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ERSTER TEIL

Arbeitsweise
des

Vergasers

Abb. 1

Schema einer Kraftstoffanlage: 1 Luftfliter - 2 Vergaser -
5 Kraftstofftank
7 Nockenwelle - 8 Kraftstoffpumpe.

selklappe - 4 Saugkrimmer -

Kraftstoffanlage

In Bild 1 ist in schematischer Welse der allgemeine
Aufbau der Kraftstoffanlage in Verbrennungskraft-
maschinen dargestellt; die Kraftstoffzufuhr kann
auf Grund dieses Schemas wie folgt unterteilt
werden:

a) Luftzufuhr: vom Motor (iber ein Luftfilter ange-
saugte Luft;

b) Kraftstoffzufuhr: vom Tank zum Vergaser, durch
eine vom Motor angetriebene Membranpumpe;

3 Dros-
- B Kraftstoffilter -

c) Gemischbildung: ist Aufgabe des Ve  isers und
zwar durch eine Drosselklappe die aucl .ie Motor-
leistung regelt;

d) Gemischzufuhr zu den Zylindern: « . ch Saug-
rohr,

Aufgabe des Vergaser

Aufgabe des Vergaser ist es, der Verbr .. nungsluft
den Kraftstoff in der dem jeweiligen  uftbedarf




entsprec .nden Menge beizumischen.Das Gemisch
muss e bestimmte Dosierung und mdoglichste
Gleichm i=sigkeit aufweisen.

Die Dos ¢ ung odet'-;Mischunqsvgrhél,tma & ergibt
sich aus « »:m Gewichtsverhéltnis zwischen der vom
Motor & esaugten Luft- und Kraftstoffmenge. Fiir
die heut  1andelsiiblichen Benzine betrigt das rich-
tige Ver Itnis, ohne, einen Uberschuss einer der

beiden ' rstandteilei 15 kg Luft auf 1 kg Benzin,
kurz Ve liiltnis 15 genannt. Der Motgr kann mi
= 34Che
er 1.8
v Blkad
-

arbeiten

‘U*rn(lrichmissigkeit des Gemisches versteht
sich ein' ute innige und maglichst gleichbleibende
Vermisc ng von Luft und Kraftstoff, wodurch die
Verdam; | ing des Kraftstoffes begiinstigt wird.
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Abb. 2
Einfluss 1~ Mischungsverhiltnisses auf die Motorleistung. Die
Héchstleic 1 g ergibt sich aus dem Verhdltnis 12-13. Die max.
Wirtschaft + keit [kleinster. spezif. Verbrauch) gibt ein Verhdltnis
15-16,5.

Dosiert 1 sanforderungen des Motors

In Abbi (lang 2 ist der Einfluss des Mischungsver-
haltniss » « auf die Leistung eines modernen Motors
in mittl “3m Betriebsbereich dargestellt. Bei einem
leicht f ' en Mischungsverhéltnis wird eine maxi-
male Led tung erzielt, wahrend ein leicht mageres
Gemisc den besten Merbrauch (niedriger spezi-
fischer V :rbrauch) ‘ergibt.

Arbeits ir reich des Motors

Die M| ren der Personenkraftwagen sind, was
Drehzal | und Leistungsbereich betrifft, den
untersc :dlichsten  Bedingungen unterworfen;
einige v chtige Betriebsbhedingungen werden hier
mit Hil'~ der Ahbildungen 3, 4 und 5 erldutert.
— Abb 3, Vollast-Betrieh: vollkommene Offnung
der Drc= elklappe.

— Abb -, Teillast-Betrieb: die Drosselklappe wird
teilwei: ¢+ nach und nach getffnet. Im allgemeinen
handeli r3 sich hierbei um die notwendige Leistung
fiir einc n durchschnittlichen und besténdigen Fahr-
betrieb = if ebener Strasse, im direkten Gang oder

U] [ ] ‘ [ "
.= S iy 12 Verhaitis
14
PS
70— //‘
| A
60
e ? 1%
ol | /
a/PSh
PS
ey, SRSL S FRE O
| | |
- A i 280
3o ; o Fi—|—|—1 260
=g R (R e 240
P
20 PN — 220
|
/ ! L 200
o 1
1 2 3 4 5 6 U/min. x 1000
MQOTORDREHZAHL
Abb. 3

Lelstungskurve: max. vom Motor entwickelte Leistung bei verschie-
denen Drehzahlen. Veon oben nach unten: Mischungsverhéltnis,
:\Aotu/r:’eslsthung in P8, Drosselklappenstellung und spezif. Verbrauch
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Abb. 4

Teillastkurve: erforderliche Fahrleistung eines Wagens von der
geringsten his zur Hdchstgeschwindigkeit im direkten Gang auf
ebener Strasse. Von oben nach unten: Mischungsverhéltnis, Motar-
Ie/l‘s'tsung in P8, Drosselklappenstellung und spezif. Verbrauch In
g e
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bei grosster Ubersetzung, von der niedrigsten bis
zur Hochstgeschwindigkelt. Die Leistungskurve,
erhéltlich bei Motor auf der Bremsbank, beginnt
bel geringster Drosselklappenéffung mit nachfol-
gender weiter gebffneter Klappe bis zur kompletten
Offnung.

— Abb. 5, Motorbeschleunigung: die Drosselklappe
tffnet sich rasch weiter und die Motordrehzahl
muss sich plétzlich erhéhen, Dieser Vorgang wird
dann moglich, wenn das Verhéltnis « den fir die
Héchstleistung festgelegten Wert erteicht: steigt
der Wert zu hoch, bleibt die Beschleunigung unge-
niigend well das Gemisch zu fett ist; liegt der
Wert tiefer, tritt ein Kraftstoffmangel ein, weil das
Gemisch zu arm ist.

— Leetrlaufbetrieb: hierbei ist die Drosselklappe
fast vollstandig geschlossen, was sich bei stehen-
dem Fahrzeug und br mit gerlngster Drehzahl
laufendem Motor ergibt. In A

untet der Motordrehzahl von 1000 U/min die
Leerlautdrehzahl dargestellt. Abbildung5 zeigt links
die Unterdruck- und Teillast-Gemischverhéltniss-
kurve beglnnend belm Leerlaufbetrieb.

Aus dem in den Abbildungen gezeigten Verlauf
der Leistung, der Drosselklappenstellung, des spe-
zifischen Verbrauchs, des Verhéltnisses & und des
Unterdrucks kann man sich ein vollstidndiges Bild
der Anforderungen eines Motors machen; kurz
esagt, man benotigt eln fettes Gemisch fir Voll-
glstung, gute Beschleunlgung und hbchste Motor-
drehzahlen und eln mageres Gemisch fur den
Perlngsten Verbrauch bel beschrédnkter Motor-
elstung. :
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Abb. 5

Mischungsverhiltnis in Funktion der angesaugten Luftmenge in der
Leistungs- und Teillastkurve, mit dem im Saugkrimmer herrschenden
Unterdruck.

Die Dosierungskurven sind die gleichen wie die in den Abbildungen
3 und 4 veranschaulichten. Die Beschleunigung ist optimal, wenn
das Verhidltnis angereichert statt verarmt wird, ohne jedoch die
Vollast-Dnsierun? zu {berschreiten; in letzterem Fall wiirde ein
Uberschuss kraftstoffreichen Gemisches eintreten.

bildung 4 ist links "

Der elementare Verges-r

In Abb. 8 ist ein elementarer Stelgstrc. vergaser
veranschaulicht, der folgende Teile um' . st: .
— Schwimmergehduse V, in dem ein [ 1 lelventil,
vom Schwimmer betétigt, den Krafte [fspiegel
stets 5-6 mm tiefer als die Hauptdiise (1 halt;

~}-1— Lufttrichter D, der die Form eines V .i turirohrs
at;

— Spritzrohr 8§, wodurch der Kraft (Off vom
Schwimmergehduse zur kalibrierten Dii: ¢ (G lauft;
— Drosselventil F, meistens in Form ¢/ er Dros-
selklappe, die das vom Motor angesaug! : Gemisch
mengenméssig regelt.
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Elementarer Steigstromvergaser - F Drosselklappe - |/
G Hauptdiise - 8 Spritzrohr - V Schwimmergehdus:
mer - A Beliiftungsbohrung des Schwimmergeh&uses

ufttrichter -
1it Schwim-

DiggAutgabe desiiufttFichtsr8 D ist, den J iterdruck
auf dle Diise G zu erhohen, um das Zurstduben
des aus genannter Diise austretenden Ki: ftstoffes,
bei laufendem Motor, zu begiinstigen; lizs ergibt
sich auf Grund des physikalischen Ge: : zes, was
in Abbildung 7 gezelgt wird. Der an d.i engsten
Stelle des Lufttrichters angeschlossene [ ruckmes-
ser zeigt den gréssten Unterdruck be: . jlich des
Atmosphérendrucks. Hier befindet sic nun die

.Dise G, durch die der vom Schwimr i« rgehduse

kommende Kraftstoff ausfliesst. Im £ . wimmer-
gehduse herrscht dank der Beliiftungs hrung A
der Atmosphérendruck.

Abb. 7

Unterdruck im Saugkanal - F Drosselllappe - [
M Druckmesser - hi, h2, h3 Manometeranzaiger.

ifttrichter -



‘. k. 7

die” we'lverbreiteste, weil

Vergase'iypen

Ausser ‘em in Abbildung 6 gezeigten Vergaser
gibt es ruch noch andere Bauarten, deren Saug-
kanal ancers angeordnet ist; einige Beispiele sind
in Abb. 8 wiedergegeben.

1 - Fall=iromvergaser: senkrechter Saugkanal, mit
von oben eintretender Luft. Diese Bauart ist heute
der Vergaser leicht
zugénglich ist und der Gemischfluss in den Motor
hierbei auf Grund der Gravitation begiinstigt wird.

2 . Steigstromvergaser: ebenfalls senkrechter

Saugkanal, jedoch fliesst der Luftstrom von unten
nach oben. Frither wurde diese Bauart .sehr
bevorzugt, da die von unten nach oben strémende
Luft vermeidet, dem Motor Kraftstoff in flissigem
Zustand zuzufiihren; jedoch ist dieser Vergaser
schlecht zugénglich und der Kaltstart und die
Gemischzufiihrung zum Mator sind schwierig.

3 - Flachstromvergaser: der Saugkanal liegt waa-
cgjerecht. Dieser Typ wird iiberall da bevorzugt, wo
le Héhenmasse des Motors moglichst gering
gehalten werden missen.

1]

Vergasertypen - 1 Fallstromvergaser -

Unzulénlichkeiten des elementaren Vergasers

a) Aul Grund der physikalischen Ausstromungs-
gesetz- von fliissigen Medien (Fliissigkeiten und
Gase) rus kleinen Offnungen kann man beweisen,
dass 2i wachsendem Unterdruck im engeren
Quers« | nitt des Lufttrichters die aus der Diise aus-
tretencr Kraftstoffmenge schneller zunimmt, als
die in < en Vergaser eintretende Luftmenge. Dem-
wach v rd das vom Vergaser gelieferte Gemisch
bei zu:hmender Motordrehzahl immer kraftstoff-
reiche. so dass das Gemisch selbst, wenn es
einmal fiir die Hochstdrehzahl des Motors genau
bemes *en sein sollte, bei niederen Motordrehzah-
len zu 'raftstoffarm sein wilrde.

Der e fache Vergaser, wie er oben beschrieben
wurde kann daher kein gleichbleibendes Misch-
ungsv haltnis sichern und weist ferner noch
folgen '2 Unzulénglichkeiten auf:

b) mi ihm ist der Leerlaufbetrieb des Motors
unmdo!ich, da er mit keiner geeigneten Leerlauf-
vorrichiung ausgeriistet ist. Bei im Leerlauf ar-
beiten 'am Motor ist der Unterdruck im Lufttrichter
derart ering, dass vom Spritzrohr § - Abb. 6 - kein
Krafts »ff angesaugt werden kann.

c) mit hm ist eine augenblickliche Steigerung der
Motor 'rehzah! praktisch unméglich, da in ihm kein
Diisercystem zum Ubergang auf die Hauptverga-
sung 1hd zur Motorbeschleunigung vorhanden ist.

'd] da: Anlassen bei kaltem Motor ist besonders
bei ti ‘en Aussantemperaturen nicht méglich, da

Abh. 8

2 Steigstromvergaser -

3 Flachstromvergaser.

der -Unterdruck im Lufttrichteg noch tiefer ist, auf
Grund der vom elektrischen Anlassmotor hervor-
gerufenen geringen Geschwindigkeit, wahrend der
Motor ein kraftstoffreiches Gemisch bendtigt: d.h.
dieser Vergaser besitzt keine Startvorrichtung.
All diese genannten Unzulénglichkeiten treten bei
einem modernen automatischen Vergaser nicht
mehr auf.

Der moderne Vergaser

Um zu vermeiden, dass der Vergaser bei zuneh-
mender Motordrehzahl ein Kraftstoffreicheres
Gemisch liefert, wurden wéhrend einer siebzigjah-
rigen Entwicklungsarbeit zahlreiche Vorrichtungen
hergestellt und ausprobiert; die geeigneteste
Lésung besteht wohl in der Korrektur durch Brems-
luft und.zwar automatisch ohne dabei von aussen
betatigte mechanische Organe zu Hilfe nehmen
zu miissen.

a)@Korrektur.durch. Bremsluft

Das von der Weher fiir ihre Vergaser verwendete
Korrektursystem ist in Abbildung @ dargestellt.
Wenn der in der Einengung des Lufttrichters D
herrschende Unterdruck tiber das Spritzrohr § den
im Vorratsraum P enthaltenen Kraftstoff ansaugt,
ergibt sich, dass aus der Hauptdiise G neuer
Kraftstoff zufliesst, wihrend durch die Dise Gf
und die seitlichen Bohrungen des Mischrohrs T
Aussenluft herstromt.




Bel wachsendem Uuterdruck und zunehmender
Motordrehzahl wird der Kraftstoffzufluss aus der
Hauptdiise G von der durch die Diise Gf und die
Bohrungen des Mischrohrs T herstrémenden Aus-
senluft Immet mehr gebremst,

Abh. 9

Korrektur durch Bremsluft - 8 Spritzrohr - Gf Luftkorrekturdiise -
T Mischrohr im Vorratsraum P - G Hauptdise - V Schwimmerge-
hduse - D Lufttrichter - F Drosselklappe.

Die Vorteile dieses vollkommen automatlschen -

Korrektursystems sind folgende:

— verbesserte Kraftstoffzerstaubung, da aus dem
Spritzrohr 8 kein relner Kraftstoff wle belm ele-
mentaren Vergaser, sondern berelts eine Emulslon
aus Luft und Kraftstoff austliesst:

— Es ist leicht verstandlich, dass die Dise G nicht
mehr dem gesamten Unterdruck des Lufttrichters
D ausgesetzt ist: deshalb sind, entsprechend einer
%ewlssen Kraftstoffmenge, die Abmessungen. der

tise G grosser. D 18 Ist von Vortell, wrl elne
grssere Diise erstens leichter herzustellen ist
und gegeniiber der Unreinheiten des Kraftstoffes
weniger empfindlich ist und zweltens weil sie dank
ihrer Merkmale wesentlich dazu beitrégt die Kor-
rektur des Mischungsverhaltnisses feinflihlig zu
regeln.

Von besonderer Bedeutuhg sind auch die Abmes-
sungen des Spritzrohrs § und des Hohlraums
zwischen dem Mischrohr T und dem Vorratsraum
P, durch welchen der Kraftstoff durchfliesst. Denn
wenn das Spritzrohr 8 und genannter Hohlraum zu
klein bemessen sein sollten, wiirde der Strbmungs-
widerstand bei zunehmendem Unterdruck, also bei
wachsender Durchflussgeschwindigkelt zu gross
werden. Es folgt daraus, dass durch eine zweck-
m#ssige Bemessung des Spritzrohrs und des Hohl-
raums moglich ist, die Korrektur des fiir den Motor
angemessensten Mischungsverhéltnisses zuregeln.

b) Leerlaufvorrichtung

Durch die Leerlaufvorrichtung ist es moglich, dass
der warme Motor bel stillstehendem Fahrzeug mit
einer niederen Drehzahl lauft.

Unter solchen Bedingungen wird die Drosselklappe
fast ganz geschlossen sein, so dass der im Luft-

trichter herrschende Unterdruck kaum ausreicht,
Kraftstoff anzusaugen, da eben die durchstrémende
Luftmenge sehr beschrankt ist.

Beim Betrachten der Abb. 5 stellt man fest, dass
der Unterdruck im Saugkrimmer bei geringer
Luftzufuhr in der Teillastkurve, die wie schon
gesagt an den Leerlaufbetrieb grenzt, hoch ist.

Dieser Unterdruck wird deshalb fiir den Leerlauf-
betrieb ausgenlitzt: es genligt, stromabwiérts der
Drosselklappe, zum Motor hin, eine Kraftstoffdiise
Gm, Abb. 10 einzusetzen, die wiederum mit eine.

. Luftkorrekturdiise Gam in Verbindung steht, die

ausserdem die sich sonst bildende Siphonwirkung
unterbricht. Das so gebildete Gemisch wird vom
Motor an der Miindung der Bohrung 1 abgesaugt;
diese Bohrung wird von der Schraube 3 eingestellt,
die deshalb Leerlauf-Gemischregulierschraube
genannt wird. Wahrend des Leerlaufs saugt der
Motor durch die kleine Offnung der Drosselklappe
die notwendige Luft-an; die Klappenoffnung wird
von der Leetlauf-Einstellschraube 4 geregelt. So-
dann fliesst das' Gemisch durch die bereits oben
genannte Bohrung, wo eben zur Leerlaufregelung
die beiden obigen Schrauben vorhanden sind.

Bei den allgemein eingebauten Vergasern wird der
Kraftstoff fir den Leerlaufbetrieb aus der Misch-
rohtkammer des Hauptstroms entnommen und zwar
an elner bestimmten Stelle, die der Hohe der tief-
steh Bohrungen entsprieht, wie aus Abb. 10 ersicht-
lich, oder jedenfalls stromabwiérts der Hauptdiise.

Abb. 10

Leerlaufsystem - Gam Leerlaufiuftdiise - Gm Leerlautkraftstoffdiise -
G Hauptdiise - 1 Ausmindung des Leerlaufkanals - 2 Ubergang-
sbohrung - 3 Leerlauf-Regulierschraube - 4 Leerlauf-Einstellschraube.

Durch diese Anordnung wird die Gemischlieferung
des Leerlaufsystems wenn sie nicht mehr notig
ist automatisch eingestellt. Bei Hochleistung des
Motors, z.B. wenn in der Mischrohrkammer der
grosste Unterdruck herrscht, kann eine « Umkeh-
rung » in Leerlaufstrom eintreten, d.h. durch die
Bohrungen 1 und 2 und die Diise Gam tritt Luft ein
und stromt in die Mischrohrkammer.

Bei Vergasern in Sportmotoren wird das Leerlauf-
system oft direkt vom Schwimmergehduse ver-
sorgt, in anderen Fallen wird die « Umkehrung »
durch Verdnderung des Stroms selbst begrenzt.



c) Beschleunigung

Der Vergaser nach vorhergehender Beschreibiing
kann also sowoh|l beim Motorleerlauf wie auch
beim normalen Betrieb richtig funktionieren, unab-
héngig davon, ob die Drosselklappe ganz oder nur
teilweise gedffnet ist. Versucht man jedoch, vom
Leerlauf- auf den normalen Fahrbetrieb durch ent-
sprechende Drosselklappenbetédtigung (berzuge-
hen, bleibt der Motor stehen.

Dies geschieht dadurch, dass durch die grissere
Drosselklappenéffnung die durchstromende Luft-
menge erheblich zunimmt, da die durch die Schrau-
Je geregelte Bohrung nicht die entsprechende
Kraftstoffmenge durchldsst, sondern durch den
nicht ausreichenden Unterdruck erheblich abnimmt:
die Folge ist dann, dass der Motor wegen der man-
gelnden Kraftstoffzufuhr stehen bleibt.

Um diesem Ubelstand bei der Beschleunigung vor-
zubeugen, wird an der Wandung des Saugkanals
das Loch 2 gebohrt, das sich in Hohe der oberen
Kante der Drosselklappe, wenn diese in Leerlauf-

stellung steht, befindet und in Verbindung mit dem

Kanal des Leerlaufgemisches, Abb. 11, steht.

Beim Leerlaufbetrieb — Schema A der Abbildung
11 — tritt in die Bohrung 2 Luft ein, die aus dem
Saugkanal des Vergasers strdmt und sich mit der
vom Motor durch die Bohrung 1 angesaugten Emul-
sion mischt, da sich Bohrung 2 stromaufwarts der
Drosselklappe und zwar an einer Stelle befindet,
wo der Druck beinahe dem Atmosphérendurck
gleich ist. Wird die Drosselklappe etwas mehr
gedffnet — Schema B, Abb. 11 — dann steht die
Ubergangsbohrung 2 ganz oder teilweise unterhalb
der Drosselklappe, wo e': starker Unterdruck
vorhanden ist; folglich wird auch dureh die
Leerlaufgemischhohrung 1 gleichzeitig Emulsion
angesaugt.

Bei weiterer Offnung der Drosselklappe ist das
vom Leerlaufkanal herkommende Gemisch nicht
mehr ausreichend; jetzt kommt das_ Spritzrohr 8
hinzu, um welchen inzwischen ein hinldnglich gros-
ser Unterdruck entstanden ist, um Kraftstoff direkt
aus der Hauptdiise anzusaugen - Schema C, Abb.
11. .

Oftmals sind zwei oder drei Ubergangsbohrungen
vorhanden, um die Wirkung der Drosselklappendff-
nung 2u verléngern. '

¢ JJHUES

Ahb. 11

Ubergangsphasen - A Leerlauf - B Ubergang - C Haupt\mrg‘ast{n.;ait l.in‘:;.!I Sperrung des Leerlaufkanals -
ustrittsronr.

2 Ubergangsbohrung - F Dresselklappe - D Lufttrichter - 8

Beim Ubergang .auf die Hauptvergasung, ganz
hesonders wenn die Drosselklappe ruckartig gedff-
net wird, spielen Form und Abmessungen des
Mischrohrs T, Abb. 9, eine grosse Rolle. Im Misch-
rohr Tound im Hohlraum P befindet sich ném-
lich ein gewisser Kraftstoffvorrat, der beim Leer-
laufbetrieb des Mators praktisch dieselbe Spiegel-
héhe (wegen der Kapillaritdt) hat.

— Wenn die Drosselklappe gedffnet wird, und
zwar wenn auch nur ein kleinster Unterdruck
hervorgerufen wird, wird der im Vorratsraum P
befindliche Kraftstoff sofort abgesaugt. Kurz gesagt
gibt es zwei Arten, um einen einwandfreien Motor-
betrieb beim Offnen der Drosselklappe, ohne aus-
senstehende bewegliche Teile, zu sichern:

— die Ubergangshohrung (oder -bohrungen) und

— der Kraftstoffvorrat in Raum P.

Trotz der vorher erlduterten Massnahmen, gibt es
Falle, in denen eine Beschleunigungspumpe zusitz-

»

1 Ausmiindung des Leerlaufkanals -

lich eingebaut werden muss, um wéhrend der
Drosselklappenéffnungen eine  weitere
Kraffstoffmenge. einzuspritzen; bei solchen Féllen
handelt es sich meist um folgende:

— wenn der Durchmesser des Lufttrichters grosser
als 22.24 mm ist;

.— wenn ein einziger Vergaser mehrere Zylinder

speisen muss;
— bei Vergasern in Sportwagenmotoren.

Die rasche Drosselklappendffnung kann eine vorii-
bergehende kraftstoffarme Gemischzufuhr verur-
sachen, da hier im Vergleich zum Kraftstoff eine
grossere Luftmenge ausstromt: dies héngt von der
Kraftstoffdichte und dem Strémungsverlauf im
Vergaser ab. :

Die besten Resultate werden allgemein dann
erzielt, wenn der eingespritzte Kraftstoff auf den
Drosselklappenrand gerichtet ist der nicht auf die

Obergangsbohrungen wirkt,




Gp

Abb. 12-A

Beschleunigungs-Kolbenpumpe - 1 Kolbenstange - 2 Kolbenfeder -
3 Pumpenbetétigungshebel - F Drosselklappe - Va Saugventil - Sp
Pumpenkolben - Gse Uberstrémdiise der Pumpe - V Schwimmerge-
hduse - Vm Druckventil - Gp Pumpendise.

Die mechanisch betétigte Beschleunigungspumpe
arbeitet entweder mit einem Kolben oder mit einer
Membran, siehe Abb. 12, 12-A und 12-B. In Abbil-
dung 12-A ist gezeigt, wie der Kolben 8p beim
Offnen der Drosselklappe, von der Feder 2 nach
unten gedriickt wird und somit auf den Kraftstoff
einwirkt. Das Saugventil Va schliesst sich und
der Kraftstoff wird, bei gedffnetem Druckventil ¥m,
durch die Pumpendiise Gp ausgespritzt, wéhrend
ein Tell des Kraftstoffes Jtzrch die Uberstrémdiise
Gsc wieder ins Schwimmergehéuse zurilckfliesst.
Beim Schliessen der Drosselklappe wird der Kolben
gegen die Feder 2 nach oben verstellt und nun
findet der Saughub statt, indem durch Ventil Va
und Diise Gse Kraftstoff angesaugt wird. In Abb.

12-B arbeitet eine Membran anstelle des Kolbens, .

aber der Betrieb der Pumpe Ist der gleiche. Spéter
kommen wir noch auf die Bedeutung der belden
Duisen Gp und Gsc zurlick.

Abb. 12-8
Beschleunigungs-Membranpumpe - 1 Pumpenbatlt[ﬂunglhabel .
Membranfeder - 3 Riickholfeder - 4 Nocken - 5 Rolle - F Drossel-

klappe - Gsec Uberstrémdiise der Pumpe - Mp Membran - Va Saug:
ventil - Vm Druckventil - Gp Pumpendise.

d) Anlass- oder Startvorrichtung

Diese Vorrichtung vollendet den modernen auto-
matische Vergaser.

Beim Kaltstart des Motors, ganz besonders bei
sehr tiefen Aussentemperaturen, ergibt sich nédm-
lich folgendes:

— schwacher Unterdruck, der auf die Vergaser-
disen elnwirkt und sich im Saugkrimmer bildet,
da sich der vom Anlasser gedrehte Motor aus
verschledenen Grilnden sehr langsam bewegt, d.h.
mit ca. 70-150 U/min l&uft; '

— mangelnde Kraftstoffzufuhr seitens des Leer-
laufkreises und keine Kraftstofflieferung seitens
der Hauptdiise infolge des zu niedrigen Unter-
drucks;

— Kondensierung des abgesaugten Kraftstoffes an
den Wandungen des Saugkriimmers und der Zy-
linder wegen des geringen Unterdrucks und der
tiefen Temperatur. Die Zylinder werden mit einem
zu kraftstoffarmen Gemisch beliefert, mit einem
guten Teil Kraftstoff noeh in flissigem Zustand
und folglich schwer verbrennbar.

Um ein sofortiges Anlassen zu erzielen und auch
wihrend des Warmlaufens des Motors ist deshalb
notwendig, dass der Vergaser ein fettes Gemisch
abgibt und zwar durch eine besondere Startvorrich-
tung, die auch kurz Starter gedtannt wird. Sobald
der Motor die normale Betriebstemperatur erreicht,
muss die Startvorrichtung ausgeschaltet sein.

Handbetdtigter Startvergaser

Dieser Startvergaser besteht aus einem direkt mit
dem Schwimmergehéuse verbundenem Vergasungs-
system, das bei in Leerlauf stehender Drosselklap-
pe, direkt vom Fahrer betétigt wird. Wie in Abb. 13
gezeigt, wird der in der Startdiise Gs und im
Vorfatsraum 4 enthaltene Kraftstoff durch™ den
stromabwaérts der Drosselklappe erzeugten Unter-
druck abgesaugt.

Die hler abgegebene Kraftstoffmenge wird mit der
durch die Luftdiise 2 herstrémenden Luft zu einer
Emulsion vermischt und ermdglicht somit das
Anspringen und Warmlaufen des Motors.

Abb. 13

Startvergaser - 1 Startgemischkanal - 2 Startluftdiise
ventil - 4 Vorratsraum der Startvorrichtung -
Gs Startdise - V Schwimmergehiuse,

- 3 Starter-
F Drosselklappe -



Die beschriebene Startvorrichtung ist mit einem
einfachen Ventil ausgeriistet, kann aber durch Ein-
bau eines zuséatzlichen Ventils mit progressiver
Wirkung verbessert werden.

Handbetétigte Startvorrichtung mit Luftklappe

Bei diesem System, Abb. 14, wird anstelle des
beschriebemen Startvergasers eine zusétzliche
exzentrische Luftklappe Fs und zwar stromaufwirts
des Lufttrichters D eingebaut. Beim Anlassvorgang,
Abb. 14-A, wird diese Luftklappe vollkommen ge-
schlossen, die Hauptdrosselklappe F dagegen ein
wenig gedffnet - 3tellung Schnell-Leerlauf. Unter
diesen Bedingungen erzeugt der vom Anlasser
gedrehte Motor einen Unterdruck, der nicht mehr

Ahb. 14

Startvorrichtung mit exzentrischer Luftklappe -

Fs Luftklappe -
§ Spritzrohr -

D Lufttrichter - F Drosselklappe - M kalibrierte Feder.

wie beim vorherigen System  stromabwérts der
Drosselklappe F liegt, sondern den ganzen Raum
stromabwarts der exzentrischenKlappe einschliess-
lich des Lufttrichters B und des Spritzrohrs 8
beeinflusst. Nach dem Anspringen des Mators wird
der auf das Spritzrohr 8§ wirkende Unterdruck zu
gross und das Gemisch wiirde zu kraftstoffreich;
gleichzeitig wird aber die Kraft, die die Luftklappe
Fs 6ffnet, gesteigert. Deshalb ist die Hauptdros-
selklappe -nicht steif mit dem Gesténge der Luft-
klappe verbunden, sondern mit einer geeichten
Feder M, so dass sich die Luftklappe Fs entspre-
chend dem Unterdruck &ffnet. Bei warmgeélaufenem
Motor muss die Luftklappe Fs senkrecht zu stehen
kommen, Abb. 14.B, d-h. die Startvorrichtung muss
vollkommen ausgeschaltet werden., Um einen ver-
besserten Warmlauf des Motors zu erzielen wird
zuweilen auch dia in Abbildung 15 gezeigte Anti-
Uberflutungsvorrichtung herangezogen.

Der unter der Drosselklappe F herrschende Unter-
*druck nimmt infolge der erhéhten Motordrehzahl
zu und auf die Membran 4 einwirkend wird die
Kraft der Feder 2 Gberwunden: folglich 6ffnet sich
die von der Einstellschraube 3 geregelte Luftklappe
Fs: die raschen Klappendffnungen werden hierbei
von ihrer Feder (nicht abgebildet) aufgefangen.
Die Luftklappe Fs darf sich weiterhin 6ffnen, aber
nicht schliessen, so lange der Motor lduft.

Eine andere Losung einer Startvorrichtung mit
Luftklappe ist in Abb. 16 dargestellt: beim Warm-
lauf des Motors bleibt hier die Luftklappe Fs ge-

Abb. 15

Pneumatische Anti-Uberflutungsvor chtun? .
der Unterdruckleitung - 2 Riickzugfeder flr
schraube - 4 Membran - Fs Luftklappe -

1 Begrenzungsdiise in
Membran - 3 Einstell-
F Drosselklappe.

schlossen, denn das Flatterventil 1 regelt je nach
den Erfordernissen des Motars die Luftzufuhr,
Der Vorteil der Startvorrichtung mit Luftklappe ge-
geniiber dem Startvergaser besteht in einem ra-
scheren Anlassen und einer  erhéhten Leistungs-
fahigkeit des Motors heim Kaltstart.
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Automatische Startvorrichtung -

Um die Bedienung des Wagens zu vereinfachen,
die falsche Betdtigung der Startvorrichtung zu ver-
melden tnd veor allem um auszuschliessen, dass
sle nach dem Warmlaufen des Motors aus Verse-
hen welter eingeschaltet hleibt, werden In ver-
schiedenen Vergasertypen automatische Startvor-
richtungen eingebaut.

B

Abb. 16

Startvarrichtung mit exzentrischer Luftklappe und Flatterventil -
1 Flatterventil - Fs Luftklappe - § Spritzrohr - C Zerstéduber -
D Lufttrichter - F Drosselklappe - in A Startvorrichtung einge-
schaltet - in B Startvorrichtung ausgeschaltet.

Die automatische Betétigung, auch auf der farbigen
Bildtafe| gezeigt, besteht im allgemeinen aus sinem
wérmaempﬂmﬁlchen Organ (Bimetall-Spiralfeder
oder thermostatisches Element), das bei kaltem
Motor den Startvergaser dadurch automatisch ein-

10 .



schaltet, dass es entweder das Starterventil 8ffnet 7 zum Beschleunigungshebel 8, vom Nocken 4 zu

oder die Luftklappe schliesst. entfernen. Nur bei abgeriickter Schraube 5 kann
Die Ausschaltung der Startvorrichtung wird durch die Bimetallfeder B den Hebel 3 drehen, der zusam-
Erwdrmung des temperaturempfindlichen Organs, men mit der Feder 9 als Mitnehmer auf den Nocken
entweder durch Luft, die wiederum vom Auspuff- 4 wirkt. Vor dem Anlassen muss die Luftklappe Fs
rohr erwédrmt wird, oder durch das Kiihlwasser des geschlossen sein, und die Schraube 5 muss auf
Motors oder durch einen an die Zlindanlage ange- dem Nocken 4 aufliegen, wodurch die Drosselklap-
schlossenen elektrischen Widerstand erzielt. , pe F fiir den beschleunigten Leerlauf teilweise
Die einzige vom Fahrer auszuflihrende Betétigung gedffnet bleibt.

besteht darin, das Gaspedal, vor Anlassen des Anlassen und Beschleunigen - Bei angelassenem
Motors, ganz durchzutreten und dann langsam Motor wirkt der sich stromabwiérts der Drossel-
wieder los zu lassen; deshalb wird diese Vorrich- klappe F bildende Unterdruck auf die Membran D
tung auch halbautomatisch genannt. und den Schaft 10 und zwar in den vom Einstell-
In Abbildung 17 ist ein grundsétzliches Schema element fur kraftstoffarmes Gemisch 11 bedingten
dargestellt, aus dem Einschaltung, Anlassen und Grenzen - automatische Anti-Uberflutungsvorrich-
Beschleunigung sowie Ausschaltung ersichtlich tung. Durch die Verschiebung des Schaftes 10 wird
sind. die Luftklappe Fs teilweise geéffnet, wodurch ein
Einschaltung - Bei kaltem Motor hélt die Bimetall- dem Warmlaufen des Motors angepasstes Gemisch
Spiralfeder B durch Bolzen 1, Hebel 2 und 3 dle hergestellt wird; hierbel wirkt die Luftklappe ent-
Luftklappe Fs in geschlossener Stellung: dies ge- gegen der Federkraft von M und B. Wird nun das
schieht wihrend dem Durchtreten des Gaspedals Gaspedal leicht niedergetreten, so dass sich die
und dem nachfolgenden Loslassen, Diese Betéti- Schraube 5 vom Nocken 4 entfernt, wird der Noc-
gung ist unbedingt notwendig, um die auf Hebel 6 ken durch Feder < 9 genau so viel gedreht, wie

sitzende Schraube 5, durch die Verbindungsstange vorher der Hebel 3 durch den Schaft 10. Wenn
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" Abb. 17

Au mﬁi:uc?e Startvorrichtung - 1. Bolzen, 2 Hebel, 3 Hebel fest miteinander verbunden - 4 Nocken zur Leerlauf- Drehzahlerhéhung - 5 Ein-

ste e zur Leerlauf-Drehzahlerhhung - 8 Hebel zur Leerlauf-Drehzahlerhdhung - 7 Verbindungsstange - 8 Beschleunigungshebel -

9 Verbindungsfeder zwischen Nocken 4 und Hebel 3 - 10 Schaft fir pneumatische Abmagerung - 11 Einstellelement fir Schaft 10 -

g Eln;teilssachraube fir Leerlautbetrieb - Fs Luftklappe - F Drosselklappe - M Feder fiir Membran D - B Bimetall- Spiralfeder - R Heizspirale
r Feder B.

jetzt das Gaspedal wieder losgelassen wird, kommt werden Nocken 4 und Hebel 3 gedreht, wodurch
die Schraube 5 wieder auf den Nocken 4 zu liegen, sich die Luftklappe Fs bis zu einem gewissen Grad
det sich nun aber in einer anderen Lage befindet offnet. Bei Einschaltung des Anlassers kann das
und zwar zur Verminderung des beschleunigten Gemisch nun entsprechend verdiinnt und der An-
Leerlaufs. Wird jedoch das Gaspedal ganz durch- lassvorgang wiederholt werden.

getreten, nimmt der Unterdruck stromabwiérts der Ausschaltung - Bei der Erwdrmung des Motors,
Drosselklappe F ab, die Feder M bringt Schaft 10 wird die von der Heizspirale R erzeugte Wérme auf
wieder zuriick und die Offnung der Luftklappe Fs die Bimetallfeder B iibertragen; letztere dreht sith
wird nur noch von der Bimetallfeder B geregelt. Jetzt und bewirkt die Verstellung der Luftklappe Fs,
Will der Motor auf Grund einers (iberreichen Kraft- d.h. das Gemisch wird kraftstoffarmer und die
stoffgemisches nicht anspringen, dann spielt sich bisherige erhthte Leerlaufdrehzahl ldsst nach. Bei
folgendes ab: bei ganz niedergetretenem Gaspedal erreichter Betriebstemperatur hat die Bimetallfeder
#ffnet sich die Drosselklappe F vollkommen und B die Luftklappe Fs in senkrechte Stellung gebracht
durch die Verbindungsstange 7 und den Hebel 6 und den Nocken 4 gedreht, so dass er die Schraube
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5 nicht mehr beriihrt; die Hauptdrosselklappe F
kann sich nun schliessen bis zur normalen von der
Einstellschraube 12 geregelten Leerlaufstellung.

Merkmale moderner Vergaser

In den vorhergehenden Abschnitten wurden ver-
schiedene wesentliche Vorrichtungen in einem mo-
dernen Vergaser beschrieben; wir halten jedoch
fir notwendig, auch nachfolgende Spezial-Einrich-
tungen, die heutzutage weitgehendst eingebaut
werden, ndher zu erldutern.

Zerstduber
Der Zerstiduber wird auch zusétzliches Venturirahr

genannt, denn er hat die Aufgabe den im Haupt-
venturirohr oder Lufttrichter herrschenden Unter-
druck zu erhéhen und eine gleichméssigere Ver-
mischung des Kraftstoffes nit der Verbrennungs-
luft zu erzielen. In einigen der vorangegangenen
Abbildungen ist der Zerstéauber z. B. als ein kleiner,
das Spritzrohr 8, Abb. 16, umgebender Lufttrichter
ezelgt. dessen Unterkante in Hohe der grossten
inschniirung des Lufttrichters D steht.

Vergaser mit mehreren Saugkanélen

Um eine héhere Leistung aus den Motoren heraus-
zuholen, werden im heutigen Motorenbau fiir einen
einzigen Motor mehrere Vergaser verwendset, so

Abb. 18
Differenzierte mechanische Drosselklappendffnung - A Drossclhebel mit der Drosselklappe der 1. Stufe F1 fest verbunden -

zur Betitigung der Drosselklappe der 2. Stufe F2.

dass jeder Vergaser oder jeder Saugkanal eine be-
stimmte Zylinderzahl oder sogar nur einen Zylinder
mit Kraftstoff zu versorgen hat. Auf diese Weise
erzielt man einen besseren volumetrischen Wir-
kungsgrad und ferner wird die Fiillung eines Zy-
linders nicht mehr von der Saugwirkung der iibri-
gen Zylinder unglinstig beeinflusst, d.h. das Ge-
misch wird besser verteilt. Zu diesem Zweck konn-
ten mehrere Vergaser mit nur einem Saugkanal
verwendet werden, aber zwecks Vereinfachung und
zur Betriebssicherheit der Betdtigungsvarrichtun-
gen, werden Vergaser mit zwei oder mehreren
Saugkanélen, in einém einzigen Guss vereint, mit
-ginem gemeinsamen Schwimmergehéuse mit kon-
stantem Flissigkeitsspiegel, bevorzugt.

Ein besonderes Merkmal besteht in der Betétigung
der Drosselklappendffnung, die entweder stufen-
weise oder synchronisiert sein kann.

In Abbildung 18 ist die stufenweise, mechanische
Drosselklappendffnung veranschaulicht: Drossel-
hebel A und Drosselklappe F1 sind fest miteinan-
der verbunden; letztere wird zuerst gedffnet
(Drosselklappe der 1. Stufe) und sobald sie unge-
fahr 2/3 der Gesamtdffnung erreicht hat, beginnt
der Leerlaufhebel L (Mitnehmer) die Drossel-
klappe F2 (2. Stufe) zu offnen, bis beide Klappen
vollkommen gedffnet sind.

Der Saugkanal der ersten Stufe, oft kleineren
Durchmessers als der der zweiten Stufe, hat die

12

L Leerlaufhebel

Aufgabe, einen wirtschaftlichen Fahrbetrieb zu
gewdhrleisten, wahrend durch die Zuschaltung der
zweiten Stufe die maximale Héchstleistung des
Motors und die grdsste Beschleunigung heraus-
geholt wird.
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Abb. 19

Differenzierte pneumatische Drosselklappendffnung - 1 Unterdruck-
leitung vom Lufttrichter D zur Membran P - M Rickzugfeder -
A Drosselhebel mit der Drosselklappe der 1. Stufe F1 fest
verbunden - L1 Leerlaufhebel zur Offnung der Drosselklappe der 2.
Stufe F2 - L2 von der Membran P betdtigter Hebel und mit der
Drosselklappe F2 fest verbunden,



Die Drosselklappentffnung der zwelten Stufe kann
auch pneumatisch erfolgen, d.h. durch den vom
Lufttrichter der ersten Stufe herkommenden Unter-
druck, der auf eine Membran wirkt, Abb, 19. Durch
die Offnung der Drosselklappe F1 der ersten Stufe
bildet sich im Lufttrichter D ein Unterdruck, wel-
cher durch den Kanal 1 zur Membran P gefiihrt
wird, Bel vollkommen gebffneter Drosselklappe F1
steht der Leerlaufhebel L1 nach unten und ldsst den
durch eine Verbindungsstange mit der Membran P
vetbundenen Hebel L2 frel.
In diesem Fall wird ¢ rch den Unterdruck, der auf
die Membran wirkt, entgegen der Federkraft M,
die Drosselklappe F2 nach und nach, je nach der
angesaugten Luftmenge, gedffnet. Beim Schliessen
der Drosselklappe F1 wird durch die gezeigten
Hebel das sofortige Schliessen der Drosselklappe
F2 gewadhrleistet. Diese pneumatische Betétigung
ist ganz besonders in den Motoren angebracht, wo
man bei gleichzeltiger Gewéhrleistung eines zU-
El en Beschleunigungsvorgands eine besonders
o“e Motorleistung bei hohen Drehzahlen erreichen
will.
Der Saugkrimmer dieser Vergaser mit stufen-
weiser Drosselklappenéffnung weist eine einzige
Kammer auf, in die beide Saugkanéle miinden.
Zur Erzielung einer synchronisierten Drosselklap-
penbffnung, werden die Klappen auf einer gemein-
samen Welle befestigt oder aber auf zwei geson-
derten Wellen, die jedoch durch zwei gleiche

Abb. 20

Anreicherungssystem (Superspeisevorrichtung) - 1 Kraftstoffdise -
2 Emulglerluftdiise - 3 Gemischdise der Superspeisevorrichtung -
4 Gemlschaustrittsrohr - 8 Spritzohr des Zerstdubers - D Lufttrichter -
£ Drosselklappe.

Zahnbogen miteinander verbunden sind.

Zur Erzielung einer gleichméssigen Kraftstoffzufuhr
und demnach der besten Motorleistungen, miissen
beide Drosselklappen stets den glelchen Offnungs-
winkel aufweisen. :

Die synchronisierte Betédtigung wird Im allgemei-
nen dann angewandt, wenn Jeder Saugkanal unab-
héngl(? von den (brigen einen Zyllgder oder elne
Zylindergruppe zu beliefern hat. In diesem Fall hat

der Saugkrimmer fir Jeden Saugkanal des Verga-

sers eine gesonderte Leistung, die zu dem entspre-

chenden Zylinder oder Zylindergruppe fihrt. Manch-
mal erfolgt die Trennung der Kanéle nur teilwei-
se, d.h. zum Teil besteht ein gemeinsamer Kanal
zum sogenannten Ausgleich.
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Gemischregelvorrichtungen

Wie bereits zu Beginn gesagt (Abb. 3-4-5), muss
das Gemischverhéltnis, um die besten Motorlei-
stungen bei wirtschaftlichstem Verbrauch zu erzie-
len, den Anfordernissen des Motors entsprechen,
die im Prifraum sowie auch bei Strassenpriifung
bemessen werden.

Bel vollkommen gedffneter Drosselklappe muss
das Gemisch etwas kraftstoffreicher sein, um di
maximale Leistung und einen gleichméssigen Lauf
des Motors zu erzielen; bei teilweise gedffneter
Drosselklappe, kann das Gemisch kraftstoffarmer
sein, was fir die Wirtschaftlichkeit des Verbrauchs
und die Auspuffgasemission von Vorteil ist.
Wenn eln Saugkanal nur einen oder zwei Zylinder
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Khh. 21

Anreicherungssystem - 1 Kraftstoffdiise - Ts Kraftstoff-Austrittsrohr -
8§ 8pritzohr - D Lufttrichter - F Drosselklappe.

beliefert, dann verursacht der zeitliche Abstand
der Saughiibe schon eine zufriedenstellende Verar-
mung des Gemischverhéltnisses wéhrend des
Betriebs mit teilweise geoffneter Drosselklappe.
Oftmals ist es notwenig, Spezialvorrichtungen in
den Vergaser einzubauen, um ihn den Anforderun-
gen des Motors unter samtlichen Bedingungen
anzupassen.

In Abb. 20 ist ein Anreicherungssystem ohne bewe-
gliche Teile, Superspeisvorrichtung genannt, véran-

Abb. 22

Abmagerungssystem - Gf Luftkorrekturdiise - § Spritzrohr -
trichter
bunden.

D Luft-
- Vsm Drehschieber, mit der Drosselklappe F fest ver-



schaulicht. Ausser dem Hauptsystem ist hier noch
eine unabhéngige zweite Kraftstoffzufiihrung ein-
gebaut, die aus der Kraftstoffdiise 1, der Emulgier-
luftdiise 2 und der Gemischdiise 3 besteht. Die
vom Schwimmergehduse angesaugte und durch die
Kraftstoffdiise 1 geregelte Kraftstoffmenge, ver-
mischt sich mit der von der Emulgierdiise 2 her-
kommenden Luft; sodann gelangt das Gemisch
durch die Diise 3 in das Austrittsrohr 4 oberhalb
des Spritzrohrs 8.

Dieses Anreicherungssystem dient grundsétzlich
zur Uberséttigung des Gemisches, bei hdchster
Saugluftmenge sei es nun bei teilweise wie auch
bei vollkommen gedffneter Drosselklappe.

Ein ahnliches System ist in Ahb. 21 gezeigt: hier
gibt es keine Emulgierluft und der Kraftstoff fliesst
durch ein besonderes Réhrchen Ts aus.

Ein Abmagerungssystem bei teilweise gedffneter
Drosselklappe ist aus Abh, 22 ersichtlich. Es be-
steht aus einem Drehschieber Vsm, der von der

Abb. 23
Anreicherungsventil bei Teillast A oder Vallast B - 1 Unterdruckentnahme -

D Lufttrichter - F Hauptdrosselklappe - V Schwimergehéuse.
Drosselklappenwelle betétigt wird und, bei voll-
kommen gedffneter Drosselklappe, einen zusdtz-
lichen Lufteintritt in der Hauptkraftstoffleitung
schliesst.

Bei nur teilweiser gedffneter Drosselklappe da-
gegen, gelangt zusatzliche Luft, links durch die
Pfeile gezeigt, in die Kammer unterhalb der Luft-
korrekturdiise Gf, da der Drehschieber Vsm gedoff-
net ist.

Abbildung 23-A-B zeigt ein Ventil, in zwei Versio-
nen, das zur Gemischanreicherung bei teilweise
gedffneter Drosselklappe A oder vollkommen geiff-
neter Klappe B dient; dieses Ventil wird von dem
im Saugkriimmer herrschenden Unterdruck betétigt.
-Abb. 23-A, zur Anreicherung bei Teillastbetrieb:
der Unterdruck, unterhalb der Draosselklappe in 1,
wird iber die Membran 2 gebracht, die entgegen
der Kraft der Feder 3, angehoben wird.

Der angesaugte Kraftstoff fliesst vom Schwimmer-
gehduse V durch das Ventil wie die Pfeile zeigen,
wird von der Kraftstoffdiise 4 reguliert und gelangt
dann in das Austrittrohr oberhalb der Spritzdiise 8.
Bei ganzlich gedffneter Drosselklappe reicht der
Unterdruck nicht aus, die Kraft der Feder 3 zu
iberwinden und so bleibt das Ventil geschlossen
(gestrichelte Stellung).

Abb. 23-B, zur Anreicherung bei Vollastbetrieb:
der Unterdruck verhilt sich wie schon gesagt,
wiahrend das Ventil umgekehrt arbeitet. Bei teil-
weise gedffneter Drosselklappe ist die Membran 2
angehoben, wie in der Abbildung gezeigt, und das
Ventil ist in diesem Fall geschlossen und erlaubt
keinen Kraftstoftdurchfluss. Bei ganz gedffneter
Klappe ist der Unterdruck unausreichend um die
Membran 2 angehoben zu halten (gestrichelte Stel-
lung) und das Ventil ist gedffnet.

2 Membran - 3. Feder - 4 Kraftstoffdiise - § Spritzrohr -

" In Abb. 24 ist ein Anreicherungssystem bei Vollast,
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mechanisch betétigt, gezeigt. Bei génzlich geoff-
neter- Drosselklappe, steht der Kolben 8p der
Beschleunigungspumpe unten und o6ffnet das koni-
sche Ventil Vp; der aus dem Pumpenzylinder durch
das Ventil Vp kommende Kraftstoff gelangt zur
Diise Gpp, wo er gleichzeitig mit dem Kraftstoff
der Hauptdiise G austritt.

Bei nur wenig gedffneter Drosselklappe, wie aus
der Abbildung ersichtlich, bleibt das Ventil Vp

Gal

3 il
ONOEOEOEDE

G Gpp Vp Gsc

Abb. 24

Anreicherungssystem bei Vollast - Gp Pumpendiise - Vm Druck-
ventil - Gal Schwimmer - Sp Pumpenkolben - Va Saugventil -
Gsc Uberstromdiise - Vp Vollastventil - Gpp Kraftstoff-Vollastdiise -
G Kraftstoff-Hauptdiise.
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Abb. 25

Démpter des Nadelventils -

geschlossen und der zusétzliche Kraftstoffausfluss
wird eingestellt. Ein &hnliches System kann auch
fur dle Membran-Be chleunigungspumpe Anwen-
dung finden.

Staubdichte Vergaser

Beim heutigen Vergaserbau wird oft versucht, die
schmutzempfindlichen Organe an die saubere Seite
des Luftfilters zu verlegen, wie zum Beispiel
sémtliche Lufteinldsse und Entliftungsdffnungen
des Vergasers wie die Bremsluftdiisen, die Bellf-

1 Sitz der Nadel 2 - 3 Feder -

4 Kugel - 5 Mitnehmerhaken.

tung des Schwimmergehduses, die Startdiise usw..
der Vorteil liegt bei der inneren Reginigung des
Vergasers, der Geréuschlosigkeit, der Herabset-
zung der Filterverstopfung und damit die Auswir-
kung auf den Kraftstoffverbrauch, der Luftvergiftung
durch die Abgase, usw. Es entstehen hierbel jedoch
zwel recht ins Gewicht fallende Nachteile und
zwar wird das Anlassen bei warmem Motor sehr
erschwert, woran eine Anspeicherung des Kraft-
stoffdampfes schuld ist (percclation) und zweitens
sind die pulsierenden Motorhiibe nicht immer von
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Abb. 26 -

Kraftstoffpumpe, mechanische in A und elektrische in B

1 Exzenter der Nockenwelle -
8 Druckventil - 8 Luftkammer -

gilnstigem Einfluss auf die Gemischbildung. Es ist
also nicht immer mdglich, einen vollstdndig staub-
dichten Vergaser zu verwenden.

Ddmpfer des Nadelventils
Um den Kraftstoffspiegel im Schwimmergehduse
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2 Zwischenhebel - 3 Schaft - 4 Druckregelicder -
M Dauermagnet - C Kontakt - B Zindspule - § Pumpenkolben.

5 Dichtmembran - 6 Pumpenmembran - 7 Saugventil -

gleichbleibender zu halten, wird heute weitgehenst
ein gefedertes Nadelventil verwendet - Abb. 25.
Ganz besonders in Vergasern, die bemerkenswer-
ten Erschitterungen ausgesetzt sind oder in
Motoren mit wenigen Zylindern und hohen Dre!
zahlen, ist dieses Nadelventil von Vorteil.



In Abb. 25-A und B sind Querschnitte der Nadel
gezeigt; eine Feder und eine Kugel im Innern den
Jdampfer. Aus Abb. 25.C ist eine Nadel ohne
Dampfer ersichtlich. Oft ist es angebracht, die
Nadel vom Schwimmer mitnehmen zu lassen, um
Hemmungen, durch Unreinheiten im Kraftstoff
verursacht, zu vermeiden. Bei einigen Nadeln ist
ihr Dichtkegel nicht aus Metall sondern aus
synthetischem Gummi hergestellt.

Kraftstoffzufuhr

Heutzutage wird aus Sicherheits- und Raumgriinden
eine Pumpe zur Kraftstofférderung zum Vergaser
eingebaut; hierbei kann es sich entweder um eine
~am Motor angetriebene (Abb. 26-A) oder aber
auch um eine elektrische Pumpe (Abb. 26-8)
?ar&deln, die in der Nidhe des Tanks Aufstellung
indet. ;

Abbildung 26-A zeigt, wie der Exzenter 1 der Motor-
welle durch den Hebel 2 und den Schaft 3 die
Tellerscheiben der Membranen 5 und 6 betétigt:

Membran 5 dient nur zum vollkommenem Dichthal- .
ten, gegen den Motor, wahrend Membran 6 den

Kraftstoff pumpt. Die Abbildung veranschaulicht
die Pumpe im Druckstadium, mit geschlossenem
Saugventil 7 und gedffnetem Druckventil 8: die
Luftkammer 9 dient zur Mengenstabilisierung.
Danach dreht sich der Exzenter 1, wodurch die
Membranen niedergedriickt werden; folglich
schliesst sich das Druckventil und das Saugventil
offnet sich: neuer Kraftstoff wird aus dem Tank
angesaugt. Die Feder 4 bestimmt den gréssten
Foérderdruck, auch selbstregelnder Druck (0,2-0,3
kg/em?) genannt.

Abbildung 26-B stellt eine elektrische Kraftstoff-
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0.2 Kg/em?

5 10 156 20 L26\W0 © 0.1

\/min. x 100 Exzenter FORDERDRUCK

bei stindig 2000 U/min.

Abb. 27

Leistungskurve einer mechanischen Kraftstoffpumpe - links oben,
Pumpenleistung bei freiem Auslauf; unten in C, Verbrauch des
Motors bei Voll- und Teillastbetrieb. Rechts, Forderdruck bei
veranderlicher Leistung bei stindig 2000 U/min des Exzenters.
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umpe dar: die Nummern bedeuten das Gleiche wie
n Abb. 26-A. Der Kolben § wird wahrend des
Druckstadiums von der Feder 4 nach oben gedriickt
und sobald er in die héchste Stellung gelangt,
schliesst der Magnet M den Kontakt C, durch den
die Ziindspule B die Spannung von der Batterie
erhdlt: der Magnetkreis zieht nun den Kolben 8
nach unten (Saughub), fihrt aber auch die Offnung
des Kontakts € herbei; so kann die Feder 4 von
neuen den Kolben 8 nach oben driicken, wodurch
sich wieder ein Druckhub vollzieht.

In Abb. 27 sind die Kennlinien der Férderdrucks
je nach Motordrehzahl, fiir sine mechanisch be-
titigte Membranpumpe, und des Verbrauchs C
des gleichen Motors, in dem diese Pumpe ver-
wendet wurde, aufgefiihrt. Die Puinpe muss nicht
nur eine Fdrdermenge gewdhrleisten, die stets
héher als der Motorverbrauch ist, sondern auch
noch folgendes aufwelsen:

— rasche Kraftstoffansaugung bei niedriger Mo-
tardrehzahl (Anlassen)

— gute Warmeisolierung fiir sicheren Betrieb im
sommer.

— Férderdruck entsprechend dem festgelegten
Wert. '

— geréuscharme Arbeitsweise.

Um eventuelle Nachteile durch die Erwdrmung der
mechanischen Pumpe zu vermeiden, wird oftmals
gin wie in Abb. 28 gezeigtes System eingebaut,
bei dem die in der Pumpe oder in den Leitungen
entstandenen Kraftstoffdampfe in den Tank zurlick-
gefihrt werden.

Abb. 28

Schema des Kraftstoffriicklaufs - 1 Kraftstoffzulauf von der Pumpe -
2 Kraftstoffriicklauf zum Tank - 3 Einschniirung - 4 Nadelventil -
A Beliiftung des Schwimmergehduses - Gal Schwimmer - V Schwim-
mergehduse.



ZWEITER TEIL

liinstellung '
der

Weber- Vergaser

Unter Vergasereinstellung versteht man die Werte
aller kalibrierten Teile eines Vergasers, fir den
Einbau in elnen bestimmten Motor. Besitzt ein
Vergaser mehrere Saugkandle, mit synchronisierter
Drosselklappentffnung, dann hat jeder Saugkanal
die gleiche Einstellung; Ist dagegen dle Drossel-
klappenoffnung stufenwelse, Ist dle Elnstellung
verschieden und wird in 1.8tufe und 2.8tufe
untertellt.

Priift man die Einstellungswerte eines Vergasers
Typ 40 DCOE zum Beisplel, wird deutlich, welchen
Einfluss die kalibrierten Telle auf den Betrieb des
Motors ausilben; mit einigen ;ierlngen Abweichun-
gen konnen diese Werte auf sdmtliche Weber-
Vergaser ausgedehnt werden.

Einstellbeispiel des Vergasers 40 DCOE 2

Dieser Flachstromvergaser hat zwel gleiche Saug-
kandle und die Drosselklappenbetétigung Ist syn-
chronisiert: er wird paarwelse in einen Vierzylin-
dermotor mit einem Gesamthubraum von 1300 cm’
und 90 PS bei 6000 U/min eingebaut. Hier handelt
es sich um eine Ldsung fir Sportwagen, wobei
jeder Saugkanal nur einen Zylinder unabhéngig zu
versorgen hat (Einzelversorgung).

Einstelldaten
1) Lufttrichter 29 mm
2) Zerstiduber 45 mm
3) Hauptdiise 1.10 mm
4) Hauptluftdiise 2.00 mm
5) Mischrohr F16
6) Leerlauf-Kraftstoftdiise 0.50/F11 mm
(vom Schwimmergehéduse gespeist)
7) Pumpendiise § 0.35 mm
3) Uberstrémdiise & . 0.70 mm
9) Pumpenférdermenge bei einem Hub
und fiit einem Saugkanal 0.20 cm’
10) Starter-Kraftstoffdiise 0.60/F5 mm
11-12) Nadelventil (mit Dampfer) 1.50 mm
13) Kraftstoffspiegel: Abstand von <der
Schwimmeroberkante bis zum Deckel
mit Dichtung) 8.5 mm
14) Schwimmer . Gewicht 26 g

15) Ansaugtrompeten nicht eingebaut

Abb. 29 zeigt einen Schnitt des Vergasers Typ
DCOE, der auch auf der Bildtafel veranschaulicht
ists
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Abb. 29

Schnitt durch einen Vergaser Serie DCOE

1 Lufttrichter - 2 Zerstduber - 3 Hauptkraftstoffdiise -

4 Hauptluftdiise - 5 Mischrohr - 6 Kraftstoff-Leerlaufdiise - 7 Pumpendiise - 11 Ventil -

12 Nadel - 14 Schwimmer - 16 Leerlaufgemisch-Regulierschraube - 17 Drosselklappe.
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Die wichtigsten kalibrierten Teile des Vergasers
sind immer erkennbar, wenn sie auch oft andere
Stellungen einnehmen, wie z.B. bei senkrecht an-
geordneten Saugkandlen. Beim Kennzeichen der
Weber-Vergaser bezeichnet die erste Nummer den
Saugkanaldurchmesser in mm in Hohe der Dros-
selklappe, danach stehen einige Buchstaben und
zum Schluss kann nochmals eine Nummer stehen.
Zum Beispiel:
— 40 DCOE 32: Vergaser mit zwei waagerecht
angeordneten Saugkandlen von 40 mm,
— 28/36 DLE 2: Vergaser mit zwei Saugkandlen,
1.Stufe 28 mm, 2.Stufe 36 mm.

1) Lufttrichter oder Venturirohr - Abb. 30

Im nachstehenden Abschnitt werden alle die Teile
beschrieben, die zur Einstellung gehdren und zwar
in ‘der gleichen Reihenfolge wie auf der vorherge-
henden Seite aufgefiihrt.

Der Durchmesser des Lufttrichters, der bei dieser
Einstellung 29 mm betrégt, wird innen in Hohe der
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Einschniirung gemessen und auf Grund der Prifun-
gen im Motor festgelegt:

— ein grdsserer DPurchmesser, um maximale
Leistung bei hohen Drehzahlen oder grosste
Strassengeschwindigkeit zu erzielen;

— ein kleinerer Durchmesser, fiir gutes Beschleu-
nigungsvermdgen, aber abnehmender Motorlei-
stung.

Die Aufgabe des Lufttrichters besteht ja darin, den
Unterdruck in der Hauptvergaserleitung zu er-
héhen, um das Gemisch abzusaugen und zu zer-
stduben; hieraus ergibt sich jedoch ein grésserer
Widerstand, der dem Durchfluss entgegentritt, und
der sich noch deutlicher spiirbar macht, wenn eine
ﬂ[t‘)tziiche Verengung des Trichters den Fluss
emmt.

— Es wird folglich nachstehendes Verhéltnis
verwendet:

Durchmesser des Lufttrichters = Durchmesser des
Saugkanals x 0,7 . . .. 089

Abb, 30
29 mm Durchmesser. -
versehen ist: Durchmesser 25 mm; in C befindet sich anstelle des Zahnbogens

Lufttrichter -
chter, der zur besseren Gemischverteilung mit Zahnbogen
ein zylindrisches Stéingchen: Durehmesser 24 mm,

in A Lufttrichter fir Vergaser Serie DCOE mit

Der Durchmesser des Saugkanals héngt ganz von
den Eigenschaften des Motors ab und deshalb
kénhen hier keine bestimmten Angaben diesbe-
ziiglich gemacht werden.

Fiir eine grundsétzliche Wahl kann man sich an die
in vorliegendem Katalog aufgefiihrten Einhau-
beispiele und an die Aufstellung der Einstelldaten
fir Weber-Vergaser, aus denen auch die iibrigen
zur Einstellung notwendigen Elemente ersichtlich
sind, halten.

Von einem bereits genau eingestellten Vergaser
ausgehend, muss, sofern man einen Lufttrichter
kleineren Durchmessers einbauen will, auch eine
Hauptdiise mit kleinerem Durchmesser eingebaut
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In B Schnitt eines Vergasers mit eingebautem Lufttri-

werden, sonst wiirde das Gemisch zu kraftstoff-
reich, wie spater noch erléutert wird.

Jeder Lufttrichter ist mit einer Nummer charakte-
risiert, die seinen kleinsten Durchmesser in mm
ausdriickt, und zwar steht diese Nummer entweder
an der dem Luftfilter zugerichteten Seite oder
aber, falls der Lufttrichter aus einem Guss mit dem
Vergasergehduse besteht, an der Aussenseite des
Gehauses selbst, wie zum Beispiel bei den Typen
30 DIC und 26 IMB.

Nachstehend geben wir zwei Diagramme zur an-
nihernden Bestimmung des Lufttrichterdurchmes-
sers wieder: das erste, Abb. 31, bezieht sich auf
heutige Motoren mit 2 bis 3 Zylindern mit einem
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Abb. 31

Diagramm zur Wahl des Lufttrichterdurchmessers fiir Vier- oder
Sechszylinder-Viertaktmotoren, mit einer Hochstdrehzahl von ja.
5000 'lj/mln. Jeder Motor wird von einem einzigen Fall- oder
Flachstrom-Einzelvergaser gespelst, ohne Kompressor.

Hat der Motor 2 Zylinder, dann ist der Durchmesser des Luft:
trichters entsprechend einem Hubraum mit 2 multipliziert 2zu
bestimmen. _
Beispiele: ein Einliter-Vierzylindermotor erfordert einen Lufttrichter
mit 19-22 mm Durchmesser; ein Einliter-Zweizylindermotor benttiat
einen Lufttrichter mit 27-32 mm Durchmesser.
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Abb. 32

Diagramm zur Wahl des Lufttrichterdurchmessers fiir Vierzylinder-
Sportmotoren ohne Kompressor, mit einem Fall- oder Flacgatrom-
Saugkanal Je Zylinder. Die drei Kurven beziehen sich auf die
Hachstdrehzahlen von 6-8-10.000 U/min,

Beispiel: ein Vierzylindermotor mit einem Gesamthubraum von
1300 .cm?, hat ich 325 em® pro Zylinder und erfordert bei
5000 U/min. Lufttrichter mit 29 mm Durchmesser, bei 8000 U/min.
Lufttrichter von 37 mm und bel 10.000 U/min. Lufttrichter von
43 mm circa,

Abb. 33

Zerstiuber -

Einzelvergaser, das zweite, Abb. 32, bezieht sich
auf Sportmotoren, mit einem Vergaser-Saugkanal
fur je einen Zylinder. Bel den in Frage kommenden
Motoren handelt es sich um Viertaktmotore ohne
Kompressor.

2) Zerstduber - Abb. 33

Die am Zerstéuber an verschiedenen Stellen ange-
gebene Nummer gibt den kleinsten Querschnitt T

in A fir Vergaser Serle DCOE, in B fir Vergaser Serie IDA, in C fiir Vergaser Serie ICR. T Eichung des Spritzrohrs.

des Spritzrohrs an und ist gleich dem einer Boh-
rung von 4.5 mm Durchmesser. Der am meisten
verwendete Wert liegt zwischen 3 und 5, je nach
Notwendigkeit.Der Einfluss genanntenQuerschnitts
macht sich bei den hohen Drehzahlen mehr
bemerkbar. Fir bestimmte Zwecke, wie zum Bei-
spiel zur Herabzetzung der Repulsion des Gemi-
sches, durch den pulsierend arbeitenden Motor
erzeugt, werden in Sportmotoren lédnglich geformte




Zerstduber eingebaut. In einigen Féllen ist es
angebracht, zur besseren Verteilung des Gemi-
sches, den Zerstauber dort, wo er der Drosselklap-
pe am néchsten steht, asymmetrisch zu gestalten.
Fir -die kleinsten Vergaser sind Zerstduber mit
einheitlichen nicht verdnderbaren Massen vorge-
sehen.

3) Kraftstoffhauptdiise - Abb. 34

Die kalibrierte Hauptdiise ist von ganz besonderer
Bedeutung und wird deshalb mit héchster Prézision
hergestellt, wobei auch die Fdrdermenge jeder
ginzelnen Dilse gemessen wird. Die seitlich an der
Diise eingeprédgte Nummer bezeichnet den Nenn-
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ggggkuﬂstoﬂdﬁu . in A auf dem Diisentriiger; in B Im Vergasergeh#iuse eihgeschraubt; in C koaxial mit dem Mischrohr, wie in Vergasern

durchmesser in hunderstel Millimeter der Kraft-
stoff-Durchflussbohrung, die nie mit metallenen
Gegenstinden weder gemessen noch geséubert
werden darf.
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DURCHMESSER DER HAUPTKRAFTSTOFFDUSE

Abb. 35

Diagramm zur Wakl des Durchmessers der Hauptkraftstoffdiise,
je nach Durchmesser des Lufttrichters, wenn der Durchmesser
der Luftkorrekturdiise 2,00 mm sein soll.

Fiir Viertakt Ottomotoren.

Der Lufttrichter obigen Diagramms speist 4 oder 6 Zylinder: gilt
er fiir 2 Zylinder, dann ist der gefundene Diisendurchmesser mit
0,90 zu multiplizieren.

Speist er nur einen Zylinder (Sportmotoren), dann ist der Discn-
durchmesser mit 0,75 zu multiplizieren.

Beispiel: wenn ein Lufttrichter von 28 mm 4 oder 6 Zylinder spcist,
ist eine Hauptdiise mit 1,451,765 mm Durchmesser erforderlich,
speist er nur einen Zylinder, dann verringert sich der Durchmesser
der Diise auf 1,10-1,30 mm.

Diese Werte sind nur richtungsweisend und wir raten, die Priifungen
mit einer Diise grosseren Durchmessers zu beginnen und dann je
nach den Erfordernissen auf kleinere Durchmesser (berzugehen.
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Der. Durchmesser, im ‘allgemeinen von 0,80 bis
180 mm, wird auf Grund des Lufttrichters, der
Luftkorrekturdiise, der zu speisenden Zylinderzahl,
usw. gewédhlt. An Hand des in Abb. 35 gezeigten
Diagramms kann eine anféngliche Wahl getroffen
werden. Es ist ratsam, die Prifungen mit einer
Diise grosseren Durchmessers zu beginnen und
dann nach und nach auf kleinere Durchmesser je
nach den Erfordernissen iiberzugehen. .
Wirci1 bei einem Vergaser ein Lufttrichter ausge-
wechselt, dann ist fiir eine korrekte Einstellung, fir
jeden Millimeter grésseren Lufttrichterdurchmes-
ser, eine um ca. 0,06 mm weitere Hauptdiisenboh-
rung zu wahlen.

Sollte es notwendig werden, den Durchmesser der
Hauptdiise oder irgend einer anderen Diise zu
vergrossern oder zu verkleinern, dann muss diese
Diise durch eine neue Originaldiise Weber ge-
wiinschten Durchmessers ersetzt werden, wobei
jegliches Eingreifen mit Werkzeugen, spitzen Ge-
genstédnden usw. zu vermeiden ist.

4) Luftkorrekturdiise - Abh. 36

Der gebréuchlichste Durchmesser liegt zwischen
1,50 und 2,30 mm: bei einem grbésseren Durchmes-

. & @
A B c
Abb. 36
Hauptluftdiise - in A fir Vergaser Serie ICP, in B fir Vergaser

Serie DCOE und in C fUr Vergaser Serie DCD.



ser wird eine Abmagerung des Gemisches hervor-
gerufen und zwar eher bei den hohen als bei den
niedrigen Motordrehzahlen; ein grtsserer Durch-
messer der Hauptdiise dagegen bedingt eine An-
reicherung des Gemisches, gleichméssig, sei es bei
hohen wie auch bei niederen Drehzahlen. .
Die Wirkungsweise beider Dusen lIst folglich fu
die Einstellung massgebend und, abgesehen von
kleinen Anderungen, gilt bel den (blichsten Einstel-
lungen folgendes: ein um 0,45 mm grésserer Durch-
messer der Luftkorrekturdiise ist gleichwertig
mit einem um 0,05 mm kleineren Durchmesser der
Hauptdiise.

5) Mischrohr - Abb. 37

Aufgabe des Mischrohrs ist es, die durch die
Luftkorrekturdiise bemessene Bremsluft mit dem
von der Hauptdiise gelieferten Kraftstoff zu ver-
mischen. Seine Wirkungsweise macht sich beson-
ders bei geringer und halb gettfheter Drosselklap-
pe und im Beschleunigungsstadium bemerkbar.
Ausschlaggebend sind:-

— Lage und Grosse der der Luftkorrekturdiise am

ndchsten stehenden Bohrungen
— der maximale Aussendurchmesser

— Lage und Grosse der der Hauptdiise am néch-
sten stehenden Bohrungen.

In der nachfolgenden Tabelle werden einige fiir

Abb. 37

Mischrohre - in A fiir Vergaser Serie ICP, in B fiir Vergaser Serie
DCOE, in C fir Vergaser Serie DCD.

Tabelle der Mischrohre

Katalognummer Weber
61440..... 61450..... 61455.....
(ex 3471) (ex TS 671) (ex TS 534a) 3
Ubliche Verwendung
F2-F3-F6-F7 F2-F3-FA-FT F8-F13-F23
Am melsten verwendete E?;gggﬂ E?SFIHGFM ARSI
Mischrohre. Fo4-F2B-F33
F34-F35
ZurcI Gemtschani:?lchagung bei
niederen Drehzahlen oder gerin-
gen Beschleunigungen ([Misch- F3-F5-F7-F21 F7 F23-F30
rohre ohne obere Bohrung). ' )
Zur Gemischa}l:[magedrung bel nie-
deren Drehzahlen oder geringen
Beschleunigungen (Mischrohre F20-F33-F34 F2-F3-F11 F8-F26-F33
mit oberer Bohrung). F14-F15-F16
Mischrohre mit mehreren Boh-
rungen  zur Vermindvarun% des
fetten Gemisches bei hohen F8-F16-F20 F11-F19 F8-F9-F31
Drehzahlen, wenn die Luftkor-
rekturdiise grosser als 2,00 ist). B
Zur Gemischanreicherung bel
geringen Beschleunigungen ist
oftmals notwendig, die Kraft-
stoffreserve zu erhdhen: dies
geschieht durch Einbau eines
Mischrohrs mit kleinem Aus- F3-F5-F25 F7-F8 F13
sendurchmesser, méglichst tief
gelegener Bohrung und einer
grosseren Luftkorrekturdiise zur
Vermeldunﬁ eines fetten Gemi-
sches bei hohen Drehzahlen.
Mischrohre fiir sehr grosse F2-F20 F2-F3-F4-F7 F8-F10
Hauptdiisen oder fiir Kraftstoffe F24-F25 F17 F29
mit Alkoholmischungen. F26
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die Wahl des Mischrohrs hinweisende Angaben
gemacht; drei Spalten, je eine fiir eine Serie der
von der Weber verwendeten Mischrohre. Das Kenn-
zeichen, z.B. F11, ist keine fortlaufende Nummer,
sondern lediglich eine Bezeichnung und ferner
weisen die Mischrohre, wenn sie auch in einem
Feld aufgefiihrt sind, Unterschiede in ihrem jewei-
‘igen Verhalten auf,

Anmerkung - Beim Auswechseln des Mischrohrs
wird oft notwendig sein, gleichzeitig auch die
Hauptkraftstoff- oder die Hauptluftdiise mit einem
anderen Durchmesser einzubauen.

6) Leerlauf-Kraftstoffdiise - Abb. 38-A - 38-B

Zwei sehr gebrduchliche Systeme sind in Abb.
38-A-B veranschaulicht; in A ist ein Schnitt eines
Vergasers der Serie DCOE gezeigt, wo die Leerlauf-
Luftdiise in der Leerlauf-Kraftstoffdiise eingebaut
ist, wiahrend in B beide Diisen getrennt sind. Die
hier gepriifte Leerlauf-Kraftstoffdiise hat einen
Durchmesser von 0,50 mm und ihre Bezeichnung
lautet 50 F11: in nachstehender Tabelle ist fiir
jedes Kennzeichen F der Durchmesser der ents-
prechenden Luftdiise aufgefiihrt.

Leerlauf-Kraftstoffdiise, Katalognr. 41165 (ex 974)

Durchmesser der Leerlauf-Luftdiise in mm Kennzeichen F
0,70 F6
0,90 F12
1,00 F9
1,20 F8-F11-F14
. 1,30 F13
1,60 F&
1,70 F7
2,00 F1
2,30 F3

Bei den Einstellungen, wo die Kraftstoff-Leerlauf-
diise von der Leerlauf-Luftdiise getrennt ist, wird
der Durchmesser der letzteren in mm angegeben.
Der Durchmesser der Kraftstoff-Leerlaufdiise liegt
im allgemeinen zwischen 0,40 und 0,70 mm. Diese
Diise (bt in betréchtlicher Weise ihren Einfluss
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Leerlauf-Kraftstoffdiise - Die dargestellte Kraftstoffdiise und das
Leerlaufsystem gehéren zum Vergaser Serie DCOE, mit in der
Kraftstoffdise (Mass A) eingebauter Luftdiise (Mass B). Beispiel
eines vom Schwimmergehiiuse gespeisten Leerlaufsystems.
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Abb. 38 8B

Lurlaufluftdliu .

Die Leerlaufdiise ist gesondert von der Leerlauf-Luftdise Gam; Mass B ist nicht kalibriert.

Beispiel eines von der Mischrohrkammer gespeisten Leerlaufsystems.



auf die richtige Gemlschbildun%au& wahrend des
Leerlaufs und des gesamten Ubergangsstadiums
auf die Hauptvergasung. Die Leerlauf-Luftdiise
dagegen schreitet besonders beim bereits ziemlich
fortgeschrittenen Ubergang ein; unter Ubergangs-
stadium versteht man den Arbeitsbereich des Ver-
gasers, der beim Leerlauf beginnt und kurz nach
Einsetzen der Hauptvergasung beendet.
Kraftstofférdetrung im Leerlauf - Bei elnem Verga-
ser, In dem ein Saug.anal zwel oder mehrere Zy-
linder zu versorgen hat, erfolgt der Kraftstoffzu-
fluss zum Leerlaufsystem von der Mischrohrkam-
mer aus und zwar an einer Stelle, die zwischen
der Hauptdiilse und dem unteren Ende des Misch-
rohrs liegt (Abb. 38-B). In Sportmotoren, wao Je
ein Saugkanal nur einen Zylinder zu versorgen hat,
erfolgt der Kraftstoffzufluss in den meisten Féllen
direkt vom Schwimmergehéuse aus (Abb. 38-A).
Manchmal wird auch eln gemischtes System ange-
wandt, d.h. die Leerlaufdilse erhdlt gleichzeitig
Kraftstoff vom Schwimmergehduse und der Misch-
rohrkammer.

Leerlaufeinstellung im Motor - Diese kurze Erléu-
terung wird durch die ausfiihrliche Beschreibung
im dritten Teil, auf Seite 43, ergédnzt.

Der Motor muss seine normale Betriebstemperatur
erreicht haben und an einen Drehzahlanzelger an-
eschlossen sein. Die Drehzahl wird nun mit der
eerlauf-Einstellschraube auf den vom Konstrukteur
bestimmten Wert eingestellt: ca. 800-800 U/min
fiir Gbliche Personenwagen und ca. 1000 und mehr
U/min fir Sportwagen.

Durch Drehen der Leetlaufgemisch-Regulierschrau-
be in beide Richtungen wird nun versucht, die
Stellung der héchsten Motordrehzahl zu ermitteln.
Muss die Geschwindigkeit auf den oben erwéhnten
Wert herabgesetzt werden, dann ist die Leerlauf-
Einstellschraube zu drehen und danach das Ge-
misch mit der Leerlaufgemisch-Regulierschraube
wieder zu kontrollieren. Das Gemisch ist richtig do-
siert, wenn der Motor regelméssig lduft und seine
Geschwindigkelt beim nach rechts oder links
Drehen der Gemlschregullerschrgube (Abmagerung
oder Anreicherung) nachlésst oder unregelméssig
wird.

Priifung des Ubergangs - Nachdem der Leerlauf,
mittels seiner Regulierschraube eingestellt wurde,
Motordrehzahl erhdhen, bis das Gemisch aus dem
Zerstauberrohrchen auszutreten beginnt (z.B. um
300 U/min hoher): jetzt Gemischdosierung kon-
trollieren, indem man die Gemischregulierschraube
langsam in beiden Richtungen dreht. Wenn beir
Eindrehen genannter Schraube die Geschwindigke:t
zunimmt, dann bedeutet dies, dass das Gemisch zu
fatt ist; ist beim Zuriickdrehen ebenfalls eine
hohere Drehzahl wahrnehmbar, dann ist das Ge-
misch zu mager; der Ubergang ist dagegen richtig
eingestellt, wenn die Motordrehzahl ‘beim Ein-
sowle auch beim Zurlickdrehen der Gemischregu-
lierschraube abnimmt. Auf Grund «dieser Priifung
kann eine Anreicherung des Ubergangs erzielt
werden, indem man eine grossere Kraftstoff-Leer-
laufdiise oder eine kleinere Leerlauf-Luftdiise ver-
wendet oder aber zur Abmagerung umgekehrt
vorgeht, d.h. eine kleinere Kraftstoff-Leerlaufdiise
oder eine grossere Leerlauf-Luftdiise einbaut.
Manchmal wird es notwendig sein, zum Beispiel
nach einer Uberhelung des Vergasers, wobei der
Saugkanal ausgeschliffen und ‘die Drosselklappe
ersetzt wurde, die Stellung der UUbergangsbohrung
in Bezug auf den Rand der Drosselklappe zu verén-
darn. In den /Abbildungen 39 und 40 ist ein solcher
Fall dargestellt. In Abb, 39-A ist die Ubergangs-
behruhg von der bei in Leerlaufstellung arbeitenden
Drosselklappe verdeckt; dies ist die richtige Lage
der Bohrung.

I Abb. 39-B liegt die Ubergangsbohrung stromauf-
wirts der Drosselklappe und obwohl der Motor
hierbei in ziemlich regelméssigem Leerlauf arbeitet,
entsteht ein Unterdruck, sobald sich die Drossel-
klappe zu 6ffnen beginnt; dies geschieht auf Grund
deg mageren Gemisches: die Ubergangsbohrung
fingt ndmlich, wegen des stromabwérts der Dros-
seélklappe herrschenden Unterdrucks, zu spét an
Kraftstoff zu liefern.

Abbildung 39-C zeigt eine stromabwérts der Dros-
selklappe versetzte Ubergangsbohrung und jetzt
wird der Leerlaufbetrieb unregelméssig, obwohl
die Gemischschraube eingedreht ist, da der
Leerlauf jetzt z.T. den Kraftstoff Uber die Uber-
agangsbohrung erhélt.
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Abb. 39

Stellung der Ubergangsbohrung in Bezu auf den Drosselklappenrand beim Leerlaufbetrieb.,

In A richtige Stellung, in B Bohrung stromaufwérts versetzt und

positiv anschlagend, in C Bohrung stromabwirts versetzt und b negativ

anschlagend.

Abb. 40

In A: zum vorzeitigen Einschreiten der Ubergangsbohrung wird an der Drosselklappenunterseite eine kleine Abschrigung vorgenommen: in
B: zum spiteren Einschreiten der Bohrung wird an der Drosselklappe ein kizines Loch angefertigt. o ! '
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Um diesem Ubel abzuhelfen, ist folgendes vor-
zunehmen:

— bei dem in Abb. 39-B gezeigten Fall, wird an der
Drosselklappenunterkante eine kleine Abschrégung
vorgenommen, wobei natiirlich mehrere Versuche
erforderlich sind (Abb. 40-A);

— im Fall der Abb, 39-C ist erforderlich, in der
Drosselklappe und zwar an der der Bohrung ge-
geniiberliegenden Seite, ein Loch zu bohren damit
ein Teil der vom Motor gebrauchten Luft hier
einstromen kann und sich die Klappe so bes-
ser schliessen kann (Abb. 40-B). Genanntes Loch
muss zu Beginn einen Durchmesser von 0,7 mm
haben und wird bei weiteren Versuchen bis 1,2
1,5 mm erweitert; man muss jedoch darauf achien,
dass ein zu grosses Loch die Drosselklappe nicht
dazu bringt, das Saugrohr total zu schliessen.

Es versteht sich allerdings von selbst, dass oben
genannte Massnahmen nur zur Beseitigung kleiner
Mangel dienen und dass hier nicht naher auf wei-
tere Moglichkeiten zur Anderung der Lage und
des Durchmessers der Ubergangsbohrung einge-
gangen werden kann.

Auf jeder Weber-Drosselklappe ist der kleinste

Winkelwert eingezeichnet und zwar handelt es sich
um den Winkel, im allgemeinen 78° oder 85°, den
die geschlossene Klappe mit der Saugrohrachse
bildet. Beim Ersatz einer Klappe ist also stets cine
solche gleicher Winkelstellung zu nehmen.

7-8-9) Pumpendiise und Pumpeniiberstrémdiise -
Abb. 41 und 42

Durch die Beschleunigungspumpe wird zu einem
bestimmten Zeitpunkt zusétzlicher Kraftstoff in den
Saugkanal des Vergasers eingespritzt. Kraftstoff-
menge und Spritzzeitpunkt, die jeweils genau
geeicht sind, stellen die wichtigsten Kennzeichen
einer Beschleunigungspumpe dar.

Wihrend der Einstellung wird der Durchmesser

der Pumpendiise sowie auch der UOberstromdiise
festgelegt, wobei darauf geachtet wird, die einge-
spritzte Kraftstoffmenge so niedrig wie méglich zu
halten; oftmals ist auch die Spritzrichtung aus-
schlaggebend.

Im allgemeinen ist der auf die Pumpendise (0,35
his 1 mm @) wirkende Unterdruck ausreichend,
um sténdig Kraftstoff anzusaugen, d.h. die Pumpen-
dise arbeitet als Hochstlaufdiise (high speed) und
-trdgt zum Regelsystem hei.

Eine ausfallende Arbeitsweise der Pumpe hat zur
Folge, dass die Beschleunigung unregelméssig
wird, Knalle im Vergaser zu héren sind und der
Motor sogar stehen bleiben kann. Pumpt sie dage-
gen zu stark, dann wird die Beschleunigung eben-
falls unregelméssig sein und bei jedem Gasgeben
ist am Auspuffrohr schwarzer Rauch wahrnehmbar.
Die Uberstromdiise - Abb. 42 - (kann im Saugventil
eingebaut sein) weist folgende Eichung auf:

— geschlossen, fiir die grésste Einspritzmenge
und eine zligige Beschleunigung;

l H

<\

J
& . |
- !w r,r’ ﬂi E

g r
7/
7

{7\ r;b %ﬁ@_
\ ~ \

Abb. 41 Pumpendiise: rechts die Dise fiir Vergaser Serie DCOE.
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ABB. 42-A-B
In Abb. 42-A ist die Uberstrémdiise im Saugventil eingebaut und der Durchmesser der Uberstrombohrung F ist am Teil eingesprégt. In

Abb. 42-B ist,die Uberstromdiise gesondert: 1 Druckventil - 2 Pumpendiise -

3 Oberstrombohrung - 4 Saugventil - 5 Pumpenmembran.
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— gebftnet, mit einem Bohrungsdurchmesser von
0,35 bis 1,5 mm, zur Verminderung der Einspritz-
menge und weniger rasche Beschleunigung.

Durch wenige Eingriffe ist es méglich, die bel
jeder Drosselklappentffnung eingespritzte Kraft-
stoffmenge zu messen. Bel der hler untersuchten
Einstellung ist der Wert, in cm’ und flir einen
Saugkanal, in der Tabelle der Einstellungsdaten auf

10) Startdiise - Abb. 43-A

Der Vergaser Serie DCOE ist mit einer Startvor-
richtung progressiver Wirkung (Starter) ausgerd-
stet, die aus zwel gesonderten Kreisldufen (einer
je Saugkanal) besteht, in denen zwei von Hand
betéitigte Kolben das Gemisch regulieren.

Die Startdiise, die hdufig auch mit dem Mischrohr
und der Luftdiise zusammengebaut ist, kann einen
Durchmesser von 0,60 bis 2 mm aufweisen. Sie

Seite 23 aufgefihrt.
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ABB. 43 A
Obige Abbildung veranschaulicht die Startdlise und das Startersystem im Vergaser Serie DCOE.
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ABB. 43B

Startvorrichtung mit Luftklappe - Stellung A: eingeschaltet, Stellung
B: ausgeschaltet.

1 Einschalthebel - 2 Verbindungsstange zum Hebel 3, der durch
den Nocken 4 und Hebel 5 die Hauptdrosselklappe 6 beim Schnell-
Leerlauf offnet - 7 Leer wuf-Einstellschraube - 8 kalibrierte Feder -
9 Anschlag zur Begrenzung der Offnung der Luftklappe 10.

2 Reservekanal - 3 Startdiice mit Mischrohr und Luftdiise - 4 Kolbenventil.

lkann in den verschiedensten Motoren und fiir un-
tergchied!ichste Anlasstemperaturen Verwendung
finden.

Je grosser die Startdiise ist um so reicher wird das
Gemisch wiéhrend der ganzen Zeit bei der die
Startvorrichtung eingeschaltet ist; eine veréinderte
Luftzufuhr durch die Luftdiise dagegen, ist eher
bei angelassenem Motor wéhrend der Warmlauf-
zeit, angebracht. Bei der Einstellung des Starters
ist noch vieles anderes zu beriicksichtigen, wie z.B.
die Kraftstoffreserve, die Lage der Ubergangsboh-
rung und ihre Einwirkung, das Ventil zur Gemisch-
abmagerung bei angelassenem Motor, usw., die
sich je nach Vergaserbauart &ndern.
Startvorrichtung mit Luftklappe - In Abb, 43-B ist
ein Anlassystem mit Luftklappe dargestellt, das
von Hand betétigt wird. Die hauptsdchlisten Ein-
stellelemente, in Bezug auf den eingeschalteten
Starter sind:

— Offnung der Hauptdrosselklappe, sogenannte
Schnell-Leerlauf- Stellung: die Leerlaufdrehzahl des
angelassenen und im Warmlauf befindlichen Motors
wird erhoht.

— Geeichte Feder: ist ausschlaggebend fiir die
Gemischdosierung wéhrend der Einschaltung des
Starters.

— Anschlag zur Begrenzung der Luftklappenoff-
nung, um, wahrend des Warmlaufs, ein den Haupt-
drosselklappendffnungen entsprechendes Gemisch
zu erhalten.

Sich vergewissern, dass die Luftklappe beim Of ien
und Schliessen nicht hemmt, d.h. sie darf keine
Verformungen aufweisen, weder abgeniitzt noch
schmutzig sein.
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Fir eine richtige Einstellung der Handbetétigung,
was fiir ein leichtes Anlassen und regelméssigen
Leerlauf sehr wichtig ist, siehe dritter Teil auf
Seite 42.

11-12) Schwimmer- Nadelventil

er Schwimmer regelt durch das Nadelventil den
«raftstoffzufluss in das Schwimmergehéuse, um
den Kraftstoffspiegel bei jeder Betriebsbedingung
des Motors immer &uf einer bestimmten Héhe zu
halten. Der Spiegel kann besser gehalten werden,
wenn man eine Nadel mit so kleinem Durchmesser
verwendet, dass sie noch in der Lage ist, den
Motor bei Hdéchstleistung zu versorgen.

Der meistens gebrauchte Durchmesser betrégt
1,50 mm, der 25-30 Liter Kraftstoff pro Stunde,
wenn der Druck zwischen 0,15 und 0,20 kg/cm’
(2,1-2,8 p.s.i.) liegt, liefern kann. Grossere Durch-
messer werden bei hoéherem Verbrauch und bei
K- aftstoffen mit Alkoholmischung verwendet.

ie konische Nadel und ihr Sitz werden gleich-
zeitig angefertigt und aufeinander abgestimmt und
kénnen nicht mit solchen anderer Ventile ausge-
tauscht werden.

Das Nadelventil wird héufig durch die Erschiit-
terungen des Motors und Wagenschwingungen,
bei leerem Schwimmergehduse [(Gastreibstoff],
beschédigt und wir raten daher, die Schwimmer-
gehéuse der Vergaser in Sportwagen, die mit Last-
kraftwagen beférdert werden, mit Motordl zu
fallen.

13) Kraftstoff-Spiegelhéhe im Schwimmergehéuse
Abb. 44-45

Der Kraftstoffstand im Schwimmergehduse muss
immer etwas tiefer als die Mindung des Spritz-
rohrs liegen, da sonst der Kraftstoff bei abgestell-
tem Motor oder bei nicht eben stehendem Fahv-
zeug austreten wiirde. Der Abstand von genannter
Miindung darf nicht weniger als 5-6 mm sein, was
von der Art des Kraftstoffes und der vom Fahrzeuq
geforderten Leistungen abhéngt.

Die ‘Anderungen des Kraftstoffstandes (ben einen
besonderen Einfluss auf die Beschleunigungs- und
Leerlaufphasen und die Leistungen bei niedriger
Geschwindigkeit aus, was speziell in Sportmotoren
offensichtlich wird. In den fiir jeden einzelnen
Vergaser bestehenden Katalogblattern, sind die
Anweisungen fiir eine richtige Kontrolle des
Kraftstoffstandes aufgefithrt, zu der folgende Wer'«
zeuge notwendig sind:

1) Lehre C - Abb. 44 - wobei darauf zu achten ist,
jass die Kugel der gefederten Nadel nicht einge-
driickt wird. Im allgemeinen wird die. Deckeldich-

tung entfernt, jedoch nur dann, wenn der Schwim-

ABB. 44
Geometrische Priifung des Kraftstoffspiegels - Vergaser 40 DCOE 2 -
C Lehre Weber - 8f Kugel des Démpfers.
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mer hierzu nicht ausgebaut werden brauch, sanst
wird bei eingebauter, fest am Deckel anliegender
Dichtung, in senkrechter Stellung gemessen.
b) Schu%lehre 1 und Taschenlampe 6, innerhalb
der Mischrohrkammer, nach Entfernung der Luft-
diise und des Mischrohrs, wie in Abb. 45 gezeigt.
Sobald das Ende des Lehrstabes den Kraftstoff
heriihrt, treten Lichtreflex auf und der Stand kann
so genau gemessen werden. Diese Kontrolle ist
fast in allen Vergasern der Sportmotoren méglich,
die oft mit einer elektrischen Kraftstoffpumpe aus-
gerlistet sind, was bei dieser Messung besonders
von Nutzen ist.
Kontrolle des tiefsten Schwimmerstandes:die Nadel
muss einen Hub ausfiihren, der, in mm. gemessen,
wenig grosser als der an ihrem Sitz eingeprégten
Durchmesser ist. Zur event zllen Nachstelung,
beide Lippen am Gelenk vorsichtig biegen.
14) Schwimmer - Gewicht
Bei dem hier gepriiften Schwimmer betrégt das
Gewicht 26 g, da es sich um einen Doppelschwim-
mer handelt. Das Gewicht ist entweder am Lappen
oder am Schwimmer gelbst in Gramm angegeben
und ist fir die Einstellung ein wesentliches Ele-
ment, da es zum genauen Kraftstoffstand im
Schwimmergehéuse beitrégt.
Der metallene Schwimmer ist sehr empfindlich, da
seine Wande nur 0,16-0,20 mm stark sind; deshalb
sind ‘Druckluftstrahlen innerhalb der Schwimmer-
kammer oder auf die Kraftstoffeinflussmiindung bei
eingebautem Schwimmer zu vermeiden. Es st
unerlésslich, dass sich der Schwimmer im Gehéuse
frei bewegen ldsst.
15) Ansaugtrompeten - Abb. 45
Die Ansaugtrompeten miissen in Vergasern fir
Sportmotoren eingebaut werden, wo oft kein Luft-
filter varhanden ist, und haben folgende Aufgabe:
— den Zufluss zum Motor zu verbessern
— die ungleichméssige Repulsion des Gemisches
zu heschrianken
— das Flammenldschnetz zu tragen.

ABB. 45

Hydraulische Priifung des Kraftstoffspiegels - Vergaser 48 IDA -
{1 Schublehre - 2 Ansaugtrompet (zusitzl. Luftansaug) - 3 Flam-
menléschnetz - 4 kalibrierte Teile - 5 Kraftstoff-Zuflussleitung -
6 Taschenlampe.
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Fiinbau und
[Kontrolle im Motor -
Anpassung
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ABB. 46

In A: die Nelgung des Motors erschwert die glelchméissige Gemisch-
verteilung zwischen den einzelnen Zylindern.

lm. By die L#nge des Saugkrimmers wirkt unglinstig auwf die
Betriebsregelméssigkeit in den Strassenkurven.

Saugkriimmer

In den melsten Fahrzeugen versorgt der Vergaser

die Zylinder tiber die Rohrleitungen elnes 8aug<

kriilmmers. Aufgabe des Saugkrimmers ist es, das

sich im Vergaser gebildete Gemisch zu verteilen

und die Verdampfung des Kraftstoffes glinstig zu

beeinflussen, damit die verschiedenen  Zylinder

unter samtlichen Betrlebsbedingungen folgender-

massen versorgt werden:

— mengenméssig zu glelchen Teilen;

— jeder Teil muss die glelche Gemischdoslerung
aufwelisen;

— Jeder Teil muss ¢ :selbe Gemischgleichméssig-
keit aufweisen; .

— die Gemischgleichméssigkeit muss so gross
wie moglich sein.

Die Innenwand des Saugkrimmers musgs so glatt

wie méglich und angemessen gefieigt sein, damit

beim Kaltstart bei tiefer Aussentemperatur der sich

an den Winden der Kanélle kondenslerte Kraftstoff

Ele!chmguslf in die verchiedenen Zylinder ablaufen

ann, Abb. 48.

ABB. 47 A

Einzel-Fallstromvergaser, in einem Motor mit Zylindern in Reihe.
Zur Vermeidung von Ungleichméssigkeiten In der Kraftstoffzufuhr
muss die Drosselklappenwelle parallel zur Motorlangsachse stehen.

ABB. 47

Doppel-Fallstromvergaser mit stufenweise geregelter Drosselklappe,
in einem Motor mit Zylindern in Reihe.

In diesem Fall miissen beide Saugkandle in eine einzige Kammer
miinden, an welchen die Rohrleitungen zu den Zylindern ange-
schlossen sind.

ABB. 47B

Doppel-Fallstromvergaser mit synchronisierter Drosselklappenéffnung,
in einem Motor mit Zylindern in Reihe.

Zur Erzielung der Hochstleistung, speist ein Saugkanal nur Je
zwel Zylinder und der Saugkrimmer hat keine durchgehanc{e
Kammer. :
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In den nachstehenden Tabellen werden Motoren mit den darin eingebauten Weber-Vergasern, unter Angabe ihrer Hauptmerkmale,

aufgefiihrt. Es handelt sich hierbei um Viertaktmotoren, chne Kompressor, die in fiinf Klassen von 2 bis 1

fasst sind.

ZWEI- BIS VIERZYLINDERMOTOREN

TABELLE 1

2 Zylinder zusammenge-

DATEN DES MOTORS DATEN DES WEBER-VERGASERS
Zylinder- o i ' Durchmesser in mm
g | o
anordnung KONSTRUKTEUR UND MODELL % Eé ‘. E £ Typ MERKMAL gluqk;r't. l;ufmlgl.a.
E 59 | & 5 E. Stufe Stufe
| ol (b ol b
2 i
senkrechte | Fiat 500 F 500 18 i 4600 | 1 |26 IMB Fallstrom, 1 Saugkanal 26 21
Zylinder [
| =
2 i
| waagerechte | Fiat 500 Giardiniera 500 18 | 4600 1 |26 OC Flachstrom, 1 Saugkanal 26 20
Zylinder !
: |
e | Stoyr 850 T 643 | 20 | 4800 | 1 |321C8 . | Fallstrom, 4. Saugkanal 32 27
| Zylinder ‘
‘ Alfa Romeo Giulia Super 1570 98 | 5500 2 |40 DCOE |Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 30
|
Alfa Romeo 1750 1779 :Sa,\aE | 5500 | 2 |40 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 32
[
Autobianchi Primula Coupd S| 1438 157;\551 5600 | 1 |32 DFB Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 32 23
B.M.W. 1800 TI/SA 1773 | 130 | 6100 | 2 /|45 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkantile (synchronisiert) 45 38
Citroén DS 21 2175 1;221 | 5500 1 | 28/36 DLE | Fallstrom, 2 Saugkandle (differenziert) 28 36 | 23 27
Fiat B850 843 37 | 5000 1 |30 ICF Fallstrom, 1 Saugkanal 30 21
Fiat 850 Sport 903 52 ~| 6500 1 |30 DIC Failstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 30 30 | 23 23
Fiat 1100 R 1089 48 | 5200 1 - |32 DCOF | Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 32 22
Fiat 124 1197 60 ‘ 5600 1 |32 DCOF | Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 32 23
Flat 124 Sport 1438 90 5500 1 134 DHS Fallstrom, 2 Saugkanile (pneumatisch) 34 34 | 24 26
¢ Fiat 124 Special 1438 70 | 6500 | 1 |32 DHS Fallstrom, 2 Saugkandle (pneumatisch) 32 32 | 23 23
senkrechte
2ylinder Fiat 125 1608 90 5600 1 |34 DCHE | Fallstrom, 2 Saugkan..e (pneumatisch) 34 34 | 24 24
| peihe | Flat 125 Special 1608 100 a400 | 1 |34 DCHE |Fallstrom, 2 Saugkandle (pneumatisch) 34 34 | 26 26
| Fiat 128 1116 | (85 | soo0 | 1 |32 1CEV | Falistrom, 1 Saugkanal 32 24
Fiat 1500 C 1481 75 5000 1 |34 DCHD | Fallstrom, 2 Saugkanéle (pneumatisch) 34 34 | 2525
1 .
Ford Escort G.T. 1208 84 | 5800 1 |32 DFE Fallstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 3232 | 23 24
Ford Cortina G.T. 1599 82 5400 1 |32 DFM Fallstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 3232 | 26 27
Lotus Elan G.T. 1558 | 106 | 5500 | 2 |40 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 30
Opel Rekord Sprint 1807 | 106 | 5800 | 2 |40 DFO | Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 32
Renault Caravelle 1100 S 1108 | 1 | 5400 | 1 |32 DIR Fallstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 3232 | 23 24
Renault 16 TS 1565 83 5750 1 |32 DAR Fallstrom, 2 Saugkandle (differenziert) 32 32 | 24 26
Simea 1000 D/GLS 944 42 | 5600 1 |32 ICR Fallstrom, 1 Saugkanal 32 25,5
Simca 1501 S 1475 69 l 5200 | 1 |28/36 DCB | Fallstrom, 2 Saugkandle (differenziert) 28 36 | 25 26
b e e —
gege:ﬁher. Lancia Flavia 1800 1800 | 105 5200 | 2 |40 DCN | Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 32
gglﬂiﬂ?’d' Porsche 904 GTS Carrera 1966 180 ! 7000 46 IDA Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 46 40
nder [
|
4 Ford Corsair 2000 E 1996 88 5000 32 DIF Fallstrom, 2 Saugkandle (dilferenziert) 3232 | 26 27
V-Zylinder | Lancia Fulvia 2C 1231 80 | 6000 | 2 |32 pOL Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 32 26

28




2 senkrechte
Zylinder mit einem
Fallstromvergaser

2 waagerechte 2 [geﬂenﬂhmliugende
Zylinder mit einem Zyli
Flachstromvergaser

nder mit einem
Fallstromvergaser

4 Zylinder in Reihe mit einem
Fallstromvergaser

0000

4 Zylinder in Relthe mit einem
oppel-Flachstromvergaser

4 Zylindet in Reihe
mit zwei Doppel-Flachstromvergasatn

4 Zylinder in Relhe mit elnem
Doppel-Fallstromvergaser (differenzierte Offnung)

4 Zylinder in Aethe mit zwel Dop |-Fallstromvergasetn
(synchtonisierte Offnung)

4 Zylinder in Relhe mit zwel Doppel-Fallstromvergasern
[synchirorisierte Offnung)

4 Zylinder in Reihe mit zwei Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte Offnung)

4 V.Zylinder mit zwei Doppel-Flachstromvergasern
(synchronisierte Offnung)

4 gegenliberliegende Zylinder mit zwei
Dnppel-Fallstromvergasern (synchronisierte Offnung)

oo

4 V-Zylinder mit einem Doppel-Fallstromvergaser
(differenzierte Offnung)
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SECHS- BIS ZWOLFZYLINDERMOTOREN

TABELLE 2

DATEN DES MOTORS DATEN DES WEBER-VERGASERS :
Zylinder- . _‘ Durchmesser In mm
anordnung KONSTRUKTEUR UND MODELL g ‘E § E E: % gil Typ MERKMAL ’ruukq’r.\. Lﬂmrh’ri.
E g | &3 Stufe Stufe
' Alfa Romeo 2600 Sprint 2582 145 5900 3 |45 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 45 36
Aston Martin DB6 - Vantage 3095 330 5750 3 |45 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 45 40
i Flat 2100 2054 (3?& ) 5000 | 1 |34 DCS | Fallsirom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 34 23
';::::::a Fiat 2300 2279 102 5300 1 |28/36 DCD | Fallstrom, 2 Saugkanile ‘(differenziert) 28 36 | 23 25
in Reihe Fiat 2300 S 2279 130 | 5600 2 |38 DCOE | Flachstrom, .2 Saugkandle (synchronisiert) 38 38 28
| IKA Torino 380 W 3770 176 | 4500 | 3 |45 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkanéle (synchronisiert) 45 33
. Maseratl 3500 GT 3485 235 5500 3 |42 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 42 32
|——— s —
x;ge:E-hsr- Porsche 911 R 1991 210 £000 2 |46 IDA 3C | Fallstrom, 3 Saugkamdle (synchronisiert) 46 42
I;;i::: Porsche 911T 1991 | 110 | 5800 | .2 |4QIRT3C | Fallstrom, 3 Saugkanile (synchronisiert) 40 27
|
E Fiat 130 2860 140 | 5500 1 |42 DFC Fallstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 42 32
s Fiat Dino 1987 160 7200 3 |40 DCNF | Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 32
V-2ylinder | Eord Zodiac MK IV 2004 | 128 | 47501 |40 DFA  |Fallstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 28
§l Lancia Flaminia 3C 27175 150 5400 3 |35 DCNL | Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 35 30
|
Ford GT V8 4728 [g:g) 6250 4 |48 IDA Fallstrom, 2 Saugkanéle (synchronisiert) 48 42
V-Zy!ninder Maserati 4 porte 4136 | 260 | 5200 4 |38 DCNL | Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 38 30
Maseratl Ghibli 4719 | 330 | 5500 4 |40 DCNL | Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 34
Ferrari 275 GTB/4 3286 300 5000 6 |40 DCN Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 32
& Ferrari 330 GTC 3967 300 | 7000 3 |40 DFI Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 28
V-Zylinder | Lamborghini Miura P 400 3020 | 350 | 7000 | 4 [40IPL3C | Fallstrom, 3 Saugkandle (synchronisiert) 40 30
Lamborghini 400 GT Islero 3929 320 ! 6500 6 |40 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 30
|
ANMERKUNG: Die Daten der Motoren sind die vom Konstrukteur und in der technischen Fachzeitschrift verdffentlichten. Der Pfeil
in den Abbildungen gibt die Fahrtrichtung des Fahrzeugs an.
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8 Zylinder in Reihe mit einem Doppel-Fallstromvergaser
(synchronisierta Offnung)

8 Zylinder in Reihe mit einem Doppel-Fallstromvergaser
(differenzierte Offnuny)

6 Zylinder in Reihe mit drei
Doppel-Flachstromvergasern (synchronisierte Offnung)

6 gegenilberliegende Zylinder
mit zwei Dreifach-Fallstromvergasern
(synchronisierte Offnung)

8 Zylinder in Rethe mit zwel 8 V-Z'iinder mit eingm
Doppel-Flachstromvergasern
(synchronisierte Offnung)

Doppel-Fallstromvergaser -
(synchronisierte Offnung)

6 V-Zylinder mit drel
Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte Offnung)

8 V-2ylinder mit einem Doppel-Fallstromvergaser
{synchronisierte Offnuig)

»—
8 V-zylinder mit elnem Doppel-Fallstromvergaser
(synchronlsterte Bfinung)

N —

»—

8 V-Zylinder mit vier Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte Offnung)

o~ e
SRR
oig
OO
OO

D

12 V-Zylinder mit drel Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte Offnung)

-

12 V-2ylinder mit vier Dreifach-Fallstromvergasern
(synchronisierte Offnung)

12 V-Zylinder mit sechs Doppel-Fallstromvergasern
. (synchronisierte " Offnung)
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Jm das Verdampfen des Kraftstoffes zu beglinsti-
gen, wird der Saugkriimmer im allgemeinen er-
wdrmt, indem man eine bestimmte Stelle des
Kriimmers selbst (warme Stelle - hot spot) mit
dem Auspuffrohr in Berilhrung bringt oder man
lasst in einer Ummantelung des Kriimmers vom
Kiihlkreislauf des Motors abgeleitetes warmes
Wasser umlaufen. Ohne die volumetrische Lei-
stungsfahigkeit des Motors bei hoherer Ge-
schwindigkeit zu beeintrachtigen, miissen die Saug-
kandle des Krimmers so bemessen sein, dass dic
Luftgeschwindigkeit auch bei niedrigen Motordreh-
z 1len ausreichend ist, das Gemisch in der Schwebe
.u halten. Die Kandle diirfen keine Sackungen
noch plétzliche Anderungen des Durchschnitts aui-
weisen. Unter jeglichen Betriebsbedingungen und
Klimaverhéltnissen (Sommer-Winter) ist die Fi-
wiarmung des Saugkrimmers durch das Motor-
kithlwasser, beziiglich der Erwdrmung durch das
Auspuffrohr, dauerhafter und deshalb vorzuziehen:
durch diese Lésung kann ein kraftstoffarmeres
Gemisch und folglich ein wirtschaftlicher Kraftstof!-
verbrauch erzielt werden. Beim Einbau des Sauc-
krimmers in den Motor ist darauf zu achten, dass
die Offnungen seiner Kandle mit denen des Zylin-
derkopfs vollkommen ({ibereinstimmen, dass dic
dazwischen liegende Dichtung nicht iibersteht und

keine Stufen bildet; ein fehlerhafter Einbau verur-
sacht némlich Leistungsverluste, Schwierigkeiten
beim Kaltstart und Stérungen in Verzégerungsfahrt
auf Grund der raschen Saughiibe, die bei steigen-
dem Unterdruck des fliissigen Kraftstoffs entstehen
und der sich an den Stufen absetzt.

In den Abbildungen 47-A und B und in den Tabellen
1 und 2 sind die Motoren angefiihrt, in denen heute
die meisten Webher-Vergaser eingebaut werden.
Ahgassystem

Die Bedeutung, die dass Abgassystem auf die Mo-
torieistungen ausiibt, ist allgemein bekannt; durch
einen passenden Entwurf und eine sorgféltige Aus-
arbeitung und Priifung auf der Prifbank der ge-
samten Gruppe Leitungen-Auspufftopf ist es madg-
lich, eine gute Gerduschlosigkeit ohne allzuhohe
Leistungsverluste zu erzielen.

Es ist ratsam zu priifen, dass die Dichtungen zwi-
schen Zylinderkopf und Auspuffkrimmer einwand-
frei sind und dass die Leitungen und der Gerdusch-
dampfer keine Risse ader Lécher aufweisen.

Luftfilter

Ein zweckmaéssig gebauter Luftfilter wird die Mo-
torleistungen nicht herabsetzen, sondern sich da-
rauf beschranken, den Staub abzufangen und die
Sauggeriusche zu ddmpfen. Wenn nicht besondere

v G F

ABB. 48 - A - B

In A ist die Vorrichtung sehematisch dargestellt, die, bel Drosscl-
klappe in Leerladfstellung, die sich im Schwimmergehduse bilden-
den D#mpfe ins Freie entweichen l|ésst,

V Schwimmergehduse - G Ventil und Hebel ven der Drosselklappe F
betétigt - T g\tluftungsrohr.

In B ist elne Losung dargestellt, bei der die Kraftstoffdimple
oben am Filter entweichen und der fliissige Kraftstoff bei still-
stehendem Motor unten am Saugkrlimmer austritt (Rdhrchen U mit
Ausmiindungsbohrung von 4,2 mm].

!m-l-m o
g B

Beispiel einer gleichzeitigen Betéitigung der Startvorrichtung durch Bowdenzug, in einem Motor mit drei Vergasern.




Griinde dazu zwingen, dann sollte ein Original- der Kraftstoffddmpfe, die sich beim Abstellen des

Luftfilter weder abgedndert noch durch einen an- Motors bilden und die, ganz besonders im Sommer,
deren Typ ersetzt werden. ein Anlassen bei warmen Motor erschweren. I
In Motoren mit nur einem Vergaser Ist es vorzu- oberen Teil des Filters sind Dampfauslasstffnunge:
ziehen, dass der Filter vom Motor gehalten wird angebracht, wiahrend zum gleichen Zweck sich im
und dass er in jeder: Fall durch-Mufgfa oder Gum- Schwimmergehduse ein Entliftungsventil beim
midichtungen am Vergaser angeschlossen ist, um Leerlauf offnet. Fiir die fliissigen Kraftstoffreste
keine Schwingungen oder nachteilige Beanspruch- befindet sich manchmal ein Ablassrohrchen oder
uncl;)en zu (bertragen. eine Bohrung von ca. 1,2 mm unten am Saugkrim-
Abb, 48-A-B zeigt einige Lésungen zur Entlliftung mer.

ABB. 50
Einbau von zwel oder drei [Flachstromvergasern
{1 Zylinderkopf - 2 Doppelflasch, benzinfest, und auf Blechflanschen viilkanisiert - 3 Vergaserstﬂtzs!anga. mit dem Motor verbunden -
4 Gummiringe fiir Stltzstange - § Drossalkl:;epﬁpn-Batﬂtlgungssnngo. mit einem Links- und einem Rechtsgewinde an den Enden.
Es ist angebracht, die Vergaser bis zu 5° (nicht mehr) zu nelgen, wie in der Abbildung gezeigt.
glla KStuu agler der Zwischenwelle B dlirfen. nur am Motor ‘befestigt werden, und nicht zum Teil am Motor und zum Teil am Rahmen oder
er Karosserle.

*
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Beschleunigung

Jegliche Hartgéngigkeit im Vergasergestédnge ist
zu vermeiden; darauf achten, dass die Betétigungs-
stangen richtig fluchten und genau eingestellt sind.
und dass zwischen Hebel und Stangen nie grasse
Winkel auftreten. Vom Fahrersitz aus kontrollieren,
dass sich die Drosselklappen vollkommen offnen
und schliessen. Ferner ist die Handhebeltatigung
der Startvorrichtung auf vollstdndiges Ein- bzw.
Ausschalten zu priifen, Abb. 49. Beim Regulieren
des Anschlags am Kabel darf das Kabel in der
Ausschaltstellung nicht gespannt sein, da der
Vergaserhebel auf seine Anschlége driicken muss.
In 2-4-Zylindermotoren kénnen, wenn die Aufhén-
gung nicht besonders gut ist, derartige Schwingun-
gen auftreten, dass sie im Schwimmergehéuse eine
Benzinemulsion und praktisch eine dauernde Kraft-
stoffabgabe von der Pumpendise, auch bei nie-
driger Geschwindigkeit, verursachen. Ein Bowden-
zug zur Klappenbetdtigung und Doppel-Gummi-
flansche zwischen Vergaser und Zylinderkopf,
Abb. 50, kénnen sich als vorteilhaft erweisen.

In den Abbildungen 50, 51 A-B-C, 52, 53 und 54 sind
einige Schemen der Drosselklappenbetétigung bei
mehreren Vergasern dargestellt, wo ein gleich-
méssiges und bestindiges Offnen und Schliessen
jer Klappen wesentlich ist. Die Zwischenwelle,
die die Bewegung auf die Vergaserhebel bertrégt,
wird am besten auf Pendel-Kugellagern (2 bis 3 je
nach Lange) gelagert; die Welle soll einen Aus-
sendurchmesser von 10-12 mm haben, sei es nun
eine Rohr- oder Vollwelle.

Die Lager der Zwischenwelle dirfen alle nur am
Motor befestigt sein und nicht zum Teil am Motor
und zum Teil an der Karosserie.

Die auf obiger Welle sitzenden Hebel sollen einen
genau untereinander gleichen Achsabstand f{zwi-
schen Kugelkopf und Drehachse der Welle) auf-
viaisen, wie in Abb. 53 angegeben. Ferner ‘ist
otwendig, das Spiel der Kugelgelenke auf ein
Minimum zu heschréanken.

Kraftstoffleitungen, Abb. 51 B

Ganzmetalleitungen sind zu vermeiden, da Vibra-
tionen und Einbauunterschiede Spannungen< und
auch Briiche hervorrufen, ganz besonders dann,

wenn mehrere Vergaser vorhanden sind. Dle Haupt-
leitung und ihre Abzweigungen sollen stets so
geneigt sein, dass die hichste Stelle der An-
schluss zum Vergaser ist. Oft ist es angebracht,
hauptsachlich in schon &lteren Fahrzeugen oder
Sportwagen, nahe am Vergaser ein dem Héchst-
verbrauch angebrachter Kraftstoffilter einzubauen:
wenn notig, kann im Filter ein Druckregler einge-
baut werden.

Einbau des Vergasers im Motor

Man vergewissere sich, dass die Fallstromverga-
ser, wenn sie in geneigten Motoren eingebaut
werden, trotzdem senkrecht stehen.
Vorzugsweise Anordnung: Schwimmergehéuse in
Fahrtrichtung, um bei Beschleunigung und auf
Steigungen ein Kraftstoffmangel und beim Bremsen
ein Uberschwemmen des Vergasérs zu vermeiden.
— Schwimmerachse ausser in Fahrtrichtung, pa-
rallel zur Drehachse der Fahrzeugréader.

— In Motoren, in denen ein Saugkrimmer zwei
oder mehrere Zylinder versorgt, miissen die Wellen
der Hauptdrosselklappen grundsétzlich parallel zur
Kurbelwelle stehen, um eine ungleiche Gemisch-
verteilung zu den Zylindern zu verhiiten.

In bereits gebrauchten Vergasern ist der Verbin-
dungsflansch zum-Krimmer oder zum Motor auf
Verformung zu priifen und falls ndtig mit einer
feinen Feile zu ebnen. Neue und diinne Dichtun-
gen_und Unterlegscheiben fiir die Befestigungs-
muttern des Vergasers verwenden.

Der Vergaser muss unbedingt sauber sein, be-
sonders was die. Leitungen und Kandle betrifft.
Zuerst sind alle metallenen Teile sorgfdltig mit
Benzin zu waschen und dann mit einem Luftstrahl
zu trocknen, weobei jedoch die empfindlichsten
Teile wie Sechwimmer, Nac>lventil u.d. auszu-
schliessen sind.

Kontrolle im Motor

Sich vergewissern, dass der Motor einwandfrei
arbeitet, sei es was seine Mechanik sowie auch
die elektrische Ausriistung betrifft, wobei die An-
weisungen des Konstrukteurs zu befolgen sind.

Messung des Verdichtungsdrucks: Motor auf nor-
male Betriebstemperatur bringen, Kerzen ausbauen

Vergaseranordnung im Motor:

]

zur besscren Ubersicht wurden die Luftfilter abgenommen.

ABB. 51 A
Drei Fallstromvergaser mit je zwei Saugkandlen Typ 40 DFI, in einem 12-Zylinder-V-Motor (Ferrari 330 GTC). Betdtigung durch Zwischenwelle

auf drei Kugellagern.
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ABB. 51 B

Zwei Fallstromvergaser mit je drei Saugkandlen, Typ 40 IDA 3C,
in einem Motor mit 6 gegen&ber!ie%‘enden Zylindern [(Porsche 911).
Kraftstoffleitung nicht ganzmetallisch.

und an lhre Stelle einen Doppel- oder Schreib-
manometer setzen. Dann, bei offen gehaltener

Drosselklappe, Anlasser einige Sekunden lang
betdtigen, bis das Manometer ein Maxlmum
anzeigt.

Der grosste .Druckunterschied zwischen: den ein-
zelnen Zylindern darf 1-1,5 kg/cm? micht, Ubet-
schreiten. Ist der Druck eines Zylinders sehr tief,
dann weist dies auf unzulangliche Abdichtung der
Ventile oder Sprengringe hin und die Motorlel-
stungen werden herabgesetzt.

Der gemessene Druck ist nicht das Verdichtungs:
verhéltnis, aber die beiden Werte stehen im Zu-
sammenhang ebenso mit den anderen Merkmalen
des Motors.

Priifung der Ziindkerzen: sofern die Kerzen die
vorgeschriebenen sind, ist an threm Ausseren der
vorwiegende Verbrennungsgrad zu erkennen.

Kraftstoﬂréiches Gemisch: die Keramikisolierung
der Ziindkerze ist schwarz und der Rauch am
Auspuff ist ebenfalls®schwarz und riecht nach
Benzin.

Kraftstoffarmes Gemisch: die Keram]klsolierung
der Kerze Ist fast weliss, der Motor klopft un
holt nur schwer auf; det Auspuff knallt.

Olverbrauch: bei Ubernormalem Olverbrauch des
Motors sind Keramikisollerung und Metallteil der
Kerzen schwarz verkrustet und beim Gasgeben,
nach einiger Zeit Im Leerlauf, ist der Rauch am
Auspuff fast hellblau ohne Benzingeruch. Der
Elektrodenabstand der Kerzen muss im Durch-
schnitt 0,6 mm betragen.

Ventilspiele, falls irgendwelche Elemente
Fehler hinweisen, kontrollleren,
Ziindverteiler nachpriifen und, in Ermangelung des
genauen Werts, Kontakte auf 0,4 mm einstellen;
ferner Ziindvertellerwelle und Fliehgewichte auf

auf
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(iberméssiges Spiel kontrollieren; die Membran
des Ziindzeitpunktverstellers darf keine Locher
aufweisen.

Leerlaufeinstellung in Sportmotoren

Es werden hauptsdchlich die Félle in Erwédgung
gezogen, in denen ein Saugkanal jeweils nur einen
Zylinder zu versorgen hat.und in denen die vom
lKonstrukteur angegebene Leerlaufdrehzahl ca. 1000
U/min betrégt.

Der Leerlauf ist richtig eingestellt,~wenn der
Motor, sobald er die normale Betriebstemperatur
erreicht, bei vorgeschriebener Geschwindigkeit
regelméssig lauft und jeder Zylinder die gleiche
Gemischmenge erhilt.

Um zu priifen, ob der Luftdurchsatz, bei im Leerlauf
oder kurz danach arbeitendem Motor, in jedem
Vergaser gleich ist, macht sich das in Abb. 55 .
gezelgte Synchronisiergerédt sehr nitzlich. L.e
Synchronisierung der Vergaser im Leerlauf, Abb.
55-B, kann wie nachstehend vorgenommen werden,
wobei jedoch zu beachten ist, dass auf Grund der
zahlreichen Lésungen der Drosselklappenverbin-
dung, keine allgemein gliltigen Anweisungen ge-
macht werden konnen. Man halte sich deshalb an
die vom Konstrukteur gegebenen Vorschriften.

— Bei im Leerlauf und normaler Betriebstempera-
tur arbeitendem Motor und einwandfrei funktio-
nierenden mechanischen und elektrischen Teilen,
Vergasergestdnge vom Betdtigungssystem, das die
verschiedenen Vergaser untereinander verbinde
abtrennen und zwar zum Entlasten der zusétzlichel.
Riickholfedern des Gestdnges. Ein elektrisches
Tachometer an den Motor anschliessen.

— Sémtliche Leerlauf-Regulierschrauben |6sen,
bis auf die eines einzigen Vergasers, der mit Nr. 1
bezeichnet wird. Synchronisiergerét auf einen Ka-
nal des Vergasers Nr. 1 driicken und Einstellring

ABB. 51 C

Zwel Flachstromvergaser Typ 40 DCOE, im Luftansaug, der sie mit
dem Luftfilter verbindet: Motor mit 4 senkrechten Zylindern in
Reihe (Alfa Romeo 1750). Drosselklappenbetétigung siehe Abb. 54.



so regulieren, bis der Schwimmer in der Mitte der
Biirette pendelt.

— Dann Synchronisiergerat auf den nebenstehen-
den Vergaser versetzen und Nachstellelement der
jeweiligen Verbindungsstange der Drosselklappen
regulieren, bis der Schwimmer wiederum in der
Mitte der Birette pendelt. Im Fall der Abb. 52 z.B.
Muttern des Drosselhebelmitnehmers des gepriif-
‘n Vergasers auf- und wieder einschrauben.
.ierauf Einstellung an allen ({ibrigen Vergasern
wiederholen.

— Mit dem elektrischen Tachometer priifen, ob
die Motordrehzah! der vorgeschriebenen entspricht;
falls ndtig, durch die Leerlauf-Regulierschraube des
Vergasers Nr. 1 nachstellen.

Die Leerlaufgemisch-Regulierschrauben miissen

ziemlich gleichméssig eingestellt sein, um einen
korrekten Betrieb des Motors zu erzielen; eventuell
kann man die Stromzufuhr zu den Ziindkerzen der
Reihe nach unterbrechen und dabei am Tachometer
beobachten, ob die Drehzahlsenkung bei jedem
Zylinder gleich ist.

— Leerlaufschrauben der (brigen Zylinder genau
einstellen, bis sie mit dem Ansatz der jeweiligen
Hebel In Berithrung kommen, ohne eine Drehzahl-
erhéhung hervorzurufen.

— Anweisungen fiir Vergaser mit regulierbarem
Luftdurchlass fiir den Leerlaufbetrieb (Ausgleich)
Einige Vergasertypen sind mit der in Abb. 56 gezeig-
ten Luftausgleichanordnung ausgestattet, wodurch
die Luftmenge eines jeden Leerlaufkanals gleich
geregelt werden kann, auch wenn die Drossel-

=t -
O W

T e — i

S’

——

arpRRILETY, n\r-' v

.

& ABB. 52

Drosselklappenbetatigung an vier Vergasern, mit parallel stehenden Drosselklappenwellen.
1 Kugellagerung #ir Einstellelement des Bowdenzugs, der auf das Gewindeende ‘der Stange 2 wirkt, entgegen der Kraft der Feder 3 -

4 Mitnehmer - 5 Feststellmutter.

Durch die Betatigungsstange wird die genaue Synchronisierung der Klappenbewegungen erzielt. Samtliche Achsabstinde A miissen gleich
sein, ebenso die Befestigungswinkel der Hebel und die auf den Klappen eingepragten Winkel. Die Vergaserflanschen miissen auf gleicher

Héhe stehen. Der Pfeil zeigt die Richtupg der Klappendffnung.

O

ABB. 53

Drosselklappenbetatigung durch Zwischenwelle in zwei oder drei Fallstromvergasern. Samtliche Achsabsténde A missen gleich sein, so
auch die Achsabstinde B und C. A sollte ein wenig grosser sein als C. Die Stangen des Abstands B milssen an einem Ende ein Rechtsge-
winde und am anderen ein Linksgewinde aufweisen. Die Befestiqungswinkel der Hebel milssen gleich sein, sowie auch die auf den Klappen

eingepragten Winkel. Der Pfeil zeigt die Richtung der Klappendffnung.
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klappen auf einer einzigen Klappenwelle sitzen.
Es ist stets zu vermeiden, dass die Drosselktapﬂren
den Kanal vollstindig schliessen, wodurch dem
Motor die Leerlaufluft nur durch die Ausgleich-
bohrungen zugefithrt wiirde; deshalb raten wir
folgendes vorzunehmen: Feststellmuttern lockern
und alle Ausgleich-Regulierschrauben méssig ein-
drehen; nun Drosselklappen &ffnen und zwar durch

1/2 oder 1 Umdrehung der Leerlauf-Regulier-
schrauben und jetzt die Synchronisierung der
Kandle jedes einzelnen Vergasers durchfiihren,
wobei man sich nach dem Kanal richtet, der den
Schwimmer am hochsten treibt, und die Ausgleich-
Regulierschrauben so weit aufschrauben, bis dis
Luftmenge gleichméssig ist.

Um die Leerlauf-Drehzahl auf der festgelegten

ABB. 54

Drosselklappenbetétigung an nur zwei nebeneinander eingebauten Vergasern, mit Klappenwellen auf Walzlagern.
1 Leerlauf-Regulierschraube des zwelten Vergasers, dient aber nur zur Syrchronisierung: da Ansatz 2 und Schraube 3 den Leerlauf beider

Vergaser regulleren -

M Leerlaufgemisch-Regulierschrauben. Dieses System darf bel drei nebeneinander eingebauten Vergasern nicht anc:

wandt werden, da sich die Drosselklappenwelle des mittleren Vergasers dabel verdrehen wiirde. Der Pfeil zeigt die Richtung der KI. -

pendffnung.

Hohe zu halten, Klar rendffnung durch die Leerlauf-
Regulierschrauben verringern ?0 ne sle zu schlies-

ABB. 55-B

Anwendung eines Synchronisiergeréts, zusammen mit einem elek-
trischen Tachometer. Die Drosselklappenbetétigung ist &hnlich wie
an AIBI:. .'iz und die Kraftstoffleitung nicht ganzmetallisch (Motor
iat Dino).

sen). Auf diese Weise erzielt man einen einwand-
frei arbeitenden Leerlauf und Ubergang.

— Vergasergestdnge des Wagens anschliessen,
einige Male Gas geben und die Vergaser nochmals
mit dem Synchronisiergerét kontroﬂieren.

In Abb. 56-A ist ein Unterdruckmesser gezeigt mit
drel Quecksilbersdulen, die stromabwirts der
Drosselklappen oder an einer Abzweigung des

ABB. 55-A

Synchronisiergerdt - 1 Einstellring - 2 Sockel mit Gummiunterlage
3 Halter fiir durchsichtige Biirette - 4 Schwimmer,

Baa



Saugkriimmers, an einem Motor mit drei Verga-
sern, anzuschliessen sind. Die Anschliisse fiir den
Unterdruckmesser am Vergaser miissen eine
inrere Bohrung kleinen Durchmessers (ca. 0,5 mm)
2. .weisen, um die Schwingungen des Unterdruck-
messers zu dampfen. Nach Beendigung der
Synchronisierung sind die Anschliisse zu entfernen
und an ihre Stelle Schraubverschliisse einzudrehen.
Man geht ungeféhr gleich wie beim schon gesagten
Gebrauch des Synchronisiergerdts vor und wird
durch standige und gleichzeitige Angabe des
Unterdruckmessers noch erleichtert.

— Leerlauf-Drehzahl regulieren, um die vom
Konstrukteur vorgeschriebene Winkelgeschwindig-
keit zu haben und dann Gestédnge der Drosselklap-
penhebel der Vergaser betétigen, bis die drei
Quecksilbersdulen auf gleicher Hohe und in glei-
cher Schwingungsweite stehen. Falls der Motor
nicht voll leistungsfdhig ist, auf Grund mechani-
scher oder elektrischer Stérungen oder nicht gut
eingestellter Gemischdosierung, tritt eine Unbe-
standigkeit in der Schwingungsweite der Séulen
und der Drehgeschwindigkeit auf und es missen
die entsprechenden Massnahmen getroffen wer-
den.

— Vergasergesténge anschliessen.

— Mit dem Gaspedal oder dem Hauptgestédnge
Drosselklappen langsam o6ffnen und die Angaben
der drei Quecksilbersdulen beobachten; sie miis-
sen auf gleicher Hohe stehen, auch wenn sie bei

ABB. 56

Schema eines registrierbaren Ausgleichluft-Durchlasses -
stellmutter - 2 Registrierschrauben mit konischer Spitze.

i1 Fest-

38

. N F
N o 17/;
N\ y 4

LB 7

ABB. 56-A

Anschluss eines Quecksilber-Unterdruckmessers mit drei Saulen,
zur Synchronisierung der Vergaser. Die Siulenlidnge sollte 0,9-1 m
betragen, wihrend der Innerdurchmesser 3-4 mm sein kann,

ansteigender. Motordrehzahl sinken. Falls ndtig,
miissen die entsprechenden Einstellelemente nach-
gestellt ‘werden: bei einer Drehzahl tiber 2500 -
3000 U/min haben die Angaben des Unterdruck-
messers keinen Zweck mehr.

In einigen Féllen kann zur peinlich genauen Leer-
laufeinstellung niitzlich sein, die Ziindkerzen durch
solche mit héherem Wéarmungsgrad zu ersetzen;
so nimmt man ihre Verschmutzung durch einen
langen . Leer|aufbetrieb eher wahr. Es ist jedoch
unerlasslich, die vom Kostrukteur vorgeschrie-
benen Ziindkerzen sofort nach Einstellung des
Leerlaufs wieder einzubauen, da die Kerzen mit
héherem Warmungsgrad den Motor, beim Betrieb
mit hohen Drehzahlen, schwerwiegenden Schaden
zufligen kénnen.

Nach Beendigung der Leerlaufeinstellung ist noch
zu priffen, ob eine gleichméssige Kraftstoffliefe-
rung in allen Vergasern vor sich geht; man gibt
Gas, um die Drehzahl zu erhéhen, bis aus den Zer-
stdubern Gemisch auszutrete . heginnt; mit einer
Taschenlampe die Vergaser beobachten.

Tritt das Gemisch nicht gleichzeitig aus allen
Zerstdubern aus, dann kann dies, sofern der Motor
in Ordnung und die Drosselklappen richtig syn-
chronisiert sind und der Wagen auf ebenem Boden
steht, von einem ungleichen Kraftstoffspiegel In
den Schwimmergehéusen herriihren.

Auch die Pumpendiisen, aus denen der Kraftstoff
bei jeder Drosselklappendffnung gleichzeitig aus-
treten muss, sind zu prifen.

WICHTIG

Nachdem die Synchronisierung durchgefiihrt wurde,
muss das Vergaserbetdtigungsgesténge noch ge-
nau kontrolliert werden, und zwar darf es nicht
hartgéngig sein und die Einstellelemente miissen
fest sitzen und dass, z.B. nicht die Maglichkeit
hesteht, dass sich eine Kugelverbindung bei schrof-
fer Beschleunigung losreisst. Ist ein Regelelement
des Gaspedalwegs vorhanden, dann ist es so an-
zubringen, dass ein allzu starker Druck auf die
Anschlége und die Hebel des Vergasers vermieden
wird.



Ubliche Kontrollgerite

1) Manometer, von 0 bis 0,5 kg/cm? (0-7 p.s.l)
zur Messung des Kraftstoff-Férderdrucks; kann mit
Skala zur Unterdruckmessung sein (Hand - Unter-
druckmesser). Das Manometer muss neben dem
Gewindeanschluss des Vergasers angebracht wer-
den und zwar mit einem Kunststoffrohrchen, so
dass man die Druckablesung im Fahrerraum, wéh-
rend des Strassenbetriebs bei hoher Geschwindig-
keit, und wenn der Druck mit Leichtigkeit sinken
kann, vornehmen kann.

Fur den grossten Tel' der Weber-Vergaser sind die
normalen Kraftstoff-Férderdrucke folgende:

— Maximaler Druck: 0,3 kg/em? (4,2 p.s.i), bei
Motor im Ubergang oder Leerlauf;

— Kleinster Druck: 0,2 kg /em? (2,8 p.s.i.), bei fast
maximaler Geschwindigkeit in Strassenfahrt.

2] Elektrischer Tachometer zur Priifung der Dreh-
zahl des Motors. Tragbare Tachometer sind
vorzuziehen, mit mehreren Skalen, und leicht durch
Federklemmen anschliessbar.

3) Synchronisiergerit fir Vergaser, Abb. 55-A, fir
Motoren in denen mehrere Vergaser eingebaut
sind; oder ein Multi-Quecksilber-Unterdruckmesser,
Abb. 56-A.

4) Stroboskoplampe, zur Kontrolle der Vorziindung
bei laufendem Motor.

5) Taschenlampe, zur Beleuchtung der Vergaserin-
nenteile.

8) Benzin-Spritzflakon, aus Kunststoff und benzin:
fest, mit einer metallenen Auslaufleitung mit einer
Bohrung von 0,3-0,4 mm.

Wihrend der Vergaserpriifung am Motor, kann man
mit Leichtigkeit feststellen, ob das Gemisch kraft-
stoffarm ist, indem man mit obigem Spritzer
Benzin in den Luftfilter einspritzt, wodurch die Mo-
torgeschwindigkeit steigen milsste; ist das Ge-
mischverhéltnis richtig, bleibt die Geschwindigkeit
gleich, da der Motor eine geringe Anreicherung
vertragt, wihrend bei reichem Gemisch die Ge-
schwindigkeit nachlésst auf Grund des Kraftstoff-
tiberschusses.

Bel im Leerlauf. arbeltendem Motor kann man
feststellen, ob der Saugkriimmer, die Drosselklap-
penwelle oder die Flansch des Vergasers undicht
sind: es geniigt, an den In Frage stehenden Punkten
ein wenig Benzin einzuspritzen; bei Undichtheit
wird das Benzin angesaugt und ‘der Motor lduft
langsamer oder bleibt sogar stehen. Wir raten,
diese Priiffungen Fachleuten zu (iberlassen und
einen gebrauchsfertigen Feuerldscher zur Hand zu
haben.

7) Spezlal-Manometer, von 3 bis 18 kg/cm? (43-254

p.s.l.), mit Hochste gabe, zur Messung des Ver-
dichtungsdrucks Im Zylinder.

8) Elektrischer Abgas-Analysator, siehe Abschnitt
« Luftvergiftung » auf Seite 53.

9) Werkzeuge Weber, die Speziallehren, Schltissel,
Bohrer usw. umfassen.

Strassenpriifung

Die Strassenprifungen unterllegen natlrlich ver-
schiedenen Voraussetzungen, wie z.B. den Wit-
terungsverhdltnissen, dem Reifendruck, dem Wa-
gengewicht, der Art zu fahren usw. Ferner kdnnen
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die Leistungen des Motors von folgenden mecha-
nischen Bedingungen beeinflusst werden:

— verdnderter oder verstopfter Luftfilter;

— schlechte Dichtung zwischen Luftfilter und

Vergaser

— veréinderte, verstopfe oder Risse aufweisende
Auspuffanlage

— Schmierdlbereich und -temperatur
— Motorkiihlung

— in Sportmotoren ohne Luftfilter, Druckunter-
schiede ausserhalb des Vergasers.

Die Anbringung eines Manometers zur Messung
des Kraftstoff-Forderdrucks ist von Nutzen.

Bei Motor auf Betriebstemperatur und vorgeschrie-
benem Reifendruck, beginnen die Vergleichsprii-
fungen der Vergasereinstellungen, in kurzen
Zeitabstédnden.

Die Witterungsverhéltnisse miissen gut sein, ohne
Wind, bei trockener und ebenet Strasse und die
Vergleichspriifungen miissen in beiden Richtunge:
erfolgen.

Die allgemein (blichen Strassenpriifungen sind
folgende:

~- Prifung des Vergasungsverlaufs, indem man
das Gaspedal sehr langsam aber nach und nach
stirker niedertritt, stets im gleichen Gang, bis zur
hichstzuldssigen Drehzahl. Dies fir jeden einzel-
nen Vorwértsgang wiederholen, immer von der
kleinsten Geschwindigkeit die der Motor gleich-
m#ssig beibehalten kann ausgehend, bis zur
Hachstdrehzahl des Motors oder hochstzuldssigen
Wagengeschwindigkeit in dem bestimmten einge-
schalteten Gang.

Oblge Priifung wiederholen, Gaspedal jedoch auf
einmal ganz niedertreten, wenn der Wagen bei
niedrigster Geschwindigkeit lauft. Auch von mit-
telmédssiger Geschwindigkeit ausgehend, Priifungen
durchfiihren.

Dann beli Wagen in voller Fahrt, in einem x-belie-
bigen Gang, Gaspedal fast ganz loslassen: ist die
Gemischdosierung arm, dann findet infolge des
Kraftstoffaustritts aus dem Hauptstrom wegen der
Tragheitskraft, bei schon fast geschlossener Dros-
selklappe, eine Anreicherung statt und der Motor
beschleunigt kurz oder behélt wenigstens noch
kurze Zeit seine Drehzahlhthe bei vor dem Absin-
ken; ist dagegen die Dosierung reich, dann ist die
Beschleunigung nach Loslassen des Gaspedals
schlecht und die Drehzahl sinkt gleich ab.

Oft ist es auch notwendig, die Betriebsregelm# -
sigkeit bei volleistendem Motor zu priifen und
nicht in der Beschleunigungsphase: hierzu ist das
Gaspedal ganz durchzutreten und mit dem Brems-
pedal die verschiedenen zu priifenden Drehzahl-
geschwindigkeiten fiir kurze Zeit beizubehalten;
darauf achten, dass die Bremsbeldge nicht Uber-
hitzt werden. Bei guter Vergasung von den hohen.
Drehzahlen ausgehend, muss der Motor in der
Lage sein, unter obigen Bedingungen, im Bereich
von 1000-800 U/min. zu arbeiten, auch in Sport-
wagen (keine Rennwagen).

Die Messungen der Beschleunigung werden auch
auf festgelegten Strecken vorgenommen, z.B. 1 kr
aus dem Stand oder Anfangsgeschwindigkeit in.
grossten Gang, wobei die aufgewandte Zeit mit
der Stoppuhr gemessen wird.
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Die Einstellung der Vergasung muss auch in engen
Kurven, bei hoher Geschwindigkeit und niederge-
driicktem Gaspedal beim Kurvenein- und -ausgang,
gepriift werden.

Ferner ist wichtig, dass der Motor unter nachste-

henden Bedingungen einen einwandfreien Leerlauf
beibehélt:

— nach einer Stopbremsung, sei es nun auf
ebener Strasse, wie auch auf einer Steigung oder
im Gefélle.

— bei Wagen auf starker Steigung oder Gefille
(25-30%) : dies ist die Léngsneigung des Wagens
zu der noch die Querneigung hinzukommt, infolge
des Sattelprofils einer Strasse oder jedenfalls nicht
ebenem Querschnitts.

In Sportwagen, in denen der Kraftstoffspiegel im
Schwimmergehéuse so hoch wie mdglich gehalten
v:arden muss, sind die Schwierigkeiten grosser.
“:hliesslich ist noch angebracht, bei wie oben
geneigtem Wagen, die Anlassmdglichkeiten bel
niedriger wie auch bei hoher Aussentemperatur zu
kontrollieren.

ABB. 57

Vergaser 32 ICR mit vom Motorkiihiwasser erwérmter Leerlaufzone,
durch die Leitungen T - M Leerlaufgemisch-Regulierschraube.

— Verbrauchspriifung, unter Zuhilfenahme eines
zusatzlichen Tanks, der mit einem Reagenzglas ge-
fullt wird. Die Priifung ist auf einer verkehsarmen
Strasse, auf einer Strecke von nicht mehr als 20-
40 kmh, je nach Verbrauch des Fahrzeugs, vorzuneh-
men.

— Hochstgeschwindigkeit: wird auf einer begrenz-
ten Strecke und bei bestimmter Ldnge mit einer
genauen Stopphur gemessen.

Eisbildung im Vergaser

Auf Grund der Temperatursenkung, was durch die
Gemischverdampfung hervorgerufen wird, wenn
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die Saugluft eine Temperatur von 0° - 4+10°C und
eine entsprechende Feuchtigkeit von 75 his 100%
hat, kann sich an der Drosselklappe oder dem
Lufttrichter Eis bilden, was natiirlich Leistung und
Beschleunigung des Motors mindert und den
Kraftstoffverbrauch erhéht; es macht sich dadurch
bemerkbar, dass beim Fahren in besténdiger Ge-
schwindigkeit, dieselbe nach und nach nachlasst,
ohne scheinbare Griinde, in anderen Féllen bleibt
der Motor wihrend des Leerlaufs stehen. Eine
kurze Pause bei abgestelltem Motor |6st das Eis
auf und der Ubelstand ist voriibergehend behoben.
Das Beste ist, zur Verhiitung einer Eisbildung, dass
die Saugluft erwdrmt wird, und zwar sollte sie
nahe beim Auspuffkrimmer entnommen werden,
denn eine Erwdrmung des Saugkrimmers oder
einer Zone des Vergasers wird nicht ausreichend
sein (Abb. 57). Im Sommer darf die Saugluft oder
der Vergaser nicht zu sehr erwdrmt werden.

Falls der Kraftstoff Wasser enthélt, wird sich bei

ABB, 58

Schema eines Vergasers mit Héhenregler, dessen Nadel auf die
Hauptkraftstoffdiise wirkt.
1 Barometrische Dose - 2 Hauptdiise.

Temperaturen unter 0°C, im Kraftstoffdrdersystem
Eis bilden. In diesem Fall erhélt der Mator ein
armes Gemisch, wodurch er nur schwer aufholen
kann und der Vergaser knallt. Eine Reinigung des
gesamten Systems wird dann nétig sein, wobei der
Tank, die Kraftstoffpumpe und der Vergaser voll-
kommen zu leeren sind.

Betrieb in Hohenlagen

In Motoren, die vorwiegend in Hohen lber 1200-
1500 m arbeiten, muss eine kleinere Kraftstoffdiise
eingebaut werden, damit die Gemischanreicherung
infolge der Luftverdiinnung vermindert wird. Eine
kleinere Diise ist jedoch nicht angebracht, wenn
der Betrieh in oben genannten Héhen nicht dauernd
ist und sich nur auf einige Reisen heschrénkt. Fiir
besondere Fille werden automatische Ziindzeit-
punktversteller in denen eine barometrische Dose
eingebaut ist, Abbh. 58, hergestellt.
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Nachstehende Tabelle bezieht sich auf die flnf
ebrauchlichsten Durchmesser fiir Kraftstoffdiisen;

sich folglich an denjenigen der am néchsten
stehenden Diise und Im Produktionsprogramm

ir einen dazwischen liegenden Wert hélt man inbegriffen.
DURCHSCHNITTLICHE
HOHENLAGE
in Metern 1500 - 2000 2000 - 3000 3000 - 4000
in feet 4900 - 6600 6600 - 9800 9800 - 13100
DURCHSCHNITTLICHES . ; :
GEMISCH IN % 1ie # s 18- 18
N = 1,00 N = 1,00 N = 1,00
R = 0,97-0,95 R = 0,95-0,93 R = 093-0
DURCHMESSER DER . , ¥
HAUPTKRAFTSTOFFDUSE N = 128 N =125 N =125
IN MM R =120 R =115 Ri= 1,13
N = 1,50 N = 150 N = 1,50
R= 148 R =140 R= 135
R— N = 1,75 N = 1,75 N = 1,75
R = kleiner R=1%10 R =188 R = 1,60
N = 2,00 N = 2,00 N = 2,00
R = 1,954,90 R =185 R = 1,80
Kraftstoffe mit Alkoholmischungen — Durchmesser der Hauptkraftstoffdiise, de

Die auf Alkohol, Benzol, Toluol und Azeton auf-
gebauten Kraftstoffe ..aben einen geringeren Heiz-
wert als der des Benzins und ein stochnometri-
sches Gemischverhaltnis mit einem htheren Kraft-
stoffantell in Prozent, wodurch der Motor einen
grosseren Verbrauch in L/h oder In g/P8h erfor-
dert. Das spezifische Gewicht und die Viskositét
unterscheiden sich wesentlich von denjenigen des
Benzins; deshalb sind nachstehende Angaben nuf
annéhernd:

— Kraftstoffstand im Schwimmergeh#use priifen
und eventuell erhdhen, je nach dem spezifischen
Gewicht.

Leerlaufdiise, der Diise der Beschleunigungspumpe
und des Nadelventils, je nach den folgenden
Angaben, erhthen.
Fat?s notig, Misechrohr auswechseln und sich
hierbei an die Tabelle im zweiten Teil halten.

Beispiele

— Mischung aus 60% Methylalkohol, 20% Benzin
und 20% Benzol in Volumen: Diisendurchmesser
und Nadelventil um ca. 15% vergrissern.

— Mischung aus 94% Methylalkohl, 6% Azeton,
Olspuren, in Volumen: Durchmesser um ca. 45%
vergrissern.

Betriebsfehler

Nachdem  die vorangegangenen Kontrollen am
Vergaser und Motor durchgefiihrt wurden, wird die
Zah? der eventuell auftretenden Betriebsfehler nur
noeh gering sein. Deswegen fhren wir nachste-
hend nur noch die iblichen allgemeinen Priifungen
an und weisen auf die Félle hin, in denen far
Vergaser und Motor die vom Fahrzeugkonstrukteur
gemachten Angaben zu befolgen sind.

Schwieriger Kaltstart

— Die StartvorrlchtunF muss vollkommen elnge-
schaltet und leistungsfahig sein.

— Gaspedal darf nicht betatigt werden.

— Die Entloftungsanordnung (blow-by)
einwandfrel funktionieren.

— Der Ziindzeitpunktversteller darf nicht klemmen.

muss
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— Zustand der Batterie und der elektrischen
Kabel kontrollieren, damit der Anlasser in der Lage
ist, eine Schubkraft des Motors von mehr als 70-
100 U/min zu gewdhrleisten; priifen ob die Ziind-
anlage ausreichend versorgt wird.

— Das Schmierdl muss der Aussentemperatur
entsprechen; nie Ole anderer Marken oder Qua-
litdit miteinander vermischen.

Schwieriger Warmstart

— Die Startvorrichtung muss ausgeschaltet sein.

— Keine Erwérmung der
Vergasers.

Saugluft oder des

— Entliftungsbohrung oder -réhrchen und Entlif-
tungsventil des Schwimmergehduses, Abb. 48-
A-B, Seite 40, miissen einwandfrei funktionierer



— Es kann nétig sein, das Gaspedal ein wenig zu
‘riicken, ohne damit zu spielen, d.h. mehr oder
weniger zu driicken, sonst wiirde sich die Be-
schleunigungspumpe in Betrieb setzen. Auf diese
Weise kann der Motor leichter die Benzinddmpfe
absaugen, die sich durch Erwérmung des Vergasers
im Krimmer und Luftfilter angehauft haben.

— Priifen, ob die Hochspannung in den Zindkerzen
ausreichend ist.

Unregelmissiger Leerlauf

— Bei laufendem Motor priifen, ob keine Luft an
der Dichtung zwischen Vergaser und Kriimmer, an
¢ ,r Startvorrichtung (Typ ohne exzentrische Dros-
.elklappe) oder an den Lagern der Drosselklap-
penwelle eintritt; hierzu verwendet man wie schon
gesagt den Spritzflakon und kontrolliert die Ben-
zinansaugung. Der Leerlaufdiisentrdger soll gut
eingeschraubt sein.

— die Entliftungshbohrung am Kriimmer (wenn
vorhanden) muss entsprechend sein (ca. 1-1,2 mm
Durchmesser).

— Die Gemischregulierschraube darf nicht ge-
schlossen sein, denn sonst wiirde der Motor das
Leerlaufgemisch schon von den Ubergangshohrun-
gen erhalten.

— Priifen, ob das Schliessen der Drosselklappen
nicht durch Verkrustungen behindert wird, die
auch in den Kandlen und den kalibrierten Teilen
auftreten kénnen und somit den Betrieb veréndern.

— Kontrollieren, dass die Drosselklappen ohne
Reibungen in die Leerlaufstellung zuriickgehen,
besonders dann wenn ein Enddrehzahlregler,
Abb. 59, eingebaut ist.

— Die Zindanlage muss den Vorschriften des
Konstrukteurs entsprechen.

Vergaseriiberschwemmung und Kraftstoffverlust

— Abnutzung des Nadelventils, Wirksamkeit des
Kraftstoffilters und Regelung des Kraftstoffspiegels
prifen.

— Priifen, ob der Schwimmer nicht verformt ist
und ob er sich ohne Hemmungen im Schwimmer-
Eelenk oder an den Gehdusewénden frei bewegen
ann.

Weist der metallene Schwin 1er eventuell Lécher
auf, dann tritt Kraftstoff ein, er wird dadurch
schwerer und wenn man ihn mit der Hand
schittelt, hért man, dass sich im Innern FlUssigkeit
befindet; er muss unbedingt durch einen neuen
ersetzt werden.

— Kontrollieren, dass die Verschraubung des
Kraftstoffilters, der eventuelle Hauptdiisentrédger
oder die Stopfen keine Verluste aufweisen. Der
Kraftstoff-Forderdruck muss dem vorgeschriebenen
entsprechen. '

Unausreichende Beschleunigung
und Spitzengeschwindigkeit.
Hoher Verbrauch

— Sorgféltig prufen, ob der Vergaser sauber ist
und dass er seine Original-Einstellung aufweist;
der Motor muss mit .allen seinen Bestandteilen
einwandfrei arbeiten.

— Die Beschleunigungspumpe muss bei jeder
Drosselklappendffnung normal liefern.

— Die Drosselklappe muss sich bei ganz nieder-
getretenem Gaspedal vollkommen dffnen.

ABB. 59

In A: Schema einer Enddrehzahlregelung (dash-pot)
kalibriertem Luftauslass - 5 Leerlauf-Regulierschraube -

- 1 Regelfeder fiir dash pot - 2 Ausgleichluftkammer -
in B: Vergaser mit Enddrehzahlregler (dash-pot).

3 Membran - 4 Regelventil mit

Zur weiteren Vertiefung in die Vergasertechnik ist zum Schluss dieser Verdffentlichung ein kurzes
Schrifttum angegeben.
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Abgasqualitit

Zweck dieses zusammenfassenden Abschnitts ist
es, das Interesse der Techniker und Fahrzeug-
besitzer auf eine Reduzierung der Abgasqualitét zu
richten und fir eine fruchtbringende Zusammen-
arbeit auf diesem Gebiet zu wetben,

Aus naheliegenden Griinden trat das Ph#nomen
zuerst in den Grosstddten Amerikas auf, ganz

besonders in Los Angeles, aber es ist heute zum
Problem in allen Léndern mit hohem Motorisierungs-
grad geworden. Staatliche Behorden ‘und /Priva’
Industrien haben es sich In umfangreicher un.
kostspieliger Arbeit zur Aufgabe gemacht, die
Atmosphére trotz steigenden Kraftfahrzeugver-
kehrs sauberer und gesunder zu erhalten.

ABB. 60

Vergaser Typ 32 ICA mit
Zusatzaggregaten zur Verbesserung
der Abgasqualitdt

nach den USA - Vorschriften.

Schema 2ur Rickfihrung der Abgase ins Motorinnere -

ABB. 61

(System Fiat)

Wahrend des Leerlaufs, links, ist Drehschieber 1 geschlossen und die Gase werden in geringer Menge vom Saugkrimmer durch Bohrung

2 abgesaugt.

Beim Betrieb mit weiter gedffneter Drosselklappendffnung, rechts, wird ausser durch die Bohrung 2 auch noch Gas durch den gedffneten

Drehschieber abgesaugt.
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Die in den Fahrzeugabgase enthaltene Schadstoffe,
die bis zu einem 20% Anteil an der Luftverunrein-
igung in den Industriegebieten bilden kénnen,
werden gegenwirtig wie folgt unterteilt:

— Kohlenmonoxyd (CO)

— Unverbrannte Kohlenwasserstoffe (CH)
— Stickoxyde (NOx)

Die Hauptquelle der Emissionen am Fahrzeug ist
der Aufspuff beziiglich CO, NOx und 90% der CH;
die restlichen CH gelangen zur Atmosphére durch
Verdampfung aus Tank und Kraftstoff-Férdersystem.
Die Kurbelgehdusegase mit hohem CH Anteil,

werden durch verschiedenartigen Entliftungssyste-
me (Abb. 61-62) vom Motor angesaugt und dadurch
volkommen verbrannt.

Auspuff-Emissionen

Die Stitige Reduzierung. der gesetzlichen Abgase-
grenzewerte zwingt, fiur deren Einhaltung, zur
Einfiihrung kostspieliger Fahrzeugénderungen und
Einbau neuer Zusatzeinrichtungen. Die Auspuff-,
Kraftstoff-, Ziind-Anlage und der Motor selbst,
werden laufend abgedndert und verbessert; was
ginen erheblichen Mehraufwand fiir Wartung und

ABB. 62
Geschlossene Kurbelgehiiusentliiftungs-System
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ZUSAMMENSETZUNGSVERLAUF DER ABGASE
[
-

Mischungsverhiltnis Kg. Luft
Kg. Kraftstoff

ABB. 63
Einfluss des Mischungsverhiltnisses auf die Abgaszusammensetzung.

1. Luftfilter - 2. Vergaser - 3. Regelventil zur kontrolle ‘der Gase die zum Saugrohr gefiihrt werden.

Pflege fiir eine funktionsgerechte Instandhaltung
mit sich bringt.

Aus Bild 63 geht hervor dass es allein durch die
Zuteilung eines Brenngemisches bestimmter Zu-
sammensetzung nicht maglich ist die Abgasemis-
sionen zu optimisieren da bei fettem Gemisch die
einen, in Richtung zum mageren hin die anderen
Schadstoffen stérker auftreten.

Oft ist es maglich, durch Ziindzeitpunktverstellung,
Verbesserung der Gemischverteilung u.a.m., die
Abgase innerhalb der gesetzlichen Grenzen zu
halten. Der Vergaser wird so eingestellt dass im
Stadtfahrt-Betrieb ein mageres Gemisch liefert mit
Herabsetzung der CO Emissionen; fiir die Herab-
setzung der HC verwendet man die Spétziindung
uhd Schiebebetrieb-Ventile.

Zur Einhaltung engerer Grenzwerte, werden um-
fangereichere Abanderungen und Zusatzeinrich-
tungen notwendig:

— Luftpumpe, wird vom Motor angetrieben und
blast Luft in den Auspuffkrimmer damit, in
Verbindung mit einem Waérme-Reaktor, eine
vollstandigere Nachverbrennung ven CO und
CH erreicht wird. '

— Abgasriickfiihrung zur Herabsetzung der Stick-
oxyde, Abb. 64. Etwa 10% der vom Motor an-
gesaugte Luft wird, im Betriebsbereich wo die




ABB. 64
Abgasriickfiihrungs-System zur Reduzieruna der Stickoxyde.
1. Vergaser - 2. Regulierventil - 3. Saugrohr - 4. Auspuffgas-Kihler - 5. Auspuffrohr und Schleuderfilter.

NOx starker au..reten, durch Auspuffgase er-
setzt, Diese Anlage wird EGR (Exhaust gas
recirculation) genannt.

— Katalysatoren und weltere Steuereinrichtungen,
werden z.Z. unter Verwerdung bleifreier Kraft-
stoffe, zur weitere Verminderung des CO, CH,
NOx Gehaltes in den Abgasen benutzt.

Emissionen durch Verdampfungsverluste

Die Minderung der CH die durch. Kraftstoffver-
dampfung entstehen, verlangt wesentliche Aende-
rungen des Kraftstoff-Fordersystemes.

Wie aus Bild 85 ersichtlich, ein Behélter mit Aktiv-
kohle gefiillt, speichert die Dampfe bei abgestell-
tem Fahrzeug: nach erneutem. Anlassen des Mo-
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ABB. 65
Beispiel einer Anlage zur Kontrolle der Verdunstungsverluste

. 1. Aktivkohle - 8. Warmluftzufuhr - 9. Tankdruck-Ausgleichsventil.

tors wird der angesammelte Kraftstoffdampf wieder
vom Motor angesaugt und der Behilter entleert.

Abgastest-Verfahren

Die eingehende Gesetzgebung der Staaten die eine
Emissionskontrolle aingefiihrt haben, schreibt auch
einen bestimmten idessverfahren vor zur Messung
der Abgase.

Im Bild 86 werden die Fahrprogramme des Europa-
tests (4 x durchzufahren) und des gegenwdrtigen
U.8.A.-Tests wiedergeben. i
Der Fahrprogramm besteht aus genau vorgeschrie-
benen Leerlauf-Perioden, aus Beschleunigungen,
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1. Nicht belifteter Tankveh?hluss . 2. Kraftstofftank - 3. Kraftstoffpumpe - 4. Vergaser (Luftdicht) - 5. Spezialluftfilter - 6. Aktivkohle-Behilter

gleichméssigen Fahrt-Abschnitten und Verzbgerun-
gen. Der Fahrprogramm wird auf einem Rollen-
priifstand durchgefithrt unter Nachbildung der im
Fahren auftretenden Trégheits- und Fahrwiderr-
stands-Krafte.

Die Auspuffgase werden gekihlt und in Kunststoff-
sicke gesammelt. Die Analyse erfolgt nach den
jeweils geltenden Normen mittels elektronischen
Gas-Analysatoren und wird durch Schreiberen
registriert.

Im Bild 67 u. 68 sind schematisch die Priifanlagen
zur Sammlung und Analyse der Auspuffgase nach
den europdischen bzw. U.S.A. Normen dargestellt.
Abb. 69 zeigt ein Schema des Vergasers Weber 32
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ABB. 66
Fahrprogramm der Europa-und USA-Fahrzyclen.
3

1 @-—- HC

/ CcO

5 4 CO:

\ NOx

1. Auspuffgase aus dem Fahrzeug - 2. Kiihler der Auspuffgase - 3. Kunststoff-Sammelbehilter -

6. Auschluss zur Entleerungspumpe.

ICA mit den Zusatzeinrichtungen zur Herabsetzung
der Luftverunreinigung.

Um den gestellten Anforderungen zu geniigen, die
Funktionspriifung des Vergasers muss mit Priifein-
“ichtungen grésster Genauigkeit erfolgen; es finden
u.a. sehr kostspielige und komplexe Priiffliesshanke
Verwendung um den Mischungsverhiéltnis bei
Nachbildung verschiadener Betriebszusténden auf-
zunehmen.

Um die Anforderungen der Abgasqualitat zu erfiil-
len, ist es notwendig die Hersteller-Wartungsvor-
schriften mit sorgfalt und bei Verwendung der
vorgeschriebenen Ersatzteile und Werkzeuge strickt
zu folgen. Es ist weiterhin notwendig sich zu
vergewissern dass Motor, Aufspuff- und Kraftstoff-
anlage sowie Ziindanlage in bester Ordnung sind,
vater Ausschluss jeglicher Anderung der vom
Aersteller bestimmte original Einstellung.

ABB. 67
Vereinfachtes Schema der Anlage zur Sammlung und Analyse der Auspuffgase nach den Europa-Vorschriften 1973.
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4. Analysator - 5. Gasvolumen-Messgerdt -

Leerlaufeinstellung

Die Einstellung wird zweckméssigerweise anhand
eines elektrischen Drehzahlmessers und eines
Ahgasanalysatores durchgefilhrt. Die Leerlaufgemi-
schregulierschraube eines Vergasers in Abgasaus-
fiihrung erlaubt nur eine begrenzte Gemischanrei-
cherung, da oft eine Maximalbegrenzung, die kei-
nesfalls entfernt bzw. verstellt werden darf, ein-
gebaut ist. ‘

Bei fehlerhaftem vom Vergaser verursachtem
Betrieb, kann oftmals eine griindliche Reinigung
mit passenden Lésungsmitteln Abhilfe schaffen.
Die Leerlaufeinstellung muss mit einem Infrarot-
oder gleichwertigen Gasanalysator mit Eichung in
CO Vol. % erfolgen.

Die sich seit langem im Handel befindlichen Analy-
satoren einfacher Ausfiihrung, sind zu ungenau und
gewahren keine korrekte Einstellung.



ABB. 68
Vereinfachtes Schema der Anlage zur Sammlung und Analyse der Auspuffgase nach den USA-Federal Vorschriften.
1. Auspuffgase aus dem Fahrzeug - 2. Kihler der Auspuffgase - 3. Pumpe mit konstantem Durchsatz - 4. Gasvolumen-Zhler - 5. Elekt' .
ventil - 6. Verddnnungsluft-Sack . 7. Behélter fuer die verdiinnte Auspuffgase - 8. Pumpen und Durchflissmesser - 9. Gruppe der An. /-
satoren - 10. Auspuffgase-Entleerungspumpe.
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8chematische Darstellung der Anlage mit 32 ICA Vergaser zur Einhal
tung der Abgas-Grenzwerte nach den USA Normen (System Flat),

1. Schalter mit dem Zundkontakt verbunden - 2. Schalter zur kontrolle des Schnell-Leerlaufs - 3, Schalter, bel eingeriicktem 3. oder 4. Gang
geschlossen - 5. Elektroventil Weber, zur Auffangung des Unterdrucks zwischen Saugkriimmer und Membrane - 6. embrane, vom Unterdruck
betatigt, die, unter Einwirkung der Schalter 3 und 4, das Schliessen der Hauptdrossel- und Starterklappe bel Verzbgerungsfahrt verhindern -
7. Dauerbohrung, die den Unterdruck auf die Membrane, beim Schliessen des Elektroventils 5, aufhebt. Dieser Vergaser enthéilt auch eine
feste Begrenzung der maximale, durch die Leerlaufgemischregulierschraube, erreichbare Anfettung, und seine Abnahmepriifungtoleranzen

sind besonders eng begrenzt.
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fiir Zenith-Vergaser 35/40 INAT

Platine-Block Vergaserdeckel Starterklappe Vollastanreicherung

Pumpenhebel

Unterdruckdose

SchlleBdampter

Unterdruckmembrane

Vergasergehsduse
Betétigungshebel

KabelanschiuB8 Startautomatik Drosselhebel Leerlaufgemisch-Regullerschraube

ADAM OPEL AKTIENGESELLSCHATFT

Riisselsheim am Main

Kundendienst-Schule Juli 1967

- Enderungen vorbehalten -



Einleitung:

Die Zenith-Stufenvergaser 35/40 INAT

35/40 = Durchmesser der Vergaserflanschbohrungen
it = .Fallstromwergaser
N = Geldndegéngigkeit (Hauptdiisen liegen eng beieinander)
A = Intern§ Bezeichnung
T = Startautomatik

sind Fallstromvergaser, die fiir Motoren mit groBen Drehzahlbereichen als
Ein- und Zweivergaseranlagen Verwendung finden. Da man durch diese Ver-

gaser eine wesentliche Leistungssteigerung erreicht, werden sie auf die

2,5 S und 2,8 S Motore aufgebaut, um héchsten Anspriichen gérecht zu wer-
den. Die Leistung des 2,5 Ltr.-Motors erhéht sich von 115 auf 130 PS und
die des 2,8 Ltr.-Motors von 125 auf 140 PS.

Sie beruht auf:

1. Bessere Fiillung

2. Kirzere Ansaugwege

Aufbau des Vergasers:

Der Vergaser besteht aus vier Hauptteilen:
1. Vergaserdeckel
2. Platineblock
3. Schwimmergehiduse

L. Drosselklappenteil

Zu 1. Der Vergaserdeckel sitzt mit einer Dichtung auf dem Platineblock

und nimmt die Starterklappe und den Luftfilter auf.

Zu 2. Zwischen Schwimmergeh#éuse und Platineblock ist eine Dichtung ein-
gefligt. Der Platineblock nimmt die gesamten Diisen, die Beschleu-
nigungspumpe, das Schwimmernadelventil, den Schwimmer, die Neben-
lufttrichter und das Beliiftungsventil auf. Ein Anreicherungs-
system ist vorgesehen. Es ist blind geschlossen, da es nicht be-

nétigt wird. Von auBen zugénglich sind nur die Luftkorrekturdiisen.
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Unter den Luftkorrekturdiisen befinden sich die Mischrohre und die

Hauptdiisen, die in die Schwimmerkammer tauchen. Seitlich davon
angeordnet sind in der I. Stufe das Leerlauftauchrohr und in der

II. Stufe die Ubergangsdiise. In der I. Stufe befinden sich auch

noch das Pumpen-EinlaB- und -AuslaBventil.
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Zu 3. Zwischen Schwimmergehduse und Drosselklappenteil liegt eine Isolier-

dichtung, die Dampfblasenbildung verhindert. Das Schwimmergehiuse

nimmt die Unterdruckdose der II. Stufe, das Gesténge und die Luft-

trichter auf.

Vergaserdeckel .

~_

~—

Zylinderschraube ___

Fatineblock __

Unterdruckentnahme aus
beiden Stuten

das Ein- und
Stute

Ausschalten der Il

Unterdruckdose

Membranfeder

Membrane ——

mit Druckteder

Zu 4, Das Drosselklappenteil enthilt die beiden Drosselklappen, die

. Stute

Vorzerstuber  Austrittaarm

automatik und das Gestange I. und II. Stufe.

Start-



Wirkungsweise der Vergasers:

Da es sich um einen Stufenvergaser handelt und zum Einsatz der II. Stufe
gewisse Voraussetzungen - wie voll gedéffnete Drosselklappe der I. Stufe -

erfillt sein miissen, wird zundchst die I. Stufe besprochen.

Leerlaufsystem, hauptdiisenabhingig:

Beim hauptdiisenabhéngigen Leerlaufsystem wird der Kraftstoff aus der
Schwimmerkammer durch die Hauptdiise entnommen. Es besteht eine Verbine
dung von der Hauptdiise zum Leerlaufkanal.

Beim hauptdiisenunabhingigen Leerlaufsystem wird der Kraftstoff direkt

aus der Schwimmerkammer angesaugt.

Bei Leerlaufdrehzahl entsteht ein Sog, der, da die Drosselklappe fast
geschlossen ist, durch die Bohrung der Gemischregulierschraube zum Leer-
laufkanal gelangt. Dieser Sog zieht aus dem Leerlaufkanal Luft an, die
viederum Kraftstoff aus dem Leerlauftauchrohr zum Leerlaufkanal mitreiBt.

Im Tauchrohr ist die Kraftstoffhohe wie in der Schwimmerkammer,

Einstelischraube fUr
Au&.nbalulﬁung
A 1
___________ - pes—_—
\
i

-
)
o

________ , ; i G — S vy

\ Leertaut- Schwimmerkammer
\ Tauchrohr Belafung
Schwimmaerkammer & M &
I = 4

X
- Leerlaulgemisch-
\ Regulierschraube

I Stute
Drossaiklappe

1

I Stute
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Es kommt nun zu einer Vermischung von Kraftstoff und Luft (Emulsion)
und das Kraftstoffluftgemisch tritt durch die Bohrung an der Gemisch-

Regulierschraube aus.

Ubergangssystem:

Das {Ubergangssystem arbeitet wie das Leerlaufsystem. Beim Offnen der
Drosselklappe gelangen die beiden Ubergangs-By-pass-Bohrungen, die sich
iiber der Drosselklappe befinden und mit dem Leerlaufkanal verbunden

sind, in den Bereich des Unterdrucks, so daR nun aus der Leerlaufboh-
rung und den beiden Ubergangsbohrungen Kraftstoffluftgemisch austritt.
Dadurch wird ein besserer Ubergang vom Leerlauf zum Teillastbereich ge-
wihrleistet. Das Leerlauf- und Ubergangssystem kippt bei ca. 2/3 Drossel-
klappendffnung und hoher Drehzahl ums

N X N\ [
h N, " N I
%, il T 7 7
,-,}’/’//:, ) j : 7 // /:

St - SSIIoREy T ey~

Leeriaufgemisch-
Regulierschraube

il. Stufe Drosselklappe

| Stufe



Hauptdiisensystem:

Durch das weitere Offnen der Drosselklappe kommt es zu einer Unterdruck-
verlagerung zum Lufttrichter. Der Sog gelangt nun durch den Austrittsarm
zum Mischrohr. Der Kraftstoffstand im Mischrohr ist so hoch wie in der
Schwimmerkammer. Uber die Bohrungen im Mischrohr wird Luft dureh die Luft-
korrekturdiise angesaugt und reiBt Kraftstoff aus dem Mischrohf mit. Dieses
bereits gut durchwirbelte Kraftstoffluftgemisch kommt iiber den Austritts-
arm in den Nebenlufttrichter und wird nochmals vorzerstiubt. Das Haupt=-
diisensystem der I. Stufe arbeitet allein bis cas 3000 U/min. Erst dann
kann, wenn die Drosselklappe der I. Stufe voll gedffnet istg (Sperre)

die II. Stufe einsetzen.

Austrittsarm @ Vorzerstduber
f |

Luftkorrekturdlse [

SN2

mmmw’C>

Hauptduse

Il Stute
Drosselklappe

I Stufe

Montaﬁehinweis:

o e et L e o o e e e

1. Die Original-Hauptdiisen sind mit einem x gekennzeichnet. x bezeichnet
die Priifung der DurchfluBmenge vom Schraubenzieherschlitz her.
2. Die Mischrohre sind auswechselbar. Sie sind verschieden gekennzeichnet.
L's = 1. Stufe LN = 2. Stufe
3. Die Kalibrierung des Vergasers darf auf keinen Fall verindert werden.
k. Der Schwimmerstand ist weder kontrollier- noch einstellbar. Es ist auf
die richtige Starke des Dichtringes unter dem Schwimmernadelventil zu

achten.



VERGASERDECKELDICHTUNG 35/40 INAT
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Steuerung der II. Stufe:

Das Offnen der Drosselklappe ist von verschiedenen Voraussetzungen ab=-
héngig:
a) ca. 3000 U/min.
bei Vollast = b) voll gedffnete Drosselklappe der I. Stufe
c) geniigend Unterdruck im Lufttrichter
bei konstanter Teillast = d) iiber 4500 U/min.

Die Unterdruckabnahme erfolgt in beiden Lufttrichtern. Der Sog zieht nun
die Membrane an, die iiber eine Zugstange mit dem Drosselklappenhebel der
II. Stufe verbunden ist und zieht somit die Drosselklappe auf. Beim Off-
nen der II. Stufe tritt ein Unterdruckabfall in der I. Stufe auf, da ein
Teil der Luft jetzt durch die II. Stufe gesaugt wird. Dadurch wiirde die
II. Stufe wieder etwas schlieBen und erst allmdhlich bei weiter zunehmen-
der Luftmenge, d.h. Unterdruck voll aufgehen. Bereits bei geringem Gas=-
wegnehmen wird die II. Stufe mechanisch von der I. Stufe in SchlieB-
richtung bewegt. Wenn die I. Stufe noch 3/4 offen ist, ist die II. Stufe

vollkommen geschlossens

Weicheres Einsetzen der II. Stufe:

a) Reduzierdiise in der Unterdruckdose (nicht verdnderlich). Reduziert

den Unterdruck, so daR Membrane langsam anzieht.

b) Feder an Zugstange der Unterdruckdose. Sie wirkt démpfend, da sie

zundchst gespannt wird und sich dann wieder langsam entspannt.

Die Drosselklappe der II. Stufe ist auBermittig gelagert, um in jedem
Falle ein vollkommenes SchlieBen der Klappe durch den unterhalb der

Drosselklappe wirkenden Unterdruck zu gewidhrleisten.
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Ubergangssystem II. Stufe, hauptdiisenunabhingig:

Beim Offnen der Drosselklappe der II. Stufe gelangt die U'bergangs-By-pass=
Bohrung in den Bereich des Unterdrucks. Nun wird Luft durch die Ubergangs-
luftbohrung angesaugt, die wiederum Kraftstoff aus der Ubergangsdiise und
dem Steigrohr mitreiBt, in dem gleiche Kraftstoffhdhe wie in der Schwimmer-
kammer herrscht. Das bereits durchwirbelte Kraftstoffluftgemisch tritt
durch die Ubergangsbohrung der II. Stufe aus. Das Ubergangssystem verhin-
dert ein Verhalten beim Einsatz der II. Stufe. Beim Offnen der II. Stufe
erfolgt durch die zusdtzliche Luft eine pldtzliche Abmagerung. Da das
Hauptdiisensystem nicht so schnell ansprechen kann, tritt vorerst das Uber-
gangssystem in Tadtigkeit. Im Gegensatz zum hauptdiisenabhingigen Leerlauf-
system der I. Stufe, das bei ca. 2/3 Drosselklappentffnung umkippt, arbei-

tet das hauptdiisenunabhéngige Ubergangssystem auch bei Vollast noch mit.

Lutikorrekturdise @

L

R
£

Unterdruck hat
die . Stufe
eingeschaitet

Drosselklappe
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Hauptdiisensystem der II. Stufe:

Das Hauptdiisensystem der II. Stufe arbeitet wie das der I. Stufe. Auch

hier bestimmen Hauptdiise, Luftkorrekturdiise und Mischrohr die Gemische

zusammensetzung.

Vorzerstauber

Einstelischraube for
AuBenbelGftung

Beschleunigungspumpe:

Die Beschleunigungspumpe ist als Kolbenpumpe ausgebildet und befindet
sich am Platinebloek. Im Kolbenboden des Pumpenkolbens ist eine kleine
Riicklaufbohrung, so daB bei ssehr starken thermischen Bedingungen Kraft-
stoff in die Schwimmerkammer zuriickflieSen kann und nicht zum Einspritz-
rohr herausgedriickt wird.

Saughub :

Beim SchlieBen der Drosselklappe gibt der Betdtigungshebel den Pumpen-
kolben frei und die Feder driickt ihn in Ausgangsstellung. Da beim Riick-
gang des Pumpenkolbens ein Sog entsteht, &ffnet das PumpeneinlaBventil

und Kraftstoff wird aus der Schwimmerkammer angesaugt.
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Beim Offnen der Drosselklappe wird der Pumpenkolben gegen die Spannkraft
der Feder nach unten gedriickt, das PumpeneinlaB-Saug-Ventil schlieBt,
das PumpenauslaB-Druck-Ventil &ffnet und der Kraftstoff tritt zum kali-
brierten Einspritzrohr aus. Die Einspritzmenge kann bei diesem Vergaser
nicht veréndert werden.

@ Luftkorrekturdise

Ty N fa

Einspritzrohr o @a P / P -
/ = - # i %
Austrittearm . // \ / ,f, T L_Li /:

Vorzerstéuber

2 i T

Hauptduse / Pumpendruckventil ‘ \v.m:nlun.ohraub.
|

Betitigungshebel y

Pumpensaugventil

Drosseikiappe Pumpenkolben

I Stufe

Beliiftung der Schwimmerkammer:

Dieser Vergaser hat eine kombinierte Innen- und AuBenbeliiftung. Wahrend
der Fahrt ist nur die Innenbeliiftung eingeschaltet. Im Leerlauf und bei
stehendem Motor wird iiber ein Ventil eine AuBenbeliiftung zugeschaltet.
Dieses Ventil befindet sich im Platineblock und wird mechanisch durch
den Drosselhebel von auBen betdtigt.

Die Zuschaltung der AuBenbeliiftung ist erforderlich, um zu verhindern,
daB im Leerlauf durch Aufheizung des Kraftstoffes Démpfe iiber die Innen=-
beliiftung in das Saugrohr gefiihrt werden und den Motor durch Uberfettung
Zum Stehenbleiben bringen. Ebenso wird dadurch vermieden, daB nach abge-
stelltem Motor bei heiBgefahrener Maschine zu viel Kraftstoffdampfe in

die Saugrohre gelangen, was zu HeiBstartschwierigkeiten fiihren kénnte.
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Die Startautomatik:

Uber Vor- und Nachteile der Startautomatik ist schon viel diskutiert und
geschrieben worden, beinahe zu viel! Hier soll nur vom Aufbau und der

Wirkungsweise die Rede sein.

Bestehend aus:

Starterdeckel mit Heizspirale, Bi-Metallfeder und AnschluB.

Innenteile:

e e e

Unterdruckmembran mit Zugstange, Anschlaghebel, Mitnehmerhebel und Stufen-
scheibe sowie Starterklappen-Verbindungsgesténge, Der Mitnehmerhebel ist
iber das Starterklappen-Verbindungsgestinge mit der Starterklappe fest ver-
bunden, wéhrend die Stufenscheibe iiber eine Feder vom Mitnehmerhebel nachge-
zogen wird. Der Anschlaghebel ist iiber ein Gesténge mit der Drosselklappen-

welle verschraubt.

Start:

Starterklappe gedffnet, Anschlaghebel sperrt die Stufenscheibe, so daf die
Bi-Metallfeder sich nicht entspannen kann. Wird die Drosselklappe gedffnet,
so gibt der Anschlaghebel die Stufenscheibe frei, die Bi-Metallfeder ent-
spannt sich und sehlieBt somit die Starterklappe. Der Anschlaghebel liegt
nun auf der héchsten Stufe der Stufenscheibe. (Schnelleerlauf) Dieser ge-
wahrleistet den Durchlauf des Motors im kalten Zustand und sorgt fiir ein
fetteres Cemisch, da die Starterklappe fast geschlossen ist und das Haupt-
disensystem mit ‘arbeitet. Wird die Ziindung eingeschaltet, so heizt die
Heizspirale die Bi-Metallfeder auf. Beim Start wird die Starterklappe
durch die Unterdruckmembran gegen die Spannkraft der Bi-Metallfeder etwas
aufgezogen. Die Unterdruckabnahme fiir die Unterdruckmembran erfolgt unter-
halb der Drosselklappe.

Sicherungen der Startautomatik:

1. Unterdruckmembran mit Zugstange; wirkt beim Anlassen des Motors und bei
gebremster Talfahrt im kalten Zustand, im Leerlauf und im unteren Teil-

lastbereich.
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2. AuBermittig gelagerte Starterklappe; wirkt, sobald Drosselklappe gedffnet
wird. Sog zieht Starterklappe auf.

3. ZwangsSffnung bei Vollast (Uberlaufsicherung); wirkt bei voll gedffneter
Drosselklappe, Anschlaghebel nimmt Mitnehmerhebel mit. Bei iiberschwemmtem

Vergaser ist ein Anspringen gewdhrleistet.

Betrieb:

Durch Erwdrmung der Heizspirale, also auch der Bi-Metallfeder, zieht diese
die Starterklappe langsam auf. Beim Gasgeben gibt der Anschlaghebel die
Stufenscheibe stufenweise frei und der Drosselklappenspalt wird bei zu-

nehmender Motortemperatur kleiner.

Starterkiappe
geschiossen
Verbindungsstange é %
=

mit Druckteder

Schwimmernadehventil

Kraftstoff- Zunud

Uniterdruckbohrung
10r Startautomatik

Kontrollen am Fahrzeug:

II. Stufe auf Funktion priifen

Drehzahl etwas erhdhen, Hand auf Ansaugstutzen legen und Motor abwiirgen.
Membrangesténge der Unterdruckdose muB anziehen. Drosselklappe kann nicht
O0ffnen, da das Gestadnge die Drosselklappenwelle sichert.

Unterdruckmembran der Startautomatik priifen

Starterklappe von Hand leicht zudriicken, starten. Beim Anspringen des Mo-

tors muB Starterklappe etwas aufgezogen werden.
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Leerlaufeinstellung:

Vor jeder Leerlaufeinstellung sollen zunéchst folgende Voraussetzungen iiber-
prift werden:

1. Ventilspiel,

2. SchlieBwinkel,

3. Zindzeitpunkt,

L, Zindkerzen und Elektrodenabstand.

Als erstes ist die Verbindungsstange zwischen beiden Vergasern an einem Ver-
gaser zu ldsen. Dann werden beide Gemischregulierschrauben ganz hinein= und
wieder zwei volle Umdrehungen herausgedreht. Danach werden die Leérlauf-
einstellschrauben mit dem Synchrotester ST 100.auf gleichen Luftdurchsatz

und so eingestellt, daB die Leerlaufdrehzahl 800 bis 850 UPM betrigt. Jetzt
werden die Gemischregulierschrauben beide gleichméRig um kleine Betrage

(1/8 Umdrehungen) so nach links oder rechts verstellt, daB die maximale
Drehzahl erreicht wird. AnschlieBend mit den Leerlaufeinstellschrauben unter
Verwendung des Synchrotesters wiéder den Leerlauf bei gleichem Luftdurchsatz
der beiden Vergaser auf 800 bis 850 UPM einstellen. Noch einmal die Leerlauf-
gemischregulierschrauben durch gleichméBige Verstellung um kleine Betrége auf
maximale Drehzahl bringen. Diese beiden Einstellungsvorgénge Leerlaufgemisch-
regulierschraube und Leerleufeinstellschraube solange wiederholen, bis sich
durch Verstellung der Leerlaufgemischregulierschraube keine Drehzahlerh&hung
mehr erreichen 1aBt. Die letzte Einstellung muB an der Leerlaufgemischregu-
lierschraube stattfinden. Dabei miissen diese Schrauben soweit im Uhrzeiger-
sinn, d.h, hineingedreht werden, bis durch Abmagerung ein geringer Drehzahl-
abfall festzustellen ist. Dann mit den Schrauben soweit zuriickgehen, bis der
Drehzahlabfall wieder ausgeglichen und die Héchstdrehzahl erreicht wird. Da-
durch ist garantiert, daB die Gemischregulierschrauben immer auf der mageren
Seite stehen und die maximale Drehzahl vorhanden ist.

Nach Abschlul dieser Einstellung wird die Verbindungsstange zwischen den
Vergasern wieder eingehéngt, und zwar so, daB sich die Drosselhebel der bei-
den Vergaser nicht verstellen. Es ist ratsam, noch eine Kontrolle mit dem
Synchrotester durchzufiihren, ob der Luftdurchsatz sich nicht doch durch das
Einhéngen der Verbindungsstange, also durch Veranderung einer Drosselhebel-
stellung geandert hat. Dann kann das Luftfilter wieder aufgesetzt und ab-
schlieBend nochmal kontrolliert werden, ob eine Korrektur der Leerlauf-
gemischregulierschrauben erforderlich ist. Die Leerlaufeinstellschrauben

diirfen nicht mehr verandert werden.
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Nach jeder Demontage und einer griindlichen Reinigung sind beim Zusammenbau

folgende Einstellungen vorzunehmen:

1. Drosselklappenspalt der II. Stufe einstellen

Anschlagschraube 1l8sen, mit Schraubenzieher leicht zum Anschlag bringen und
dann 1/4 Umdrehung hineindrehen und kontern (Lichtspalt). Sichtpriifung.

Fehler: Drosselklappenspalt zu klein; Drosselklappe kann sich einarbeiten

oder héngen.

Drosselklappenspalt zu groB; Ubergangssystem der II. Stufe arbei=-
tet mit, Leerlauf lagt sich nicht

niedrig einstellen.

2. _Starterklappenverbindungsstange einstellen

Schraube am Starterklappenverbindungsgesténge 1dsen. Starterklappe schlieBen.
Mitnehmerhebel nach unten driicken, so daB ein Spiel von 0,1 = 0,2 mm zwischen
Mitnehmerhebel und Zugstange vorhanden ist. Dann Schraube am Starterklappen=-
verbindungsgesténge anziehen und Einstellung mochmals kontrollieren. Spann-
ring spielfrei von unten an Gelenkstiick anlégen.

Fehler: Kein Spiel oder Vorspannung; ' Starterklappe schlieBt nicht, Start-

schwierigkeiten.

Spiel zu groB; Membran der Startautomatik zieht
Starterklappe nicht weit genug auf
und Motor bleibt gleich nach dem

Anspringen stehen.

3. Starterklappenspalt einstellen

Mitnehmerhebel nach links driicken, so dag Starterklappe geschlossen wird.
Nun Zugstange nach oben zum Anschlag driicken. Dadurch erreicht man eine
Offnung der Starterklappe. Das Spiel zwischen Starterklappe und Vergaserwand

+ . ;
muB nun 2,4 - 0,1 mm -und-be*—Aatena$*k—316—:—97+—mm betragen. Gemessen

wird es mit einem Bohrer, der senkrecht eingefiihrt wird.

Korrektur: Kontermutter am Membrandeckel 10sen, durch Verstellen der Maden-
schraube Starterklappenspalt auf vorgeschriebenes Spiel einstel-
len und Mutter kontern.
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Fehler: Spiel zu klein; Membran der Startautomatik zieht Star-
terklappe zu wenig auf und Motor bleibt

gleich nach dem Anspringen wieder stehen.

L, Schwimmergehéusebeliiftung

Das Beliftungsumschaltventil hat eine feste Einstellung, die nicht verdndert
werden sollte. Die Kontrolle der richtigen Einstellung, die bei jeder Uber-
holung vorgenommen werden soll, wird folgendermaBen ausgefiihrt.

Der Umlenkhebel wird von Hand so gestellt, daf seine Spitze den Stift des
Beluftungsventils gerade beriihrt, ohne ihn anzuhebent In dieser Stellung
muB der Abstand zwischen Umlenkhebel und Anschlagschraube 1,1 - 1,2 mm, bei-
AUt omatidk—ayt——eyi-mm betragen. Hierzu ist ein Bohrer der entsprechenden
Starke oder eine Fiihllehre zu verwenden. Wenn das vorgeschriebene MaR nicht

besteht, so ist die Einstellung zu korrigieren.

5. Grundeinstellung der Gemischregulierschrauben

Die Gemischregulierschrauben sind vorsichtig bis zum Anschlag einzudrehen
und anschlieBend 2 Umdrehungen wieder herauszudrehen. Die endgiiltige Ein-

stellung erfolgt am Fahrzeug.

6. Grundeinstellugg Schnelleerlauf

Drosselklappe offnen, Starterklappe ganz schlieBen. Die Einstellschraube im
Startergehduse liegt nun auf der hochsten Stufe der Stufenscheibe.Zwischen
dem Umlenkhebel und der Anschlagschraube (neben Beliiftungsventil) muB in

dieser Stellung ein Spiel von 3,1 = 3,2 mm vorhanden sein.

Korrektur: Einstellschraube im Startergehduse hineindrehen - Spiel und
Drehzahl wird hdéher. '

Einstellschraube im Startergehiuse herausdrehen - Spiel und

Drehzahl wird niedriger.



s

T. Gesténgedémpfer einstellen (nur bei automatischem Getriebe)

Bei der Grundeinstellung iiberholter Vergaser ist die worstehende Reihen-

folge unbedingt einzuhalten.




RS &

Kalibrierungstabelle
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I. Stufe II. Stufe I. Stufe II. Stufe
Vergaser-Kenn-Nummer:
s 2891519 2891800

Schaltgetriebe 2891520 2891801

. 2891802 2891804
e 2891803 2891805
Index
Typ 2,5 GS 2,8 HL
Lufttrichter 2L 32 26 32
Hauptdise 125 155 145 170
Luftkorrekturdiise 90 100 100 140
Mischrohr L s L N L s L N
Leerlaufdiise 45 - 45 -
Ubergangsdiise - 100 - 100
Leerlaufluftbohrung ol 1,0 147 1,0
Einspritzrohr Qo cal. 0,5 cal.
Einspritzmenge 0,7-1,0 cm3/Hub 0,7-1,0 cm3/Hub
Schwimmernadelventil 2,0 2,0
Diehtring fiir SNV 1,0 1,0





