscharf auf das vorher markierte Kreuz zeigen. Auch eine geringe Abwei-
chung nach rechts, links oder oben ist nicht zuladssig. Allenfalls diirfte der
Lichtpunkt unterhalb des Kreuzes liegen. Das wiirde aber bedeuten, daB die
StraBe nicht so gut ausgeleuchtet wird, wie sie ausgeleuchtet werden darf.
Die Scheinwerfer werden nun abwechselnd mit einer Decke oder einer Jacke
verdeckt, damit sich die beiden ,Lichtbilder* nicht gegenseitig stdren. Zeigt
einer der Abknickpunkte nicht auf das fiir ihn bestimmte Markierungskreuz,
wird zuerst mit der Querschlitzschraube oben rechts auf dem Haltering des
Scheinwerfers die Hohe des Scheinwerferstrahles eingestelit. Rechtsdrehung
der Schraube senkt den Scheinwerferstrahl, Linksdrehung hebt ihn an. Wenn
die Hohe stimmt, wird die Seitenrichtung mit der Querschlitzschraube links
unten am Haltering eingestellt. Rechtsdrehung dieser Einstellschraube be-
wegt den Scheinwerferstrahl nach links, Linksdrehung nach rechts.

Wer eine solche Wand nicht zur Verfligung hat oder auf ihr nicht malen darf,
kann sich auch so helfen: In der Werkstatt Scheinwerfer peinlich genau ein-
stellen lassen. Bei der Einfahrt in die eigene Garage |48t man den Wagen
mit eingeschaltetem Abblendlicht am Garagentor stehen und markiert sich
die beiden Abknickpunkte auf der Garagenriickwand. Wenn das auf die weni-
gen Meter auch keine sehr genaue Kontrolle ist, eine gute Hilfe ist es doch:
Ubrigens: Nach dieser Einstellung der Scheinwerfer mit Hilfe des Abblend-
lichtes stimmt die Einstellung des Fernlichtes automatisch.

Rohrenlampen 4 Watt, Sockel BA 9 s; Sicherung Nr. 6 (1): rechtes Standlicht,
grau-griines Kabel; Sicherung Nr. 5 (2): linkes Standlicht, grau-schwarzes Kabel.
Die kleine unscheinbare Standlichtlampe brennt immer, wenn Gberhaupt ein
Scheinwerferlicht eingeschaltet ist. So dient sie als Notbeleuchtung, wenn der
Abblend- oder Fernlichtfaden einer Scheinwerferlampe ausgefallen ist, und
hilft vermeiden, daB ein entgegenkommender Verkehrsteilnehmer das Auto
fir ein Motorrad hélt. Die kleine Lampe braucht nur 4 Watt, ist also nicht be-
sonders strapaziert, und hélt dementsprechend lange.

Wenn sie aber doch einmal ersetzt werden muB, ist der Scheinwerfereinsatz
wie zum Wechseln der Scheinwerferlampen auszubauen. Klemmring des
Lampensockels etwas eindriicken, nach links drehen und Lampensockel her-
ausnehmen. Die Standlichtlampe liegt unter der unteren Kontaktzunge. Mit
Zeigefinger in den Reflektor greifen, auf die Standlichtlampe driicken und sie
von auBen etwas drehen, damit sie herausfalt. Beim Einsetzen der neuen
Lampe darauf achten, daB die beiden Stifte am Lampensockel in die dafiir
vorgeschenen Kerben zu liegen kommen.

Soffittenlampen 18 Watt, 41 mm lang, oder Kugelbirnen, 18 Watt; Sicherung
Nr. 2 (5) fiir gesamte Blinkanlage zusténdig; linke Blinker schwarz-weiBe, rechte
Blinker schwarz-griine Kabel. Die Abdeckglaser der vorderen Blinkleuchten
sind mit je 2 Querschlitzschrauben gehalten. Abdeckglas abmontieren, de-
fekte Soffittenlampe aus ihren Haltezungen herausziehen und durch neue
ersetzen, nachdem die Zungenkontakte blank gerieben wurden. An der Wa-

Standlichtlampe
wechseln

Blinkleuchten
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Unter dem einteiligen Abdeckglas sitzen oben das SchluB- Die Heckleuchten bis August 1967 haben zwei Abdeck-
und Bremslicht (1 und 2), unten die Blinkleuchten (3) und gldser fir das SchluBlicht (1), das Bremslicht (2) zur
zur Wagenmitte der Riickfahrscheinwerfer (4). Fahrzeugmitte hin und auBen die Blinkleuchte (3).

Brems- und
SchluBleuchten

Kennzeichen-
leuchten

Innenbeleuchtung

genriickseite sitzen die Blinker unter den duBeren orangefarbenen Abdeck-
glasern. Zum Lampenwechsel Kreuzschlitzschrauben 16sen und Abdeckglas
seitlich aus Haltenase ziehen; ab August 67 komplettes Deckglas abnehmen.

Soffittenlampen, 18 Watt, 41 mm lang fiir Bremsleuchten, ab August 67 Kugel-
birnen 18/5 Watt (Brems- und SchluBlicht kombiniert); Stromzufiihrung Gber
Sicherung Nr. 2 (5); schwarz-gelbe Kabel. Soffittenlampen 5 Watt, 36 mm lang
fir SchluBleuchten; Sicherung Nr. 6 (1): rechtes SchluBlicht, grau-griines Ka-
bel; Sicherung Nr. 5 (2): linkes SchluBlicht, grau-schwarzes Kabel.

Brems- und SchluBleuchte sitzen jeweils unter dem inneren bzw. oberen (seit
August 1967) roten Abdeckglas der Heckleuchte. Abdeckglas nach Lésen einer
bzw. vier Kreuzschlitzschrauben aus seiner Haltenase ziehen bzw. abnehmen.
In dem ,Lampenkastchen* sitzt hinten das SchluBlicht (5 W), in Fahrtrichtung
davor das Bremslicht (18 W); seit August 67 sind SchluB- und Bremslicht in
einer Zweifadenlampe (18/5 W) kombiniert. Defekte Soffittenlampe aus Kon-
taktzungen ziehen bzw. Kugelbirne leicht hineindriicken und nach links dre-
hen. Die seitlichen Haltezapfen am Lampensockel der Zweifadenlampe sind
unterschiedlich hoch angesetzt. Dadurch kann die Lampe ohne Gewalt nur in
einer Richtung in ihre Fassung eingesetzt werden.

MuB das kombinierte Lampengehduse komplett ausgebaut werden, geschieht
dies von der Kofferrauminnenseite aus. Dort sind insgesamt 3 kleine Sechs-
kantschrauben zu I6sen. Beim Einbau die Gummidichtung unter dem Lam-
pengehduse etwas mit Gummikleber einstreichen und zuerst die mittlere
Sechskantschraube anziehen.

Soffittenlampe 3 Watt, 28 mm lang; Sicherung Nr. 6 (1), grau-griines Kabel.
Die Nummernschildbeleuchtung ist in der hinteren StoBstange befestigt. Das
Abdeckglas halten 2 Querschlitzschrauben. Diese I6sen und nach Abnahme
des Abdeckglases Soffittenlampen aus den Kontakthalterungen durch Fin-
gerdruck herausnehmen.

Speziallampe 6 Watt; Sicherung Nr. 4 (3); rotes Kabel. Die Innenraumleuchte
steht dauernd iber das rote Kabel unter Strom. Stellt einer der Tiirkontakt-





