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Bodensee, wo es rund um
den See Werkstätten gibt,
kann es bei der Vielfalt an
Kerzen vorkommen, dass die
notwendige Kerze nicht auf
Lager ist. 

Falscher Elektrodenab-
stand kann den Rundlauf des
Motors beeinträchtigen. Man
kann den Elektrodenabstand
auch unter Benutzung einer
Fühlerlehre auf das rechte
Maß biegen. Der Elektroden-
abstand ändert sich durch
die Abnutzung der Zünd-
kerze und sollte während
der Lebensdauer einer
Zündkerze öfters kontrolliert
und nachgestellt werden,
wenn man die Kerzen nicht
wechseln will.

Läuft der Motor nach dem
Kerzenaustausch immer
noch nicht, dann kann man
mit Bordmitteln zumindest
noch prüfen, ob überhaupt
ein Zündfunken da ist. Dazu
hält man die Kerze, die im
Schuh steckt an den Motor
und zieht am Startseil.
Springt ein blauer Funke
zwischen den Elektroden der
Kerze über, ist die Kerze in
Ordnung und sollte auch im
Zylinder zümden. Bei Kerzen
mit Flächeneletrode springt
der Funke von der zentralen
Elektrode zum Kerzenrand.
Dieser Test ist aber nicht
grundsätzlich für alle Moto-
ren zu empfehlen und auf
kleine Aussenborder zu be-
schränken. Manche Herstel-
ler raten wohl auch davon
ab.

Aufschluss über den Zu-
stand einer Zündkerze geben
bei konventionellen Kerzen
auch der Elektrodenabstand,
der typischerweise bei 0,75
mm liegen sollte.  

Die Farbe der Kerze kann
wichtige Aufschlüsse geben:
Ein gut funktionierende
Kerze hat eine hellbraune
oder graue Verfärbung an
der keramischen Isolation
der zentralen Elektrode und
eine schwarze Verfärbung
an der Metallbasis. Die Mas-
seelektrode sollte hellbraune
bis graue Verfärbung auf-
weisen. 

Ist die Elektrode der Zünd-
kerze feucht und auch noch
sehr schwarz, ist das ein Zei-
chen für falsche Einstellung
des Motors. Diese Verfär-
bung kann aber auch das
Resultat von zu langsamen

Fahren oder Leerlaufbetrieb
sein.

Läuft der Motor immer
noch nicht, können sie allen-
falls noch die Zündkabel auf
Defekte überprüfen. Manch-
mal kommen auch Kontakt-
probleme am Stecker der
Zünspule vor. Weitere Feh-
lersuche sollten sie der
Fachwerkstatt überlassen.

Motoren über sechs PS ha-
ben häufig eine Lichtspule
mit nachgeschaltetem
Gleichrichter und Starteran-
lage. Deren Kernstück ist ein
Akku, der natürlich intakt
sein sollte.  Eine permanent
leere Batterie kann aber
auch auf einen Defekt der
Batterieladeanlage hinwei-
sen. 

Hat man ein Voltmeter an
Bord, läßt sich relativ ein-
fach festellen ob die Ladean-
lage funktioniert. Dazu
schalten man alle Verbrau-
cher aus. Dann schaltet man
die Zündung ein und notiert
sich die Spannung. Startet
man den Motor, dann sollte
die Spannung bei rund 2000
Touren um 1 bis 3 Volt an-
steigen. Ist das nicht der
Fall, funktioniert die Batte-
rieladeanlage nicht. Liegt
der Wert bei mehr als 3,5
Volt, ist der Regler defekt.
Die Batterie wird überladen,
der Regler muss ausge-

tauscht werden. Insgesamt
darf die Batteriespannung
nie mehr als 14,4 Volt betra-
gen. Dann beginnt sie zu ga-
sen und wird beschädigt.

Bei geregelten Anlagen
schaltet man bei 2000 Tou-
ren verschiedene Verbrau-
cher ein, dann sollte die
Spannung abfallen, aller-
dings über der Regelspan-
nung bleiben.

Weitere Fehler können der
Gleichrichter oder der
Elektrostarter verursachen,
ebenso der Leerlaufsicher-
heitsschalter, der verhindert,
dass der Motor gestartet
wird, wenn er nicht im Leer-
lauf ist.

Kleinere Aussenborder
sind mit einem Handstartseil
ausgerüstet. Das kann nach
häufigem Gebrauch reissen
oder die Aufwickelfeder geht
kaputt. In den meisten Fällen
kann man noch einen Start
mit einem Notstartseil schaf-
fen, das vielen Aussenbor-
dern neben dem Handbuch
beigepackt ist. Oder man ba-
stelt sich eins aus einer
Schot. Das Seil wird um die
Scheibe gewickelt (Uhrzei-
gersinn) und mit Glück be-
kommt man den Motor zum
Laufen. Das spätere Aus-
wechseln des Seils ist Tüftel-
arbeit und sollte einer Fach-
werkstatt überlassen wer-
den.

Ausfälle werden beim
Aussenborder häufig auch
durch deren externe Tanks
verursacht. Die tragbaren
Tanks sind nämlich mit ei-
nem Kraftstofffilter ausgerü-
stet. Er befindet sich im
Tank. Man kann ihn kontrol-
lieren, indem man die Platte
mit der Schlauchbefestigung
herausschraubt. Ersazfilter
oder eine Ersatzdichtung be-
kommt man über die Moto-
renvertretung.

Bei hektischen Anlegema-
növern mit einem abrupten
Umschalten von Vorwärts-
auf den Rückwärtsgang oder

bei einer Grundberühung
kann es passieren, dass der
Scherstift abbricht, den es
bei kleineren und älteren
Motoren gibt. Diese „Soll-
bruchstelle“ soll verhindern,
dass Welle und Motor ge-
schädigt wird. Der Motor
dreht dann zwar noch, die
Schraube hat aber keine
Wirkung mehr. Der Scher-
stift befindet sich oft hinter
der Schraube. Meist kann er
relativ einfach und schnell
ausgetauscht werden, sofern
man einen Ersatzstift dabei
hat. Je nach Prinzip wird der
Propeller abgenommen und
dann mit einem neuen
Scherstift wieder aufgesetzt. 

Eine ganze Reihe von Mo-
toren sind zudem mit einem
Wasserabscheider ausgerü-
stet. Häufig ist er am Motor
montiert. Dies gewährleistet,
dass der Wasserabscheider
immer in Betrieb ist. Er
sollte einmal im Jahr kon-
trolliert werden. Ist er ein-
mal voll Wasser, sollte er
ausgetauscht werden. An-
sonsten ist ein Wasserab-
scheider im Boot montiert.

Hier wurden nur einige
Punkte aufgeführt, die für die
regelmässige Wartung und
Kontrolle wichtig sind. Vieles
erledigt sich von selber, wenn
man den Motor regelmässig in
einem Fachbetrieb warten
läßt. Einige Aspekte muss je-
der Skipper immer selber im
Auge behalten. Weiterrei-
chende Arbeiten am Motor
oder Reparaturen erfordern
entsprechende Sachkenntnis
- und häufig auch Spezial-
werkzeug oder ein teures
Werkstattbuch, wo alle De-
tails eines Motors beschrie-
ben sind. hdm

Regelmässiger Wechsel der Zündkerze spart viel Ärger. Doch es muss die Richtige sein.

Wasserabscheider: manchmal am
Motor, manchmal im Boot, bei
kleinen Aussenborder gar nicht
vorhanden.






