CTS7

Allgemeines

Das CTS (= Continuous Traction System) ermoglicht
ein Schalten ohne Kupplungsbetatigung und ohne Gas-
stellungsanderung. Dabei muss sich der Motor im Zug-
betrieb befinden, weil im Schiebebetrieb keine Mo-
mentanderung durch Ausschalten der Zindung erreicht
werden kann.

Ein Sensor im Schalthebel bzw. Schaltgestange 16st ab
einer bestimmten Kraft auf den Schalthebel die Ziind-
unterbrechung aus. Durch die schnelle Momentande-
rung des Motors wird dabei der aktuelle Gang ohne
Kupplung herausgenommen. Beim weiteren Durchtre-
ten des Schalthebels wird der neue Gang eingelegt.

Mit CTS werden somit schnellere Beschleunigungen er-
zielt, die Unruhe des Fahrzeugs vermindert, und das
Timing beim Schalten optimiert (da nur ein Hebel beta-
tigt werden muss).

Das CTS besteht aus einer Elektronik-Box, im Weiteren
kurz CTS-Box genannt, und aus zwei Sensoren. Der
erste Sensor ist ein Kraftsensor, und signalisiert, wann
die Zindung abgeschaltet werden soll. Der zweite Sen-
sor, ein Positionssensor, detektiert, wie weit der Schalt-
vorgang mechanisch fortgeschritten ist (beispielsweise
durch Ermittlung der Schaltwalzendrehung), und be-
stimmt somit, wann die Zindung wieder eingeschaltet
werden soll.

Optional kann an die CTS-Box auch eine Schaltblitz-
lampe angeschlossen werden, welche bei einer einstell-
baren Drehzahl blitzt.

Fahren mit CTS

Die besten Ergebnisse beim Fahren mit CTS werden
erzielt, indem die Gasstellung wahrend des Schaltvor-
ganges beibehalten, und nicht verandert wird. Dabei ist
es egal, ob mit Teilgas oder Vollgas gefahren wird. Der
Schalthebel sollte voll durchgetreten sein und solange
gehalten werden, bis die Ziindung wieder eingeschaltet
ist.

Ein kurzes Antippen des Schalthebels sollte vermieden
werden, weil dadurch die Zindunterbrechung aktiviert
wird, und, wegen des fehlenden Signals zum Wieder-
einschalten, die Zindung mit maximaler Dauer unter-
brochen wird. Deshalb sollte der Schalthebel solange
betitigt werden, bis die Zugkraft des neuen Ganges
vorhanden ist.

CTS-Box

Die CTS-Box ist nur fur Motorrader mit Transistorziin-
dung geeignet, die mit hochstens 4 Zylindern (bzw. mit
hoéchstens 8 Zylindern bei der CTS7Z8-Box) ausgestat-
tet sind. Transistorziindanlagen lassen sich unter ande-
rem daran erkennen, dass ein Anschluss der Zindspu-
le an +12V liegt. Bei Suzuki-Motorradern wird zudem
die sogenannte Power-Unit bendétigt, damit die CTS-
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Zindunterbrechung nicht falschlicherweise von der
Uberwachungselektronik als Fehler erkannt wird. Fiir
Motorrader mit mehreren Ziindkerzen pro Zylinder, z. B.
BMW Boxer, gibt es die Variante CTS7N2.

Abbildung 1: CTS7-Box.

Leuchtdioden (CTS-Box)

Die CTS-Box besitzt drei Leuchtdioden, welche den ak-
tuellen Zustand der Box anzeigen:

Indicator (griin): Dauerlicht oder Blinklicht bedeutet,
dass die CTS-Box mit Spannung versorgt ist und der
Mikrocontroller arbeitet. Die Blinkfrequenz ist dabei
proportional zur Motordrehzahl. Das Dauerlicht bzw.
Blinklicht wird wahrend einer Ziindunterbrechung abge-
schaltet.

Nach dem Einschalten der Zindung, und solange der
Motor noch nicht gestartet worden ist, zeigt diese LED
die Stellung des Positionssensors an:

1. Dauerlicht: Der Schalthebel ist in Ruhestellung
und nicht betatigt. Die Sensorspannung ist gro-
Rerals 3,5 V.

2. Schnelles Blinklicht: Die Schaltklauen sind in
der Klaue-auf-Klaue-Stellung, und der neue
Gang kann somit nicht einrasten. Die Sensor-
spannung liegt im Bereich von 2,5 V bis 3,5 V.

3. Kein Licht (nur bei alterer CTS-Firmware): Die
Schaltklauen greifen bereits ineinander, aber der
Endanschlag ist noch nicht erreicht. Die Sensor-
spannung liegt im Bereich von 1 V bis 2 V.

4. Langsames Blinklicht (bzw. Dauerlicht bei
noch dlterer CTS-Firmware): Die Schaltklauen
sind vollstandig im Eingriff (Endanschlag). Das
langsame Blinklicht ist zu 75 % des Blinkzykluses
eingeschaltet, und zu 25 % ausgeschaltet. Die
Sensorspannung ist kleiner als 0,8 V.

Force (rot): Zeigt den Zustand des Kraftsensors im
Schaltgestange an. Sobald die Mindestkraft erreicht
worden ist, leuchtet die rote LED, und eine Ziindunter-
brechung wird ausgelést.

Deactivation (gelb): Bei leuchtender (gelben) LED
wird keine Zundunterbrechung ausgel6st.
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Kraftsensor

Der Kraftsensor lasst sich in seine Einzelteile zerlegen.
Je nachdem wie er wieder zusammengesetzt wird, er-
halt man entweder die Zugsensorausfiihrung oder die
Drucksensorausfuhrung.

Normalerweise verstellt sich der Kraftsensor nicht. Den-
noch kann eine Funktionstberprifung wie folgt vorge-
nommen werden:

1. CTS einschalten bzw. mit Spannung versorgen.

2. Wird der Kraftsensor betatigt, so muss die rote
Force-Leuchtdiode (bzw. Start-Leuchtdiode) auf-
leuchten.

Kraftsensor in Schalthebelsensor-Ausfiihrung: Bei
manchen Motorradtypen Iasst sich der Kraftsensor nicht
einbauen, weil z. B. kein Gestange vorhanden ist. In
diesem Fall kann alternativ zum Kraftsensor auch ein
Schalthebelsensor verwendet werden. Dieser funktio-
niert genauso wie der Kraftsensor, ist aber mechanisch
etwas anders aufgebaut, und braucht zudem nicht ein-
gestellt zu werden.

Weitere Informationen zum Kraftsensor stehen im
Anhang 1.

Positionssensor

Der Positionssensor detektiert 3 verschiedene Position-
en (bzw. 4 verschiedene Positionen bei alterer CTS-
Firmware). Die Funktion des Positionssensors kann
Uber die Leuchtdioden der CTS-Box (bzw. Uber die
optionale Schaltblitzlampe) tberprift werden.

Weitere Informationen zum Positionssensor stehen im
Anhang 2.

Schaltblitzlampe

Ab CTS-Firmware-Version 7.0 ist es mit einer
CTS5TW-, bzw. CTS7-Box moglich, eine optional
erhaltliche Schaltblitzlampe anzusteuern. Die Funktion
der Schaltblitzlampe wird per Software eingestellt.

Die Schaltblitzlampe sollte so hell leuchten, dass sie
beim Blick auf die Stral’e auch bei Sonnenschein wahr-
genommen wird. Die neue Ausfiihrung der Schaltblitz-
lampe mit acht weiflen Leuchtdioden hat in etwa die-
selbe Helligkeit wie die Halogenlampe des Schaltblitzes
GSF4.

Beim Aktualisieren der CTS-Firmware sind samtliche
Parameter Uber eine Konfigurationsdatei einstellbar. So
lasst sich beispielsweise ein Einfachblitz, ein Doppel-
blitz oder ein Drehzahlbegrenzerblitz einrichten.

Solange der Motor noch nicht lauft, zeigt die Schalt-
blitzlampe bei eingeschalteter Ziindung die folgenden
Sensorzustande an:

1. Sobald der Kraftsensor anspricht, wird ein kurzer
Blitz fur 0,1 s ausgegeben.

2. Sobald der Positionssensor die Position Klaue-
auf-Klaue erkennt, wird der schnelle Blinkrhyth-
mus der grinen LED ebenso flr die Schaltblitz-
lampe Ubernommen.
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3. Sobald der Gang vollstandig eingelegt worden
ist, und der Schalthebel am Endanschlag ge-
halten wird, blinkt die Schaltblitzlampe langsam,
entsprechend der grinen LED.

Die CTS-Boxen CTS7F und CTS7G stellen direkt an
der Box die 12 V-Spannung fur die Schaltblitzlampe
Uber eine 1-polige AMP-Buchse zur Verfligung. Diese
Leitung ist identisch mit der CTS-Stromversorgung
(Pin M1 der 6-poligen Steckverbindung). Fur das
Nachristen von alteren CTS-Boxen (CTS7, CTS5TW)
muss diese Versorgungsleitung auf Pin M1 des 6-
poligen Steckers geklemmt werden.

Abbildung 2: CTS7-Box mit Schaltblitzlampe.

Anschlussbelegung (CTS-Box)

Die CTS-Box wird Uber drei Kabelschwanze mit dem
Motorrad verbunden. An den Kabelschwanzen befinden
sich entweder Stecker oder Kupplungen, die wie folgt
belegt sind.

6-pol. Stecker:

Pin | Leitungs- | Anschluss CTS-
farbe Kabel-
baum
M1 |rot Abgesicherte +12 V rot
Zindungsversorgungs-

spannung (hinter dem
Sicherungskasten)

M2 | braun Masse braun

M3 |schwarz | Klemme 1 der Zindspule |schwarz

M4 |schwarz |Klemme 1 der Zindspule |orange

M5 |schwarz |Klemme 1 der Zindspule |gelb

M6 |schwarz |Klemme 1 der Zundspule |grin
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4-pol. Positionssensorkupplung:
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Pin | Leitungs- | Beschreibung Sensor-

farbe leitungs-
farbe'

R1 |grin +5 V Versorgungs- weild

spannung fiir Hall- (bisher:
Sensorelemente rot)

R2 |braun Masse braun

R3 |weil} Positionssensorsignal grin
(bisher:
schwarz) _ .

Abbildung 3: SPU mit Kabelbaum.
R4 |grau Signal fur CTS-Aus-
Schalter (zum Deaktivie- . ) . )
ren des CTS muss dieser Zum Einbauen der Power Unit muss zuerst jede Leitung
Pin mit Masse verbunden zwischen den Zundspulen und der ECU durchtrennt
werden) werden, und die neu entstandenen Leitungsenden
jeweils mit den entsprechend zugehdrigen Power-Unit-
3-0ol. Kraftsensorkubpluna: Anschlissen verbunden werden (d.h. das Lei-
pol. ppiung: tungsstiick zur ECU mit PA1 und das Leitungsstick zur

Pin | Leitungs- | Beschreibung Sensor- Zindspule mit PB1, und entsprechend mit den weiteren

farbe leitungs- durchtrennten Leitungen mit PA2/PB2, PA3/PB3 bzw.
farbe’ PA4/PB4). Im weiteren wird davon ausgegangen, dass
- Suzuki-Motorrader mit 2 grauen Steckern ausgeliefert
S1 |gelb +5 V Versorgungs- weil werden, wobei der eine Stecker von 1 bis 34 numme-
spannung fir Kraftsensor | (bisher: riert ist, und der andere Stecker von 35 bis 68 numme-

rot) riert ist.

S2 | braun Masse braun 4-pol. Power-Unit-Stecker A:

S3 |blau Kraftsensorsignal grin Pin |Leitungs-|Anschluss (Fzg.- Suzuki-ECU-
(bisher: farbe modellabhangig) Kabelbaum
schwarz) PA1 |schwarz |ECU-Pin 1650 schwarz

1-pol. Kupplung fiir die Stromversorgung der PA2 | grau ECU-Pin 17|51 weild/blau
Schaltblitzlampe: PA3 |gelb ECU-Pin 15[49 gelb

Pin | Leitungs- | Beschreibung PA4 | grin ECU-Pin 34|68 grun

farbe

G1 |rot Versorgungsspannung (+12 V) 4-pol. Power-Unit-Kupplung B:

Pin | Leitungs- | Anschluss
farbe
CTS fir Suzuki-Motorrader PB1 |schwarz |Falls PA1 angeschlossen ist: CTS-
Box-Pin M3 und Klemme 1 der zu
Fir Suzuki-Motorrader wird neben der CTS-Box eine PA1 zugehorigen Zindspule
zusatzliche Box, die Power Unit (= SPU), bendtigt, da- _

o . . > PB2 |grau Falls PA2 angeschlossen ist: CTS-

mit die Steuerelektronik keinen Fehler-Code anzeigt. Box-Pin M4 und Klemme 1 der zu
PA2 zugehorigen Zindspule

PB3 |gelb Falls PA3 angeschlossen ist: CTS-

Box-Pin M5 und Klemme 1 der zu
PA3 zugehorigen Zindspule

PB4 | grin Falls PA4 angeschlossen ist CTS-

1 Die Sensorleitungsfarben wurden geandert
von [rot/braun/schwarz] auf [weif3/braun/griin]

Box-Pin M6 und Klemme 1 der zu
PA4 zugehorigen Zindspule




CTS7 — CTS fir Suzuki-Motorrader

6-pol.Stecker fiir CTS mit Power Unit:
Pin | Leitungs- | Anschluss CTS-

farbe (Fzg.modellabhédngig) | Kabel-
baum

M1 | rot Abgesicherte +12 V rot
Zindungsversorgungs-
spannung hinter dem
Sicherungskasten (oran-
ge/gelbe Leitung)

M2 | braun Masse: ECU-Pin 33|67 braun

(schwarz/weifde Leitung)

M3 |schwarz |Falls PA1 angeschlossen |schwarz
ist: SPU-Pin PB1 und
Klemme 1 der zu PA1 zu-

gehdrigen Ziindspule

M4 | schwarz | Falls PA2 angeschlossen |grau
ist: SPU-Pin PB2 und
Klemme 1 der zu PA2 zu-

gehdrigen Zindspule

M5 |schwarz | Falls PA3 angeschlossen |gelb
ist: SPU-Pin PB3 und
Klemme 1 der zu PAS zu-

gehdrigen Ziindspule

M6 | schwarz | Falls PA4 angeschlossen |grin
ist: SPU-Pin PB4 und
Klemme 1 der zu PA4 zu-

gehdrigen Zindspule

Beispielbilder

Die folgenden Bilder zeigen den Einbau des CTS mit
Power Unit bei einer Suzuki mit untenliegender Schalt-
welle.

Abbildung 4: Alterer Positionssensor in Ruhestellung.

Abbildung 5: Anordnung von alterem Positionssensor
und Magnethebel.
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Abbildung 6: Alterer Positionssensor mit Abstands-
halter.
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Abbildung 9: CTS-Anbindung am ECU-Anschluss 3/3.
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Fehlersuche

Ist ein Schalten unter hoher Last nicht méglich, so sind
moglicherweise nicht alle Zindspulen angeschlossen.
In diesem Fall kann, bei ausgeschalteter Zindung, der
6-polige Stecker von der CTS-Box abgezogen, und der
ohmsche Widerstand der jeweiligen Zindspulen mit ei-
nem Ohmmeter gemessen werden: Bei korrektem An-
schluss muss dann zwischen Pin M1 (rote Leitung) und
Pin M3, M4, M5 oder M6, ein typischer Spulenwider-
stand im Bereich von 1 Q bis 3 Q (= Primarwicklungswi-
derstand) gemessen werden. Der Widerstandswert ist
vom Fahrzeugtyp und der Spulentemperatur abhangig,
er sollte aber untereinander (M1-M3, M1 - M4,
M1 — M5 bzw. M1 — M6) in etwa gleich gro3 sein, und in
etwa doppelt so grol® sein, wenn zwei Spulenwi-
derstdnde gleichzeitig gemessen werden (M3 — M4,
M3 — M5, M3 — M6, M4 — M5, M4 — M6, M5 — M6).

4 / \
Abbildung 10: Messen des Spulenwiderstandes.

Eine (splrbare) Ziindunterbrechung wird nur dann aus-
geldst, wenn unter Last der Kraftsensor anspricht, und
zudem der Positionssensor sich noch im Bereich der
Ruhestellung befindet. Liegt beim Positionssensor ein
Kurzschluss vor, so erkennt der Positionssensor immer
(auch falschlicherweise) die Endanschlagposition, und
es wird keine Zindunterbrechung ausgelost.

Ist der Positionssensor abgeklemmt, so lauft die CTS-
Box nur in einem Notbetrieb. Dieser Notbetrieb sollte
nur zum Testen oder im Rennen, zum Schalten im ho-
hen Drehzahlbereich benutzt werden, weil dann, beim
Schalten unter Last, eventuelle Getriebeschaden nicht
auszuschlieBen sind. Die typische Unterbrechungszeit
wird im Notbetrieb auf typisch 60 ms verkirzt, und er-
laubt somit kein Schalten im niedrigen Drehzahlbereich.

Wenn der Motor nicht richtig lauft, kann das CTS probe-
weise komplett von der Fahrzeugelektrik entfernt wer-
den. Dazu muss lediglich der 6-polige Stecker der CTS-
Box abgezogen werden, und zusatzlich beim CTS mit
Power Unit fur Suzuki-Motorrader, die SPU abgesteckt,
und beide freigewordenen 4-poligen Anschliisse am
Fahrzeugkabelbaum miteinander verbunden werden.
Wenn der Motor anschlieRend immer noch nicht richtig
lauft, so ist der Fehler nicht beim CTS zu suchen, da
das CTS jetzt keinen Einfluss mehr auf die Fahrzeug-
elektrik hat.
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Versionen der CTS-Box

Datenblatt

Datenblatt
CTS7G

« Die CTS7G-Box ist bis auf die Endstufe
weitestgehend identisch zur CTS7F-Box, und hat
nur noch eine Drahtschlaufe zum Umkonfigurie-
ren auf CTS7N2

CTS7F

* Die CTS7F-Box hat (parallel zum 6-pol. Stecker)
zusatzlich eine Leitung mit einer einpoligen
Kupplung zur Spannungsversorgung einer
Schaltblitzlampe.

CTS7

* Kleinere Box-Male als CTS5TW (die Elektronik-
box ist niedriger).

+ Die CTS7-Box funktioniert auch bei einer Honda
Fireblade SC59 im Teillastbereich zuverlassig.

* Die Drehzahlerfassung ist durch Verwendung ei-
nes friiheren Trigger-Zeitpunktes praziser.

+ Die CTS7-Box hat wegen der genaueren Dreh-
zahlerfassung unter Umstanden ein Problem mit
dem Entprellen des Drehzahlsignals bei Motor-
radern mit mehreren Zindkerzen pro Zylinder
(z.B. BMW Boxer). Zur Behebung dieses
Problems gibt es die CTS-Box CTS7N2.

* Andere Beschriftung, andere LED-Farbe:

CTS7G/CTS7F/ICTS7 |CTS5TW/CTS5BMW
Gelbe LED Rote LED (Disable)
(Deactivation)

Text: Force Text: Start

Text: Indicator Text: Func.

Text: Deactivation Text: Disable

CTS7N2

» Sonderausflihrung der CTS7-Box flir Motorrader
mit mehreren Ziindspulen pro Zylinder: Bei dieser


http://www.tellert.de/?product=cts8
http://www.tellert.de/?product=cts8

CTS7 — Versionen der CTS-Box

Version werden zur Drehzahlerfassung nur die
Hauptziindspulen an Pin M3 und Pin M4 verwen-
det. Fur die beiden Nebenzindspulen sind
Pin M5 und Pin M6 vorgesehen.

CTS7Z8

* Sonderausfiihrung der CTS7-Box fur den Auto-
mobilbereich mit Unterstiitzung von bis zu acht
Zundspulen bei symmetrischer Ziindfolge.

CTS5TW

¢« CTS mit Positionssensor. Die Elektronikbox
CTS5TW ist identisch zur Elektronikbox
CTS5BMW.

CTS5BMW

e CTS fur BMW K1200 ohne Positionssensor
(stattdessen wird das Schaltwalzenpoti ausge-
wertet).

* Unter Umsténden sind bei alteren CTSS5SBMW-
Boxen zwei Leitungen (grau/weil3) der 4-pol.
Kupplung (im Vgl. zur CTS5TW-Box) vertauscht
angeordnet.

Internet

Weitere Informationen zu CTS7 (wie beispielsweise die
aktuelle Firmware) sind im Internet verfiigbar:

http://www.tellert.de/?product=cts7
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Anschlussplane

l Ziind- (ind- - Ziind- Mot
é spule 1] |spule 2 é é spule 3| [spuled Stgpi)r:

"= schalter
+12V
M1 rot
M2 braun
M3 schwarz
CTS M4 orange
M5 gelb
M6 griin
ECU

Abbildung 11T: Prinzipieller CTS-Anschlussplan ohne
Power Unit.

Zind- Zind- I I Zind- Zind- l Mot
é spule 1| |spule 2 é é spule 3| |spule 4 stgp(:)r-_

- schalter
+12V

rot

M1

braun

schwarz

cTs mi orange
M5 gelb

M6 griin

PA1
PA2
PA3
PA4
SPU 02
PB2
PB3
PB4

Auftrennen ——
Auftrennen ———
ECU Auftrennen ———
Auftrennen

Abbildung 12: Prinzipieller CTS-Anschlussplan fir Su-
zuki mit Power Unit.


http://www.tellert.de/?product=cts7
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Anhang 1: Kraftsensor

Der Kraftsensor misst die Kraft, die wahrend des Hoch-
schaltens auftritt. Dabei detektiert er eine einstellbare
Mindestkraft, die bendtigt wird, um einen Gang sauber
zu wechseln. Sobald diese Mindestkraft erreicht ist,
leuchtet an der CTS-Box die rote Force (bzw. Start)
LED auf.

Diese Mindestkraft sollte gréler sein als die Kraft, die
beim Suchen der Neutralstellung, bei laufendem Motor
und gezogener Kupplung, aufgewendet werden muss.

Der Kraftsensor ist zum Einbau in das Schaltgestange
vorgesehen und hat folgende Eigenschaften:

* Der Umbau des Kraftsensors ist in Zug- bzw.
Druckrichtung mdglich.

* Der Hallsensor zur Signalerzeugung ist ver-
schleilfrei und gegen Vibrationen und Wasser
resistent.

¢ Eine Schmalseite mit nur 6 mm Abstand zur
Achsmitte ermdglicht auch einen Anbau, wenn
das Schaltgestange knapp am Rahmen verlegt
ist.

¢ Alle Teile sind einzeln lieferbar.

* Alle Oberflachen sind gegen Korrosion ge-
schutzt.

* Die Schaltschwelle und der Gesamtweg (Feder-
speicher) ist einstellbar.

+ Die Magnetplatte ist mit rechtslaufigem oder
linkslaufigem (fur Honda) Gewinde M6 lieferbar.

¢ Der Kraftsensor ist verdrehsicher.

Justage des Kraftsensors

In der Praxis wird der Kraftsensor so eingestellt, dass
er bei einer Kraft zwischen 50 N und 100 N am Schalt-
hebel auslost. Wegen der Hebellbersetzung des
Schaltgestanges erfahrt der Kraftsensor typischerweise
das 3-fache der an dem Schalthebel aufgebrachten
Kraft. Somit liegt die typische Sensorauslésekraft bei
150 N bis 300 N. Die folgenden Informationen helfen
bei der genauen Einstellung der Sensorauslosekraft:
Beide Federn haben zusammen eine Federkonstante
von 64 N/mm (d. h. 32 N/mm pro Feder). Unbelastet
haben die Federn jeweils eine Lange von 12 mm. Die
Federn lassen sich jeweils auf bis zu 6 mm zusam-
mendricken. Der unbelastete Sensor driickt die Federn
jeweils um 2 mm auf 10 mm zusammen (was einer Fe-
dervorspannung von 128 N entspricht). Standardmafig
wird der Hallsensor so positioniert, dass er nach einem
weiteren Millimeter anspricht (was einer Ausldsekraft
von 192 N entspricht). Die Federvorspannung (und so-
mit auch die gewlinschte Sensorausldsekraft) 1&sst sich
auch durch jeweils gleichmaRigem Verdrehen der bei-
den Fihrungsschrauben einstellen (jede Umdrehung
entspricht hierbei einem Federweg von 1 mm und somit
einer Federvorspannung von 64 N).

Umbau des Kraftsensors

Beim Umbau des Kraftsensors von Druck- auf Zugrich-
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tung (oder von Zug- auf Druckrichtung) missen folgen-
de Schritte beachtet werden:

Abbildung 19: Der Kraftsensor ist als Drucksensor zu-
sammengebaut. Die Federn liegen zwischen den Plat-
ten.

Abbildung 20: Zunachst wird der Hallsensor (mit In-
bus-Schlissel SW2) entfernt.

pbsafatatsbdabiab bbb

TV AR

Abbildung 21: AnschlieBend werden die Kontermut-
tern geldst und entfernt (SW10).
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Abbildung 22: Dann werden die Schrauben (mit Inbus-
Schliissel SW4 oder SW5) geldst.

Abbildung 25: Dann werden die Federn auf die
Schrauben geschoben.

Abbildung 23: AnschlieRend wird die
Madenschraube M6x40 entfernt.

Inbus-

Abbildung 26: AnschlieRend wird die Magnetplatte
angeschraubt, wobei die Schrauben nur soweit
angezogen werden, bis die Federn blockieren.
Hinweis: Die Federn kdnnen beschadigt werden, wenn
die Schrauben zu fest angezogen sind.

Abbildung 24: Dann werden beide Platten gedreht,
wobei sowohl die Buchsen als auch die Magnetplatte
mit dem Magneten nach innen zeigen. Anschlielend
wird die Madenschraube M6x40 befestigt.

Abbildung 27: Die Schrauben werden mit 3 Umdre-
hungen geldst (M6 hat eine Steigung von 1 mm), und
dann in dieser Stellung mit den Kontermuttern gesi-
chert.

Copyright © 2019 Rudy Tellert Elektronik — DE
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Abbildung 28: Der Sensor wird 1 mm vorgespannt.
Dazu eignen sich Unterlegscheiben M5 die eine Dicke
von 1 mm haben.

Abbildung 29: Anschlielend wird der Hallsensor (zum
Einstellen der Mindestkraft) justiert, wobei der Sensor
mit etwa 1 mm vorgespannt sein sollte. Beim Erreichen
der Mindestkraft leuchtet die Force (bzw. Start) LED der
CTS-Box auf.

Abbildung 30: Hierbei ist zu beachten, dass das
schwarze Hallsensorelement dem Magneten gegen-
Uberliegt. Das Hallsensorelement ist das schwarze Teil
in der vernickelten Sensorhilse. Der Magnet ist in der
Magnetplatte eingeklebt.

Umbau als Zugsensor: Den Hallsensor ganz durch-
schieben und langsam wieder zurlickziehen, bis die
Force (bzw. Start) LED leuchtet.

Umbau als Drucksensor: Den Hallsensor langsam
hineinschieben, bis die Force (bzw. Start) LED leuchtet.

Abbildung 31: Magnetplatte mit M6-Linksgewinde.

Um den Gelenkkopf méglichst nahe an den Kraftsensor
zu bringen, gibt es fur einige Fahrzeugtypen (z. B. Hon-
da SC57, SC59) eine Magnetplatte mit M6 Linksgewin-
de.

* Als Kennzeichnung ist auf der Magnetplatte ein L
eingestempelt.

* Der Kraftsensor ist wartungsfrei. Trotzdem ist es
ratsam, bei der Montage, auf den Schaft der
Schrauben M6x35 ein wenig Kupferpaste aufzu-
tragen.

* Fur besondere Anwendungsfalle sind schwache-
re oder starkere Federn verfugbar.

* Beim Suchen der Neutral-Stellung sollte der Sen-
sor nicht ansprechen.

Achtung: Die Anschlussgewindestifte (die in die beiden
Platten eingeschraubt werden) sollten den Arbeitsweg
des Sensors nicht behindern. Die Gewindestifte diirfen
maximal 3 mm auf jeder Seite Uber die Platteninnensei-
te hinaus ragen.

Einbau ins Gestange

Die Originalstange ist auf der Seite mit Rechtsgewinde
um 40 mm zu kirzen.

Standardeinstellung

Der Kraftsensor wird standardmaRig in Drucksensor-
ausfiihrung mit einer Federvorspannung von 3 mm, und
einem Ansprechen des Hallsensors bei ca. 1 mm aus-
geliefert.

Uberpriifung

Der Kraftsensor kann Uber die rote Force (bzw. Start)
Leuchtdiode der CTS-Box, oder uber die Schaltblitzlam-
pe uberprift werden.

Die Ausldsekraft kann mit einer Federwaage am Schalt-
hebel gemessen werden, wobei die entsprechende Ge-
wichtskraft zwischen 5 kg und 10 kg liegen sollte.

Copyright © 2019 Rudy Tellert Elektronik — DE
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Anhang 2: Positionssensor

Der Positionssensor detektiert den Fortschritt des
Schaltvorgangs beim Hochschalten. Daflir sind zwei
Sensorelemente verbaut. Der Sensor wird am Motorge-
hduse befestigt, und ein Magnet, der mit einem Hebel
an der Schaltwelle befestigt ist, schwenkt Uber die
blaue Flache des Positionssensors. Der Abstand zwi-
schen Magnet und Sensor sollte kleiner sein als
1,5 mm. Das axiale Spiel der Schaltwelle sollte nicht
dazu fuhren, dass der Magnet den Positionssensor be-
ruhrt.

Abildung 32: Honda SC59 mit biserigem Positions-
sensor und Magnethebel.

1. Sensorelement ,Klaue auf Klaue*
2. Sensorelement ,,Endanschlag"
3. Magnet (von hinten eingeklebt)

Die Sensorelemente sind magnetfeldabhangig, wobei
das jeweilige Sensorelement dann anspricht, wenn sich
der Magnetrand auf ca. 1,5 mm dem Zentrum des Sen-
sorelementes nahert.

Griine Schalt- Schalt-

Getrieberader LED blitz _ hebel

------------------------ --—-14f-| ¢f---7---- Endanschiag

5 O Klaue-auf-Klaue

mE % Toleranzbereich -

|_> - F-t---- Rﬁhestellung
5

Abbildung 33: Positionssensorstellungen.

Positionssensor

Fir die korrekte Funktion ist es wichtig, dass die Sen-
sorelemente in der richtigen Reihenfolge angesprochen
werden. Deshalb muss sich beim Hochschalten, der
Magnet dem Positionssensor, in einem Winkel von
moglichst 0° bis maximal £45°, ndhern (siehe auch gru-
ner zulassiger Bereich in Abbildung 34).
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Abbildung 34: Anordnung von bisherigem Positions-
sensor und Magnethebel.

Kann der Verfahrweg des Magneten, zwischen Stellung
.Klaue auf Klaue* und ,Endanschlag‘, mechanisch nicht
auf 3 mm (bisheriger Sensor: 4,5 mm) verlangert wer-
den, so kann stattdessen auch der Winkel zwischen
Magnetweg und Positionssensor bis zu +45° vergrof3ert
werden.

Die Einstellung des Positionssensors kann mit der gru-
nen CTS-Box-Leuchtdiode ,/ndicator* (bzw. ,Func.)
Uberpriift werden.

Dazu wird die Zindung eingeschaltet ohne allerdings
dabei den Motor an zulassen.

In Ruheposition des Schalthebels muss der Magnet von
jedem Sensorelement mind. 1,5 mm entfernt sein. In
diesem Fall leuchtet die griine Leuchtdiode ,/ndicator*
(bzw. ,Func.”) permanent.

AnschlieRend wird hoch geschaltet: Kann der Schalthe-
bel nur bis auf Klaue-auf-Klaue-Position durchgezogen
werden, so muss der Sensor in dieser Position gehalten
werden, und der Magnet derart verdreht werden, bis
das Sensorelement ,Klaue auf Klaue* anspricht. Dies
wird durch schnelles Blinken der griinen Leuchtdiode
.Indicator (bzw. ,Func.”) angezeigt. Die Klaue auf
Klaue-Position darf auch nicht alleine durch viel oder
wenig Kraft auf den Schalthebel verlassen werden, son-
dern nur durch gleichzeitiges Drehen des Hinterrades.

Wird durch Drehen des Hinterrades die Endposition er-
reicht, so muss die Leuchtdiode ,Indicator* (bzw.
»Func.”) langsam blinken (bzw., bei alterer Firmware,
permanent leuchten).

Justage

Der Positionssensor wird wie folgt eingestellt: Der Ma-
gnethebel wird (unter Beibehaltung des Abstandes
von 1 bis 2 mm zum Positionssensor) soweit gelost,
dass er gerade mit der Hand verdrehbar ist, aber den-
noch die Schalthebelbewegungen mitmacht.

Feststellen des Verfahrweges: In Ruhestellung sollte
der Magnet 3 bis 5 mm vom Sensorelement Klaue-auf-
Klaue entfernt sein. AnschlieRend wird der Schalthebel
auf die Stellung Klaue-auf-Klaue gebracht (= Positions-
sensorstellung A). Dann wird der Schalthebel auf den
Endanschlag gebracht (= Positionssensorstellung B).
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Die Strecke von Positionssensorstellung A nach B st
ca. 3,0 mm bis 4,5 mm (bisheriger Sensor: 3,2 mm bis
4,5 mm). Die Halfte der Strecke von A nach B ist
entsprechend ca. 1,5mm bis 2,3 mm (bisheriger
Sensor: 1,6 mm bis 2,3 mm).

Festhalten des Schalthebels: Ab hier wird der Schalt-
hebel in Endstellung (beispielsweise mit einem Gurt)
festgehalten. Der Magnet wird anschliefend (von der
Ruhestellung aus kommend) so ausgerichtet, dass er
nach dem erstmaligen Erkennen der Endstellung
(= Wechsel der LED-Blinkfrequenz von schnell auf
langsam) um die Halfte des Weges von A nach B wei-
tergedreht wird. Ab hier wird der Magnethebel festge-
schraubt.

Uberpriifung: Zur Uberpriifung wird der Schalthebel
von der Endanschlagstellung wieder in die Ruhe-
stellung gebracht. Dabei sollte der Wechsel von lang-
samen zum schnellen Blinken nach etwa der Halfte der
Strecke von A nach B erfolgen. Anschliellend wird der
Schalthebel von der Ruhestellung auf die Position
Klaue-auf-Klaue gebracht. Hier muss die LED, auch bei
unterschiedlicher Krafteinwirkung am Schalthebel,
schnell blinken, und darf auf keinen Fall langsam blin-
ken. Die Federn am Kraftsensor sind dabei soweit zu
driicken, bis diese blockieren.

Ist ein Verdrehen des Magnethebels schlecht moglich,
so kann zum Einstellen stattdessen auch der Positions-
sensor in seinem Langloch verschoben werden. Dazu
muss allerdings der Magnethebel bereits grob einge-
stellt sein, d. h. in Klaue-auf-Klaue-Position sollte sich
der Magnet ca. 5 mm (bisheriger Sensor: 2 mm) ins
blaue Feld geschoben haben.

Neuer Positionssensor

Das Kabel des neuen Positionssensors ist grau anstatt
schwarz, hat einen Durchmesser von 3,3 mm anstatt
4,3 mm und ist auf der anderen Sensorseite ange-
schlossen. Der Abstand der Hall-Sensorelemente
des neuen Positionssensors ist 3 mm anstatt
4,5 mm.

Die Leitungsfarben des Positionssensors sind wie folgt:

Pin | Belegung Bisheriger | Neuer

Sensor Sensor
R1 | Versorgungsspannung |rot weild
R2 | Masse braun braun
R3 | Signal schwarz | grin
R4 | CTS-Ausschalter

Beim Wechseln des bisherigen Positionssensors auf
den neuen Sensor muss der Magnet 2,5 mm weiter in
das blaue Feld positioniert werden.
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Abbildung 35: Neuer Positionssensor (oben) und bis-
heriger Positionssensor (unten) im Mafstab 1:1.
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Anhang 3: Alterer Pos.-Sensor

Der altere Positionssensor detektiert den Fortschritt des
Schaltvorgangs beim Hochschalten. Daflr sind 3 Sen-
sorelemente verbaut. Die Sensorelemente ,Klaue auf
Klaue* und ,Endanschlag” sind besonders wichtig. Der
Sensor wird am Motorgehause befestigt, und ein Ma-
gnet, der mit einem Hebel an der Schaltwelle befestigt
ist, schwenkt Uber die blaue Flache des Sensors. Der
Abstand zwischen Magnet und Sensor sollte kleiner
sein als 1,5 mm. Das axiale Spiel der Schaltwelle sollte
nicht dazu flihren, dass der Magnet den Sensor be-
ruhrt.

Abbildung 36: Alterer Positionssensor und Magnet-
hebel.

1. Sensorelement ,Klaue auf Klaue"

2. Sensorelement ,Klauen sind teilweise im Eingriff‘
3. Sensorelement ,,Endanschlag"

4. Magnet (von hinten eingeklebt)

Die Sensorelemente sind magnetfeldabhangig, wobei
das jeweilige Sensorelement dann anspricht, wenn sich
der Magnetrand auf ca. 1,5 mm dem Zentrum des Sen-
sorelementes néhert.

: 5 Griine Schalt- Schalt-
Getrieberader LED blitz " hebel
||H§ ——————————————————————————————— - %+---f---- Endanschtag
————————————————————————————— § - -- [~ Kigue-auf-Klaue

IHE% |- - Ruhestellung

L
Es- 4

< ;
14 . .
Positionssensor

Abbildung 37: Sensorstellungen.

Fir die korrekte Funktion ist es wichtig, dass die Sen-
sorelemente in der richtigen Reihenfolge angesprochen
werden. Deshalb muss sich beim Hochschalten, der
Magnet dem Sensor, in einem Winkel von moglichst 0°
bis maximal 60°, nahern (siehe auch griiner zulassiger
Bereich in Abbildung 38).
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Abbildung 38: Anordnung von alterem Positionssensor
und Magnethebel.

Kann der Verfahrweg des Magneten, zwischen Stellung
.Klaue auf Klaue* und ,Endanschlag’, mechanisch nicht
auf 3 mm bis 4 mm, sondern nur bis auf minimal 2 mm
verlangert werden, so kann stattdessen auch der Win-
kel zwischen Magnetweg und Sensor entsprechend
vergrofiert werden.

Die Einstellung des Sensors kann mit der griinen CTS-
Box-Leuchtdiode ,Indicator* (bzw. ,Func.”) uberprift
werden.

Dazu wird die Zindung eingeschaltet ohne allerdings
dabei den Motor an zulassen.

In Ruheposition des Schalthebels muss der Magnet von
jedem Sensorelement mind. 1,5 mm entfernt sein. In
diesem Fall leuchtet die griine Leuchtdiode ,Indicator”
(bzw. ,Func.”) permanent.

AnschlieBend wird hoch geschaltet: Kann der Schalt-
hebel nur bis auf Klaue-auf-Klaue-Position durch-
gezogen werden, so muss der Sensor in dieser Position
gehalten werden, und der Magnet derart verdreht
werden, bis das Sensorelement ,Klaue auf Klaue" an-
spricht. Dies wird durch schnelles Blinken der grinen
Leuchtdiode ,Indicator* (bzw. ,Func.”) angezeigt. Die
Klaue auf Klaue-Position darf auch nicht alleine durch
viel oder wenig Kraft auf den Schalthebel verlassen
werden, sondern nur durch gleichzeitiges Drehen des
Hinterrades.

Wird durch Drehen des Hinterrades die Endposition er-
reicht, so muss die Leuchtdiode ,Indicator* (bzw.
»Func.) langsam blinken (bzw., bei alterer Firmware,
permanent leuchten).

Nur bei alterer CTS-Firmware: Durch leichtes
Zuriickgehen mit dem Schalthebel kann die Position
,Klauen sind teilweise im Eingriff‘ Uberpruft werden.
Hierbei darf die grine Leuchtdiode ,Indicator* (bzw.
~Func.”) komplett ausgehen. Diese Position ist nicht
wichtig und dient lediglich zum einfacheren Einstellen
der beiden anderen Positionen.

Bei manchen Motorradern ist die Anordnung des
alteren Positionssensors und Magnethebels ungunstig.
Fir diese Motorrader gibt es eine um 90° nach links
gedrehte Variante des alteren Positionssensors. Die L-
Variante hat zur Unterscheidung den Buchstabe L ein-

gepragt.
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4 mm 4 mm

Abbildung 39: Alterer Positionssensor in Standard-
ausfuhrung (links); L-Variante des alteren Positions-
sensors (rechts);

Abbildung 40: L-Variante des alteren Positionssehsrs
— Honda SC59 ABS mit Normalschaltung (links);
Yamaha RN22 mit Normalschaltung (rechts);

Positionssensorhalter

W0
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Anordnungen

Abbildung 43: Falsche Anordnungen — das Sensor-
element ,Klauen sind teilweise im Eingriff* spricht als
Erstes an (links); das Sensorelement ,Endanschlag*
spricht als Erstes an (rechts);

Abbildung 45: Richtige Anordnung — Klaue-auf-Klaue-
Position.

Abbildung 41: Halter fir Positionssensor — Standard-
halter (links), Halter fir Honda SC59 (mitte), Halter fir
Honda SC57 (rechts).

Abbildung 42: Suzuki K9 mit Umkehrschaltung (links);
Positionssensor-Halter fir Yamaha RN19 (rechts);

Abbildung 46: Richtige Anordnung — Endanschlag-
Position.
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