VADEN"

ORIGINAL

TECHNiISCHER LEIiTFADEN

Magnetspule in der Lkw-
Druckluftanlage: Fehler,
Wechsel, Wartung

Praxisleitfaden zur Magnetspule im Nutzfahrzeug: Fehlerbilder erkennen,
Widerstand und Isolation messen, die Spule richtig wechseln und Ausfdlle
vermeiden.

vaden.com.tr - vadenoriginal.com - Ausgabe: September 2026 - Nutzfahrzeug (LKW - Sattelzugmaschine - Bus)



VADEN"

ORIGINAL
Wenn das Fahrzeug bei eingeschalteter ZUndung nicht anspringt, der Motor zwar durchdreht,
aber nicht zindet, oder wenn ein Ventilbefehl gegeben wird und trotzdem nichts geschieht, wird
in der Werkstatt zuerst die Pumpe oder das Ventilgehduse verddchtigt. In der Praxis steckt hinter
diesem Bild jedoch hdufig eine handtellergroRe Wicklung: die Magnetspule. Brennt dieses kleine
Bauteil durch, das den elektrischen Befehl in eine mechanische Bewegung umsetzt, bleibt das
gesamte daran angeschlossene System wirkungslos, und bis der Fehler gefunden ist, wird das
Fahrzeug unnétig zerlegt. Dieser Leitfaden beschreibt aus der Sicht von Werkstattmeister und
Servicetechniker, welche Aufgabe die Magnetspule erfullt, wie sie ausfallt, wie sie messtechnisch
diagnostiziert wird und welche Fehler beim Wechsel spdter zurick ans Fahrzeug kommen.

Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN auf Grundlage der Servicepraxis an
Kraftstoff- und Druckluftsystemen von Nutzfahrzeugen sowie der OE-Herstellerdokumentation
erstellt. Die hier genannten Werte sind allgemeine Richtwerte; fur verbindliche Daten wie
Spulenwiderstand, Versorgungsspannung und Anzugsmoment gilt das aktuelle OE-Serviceheft,
das zum Motor- bzw. Fahrgestellcode des Fahrzeugs passt. Letzte Aktualisierung: Juli 2026.

Was ist eine Magnetspule? Aufgabe und Funktionsprinzip

Die Magnetspule ist eine elektromagnetische Wicklung, die bei Stromdurchfluss ein
Magnetfeld erzeugt und damit den beweglichen Kern (Anker) im Ventil anzieht; im
Nutzfahrzeug 6ffnet und schlieRt sie Kraftstoffabstell- und Kraftstoffsystemventile per
elektrischem Befehl. In schweren Nutzfahrzeuganwendungen wird sie typischerweise mit 24 v
DC versorgt, nimmt 8—-30 W auf und wechselt die Position innerhalb von 10-60 ms. Ist die Spule
durchgebrannt, kann das System den gegebenen Befehl selbst dann nicht ausfiihren, wenn
das Ventil mechanisch einwandfrei ist.

Dasselbe Bauteil trégt in der Werkstatt und in Katalogen mehrere Bezeichnungen: Magnetspule,
Magnetventilspule, Solenoidspule, Ventilspule, Elektromagnetwicklung und in der
Kraftstoffabstellanwendung Abstellmagnet. Alle erflllen dieselbe Funktion: den Strom in der
Kupferwicklung in eine Magnetkraft umzuwandeln. Unabhdngig davon, unter welchem Namen
gesucht wird, bleiben die Auswahlkriterien gleich: Versorgungsspannung, Bauform des
Spulenkdrpers und OE-Referenznummer.

Das Funktionsprinzip ist einfach, die Toleranz jedoch eng. ZUndung oder Steuergerdat legen
Spannung an die Spule, Strom fliel3t durch die Wicklung und der Eisenkern in der Spulenmitte wird
magnetisiert. Das Magnetfeld zieht den beweglichen Anker im Ventil gegen die Federkraft an;
verschiebt sich der Anker, wird der Ventilweg gedffnet oder geschlossen. Wird der Strom
unterbrochen, bricht das Magnetfeld zusammen und die Feder drickt den Anker in seine
Ausgangslage zuruck. Die Spule steuert das Medium also nicht direkt, sie bewegt lediglich das
Ventil; der Teil, der mit dem Medium in Kontakt kommt, ist das Ventilgehd&use. Diese
Unterscheidung ist bei der Diagnose entscheidend, denn die Spule kann intakt und das Ventil
verklemmmt sein — oder genau umgekehrt.

In Nutzfahrzeugen sind zwei typische Ansteuerungsarten anzutreffen. Die erste ist die
Vollspannungsansteuerung (Ein/Aus): Die Spule erhdlt entweder die volle Versorgung oder gar
keine. Die zweite ist die pulsweitenmodulierte Ansteuerung (PWM); hier schaltet das Steuergerat
die Spule mit hoher Frequenz und senkt so den mittleren Strom. In manchen
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Kraftstoffabstellanwendungen kommt zusdétzlich ein Doppelwicklungsprinzip zum Einsatz: Die
dickdrahtige Anzugswicklung zieht den Anker kurzzeitig kraftig an, die dunndrdhtige
Haltewicklung hdlt die Position mit geringem Strom. Bleibt die Anzugswicklung dauerhaft
bestromt, erhitzt sie sich innerhalb von Minuten und brennt durch; das ist eines der hdufigsten
Ausfallszenarien in der Praxis.

Aufgabenteilung zwischen Spule und Ventilgehduse

Die Magnetspule steht fur die elektrische Seite des Ventils; die hydraulische oder pneumatische
Dichtheit ist Sache des Ventilgehduses. In den meisten Konstruktionen wird die Spule Uber die
Hulse auf dem Ventilgeh&use geschoben und mit einer einzigen Mutter gesichert; dadurch l&sst
sich allein die Spule tauschen, ohne das System zu entleeren. Aus Servicesicht ist diese Trennung
ein grolRer Vorteil: Bei einem elektrischen Fehler wird das Ventil nicht demontiert, kein Medium
abgelassen, es wird lediglich die Wicklung erneuert.

Bauteile und Zusatzelemente

¢ Kupferwicklung und Spulenkérper: lackisolierter Draht, der das Magnetfeld erzeugt, und der
tragende Kunststoffkorper.

* Teile des magnetischen Kreises: Kern, Hulse, Polsttiick und duReres Magnetjoch.

¢ Anker und Ruckstellfeder: beweglicher Kern und die Feder, die ihn in die Ausgangslage
zurdckdruckt.

¢ Vergussmasse: GielRharz, das die Wicklung gegen Feuchtigkeit, Vibration und Wérme schutzt.

* Stecker und Dichtung: Steckerform, Dichtring bzw. O-Ring und Abdichtung der
Kabeldurchfuhrung.

* Befestigungsmutter und Scheibe: Elemente, die die Spule auf der Hulse positionieren.

¢ Freilaufdiode oder Varistor: Schutzelement, das die beim Abschalten entstehende
Spannungsspitze abbaut.

* O-Ring und Dichtsatz: Elemente, die auf der Seite des Ventilgehduses im Reparatursatz
enthalten sind.

Magnetspulentypen und typischer Anwendungsvergleich (allgemeine Referenz; Spannung V DC, Leistung W)

Typische Typische Leistung / L
Spulentyp Beispiel im Nutzfahrzeug
Versorgung Strom
Einwicklungsspule Ein/Aus 24V DC (12—V— 8-20W-0,3-09 A Magnetventile im Kraftstoffsystem,
Variante Steuerventile
verfugbar)
Doppelwicklungsspule 24V DC Beim Anzug kurzzeitig =~ Anwendungen mit
(Anzug + Halten) hoher Strom, beim Kraftstoffabstellmagnet
Halten niedriger
Strom
PWM-gesteuerte 24V DC, Mittlerer Strom wird Proportionale
Proportionalspule moduliert vom Steuergerdt Durchfluss-/Druckregelventile
bestimmt
AuRen montierte Spule mit 24V DC 10-30 W Einbaulagen unter dem Rahmen,

hoher Schutzart Schlamm- und Salzbelastung
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Typisch Typische Leist

Spulentyp ypische I SRR Beispiel im Nutzfahrzeug
Versorgung Strom

Mit Reparatursatz instand Je nach Abhdngig vom Ventile mit ermUdeten

Dichtelementen und intakter
Wicklung

gesetzte
Spulen-/Ventilgruppe

Ventilgruppe Gruppenwert

Auf der Seite der elektrischen und umweltbezogenen Anforderungen werden Magnetspulen nach
der Familie der Umwelt- und Elektrikprafbedingungen ISO 16750 fur elektrische Ausrustung von
StraRenfahrzeugen, hinsichtlich der Schutzart nach IEC 60529 (IP-Code) und in Bezug auf die
elektromagnetische Vertraglichkeit nach der Regelung ECE R10 bewertet. Bei Spulen mit
industrieller Steckerform entspricht die Steckergeometrie hdufig der Familie DIN EN 175301-803.
Diese Normenfamilien sind als Orientierung angegeben; welcher Klasse ein bestimmtes Bauteil
zuzuordnen ist, muss im jeweiligen OE-Katalog UGberpruft werden.

Die Magnetspule ist ein Bauteil, das duferlich sehr éhnlich aussieht: Von zwei Spulen mit
gleichem Durchmesser, gleicher Farbe und gleicher Befestigungsmutter kann die eine 12 V und
die andere 24 V haben, oder Widerstand und Steckerform unterscheiden sich. Wdhlen Sie das
Bauteil niemals nach Augenmal’ oder allein nach Fahrzeugmodell aus. Prifen Sie die OE-
Nummer auf der alten Spule, den Spannungswert auf dem Typenschild und die Steckerform
gemeinsam. Eine Spule mit falscher Spannung verbrennt die Wicklung schon beim ersten
Einschalten; eine Spule mit falschem Widerstand belastet die Endstufe des Steuergerdts.

Wie erkennt man einen Defekt der Magnetspule?

Defekte der Magnetspule treten in drei Hauptformen auf: Wicklungsunterbrechung (offener
Stromkreis), Windungsschluss und Masseschluss. Das in der Praxis hdufigste Bild ist eine nach
thermischer Ermiddung unterbrochene Wicklung, bei der sich das Ventil tberhaupt nicht mehr
bewegt. Die folgende Tabelle ordnet typische Symptome den mdéglichen Ursachen und der
jeweiligen Prafmethode zu.

Fehlersymptome der Magnetspule, mégliche Ursachen und Prifmethoden (Praxisreferenz)

Symptom

Befehl wird gegeben, aber
vom Ventil kommmt kein
Klickgerdusch

Sicherung fdllt aus oder der
Steuergerdteausgang geht in
Eigenschutz

Fahrzeug funktioniert kalt, fGhrt
den Befehl im warmen
Zustand nicht aus

Mégliche Ursache

Wicklung unterbrochen (offener
Stromkreis) oder Versorgung erreicht
die Spule nicht

Windungsschluss in der Wicklung,
Masseschluss im Kabelbaum

Thermisch ermUdete Wicklung; im
warmen Zustand steigt der
Widerstand und die Anzugskraft sinkt

Prifung / Verifizierung

Spannungsmessung am Stecker;
Widerstandsmessung an den
Spulenanschlussen (unendlich
bedeutet unterbrochene Wicklung)

Widerstandsmessung (deutlich unter
dem Nennwert bedeutet
Kurzschluss); Spule abziehen und
Stromkreis erneut prafen

Getrennte Widerstandsmessung im
kalten und warmen Zustand;
erneuter Test bei Betriebstemperatur
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Symptom

Spulenkérper wird Gbermdfig
heil, Kunststoff verformt sich
oder es riecht verbrannt

Fehler tritt bei feuchtem
Wetter oder nach der Wasche
wiederholt auf

Ventil klickt, aber das System
reagiert nicht

Fehler tritt sporadisch auf, vor
allem bei Erschutterungen

Fehlercode fur offenen
Stromkreis oder Kurzschluss im

Mégliche Ursache

Spule mit falscher Spannung, kein
Ubergang auf die Haltewicklung im
Doppelwicklungssystem,
Dauerbestromung

Steckerdichtung ermudet, Verguss
gerissen, Isolationsfehler gegen
Masse

Spule intakt, Anker oder
Ventilgehduse verklemmmt,
Medienseite verstopft

Steckerkontakt gelockert, Haarriss im
Kabel, Befestigungsmutter geldst

Verlust der Durchgdngigkeit oder
Kriechstrom im Spulenstromkreis

Prifung / Verifizierung

Vergleich von Typenschildspannung
und Fahrzeugspannung;
Beobachtung des Ansteuersignals
mit Oszilloskop oder Pruflampe

Messung des Isolationswiderstands
(Spulenanschluss gegen Gehéuse);
Stecker trocknen und erneut prufen

Spule abziehen und Magnetfeldtest
am Kern mit einem
Schraubendreher; Prufung der
mechanischen Bewegung des Ventils

Messung unter Vibration bei
Belastung des Kabelbaums; Prafung
des Kontaktsitzes

Auslesen des Codes samt
Umgebungsdaten, anschlieRend

Steuergerdt messtechnische Prufung des

Spulenwiderstands

Schnelle Unterscheidung liber die Widerstandsmessung

Im Mittelpunkt der Diagnose der Magnetspule steht die Ohm-Messung. Der Stecker wird
abgezogen, das Multimeter im Widerstandsbereich an die beiden SpulenanschlUsse gelegt und
der abgelesene Wert mit dem Typenschild- bzw. Katalogwert des Bauteils verglichen. Zeigt die
Messung unendlich, ist die Wicklung unterbrochen; liegt sie deutlich unter dem Nennwert, besteht
ein Windungsschluss. Da der Widerstand von Kupfer mit der Temperatur steigt, sollte die
Messung moéglichst am kalten Bauteil erfolgen, und im Zweifelsfall sind Warm- und Kaltmessung
zu vergleichen. Der Toleranzbereich ist bauteilspezifisch; der verbindliche Wert stammt aus dem
OE-Katalog.

Priifung von Isolation und Masseschluss

Eine Magnetspule mit Masseschluss in der Wicklung erzeugt den unangenehmsten Fehlertyp: Im
trockenen Zustand arbeitet das Fahrzeug einwandfrei, nach Wasche oder Regen wird der Befehl
nicht ausgefthrt. Zur Prafung wird der Isolationswiderstand zwischen einem beliebigen
Spulenanschluss und dem Metallgehduse gemessen; bei einer intakten Spule muss dieser Wert
sehr hoch sein (in der Praxis im Megaohm-Bereich). Ein niedriger Messwert deutet auf einen Riss
im Verguss oder auf eingedrungene Feuchtigkeit hin, und die Spule wird erneuert.

Magnetfeldtest und akustische Prifung

Der schnellste Praxistest an der Magnetspule ohne Demontage besteht darin, im Moment der
Ansteuerung einen kleinen Stahlschraubendreher an den Spulenkdrper zu halten: Arbeitet die
Wicklung, ist an der Spitze ein deutlicher magnetischer Zug spurbar. Die zweite Methode ist das
Abhoren; ein klares Klicken im Moment der Ansteuerung zeigt, dass sich der Anker bewegt. Ist ein
Klicken zu héren, das System reagiert aber nicht, liegt die Ursache nicht bei der Spule, sondern
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beim Ventilgehduse oder auf der Medienseite. Diese beiden einfachen Tests sind die gunstigste
Barriere gegen unndtigen Teiletausch.

Weiterfiihrende Informationen

Einen allgemein verstdndlichen technischen Uberblick zu diesem Thema finden Sie im
Referenzartikel auf Wikipedia. Prufen Sie konkrete Werte und Verfahren stets anhand der
Serviceunterlagen des Fahrzeugherstellers.

Wie wird die Magnetspule gewechselt? Schritt flr Schritt

Der Wechsel der Magnetspule ist in den meisten Konstruktionen eine kurze Arbeit, die ohne
Entleeren des Systems ausgefuhrt werden kann; das eigentliche Risiko liegt auf der elektrischen
Seite und in der Montagedisziplin.

Trennen Sie vor Arbeitsbeginn den Batterietrennschalter oder den Minuspol ab. Der Spulenkérper
kann nach dem Betrieb sehr heil? sein; fassen Sie ihn nicht ohne Handschuhe an. Bei Arbeiten an
Kraftstoffsystemventilen durfen keine offenen Flammen oder Funkenquellen vorhanden sein, und
ein Feuerléscher muss erreichbar sein. Persénliche Schutzausristung ist Pflicht: schlagfeste
Schutzbrille, kraftstoffbesténdige Handschuhe, Arbeitskleidung. Soll an einem unter Druck
stehenden System das Ventilgehduse demontiert werden, ist der Systemdruck zuvor nach
Vorschrift abzubauen.

o Fahrzeug sichern: Motor abstellen, Feststelloremse anziehen, R&der mit Unterlegkeilen
sichern und Batterietrennschalter bzw. Minuspol abklemmen. Beginnen Sie nicht bei
heiRem Motor oder unter Druck stehendem System.

e Fehler messtechnisch bestétigen: Messen Sie vor der Demontage der Spule zuerst die
Versorgungsspannung am Stecker und anschlieend den Spulenwiderstand. Kommt keine
Versorgung an, liegt das Problem nicht an der Spule, sondern im Stromkreis; ein
Spulenwechsel behebt den Fehler dann nicht.

e Bereich reinigen: Befreien Sie die Umgebung von Spule und Ventil mit Druckluft und einem
sauberen Tuch von Staub, Schlamm und Ol. Schmutz, der bei der Demontage herabfdllt,
gelangt in den Ventilsitz und in den Stecker.

o Stecker korrekt I6sen: Entriegeln Sie die Verriegelungsnase und ziehen Sie den Stecker am
Gehduse ab; ziehen Sie niemals am Kabel. Bei am Kabel abgezogenen Steckern fUhren
Haarrisse Wochen nach der Montage zu sporadischen Fehlern.

e Einbaulage markieren: Notieren oder fotografieren Sie die Kabelaustrittsrichtung der
Spule und eine eventuell vorhandene Richtungsmarkierung. Bei falschem Einbauwinkel
wird das Kabel gespannt und scheuert am Nachbarbauteil.


https://de.wikipedia.org/wiki/Zylinderspule
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Befestigungsmutter I6sen: Losen Sie die Mutter, welche die Spule auf der Hilse hdalt, mit
einem passenden Schlussel und verlieren Sie die Scheibe nicht. Ziehen Sie die Spule axial
und ohne Wackeln von der Hulse; bei Schwergdngigkeit leicht drehend abziehen,
keinesfalls hebeln.

Ausgebautes Teil begutachten: Brandspuren, aufgequollener Kunststoffkorper,
geschwadrzte Steckerkontakte oder ein gerissener Verguss zeigen die Grundursache des
Fehlers. Wenn Sie eine durchgebrannte Spule vorfinden, prifen Sie auch die Méglichkeit
von Uberstrom oder Dauerbestromung im Stromkreis; sonst brennt auch die neue Spule
aus demselben Grund durch.

Neue Spule prifen: Vergleichen Sie Spannungswert auf dem Typenschild,
Innendurchmesser, Bauhodhe, Steckerform und OE-Referenz direkt mit dem alten Bauteil.
Den Widerstand der neuen Spule vor dem Einbau zu messen und zu dokumentieren,
schafft eine Referenz fur spétere Servicearbeiten.

Dichtungen erneuern, Spule aufsetzen und anziehen: Wurde auch das Ventilgehd&use
demontiert, erneuern Sie unbedingt O-Ringe und Dichtelemente aus dem Reparatursatz;
ein ausgebauter und wiederverwendeter O-Ring beginnt beim ersten Temperaturwechsel
zu lecken. Schieben Sie anschlieRend die neue Spule ohne Gewalt auf die Hulse, setzen Sie
die Scheibe ein und ziehen Sie die Befestigungsmutter mit dem Drehmomentschltssel auf
den vom Hersteller angegebenen niedrigen Wert an. Zu festes Anziehen reilt den
Kunststoffkérper, zu geringes Anziehen fuhrt dazu, dass die Spule durch Vibration auf der
Hulse wandert und der magnetische Wirkungsgrad sinkt.

Stecker und Kabel ordnen: Stecken Sie den Stecker bis zum hérbaren Einrasten vollstdndig
auf, prufen Sie den Sitz der Dichtung und klipsen Sie das Kabel spannungsfrei in seiner
ursprunglichen Fuhrung fest. Das Kabel darf weder heifde Fidchen noch bewegliche Teile
berthren.

Testen und Fehlercodes lI6schen: Batterie anklemmen, Befehl geben und Klicken sowie die
erwartete Systemreaktion Uberprufen. Léschen Sie die Fehlercodes, lesen Sie sie nach einer
kurzen Probefahrt oder einem Arbeitszyklus erneut aus und kontrollieren Sie auch die
Temperatur des Spulenkdrpers von Hand. Eine ungewdhnliche Erwdrmung bedeutet, dass
das Problem im Stromkreis fortbesteht.

Welche Fehler passieren beim Wechsel der Magnetspule am
haufigsten?

Die meisten Fehler beim Wechsel der Magnetspule entstehen nicht durch das Bauteil selbst,

sondern dadurch, dass die Grundursache des Defekts nicht untersucht wurde.

Eine durchgebrannte Spule ohne Ursachenanalyse durch eine neue zu ersetzen, bringt denselben
Fehler in kurzer Zeit zurtck. Eine Spule brennt nicht von selbst durch; die Ursache ist meist ein
Bauteil mit falscher Spannung, ein fehlender Ubergang in die Halteposition im

Doppelwicklungssystem, ein dauerhaft bestromter Steuergerdteausgang oder eine aul3er
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Funktion gesetzte Freilaufdiode. Messen Sie vor dem Einbau der neuen Spule unbedingt die
Versorgungsspannung und die Dauer des Ansteuersignals.

Die Befestigungsmutter der Spule ,sicherheitshalber” wie eine normale Schraube anzuziehen,
reiRt den Kunststoffkérper und die Vergussmasse. Uber den Riss eindringende Feuchtigkeit
kommt Monate spdter als Isolationsfehler gegen Masse zurlck, und der Defekt wird zu einem
sporadischen Fehler, der nach der Wasche auftritt. Diese Mutter wird mit niedrigem Drehmoment
angezogen, vorzugsweise mit dem DrehmomentschlUssel.

* Teiletausch ohne Messung: Eine Spule zu wechseln, obwohl gar keine Versorgungsspannung
ankommt, kostet Zeit und Geld; zuerst wird am Stecker die Spannung gemessen.

¢ Spannungsfehlanpassung: Eine 12-V-Spule in einem 24-V-System verbrennt die Wicklung
innerhalb von Minuten; der Wert auf dem Typenschild wird immer Uberpruft.

* Stecker am Kabel abziehen: Eine Demontage ohne Entriegelung lockert die Kontakte und
erzeugt Haarrisse.

* Schlage auf die Vergussfléche: Eine festsitzende Spule mit Hammer oder Hebel zu |6sen,
verformt magnetischen Kreis und Wicklung.

* Dichtungen wiederverwenden: Wird das Ventilgehduse demontiert, missen O-Ringe und
Dichtelemente aus dem Reparatursatz erneuert werden.

¢ Kabelflihrung veré@ndern: Ein Kabel, das nicht in die Originalclips eingesetzt wird, gerdt in die
Nd&he des Auspuffs, scheuert durch Vibration und reif3t mit der Zeit.

¢ Spule auf verschmutzte Hiilse setzen: Rost und Ablagerungen auf der Hulsenoberfléiche
verhindern den vollen Sitz der Spule und senken den magnetischen Wirkungsgrad.

* Freilaufdiode ignorieren: Fehlt der Schutz im Stromkreis, belastet die Spannungsspitze beim
Abschalten sowohl die Spule als auch den Steuerausgang.

* Mechanischen Zustand des Ventils iibergehen: Bei verklemmmtem Anker bleibt der Fehler
bestehen, wenn nur die Spule getauscht wird.

* Fahrzeug ohne Test Ubergeben: Mit einem einzigen Versuch an einem noch nicht
betriebswarmen System werden thermische Fehler nicht erfasst.

Technische Werte und Prifpunkte der Magnetspule

Die fur die Magnetspule nachfolgend genannten Werte sind allgemeine Richtbereiche, wie sie in
Kraftstoff- und Steuersystemen von Nutzfahrzeugen héufig vorkommen. Anwendung,
Wicklungsauslegung und Baujahr verdndern diese Bereiche; verbindlich sind stets der OE-
Katalog des Bauteils und das Serviceheft des Fahrzeugs.

Technische Werte der Magnetspule (allgemeine Referenz)

Typischer Bereich

Parameter . Hinweis
(allgemeine Referenz)

Nennversorgungsspannung 24 v DC (in manchen Der Typenschildwert muss exakt zum
Anwendungen 12 V DC) Fahrzeugsystem passen

Betriebsspannungsbereich Etwa 85-110 Prozent des Bei niedriger Spannung sinkt die Anzugskraft,
Nennwerts das Ventil 6ffnet unter Umsténden nicht

vollsténdig
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Parameter

Spulenwiderstand (20 °C)

Stromaufnahme

Leistungsaufnahme

Reaktions-/Schaltzeit

Betriebstemperaturbereich

Isolierstoffklasse der Wicklung

Schutzart (IEC 60529)

Isolationswiderstand gegen
Gehduse

Betriebsdruck des
angesteuerten Ventils

Typischer Bereich
(allgemeine Referenz)

Etwa 15-70 Ohm

0,3-12A

8-30 W

10-60 ms

Etwa -40 °C bis +120 °C
Klasse F oder H (etwa 155-
180 °C)

Bereich IP65—-IP69K

Im intakten Zustand hoch,

im Megaohm-Bereich

Kraftstoffseite 0,5-10 bar -
Druckluftseite 8—12,5 bar

Hinweis
Abhdngig von der Leistungsklasse; der

Toleranzbereich ist bauteilspezifisch

Beim Doppelwicklungstyp im Anzugsmoment
kurzzeitig héher

Bei dauerbestromten Typen wird das untere
Band bevorzugt

Federkraft und Mediendruck beeinflussen die
Zeit
Im Motorraum arbeitet sie nahe der oberen

Grenze

Die héhere Klasse wird bei dauerbestromten
Anwendungen bevorzugt

Unter dem Rahmen und bei Waschbelastung
wird die héhere Klasse verlangt

Ein niedriger Messwert bedeutet
Feuchtigkeitseintritt oder Vergussriss

Der Druck ist eine Angabe des Ventilgehduses,
nicht der Spule

Typische Anzugsmomente fir Magnetspule und Ventilgruppe (allgemeine Referenz, Nm)

Verbindungsstelle

Befestigungsmutter der Spule (auf

der Hulse)

Verbindung des Ventilgeh&uses

zum Block/Verteiler
Schraube der Halterung

Verschraubter elektrischer
Anschluss (falls vorhanden)

Typisches Drehmomentband

(allgemeine Referenz)

3-8 Nm

15-35 Nm

8-12 Nm

1-3 Nm

Anwendungshinweis

Niedriges Drehmoment; zu festes
Anziehen reil3t den Kunststoffkoérper

Mit neuem Dichtelement

Halt die Vibrationslast von der Spule fern

Zu festes Anziehen verformt die
Kontaktaufnahme

Drehmoment- und Widerstandswerte sind lediglich Orientierungsbereiche. Zwei Spulen

unterschiedlicher Leistungsklasse zeigen am selben Fahrzeug unterschiedliche Widerstédnde, und

manche Hersteller definieren getrennte Toleranzbdnder fur Kalt- und Warmmessung.
MaRgeblich sind in der Praxis das aktuelle, auf den Motor- bzw. Fahrgestellcode des
Fahrzeugherstellers bezogene Serviceheft und das OE-Datenblatt des Bauteils.

Liegt der Spulenwiderstand bei der Kaltmessung im Katalogband?

Ist der Isolationswiderstand zwischen Spulenanschluss und Metallgehduse hoch?

Sind die Steckerkontakte blank, gibt es Schwéarzung oder Grinspan?

Sitzt die Steckerdichtung an inrem Platz und ist sie elastisch, ist die Verriegelungsnase intakt?
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¢ Gibt es am Spulenkérper Risse, Aufquellungen oder Brandspuren?

¢ |st die Befestigungsmutter korrekt angezogen, wandert die Spule auf der Hulse?

¢ Verlduft das Kabel in seiner OriginalfUhrung und ist es geclipst, berUhrt es heil3e Fldchen?
¢ liegt die Spulentemperatur nach dem Betrieb auf normalem Niveau?

¢ Wird das Ansteuersignal in der erwarteten Zeit abgeschaltet oder bleibt es dauerhaft
bestromt?

Wie werden Wartung und Lebensdauer der Magnetspule
verbessert?

Far die Magnetspule gibt es kein festgelegtes Wechselintervall; inre Lebensdauer wird von drei
Faktoren bestimmt: W&rme, Feuchtigkeit und Vibration. Eine Spule, die mit korrekter Spannung
versorgt wird, trocken bleibt und sauber auf ihrer Hulse sitzt, gehért zu den langlebigen Bauteilen
des Fahrzeugs und kann Hunderttausende Kilometer stérungsfrei arbeiten. Eine Spule mit
undichtem Stecker, gespanntem Kabel oder dauerhaft bestromtem Stromkreis kann dagegen
schon vor Ablauf einer Saison durchbrennen. Die hdufigste Ursache fur frihen Ausfall in der Praxis
ist nicht das Bauteil selbst, sondern eine ungunstige Einbaulage, in der Wdrme und Feuchtigkeit
zusammenwirken.

* Steckerpflege: Prufen Sie bei jeder Elektroarbeit den Sitz der Steckerdichtung; reinigen Sie
geschwdrzte Kontakte und verwenden Sie geeigneten Kontaktschutz.

* Waschdisziplin: Halten Sie die Hochdruckpistole nicht direkt auf Spule und Stecker; auch bei
hoher IP-Klasse verkurzt ein HeiRwasserstrahl aus kurzer Distanz die Lebensdauer der Dichtung.

¢ Kabelflihrung: Setzen Sie das Kabel bei jedem Service in die Originalclips ein; ein gespanntes,
scheuerndes oder nahe an heiflden Fldchen verlegtes Kabel fdllt friher aus als die Spule.

* Vibrationskontrolle: Eine gelockerte Halterung und eine geldste Befestigungsmutter lassen die
Spule auf der Hulse wandern; das ist bei jeder periodischen Wartung von Hand zu prufen.

* Spannungsqualitat: Eine schwache Batterie, ein oxidierter Massepunkt oder eine ermudete
Lichtmaschine liefern der Spule zu wenig Spannung; bei niedriger Spannung zieht der Anker
nicht vollstdndig an und die Spule erwérmt sich unnétig.

¢ Dauer der Bestromung: Das Fahrzeug nicht unndtig mit eingeschalteter Zindung stehen zu
lassen, senkt die thermische Belastung dauerbestromter Spulen unmittelbar.

* Ventilseite nicht vernachldassigen: Verschmutztes Medium Iasst den Anker verklemmen; eine
Spule, die einen klemmenden Anker anziehen soll, nimmt mehr Strom auf und ermudet.
Filterwartung verléingert damit auch die Lebensdauer der Spule.

* Logik der Ersatzteilhaltung: In Flottenbetrieben verkirzt eine passende Ersatzspule je Fahrzeug
im Lager die Standzeit von Stunden auf Minuten.

Im Flottenbetrieb ist der wirtschaftlichste Ansatz, die Spule nicht isoliert, sondern zusammen mit
der Ventilgruppe zu betrachten. Wenn das Ventilgehduse ohnehin demontiert ist, ist die
Erneuerung der Dichtelemente mit dem Reparatursatz deutlich gunstiger als die Kosten, das
Fahrzeug wenige Monate spdter erneut in die Werkstatt zu holen. Eine funfminutige Temperatur-
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und Klickkontrolle nach dem Spulenwechsel ist wiederum die gunstigste Versicherung gegen
einen Wiederholfehler.

Dieses Dokument dient nur zur Information; maRgeblich sind das aktuelle Werkstatthandbuch und die Sicherheitshinweise des
Fahrzeugherstellers. Die Werte sind allgemeine Richtwerte fur géngige Nutzfahrzeugsysteme; fir modellspezifische Werte die jeweilige
OE-Serviceunterlage verwenden. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.$. - vadenoriginal.com



