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Das Extraheft fur Kfz-Technik

@ Hintergrund Historische Technik

Bild 1 Oldtimerfah-
ren kann glnstig
sein und Spaf
machen. Hier etwa
mit einem Citroén
2CV, der legen-
déaren Ente

Faszination Young- und Oldtimer

Sowohl vor dem Hintergrund ihrer faszinierenden Technik als auch aus Griinden der Nachhaltigkeit sind in die Jahre
gekommene, aber gut erhaltene Fahrzeuge nicht nur Wertanlage, sondern oft auch im Alltag uneingeschrankt niitzlich.

s ist kein Geheimnis. Auch in Deutsch-

land nimmt, wie lingst in vielen anderen
Lindern, das Durchschnittsalter der zum
StralRenverkehr zugelassenen Fahrzeuge
jahrlich zu. Dafiir gibt es viele Griinde:
» Der deutliche Preisanstieg der Neufahr-
zeuge. Wer sich kein neues Auto leisten
kann, ist eher bereit, in Pflege, Wartung,
und Erhaltungsreparaturen des Bestands-
fahrzeugs zu investieren.

» Unausgereifte Technik, wirre Bedienkon-
zepte und schlecht funktionierende Assis-
tenzsysteme: Insbesondere neueste Modelle
mit nicht direkt abschaltbaren Geschwin-
digkeitswarnern, willkiirlich eingreifenden
Spurhalte- und Notbremsassistenten schre-
cken potenzielle Neuwagenkéufer schon bei
der Probefahrt ab. Selbst die bereits seit
rund 20 Jahren hdufig eingebauten Park-
lenkassistenten kommen bis heute gefiihlt
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kaum tiber das Einparkgeschick eines Fahr-
anfdngers in der dritten Fahrstunde hinaus.
» Neue Mobilititsangebote, aber auch das
Privatautoleasing reduzieren die Zahl der
Neuwagenkaufer. So ist es iiblich, beim ers-
ten Leasingvertrag den Altwagen als An-
zahlung fiir das Leasingfahrzeug in Zahlung
zu geben. Die finanzielle Basis fiir den Kauf
eines Neuwagens ist damit ein fiir alle Mal
dahin, das Folgefahrzeug hiufig ein noch
betagterer Gebrauchter.

» Optische Griinde: Auch die Gigantomanie
und das GroRen- und Gewichtswachstum
aktueller Fahrzeugmodelle sowie ihr Design
sind nicht jedermanns Sache. Dem Argu-
ment, dass die schonsten und besten Autos
lingst gebaut sind, ist nur wenig entgegen-
zusetzen.

» Nattirlich die deutlich bessere Qualitit
und der Rostschutz der Fahrzeuge, was eine
langfristige, sichere Nutzung erst moglich
macht.

Viele Argumente, die fiir den Erhalt und die
langfristige Benutzung von Fahrzeugen
sprechen. Welche Autos sich dafiir beson-
ders lohnen, worauf man achten muss und
welche besonderen Regeln fiir diese soge-
nannten Young- und Oldtimer gelten, wol-
len wir im Folgenden betrachten.

Zundchst zur Definition. Von Oldtimern
spricht man, wenn man Pkw oder Motor-
rader meint, die vor mindestens 30 Jahren
erstmals in Verkehr gebracht wurden. Sie

sind tblicherweise ,in einem guten Erhal-
tungszustand“ und gelten daher als kraft-
fahrzeugtechnisches Kulturgut. In Fachkrei-
sen wird dann noch zwischen Vorkriegs- und
Nachkriegsmodellen (gemeint ist der Zweite
Weltkrieg 1933-1945) unterschieden. Auch
formal. Denn hdufig waren die Vorkriegs-
modelle noch klassische, kutschendhnlich
gestaltete Pontons mit angesetzten Kotfli-
geln. In den Jahren nach 1945 setzte sich
schnell die selbsttragende und hiufig tiber
die Rdder ragende Stahlblechkarosserie durch.

Auch fiir den Begriff ,Youngtimer* gibt es
eine Definition. Der Parlamentskreis Auto-
mobiles Kulturgut erklirt: ,Sie sind seit
mindestens 20, aber weniger als 30 Jahren in
Betrieb, entsprechen weitestgehend dem

lild 4 Robust und vergleichsweise einfach
zu erhalten - die Mercedes-G-Modelle

Originalzustand und haben einen guten Er-
haltungszustand.” Somit ist ein Youngtimer
ebenso kraftfahrzeugtechnisches Kulturgut
und soll fiir kiinftige Generationen bewahrt
werden. Bei Erreichen der 30-Jahres-Grenze
kann ein Youngtimer zum Oldtimer werden.

Zusatzlich zu den Begriffen ,0ld-“ und
»Youngtimer® wird haufig von Klassikern ge-
sprochen. Und das kénnen hiufig sogar —
nach dem Herstellungsjahr — noch recht
junge Fahrzeuge sein. In den 1930er- bis
1950er-Jahren entstandene Autos, wie der
VW Kifer oder der franzosische 2CV (Ente),
wurden bis in die 1990er-Jahre hinein gebaut.

Altere Semester wissen natiirlich, warum
diese Autos damals so schnell zu Klassikern
erklart wurden: Die meisten Kisten waren
bis in die 80er-Jahre in einer Art und Weise
rostanfillig, wie man sich das heute kaum
noch vorstellen kann. In den 70ern und
80ern waren komplette Durchrostungen
nach nur sechs Jahren vollig normal, Rost-
schutz war nur in der Schweiz bei Importen
ein Thema.

Selbst Nobelmarken wie Aston Martin
und Ferrari, aber eben auch Mercedes sahen
im Rostschutz iiberhaupt keine Notwendig-
keit. Dass Mercedes einmal bei der E-Klasse
W 211 (ab 2002) eine Garantie gegen Durch-
rostung iiber 30 Jahre geben wiirde — wenn
man denn brav alle Inspektionen abstem-
peln ldsst —, hitte sich niemand traumen
lassen. Ein zehn Jahre altes Modell mit noch
nicht mal 100000 km auf dem Kilometer-




Bild 2 Begehrt und
daher auch recht
teuer: die Porsche-
911-Modelle. Der
typahnliche 912 ist
wesentlich glinstiger
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zdhler war vor dieser Zeit schon auf dem
besten Weg, aus dem StraRenbild zu ver-
schwinden, 20 Jahre alte Autos sah man im
Alltag nur in homoopathischen Dosen.
Heute fallen 20 Jahre alte Pkw mit einem
Vielfachen dieser Kilometerleistung auf den
StraRen kaum auf. So ist etwa der Golf V der
ersten Baujahre (Modellreihe wurde von
2003 bis 2008 gebaut) noch sehr hiufig im

Impressum

Schiiler-Service

Directa Fachverlag, Liibecker StraBe 8,
23611 Bad Schwartau, Telefon: 0451/49999-0,
Fax: -40, E-Mail: direkt@directa-verlag.de

Redaktion ams professional

Thiemo Fleck (Redaktionsleitung),
tfleck@motorpresse.de, Telefon: 0711/182-2475
Dipl.-Ing. (FH) Joachim Deleker,
jdeleker@motorpresse.de, Tel.: 0711/182-1873
Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG,

70162 Stuttgart

Druck: Mohn Media
Mohndruck GmbH, 33311 Giitersloh

Datenschutzinfo: Kontakt zum Datenschutzbeauftragten:
Abonnenten Service Center GmbH, Postfach 1223, 77602 Of-
fenburg, Tel.: 0781/6396102. Namens-, Adress- und Kontakt-
daten zum Vertragsschluss erforderlich. Verarbeitung (auch
durch Zahlungs- und Versanddienstleister) zur Vertragserfil-
lung sowie zu eigenen und fremden Werbezwecken (Art. 6 1 b)
bzw. f) DSGVO), solange fiir diese Zwecke oder aufgrund Auf-
bewahrungspflichten erforderlich. Bei Art. 6 | f) DSGVO ist un-
ser berechtigtes Interesse die Durchfiihrung von Direktwer-
bung. Sie haben Rechte auf Auskunft, Berichtigung, Loschung
oder Einschrankung der Verarbeitung, Widerspruch gegen die
Verarbeitung, auf Dateniibertragbarkeit sowie auf Beschwerde
bei einer Aufsichtsbehorde.

Anfragen zum Datenschutz bitte an:
automotorsport@datenschutzanfrage.de, Tel.: 0781/846102

Bild 3 Gefuhlt Youngtimer, de facto langst Oldtimer. Ford Granada, Mercedes W 123 und

Opel Ascona

Bild 5 Der Golf GTI: Sieht heute noch ver-
gleichsweise modern und sportlich aus —
zahlt aber schon langst zu den Oldtimern

StraRenbild anzutreffen. Per Definition ist
er bereits ein Youngtimer — was fiir die Qua-
litdit und Dauerhaltbarkeit dieses Modells
spricht. Die lange Prdsenz im Verkehr fiihrt
allerdings auch dazu, dass es in der Folge im-
mer linger dauert, bis ein Auto zum Klas-
siker reift und als solcher anerkannt wird.
Youngtimer oder einfach nur gut erhalte-
ner und gepflegter Gebrauchtwagen — die

TECHNIK INFO
Infos und Adressen

Wer einen Old- oder Youngtimer
warten, pflegen oder wiederauf-
bauen mochte, ist auf Know-how
und Teile angewiesen. Da der
Fahrzeughersteller bei alteren

2ild 6 Brauchen besonders viel Zuwendung
bei der Wartung: Vorkriegsmodelle wie
dieser Ford Model A

Grenzen verschwimmen. Wie man, wenn
man nicht sein eigenes Auto iiber die Zeit
rettet, zu einem Old- oder Youngtimer
kommt, welche Regeln es dabei zu beachten
gilt, auf welche technischen Details man
achten sollte und wie einfache Wartungs-
und Diagnosearbeiten funktionieren, erkld-
ren wir auf den nichsten Seiten.

Thiemo Fleck

Fahrzeugen sicherlich weder Teile am Lager vorhélt noch die entsprechende Werkstatt-
literatur zur Verfligung stellt, sind andere Quellen nétig. Bei der Teilebeschaffung helfen
haufig spezialisierte Handler, bei der Informationsbeschaffung sind einschldgige Inter-

netforen, Clubs und Verbande
eine groBe Hilfe. Infos und
Adressen dazu finden sich
in Fachmagazinen wie Motor
Klassik oder YOUNGTIMER
unter shop.motorpresse.de



® Fachwissen Historische Technik

Oldtimer bewerten

Old- und Youngtimer sind im Trend. Fiir jeden Geschmack und jeden Geldbeutel ist etwas dabei. Wer sich beim Kauf eines
Wagens zum Eigenbedarf von Emotionen hinreiBen ldsst, macht Fehler. Eine Situation, die, wenn man im Kundenauftrag
arbeitet, nicht auftreten darf. Dagegen hilft, sich im Vorfeld griindlich zu informieren.
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Vor dem Kauf ist eine eingehende Besichtigung sowie eine ausgiebige Probefahrt Pflicht

ass sogar schon ausgewiesene Oldtimer-

Experten beim Kauf eines Klassikers he-
reingefallen sind, wirkt nicht wirklich beru-
higend. Doch zum Gliick passiert das sehr
selten. Grundsitzlich gilt: Wer sich gut vor
dem Erwerb eines Oldtimers oder Youngti-
mers informiert, hat die groflten Chancen,
sich oder den Kunden mit dem Auto gliick-
lich zu machen. Aber bevor die Besichtigung
oder die Probefahrt ansteht, gilt es, vorab
schon mal die wichtigsten Punkte zum Er-
werb des perfekten Modells im idealen Zu-
stand zu kldren. Hier unsere Checkliste:

Halle oder Parkplatz?

Wo soll der Wagen stehen? Wer Autos auf
der Straf3e abstellt, riskiert Beschddigungen
durch andere Verkehrsteilnehmer oder den
Diebstahl von Teilen. Mancher betagte Oldie
ist auch nicht mehr ganz dicht. Wenn es reg-
net, driickt Wasser durch marode Dichtun-
gen oder an anderen Stellen ins Innere. Was-
ser in Verbindung mit Streusalz ist todlich.
Ein Wetterschutz ist daher auf jeden Fall
von Vorteil. Ein Platz in einem o6ffentlich zu-
ganglichen Parkhaus ist besser, birgt aber
immer noch ein gewisses Risiko. Besonders
wertvolle Klassiker gehoéren in eine ver-
schlossene Halle oder Garage.

Schrauben oder fahren?

Wer einen Klassiker zum Fahren will, sollte
auf einen moglichst guten, fahrbereiten Zu-
stand achten. Wer die Wartung oder kleine-
re Reparaturen selbst durchfiihren mochte,
wahlt einen Klassiker mit einer nicht allzu
komplexen Technik. Beim Kauf eines Res-
taurierungsobjekts ist der Zustand des Wa-
gens nicht egal. So kénnen in der Vergan-
genheit durchgefiihrte unfachméannische
SchweiRarbeiten fiir viel Arger sorgen. Vor-
sicht: Mancher verkauft sein Auto als ab-
gebrochene Restaurierung, weil er einen
Fehler gemacht hat und nicht mehr weiter-
kommt.

Entscheidend: der Preis
Was kostet ein Klassiker? Das Schone an der
Klassik-Szene ist, dass es etliche Wagen fiir
unter 5000 Euro gibt, die zwar nicht im Top-
zustand, aber dennoch fahrbereit sind und
die Hauptuntersuchung meistern. Meist
handelt es sich dabei um Youngtimer. Die
Preisgrenze nach oben ist offen, wer will.
kann sogar seine Millionen in Oldtimern
anlegen.

Sofern es sich nicht um ein rares und da-
her kaum gehandeltes Modell handelt, bie-
ten Preisiibersichten, wie sie etwa die Markt-

: hediadl
Speziell in den Tiiren kann sich
Wasser sammeln und zur Durch-

rostung fluhren
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beobachter von Classic-Analytics in Bochum
erstellen, hilfreiche Richtwerte. Eine Liste
mit den gdngigsten Modellen findet sich in
jeder Ausgabe von Motor Klassik oder
YOUNGTIMER. Erginzend lohnen sich ein
Blick in die Inserate im Internet, die Ange-
botsseiten von Hindlern und ein Info-Ge-
sprach mit einem entsprechenden Club. Spe-
ziell bei hoherpreisigen Wagen liefern
Auktionsergebnisse zusdtzliche Infos.

Oft iiberraschend: Unterhaltskosten
Schon beim Kauf fillt die Entscheidung, ob

Typische Karosserie-Mangel

das kiinftige Leben mit dem Klassiker har-
monisch verliuft. Wer spiter seinem Arger
mit einem Satz wie ,Hétte ich das vorher ge-
wusst* Luft macht, hat was falsch gemacht.
Keiner sollte sein ganzes Erspartes in den
Kauf investieren, stets eine gewisse Summe
fiir mogliche Reparaturen zuriickhalten. Die
Wartung kann ebenfalls teuer sein, wenn
man nicht selbst schrauben kann.

Werkstatt-Know-how entscheidet
Wer repariert den Wagen? Haufig fehlen fiir
die alte Technik das Verstindnis und das

1 UngleichmaBige oder zu groBe SpaltmaBe der Tiren und Hauben
2 Rost in den Radhausern oder am Kotflligel durch Spritzwasser der Rader
3 Durchrostung der A-Saulen, wenn dort aufgewirbelter Schmutz hingelangt
4 Durchrostungen am Scheibenrahmen unter den Dichtgummis
5 Rostige Tiiren speziell im unteren Bereich, wo sich das Wasser sammelt
6 Rost an Schwellern oder Einstiegen, oft verborgen im Inneren
7 Korrosion am Bodenblech, gerne im Ansatzbereich des Schwellers
8 Beschadigte Beziige, Heckfenster oder Gestange bei Verdecken von Cabrios
9 Rost am hinteren Seitenteil im Spritzwasserbereich der Rader
10 Die Befestigungspunkte der Hinterachse oder der hinteren Radaufhangung

konnen wegrosten

11 Korrosion an den hinteren Radlaufen, weil hier das Blech mehrlagig ist

12 Rost am Heckblech oder Heckdeckel

Fachpersonal. Aber selbst fiir Youngtimer
steht oft das benétigte Test-Equipment nicht
mehr bereit. Und die Technik von Vorkriegs-
autos ist eh ein Kapitel fiir sich. Es ist daher
ratsam, schon vor dem Kauf durch den Kon-
takt zu Besitzern gleicher Autos oder zu
Clubs nach einer geeigneten Werkstatt zu
forschen.

Gibt es noch Ersatzteile?

Auch dariiber machen sich viele keine Ge-
danken. Die Uberraschung ist dann groR,
wenn die fehlende Zierleiste oder, schlim-

~ & e v 5 255

Die Reparatur eines maroden Verdecks
oder eines defekten Verdeckgestédnges
kann beachtliche Kosten verursachen

tos. Archiv



Ein liickenloses Serviceheft dokumentiert das Leben eines Kraftfahrzeugs. Wenn dann
noch der optische Eindruck zum Kilometerstand passt, ist alles in Ordnung

Fiir einige Modelle, insbesondere aus der
stiickzahlreichen GroBserie, lassen sich
auch nach Jahren noch kostengiinstig
VerschleiBteile beschaffen

Vorsicht bei
Restaurations-
abbriichen. Hier
hat der Vor-
Restaurator oft
einen nicht
korrigierbaren
Fehler gemacht

Damit ein Klassiker sich so fahrt wie einst
ab Werk, sollten alle Gelenke und Gummis
des Fahrwerks spielfrei sein

Ein Riss in
einem Kiihl-
wasser- oder
Servo-Olbehil-
ter wird zum
Problem, wenn
es das Teil nicht
mehr neu gibt

Zeitgendssische
Modelle kénnen
oft nur mit
zeitgendssi-
scher Technik
gewartet
werden. Das gilt
auch fiir friihe
Einspritz- und
Ziindsysteme
bei Youngtimern
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Hinterachsantriebe und Kardanwellen
kénnen ausgeschlagen sein. Heftiges
Lagerkreischen, heulende Gerausche
oder Vibrationen deuten darauf hin

e Tec ne

mer noch, der Unterbrecherkontakt nicht
mehr erhdltlich ist oder die bendtigten
Blechteile schon lange nicht mehr lieferbar
sind.

Karosserie-Schwachpunkte checken
Auf'was ist bei der Karosserie zu achten? Auf
bisher unangetastete Fahrzeuge, die ledig-
lich Gebrauchsspuren aufweisen, trifft man
vorwiegend im Youngtimer-Bereich. Aber es
tauchen auch immer wieder solche in Wiir-
de gealterten Oldtimer auf. Die Patina sol-
cher Wagen wird in Fachkreisen hochge-
schdtzt, ist aber nicht jedermanns Sache.
Fiir die Beurteilung einer Karosserie sollte
man den Wagen in einem geringen Abstand

1 Bei technisch aufwendigen Wagen sorgt ein Wartungsstau fiir hohe Folgekosten
2 Oft ist bei Motoren, Schalt- und Hinterachsgetrieben Olverlust zu beobachten

3 Ist die Zylinderkopfdichtung durchgebrannt, kann das teuer werden

4 Gerne sind die Drosselklappenwellen der Vergaser ausgeschlagen

5 Zu den verschlissenen Teilen der Ziindanlage zahlen Verteilerkappe und -finger,

Kontakte, Zlindverteilerwelle

6 Kratzgerdusche beim Schalten weisen auf defekte Getriebesynchronringe hin

7 Oft sind Spurstangen ausgeschlagen

8 Verschlissene Lenkgetriebe verursachen groBes Lenkungsspiel

9 Verschlissene Fahrwerksteile sorgen fiir ein unsicheres Fahrverhalten
10 Das Ersetzen durchgerosteter Teile der Abgasanlage kann ins Geld gehen
11 Gerne schlagen die Kreuzgelenke der Kardanwelle aus
12 Verschlissene Hinterachsgetriebe beginnen zu heulen
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umrunden und dabei auf den Zustand des
Lacks und die Gleichméfigkeit der Spaltma-
Re achten. Beim Blick entlang der Wagen-
flanke weisen Blechwellen im spiegelnden
Lack eventuell auf ungleichméRig geschlif-
fene Spachtelfldachen hin.

Die typischen Problemstellen der Karosse
enthdlt die Grafik auf der Doppelseite zuvor.
Kritisch sind immer alle Bereiche, in denen
sich der von den Rddern aufgewirbelte
Schmutz sammelt und dann Feuchtigkeit
bindet oder wo sich Wasser (auch das von
oben) sammelt und nicht ablauft.

Ein anderes Thema sind Karossen aus
Leichtmetall oder Kunststoff. Bei Ersteren
kann es zu Kontaktkorrosion mit dem stidh-
lernen Unterbau kommen. Kunststoff kann
rissig werden. Und bei vielen sehr alten
Autos gibt es einen Unterbau aus Holz, der
faulen kann. Ist der zum Verkauf stehende
Wagen aber fachgerecht restauriert, sollte
auch eine ebenso fachgerecht angelegte Do-
kumentation mit vielen Detailfotos vorlie-
gen. Zuletzt darf natiirlich auch ein Check
des Innenraums nicht fehlen. Hier wird un-
ter anderem gepriift, ob etwa das Armaturen-
brett oder die Sitzbeziige beschddigt sind.

Technik-Fallen analysieren

Auf was ist bei der Technik zu achten? Eini-
ge typische Mingel enthalt die Grafik links.
Einen ersten Eindruck verschafft ein Blick in
den Motorraum. Sieht er gepflegt aus? Gibt
es frische Olspuren? Gibt es griin-weile
Kalkreste an Teilen des Kiihlsystems, die auf
Wasserverlust hinweisen?

Mogliche Olleckagen am Motor oder Ge-
triebe lassen sich am ehesten nach einer
Ausfahrt aufspiiren, weil warmes Ol diinner
ist als kaltes. Zu grofRes Spiel an Fahrwerks-
teilen ist fiir Laien nicht einfach feststellbar,
aber alte, eingerissene oder geschrumpfte
Gummibuchsen sind einfach erkennbar,
wenn das Auto auf der Hebebiihne steht.

Nie auf die Probefahrt verzichten
Worauf ist bei der Probefahrt zu achten? Die
Begeisterung iiber das Auto sollte nicht die
Sinne vernebeln. Grundsatzlich gilt: Ein in-
taktes altes Auto fahrt sich nicht unsicher.
Der Motor sollte in kaltem und warmem Zu-
stand gut anspringen und beim Gasgeben
nicht ruckeln. Die Lenkung sollte kein zu
grofRes Spiel haben, das Fahrwerk darf nicht
klappern, und beim Bremsen muss der Wa-
gen in der Spur bleiben. Wenn moglich,
fahrt man ein weiteres Auto des gleichen
Typs Probe, um einen Vergleich zu haben.

Fazit
Der Kauf eines Klassikers ist kein Neuwagen-
kauf — verldssliche Garantien gibt keiner. Ob
beratend fiir den Kunden oder zum Eigen-
bedarf, die verbindliche Begutachtung birgt
etliche Fallstricke. Eine gute Vorbereitung
hingegen garantiert meist ein Happy End.
H.J. Gotzl
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Kennzeichenfrage

Jeder Besitzer eines dlteren, gut erhaltenen Automobils wartet sehnsiichtig auf den Tag, an dem sein Klassiker 30 Jahre
alt wird und ein H auf dem Nummernschild den Wagen als rollendes Kulturgut adelt. Doch ist das H-Kennzeichen wirklich
immer die beste Losung? SchlieBlich gibt es auch Saisonkennzeichen und die rote 07-Nummer. Hier gibt’s den Uberblick.

Die 30 gilt bei Autoliebhabern als magi-
sche Zahl. Denn ab einem Alter von 30
Jahren wird ein Oldtimer in Deutschland
auch von offizieller Seite als solcher aner-
kannt — mit dem H auf dem Nummern-
schild. Doch welche Rechte und Pflichten
gehen mit dem H, das fiir den Begriff , histo-
risch” steht, einher? Ist diese Zulassungs-
form wirklich immer die beste fiir einen
Klassiker? Oder gibt es moglicherweise pas-
sendere Alternativen?

Zunichst einmal ein Uberblick tiber die
Vorteile der Zulassung als historisches Fahr-
zeug: Diese sind in erster Linie finanzieller
Natur, denn der Steuersatz betrdgt immer
191,73 Euro im ganzen Jahr — vollig unab-
hingig von Hubrdumen oder erfiillten Ab-
gasnormen. Das kommt vor allem bei alten,
grofRvolumigen Motoren zum Tragen, die

Bild 1 Das klassische
H-Kennzeichen
konnen Fahrzeuge ab
30 Jahren Alter
bekommen

bei einer herkommlichen Zulassung schnell
die 1000-Euro-Steuergrenze im Jahr kna-
cken wiirden. Ein weiterer Vorteil ist, dass
man in Umweltzonen fahren darf. Wo aktu-
elle Pkw normalerweise eine griine Plakette
tragen missen, haben Oldtimer freie Fahrt.
Doch diesen Passierschein bekommt langst
nicht jedes alte Blech, das es mehr oder we-
niger erfolgreich geschafft hat, 30-mal zu
tiberwintern.

Das H verpflichtet
Und damit kommen wir zu den Vorausset-
zungen und Pflichten, die mit der Oldtimer-

Zulassung einhergehen. Denn der Klassiker
muss zundchst vor dem kritischen Blick ei-
nes Priifingenieurs von GTU, TUV, KUS oder
DEKRA bestehen (§ 23 StVZO). Dieser bewer-
tet den allgemeinen Zustand des Fahrzeugs,
schdtzt die Originalitit ein und befindet
dann dartiber, ob es sich um einen erhaltens-
werten Klassiker oder einen verbrauchten
Alltagsgegenstand handelt.

Ubrigens wird meistens auch zeitgenossi-
sches Tuning akzeptiert. Doch Achtung: Hat
der Priifer einmal sein Okay zum histori-
schen Wert des Fahrzeugs gegeben, gilt das
nicht fiir immer. Denn bei jeder folgenden
Hauptuntersuchung kann auch der H-Status
infrage gestellt werden. Baut die Substanz
infolge schlechter Pflege iiber die Jahre ab,
kann ein Priifingenieur dem Fahrzeug das
H-Kennzeichen auch wieder entziehen.

e: Bilder Archiv




schrankung wird die H-Zulassung bei
Versicherung und Steuer glinstiger

Fir Oldtimer mit H-Kennzeichen gelten
bei den meisten Versicherungen giinstigere
Tarife, jedoch fordern die Assekuranzen,
vornehmlich bei wertvolleren Fahrzeugen,
Wertgutachten von anerkannten Bewertern
wie Classic-Analytics oder Classic Data, die je
nach Fahrzeug einen nicht zu unterschit-
zenden Kostenfaktor darstellen.

TECHNIK INFO

So funktioniert das Kurzzeit-Kennzeichen

3 Die rote 07er-Nummer eignet sich in
erster Linie fiir Sammler. Es gilt eine
Nutzungsbeschrankung

Wer mit H-Kennzeichen noch ein bisschen
sparen mochte, kann sich seit 2017 auch fir
eine Saison-Einschrankung entscheiden.

Fahrt man seinen Klassiker zum Beispiel
von April bis Oktober, werden die Steuer
und unter Umstdnden auch der Versiche-
rungsbeitrag entsprechend angepasst. Gene-
rell ist das Saisonkennzeichen eine beliebte

Ist das Fahrzeug bereits abgemeldet, kann man bei der értlichen Zulassungsstelle ein
Kurzzeit-Kennzeichen beantragen — erkennbar am gelben Bereich auf der rechten Seite,
in den das Gultigkeitsdatum eingepresst wurde.

Kurzzeit-Kennzeichen gelten fiir maximal fiinf Tage und dienen fiir Probe- und Uberfiih-
rungsfahrten. Ein verlangertes Wochenende in den Alpen ist damit nicht drin. Zudem wird

diese Zulassung nicht im Ausland anerkannt.

Damit die Zulassungsstelle eine Plakette auf diese Kennschilder klebt, muss man dem
Sachbearbeiter eine gliltige HU fir das Fahrzeug, die letzte Zulassungsbescheinigung
Teil 1 und/oder Teil 2, seinen Personalausweis und auB3erdem eine elektronische Versi-
cherungsbestatigung (eVB-Nummer) vorzeigen.

Die Kosten belaufen sich auf ca. 25 Euro flr das Schilderpaar und etwa 13 Euro fir die
Verwaltungsgebuihr. Je nach Versicherer und Giiltigkeitsdauer des Kennzeichens kostet
die Versicherung zwischen 30 Euro und 166 Euro.

2ild 4 Saisonkennzeichen sind vor allem
fir junge Klassiker sowie kleinere Motoren
interessant

Wahl, um Kosten zu vermeiden — gerade bei
jiingeren Oldtimern, bei denen die Steuer
noch nach Hubraum und Abgasnorm be-
rechnet wird.

Lasst man den Klassiker tiber den Winter
in der Garage, kann das den Geldbeutel auf
diese Weise spiirbar entlasten. Saisonkenn-
zeichen diirfen fiir minimal zwei und maxi-
mal elf Monate gelten und lassen sich auf
jedes Fahrzeug anwenden. Das kann sich
durchaus auch fiir Autos rechnen, die ei-
gentlich schon ein H-Kennzeichen bekom-
men konnten.

Rechnen lohnt sich

Autos mit kleinvolumigen Motoren und Ab-
gasreinigung kosten mit einer herkémmli-
chen Zulassung mitunter weniger Steuern
als den Pauschalbetrag von 191,73 Euro. Ein
Beispiel: Fiir einen Zweiliter-Benziner mit
der Abgasnorm Euro 2 bezahlt man derzeit
nur 147 Euro im Jahr, und eine griine Fein-
staub-Plakette bekommt er auch. Eine weite-
re Option ist das rote Oldtimer-Kennzeichen,
das auch als rote 07er-Nummer bezeichnet
wird (im Unterschied dazu beginnt das rote
Héndlerkennzeichen fiir Probe-, Vorfiihr-
und Uberfiihrungsfahrten mit einer 06 am
Anfang).

Die 07er-Nummer ist ein Wechselkennzei-
chen und keinem Fahrzeug fest zugeordnet.
Vom Auto iiber Motorrader bis zum Traktor
kann alles mit derselben Nummer gefahren
werden — vorausgesetzt, die Fahrzeuge ver-
fligen iber ein Oldtimer-Gutachten, sind
also H-Kennzeichen-fahig. Es gilt der Satz
fiir das steuerstdrkste Fahrzeug. Fir einen
Pkw also 191,73 Euro, fiir Motorrader 46,02
Euro. Alle anderen Vehikel, die man in das
verpflichtende Fahrzeugscheinheft eintragt,
fahren kostenfrei mit.

Das klingt nach einem verlockenden Mo-
dell, wire da nicht die starke Nutzungsein-
schrankung. Mit der roten 07er-Nummer
darf man nur zu Oldtimer-Veranstaltungen,
Probe- und Uberfithrungsfahrten oder zur
Werkstatt starten — und dariiber ist penibel
Fahrtenbuch zu fiihren. Ein Alltagseinsatz
oder frohliche private Wochenendausfahr-
ten sind mit dieser Nummer tabu.

Daniel Endress
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Fehlersuche bei Oldtimern

Kein Steuergerat, kein OBD-Stecker, kein Fehlerspeicher: Bei Old- und Youngtimern dominieren noch Elektrik und Mecha-
nik. Lauft der Motor nicht so, wie es von ihm erwartet wird, sind Kombinieren und Detektivarbeit gefragt.

Fﬂr die einen sind sie altes Eisen, fiir die
anderen begehrte Liebhaberobjekte: Old-
und Youngtimer erfreuen sich zunehmen-
der Beliebtheit. Ihre Technik ist jedoch ver-
schleifintensiv und fehleranfallig ( ).
Das verschafft Kfz-Werkstdtten, die sich auf
dieses Segment spezialisiert haben, ein nicht
zu unterschitzendes Auftragspotenzial. Al-
lerdings scheuen viele Mechatroniker vor
der alten Technik zurtick. Vergaser, histori-
sche Einspritzsysteme und mechanische
Zindanlagen sind den meisten jiingeren
Werkstattprofis fremd. Das ist aber kein
Grund, sich Reparaturauftrdge an histori-
schen Fahrzeugen entgehen zu lassen. Aller-
dings muss man sich fiir die Diagnose an
Motoren dlteren Semesters auf eine andere
als heute iibliche Vorgehensweise einlassen.

Bei dlteren Fahrzeugen gibt es in den meis-
ten Fillen keine Elektronik, die Fehler spei-
chert und die Randbedingungen bei deren
Auftreten festhilt. Deshalb ist es bei einer
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Der Motorraum der
meisten Young- oder
Oldtimer ist Giberschaubar.
Bei der Diagnose kann
man sich aber nicht auf die
Elektronik verlassen. Hier
ist Detektivarbeit gefragt

Beanstandung rund um den Motor entschei-
dend, mit dem Kunden ein ausfiihrliches Ge-
sprach zu fiihren. Hierbei gilt es, unter an-
derem in Erfahrung zu bringen:

» unter welchen Bedingungen der Fehler
auftritt,

» wie sich der Fehler bemerkbar macht,

» seit wann der Fehler auftritt und

» ob es mit anderen Ereignissen einen Zu-
sammenhang gibt.

Diese Informationen sind sehr wichtig, um
bei den spiteren Untersuchungen und Pri-
fungen die richtigen Schliisse zu ziehen.
Aullerdem muss der Fachmann im Blick be-

halten, dass der Motor Folgendes zum Lau-
fen braucht:

P eine gute Kompression,
P einen kriftigen Ziindfunken und
P ein ziindfihiges Kraftstoff-Luft-Gemisch.

Diese drei Bereiche und die genannte Rei-
henfolge geben eine gute Struktur fiir die
Diagnose vor. Hat man sie verinnerlicht,
kann man nach dem Ausschlussverfahren
Schritt fiir Schritt die Fehlerquelle einkrei-
sen. Ubrigens beziehen wir uns im Folgen-
den auf den Ottomotor, da er bei Old- und
Youngtimern den Lowenanteil darstellt.

tarm
Eine intakte Motormechanik ist Vorausset-
zung dafiir, dass der Motor ordnungsgemaf3
funktioniert. Reparaturen am Ziindsystem
oder an der Gemischaufbereitung bringen
nicht viel, wenn mechanische Fehler am
Motor vorliegen. Dieses Prinzip galt frither
genauso wie heute. Nur dass die Motorme-

Fotos: Linzing, Leitenberger (1)




chanik bei Old- und Youngtimern deutlich
verschleif3- und wartungsintensiver war, als
das bei aktuellen Fahrzeugmodellen der Fall
ist. Fehler an der Motormechanik kénnen
sich durch folgende Symptome bemerkbar
machen:

» schlechtes Kaltstartverhalten,
» unrunder Motorlauf,

» schlechte Abgaswerte,

» mangelnde Leistung oder

» zu hoher Kraftstoffverbrauch.

Eine schnelle Auskunft iiber den mecha-
nischen Zustand des Motors gibt ein Kom-
pressionsdrucktest (2ild 2) bei betriebswar-
mem Motor. Ist die Kompression bei einem
oder bei mehreren Zylindern zu niedrig,
kann man mit einem Druckverlusttest er-
mitteln, wo der Druck im Zylinder ent-
weicht. Beim Druckverlusttest wird ein
Druckluftadapter anstelle der Ziindkerze
eingeschraubt und der Kolben im zu priifen-
den Zylinder im Verdichtungstakt (Aus- und
Einlassventile geschlossen) auf den oberen
Totpunkt gestellt. Der Zylinder wird danach
mithilfe des Druckverlusttesters mit Druck
beaufschlagt.

Ubersteigt der Druckverlust das zulissige
MaR (Herstellerangaben beachten), kann der
Fachmann mit Hoéren und Fiihlen die un-
dichte Stelle ermitteln. Entweicht der Druck
an den Ventilen, ist im Ansaug- oder Abgas-
kriimmer ein deutliches Rauschen zu horen.
Bei undichten Kolbenringen entweicht der
Druck in die Olwanne. Ein Rauschen, bezie-
hungsweise ein leichter Luftzug, ist dann an
der Motorentliiftung oder am Oleinfiillstut-
zen wahrnehmbar. Wer die genaue Fehlerur-

Der Kompressionsdrucktest gibt
erste Anhaltspunkte lGiber den Zustand der
Motormechanik. Ist der Verschlei3 zu hoch,
nutzen ReparaturmaBnahmen an Ziindung
und Gemischaufbereitung wenig

sache feststellen will, sollte sich mit einem
Endoskop die Ventile, den Brennraum und
die Zylinderlaufflichen anschauen.

Ein weiterer Prifpunkt im Bereich der
Motormechanik ist das Ventilspiel. Dies
muss bei den meisten Old- und Youngtimer-
Motoren noch manuell eingestellt werden.
Ein zu groRes Ventilspiel macht sich meist
durch Klappergerdusche bemerkbar und ist
bei Weitem nicht so kritisch wie ein zu ge-
ringes. Ist das Ventilspiel ndmlich zu eng,
schlieRt das Ventil nicht mehr richtig. Folg-
lich kommt es zu einem Druckverlust im
Zylinder. Zudem kann das Ventil die Warme
nicht mehr an den Zylinderkopf abgeben
und brennt irgendwann durch. Beim Priifen

TECHNIK INFO
Systemdiagnose bei Old-
und Youngtimern

1. Analyse des Fehlers:

Was-, Wann-, Wo-, Wie-Fragen stellen
2. Motormechanik prifen:
Kompression, Druckverlust, Ventilspiel,
Steuerzeiten

3. Zundung prifen:

Zundkerzen, Unterbrecherkontakt,
Zundleitungen, Verteilerkappe und -l&u-
fer, Zundungseinstellung

4. Gemischaufbereitung prifen:
Luftfilter, Dichtheit der Ansaugwege,
Kraftstofffilter, Kraftstoffpumpe, Verga-
ser, Einspritzsystem

Bild 3 Die Sichtpriifung aller Ziindungsteile ist bei der Diagnose Pflicht. Diese Verteiler-

des Ventilspiels sind die Vorgaben des jewei-
ligen Fahrzeugherstellers zu beachten. Diese
konnen sehr unterschiedlich sein. Bei eini-
gen Modellen wird das Ventilspiel bei kal-
tem, bei anderen bei betriebswarmem Motor
gepriift und eingestellt. Und es gibt sogar
einige Fahrzeugmodelle (z.B. von Opel), bei
denen das Ventilspiel bei laufendem Motor
gepriift und eingestellt werden muss. Hier-
fiir gibt es spezielle Schutzvorrichtungen,
die ein zu starkes Verspritzen des Motor-
raums mit Motordl verhindern.

Nicht zuletzt sind im Bereich der Motor-
mechanik die Steuerzeiten zu iiberpriifen.
Hierzu wird der Motor von Hand so weit ge-
dreht, bis sich der Kolben des ersten Zylin-
ders wihrend des Verdichtungstaktes im
oberen Totpunkt befindet. In dieser Position
miissen die Markierungen an der Kurbelwel-
le, an der Nockenwelle und am Ziindvertei-
ler fluchten. Ist das nicht der Fall, miissen
die Antriebs- und Spannelemente des Steuer-
triebs (Zahnriemen, Steuerkette) gepriift, ge-
gebenenfalls erneuert und die Steuerzeiten
neu eingestellt werden.

giagn ger Zunauntg

Damit das Kraftstoff-Luft-Gemisch im Otto-
motor vollstindig und effizient verbrennen
kann, muss an der Ziindkerze im richtigen
Moment ein kriftiger Funke anliegen. Feh-
ler am Ziindsystem haben unter anderem:

ein schlechtes Startverhalten,
eine schlechte Gasannahme,
zu wenig Leistung,

Ruckeln wiahrend der Fahrt,
unrunden Motorlauf,
schlechte Abgaswerte und

VVYyVYVYYVYY

kappe ist so gut wie neu. Sehr oft sind jedoch an der Innenseite Kriechstromspuren zu
erkennen. Dann muss die Verteilerkappe ersetzt werden
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werden

» cinen erhohten Kraftstoffverbrauch
zur Folge.

Da man den Ziindfunken bei laufendem Mo-
tor nicht sehen kann, fillt es vielen Mecha-
nikern schwer, die Funktion der Ziindanlage
zu beurteilen. Dennoch ist das nicht so
schwierig wie gedacht. Zundchst gilt es, alle
Komponenten der Ziindanlage einer Sicht-
prifung zu unterziehen. Dabei ist unter an-
derem auf Folgendes zu achten:

» trockene Ziindspule mit korrosionsfreien
Anschlissen,

» korrekt gesteckte (Ziindfolge beachten)
und unbeschddigte Ziindleitungen,

» Zustand der Ziindkerzen,

» Zustand des Unterbrecherkontaktes,

» Kriechstromspuren an Verteilerfinger
und Verteilerkappe (Bild 3),

» korrekt montierter und leichtgdngiger
Drehzahlbegrenzer im Verteilerfinger und
intakte Riickholfeder,

P radiales Spiel der Verteilerwelle,

» korrekte Funktion der Fliehkraft- und
Unterdruckverstellung.

Verschlissene oder defekte Komponenten
der Ziindanlage miissen vor den weiteren
Diagnoseschritten erneuert werden. Ergibt
die Sichtpriifung keine Hinweise auf eine
Storung, wird als Nachstes die Einstellung
der Ziindanlage gepriift. Hierbei sind der
SchlieRwinkel (Bild 4) und der Ziindzeit-
punkt (Bild 5) zu ermitteln und mit den
Sollwerten zu vergleichen. Mithilfe einer
Stroboskoplampe sollte auch die Ziindzeit-
punktverstellung (mechanische und ggf.
pneumatische Verstellung) bei erhohter
Leerlaufdrehzahl gepriift und mit den Soll-
werten des Herstellers verglichen werden.
Nicht zuletzt ist im Rahmen der Diagnose
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Bild 4 Der SchlieBwinkel verandert sich mit zunehmender
Laufleistung. Liegt er auBerhalb der Toleranz, muss der
Unterbrecherkontakt gepriift und gegebenenfalls ersetzt

Uberstehen

TECHNIK INFO

Bild 5 Der Ziindzeitpunkt wird mit einer Ziindlichtpistole gepriift.
Beim Anblitzen der Riemenscheibe oder Schwungscheibe wird
die Ziindmarkierung sichtbar. Sie muss der Festmarke gegen-

Mechanische Ziindung korrekt einstellen

Nach dem Erneuern des Unterbrecher-
kontaktes missen der SchlieBwinkel und
der Zlndzeitpunkt neu eingestellt werden.
Dies gilt auch, wenn sich im Rahmen von
Prufarbeiten herausstellt, dass die ge-
nannten Parameter nicht passen. Von der
Reihenfolge her muss immer zuerst der
SchlieBwinkel und dann der Ziindzeitpunkt
eingestellt werden, da das Veréndern des
SchlieBwinkels den Zlindzeitpunkt beein-
flusst.

Fir das Einstellen des SchlieBwinkels wird
ein SchlieBwinkeltester bendtigt. Der Ab-
lauf ist wie folgt:

» SchlieBwinkeltester an die Klemmen 1
und 15 der Ziindspule anschlie3en,

» Verteilerkappe und Verteilerlaufer aus-
bauen, falls nicht schon erfolgt,

» die von der Zundspule aus kommende
Hochspannungsleitung an der Verteiler-
kappe abziehen und mithilfe einer Funken-
strecke an Masse legen,

» Motor durchstarten, SchlieBwinkel ab-
lesen und mit dem Sollwert vergleichen;
» gegebenenfalls Befestigungsschraube
des Unterbrecherkontaktes leicht |6sen
und den SchlieBwinkel durch Verstellen
des Unterbrecherabstandes korrigieren.

» SchlieBwinkel bei Startdrehzahl erneut
prifen.

» Wenn der SchlieBwinkel im Sollbereich
liegt, Befestigungsschraube festziehen
und SchlieBwinkel noch mal prufen.

» Alle Komponenten des Verteilers zu-
sammenbauen und Funkenstrecke entfer-
nen.

» Motor starten und bei Leerlaufdrehzahl
den SchlieBwinkel erneut kontrollieren.

Fir das Prifen und Korrigieren des Zlind-
zeitpunktes ist eine Ziundlichtpistole erfor-
derlich. Sie ist sowohl einzeln erhéltlich als
auch als Bestandteil eines Motortesters.
Der Prufablauf ist wie folgt:

» Signalgeber der Ziindlichtpistole an die
Zundleitung des ersten Zylinders und ggf.
die Spannungsversorgungsklemmen an
die Batterie anschlieen.

» Schlduche an den Unterdruckdosen
der Zundzeitpunktverstellung abziehen,

» Motor starten und im Leerlauf betrei-
ben, gegebenenfalls den Motor auf erhdh-
te Leerlaufdrehzahl geméR Herstelleran-
gaben bringen.

» Mit der Zundlichtpistole Riemenscheibe
oder Schwungscheibe anblitzen und pri-
fen, ob die umlaufende Zindmarkierung
der Festmarke genau gegentiberliegt.

» Gegebenenfalls den Zindzeitpunkt

durch Lésen und leichtes Verdrehen des
Verteilers korrigieren.

» Klemmbhebel des Verteilers wieder fest-
ziehen und Zundzeitpunkt erneut prifen.

Der SchlieBwink
Verstellen des Unterbrecherabstandes
eingestellt. Da er den Ziindzeitpunkt
beeinflusst, muss er zuerst gepriift und

gegebenenfalls korrigiert werden

"

el wird durch das
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Eild 6 Wer das Ziindungsoszilloskop beherrscht, hat gute Chancen, bei Youngtimern Stérun-
gen im Ziindsystem und beim Verbrennungsprozess in kurzer Zeit aufzudecken

g

Bild 8 Der Abgastest gibt Auskunft tiber die Gemischzusammensetzung. Fiir die Einstel-
lung des Vergasers oder der Einspritzanlage ist er unerlasslich

%

Bild 7 Wer kein Oszilloskop greifbar hat,
kann das Ziindsystem auch mit dem
Multimeter testen. Der Widerstand der
Ziindleitungen ist entscheidend fiir die
Qualitat des Ziindfunkens

eine elektrotechnische Untersuchung der
Zindanlage erforderlich. Dies ldsst sich am
besten mit einem Ziindoszilloskop bewerk-
stelligen (Bild 6). Wer mit diesem Messin-
strument umgehen kann, ist in der Lage, aus
dem Ziindoszillogramm sehr viele Informa-
tionen tber die elektrische Funktion der
Zindungskomponenten abzuleiten. Dartiber
hinaus lassen sich mithilfe des Ziindoszillo-
gramms auch die Verbrennungsvorgiange im
Brennraum beurteilen.

Wer kein Ziindoszilloskop zur Verfiigung
hat, kann bei der elektrotechnischen Beur-
teilung der Ziindungskomponenten auch
ein Multimeter einsetzen. Folgende Messun-
gen sollten dabei erfolgen, wobei die gemes-
senen Werte mit den Sollwerten des Herstel-
lers zu vergleichen sind:

» der Widerstand der Ziindspule (primdr-
und sekunddrseitig),

» die Spannungsversorgung der Primarspu-
le (Batteriespannung, sofern kein Vorwider-
stand verbaut ist),

» der Spannungsabfall am Unterbrecher-
kontakt und

» der Widerstand der Ziindleitungen und
des Verteilerfingers (Bild 7).

Luft und Kraftstoff in richtiger
Dosis

Sind die Motormechanik und die Ziindung
in Ordnung, folgt als letzter Schritt das Pri-
fen der Gemischaufbereitung und deren Ein-
stellung. Hierfiir sind ein Abgastester und
ein Drehzahlmesser unerldsslich. Die Abgas-
zusammensetzung liefert nicht nur kon-
krete Anhaltspunkte fiir das Beurteilen der
Gemischaufbereitung, sondern erlaubt auch
Riickschliisse auf die Motormechanik und
Zindung (Bild 8). So weist zum Beispiel ein
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auszutauschen

deutlich zu hoher CO-Wert auf Fehler im
Luft-Kraftstoff-System hin. Befinden sich so-
wohl der HC- als auch der Sauerstoffwert
(O,) weit iiber dem Sollwert, ist das ein Indiz
fiir eine unvollstindige Verbrennung.

Der Fehler liegt dann ziemlich sicher am
Zindsystem oder an der Motormechanik.
Zeigt der Abgastester hingegen einen deut-
lich zu hohen Restsauerstoffgehalt an, wo-
bei die anderen Werte im Sollbereich liegen,
ist von einem Leck im Abgassystem auszu-
gehen.

Bei der Diagnose der Gemischaufberei-
tung empfiehlt es sich, immer bei den einfa-
chen Dingen zu beginnen. So sollte der Fach-
mann zuerst die Luftversorgung und die
Ansaugwege priifen. Folgende Punkte sind
dabei zu berticksichtigen:

» Zustand des Luftfilters und der Schlauch-
verbindungen,

» Funktion der Klappensteuerung fiir die
Luftvorwdrmung,

» Dichtheit des Ansaugsystems (Flansche,
Krimmerdichtungen, O-Ringe der Einspritz-
ventile, Drosselklappenwellen, Riickschlag-
ventil des Bremskraftverstirkers, Unter-
druckleitungen etc.) und

» Zustand und Funktion der Motorentliif-
tung.

Danach folgt das Priifen des Kraftstoffsys-
tems. Wie bei der Ziindanlage sollte auch
hier zundchst eine Sichtpriifung erfolgen,
bei der unter anderem:

» der Zustand des Kraftstofffilters (Bild 9),
» die Unversehrtheit und Dichtigkeit der
Kraftstoffleitungen,

» das Spiel der Drosselklappen und
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Bild 9 Ist der Kraftstofffilter verschmutzt, leidet der Motor an Leistungsmangel. Diese Filtervariante ist recht einfach zu priifen und

TECHNIK INFO
Abgaswerte richtig beurteilen

Typische Messwerte bei intakter Verbrennung und betriebswarmem Motor (vor dem Ka-
talysator gemessen):

» CO:0,5-1,5Vol. %

» CO,: 14-14,5 Vol. %

» HC: 80-200 ppm

» 0,:0,7-1,2Vol. %

Méogliche Ursachen fiir zu hohe HC-Werte:

» unvollstandige Verbrennung bei kaltem Motor,

» Zindaussetzer oder ungentigende Zlndleistung, etwa wegen defekter oder verschlis-
sener Zlndkerzen und -kabel. Bei Zlindungsfehlern schwanken sowohl die HC- als auch
die O,-Werte,

» Fehler in der Gemischaufbereitung,

» falscher Zundzeitpunkt,

» falsche Steuerzeiten,

» zu geringe Kompression,

» Verdiinnung des Motordls durch unverbrannten Kraftstoff,

» hoher Olverbrauch.

Mégliche Ursachen fiir zu hohe CO-Werte:
» Leerlaufdrehzahl zu gering,
» Gemisch zu fett.

Mégliche Ursachen fiir zu hohe O,-Werte:

» Gemisch zu mager,

» ,Abgasverdlinnung“ (Abgasanlage undicht, undichte Entnahmeleitung zum
Abgastester).

Ursachen fir niedrige CO,-Werte:

» Gemisch zu fett/zu mager,

» Fehler im Zlindsystem (z.B. Aussetzer),
» ,Abgasverdinnung:

Das sagt der Lambda-Wert aus:

» Lambda = 1: Gemisch verbrennt optimal. 1 kg Kraftstoff wird mit 14,8 kg Luft verbrannt.
» Lambda > 1: Gemisch zu mager,

» Lambda < 1: Gemisch zu fett.




TECHNIK INFO

5 = weg

Bild 10 Der Vergaser umfasst mehrere Teilsysteme, die fiir den jeweiligen Betriebszustand das Kraftstoff-Luft-Gemisch anfetten oder
abmagern. Fiir eine effiziente Fehlersuche muss das Symptom fiir die Stérung bekannt sein

Symptome und maogliche Fehlerursachen an Vergasern

Bevor der Fachmann die Fehlersuche am Vergaser startet, muss er sich vergewissern,
dass die Motormechanik in Ordnung ist. Gleiches gilt auch fir das Ziindsystem. AuBer-
dem muss sich der Fachmann mit der Funktion und den Besonderheiten des vorliegen-
den Vergasermodells vertraut machen und — sofern sie noch aufzutreiben sind — die
Hinweise des Herstellers beachten.

Symptom

Leistungsmangel

Kaltstartprobleme

Beschleunigungsloch

zu hoher
Kraftstoffverbrauch

unrunder Leerlauf

Absterben im
Leerlauf

zu hohe Leerlauf-
drehzahl

Méogliche Ursachen

verstopfter Kraftstofffilter, defekte Kraftstoffpumpe, verstopfte
HauptdUse, falsch eingestellter Schwimmerstand, falsch einge-
stellter Gaszug, defekte Kolbenmembrane bei Gleichdruckver-
gasern

falsch eingestellter oder defekter Choke-Zug, defekte Startauto-
matik, defekte Pull-down-Einrichtung, fehlerhafte Leerlauf-Dreh-
zahlanhebung

verstopfte Hauptduse, defekte Beschleunigerpumpe

verstopfter Luftfilter, falscher Schwimmerstand, defektes Teillast-
anreicherungssystem, defektes Kaltstartsystem oder klemmende
Starterklappe, zu gro3e Hauptduse, falsche Vergasereinstellung

Falschluft, zu mageres Leerlaufgemisch, schlecht synchronisier-
te Vergaser, ausgeschlagene Drosselklappe(n)

verstopfte Leerlaufdise, Leerlaufabschaltventil ohne Funktion

falsche Grundeinstellung, Fehlfunktion der Leerlauf-Drehzahlan-
hebung, defekter Schwimmer und somit iberlaufender Vergaser

» alle Komponenten auf duflere Beschadi-
gungen, mogliche Gewalteinwirkung oder
Spuren unsachgeméfRen Umgangs
untersucht werden.

Je nach Kundenbeanstandung steht dann
das Priifen des jeweiligen Teilsystems der
Gemischaufbereitung auf dem Programm
(Bile ). Springt der Motor beispielsweise
im kalten Zustand schlecht an, muss die
Funktion der Kaltstarteinrichtung getestet
werden. Nimmt der Motor schlecht Gas an,
ist die Beschleunigungsanreicherung genau-
er zu untersuchen.

Bei zu geringer Leistung muss sowohl bei
Vergaser- als auch bei Einspritzmotoren die
Leistung der Kraftstoffpumpe getestet wer-
den. Weitere Detailpriifungen sind abhingig
davon, ob ein Vergaser oder eine Einspritz-
anlage verbaut ist.

Bei den beiden genannten Systemen gibt
es eine grofle Variantenvielfalt. Hier ist es
sinnvoll, sich vor dem Austauschen von Tei-
len auf Verdacht und Einstellarbeiten, deren
Auswirkung man nicht kennt, in die Funkti-
onsweise und Besonderheiten des jeweiligen
Gemischaufbereitungssystems einzulesen.

Mit etwas Gliick lassen sich mit der hier
beschriebenen Systematik die meisten Feh-
ler an Motoren von Old- und Youngtimern
recht schnell einkreisen. Mitunter kann sich
die Fehlersuche aber auch komplex und zeit-
raubend gestalten. In diesem Fall gilt: nie-
mals aufgeben und iiben, iiben, tiben. Denn
Erfahrung steigert die Diagnosekompetenz,
und was man bei historischen Fahrzeugen
lernt, kann man in vielen Fillen auch bei
modernen Automobilen umsetzen.

Richard Linzing
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Mechatroniker fur Oldtimer

Die Menge an Young- und Oldtimern ist zwischenzeitlich zum relevanten Wirtschaftsfaktor herangewachsen. Eine Studie
der BBE ergab, dass Oldtimerbesitzer jahrlich 4,3 Milliarden Euro fiir ihre Fahrzeuge ausgeben. Ein Fall fiir die Werkstatt.

ie BBE Automotive GmbH ist eine auf die

Autobranche spezialisierte Forschungs-
und Beratungsgesellschaft. Sie untersuchte
Anfang 2023 den Wirtschaftsfaktor Young-
und Oldtimer. Im Einzelfall, das stellte die
Deutsche Automobil-Treuhand (DAT) schon
2013 fest, geben Besitzer von Youngtimern
fiir Wartung (Bild 1) und Reparatur circa
205 Euro pro Jahr, Oldtimerbesitzer rund
siebenmal mehr, ndmlich 1437 Euro, aus.

Warum solche Fahrzeuge in Zukunft fiir
Werkstétten interessant werden konnten,
zeigt die Altersstruktur der Fahrzeuge
(Bild 2). Demnach war am 1. Januar 2024
mit rund 27,5 Prozent der groRRte Anteil der in
Deutschland zugelassenen Pkw zwischen fiinf
und neun Jahre alt. Einen kleinen, aber wach-
senden Anteil von etwa 2,8 Prozent stellten
Pkw, die 30 Jahre oder mehr alt waren.

Auch das Durchschnittsalter aller in
Deutschland zugelassenen Pkw hat sich er-
hoht. Am 1. Januar 2016 war der Durch-
schnitt noch 9,2 Jahre. Anfang 2024 waren
es bereits 10,3 Jahre. Wahrscheinlich wird
sich das Alter nach 2035 weiter erhéhen. Ei-
ner Schitzung nach gibt es in Deutschland
derzeit iber 3,63 Millionen Young- und
mehr als 1,26 Millionen Oldtimer. Zusam-
men also 4,9 Millionen Personenkraftwagen,
die fiir Werkstdtten und deren Mitarbeiter
eine besondere Herausforderung darstellen.

Ein erheblicher Teil des Werkstattvolu-
mens kann durch diese Fahrzeuge ausgelas-
tet werden — wenn die Werkstatt mit nach-

Oldtlmer konnen einen guten Teil der
Werkstatt auslasten

" T
3ild

gewiesener Kompetenz das Vertrauen der
Kunden gewinnt.

Dies kann {iber eine entsprechende Old-
timer-Zusatzqualifikation  gelingen, die
Dipl.-Ing. Joachim Syha vom Zentralverband
Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe 2010 zu-
ndchst als Pilotprojekt ins Leben rief.

Zusatzqualifikation

In Stuttgart fiel die Idee im Jahre 2013 auf
fruchtbaren Boden. Seither vergibt die Kfz-
Innung ein Qualitétssiegel fiir Werkstatten,
die mindestens 75 Prozent einer Gesellen-
stelle mit Arbeiten an Young- und Oldtimern
auslasten konnen. So soll flichendeckend
ein Netz von Werkstitten aufgebaut wer-
den, die den Old- und Youngtimerbesitzern
zur Seite stehen konnen. Weil zunehmend
Fachleute, die sich etwa mit Vergasern und

Marktsegmentierung

Entwicklung Bestand PKW (30 Jahre und élter)
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Entwicklung Bestand Youngtimer (20 bis 29 Jahre)

2.701.106
2.162.898 2418775
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863205 Die iiber das Alter definierten ,0ld“-

wir auch die ,Youngtimer” konnten
wie in den Vorjahren zulegen, das
Wachstum hat sich aber etwas
verlangsamt.

2021 ;
Nachwuchs resultiert aus der Gruppe

der 20 bis 29jahrigen. Von diesen 3,6
Millionen PKW sind etwa 900.000
bereits 25 Jahre und stehen damit auf
der Schwelle zum ,Oldtimer”.

+119

3.630.573

Ein jahrlicher Zuwachs in Hohe von
100.000 Einheiten ist so sehr
wahrscheinlich.

2021 2022 2023

+ 9%

Bild 2 Oldtimer sind Fahrzeuge, die 30 Jahre und alter sind. Youngtimer sind zwischen 20

und 29 Jahre alt. Laut BBE-Studie ,Young- und
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Oldtimer* nimmt der Bestand zu

frithen Ziindanlagen gut auskennen, alters-
bedingt ausscheiden, miissen Werkstitten
junge Nachwuchskrifte fiir den Werterhalt
der automobilen Schitze heranbilden. Und
das ist nicht einfach, denn auch die Lehrer,
die mit diesen Fahrzeugen grof} geworden
sind, gehen in den Ruhestand. Wissen iiber
historische Technik weiterzuvermitteln, ist
wichtige Aufgabe des ,Stuttgarter Wegs“.

Kfz-Innung und Berufsschule

Drei Schulen im Innungsbezirk Stuttgart
bieten die Zusatzqualifikation an: die Carl-
Schaefer-Schule in Ludwigsburg, die Ge-
werbliche Schule Backnang und die Philipp-
Matthdus-Hahn-Schule Niirtingen. In einem
Qualifikationspass werden die einzelnen
Qualifizierungsstufen — drei an der Zahl -
abgestempelt. Hervorragende Schiiler er-
halten eine Auszeichnung, die ebenfalls in
diesem gesellenpassihnlichen Dokument
vermerkt wird.

Es gibt drei Qualifizierungsstufen, ent-
sprechend den ersten drei Lehrjahren der
dreieinhalb Jahre wihrenden Regelausbil-
dungszeit. Das vierte Schuljahr wird nicht
berticksichtigt, um auch den Frithausler-
nern die Moglichkeit dieser Zusatzqualifika-
tion zu geben. Jede Qualifikationsstufe wird
in zehn Lernsituationen unterteilt und be-
notigt jahrlich etwa 30 bis 40, zusammen
rund 100 Unterrichtsstunden.

Alle zwei Wochen werden in allen drei
Ausbildungsjahren 90 Minuten Unterricht
erteilt. Der Praxisteil wird dhnlich der UBA
(iberbetriebliche Ausbildung) zentral an ei-
ner der bestausgestatteten Schulen im In-
nungsbereich durchgefiihrt.

Wie startet die Zusatiz ifikation?
Der angehende Azubi sucht sich einen Be-
trieb, der sich mit Oldtimern beschaftigt.
Dieser meldet ihn an einer der spezialisier-
ten Berufsschulen zur ausbildungsbeglei-
tenden Zusatzqualifikation an. Die Betriebe
erhalten die Anmeldungsunterlagen fiir die
Berufsfachschule (BFS) zusammen mit der
zur Zusatzqualifikation. Die angemeldeten
Schiiler besuchen gemeinsam die ,0ldti-
mer“-Klasse. Alle 14 Tage werden die Azubis
eine Doppelstunde lang (90 min) in Fach-
theorie unterrichtet. Am Ende findet eine
theoretische und praktische Abschlussprii-
fung statt. Die Teilnahme wird mit einem
Abschlusszertifikat bestatigt.

G. Weitbrecht




