PICKUP, Ziindverstellung und das Drumherum.

Uber die Jahre gesehen konnte man mif den La Strega-Heften ein beachtliches "Morini-Fachwissen”
sammeln. Es wurden in La Strega schon fast alle Besonderheiten und Schwichen unserer Morinis zum
Teil genauestens unter die Lupe genommen. Nur der Ziindgeber oder auch PICKUP genannt, der fehlt
noch. Auch wenn der PICKUP noch so sehr nervte (Bericht von R Hoersch in LS§15/5.4, iibrigens ein
sehr lesenswerter Bericht), konnte man meist nur erfahren: PICKUP defekt - Abhilfe: austauschen.
Uber das Wieso und Warum wurde meines Wissens in La Strega noch nichis geschrieben.

Der PICKUP ist Teil der vollelektronischen Morini-
Ziindung (Ein- und Zweizylindermodelle ab Jahrgang
1973). Er ist zustindig fiir den richtigen Ziind-
zeitpunkt und die drehzahlabhingige Ziindzeitpunkt-
verstellung (Frithziindung). Er ersetzt die friiher
iiblichen Unterbrecherkontakte sowie den Flieh-
kraftregler und war damals in den 70er-Jahren richtig
moderne high-Tech. Zu finden ist der PICKUP (in der
Folge abgekiirzt durch "PU”) an der Nockenwelle auf
der linken Motorseite hinter dem kleinen Deckel. Der
PU besteht aus einer Kunststofform, in der das
elektrische Innenleben positioniert und vergossen ist.
Am Kunststoff sind zwei Laschen mit Langléchern.
die eine Befestigung durch 2 Schrauben und ein
Einstellen der Zindzeitpunkte durch Verdrehen
erméglichen. Der Verstellbereich betrigt ca. 35°. Ach
ja, alle hier gemachten Winkelangaben beziehen sich
auf die Kurbelwelle!

Wichtig 1st der Zentrierring an der Riickseite des PUs.
Dieser sollte moglichst genau in das Motorgehiuse
passen, so dafl die Anordnung perfekt zentrisch zur
Nockenwelle liegt. Warum die Zentrierung so wichtig
ist, beschreibe ich spiter. Aullerdem befindet sich im
Kunststoff noch ein Pfeil (fehlt an den neuesten PUs),
der mut einer Markierung am Motorgehduse eine
grobe Einstellhilfe darstellt.

[n den Zweizylinder-PUs sind zwer Spulen mut
Spulenkernen vergossen. Die Spulenkerne bestehen
aus je einem Paket von flinf {iberemanderge-
schichteten, U-férmig gestanzten Eisenblechen.

Bild A

Werte mit ™ sind fiir alle Magneien und alte PICK-UPs

Kernbleche der Pieckupspulen im Mafistab
2:1 (roter PU iltester Bauart). Auf den
diinnen Steg wird die Spule aufgebracht. Die
gerundeten Polschuhe sammeln das Feld des
Magneten und ieiten es durch die Spule.

Auf diesen ferromagnetischen Blechpaketen ist eine
Spule aus Kupferlackdraht gewickelt. Die Enden der
U-Blechpakete (die sog. Polschuhe) kann man an der
Innenseite der PUs erkennen..

Der Unterschied zwischen dem alten PU mit rotem
Gehduse und der neueren Ausfithrung mit schwarzem
Gehiuse liegt im elektronischen Innenleben. Im roten
PU sind zusidtzlich 2 Dioden (IN4007) und 2
Widerstiande (5600) enthalten, wihrend der schwarze
PU led:glich die nackten Pickupspulen beinhaltet. Die
wichtigsten Abmale und der pinzipielle Aufbau der
PUs sind in Bild A zu sehen.

Zum PU gehtrt der Magnet, der
auf der Nockenwelle montiert ist
und im Inneren des PUs rouert.
Die Drehrichtung sollts  bei
Draufsicht gegen den Uhrzeiger-
sinn sein, sonst ist an Deiner
Morini etwas Gravierendes faul.
Magmnete gibt es in 2 Versionen;
Die iltere Bauform ist eckiger
und sieht wie aus dem Vollen
gefrist aus. Die neueren schen
wie mn eme Blechdose gepresst
aus, sind abgerundet und haben
eine gelbliche Farbung. Hier sei
auf die guten Bilder der



Magneten in der Ausgabe LS41/S.7 hingewiesen.

Wichtiger Hinweis: Zu den alten Magneten passen
nur die roten PUs iltester Bauart, in denen die
Polschuhe der Spulen im .PU etwas breiter
ausfallen (sichtbare Linge: ca 13.2mm). Alle
anderen PUs (rote wnd schwarze) sollten eine
sichtbare Polschuhlinge von ca. 7,.8mm haben und
rur mit den neuen Magneten gepaart werden.

Zur Funktion:

Unsere Morinis haben eine Kondensator-Thyristor-
zindung. Der Ziindfunke erfolgt, wenn in der Ziind-
box der Thyristor durchgeschaltet wird. Dazu miissen
die PU-Spulen die ndtige Spannung (bei meinen
Zindboxen, neueste Art, grau/rund) ca.1,3 V iiber die
roten Kabel zur Ziindbox liefern. Wir wissen aus LS
21/8.7, daB8 in einer Spule eine Spannung induziert
wird, wenn die Spule von einem Magnetfeld durch-
setzt wird (magnetischer Flufl durch die Spule) und
dieser magnetische Flul sich zeitlich in seiner Starke
dndert. Je schneller sich der magnetische Fluf3 durch
die Spule dndert, desto grofer ist die in der Spule
induzierte Spannung.

Das Magnetfeld wird von dem Permanentrmagneten,
der auf der Nockenwelle rotiert, erzeugt. So ein
Magnet hat immer zwei Pole (Nord- und Siidpol),
zwischen denen sich das Magnetfeld ausbildet und ein
magnetischer Fiuld stattfindet. Um sich ein Bild von
Verlauf und Stirke eines Magnetfeldes zu machen,
hat man sich als Darstellungsform sogenannte Feld-
linien, die den magnetischen FluB im Raum reprisen-
tieren, einfallen lassen (Versuch mit den Eisenfeil-
spdnen aus dem Physikunterricht). Nun mul} dieser
magnetische Fluf3 durch unsere PU-Spulen gefiihrt
werden, und dazu verwendet man folgenden Trick:
Ferromagnetische Werkstoffe (z.B. Eisen) haben die
Eigenschaft, daf3 sie sehr gut Magnetfelder fithren
konnen (grofle Permeabilititszahl, Permeabilitit =
Durchlassigkeit), sehr viel besser als beispielweise
die Luft. Zwischen Nord- und Siidpol geht der
magnetische Flufl bzw. die Feldlinien natiirlich den
Weg des geringsten Widerstandes, und da Luft einen
recht grollen Widerstand fiir die Feldlinien darstellt,
bevorzugen sie den Weg durch einen Ferromagneten
wie z.B. die U-Bleche im PU. Dadurch kann mit den
U-Blechen der grofite Teil der Magnetfeldes so
gebiindeit werden, dad durch die Spule ein gréferer
magnetischer Fluf} geleitet wird.

Damit in der Spule nun eine Spannung induziert wird,
muf als letzte Bedingung sich das durch die U-Bleche
gebtindelte und durch die Spule gefilhrte Magnetfeld
in seiner Stirke indern. Dies geschieht durch die
Rotation des Magneten. Die induzierte Spannung
kann zwischen den roten und dem schwarzen PU-
Kabel mut dem Oszilloskop aufzezeichnet werden.
Fir emen schwarzen PU ohne angeschlossener Box

ergibt sich dann folgender Signalverlauf (der rote PU
macht im Prinzip das gleiche, aber durch die interne
Beschaltung mit Widerstinden und Dioden sieht das
aullen mefbare Signal doch etwas anders ©):

U

Zyl 1

1,38V

s

Oben ist das Signal fiir die Zindbox 1 dargestellt,
unten, genau 286,7° versetzt das Signal fiir Zylinder
2. Nach 2 Kurbelwellenumdrehungen (720°) wieder-
holt sich die ganze Sache.

Wichtige Merkmale in diesen Kurven sind:

-Die Position 4, hier beginnt die Spannung positiv
zu werden und dient als Bezugspunit.

-Die 1,38V Marke, das ist etwa die Spannung, bei
der der Thyristor in der Ziindbox schaltet und der
Ziindfunke erfolgt (Bauteiltoleranzen >10%
mdglich).

-Der Abstand bis der 2. Zylinder seine 1,38V
Schwelle erreicht. Das sollte gemif Ziindfolge ca.
286,77 spiter sein.

Be1 1000 U/min wire der 2. Zylinder ca. 47ms spiter
dran als der Erste, bei 10000 U/min (soweit sollte die
Zindung mindestens laufen) wiren es ca 4,7ms.
Kommt bei 5000 U/min die Zindung auch nur um
Ims falsch, so entspricht das schon ca. 30° Ziindver-
satz!

Aber nicht nur der Zindzeitpunkt, sondern auch die
autornatische Frihversteliung liegen [n  diesem
Signalverlauf begriindet. Hat eine Morini nun in die-
sen Punkten Mingel (bei wem kommen schon beide
Zylinder im richtigen Moment, und das {iber den gan-
zen Drehzahlbereich?) oder will jemand an der Friih-
verstellung optimieren (Frage: Warum wird die Frith-
ziindung tiber 6000 U/min zuriickgenommen?}, dann
muf} eine andere Ziindanlage her (Gunnar, was
machen Detne Versuche mit der kontaktlosen pro-
zessorgesteuerten  Moriniziindung?), oder dieser
Signalverlauf mufl gedndert bzw. optimiert werden.
Doch um darin erfolgreich zu sein, meine ich, muf
der Bastler erst einmal verstanden haben wie es
iberhaupt zu diesem Signaiverlauf kommt.
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Also dann probiere ich mal ins Detail zu gehen,
beginne mit dem Magneten und hoffe auf Ireispruch
durch die Lesergemeinde, wenn es dann, trotz grofiter
Bemiihungen und vieler Bilder, allzu unverstdndlich
ist. (Wer sich dafiir nicht interessiert, der kann ja bei
FR*Ak*EE* wieder weiterlesen.)

Ich weil jetzt micht ob Euch die Funktionsweise und
der Aufbau des Mormi-PICKUP-Magneten. bekannt
1st. Auch hier wurde der pfiffige Trick mit den ferro-
magnetischen Werkstoffen angewandt. Am besten Ihr
nehmt jetzt mal einen Magneten und einen PU zur
Hand. Der Magnet selber ist die kreisrunde Scheibe
(wie ein grofles, dickes Geldstick). Die Polartit ist
so, dafl der eine Pol auf der Unterseite und der andere
auf der Oberseite der Scheibe ist. Das kleine
umgebogene Blech, das an der Unterseite angenietet
ist, biindelt die Feldlinien des Siidpols (Kompalitest),
der Blechtopf, der fast die gesamte andere Seite und
die Rinder abdeckt, blndelt die Feldlinien des
Nordpols.

Fast alle Feldlinien laufen dann tber die Luftstrecke
zwischen den Blechen, vom Nord zum Siidpol. Die
‘erifite Feldliniendichte, also der groBte FlubB, ergibt
sich an der Strecke des kiirzesten Luftspalts wie es die
Zeichnung Pos.1 mit den Feldlimen zeigt.

Zur weiteren Betrachtung bendtige ich nun die
mathematische Darstellungsform der Induktion. Wir
hatten:

-Den magnetischen Flufl durch die Spule: @
-Zeit: t

" i @
-Anderung des Flusses pro Zeit: A_
-Anzahl der Spulenwindungen: N

-Induzierte Spannung: U, , = —N i—q) (1)
t

Der Signalverlauf, der sich ergibt, wenn der Magnet
an der Spule vorbeirotiert, ist n Bild B dargestelit
und ldft sich in 9 Phasen gliedern.

Hat der Magnet die Position 1 (Bild "Posl™) erreicht,
dann gehen keine Feldlinien durch das U-Blech und
der magnetische Fluf durch die Spule ist Null, ©=0.
AuBerdem d#ndert sich beim Weiterdrehen der
magnetische Flul durch die Spule vorerst mal nicht,

AD . .-
also ist E:O und nach Gleichung 1 wird keine

Spannung induziert, Up,, =0

Dreht sich der Magnet weiter in Position 2, dann
verlaufen die Feldlinien iiber den Luftspalt zwischen
Magnet und PU (ca. 0,3mm), die ferromagnetischen
U-Bleche der Spule und iiber den zweiten kurzen
Luftspalt (nochmals ca. 0,3mm). Dieser Weg vom
Nord- zum Siidpol ist fiir die Feldlinien gimstiger, als
iiber die direkte Luftstrecke (5mm). Der magnetische
FluB & durch die Spule steigt an, je werter sich der

. AP . .
Magnet dreht. Also ist KE%-O und es wird ecine

negative Spannung nach Gleichung 1 induziert.

¥

A 4

Erreicht der Magnet Position 3, dann gehen fast alle
Feldlinien durch die Spule, @ ist maximal. Allerdings
dndert sich in diesem Bereich der magnetische Flufi
durch die Spule nicht mehr mit der Zeit, sonden bleibt

. ) AD
fortwihrend auf maximal stehen. Also ist ?=0

und es wird keine Spannung mehr mduziert. Uipgd
geht auf OV zuriick.




An Position 4 wird es dann wieder interessant, der
Fluf} durch die Spule hat immer noch Maximalwert,

Dreht sich der Magnet nun weiter, sinkt der FluB
durch die Spule und baut sich in umgekehrter
Richtung wieder auf.

Nach nur 39° oder 7mm Drehweg des Magneten liegt
der Nord- und Sidpol vertauscht an den U-Blechen
und der magnetische Flufl durch die Spule ist wieder
maximal, allerdings aus der Sicht der Spule mit
umgekehrter Flufirichtung.

e
i

e L, C———
j
v ™~
143
0
-

Dies entspricht einer groflen FluBinderung in kurzer
Zeit. Wihrend sich der Magnet zwischen Position 4
und 6 bewegt, ist der Verlauf des Flusses durch die
Spule streng monoton fallend, wie man im Signalbild
zu Pos.6 zu sehen kann.

. AD : ' : :
Also st Ar << 0 und es wird nach Gleichung | eine

grolle positive Spannung erzeugt.

Danach erreicht der Magnet eine Position wie in Bild
Pos.7. Der magnetische FluB durch die Spule ist
wieder konstant (umgekeht zu Bild Pos.3) und dndert

C : . , AD .
sich in diesem Bereich nicht mehr. v 0, es wird

keme Spannung induziert und Ujpg geht wieder auf
OV zuriick.

Bei Position 8 wird fiir die Feldlinien der Weg durch
die U-Bleche immer ungiinstiger, der FluB durch die

. AD . . .
Spule nimmt ab, N # 0 und es wird eine negative

Spannung induziert.

Danach fihrt der Magnet in Bereich 9, fast alle
Feldlinien gehen wieder iiber die lange Luftstrecke
(5mm). In der Spule fiir Zylinder 1 tut sich nichts
mehr, aber der gleiche Zyklus fiir Zylinder 2 beginnt.




Nun will ich auf die anfangs angesprochene
Problematik zurtickkommen, wenn die Anordnung
nicht perfekt zentrisch zur Nockenwelle liegt. Dazu
die folgenden Bilder:

Zu erkennen 1st die Nockenwellen-Position 4 mit
exakt zentrierten PU und- bei selber Winkelstellung
der Nockenwelle bzw, Kurbelwelle -die Anordnung
mit dezentrierten PU (Bild Pos.4X, PU nach chen
verschoben),

Es wird deutlich, daB die Position 4, bei der der
magnetische Fiufl durch die Spule abzusinken beginnt

und die positive Spannungsflanke induziert wird, bei
~ einer solchen Unwucht, spiter erreicht wird als im
Normmalzustand. Wird der Magnet um ca 286°
(Kurbelwellengrade) weitergedreht, dann erfolat fiir
Zylinder 2 die positive Spannungsflanke und somit
auch die Ziindung frither als es sein sollte (s. Bild
Pos.24 und Bild Pos.24X).

Die Zindwinkel 286,7° und 433,3° bzw. die
Zindzeitpunkte kénnen so etwas verschoben werden,
was ja eigentlich nicht sein sollte. Also achtet auf den
zentrischen Einbau mit ca. §,3mm Luftspalt! So, zum
Ablauf und zum Ziindzeitpunkt ist nun genug Theorie
vorhanden.

Aber wie funktioniert die automatische Frithverstel-
lung? Rotiert der Magnet schneller an der Spule
vorbei, wird mehr Spannung induziert und am PU-
Ausgang steht mehr Energie zur Verfiigung (wie bei
der Lima). So wird die Ziindspannung von ca. 1,38V
cher erreicht und die Ziindung erfolgt frither. Dies
wird vielleicht deutlich in Diagramm Bild C. Ange-
zeigt ist der Signalveriauf im Standgas (1500 U/min),
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wo die Ziindung ca. 10° vor OT, bei normal einge-
stellter Ziindung, erfolgen sollte und der Signal-
verlauf betr 6000 U/min, wo die Ziindung ca. 34° v.OT
erfolgen sollte. Der dynamische Bereich, ich nemne
thn einfach mal so, betrigt also etwa 24°. Zu beachten
1st, dafl die Spannung iber den Kurbelwellendreh-
winkel ¢ und nicht Gber der Zeit aufgetragen ist, so
meine ich, kémnen die Kurven besser verglichen
werden.

Zur Erklarung, warum die Frithverstellung tiber 6000
U/min bei 34°v.OT stehenbleibt, ja sogar etwas
zurlickgeht, ist es hilfreich, wenn man sich die
Verhilltnisse zwischen den zwel festen Bezugs-
punkten niher betrachtet. Ein Bezugspunkt ist der OT
des Kolbens. Der andere Bezugspunkt 1st die Position
4 des Magneten, dort wo der PU beginnt eine positive
Spannung zu induzieren. Diese Bezugspunkte sind
durch die Justage des PUs und der Zahnriemen-
steliung fest gekoppelt. Dreht sich der Motor, kann
und sollte irgendwann zwischen diesen Bezugs-
punkten die Zindung erfolgen: Bei 150GU/min ca 10°
vor OT und ca. 38° {4ms) nach Position 4, bzw bei
6000 U/min ca. 34°v.OT und ca. 14° (0,4ms) nach
Bezugspunkt Position 4. Die Zindangaben v.OT sind
aus der Mornniliteratur bekannt, die Zeitangaben vom
Beginn der positiven Spannungsflanke bis zum
Erreichen der 1,38V-Marke sind Labormesswerte von
verschiedenen PUs. Daraus folgt, daff der Magnet ca
45° v.OT die Position 4 erreichen sollte.

A 1500 1/min
38V A N
v\/
A U
6000 1/min
1,38V
1 l‘.—b.l -
' -34°v,OT: -
o ; @
A

Pos 4 ar Bild C

Bei etwa 6000U/min ist der Punkt erreicht, bei der die
Spannung so steil ansteipt, daB die 1,38 V-Marke
nicht mehr schneller (oder nur unwesentlich
schneller) erreicht werden kann. Dann ist die
Frithverstellung am Anschlag. Nun kann auch bei
héherer Drehzahl die Spanoung des PU nicht mehr



schneller ansteigen. Also erfolgt die Ziindung immer
etwa 04ms nach Erreichen des Magnets von
Bezugspunkt Position 4.

Soll auch bei beispielsweise 8000 U/min die Ziindung
etwa 34 ° oder besser 40° oder eventuell noch frither
vor OT erfoigen, dann miisste die Ziindung bei 0,3ms
bzw. 0,16ms nach Position 4 oder weitergedacht
sogar vor Erreichen des Magnets von Position 4
erfolgen, und das geht einfach nicht. Da sind die
mechanischen und elektrischen Grenzen dieser
PICKUP-Magnet- Anordnung erreicht.

Die 2Ursache ist, daB der Signalverlauf vom
negativen Impulis (vor Position 4) noch nicht auf 0V
entspannt 1st. Dann muf der positive Impuls, der nach
Position 4 vomn PU induziert wird, erst diese negative
Ladung umladen, bevor die Spannung Richtung
1,38V-Marke ansteigen kann. Das dauert einfach
seine Zeit. Dies sind die Griinde, weshalb die
Zindung Gber 6000 U/min immer zu spit ist bzw,
sich zuriickstel]t.
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Wie jetzt hoffentlich verstindlich geworden ist, ist
das mit dem PICKUP, der Ziindverstellung und dem
Drumherum gar nicht so schwierig. Ja, s ist geradezu
etnfach und primitiv und doch irgendwo genial, mit
welch  geringen  Aufwand nach den einfachsten
physikalischen GesetzmiBigkeiten, diese Ziindgeber
funktionieren. Diesen Anflug von Genialitit kann
man an den Morinis auch in anderen Details
erkennen. Das schitze ich an der italienischen
Ingenieurkunst und an unseren Morinis.

Nun ja, leider hat diese Zindung auch einige
Nachteile. Mir fallen da drei Punkte ein:

A) tber 6000 U/min geht die Ziindung zuriick.

B) die Zindung steht nicht stabil, sondern zappelt
betm Abblitzen.

) mechanische Probieme beim Justieren und
Nichteinhaltung der Zindfolge (286°, 433°)

ZU AL

Das Problem ist oben beschrieben und erklirt. Zum
jetzigen Zeitpunkt habe ich dafiir noch keine
“schone” Laosung, wenn der PU in seiner Jetzigen
Form weiterverwendet werden soll. Im Moment kann
ich da nur zu einer modemen prozessorgesteuerten
Ziindanlage raten, obwohl mir das persénlich nicht
getillt, da diese stets Battertestrom bendtigt.

ZuB:

Das Phéinomen, dafi der Zimndzeitpunkt beim Ab-
blitzen hin und her springt, ist wohl jedem schon mal
aufgefailen. Tch sehe dafiir zwei Ursachen. Erstens,
Toleranzen und Schwingungen im Zahnriemen-

antrieb. Die lassen sich gut beobachten, wenn man
mit der Stroboskoplampe mal nicht aufs Polrad,

-sondern auf den Zahnriemen abblitzt. Wer das noch

nicht gemacht hat.sehr interessant, was da so

schwabbelt. Mich wundert’s, daB es bei Lastwechseln

nicht 6fters zum Ventil-Kolbencrash kommt. Auf

Jeden Fall sehe ich das als Hauptgrund an, daB der

Magnet nicht immer die gleiche Position zur

Kurbelwelle hat und somit der Ziindzeitpunkt zappelt.

Als zweiten Grund sehe ich den doch sehr runden

Signalverlauf der steigenden Spannungsflanke des

PUs an (Bild C). Exakter wire eine steil ansteigende

Flanke, wie dies bei digitalen Schaltungen iiblich ist.

Da wird dem Thyristor ganz klar mitgeteilt, wann er

durchzuschalten hat und wann noch nicht. Bei dem

Analogsignal, das unsere PU-Magnet-Anordnung

erzeugt, liegt die 1,38V-Schaltschwelle des Thyristors

gerade jedoch in dem Bereich, wo die Spannung noch
nicht sehr steil ansteigt und deshalb ist der Thyristor

i der Ziindbox reichlich unentschlossen, ob er nun

durchschalten soll oder vielleicht noch einen Moment

wartenl sollte. Dadurch kann sich der Ziindzeitpunkt
schon um ein paar Grad verschieben. Abhilfe:

- Irgend etwas am Zahnriemenantrieb dndern, aber da
gebe ich jetzt keine weiteren Vorschlige, weil ich
mich nicht mit der Maschinenbauerzunft aus unserer
Leserschaft anlegen will.

- Die Schaltschwelle des Thyristors Vlellelcht von
1,38V auf 3V durch einen Spannungsteiler hoch-
legen.

Aber Voarsicht beim dimensionieren des Spannungs-

teilers. Zu hochohmig bekommt der Thyristor nicht

genug Strom zum Schalten, zu niederohmig kann der

PICKUP die Last nicht treiben. Auf jeden Fall #ndert

sich  durch eine Impedanzinderung auch der

dynamische Bereich der Ziindverstellung, ansonsten
frohes Ausprobieren. Fs kann eipentlich nichts
kaputtgehen!

ZuC;

Wie man den PICKUP und den Magneten zentrisch,
mit ca.0,3mm Luftspalt anordnet ist schon oft genug
beschrieben worden. Da hat wohl jeder seine Tricks
und seine Mihen, daf der Magnet nicht am PU
schleift. Aber neuerdings sind PUs im Umlauf, wo die
Spulen und Blechpackete schon total daneben
vergossen wurden (man kann das schon mit der
Schieblehre abschitzen, daB da was im Vergleich
zum korrekten PU nach Bild A nicht stimmt). Von
wegen Ziindfolge 286° und 433°! Ich habe einen, da
kommt der Zylinder 2 locker 25° zu frith, und dieser
PU ist kein Einzelstiick! Mit einer KompromiBlssung,
der eine Zylinder etwas frith und der Andere viel zu
spit fihrt das Ding, aber schon ist das nicht. Ich kann
allen nur raten, die in den letzten 3 Jahren einen
defekten PU hatter und ithn durch einen Neuen ersetzt
haben, diesen durchzupriifen, und mal beide Zylinder
auf Exaktheit abzublitzen. Kleinere Unstimmigkeiten
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kann man ja mit den altbekannten Methoden wie
Boxentausch, oder indem man wie vorher beschrieben
den PU aus dem Nockenwellenzentrum riickt,
vielleicht beheben.

Ist der Versatz groBer als 10°, dann mul3 schon tiefer
in die Trickkiste gegriffen werden. Vor drei Jahren 1st
mir mein bester PU kaputtgegangen, er spielte perfekt
mit meinen grauen Boxen zusammen. Dann kam die-
ser schwarze ’“Totaldaneben-PICKUP”, der zudem
noch ein tiefes Loch in meine Studentenkasse rifs.
Seitdem beschiftige ich mich mut den PUs und dem
Drumherum. Nach wviel Tifteln und Ausprobieren
fand ich eine Moglichkeit, den einen Zylinder etwa
20° spéter zu ziinden, indem ich passend dimensio-
nierte Widerstinde und Dioden in die rote Leitung
zwischen Geber und Box bastelte, Das stimmte ber
héheren Drehzahlen ganz gut, allerdings war das
Ankickverhalten nicht das beste. So konnte ich den
"Totaldaneben-PU” wenigstens fahren. Ein paar
Sommermonate und ca. 8000km spédter fand ich eine
Moglichkeit, meinen alten PU zu reparierenen (Fras-
maschiene, Lotkolben, Kunstharz) und fahre nun
wieder mit der alten Kombination. Mit dem Kauf
meiner Zweltmorini erwarb ich wieder einen Aus-
schuf3-PU. Nun bin ich wieder am Basteln und versu-
che mit moéglichst genngen Mitteln, ganz ohne Digi-
taltechnik und Prozessoren, den Ziindzeitpunkt eines
Zylinders so zu verstellen, dafl man iiber den gesam-
ten Drehzahlbereich zufrieden sein kann.

Ich bin noch in der Testphase, aber soviel kann ich
schon sagen: Es gibt Ldsungen! Werft bitte keine
kaputten oder dejustierten PUs weg, die kriegen wir
vielleicht wieder flott. Wenn ich dann gesicherte
Ergebnisse habe (hoffentlich bald} kann ich ja diesen
Bericht in einer der nidchsten Ausgaben mit Bastelvor-
schligen und einer PU-Reparaturanieitung ergénzen.
Solltet Thr noch Fragen oder Ideen haben oder Euch
einfach mal darliber unterhalten wollen...warum nicht,
meine Adresse in der Pannenliste ist korrekt.

Franz Grabowski

Nockenwellenlagerung und Ziindstabilitit

Uber den Schwachpunkt Ziindstabilitit (Flattern) sind
sicher schon viele von euch gestolpert. Ich méchte an
dieser Stelle, ohne die grundlegende Arbeit von Franz
zu berdhren, einige praxisbezogene Tips aus der
Mechanik-Ecke betsteuern.

Wenn ihr das nichste Mal einen Motor
zusammenbaut, ersetzt die C3-Lager der Nockenwelle
durch solche mit Normaltoleranz (6202). C3-Lager
(erhéhte Lagerluft) sind an der Nockenwellenlage-
rung volhig fehl am Platze! Besser noch und nicht
wesentlich teurer als Standardlager sind Lager der
Toleranzklasse P6 (ca. 10 DM/Stiick).
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Manchmal liBt sich die Nockenwelle in den
Lagern chne nennenswerten Druck um bis zu einem
Millimeter axial verschieben. Dann sollte man die
Nockenwelle im Inmenring des linken Lagers mit
etwas Loctite 243 festlegen (Lagerkleber 648 wire
besser, erschwert aber unnétig die Demontage).

Die Laufgenauigkeit der Nockenwelle 1Bt
sich deutlich verbessern, indem man die Lager
gegenemander anstellt, also vorspannt. Die Lagerku-
geln laufen dann in den Schultern der Laufflichen,.
wodurch die Lagerluft eliminiert wird und alle Kugel
gleichzeitig tragen. Die Vorspannkraft - sie soll
zwischen 20 und 40 N betragen - wird Ublicherweise
durch Tellerfedern oder Wellscheiben erzeugt, die
speziell zu diesem Zweck von verschiedenen Firmen
angeboten werden (Ringspann; TPC; Febrotec w.a.).
Ein Vorstpannen iiber den Lager-Aullennng wiirde
ein Bearbeiten des Gehiuses erfordern, bleibt nur das
Vorspannen iiber den Inmenring. Serienmifig palit
nur eine ganz diinne Wellscheibe auf die Nocken-
welle. Wer eine Drehbank hat, kann vom rechten
Bund der Nockenwelle einige Millimeter abnehmen
und die Vorspannung durch zwei gegen-einander
angestellte Tellerfedern, ggf. auch eine Flachdraht-
Schraubenfeder erzeugen

Fs schadet nicht, die Nockenwelle vor dem
Einbau auf Rundlauf zu kontrollieren. Ich habe auch
schon Pickup-Rotoren gesehen, bel denen sich die
Vemietung der FluBieitbleche gelockert hat, sie ver-
drehen sich dann und kdnnen die Ziindung gehérig
durchemanderbringen.

Viele Morinis fahren mit unnétig schlabberigem
Zahnriemen herum. Ihr solltet versuchsweise mal den
nédchstklemeren Riemen aufziehen, also z.B. A statt
B. Lifit sich dieser prablemlos montieren und mit den
Fingern noch leicht etwas zusammenbiegen, sollte
man es probieren, den Motor damit knallheil fahren
und sofort noch einmal die Riemenspannung kontrol-
lieren. Der Riemen  darf nicht  spannen
(Wiarmedehnung des Gehiduses)!

Etwas Grundsitzliches zum Schlufl; Es macht ver-
mutlich einen Unterschied, ob man die Zindung 1m
Stand (also quasi im erhohten Leerlauf) oder unter
realen Lasthedingungen abblitzt. Wichtig ist, wie
exakt die Zindung ber Follast 1st, im  Teillast- oder
Schiebebetrieb kann einem der Zlndversatz ziemlich
egal sein. Das aber das kénnie man nur auf einem
Priifstand herausfinden (hat jemand Gelegenheit?).
Wie auch immer: Morinis sind Bauernmotorrider, die
nehmen das (zum Glick) nicht so genau! Laft euch
durch mefitechnische Effekte nicht unnétig den Spaf’
verderben, denn neben dem wiinschenswerten Ziel
totaler Prizision gilt es auch Aspekte wie Einfachheit,
Wartungsfreundlichkeit und Ubersichtlichlkeit zu
bewerten.
JSf





