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,EPA Evaluation of the "Baur Condenser" Under Section 511 of the Yotor 
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. 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

a. 

.%rketing Identification of the Device: 

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

Inv ntor of Device &d Patents: 

a> Mr. Heinz Baur 
Baur Electronic 
Postfach 69, D-3414 Hardegsen/Solling, West Germany 

b) (patent iI> 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: 

"Xr. Heinz Baur, Xrs. Ursula Baur (owners & 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: 

"Xr. Bernie G.A. Finnenich, tirs. Gertrud W.M. Firmenich, Xr. Albert 
F. Fixmenich, (communication with EPA) Bernie G.A. Firmenich" 

Description of Device (as supplied by Applicant): 

"(purpose) For the reduction of the operating expenses of the 
automobile and the environmental load caused by exhaust gases and 
pollutants. (theory and Construction ) in German" (Attachment X of 
this evaluation). 

Applicability of the Device (claimed): 

"Yo list at this time. For use only with non-resistor standard size 
spark plugs. For all types of ignition systems." 



9. Costs (claimed): 

Cost information not submitted. 

10. Device Installation, Tools and Expertise Required (claimed): 

See item no. 11. 

11. Device Operation (claimed): 

“(10) & (11) Device tnstallation h Operation:" 

Applicant combined items nos. 10 and 11. No statements were provided 
nor were references made. However, it is 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. 

12. Device Maintenance (claimed): 

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

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

"No other substance regulated or emitted." 

14. Effects on Vehicle Safety (claimed): 

“Can cause severe shock with engine running." 

15. Test Results - Regulated Emissions and Fuel Economy (submitted by 
Applicant): 

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

16. 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 5) 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. 

EPA did not test the device for this evaluation for two reasons. 
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. Analvsis: 

A. Description of the Device: ' 

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

(2) The applicant did submit a description of the device 
construction and theory of operation (Attachment A of this 
evaluation). 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 learn 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 is 
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. 

(3) Admittedly automotive ignition systems, particularly breaker 
type systems, have many shortcomings which may adversely 
af feet engine performance. Improvements to ignition systems 
have been and still are being made. ?erhaps, the Baur 



Condenser is 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. 

B. 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 subsiantiating test data, EPA cannot substantiate the 
claims made in respect to the applicability of the device. 

c. 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. 

D. 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 "don-resistor standard size spark plugs" (as stated 
in Section No. 8 of the application). 

(2) The installation 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 consider in respect to 
tune-ups is 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 ‘he 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 maintenance 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 P) of the ignition 
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 
runni ng ” (as stated in Section No. 14 of the application). 
In this respect the instructions were judged not adequate. 

G. Effects 

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 additional 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 rhe 
applicant. The evaluation of the "Baur Condenser" was based on that 
information. A significant portilon of the information required 
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. 



Attachment A 

Attachment B 

Attachment C 

Attachemnt D 

Attachment E 

Attachment F 

Attachment G 

Attachment H 

Attachment I 

Attachment J 

List of Attachments 

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

Enclosure to Application, Installation and 
Maintenance Instructions. 

Letter, B. Firrnenich to Merrill Korth, EPA, 
June 17, 1981. 

l 

Enclosure to Application, Promotional 
Information. 

Letter, EPA to B. Firmenich, Yay 27, 1981. 

Letter, B. Firmenich to Peter HutchiLls, EPA, 
June 5, 1981. 

Promotional titerial. 

Promotional Yaterial. 

Letter, EPA to B. Finuenich, June 23, 1981. 

Letter, B. Firmenich to Merrill Korth, EPA, 
June 29, 1981. 
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Neue Gedanken zu Z fi N D V 0 R G A N G E N 

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

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

Mit der HochstromzGndung werden sowohl Energie eingespart, als " 
such die Schadstoffemissionen gesenkt, und zwar bei Leistungsop- 
timierung. 
Stark abgemagerte Kraftstoff-Luft-Gemische, die bislang als ziind- 
unwillig und motorsch2digend galten, kdnnen einwandfrei geziindet 
und verbrannt werden. Die Motoren kdnnen in Arbeitsbereichen ge- 
fahren werden, die mit der konventionellen ZiIndung nicht erlaubt 
werden konnen. Es ist moglich, bei entsprechender Einstellung und 
voller Funktionsfahigkeit von Ziindung und Vergaser Super-Motoren 
mit Normalkraftstoff zu betreiben (Xndzeitpunkt-Bestimmung nach 
SOZ-Regeln). 
Durch die kapazitive StoBentladung wird die Zcndenergie so er- 
h6ht, daf3 die Bildung von olkohle und Oxyden fast ganz verhindert 
wird. 

Fol.ge: Besserer Warmeaustausch und Senkung des SOZ (StraBenoktan- 
bedarf) der Motoren. 
Hier wird eine kostenm23i.g vertretbare M6glichkeit gegeben, such 
Altwagen in die verschsrften gesetzlichen Emissionsbegrenzungen 
einzubesiehen, die fiir Neut;agen gel_te!l. - 

1.) AllgeTeines iiber die konventionelle Auto-Ztindanlage 

Ghrend dt? "Schlie3winkelzeit" (Unterbrecherkontakt geschlossen) 
flieFJt in die Ziindspule ein Strorr,, der nur begrenzt wird durch 
den Vor- und Innenwiderstand der Spule. 

In der, 4egel wird ein ip von ca. 3 A eingestellt. 

. . 



Dild 3: Spannu&,c- (obcn 2,s kV/Emhclt) und Slromvcrtauf (unleri f2‘A/ 
Iiinhert) rrn Fu’nkenlopf cincr Transislorrilndan~gc (2~11: 50 ns/ 
Linhcll) 

I 

aktivcn Volumns oder zu dcltcn Tcmpcratur nxhpwicxn warden. MM 
dxf d&r armchrrtn, da& diexr Encrgicaolcll hauuptichh& in dcr schr 
dunncn Schtchl do tiia~odcnfallr un-gcsetzt und iibcr die Elektrodc abgc- 
fuhrt wird. 
hndcrs verhjll cr WA mic dcr nur IO-70 ns dauemdca Durchbruchsphue. 
elncr I~un):cncnrlatlung. DIG hohcn Strom- un’d SpannungsWrIe IWcn fll 
einer whr cCfrkCvcn Encrgicubcrtragung ,auf den Gamum. Die ~CK@C, die 
die Htklronen aus dcm clektrischcn Fcld aufnchmcn, wild iibcr Anregung, 
Duxz~a~ion und lonlwtton auf Jic CasmolekUle iibcrtragcn. D~CX potcn- 
ucllcn Encqicfomxn kdnncn dabci wcscntlich hijhere Encrgicbcrtigc auf- 
nchmcn, als es allcm in Form dcr thcrmixhcn Encrgic rodgi.ich 1st. 
ES kommt zu cinc: schr raschen hufllcizung dcs Funkcnkan+ls auf TCITI~~ 
rarurcn ubcr SO Oco K, die Obcrdrucke von 100-2oO bar zur F01ge ht. 
Der l‘unkcn!<anal cxplodicrt nlit mchrfacher Obcrschallgtschwind@kcit und 
dchnt ach dabci wlbr stark aus (Kanaldurcluncsser DF fi 40 w nach 10 ns, 
D,: z 1 mm nach I 1~s). 
Die m den potcnticllcn Encrgicformcn gcspeichcrtc Encrgic wird bci dtr 
Ausdchnung ubcr Rckombination und Molckulbildung abgebaut. Die damit 
frciwcrdendc Wirmc bcwirkt die weiterc sletigc Ausdchnung dcs aktivicr- 
lcn hciflcn Volumcnl his zu cinigcn lops. Die zcitlichc Umvertcilung dcr 
unprundich clck[ri,ch cingcbnchlcn Encrgit von 30od in polenticlle 
Hnerglc und sp;llcr In themuxhe Enerae iri rn Blld 4 dcutlich zu crkcnnen. 

Blld 5. Tcmpcratur T. Volumen i’ und clcklrxk zugcfbhrtc I 
rmcr KJbclcntl;lJunb ( StromClubdJucr a IO n\) unJ h 
HKi!-EntlrrJuny 

536 
535 



Damit wird E 
P 

Im 
E 

P 

L . i2 wobei i 9~ 3 A und die Induktivitst ills' 
2 spule L ~10 .'I! iiy sind. 

Die Einhcit der 1nduktivitZ-t ist 
ein Henry nit der DiEtension: 

IV . 1 s = 1 Ey. 
1A 

3 = 10 . lo- . 9 
2 

V.&A2 
A 

= 4,s : lo-’ V.S.A 
, 

= 4,s . lo-* Ws' 

= 45 . 1o-3 ws = 45 m Ws. 
---em--- ----w--_ 

Moment der Stromunterbrechung (Unterbrecherkontakt offnet) wird 
umgesetzt in die Sekundgrenergie 

Es = C.U2 
2 

Wird dabei eine verlustfreie Spule angenornmen, so wird 

E 
P .= ES 

Die Kapazitat C wird gebildet durch die Spnlenkapazitzt bei einer 
Hochspannung von 25 KV zu: 

., 
ES 

45 . 1o-3 ws 
c = cs.2 

iJ2 

= 45 . 2 . lo-3 ws . 

25' . lo6 IT2 

= 90 . log ws 
625 7 

i 0,144 . lo-' As 
v 

= 144 . 10-l* As = 144 DF 
Tj- --,-L- _----- 

Die Einheit der elektrischen KapazitSt ist ein Farad mit der 
Dimension: 

1 AS = 1F 
v 

Die Ionisierung der Funkenstrecke in 'ihrer SpannungshBhe hangt ab 
von ' 

a) Konpressionsdruck 
b) Elektrodenabstand der Ziindkerze 
cl Temperatur des Brennraumes etc. 

und kann angenommen uerden zwischen b - 10 KV. 



* I Befindet sich ein EntstBrwiderstand von S k 2 in Reihe mit der 
‘Funkenstrecke, so ergibt sich die "Spulen-Entladezeitkonstanz" 

Tzu:T= R.C 

= 7,2 . 1O-7 S . 
= 0,72 /u 

Der Ziindstrom ergibt sich aus Ionisierungsspannung und Entstorwi- 
derstand zu: 
IzV = 

R 
4 . lo3 
5 . 103. 

o,t? A --..-- ----- 
= mind. bci 4 kV 

= 

Der Ziindstrom klingt mit?? ab und hat diese Hdhe nur filr den 
. Bruchteil von Z , also rund 1 %, was einer Zeit von ca, 10 ns 

entsprechen wiirde. 
Die Brennspannung, d.h. die Spannung tiber den Kerzenelektroden, 
kann mit 30 - 50 V angenommen werden. .. 

10 . lo3 

5 . lo3 2,0 A 
--we- ----- 

max. bei 10 kV 

Der Brennwiderstand 

RB1 = 

RB2 = 

kann gerechnet wkrden zu: 

u = 50 v = R 
7 

62, 5 
0,8 A -s--e ----- 

u =50 = 2s,o 52 
T 2 ---- ---- 

Die ZGndleistung betragt somit: 

P = U,I 

Damit wird‘die Ziindenergie: 

P = 

= 

= 

E = 
= 

'B1 - '1 

so v . 0,8 A wzhrend einer 
Zeit von 10 ns.. 

40 w 
----- _-me- 

40 ':I . 1oJ s 

0,4Alws ' -----a--- ----__--- 

FOR DIE ZijNDUNG DES KRAFTSTCFF-LUFTGEMISCHES ZUR VERFOGUNG STEHE:NDE 
ENERGIE KA?J?J I?IT 0,4 /J Fds ANGESETZT r:?ERDEbJ. 

Der Verteile~iinger-Abstand ist bei. all diesen Betrachtungen he:W3t 
vernachlkksigt worden. Rechnet mar? die Verluste des Rotorabstan:l-zs 
noch mit ein, so wird der rechnerisc he \!ert noch schlechter werden. 

Die theoretischen Ergebnisse sind somit Ma:cin!alwerte. 



l>li.-- 2 _-.. a-..> - - -- 
u 

bildung fiihrt und nur ziin~\~illige Gemisc‘ne aus-reichend entziindet. 
I k L 

Ajgaswerte : 2- 5 Vol. Prozent = Co 
1 000 - 1 500 pp = HC 

Die Schwachstelle der konventionellen ZCndanlage ist die verhailt- 
nisn;iAig geringe Leistung der Ziindspule (ca. 20 W>, damit wird der 
SekundZrstpom von Anfang an begrenzt, und zwar auf ca. 0,8 - 2 A. 
Dabei muB die Phasenverschiebung am Ausgang der Ziindspule zwischen 
Strom und Spannung vodl ca. 90' als Wirkungsleistungs-Reduzierung 
hingenommen werden. 

Ganz anders liegen dagegen die Verhaltnisse bei Verwendung cfes 
Kondensators von BAUR. 

Ober die Zeitkonstante T' = 1,6 lu s wird jetzt der Kondensator mit 
einer Kapazitgt von 50 pF aufgeladen und erst,xdanach steigt die 
Ztindspannung bis zur Ionisierungsgrenze an. 

Q = C.U 
= 50 . lo-l2 p . 4 . 

= 2 . ,10-7 As 

= 012 P As (Minimalwert) ---------------------------- ---------------------------- 

Q = C.U . . 

= 50 c lo-l2 2 . lo4 v 

Z 5 . 1o-7 As 
= 0,s /u As (Maximalwert) 
== --- ============---=========== 

Die Entladekonstante T e ergibt sich zu: 

7 e - = R , c' 
= 62,s $ . 50 . lo-l2 F 

= 3,125 . lo-’ s 

= 3,125 ns (Maximalwert) 

lo3 v 

--_. - ..-- ,. -.--. _-___ _ _. 
-_I_ -- -_... 

-^.---.- -- -- --- .^ . _.-- _ -, - _ 
_ . . 11 - -- - _.-_ 



“;’ e = R .C 
= 25 , ; . 50 . lo-'* As 

v 
= 1,25 . 1o-g s 
= 1,25 ns (?-linimalwert) 

Der Strom, der sich bei 0,2 - 0,s /u AS ergibt, stellt sich ein ZU: 

i e.5 200 - 500 A wtihrend einer Nmosekunde. 

Erhijht sich bei Terqperatur die Kapazit;it auf 80 - 100 pF, so kann 
such mit einer Ladungserhdhung auf 0,4 - l/u As gerechnet werden. 

Die Entlade$trdme wzren dann analog dazu 400 - 1003 A wghrend einer 
Nanosekunde: 

Von EinfluA ist einzig und allein die Ladung des Kondensators, da 
der StromfluA aus der Zilndspule sich in der GrdRenordnung von etwa 
3.A bewegt und zur Plasmabildung nicht beitragen kann, 

Die im Kondensator gespeicherte Energie betrsgt: 

. 

Die ZGndleistung ? wird bei 50 f/ = Brennspannung: 

E min 
= El = C . ul* 

2 

= 50 . lo-l2 F 
i 

(4000 VI2 

= 50 . 10-l* As 16 . lo6 V2 
2v 

= 25 . 16 . 1o-6 VAs . 

= 400 /u ws 
----------- ---e-m----- 

E = E2 
= c. * u2 max 2 

= 50 . 10--l* F 
i 

( 10 000 v>* 

= 25 . lo-l2 . lo8 VAs 
= 2 ) 5 mi*,'s 

======z . 

P1 = u . I1 

= sov . 400 -A 
= 20 000 W wahrend einer Nanosekunde 

------a-- -------_- , 

-_- _ _ _ __ -_.- . --.. ._----- 



I’ b 

L c 
2 50 v . 1000 A 
Z. 50 COO b? w2hrend einer Ganosekunde. 

== =I =x== 

Die dabei wirkscx wcrdcnc',e Eze.rz;le SetrSgt: 

E = 
min El = 2G GO0 !J . 1o-9 s 

20 /I? !:'s 
---e----v --w--w--- 

E = 
max E2 50 000 w : 1o-9 s 

= '. 50 /tl ws 
--------^. --------- 

Die Differenz zwischen der Energie, die im Kondensator gespeichert 
ist und der tatsachlichen Arbeit im Funken darf in der unvollstan- 
digen Entladung pro Ztindvorgang gesehen werden. Die Ionisierung der 
Funkenstrecke wird gelUscht, bevor die Ladung vom Kondensator voll- 
standig abgeflossen ist. AuAerdem flieAt die Ladung iiber einen lan- 
geren Zeitraum von den Kondensatorbelagen ab, als ffir die entschei- 
dende GrdAe = 1 ns angesetzt worden ist. 

3. Klopfen und Klingeln bei Otto-Motoren 

Wird bei einem hochverdichteten Otto-Motor miteiner Verdichtung 
von z.B. 1:9 bis 1:ll die ZUndung zu friih eingeleitet, so da8 der 
Kompressionsdruck noch zu niedrig ist, so setzen in Abhzngigkeit 

. der Klopffestigkeit des Benzins explosionsartige partielle Expan- 
sionen ein, die fitr AuAenstehende deutlich als akustische Signale, 
wahrnehmbar sind. Diese partiellen Expansionen entziehen einerseits 
dem Motor Wirkungsenergie, weil die Expansion in der GrdAenordnung 
10 - 100 /us ablauft, so daA die tr&igen Kolben- und Pleuelmassen 
nicht folgen kUnnen. Sie sind zudem schadlich, da sie bei zu lange 
anhaltender Einwirkung zu MaterialermCidungen fiihren. 

Wird die ZQndung erst eingeleitet wenn sich der Kompressionsdruck 
bereits erhijht hat, so lauft auf Grund des Zusammenwirkens von ha- 
herem Druck und zwangslaufig schwscherem Ziindfunken die Expa..lsion, 
homogen und gewollt langsam, in 1 - 2 ms .ab. 

In Abhangigkeit von der Oktanzahl des Benzins, der Gestaltung des 
Verbrennungsraumes und der Hdhe der Verdichtung des Motors stellen 
sich die Klingelerscheinungen frtiher oder spster ein. 
Wird bei einem hochverdichteten Motor von Super- auf Mormalbenzin 
umgestellt, so ist dabei die unterschiedliche Ab*brandgeschwindig- 
keit der beiden Benzinsortcn und die verschiedenen Oktanzahlen von 
entscheidender Bedeutung. 

den Zundzeitpunkt filr eingn mit Supertreibstoff ( 98 - Nimmt man 
100 Oktan 
bei einer 

> betriebenen Motor mit 40" vor O.T. an, so ergibt sich 
Drehzahl von 4 500 U/min eine Abbrandzeit von T von: 

T =cc 0 wobei 2-K r r 3E0° 
n . 2nr 



360° -. mln 
- --- 

: ’ % 
‘. = cf. 0 60 set 

360° , 4 500 
= 60 . 40 set 

360U . 4 500 
= 0,0014814 set 
= 1,48 ms ---a----- -------e- 

Bei einem Betrieb mit Normalbenzin (92 - 94 Oktan) wird mit 
einem Zgndzeitpunkt vdn 24' vor O.T. gerechnet, das ergibt bei 
4 500 U/min eine Abbrandzeit T von: 

T = 24' . 60 set 
360° . 4 SOG 

= 0,0008888 set 
= 0,89 ms 

----s---e ---m-e--- 

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

Mit anderen Worten: 
Die Zilndung muf3 von 40° vor O.T. fiir Superbenzin auf 24c vor 0-T. 
fiir, Normalbenzin zurCckgenommen werden, damit das Vollgasklingeln 
bei niedrigen Drehzahlen nicht auftritt, 

ES TRITT DABEI KEINE LEISTUNGSREDUZIERUNG AUF ! 

DIE'SE MAANAHME IST NUR EINE VOROBERGEHENDE LOSUNG'. WENN MOTOREN 

MIT NORMALBENZIN ANSTELLE VON'SUPER GEFAHREN WERDEN SOLLEN UND 

EINE K 0 N V E N T I 0 N E L L E ZONDANLAGE BESITZEN ! 

Die Ursache liegt darin, daA Normalbenzin init der konventionellen 
Ziindung im Gegensatz zu Super-Benzin unvollstandiger verbrennt. 
Die Ab'lagerungen im Brennraum belasten durch ihre keramikartigen 
Stoffe nicht nur die Kolbenringe und das MotoriJl, sondern erhdhen 
such laufend weiter die Kompression des Motors und damit aleich- 
zeitig den Oktanzahlbedarf. -Mit steigendem Oktanzahlbedar? muf3 
aber der Ziindzeitpunkt xeiter zurGckgenc-xr!en werden. Das fiihrt so 
w e i t , daf3 der i!otor bei der Gchsten hijherer! Belastung Schadsn 
r! 1 l7T.T . 

Vermieden wird dieser Verlauf nur durch eine rCckstandsfreie 
Verbrennung, die die stzridige OktanzahlbedarfserhChune verhindert, 
wie es durch die BAUR-KOX?.ENSATORE~J erreicht wird. 

Durch die BAUR-KO$lDENSATOR-StoBentlaclung treten fiir einige Nano- 
sekunden Initialtemperaturen auf, die weit iiber der "Normal- 
ztindungstenperatur" liegen. Die Gemischverbrennung gelangt in 



Durch die E.~ii,;3-~:OF!D2NS,iTC~C:\T ;-an? . \ das Ge;;l.isch von h = 0,8 
- 1,O - wje es bei 2er konvs;;tlsnsllen ZCndanlaige zefahren 
xcrlen r;lul- auf x = I,1 - I,3 atserzgert xerdzn ( c?.h. 
Luftfiberschud), so d;fi in I!erSinfl~ng mit tier kr2fTigen Ziind- 
Strom wirklich rtickstandsfrei verbrznnt xertizri kanr! und es zu 
keiner Erh6hung des Oktanzahlbedarfs kmnt. 

Der Notor gibt seine voile LeistEng ab und ist thermisch ge- 
siinder , weil er ohne ,K2rmeisolierende RiLckstandschichten.ge- 
fahren werden kann. 

Eei der Umstellung der Motoren vcn Super- auf Corral-Kraft- 
stoff sollte grundsatzlich der Ztindzeitpunkt nach den Richt- 
linien der StraAencktanbedarfsermittlung der einzelnen Motcren 
bestimr;,t werden. 

3414 Hatdegsen / Soiling 
Postfach - Tel. 05505/l 557 



E A u E - ROKDEXSRTORER -TEST 

* VOIl 

Professor G. P. BLAIR 

Report Nr. 1193 

Zusammenfassuzzg: 

Eine KondensatcrenerfindunG zum AnschluO an die Ziind- 

kerzen von Automcbil-b!otcren wurde auf einem RICARDO E6- 

Kotor mit variierbarer Kcmpressionseinstellung fiber ei- 

nen Fereich verschiedener Luft-Kraftstoff-Verbgltnisse 

nahe dem st6chiometrischen eetestet, scwie bei gleich- 

bleibender Crehzehl, Kompressicn und gleichem Ziindzeit- 

punkt. 

Die Ergebnisse zeigen erhijhte Leisturg und thermische 

Wirksamkeit unter allen Testbedingungen. Sic zeigen gleich- 

falls eine Empfindlichkeit im Hinblick auf den Elektroden- 

abstand; sie wurde jedoch nicht durchgeprEft. 

Beim st6chiometrischen Luft-Krzftstcff-Verhgltnis stieg 

die Leistung urn 5 5 an unci der spesifische Kraftstcffver- 

breech ging urn dezlselbe3 Xert zurCck. 

3414 Hardegsen / Soiling 
Postfnch . Tel.05505/7 551 
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BROtlAC (UK) der Ballyclsre, io. Antrim, bat diese Uni- 
versitgt urn die UntersuchunG einer iZrfindung,die sich 
"BAUR-KondensLtor" nennt. Diese ErfindunK sol1 die Lei- 
StUEi; erhiihen und den Kraftstoffverbrsuch bei frendsezzn- 
deten Automobil-?4otoren verringern, venn sie auf die her- 
k6mmlichen (typischen) Ziindkerten aufgeschraubt vird. Sie 
sol1 such die Abgas- Emissionen verringern. 

Bei der KGniglichen Universitgt in Belfast wurde ein 
EAUE-Kondcnsator, Typ lol/KS-lqng, auf die ZGndkerze eines 
RICARDO E64otors mit variablem KompressionsverhSltnis an- 
gebracht. Ein$ Beschreibung des RICARDO E6-Lfotors befjodet 
sich in einem Aahang zu diesem Bericht. 

Da die BACR-Einbauanleitung empfiehlt 

a) eine Ziindkerze mit vorgezogener Isolatorspitze 
zu benutzen und 

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

fanden die folgenden Versuche statt: 

I.) Ein Versuch Nr. 1 mit der Ziindkerze Chempicn E;8 Y, 
Elektrodenabstend 0,64 mm 

II.) ein Versuch Nr. 2 mit dcr CtanFioz N58 Y, 
Elektrodfx:PhstPcci 0,64 mm, nber mit zusctzlich 
angebrachtcm DAUB-Kondensator 

III.) ein Versuch Nr. 3 mit der Champion h'8 Y, aber 
mit Erueiterung des Elektrodenabstandes auf 
G,8 mm und mit angebrachtem FAGR-Kondensstcr. 

Ciese Versuche wurden bei der folgenden, eleic.hbleibenden 
Motoreinstellung durchgefiihrt: 

1.500 U/min., 
Zcndzeitpunkt: 3C" vor oberem Totpunkt 
YerdicIztungsverh5ltris: 7.5 
Kraftstoff: 98 Octan-Shell, spezifisches 

Gewicht 0,744 gemesser 
Drosselklappe: voll geijffnet 

Die ZGndkerze X8 Y uurde gevchlt, veil sic dqr emy!fohlene 
TJ'T,' writ vorgezcgener IsolatorsFi tze ist und der Zcndzeitpunkt 
wurde bei Versuch 1 bei einem Luft/Krtftstoff-Verhaltnis 
van lk.0 ootimiert und i'tir die Cauer der Versuche fixicrt 
DES vJEr<i c h t-2 r. 5 s 'i e r 5; It n 5. s -con 7.5 vurde eusse---shit, veil 
es 25s z.Zt. verbreitetstc beim Automobil ist und die E?otor- 
geschvindigkeet ist fGr die RIXASDO E6-Versuchr auf l.:GC 
U/sin stbcdareisieyt, bei einen %ubrauF van 5 ~OCcm . 

tTCZdP?- Verzuck zrurde bei 7 Lult/Kreftstoff-~~ischun~s~er~~l~- 
nissen durchgefij.hrt van ce. 13.0 bis 17.0, tatsgchlich urn 
den Punkt des st6chicnetrischen L~!ftjL'rnf~stofI"-Geniscies 
herum, der ncrrialervsi:;~! die beste AusnutzunS bei 15.10 -- ': 



Die Szmcsser?en :lerte f5r jcZzn Test vurden auf den Test- 
\ I. I '. bl Ettern 1 i 3 fEst5phaltt!n und dcE ZeTicht beizzfiigt und 

sind tatsgchlich Fingangs- bz,:. husgangsdaten von einem 
progracmitrbaren TI.59-Texas-Rechner mit PClOO-Drucker, 
der die Roh-XeZdsten cberni:--t ur.d die Werte fiber die SkE- 1.. -. 
%0r rekturT;erte zu cnclg:iltiben ~r~?ba!.sszn des Drehnorentes, 
Leistung etc. unrechnet. 

Die Abkiirzungen rerden in folgenden erlgutert: 

Dateneingabe: MM HG 
DEGC 
P&PM 
SPGR 
S,KG 
SEC 
H CM 
KAIR 

Leistungsdaten: T NM 
BMEP 
KW 
FK/H 
AK/H 
A/F 

TH % 
VOL.% 

Die Ergebnisse dieser Versuche werden in den Testblgttern 

- Luftdruck, mm Hg 
- Raumtemperatur, 'C 
- Motorgeschwindigkeit, Up!4 
- Spez. Gewicht des Kraftstoffes 
- Kraftmesser-Belastung, Krsft in KG 
- Kraftstoff-Verbrauchszeit 
- Luftmanometer-Verbrauchswert in cm 
- Korrekturfaktor der 

Luftverbrauchstemperatur 

- Motor-Drehmoment, Nm 
- Mittlere Bremslast, kPa 
- Last, kW 
- Kraftstoffverbrauch, kg/h 
- Luftverbrauch, kg/h 
- Bremslast-spezifischer Kraftstoff- 

Verbrauch, kg/kWh 
- Wcrmexirkungsgrad % 
- Volumetrischer Wirkungsgrad % 

(wie Leistungsverhgltnis) 

1 - 3 fiir xeitere Betrachtungen festgehalten. 

Diagramm 1 zeigt Bremslast-spezifischer Kraftstoff- 
Verbrauch, kg/kg/kWh, im Vergleich 
zum KraftstoffbLuft-Verhgltnis 

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

Diagr-amm 3 zeigt Last im Vergleich zu Wgrmewirkungsgrad 

Erijrterung der Ergebnisse: 

Von Diagramm 1 kann entnommen =rerden, da13 alle Tests auf 
ungefahr das st5chiometrische Luft/Kra ftstoff-Verhgltnis 
zentriert sind nit dcm Ergebnis, daD Versuch 2 das beste 
Resultat erbringt und dem Standard-(Micht-BAUR) Ziindsystem 
ca. 5 pd iiberlegen ist bei diesem Punkt der Einstellung; 
das ist eine beachtliche Verbesserung. 

Die Resultate von Versuch 3 sind nicht so ergiebig, be- 
sonders wo die SAUR-Einbauanweisung den Ans:pruch erhebt 
auf Wirksamkeit, niimlich , da13 ein erweiterter Zlektroden- 



abstand eine effektivere Verbrennung in mageren Gemisch- 
I \ L. '. bereich erbringen ~011, Zu beschter. ist, dalj alle Versuche 

bei nahezu gleichc58igen Luftstromwert unternommen vurden. 
Der trolunetrische Yir.Lunss grad schvankte urn + I 5 bei 86%. 

Diagrazn 2 kann entnonmen uerden, dal3 die maximale mittlere 
Bremslast des Motors Trerbessert wurde urn ca, 6.5 5, so da0 
such Drehmoment und Last urn denselben Prozentsatz angehoben 
vurden, xeil die Versuche bei gleichbleibender Umdrehungs- 
zahl durchgefchrt xurden. 

Bemerkenswerterweise wurde der Kraftstoffverbrauch bei 
800 kPa mittlerer, Bremslast, 31.8 Drehmoment und 5.0 kW 
Lastsbgabe um ca. 13.4 $ verbessert, und obwohl dieses eine 
ein wenig unechte analytische Aussage ist, so ist sic nichts- 
destoweniger korrekt. 

Es bedeutet, da13 geringerer spezifischer Kraftstoff-Verbrauch 
bei hijherem Drehmoment, besserem mittlerem Bremsdruck und 
besserer Last gehalten xerden kann, wenn die BAUR-Erfindung 
angexendet wird. 

Es ist ersichtlich, daO die Ergebnisse van Versuch 2 besser 
sind als der Standard-Versuch Nr. 1 und der Versuch 3 mit 
den erweiterten ElektrodenabstEnden. Mit anderen Worten: 
Es sieht so aus, als ob das BAUR-System besser mit den 
normalen Elektrodenabstanden wirkt, die von Champion auf 
0,64 mm festgesetzt sind, als mit den van BAUR empfohlenen 
0,8 mm. Das kann aber such seine Ursache in einer Besonder- 
heit des Magnet-Ziindsystems des RICARDO-Motors haben; daher 
weist es auf die Notwendigkeit hin, da13 das BAUR-System 
jedem Ziindsystem (Lucas, Delco-Remy, Wipac, Lumention etc.) 
mit grol3er Wahrscheinlichkeit angepaf3t werden sollte. 

Von Diagramm 1 kann entnommen werden, daf3 das BAUR-System 
am besten urn den st5chiometrischen Punkt van Luft/kraftstoff 
arbeitet. Das stimmt wenigstens fiir die RICARDO-Masch<ne. 

Es sollte vergegenwgrtigt werden, da13 dieses einen beacht- 
lichen Yorteil fiir die Erfindung darstellt, wenn diese zu- 
sammen mit einer Bosch-Lambda-Sonde und Einspritzanlage 
benutzt wird, die g1eichmgBi.g die Luft/Kraftstoff-Relation 
optimiert im st6chiometrischen Sereich mittels eines Zirconium- 
Meafiihlers fiir Sauerstoff in Abgas. 

SchluBfolge-rung: 

Die Anbringung eines B.AUR-Kondensators an der Ziindkerze 
bringt verbesserte (ca. 'j $) Last und verbesserten Benzin- 
verbrzuci (ce. einer. RICAFDO Z6-Rotor bei Versuchen 
. . . - : uoer e-3en ve.c;g) auf n 3ereich van ~uct/~:~~ftsto~f=eletionen. 3 
in Bereich der sIu6c:?iorjp ,trischen CenischT~lldung, 

Die Ersebnisse sind ostiaal erst dann, wenn bei einen verge- 
gebenen Fehrzeugmotor fiir die entsprechende Ziindanlege der 
richtige Elektrodenebstand eingestellt worden ist, der nur 
durch Experiment bestinmt ucrden kann. 

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

(Begleubigte ubersetzung ins Deutsc!le durch 
beeidigten Dolmetscher H. Musmann, Harm,-Xiindenl 
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1. Zusam-nenfassung - 

Im Rahmen dies F, r-Vorhabens wurden iiber 2 Testserien 

am MotorprGfStand ein optimaler Xatalysatortp 
fzr die Fahrzeuitests ermittelt,' Die Wahl fiel 

auf Metalltrgger- Katalysatoren mit Edelmetall- 

Beschichtung. 

Ihre Srprobung er folqte an 2 Fahrzeugen, Typ Audi 80 

<‘. 
k.’ * . 
-- GLS, mit Automatik. Beide wurden mit einer Sekandsrluft- 

versorgung (Pulsairsystem) und je 2 parallel ange- 
ordneten Katalysatoren ausqefistet. Ein Fahrzeug (Nr. 2) 

erhielt eine Hochstrom-Entladungsziindung "Baur". 

Die Dauertests mit Fahrzeug 1 begannen am 74. 7. 1978 und 
wurden nach Erreichen einer Teststrecke von“50 030 km . 
Nitte December d., J. beendet- . 

Wghrend des Tests traten mehxmals StSrungen & der Gemisch- 
bildung auf. Zwischen 20 000 und 25 600 km Laufstrecke 
wurde das Fahrzeug einige Zeit irrtiimlicherweise mit SpZt-. 
ziimiung betrieben, wcdurch sich die Abgastemberaturen 
im Rohrstrang tier Zylinder 2+3 von 840 auf max&al 92O*C 
erhahten. P,ls Folge stieqen die HC-Emissionen an und 
einer der beiden Ratalysatoren -fiel nach 32 500 km durch 

mechanischen Schaden aus. 

Er wurde durch einen entsprechend thermisch vorgealterten 
Ratalysatcr ersatzt und der Fahrzeugtest fortgesetzt. Der 

weitere Dauertest verlief bis zur Seendigung nach 50 000 km 
reibungslos. 

- 2 - 
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. van Leistunssdate- katalytlschcr -Tasreinigungs- 
system2 unter euro+iischen Sdixgungen 

j, Autsr(cn), Ha&), Yornz=?(n) 
Dr. Edgar h'oberstein 
Herbert Viilker . . . 

DurchfCkcndt intitutica (,bc:e, kxhri it) 
Deydssa-Zweigniederlassung 
Wolf gang 
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j. Kurzfasswg Xutoabgaskatalysatoren sollten an Serienfahrzeugen 
mit verbltl.. '&e-.x Sraftstoff Cber 50 060 km axf ihre 
Eigxung fiir eurcpgische Bedfngungex getfstet -~cr32_?, 
Zwei Fahrz2uFe mit Vergaser;notorea, Fuls'airsyst2x2n 

. und Autoabgaskatalysatoren ausgeriistet, IJurdtn auf 
Labeco-Rollen im AXA-Durtiilitytest xrit2r VeP72ndr;ns - . . 

. ..-- - von verbleiten'Kraftstoff~(O,lS~ ?b/L! .beyrieben. I Nach je 5 000 km erfolgte ein ECE-Test, six Fahrzecg- , 
erreichte inzwischen 50 000 k;n, das zweite !S 000 b. 
wobei dieser Test fortgesetzt wird. Nach 45 000 Ixxt 
lag die CO-Emission des ersten Fahrzeugs ncch ureter- 
30g/Test, wghrend 2er suxmnenwert von liC+NOx, log/Test,: 
leicht iiberschritten wcrde- Infolge stark anae- 
stiegener Rohemissionen iiberschritt such 522 CO- i 

Emission mit Katalysator nach 50 X0 km den en=-- 
sprechenden UBA-Vorschlacswert- l,ei;?. zweit?~? Fz!!~z 
.Z~UQ konnten n,ac?. 15 OCJO km dler35~-vOrSC~lacSw2rre 
ru1: allc A!xaskcr~cr~zt?x sicker einoehaltez werxe3. 

7- Sc~lzgbCrw . 

3. Prris 79. 70. 

. 

2 - __ _. _ .-..- .._ _._._ --- 
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k. Eepod TiUc 
Priifstand und &!!A-Pahrzeugtests zur Gewinn&g 
von Leistungsdaten katalytischer Abgasreinigungs- 
Tv~t~~~ mtpr euq.?iqchpn Bedinaunaen 

5. Author(s), family IaPe( firrl .ta&) 8, Report natc 
Dr. Edgar Koberstein 28.2.79 

Herbert Vijlker * 9- Publication i!atc 

6 . &rforaing Grganirauon (,Ya~e, Mrtsr) 
Degussa-Zweigniederlassung . Wolfgang 
6450 Hanau-Wolfgang 
Abt1g. PC-PI3 

7. Spmoring Qency (Zaac, Mressl . . r 
UNelthdcsa~t, ~lsaxkkpla!z 1, !J-X)OO Ferlin 33 . 

I 

Umweltbtindesamt, Bismarckplatz I 
1000 Berlin 33 

71. lo, of Rga 
27 - 

'12 a ho, of Zercrences 

13. Ho, of Tzbies, Oiagrzas 
25 . 

v?, 190, of rigura 
5 

:6, Lb5 trait 

Car 2 has ccmpleted 15 000 kilometers and'at this 
stage an ECE 15 emission test showed that levels 
below German UBA proposals have been maintained, 

'The obtained test-results are leading to the 
. conclusion that exhaust-emission-catalysts are 

also useful at Europe-driving-conditioni dnd . 
show sufficient endurance. 

Endurance--tests of lead tolerant catalysts 
at Europe-driving-conditions. 

18. Price 
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An beiden Fahrzkugen wurden'die Kztalysatoren im 
AbgasrcCzisyste~, wie tilage 9 zeigt, angebracht. . 
Der &stand zwischen Ratalysator und Motorkrikmer- 

auslal3 betrug etwa 150 bzw. 130 mm. Hit dem Fahr- 
zeug 7 '(NJ-DD 270) besannea wir in dieser Au?fGkung ' 
am 14.6.78 d& Cauertest. 

Die Umr3stur.g des Fahrzeuss 2 (HU-DE 585) wurdc Mitts I 
Juli betndet, als.bereits die ersten Ergebpisse aus 
den Dauerl=iufen des Fahrzeugs 1 vorlagen. Sie denteten 
dqrauf hin, daf3 eice Absenkung der FahrzeugroheCssion 
erforderlich war, urn etxa SO% der UBA-Vorschlagswerte 
fi4 die i'akrzeugemission im frischen Zustand des Xaia- . 
lysators zu erxeichen. Dies wird als notwendig erachtet: 
UJ bei 50%iger Verschlechterung des'Ratalysator*irkungs- 
grades und bei den in der Serie auftretenden Schwznkxqen 

der Rohemissionen die anaestrebten Grenzwerte T~ZB 
UBA (7/76) iiber 50 000 km einzuhalten. 

-11 - 
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AUS diesem,Grunde wude FdrzezJg 2 VOT Zeq!inn . 

des Dauertests mit einer Hochstrcm-Entladunqs- 

ziindung System “BAUR” adsqertistet. seschreibang 

dieses Systems ist aus Anlage 12 zu erseher,, 

-Wie aus den spgter aufqefGhrten Testwerten hervor- 
geht, konnte damit eine drastische Absenkung der 
Fahrzeugrohemission erreicht. und die angestreSten 

50% der UBA-Grenzwerte mit frischem Xatalysator * 
in etwa erzielt werden. 

. . 
Leistungsmcssunacn 

Vor Beqinn des Dauertests trurden mit dem Fahrzeug 2, . 

5-m Serien-Sustand, aber mit dem EAUR-Zcndsystem, 
Leistunqsnessunqen vcm TUV, KCln mit und ohne Kata- 
lysatoren ausgefshrt. Der Leistunqsberqleich zeiqt, 

siehe hierzu Adage 14, 15 und 76, daB bei nornalem 
StraBenteillastbetrieb inncrhalb der rehlerqrenze 
keine Lcistunqsverluste bei Einsatz des Ratalysators auf- 
traten, Nur bei extremer Belastung betruqen die Leistungs- 
verluste um 3,2%. Dies ents?richt der bei den US-Fahrzeuqex 

unter diesen Bedinqungen auftretenden Leis5ungsminderung 

bei Katalysatcrbetrieb. 1x11 iibrigen konnten wir aus Zeit- 
qriinden keine Optimierunq der Katalysatoren in Bezug auf 
Fahrzeugleistunq vor;leh,en. Durch entsprechende Versvchs- 

arbeiten wgiren si&er noch Verbesserungen zu erreichen 
qewesen.. Es kann davon ausgegangen w&den, daf3 der Lurch . 

Katalysatoren verursachte Leistuqqsverlast bei normalen 
StraI3entEilIastbetrieb verna=hlZssisbar ist. 

12 - 
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Ausfiihrunq a'er Dauertests 

Art . 
c-- 

Bei Beginn der vorgesehenen Dauertests Mitte Juli 1978 

'. bestand. in d&r Bundesrepublik Deutschland keine Miig- 
- 1ichjcei.t fiir deren Durchfiihrung. Aus diesem Grunde 

wurde die Firma Octel in Bletchley, England,mit der 
Ausfiihrung der Dauererprobung beauftragt, Octel stellt 
Additive fiir die Mineral6lindustrie her und is< des- 
halb m'it der Problematik verbleiter Kraftstoffe bestens ' 
vertraut. 5J.i.e besitzt sechs vollautomatisch arheitende 

"Labeco" -BollenprCfs Gnde zur Ausfiihrung v'cn Fahrzeug- 
dauererprobungen un2 ist in der Lage CVS- und ECE-Tests 
au.szufiJh~en. . 

. 

Testverfah-mn -,----,,,-'I- -- . 
Da fiir diz KaZalysatordauererprobung an F+hrze*ugez 

in Europa keinerlci Vorschriften ocier Testprogramme 
exis tieren, wurde das in USA von der EPA zugelassene . 

Alterungsvcrfahren im Rollentest Each Federal Register, 
Rules and Regulations, APENDIX IV Durability Driving 

. 

-- 

SCHEDULE', Anlage 17 und 18, angewendet. Das Fahrteug 
wird auf der Boll= - iJber eine EDV-Anlage gesteuert - 

betrieben, wobei verschiedene Fahrzyklen mit Unter- 
brechungen nacheinander gefahren werden- Die maxi- 

mal auftretende Fahrgeschwindigkeit liegt bci 
l20 km/h. . 

. 
Der verwendcte Xraftstoff entsplcicht den in der Buzdes- 
republik Deutschlaxd verwendetex Gemisch "Xotomix*. 
kit 0,15 g Bleigehalt/Liter. Weitere Spezifikations- 
Werte sind aus Anlage 19 zu ersehen- 

. 
. 
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Trotzdem wurde mit dicser Betriebsweise einc 

CO-Emission von 26,7 g/T erreicht. Diese Gegen- 

tiberstellung zeiyt deutlich den Einfluf3 der 

Fahrzeugstarts auf die Emissionen und die Not- 

wendigkcit einer gezielten Verbesserung in der 

Gemischausereitung fiir die Startphase, was bei 

der Motor~onstruktionberiicksiehtigt werden mGl3te. 

Fchrzeuq 2 - 

Durch den Sinsatt des EP.UR-ZGndsystems gelang es, 

irbcr Fahrzeug 1 deutlich abzusenkcn. 

VerTleich Robemission ECE-Test 

Fahrzeug 1 

FahrzeEg 2 

Fahrzcug 7 

Fahrzeug 2 

Es muO zwar 

- 

CO g/Test HC g/Test 
I 

NOx - g/lest 

so,9 - 61,9 4,22 - 5,13 5,34 - 7,62 

33,2 - 37,s 3,74 - 3,76 4,88'- 4,32 

. 
Leerlaufeinstellunq (iYittelwert1 

co Vol. % o2 Vol, % 

0,97 Vol.% 3,8 Vol.", 

0,2rl Vol.8 6,1 Vbl.% 
1 

kemerkt werden, daD der Motor des F&r- 

zeugs 1 eine hijhere Lcistcng (63 KW) als der des 

zweiten Fshrzeugs (55 KW) hatte, aber daraus lessen 

- 21 - 
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sich nicht Se hohen Emissionsunterschiede erklzren, 
Durch 2as BAUR-Ziindsystem ist es offenbar mijglich, 

den Motor magerer zu betreiben. 
* 

Die Testergebnisse des Fahrzeugs 2 liegen im frischen 

Zustand des Katalysators deutlich besser als beim 

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

haltung der UBA-Vorschlagswerte im Langzeittest er- 
fordsrlich sind. 

ECE-Test mlt Katal-ysator Fahrzeuq 2 

(s. hierzu such Anlage) 

co 

g/Test 

Fahrzeuq 2 I 17,8 
(frischer Xat.) - 

UBA-Grenzwerte 30 

HMO, 

g/Test 

5,97 

10 

HC 

I 

NOx ,: 

gj'Tes t g/Test 

I,27 

Fahrzeug 2 

Inzwischen hat dieses Fahrzeug eins Teststrecke von 

15 600 km erreicht, Siehe Anlage 29, 32 und 33- Nach 

Anwendung der vorher beschriebenen Sonditionierung wurden 

reproduzierbare Testwerte erzielt, die bisher insgesamt 

besser lagen als beim Fahrzeug 7. 

Nach 15 000 km wurden die UBA-Vorschlaqswerte in allen . 

Komponenten noch sicher eingehalten: 



,, ‘9 ’ I. 
I - 22 - 

CO g/T 

15,7 

XC g/T 

3,57 

+FID-Messung 

N”x 9/T 

5,541 
. 

XC++ NOx g/T 

9,08 . 

Der Test wird fortgesetzt. 

Urn den Einflug des Kaltstarts sichtbar zu machen, 

.wurden die ETissionen des Fahrzeuqs 2 in 2 aetrennte. 

Bcutel cingeleit?r und die beiden ersten sowie die 

zwei letzcen ? ahzzyklen separat ausgewertct 

wurden die Zmissionen der beiden 'rIeifizyklen \*erdoppclt, w 
was etva eino,r;. kom?letten HeiOstarttEst entsprich2, 

. 

Die Sume de= F:r;,Fssionen aus Beutel I und 2 ergibt 

den gcsanten Xaltstarttcst. Wie aus Anla?e 31 u~d 

33 zu erschen ist, versnderten sich die HeiRstart- 

werte nur unwesentlich, w;ihrend die Xaltstartwerte 

leicht anstiegen und in der CO-Emission doch erheblich 

schwankt en. 

hl) 

Insgesamt ergibt sich folgender Zusarmenhang: 

NO;-Emission, bleibt im HeiD- und Kalt'start etwa kons:anc. 

HC-Emission erreicht etwa 53 % der Kalts2artwerke 

CO-Emission erreicht etwa 16 '8 der Kaltstartwerte. 

-23 - 
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Anlaqe 29 es 

Fahrz,oug 2, Audi 80 GLS, Automat. HU-i3E 585 

Bemerkung 

W 

. +xat.xa1tst. 

+Xat.HeiGst. 

+Kat.H2iGst. 

Rof?em. 
- - Rohem. 

Rehem. 

xat. 

Fahr-' 
zeug- 
stand 

. 

Fahr- Emission-EC=-Test Uaftr;tof 
strecke 

km 
co 

13 333 

15 368 

0 

0 

0 

34,l 

0 

0 

0 ,73,2' 

0 37,5 

0 35,3 

0 77,8 

5 113 20,6 

10 747 34-r': 

15 182 15,7 

g/Test verbraJc5 

HCFID / 'Ox RC+NOs 
FID 

2,7 6,l 6,8 

I,2 6,d 7,6 

IId 6,2 7,6 

I 

3,11 

3,76 

3,J5 

1,27 
. 

2,99 

3,s.s 

3,57 

0,02 

8,65 

-3,43 

5,3'7 

S,28 

8,65 

9,07 

l/l00 k-n 

13,56 

13,G3 

+ 
I*Iessungen TUV KLjln bei nicht optimierter Ganic-c.xins tellcng 

++ Xaltstarturoblcme 
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t(alalysaloriibertatzung 
I = Abgos > 520 “C m Rohen,ission 

X WC+ NO, 
cl NO% 
A HC FID 
0 co 

UE3A -Vorschlr.lg 
-------------- ---m------I.------ -----m--_-_ 

0 o- 

Fahrskke [ km 

Emission f (Fat-drecke im AMA Dumbilitytcst ) 

I~‘uIr~I~r.r:Icr : t!elnlllrd~t~r, I~~eln~cln~Ib~~;ch~ct~‘lung 
t . . _.-. ..- e- . _ ._ _ . . -. - -.- , -_ -..-. .I. ., .-- .- I.1 -._ 



Leistungsmessung Audi 80 GLS Automatik 

Ohne BerUcksichtigung der Reibleistung des PrMstandesU’ahrzeug 2)und der Walkarbeit - --- _’ 
2. Fahrstufo ohnc Eatalysator 

'Zeit 
S 

Zugkraft Leistung Leist 
kP PS kN 

99.5 

Zugkraft(V) 
lV= 33,3 kp 

3.54 

78.0 4.74 

56.2 5.28 

65.7 4.38 

88.4 

117.9 43.4 

157.8 45.6 . 

175.8 36.6 

145.9 46.3 

142.2 46.6 

176.2 31 .6 

159.8 45,7 

1’20.9 44.6 

4 

4.27 

57.5 ( 

77.2 

99.7 

5.29 

4.80 

3.63 

Drehza 1 
min- ? 

5600 

Umdreh 
10=1.294m 

24 .O 514 

4 500 22.4 375 

3 500 25.7 310 

5000 23.8 438 

5000’ 24.5 465 

3 500 23.9 

4500 27 .2 

5660 25.0 

295 

451 ’ 

535 

31 .c, 

33.5 

26 .S 

34 .c 

34.2 

27 .6 

33.6 

32.8 



Leistungsmcssuny Audi C(3 GLS 

Ohne Derilcksichtigung der Rcibleistung d5s PrCifstandeslFahrzcu ~, .,,puund der h’alkarbeit: ’ 
. 

2. Fahrstufe mit Xatalysator : 

Zugkraf t 
kP 

42,O *3---- 30.89 
Re’ifen nccll )iL 

kmyh Zugkrar’t 
V 

IV= 33.3 kp 

3.40 

Drehzabl 
mjn-' 

Zeiiz Umdrch 
S lU=1.249m 

5500 I 34.9 751 

4 500 I 20.3 
I 

354 

3500 307 

- 

466 

5000 . 623 

3 500 
I 

23.5 294 

4500 . ’ 

I 

27 ,O 462 

461 

100.2 113.2 

81.2 4 ..48 33.02 149.2 
. 

‘44.9 

63.1 5.10 169.8 37.8 27.80 

-- 

89 .O 3.95 131.5 43.4 31.92 

08.2 4.16 138.5 45.2 33.25 

58.3 5.20 173.2 37.4 27.51 

79 .‘7 4.50 149.9 44.2 32,51 

116.9 43.2 31.774 

I 



Transistor or "electronic imitions were a 7-i? breakthrough 
.i-n t?s*.early Sixties. Pi@ voXtare iFition systems irxahled 
plur raps tc increase producing more imition energ and 
helped. prevent plue miss fire. This isn't:0 say that conven- 
tioml inition systems do not produce enough i.vnition 
enercf. Cover 90$ of the vehicles todny still run with points 
and condenser. It is because of today's uollution standards 
that more & more use of high volt.?qe units are in demand. 

To understand why some of the vehicles today have early spark 
plug breakdovm is a combination of combustion chamber design, 
location of the spark pluc and flame front vtlocity of the 
Qnition spark. Eat to mention,lower compi-ession ratios, ZZR. 
Exhaust Gas Recirculation ETC. 

The turbulence of the mixture determines the burning rde. 
High turbulence in the combustion chember produces a faster 
burning rate. Lower turbulence in the combustion chpamber 
produces a slower burnin& rate with less power in HP. and a 
greater chance of Pluc miss fire. ?!ore ignition enerm is 
needed to ipite laxer turbulent conditions. 

Ket; Technology in this speciali.Ted field have produced way 
ixhich to improve the convention?1 and hich voltage ipition 
systems. R:.IjR ZI.DX'RO?JICS in ilest Germany has developed a 
means of improving energ:g transfer nbilitg to the mixture by 
chanpinz the ignition mode. 

Experiments xere conducted .zt the Institute for Fhysical 
Slectronjcs at the 1Jniversity Stutt,T:?rt. It h?.s been proven 
that a shorter spark duration is better suited for efficient 
aner,T:r transfer to the mixture. "It is not nrixrily the 
.amount of enerrp supulied TFhich is important, but rather the 
mode of sunplin,c the electrical ignition ensr.:y, affecting 
dr?.stically the size, e-xpansion velocity and r-&al temper- 
ture profile of the activated volume." 

This product VA11 not replace high volt-qe i,gition systems, 
but provide away inxhich to improve energy transfer 
ability... B.WR COPIDE?JSSR 

-._ . - . ..- _. .___ _ . _ _ 



;hort duration i,qition will heip unleadec cars ;ilTn plncxng 
problems. HOW, you say ? 
ff 'k -t'si;.e your cameras flash mit, the flash bulb needs 5 
amps to i,qr,if,e, but this is too much load current for the 
smzll 15’volt batter; th.2-t has a m-king of 30rn~2 for norm1 
current load. Instead of using the bulb as a load for the 
battery, through the 100~5' capacitor the battery charges 
through 2 .I K ohm resistor and then the capacitor dischare;es 
t%Gih the bulb. At the first instant of discharge, the - 
current is enough tr, fire the bulb, as the energy ignition 
dec.qrs very rapidly. 
Zoo: to get br?.ck to the problem of the American and forei,- 
car with 25000 miles atid not enough cheap hirh Octane ground. 
One has to understand that the unleaded fuel after it has 
been combusted leaves a small white film in the combustion 
chamber. And as the engine becomes older the film becomes 
thicker, insulating and preventing the heat from the 

oombxtion cycle to escape through the water jacket, As the 
new charge of gas mixture comes in the retained heat imites 
the mixture too soon, and you hear that awful pinging. 
Setarting the timing stops the pinzing, but a big power loss 
is felt. Ah, right! '*!ronf: this is where shorter duration can 
help. 
Like the flash bulb, the battery volt?xe and current lozd is 
not intense enough to imite the bulb, but with a short blxst 
from the c5areed condenser enabled it to re-.ch the 5 c?mnr: for 
,a very short duration. 
E4y retorting the timins, the flamn front velocity !r: -tt~ low 
from the i.v+tinr. c;p.ar? 2nd T ~oxcr 1-7s is fe?t. Ion:Ter 
synrk r!:~ntim :?F- 7qen its end, hacause increesin,: ~1~7 .--a?~ 
f-xrther regllte in sy;Lrks flying eve-There but xhere its 
suppose to. 
X03 by ch.an:in- the Qnition mode, the expxxion velocit:r of 
t!te i,qitio,n enoriry rela?r;i ignites ,a much .Freater arez of 
t3e mixture resto-in: the loss of yoxer a-v-l inybliryr you to 
run on lo:.rer Octane fuel. .4 shorter duration but a higher 
intensite. !Jith this understanding the Baur Condenser jr. ?. 
feyr ye?.rs should Ilrivo rl. name like Chsmpion! 
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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.S, E.P.A. 
Att. Project Manager ' 
F. Peter Rutchins 

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 demonstration box with 

the increase very visible. 

I$r Baur has sent us a report from the German E.P.A. with good 

results. 

\Je 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 through the tune-up cycle. 

We would like to how if it would be possible for the E.P.A. to 

test the Baur Condensor and verify our findings. 

In the interest of cleaner air 

Sincerely, 

. . 

Baur Conclenscr 
Albert & Son 

- .a 3 
fi7:,& .Q;mi-CL, 
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exhaust gas decontaminating high-current ignition system 
on plasma basis. 

FRG patent No. 1902 199 
Protected by international patents 

DESCRIPTIOB OF TBE B A TJ R -IGNITION SYSTEM 

Physical background 

The automobile inLustry is capable of producing rapid and safe automobiles 
but has not yet reached the end of its technical development. The weakest 
point of the Otto- or liankel-enpine is still 
combustion is insufficient only. 

the ignition system since fuel 

For producing the igniticn spark, cur-ent is passing through the primary of 
an ignition coil producing as secondary, according to the induction and rating 
of the ignition coil, a voltage of between 15 and 35 kV. 

This voltage should nass 
distributor to 

:4ith as little loss as possible via an ignition 
;hs sparking 3lug in crder to effect:late there, by means of the 

sparkover vol ta.ze , an oDtimli;n com’o:ls:ion of :he fuel-air mix. 

At the inductive nesrstcr of the coil 2n.U at the air END of 
the phases of voltage and current are disaiaced by about ?G”. 

the distributor 

leading the ylrrent. ‘When the 
The voltage is 

ignirisn voitage is reached between the 31~ 
electrodes the curren: starts flowing in quadrat?lre. A large amollnt of the ignition 
energgy is converted into heat in the ignition coil instead of 
a better ignition of the fuel-air mix at the sparking plug. 

effect?rating 

The importance of the iginnition eneru for :he develoDment of the ignition 
spark and for +,he ignition of the mix can be seen from the comparative fitTlres 
given at the end of this descrlpticn. 

In the conventional ignition system the spark 
head (2000 

is consisting of the hot spark 
- 3 000 “C) and the spark tail. Ignition of the fT.iei-sir mix is 

effectea by the spark head. The stark tail is called “cold” by the experts. 
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1. 

2. 

3. 

. 

The development of the spark involves :he foilowing consequence 
for the comnosition of the %el-air mix: 

There must be a surplus of fuel in the mix to ensure the ignition 
of the nix in each timing seql:ence by :he small ‘head. ??.e result 
of this is amongth others that there is never a ccnniete ccmbustion 
of the mix. 

The amount of released enera 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 veiocity 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. 

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

For 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.: 

.’ _, _ .-:.YTI .^ 
INCREASE OF THE 9N3 R G I AtiOUNT! 

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, etc. 

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

THE BAUR EIIGH IGNITION SYST’B! 

The comprehension of the above explained connections brings the problem: 

A better utilization of the energy supplied by the ignition coil. 

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

Through the time constant t = 1 ,6,u s the capacitor is charged l*ith a 

capacity of abt. 50 pF whereupon the ignition voltage rises up to the 
ionization. The discharge current is now- 200 - 500 A during one 
nanosecond. 



When at rising temperature the capacity is increased from 80 - 100 pF 
0 *- *.an’bincreased amount of electricity to 0,4 - 1 ,u As can be expected. 

The enera now stored in the capacitor amounts to 2,5 mWs. 

The plasma formation is in the range of act. 10 ns so that the 
high-current ianition at 1 ns is already in she plasma range. 

The high-current ignition increases the ignition energy in a simple 
way: 

By reaching the capacitive impulse discharge. 

With respect to obtaining an optimum degree of ccmbustion we have 
to compare the two follwing’systems: 

Conventional ignition system with long sparking time 

r low ignition energy 

High-current iginition system with short sparking time 

= ‘nigh ignition energy 

The principle of work and cperation of the HIGH-CURRSNT IGNITION SYSTEM 
on PLASMA 2ASIS according to MJR incorporates quite a number of 
essential advantazes: 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

Imnroved cold and warm starting Troperties. 

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

Lower fuel consumntion. 

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

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 reduction of 
efficiency. Improved acceleration in the lower and medium 
speed ranges. 

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

aj in a 
b) 

reduction of the thermal load of the engine,and 
in a re d uct Ion of the motor oil load. 

Change-over from supergrade to regular grade petrol without 
power loss after a corresponting adjustment according to regulations 
with respect to the roaci octane number. 

Increased life of sparking plugs and breaker contacts. 

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

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



increase of the 
'4 aI 5 

octane demand so that the fuel-air mix must again be 
enriched, and supergrade engines must under full load conditions not 
be operated with xgular grade ?etrol for a longer period. 

S U M M A B Y 

B A TJ R H I G 5 - C 1J ? 7 G X T IGNIXCN SY'STm on PUSKA USIS 
reduces the operating exTer,ses of the automobile and the envircnmenthl 
load caused by exhaust gases and pollutants. 

Criterion 

Sparking 

Ignition 
Snergy 

Ignition 
Temperature 

Conventional BAUR 
Ignition Ignition System 

g----1,== 
"A- * .-w-j 

-- .------ 

0,4 u wattsecond 2,5 m wattsecond 

abt.2 000 - 3 OOO'C over 6 OCO’C 

tihaust gas: 
CO portion in 
Vol.;& - 4r5 

$5; - 1 500 
091 - 0,5 

CH portion in ppm 60 - 200 

Sparking 
Distance 0,6 mm abt. 0,8 mm 

Circaitry 
a 9 

presented by: 



Attachment H 

mG patent x0. 19022 199 
Protected by International Patents 

Hey Foreign and Domestio Car Owners! 
Having problems with plugs breaking down 
too soon? Sick of seeing your mechanic for 
meeded tune-up's. 
The answer is not hotter type plugs but an 
inorease of hea? from the spark. -tid Sanr . 
Condensers do J$ust that. 
By screwing on tha Condellszrs to the plugs 
the condenser builds up and discharges 
much faster which increases the heat of 
the spark. hd inturn is able to ignite 
leaner mixtures. 
Improves hot & cold starts while not 
increasing voltage to xesr plugs. Keep6 
plugs clean from electrical conductive 
deposits, and no:< you can reach those 
tune-up intervals. 
Tested by the XPA. in Germany. 
For Kore Information: Send postage paid 

self addressed envelope to: 
.-_ _ 

B.C.1L.F. Baur Condenser 
3250 Eighway 22 Yest 
Samervi1le.K.J. 
08876 



The Baur Condenser or Spark Intensifier. 

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

To safe money. ??? How? 
By not seeing your favorite garage mechanic to many times. How?? 
By having your engine stay in ;me a Iot longer and not having the 
spark plugs breaking down prematurely. Or aa it seems having to pay 
for emission adjustment too often. Also you help resolve the Bot & 
Cold start problems. 
To Explain: 
We all have had it happen to us, our cars missing, bucking, 
hesitating, breaking up under acceleration etc... 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 problem, 
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 change, without them breaking down. We have seen them 
come in after 4000 to 6GOO miles even cleaning and ragaping doesn't 
help. 
The Baur Coydenser is presently the only way to keep the spark piugs 
from building up electrical conductive lead deposits which in turn 
will shorter. od piugs premattirely, 3au.r Tondensars are easy tc 
install, theyitist screw on to the spark plugs. The condenser &ilds 
up fast and disc-i: srgas with much more heat then your regular ignition 
system, keeping your plugs and combustion chamber clean. Now you 
can safely reach the greatly ex',ended tune u? recommended intervals, 
without F;asting 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 cqm,cLcted combustion of the tie1 air mixture,the plugs 
and the CC&ULT,O~ chamber stay perfectly clean znd is therefore able 
to burr1 to,~e,- octz:e fuel. AZ engines are new ther combustion chambers 
are c 1 c-m from carbon build ups and run fine , but as the engine 
becomes older the carbon starts to build up,until then the lower octane 
f3el 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 Germany using Us. equipment. Two 
identical cars with identical equipment. C-se of the cars left stock, 
the other car outfitted with Eaur Condensers. 
Both cars where operated for 50000 km. 30000 miles under constant 
control. 
The car with the Qaur Condensers maintained a significantly lower 
emission, lower than the standards set by the EPA. in Germany. 
'&ile the ether car went over the set limits in the CO. HC. X0x. gases. 
It will mean the same for you, trouble free operation with less 
money spend on expensive emission adjustments and inbetween tune ups* 



Better Hot & Cold start. 
The Federal Government is just once more ready t0 inforce even 
strickter emission standards on us. Xhich will again strain the ignition 
system. 
Since it is known the #l complaint on almost all cars is hard starting 
when hot. The Baur Condenser can help. 
According to the law of induction (?araday's Law), the more rapidly 
the magnetic field oollapses, the hieerboth the amount of voltage and 
energy is created. One 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. Aa soon as the energy 
provided from the star-e 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 iqrove this the Saur has 
used Faraday's Law and developed a means of accelerating the spark time 
which increases the amount of energy and inturn increases the heat 
ampere. 
Due to lower compression ratios, later timing settings and not to.forget 
leaner emissirn adjustments etc. Vhen the engine is hot this all 
works againsec. starting. And the ignition system has to be able to 
combat with all of these disadvantageous, 
The Baur Condensers can help this problem bg improving ignition heat. 

For more Information on 3au.r Condensers 
send postagti paid, self addressed envelope to: 
B.G.A.F. Baur Distributor 
3250 us 22 %'est 
Somcville N.J. 
08876 



Attachment I 

June 23, 1981 

OFFICE OF 
A!H. XO!SE AND RAOIATION 

Mr. 3ernie G. A. Firmenich 
Importer and Distributar 
Baut Elactzonic 
3250 Highkay 22 Kest 
Somerville, YJ 00375 

Dear Nr. Firmenich: 

On June 22, 1931, I./e received a package of information from you to 
support your application for an EPA evaluation of the 3aur Condenser 
under Section 511 of the Xotor Vehicle Information and Cost Savings Act. 
The bulk of the infolnation is written in Geman and is of no value to us 
in that form. 

Please provide EPA Mith 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 :lay 27, 1981 ve stated 
that we cannot use documentation that is submitted to us in the German 
language. That same letter defined the minimum data that is required 
from an independent laboratory before EPA can determine if EPA confirma- 
tion testina is justified. 

we try to complete our evaluations in an expeditious manner. II’ you as 
an applicant cannot provide your data in a reasonable time \;e have no 
choice but to complete our evaluation reports using the information 
a-,ailable at that time. 

Please let us knew when you will be testing at an Lndependect labora- 
tory. Ye r;ould like to comment on !'our test plan. 7;s will be expecting 
to receive all of the minimum data requirements Lt~a you by Juiy 27, 1981. 

Sincerely, - 

cc : J. Unite 
xi File "Daur SnndenscrW 



-’ r), 
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Attachment J 

6. G. A. ~I~MENICH 
,MPORTER ?a 015rP19UTOR 

aAUR ELECT=?ONlC 

3250 H’NY 22 W 

SOMERVILLE. NJ 08876 
, 

June 29, 1981 

Mr. Blerrill !4. Korth, 
Device Zvaluation Coordinator 
Test and Zvaluation Branch 
~.?.A. 
.!! tibor, Kchigan 48105 

Dear Hr. Korth, 

Thank YOU for your letter of June 23, 1981. 
Ye regret to inform you that we do not have the necessary funds to 
conform to ZPA. independent laboratory testing, It is apparent that 
3.4, is running a 'nrsinass which we fully understand, tit feel the 
information submitted should justify conforxatory testing tsy Z?-%- 

It is interesting to note that tile California Board has indicated no 
Froblems in translating the German test results 2nd all German doc- 
umentation. It is unfortunate that a languqe trznslation problem at 
3P.L km Ar3or Idichigan e,xists. 

Ve. were under the assum-ption that f7;e T?A, were looking for ne%g ways 
to helpclean our envixnment. It seems not ta be so, You may consider 
this as a xithdrawal from Section 511 of the Xotor Vehicle Information 
and COST SAVTKGS ACT or review izll infornztion suTxni"ctec? to 3stify 
GovernTe>e?t e:~cnditur- of iq~-;rz- d.gllars for confc~~~z~crg testin- b-~ 
EPA, 

Nith sincere qpreciation for your time I@, Merrill il. Korth, 

Es. y&---~> ,. .;L.& 
Bernie G-A. Firmenich 



1 BP F & E I VIXSUCHSPROTOKOLL FiiR EUROPA-F,AHRZYKLUS 
-----I 

Projekt: 108010 l . . ..*........ Motor Betriebsmittel Fahrzeug 

$2 ; . ..Xnrd..Granada.. 

Bdujahr : . ..?.?.?!?............. 

k3 - Stand : . . . . ??...Q.%$! . . . . . . 

lccrgcwicht : ..k;ul?...... (kg) 

BcrugsgeuIcht : r.!.?.!?: . . . . . (kg) 

Cctrlebe : . .w nwA A. :.. . . . . 

Abgasreinirpg : nein 

CO4eerlauf~rlsslon~.?1.5.(Vol. %) 

- 

IYP : . . . . . R..%.Q..H~ . . . . . . . . . . . 

Zyl lnder zahl : 6.. ZY.~.,.. . . . . . . . 

Hubraum : . . . ..lLl01. I........... 

Vordichtung : . . . . . . . ..i.......... 

Gemlschaufberei tung : Yeryaser .*... . . . . . . 
XUhlung : Wasser . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
I' * 66 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

max. (kW) 
n : -3.9.9.9 . . . . . . . . 

max. 
(l/gin) 

n lrerlauf : BOG . . . . . . . . ‘(l/rin) 

Vet-such No.: .? . . . . . . Kraftstofl : .RF..Z..O1ZX+114 
[rdtank 7 (Farbe grh) 
.-....................,.....i.... 

f. No.:. ..324k7.6 . . . ..I.. . . . 

fahrzeugprofstand : ..( 

Datum: .?.L?.~???... 
Name: R/ s . . . . . . ..I....... 

Schwngmasso : 
1765 . . . . . . . 

Brensklalt b. 50 km/h 

Schnierni ttel : . ..?!.? . . . . . . . . . PrOfqasflaschen Ho. 

co / co2 : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

C6 H,\ : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

: ....................... 

: ....................... 

. . . . . . . a.Q.W..50& . . . . . . . . . . r*: 

1. No. : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
. 

P A H - Saunelsysteo: 

. 
g’ 

SL 
lA 
[1) 

I-- 

i r= I L - - 

f 

-L 
Betriebswerte leawerte 

Volumen-Erlrsioncn 

O2 

co* co 

1 

Rechenwerte 
kisson - [aissioncn 

ca 8 0 XA 

3 Y 
VI 
z V 

T- 
T- 

Hotor Abgas - Volucen Pr!lfstand 

ftstoff ra 

- 
lorr 

35p 

7sc 
-- 

9-i 280 k6 3,s 

-tt- 
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BP F % E 
I 

VERSUCHSPROTO~OLL FijR EUROPA+AHRZYKLUS I Eqdtt 

Projekt: .2?8.?f?, . . . . . . Fahrzeug Motor Betriebsmittel Prijfstar 
Versuch No.: . . . k.. . lyp : Ford aranada . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ‘YP : D 2Q FC . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kfaftstoff : fi~..K..~kZ~Z.:~$ 

Datum: . . AL .?d???*. ‘Baujahr : 

rahrzeugprufstand : .; 

1976 . . . . . . . . . . ..*.......... Zylinderzahl : .6..&.1., . . . . . . . . Erdtank 7 jFarbe griip) -.............. . . . . . . . . . . . . . . . 

Name: , . . ,& ,?, , . . . . . . kn -Stand : ..?.4..Qla . . . . . . . . Hubraun : . . ..ufil.r...... . . . . . L. NO. : ..?.?.4/76 
Schwngmarse : 

1761 
. . . . . . . 

. . . . . . . . . . . . . . . 

I Lcergevicht ; Lua......... (kg) 1 Vardichtung : . . . . . . . ..i.......... I I 
Brcnskraft b. 50 kn/h 

Pr~fgasflarchcn No. Be2ugsgevlcht~4~0...:..... (kg) Gamlschaufbereitung ; YfiCgASer Schnierqittel ' •~~~s*vs**~----- 

j co t co* : Cctriebo : ..R\~nuoLl........ KOhlunq : Wasser 10 W . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..A 50 . . . . . . . . . . . 
. P A H - Sarnnelsystcm: 

I C6 Q : . . . . . . . . . . i . . . . ..I..... Abgasreinigung : ne j.n II’ : . ..g! . . . . . . . . . . . . . (kU) f. No. : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
WX. c n-T\ 

j !I0 
I 

O* 

: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . n : ..?E!. . . . . . . (l/tin) 
CO-IeerIauf~rIsslon:.9.r.~~Vol. Is) max. 

: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . n Lrcrlauf 
; %9.? . . . . . . . . . ‘(I/sin) 

I - 

BG%-iebswerte 
I 

/ 
PrOfstand 

- I r Menwerte 
Hotor -lITF- 

iraltstoff I 
I 
I L 

T 

? 

R e c h e n w e r t e F Abgas - Volooen Voluren-E8issSonen 

-l- NO NO 
I 

7- 
o2 co* M 

I I I rln I wx I wax I uax 



IK?TALL:4TiO~J - IWJ'RUCTIO~J 

Conprratulation on your decision buying Baur Condensers!! 
You are about-to install the newest improvement possible on 
any type of ivition system. 
Baur Condensers are very easy to install. Simply screw the 
Baur Condenser (hand tight only) onto the spark plugs and re- 
connect iflition wires. 
Some types of spark plucs have caps screwed on top. Remove 
the cans and screw on to? of the Baur Condensers. If they can 
not be taken off replace the spark pltq with the threaded type. 
In case you do not have enough clearance to fit the ignition 
wire resistor connector, a ri;rht angle connector Bosch part # 
(356 150 005) maybe yurchased from 9.G.A.F. or Bosch Distr. 
to fit Bsur Condenser Type 101/1\JS. . 
For the short Baur Condenser Type lOl/KS, the ignition wire 
connector is supplied and you must snip old ignition wire and 
screlr on new resistor connector. 

For best results we recmmend to use new spark plu,q and to 
check all basic setting and adjustmerks. !Jhen you removed the 
spark plugs check the compression and make sure it is up to 
specific.ation, Adjust the spark plug gap to factory spec. For 
harder drivin,?, consider a cooler type plq. Apply ant?.-seize 
compound to spark ?lu,n thread. 

It is a must to check ignition trire connectors, cap & rotor 
for excessively hi,-h resistance. Your mechanic can see this 
using ?n Ohm x ).eter or his Ocilloscope in some cases. The 
llistributor is also very im?otiant. The noints and condenser 
should be reTlaced and the vacuum advrance unit checked and 
replaced if found defective. The distributor plate thrt hold 
the p?ints checked that it does not rock and the distributor 
shaft checked for sideways movement. .4ng of these important 
items found defective vrill effect performance. 
Timin? is also very important. r"lt times tininz belts can jump 
and timing chains xi11 stretch making it ver:r difficult to set 
the timing if not impossible. After replacing: air & fuel filters 
have your nech‘anic check and adjust the engines emission- UsinfT: 
the emission analyzer he trill be atleto see if there are vacuum 
leaks in the system. 
If any condenser is shorting out electrically 3.G.A.P. xi11 
replace within the 6 month limited xarranty period. Fill out 
registration. 

special Eotes: Do not over advance timin<. Engines xith pinzinc 
Hill be able to retart timing from ?actory Specification uld 
retrain gotrer. For Rot Rod owner: Type 101/1X5 has been tested 
for compression increases of o:'l. to 14:l ratio 
R ?z-p plu,cs at 7500 Tiote oil ConsumDtion Good Luck! 

__,_,_._.,.____ _ _-. - .X ---- ...'-.-'- - - . __- 
__._e-- -. __ _. .-- .--. 



Dear Hr. Korth, 

B. G. A. FIRMENICH 
,HPORTER e DlSTRls”iOR 

BAUR ELECTRONIC 

3250 HWY 22 ‘W 

SOMERVILLE. NJ 08876 

(201) 722-7888 

G/17/81 

He are submitting further test results for pour evaluation. The 
test results conform to the Federal Register, Rules and Regulations 
APENDIX IV Durability Driving Schedule. 

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

Bernie G-A. Firmenicli 

. 



BAUR-ELEKTRONIK 
Herstellung und Vcrtrieb von 
Kraftfahrzeug - Sperialzubeh5,r 

Postfach l Tel. 05505/7551 
3414 t lardzgsen / Soiling 
West-Germany 

AUSZUG 

arrs dem Sbschlu3bericht FE-Yorhaben 104 0s lO1/2 

des Umweltbundesamtes, Berlin, 

iiber die geucnnenen Testergebnisse beim Eins'ati 

der F;'ochstro:- XntladunayzCndune Svstem wBAUR" 
zus.&!tzlich zur Katalyse. 

B A U R ELEKTXONIK 

. . 


