Neu im IFA-Angebot:

Lichtblitzstroboskop
fiir die Ziindeinstellung

Die richtige Einstellung des Ziindzeitpunktes
ist eine entscheidende Voraussetzung dafiir,
dal der Motor gut anspringt, mit optimaler
Leistung lduft und mit maéglichst wenig Kraft-
stoff auskommt. Eine genaue Einstellung des
Ziindzeitpunktes ist mit dynamischen Einstell-
verfahren nicht nur sicherer, sondern auch mit
wesentlich geringerem Zeitaufwand zu errei-
chen, Das fiihrte zur Entwicklung von Licht-
blitzstroboskopen, die sich als Hilfsmittel fiir
die Ziindeinstellung international durchgesetzt
haben, von den meisten Pkw-Herstellern fiir
die Kontrolle und Einstellung empfohlan wer-
den und zur Serviceausriistung der Kfz-Werk-
statten gehdren. Was im Angebot unserer
Fachgeschafte jedoch bisher fehite, war ein
einfaches und billiges Stroboskop fiir den pri-
vaten Fahrzeugbesitzer, der die Wartungsar-
beiten am eigenen Pkw oder Zweirad selbst
ausfihren maochte. Mit dem vom Kombinat
VEB Elektrogeratewerk Suhl entwickelten
Lichtblitzstroboskop (Preis 106,— M) wird
diese Licke geschiossen. Die ersten Gerite
werden ab Januar in Berlin und Karl-Marx-
Stadt angeboten. Etwa bis April werden
schrittweise die gréReren IFA-Fachfilialen an-
derer Bezirke, vor allem in den Bezirksstadten
und Kreisstddten, beliefert.

Das Ziindeinsteligerat mit NetzanschluB, Ty-
penbezeichnung ZEG 1 N ist ein Lichtblitzstro-
boskop, mit dem unter dynamischen Bedin-
gungen, also bei laufendem Motor, schnell
und fachgerecht der Ziindzeitpunkt an Pkw
und Motorrddern gepriift und eingestelit sowie
die Funktionen der Fliehkraft- und Unterdruck-
verstellung kontrolliert werden kénnen (Bild 1).
Dabei werden mechanische Toleranzen, die
bei einer statischen Einstellung als Fehler ein-
gehen, weitestgehend eliminiert,

Die Entscheidung fiir ein Gerédt mit Netzan-
schlu8 (220 V-Wechselspannungsnetz) an-
stelle BatterieanschluR fiel zugunsten'des ein-
fachen, robusten Aufbaus eines Netzgerites
aus. Mit dem ZEG 1 N kénnen Fahrzeuge aller
Bordspannungen und Fahrzeuge mit Magnet-
ziindanlagen (z. B. Simson-Mokicks) einge-
stellt werden. Auf ‘einen SchlieBwinkel- und
DrehzahimeRzusatz wurde bewuRt verzichtet,
da das ZEG 1N nicht als Service-Gerat fiir
Werkstétten gedacht ist und der Preis des Ge-
rates in einer fiir jeden Kraftfahrer erschwingli-
chen Héhe gehalten werden solite.

Das ZEG 1 N hat bei 220 V Wechselspannung
eine Leistungsaufnahme von etwa 5,5 W. Fiir
das Gehduse wurde ein schlagfester Spritz-
plast ausgewahlt, der auch den Betrieb unter
sehr rauhen Einsatzbedingungen gestattet. Die
Abmessungen des Lampenstabes betragen
etwa @ 50 x 210 mm. Im Sinne einer kurzfristi-
gen Uberleitung in die Produktion wurde fiir
den Lampenstab ein Luftduschengehéuse aus-
gewdhlt. Mit einer Masse von 0,6 kg 148t sich

2 — Stromlaufplan des ZEG 1 N. Das Licht-
blitzstroboskop wird mit Netzspannung

(220 V) betrieben. Die Zindimpulse des Zylin-
ders, an dem das Gerat angeschlossen wird,
losen lediglich die Lichtblitze aus.

das ZEG 1 N gut handhaben. Die Formgebung
des Lampenstabes gestattet auch die Mes-
sung an schwer zugénglichen Stellen. Als
Blitzlampe wurde eine Kaltkathodenrdhre
(Fotoblitzrohre) gewdhlt, die auch unter un-
glnstigen Lichtverhéltnissen eine ausrei-
chende Helligkeit der Blitzfolge garantiert,

Die Lebensdauer der Blitzréhre betrdgt bei ei-
ner Blitzfolge von 1000 je Minute mindestens
50 Stunden. Mit zunehmender Blitzfrequenz
IaBt die Lebensdauer der Blitzrohre nach. In
der Regel wird aber bei Leerlaufdrehzahl ein-
gestellt, und das entspricht beispielsweise bei
800 U/min der Kurbelwelle bei Viertaktern ei-
ner Blitzfolge von 400/min. Durch die Konzep-

.tion des Gerates kann bis 3000 Funken je Mi-

nute eine Eigenverzogerung (Fehler) von 0°
Kurbelwinkel garantiert werden. Den Forderun-
gen an ein elektrisches Haushaltsgeriat ent-
sprechend ist das ZEG 1 N funkentstort. Aus
diesem Grund ist das Gerat der Schutzklasse |
an einer Schuko-Steckdose zu betreiben. Wie

1 — Der Lampenstab (1) enthélt die Blitz-
réhre, die elektronische Schaltung, den Ein-
schalter (2) und ist fiir Netzbetrieb (Schuko-
Stecker 3) vorgesehen. Mit den Steckverbin-
dungen (7 und 8) wird das Gerit in die Ziind-
leitung des zu priifenden Zylinders einge-
schaltet. Klemme 6 kommt an die Fahrzeug-
masse.
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das Bild 1 zeigt, besteht das ZEG 1 N aus den
Teilen Lampenstab (1) mit Netzschalter (2),
Netzstecker mit Netzkabel (3), Hochspan-
nungskabel (4), Verteilerstiick (5), Massekabel
mit Kabelkiemme (6), Adapterstiick (7) und
Kerzenstecker (8). Der Lichtblitz wird durch
den Ziindfunken des einzustellenden Zylinders
ausgeldst. Dafiir ist der Verteiler mit Adapter-
stick und Kerzenstecker vorgesshen. Fine
Masseleitung, die an die Fahrzeugmasse ge-
klemmt wird, sorgt fiir die Ableitung stérender
elekirischer Ladungen.
Bild 2 zeigt den Stromlaufplan des ZEG 1 N.
Darin sind die Bauelemente C 1 bis C5, Dr 1
und R 3 zur Funkentstérung vorgesehen. Die
Widerstdnde R 1 und R 2 dienen dem Abbau
unerwiinschter Ladungen. Mit den Dioden D 1/
D 2 und den Kondensatoren C 6/C 7, der er-
sten Stufe einer Kaskadenschaltung, wird die
Anodenspannung fiir die Blitzréhre erzeugt. Im
Verteilerstiick ist eine Koppelkapazitiat unter-
gebracht, die der galvanischen Trennung zwi-
schen der Netzspannung und dem Fahrzeug,
also zur Einhaltung der Schutzbestimmungen,
dient.
Auf eine Angabe der Dimensionierung wird be-
wuBt verzichtet, um Nachbauten zu verhin-
dern. Dies geschieht unter sicherheitstechni-
schem Aspekt (Schutz vor elektrischem
Schlag) und zur Vermeidung von VerstoBen
gegen die gesetzilichen Bestimmungen zur
Funkentstorung elektrischer Gerite.
Die Lichtaustritts6ffnung des Lampenstabes
ist moglichst dicht an die MeBstelle heranzu-
fiihren. Dabei ist zu beachten, daR nicht verse-
hentlich Motorteile beriihrt werden, die unter
dynamischen Bedingungen rotieren, im Licht
des Stroboskops aber unbeweglich erschei-
nen. In einer ausfihrlichen Bedienungsanlei-
tung, die dem Gerat beiliegt, wird das Einstel-
len des Ziindzeitpunktes beschrieben, Dabei
werden auch Besonderheiten einzelner Fahr-
zeugtypen bericksichtigt und in einer Tabelle
die Kennwerte fiir verschiedene Fahrzeugty-
pen genannt. Fast alle Pkw, die auf den Stra-
Ben unserer Republik zu sehen sind, aber auch
Mopeds und Motorréder (mit einer einfachen
Hilfsvarrichtung auch MZ-Motorréder) lassen
sich schnell und sicher mit dem ZEG 1 N ein-
stellen. Eventuelle Reparaturen werden zentral
in einer AKA-Werkstatt fir elektrische Gerite
ausgefiihrt. Dipl.-Ing. D. Berghénel
Ing.-Biiro fiir Elektrogerite
Karl-Marx-Stadt
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Die Drehstromilichtmaschine
| im Trabant 601

Seit Oktober 1983 wird der P 601 mit 12-V-An-
lage ausgeliefert. Herzstlck des 12-V-Bordnet-
zes ist die Drehstromlichtmaschine (DLM) mit
elektronischem Regler, auf deren Eigenschaf-
ten und Besonderheiten hier etwas ausfuhrli-
cher eingegangen werden soll. Zum Einsatz
kommt die weiterentwickeite Type 8042.421/6
mit elektronischem Regler 8142.5/1 (Bild 1),
die folgende technische Parameter aufwaeist:

Nennspannung 12V
Generatorspannung 14V
Maximalstrom 42 A
Learlaufdrehzahl 1100 U/min
Maximaldrehzahl 10 000 U/min
Maximalleistung 588 W
Ubersetzungsverhaltnis

zwischen Kurbelwellen-

und DLM-Keilriemenscheibe 1:1,89

Geregelte Spannung

(bei 5 A Generatorstrom) (14,1 £0,17) V
Der Wert von 14,1 V ergibt sich aus der opti-
malen Batterieladespannung von 2,35 V/Zelle.
Anderungen durch Temperaturschwankungen
am Regler kénnen vernachldssigt werden.
Durch Belastungs- und Drehzahlanderung sind
Spannungsanderungen bis zu —300 mV mog-
lich. Damit sind am DLM-Ausgang gemessene
Spannungswerte zwischen 14,3 und 13,6 als
normal anzusehen. Mef- und Ablesegenauig-
keit der Gerate sind dabei nicht beriicksichtigt.
Zum Vergleich: Die Abweichungen des elektro-
mechanischen Reglers, der bis Juni 1981 se-
rienm#Big im Wartburg 353 eingesetzt war und
fir einen Kontaktregler bereits einen einge-
schrinkten Toleranzbereich hatte, betrugen
—0.,4V bis +0,8V bei 13,7 V geregelter Span-
nung und 5 A Generatorstrom.

Bedingt durch die andere Anbauaniage (Bild 2)
unterscheidet sich die fur den Trabant vorge-
sehene Type von der im Wartburg 353 einge-
setzten DLM 8042.401/2. Sie ist an drei statt an
zwei Punkten befestigt, am zuséatzlichen Befe-
stigungspunkt mit einer Silentbuchse. Durch
die gewahlte Ausfiihrung werden Schwingun-
gen und StéBe wirksam gedampfi sowie eine
einwandfreie Keilriemenflucht und damit eine
hohe Keilriemenlebensdauer sichergestellt.
Sie hat eine Schutzkappe und eine verstarkte
antriebsseitige Lagerung mit speziellen Ab-
dichtungsmaBnahmen (maximale Fettfiillung
mit SWC 423 und abnehmbare . mitdrehende
Abdeckscheibe aus Blech), da die DLM star-
ken Einflissen von Spritz- und Tropfwasser so-
wie Staub und Winterdienstmitteln ausge-
setzt ist. Auf Grund dieser Ausfiihrung sind
das antriebsseitige Schildlager und der Rotor
nicht mit denen anderer DLM-Typen aus-
tauschbar! Sie hat auch eine niedrigere Leer-
laufdrehzahl (Drehzah! bei der die Generator-
spannung erreicht wird), die auf die niedrigere
Motorleerlaufdrehzahl des Trabant abge-
stimmt wurde, um die Batterieladung bei
Stadtfahrt unter allen Witterungs- und damit
Belastungsbedingungen zu sichern.
Gegentiber der bisher im Trabant 601 einge-
setzten 6-V-Gleichstromlichtmaschine bietet
die 12-V-DLM folgende Vorteile. Bei 20 Prozent
weniger Masse steht etwa die doppelte Maxi-
malleistuna aeaeniiber der Gleichstromlicht-

1 — Drehstromlichtmaschine des Trabant. a —
minusseitige Dioden SY 170, b — plusseitige
Dioden SY 171. ¢ — Anschluf 30, d — Elektro-
nischer Regler, e — Flexible Verbindung D +
zwischen Regler und Lichtmaschine, f — An-
schiufd D+ fur Kontrollampe.

maschine zur Verfiigung. Damit sind Voraus-
setzungen fir den stérungsfreien Betrieb ener-
gieintensiver Dauerverbraucher wie Zusatz-
scheinwerfer und Heckscheibenheizung unter
allen denkbaren Betriebsbedingungen gege-
ben. Erscheinungen von Batterieunterladung
sind unter diesen Bedingungen als Hinweise
auf einen Defekt in der Stromversorgungsan-
lage zu betrachten. Die Leerlaufdrehzahl der
lichtmaschine ist nahezu um die Halfte gerin-

a

ger, so daR bereits bei Motorleerlauf mehr
elektrische Energie zur Verfiigung steht, als
die Batterie als Restladestrom aufnehmen
kann.

Durch ein anderes Konstruktionsprinzip (Span-
nung wird im ruhenden Teil der Maschine indu-
ziert und Leistung dort abgenommen) ist das
hochbelastete Kommutierungssystem nicht
mehr vorhanden. Da nur der verhaltnismaRig
geringe Erregerstrom von maximal 2,6 A (ber
Biirsten und Schleifringe (bertragen werden
mufR, erhdhen sich die Lebensdauer dieser
Bauteile und damit die wartungsfreie Zeit fiir
die DLM.

Der elektronische Regler mit Hybridschaltkreis
(Hersteller: VEB Elektroschaltgerdte Dresden)
erreicht gegeniiber dem bisher verwendeten
elektromechanischen System etwa die zweifa-



che Lebensdauer. Gleichzeitig entfallen alle
Wartungs- und Justierarbeiten, da keine
Schaltkontakte mehr vorhanden sind. Die opti-
male Batterieladespannung von 14,1V, die
vom elektronischen Regler alterungsbestandig
vorgegeben wird, gewahrleistet bei ordnungs-
gemaRer Pflege im Durchschnitt eine um 30
Prozent hohere Batterielebensdauer.

Zur Funktion der DLM

Die Drehstromlichtmaschine ist ein dreiphasi-
ger Innenpolsynchrongenerator mit nachge-
schaltetem Siliziumgleichrichter in Drehstrom-
briickenschaltung, der die in den Wicklungen
des Stators induzierte Wechselspannung in
eine Gleichspannung mit geringem Ober-
wellengehalt umformt. Die Erregerleistung
wird Uber Schleifringe der rotierenden Erreger-
wicklung des Klauenpolldufers (Rotor) zuge-
filhrt. Als Erregerspannung wird bei dieser
DLM die AuBenleiterspannung verwendet, die
iiber die drei zusatzlichen Dioden SY 360 abge-
nommen wird. Diese Dioden bilden mit den
drei minusseitigen Hauptdioden eine zweite
Gleichrichterbriicke. Es ist eine Eigenart des
Synchrongenerators, dall sowohl die indu-
zierte Spannung, als auch der induktive Wider-
stand der Wicklungen linear mit der Drehzahl
steigen. Dieser Eigenschaft verdankt die DLM
ihre fir den praktischen Einsatz vorteilhafte
selbstdndige Strombegrenzung.

Die Zusammenschaltung von DLM und Regler
einschlieBlich der Ladekontrolle ist im Bild 3
dargestellt. Da die DLM bei wechselnden Last-
und Drehzahlverhaltnissen allein nicht in der
Lage ist, eine konstante Ausgangsspannung
abzugeben, kann sie nur mit einem Span-
nungsregler betrieben werden, der iber den
Erregerstrom die Ausgangsspannung der DLM
beeinfluft. Beim elektronischen Spannungs-
regler wird von einem Schwellwertschalter ein
Leistungstransistor angesteuert, der den Erre-
gerstrom periodisch zu- und abschaltet. Bei ei-
nem solchen Schalterbetrieb wird gleichzeitig
die Warmeentwicklung im Regler gering ge-
halten.

Bei gedffnetem Anlagenschalter (Zundschal-
ter) ist der Regler und damit auch die Erreger-
wicklung der DLM von der Batterie getrennt.
Schlieft man den Anlagenschalter, wird der

2 — Die Drehstromlichtmaschine des Trabant
hat auf der Antriebsseite eine verstirkte
Lagerung mit speziellen Abdichtungsmaf-
nahmen. Sie ist am Motor an drei Punkten
befestigt.

Leistungstransistor des Reglers aufgesteuert,
und die Kontrollampe leuchtet auf, da ein
Strom zur Vorerregung von der Batterie ber
Kontrollampe, Leistungstransistor und Erreger-
wicklung flie3t. Dreht sich der Rotor der DLM,
so wird in der Statorwicklung eine Spannung
induziert, und die Spannung an Klemme 30
steigt an. Der Regelvorgang geht wie folgt
vonstatten (Bild 4): .

Erreicht die Ausgangsspannung den oberen
Schwellwert, unterbricht im Regler der
Schwellwertschalter den Basisstrom des Lei-

Kontrollampe

stungstransistors. Der Transistor sperrt bzw.
unterbricht den Stromfluf durch die Erreger-
wicklung. Damit beim Abschalten des Erreger-
stroms die in der Erregerwicklung gespei-
cherte Energie keine induktiven Spannungs-
spitzen hervorruft, ist parallel zur Erregerwick-
lung eine sogenannte Freilaufdiode geschaltet.
Sinkt die Ausgangsspannung auf den unteren
Schwellwert, steuert der Schwellwertschalter
den Leistungstransistor auf, womit wieder ein
Erregerstrom flieft und die Ausgangsspan-
nung der DLM bis zum oberen Schwellwert an-
steigt, wo dieser Zyklus von neuem einsetzt.

Die bei dieser Regelung noch vorhandenen
Schwankungen der DLM-Ausgangsspannung
bleiben ohne Bedeutung fir die Batterie und
die angeschlossenen Verbraucher. Die Kon-
trollampe verlischt, wenn die Potentiale der
Anschlullemmen D+ und 30 gleich sind, also
in dem Moment, wenn die DLM-Ausgangs-
spannung das Batteriepotential erreicht. Be-
reits ein Glimmen der Ladekontrolleuchte deu-
tet auf Ausgleichstrome zwischen Klemme D+
und Klemme 30 und damit auf fehlerhaftes Ar-
beiten der Anlage hin.

Obwohl an die DLM wegen ihrer selbstbegren-
zenden Strom-Drehzahl-Charakteristik eine be-
liebig grole Batterie bzw, beliebig viele andere
Verbraucher angeschaltet werden kénnen,
ohne eine Uberlastung der Lichtmaschine be-
fiirchten zu missen, ist es im Interesse der vol-
len Wirksamleit der Stromversorgungsanlage
unbedingt noétig, die Lichtmaschine mit dem
Regler, die Batterie und installierte Dauerver-
braucher aufeinander abzustimmen. So ist in
jedem Belastungszustand eine bestimmte
Drehzahl erforderlich, damit die Generator-
spannung (14 V) erreicht wird. Dieser Zusam-
menhang kann fir jeden Belastungsfall experi-
mentell ermittelt und in der Strom-Drehzahl-
Kennlinie dargestellt werden (Bild 5).

Wartungsarbeiten

Da die Wartungsintervalle von den Birsten-
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3 — Schaltung der DLM mit slektronischem
Regler. Bei Priifarbeiten wird das Voltmeter
parallel am Anschluf} 30 (+) und an Masse
angeschlossen. Ein Amperemater wird in die
Leitung 30 (Pluspol des Instruments an
Klemnme 30) geschaltet.

4 — Die Erregerspannung wird vom elektroni-
schen Regler rhythmisch ein- und ausge-
schaltet (untere Kurve). Die vom Generator
{Klemme 30) an das Bordnetz abgegebene
Spannung reagiert darauf mit steigender und
fallender Tendenz (obere Kurve).
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5 — Energiebilanz der Drehstrom- (DLM) und
Gleichstromlichtmaschine (GLM). Das griine
Feld kennzeichnet den Bereich, in dem die
GLM bis zur maximal zuléssigen Belastung
(294 W) Strom erzeugt. Die nachgiebige
Regelung wiirde bei Drehzahlen iber

3000 U/min eine noch hohere Belastung
(blaues Feld) zulassen, wobei aber die GLM
gefihrdet wére. Deshalb diirfen hier nicht
beliebig viele Verbraucher eingeschaltet
werden.

Die DLM hat nicht nur eine héhere Spitzen-
leistung (588 W), sondern sie erzeugt auch
bereits in niedrigen Drehzahlen erheblich
mehr Strom als die GLM, wie das gelbe Feld
zeigt. Eine hohe Stromsntnahme (z. B. 4
Scheinwerfer) bei verhaltnismaBig niedriger
Drehzahl (rotes Feld) geht jedoch auch hier
teilweise zu Lasten der Batterie.

6 — Die langen Stiftschrauben dienen auch
zur Befestigung des elektronischen Span-
nungsreglers an der Drehstromlicht-
maschine, wobei die Kontaktfahnen DF und
D- automatisch mit den Regleranschliissen
verbunden werden. Dadurch ist der Biirsten-
halter erst nach Demontage des Reglers zu-
géanglich.

2000 3000

Kurbeiwelle

standzeiten bestimmt werden, ist eine Ver-
schleifkontrolle in Abstdnden von etwa
50 000 km zu empfehlen. Bei Unterschreitung
der Biirstenrestlange von 9 mm sind die Bur-
sten auszutauschen. Die Lager erreichen die
Nutzungsdauer der DLM wartungsfrei. Das La-
ger 6303 — Z der DLM 8042.421/6 kann nachge-
fettet werden, da die antriebsseitige Deck-
scheibe abnehmbar ist. Zur Bewertung der
Biirstenrestlange sind die zwei Muttern M5
und die Federscheibe, mit denen der Regler
befestigt ist, zu entfernen und der Regler nach
Abnahme des flexiblen Anschlusses (D+) von
der Flachsteckfahne der DLM abzuziehen. Da-
nach werden die Muttern M 5 auf den Stift-
schrauben gelockert und die Stiftschrauben
mit Unterlegscheiben und Muttern demontiert.
Der Burstenhalter ist dabei anzudriicken, da-
mit ein Verkanten durch den Biirstendruck
beim anschlieBenden Herausnehmen des Biir-
stenhaiters vermieden wird. Darauf ist eben-
falls beim Wiedereinbau besonders zu achten.
Nach dem Herausnehmen wird durch die seitli-
chen Schlitze des Biirstenhalters die Biirsten-
restldange beurteilt. Fur die Schleifringrundung
ist etwa 1 mm abzuziehen, fur eine exakte
Messung missen die Biirsten ausgelotet wer-
den. Der Einbau erfolgt in umgekehrier Rei-
henfolge. Vor dem Aufsetzen des Reglers ist

+————Stiftschrouben

Hontokifohnen

Mutter ) 16 &
Unterlegscheibe i i Biirstenholter
Schildloger
der DLM
Fuhrungen

der Birsten

zu priifen, ob die Birsten beim Einbau nicht
durch die Federn aus den Fithrungen heraus-
gedriickt worden sind.

Bei Pflegemalnahmen ist eine Abdeckung der
DLM zu empfehlen, damit keine Pflegemittel
eindringen und sich an den Schleifringen und
Biirsten ablagern konnen. Auf keinen Fall soll
der Wasserstrahl direkt auf die DLM gerichtet
werden. Bei Fahrzeugdurchsichten sollten
auch der Festsitz der elektrischen Anschliisse,
der Halterung der DLM und die elektrischen
Leitungen auf mechanische Beschadigungen
kontrolliert werden.

Treten Gerdusche auf, miissen zundchst die
DLM, ihre Halterung, die Keilriemen- und Liif-
terscheibe auf Festsitz gepriift werden. Liefern
diese Untersuchungen kein Ergebnis, ist der
Keilriemen abzunehmen und die DLM mehr-
fach von Hand zunéchst langsam, dann be-
schleunigt nach beiden Richtungen durchzu-
drehen. Dabei sind ein harter Lauf der Kugella-
ger oder Birstengerdusche einwandfrei fest-
stellbar. Zur weiteren Fehleranalyse kann der
Motor max. 10 s ohne DLM und sonstige Ag-
gregate betrieben werden. Liefern alle diese
Untersuchungen keine Ergebnisse bzw. treten
offensichtlich magnetische Gerdusche auf, ist
die DLM elektrisch zu iberprifen. Ein Lager-
wechsel darf grundsétzlich nur in einer Werk-
statt bzw. mit geeigneten Werkzeugen (Abzie-
her, Aus- und EinpreBvorrichtung) vorgenom-
men werden.

Nachtragliche Einbauten

Die DLM schiitzt sich gegen elektrische Uber-
lastung selbst, so daR diese — oftmals zu-
nachst unbemerkt — zu Lasten der Batieriela-
dung geht. Bei Einhaltung der StVZO beziig-
lich An- und Einbau bzw. Betrieb zusatzlicher
elektrischer Verbraucher ist eine elektrische
Uberlastung nicht zu befiirchten. Werden je-
doch Zusatzverbraucher mit starken Induktivi-
taten (Elektromagneten) nachgeriistet, die
nicht im Angebot des Kombinates Fahrzeug-
elektrik Ruhla enthalten sind, kann der elektro-
nische Regler durch Induktionsstoe zerstort
werden. In solchen Féllen sollte diesem Ver-
braucher ebenfalls eine Gleichrichterdiode in
Sperrichtung (Freilaufdiode) parallelgeschaltet
werden.
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Beim nachtraglichen Einbau eines Autosupers
ist der Anschluff 30 der DLM mit einem Ent-
storkondensator 2,6 iF zu beschalten. Zur Be-
festigung des Kondensators befindet sich ein
Gewindeloch M4 im schleifringseitigen
Schildlager.

Mogliche Storungen

Fehler in der Ladeanlage machen sich zum
groBen Teil im Verhalten der Ladekontroll-
lampe und beim Ladezustand der Batterie be-
merkbar. Die Tabelle gibt einen Uberblick iiber
die Fehlererscheinungen und nennt die dafiir
infrage kommenden Stérungsursachen. Einige
Defekte lassen sich auch ohne Demontage mit
einem Durchgangspriifer (Priffix oder Prif-
lampe mit Fahrzeugbatterie als Spannungs-
quelle) oder einem WiderstandsmeRgerat
(z. B. Vielfachmesser mit WiderstandsmefRbe-
reich) erkennen. Eine Priifung mit Vielfachmes-
ser und Spannungsquelle ist ebenfalls mag-
lich.

Bei einer Unterbrechung im Erregerkreis bzw.
bei einem Reglerdefekt sind Durchgangsprii-
fungen zwischen dem AnschluB D+ und
Masse ratsam. Leuchtet dabei die Priiflampe
nicht auf, kann der Regler demontiert und der
Durchgang zwischen den Steckfahnen gepriift
werden. Leuchtet jetzt die Priiflampe, ist der
Regler zu wechseln, ansonsten wird der Biir-
stenhalter demontiert und iberpriift. Dann
kann der direkte Durchgang zwischen den
Schleifringen bzw. den Létanschlissen der Er-
regerwicklung kontrolliert werden.

Am Verhalten der Ladekontrollarnpe (LKL)
Fehlerquellen

Anzeichen Mdagliche Fehler

Nach der Demontage der DLM lassen sich
nach Losen und Auftrennen der elektrischen
Verbindungen an den Schrauben U, V, W des
schleifringseitigen Schildlagers folgende Prii-
fungen durchfiihren:

Prifung des Stators auf Durchgang bzw. Mas-
seschlul®; Priifen der Erregerdioden SY 360 auf
DurchlaR- und Sperrverhalten; Priifen der Dio-
den SY 170 auf DurchlaB- und Sperrverhalten;
Priifen der Dioden SY 171 auf Durchla®- und
Sperrverhalten.

Zur Priifung des DurchlaB- und Sperrverhal-
tens wird nacheinander der Stromflul in bei-
den Richtungen kontrolliert. Mit diesen einfa-
chen Mittein lassen sich die haufigsten Fehler
ermitteln. Steht ein WiderstandsmeRBgerat zur
Verfiigung, kann auf diese Weise (oder durch
Strom- und Spannungsmessung) noch der Wi-
derstand der Erregerwicklung iiberpriift wer-
den. Ein WindungsschiuB des Stators ist nur
mit ginem speziellen Prifgerédt oder durch Os-
zillographieren im Betrieb festzustellen, Ein
Phasenschiuf kann nach Auftrennen des
Sternpunktes auch mit einer Durchgangsprii-
fung zwischen zwei Phasen ermittelt werden.
Um Fehler von vornherein zu vermeiden und
den hohen Gebrauchswert maglichst lange zu
erhalten, ist es notwendig, im praktischen Um-
gang die Besonderheiten der DLM zu beriick-
sichtigen, die vor allem aus den Eigenschaften
der eingesetzten Halbleiter-Bauelemente re-
sultieren. Manche Arbeiten am Fahrzeug oder
an der elektrischen Anlage, die eine Gleich-
stromlichtmaschine und ihren elektromechani-

und am Ladezustand der Batterie erkennbare

LKL leuchtet bei abge-
schalteter Ziindung

Zindschalter defekt;
Isolationsfehler im Kabelbaum;

Kurzschlu® Diode SY 171.

LKL leuchtet beim Ein-
schalten der Ziindung
nicht auf

Ziindschalter defekt;
LKL defekt, DLM und Regler in Ordnung;
Verbindung LKL — D+ unterbrochen bzw. MasseschluB der Lei-

tung zwischen LKL und Pluspol der Batterie;

Unterbrechung im Erregerkreis, wie z. B. Verbindung D+ zwischen
Regler und DLM unterbrochen, Regler defekt, Unterbrechung der
Steckverbindung DF und D— zwischen Regler und DLM, Massever-
bindung zwischen Burstenhalter und DLM-Schildlager unterbro-
chen, Biirstenhalter und Schleifringe stark verschmutzt bzw. abge-
nutzt, Biirstenseil gerissen, Erregerwicklung unterbrochen,

LKL leuchtet wahrend
des Fahrbetriebes voll
auf seitig;

Keilriemen gerissen;
mindestens zwei minusseitige Dioden leiten oder sperren beider-

mindestens eine plusseitige Diode leitet oder sperrt beiderseitig;
mindestens zwei Erregerdioden leiten oder sperren beiderseitig;
Stator hat MasseschluR;

Phasenunterbrachung.

LKL glimmt oder flak-
kert wahrend des Fahr-
betriebes, verlischt un-
ter Umstanden bei
Drehzahl- oder Bela-
stungsénderung

starke Biirstenabnutzung bzw. Biirste gebrochen;
Verfettung zwischen Blirsten und Schleifringen;
Windungsschlul® am Rotor bzw. Stator;
Statorwicklung unterbrochen;

Phasenschlu® am Stator:

Masseschlul® Sternpunkt;

eine minusseitige Diode sperrt oder leitet beiderseitig;
eine Erregerdiode leitet oder sperrt beiderseitig;
Verbindung D+ zwischen Regler und DLM hat hohen Ubergangs-

widerstand;

Unterbrechung der Ladeleitung.

Batterie iiberladen
(Saure-Geruch, extrem
helles Licht)

Batterie entladen

Regler defekt (Generatorspannung priifen);
zu hoher Ubergangswiderstand der Masseverbindung zwischen
Birstenhalter und DLM-Schildlager oder der Regleranschliisse.

Fehler je nach Verhalten der LKL

schen Regler in keiner Weise beeinflufiten,
konnen die Gleichrichterdioden der DLM und
die Transistoren des elektronischen Reglers
bereits zerstéren. Deshalb sind bestimmte Be-
triebsvorschriften einzuhalten (geméaR Applika-
tionsschrift des VEB Elmo GroRenhain).

Betriebsvorschriften

Das System DLM — Regler darf grundsétzlich
nur mit angeschlossener Batterie betrieben
werden. Bleibt die DLM gering belastet (| =
5 A) und sind Schalthandlungen ausgeschlos-
sen (z. B. Notbetrieb bzw. Priifarbeiten), kon-
nen Ausnahmen zugelassen werden. Beim
Austausch oder Einbau von Batterien ist unbe-
dingt auf richtige Polaritat zu achten.

Ein Polarisieren nach dem Einbau ist bei der
DLM nicht erforderlich. Gibt die DLM nach der
Inbetriebsetzung auch bei Drehzahlerhohung
keinen Strom ab, kann verlorengegangene Re-
manenz die Ursache sein. Durch Herstellen ei-
ner provisorischen Verbindung zwischen den
Anschliissen 30 und D+ wird die DLM in die-
sem Falle kurzzeitig fremderregt. Zeigt diese
MaBinahme keinen Erfolg, ist eine elektrische
Priiffung erforderlich.
Bei stehendem Motor und eingeschalteter
Ziindung tritt keinerlei Beschadigung von DLM
und Regler ein, denn die thermische Belastung
durch den von der Ladekontrolleuchte be-
grenzten Strom ist vernachlassigbar klein.
Bei geringen Drehzahlen schaltet der elektroni-
sche Regler mit kleiner Frequenz und gréBerer
Amplitude, so daB Helligkeitsschwankungen
auftreten konnen, die jedoch bei Drehzahler-
héhungen (normaler Betrieb) verschwinden
und keine Funktionsstorungen darstellen,
Der Spannungsabfall zwischen DLM und Bat-
terie darf eine GréRe von 0,3V bei 2/3 Imax.
(28 A) nicht iberschreiten. Bei Verdacht auf zu
hohe Regelspannung kann nach Abziehen des
flexiblen Anschlusses D+ des Reglers von der
DLM die Fahrt auf Batteriebetrieb fortgesetzt
werden,
Beim Nachladen von Batterien im eingebauten
Zustand sind bei Verwendung von Ladegera-
ten typgeprifter Bauart keine zusatzlichen
MaBnahmen erforderlich. Bei der Ladung iiber
die Handlampensteckdose ist der Ladestrom
entsprechend dem verlegten Querschnitt und
der vorhandenen Sicherung (in der Regel ma-
ximal 8 A) zu dimensionieren. AnlaBhilfen diir-
fen nur dann eingesetzt werden, wenn die
DLM auf eine Batterie arbeitet.
Bei Elektroschweillarbeiten ist die Batterie
vom Bordnetz zu trennen. Der Anschluff D+
soll sicherheitshalber von der DLM entfernt
werden.
Bei Kontrollarbeiten an der DLM und am Reg-
ler sind die MeRinstrumente mit festen Verbin-
dungen anzuschlieBen. Sogenannte Klips soll-
ten nicht verwendet werden, da sie beim Ab-
fallen Lichtmaschine und Regler geféhrden
kénnen. Ein Priifen auf anliegende Spannung
durch Beriihren des Massepotentials mit einer
spannungsfilhrenden Leitung ist nicht zulds-
sig. Fir Isolationspriiffungen im Fahrzeug diir-
fen nur Prifgerate mit Gleichspannungen bis
20 V verwendet werden. Ein Einsatz von Wech-
selstrom-Kurbelinduktoren ist nicht zuldssig.
Zur Sicherung eines stabilen Motorleerlaufes
unter allen Betriebsbedingungen ist zur Leerlauf-
einstellung des Vergasers die DLM elektrisch
zu belasten (Ziindung plus Hauptscheinwer-
fer). :

Dipl.-Phys. Ulrich Tittmann

VEB Elektromotorenwerk GrofRenhain
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Gelenkte Heizluft

Nachdem ich das gezeichnete Teil ein Jahr
lang mit mehreren Kollegen erprobt habe, bin
ich der Meinung, daR es die Heizleistung des
Trabant 601 (Baujahr 1980), ganz erheblich ver-
bessert hat, und zwar auch im Bereich der hin-
teren Sitze. Nach Anbau dieses lLeitbleches
spiirt man bei unten offenem Lufteinlal® einen
deutlichen Luftzug nach hinten zwischen den
Sitzen hindurch. Das It. Zeichnung angefer-
tigte Leitblech braucht nur unter den Verteiler
fiir die FuBbeheizung geschoben und mit einer
Schraube M4 (Bohrung 4,2 mm &) befestigt zu
werden. Danach ist der dem Innenraum zuge-
wandte Schlitz des Verteilers ganz aufzubie-
gen. Es wiare noch zu beachten, dal das Gas-
pedal nicht gegen die aufgeklappte rechte
Seite stoBt. Die Zeichnung tragt deshalb den
Vermerk ,nach Bedarf verbiegen®.
Hans-Joachim de Bok, Berlin
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Vertauschte Signale

Bei vielen Trabanten ist zu beobachten, dal
die Blinkleuchten mit den Bremsleuchten ver-
tauscht worden sind. Das kann doch kein Feh-
ler vom Hersteller sein, denn daraus kénnen
geféahrliche Situationen entstehen. Ist es liber-
haupt zuldssig, mit einer solchen Schalitung
der Riickleuchten zu fahren?

Roland Schrider, Bad Salzungen

Friher hatte der Trabant 601 entsprechend
den damaligen gesetzlichen Bestimmungen
gelbe Bremsleuchten (oben) und gelbe Blink-
leuchten (unten). Die in der Mitte zwischen
den Signalleuchten angeordneten Soffitten-
Lampen steckten in roten Glasrohrchen, damit
die SchluBlichter wie vorgeschrieben rot
leuchteten, obwoh! die Heckleuchtenkappe
durchgéngig gelb eingefirbt war.

Entsprechend der internationalen Entwicklung
wurde spéter auf rote Bremsleuchten umge-
stellt, womit der Trabant 601 die bis heute se-
rienmaBigen Heckleuchtenkappen erhielt, die
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oben gelb, in der Mitte und unten rot einge-
farbt sind. Im Werk wurden daraufhin die Zu-
leitungen vertauscht angeklemmt, also gelbes
Blinklicht (oben) und rotes Bremslicht (unten).
Beim SchluBSlicht entfiel das Lichtfilter-Glas-
réhrchen, weil nunmehr die in diesem Bereich
rot gefarbte Abdeckkappe fiir das vorgeschrie-
bene rote SchluBlicht sorgte.

Die alten durchgangig gelben Heckleuchten-
kappen gibt es inzwischen nicht mehr. Werden
die gelben jedoch durch die neuen gelb-rot-ro-
ten Kappen ersetzt, miissen auch die Zuleitun-
gen fiir Bremslicht und Blinklicht vertauscht
werden, sonst fahrt der Wagen mit inzwischen
verbotenen (siehe 3. DB zur StVZ0 §18 und 19)
gelben Bremsleuchten und roten Blinkleuch-

ten.
Die Redalction

Erweiterte
Sitzverstellung

Nach dem Erwerh eines Trabant 601 mit Scha-
lensitzen ergab sich, dal® der Abstand zum
Lenkrad usw. trotz groBtmaglicher Rickstel-
lung des Sitzes bei meiner Kérpergrofe von
184 cm zu gering war, um ein einwandfreies
Bedienen der Pedale zu gewahrleisten. Abhilfe
konnte nur durch eine weitere Riickstellung
des Sitzes geschaffen werden. Um die Gleit-
schienen zu verlangern, kaufte ich eine Gleit-
schiene im Fachhandel, trennte diese in der
Mitte und lie® die Halften an die im Trabant
vorhandenen  Gleitschienen anschweilien
(siehe Bild). Nach Bohrung der Feststellécher
kann der Fahrersitz in ausreichender Weise zu-
rickgesetzt werden.

Ein Erwachsener hat dann aber hinter dem
Fahrer auf dem Riicksitz nicht mehr ausrei-
chend Platz. Beim Ein- und Aussteigen bzw.
Mitfahrern bei vorgezogenem Fahrersitz

machten sich die verlangerten Gleitschienen
nicht storend bemerkbar.
Erich Lietzow, Eichwalde

Knackgerausche

Ich fahre seit vielen Jahren einen Trabant und
bemerkte zum wiederholten Male, daB bei
Fahrzeugen verschiedener Baujahre nach etwa
30 000 km eigenartige Knack- und Klapperge-
rausche auftraten. Der Sache auf den Grund
gegangen, stellte ich fest, dal} die mittlere Ar-
maturenbrettbefestigung gerissen war, die
Blechkanten aneinander rieben und dabei
diese Gerdusche verursachten. Eine Schraube
M 6, eine grofe Unterlegscheibe sowie eine
Zwischenlage aus Gummi brachten wieder die
gewiinschte Ruhe. Um solche Risse zu vermei-
den, sollte das Automobilwerk auch bei Beibe-
haltung der Verschraubung M 5 eine gréRere
Auflageflache mittels Karosserieunterlegschei-
ben schaffen.

Wolfgang Pillokat, Potsdam-Babelsherg

Oxydierte Kontakte

Nach einem Einkauf lies sich mein Trabant mit
dem Ziindschlissel nicht mehr starten. Um
noch mit eigener Kraft nach Hause zu kom-
men, hielt ich einen Schraubenzieher an die
Anlasserklemmschrauben und startete so das
Fahrzeug. Meine Annahme, der Magnetschal-
ter sei defekt, bestatigte sich. Eine Reparatur
wurde jedoch von der Werkstatt mit dem Hin-
weis abgelehnt, daR dieser Typ &lterer Bauart
nicht mehr zu reparieren sei. Es bestinde nur
die Mdglichkeit, einen neuen Anlasser zum
Preis von 218,— M einzubauen. Da mir diese
Anschaffung im Moment zu teuer war und
auch nicht notwendig erschien, reparierte ich
den Magnetschalter selbst.
Zuerst klemmte ich das Massekabel der Batte-
rie ab. Danach wurden die Kabelverbindungen
am Anlasser gelost, der Anlasser ausgebaut,
die Halteschrauben des Magnetschalters ge-
lgst und unter leichtern Abwinkeln der Schal-
ter herausgezogen. Am Magnetschalter wur-
den die beiden Muttern M 8 an den Kontakt-
bolzen gelost, die beiden Kabelenden abgel6-
tet, ein Zeichen auf dem Gehéuse angebracht
und der Deckel abgezogen. Die beiden Kupfer-
kontakte innen waren stark oxydiert. Ich habe
sie herausgenommen und mit einer Schlicht-
feile gesdubert. Danach wurde alles wieder
ordnungsgemal eingebaut. Die ganze Repara-
tur hat etwa eine Stunde gedauert, und der
Anlasser funktionierte wieder.

Willy Lehmann, Dresden

Pfeifende Mischkammer

Nach Erwerb eines Neufahrzeugs des Baujah-
res 83 stellte ich ein pfeifendes Gerdusch im
Bereich des Motorraums fest, das je nach
Drehzahl des Motors an- und abschwoll und
besonders intensiv wahrend der Fahrt bei ge-
schlossener Heizung auftrat. Die systemati-
sche Fehlersuche ergab, daR sich an der obe-
ren rechten und linken Kante der Mischkam-
mer fiir die Luftverteilung zwei etwa 1 cm
lange schmale Schlitze befanden, die bei der
Fertigung offen geblieben waren. Durch den
entstehenden Riickstau, besonders bei ge-
schlossener Heizung und Liftung, wurde die
Luft durch diese Schlitze geprelt, wobei das
laute Pfeifgerdusch entstand. Nach Verschlie-
Ren der Offnungen mit etwas Cenusil war das
Gerausch beseitigt. Die Schlitze in der Misch-
kammer sind kein Einzelfall. Sie wurden auch
bei anderen Fahrzeugen neueren Baujahres
festgestellt.

Michael Weil3, Wernigerode
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