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,Der ist heif gelaufen und dann kaputt gegangen.”
So lautet oft die Diagnose bei schweren Defekten.
Doch lassen sich thermische Unzuldnglichkeiten im
Vorfeld erkennen? Gibt die Temperatur gar Aufschluss
liber sich entwickelnde Schaden? Klare Antwort: ja.
Wir zeigen, wie Sie per InfrarotThermometer Fehler
an Auto und Motorrad erkennen kdnnen und welche
anderen Maglichkeiten diese Messwerkzeuge bieten

it ernsthaftem Kaufinteresse stehe
|V| ich vor einem der griRten Motoren,

der je einen Serien-Pkw befeuerten.
Ein kurzer Dreh am Ziindschltssel und der V8
bollert los. Acht Topfe mit deutlich mehr als
je einem Liter Hubraum brabbeln ihr Lied von
grenzenlosen Energiereserven. Beinahe vollig
vibrationsfrei sduseln die Topfe im Leerlauf
vor sich hin, hier kinnte man die viel zitierte
Zigarette stehend abbrennen lassen. Doch
sduseln die amerikanischen Mustangs tat-
séchlich im sauberen Trab eines Achter-Ge-
spanns oder wohnen in einigen Topfen alters-
schwache Kirmespferde? Kaufen oder nicht,
das ist hier die (mitunter teure) Frage. Die
Antwort soll ein digitales Infrarot-Thermome-
ter geben, eine schnelle Messung eine rasche
Diagnose ermdglichen.

Ich visiere nacheinander die gut zugéng-
lichen Auspuffkrimmer des V8 an maglichst
gleicher Stelle in gleichem Abstand mit dem
integrierten Laser-Pointer an und lese am
Display ab: 58,5; 57.4, 59 Grad und so wei-
ter... Nur die beiden hinteren Zylinder ver-
harren bei rund 35 Grad. Beim ndchsten
Durchgang ein dhnliches Bild: An allen Topfen
ist die Temperatur auf etwas mehr als 85 Grad
angestiegen, nur die beiden hinteren Zylinder
hinken um dber 40 Grad nach. Bald lber-
schreitet die Temperatur die 120 Grad-Marke,
jetzt hangen die hinteren Zylinder nur noch
25 Grad hinterher. Was kionnte die Ursache
sein? Als erste Miglichkeit kommen die Ziind-
kerzen in Betracht. Also Motor wieder aus.
Beim Abziehen der Kerzenstecker 2eigen sich
tberall neu wirkende Champions, nur unter
den hinteren Steckern verbergen sich alte
Delco-Kerzen, die den Eindruck machen, als
hatten sie seit dem Einbau im Werk nie ihr
Gewinde verlassen.

Wahrscheinlich hatte der Auto-Super-
markt in Cincinnati nur ginen Sixpack Kerzen
auf Lager, fur den amerikanischen Vorbesitzer
wohl akzeptabel. Also blieben zwei Altkerzen
drin. Mit brutal abgebrannten Elektroden,
welcher Funke mag schon dber rund zwei
Millimeter Elektrodenabstand springen.

Meue Kerzen, der gleiche Test: Beim erngu-
ten Warmlaufen steigen die Temperaturen
auch an den hinteren Zylindern gleichmaBig
an, der Schaden lag eindeutig an zwei Uber
82.000 Meilen nicht gewechselten Kerzen,
Ergebnis der simplen Messung: Gekauft, heu-
te glénzt das dicke Cadillac-Cabrio in unserer
Garage, nur der Motorraum schreit nach et-
was Kosmetik,

Sind die Kerzen gut erreichbar — bei al-
teren Motoren eher Regel als Ausnahme -
kann statt am Kriimmer auch an der Kerze
gemessen werden. Wo genau ist egal, wich-
tig ist nur, dass alle Kerzen an maglichst
gleicher Stelle anvisiert werden. Dabei ist das
Metallgehduse der Kerze ein rascher reagie-
render Indikator als der Isolatorkdrper. Die
Gefahr von Messfehlern besteht dann, wenn
bei einer Kerze auf dem Isolator, bei der an-
deren am Gehduse gemessen wird. Hinkt bei



korrekten Messpunkten das Messergebnis
sines Zylinders nach, ziindet dieser Zylinder
micht richtig, schonist der Fehler eingekreist.
Der Schaden muss nicht immer an Kerze,
Kabel oder Stecker liegen. Ist auf der Ziin-
dungsseite offensichtlich alles in Ordnung,
kdnnte mangelnde Verdichtung durch Ver-
schlei am Zylinder, schlecht schliefende
Ventile oder schlichtweg eine falsche Venti-
leinstellung die Ursache sein.

Was kaputt ist, zeigt das Thermometer nur
selten, es zeigt nur, wo etwas im Argen liegt.
Beispiel Kiihlsystem: Systematisches Abfah-
ren des Kihlernetzes beim betriebswarmen

Fehler eingekreist: Der linke Zylinder erreicht ziigig die
100-Grad-Grenze und ist somit gut in Schuss, wahrend. ..
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Die freiliegenden Ford-T-Kerzen vereinfachen eine
Messung am Keramikkarper. Da der sich schnell
aufheizt, erpeben sich gut vergleichbare Werte

Motor sollte einen plausiblen Temperaturver-
lauf zeigen. Bei Querstromkiihlern misst man
von oben nach unten, bei einem Kihler mit
senkrechtem Kihimittelfluss seitwarts. We-
sentlich kéltere Bereiche deuten auf ein teil-
weise zugesetztes Netz hin, ob hier gine
Reinigung niitzt oder nur noch professionelle
Instandsetzung hilft, verrat das Thermometer
allerdings nicht.

Gerade dltere Fahrzeuge oder Importe aus
warmen Landern sahen Zeitlebens keinen
Trapfen rostschiitzenden Frostschutzmittels.
Entsprechend sind manche Motorblicke kor-
rodiert und verschlammt. Um derartige Ver-
stopfungen im Block zu entlarven, messen
wir wahrend der Warmlaufphase an verschie-
denen Stellen den unteren Bereich des Mo-
torblocks. Erwdrmt sich &in Teil {oft hinten

Heizt es oder heizt es nicht: Ob Warmlaufprobleme
an einer nicht funktionierenden Vergaser-Viorwar-
mung lisgen, zeigt das Thermometer recht deutlich
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Die Messung am Kerzenkirper zeigt, dass die
hintere Kerze bei Leerlaufdrehzahl .wegbleibt®.
Nach deren Austausch |auft der Dreizylinder

unten) nur sehr verzdgert, liegt der Verdacht
nahe, dass hier Rostschlamm die Kiihimittel-
zirkulation behindert.

Ob am Block, an den Kerzen oder am Kriim-
mer, nur die Messung wahrend des Warm-
laufens liefert deuth-
che Ergebnisse. Bei
lang anhaltender Be-
triebstemperatur ver-
teilt sich die Warme
besonders in schwe-
ren Gusseisenblicken
s0 gleichmaBig, dass
keine Vergleichsmessung mehr machbar ist.

Bisher handelt es sich bei allen beschrie-
benen Tests um vergleichende Messungen,
die keine hohen Anspriiche an die Genauig-
keit stellen. Ob Kerzen oder Kilhler, es geht

Um die Temperaturen wahrend des Warmlaufens
vergleichen zu kinnen, ist es wichtig, bei jedem
Kriimmer die gleiche Stelle anzuvisieren
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...sein Zwilling auf der rechten Seite hinterher hinkt. Als Ursache
entpuppt sich spéter eine zu stramme Ventileinstellung

Motor gibt Auskunft iiber deren Zustand. Bai
deutlicher Abweichung ist die Spule zu iiberpriifen

darum, wie gleichmaBig sich die Messpunk-
te erwarmen. Andere Bereiche verlangen
nach mehr Genauigkeit.

Wie das Messen der Dffnungstemperatur
des Thermostats: Gemessen wird auf der
heilen Seite des Ther-
mostats wahrend des
Warmlaufens. Eine
Hand halt das Therma-
meter, die andere fiihit
am Austrittsschlauch
des Thermostats. Offnet
das Thermostat, strimt
das heibe Wasser ein und der Schlauch er-
warmt sich rasch. Die in dem Moment gemes-
sene Temperatur entspricht der Offnungs-
temperatur. Weicht der gemessene Wert
deutlich vom auf dem Thermostat aufgestem-
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pelten Sollwert ab, ist das Thermostat defekt.
Ahnlich lassen sich kaputte Temperatursen-
soren entlarven. Ob 01 oder Wasseranzeige,
der am Sensor gemessene Wert sollte nicht
mehr als drei bis finf Grad von dem Wert
abweichen, den das Instrument anzeigt.

Womit wir bei der Genauigkeit digitaler
Thermometer sind. Die meisten preiswerten
Gerate (bis 100 Euro) besitzen eine Anzeige-
toleranz zwischen 1,5 und 2.5 Prozent und

sind fiir fast alle Anwendungen am Oldtimer . '

ausreichend. Mittelpreisige Gerate (von 100
bis 500 Euro] arbeiten mit einer Toleranz um
gin Prozent und stellen fir den Hobbybereich
eine Art Oberklasse dar. Wer es noch genau-
er mochte, muss in den Labor- und Sachver-
standigenbereich (bis 2500 Euro) einsteigen,
ein fir unsere Oldtimerei kaum relevantes
Genauigkeitssegment. Womit klar ist, dass
auch preiswerte Gerate ihren Zweck erfillen.
Wer nach dem Kauf die Genauigkeit iberpri-
fen méchte, kann die Messwerte seines Ge-
rats im Zweifel mit denen eines geeichten
Thermometers abgleichen.

Die Messergebnisse sind allerdings von der
Oberflache des anvisierten Materials abhan-
gig; stark reflektierende Flachen verfalschen
das Ergebnis. Diesen Einfluss nennt man
Emissions-Faktor. Gute Gerdte ermdglichen
mit der Einstellung des Emissions-Faktors

NG

Wenn nach flotten Runden ein Reifen wesentlich
warmer als der der Gegenseite ist, liegt es an
fehlender Luft oder an einem Karkassenschaden
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Filtert der Neben-

strom? Hier zeigt
sich, ob der
nachtraglich
eingebaute Oifilter
wunschgemal
Dienst tut

verchromten Flache a

Fiir genave Messungen muss
man spiegelnde Flachen
schwarzen, Klebeband genigt.
Der korrekte Wert weicht um 25
Grad von der Messung auf einer

b

Wissenschaftlich gesehen sind Infrarot-Temperaturmesser keine Thermometer, sondern Pyro-

meter. Diese ,Feuermesser” messen die von ei

nem Kérper emittierten Warmestrahlen. Deren

Starke hangt nicht nur von der Intensitat der Warmequelle, sondern auch von Oberfléchenbe-

schaffenheit und Materialstruktur ab.
Die filr unsere Zwecke angebotenen Gerdte arbei-
ten bei rund 90 Prozent der Materialien im ange-

gebenen Genauigkeitsbereich und werden daher
auch als Gesamtstrahlungspyrometer bezeich-
net. Dennoch kann es beispielsweise auf polier-

ten Flichen zu Fehlmessungen kommen. Den Grad

der beeinflussenden Reflektion bezeichnet man als
Emissionsfaktor.

Ein IR-Thermometer besteht in der Regel aus einer Linse, die die ab-
gestrahlte Warme des Objekts biindelt und einem Detektor, der die
Strahlungsenergie in elektrisch verwertbare Signale umsetzt. Eine Um- |

gebungsluft-Kompensation verhindert, dass die Eigentemperatur des

Geréts das Messsignal verfilscht. Eine Tabelle (im Idealfall auf dem Gerat
aufgedruckt) zeigt die GréiBe des Messflecks in Abhangigkeit von der Ent- |
fernung. Als Faustregel gilt: Je ndher dran, desto kleiner ist der Messfleck |
und umso praziser ist die Messung. '
Fiir die im Oldtimerbereich gangigen Vergleichsmessungen ist die absolu-
te Genauigkeit eine eher untergeordnete GriBe. Um die gemessenen
Werte vergleichen zu kdnnen, sind bei den Messpunkten gleicher Ab-

stand, Messwinkel und Messpunkt wichtig. Beim Treffen des ge-
wiinschten Messpunkts hilft ein eingebauter Laserpointer. Der dient

nur dem optimalen Zielen und nicht zur Messung, weshalb die haufig
benutzte Bezeichnung ,LaserThermometer” véllig falsch ist,

eine Anpassung an verschiedene Oberfla-
chen und Materialien. Fehlt diese Moglich-
keit, ist der Faktor aufeinen Wert um die 0,95
fest eingestellt, was einer normal glatten,
nicht polierten Flache entspricht. Ein Trick:
Wer mit einem fest eingestellten Gerat auf
einer polierten oder verchromten Flache ge-
nauer messen mochte, kann diese mit Klebe-
folie oder etwas Farbe (mdglichst leicht ent-
fernbar) fiir die Dauer der Messung optimie-
ren.

Auf zu weiteren Mdglichkeiten des
schnellen Thermometers: Ein Segen sind die
Temperaturmesser beim Bremssystem. Nach
einer ldngeren Probiefahrt mit intensiver
Bremsbenutzung sollten die Scheiben oder

Trommeln jeder Achse die annghernd gleiche
Temperatur haben. Lauft eine Seite deutlich
heiler als ihr Gegeniiber, liegt der Verdacht
nahe, dass der Belag aus irgendeinem Grund
schleift. Hingende Beldge, fest sitzende Zy-
linder oder zugequollene Bremsschlauche
sind magliche Ursachen. Hinten liegen die
Bremstemperaturen in der Regel deutlich
niedriger als vorn.

Maglichst ohne Bremsbetatigung sollte die
Probefahrt zur Radlagerkontrolle erfalgen,
ideal ist eine ldngere, gleichmalige Auto-
bahnfahrt. Die anschlieBend an den Radla-
gern gemessenen Temperaturen geben Aus-
kunft Giber deren Zustand. An jedem Rad wird
die gleiche Stelle, miglichst nahe am Lager-
sitz, anvisiert. Ist ein Lager deutlich heier,



Netowerkprirfung: Der
Zeitpunkt kur vor Erreichen
der Betriehstemperatur ist fir
die Kontrofle des Kihlernelzes
galdrichtig. Blejben Bereiche
deutlich kiler; kinnen
vertkalkte oder verstopite
Rohre die Ursache sein

Wenn die Temperatur
am Thermostatgehiuse
rasch ansteigt, dffnet
der Thermostat. Eine

; rweite Messung vor
e dem Thermostat verrit
die Offnungstemperatur

Die Messung zeigt die
Arbeitsweise des
Thermosyphonsystams.
Die Messwerte zeigen,
wie heiles Wasser
aufsteigt und beim
Absinken abkiihlt

muss es nicht unbedingt defekt sein. Ursache
fiir Uberhitzung kinnte eine zu grole Vor-
spannung sein, rechtzeitig erkannt ldsst sich
dieses Lager eventuell durch Nachjustierung
retten.

Sinn hat ein Thermao-
meter auch bei der Mes-
sung der Reifentempe-
ratur.

Bremsen und
Radlager lassen sich

Die gleiche schnelle Messung macht bei
Anhéngerfahrten Sinn, die ja bekanntlich
gern mal an der oberen Zuladungsgrenze
stattfinden. Wenn trotz korrekten Luftdrucks
ein Reifen besonders
viel Warme abstrahlt,
kinnte sein Innenleben
in Auflisung begriffen

turcheck beim Boxen- heruhrungslus auf ihren gine Sekundensache ist,

stopp nach heien
Runden kann einen sich
anbahnenden Reifendefekt binnen Sekunden
entlarven. Ist einer der Pneus deutlich heier
als seine Kollegen, konnte ein innerer Defekt
an der Karkasse oder schlichtweg Luftverlust
die Ursache sein.

Zustand iiberpriifen

kann der rasche Kurz-
check vor groferen
Schéden bewahren. Wer bei der Gelegenheit
noch gleich die Radnaben mit dem Laser
anvisiert, weill auch, wie es den gestressten
und beim Hanger oft vernachlassigten Rad-
lagern geht.

Weitere Messfelder betreffen die Klima-
tisierung. Ob eine Klimaanlage arbeitet, lasst
sich gerade in der kalten Jahreszeit nicht
immer sagen. Also Probefahrt mit ausge-
schalteter Heizung, das Thermometer bei
laufendem Gebldse in den Luftschlitz halten
und Temperatur ablesen. Jetzt die Klimaan-
lage einschalten, die Temperatur muss deut-
lich, um mindestens finf bis zehn Grad, sin-
ken. Diese Messung an allen Austritten vor-
nehmen — sinkt die Temperatur nur in einem
bestimmten Bereich nicht, kénnte eine der
Luftverteilklappen defekt sein. Aufschluss
iber die Funktion des Klimakompressors gibt
die Temperatur der Leitungen, eine muss sehr
kalt werden, die andere soll sich deutlich
ErwWarmern.
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Liegen die Abgaswerte eines moderneren
Fahrzeugs zu hoch, kann der Katalysator de-
fekt sein. Auch hier hilft das Thermaometer.
Gemessen wird an der Einlass- und Auslass-
seite des Kats nach etwa drei Minuten Mo-
torlauf bei 2000 U/min. Bei korrekt arbeiten-
dem Katalysator muss die Temperatur am
Auslass deutlich haher sein als auf der Ein-
lassseite. Die ist allerdings nur gin Anhalts-
punkt und ersetzt nicht die Abgasmessung.

Sogar Wartungsarbeiten lassen sich mit
dem Infrarot-Thermometer durchfiihren,
wenn die Messverhaltnisse es ermoglichen,
was besonders bei Motorrddern der Fall ist.
Bei einer BMW (berprife ich die Synchroni-

¢

52 OLDTIMER MARKT 372014

= Bis ein dickwandiger
I Gusskriimmer auf den

sation der Vergaser nach dem Einstellen mit
Unterdruck-Uhren anschlieBend mit dem
Thermometer. Solange mechanisch und von
der Zindungsseite
alles in Ordnung ist,
ist dig Krimmertem-
peratur im Leerlauf
auf beiden Seiten
identisch. Natirlich
muss jeweils an der
gleichen Stelle ge-
messen werden. Um immer denselben Mess-
punkt zu treffen, markiere ich diesen mit &i-
nem Filzstift. Wenn dann noch Messwinkel
und Entfernung passen, stimmt die Messung.
Kleinere Nachjustierungen der Synchronisa-

Verzogerte Reaktion:

Dreh an der Gemisch-
schraube reagiert,
vergehen etliche
Sekunden

Zur Vergasereinstellung
wird auf beiden Seiten
an der gleichen Stelle am
Krimmer gemessen. Die
Chromoberfliche stort
hier nicht, wir wollen ja
nur vergleichen

Kontrolle vor dem Kauf: Mit dem IR-Thermometer
entlarvten wir zwei nicht arbeitende Zylinder des
V8. Der Wechsel zweier Uralt-Kerzen schuf Abhilfe

-

tion erledige ich nur noch mit dem Thermo-
meter, Gleiche Krummertemperatur an glei-
cher Messstelle — das steht fir runden
Motorlauf.

Selbst zur Feingin-
stellung von Verga-
sern ist das Thermo- ‘
meter nutzbar: die
Leerlaufgemisch-
schraube auf den
vom Werk angegebe-
nen Wert einstellen und die Abgastempera-
tur am Kriimmer messen und durch betont
langsames Hin- und Herdrehen im Bereich
einer Dreiviertelumdrehung das Leerlaufge-
misch verdndern. Die Stelle suchen, bei der




Db die Bremsen vollstandig ldsen, zeigt die
Messung nach lingerer Geradeausfahrt. Dazu
das Fahrzeuq bis zum Stillstand ausrollen lassen

Dieser Schwenksattel neigt zu Schwergéngigkeit.
Fiinf Kilometer nach einer Bergabfahrt sind die
Temperaturen wieder auf normal — alles ist gut

die Temperatur des Krimmers am hochsten
ist und dann die Schraube gut eine Achtel-
umdrehung in Richtung fett drehen, was
durch leicht sinkende Temperaturen am
Krimmer bestatigt wird. Allerdings dauert
es auch bei diinnwandigen Motorradkriim-
mern einige Sekunden, bis die Tempera-
turanderung das Metall durchdrungen hat,
etwas Geduld nach jeder Verdnder
also notig.

Besonders lang ist diese Wartezeit bei
schweren Gusskriimmern dlterer Fahrzeuge,
beim 1934er Chevrolet Master dauert es
rund eine halbe Minute, bis der Dreh an der
Leerlaufschraube am Krimmer als verwert-
barer Temperaturunterschied messbar ist.

Nach rund drei Minuten soll der Kat am Auslass
deutlich heiler als auf der Einlassseite sein. Der
Einfach-Test zeigt nur, dass er funktioniert

Nach Bergabfahrt geben die Temperaturen der
Trommeln Aufschluss Gber deren Funktion. Die
vorderen milssen heiBer als die hinteren sein

Auch der Zustand von Radlagern ldsst sich mit
einem IR-Thermometer iiberprifen. Werden sie
zu heil, ist ihr Lebensende meist nah

Fazit: Die Méglichkeiten der inzwische
recht preiswerten, beriihrungslosen Thermo-
meter sind vielfaltig, ihre Handhabung sim-
pel. Selbst ein einfaches Infrarot-Thermome-
ter ist eine wertvolle Hilfe beim Gebraucht-
wagen oder Klassikerkauf. Vergleichende
Messungen decken so manchen Fehler rasch

dhrungslos auf. Mit etwas Ubung
h sogar einige Vergaser-Arbeiten
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Text und Fotos: Dirk W. Kister
redaktion@oldtimer-markt.de
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