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Anschluss CTS7 an SUZUKI B SR

POWER UNIT (SPU) Diese Leitungen mussen durchtrennt  werden:

Pin | Kabe+ [Beschreibung Kabelbaum Fahrzeu
Farbe Grauer Stecker (KB) [K7]
1 |schwar. |zur ECL ECU PIN 16 (50) [11] schwa
2 |graL zur ECL ECU PIN 17 (51) [12] wi3/blat
3 |gelt zur ECL ECU PIN 15 (49) [24] ge
4 |grar zur ECL ECU PIN 34 (68) [36] grt
1 |[schwar. |Zlindspule + CTS an Kabelba Kabelbaum schwar
2 |graL Zundspule + CTS an Kabelba Kabelbaum weif3/ble
3 |gelt Zindspule + CTS an Kabelba Kabelbaum gel
4 |grar Zundspule + CTS an Kabelba Kabelbaum grt

Es sind offensichtlich graue Stecker mit Nummenera...34 und 35...68 vorhanden!

6-poliger Anschluss CTS7

Pin Kabe+ Beschreibung Kabelbaun Kabelbaum Fahrzeu
Farbe CTS (KB)

1 rot +12V rot Relais mitte orange/we

2 braur Masse braur ECU PIN 33 (67) schwarz/we
3 'schwar. Zindspule Reihenfolge beliel schwar. schwarz SPU+ Zindspt

4 'schwar. Zundspule Reihenfolge beliel grat grau SPU+ Zindspt

5 |sctwarz  Zindspule Reihenfolge beliel gelk gelb SPU+ ZindspL

6 schwar. Zindspule Reihenfolge beliel grur grin SPU+ ZindspL

Weitere Informationen zu CTS7 (wie Umbau des Keaftors, Anbringung des Positionssensors, und
aktuelle CTS7-Firmware) finden Sie im Internet wihtip://tellert.de/?product=ct¥7




4-poliger Anschluss

Pin Kabelfarbe Beschreibung Sensorkabelfarb
1 | grur +5V Eingang / Referenzspannung fir Hallse rot

2 braur Masst braur

3 weil Signal Positionssens schwar:

4 grai Signal CT-AUS-Schalter gegen Masse (optiol frei

3-poliger Anschluss

Pin Kabelfarbe Beschreibung Sensorkabelfarb
1 gelt +5V Kraftsensc rot

2 | braur Masst braur

3 blau Signal Kraftsens schwaz
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Anschlul® +12V an Relais gelotet(orange\weild) Anschlul® Zindspulen und Masse bis K6



Anschluss bei K7

Benzinpumpenrelais- Stecker Fehlersuche: Spudksmstand Grundstellung/Abstand



Funktionsbeschreibung CTS7

Die Steuerung der Zundunterbrechung erfolgt mitiZemsoren. Der erste Sensor ist ein
Kraftsensor, der den Beginn der Unterbrechung atldie Kraft sollte am Pin des Schalthebels
gemessen, zwischen 50 und 100 N liegen. (Mit Fealage messen, entspricht einer Gewichtskraft
von 5 bis 10 kg) Die Kraft muss grof3er sein, atgatiige, welche im Stand ohne Last zum
Uberwinden der Schalthebelbewegung nétig ist. (Rufeéedervorspannung)

Der Sensor |6st nur den Start der Unterbrechungiadsst am weiteren Ablauf der benétigten
Unterbrechungszeit nicht mehr beteiligt.

Die rote Leuchtdiode ,FORCE" an der Steuerelekkkdauchtet immer wenn die Kraftschwelle
Uberschritten ist. Im Fahrbetrieb wird also mit danfleuchten der Unterbrechungsvorgang
ausgelost.

Wird der Sensor umgebaut von Zug auf Druck mus$i@#isensor neu eingestellt werden. Die
Standardeinstellung ist: Federvorspannung 3 mnpraoken des Hallsensors bei ca. 1 mm. Dabei
beachten dass der Hallsensor nicht verdreht gegiedgneten montiert ist!

Der zweite Sensor ist ein Positionssensor der dets¢hritt des Schaltvorganges der
Steuerelektronik mitteilt. Der Sensor muss folgeRdsitionen an die Steuerelektronik melden:
1. Schaltung hat noch nicht Stellung Klaue auf Klatreieht
2. Stellung Klaue auf Klaue, neuer Gang noch nichgeiastet
3. Stellung Klauen greifen schon ineinander, aber mocht ganz Endanschlag
4. Endstellung, neuer Gang ist eingelegt und Schadiheslh Endanschlag

Der Positionssensor ist ebenfalls als magnetfeldiadilyer Sensor ausgefuhrt. Der Magnet soll
beim Schalten auf die vergossene Seite, dem Kadgdag gegentuberliegende Seite sich dem
Sensor nahern. Der Abstand soll so gering wie mbgein, jedoch nicht beriihren (Verschleil, auf
Axialspiel der Schaltwelle achten! ). 2 mm sindéaslig.

Eingestellt wird der Sensor auf die zwei Positiodensich leicht mechanisch kontrollieren lassen:
a) Klaue auf Klaue; Schalthebel lasst sich weiterbeamegenn Hinterrad gedreht wird sodass
die Klauen einrasten kdnnen
b) Endanschlag Ganghebel

Der Weg des Magneten, den er zwischen diesen Sgelfuzuriicklegt, sollte 3 bis 4mm betragen.
Je groéRer der Weg, um so unkritischer ist die Elhstg. Ein groR3erer wirksamer Hebelarm
zwischen Schaltwellendrehpunkt und Magnet vergitiesen Abstand. Kann der Weg von 3 bis
4mm nicht erreicht werden, wird folgendermalRen ggemngen:

Wie in der Zeichnung ersichtlich, kann man die bai&tellungen auch erreichen, wenn nur 2mm
Weg zur Verfigung stehen. Dazu ist es erforderbiglss sich der Magnet seitlich dem Sensor
nahert. Erlaubt ist nur der in der Zeichnung gdeeBgreich!

Die Einstellung kann mit der Elektronikbox Uberpnirerden. Die rote ,FORCE" Leuchtdiode ist
direkt mit dem Eingang des Sensors verbunden uigtl @en Zustand des Kraftsensors an.

Die grune ,INDICATOR* Leuchtdiode wird vom Mikrokdroller gesteuert und hat
unterschiedliche Funktionen:

Nach dem Einschalten der Zindung (noch keine Zipdise! ) wird der Zustand des
Positionssensors angezeigt. Dies wird zum Einstélisv. Uberpriifen benutzt.

In Sonderfallen kann auch mit einem Voltmeter diar$ung zwischen Fahrzeugmasse und der
schwarzen Leitung (Stecker PIN3 ) des Positionsssrgemessen werden:

Ruhestellung Schalthebel -> Dauerlicht grin, Spagr> 3.5 V

Klaue auf Klaue -> schnelles Blinken, Spannundiereich von 2.5V bis 3.5V
Klauen ineinander, aber noch nicht voll eingerastdtED aus, Spannung 1 bis 2V
Endanschlag -> Dauerlicht grtin, Spannung klein@\O.

bR

Die Position 3 kann nicht gehalten werden, weil 8ehaltstern im Getriebe den Gang hineinzieht.
Geht man jedoch nach Erreichen des Endanschlaggsaa in die Ruhelage, kann man die



mechanische Wegreserve ertasten.

Der Positionssensor ist richtig eingestellt, werengtiine Leuchtdiode ca. 1mm Magnetweg Vor
der Position Klaue auf Klaue schnell zu blinkengangt, am Endanschlag (Gang voll eingerastet )
Dauerlicht zeigt und beim Zuriickgehen in die Ruélkstg nach ca.1-2mm die Leuchtdiode aus
oder auf schnelles Blinken geht.

Diese Funktion mit viel Kraft und wenig Kraft amt#dthebel testen und evtl. fein korrigieren.

Wenn der Positionssensor die Position 3 tbersp(itgin ausgehen der LED zwischen Dauerlicht
und schnellem Blinken) hat das keine wichtige Aukung auf die Funktion.

Die Zeichnung zeigt noch einmal Symbolisch die fasides Schalthebels, die Funktion der
Leuchtdiode, die Stellung der Klauen und den Rassensor mit Magnet an der Schaltwelle.

Bei laufendem Motor zeigt blinkt die grine Leucbtik im Rhythmus der Motordrehzahl. Die
gelbe Leuchtdiode ,DEACTIVATION" zeigt den Zustadds optionalen Ausschalters an PIN4
des Positionssensors an. Liegt dieses Signal ags®&Javird keine Zindunterbrechung ausgelost.
Dieses Signal hat keinen Einfluss wahrend der Wnéehungszeit. Eine gestartete
Zundunterbrechung wird auf jeden Fall erst zu Egeféhrt.

Fehlersuche bei Fehlfunktion

Ist ein Schalten unter hoher Last oder Drehzalitmudglich, sind méglicherweise nicht alle
Zundspulen angeschlossen. Dazu kann man bei ahsdfeser Zundung den 6poligen Stecker der
CTS7-Box trennen und mit dem Ohmmeter den Widedstim Zindspulen messen:

Bei korrektem Anschluss muss zwischen PIN1 (roteubg) und PIN3 bis PING ein typischer
Spulenwert zwischen 1...\8 (Primarwicklungswiderstand) zu messen sein. Desoiwert ist
von Fahrzeug und Spulentemperatur abhéngig, getiteh untereinander keine gréf3ere
Abweichung aufweisen.

Falls alle angeschlossenen Zindspulen gemesseemiddnen, scheint der elektrische Anschluss
in Ordnung zu sein.

Bei Fehlziindungen kann zum Test die SPU Uberbriiekiien dazu die 4poligen Steckverbinder
ohne SPU verbunden und der 6polige Stecker vom @E8&nnt. CTS hat damit keinen Einfluss
auf die Fahrzeugelektrik. Nur wenn das Fahrzeury g@hwandfrei lauft, ist der Fehler am CTS zu
suchen!

Eine Zindunterbrechung wird nur ausgeldst, wenn unér Last der Kraftsensor anspricht und
der Positionssensor nicht schon die Stellung Klaweuf Klaue detektiert.

Diese Uberpriifung macht man im Stand: Nur Ziindungchalten und in den hochsten Gang
schalten.

Wird von dieser Position aus versucht noch hoheschalten, darf nur die Leuchtdiode ,FORCE*
aufleuchten. Die griine LED darf nicht schnell bbnkWenn hier schon die Position ,Klaue auf
Klaue“ erkannt wird, ist der Positionssensor falsgigestellt. Die Position ,Klaue auf Klaue* wird
erst kurz vor dem Endanschlag erreicht. Typischet&®\&nd 25 bis 10% des Gesamtschaltweges.

Notbetrieb: Wenn der Positionssensor nicht angeschlossesoiie nur bei hohen Drehzahlen
geschaltet werden. Die typische Zeit liegt dann@®ens. Lasst sich dann Schalten ist der
Positionssensor nicht richtig eingesteBbllte nur zum Testen oder im Rennen benutzt wegnh,
da dann unter Last Getriebeschaden nicht auszuscklden sind!

Hinweis: Fur CTS7 qilt die gleiche elektrische Verdrahtung fiir CTS5TW.






Kraftsensor fur CTS7/CTS5TW/CTS4

Allgemeines

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

Die Mindestkraft sollte grolRer sein als die Kraft die
beim Suchen der Neutral-Stellung bei laufendem Motor
und gezogener Kupplung aufgewendet wird.

Der Kraftsensor ist zum Einbau in das Schaltgestéange
vorgesehen.

Besonderheiten

Der Umbau des Kraftsensors ist in Zug- bzw. Druck-
richtung maglich.

Der Hallsensor zur Signalerzeugung ist verschleil3-
frei und gegen Vibrationen und Wasser resistent.

Eine Schmalseite mit nur 6 mm Abstand zur Achs-
mitte ermdglicht auch einen Anbau wenn das Schalt-
gestange knapp am Rahmen verlegt ist.

Alle Teile sind einzeln lieferbar.
Alle Oberflachen sind gegen Korrosion geschiitzt.

Die Schaltschwelle und der Gesamtweg (Federspei-
cher) ist einstellbar.

Die Magnetplatte ist mit rechtslaufigem oder links-
laufigem (fir Honda) Gewinde M6 lieferbar.

Der Kraftsensor ist verdrehsicher.

Umbau des Kraftsensors

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

Abbildung 1: Der Kraftsensor ist als Drucksensor zu-
sammengebaut. Die Federn liegen zwischen den Plat-
ten.

Abbildung 2: Als erstes wird der Hallsensor (mit Inbus-
Schliissel SW2) entfernt.

Abbildung 3: Dann werden die Kontermuttern geldst
und entfernt (SW10).

Abbildung 4: Die Schrauben werden (mit Inbus-
Schliissel SW4 oder SW5) gelost.



Kraftsensor fur CTS7/CTS5TW/CTS4
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Abbildung 5:
entfernt.

Die Inbus-Madenschraube M6x40 wird

Abbildung 8: Die Magnetplatte wird angeschraubt wo-
bei die Schrauben nur soweit angezogen werden bis die
Federn blockieren.

Achtung: Die Federn kdnnen beschadigt werden wenn
die Schrauben zu fest angezogen sind.

Abbildung 6: Beide Platten werden gedreht, wobei so-
wohl die Buchsen als auch die Magnetplatte mit dem
Magneten nach innen zeigen. AnschlieBend wird die
Madenschraube M6x40 befestigt.

Abbildung 9: Die Schrauben werden mit 3 Umdrehun-
gen gelést (M6 hat eine Steigung von 1 mm) und an-
schlieend in dieser Stellung mit den Kontermuttern ge-
sichert.

Abbildung 7: Die Federn werden auf die Schrauben
geschoben.

Abbildung 10: Der Sensor wird 1 mm vorgespannt.
Dazu eignen sich Unterlegscheiben M5 die eine Dicke
von 1 mm haben.
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Abbildung 11: Dann wird der Hallsensor (zum Einstel-
len der Mindestkraft) justiert, wobei der Sensor mit etwa
1 mm vorgespannt sein sollte. Beim Erreichen der Min-
destkraft leuchtet die Force (bzw. Start) LED der CTS-
Box auf.

Abbildung 12: Hierbei ist zu beachten, dass das
schwarze Hallsensorelement dem Magneten gegen-
Uberliegt. Das Hallsensorelement ist das schwarze Teil
in der vernickelten Sensorhilse. Der Magnet ist in der
Magnetplatte eingeklebt.

Umbau als Zugsensor: Hallsensor ganz durchschie-
ben und langsam zuriick ziehen, bis die Force (bzw.
Start) LED leuchtet.

Umbau als Drucksensor: Hallsensor langsam hinein-
schieben, bis die Force (bzw. Start) LED leuchtet.

Abbildung 13: Magnetplatte mit M6-Linksgewinde.

Um den Gelenkkopf méglichst nahe an den Kraftsensor
zu bringen, gibt es fir einige Fahrzeuge (z. B. Honda
SC57, SC59) eine Magnetplatte mit M6 Linksgewinde.

Als Kennzeichnung ist auf der Magnetplatte ein L
eingestempelt.

Der Kraftsensor ist wartungsfrei. Trotzdem ist es rat-
sam bei der Montage auf den Schaft der Schrauben
M6x35 ein wenig Kupferpaste aufzutragen.

Die Mindestkraft sollte am Schalthebelpin gemessen
werden und zwischen 50 N und 100 N liegen.

Fir besondere Anwendungsfalle sind schwéachere
oder starkere Federn verfugbar.

Beim Suchen der Neutral-Stellung sollte der Sensor
nicht ansprechen.

Achtung: Die Anschlussgewinde (die in die beiden
Platten eingeschraubt werden) sollten den Arbeitsweg
des Sensors nicht behindern. Die Gewinde durfen ma-
ximal 3 mm auf jeder Seite Uber die Platteninnenseite
hinaus ragen.

Einbau ins Gestange

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



Positionssensor fur CTS7/CTS5TW

Allgemeines

Der Positionssensor detektiert den Fortschritt des
Schaltvorgangs beim Hochschalten. Dafir sind 3 Sen-
sorelemente verbaut. Die Sensorelemente ,Klaue auf
Klaue* und ,Endanschlag” sind besonders wichtig.

Die Sensorelemente arbeiten magnetfeldabhéngig. Der
Sensor wird am Motorgehduse befestigt, und ein Ma-
gnet (der mit einem Hebel an der Schaltwelle befestigt
ist) schwenkt Uber die blaue Flache des Positionssen-
sors.

Der Abstand zwischen Magnet und Sensor sollte kleiner
sein als 1,5 mm. Das axiale Spiel der Schaltwelle sollte
nicht dazu fiihren, dass der Magnet den Positionssen-
sor berihrt.
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Abbildung 1: Positionssensor und Magnethebel beste-
hend aus folgenden Einzelteilen:

1. Sensorelement ,Klaue auf Klaue*“

2. Sensorelement ,Klauen sind teilweise im Eingriff*
3. Sensorelement ,Endanschlag”

4. Magnet (von unten eingeklebt)

5. Weg des Magneten (beim Hochschalten)

Das jeweilige Sensorelement spricht an sobald sich die
Magnetkante auf ca. 1,5 mm dem Zentrum des Sensor-
elementes nahert.

Fur die korrekte Funktion ist es wichtig, dass die Sen-
sorelemente in der richtigen Reihenfolge angesprochen
werden. Deshalb muss beim Hochschalten der Magnet
sich dem Positionssensor néhern (siehe Abbildung 1).

Die Einstellung des Positionssensors kann mit der gri-
nen CTS-Box-Leuchtdiode ,Indicator* (bzw. ,Func.”)
Uberprift werden.

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

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

AnschlieRend wird hoch geschaltet: Kann der Schalthe-

bel nur bis auf Klaue-auf-Klaue-Position durchgezogen
werden, so muss man den Sensor in dieser Position
halten und den Magneten derart verdrehen, dass das
Sensorelement ,Klaue auf Klaue* anspricht. Dies wird
durch schnelles Blinken der grinen Leuchtdiode
.Indicator” (bzw. ,Func.”) angezeigt.

Wird durch Drehen des Hinterrades die Endposition er-
reicht, so muss die Leuchtdiode ,Indicator® (bzw.
-Func.”) wieder permanent leuchten.

Durch leichtes Zurtickgehen mit dem Schalthebel kann
die Position ,Klauen sind teilweise im Eingriff* Gberpruft
werden. Hierzu darf die grine Leuchtdiode ,Indicator”
(bzw. ,Func.”) komplett ausgehen. Diese Position ist
nicht wichtig und dient lediglich zum einfacheren
Einstellen der beiden anderen Positionen.

Adapter fur Magnethebel

Abbildung 2: Adapter fiir den Magnethebel, wenn der
Platz fur eine Direktanbringung des Magnethebels an
der Schaltwelle fehlen sollte.

Halter flir Positionssensor

Abbildung 3: Standardhalter (links), Honda SC59 (mit-
te), Honda SC57 (rechts).
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Richtige Anordnungen

Fehlerhafte Anordnungen

Abbildung 4: Ruhestellung.

Abbildung 7: Das Sensorelement ,Klauen sind teilwei-
se im Eingriff* spricht als erstes an (Fehlerhafte
Anordnung).

Abbildung 5: Klaue-auf-Klaue-Position.

Abbildung 6: Endanschlag-Position.

Abbildung 8: Das Sensorelement ,Endanschlag”
spricht als erstes an (Fehlerhafte Anordnung).




