EPA-AA-TEB-511-81-18A

g..

REMOVE

EPA Evaluation of the Baur Condenser Under Section 511
of the Motor Vehicle Information and Cost Savings Act

by

Stanley L. Syria

August, 1981

Test and Evaluation Branch
Emission Control Technology Division
Office of Mobile Source Air Pollution Control
U.S. Environmental Protection Agency



i

FPA Evaluation of the "Baur Condenser” Under Section 511 of the Motor

‘Vehicle Information and Cost savings Act

The following is a summary of the information on the device as supplied
by the Applicant and the resulting EPA analysis and conclusions.

l.

Marketing Identification of the Device:

"(trade name) "Baur Electronic”, (marketing name)" Baur Condenser”,
(model numbers) Type 101/NS, 101/KS.”

Invr ntor of Device and Patents:

a) Mr. Heinz Baur
Baur Electronic
Postfach 69, D-3414 Hardegsen/Solling, West Germany
b) (patent #) 1902 199 (the applicant did not provide a copy of the

patent)

Manufacturer of Device:

Baur Electronic
Postfach 69, D~3414 Hardegsen/Solling, West Germany

Manufacturing Organization Principals:

"Mr. Heinz Baur, Mrs. Ursula Baur (owmers & manufacturers)"”

Marketing Organization in U.S./Identity of Applicant:

B.G.A. Firmenich

Importer and Distributor

Baur Electronic

3250 Hwy. 22 West Sommerville, NJ 08876

Identification of Applying Organization Principals:

“Mr. Bernie G.A. Firmenich, Mrs. Gertrud W.M. Firmenich, Mr. Albert
F. Firmenich, (communication with EPA) Bermie G.A. Firmenich”

Description of Device (as supplied by Applicant):

"(purpose) For the reduction of the operating expenses of the
automobile and the 2nvirommental load caused bv exhaust gases and
pollutants. (theory and Construction ) in German” (Attachment A of

this evaluation).

Applicability of the Device (claimed):

"No list at this time. For use only with non-resistor standard size
spark plugs. For all types of ignition systems.”



10.

11.

12.

13.

14,

15.

16.

Costs (claimed):

Cost information not submitted.

Device Installation, Tools and Expertise Required (claimed):

See item no. ll.

Device Operation (claimed):

"(10) & (11) Device fnstallation & Operatiom:"”

Applicant combined items nos. 10 and 1l1. No statements were provided
nor were references made. However, it 1is assumed by EPA that a
particular page of the application was intended to address these two
topics and are therefore included as Attachment B of this evaluation.

Device Maintenance (claimed):

"Apply anti-seize compound on spark plug threads.”

Effect on Vehicle Emissions (non-regulated) (claimed):

"No other substance regulated or emitted.”

Effects on Vehicle Safety (claimed):

“Can cause severe shock with engine running."”

Test Results - Regulated Emissions and Fuel Economy (submitted bv
Applicant):

"From West Germany by Professor G. P. Blair" (Attachments A and C of
this evaluation).

Testing by EPA:

Prerequisites to EPA testing of any device are that, a) the device
description must indicate there are potential fuel economy and
exhaust emission benefits associated with the device, and b) the
applicant submit test data from an EPA recognized independent test
laboratory which shows the device causes improvements in fuel economy
and exhaust emission levels.

ZPA did not test the device for this evaluation for two reasouns.
First, the device description was not adequate enough to show there
are potential fuel economy and exhaust emission benefits associated
with the device. Second, test data from an EPA recognized
independent test facility was not submitted by the applicant.
Therefore, acceptable test data was not made available to EPA which
would substantiate the claims made for the device. Thus, there was

no technical basis for EPA testing of the device.



17. Analysis:

A.

Description of the Device:

(1)

(2)

(3

It is claimed the device 1is for the reduction of the
operating expenses of the automobile and the environmental
load caused by exhaust gases and pollutants”. Also, claimed
(Attachment D of this evaluation) 1is that the device "will
help unleaded cars wi-h pinging problems”. Further, it is
claimed (Attachment D) the device  accomplishes the
aformentioned improvements by modifying the secondary
ignition spark to a, quote, "shorter duration but a higher
intensite”.

The applicant did submit a description of the device
construction and theory of operation (Attachment A of this
avaluation). EPA evaluated the document and determined that
to fully understand the device the applicant would need to
clarify portions of the information. The applicant was
requested (Attachment E of this evaluation) to clarify the
document, however, this request was not complied with. Faced
with this situation, EPA resorted to two other approaches in
an effort to learnm more of the device description and theory
of operation. First EPA considered other documents
(Attachments F, G, and H) submitted by the applicant which
were not referenced in the application, however, which did
provide some information. Second, EPA sectioned a Baur
Condenser device.

The information obtained from these approaches suggest the
Baur Condenser may be a capacitor which is installed between
the spark plug and the associated secondary lead. Because
the outer metal shell is grounded to the spark plug by means
of a coil spring, the device is thought to be a capacitor
connected in parallel with other capacitors, i.e., secondary
leads and coil windings, which govern the secondary
capacitance. For this reason and because capacitors in
parallel are additive, in respect to capacitance, it 1is
believed the Baur Condenser may be increasing the secondary
capacitance. Should this ‘indeed be the case, then the
secondary voltage rise time would also increase with a
consequential decrease in available voltage and an increase
in spark duration. The rate of energy transfer across the
spark plug electrodes would also be expected to decrease.
This, of course, is all contrary to that claimed by the
applicant. It must be remembered EPA's understanding of the
device is based entirely upon that information which did not
need clarification by the applicant and also on the knowledge
gained by sectioning a Baur Condenser. Clarification of
other information by the applicant may enable EPA to develop

a different understanding.

Admittedly automotive ignition systems, particularly breaker
type systems, have many shortcomings which may adversely
affect engine performance. Improvements to ignition systems
have been and still are being wmade. Perhaps, the Baur



B.

Condenser 1is an improvement. However, based on the
information submitted, EPA does not expect the Baur Condenser
to be a contributing factor in the improvements made to
vehicle performance.

Applicability of the Device:

The applicant states "no list at this time. For use only with
non-resistor standard size spark plugs. For all types of
ignition systems”. Because of an inadequate description of the
device and substantiating test data, EPA cannot substantiate the
claims made in respect to the applicability of the device.

Cost of the Device:

Information on the retail price of the device was not provided.
Therefore, EPA is not able to evaluate the reasonableness of its

cost.

Device Installation - Tools and Expertise Required:

(1) The installation instructions (Attachment B) states, “Baur
Condensers are very easy to install. Simply screw the Baur
Condenser <(hand tight only) onto the spark plugs and
reconnect ignition wires"”. The instructions additionally
state, "some types of spark plugs have caps screwed on top.
Remove the caps and screw on top of the Baur Condensers. If
they .can not be taken off replace the spark plug with the
threaded type.” Further stated is that in some instances the
secondary cable spark plug connector and boot may have to be
snipped off and replaced. It is judged that the task of
installing the "Baur Condenser” between the spark plug and
secondary cable and the replacement of the boot and
connectors are relatively simple operations. It was further
determined the operations require a minimum of tools (pliers
and side cutters) and only a basic understanding of engines,
i.e., knowledge as to spark plug locations relative to the
engine. With respect to these basic operations, the
installation instructions were judged to be correct but not
entirely adquate in that a precautionary statement should
have been included alerting the individual to the care that
must be exercised when removing resistor type secondary
cables and boots.

Further, it was determined the requirement of having ¢to
- "screw the Baur Condenser onto the spark plug” is a major
shortcoming in the design of the device for two reasons.
First, considering that most automobiles driven on U.S.
highways use spark plugs with terminal caps, the need to
remove the caps would be a required additional task for
almost all vehicles. Second, the majority of spark plugs in
use today have non-removeable terminal caps. The few
exceptions are generally of a design in which the terminal



cap has a male threaded end which screws into the spark plug
ceramic insulator. In either case, the spark plug is not
compatible with the "Baur Condenser” and would have to be
replaced. This of course increases the cost, expertise, and
number of tools required. It further creates a potentially
significant problem in that the type of spark plug required
may not be readily available. A change in design which would
incorporate a snap~on type connector would easily resolve
this entire problem. It was also noted the installation
instructions did not contain any statement regarding the use
of only "non-resistor standard size spark plugs” (as stated
in Section No. 8 of the application).

(2) The 1installation instructions recommend several additional
operations to obtain the "best results” from the "Baur
Condenser”. The additional operations recommended result in
a thorough tuneup. Thorough tuneups are always encouraged,
however, in respect to this evaluation, the tuneups will
significantly increase a) the level of expertise required,
b) the number and sophistication of the tools needed, and
c) the cost involved. The level of expertise and tools
required may compel individuals to have the "Baur Condenser”
installed by automotive service facilities which would
further increase the cost of installation. The total cost to
purchase and install the device may cause the "Baur
Condenser” to be not a cost effective purchase. This of
course would depend on the fuel savings realized over the
life of the device. Without cost, fuel economy, and
durability data, EPA cannot determine the cost effectiveness
of the device. Another point to comsider in respect to
tune—-ups 1s that the impact on fuel economy levels attributed
to the device may be insignificant compared to the impact due
to having performed the tuneup. This could be misleading to
individuals who have purchased the device because fuel
economy benefits caused by the tuneups would be attributed to
the "Baur Condenser”. For lack of data, EPA does not know
whether or not this problem would exist.

(3) Driver operation of the device was not addressed by the
applicant. However, due to the component design, there
.appears to be no need for operating instructions. The device
appears capable of functioning without a controlling action

from the driver of the vehicle.

E. Device Operation:

No specific instructions were provided for operation of a vehicle
with the device, and none were judged to be required.

F. Device Maintenance (claimed):

(1) The applicant states "apply anti-seize compound on spark plug
threads”. This statement also appears in the installation
instructions (Attachment B) provided to purchasers of the



device. Attachment B also recommends “regap plugs at 7500"
(units omitted). No other maintenance is recommended.
Because the statements are not specific, EPA is not sure
whether the anti-seize compound is suppose to be applied to
only one of the threaded ends of the spark plug, and if so,
which one. EPA believes there to be no problem with applying
the compound to the threads which come into contact with the
cylinder head. However, there may be a problem if the
compound is applied to the threads which contact the "Baur
Condenser” in that a good electrical connection may be
precluded.’ Whether the problem would exist of course depends
on a number of factors such as compound composition and
quantity, pressure between thread surfaces, temperatures,
etc. EPA cannot fully assess this potential problem without
adequate test data.

EPA is concerned that extended exposure to road salt may
require that additional wmaintenance be recommended for the
device. There is also concern as to the long term effect on
spark plug electrodes due to the "shorter duration but higher
intensity” (as stated in Attachment D) of the 1ignition
spark. Without an adequate description of the device and
appropriate test data, EPA can not determine whether the
maintenance instructions provided are adequate.

(2) The maintenance instructions (and the installation
instructions) did not include any statement cautioning
individuals as to the hazard of a "severe shock with engine
running” (as stated in Section No. 14 of the application).
In this respect the instructions were judged not adequate.

G. Effects on Vehicle Emissions (non-regulated):

The statement that "no other substance regulated or emitted” has

been judged to be reasonable. Based on the nature of the device,
EPA does not expect any adverse affect on non-regulated emissions.

H. Effects on Vehicle Safety:

It is stated the device "can cause severe shock with engine
running”. Although EPA cannot substantiate the statements, for
lack of data, EPA believes the statement may be reasonable. The
reason for this is that the device is attached to the secondary
ignition system which does contain high voltage. Therefore, it
appears reasonable to suspect high voltages to be associated with
~the device. Thus, all safety measures followed with other
ignition systems should also be practiced with the "Baur

Condenser”.

I. Test Results Supplied by the Applicant:

The applicant did submit test data (Attachments A and C of this
evaluation). EPA evaluated the data and determined that, 1) the
tests were not conducted at an EPA recognized independent test



facility, 2) the correct test procedures may not have been
followed at all times and, 3) clarification of the data by the
applicant was needed. The applicant was requested (Attachments E
and I) to clarify the data and to submit additiomal test data
obtained at an independent test facility, however, EPA's request
were not complied with. Subsequently, the applicant informed EPA
(Attachment J of this evaluation) he did not have the necessary
funds for additional testing and that he was withdrawing from the

evaluation program.

18. Conclusions: .

EPA fully considered all of the information submitted by the
applicant. The evaluation of the "3aur Condenser"” was based on that
information. A signific-nt portion of the information requirad
clarification by the applicant. The applicant was requested on two
occasions to clarify the information in question and to provide
additional test data obtained at an independent test facility,
however, EPA's requests were not complied with. For these reasons,
EPA's understanding of the device is based entirely on that
information that did not need clarification and also on tht knowledge
gained from sectioning the "“Baur Condenser”. Based on this
understanding. EPA believes the device is unlikely to change the
secondary ignition capacitance in a manner that would cause the
benefits claimed by the applicant. Further, acceptable test data was
not submitted by the applicant which would substantiate the claims
made for the device. Thus, there is no technical basis to support
any claims made for "Baur Condenser” or to substantiate the need for

EPA testing of the device.
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List of Attachments

Enclosure to Application, Theory and
Construction of Device and Test Data.

Enclosure to Application, Installation and
Maintenance Instructions.

Letter, B. Firmenich to Merrill KXorth, EPA,
June 17, 1981.

Enclosure to Application, Promotional
Information.

Letter, EPA to B. Firmenich, May 27, 198&1.

Letter, B. Firmenich to Peter Hutchi.as, EPA,
June 5, 1981.

Promotional Material.
Promotional Material.
Letter, EPA to B. Firmenich, June 23, 1981.

Letter, B. Firmenich to Merrill Xorth, EPA,
June 29, 1981.
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Neue Gedanken zu Z U NDV ORGANGEN

Energieeinsparung und Schadstorfredu21erung im Abgas sind drin-
gende Erfordernisse unserer Zeit.

Diese Schrift zeigt neue Wege und Gedanken auf, die Erfillung die-
ser Forderungen zu realisieren.

Mit der Hochstromzilindung werden sowohl Energie eingespart, als
auch die Schadstoffemissionen gesenkt, und zwar bei Leistungsop-
timierung. ‘

Stark abgemagerte Kraftstoff-Luft-Gemische, die bislang als zlnd-
unwillig und motorschddigend galten, k&nnen einwandfrei geziindet
und verbrannt werden. Die Motoren kdnnen in Arbeitsbereichen ge-
fahren werden, die mit der konventionellen Zindung nicht erlaubt
werden kdénnen. Es ist méglich, bei entsprechender Einstellung und
voller Funktionsfdhigkeit von Ziindung und Vergaser Super-Motoren
mit Normalkraftstoff zu betreiben (Zindzeitpunkt-Bestimmung nach
S0Z-Regeln).

Durch die kapazitive StoBentladung wird die Zindenergie so er-
héht, dalR die Bildung von Ulkohle und Oxyden fast ganz verhindert

wird. .
Folge: Besserer Wdrmeaustausch und Senkung des S0Z (StrafBenoktan-

‘bedarf) der Motoren.

Hier wird eine kostenmddig vertretbare Aogllchkelt gegeben, auch
Altwagen in die VE“SChaLLtEH gesetzlichen Emissionsbegrenzungen
einzubezgehen, die fiur Neuwagen gelten.

1.) Allgemeines Uber die konventionelle Auto-Zindanlage

Wiahrend der "Schlielwinkelzeit" (Unterbrecherkontakt geschlossen)
fliedt in die Zindspule ein Strom, der nur begrenzt wird durcn
den Vor- und Innenwiderstand der Spule.

In der Regel wird ein ip von ca. 3 A eingestellt.
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Bild 3: Spannur;r,s- (oben 2,5 kXV/Einheit) und Stromverlauf (unter F2 A/
Einheit) im Funkenkopf einer Transistorzindanlage (Zeit: 50 ns/
Linhent) .

aktiven Volumens oder zu dessen Temperatur nachgewiesen werden. Man
darf daher annchmen, daB dieser Energicanted hauptsichlich in der schr
dunnen Schicht des Kathodenfalls ungesetzt und iiber die Elektrode abge-
fuhrt vard. '

Anders verhalt es sich mit der nur 10—-20 ns dauemden Durchbruchsphase.

einer lFunkenentiadung. Dic hohen Strom- und Spannungswerie fuhren zu
einer sehr effektiven Encrgicubertragung auf den Gasraum. Die Energie, die
die Elekuronen aus dem clektrischen Feld aufnchmen, wird tber Anregung,
Disscziation und lonisation auf die Gasmolekille ubertragen. Diese poten-
ucllen Energicformen konnen dabei wesendlich hohere Energicbetrige auf-
nchmen, als €5 allein in Fomm der thermischen Energie moglich st

Es Yommt zu ciner schr raschen Aufhicizung des Funkenkanals aufl Tempe-
raturen uber 50 000 K, die Uberdrucke von 100—200 bar zur Folge hat.
Der Funkenkanal explodiert mit mehrfacher Uberschallgeschwindigkeit und
dehnt sich dabei sehr stark aus (Kanaldurchmesser Dg = 40 um nach 10 ns,
Dy =1 mm nach | ps).

Dic in den potenticllen Energicformen gespeicherte Encrgie wird bei der
Ausdehnung uber Rekombination und Molckulbildung abgebaut. Die damit
freiwerdende Wirme bewirkt dic weitere stetige Ausdehnung des aktivier-
1en heiflen Volumens bis zu cinigen 10 us. Die zeitliche Umverteilung der
ursprunglich elektrisch cingebrachten Energic von 3004 in potenticlle
Energie und spater in thermische Energic istin Bid 4 deutlich zu erkennen.
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2 = L .1 wobei 1 Ry 3 A und die Induktivitst danr
P 2 Spule L 10 m Hy sind.

Die Einheit der Induktivitdt ist

ein Henry mit der Dimension:

1V . 1 S = 1 Hy.
1A
L 3 2
Damit wird E = 120 10- g Vv . S . A
P p) A
= 4,5 10-2 V.S .A
= 4,5 10-2  ws
= 45 . 10-3 Ws = 45 m Ws.

Im Moment der Stromunterbrechung (Unterbrecherkontakt 8ffnet) wird
E_ umgesetzt in die Sekund&renergie

Es = ¢ . u?
2
Wird dabel eine verlustfreie Spule angenommen, so wird
E = E
p A s

Die Kapazitdt C wird gebildet durch die Spulenkapazitidt bei einer
Hochspannung von 25 KV zu:

E_ 45 . 10-° Ws
C = £ .2
S ____
2
o 3
= 45 . 2 . 10-" Ws
252 . 10° v2
= %0 .10° s
67 72
= 0,184 . 10-° As
v
= 1y . 10-12 As = 1uu pF
\Y} ==z====z

Die Einheit der elektrischen Kapazitdt ist ein Farad mit der

Dimension:
As = 1 F

T
Die Ionisierung der Funkenstrecke in ihrer Spannungshéhe hidngt ab
von ‘

1

a) Xompressionsdruck
b) Elektrodenabstand der Zindkerze
c) Temperatur des Brennraumes etc.

und kann angenommen werden zwischen 4 - 10 KV,



’

Befindet sich ein Entstérwiderstand von 5 k £ in Reihe mit der

‘Funkenstrecke, so ergibt sich die "Spulen-Entladezeitkonstanz"

7" zu: > = R . C
& = R.C T = 5. 107 % . 1,5u 10-10 éi
_ 7
= 5 1,4tk 10-° Vv As
A v
- 7,2 . 10-" s

0,72 n

Der Zindstrom ergibt sich aus Ionisierungsspannung und Entstérwi-
derstand zu:

r = 2 = 4 . 10} 0,8 A = mind. bei & kV
R 5 - 10 -====
= 10 . 10°
5 . 103 2,0 A max. bei 10 kV

-—— -

Der Zindstrom klingt mit 2 ab und hat diese HBhe nur filr den

- Bruchteil von ¢ , also rund 1 %, was einer Zeit von ca. 10 ns

entsprechen wirde.
Die Brennspannung, d.h. die Spannung Uber den Kerzenelektroden,

kann mit 30 - 50 V angenommen werden.

Der Brennwiderstand kann gerechnet werden zu:

Rgy = U = S50V = 62, 5 3¢
I - 0,8 A _ z==z==
R = U = 50 = 25,0 %2
B2 I T ====
Die Zindleistung betrdgt somit:
P = U ., I P = UB1 . 11

= 50V . 0,8 A wdhrend einer
Zeit von 10 ns..

)
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=
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ct
b))
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o Zindenergle: 8
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=
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FUR DIE ZUNDUNG DES KRAFTSTCFF-LUFTGEMISCHES ZUR VERFUGUNG STEHENDE
EMERGIE KANN MIT O,4 ;o Ws ANGESETZT WERDEN.

Der Verteilerfinger-Abstand ist beil all diesen Betrachtungen bewuft
vernachldssigt worden. Rechnet man die Verluste des Rotorabstan:ies
noch mit ein,; so wird der rechnerische Wert noch schlechter werden.

Die theoretischen Ergebnisse sind somit Maximalwerte.
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bildung fihrt und nur zindwillige Gemische ausreichend entzlndet.
]

Aocgasuwerte: : 2 - 5 Vol. Prozent = Co
1000 - 1 500 ppm = HC
2. Wirkungsweise der B AUR -~ ZUNDUNG

Die Schwachstelle der konventicnellen Zindanlage ist die verhdlt-
nismdfig geringe Leistung der Zindspule (ca. 20 W), damit wird der

Sekund&rstrom von Anfang an begrenzt, und zwar auf ca. 0,8 - 2 A.

Dabei muf die Phasenverschiebung am Ausgang der Zindspule zwischen
Strom und Spannung von ca. 30° als Wirkungsleistungs-Reduzierung

hingenommen werden.

Ganz anders liegen dagegen die Verhdltnisse bei Verwendung des
Kondensators von BAUR.

T R__ _ — — . R .

: Hy. 0,1 KOhm ! 5KChm

l C | <

| ! T Zindkerze
| R 14Apf | 50pt

| KO |

1 - + >

Uber die Zeitkonstante T = 1,6 m s wird jetzt der Kondensator mit
einer Kapazitdt von 50 pF aufgeladen und erst.danach steigt die
Zindspannung bis zur Ionisierungsgrenze an.

Q = C . U
= 50 . 10-12 %5 u . 10dv
= 2 . 10-7 as

= 0,2 m As (Minimalwert)

- s A e mm e e T e . . S T e -t b W . - . -
" s e am mm e mp m e e e e e m e o e = e am e = e A=

Q = ¢ U
= 50, 10-12 éi 10% v
= S 10—7 As

s sl ot g ool ongpamg

Die Entladekonstante T° e ergibt sich zu:
~* e - = R , C
62,5 = 50 10-
3 A ’ -

3,125 . 10-° s

3,125 ns (Maximalwert)

12 As
\'

o "

R e A e — N geemae m s fe o e——



v e = R C
= 25, 5 . sa .10-"?  as
'
- 1,25 . 10-° s

= 1,25 ns (Minimalwert)
Der Strom, der sich bei 0,2 - 0,5 m As ergibt, stellt sich ein zu:
i & 200 - 500 A wdhrend einer Nanosekunde.

Erhéht sich bei Temperatur die Kapazitdt auf 80 - 100 pF, so kann
auch mit einer Ladungserh&hung auf 0,4 - 1 m As gerechnet werden.

Die Entladestrdme wdren dann analog dazu 400 - 1000 A wdhrend einer
Nanosekunde. 4
Von Einfluf ist einzig und allein die Ladung des hondensators, da

Aaowr S+»Aamflnk aus chn 7ZiindenniTa e3rh Tnm dar CrvRRanarmAn adera

1 A bewegt und zur Plasmabildung nicht beitragen kann.

Die im Kondensator gespeicherte Energie betrigt:

) ) 2
E. = E = Cc . u
2
= 50 . 10-*2F . (w000 v)?
2 .
= 50 . 10-%?2 as 18 . 10% v?
7V
= 25 . 16 . 10-% vas
= 400 n Ws
) } 2
E -. Bz - C U2
mazx —_—
, 7
= 50 . 10-1%2 ¢ . (¢ 10 coo N2
2
= 25 . 10-1? _ 10% wvas
- = 2,5 mis
Die Zindleistung P wird bei 50 y = Brennspannung:
P, = U .1,

SOV . 400 A
20 000 W widhrend einer Nanosekunde

SS=SZ-ZTes Dz



Die dabel wirksam werdende Energie betrdg

Q
= r = 3 N ="
Emin 29 20 000 W . 10 S
20 /4 WS
- g
Emax = E2 . SC 00C W = 10-7 s
= 50 mu Ws

- . = - - -
- e - -

Die Differenz zwischen der Energie, die im Kondensator gespzichert
ist und der tatsdchlichen Arbeit im Funken darf in der unvollst&n-
digen Entladung pro Zindvorgang gesehen werden. Die Ionisierung der
Funkenstrecke wird geldscht, bevor die Ladung vom Kondensator voll-
stdndig abgeflossen ist. AuBerdem flieft die Lacdung iiber einen 1l&n-
geren Zeitraum von den Kondensatorbeligen ab, als flir die entschei-

dende Gr&fe = 1 ns angesetzt worden ist.
3 Klonfen und Tinceln hes OQ++Aa ntoare
- -‘- J- N b & b A b .h-h-bdl&\-ﬂ-h‘l N A ILV il e dd

Wird bei einem hochverdichteten Otto-Motor mit einer Verdichtung
von z.B. 1:9 bis 1:11 die ZuUndung zu friih eingeleitet, so daf der
Kompressionsdruck noch zu niedrig ist, so setzen in Abhé&dngigkeit
der Klopffestigkeit des Benzins explosionsartige partielle Expan-

sionen ein, die flr Aufenstehende deutlich als akustische Signale
wahrnehmbar sind. Diesge h2ﬂ+19119h Fyﬁanewnnpn entziehen einerseits

=P ¥ A Ca v =l Lail aWiaaa

dem Motor erkungsenergle, well die Expan31on in der GréRenordnung

10 - 100 ns abl bn‘F*P- so dafR die trigen Kelben- und Pleunelmassen
- W S / Cd b by Nl ey - Nt b d IS N ey e o o HB NN s et N b b d b e e N Nt e BARRe 0 P e A
nicht folgen k&nnen. Si sind zudem schddlich, da sie bei zu lange
4 M Rl YiMoveaT
Wit Cdi e

avmh el d+armAawvy T matavey 2] Aavirii AN s R
Qillidl LT AU:L s QLo dl LGl Jlluuul&scl‘

Wird die Zindung erst eingeleitet wenn sich der Kompressionsdruck

bereits erhéht hat, so lduft auf Grund des Zusammenwirkens von hé&-
herem Druck und zwangsl&ufig schwidcherem Zindfunken die Expaasion,
homogen und gewollt langsam, in 1 - 2 ms ab.

In Abh&ngigkeit von der Oktanzahl des Benzins, der Gestaltung des

Verbrennungsraumes und der H&he der Verdichtung des Motors stellen
sich die Klingelerscheinungen frither oder sp&ter ein.

}-'hu

nery mlrvimer 11
N

-

.
INwWiT

T v +Aas At rmawm hamnthsrowmAs mhtrarsrarnm MAat+tmy van Sivymar»— anF NAavywmaThoanos v
will WU DTl CTLIHIC]H llU\_llVCL WUlilidl Lo LTl LivLuvL vivili JupTlL QA wid GTOULNMIQA LT IO L)
umgestellt, so ist dabei die unterschiedliche Abbrandgeschwindig-
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entscheidender Bedeutung.

Nimmt man den Zdndzeitpunkt fir eingn mit Supertreibstoff ( 98 -
100 QOktan) betriebenen Motor mit 40~ vor 0.T. an, so ergibt sich

EASR e ) e L

bei einer Drehzahl von 4 S00 U/min eine Abbrandzeit von T von :

T = o wobei 27t r % 3€0°
n . 21T r '

- m——




3600  min

= <. O 60 sec
360 . 4 500

= 60 . 40 sec
3609 . 4 500

= 0,0014814% sec

Bei einem Betrieb mit Normglbenzin (92 - 94 QOktan) wird mit
einem Ziindzeitpunkt von 24~ vor 0.T. gerechnet, das ergibt bei
4 500 U/min eine Abbrandzeit T von:

240 . B0 sec

360° . 4 5006

= 0,0008888 sec

T

1]

—_—_-e e - o=

Zum Beispiel entsprechen die 24° vor 0.T. dem Zindzeitpunkt bei
4 500 U/min bei einem Mercedes 230/8, 6 Zylinder und bilden den
Klingelgrenzbereich. ‘

Mit anderen Worten: o
Die Ziundung muf von 40° vor 0.T. fiir Superbenzin auf 24° vor 0.T.

fir Normalbenzin zurickgenommen werden, damit das Vollgasklingeln
bei niedrigen Drehzahlen nicht auftritt.

ES TRITT DABEI KEINE LEISTUNGSREDUZIERUNG AUF !

DIESE MASNAHME IST NUR EINE VORUBERGEHENDE LUSUNG, WENN MOTOREN
MIT NORMALBENZIN ANSTELLE VON SUPER GEFAHREN WERDEN SOLLEN UND
EINEKONVENTTIONELTLE ZUNDANLAGE BESITZEN !

Die Ursache liegt darin, daB Normalbenzin mit der konventionellen
Zindung im Gegensatz zu Super-Benzin unvollstdndiger verbrennt.
Die Ablagerungen im Brennraum belasten durch ihre keramikartigen
Stoffe nicht nur die Kolbenringe und das Motordl, sondern erhdhen
auch laufend weiter die Kompression des Motors und damit gleich-
zeitig den Oktanzahlbedarf. Mit steigendem Oktanzahlbedarf muf
aber der Zindzeitpunkt weilter zurilickgencmmen werden. Das fihrt so
weit, dafl der Motor bel der ndchsten hdheren Belastung Schaden

nimmtT.

Vermiacden wird dieser Verleuf nur durch eine riickstandsfreie

Verbrennung,
wie es durch die BAUR-KONDENSATOREN erreicht wird.

Durch die BAUR-KONDENSATOR-StofRentladung tretern fir einige Nano-
sekunden Initialtemperaturen auf, die weit Uber der "Normal-
zindungstemperatur" liegen. Die Gemischverbrennung gelangt in

die die stédndige Cktanzahlbedarfserhdhung verhindert,



reie Vertrennung mdég-

den  Plasmeberaich, der die ruUckstands?

lich macht.

Durch die BAUR-KOMDENSATCREN kann das Cemisch von ~~ = 0,8

- 1,0 - wie es “el der konvention=2llen Zindanlage gefahren

wercen mul- auf A = 1,1 - 1,3 abgeragert werden ( d.h.

Luftiberschul3), so daff in Verdincdung mit dem krdfitigen Zind-

strom wirklich rucksLands*rel verbrannt werden kann und es zu
eine des lbedarfs kcmmt. :

1. r‘-—.}\.‘-:‘h \ v~ -
xeiner LTnon uis Ucs UX\LGU...G.HA

Der Motor gibt seine volle Leistung ab und ist thermisch ge-

siinder, weil er ohne w&rmeisolierende Riickstandschichten.ge-—
fahren werden kann.

A& Thdide “wda

Bei der Umstellung der Motoren vcn Super- auf Normal-Kraft-
stoff sollte grundsdtzlich der Zundzeitpunkt nach den Richt-
linien der Strafencktanbedarfsermittlung der einzelnen Motcren

bestimmt werden.

EE..”KTRONBK

3414 Hardegsen/ Solling
Postfach - Tel. OS505/1551



BAUPR -~ KONDENKSATOREN - T E ST

. von

Professor G. P. BLATIR

Report N¥r. 1193

Zusamrmenfassung:

Eine Kondenssteorenerfindung zum AnschluBl an die Zind-
kerzen von Automcbil-Motcren wurde auf einem RKICARDO E6-
Motor mit variierbarer Kcmpressioﬁﬁeinstellung iber ei-
nen Bereich verschiedener Luft-Kraftstoff-Verbaltnisse
nahe dem stdchiometrischen getestet, scwie bei gleich-
bleibender Drehzehl, Kompressicn und gleichem Zindzeit-

punkt,

Die Ergebnisse zeigen erhdhte Leisturg und thermische
Wirksamkeit unter allen Testbedingungen. Sie zeigen gleich-
faells eine Emprfindlichkeit im Hinblick auf den Elektroden-

abstand; sie wurde jedoch nicht durchgepriaft.

Beim stdchiometrischen Luft-Kraeftsteff-Verhdltnis stieg
die Leistung um S 7 en und éder spezifische Xraftsteoffver-

P

brauch ging um édeaseldben Wert zurtck.
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BROMAC (UK) der Ballyclare, Co. Antrim, bat diese Uni-
versit&t um die Untersuchung einer Erfindung,die sich
"BAUR-Kondens: tor" nennt. Diese Erfindung soll die Lei=-
sturng erhdhen und den Kraftstoffverdrauch bei fremdgezin-
deten Automobil-Motoren verringern, wenn sie auf die her-
kdmzlichen (typischen) Ziindkerzen aufgeschraubt wird. Sie

soll such die Abgas-Emissionen verringern.

Bei der Kdniglichen Universitat in Belfast wurde ein
BAUE-~Kondensator, Typ 1o1/NS-lnng, auf die Ziindkerze eines
RICARDQO Ef6~Motors mit variedblem Kompressionsverhdltnis an-
gebracht. Eine Beschreibung des RICARDO Ff-Motors befirndet
sich in einemw Ankang zu diesem Bericht.

Da die BAUR-Einbeuanleitung empfiehlt

ne Zindkerze mit vorgezogener Isolatorspitze

11 mw “\-.A
iiuctZen un

a)

(S
M

o’
m

b) den Elektrodenabstard am besten auf 0,8 oz zu
erveitern,

fanden die folgenden Versuche statt:

I.) Ein Versuch Nr. 1 mit der Zindkerze Chempiocn §& Y,
Elektrodenabstand 0,64 mm

1I.) ein Versuch Nr. 2 mit der Chanpior N8 Y,
Elektrodereahstand 0,64 mm, ater mit zusatzlick
angebrachtem BAUR-Kondensator

III.) ein Versuch Nr. 2 mit der Champion N8 Y, aber

mit af?éluc;du5 des Elektrodenabtstandes auf
G,3 mm und mit angebrachtem PAUR-Kondensstor.

Ciese Versuche wurden bei der folgenden, gleichbleibenden

rtgLorelasvesliLun LLRLY AR G5 6 §

1.500 U/min., )
Zindzeitpunkt: 30" vor oberem Totpunkt
Verdicktungsverhdaltrnis: T.5S
Kraftstoff: 98 Octan-Shell, spezifisches

Gewicht O0.TLl gemessenr

Drosselklappe: voll gedffnet

Die Zundkerze N8 Y wurde gewahlt, weil sie der empfchlens

Typ =mit vorgezcgensr Isolatorspitze ist und der Zindzeitpunkt
wurde bei Versuch 1 bei einem Luft/Kreftstoff-Verkalicis

von 14.0 optimiert und fiir die Dauer der Versuche fixiert

Des Verdichtungsvernéltais von T.5 wurde esusgewihlit, well

es dzs z.Zt. verbraitetste bein nnuomobl‘ i1st und die Motor-
geschwindigkeit ist far die RIXARDO Eé-Versuche epf 1.5CC
U/zin starcdardisiert, tei eirem Hutreum von 50Ccm”

Jeder Versuck wurde bei T Luft/Kreftstoff-Mischungsverhiélt-
nissen durchgefihrt von ca. 13.0 bis 17.C, tatsécklich u=m
den Punki des stdchicretrischen Luft/Fraftstoff-Cemiscres
herum, der nermalerwsise die teste Ausnutzung bei 15.10



fir Jeden Test wurden auf den Test-

Die gemessenen e
gchalten und dem 2ericht beizefiigt und

e
blittern | - 3 fes
sind tatsé&chlich E

T

nzangs- bzw. Luszgangsdaten von einex
.59-Texas~-Rechner mit PC100~-Drucker,
n tbernimmt und die Werte Uber die SAZE-
ndgiiltigen Erzedbnisszn des Drehmomentes,

programaiertaren
der die Ron-Mei3ds
Korrekturwerte zu
Leistung etc. umrechnet.

Die Abkirzungen werden im folgenden erliutert:

Dateneingabe: MM EG Luftdruck, mm Hg
DEGC - Raunmtemperatur, °c
RPM ~ Motorgeschwindigkeit, UpM
SPGR - Spez. Gewicht des Kraftstoffes
S.KG -~ Kraftmesser-Belastung, Kraft in KG
SEC - Kraftstoff-Verbrauchszeit
H CM ~ Luftmanometer-Verbrauchswert in cm
KAIR - Korrekturfaktor der

Luftverbrauchstemperatur

Leistungsdaten: T NM - Motor-Drehmoment, Nm

BMEP - Mittlere Bremslast, kPa

KW - Last, kW |

FK/H - Kraftstoffverbrauch, kg/h

AK/E - Luftverbrauch, kg/h

A/F - Bremslast-spezifischer Kraftstoff-
Verbrauch, kg/k¥Wh

TH & Warmewirkungsgrad 7%

VOL.% Volumetrischer Wirkungsgrad %
(wie Leistungsverhaltnis)

Die Ergebnisse dieser Versuche werden in den Testblittern
1 = 3 fliir weitere Betrachtungen festgehalten.

Diagramm 1 zeigt Bremslast-spezifischer Kraftstoff-
Verbrauch, kg/kg/kWh, im Vergleich
zum Kraftstoff/Luft-Verhdltnis

Diagramm 2 zeigt Bremslast-spezifischer Kraftstoff-
Verbrauch, kg/kWh im Vergleich zu
mittlerer Bremslast, kPa

Diagremm 3 zeigt Last im Vergleich zu Warmewirkungsgrad

Erdrterung der Ergebnisse:

Von Diegramm 1 kann entnommen werden, dafB alle Tests auf
ungeféhr das stdchiometrische Luft/Kraftstoff-Verhidltnis
zentriert sind mit dem Ergebnis, daB Versuch 2 das beste
Resultet erbringt und dem Standard-(Nicht-BAUR) Ziindsysten
ca. 5 % {iberlegen ist bei diesem Punkt der Einstellung;
das 1ist eine beachitliche Verbesserung.

Die Resultate von Versuch 3 sind nicht so ergiebig, be-
sonders wo die BAUR-Einbauvanweisung den Ans: pruch erhebt
auf Wirksamkeit, ndamlich , daB ein erweiterter Elektroden-



abstand eine effektivere Verbrennung im mageren Gemisch-

bereich erbringen soll, Zu beachten ist, daB alle Versuche
bei nahezu gleichmadigen Luftstromwert unternommen wurden.
Der vwolumetrische Wirkungssrad schwankte um *+ 1 % bei 863%.

Diegremm 2 kann entnommen werden, daB die maximale mittlere
Bremslast des Motors vervbessert wurde um ca., 6.5 %, so daB
guch Drehmoment und Last um denselben Prozentsatz angehoben
wvurden, weil die Versuche bel gleichbleibender Umdrehungs-
zahl durchgefihrt wurden.

Bemerkenswerterweise wurde der Kraftstoffverbrauch bei

800 kPa mittlerer Bremslast, 31.8 Drehmoment und 5.0 kW
Lastabgabe um ca.‘13.h % verbessert, und obwohl dieses eine
ein wenig unechte apnalytische Aussage ist, so ist sie nichts=-
destoweniger korrekt.

Es bedeutet, dafB geringerer spezifischer Kraftstoff-Verbrauch
bei héherem Drehmoment, besserem mittlerem Bremsdruck und
besserer Last gehalten werden kann, wenn die BAUR-Erfindung
angewvendet wird.

Es ist ersichtlich, daB die Ergebnisse von Versuch 2 besser
sind als der Standard-Versuch Nr. 1 und der Versuch 3 mit
den erweiterten Elektrodenebsténden. Mit anderen Worten:

Es sieht so aus, als ob das BAUR-System besser mit den
normalen Elektrodenabsté&nden wirkt, die von Champion auf
0,6 mm festgesetzt sind, als mit den von BAUR empfohlenen
0,83 mm. Das kann aber auch seine Ursache in einer Besonder-
heit des Magnet-Ziindsystems des RICARDO-Motors haben; daher
weist es auf die Notwendigkeit hin, daB das BAUR-System
jedem Ziindsystem (Lucas, Delco-Remy, Wipac, Lumention etc.)
mit groBer Wahrscheinlichkeit angepaBt werden sollte.

Von Disgramm 1 Xann entnommen werden, daf8 das BAUR-Systenm
am besten um den stdchiometrischen Punkt von Luft/Kraftstoff
arbeitet. Das stimmt wenigstens fir die RICARDO-Maschine.

Es sollte vergegenwartigt werden, da dieses einen beacht-
lichen Vorteil fir die Erfindung darstellt, wenn diese zu-
sammen mit einer Bosch-Lambda-Sonde und Einspritzanlage

benutzt wird, die gleichm&Big die Luft/Kraftstoff-Relation
optimiert im stdchiometrischen Bereich mittels eines Zirconiunm=-
Me3fihlers fiir Sauerstoff im Abgas.

Schlulfolgerung:

Die Anbringung eines BAUR-XKondensators an der Zindkerze
bringt verbesserte (ce. 5 %) Last und verbesserten Benzin-
verbrauch (ce. 52) auf einem RICARDO E6-Motor bel Versuchen
iber "einen weiten 3ereich von Luft/Xraftstoffrelationen;

in Bereich der stdchiometrischen Genischbildung,

Die Ergebnisse sind ovtimal erst denn, wenn beli einem vorge-
gebenen Fehrzeugmotor flr die entsprechende Ziindenlege der
richtige Elekitrodenabstand eingestellt worden ist, der nur
durch Experiment bestimmt werden kann.

Datiert am 9, November 1978
: gez, Professor G,P, BLAIR

(Beglaubigte Ubersetzung ins Deutsche durch
beeidigten Dolmetscher H. Musmann, Hann,-Mlinden)
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Zusammenfassung

Im Rahmen des FE-Vorhabens wurden Uber 2 Testserien

am Motorpriifstand ein optimaler Katalysatortyn
fiir die Fahrzeudtests ermittelt. Die Wahl fiel
auf Metalliriger-Katalysatoren mit Edelmetall-

Beschichtung.

Ihre Erprobung erfolgte an 2 Fanrzeugen, Typ Audi 80

. GLS, mit Auvtomatik. Beide wurden mit einer Sekundirluift-

versorgung (Pulsairsystem) und je 2 parallel ange-

ordneten Katalysatoren ausgeriistet. Ein Fahrzeug (Nz. 2)

erhielt eine Hochstrom-Entladungsziindeng Svsitem "Baur”.

Die Dauvertests mit Fahrzeug 1 becannen am 14. 7. 1978 und
wurden nach Erreichen einer Teststrecke von '30 000 km

Mitte Dezember 4. J. be=andet.

Wihrend des Tests traten mehrmals St3rungen an der Gemisch-
bildung auf. Zwischen 20 000 unc 25 000 km Laufstéecka
wurde das Fahrzeug einige Zeit irrtitmlicherweise mit Sp&t-.
zinaung betrieben, wcdurch sich die Abcastemperaturen

im Rohrstrang der Zylinder 2+3 von 840 auf maximal 920°C
erhdnten. 2ls Tolge stiegen die HC-Emissionen an und

einer der beiden Katalysatoren £fiel nach 32 500 km durch

mechanischen Schaden aus.

Er wurde durch einen entsprechend thermisch vorgealterten
Katalysatcr ersatzt und der Fahrzeugtest fortgesetzt. Der
weitere Dauertest verlief bis zur Beerndigung nach 50 0CO km

reibungslos.
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An beiden Fahrzeugen wurden die Kata;ysatoren im
Abgasrohrsystem, wie Anlage 9 zeigt, angebrach%.
Der Absténd zwischen Katalysator und Mo@orkrﬁmmer—
auslal betrug etwa 150 bzw. 130 mm. Mit dem Fahr-

zeug 1 (HU-DD 270) begannen wir in dieser Ausfihrung

‘am 14.6.78 den Dauertest.

Die Umriistuny des Fahrzeugs 2 (HU~-DE S585) wurde Mitte

Juli beandet, als bereits die ersten Ergebnisse aus

den Dauerliufen des Fahrzeungs 1 vorlagen. Sie denteten

darauf hin, daB eine Absenkung der Fahrzeugrohemission

erforderlich war, um etwa 50% der UBA-Vorschlagswerte

fir die Fahrzeugemission im frischen Zustand des Kata-
lysators zu erreichen. Dies &ird als notwendig erachtet:
um bei 50 %iger Verschlechterung des Katalysatorwirkungs-
gdrades und bei den in der Serie aufiretenden Schwankungen
der Rohemissionen die angestrebten Grenzwerte gemi8

UBA (7/76) Uber 50 000 km einzuhalten.
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aus diesem Grunde wurxde Fehrzeug 2 vor Beginn

des Dauertests mit einer Hochstrcm-Entladungs-

ziindung System "BAUR" ausgerilistet. Beschreibung

dieses Systems ist aus Anlage 12 zu ersehen.

"Wie aus den spiter aufgefilhrten Testwerten hervor-

geht, konnte damit eine drastische Absenkung der
Fahrzeugrohemission erreicht und die angestrebfen
50% der UBA-Grenzwerte mit frischem Xatalysator

in etwa erzielt_werden.

Leistunasmessuangen

Vor Beginn des Dauertests wurden mit dem Fahrzeug 2,
— e e e ————————

im Serien-2ustand, aber mit dem BAUR-Zlindsystem,

Leistungsmessungen vem TUV, K&ln mit und ohne Kata-

lysatcren zusgefiihrt. Der Leistungsbergleich zeigt,

siehe hierzu Anlage 14, 15 und 16, daf bei normalem
StraBenteillastbetrieb innerhalb der Tehlergren:ze

keine Leistungsverluste bei Einsatz des Katélfsaiors aunf-

traten. Nur hei extremer Belastunc betrucen die Leistungs-—
verluste um 3,2%. Dies entspricht der bei den US-Fahrzeugen
unter diesen Bedingungen auftretenden Leistungsminderung
bei Katalysatcrbetrieb. Im ilbrigen konnten wir aus Zeit-
grinden keine Optimierung der Xatalysatoren in Bezug zuf
Fahrzeugleistung vornehmen. Durch entsprechende Versuvchs-
arbeiten wdren sicher noch Verbesserungen zu erreichen
gewesen. Es xann davon ausgegangen warden, dag8 der durch
Katalysatoren verursachte Leistungsverlust bei normalem

StraBentzillastbetrieb vernachldssigbar ist.



Ausfihrung der Dauertests

Art

—— -

Bei Beginn der vorgesehenen Dauertests Mitte Juli 1978

. bestand in der Bundesrepublik Deutschland keine M&g-

lichxeit fiir deren Durchfiihrung. Aus diesem Grunde
vurde die Firma Octel in Bletchley, England,mit der
Ausfiihrung der Dauererprobung beauftragt. Octel stellt
Additive fiir die Mineraldlindustrie her und ist des-

halb mit der Problematik wvarbleiter Rraftstoffe bestens

vertraut. Sﬁe besitzt sechs vollauvtomatisch arbeitende

"labeco"-Rollenpriifstinde zur Ausiithrung ven Fahrzeug-
g

dauererprobuncen und ist in der Lage CVS- und ECE-Tests

auszufihren.

Testverfahren

Da fir die Ratalysatordauererprokbung an Fahrzeucen
in Europa keinerlei Vorschriften oder Testprogramme

existieren, wurde das in USA von der EPA Zzugelassene

Alterungsverfahren im Rollentest rach Federal Register,
Rules and Regulations, APENDIX IV Durazbility Driving
SCHEDULﬁ, Anlzge 17 und 18, angewendet. Das Fahr:ieug

wird auf der Rolls - iber eine EDV-Rnlage gestesuert -

betrieben, wobei verschiedene Fahrzyklen mit Unter-
brechungen nacheinander gefahren werden. Die maxi-
mal auftretende Fahrgeschwindigkait liegt bel

120 km/h. |

-~

Der verwendete Kraftstoff entspricht dem in der Bundes-

republik Deutschland verwendeten Gemisch "Motormix”,
mit 0,15 g Bleigehalt/Liter. Weitere Spezifikations-

werte sind aus Anlage 19 zu ersehen.

B P VPt L R T . & 2. T I rCoauss i
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Trotzdem wurde mit diecser Betriebsweise eine
CO-Emission von 26,7 g/T erreicht. Diese Gegen-
iberstellung zeigt deutlich den Einflufi der
Fahrzeugstarts auf éie Emissiaonen und die Not-

wendigkeit einer gezielten Verbesserung in der

‘Gemischaufbereitung fiir die Startphase, was bei

der Motorkonstruktionberiicksichtigt werden miite.

Fahrzeug 2
[ ————

Durch den EZinsatz des BRUR-Zindsystems celang es,

die rzhrz2eudrohemission im ECE-Test und Leerlauf cegen-

iber Fanrzeuc 1 deutlich abzusenken.

Vercleich Rochemission ECE~Test

CO g/Test BC a/Test NOx-g/Test
Fahrzeug 1 50,9 - 61,9 4,22 - 5,19| 5,84 - 7,62
Fahrzeug 2 33,2 - 37,5 3,14 - 3,76] ¢,88 - 4,92

Leerlaufeinst=2llung (Mittelwert)

CO Vol. % O2 Vol. §
Fahrzeug 1 0,897 Vol.t 3,8 Vol.%
Fahrzeug 2 0,24 Vol.% 6,1 Vol.%

o

[

Es muf8 zwar rtemexrkt werden, dafl der Motor des rahr-
zeugs 1 eine hohere Leistung (63 KW) als der des

zweiten Fahrzeugs (55 KW) hatte, aber daraus lassen



sich nicht die hohen Emissionsunterschiede erkliren.

Durch cdas BAUR-Ziindsystem ist es offenbar mdglich,

den Motor magerer zu betreiben.

.

Die Testergebnisse des Fahrzeugs 2 liegen im frischen

Zustand des Katalysators deautlich besser als beim

Fahrzeug 1 und etwa so, wie sie flir die sichere Ein-

haltung der UBA-Vorschlagswerte im Langzeittest er-

forderlich sind.

ECE-Test mit Katalysator Fahrzeug 2

(s. hierzu auch Anlage)

CO HC+NO HC | NO
. X %

g/Tast g/Test g/Test g/Test
Fahrzeug 2 -

. 17,8 5,97 1,27 4,7
(frischer Kat.) ——— Sm— D
UBA-Grenzwerte 30 10

Fahrzeuqg 2

Inzwischen hat dieses Fahrzeug eine Teststrecke von
15 000 km erreicht. Siehe Anlage 29, 32 und 33. Nach
Anwendung der vorher beschriebenen Konditionierung wurden

reproduzierbare Testwerte erzielt, die bisher insgesamt

besser lagen als beim Fahrzeug 1.

Nach 15 000 km wurden die UBA-Vorschlagswerte in allen

Komponenten noch sicher eingehalten:




co g/T HC a/T NO_ g/T HC + NO_ g/T

X

15,7 3,57 5,51 9,08

_+FID-Messung

Der Test wird fortgesetzt.

Um den Einfluf des Kaltstarts sichtbar zu machen ,

-wurden die Emissionen des Fahrzeugs 2 in 2 getrennte,

Beutel eingeleitet und die beiden ersten sowie die

zwel letzten Fahrzyklen separat ausgewertet.Zur Erzielung

reprdsentativer lerte fir Jden HeiBtest

wurden die Emissionen der beiden HeiBzyklen verdoppel:,
was etwa einem kompletten HeifBstarttest entspricht.

Die Summe der Fmissionen aus Beutel 1 und 2 ergibt

den gcsamten Xaltstarttest. Wie aus Anlage 32 und

33 zu erschen ist, verdnderten sich die HeiBRstart-
werte nur unwesentlich, wahrend die Kaltstartwerte
leicht anstiegen und in der CO-Emission doch erheblich

schwankten.
Insgesamt ergibt sich folgender Zusarmenhang:
NO*—Emission, bleibt im Heif- uvund Kaltstart etwa kXons=anct.

HC-Emission erreicht etwa 53 % der Kaltstartwerte

CO-Emission erreicht etwa 16 % der Kéltstartwerte.



Fahrzeug 2, Audi 80

GLS, Automat.

HU-DE 585

'Anlage 29

Bemerkung Fahr-  Fahr- . Emission-EZE-Test Kraftstof
- aeh
et o/Test
1/100 k=
CO | HC NO_ | EC+NO
T -
km km FID X FIp
. .
Kat.Kaltst. o 34,1 2,7 6,1 ,
*kat.HeiBst. o o) 1,2 6,4 ,
*Rat.HeiBbst. 0 0 1,4 6,2 ,
Rohen. o 23,29 3,14 | 4,88 8,02
Rohem. o 37,5 3,76 | 4,32 &,65
Rohemn. o 35,3 3,45 {4,291 3,42
Kat. 0 17,81 1,27 (4,7} 5,97
5 113 20,6 2,99 | 5,29 8,28 13,536
13 333 |10 147 34781 3,55 Ys5,1d 8,65 13,43
15 268 {15 182 15,7| 3,57 |s,5{ ¢,07 —

+Mcssungc—.n TUV K8la bei nicht optimierter Gamiccaeinstellung

-+
+ Kalts+tartvoroblems=
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Leistungsmessung Audi 80 GLS Automatik

Ohne Berlicksichtigung der Reibleistung des Prilfstandes(Fahrzeug 2)und der Walkarbelit

2. Fahrstufe ohne Katalysator

Drehzahl Zeit Umdreh v Zugkraft(v) Zugkraft Leistung Leist
min~ s 1U=1.294m km/h 1v= 23,3 kp kp PS kW
5600 24.0 514 99.5  3.54 117.9 43.4 31.5
4500 ) 22.4 375 78.0 4.74 157.8 45.6 | 33.¢
3500 25.7 310 56 .2 5.28 175.8 36.6 26.9
5000 23.8 438 §5.7 438 145.9 46.3 34 ..
5000 24.5 465 88.4 4,27 142.2 46.6 34.2
3500 23.9 295 57.5 5.29 176.2 37.6 27.6

4500 27.2 451 ' 7.7.2 4.80 159.8 45,7 33.6
5600 25.0 535 99.7 . 3.63 120.9 44.6 32.8




Ohne Berdckchhtigung der Reibleistung des PruLstandes(Fahrzeug 2)und der Walkarbeit

Leistungsmessung Audi 60 GLS

2, Fahrstufe mit Katalysator

Drehzahl Zeit Undreh \Y Zugkrait Zugkraft Leistung Leistung

min_ ' 5 1U=1.249m km/h Y kp PS kW
1V= 33.3 kp
)
5600 34.9 751 100.2 3.40 113.2 42,0 <t+— 30.89
Reifen necch k¢

4500 20.3 3154 81.2 1.48 149,2 “44.,9 33.02
3500 23.8 307 60.1 5.10 169.8 37.8 27.80
5000 24.4 466 89.0 3.95 131.5 43.4 31,92
5000 . 32.9 623 68,2 4.16 138.5 45.2 33.25
3500 23.5 294 56.3 5.20 173.2 37.4 27.51
4500 27.0 462 79.7 4,50 149.9 44,2 32,51
5600 21.5 461 99,9 ° 3.51 116.9 43,2 31.774




Transistor or Slectronic iemitions were a hir breakihrough
.in the garly Sixties. Figh voltare ignition systems inabled
plug raps tc increzse producing more ignition enersy and
helped prevent plug miss fire. This isn't o say that conven-
tional igmition systems do not produce enough iermition
energy. Cver 50% of the vehicles today still run with points
and condenser. It is because of today's pollution standards
that more & more use of high voltare units are in demand.

To understand why some of the vehicles today have early spark
plug breakdowvm is a combination of combustion chamber desigm,
location of the sparkx plug and flame front vslocity of the
ignition spark. liot to mention, lower compression ratios, ZGR.
EBxhaust Gas Recirculation ETC.

The turbulence of the mixture determines the urning rate.
Hirh turbulence in the combustion chamber produces a faster
burning rate. Lower turbulence in the combustion chamber
produces 2 slower burning rate with less vower in HP. and a
greater chance of plug miss fire. More ignition energy is
neeced to ignite lower turbulent conditions.

"ew Technolory in this specialized field have rroduced away
invhich to improve the convention=l and high voltage ipmition
systems. B:UR ELZCTRONICS in West Cermany has developed 2
means of improving energy transfer ability to the mixture by
changings the irqnition mode,

Brperiments were conducted 2t the Institute for FPhysical
wlectronics at the University 3tutts~rt. It has beer proven
that 2 chorter spark duration is better suited for efficient
enerry transfer to the mixture. "It is not nrimzrily the
amount of enerry supplied whick is importnant, but rather the
mode of supvling the electrical irnition enerry, affecting
dragtically the size, exmansion velocity =z2né radial temper-
ture profile of the activated volume,”

This product will not replace high voltare ignition systems,
but provide away inwhich to improve enersy itransfer
2tility... DBAUR COMNDZNSSR

Tyre 101/ns




short duration ignition will help unleacea cars witn pinging
problems. How, you say 7

IT %e taKe your camerac flash unit, the flash btulb needs 5
amps to ignite, but this is too much load current for the
small 15" volt battery that has a rating of 30mA for normal
current load. Instead of using the bulb as 2 load for the
battery, through the 10CulF capacitor the battery charges
through o 3 K ohm resistor and then the capaciior discharges
through the tulb. At the first instant of discharge, the
current is enough tn fire the bulb, as the energy ignition
decays very rapidly.

ifow to get back to the problem of the American and foreiem
car with 25000 miles and not enopgh cheap high Octazne around.
One has to understand that the unleaded fuel after it has
been combusted leaves a small white film in the combustion
chamber. 4nd as the engine becomes older the film becomes
thicker, insulating and preventing the heat from the
combistion cycle to esczpe through the water jacket. As the
new charge of gas mixture comes in the retained heat isnites
the mixture too soon, and you hear that awful pinging.
Retarting the timing stops the pinging, but a big power loss
is felt. Ah, right! “rong this 1s where shorter dur~tion can
help.

Like the flash bulb, the battery voltage and current lo2d is
not intense enough to irmite the bulb, but with a short blast
from the charged condenser enabled it *o reach the 5 amws for
2 very short duration.

By retarting the timine, the flam~ front velocity i= tr low
from the immitinn spark and - nower la~s is {elt. lanrer
snark duratisn hr~ s2en its end, bhecause increasing plur ~ans
farther remlts in sparks flyingz everyvhere tut where its
suppose to.

Wow by chan~in~ the ismition mode, the expansion velocity of
the irmitinn energy relenst ignites 2 much srezter arez of
the mixture restorins the loss of p01er and in~blinge you to
run on lower Octane fuel., A shorter duration mt a higher
intensite. With this understanding the Baur Condenser ir =
few years should have 2 name like Champion!
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start LA=4 narcion (haps 1 oapnd ) of the Tederal Test [rocedure {(FTP) accd
a uwlgbhuay Fuel Tconomy Tesz (UrhT). The ceca2ils ol Lh2se we22is ure
centained Iz the enclosed packec, Alcdough only a hot-scart XT? s
recquired o oindnize ke costs ta you, voeu age 2ncouruged to fave chwe
entire cold=starc tast gerformed eince 2ny rostineg and ovalvatlion -ar-
formed by FFPA will bLa Dased on thae complate TP, anu ou may wizit 2o Zoow
tow a vebicle wich your Jevics sericorms over this ofifcial zost. A5 a2
final requiremeng, tho nergonnel of (ne outside Iztoratery you selact
should parform every element of jyour test pian. Thls includes prepurs—
tion of the test wvelicla, adjusiment of rarauweierg znod Ilngtalilation of

Suinission of Tata -~ We vreguire :that all cest Zdata obtained frow the
autside laboratorlies . n suppert of vyour spplicatisn be submicied to use
i

This

inclucdes amy resultis you Lave which were geclireu yold ur fnvalls by

£ the laberatory you
ey, when restips 1s s¢ ul tazin, waat Lesty you ave
with the laboratory
zest laboratory to

hava  che
declded tro zcnuuet,
during che courze of a
directly answey any questions sr any tine zbeut the t2st progran.

. e .o oy
iniomm Lest slan (w0 wenicies,

ove snould te less than

Cosz of tie Tuosiing = The cost of the o

tvo test sequencas In duplicate) dascrihed a

32000 per wvanlcle and lews thae 35000 for the teral tes: at any o

iaboratorizs on the list. You &ill have to coniact them individuval
1

oNtala thetlr

o

Ch

2
ly to

v
-
-
FY

cf tre Tests — Algteuvgh It £s !mpossible to accurately predice
the ovarall worth of 3 device from & spall amount of tascing, wa have
established serma juldelipas wnich will Laelp yuu Jeterwmine whather the
tast yvesults with your device should be considered encour
vaiues ave ean cheean to assura Coth of us that a ceadl £ 2 3
fuvel ceconemy exiscs, and that we are not seeing oniy cthe variabilicy In

th= razulis. The table Salow presents ha =inizum rumber of cars that
oead Gt be tasted for varying desgrees of Ffusl coconomy improvemenc,
assuming 3 cyplcal awcunt of varichkillity in fuel accacmy measurecent.
For a miniaum test plan which was cenducted an a fieet of twe cars, toe
average improvemant soould be at least 23. IZ ac leasg an 3% diffarance
in avaraza fual 2conomy can be shown, then we would hs akle o say sta-
tisgically at tha 40% conficence level chat thare 3 & rez2l ilgprovement.
Similiarly, we would sxpect a minimum of S¥ iImprovemeot for a flaet of 5
voeilclias,  Teat rasults which wvilspiay a sigzilicanc loerzase In enissicn

levels stzuld be reason Ior concarn.
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Baur Condensor
Albert & Son _
3250 Highway 22 W,
Somerville N.J.
08876

Phone 201-722-7888
6/5/80

Test & Evaluation Branch
U.S5. E.P.A.

Att. Project Manager '
F. Peter Hutchins

Dear Sir,

I would like to introduce to you a new product for the
ignition system in the aid of the reduction of the NOx. HC. CO.
gases.

Although high energy ignition systems have helped plug life and
lowered emissions, we feel that so much voltage is not needed, but
an increase in heat will help.,

The Baur Condensor accelerates the sparking time and increase the
heat.

Looking at the pictures you can see our demonsiration box with
the increase very visible.

Mr Baur has sent us 2 report from the German E.P.A. with good
results,

We have found that the Baur Condensors have aided the foreign
cars with conventional ignition in maintaining the emission lower
and prevent the plugs from missing thfough the tune-up cycle.

We would like to kmow if it would be possible for the E.P.A. %o
test the Baur Condensor and verify our findings.

in the interest of cleaner air

Sincerély,

Baur Condensor
Albert & Son
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B AUR IGNITION SYSTGIM

exhaust gas decontaminating high-current ignition system
on plasma basis.

FRG patent No. 1802 199
Protected by international patents

DESCRIPTION OF THE BAUR-IGNITIOYN SYSTEM

Physical background

The automobile industry is capable of producing ravid and safe automobiles
but has not yet reached the end of its %technical development. The weakest
point of the Otio- or Wankel-engine is still the ignition system since fuel
combustion is insufficient only.

For producing the igniticn spark, current is pasgsing *through the primary of
an ignition coil producing as secondzry, accerding to the induc*ion and rating
of the ignition coil, a voltage of *etween 15 and 35 xV,.

This voltage should nass wi*h as little loss as possible via an ignition
distributer %o the sparking olug in crder %o effecinate there, Yy means of the
sparkover voltage, an ootimum comtustion of <he fuel-air mix.

At the inductive resister of the ccil 2nd at the air gap of  the distributor

the phases of voltage ani current are disvlaced by about 900. The voltage is
leading the eurrent. When the igniticn voltage is reacred between the tlug
electrodes the current starts flowing in quadratnre. A large amount of the ignition
energgy 1s converted intoc heat in the ignition coil instead of effect:iating

a better igniticn of the fuel-air mix at the sparking clug.

The importance of the iginition energy for the develooment of the ignition

£ gy £
spark and for the ignition of the mix can be seen from the comparative figures
given at the end of this description,

In the conventicnaloignition system the cspark is consisting of the hot spark
head (2000 - 3 000 "C) and the spartk tail. Ignition of the fiel-air mix is
effectec by the svark head. Th stark tall is called "cold" by *he experts

v e



CONCLUSIONS:

1. The development of the spark involves <he following consequence
for the composition of <the fuel-air mix:

There must ve a surplus of fuel in the mix %o ensure the ignition
of the mix in each %timing sequence by <ne small head. The result

of this is among®h others that %there is never a comnlete ccmbusiion
of the mix.

2. The amount of released energy is also influencing the total combustion
time of the fuel air mix.

Since only a small portion of the mix is ignited it takes relatively
long time until a flame front has devloped from the small ignition
activity. The so-called mean flame front velocity used calculating
the combustion time is thus essentially depending on the intensity
of the ignition spark. This results in the thesis that long spark
times are necessary for the sequence of combustion.

3. Thus the ignition energy becomes to be of decisive importance also
for the ignition time.

¥or our today's high~speed engines the mean flame front velocity is
too low for igniting the fuel-air mix in the adequate time,

The herein described properties of the conventional ignition system
show already the way for obtaining an improvement, viz.:

X

P TME INCREASE OF THE EBENEZRGY AMOUNT!

An increased ignition spark is counteracting the three abovementioned
items, viz.:

1. Increased air portion of the fuel-air mix,

2. Increased mean flame front velocity.

3, Yo combustion residues, as carbon, oxides, stc.

4. Lower and constant road octane number of the engines.

THE B A UR HIGH IGNITION SYSTEM

The compreﬁension of the above explained connections brings the problem:
A bvetter utilization of the energy supplied ty the ignition coil.

The cavacitive impulse descharge occurring in the high-current ignition
is of essential importance.

Through the time constant T" = 1,6u s the capacitor is charged with a
capacity of abt. 50 pF whereupon the ignition voltage rises up to the
ionization. The discharge current is now s 200 -~ 500 A during one
nanosecond.



When at rising temperature the capacity is increased from 80 ~ 100 pF
- an“increased amount of electricity to 0,4 - 121 As can be expected.
The energy now stored in the capacitor amounts to 2,5 miWs.

The plasma formation i3 in the range of act. 10 ns so that the
high~current iginition at 1 ns is already in the plasma range.

The high-current ignition increases *he igni“ion energy in a simople
ways ‘

By reaching the capacitive impulse discharge.

v

dith respect to obtaining an optimum degree cf combustion we have
to compare the two follwing'systems:

Conventional ignition system with long sparking time

= low ignition energy

High-current iginition system with short sparking time

= nigh ignition energy

The principle of work and cperation of the HIGH-CURRENT IGNITION SYSTEM
on PLASMA BASIS according to BAUR incorporates quite a number of
essential advantages:

1. Imnroved cold and warm starting properties.

2. Utilization of very weak mixtures without sputitering or
thermal overheating of the engine.

3. Lower fuel consumntion.

4. Lower requirements with resmect to the knock rating or
pre-ignition resestance of the fuel.

5. The weakening of the fuel mixture results in a lowering
of the pollutant emission of the exhaust gas.
In spite of the weakened fuel mixture no reduc*ion of
efficiency. Improved acceleration in *he lower and medium
speed ranges.

6. No detrimental fcrmation of combustion residues - carbon,
oxides etc. - resulting

a) in a reduciion of the thermal load of *he engine,and
b) in a reduction of the motor oil load.

7. Change—over from supergrade %o regulzr zrade petrol without
power loss after a corresponding adjustment according %o regulations
Wwith respect to the road octane number.

8. Increased life of svarking olugs and dreaker contacts.

For attaining these advantages it is indispensable to check the perfect
operation and exakt timing of the soarking units and to adjust the fuel-air
mix to a higher air surplus. The high-current ignition is capable of
igniting mixtures which can hardly be ignited with the conventional ignition
system.

When making a comparative test by removing the capacitors, the former operating
behaviour of the engine will not reoccur immediately since the combustion
residues will build up only slowly. The progressing formation of residues will
nowever entail a progressing deterioration of the combustion and a constant



- _increase of the octane demand so that the fuel-air mix must again be
*' Jenriched, and supergrade engines must under full load conditions not
" be operated with regular grade peirol for a longer period.

- > g

SUMMARY

BAUR HIGHE-CURRENT IGNITICN SYSTEM on PLASMA RASIS
reduces the operaiing expenses of the automotile and the envircnmental
load caused by exhaust gases and pollutanis,

Conventional BAUR
Criterion Ignition Ignition System
Sparking _— - ‘ -
(i " "-z===
N s — _ ‘
Ignition 0.4 it n 5 watt 4
Bnergy yd u waittsecon 2,5 m wattsecon
Ignition . o
Temperature abt.2 000 ~ 3 COO°C over 6§ 0COC
Exhaust gas:
CO portion in
Vol.% 145 = 4,5 0,1 -0,5
CH portion in ppm 500 - 1 500 - 200
Sparking
Distance 0,6 mm abt. 0,8 mm
4
Circuizry R

—— - gy
pRLTIER TN T TR presented by:
E [ g PR 1
ﬁ LT I |

¢ 4= Y )

5 ERETE A )

4 a8 3 /

g oo f

g 3 oHon

X e besed S e W N e e 3

[ RS B B B Tk I Y AR . B 4
[ & . . - ! I
B RN BTN G ¥ R A S PR VIRC §

3414 Hardagsen/ 3olling
Postiach « Tel. O5505/15531




Attachment H
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| BAUR
CONDENSER

ﬁz32;f&z2LﬂLf/\fngaizxewﬁ\?ﬁa\r\‘

FRG patent No. 19022 199
Protected by International Patents

Hey Foreign and Domestic Car Owners!

Baving problems with plugs breaking down

too soon? Sick of seeing your mechanic for

unneeded itune-up's.

The answer is not hotter type plugs but an

inorease of heat from the spark., And Baur

Condensers do just that,

By screwing on the Condensers to the plugs

the condenser builds up and discharges

much faster which increeses the heat of

the spark. And inturn is able to ignite

leaner mixtures.

Improves hot & cold starts while not

increasing voltage to wezar plugs. Keeps

plugs clean from elechHical conductive

deposits, and now you can reach those

tune-up intervals.

Tested by the EPA, in Germany.

For More Information: Send postage paid
gelf addressed envelcpe to:
B.G.A+F. Baur Condenser
3250 Highway 22 Yest
Somerville N.J.

08876



The Baur Condenser or Spark Intensifier.

The main reason why you should install Baur Condensers in your car.

To safe money. ?7? How?

By not geeine vour favorite garace mechanic to0 many times. Bow??
HJ LS VO uvvd.‘&a JV“.& - LV Wl e VN bw‘ -ﬂov QI Nt o s it s B - -ay Vo LAd

By having your engine stay in iane a lot longer and not hav1ng the
spark plugs breaking down prematurely. Or as it seems having %to pay
for emission adjustiment too often. Also you help resolve the Hot &
Cold start problems.

To Explain:

We 2all have had it happen to us, our cars missing, bucking,
hesitating, breaking up under acceleration eic... gas mileage
slowly going down, even though the car was tuned up only a few
thousand miles ago, At times dirt{ and water in the gas is the problenm,
mostly however you will find on your bill spark plugs which you just
paid for.

It seems lately spark plugs do not make it to the old 10000 to 15000

miles recommended chanzse, without them brezkine down We have sesen thenm
1l de ol o e N o W IR N ek e o WA, VL‘““ , ™ ol Vid WAV ol e L e &6 e\ TS A § it W Ny -t ad Voad\wiil

come in after 4000 to 6000 miles even cleaning and regaping doesn't
help.

The Bzsur Corndenser is presently the only way to keep the spark plugs
from building up electrical conductive lead deposits which in furn
will shorter ox+ P;ugs prematlirely, Baur Condensers are easy %o
install, they ws i screw on to the spark plvgs. The condensor builds
up fast and QrSCQ&“geS with much more heat then your regular ignition
system, keeping your plugs and combustion chamber clean., Now you

can safely reach the greatly extended tune up recommended intervalse,
without wasting fuel or expensive inbetween tune ups.

Let us explain how the Baur Condenser is able to keep the emissions
lower longer,

Due to a more comclcted combustion of the fuel air mlxture,the plugs
and *he combustion chamber stzy perfecily clean and is therefore ablie
10 durm lower octane fuel, As angines are new ther combustion chambers
are clean From carbon build ups and run fine , but as the engine
becomes older the carbon starts to build upyuntil {then the lower octane
fael was fine, now that the carbon has build up and preignition

has started you now look for higher octane. It has been demonstrated
and documented by the EPA. in CGermany using US. equipment. Two
identical cars with identical ecuipment. Cne of the cars left stock,
the other car outfitted with EBaur Condensers.

Both cars where operated for 50000 km. 30C00 miles under constant
control.

The car with the Baur Condensers maintained a2 significanily lower
emission, lower than the standards set by the EPA. in Germany.

While the cther car went over the set limits in the CO. HC. NOx. gases.
It will mean the same for you, trouble free operation with les

money spend on ezpensive emission adjustments and inbeiween tune ups.,
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Better Hot & Cold start.

The Federal Government is Jjust once more ready to inforce even
strickter emission standards on us. which will again strain the ignition
systens,

Since it is known the #1 complaint on almost all cars is hard starting
when hot. The Baur Condenser can help,

According to the law of induction (Paraday's Law), the more rapidly

the magnetic field collapses, the hicher both the amount of voltage and
energy is created. .Cne function of the capacitor connected in parallel
with the breaker is to accelerate the rate of collapse,

The duration of the spark depends on the energy delivered and the tail
of the spark determines the actual spark duration. As soon as the energy
provided from the storage device falls below a certain minimum level,
the ignition spark can no longer be sustained, and it extinguishes
itself. The spark duration of 1.4 millisecond is quite long for todays
faster running engines. And in order to improve this the Baur has

used Faraday's Law and developed a means of accelerating +he spark time
which increases the zmount of energy and inturn increases the heat
ampere,

Due to lower compression ratios, later timing settings and not %o .forget
leaner emissirn adjustments etc. When the engine is hot this all

works againsec starting. And the ignition sysiam has to be able to
combat with all of these disadvaniageous.

The Baur Condensers can help this problem by improving ignition heat.

For more Information on Baur Condensers

send postage paid, self addressed envelope to:
B.G.AF, Baur Distrivutor

3250 US 22 West

Somerville N.J.

08876
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AIR, NO!'SE AND RADIATION

Jure 23, 1981

Mr. Bernie G. A. Firmenich
Importer aud Distributer
Baur Eleccronic

3250 Highway 22 Vest
Somerville, NJ 08875

Dear Mr. Firmenich:

Oa June 22, 1981, we received a package of information from you to
support your application for an EPA evaluation of the Baur Condenser
under Section 511 of the lMotor Vehicle Information and Cost Savings Act.
The bulk of the information is written in German and is of no value to us
in that form.

Please provide EPA with an English translation of this material by
July 17, 1981 in order that the evaluation of your device may proceed.

I must remind you that in our letter to you dated May 27, 1981 we stataed
that we cannot use documentation that is submitted to us in the Gexman
language. That same letter defined the nminimum data that is required
from an independent laboratory before EPA can determine if EPA confirma-
tion testing is justified.

We try to complete our evaluations in an expeditious nanner. If you as
an applicant cannot provide your data in a reasonable tire we hava mno
choice but to complete our evaluation reports using the informationm
available at that time.

ease let us know when you will 52 testing at an independent labora-
ory. We would like to comment on vour zest plan. We will be =2xpecting
o receive all of the minimum data requirements .rom you by July 27, 1581.

Sinceraly,

A
vierrill V. ¥orth
Doevige Tvaluation Coorvrdinator
Test and LCvaluation Rranch

cc: J. Vhite
511 File “Baur fondenser”
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B. G. A, FIRMENICH

IMPORTER & OISTRISUTOR
BAUR ELECTRONIC
3250 WY 22 W

SOMERVILLE. NJ 08876

June 29, 1981

Mr. Merrill Y. Korth,

Device Zvaluztion Coordinator
Test and Ivaluzation Branch
SeP.A.

inn Arbor, Hichigan 48105

Dear Mr. Korth,

Thank you for your letter of June 23, 1981.

e regret toc inform you that we do not have the necessary funds to
conform to ZPA. independent labtoratory testing. It is apvoarent that
ZPA. is rumning a tusiness which we fully understand, but feel the
information submitted should justify conformatory testing by EPA.

It is interssting to note that the Czliformia Bozrd has indiczted no
problems in translating the Germen test resulis and 211 German doc-
umentation. It is unfortunate that a language translation problem a
ZPA. Ann Arbor Hichigen exists.

fe- were under the assumption that “Tic ZPA. were looking for new ways
to help clean our environment. It seems not to be so. You may comsider
this as a withdrawal from Section 511 of the Motor Vehicle Information
and COST SAVINIGS ACT or review all informotion submitted to justify
Goverament exmenditure of tawpayer dollars for conformatory testinzg by
=PA,

With sincere appreciation for your time Mr. Herrill ¥W. Korth.

Yours truly,
oo — C
ééi;xtﬂ— &k31C‘°“"' >

Bernie G.A, Firmenich
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INSTALLATION - INSTRUCTION

Consratulation on your decision btuying Baur Condensers!!

You are about to install the newest improvement possible on
any typve of ismition system.

Baur Condensers zre very easy to install. Simply screw the
Baur Condenser (hand tight only) onto the spark plugs and re-
connect ifgnition wires.

Some types of spark plugs have caps screwed on top. Remove
the caps and screw on taop of the Baur Condensers. If they can
not be taken off replace the spark plug with the threaded type.
In case you do not have enough clearance to fit the ignition
wire resistor connector, 2 rizht angle connector Bosch part #
(356 150 005) maybe purchased from 3.G.A.F. or Bosch Distr.
to fit Baur Condenser Type 101/NS.

For the short Baur Condenser Type IOI/KS, the ignition wire
connector is supplied and you must snip old ignition wire =2nd
screw on new resistor connector. -

For best results we recommend to use new spark plugs and to
check 211 basic setting and adjusitments. When you removed the
spark pluzs check the compression and make sure it is up to
specification. Adjust the svark nlug gap to factory speec. For
harder driving, consider a cooler type plugs., Apply anti-seize
compound to spark plugs thread.

It is 2 must to check ignition wire connectors, cap & rotor

far excessively hirsh resistzance. Your mechanic can see this
usinge 2n Chm Meter or his Ocilloscope in some cases. The
Distributor is 2lso very important. The noints and condenser
should be replaced and the vacuum advance unit checked 2nd
replaced if found defective. The distributor plate that hold
the p»oints checked that it does not rock a2nd the distributoer
shaft checked for sideways movement. Any of these imnortant
items found defective will effect performance.

Timins 1s also very imvportant. it times timinz beltz can jump
and timing chains will stretch making it very difficult to set
the timing if not impossible. After replacing air & fuel filters
have your mechanic check and 2djust the engines emission. Using
the emission analyzer he will be atle to see if there are vacuum
leaks in the systen.

If any condensesr is shorting out electrically B.G.A.F. will
replace within the 6 month limited warranty period. Fill out
resistration,

Special liotes: Do not over zadvance timing. Engines with pinging
will be 2ble to retart <{iming from Factory Specification and
retain power. For Hot Rod owner: Type 101/NS has been tested

for compression increases of 9:1 to 14:1 ratio
Good Luck !.

an e em s aar

Rermp pluez 2t 7500 MNote o0il consumption
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B. G. A. FIRMENICH

IMPORTER & DISTRIBUTOR
BAUR ELECTRONIC
3250 HWY. 22 W
SOMERVILLE. NJ 08876
(201) 722.7888

Dear Mr. Korth, 6/17/81

ile are submitting further test results for your evaluation. The
test results conform to the Federal Register, Rules and Regulations
APENDIX IV Durability Driving Schednle.

Test car two has been ocutfitted with High Energy Baur System. Tests
clearly show a reduction in emissions before the Cat. Converter.
Please review this test results,

Sincerely,

Loz 6. Fo 2 X,

Bernie G.A. Firmenich



ELEKTRONIX

Baur Elektironik - Heinz Baur - Ing. graag. VOE, VOI
BAUR-ELEKTRONIK

Postfach 68, D-3414 Hargegsen
Herstellung und Vertrieb ven
Krafifahrzeug - Spezialzubehdr

J Postfach . Tel. 05S505/1551

3414 tlardegsen/ Solling
West-Germany

Banhhonten:
Hre'ssparnacsse Merdegsen
Konto Nr. 30005856

Postschechamt Mannaver
Konto Nr. 93687%. 502

Inr Zeichen . thr Scnreiben vore. Unsaer Zeichen Hauaruf-Ne. Datum

5. 2,1980

AUSZUG

avs dem AbschluAdbericht FE-Vorhaben 104 05 101/2

des Umweltbundesamtes, Berlin,

iiber die gewcnnenen Testergebnisse beim Einsatz
der Hochstrom-Entladungsziindung Svstem "BAUR"
zus&tzlich zur Xatalyse.

B AU R ELEKTRONIK
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