	D-Jetronic  Afstellen van de Ontsteking
	

	Afstellen van de ontsteking. Nu en dan een controle of omdat de motor niet 'lekker' loopt moet de ontsteking worden gecontroleerd of afgesteld. Ook wanneer de contactpuntjes zijn vernieuwd is het verstandig om de ontsteking af te stellen. Hieronder volgt een beschrijving hoe je de ontsteking kunt afstellen.

Statisch - Je kunt het afstellen op een eenvoudige, grove manier doen met een lampje, de zogenaamde statische manier. Hierbij loopt de motor niet maar controleer je of de contactpuntjes open of dicht gaan op het moment dat bougie nummer 1 een vonk zou moeten krijgen. 

Dynamisch - Beter is het om de afstelling te doen met een stroboscoop met lopende motor, dus op een dynamische manier. Door een flitsende lamp (stroboscoop) zie je op een vliegwiel een merkteken voorbij flitsen op het moment dat er een vonk overvliegt bij de eerste bougie.

Alle hieronder beschreven afstellingen worden gedaan met alle slangetjes aangesloten op de vervroeger/verlater, het onderdrukdoosje op de verdeler. Bij andere auto's is dat niet altijd het geval, vandaar dat ik dit even noem. Als de ontsteking eenmaal goed is kun je zelf uitzoeken of de vervroeging werkt door bij een bepaald toerental deze slangetjes toch los te halen. Hier kom ik nog op terug. Eerst het standaard werk.Aansluiting vervroeger slang aan buitenzijde onderdruk doosje, verlater dus aan binnenzijde hiervan.

	 

	Waar praten we over.Plaats van de ontstekingsonderdelen. Het is niet moeilijk, zolang je de juiste spullen bij elkaar hebt en geduld hebt. 

	
De bobine maakt van de 12 volt boordspanning een hoogspanning voor de vonken. Hij zit onder de motorkap tegen het linker spatbord samen met 2 grote weerstanden. Bij de oudere modellen is de bovenkant niet zwart zoals op deze foto, maar crème. Het middencontact gaat naar het midden van de verdeler. Een aansluiting gaat met een bruine draad naar de massa, de andere via een weerstand naar de elektronische ontstekingsunit. 
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De verdeler waar ook de contactpuntjes in zitten evenals een centrifugaalvervroegingssysteem. Het 'potje' links is de vacuüm vervroeging/verlating. Twee slangetjes verbinden dit onderdeel met twee aansluitingen voor en na de gasklep. De verdeler wordt aangedreven door een tandwiel dat ingrijpt op een tandwiel dat met de distributie ketting in verbinding staat. Naast vonkpulsen geeft de verdeler ook pulsen voor de inspuiting aan de computer. Deze signalen gaan via een verbinding aan de zijkant naar een andere stekker die op een eigen houder naast de rechter kleppendeksel aan de voorkant zit.
[image: image2.jpg]



Het kastje met de elektronische ontsteking. Zit in de wielkast van het linker voorwiel. Hij neemt de contact pulsen op van de onderbreker en zet dit om in een sterke stroompuls die hij door de bobine jaagt.
 
 


	 

	De contactpuntjes. De contactpuntjes zijn een onderdeel van de onderbreker die in de verdeler op de grondplaat zit. De contactpuntjes vormen een schakelaar, gewoon aan of uit, afhankelijk van de stand van de krukas. Houd er rekening mee dat de ontsteking een elektronische is. De contactpuntjes schakelen niet direct de stroom door de bobine aan of uit, maar een kastje waar een elektronisch onderdeel in zit die dat beter kan. Als je er algemene boeken op na slaat, dan zal je schema's zien die de +12V, via de contactpuntjes, door de bobine jaagt. Dit is dus de 'gewone', niet elektronische ontsteking. Over de contactpuntjes zit dan ook nog eens een condensator die vonken onderdrukt die ontstaan tussen de contactpuntjes. De onderbreker is bij onze auto anders aangesloten. 
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De onderbreker zit net als de bobine met 1 aansluiting aan de massa. Bij de bobine is dit het bruine draadje dat direct onder de bevestigingsbout aan de massa wordt gelegd. De onderbrekermassa gaat via een afgeschermd kabeltje (groen) naar een soort kroonsteentje dat op een rij ligt met de 2 grote weerstanden op het linker binnenspatbord. Let op. Afhankelijk van het bouwjaar van de auto kan het ontstekingssysteem anders aangesloten zitten. Bovenstaande geldt voor een SLC uit 1973. Bij andere, nieuwere types is de bobine aansluiting nr. 15 niet met de aarde verbonden maar met de +12 volt. De elektronica schakelt in dat geval de bobine aansluiting 1 niet met de +12 volt, maar met de aarde kort om een stroom te laten lopen in het primaire circuit van de bobine. Deze configuratie is te herkennen aan het ontbreken van het bruine draadje van de bobine aansluiting 15 naar de massa aan de klem van de bobine.
In de figuur hier boven zijn 2 weerstanden getekend. Een weerstand van 0,4 ohm in de +12 volt aansluiting naar de elektronische ontstekingsunit  en een weerstand van 0,6 ohm in de verbinding tussen deze unit en de bobine. De eerste weerstand wordt tijdens het starten overbrugd met een relais om het verlies aan spanning ten gevolge van de hoge stroom die de startmotor vraagt te compenseren. 
Vaak zie je in schema's van dit type ontsteking een condensator over de contactpuntjes. Deze hoeft niet aangesloten te zijn, maar het kan ook geen kwaad als het wel zo is. Er loopt namelijk geen grote stroom door de contact puntjes. Inbranden door vonkoverslag ten gevolge van het onderbreken van een grote stroom is hier dus niet aan de orde.
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Controle en afstellen van de contactpuntjes De contactpuntjes kunnen slijten of inbranden.     Indien er een inbrandpunt op het contact van de sleper zit is de condensator te klein. Zit het inbrandpunt op het contact van de vaste zijde dan is de condensator te groot.                           Inbranden zal niet zo snel plaatsvinden bij een elektronische ontsteking omdat er alleen een klein stuurstroompje door heen loopt. Bij gewone ontstekingen loopt er een aanzienlijke stroom door en kan hierdoor dus inbranden. Dit wordt enigszins verminderd door een condensator over de contactpuntjes te zetten. Die zit er bij ons (soms) ook op, maar heeft hier een andere functie.
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Een slepertje volgt de vorm van de rotor. Let op, op het plaatje hierboven zie je een vierkantige rotor. Bij onze auto is dat een zes of acht kantige jongen. Als het slepertje op een 'dal' zit, dan worden de contactpuntjes tegen elkaar gedrukt met een veertje. Als het slepertje op een 'top' zit komen de contactjes los. Het afstellen van de contactpuntjes gebeurt in de positie waarbij de contactpuntjes maximaal van elkaar af staan. Dit is dus als het slepertje op een top staat. Meet vervolgens de afstand met een voelermaatje en vergelijk dit met de specificaties. Mijn Haynes Automotive Repair Manual zegt dat dit 0,3 mm moet zijn. Wil je hem verstellen, dan moet de schroef waarmee het contactpuntje op de grondplaat bevestigd zit iets los gedraaid worden. Verander de afstand en zet de schroef weer vast. Om de rotor te verdraaien tijden het afstellen kun je 2 dingen doen. Als je ontstekingstijdstip toch nog moet worden afgesteld, dan kun je het schroefje waarmee de gehele verdeler vast zit loshalen en zo de hele verdeler verdraaien. Je draait dan dus de onderbreker t.o.v. de rotor die stil staat. Anders moet je de krukas draaien. Met 2 handen stevig om de poelie die op de krukas zit stevig draaien. Zet wel de versnelling in z'n vrij, anders breken je polsen af. Als dit niet lukt zal je met een lange sleutel en een dop met verlenger de bout die onder het plastic kapje zit op de poelie moeten gebruiken om de krukas rond te krijgen.
Je kunt ook de contactpuntjes afstellen met een zogenaamde contacthoekmeter, in het engels 'dwell angle'. Hiermee meet je de hoek waarover de as van de verdeler draait tussen twee opeenvolgende punten waarbij de contactpuntjes elkaar raken. Om deze contacthoek te kunnen meten moet de motor lopen en moet de optie aanwezig zijn op de stroboscoop. 

	Statisch afstellen. Het statisch afstellen van de ontsteking met behulp van een lampje gebeurt meestal wanneer het afstellen te slecht is om de motor überhaupt aan het lopen te krijgen. 

	quick link [image: image6.png]


- 1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 - 10 - 11 - 12 - 13 - 14 - 15- 16 - 17 - 18

	
	

	DE DYNAMO 
Er bestaan wisselstroom en gelijkstroomdynamo’s. In onze mercedes zit een wisselstroomdynamo. Omdat alles in de auto op gelijkstroom werkt, is de dynamo dus ook voorzien van een gelijkrichter. En omdat de dynamo geen constante spanning genereert, deze is n.l. afhankelijk van het toerental, moet er wat geregeld worden; de spanningsregelaar. Deze regelaar zorgt er voor dat als de spanning over de accu voldoende is, de accu niet verder wordt opgeladen. Dit doet hij door de ankerwikkeling in de dynamo te onderbreken van de accu. 
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	Onze wisselstroomdynamo levert bij stationair toerental al snel 2/3 van zijn maximale stroom. Het maximum vermogen wordt vaak bij 3500-4000 omw/min van de dynamo bereikt. Bij veel motoren is dat al bij 1500 omw/min van de krukas. Courante dynamo's leveren vaak al 45-100 Ampère laadstroom. Dit staat vermeld op het dynamohuis.
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1. achterste lagerschild 
2. gelijkrichterkoelplaat 
3. vermogensdioden 
4. velddioden 
5. regelaar met borstelhouder 
6. stator 
7. rotor met poolklauwen 
8. ventilator 
9. poelie (pulley) 
10. voorste lagerschild 
De wisselstroomdynamo (engels: alternator, duits: lichtmaschine) heeft een roterend gedeelte (de "rotor") dat met koolborstels elektrisch in verbinding staat met de buitenwereld. De rotor krijgt een gelijkspanning toegevoerd, die in de rotorwikkeling een magneetveld opwekt. Aan weerszijden van de rotorspoel bevinden zich ijzeren klauwen, waartussen zich het magneetveld bevindt. In de omtrek van de rotor gezien, wisselt de richting van het veld. Door de wisselende richting van het rotorveld, wordt in de vaste wikkelingen van de dynamo (de "stator") een wisselspanning opgewekt. 
Deze wisselspanning wordt in het achterste gedeelte van de dynamo gelijkgericht met vermogensdioden. De regeling van de hoogte van de laadspanning vindt plaats met een veelal elektronische regelaar. Deze regelaar meet de waarde van de spanning en bepaalt of de koolborstels (lees:rotor) wel, geen of een gedeeltelijke spanning krijgen. Dit onderdeel, de regelaar, zit bij een SL/SLC tussen de rechterkoplamp en de oliekoeler.
Tijdens het draaien van de dynamo wordt een klein deel van de opgewekte stroom gelijkgericht in aparte dioden t.b.v. de rotor-bekrachtiging (de "velddioden"). Bij het opstarten van de dynamo is die stroom voor de velddioden er niet en zal die van buiten moeten worden aangevoerd. Dat gebeurt via het contactslot en een lampje als weerstand, het "laadstroomcontrolelampje". 
Bij het opstarten wordt via het laadstroomcontrolelampje energie toegevoegd aan de rotor van de dynamo via de "D+" aansluiting. Als de dynamo een bepaald minimum toerental bereikt, zal er voldoende vermogen in de dynamo worden opgewekt om de energievoorziening van de koolborstels over te laten nemen door de velddioden. Het laadstroomcontrolelampje gaat dan uit omdat het aan weerszijden een nagenoeg gelijke spanning krijgt. U begrijpt nu dat het laadstroomcontrolelampje van cruciale betekenis is voor het functioneren van de dynamo. 
De Bosch-typen dynamo's met ingebouwde regelaar regelen de min van de toegevoerde spanning aan de rotor. Vrijwel alle overige merken en de Bosch dynamo's met losse regelaars regelen de plus van de toegevoerde spanning aan de rotor...........

	Op de verdeler zit een nieuwe onderdrukdoos die de vervroeging/verlating afhankelijk van de drukval over de gasklep regelt. Als de gasklep open gaat, valt de onderdruk achter de gasklep weg (of wordt minder, druk wordt hoger) en de ontsteking wordt vervroegd. [image: image9.jpg]
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Het schema van de verdeler en de aansluitingen van de elektronische ontsteking unit.
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Schema van de dynamo (eng: alternator) en de spanningsregelaar. 
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	De ontstekingsunit zit onder het linker voorspatbord in weer en wind. De deksel dat de elektronica tegen water beschermt zit aan de achterkant. Deze moet goed afdichten, wat hij bij mij niet deed. Hierdoor zat het kastje vol met aluminiumcorrosie, een wit poeder. Na grondig schoonmaken en een beetje poetsen/schuren is het kastje weer als nieuw. Blanke lak beschermt hem tegen ellende van buiten. 
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	De elektronica is vrij eenvoudig, zie het schema op blz 3 van het bestand total.pdf dat je via referenties, techniek&schema's kunt downloaden. Het betreft geen thyristor ontsteking, maar een gewone transistor ontsteking, met contactpuntjes. Dit geldt in ieder geval voor de vroege types. 
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Schema van de electronische ontsteking. Eigenlijk niet meer dan een transistor die als schakelaar wordt gebruikt. De diodes zijn voor beveiliging tegen hoogspanningspieken.


Na 1974 is men over gegaan op een ander type. Het 'oude' type, dus zoals hier beschreven, is te herkennen aan een bruine draad die van de bobine naar de massa loopt. De nieuwere types hebben deze niet naar de massa lopen. Nieuwere types van deze ontstekingsunit zijn te herkennen aan de verbinding van de kabel met het metalenkastje. Bij de oude types zoals hier beschreven is het een vaste verbinding met een wartel en een rubberen sok om water buiten te houden. De nieuwere types hebben een vierpolige stekker verbindingen en een aparte hoogspanningsaansluiting
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Link naar electrische schema,s:  http://www.xs4all.nl/~master99/slc/pdf/total.pdf

