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Arbeitsweise

des

VergasersBRSTER TEIL

vmi

1

4

5

i i

6

Abb. 1

8chim« einer Kraftetoffanlage: 1 Luftfilter ■ 2 Vergaser • 3 Dros

selklappe - 4 Seugkrümmer • 5 Kraftstofftank • 6 Kraftstoffilter •

7 Nockenwelle • 8 Kraftstoffpumpe.

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

d) Gemischzufuhr zu den Zylindern: i j ch Saug
rohr.

Kraftstoffanlage

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

a) Luftzufuhr: vom Motor über ein Luftfilter ange
saugte Luft:
b) Kraftstoffzufuhr: vom Tank zum Vergaser, durch
eine vom Motor angetriebene Membranpumpe;

Aufgabe des Vergaser

Aufgabe des Vergaser ist es, der Verbt .. nungsluft
den Kraftstoff in der dem jeweiligen uftbedarf
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entsprec nden Menge beizumischen.Das Gemisch
bestimmte Dosierung und möglichste

Gleichmi'.sigkeit aufweisen.
Die Dor r ung odeKMiSchung8Yerhä]tnj§ ^ ergibt
sich aus ■ 3m Gewichtsverhältnis zwischen der vom
Motor a - asaugten Luft- und Kraftstoffmenge. Für
die heut • landelsüblichen Benzine beträgt das rich
tige Ver^ ltnis, ohrje,i,einen Überschuss einer der
beiden f standteile^^lS kg Luftauf 1 kg Benzin.’
kurz Ve hiltnis 15 nfinannt. Der Motor kann mit

muss e '
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^Wer C Ir ichmässigkeit des Gemisches versteht

:ute innige und möglichst gleichblelbende
ng von Luft und Kraftstoff, wodurch die

Verdami ( ;ng des Kraftstoffes begünstigt wird.

so

B/PSh

sich ein

Vermisc 1 40

280

260
30

1 •

V
240

Optimal 220
20

200

PS Leistung
Ungenügend 10PS

6 U/mln. X 1000S4321

Spezil.
Verbrauch

g PSh

MOTORDREHZAHL

Ungenügend

Abb. 3

Lelftungikurv«: max. vom Motor entwickelte Leistung bei verschie

denen Drehzahlen. Von oben nach unten: Mischungsverhältnis.
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Einfluss (V Mischungsverhältnisses auf die Motorleistung. Die

Höchstleis I g ergibt sich aus dem Verhältnis t2-13. Die max.

Wirtschaft ' kelt (kleinster spezif. Verbrauch) gibt ein Verhältnis

15-16.5.
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Dosiert t sanforderungen des Motors

In Abbi ft mg 2 ist der Einfluss des Mischungsver-
hältniSF ■* auf die Leistung eines modernen Motors
in mittl ’ )m Betriebsbereich dargesteilt. Bei einem
leicht f 'en Mischungsverhältnis wird eine maxi
male Lc i tung erzielt, während ein leicht mageres
Gemisc ' den besten Verbrauch (niedriger spezi
fischer V irbrauch) ergibt.

B/PSh40
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300

Arbeits ir eich des Motors

Die Ml t ren der Personenkraftwagen sind, was
Drehza! i und Leistungsbereich betrifft, den
untersc \ jdlichsten Bedingungen unterworfen;
einige v chtige Betriebsbedingungen werden hier
mit Hil r der Abbildungen 3, 4 und 5 erläutert.
— Abb 3, Vollast-Betrieb: vollkommene Öffnung
der Drc« elklappe.
^ Abb ^ Teillast-Betrieb: die Drosselklappe wird
teilwei: f • nach und nach geöffnet. Im allgemeinen
handelt ns sich hierbei um die notwendige Leistung
für einer durchschnittlichen und beständigen Fähr
betrieb p if ebener Strasse, Im direkten Gang oder
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12510050 7525

MOTORDREHZAHL und WAGENGESCHWINDIGKEIT

Abb. 4

Teillaatkwrvei erforderliche Fahrleistung eines Wagens von der

geringsten bis zur Höchstgeschwindigkeit Im direkten Gang auf
ebener Strasse. Von oben nach unten; MIschungsverhBltnls, Motor

leistung In PS, Drosselklappensteliung und spezif. Verbrauch in

g/P8 h.
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bei grösster Übersetzung, von der niedrigsten bis
zur Höchstgeschwindigkeit. Die Leistungskurve,
erhältlich bei Motor auf der Bremsbank, beginnt
bei geringster Drosselkiappenöffung mit nachfol
gender weiter geöffneter Klappe bis zur kompletten
Öffnung.

— Abb. 5, Motorbeschleunigung: die Drosselklappe
öffnet sich rasch weiter und die Motordrehzahl

muss sich plötzlich erhöhen. Dieser Vorgang wird
dann möglich, wenn das Verhältnis a den für die
Höchstleistung festgelegten Wert erreicht: steigt
der Wert zu hoch, bleibt die Beschleunigung unge
nügend well das Gemisch zu fett Ist: Hegt ae^
Wert tiefer, tritt ein Kraftstoffmangel ein, well das
Gemisch zu arm ist.

— Leerlaufbetrieb: hierbei Ist die Drosselklappe
fast vollständig geschlossen, was sich bei stehen
dem Fahrzeug und b« mit geringster Drehzahl
laüfendem Motor ergibt. In Aobildung 4 ist links '
unter der Motordrenzahl
Leerlaufdrehzahl dargestellt. AbblldungS zeigt links
die Unterdrück- und Telllest-Gemlschverhältniss-
kurve beginnend beim Leerlaufbetrieb.
Aus dem in den Abbildungen gezeigten Verlauf
der Leistung, der Drosselklappenstellung, des spe
zifischen Verbrauchs, des Verhältnisses a und des
Unterdrucks kann man sich ein vollständiges Bild
der Anforderungen eines Motors machen; kurz
jesagt, man benötigt ein fettes Gemisch für Voll
eistung, gute Beschleunigung und höchste Motor
drehzahlen und ein mageres Gemisch für den
jerlngsten Verbrauch bei beschränkter Motor-
elstung.

Der elementare Vergfs;r
In Abb. 6 Ist ein elementarer Stelgstrc n vergaser
veranschaulicht, der folgende Telle um! i. st: ,
— Schwimmergehäuse V, in dem ein f i ielventil,
vom Schwimmer betätigt, den Kräften ffspiegel
stets 5-6 mm tiefer als die Hauptdüse i* iält;
— Lufttrichter D, der die Form eines V i [urirohrs
hat:

— Spritzrohr S, wodurch der Krafl toff vom
Schwimmergehäuse zur kalibrierten Dü; t G läuft:
— Drosselventil F, meistens ln Form (i. er Dros

selklappe. die das vom Motor angesaugt.; Gemisch
mengenmässig regelt.

A

0
1000 U/mln dievon

\» I

/
/

s V\ I I /
I

if ■
D

Q
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I
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Abb. 6

Elementarer :

G Hauptdüse
mer • A Belüftungsbohrung das Schwlmmergehäuse;

Steigstromvergaser ■ F Drosselklappe • 1- jfttrichter •

I • 8 Sprltzronr • V Schwimmergehäus- lit Schw/Im*mm Hg

500

Unterdrück im

SaugkrOmmer ist, den J iterdruck
aufTfie'*t5üse G zu erhöhen, um das rstäuben
des aus genannter Düse aüstretenden Kit ftstoffes,
bei laufendem Motor, zu begünstigen: lias ergibt
sich auf Grund des physikalischen Gesa zes, was
ln Abbildung 7 gezeigt wird. Der an djf engsten
Stelle des Lufttrichters angeschlossene C ruckmes-
ser zeigt den grössten Unterdrück bei.ijlich des
Atmosphärendrucks. Hier befindet sic i nun die
Düse G. durch die der vom Schwimr.t rgehäuse
kommende Kraftstoff ausfllesst. Im Sw.iwimmer-

gehäuse herrscht dank der Belüftungsj hrung A
der Atmosphärendruck.

Die

400

300

Teillast
mm Hg

200

100

tnm Hg
0

^Vollasl

Beschleunigung
7^

D Fa12

\14
Teillast ’AVerhältnis CI a

I16

18
Fehlerhafte

Beschleunigung
■ v'

250 Kg/hISO 200

■ V
50 1000

1

SAUGLL' T VOM MOTOR

h2 i3
t

Abb. S

Mfschungsvarhiltnle in Funktion der angesaugten Luitmenge in der

Lelstungs- und Teillastkurve, mit dem im SaugkrUmmer herrschenden

Unterdrück.
Die Dosierungskurven sind die gleichen wie die in den Abbiidungen
3 und 4 veranschaulichten. Die Beschleunigung Ist optimal, wenn

das Verhältnis angereichert statt verarmt wird, ohne jedoch die
Vollast-Dosierung zu überschreiten; in letzterem Fall würde ein

Überschuss krartstoffrelchen Gemisches eintreten.

.

M-

Abb. 7

Unterdrück im Saugkanai - F Drosselt lappe • T
M Druckmesser - hl. h2, h3 Manometeranzaiger.

ifttrichter •
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Saugkanal, jedoch fliesst der Luftstrom von unten
nach oben. Früher wurde diese Bauart sehr
bevorzugt, da die von unten nach oben strömende
Luft vermeidet, dem Motor Kraftstoff in flüssigem
Zustand zuzuführen: jedoch ist dieser Vergaser
schlecht zugänglich und der Kaltstart und die
Gemischzuführung zum Motor sind schwierig.

3 - Flachstromvergaser: der Saugkanal liegt waa
gerecht. Pleser Typ wird überall da bevorzugt, wo
die Höhenmasse des Motors möglichst gering
gehalten werden müssen.

VergaseMvpen

Ausser ' em in Abbildung 6 gezeigten Vergaser
gibt es ruch noch andere Bauarten, deren Saug
kanal ai'f'ers angeordnet ist: einige Beispiele sind
in Abb. fl wiedergegeben.
1 - FalL^I omvergaser: senkrechter Saugkanal, mit

oben eintretender Luft. Diese Bauart ist heute
die we I/erbreiteste, well der Vergaser leicht
zugänglich ist und der Gemischfluss in den Motor
hierbei ^ jf Grund der Gr^avltation begünstigt wird.

2 - Steiq 5tromvergaser: ebenfalls senkrechter

von

a=3
i

/ I l ^: I

3

21

Abb. 8

Vergasertypen • 1 Fallstromvergaser • 2 Steigstromvergaser • 3 Flachstromvergaser,

der Unterdrück im Lufttrichteiv noch tiefer ist, auf
Grund der vom elektrischen Anlässmotor hervor-
gerufenen geringen Geschwindigkeit, während der
Motor ein kraftstoffreiches Gemisch benötigt: d.h.
dieser Vergaser besitzt keine Startvorrlchtung.
All diese genannten Unzulänglichkeiten treten bei
einem modernen automatischen Vergaser nicht
mehr auf.

Unzulä t'jllchkelten des elementaren Vergasers

a) Auf Grund der physikalischen Ausströmungs-
gesetz'-» von flüssigen Medien (Flüssigkeiten und
Gase) PU8 kleinen Öffnungen kann man beweisen,
dass lei wachsendem Unterdrück im engeren
Quers( I nitt des Lufttrichters die aus der Düse aus-
tretencr Kraftstoffmenge schneller zunimmt, als
die in ' en Vergaser eintretende Luftmenge. Dem
nach V rd das vom Vergaser gelieferte Gemisch
bei zu’3hmender Motordrehzahl immer kraftstoff-
r01 chs

einmal für die Höchstdrehzahl des Motors genau
bemes'sn sein sollte, bei niederen Motordrehzah-
ien zu raftstoffarm sein würde.
Der e ifache Vergaser, wie er oben beschrieben
wurde kann daher kein gleichbleibendes Misch-
ungsv" hältnis sichern und weist ferner noch
folgen 'e Unzulänglichkeiten auf;

b) mi ihm ist der Leerlaufbetrieb des Motors
unmög' ch, da er mit keiner geeigneten Leerlauf-
vorrichlung ausgerüstet ist. Bei Im Leerlauf ar
beiten 'em Motor ist der Unterdrück im Lufttrichter
derart gering, dass vom Spritzrohr 8 • Abb. 6 • kein
Krafts )ff angesaugt werden kann,

c) mit hm ist eine augenblickliche Steigerung der
Motor "ehzahl praktisch unmöglich, da in ihm kein
Düsei'^ystem zum Übergang auf die Hauptverga
sung Iid zur Motorbeschleunigung vorhanden ist.
d) da- Anlassen bei kaltem Motor ist besonders
bei ti’fen Aussnntemperaturen nicht möglich, da

Der moderne Vergaser
dass das Gemisch selbst, wenn esso

Um zu vermeiden, dass der Vergaser bei zuneh
mender Motordrehzahl ein Kraftstoffreicheres
Gemisch liefert, wurden während einer siebzigjäh
rigen Entwicklungsarbeit zahlreiche Vorrichtungen
hergestelit und ausprobiert: die geeigneteste
Losung besteht wohl in der Korrektur durch Brems
luft und zwar automatisch ohne dabei von aussen
betätigte mechanische Organe zu Hilfe nehmen
zu müssen.

ä]QKQrr$ktur..(iurch Bremsluft
Das von der Weber für ihre Vergaser verwendete
Korrektursystem ist ln Abbildung 9 dargestelit.
Wenn der in der Einengung des Lufttrichters D
herrschende Unterdrück über das Spritzrohr 8 den
im Vorratsraum P enthaltenen Kraftstoff ansaugt,
ergibt sich, dass aus der Hauptdüse G neuer
Kraftstoff zufliesst, während durch die Düse Gf
und die seitlichen Bohrungen des Mischrohrs T
Aussenluft herströmt.

6
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Bel wachsendem Unterdrück und zunehmender
Motordrehzahl wird der Kraftstoffzufluss aus der
Hauptdüse Q von der durch die Düse Qf und die
Bohrungen des Mischrohrs T herströmenden Aus-
senluft Immer mehr gebremst.

trlchter herrschende Unterdrück kaum ausreicht,

Kraftstoff anzusaugen, da eben die durchströmende
Luftmenge sehr beschränkt Ist.
Beim Betrachten der Abb. 5 stellt man fest, dass

der Unterdrück im Saugkrümmer bei geringer
Luftzufuhr ln der Teillastkurve, die wie schon

gesagt an den Leerlaufbetrieb grenzt, hoch ist.
Dieser Unterdrück wird deshalb für den Leerlauf

betrieb ausgenützt: es genügt, stromabwärts der
Drosselklappe, zum Motor hin, eine Kraftstoffdüsr
Gm, Abb. 10 einzusetzen, die wiederum mit eine.
Luftkorrekturdüse Garn in Verbindung steht, die
ausserdem die sich sonst bildende Siphonwirkung
unterbricht. Das so gebildete Gemisch wird vom
Motor an der Mündung der Bohrung 1 abgesaugt:
diese Bohrung wird von der Schraube 3 eingestellt,
die deshalb Leerlauf-Gemischregutierschraube
genannt wird. Während des Leerlaufs saugt der
Motor durch die kleine Öffnung der Drosselklappe
die notwendige Luft an: die Klappenöffnung wird
von der Leerlauf-Einsteilschraube 4 geregelt. So
dann füesst das Gemisch durch die bereits oben

genannte Bohrung, wo eben zur Leerlaufregelung
die beiden obigen Schrauben vorhanden sind.
Bei den allgemein eingebauten Vergasern wir<l der
Kraftstoff für den Leerlaufbetrieb aus der Misch

rohrkammer des Hauptstroms entnommen und zwar
an einer bestimmten Stelle, die der Höhe der tief

sten Bohrungen entspricht, wie aus Abb. 10 ersicht
lich, oder jedenfalls stromabwärts der Hauptdüse.

S

Qf

VQ

Abb. S

Korrektur durch Bremsluft ■ S Spritzrohr • Qf Luftkorrekturdüse •

T Mischrohr im Vorratsraum P • Q Hauptdüse - V Schwimmerge
häuse • D Lufttrichter • P Drosselklappe.

Die Vorteile dieses vollkommen automatischen
Korrektursystems sind folgende:
— verbesserte Kraftstoffzerstäubung, da aus dem
Spritzrohr 8 kein reiner Kraftstoff wie beim ele
mentaren Vergaser, sondern bereits eine Emulsion
aus Luft und Kraftstoff ausfllesst.

— Es Ist leicht verständlich, dass die Düse G nicht
mehr dem gesamten Unterdrück des Lufttrichters
D ausgesetzt ist: deshalb sind, entsprechend einer
gewissen Kraftstoffmenge, die Abmessungen der
Düse 0 grösser. C js ist von Vorteil, weil eine
grössere Düse erstens leichter herzustellen ist
und gegenüber der Unreinheiten des Kraftstoffes
weniger empfindlich ist und zweitens well sie dank
Ihrer Merkmale wesentlich dazu beiträgt die Kor
rektur des Mischungsverhältnisses feinfühlig zu
regeln.
Von besonderer Bedeutung sind auch die Abmes
sungen des Spritzrohrs S 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, würde der Strömungs
widerstand bei zunehmendem Unterdrück, also bei
wachsender Durchflussgeschwindigkeit zu gross
werden. Es folgt daraus, dass durch eine zweck
mässige Bemessung des Spritzrohrs und des Hohl-
raums möglich ist. die Korrektur des für den Motor
angemessensten Mischungsverhältnisses zu regeln,

bl Leeriaufvorrlchtung

Durch die Leerlaufvorrichtung ist es möglich, dass
der warme Motor bei stillstehendem Fan
einer niederen Drehzahl läuft.
Unter sSolchen Bedingungen wird die Drosselklappe
fast ganz geschlossen sein, so dass der im Luft-

,Gam

n
11

Gm
v\

II ^

l

Q 4
.V

T'.,'

/
2 3

Abb. 10

Learlauftyttem ■ Garn Leerlauf luftdüse ■ Cm Leerlaufkraftstoffd üse ■

G Hauptdüse • 1 Ausmündung des Leerlaufkanals • 2 Ubergeng-
sbohrung - 3 Leerlauf-Regullerschraube - 4 Leerlauf-Einstellschr aube.

Durch diese Anordnung wird die Gemischlieferung
des Leerlaufsystems wenn sie nicht mehr nötig
Ist automatisch eingestellt. Bei Hochleistung des
Motors. z.B. wenn in der Mischrohrkammerder
grösste Unterdrück herrscht, kann eine
rung

Bohrungen 1 und 2 und die Düse Garn tritt Luft ein
und strömt in die Mischrohrkammer.

Bei Vergasern in Sportmotoren wird das Leerlauf
system oft direkt vom Schwimmergehäuse ver
sorgt. in anderen Fällen wird die « Umkehrung »
durch Veränderung des Stroms selbst begrenzt.

Umkeh-

in Leerlaufstrom elntreten. d.h. durch die

rzeug mit
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c] Beschleunigung

Der Vergaser nach vorhergehender Beschreibung
kann also sowohl beim Motorleerlauf wie auch

beim normalen Betrieb richtig funktionieren, unab
hängig davon, ob die Drosselklappe ganz oder nur
teilweise geöffnet ist. Versucht man jedoch, vom
Leerlauf- auf den normalen Fährbetrieb durch ent

sprechende Drosselklappenbetätigung überzuge
hen, bleibt der Motor stehen.

Dies geschieht dadurch, dass durch die grössere
Drosselklappenöffnung die durchströmende Luft
menge erheblich zunimmt, da die durch die Schrau-
je geregelte Bohrung nicht die entsprechende
Kraftstoffmenge durchlässt, sondern durch den
nicht ausreichenden Unterdrück erheblich abnimmt:

die Folge ist dann, dass der Motor wegen der man
gelnden Kraftstoffzufuhr stehen bleibt.
Um diesem Übeistand bei der Beschleunigung vor
zubeugen. wird an der Wandung des Saugkanals
das Loch 2 gebohrt, das sich in Höhe der oberen
Kante der Drosselklappe, wenn diese in Leerlauf
stellung steht, befindet und in Verbindung mit dem-
Kanal des Leerlaufgemisches, Abb. 11, steht.

Belm Leerlaufbetrieb

11 — tritt in die Bohrung 2 Luft ein, die aus dem
Saugkanal des Vergasers strömt und sich mit der
vom Motor durch die Bohrung 1 angesaugten Emul
sion mischt, da sich Bohrung 2 stromaufwärts der
Drosselklappe und zwar an einer Stelle befindet,
wo der Druck beinahe dem Atmosphärendurck
gleich ist. Wird die Drosselklappe etwas mehr
geöffnet — Schema B, Abb. 11 — dann steht die
Übergangsbohrung 2 ganz oder teilweise unterhalb
der Drosselklappe, wo e‘ ^ starker Unterdrück
vorhanden ist; folglich wird auch durch die
Leerlaufgemischbohrung 1 gleichzeitig Emulsion
angesaugt.

Bei weiterer Öffnung der Drosselklappe ist das
vom Leerlaufkanal herkommende Gemisch nicht

mehr ausreichend; jetzt kommt das Spritzrohr 8
hinzu, um welchen inzwischen ein hinlänglich gros
ser Unterdrück entstanden Ist, um Kraftstoff direkt
aus der Hauptdüse anzusaugen - Schema C, Abb.
11.

Oftmals sind zwei oder drei Übergangsbohrungen
vorhanden, um die Wirkung der Drosselklappenöff
nung zu verlängern.

Schema A der Abbildung

i=e Ö s

©

r
J'fljlllllllll:

1

I cB

Abb. 11

Ubergangiphaien • A Leerlauf - B Übergang • C Hauptvergasung und Sperrung des Leerlaufkanals • 1 Ausmündung des Leerlaufkanals •

2 Übergangsbohrung - F Drosselklappe • D Lufttrichter • 8 Austrittsrohr.

lieh eingebaut werden muss, um während der
eine weitere

i solchen Fällen

Beim Übergang auf die Hauptvergasung, ganz
besonders wenn die Drosselklappe ruckartig geöff
net wird, spielen Form und Abmessungen des
Mischrohrs T, Abb. 9, eine grosse Rolle. Im Misch
rohr T und im Hohlraum P befindet sich näm
lich ein gewisser Kraftstoffvorrat, der beim Leer
laufbetrieb des Motors praktisch dieselbe Spiegel
höhe {wegen der Kapillarität) hat.

— Wenn die Drosselklappe geöffnet wird, und
zwar wenn auch nur ein kleinster Unterdrück

hervorgerufen wird, wird der Im Vorratsraum P
befindliche Kraftstoff sofort abgesaugt. Kurz gesagt
gibt es zwei Arten, um einen einwandfreien Motor
betrieb beim öffnen der Drosselklappe, ohne aus-
senstehende bewegliche Telle, zu sichern;

— die Übergangsbohrung (oder -bohrungen] und

— der Kraftstoffvorrat in Raum P.

Trotz der vorher erläuterten Massnahmen, gibt es
Fälle, in denen eine Beschleunigungspumpe zusätz-

.raschen Drosselklappenöffnungen
^WwTO^eriflöiÄlPiHIPrJtzen/ be
handelt es sich meist um folgende:

— wenn der Durchmesser des Lufttrichters grösser
als 22-24 mm Ist;

.— wenn ein einziger Vergaser mehrere Zylinder
speisen muss;

— bei Vergasern In Sportwagenmotoren.

Die rasche Drosselklappenöffnung kann eine vorü
bergehende kraftstoffarme Gemischzufuhr verur
sachen, da hier Im Vergleich zum Kraftstoff eine
grössere Luftmenge ausströmt: dies hängt von der
Kraftstoffdichte und dem Strömungsverlauf Im
Vergaser
Die besten Resultate werden allgemein dann
erzielt, wenn der eingespritzte Kraftstoff auf den

Drosseiklappenrand gerichtet ist der nicht auf die
Übergangsbohrungen wirkt. )
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d] Anlass* oder Startvorrichtung

Diese Vorrichtung vollendet den modernen auto
matische Vergaser.
Beim Kaltstart des Motors, ganz besonders bei
sehr tiefen Aussentemperaturen. ergibt sich näm
lich folgendes:
— schwacher Unterdrück, der auf die Vergaser
düsen einwirkt und sich Im Saugkrümmer bildet,
da sich der vom Anlasser gedrehte Motor aus
verschiedenen Gründen sehr langsam bewegt, d.h.
mit ca. 70-150 U/min läuft;
— mangelnde Kraftstoffzufuhr seitens des Leer
laufkreises und keine Kraftstofflieferung seitens
der Hauptdüse infolge des zu niedrigen Unter
drucks;

— Kondensierung des abgesaugten Kraftstoffes an
den Wandungen des Saugkrümmers 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 noch In flüssigem Zustand
und folglich schwer verbrennbar.
Um ein sofortiges Anlassen zu erzielen und auch
während 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 genannt wird. Sobald
der Motor die normale Betriebstemperatur erreicht,
muss die Startvorrichtung ausgeschaltet sein.

Cv
Vm1

Gp

\
V

Abb. 12-A

Bifchlaunlgungi-Kolbanpump» • 1 Kolbenstange • 2 Kolbenfeder •

• F DrosselHappe • Va Säugventil •
Pumpehkolben •' Oa'c überströmdQae der Pumpe - V Scnwimmerge-
hause - Vm Druckventll - Gp Pumpendüse.

8p3

Die mechanisch betätigte Beschleunigungspumpe
arbeitet entweder mit einem Kolben oder mit einer
Membran, siehe Abb. 12, 12*A und 12-B. ln Abbil
dung 12*A Ist gezeigt, wie der Kolben 8p beim
Öffnen der Drosselklappe, von der Feder 2 nach
unten gedrückt wird und somit auf den Kraftstoff
einwirkt. Das Säugventil Va schilesst sich und
der Krahstoff wird, bei geöffnetem Druckventli Vm,
durch die Pumpendüse Gp ausgespritzt, während
ein Teil des Kraftstoffes durch die Überströmdüse

Gsc wieder ins Schwimmergehäuse zurückfliesst.
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 Düse Gsc Kraftstoff angesaugt wird. In Abb.
12*8 arbeitet eine Membran anstelle des Kolbens,
aber der Betrieb der Pumpe Ist der gleiche. Später
kommen wir noch auf die Bedeutung der beiden
Düsen Gp und Gsc zurück.

t

Handbetätigter Startvergaser

Dieser Startvergaser besteht aus einem direkt mit
dem Schwimmergehäuse verbundenem Vergasungs
system. das bei In Leerlauf stehender Drosselklap
pe, direkt vom Fahrer betätigt wird. Wie in Abb. .13
gezeigt, wird der in der Startdüse Gs und im
Vorratsraum 4 enthaltene Kraftstoff durch' den
stromabwärts der Drosselklappe erzeugten Urvter-
driick abgesaugt.
Die hier abgegebene Kraftstoffmenge wird mit der
durch die Luftdüse 2 herströmenden Luft zu einer
Emulsion vermischt und ermöglicht somit das
Anspringen und Warmlaufen des Motors.

1

IIH

2

4 Qs VF

Abb. 12-B

BftaehUunlgungt-Membranpunip« • 1 Pumpenbetltlgungshebet • 2
Membranfeder • 3 Rückholfeder • 4 Nocken • S Rolle • R Drosael-
klappe • Qae überströmdüse der Pumpe • Mp Membran • Va Säug
ventil • Vffl Druckventil - Qp Pumpendüse.

Abb. 13

Startvergaser - 1 Startgemischkanal • 2 StartluftdUse - 3 Starter

ventil - 4 Vorratsraum der Startvorrichtung • F Drosselklappe -

Os Startdüse • V Schwimmergehäuse.
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Die beschriebene Startvorrichtung ist mit einem
einfachen Ventil ausgerüstet, kann aber durch Ein
bau eines zusätzlichen Ventils mit progressiver

Wirkung verbessert werden.

Handbetätigte Startvorrichtung mit Luftklappe

Bei diesem System, Abb. 14, wird anstelle des
beschriebenen Startvergasers eine zusätzliche
exzentrische Luftklappe Fs und zwar stromaufwärts
des Lufttrichters D eingebaut. Beim Anlassvorgang,
Abb. 14-A, wird diese Luftklappe vollkommen ge
schlossen. die Hauptdrosselklappe F dagegen ein
wenig geöffnet - otellung Schnell-Leerlauf. Unter
diesen Bedingungen erzeugt der vom Anlasser
gedrehte Motor einen Unterdrück, der nicht mehr

iia
''''

Cl ' Abb. 15

Pnoumatische Antl-Uberflutungtvorrichtung • 1 Begrenzungsdüse In

der Unterdruckleitung • 2 Rückzugfeder für Membran • 3 Einstell

schraube - 4 Membran - Fs Luftklappe • F Drosselklappe.

M

—-Fs

S

schlossen, denn das Flatterventil 1 regelt je nach
den Erfordernissen des Motors die Luftzufuhr.
Der Vorteil der Startvorrichtung mit Luftklappe ge
genüber dem Startvergaser besteht in einem ra
scheren Anlassen und einer erhöhten Leistungs

fähigkeit des Motors beim Kaltstart.

Um die Bedienung des Wagens zu vereinfachen,
die falsche Betätigung der Startvorrichtung zu ver-
meldep und vor allem um auszuschliessen, dass
sie nach dem Warmlaufen des Motors aus Verse
hen weiter eingeschaltet bleibt, werden In ver
schiedenen Vergasertypen automatische Startvor
richtungen eingebaut.

D
\

I I '
/ , I ' \

B

Abb. 14

Startvorrichtung mit exiontrlacher Luftklappe • F$ Luftklappe •

8 Spritzrohr • D Lufttrichter • F Drosselklappe • M kalibrierte Feder.

wie beim vorherigen System stromabwärts der
Drosselklappe F liegt, sondern den ganzen Raum
stromabwärts der exzentrischen Klappe einschliess
lich des Lufttrichters D und des Spritzrohrs 8
beeinflusst. Nach dem Anspringen des Motors wird
der auf das Spritzrohr S wirkende Unterdrück zu
gross und das Gemisch würde zu kraftstoffreich:
gleichzeitig wird aber die Kraft, die die Luftklappe
Fs öffnet, gesteigert. Deshalb ist die Hauptdros
selklappe nicht steif mit dem Gestänge der Luft
klappe verbunden, sondern mit einer geeichten
Feder M. so dass sich die Luftklappe Fs entspre
chend dem Unterdrück öffnet. Bei warmgälaufenem
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 di.^ in Abbildung 15 gezeigte Anti-
Überflutungsvorrichtung herangezogen.
Der unter der Drosselklappe F herrschende Unter-
'druck nimmt infolge der erhöhten Motordrehzahl

und auf die Membran 4 einwirkend wird die
Kraft der Feder 2 überwunden: folglich öffnet sich
die von der Einstellschraube 3 geregelte Luftklappe
Fs; die raschen Klappenöffnungen werden hierbei

ihrer Feder (nicht abgebildet) aufgefangen.
Die Luftklappe Fs darf sich weiterhin öffnen, aber
nicht schliessen, so lange der Motor läuft.
Eine andere Lösung einer Startvorrichtung mit
Luftklappe ist in Abb. 16 dargestellt: beim Warm
lauf des Motors bleibt hier die Luftklappe Fs ge-

1

Ä3
1

-

/ I n \
./ I 1 '

C

A

Abb. 16

8tartvqrrichtung mit exzentrischer Luftklappe und Flatterventil •

1 Flatterventil • Fs Luftklappe • 8 Spritzrohr - C Zerstäuber -

0 Lufttrichter • F Drosselklappe • In A Startvorrichtung einge

schaltet • in B Startvorrichtung ausgeschaltet.

zu

von

Die automatische Betätigung, auch auf der farbigen
Bildtafel gezeigt, besteht Im allgemeinen aus einem
wärmeempflndllchen Organ (Bimetall-Spiralfeder
oder thermostatlsches Element), das bei kaltem
Motor den Startvergaser dadurch automatisch ein-

10

www.w
art

burgsc
hrau

ber.
de 

www.aw
e-s

tift
ung.de



7 zum Beschleunigungshebel 8, vom Nocken 4 zu
entfernen. Nur bei abgerückter Schraube 5 kann
die Bimetailfeder B den Hebel 3 drehen, der zusam
men mit der Feder 9 als Mitnehmer auf den Nocken
4 wirkt. Vor dem Anlassen muss die Luftklappe Fs

geschlossen sein, und die Schraube 5 muss auf
dem Nocken 4 aufliegen, wodurch die Drosselklap
pe F für den beschleunigten Leerlauf teilweise
geöffnet bleibt.
Anlassen und Beschleunigen • Bei angelassenem ^
Motor wirkt der sich stromabwärts der Drossel

klappe F bildende Unterdrück auf die Membran D
und den Schaft 10 und zwar in den vom Einstell

element für kraftstoffarmes Gemisch 11 bedingten
Grenzen - automatische Anti-Uberflutungsvorrich-
tung. Durch die Verschiebung des Schaftes 10 wird
die Luftklappe Fs teilweise geöffnet, wodurch ein
dem Warmlaufen des Motors angepass’tes Gemisch
hergestellt wird; hierbei wirkt die Luftklappe ent
gegen der Federkraft von M und B. Wird nun das
Gaspedal leicht niedergetreten, so dass sich die
Schraube 5 vom Nocken 4 entfernt, wird der Noc
ken durch Feder 9 genau so viel gedreht, wie
vorher der Hebel 3 durch den Schaft 10. Wenn

schaltet, dass es entweder das Starterventll öffnet
oder die Luftklappe schllesst.
Die Ausschaltung der Startvorrichtung wird durch
Erwärmung des temperaturempflndllcnen Organa,
entweder durch Luft, die wiederum vom Auspuff
rohr erwärmt wird, oder durch das Kühlwasser des
Motors oder durch einen an die Zündanlage ange
schlossenen elektrischen Widerstand erzielt.

Die einzige vom Fahrer auszuführende Betätigung
besteht darin, das Gaspedal, vor Anlassen des
Motors, ganz durchzutreten und dann langsam
wieder los zu lassen; deshalb wird diese Vorrich
tung auch halbautomatisch genannt.
In Abbildung 17 ist ein grundsätzliches Schema
dargestellt, aus dem Einschaltung, Anlassen und
Beschleunigung sowie Ausschaltung ersichtlich
sind.

• Einschaltung - Bel kaltem Motor hält die Blmetall-
Spjralfeder B durch Bolzen 1, Hebel 2 und 3 die
Luftklappe Fs in geschlossener Stellung: dies ge
schieht während dem Durchtreten des Gaspedals
und dem nachfolgenden Loslassen. Diese Betäti
gung Ist unbedingt notwendig, um die auf Hebel 6
sitzende Schraube 5. durch die Verbindungsstange

I

I

Abb. 17

Autpmatlschs Stirtvorrlehtung • 1 Bolzen, 2 Hebel, 3 Hebel fest miteinander verbunden • 4 Nocken zur Leerlauf- Orehzahlerhöhung - 5 Ein
stellschraube zur Leerleuf-DrehzahlerhOhung • I Hebel zur Leerleuf-Drehzahlerhöhung - 7 Verbindungsstange • 6 Beschleunigungshebel -
9 Verbindungsfeder zwischen Nocken 4 und Hebel 3 • 10 Schaft fOr pneumatische Abmagerung • 11 Einstellelement für Schaft 10 •

12 Einstellschraube für Leerlaufbetrieb • Fs Luftklappe • F Drosselklappe ■ M Feder für Membran D - B Bimetall-Spiralfed er • B Heizspirale
für Feder 8.

jetzt das Gaspedal wieder losgelassen wird, kommt
die Schraube 5 wieder auf den Nocken 4 zu liegen,
der sich nun aber In einer anderen Lage befindet
und zwar zur Verminderung des beschleunigten
Leerlaufs. Wird Jedoch das Gaspedal ganz durch
getreten, nimmt der Unterdrück stromÄwärts der
Drosselklappe F ab. die Feder M bringt Schaft 10
wieder zurück und die Öffnung der Luftklappe Fs
wird nur noch von der Bimetallfeder B geregelt.
Will der Motor auf Grund einers überreichen Kraft
stoffgemisches nicht anspringen, dann spielt sich
folgendes ab: bei ganz niedergetretenem Gaspedal
öffnet sich die Drosselklappe F vollkommen und
durch die Verbindungsstange 7 und den Hebel 6

werden Nocken 4 und Hebel 3 gedreht, wodurch
sich die Luftklappe Fs bis zu einem gewissen Grad
öffnet. Bei Einschaltung des Anlassers kann das
Gemisch nun entsprechend verdünnt und der An
lassvorgang wiederholt werden.
Ausschaltung • Bei der Erwärmung des Motors, •
wird die von der Heizspirale R erzeugte Wärme auf
die Bimetallfeder B übertragen; letztere dreht sich
jetzt und bewirkt die Verstellung der Luftklappe Fs,
d.h. das Gemisch wird kraftstoffarmer und die

bisherige erhöhte Leerlaufdrehzahl lässt nach. Bel
erreichter Betriebstemperatur hat die Bimetallfeder
B die Luftklappe Fs in senkrechte Stellung gebracht
und den Nocken 4 gedreht, so dass er die Schraube
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genannt, denn er hat die Aufgabe den Im Haupt*
venturlrohr oder Lufttrichter herrschenden Unter

drück zu erhöhen und eine glelchmässigere Ver
mischung des Kraftstoffes nit der Verbrennungs
luft zu erzielen. In einigen der vorangegangenen
Abbildungen ist der Zerstäuber z. B. als ein kleiner,
das Spritzrohr 8, Abb. 16. umgebender Lufttrichter
lezeigt, dessen Unterkante in Höhe der grössten
Inscnnürung des Lufttrichters D steht.

Vergaser mit mehreren Saugkanäien

Um eine höhere Leistung aus den Motoren heraus-
zuhoien. werden Im heutigen Motorenbau für einen
einzigen Motor mehrere Vergaser verwendet, so

5 nicht mehr berührt; die Hauptdrosselklappe F
kann sich nun schiiessen bis zur normalen von der

Einstellschraube 12 geregelten Leerlaufstellung.

Vlerkmale moderner Vergaser
ln den vorhergehenden Abschnitten wurden ver
schiedene wesentliche Vorrichtungen in einem mo
dernen Vergaser beschrieben: wir halten jedoch
für notwendig, auch nachfolgende Spezial-Einrich
tungen, die heutzutage weitgehendst eingebaut
werden, näher zu erläutern.

Zerstäuber

Der Zerstäuber wird auch zusätzliches Venturirohr

I

F2 L Fl A

Abb. 18

mit der Drosselklappe der 1. Stufe Fl fest verbunden • l Leerlaufhebel
Differenzierte mechanlsr-he Drosselklappenöffnung • A Drossclhebel

zur Betätigung 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 Füllung eines Zy
linders nicht mehr von der Saugwirkung der übri
gen Zylinder ungünstig beeinflusst, d.h. das Ge
misch wird besser verteilt. Zu diesem Zweck könn
ten mehrere Vergaser mit nur einem Saugkanal
verwendet werden, aber zwecks Vereinfachung und

Betriebssicherheit der Betätigungsvorrichtun
gen, werden Vergaser mit zwei oder mehreren
Saugkanäien, in einem einzigen Guss vereint, mit
•einem gemeinsamen Schwimmergehäuse mit kon
stantem Flüssigkeitsspiegel, bevorzugt.
Ein besonderes Merkmal besteht in der Betätigung
der Drosselklappenöffnung, die entweder stufen
weise oder synchronisiert sein kann,
ln Abbildung 18 ist die stufenweise, mechanische
Drosselklappenöffnung veranschaulicht: Drossel
hebel A und Drosselklappe F1 sind fest miteinan
der verbunden; letztere wird zuerst geöffnet
(Drosselklappe der 1. Stufe] und sobald sie unge
fähr 2/3 der Gesamtöffnung erreicht hat, beginnt
der Leerlaufhebel L (Mitnehmer) die Drossel
klappe F2 (2. Stufe) zu öffnen, bis beide Klappen
vollkommen geöffnet sind.
Der Saugkanal der ersten Stufe, oft kleineren
Durchmessers als der der zweiten Stufe, hat die

Aufgabe, einen wirtschaftlichen Fährbetrieb zu
gewährleisten, während durch die Zuschaltung der
zweiten Stufe die maximale Höchstleistung des
Motors und die grösste Beschleunigung heraus
geholt wird.

k

zur

Abb. 18

Differenzierte pneumatieche Drosselklappenöffnung • 1 Unterdruck

leitung vom Lufttrichter D zur Membran P • M Rückzugfeder •

A Drosselhebel mit der Drosselklappe der 1. Stufe Fl fest

verbunden • Li Leerlaufhebel zur Öffnung der Drosselklappe der 2.

Stufe F2 - L2 von der Membran P betätigter Hebel und mit der

Drosselklappe F2 fest verbunden.
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Gcmischregelvorrichtungen

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

Bei vollkommen geöffneter Drosselklappe muss
das Gemisch etwas kraftstoffreicher sein, um di
maximale Leistung und einen gleichmässigen Lauf
des Motors zu erzielen: bei teilweise geöffneter
Drosselklappe, kann das Gemisch kraftstoffarmer
sein, was für die Wirtschaftlichkeit des Verbrauchs
und die Auspuffgasemission von Vorteil Ist.
Wenn ein Saugkanal nur einen oder zwei Zylinder

Die Drosselklappenöffnung der zweiten Stufe kann
auch pneumatisch erfolgen, d.h. durch den vom
Lufttrichter der ersten Stufe herkommenden Unter

drück, der auf eine Membran wirkt, Abb. 19. Durch
die Öffnung der Drosselklappe Fl der ersten Stufe
bildet sich Im Lufttrichter D ein Unterdrück, wel

cher durch den Kanal 1 zur Membran P geführt
wird. Bel vollkommen geöffneter Drosselklappe F1
steht der Leerlaufhebel LI nach unten und lässt den

durch eine Verbindungsstange mit der Membran P
verbundenen Hebel L2 frei.
In diesem Fall wird c rch den Unterdrück, der auf
die Membran wirkt, entgegen der Federkraft M,
die Drosselklappe F2 nach und nach, je nach der
angesaugten Luftmenge, geöffnet. Beim Schliessen
der Drosselklappe Fl wird durch die gezeigten
Hebel das sofortige Schliessen der Drosselklappe
F2 gewährleistet. Diese pneumatische Betätigung
ist ganz besonders in den Motoren angebracht, wo
man bei gleichzeitiger Gewährleistung eines zü
gigen Beschleunigungsvorgangs eine besonders
lone Motorleistung bei hohen t5rehzahlen erreichen
wi I.

Der Saugkrümmer dieser Vergaser mit stufen
weiser Drosselklappenöffnung weist eine einzige
Kammer auf, In die beide Saugkanäle münden.
Zur Erzielung einer synchronisierten Drosselklap*
penöffnung, werden die Klappen auf einer gemein
samen Welle befestigt oder aber auf zwei geson
derten Wellen, die jedoch durch zwei gleiche

H
\ \
H

1

23

□
4- Abb. 2t

Anroicherungttyttem • 1 Kraftstoffdüse • Ts Kraftstoff-Austritts rohr -

S Spritzohr • D Lufttrichter - F Drosselkiopoe.

beliefert, dann verursacht der zeitliche Abstand
der Saughübe schon eine zufriedenstellende Verar
mung des Gemischverhältnisses während des
Betriebs mit teilweise geöffneter Drosselklappe.
Oftmals ist es notwenig, Spezialvorrichtungen in
den Vergaser einzubauen, um ihn den Anforderun
gen des Motors unter sämtlichen Bedingungen
anzupassen.

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

s

D

0
F

Abb. 20

Anrafchtrungtsyttam (Superspeiaevorrlchtung) • 1 Kraftstoffdüse •

2 Emulgieriuftdüse • 3 Gemischdüse der Superspeisevorrichtung ^

4 Gemischaustrittsrohr • S Spritzohr des Zerstöubers • D Lufttrichter •

P Orosselkiappe.

Gf

Zahnbogen mitelnande»- verbunden sind.
Zur Erzielung einer gleichmässigen Kraftstoffzufuhr
und demnach der besten Motorleistungen, müssen
beide Drosselklappen stets den gleichen Offnungs-
winkel aufweisen.

Die synchronisierte Betätigung wird Im allgemei
nen dann angewandt, wenn jeder Saugkanal unab
hängig
Zyllndi
der Saugkrümmer für jeden Saugkanal des Verga
sers eine gesonderte Leistung, die zu dem entspre
chenden Zylinder oder Zylindergruppe führt.Manch
mal erfolgt die Trennung der Kanäle nur teilwei
se, d.h. zum Teil besteht ein gemeinsamer Kanal
zum sogenannten Ausgleich.

'fi'n
I t/'!\

D— I I
t I

\
i \

en übrigen einen Zylinder oder eine
beliefern hat. In diesem Fall hat

von

ergruppe zu

Vsm Vsm

Abb. 22

Abmagerungstystem • Gf Luftkorrekturdüse • S Spritzrohr • D Luft

trichter • Vsm Drehschfeber, mit der Drosselklappe F fest Ver
bunden.
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Dieses Anreicherungssystem dient grundsätzlich
zur Übersättigung des Gemisches, bei höchster
Saugluftmenge sei es nun bei teilweise wie auch
bei vollkommen geöffneter Drosselklappe.
Ein ähnliches System ist in Abb. 21 gezeigt: hier
gibt es keine Emuiglerluft und der Kraftstoff fliesst
durch ein besonderes Röhrchen Ts aus.
Ein Abmagerungssystem bei teilweise geöffneter
Drosselklappe ist aus Abb. 22 ersichtlich. Es be
steht aus einem Drehschieber Vsm, der von der

schaullcht. Ausser dem Hauptsystem ist hier noch
eine unabhängige zweite Kraftstoffzuführung ein
gebaut, die aus der Kraftstoffdüse 1, der Emulgier
luftdüse 2 und der Gemischdüse 3 besteht. Die
vom Schwimmergehäuse angesaugte und durch die
Kraftstoffdüse 1 geregelte Kraftstoffmenge, ver
mischt sich mit der von der Emulgierdüse 2 her
kommenden Luft: sodann gelangt das Gemisch
durch die Düse 3 in das Austrittsrohr 4 oberhalb

des Spritzrohrs 8.

4 3 1 22
\

F1 ii
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'/l'iT
-
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Abb. 23

Anreieherungtventll bei Teillast A oder Vallast B • 1 Unterdruckentnahme • 2 Membran

D Lufttrichter • F Hauptdrosselklappe • V Schwimergehäusc.
3 Feder • 4 Kraftstoffdüse • S Spritzrohr ■

In Abb. 24 ist ein Anreicherungssystem bei Vollast.
mechanisch betätigt, gezeigt. Bei gänzlich geöff
neter Drosselklappe, steht der Kolben Sp der
Beschleunigungspumpe unten und öffnet das koni
sche Ventil Vp: der aus dem Pumpenzylinder durch
das Ventil Vp kommende Kraftstoff gelangt
Düse Gpp, wo er gleichzeitig mit dem Kraft
der Hauptdüse G austritt.
Bei nur wenig geöffneter Drosselklappe, wie aus
der Abbildung ersichtlich, bleibt das Ventil Vp

Drosselklappenwelle betätigt wird und, bei voll
kommen geöffneter Drosselklappe, einen zusätz
lichen Lufteintritt in der Hauptkraftstoffleitung
schliesst.

Bei nur teilweiser geöffneter Drosselklappe da
gegen, gelangt zusätzliche Luft, links durch die
Pfeile gezeigt, in die Kammer unterhalb der Luft-
korrekturdüse Gf, da der Drehschieber Vsm geöff
net ist.

Abbildung 23-A'B zeigt ein Ventil, in zwei Versio
nen, das zur Gemischanreicherung bei teilweise
geöffneter Drosselklappe A oder vollkommen geöff
neter Klappe B dient; dieses Ventil wird von dem
im Saugkrümmer herrschenden Unterdrück betätigt.
•Abb. 23-A, zur Anreicherung bei TeillastbetrieD;
der Unterdrück, unterhalb der Drosselklappe in 1,
wird über die Membran 2 gebracht, die entgegen
der Kraft der Feder 3, angehoben wird.
Der angesaugte Kraftstoff fliesst vom Schwimmer
gehäuse V durch das Ventil wie die Pfeile zeigen,
wird von der Kraftstoffdüse 4 reguliert und gelangt
dann in das Austrittrohr oberhalb der Spritzdüse 8.
Bei gänzlich geöffneter Drosselklappe reicht der
Unterdrück nicht aus, die Kraft der Feder 3 zu
überwinden und so bleibt das Ventil geschlossen
(gestrichelte Steilung).
Abb. 23-B, zur Anreicherung bei Vollastbetrieb:
der Unterdrück verhält sich wie schon gesagt,
während das Ventil umgekehrt arbeitet. Bei teil
weise geöffneter 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 geöffneter
Klappe ist der Unterdrück unausreichend um die
Membran 2 angehoben zu halten (gestrichelte Stel
lung) und das Ventil ist geöffnet.

zur

tstoff

I

Q QalVm

JL
■ I

Sp

Va

Vp Qsc

Abb. 24

Anreicherungssystem bei Vollast • Gp Pumpendüse • Vm Druck-

ventll . Gal Schwimmer • 8p Pumpenkoiben • Va Säugventil •

Gsc überströmdüse - Vp Vollastventll - Gpp Kraftstoff-VollastdOs e •

G Kraftstoff-HauptdQse.
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Abb. 25

Dämpfer des Nadelventile • 1 Sitz der Nadel 2 • 3 Feder • 4 Kugel • 5 Mitnelimerhaken.

tung des Schwimmergehäuses, die Startdüse usw..
der Vorteil liegt bei der Inneren Reinigung des
Vergasers, der Geräuschlosigkeit, der Herabset
zung der Filterverstopfung und damit die Auswir
kung auf den Kraftstoffverbrauch,der Luftvergiftung
durch die Abgase, usw. Es entstehen hierbei jedoch
zwei 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 Motorhübe nicht immer von

geschlossen und der zusätzliche Kreftstoffausfluss
wird eingestellt. Ein ähnliches System kann auch
für die Membran-Bc chleunigungspumpe Anwen
dung finden.

Staubdichte Vergaser

Beim heutigen Vergaserbau wird oft versucht, die
schmutzempflndllchen Organe an die saubere Seite
des Luftfilters zu verlegen, wie zum Beispiel
sämtliche Lufteinlässe und Entlüftungsöffnungen
des Vergasers wie die Bremsluftdüsen, die Belüf-

i

9

-8

6

•ö

4

-3

2

A B

Abb. 26

KriHttoffpump«, mpghanlich« in A und elektrische In B

1 Exzenter der Nockenwelle • 2 Zwischenhebel ■ 3 Schaft • 4 Druckregeifcder • S Dichtmembran • 6 Pumpenmembran • 7 Säugventil ■
8 DrucWentll • 6 Luftkammer • M Dauermagnet • C Kontakt - B Zündspule - S Pumpenkolben.

günstigem Einfluss auf die Gemischbildung. Es Ist
also nicht immer möglich, einen vollständig staub
dichten Vergaser zu verwenden.

Dämpfer des Nadelventils

Um den Kraftstoffspiegel Im Schwimmergehäuse

gleichbleibender zu halten, wird heute weitgehenst
ein gefedertes Nadelventil verwendet - Abb. 25.
Ganz besonders in Vergasern, die bemerkenswer
ten Erschütterungen ausgesetzt sind oder in
Motoren mit wenigen Zylindern und hohen Dre'
zahlen, ist dieses Nadelventil von Vorteil.
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pumpe dar: die Nummern bedeuten das Gleiche wie
ln Abb. 26-A. Der Kolben 8 wird während des
Druckstadiums von der Feder 4 nach oben gedrückt
und sobald er in die höchste Steilung gelangt,
schliesst der Magnet M den Kontakt C. durch den
die Zündspule B die Spannung von der Batterie
erhält: der Magnetkreis zieht nun den Kolben 8
nach unten CSaughub), führt aber auch die Öffnung
des Kontakts C nerbei; so kann die Feder 4 von
neuen den Kolben 8 nach oben drücken, wodurch
sich wieder ein Druckhub vollzieht,

n Abb. 27 sind die Kennlinien der Förderdrucks
nach Motordrehzahl, für line mechanisch be-

ätlgte Membranpumpe, und des Verbrauchs C
des gleichen Motors, in dem diese Pumpe ver
wendet wurde, aufgeführt. Die Pumpe muss nicht
nur eine Fördermenge gewährleisten, die stets
höher als der Motorverbrauch ist, sondern auch
noch folgendes aufweisen:

— rasche Kraftstoffansaugung bei niedriger Mo
tordrehzahl (Anlassenl

— gute Wärmeisolierung für sicheren Betrieb Im
Sommer.

— FÖrderdruck entsprechend dem festgelegten
Wert.

— geräuscharme Arbeitsweise.

Um eventuelle Nachteile durch die Erwärmung der
mechanischen Pumpe zu vermeiden, wird oftmals
ein wie in Abb. 28 gezeigtes System eingebaut,
bei dem die in der Pumpe oder in den Leitungen
entstandenen Kraftstoffdämpfe in den Tank zurück-
geführt worden.

in Abb. 2S-A und B sind Querschnitte der Nadel

gezeigt; eine Feder und eine Kugel im Innern den
Kämpfer. Aus Abb. 25-C ist eine Nadel ohne
Dämpfer 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 Raumgründen
eine Pumpe zur Kraftstofförderung zum Vergaser
eingebaut: hierbei kann es sich entweder um eine
om Motor angetriebene (Abb. 26-A) oder aber
auch um eine elektrische Pumpe (Abb. 26-B)
handeln, die In der Nähe des Tanks Aufstellung
findet.

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 betätigt:
Membran 5 dient nur zum vollkommenem Dichthai-,,
ten. gegen den Motor, während Membran 6 den
Kraftstoff pumpt. Die Abbildung veranschaulicht
die Pumpe im Druckstadium, mit geschlossenem
Säugventil 7 und geöffnetem Druckventil 8: die
Luftkammer 9 dient zur Mengenstabilisierung.
Danach dreht sich der Exzenter 1, wodurch die
Membranen niedergedrückt werden;
schliesst sich das Druckventil und das Säugventil
öffnet sich: neuer Kraftstoff wird aus dem Tank
angesaugt. Die Feder 4 bestimmt den grössten
Förderdruck, auch selbstregelnder Druck (0,2-0,3
kg/cm’) genannt.

Abbildung 26-B stellt eine elektrische Kraftstoff-

e

folglich

eo

2
I i/h

. 60

3

40

20

0,2 Kg/em*0.110 15 20 25 30

V

FÖRDERDRUCK

bei ständig 2000 U/min.
U/min. X 100 Exzenter

Abb. 26

Schema des Kraflslottrückiaufs - 1 Kraftatoffzulauf von der Pumpe •
2 Kraftstoffrücklauf zlim Tank • 3 Einschnürung • 4 Nadelyentii •
A Beiüftung des Schwimmergehäuses • Gal Schwimmer • V Schwlm-

mergehiuae.

Abb. 27

Leistungskurve einer mechanischen Kraftstoffpumpe • links oben.

Pumpenleistung bei freiem Auslauf; unten in C, Verbrauch des

Motors bei Voll- und Teillastbetrieb. Rechts, Förderdruck bei

veränderlicher Leistung bei ständig 2000 U/mln des Exzenlors.
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Einstellung
der

Weber-VergaserZWeiTBR TEIL

Unter Vergasereinstellung versteht man die Werte
aller kalibrierten Telle eines Vergasers, für den
Einbau in einen bestimmten Motor. Besitzt ein

Vergaser mehrere Saugkanäle, mit synchronisierter
Drosselklappenöffnung, dann hat Jeder Seugkanal
die gleiche Einstellung; Ist dagegen die Drossel-
klappenöffnung stufenweise, Ist die Einstellung
verschieden und wird In 1.Stufe und 2.8tufe
unterteilt.

Prüft man die Einstellungswerte eines Vergasers
Typ 40 DCOE zum Beispiel, wird deutlich, welchen
Einfluss die kalibrierten Telle auf den Betrieb des

Motors ausüben; mit einigen geringen Abweichun
gen können diese Werte auf sämtliche Weber-
Vergaser ausgedehnt werden.

Einstellbelsplel des Vergasers 40 DCOE 2

Dieser Flachstromvergaser hat zwei gleiche Saug
kanäle und die Drosselklappenbetätigung Ist syn
chronisiert; er wird paarweise In einen Vierzylin
dermotor mit einem Gesamthubraum von 1300 cm’

und 90 PS bei 6000 U/min eingebaut. Hier handelt
es sich um eine Lösung für Sportwagen, wobei
jeder Saugkanal nur einen Zylinder unabhängig zu
versorgen hat (Elnzelversorgung).

Einstelldaten

1] Lufttrichter

2] Zerstäuber

3) Hauptdüse

4] HauptluftdUse

5} Mischrohr

61 Leerlauf-KraftstotfdUse
(vom Schwimmergehäuse gespeist)

7] Pumpendüse

8] überströmdüse

9] Pumpenfördermenge bei einem Hub
und füf einem Saugkanal

10] Starter-Kraftstoffdüse

11-12) Nadelventil (mit Dämpfer)

13] Kraftstoffspiegel: Abstand von der
Schwimmeroberkante bis zum Deckel

mit Dichtung]

14] Schwimmer - Gewicht

15] Ansaugtrompeten

29 mm

4,5 mm

1.10 mm

2.00 mm

F16

0.50/F11 mm

0.35 mm

0.70) • mm

cm’0.20

0.60/F5 mm

1.50 mm

8.5 mm

26
9 4

nicht eingebaut

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

EL

17

2

Abb. 29

Schnitt durch einen Verg.nscr Serie DCOE
1 Lufttrichter • 2 Zerstäuber ■ 3 Hauptkraftstoffdüse ■ 4 HauptluitdUsc - 5 Mischrohr • 6 KraFtstoff-Lccrioufdüse • 7 Pumpendüse - 11 Ventil-
12 Nadel • 14 Schwimmer • 1ä Leerlaufgemisch-Regullerschraube • 17 Orusselklappe.
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Einschnürung gemessen und auf Grund der Prüfun
gen Im Motor festgelegt:

— ein grösserer Durchmesser, um maximale
Leistung bei hohen Drehzahlen oder grösste
Strassengeschwindigkeit zu erzielen;
— ein kleinerer Durchmesser, für gutes Beschleu
nigungsvermögen. aber abnehmender Motorlei
stung.

Die Aufgabe des Lufttrichters besteht ja darin, den
Unterdrück in der Hauptvergaserleitung zu
höhen, um das Gemisch abzusaugen und zu zer
stäuben; hieraus ergibt sich jedoch ein grösserer
Widerstand, der dem Durchfluss entgegentritt, und
der sich noch deutlicher spürbar macht, wenn eine
iötzliche Verengung des Trichters den Fluss
emmt.

— Es wird folglich nachstehendes Verhältnis
verwendet:

Durchmesser des Lufttrichters = Durchmesser des
Saugkanals x 0.7 ... . 0,9

Die wichtigsten kalibrierten Telle des Vergasers
sind immer erkennbar, wenn sie auch oft andere
Stellungen einnehmen, wie z.B, bei senkrecht an
geordneten Saugkanälen. Belm Kennzeichen der
Weber-Vergaser bezeichnet die erste Nummer den
Saugkanaidurchmesser In mm in Höhe der Dros
selklappe. danach stehen einige Buchstaben und

Schluss kann nochmals eine Nummer stehen.
Zum Beispiel:
— 40 DCOE 32: Vergaser mit zwei waagerecht

angeordneten Saugkanälen von 40 mm.
— 28/36 DIE 2: Vergaser mit zwei Saugkanälen.

1.Stufe 28 mm, 2.Stufe 36 mm.

1) Lufttrichter oder Venturirohr - Abb. 30

im nachstehenden Aböchnitt werden alle die Teile
beschrieben, die zur Einstellung gehören und zwar
in 'der gleichen Reihenfolge wie auf der vorherge
henden Seite aufgeführt.
Der Durchmesser des Lufttrichters, der bei dieser
Einstellung 29 mm beträgt, wird innen in Höhe der

zum

er-

/

T
• ,..14

26.

I

B

Abb. 30

mit 29 mm Durchmesser. ■ In B Schnitt eines Vergasers mit eingebautem LufttrI-
•ersehen ist; Durchmesser 25 mm; in C befindet sich anstelle des Zahnbogenslufttrichter • in A Lufttrichter für Vergaser Serie DCOE

chter, der zur besseren Gemischvertellung mit Zahnbogen
ein zylindrisches StÄngchen; Durchmesser 24 mm.

werden, sonst würde das Gemisch zu kraftstoff
reich, wie später noch erläutert wird.
Jeder Lufttrichter ist mit einer Nummer charakte
risiert. die seinen kleinsten Durchmesser in mm
ausdrückt, und zwar steht diese Nummer entweder
an der dem Luftfilter zugerichteten Seite oder
aber, falls der Lufttrichter aus einem Guss nnit dem
Vergasergehäuse besteht, an der Aussenselte des
Gehäuses selbst, wie zum Beispiel bei den Typen
30 Die und 26 IMB.

Nachstehend geben wir zwei Diagramme zur an
nähernden Bestimmung des Lufttrichterdurchmes-

wieder: das erste, Abb. 31, bezieht sich auf
heutige Motoren mit 2 bis 3 Zylindern mit einem

Der Durchmesser des Saugkanals hängt ganz von
den Eigenschaften des Motors ab und deshalb
können hier keine bestimmten Angaben diesbe
züglich gemacht werden.
Für eine grundsätzliche Wahl kann
in vorliegendem Katalog aufgeführten Einbau
beispiele und an die Aufstellung der Elnstelldnten
für Weber-Vergaser, aus denen auch die dbngen

Einstellung notwendigen Elemente ersichtlich
sind, halten.

Von einem bereits genau eingestellten Vergaser
ausgehend, muss, sofern man einen Lufttrichter
kleineren Durchmessers einbauen will, auch eine
Hauptdüse mit kleinerem Durchmesser eingebaut

man sich an die

zur

sers
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IAbb. 31

Dltaramm zur Wahl daa LuHtrlehterdurchmaaaeta für Vier- oder

Sachtzyllndar-Vlariaktmotoran, mit einer HOchatdrehzahl von

5000 U/mlti. Jeder Motor wird vcm einem einzigen Fall* oder

Flachatrom-Elnzelvergaeer gespeist, ohne Kompressor.
Hat der Motor 2 Zylinder, dann ist der Durchmesser des Luft*

trichtere entsprechend einem Hubraum mit 2 multipliziert zu

bestimmen.

Balsplala: ein Elnllter-Vlerzylindermotor erfordert einen Lufttrichter

mit 19-22 mm Durchmesser; ein Elnliter-Zwelzylindermotor benötigt
einen Lufttrichter mit 27*32 mm Durchmesser.

Abb. 32

Diagramm zur Wahl des Lufttrlchterdurchmessara für Vierzylinder*
Sportmotoran ohne Kompressor, mit einem Fall* oder Flachstrom*

Saugkanal je Zylinder. Die drei Kurven beziehen sich auf die

Höcnstdrehzahlen von 6*8*10.000 U/mln.

Beispiel: ein Vierzylindermotor mit einem Gesamthubraum von

1300 cmL hat folglich 325 cm^ pro Zylinder und erfordert bei

6000 U/mln. Lufttrichter mit 29 mm Durchmesser, bei 8000 U/min.
Lufttrichter von 37 mm und bol 10.000 U/mln. Lufttrichter von

43 mm circa.

;a.

/

4,5/

/
/
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—T

77Z222Z\^

2
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I M
I

B C

Abb. 33

Zeratüubar - In A für Vergaser Serie DCOE. in B fOr Vergaser Serie IDA, in C für Vergaser Serie ICR. T Eichung des Spritzrohrs.

Einzelvergaser, das zweite, Abb. 32, bezieht sich
auf Sportmotoren, mit einem Vergaser-Saugkanal
für Je einen Zylinder. Bei den In Frage kommenden
Motoren handelt es sich um ViertaKtmotore ohne

Kompressor.

2} Zerstäuber • Abb. 33

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

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 genanntenOuerschnitts
macht sich bei den hohen Drehzahlen mehr

bemerkbar. Für bestimmte Zwecke, wie zum Bei

spiel zur Herabzetzung der Repulsion des Gemi
sches. durch den pulsierend arbeitenden Motor
erzeugt, werden in Sportmotoren länglich geformte
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3} Kraftttoffhauptdüss • Abb. 34

Die kalibrierte Hauptdüse ist von ganz besonderer
Bedeutung und wira deshalb mit höchster Präzision
hergestellt. wobei auch die FÖrdermenge jeder
einzelnen Düse gemessen wird. Die seitlich an der
Düse eingeprägte Nummer bezeichnet den Nenn-

Zerstäuber eingebaut, ln einigen Fällen ist es
angebracht, zur besseren Verteilung des Gemi
sches, den Zerstäuber dort, wo er der Drosselklap
pe am nächsten steht, asymmetrisch zu gestalten.
Für die kleinsten Vergaser sind Zerstäuber mit
einheitlichen nicht veränderbaren Massen vorge
sehen.

/
/

//I

//
/

/

/
/

/
/

/ /

/

/

I • ^

/

cBA

Abb. 34

HauptkrahttoffdUs» • in A auf dem Düaenträger; In B Im Vergasorgehause elhgeachraubt; ln C koaxial mit dem Miachrohr, wie ln Vergasern

DCOE.

Der Durchmesser, im allgemeinen von 0,80 bis
1,80 mm, wird auf Grund des Lufttrichters, der
Luftkorrekturdüse, der zu speisenden Zylinderzahl,
usw. gewählt. An Hand des In Abb. 35 gezeigten
Diagramms kann eine anfängliche Wahl getroffen
werden. Es ist ratsam, die Prüfungen mit einer
Düse grösseren Durchmessers zu oeglnnen und
dann nach und nach auf kleinere Durchmesser je
nach den Erfordernissen überzugehen.
Wird bei einem Vergaser ein Lufttrichter ausge
wechselt, dann Ist für eine korrekte Einstellung, für
jeden Millimeter grösseren Lufttrichterdurchmes
ser. eine um ca. 0,05 mm weitere Hauptdüsenboh
rung zu wählen.
Sollte es notwendig werden, den Durchmesser der
Hauptdüse oder irgend einer anderen Düse zu
vergrössern oder zu verkleinern, dann muss diese
Düse durch eine neue Originaldüse Weber ge
wünschten Durchmessers ersetzt werden, wobei
jegliches Eingreifen mit Werkzeugen, spitzen Ge
genständen usw. zu vermeiden ist.

4] Luftkorrekturdüse • Abb. 36

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

durchmesser in hunderstel Millimeter der Kraft
stoff-Durchflussbohrung, die nie mit metallenen
Gegenständen weder gemessen noch gesäubert
werden darf.
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DURCHMESSER DER HAUPTKRAFTSTOFFDÜSE

\
Abb. 35

Diagramm zur Wahl de.- Durchmeaaera der HauptkraftalofIdüaB.
je nach Durchmesaer dea Lufttrlchtera. wenn der Durchmesser
der Luftkorrekturdüae 2.00 mm aeln aoll.
Für Viertakt Ottomotoren. „ , j
Der Lufttrichter obigen Diagramms apeiat 4 oder 6 Zylinder: gi t

er für 2 Zylinder, dann ist der gefundene Düaendurchmeaser mit

0,90 zu multiplizieren. , ^ , j rv-
Speist er nur einen Zylinder (Sportmotoren), dann ist der Du-nun-

durchmesser mit 0,75 zu multiplizieren. , „ .
Beispiel: wenn ein Lufttrichter von 29 mm 4 oder 6 Zylinder speist,

ist eine Hauptdüse mit 1.45*1,75 mm Durchmesser erforderlich,
speist er nur einen Zylinder, dann verringert sich der Durchmesser

der Düse auf 1.10-1.30 mm. ^ , j, ,»;•»
Diese Werte sind nur richtunflsweisend und wir raten, die Prufunc|on

mit einer Düse grösseren Durchmessers zu beginnen und dann je

nach den Erfordernissen auf kleinere Durchmesser Qberzugclmn.

o
CD

B CA

Abb. 36

Hauptluftdüse - in A für Vergaser Serie ICP, in B für Vergaser
Serie DCOE und In C für Vergaser Serie DCD.
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ser wird eine Abmagerung des Gemisches hervor-
gerufen und zwar eher bei den hohen als bei den
niedrigen Motordrehzahlen: ein grösserer Durch
messer der Hauptdüse dagegen bedingt eine An
reicherung des Gemisches, gieichmässig, sei es bei
hohen wie auch bei niederen Drehzahlen.

Die Wirkungsweise beider Düsen Ist foldlich für
die Einstellung massgebend und. abgesenen von
kleinen Änderungen, gilt bei den üblichsten Einstel
lungen folgendes: ein um 0,15mm grösserer Durch-

er Luhkorrekturdüse ist gleichwertig
mit einem um 0,05 mm kleineren Durchmesser der
Hauptdüse.
5] Mischrohr • Abb. 37

Aufgabe des Mischrohrs ist es. die durch die
Luftkorrekturdüse bemessene Bremsluft mit dem
von der Hauptdüse gelieferten Kraftstoff zu ver
mischen. Seine Wirkungsweise macht sich beson
ders bei geringer und halb geöffneter Drosselklap
pe und im Beschleunlgungsstadium bemerkbar.
Ausschlaggebend sind:
— Lage und Grösse der der Luftkorrekturdüse am

nächsten stehenden Bohrungen
— der maximale Aussendurchmesser

Lage und Grösse der der Hauptdüse am näch
sten stehenden Bohrungen.

In der nachfolgenden Tabelle werden einige für

I 'V

messer

1 o

V F.16
()

¥
cBA

Abb. 37

Mischrohre ■ In A für Vergaser Serie ICP. in B für Vergaser Serie
DCOE. In C für Vergaser Serie DCD.

Tabelle der Mischrohre

Katalognummer Weber

61455

(ex TS 534a) jQ
81440

(ex 3471)

61450

(ex TS 671)
t

I =±= I

Übliche Verwendung

i
nj

E2-E3-F0-E7
F8-F9-E15
F18-F20-E21
F24-E20-F33
F34-F35

F2-F3-F4.F7

Fg-F11-F14

F15-F16

F8-F13-F23

F26-F30-F33
Am meisten verwendete
Mischrohre.

Zur Gemischanreicherung Ee\
niederen Drehzahlen oder gerin
gen Beschleunigungen (Misch-
rohre ohne obere Bohrung).

Zur Gemischabmagerung bei nie-
deren Drehzahlen oder gerinm
Beschleunigungen (Mischron
mit oberer Bohrung).
Mischrohre mit mehreren Boh-

rungen zur Verminderung des
fetten Gemisches bei nohen
Drehzahlen, wenn die Luftkor-
rekturdüse grösser als 2,00 Ist).

Zur Gemischanreicherung bei
geringen Beschleunigungen ist
oftmals notwendig, die Kraft
stoffreserve zu erhöhen: dies

geschieht durch Einbau eines
Mischrohrs mit kleinem Aus

sendurchmesser, möglichst tief
gelegener Bohrung und einer
grösseren Luftkorrekturdüse zur
Vermeidung eines fetten Gemi-
sches bei hohen Drehzahlen.

Mischrohre ?ür sehr grosse
Hauptdüsen oder für Kraftstoffe
mit Aikoholmischungen.

F3-F5-F7.F21 F7 F23-F30

en
F20-F33-F34 F2-F3-F11

F14-F15-F16

F8-F26-F33
re

F11-F19F8-F16-F20 F8-F9-F31

F13F7-F0F3-F5-F25

F2-F20
F24-F25

F8-F10F2-F3-F4-F7

F17 F29

F26

21

www.w
art

burgsc
hrau

ber.
de 

www.aw
e-s

tift
ung.de



ja

Bei den Einstellungen, wo die Kraftstoff-Leerlauf-
düse von der Leerlauf-Luftdüse getrennt ist, wird
der Durchmesser der letzteren In mm angegeben.
Der Durchmesser der Kraftstoff-Leerlaufdüse liegt
im allgemeinen zwischen 0,40 und 0,70 mm. Diese
Düse übt in beträchtlicher Weise ihren Einfluss

die Wahl des Mischrohrs hinweisende Angaben
gemacht; drei Spalten, je eine für 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 aufgeführt sind, Unterschiede in ihrem jewei-
’igen Verhalten auf.
Anmerkung • Beim Auswechseln des Mischrohrs
wird oft notwendig sein, gleichzeitig auch die
Hauptkraftstoff- oder die Hauptluftdüse mit einem
anderen Durchmesser einzubauen.

6) Leerlauf-Kraftstoffdüse - Abb. 38-A • 3S'B

Zwei sehr gebräuchliche Systeme sind In Abb.
38'A'B veranschaulicht; in A ist ein Schnitt eines

Vergasers der Serie DCOE gezeigt, wo die Leerlauf-
LuMüse in der Leerlauf-Kraftstoffdüse eingebaut
ist, während in B beide Düsen getrennt sind. Die
hier geprüfte Leerlauf-Kraftstoffdüse hat einen
Durchmesser von 0,50 mm und ihre Bezeichnung
lautet 50 F11: in nachstehender Tabelle ist für

jedes Kennzeichen F der Durchmesser der ents
prechenden Luftdüse aufgeführt.
Leerlauf-Kraftstoffdüse, Katalognr. 41165 (ex 974)

4».

B

5 ^F1150

A

Kennzsichßn FDurchtnester der LeerlauMufIdüte In mm

F60,70

F120,90

F91,00

F8-F11-F141,20

F131,30
am meisten

verwendet
F2-F41,40

F51,60

F71,70 Abb. 38 A

beerlauf'KrafUtoffdUce • Pie dargestellte Kraftstoffdüse und das
Leerlaufsystem gehören zum Vergaser Serie DCOE. mit In der

Kraftstoffdüse (Mess A] eingebauter Luftdüae (Mess B). Bsisplel
eines vom Schwlmmergehüusa gaspelstsn Leerlaufsystams.

Fl2.00

F32,30

I

Qam
Garn

n
B

A

v.v./.

,\

Abb. 36 8

Leerleuf-Luftdüse • Die Leerlaufdüse Ist gesondert von der Leerlauf-LuftdOse Gam; Maas B Ist nicht kalibriert.

Beispiel eines von der Mi.'-.'^hrohrkammer gespeisten Leerlsufsystems.
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Prüfung des Übergangs • Nachdem der Leerlauf,
mittels seiner Regulierschraube eingestellt wurde,
Motordrehzahl erhöhen, bis das Gemisch aus dem
Zerstäuberröhrchen auszutreten beginnt (z.B. um
300 U/min höher): jetzt Gemischdosierung kon
trollieren, indem man die Gemischregulierschraube
langsam in beiden Richtungen dreht. Wenn beir
Eindrehen genannter Schraube die Geschwindigke>c
zunimmt, dann bedeutet dies, dass das Gemisch zu
fett ist; ist beim Zurückdrehen ebenfalls eine
höhere Drehzahl wahrnehmbar, dann ist das Ge

misch zu mager; der Übergang ist dagegen richtig
eingestellt, wenn die Motordrehzahl beim Eln-
sowie auch beim Zurückdrehen der Gemischregu
lierschraube abnimmt. Auf Grund dieser Prüfung
kann eine Anreicherung des Übergangs erzielt
werden, Indem man eine grössere Kraftstoff-Leer
laufdüse oder eine kleinere Leerlauf-Luftdüse ver

wendet oder aber zur Abmagerung umgekehrt
vorgeht, d.h. eine kleinere Kraftstoff-Leerlaufdüse
oder eine grössere Leerlauf-Luftdüse einbaut.
Manchmal wird es notwendig sein, zum Beispiel
nach einer Überholung des Vergasers, wobei der
Saugkanal ausgeschliffen und die Drosselklappe
ersetzt wurde, die Stellung der Übergangsbohrung
in Bezug auf den Rand der Drosselklappe zu verän
dern. In den Abbildungen 39 und 40 ist ein solcher
Fall dargesteilt. ln Abb. 39-A ist die Übergangs
bohrung von der bei In Leerlaufstellung arbeitenden
Drosselklappe verdeckt: dies ist die richtige Lage
der Bohrung.
In Abb. 39-B liegt die Übergangsbohrung stromauf
wärts der Drosselklappe und obwohl der Motor
hierbei In ziemlich regelmässigem Leerlauf arbeitet,
entsteht ein Unterdrück, sobald sich die Drossel

klappe zu öffnen beginnt: dies geschieht auf Grund
des mageren Gemisches: die Übergangsbohrung
fängt nämlich, wegen des stromabwärts der Dros
selklappe herrschenden Unterdrucks, zu spät an
Kraftstoff zu liefern.

Abbildung 39-C zeigt eine stromabwärts der Dros
selklappe versetzte Übergangsbohrung und jetzt
wird der Leerlaufbetrieb unregelmässig, obwohl
die Gemischschraube eingedreht ist, da der
Leerlauf jetzt z.T. den Kraftstoff über die Über-
aangsbohrung erhält.

auf die richtige Gemischbildung aus, während des
Leerlaufs und des gesamten Ubergangsstadiums
auf die Hauptvergasuna. Die Leerlauf-Luftdüse
dagegen schreitet besonders beim bereits ziemlich
fortgeschrittenen Übergang ein; unter Übergangs
stadium versteht man den Arbeitsbereich des Ver

gasers, der beim Leerlauf beginnt und kurz nach
Einsetzen der Hauptvergasung beendet.
Kraftstofförderung Im Leerlauf - Bei einem Verga
ser, In dem ein Saug.^a^al zwei oder mehrere Zy
linder zu versorgen hat, erfolgt der Kraftstoffzu
fluss zum Leerlaubystem von der Mischrohrkam
mer aus und zwar an einer Stelle, die zwischen
der Hauptdüse und dem unteren Ende des Misch
rohrs liegt {Abb. 38-B). In Sportmotoren, wo je
ein Saugkanal nur einen Zylinder zu versorgen hat,
erfolgt der Kraftstoffzufluss in den meisten Fällen
direkt vom Schwimmergehäuse aus (Abb. 38-A).
Manchmal wird auch ein gemischtes System ange
wandt, d.h. die Leerlaufdüse erhält gleichzeitig
Kraftstoff vom Schwimmergehäuse und der Misch-
rohrkammer.

Leerlaufeinstellung Im Motor - Diese kurze Erläu
terung wird durch die ausführliche Beschreibung
im dritten Teil, auf Seite 43, ergänzt.
Der Motor muss seine normale Betriebstemperatur
erreicht haben und an einen Drehzahianzelger an-
jeschlossen sein. Die Drehzahl wird nun mit der
.eerlauf-Einstellschraube auf den vom Konstrukteur
bestimmten Wert eingestellt: ca. 600-800 U/mln
für übliche Personenwagen und ca. 1000 und mehr
U/mln für Sportwagen.
Durch Drehen der Leerlaufgemisch-Regulierschrau
be In beide Richtungen wird nun versucht, die
Stellung der höchsten Motordrehzahl zu ermitteln.
Muss die Geschwindigkeit auf den oben erwähnten
Wert herabgesetzt werden, dann ist die Leerlauf-
Einstellschraube zu drehen und danach das Ge

misch mit der Leerlaufgemlsch-Regulierschraube
wieder zu kontrollieren. Das Gemisch ist richtig do
siert, wenn der Motor regelmässig läuft und seine
Geschwindigkeit beim nach rechts oder links
Drehen der Gemischregulierschraube (Abmagerung
oder Anreicherung) nachlässt oder unregelmässig
wird.

A C

bb

Ifffi.ami, IrfffHiKiii- 5»

Abb. 39

Stellung der Übergangsbohrung In Bezug auf den Drosselklappenran d beim Leerlaufbetrieb.
In A richtige Stellung. In B Bohrung stromaufwärts versetzt und b positiv anschlagend, in C Bohrung stromabwärts versetzt und b negativ
anschlagend.

A B

Abb. 40

In A: zum vorzeitigen Einschreiten der Übergangsbohrung wird an der Oro.sselklappenunterseite eine kleine Abschrägung vorgenommen: In
B; zum späteren Einschreiten der Bohrung wird an der Drosselklappe ein kleines Loch angefertigt.
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der Pumpendüse sowie auch der Überströmdüse
festgelegt, wobei darauf geachtet wird, die einge
spritzte Kraftstoffmenge so niedrig wie möglich zu
halten: oftmals ist auch die Spritzrichtung aus
schlaggebend.
Im allgemeinen ist der auf die Pumpendüse (0,36
bis 1 mm 0) wirkende Unterdrück ausreichend,
um ständig Kraftstoff anzusaugen, d.h. die Pumpen
düse arbeitet als Höchstlaufdüse (high speed) und

• trägt zum Regelsystem bei.
Eine ausfallende Arbeitsweise der Pumpe hat zur
Folge, dass die Beschleunigung unregelmässig
wird, Knalle im Vergaser zu hören sind und der
Motor sogar stehen bleiben kann. Pumpt sie dage
gen zu stark, dann wird die Beschleunigung eben
falls unregelmässig sein und bei jedem Gasgeben
ist am Auspuffrohr schwarzer Rauch wahrnehmbar.
Die überströmdüse • Abb. 42 • (kann Im Säugventil
eingebaut sein) weist folgende Eichung auf:
— geschlossen, für die grösste Einsprltzmenge
und eine zügige Beschleunigung;

Um diesem Übel abzuhelfen, ist folgendes vor
zunehmen:

bei dem in Abb. 39-B gezeigten Fall, wird an der
Drbsseiklappenunterkante eine kleine Abschrägung
vorgenommen, wobei natürlich 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
genüberliegenden Seite, ein Loch zu bohren damit
ein Teil der vom Motor gebrauchten Luft hier
einströmen 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 achten,
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
Mängel dienen und dass hier nicht näher auf wei
tere Möglichkeiten zur Änderung der Lage und
des Durchmessers der Übergangsbohrung 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 eine
solche gleicher Winkelstellung zu nehmen.

7-8-9) Pumpendüse und Pumpenüberströmdüse -
Abb. 41 und 42

Durch die Beschleunigungspumpe wird zu einem
bestimmten Zeitpunkt zusätzlicher Kraftstoff in den
Saugkanal des Vergasers eingespritzt. Kraftstoff
menge und Spritzzeitpunkt, die jeweils genau
geeicht sind, stellen die wichtigsten Kennzeichen
einer Beschieunigungspumpe dar.
Während der Einstellung wird der Durchmesser

€

Abb. 41 PumpendUse: rechts die Düse für Vergaser Serie DCOE.

1 2

z:

\

A

ABB. 42-A-B

in Abb. 42-A ist die Überströmdüse im Säugventil eingebaut und der Durchmesser der Überströmbohrung F ist am

Abb. 42-B ist,die Überjtrömdüse gesondert: 1 Druckventil - 2 Pumpendüse ■ 3 Überströmbohrung • 4 Säugventil • 5 Pumpenmembran.

24

www.w
art

burgsc
hrau

ber.
de 

www.aw
e-s

tift
ung.de



10) Startdüse ■ Abb. 43-A

Der Vergaser Serie DCOE ist mit einer Startvor
richtung progressiver Wirkung (Starter) ausgerü
stet, die aus zwei gesonderten Kreisläufen (einer
je Saugkanal) besteht, In denen zwei von Hand
!)etät}gte Kolben das Gemisch regulieren.
Die Startdüse, die häufig auch mit dem Mlschrohr
und der Luftdüse zusammengebaut ist. kann einen
Durchmesser von 0,80 bis 2 mm aufweisen. Sie

— geöffnet, mit einem Bohrungsdurchmesser von
0,35 bis 1,5 mm, zur Verminderung der Elnsprltz-
menge und weniger rasche Beschleunigung.
Durch wenige Eingriffe Ist es möglich, die bei
jeder Drosselklappenöffnung eingespritzte Kraft
stoffmenge zu messen. Bei der hier untersuchten
Einstellung ist der Wert. In cm’ und für einen
Saugkanal. In der Tabelle der Einstellungsdaten auf
Seite 23 aufgeführt.

i

«

ABB. 43 A

Obige Abbildung veranschaulicht die Startdüse und das Startersystem im Vergaser Serie DCOE.
1 SchwImmergehSuse • 2 Reservekanal - 3 Startdüsü mit Mischrohr und Luftdüae • 4 Kolbenventtl.

kann In den verschiedensten Motoren und für un

terschiedlichste Anlasstemperaturen Verwendung
finden.

Je grösser die Startdüse ist um so reicher wird das
Gemisch während der ganzen Zeit bei der die
Startvorrichtung eingeschaltet Ist: eine veränderte
Luftzufuhr durch die Luftdüse dagegen. Ist eher
bei angelassenem Motor während der Warmlauf
zeit, angebracht. Bel der Einstellung des Starters
ist noch vieles anderes zu berücksichtigen, wie z.B.
die Kraftstoffreserve, die Lage der Übergangsboh
rung und ihre Einwirkung, das Ventil zur Gemisch
abmagerung bei angelassenem Motor, usw., die
sich je nach Vergaserbauart ändern.
Startvorrichtung mit Luftklappe « in Abb. 43-B ist
ein Anlassystem mit Luftklappe dargestellt, das
von Hand betätigt wird. Die haup^sächllsten Ein
stellelemente, in Bezug auf den eingeschalteten
Starter sind:

— Öffnung der Hauptdrosselklappe, sogenannte
Schnell-Leerlauf- Stellung: die Leerlaufdrehzahl des
angeiassenen und Im Warmlauf befindlichen Motors
wird erhöht.

— Geeichte Feder: Ist ausschlaggebend für die
Gemischdosierung während der Einschaltung des
Starters.

— Anschlag zur Begrenzung der Luftklappenöff
nung, um, während des Warmlaufs, ein den Haupt
drosselklappenöffnungen entsprechendes Gemisch
zu erhalten.

Sich vergewissern, dass die Luftklappe beim len
und Schliessen nicht hemmt, d.h. sie darf keine

Verformungen aufweisen, weder abgenützt noch
schmutzig sein.

1

ABB. 43 B

Sttrtvorrichtung 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 öffnet ■ 7 Leer uf-Elnstellschraube • 8 kalibrierte Feder •

9 Anschlag zur Begrenzung der Öffnung der Luftklappe 10.
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mer hierzu nicht ausgebaut werden brauch, sonst
wird bei eingebauter, fest am Deckel anliegender
Dichtung, in senkrechter Steilung gemessen,
b) Schubiehre 1 und Tascheniampe 6, innerhaib
der Mischrohrkammer, nach Entfernung der Luft*
düse und des Mischrohrs, wie in Abb. 45 gezeigt.
Sobald das Ende des Lehrstabes den Kraftstoff
berührt, treten Lichtreflex auf und der Stand kann
so genau gemessen werden. Diese Kontroile ist
fast in ailen Vergasern der Sportmotoren möglich,
die oft mit einer elektrischen Kraftstoffpumpe aus
gerüstet sind, was bei dieser Messung besonders
von Nutzen ist.
Kontrolle des tiefsten Schwimmerstandes: dieNadel
muss einen Hub ausführen, der. In mm. gemessen,

wenig grösser als der an ihrem Sitz eingeprägten
Durchmesser ist. Zur event allen NachsteHung,
beide Lippen am Gelenk vorsichtig biegen.
14) Schwimmer • Gewicht
Bei dem hier geprüften Schwimmer beträgt das
Gewicht 26 g. da es sich um einen Doppeischwim-
mer handelt. Das Gewicht ist entweder am Lappen
oder am Schwimmer selbst in Gramm angegeben
und ist für die Einstellung ein wesentliches Ele
ment. da es zum genauen Kraftstoffstand im
Schwimmergehäuse beiträgt.
Der metallene Schwimmer Ist sehr empfindlich, da
seine Wände nur 0,16-0,20 mm stark sind: deshalb
sind Druckluftstrahlen innerhalb der Schwimmer
kammer oder auf die Kraftstoffeinflussmündung bei
eingebautem Schwimmer zu vermeiden. Es ist
unerlässlich, dass sich der Schwimmer Im Gehäuse
frei bewegen lässt.

15] Ansaugtrompeten - Abb. 45
Die Ansaugtrompeten müssen in Vergasern für
Sportmotoren eingebaut werden, wo oft kein Luft
filter vorhanden ist, und haben folgende Aufgabe:
— den Zufluss zum Motor zu verbessern
— die ungielchmässige Repulsion des Gemisches

zu beschränken

— das Flammenlöschnetz zu tragen.

Für eine richtige Einstellung der Handbetätigung,
was für ein leichtes Anlassen und regelmässigen
Leerlauf sehr wichtig ist. siehe dritter Teil auf
Seite 42.

11-12) Schwimmer- Nadelventil

er Schwimmer regelt durch das Nadelventil den
sraftstoffzufluss In das Schwimmergehäuse, um
den Kraftstoffspiegel bei jeder Betriebsbedingung
des Motors immer auf einer bestimmten Höhe 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 Höchstleistung zu versorgen.
Der meistens gebrauchte Durchmesser beträgt
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. Grössere Durch
messer werden bei höherem Verbrauch und bei
K aftstoffen mit Alkoholmischung verwendet,

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

Das Nadelventil wird häufig durch die Erschüt
terungen des Motors und Wagenschwingungen,
bei leerem Schwimmergehäuse (Gastreibstoff),
beschädigt und wir raten daher, die Schwimmer
gehäuse der Vergaser in Sportwagen, die mit Last
kraftwagen befördert werden, mit Motoröl zu
füllen.

13) Kraftstoff-Spiegelhöhe Im Schwimmergehäuse
Abb. 44-45

Der Kraftstoffstand im Schwimmergehäuse muss
Immer etwas tiefer als die Mündung des Spritz
rohrs liegen, da sonst der Kraftstoff bei abgestell
tem Motor oder bei nicht eben stehendem Fahr
zeug austreten würde. Der Abstand von genannter
Mündung darf nicht weniger als 5-6 mm sein, was
von der Art des Kraftstoffes und der vom Fahrzeug

geforderten Leistungen abhängt.
Die Änderungen des Kraftstoffstandes üben einen
besonderen Einfluss auf die Beschleunigungs- und
Leerlaufphasen und die Leistungen bei niedriger
Geschwindigkeit aus, was speziell in Sportmotoren
offensichtlich wird, ln den für jeden einzelnen
Vergaser bestehenden Katalogblättern, sind die
Anweisungen für eine richtige Kontrolle des
Kraftstoffstandes aufgeführt, zu der folgende Werk
zeuge notwendig sind:
3) Lehre C - Abb. 44 - wobei darauf zu achten ist.
dass die Kugel der gefederten Nadel nicht einge
drückt wird. Im allgemeinen wird die Deckeldich
tung entfernt, jedoch nur dann, wenn der Schwim-

le

i

Sf

7,

»• «
0,6

ABB. 45

Hyoraulitche Prüfung des Kraftstoffsplegels • Vergaser 48 IDA •

1 Schublehre • 3 Ansaugtrompet (zusäul. Luftensaug) • 3 Flam

menlöschnetz ■ 4 kalibrierte Teile - 5 Kraftstoff-Zuflusaleitung -

6 Taschenlampe.

15

abb. 44

Geometrische Prüfung des Kraftstotfspiogels • Vergaser 40 DCOE 2 -

C Lehre Weber - 8f Kugel des Dämpfers.
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Einbau und

Kontrolle im Motor -

Anpassung

DRITTER TEIL

ADB. 46

In A: die Neigung des Motors erschwert die glelchmässige Gemisch-

Verteilung zwischen den einzelnen Zylindern.
In B: die Länge des Saugkrümmers wirkt ungünstig aui die

Botriebsregelmässigkeit ln den Strassenkurven.

SaugkrUmmer
In den meisten Fahrzeugen versorgt der Vergaser
die Zylinder über die Rohrleitungen eines Saug
krümmers. Aufgabe des Saugkrümmers ist es, das
sich Im Vergaser gebildete Gemisch zu verteilen
und die Verdampfung des Kraftstoffes günstig zu
beeinflussen, damit die verschiedenen Zylinder
unter sämtlichen Betriebsbedingungen folgender-
massen versorgt werden:
— mengenmässig zu gleichen Teilen:
— jeder Teil muss die gleiche Gemischdosierung

aufweisen;

— jeder Teil muss d 3selbe Gemischglelchmässig-
kelt aufweisen;

— die Gemischgleichmässigkeit muss so gross
wie möglich sein.

Die Innenwand des Saugkrümmers muss so glatt
wie möglich und angemessen geneigt sein, damit
beim Kaltstart bei tiefer Aussentemperatur der sich

den Wänden der Kanäle kondensierte Kraftstoff
leichmässig in die verchiedenen Zylinder ablaufen
ann, Abb. 4^B.

Q.Q.D.Q.

/
7

a‘

apo4l

ABB. 47

Doppel-Fallttromvergaser mit stufenweise geregelter Drosselklappe,
in einem Motor mit Zylindern In Reihe.
In diesem Fall müssen beide Saugkanäie in eine einzige Kammer

münden, an welchen die Rohrleitungen zu den Zylindern ange-

schlossen sind.

an

V,

D Q. o oo
s*

o aQ.

T
II

I
O I1I

I JJI
1I t

/Jl\ I.

\S // y.<•

oq P ABB. 47 B

Doppel-Fallstromvergassr mit synchronisierter Drosselklappenöffn ung,
in einem Motor mit Zylindern In Reihe.
Zur Erzielung der Höchstleistung, speist ein Saugkanal nur je
zwei Zylinder und der Saiigkrümmer hot keine durchgehende
Kammer.

ABB. 47 A

Elnzel-Fallstromvergaser. In einem Motor mit Zylindern in Reihe.

Zur Vermeidung von Unglelchmässigkelten In der Kraftstoffzufuhr
muss die Drosselklappenwelle parallel zur Motorlängsachse stehen.
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TABELLE 1«NBAUBEISPIELE

ln den nachstehenden Tabellen werden Motoren mit den darin eingebauten Weber-Vergasern. unter Angabe ihrer Hauptmerkmale,

aufgeführt. Es handelt sich hierbei um Viertaktmotoren, ohne Kompressor, die in fünf Klassen von 2 bis 12 Zylinder zusammenge.

fasst sind.

ZWEI- BIS VIERZYLINPERMQTOREN

DATEN DES WEBER-VERGASERSDATEN DES MOTORS
Durchmsttar in mm

IZyllm}«r-

inordnung
LuHtrIeh.Saugkan.MERKMALTyp1KONSTRUKTEUR UND MODELL D £ a*2* 1«1»

fi 1I = StufaStufa
4'vQ 3

2
2126Fallstrom, 1 Saugkanal26 IMB116 1600500senkrechte

Zylinder

Fiat 500 F

2
2026Flachslrom, 1 Saugkanal26 OC16 : '1600 1waagerechte

Zylinder

Fiat 500 Giardlniera 500

2

gegenüber
liegende
Zylinder

2732Fallstrom, 1 Saugkanal32 IC820 4800 1643Bteyr 650 T

3040Flachstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

Flachitrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

Fallstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

Flachstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

Fallstrom, 2 Saugkanäle (differenziert)

Fallstrom, 1 Saugkanal

Fallstrom, 2 Saugkanäle [differenziert)

Flachstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

Flachstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

Fallstrom, 2 Saugkanäle (pneumatisch)

Fallstrom, 2 Saugkanäle (pneumatisch)

98 fiSOO 2 40 OCOE1570Alfa Romeo Glulia Super

3240132 , '^500
(SAE) I

2 40 DCOE1779Alfa Romeo 1750

2332n6Q0 32 DFB11438 75Autobianchl Primula Coup6 8
(8AE) I
130 ' 6100 384545 DCOE21773B.M.W. 1800 TI/SA

23 2728 3628/36 DLE109 5500
(8AE1 I

12175CitroSn DS 21

21305000 1 30 ICF843 37Fiat 650

23 2330 3030 Die6500 1903Flat 850 Sport 52

223232 DCOF5200I 11089 48Flat 1100 R

233232 DCOF160 : 56001 1197Fiat 124

24 2634 3434 DH811438 90 I ;)500Flat 124 Sport

Flat 124 Special
4 23 2332 3232 DH811438 70 ' 6500

senkrechtef 24 2434 34Fallstrom, 2 Saugkanw.e (pneumatisch)

Fallstrom, 2 Saugkanäle [pneumatisch)

Fallstrom, 1 Saugkanal

Fallstrom, 2 Saugkanäle (pneumatisch)

Fallstrom, 2 Saugkanäle (dillerenziert)

Fallstrom, 2 Saugkanäle (differenziert)

Flachstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

Fallstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

Fallstrom, 2 Saugkanäle (differenziert)

Fallstrom, 2 Saugkanäle (differenziert)

Fallstrom, 1 Saugkanal

Fallstrom, 2 Saugkanäle (differenziert)

34 DCHE1Flat 125 I 1608 90 I 5600
Zylinder

Ralhe
26 2634 3434 DCHE1Flat 125 Special 1608 100 i 5400

243232 ICEV11116 55 -.OOOFlat 128

25 2534 3434 DCHD11481 75 I 5000Fiat 1500 C

23 2432 321 32 DFE1298 64 , 5800Ford Eacort G.T.

26 2732 3232 DFM11599 82 i 5400Ford Cortina G.T.

304040 DCOE2106 ' 5500; 1556Lotus Elan G.T.

324040 DFO106 ; 5800 2Opel Rekord Sprint

Rerrault Caravelle 1100 S

1807

23 2432 3232 DIR51 i 5400 11108

24 2632 3232 DAR

32 ICR

28/36 DCB

83 ; 5750Renault 16 TS 11565

25.53242 1 5600Sirnca 1000 D/GLS 1944

25 2628 3669 5200 1Simca 1501 S 1475

4 Fallstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert]

Fallstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

324040 DCN

46 IDA

105 5200 2Lancia Flavia 1600

Poriche 904 GTS Carrera

1800
gegenüber
liegende
Zylinder

4046180 , 7000 21966

26 2732 32Fallstrom, 2 Saugkanäle (dilferenziert)

Flachslrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)

32 DIF

32 DOL

1Ford Corsair 2000 E

Lancia Fulvia 2 C

88 50001996
4

2632V-Zylinder 280 60001231
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I

j

I
4 Zylinder in Reihe mit einem

Fallstromvcrgascr
1 gegenObc;licgende
Zylinoer mit einem
fall8tromv.:ryaser

l waagerechte
Zylinder mit einem
Flachstromvergaser

2 senkrechte

Zylinder mit einem
Fallstromvergaser

s

4 Zylinder in Reihe mit einem
Doppel-Fallslromvergaser (differenzierte Öffnung)

4 Zylinder In Reihü
mit zwei Doppel-Flachstromvergasern

4 Zylinder ln Reihe mit einem
loppel-Flachstromvergaser

\

4 Zylinder ln Reihe mit zwei Doppel-Fallstromvergasern 4 Zylinder in Reihe mit zwei Doppel-Fallstromvergasern 4 Zylinder In Reihe mit zwei Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte Öffnung) (synchronisierte Offnimg) (synchronisierte Öffnung)

1

4

o

4 V-Zylinder mit einem Doppel-Fallstromvergaser
(differenzierte Öffnung)

4 gegenüberliegende Zylinder mit zwei
Dnppel-Fallstromvergasern (synchrciiisierte Öffnung)

4 V-Zylinder mit zwei Doppel-Flachstromvergasern
[synchronisierte Öffnung)
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TABELLE 2
EINBAUBEISPIELE

SECHS- BIS ZWÖLFZYLINPERMOTOREN

DATEN DES WEBER-VERGASERSDATEN DES MOTORS

I DurchmtMar In mm

IZyllndar-
z

l-wfttrlah.MERKMAL taugkan.
, I*

Stufe

Typanordnung
liI

QKONSTRUKTEUR UNO MODELL 1»2»1»
Stufe

I IJS £X £ e

Flachitrom, 2 Sauflkanile (synchronisiert) 364545 DCOE5900145 32582Alfa Romeo 2600 Sprint

Flachstrom. 2 Saugkanüle (synchronisiert) 404545 DCOE5750330 33995Aston Martin DB6 • Vantage

23Fallstrom, 2 Saugkanüle (synchronisiert)

Fallstrom, 2 Saugkanüle '(differenilert)

3434 PCS500005 12054Flat 2100
(8AE)

•enkrechte

Zylinder

in Reihe

23 2526 3628/36 PCD5300 11022279Fiat 2300

38 38Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 2838 DCOE5600130 22279Flat 2300 S

Flachstrom, 2 Saugkanüle (synchronisiert) 45 3345 DCOE176 4500 33770IKA TorIno 380 W

Flachslrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert) 42 3242 DCOE5500 32353485Maserati 3500 GT

Fallstrom, 3 Saugkanäle (synchronisiert) 42462 46 IDA 3C6 GOOO2101991Porsche 911 R

^.jenSber-
liegende

Zylinder
Fallstrom, 3 Saugkanäle (synchronisiert] 40 2740IDT3C5800 21101991Porsche 911 T

32Fallstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert) 4242 DFC140 5500 12860Fiat 130

3240Fallslrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)40 DCNF^200160 31987Flat DIno
6

28Falistrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert) 4040 DFAV-Zylinder 4750 11282994Ford Zodiac MK IV

30Falistrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert) 3535 DCNL150 I 5400 32775Lancia Flaminia 3 C
f

340 ! 6250
(8AE) I

260 6200

Fallstrom, 2 Saugkanäie (synchronisiert] 48 4248 IDA44728Ford GT V8

8 Fallstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert) 38 3038 DCNL44136Maserati 4 porte
V-Zylinder

Fallslrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert) 344040 DCNL330 5500 44719Maserati Ghibli

Fallslrom, 2 Saugkanüle (synchronisiert)40 DCN 32406Ferrari 275 GTB/4 300 . ßOOO3286

Fallslrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert) 40 2840 DFI3300 70003967Ferrari 330 GTC
12

40IDL3C Fallstrom, 3 Saugkanäle (synchronisiert) 30350 ' 7000 40V-Zylinder 43929Lamborghini Miura P 400

Flachstrom, 2 Saugkanäle (synchronisiert)40 DCOE 3040Lamborghini 400 GT Islero 320 ! 6500 63929

ANMERKUNG: Die Daten der Motoren sind die vom Konstrukteur und in der technischen Fachzeitschrift veröffentlichten. Der Pfeil

ln den Abbildungen gibt die Fahrtrichtung des Fahrzeugs an.
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m 7,

\

6 Zylinder In Reihe mit drei
Doppel-Flachstromvergasern (synchronisierte Öffnung]

e Zylinder In Reihe mit einem Doppel Fallstromvergaser
(differenzierte Oflnunijj

6 Zylinder ln Reihe mit einem Doppel-Fallstromvergaser
(synchronisierte 0 fnung)

wi;
ry •ep- Tf

%

%

6 V-Zyiinder mit drei
Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte Öffnung]

0 V-Zvlinder mit einem

OoppB -Fallstromvergaser
(synchronisierte Öffnung)

6 Zylinder ln Reihe mit zwei
Doppel-Flachstromvergasern
(synchronisierte Öffnung]

6 gegenüberliegende Zylinder
mit zwei Drelfach-Fallstromvergasern

(synchronisierte Öffnung)

-Ci-q

r

kä

6 V-Zyllnder mit vier Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte Öffnung]

8 V-Zyllnder mit einem Doppel-Failstromvergaser
(synchronisierte Öffnung)

8 V-Zy11nder mit einem Doppel-Fallstromvergaser
(synchronisierte Öffnung)

(

1

I

I

12 V-Zylinder mit sechs Doppel-Fallstromvergasern
. (synchronisierte Öffnung]

12 V-Zylinder mit vier Dreifach-Failstromvergasern
(synchronisierte Öffnung]

12 V-Zylinder mit drei Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte Öffnung]

I
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keine Stufen bildet; ein fehlerhafter Einbau verur
sacht nämlich Leistungsverluste, Schwierigkeiten
beim Kaltstart und Störungen ln Verzögerungsfahrt
auf Grund der raschen Saughübe, die oel steigen
dem Unterdrück des flüssigen Kraftstoffs entstenen
und der sich an den Stufen absetzt.
In den Abbildungen 47-A und B und in den Tabellen
1 und 2 sind die Motoren angeführt, In denen heute
die meisten Weber-Vergaser eingebaut werden.

Abgassystem
Die Bedeutung, die dass Abgassystem auf die Mo
torleistungen ausübt, Ist allgemein bekannt; durch
einen passenden Entwurf und eine sorgfältige Aus
arbeitung und Prüfung auf der Prüfbank der ge
samten Gruppe Leitungen-Auspufftopf Ist es mög
lich, eine gute GeräuschlosIgKeit ohne allzuhohe
Leistungsverluste zu erzielen.
Es Ist ratsam zu prüfen, dass die Dichtungen zwi
schen Zylinderkopf und Auspuffkrümmer einwand
frei sind und dass die Leitungen und der Geräusch
dämpfer keine Risse oder Löcher aufweisen.
Luftfilter

Ein zweckmässig gebauter Luftfilter wird die Mo
torleistungen nicht herabsetzen, sondern sich da
rauf beschränken, den Staub abzufangen und die
Sauggeräusche zu dämpfen. Wenn nicht besondere

Jm das Verdampfen des Kraftstoffes zu begünsti
gen, wird der Saugkrümmer Im allgemeinen er
wärmt, indem man eine bestimmte Stelle des
Krümmers selbst [warme Stelle - hot spot) mit
dem Auspuffrohr in Berührung bringt oder man
lässt in einer Ummantelung des Krümmers vom
Kühlkreislauf des Motors abgeleitetes warmes
Wasser umlaufen. Ohne die volumetrische Lei

stungsfähigkeit des Motors bei höherer Ge
schwindigkeit zu beeinträchtigen, müssen die Saug
kanäle des Krümmers so bemessen sein, dass die
Luftgeschwindigkeit auch bei niedrigen Motordreh-
7 ilen ausreichend ist, das Gemisch in der Schwebe

halten. Die Kanäle dürfen keine Sackungen

noch plötzliche Änderungen des Durchschnitts auf-
weisen. Unter jeglichen Betriebsbedingungen und
Klimaverhältnissen (Sommer-Winter) ist die Er
wärmung des Saugkrümmers durch das Motor-
kühlwasser, bezüglich der Erwärmung durch das
Auspuffrohr, dauerhafter und deshalb vorzuziehen;
durch diese Lösung kann ein kraftstoffarmeres
Gemisch und folglich ein wirtschaftlicher Kraftstof:
verbrauch erzielt werden. Beim Einbau des Saug
krümmers in den Motor Ist darauf zu achten, dass
die Öffnungen seiner Kanäle mit denen des Zylin-
derköpfs vollkommen übereinstimmen, dass die
dazwischen liegende Dichtung nicht übersteht und

T

A

*

QV

ABB. 48 - A • B

ln A Ist die Vorrichtung echematisch dargestellt, die, bei Drossi l-

klappe In Leerlajfatellung. die sich im SchwImmergehSuse bildon-

den Dfimpfe ins Freie entweichen lässt.
V Schwimmergehäuse • G Ventil und Hebel von der Drosselklappe F

betätigt • T Entlüftungsrohr.
In B ist eine Lösung dargestelit, bei der die KraftstoffdämpFe
oben am Filter entweichen und der flüssige Kraftstoff bei sUll-

stehendem Motor unten am Saugkrümmer austritt (Röhrchen U mit

Ausmündungsbohrung von 1,2 mm).

ABD. 4B

Beispiel einer gleichzeitigen Betätigung der Startvorrlchtung dnreh Bowdenzug, In einem Motor mit drei Vergasern.
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der Kraftstoffdämpfe, die sich beim Absteilen,des
Motors bilden und die, ganz besonders im Sommer,
ein Anlassen bei warmen Motor erschweren. In’
oberen Teil des Filters sind Dampfauslassöffnunge.i
angebracht, während zum gleichen Zweck sich im
Schwimmergehäuse ein Entlüftungsventil beim
Leerlauf öffnet. Für die flüssigen Kraftstoffreste
befindet sich manchmal ein Ablassröhrchen oder

eine Bohrung von ca. 1,2 mm unten am Saugkrüm
mer.

Gründe dazu zwingen, dann sollte ein Original-
Luftfilter weder abgeändert noch durch einen an
deren Typ ersetzt werden.
In Motoren mit nur einem Vergaser Ist es vorzu
ziehen, dass der Filter vom Motor gehalten wird
und dass er In jederr. Fall durch Muffe oder Gum
midichtungen am Vergaser angeschlossen ist, um
keine Schwingungen oder nachteilige Beanspruch-
unaen zu übertragen.
Abb. 48-A-B zeigt einige Lösungen zur Entlüftung

ABB. 50

Einbau von awel oder drei Finclistromvergasern

\ Zylinderkopf • 2 Doppelflasch, benzinfest, und auf Blechflanschen vulkanisiert • 3 Vergaserstützstange, mit dem Motor verbunden '

4 Gummiringe für Stützstangs • 5 Drosselklappen-Betätigungsstang e, mit einem Links- und einem Rechtsgewinde an den Enden.

Es Ist angebracht, die Vergaser bis zu 5* (nlent mehr] zu neigen, wie in der Abbildung gezeigt.
Alle Stützlager der Zwischenwelle 0 dürfen nur am Motor befestigt werden, und nicht zum Teil am Motor und zum Teil am Rahmen oder

der Karosserie. ,

Ci

Abb. 50 ■ Ansicht von A aus

I
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wenn mehrere Vergaser vorhanden sind. Die Haupt
leitung und ihre Abzweigungen sollen stets so
geneigt sein, dass die höchste Stelle der An
schluss zum Vergaser ist. Oft ist es angebracht,
hauptsächlich in schon älteren Fahrzeugen oder
Sportwagen, nahe am Vergaser ein dem Höchst
verbrauch angebrachter Kraftstoffilter einzubauen:
wenn nötig, kann im Filter ein Druckregier 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: Schwimmergehäuse in
Fahrtrichtung, um bei Beschleunigung und auf
Steigungen ein Kraftstoffmange! und beim Bremsen
ein Überschwemmen des Vergasers zu vermeiden.
— Schwimmerachse ausser in Fahrtrichtung, pa
rallel zur Drehachse der Fahrzeugräder.
— In Motoren, in denen ein Saugkrümmer zwei
oder mehrere Zylinder versorgt, müssen die Wellen
der Hauptdrosselklappen grundsätzlich parallel
Kurbelwelle stehen, um eine ungleiche Gemisch
verteilung zu den Zylindern zu verhüten.
In bereits gebrauchten Vergasern ist der Verbin
dungsflansch zum Krümmer oder zum Motor auf
Verformung zu prüfen und falls nötig mit einer
feinen Felle zu ebnen. Neue und dünne Dichtun
gen und Unterlegscheiben für die Befestigungs
muttern des Vergasers verwenden.
Der Vergaser muss unbedingt sauber sein, be
sonders was die Leitungen und Kanäle betrifft,
Zuerst sind alle metallenen Teile sorgfältig mit
Benzin zu waschen und dann mit einem Luftstrahl

trocknen, wobei jedoch die empfindlichsten
Teile wie Schwimmer, Nad-ilventil u.ä. auszu-
schliessen sind.

Kontrolle im Motor

Sich vergewissern, dass der Motor einwandfrei
arbeitet, sei es was seine Mechanik sowie auch
die elektrische Ausrüstung betrifft, wobei die An
weisungen des Konstrukteurs zu befolgen sind.
Messung des Verdichtungsdrucks: Mptor auf nor
male Betriebstemperatur bringen, Kerzen ausbauen

Beschleunigung

Jegliche Hartgängigkeit im Vergasergestänge Ist
zu vermelden; darauf achten, dass die Betätigungs
stangen richtig fluchten und genau eingestellt sind,
und dass zwischen Hebel und Stangen nie grosse
Winkel auftreten. Vom Fahrersitz aus kontrollieren,
dass sich die Drosselklappen vollkommen öffnen
und schliessen. Ferner ist die Handhebeltätigung
der Startvorrichtung auf vollständiges Ein- bzw.
Ausschalten zu prüfen, Abb. 49. Beim Regulieren
des Anschlags am Kabel darf das Kabel in der
Ausschaltsteliung nicht gespannt sein, da der
Vergaserhebe! auf seine Anschläge drücken muss.
In 2-4-Zylindermotoren können, wenn die Aufhän
gung nicht besonders gut ist. derartige Schwingun
gen auftreten. dass sie im Schwimmergehäuse eine
Benzinemulsion und praktisch eine dauernde Kraft
stoffabgabe von der Pumpendüse, auch bei nie
driger Geschwindigkeit, verursachen. Ein Bowden
zug zur Klappenbetätigung und Doppel-Gummi-
flansche zwischen Vergaser und Zylinderkopf,
Abb. 50, können sich als vorteilhaft erweisen.

9 In den Abbildungen 50, 51 A-B-C, 52, 53 und 54 sind
einige Schemen der Drosselklappenbetätigung bei
mehreren Vergasern dargestellt, wo ein gleich-
lässiges und beständiges Öffnen und Schliessen

Klappen wesentlich ist. Die Zwischenwelle,
die die Bewegung auf die Vergaserhebel überträgt,
wird am besten auf Pendel-Kugellagern (2 bis 3 je
nach Länge] gelagert; die Welle soll einen Aus-
sendurchmesser von 10-12 mm haben, sei es nun
eine Rohr- oder Vollwelle.

Die Lager der Zwischenwelle dürfen 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 (zwi
schen Kugelkopf und Drehachse der Welle] auf-
v'jisen, wie In Abb. 53 angegeben. Ferner ist
jtwendig, das Spiel der Kugelgelenke auf ein
Minimum zu beschränken.

Kraftstoffleitungen, Abb. 51 B

Ganzmetalleitungen sind zu vermeiden, da Vibra
tionen und pinbauunterschiede Spannungen und
auch Brüche hervorrufen, ganz besonders dann.

zur

jer

zu

t

besf,Gren Übersicht wurden die Luftfilter abgenömmen.

ABB. 51 A

Vergaseranordnung im Motor: *ur

IZ-Zylinder-V-Motor (Ferrari 330 GTC). Betätigung durch Zwischenwelle
Drei Fallslromvergaser mit je zwei Saugkanälen Typ 40 DFl, In nlnem

auf drei Kugellagern.
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übermässiges Spiel kontrollieren; die Membran
des Zündzeitpunktverstellers darf keine Löcher
aufweisen.

Leerlaufeinsteltung In Sportmotoren

Es werden hauptsächlich die Fälle in Erwägung
gezogen, in denen ein Saugkanal jeweils nur einen
Zylinder zu versorgen hat und in denen die vom
Konstrukteur angegebene Leerlaufdrehzahl ca. 1000
U/mln beträgt.
Der Leerlauf ist richtig eingestellt, wenn der
Motor, sobald er die normale Betriebstemperatur
erreicht, bei vorgeschriebener Geschwindigkeit
regelmässig läuft und Jeder Zylinder die gleiche
Gemischmenge erhält.
Um zu prüfen, ob der Luftdurchsatz, bei im Leerlauf
oder kurz danach arbeitendem Motor. In jedem
Vergaser gleich ist, macht sich das in Abb. 55 .
gezeigte Synchronisiergerät sehr nützlich. 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 Lösungen der Drosselklappenverbin
dung, keine allgemein gültigen Anweisungen ge
macht werden können. Man halte sich deshalb an

die vom Konstrukteur gegebenen Vorschriften.

— Bei im Leerlauf und normaler Betriebstempera
tur arbeitendem Motor und einwandfrei funktio- i
nierenden mechanischen und elektrischen Tellen.

Vergasergestänge Vom Betätigungssystem, das die
verschiedenen Vergaser untereinander verbinde
abtrennen und zwar zum Entlasten der zusätzliche!.

Rückholfedern des Gestänges. Ein elektrisches
Tachometer an den Motor anschliessen.

— Sämtliche Leerlauf-Regulierschrauben lösen,
bis auf die eines einzigen Vergasers, der mit Nr. 1
bezeichnet wird. Synchronisiergerät auf einen Ka
nal des Vergasers Nr. 1 drücken und Einstellring

ABB. 51 8

Zwei Fallstromvergaser mit Je drei Saugkanäien, Typ 40 IDA 3C.

in einem Motor mit 6 gegenüberliegenden Zylindern [Porsche 911).

Kraftstoffleltung nicht ganzmetalllsch.

und an Ihre Stelle einen Doppel- oder Schreib
manometer setzen. Dann, bei offen gehaltener
Drosselklappe. Anlasser einige Sekunden lang
betätigen, bis das Manometer ein Maximum
anzeigt.

Der grösste .Druckunterschied zwischen den ein
zelnen Zylindern darf 1-1,5 kg/cm^ nicht über
schreiten. Ist der Druck eines Zylinders sehr tief,
dann weist dies auf unzulängliche Abdichtung der
Ventile oder Sprengringe hin und die Motorlei
stungen werden herabgesetzt.

Der gemessene Druck Ist nicht das Verdichtungs
verhältnis, aber die beiden Werte stehen im Zu
sammenhang ebenso mit den anderen Merkmalen
des Motors.

Prüfung der Zündkerzen: sofern die Kerzen die
vorgeschriebenen sind, ist an Ihrem Äusseren der
vorwiegende Verbrennungsgrad zu erkennen.

Kraftstoffreiches Gemisch: die Keramikisolierung
der Zündkerze Ist schwarz und der Rauch am

Auspuff ist ebenfalls schwarz und riecht nach
Benzin.

Tk-

;t1Si■ ,

./
'f

IE
Kraftstoffarmes Gemisch: die Keramikisolierunc
der Kerze Ist fast welss, der Motor klopft unc
holt nur schwer auf: der Auspuff knallt.

Ölverbrauch: bei übernormalem Ölverbrauch des

Motors sind Keramiklsollerung und Metallteil der
Kerzen schwarz verkrustet und beim Gasgeben,
nach einiger Zelt Im Leerlauf, ist der Rauch am
Auspuff rast hellblau ohne Benzingeruch. Der
Elektrodenabstand der Kerzen muss Im Durch

schnitt 0.6 mm betragen.

Ventilspiele, falls irgendwelche Elemente auf
Fehler hlnweisen, kontrollieren.

Zündverteiler nachprüfen und, in Ermangelung des
genauen Werts, Kontakte auf 0,4 mm einstellen;
ferner Zündvertellerwelle und Fliehgewichte auf

■

St

'0

II , !

!i

ABB. 51 C

Zwei Flachstromvergaser Typ 40 DCOE, im Luftansaug. der sie mit

dem Luftfilter verbindet; Motor mit 4 senkrechten Zylindern in

Reihe [Alfa Romeo 1750]. Drosselklappenbetätigung siehe Abb. 54.
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ziemlich gleichmässig eingestellt sein, um einen
korrekten Betrieb des Motors zu erzielen; eventuell
kann man die Stromzufuhr zu den Zündkerzen der
Reihe nach unterbrechen und dabei am Tachometer
beobachten, ob die Drehzahlsenkung bei jedem
Zylinder gleich ist.

— Leerlaufschrauben der übrigen Zylinder genau
einstellen, bis sie mit dem Ansatz der jeweiligen
Hebel In Berührung kommen, ohne eine Drehzahl
erhöhung hervorzurufen.

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

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

— Dann Synchronisiergerät auf den nebenstehen
den Vergaser versetzen und Nachstellelement der
jeweiligen Verbindungsstange der Drosselklappen
regulieren, bis der Schwimmer wiederum in der
Mitte der Bürette pendelt. Im Fall der Abb. 52 z.B.
Muttern des Drosselhebelmitnehmers des geprüf-
' n Vergasers au^ und wieder einschrauben,
.ierauf Einstellung an allen übrigen Vergasern

wiederholen.

— Mit dem elektrischen Tachometer prüfen, ob
die Motordrehzahl der vorgeschriebenen entspricht:
falls nötig, durch die Leerlauf-Regulierschraube des
Vergasers Nr. 1 nachstellen.
Die Leerlaufgemisch-Regulierschrauben müssen

» * > *

fNA

ABB. 52

Drofielklappenbetätigung an vier Vergasern, mit parallel stehenden Drosselklappenwellen. ^ ^
Kugellagerung Mir Einstellelement des Bowdenzugs, der auf das Gewindeende der Stange 2 wirkt, entgegen der Kraft der Feder 3 •

Du'rxh"*d^ie*Beta^tiQi?ngM%ng'e^wird die genaue Synchronisierung der Klappenbewegungen erzielt. Sämtliche Achsabstände A müssen gleich

sein, ebenso die Befestigungswinkel der Hebel und die auf den Klappen eingeprägten Winkel. Die Vergaserflanschen müssen auf gleicher

Höhe stehen. Der Pfeil zeigt die Richtung der Klappenöffnung.

1

V

8

V-

1®n
t:

7 11

o

ABB. 53

Drosselklaopenbetätigung durch Zwischenwelle in zwei oder drei Fallafo^ivergasern. Sämtliche Achsabstände A ^ssen gleich sel^n. so
auch die Achsabstände B und C. A sollte ein wenig grösser sein als C. Die Stangen des Abstands B müssen an einem Ende ein Rechtsge-

»iSde urfam andren eh LlS^k.8Bw°nd» aufwelaen. Die Befeetiaung.wlnkel der Hebel müssen aleich «1». ««is auch die auf den Klappen

eingeprägten Winkel. Der Pfeil zeigt die Richtung der Klappenöffnung.
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1/2 oder 1 Umdrehung der Leeriauf-Regulier*
schrauben und jetzt die Synchronisierung der
Kanäle jedes einzelnen Vergasers durchführen,
wobei man sich nach dem Kanal richtet, der den
Schwimmer am höchsten treibt, und die Ausgleich-
Regulierschrauben so weit aufschrauben, bis dh
Luftmenge gleichmässig ist.
Um die Leerlauf-Drehzahl auf der festgelegten

klappen auf einer einzigen Klappenwelle sitzen.
Es ist stets zu vermelden, dass die Drosselklapp
den Kanal vollständig schliessen, wodurch d(
Motor die Leerlaufluft nur durch die Ausgleich
bohrungen zugeführt würde; deshalb raten wir
folgendes vorzunehmen: Feststellmuttern lockern
und alle Ausgleich-Regulierschrauben massig ein
drehen; nun Drosselklappen öffnen und zwar durch

en

em

ABB. S4

Droiitlklappenbstitigung an nur zwei nebeneinander eingebauten Vergasern, mit Klappenwellen auf Wälzlagern,
t Leerlauf-Regulierichraube des zweiten Vergasers, dient aber nur zur Synchronisierung, da Ansatz 2 und Schraube 3 den Leerlauf beider

Vergaser regulieren • M Leerlaufgemlsch-Regullerschrauben. Dieses System darf bei drei nebeneinander eingebauten Vergasern nicht anc
wandt werden, da sich die Drosselklappenwelle des mittleren Vergasers dabei verdrehen würde. Der Pfeil zeigt die Richtung der Ki •
penöffnung.

Höhe ZU halten, Klaf lenöffnung durch die Leerlauf-
Regulierschrauben verringern (ohne sie zu schlies

sen]. Auf diese Welse erzielt man einen einwand

frei arbeitenden Leerlauf und Übergang.
— Vergasergestänge des Wagens anschllessen,
einige Male Gas geben und die Vergaser nochmals
mit dem Synchronisiergerät kontrouieren.
In Abb. 56-A ist ein Unterdruckmesser gezeigt mit
drei Quecksilbersäulen, die stromabwärts der
Drosselklappen oder an einer Abzweigung des

ABB. 55-B

Anwendung eines Synchronisiergeräts, zusammen mit einem elek

trischen Tachometer. Die Droaaelklappenbetätigung lat ähnlich wie

In Abb. 32 und die Kraftstoffleltung nicht ganzmetalllsch tMotor
Fiat DIno).

ABB. 5S-A

Synchronisiergerat - 1 Einstellring - 2 Sockel mit Gummiunterlage
3 Halter für durchsichtige Bürette • 4 Schwimmer.
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Saugkrümmers, an einem Motor mit drei Verga
sern. anzuschliessen sind. Die Anschlüsse für den
Unterdruckmesser am Vergaser müssen eine
innere Bohrung kleinen Durchmessers (ca. 0,5 mm)

weisen, um die Schwingungen des Unterdruck
messers zu dämpfen. Nach Beendigung der
Synchronisierung sind die Anschlüsse zu entfernen
und an ihre Stelle Schraubverschlüsse einzudrehen.

Man geht ungefähr gleich wie beim schon gesagten
Gebrauch des Synchronisiergeräts vor und wird
durch ständige und gieichzeitige Angabe des
Unterdruckmessers noch erleichtert.

— Leerlauf-Drehzahl regulieren, um die vom
Konstrukteur vorgeschriebene Winkeigeschwindig
keit zu haben und dann Gestänge der Drosselklap
penhebel der Vergaser betätigen, bis die drei
Quecksilbersäulen auf gleicher Höhe und in glei
cher Schwingungsweite stehen. Falls der Motor
nicht voll leistungsfähig ist, auf Grund mechani
scher oder elektrischer Störungen oder nicht gut
eingestellter Gemischdosierung, tritt eine Unbe
ständigkeit in der Schwingungsweite der Säulen

* und der Drehgeschwindigkeit auf und es müssen
die entsprechenden Massnahmen getroffen wer
den,

— Vergasergestänge anschliessen.
— Mit dem Gaspedal oder dem Hauptgestänge
Drosselklappen langsam öffnen und die Angaben
der drei Quecksilbersäulen beobachten: sie müs

sen auf gleicher Höhe stehen, auch wenn sie bei

a

ABB. 56-A

Anschluss eines Quecksilber-Unterdruckmessers mit drei Säulen,

zur Synchronisierung der Vergaser. Die Säulenlänge sollte 0,9-1 m

betragen, während der Innerdurchmesser 3-4 mm sein kann.

ansteigender Motordrehzahi sinken. Falls nötig,
müssen die entsprechenden Einstellelemente nach
gestellt werden: bei einer Drehzahl über 2500 •
3000 U/min haben die Angaben des Unterdruck
messers keinen Zweck mehr.

In einigen Fällen kann zur peinlich genauen Leer*
laufeinstellung nützlich sein, die Zündkerzen durch
solche mit höherem Wärmungsgrad zu ersetzen:
so nimmt man Ihre Verschmutzung durch einen
langen Leerlaufbetrieb eher wahr. Es ist jedoch
unerlässlich, die vom Kostrukteur vorgeschrie
benen Zündkerzen sofort nach Einstellung des
Leerlaufs wieder einzubauen, da die Kerzen mit

höherem Wärmungsgrad den Motor, beim Betrieb
mit hohen Drehzahlen, schwerwiegenden Schaden
zufügen können.

Nach Beendigung der Leerlaufeinstellung ist noch
zu prüfen, ob eine glelchmässige Kraftstoffliefe
rung in allen Vergasern vor sich geht; man gibt
Gas, um die Drehzahl zu erhöhen, bis aus den Zer
stäubern Gemisch auszutretf . beginnt; mit einer
Taschenlampe die Vergaser beobachten.
Tritt das Gemisch nicht gleichzeitig aus allen
Zerstäubern 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 Schwimmergehäusen herrühren.
Auch die Pumpendüsen, aus denen der Kraftstoff
bei jeder Drosselklappenöffnung gleichzeitig aus
treten muss, sind zu prüfen.

FJ

1

2
aIf/iillilsi

uä

WICHTIG

Nachdem die Synchronisierung durchgeführt wurde,
muss das Vergaserbetätigungsgestänge noch ge
nau kontrolliert werden, und zwar darf es nicht
hartgängig sein und die Einstellelemente müssen
fest sitzen und dass, z.B. nicht die Möglichkeit
besteht, dass sich eine Kugelverbindung bei schrof
fer Beschleunigung losrelsst. Ist ein Regelelement
des Gaspedalwegs vorhanden, dann ist es so an
zubringen, dass ein allzu starker Druck auf die
Anschläge und die Hebel des Vergasers vermieden
wird.

^ 11 ^

ml

ABB. 56

Schema eines registrierbaren Ausgleichluft-Durchlasses - 1 Fest

stellmutter - 2 Registrierschrauben mit konischer Spitze.
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die Leistungen des Motors von folgenden mecha
nischen Bedingungen beeinflusst werden:

— veränderter oder verstopfter Luftfilter;

— schlechte Dichtung zwischen Luftfilter und
Vergaser

— veränderte, verstopfe oder Risse aufweisende
Auspuffanlage

— Schmierölbereich und -temperatur

— Motorkühlung

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

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

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

Die Witterungsverhäitnisse müssen gut sein, ohne
Wind, bei trockener und ebener Strasse und die
Verglelchsprüfungen müssen In beiden Richtungei
erfolgen.

Die allgemein üblichen Strassenprüfungen sind
folgende:

— Prüfung des Vergasungsverlaufs, indem man
das Gaspedal sehr langsam aber nach und nach
stärker niedertritt, stets im gleichen Gang, bis zur
höchstzulässigen Drehzahl. Dies für jeden einzel
nen Vorwärtsgang wiederholen, immer von der
kleinsten Geschwindigkeit die der Motor gleich-
massig beibehalten kann ausgehend, bis zur
Höchstdrehzahl des Motors oder höchstzulässigen

Wagengeschwindigkeit in dem bestimmten einge
schalteten Gang.

Obige Prüfung wiederholen, Gaspedal jedoch auf
einmal ganz niedertreten, wenn der Wagen bei
niedrigster Geschwindigkeit läuft. Auch von mit-
telmässiger Geschwindigkeit ausgehend, Prüfungen
durchführen.

Dann bei 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
Trägheitskraft, bei schon fast geschlossener Dros
selklappe, eine Anreicherung statt und der Motor
beschleunigt kurz oder behält wenigstens noch
kurze Zeit seine Drehzahlhöhe 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 prüfen und
nicht in der Beschleunigungsphase: hierzu ist das
Gaspedal ganz durchzutreten und mit dem Brems
pedal die verschiedenen zu prüfenden Drehzahl
geschwindigkeiten für kurze Zeit beizubehalten:
darauf achten, dass die Bremsbeläge nicht über
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/mln. zu arbeiten, auch in Sport
wagen (keine Rennwagen).
Die Messungen der Beschleunigung werden auch
auf festgelegten Strecken vorgenommen, z.B. 1 kf
aus dem Stand oder Anfangsgeschwindigkeit in.
grössten Gang, wobei die aufgewandte Zeit mit
der Stoppuhr gemessen wird.

übliche Kontrollgeräte

1) Manometer, von 0 bis 0,5 kg/cm’ (0-7 p.s.l.)
Messung des Kraftstoff-Förderdrucks: kann mit

Skala zur Unterdruckmessung sein (Hand • Unter
druckmesser). Das Manometer muss neben dem
Gewindeanschluss des Vergasers angebracht wer
den und zwar mit einem Kunststoffröhrchen, so
dass man die Druckablesung Im Fahrerraum, wäh
rend des Strassenbetriebs bei hoher Geschwindig
keit, und wenn der Druck mit Leichtigkeit sinken
kann, vornehmen kann.

Für den grössten Tel' der Weber-Vergaser sind die
normalen Kraftstoff-Förderdrucke folgende:

•— Maximaler Druck; 0,3 kg/cm* (4,2 p.s.l.), bei
Motor im Übergang oder Leerlauf:

— Kleinster Druck: 0,2 kg/cm* (2.8 p.s.l.). bei fast
maximaler Geschwindigkeit in Strassenfahrt.

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

3) Synchronisiergerät für Vergaser, Abb. 55-A, für
Motoren In denen mehrere Vergaser eingebaut
sind: oder ein Multi-Quecksllber-Unterdruckmesser,
Abb. 56-A.

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

5) Taschenlampe, zur Beleuchtung der Vergaserin
nentelle.

6) Benzin-Spritzflakon, aus Kunststoff und benzin
fest. mit einer metallenen Auslaufleitung mit einer
Bohrung von 0,3-0.4 mm.
Während der Vergaserprüfung 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 müsste; ist das Ge-
mischverhäitnis richtig, bleibt die Geschwindigkeit
gleich, da der Motor eine geringe Anreicherung
._rträgt, während bei reichem Gemisch die Ge
schwindigkeit nachlässt auf Grund des Kraftstoff
überschusses.

Bel im Leerlauf arbeitendem Motor kann rnan
feststellen, ob der Saugkrümmer, die Drosselklap
penweile oder die Flansch des Vergasers undicht
sind: es genügt, an den In Frage stehenden Punkten
ein wenig Benzin einzuspritzen: bei Undichtheit
wird das Benzin angesaugt und der Motor läuft
langsamer oder bleibt sogar stehen. Wir raten,
diese Prüfungen Fachleuten zu überlassen und
einen gebrauchsfertigen Feuerlöscher zur Hand zu
haben.

7) Spezial-Manometer, von 3 bis 18 kg/cm* (43-254
p.s.l.), mit Höchste gäbe, zur Messung des Ver
dichtungsdrucks Im Zylinder.
8) Elektrischer Abgas-Analysator, siehe Abschnitt
« Luftvergiftung » auf Seite 53.

9) Werkzeuge Weber, die Spezlaltehren, Schlüssel,
Bohrer usw. umfassen.

zur

I

ve

Strassenprüfung

Die Strassenprüfungen unterliegen natürlich ver
schiedenen Voraussetzungen, wie z.B. den Wit
terungsverhältnissen, dem Reifendruck, dem Wa
gengewicht, der Art zu fahren usw. Ferner können
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die Saugluft eine Temperatur von 0° • +10°C und
eine entsprechende Feuchtigkeit von 75 bis 100%
hat, kann sich an der Drosselkiappe oder dem
Lufttrichter Eis bilden, was natürlich Leistung und
Beschleunigung des Motors mindert und den
Kraftstoffverbrauch erhöht; es macht sich dadurch
bemerkbar, dass beim Fahren In beständiger Ge
schwindigkeit, dieselbe nach und nach nachlässt,
ohne scheinbare Gründe, in anderen Fällen bleibt
der Motor während des Leerlaufs stehen. Eine

kurze Pause bei abgestelltem Motor löst das Eis
auf und der Übelstand ist vorübergehend behoben.
Das Beste ist, zur Verhütung einer Eisbildung, dass
die Saugluft erwärmt wird, und zwar sollte sie
nahe beim Auspuffkrümmer entnommen werden,
denn eine Erwärmung des Saugkrümmers oder
einer Zone des Vergasers wird nicht ausreichend
sein (Abb. 57). Im Sommer darf die Saugluft oder
der Vergaser nicht zu sehr erwärmt werden.
Falls der Kraftstoff Wasser enthält, wird sich bei

Die Einstellung der Vergasung muss auch in engen
Kurven, bei hoher Geschwindigkeit und niederge
drücktem Gaspedal beim Kurvenein- und -ausgang,
geprüft werden.

Ferner ist wichtig, dass der Motor unter nachste
henden Bedingungen einen einwandfreien Leerlauf
beibehält:

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

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

In Sportwagen, in denen der Kraftstoffsplegel im
Schwimmergehäuse so hoch wie möglich gehalten
V 3rden muss, sind die Schwierigkeiten grösser.

Fjhliesslich ist noch angebracht, bei wie oben
geneigtem Wagen, die Anlassmögllchkeiten bei
niedriger wie auch bei hoher Aussentemperatur zu
kontrollieren.

2

ABB. 58

Schema eines Vergasers mit Höhenregler, dessen Nadel auf die

Hauptkraftstoffdüse wirkt.
1 Barometrische Dose • 2 Hauptdüse.

Temperaturen unter O^C, im Kraftstoffördersystem
Eis bilden. In diesem Fall erhält der Motor ein
armes Gemisch, wodurch er nur schwer aufholen
kann und der Vergaser knallt. Eine Reinigung des
gesamten Systems wird dann nötig sein, wobei der
Tank, die Kraftstoffpumpe und der Vergaser voll
kommen zu leeren sind.

ABB. 57

Vergaser 32 ICR mit vom Motorkühlwasser erwärmter Leerlaufzono.
durch die Leitungen T • M Leerlaufgemisch-Regulierschraube.

— Verbrauchsprüfung, unter Zuhilfenahme eines
zusätzlichen Tanks, der mit einem Reagenzglas ge
füllt wird. Die Prüfung ist auf einer verkehsarmen
Strasse, auf einer Strecke von nicht mehr als 20-
40 kifi, je nach Verbrauch des Fahrzeugs, vorzuneh
men.

- Höchstgeschwindigkeit: wird auf einer begrenz
ten Strecke und bei bestimmter Länge mit einer

genauen Stopphur gemessen.

Betrieb in Höhenlagen

In Motoren, die vorwiegend In Höhen über 1200-
1500 m arbeiten, muss eine kleinere Kraftstoffdüse
eingebaut werden, damit die Gemischanreicherung
infolge der Luftverdünnung vermindert wird. Eine
kleinere Düse ist jedoch nicht angebracht, wenn
der Betrieb in oben genannten Höhen nicht dauernd
ist und sich nur auf einige Reisen beschränkt. Für
besondere Fälle werden automatische Zündzelt-

punktversteller ln denen eine barometrische Dose
eingebaut ist, Abb. 58, hergestellt.

Eisbildung im Vergaser

Auf Grund der Temperatursenkung, was durch die
Gemischverdampfung hervorgerufen wird, wenn
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sich folglich an denjenigen der am nächsten
stehenden Düse und Im Produktionsprogramm
Inbegriffen.

Nachstehende Tabelle bezieht sich auf die fünf
gebräuchlichsten Durchmesser für Kraftstoffdüsen:
für einen dazwischen liegenden Wert hält man

DURCHSCHNITTLICHE
HÖHENLAGE

in Metern

In feel

3000 • 4000
9800 . 13100

2000 • 3000
6600 • 9800

1500 • 2000

4900 • 6600

14 • 189 • 14DURCHSCHNinUCHES
GEMISCH IN %

7 • 9

N =: 1,00

R S 0,93-0,90

N == 1,00

R = 0.95-0.93

N = 1,00

R = 0.97-0,95
DURCHMESSER DER

HAUPTKRAFTSTOFFDÜSE
N = 1.25

R s 1,13

N 1,25

R = 1,15

N = 1,25

R = 1,20

N = 1.50

R = 1,35

N = 1.50

R = 1,40

N = 1,50

R = 1,45

N = 1,75

R = 1.60

N = 1.75

R = 1,65

N = 1,75

R = 1,70
N = normal

R = kleiner

N = 2,00

R s 1,80

N = 2,00

R = 1.85

N = 2,00

R = 1,95-1.90

— Durchmesser der Hauptkraftstoffdüse, de
Leerlaufdüse, der Düse der Beschleunigungspumpe
und des Nadelventils, je nach den folgenden
Angaben, erhöhen.
Falls nötig, Mischrohr auswechseln und sich
hierbei an die Tabelle Im zweiten Teil halten.

Kraftstoffe mit Alkohoimischungen

Die auf Alkohol, Benzoli Toluol und Azeton auf-
gebauten Kraftstoffe ..aben einen geringeren Heiz
wert als der des Benzins und ein stöchnometrl-
sches Gemischverhältnis mit einem höheren Kraft
stoffanteil ln Prozent, wodurch der Motor einen
grösseren Verbrauch In L/h oder ln g/P8h erfor
dert. Das spezifische Gewicht und die Viskosität
unterscheiden sich wesentlich von denjenigen des
Benzins: deshalb sind nachstehende Angaben nur
annähernd:

— Kraftstoffstand im Schwimmergehäuse prüfen
und eventuell erhöhen, je nach dem spezifischen
Gewicht.

i

Beispiele

— Mischung aus 60% Methylalkohol, 20% Benzin
und 20% Benzol in Volumen- Düsendurchmesser
und Nadelventil um ca. 15% vergrössern.

— Mischung aus 94% Methylalkohl, 6% Azeton.
Ölspuren, in Volumen; Durchmesser um ca. 45%
vergrössern.

Betriebsfehler

— 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 gewährleisten; prüfen ob die Zünd
anlage ausreichend versorgt wird.

— Das Schmieröl muss der Aussentemperatur
entsprechen: nie öle anderer Marken oder Qua
lität miteinander vermischen.

Nachdem die vorangegangenen Kontrollen am
Vergaser und Motor durchgeführt wurden, wird die
Zahl der eventuell auftretenden Betriebstehler nur
noch gering sein. Deswegen führen wir nachste
hend nur noch die üblichen allgemeinen Prüfungen
an und weisen auf die Fälle hin, ln denen für
Vergaser und Motor die vom Fahrzeugkonstrukteur
gemachten Angaben zu befolgen sind.

Schwieriger Kaltstart

— Die Startvorrichtung muss vollkommeti einge
schaltet und leistungsfähig sein.

— Gaspedal darf nicht betätigt werden.

— Die Entlüftungsanordnung [blow-by] muss
einwandfrei funktionieren.

Der Zündzeltpunktversteiler darf nicht klemmen.

Schwieriger Warmstart

— Die Startvorrichtung muss ausgeschaltet sein.

— Keine Erwärmung der Saugluft oder des
Vergasers.

— Entlüftungsbohrung oder -röhrchen und Entlüf
tungsventil des Schwimmergehäuses. Abb. 48-
A-B, Seite 40, müssen einwandfrei funktioniere''
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— Die Zündanlage muss den Vorschriften des
Konstrukteurs entsprechen.

Vergaserüberschwemmung und Kraftstoffverlust

— Abnutzung des Nadelventiis, Wirksamkeit des
Kraftstoffilters und Regelung des Kraftstoffspiegels
prüfen.
— Prüfen, ob der Schwimmer nicht verformt ist
und ob er sich ohne Hemmungen im Schwimmer
gelenk oder an den Gehäusewänden frei bewegen
kann.
Weist der metallene Schwirr ler eventuell Löcher
auf, dann tritt Kraftstoff ein, er wird dadurch
schwerer und wenn man ihn mit der Hand
schüttelt, hört man, dass sich im Innern Flüssigkeit
befindet: er muss unbedingt durch einen neuen
ersetzt werden.

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

Unausreichende Reschleunigung
und Spitzengeschwindigkeit.
Hoher Verbrauch

— Sorgfältig prüfen, 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
Drosselklappenöffnung normal liefern.
— Die Drosselklappe muss sich bei ganz nieder
getretenem Gaspedal vollkommen öffnen.

— Es kann nötig sein, das Gaspedal ein wenig zu
rücken, ohne damit zu spielen, d.h. mehr oder

weniger zu drücken, sonst würde sich die Be
schleunigungspumpe in Betrieb setzen. Auf diese
Weise kann der Motor leichter die Benzindämpfe
absaugen, die sich durch Erwärmung des Vergasers
Im Krümmer und Luftfilter angehäuft haben.
— Prüfen, ob die Hochspannung in den Zündkerzen
ausreichend ist.

Unregelmässiger Leerlauf

— Bei laufendem Motor prüfen, ob keine Luft an
der Dichtung zwischen Vergaser und Krümmer, an
r' tr Startvorrichtung (Typ ohne exzentrische Dros-
‘.elkiappe) oder an den Lagern der Drosselklap
penwelle eintritt; hierzu verwendet man wie schon
gesagt den Spritzflakon und kontrolliert die Ben
zinansaugung. Der Leerlaufdüsenträger soll gut
eingeschraubt sein.

— die Entlüftungsbohrung am Krümmer ,(wenn
vorhanden] muss entsprechend sein (ca. 1-1,2 mm
Durchmesser).

— Die Gemischregulierschraube darf nicht ge
schlossen sein, denn sonst würde der Motor das
Leerlaufgemlsch schon von den Übergangsbohrun-
gen erhalten.

— Prüfen, ob das Schliessen der Drosselklappen
nicht durch Verkrustungen behindert wird, die
auch in den Kanälen und den kalibrierten Teilen
auftreten können und somit den Betrieb verändern.

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

f

ABB. 59

In A: Schema einer Enddrehzahlregelung (dash-pot) - 1 Regelfeder für dash pot • 2 Ausgleichluftkammer • 3 Membran

kalibriertem Luftauslaas • 5 Leerlauf-Regulierschraube - in B: Vergaser mit Enddrehzahlregler (dash-potj.
• 4 Regelventil mit

Zur weiteren Vertiefung in die Vergasertechnik ist zum Schluss dieser Veröffentlichung ein kurzes

Schrifttum angegeben.
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I

AbgasqualitätANHANG

besonders in Los Angeles, aber es ist heute zum
Problem ln allen Ländern mit hohem Motorisierungs

grad geworden. Staatliche Behörden und Priva^
Industrien haben es sich In umfangreicher un.
kostspieliger Arbeit zur Aufgabe gemacht, die
Atmosphäre trotz steigenden Kraftfahrzeugver
kehrs sauberer und gesunder zu erhalten.

Zweck dieses zusammenfassenden Abschnitts ist
es. das Interesse der Techniker und Fahrzeug
besitzer auf eine Reduzierung der Abgasqualität zu
richten und für eine fruchtbringende Zusammen
arbeit auf diesem Gebiet zu werben.

Aus naheliegenden Gründen trat das Phänomen
zuerst In den Grosstädten Amerikas auf. ganz

t

I

I
ABB. 60

Vergaser Typ 32 ICA mit
Zusatzaggregaten zur Verbesserung
der Abgasqualität
nach den USA • Vorschriften.

I

I

SvffiiiiiiiiiiiSrii/jiiiiou' 2

ABB. 61

Schema zur Rückführung der Abgase Ins Motorinnere • (System Fiat]

Während des Leerlaufs, links, Ist Drehschieber 1 geschlossen und die Gase werden In geringer Menge vom Saugkrümmer durch Bohrung
2 abgesaugt.
Belm Betrieb mit weiter geOffneter DrosselklappenOffnung. rechts, wird ausser durch die Bohrung 2 auch noch Gas durch den geöffneten
Drehschieber abgesaugt.
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werden durch verschiedenartigen Entlüftungssyste-
(Abb, 61-62) vom Motor angesaugt und dadurch

volkommen verbrannt.

Die in den Fahrzeugabgase enthaltene Schadstoffe,
die bis zu einem 20% Anteil an der Luftverunrein

igung in den Industriegebieten bilden können,
werden gegenwärtig wie folgt unterteilt:
— Kohlenmonoxyd (CO)
— Unverbrannte Kohlenwasserstoffe (CH)

— Stickoxyde (NOx)

Die Hauptquelle der Emissionen am Fahrzeug ist
der Aufspuff bezüglich CO, NOx und 90% der CH;
die restlichen CH gelangen zur Atmosphäre durch
Verdampfung aus Tank und Kraftstoff-Fördersystem.
Die Kurbelgehäusegase mit hohem CH Anteil.

me

Auspuff-Emissionen

Die Stätige Reduzierung, der gesetzlichen Abgase
grenzewerte zwingt, für deren Einhaltung, zur
Einführung kostspieliger Fahrzeugänderungen und
Einbau neuer Zusatzeinrichtungen. Die Auspuff-,
Kraftstoff-, Zünd-Anlage und der Motor selbst,
werden laufend abgeändert und verbessert; was
einen erheblichen Mehraufwand für Wartung und

1

1

2-^

»

ABB. 62

Geschlossene Kurbelgehäusentlüftungs-System

1. Luftfilter • 2. Vergaser • 3. Regelventi! zur kontrolle der Gase die zum Saugrohr geführt werden.

Pflege für eine funktionsgerechte Instandhaltung
mit sich bringt.

Aus 8ild 63 geht hervor dass es allein durch die
Zuteilung eines Brenngemisches bestimmter Zu
sammensetzung nicht möglich Ist die Abgasemis
sionen zu optimisieren da bei fettem Gemisch die
einen, in Richtung zum mageren hin die anderen
Schadstoffen stärker auftreten.

Oft ist es möglich, durch Zündzeitpunktverstellung.
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; für die Herab
setzung der HC verwendet man die Spätzündung
uhd Schlebebetrieb-Ventile.

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

— Luftpumpe, wird vom Motor angetrieben und
bläst Luft in den Auspuffkrümmer damit, In
Verbindung mit einem Wärme-Reaktor, eine
vollständigere Nachverbrennung von CO und
CH erreicht wird.

— Abgasrückführung zur Herabsetzung der Stick
oxyde, Abb. 64. Etwa 10% der vom Motor an
gesaugte Luft wird, im Betriebsbereich wo die
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Mischungsverhältnis Kg. Luft
Kg. Kraftstoff

ABB. 63

Einfluss des Mischungsverhältnisses auf die Ahgaszusammensetzung
.
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ABB. 64

AbgatrUcklührungt-Syttem zur Reduzierung der Stickoxyde.
1. Vergaser • 2. ReguÜerventll • 3. Saugrohr • 4. Auspuffgas-Küh ler • 5. Auspuffrohr und Schleuderfilter.

Emissionen durch Verdampfungsverluste

Die Minderung der CH die durch Kraftstoffver
dampfung entstehen, verlangt wesentliche Aende-
rungen des Kraftstoff-Fördersystemes.
Wie aus Bild 65 ersichtlich, ein Behälter mit Aktiv
kohle gefüllt, speichert die Dämpfe bei abgestell
tem Fahrzeug: nach erneutem Anlassen des Mo-

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

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

I

9

7

6 5

1L
4

Z
9

6

1 e

3

2

ÄBB. 65

Belapiel einer Antage zur Kontrolle der Verdunstungsverluste
1 Nicht belüfteter Tankvefschluss • 2. Kraftstofftank - 3. Kraftstoffpumpe • 4. Vergaser (Luftdicht) • 5. Spezialluftfllter • 6. Aktivkohle-Behälter

- 7. Aktivkohle • 8. Warmluftzufuhr - 9. Tankdruck-Ausgleichsven tll.

tors wird der angesammelte Kraftstoffdampf wieder
Motor angesaugt und der Behälter entleert.

gleichmässigen Fahrt-Abschnitten und Verzögerun
gen. Der Fahrprogramm wird auf einem Rollen
prüfstand durchgeführt unter Nachbildung der Im
Fahren auftretenden Trägheits- und Fahrwid
Stands-Kräfte.

Die Auspuffgase werden gekühlt und In Kunststoff
säcke gesammelt. Die Analyse erfolgt nach den
jeweils geltenden Normen mittels elektronischen
Gas-Analysatoren und wird durch Schreiberen
registriert.
!m Bild 67 u. 68 sind schematisch die Prüfanlagen

zur Sammlung und Analyse der Auspuffgase nach
den europäischen bzw. U.S.A. Normen dargestellt.
Abb. 69 zeigt ein Schema des Vergasers Weber 32

vom

rr.

Abgastest-Verfehren

Die eingehende Gesetzgebung der Staaten die eine
Emlssionskontrolle eingeführt haben, schreibt auch
einen bestimmten iviessverfahren vor zur Messung
der Abgase.
Im Bild 66 werden die Fahrprogramme des Europa
tests (4 X durchzufahren) und des gegenwärtigen
U.S.A.-Tests wiederaeben.

Der Fahrprogramm besteht aus genau vorgeschrie
benen Leerlauf-Perioden, aus Beschleunigungen.
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ABB. 66

Fahrprogramm der Europa^und USA-Fahrzyclen.

»

2 3

fi

V

<1^<I> HC

CO

COz
4

NOx

f

ABB. 67

Vereinfachte« Schema der Anlage zur Sammlung und Analyse der Autpuffgaae nach den Europa-Vorschriften 1973.

1. Auspuffgase aus dem Fahrzeug • 2. KQhler der Auspuffgase • 3. Kunststoff-Sammelbehälter - 4. Analysator • 5. Gasvolumen-Messgerät -

6. Auschluss zur Entleerungspumpe.

Leerlaufeinstellung

Die Einstellung wird zweckmässigerweise anhand
eines elektrischen Drehzahlmessers und eines

Abgasanaiysatores durchgeführt. Die Leerlaufgeml-
schregullerschraube eines Vergasers in Abgasaus
führung erlaubt nur eine begrenzte öemiscnanrei-
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 gründliche Reinigung
mit passenden Lösungsmitteln Abhilfe schaffen.
Die Leerlaufeinstellung muss mit einem Infrarot-
oder gleichwertigen Gasanalysator mit Eichung In
CO Vol. ®/o erfolgen.
Die sich seit langem im Handel befindlichen Analy
satoren einfacher Ausführung, sind zu ungenau und
gewähren keine korrekte Einstellung.

ICA mit den Zusatzeinrichtungen zur Herabsetzung
der Luftverunreinigung.

Um den gestellten Anforderungen zu genügen, die
Funktionsprüfung des Vergasers muss mit Prüfein-
Ichtungen grösster Genauigkeit erfolgen; es finden

u.a. sehr kostspielige und komplexe Prüffliessbänke
Verwendung um den Mischungsverhältnis bei
Nachbildung verschi'.^dener Betriebszuständen auf
zunehmen.

Um die Anforderungen der Abgasqualität zu erfül
len, Ist es notwendig die Hersteller-Wartungsvor
schriften mit Sorgfalt und bei Verwendung der
vorgeschriebenen Ersatzteile und Werkzeuge strickt

folgen. Es ist weiterhin notwendig sich zu
vergewissern dass Motor, Aufspuff- und Kraftstoff
anlage sowie Zündanlage in bester Ordnung sind,
! iter Ausschluss jeglicher Änderung der vom
.-lersteiler bestimmte original Einstellung.

zu
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ABB. 68

VtrtlnfiehtM Scham« der Anlage tur Sammlung und Analyee der Auapuffgeae nach den UBA-Federal Vorachrlften.
1. Auspuffgase aus dem Fahtteug • 2. Kühler der Auspuffgase • 3. Pumpe mit konstantem Durchsatz - 4. Qasvolumen-Zlhler • 8. Elekt'

ventll • 6. VerdOnnungsluft-Sack - 7. Behälter fuer die verdünnte Auspuffgase • 6. Pumpen und DurchflOssmesser • 9. Gruppe der An /•
satoren • 10. Auspuffgase-Entleerungspumpe.

7

4

6

i
t

3 r

2. 5

Q

o-ö

+ 12 V ABB. 69

Schematische Darstellung der Anlage mit 32 ICA Vergaser zur Elnhal

tung der AbgaS'Granzwarte nach den USA Normen (System Fiat).

1. Schalter mit dem Zündkontakt verbunden • 2. Schalter zur kontrolle des Schnell-Leerlaufs • 3. Schalter, bei elngerücktem 3. oder 4. Gang

geschlossen • S. Ilektroventll Weber, zur Auffangung des Unterdrücke zwischen Saugkrümmer und Membrane • 6. Membrana, vom Unterdrück

betätigt die unter Einwirkung der Schalter 3 und 4. das Schliassen der Hauptdrossel- und Starterklappe bei Verzögerungsfahrt verhindern •

7 Dauerbohrung die den Unterdrück auf die Membrane, beim Schllessen des Elektroventlls 5. aufhebt. Dieser Vergaser enthält auch eine

feste Begrenzung der maximale, durch die Leerlaufgemlschreguller schraube, erreichbare Anfettung, und seine AbnahmeprOfungtoleran zen

sind besonders eng begrenzt.
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SCHÜLUNGSLEITFADEN

für Zenith-Vergaser 33/hO INAT

Plat>ne*Block Vergasardack«! Starterklappe Voilaetanreleherung

Pumpenhebel

UnterdnjCköo

SdAmpfer

t

V
Unterdruckmi

rgenauee

Setaugurtgshebel

KabelaneoNuS Startautomatik Drosselhebel Learlaufgemlach-Regulleraohraube

ADAM OPEL AKTIENGESELLSCHAFT

Hüsselsheim am Main

Kundendienst-Schule Juli 1967

- Änderungen Vorbehalten -

k-.r

www.w
art

burgsc
hrau

ber.
de 

www.aw
e-s

tift
ung.de



1

Einleitung:

Die Zenith-Stufenvergaser 35AO IMT

35/1*0 Durchmesser der Vergaserflanschbohrungen

Fallstromvergas er

Geländegängigkeit (Hauptdüsen liegen eng beieinander)

Interne, Bezeichnung

St art aut omatik

I

N

A

T

sind Fallstromvergaser, die für Motoren mit großen 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, vm höchsten Ansprüchen gerecht zu wer

den. Die Leistung des 2,5 Ltr.-Motors erhöht sich von 115 auf 130 PS und

die des 2,8 Ltr.-Motors von 125 auf li»0 PS.

Sie beruht auf:

1. Bessere Füllung

2. Kürzere Ansaugwege

V

I

Aufbau des Vergasers:

Der Vergaser besteht aus vier Hauptteilen:

1. Vergaserdeckel

2. Platineblock

3. Schwimmergehäuse

Drosselklappenteil

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

imd nimmt die Starterklappe und den Luftfilter auf.

Zu 2. Zwischen Schwimmergehäuse und Platineblock ist eine Dichtung ein

gefügt. Der Platineblock nimmt die gesamten Düsen, die Beschleu

nigungspumpe, das Schwimmernadelventil, den Schwimmer, die Neben

lufttrichter und das Belüftungsventil auf. Ein Anreicherungs

system ist vorgesehen. Es ist blind geschlossen, da es nicht be

nötigt wird. Von außen zugänglich sind nur die Luftkorrekturdüsen.
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- 2 -

Unter den Luftkorrekturdüsen ‘befinden sich die Mischrohre und die

Hauptdüsen, die in die Schvimmerkanmer tauchen. Seitlich davon

angeordnet sind in der I. Stufe das Leerlauftauchrohr und in der

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

noch das Pumpen-Einlaß- und -Auslaßventil. (

4

BOhnjnqtüt

It.SM«

PumO*nri«0«lStviarMlapp«L—rla»jaua&ohnji%o

(. SM*

V«rQM*r0«c

Ptaolnablook

Mteenrohr
LotlkOrmkMOU*« \

\
r

ic
Wm'./
• lll Ji

1!^

I I
I I

Vorz*fMuMr I I

J I
. J

L—nmjt-

TauehdüMan— 8or>wimm*rvamm«r-

S*lüaur>o

>4mpwü—

\ R*gu<t*r»chraub*

I SM*Orfn»lrniTi*fV * mrnra SM*PrfT—HilappTiiall

Dro***MispD*SohwlnvTWO*''**^'**DfO****kl*pp*

V*rgu»rO*oM*<V*fWndung**ttr>Q*K*rBmtk*tr itzSt*rMrO*c"*^

\
StortautomaBtc \

B**ohl*unl^r>a*pu mp«H«tf*piri
EiriapntzroPr

11Pump«nr>«b«lLuflkorT«t<tur4U**

i&b1—
ca

BaUIU^jr'g«-
h«b«l

fKjmp«ndnjckv«n«i
^ Pump«nkolt>«n

9M*

Ü ril*rdnjck«nv>ahrrv*

für St*rt*utoma»k

Pump«n**iiOv*ntHH*up«4U*«

fwkachroTv l.**fl*ut*c»aH«fDr o***<KlapO*

1
I

www.w
art

burgsc
hrau

ber.
de 

www.aw
e-s

tift
ung.de



Zu 3. Zwischen Schwiimnergehäuse und Drosselklappenteil liegt eine Isolier

dichtung, die Dampfblasenbildung verhindert. Das Schwinmiergehäuse

nimmt die ünterdruckdose der II. Stufe, das Gestänge und die Luft

trichter auf.
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Zu U. Das Drosselklappenteil enthält die beiden Drosselklappen, die Start

automatik und das Gestänge I. und II. Stufe.
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Wirkungsweise der Vergasers;

Da es sich um einen Stufenvergaser handelt und zum Einsatz der II.

gewisse Voraussetzungen - wie voll geöffnete Drosselklappe der I.

erfüllt sein müssen, wird zunächst die I. Stufe besprochen.

Stufe

Stufe -

Leerlaufsystem, hauptdüsenabhängig:

Beim hauptdüsenabhängigen Leerlaufsystem wird der Kraftstoff aus der

Schwimmerkammer durch die Hauptdüse entnommen. Es besteht eine Verbin

dung von der Hauptdüse zum Leerlaufkanal.

Beim hauptdüsenunabhängigen 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

wiederum Kraftstoff aus dem Leerlauftauchrohr zum Leerlaufkanal mitreißt.

Im Tauchrohr ist die Kraftstoffhöhe wie in der Schwimmerkammer.

fOr
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Es kommt nun zu einer Vermischung von Kraftstoff \md Luft (Qaulsion)

\ind das Kraftstoffluftgemisch tritt durch die Bohrung an der Gemisch-

Hegulierschrauhe aus.

Übergangssystem:

Das Übergangssystem arbeitet wie das Leerlaufsystem. Beim Öffnen der

Drosselklappe gelangen die beiden Übergangs-By-pass-Bohrungen, die sich

über der Drosselklappe befinden und mit dem Leerlaufkanal verbunden

sind, in den Bereich des Unterdrucks, so daß nun aus der Leerlaufboh

rung und den beiden Übergangsbohrungen Kraftstoffluftgemisch austritt.

Dadurch wird ein besserer Übergang vom Leerlauf zum Teillastbereich ge

währleistet. Das Leerlauf- und Übergangssystem kippt bei ca. 2/3 Drossel

klappen© ffnung und hoher Drehzahl um.

()

1

1

La.rlat/f •Tauchfohf V''

UMrtmufo.rru.ch-

R.Oul>«rMhraub.
II. Stuf.

DroMMklmpp.
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Hauptdüsensystem:

Durch das weitere Öffnen 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

Schvimmerkammer. Über die Bohrungen im Mischrohr wird Luft durch die Luft

korrekturdüse angesaugt und reißt Kraftstoff aus dem Mischrohr mit. Dieses

bereits gut durchwirbelte Kraftstoffluftgemisch kommt über den Austritts

arm in den Nebenlufttrichter und wird nochmals vorzerstäubt. Das Haupt

düsensystem der I. Stufe arbeitet allein bis ca. 3000 U/min. Erst dann

kann, wenn die Drosselklappe der I. Stufe voll geöffnet ist, (Sperre)
die II. Stufe einsetzen.

© VofZArMSubcr

Lutlkorr.klur(10M

T

i
I\

N

// •

/
/z' •

MI«>hrohr 1

HaupWül

«. Sluts

DrOM»iKI«pp»

I. Stufe

Montagehinweis:

1. Die Original-Hauptdüsen sind mit einem x gekennzeichnet, x bezeichnet

die Prüfung der Durchflußmenge vom Schraubenzieherschlitz her.

2. Die Mischrohre sind auswechselbar. Sie sind verschieden gekennzeichnet.

1. Stufe4 S 4 N 2. Stufe

3. Die Kalibrierung des Vergasers darf auf keinen Fall verändert werden.

4. Der Schwimmerstand ist weder kontrollier- noch einstellbar,

die richtige Stärke des Dichtringes unter dem Schwimmernadelvent il

achten.

Es ist auf
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VERGASERDECKELDICHTUNG 35/40 INAT

ÜBERGANGSLUFT

LUFTKORREKTURDÜSEN
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Steuerung der II. Stufe;

Das Öffnen der Drosselklappe ist von verschiedenen Voraussetzungen ab

hängig :

a) ca. 3000 U/min.

b) voll geöffnete Drosselklappe der I. Stufe

c) genügend Unterdrück im Lufttrichter

bei Vollast

bei konstanter Teillast = d) über U50O U/min.

Die Unterdruckabnahme erfolgt in beiden Lufttrichtern. Der Sog zieht nun

die Membrane an, die über eine Zugstange mit dem Drosselklappenhebel der

II. Stufe verbunden ist und zieht somit die Drosselklappe auf. Beim Öff

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 würde die

II. Stufe wieder etwas schließen und erst allmählich bei weiter zunehmen

der Luftmenge, d.h. Unterdrück voll aufgehen. Bereits bei geringem Gas

wegnehmen wird die II. Stufe mechanisch von der I. Stufe in Schließ

richtung bewegt. Wenn die I. Stufe noch 3/^ offen ist, ist die II. Stufe

vollkommen geschlossen.

Weicheres Einsetzen der II. Stufe:

a) Reduzierdüse in der Unterdruckdose (nicht veränderlich). Reduziert

den Unterdrück, so daß Membrane langsam anzieht.

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

zunächst gespannt wird und sich dann wieder langsam entspannt.

Die Drosselklappe der II. Stufe ist außermittig gelagert, um in jedem

Falle ein vollkommenes Schließen der Klappe durch den unterhalb der

Drosselklappe wirkenden Unterdrück zu gewährleisten.
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Übergangssystem II. Stufe, hauptdüsenunabhangig:

Beim Öffnen der Dro8sel}0.appe der II. Stufe gelangt die Übergangs-ßy-pass-

Bohrung in den Bereich des Unterdrucks. Nun wird Luft durch die Übergangs

luftbohrung angesaugt, die wiederum Kraftstoff aus der Übergangsdiise und

dem Steigrohr mitreißt, in dem gleiche Kraftstoffhöhe wie in der Schwimmer-

kammer herrscht. Das bereits durchwirbelte Kraftstoffluftgemisch tritt

durch die Übergangsbohrung der II. Stufe aus. Das Übergangssystem verhin

dert ein Verhalten beim Einsatz der II. Stufe. Beim Öffnen der II. Stufe

erfolgt durch die zusätzliche Luft eine plötzliche Abmagerung. Da das

Hauptdüsensystem nicht so schnell ansprechen kann, tritt vorerst das Über

gangssystem in Tätigkeit. Im Gegensatz zum hauptdüsenabhängigen Leerlauf

system der I. Stufe, das bei ca. 2/3 Drosselklappenöffnung umkippt, arbei

tet das hauptdüseniinabhängige ÜbergangsSystem auch bei Vollast noch mit.

©LuflkorrMcturclUM

VorzarMubar

AueWtKaarm

&
wiacnrohr
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Unterdrück hat
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Hauptdüsensystem der II« Stufe:

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

hier bestimmen Hauptdüse, Luftkorrekturdüse und Mischrohr die Gemisch-

zusammens et zung.

©LunfcOrrMCjraüM

© Ausmaarrn Schw<mm«roahJhiM-BMmu r>g

d

amrnbQijnam-

^6b*l

HnuptOOM

Miaohrohf .

EinMMtoohrauba iOr

Aü6anb10ftuno

'' Pfoaaaiwiappa
R. 8tu%

Beschleunigungspumpe;

Die Beschleunigungspumpe ist als Kolbenpumpe ausgebildet und befindet

sich am Platineblock. Im itolbenboden des Pumpenkolbens ist eine kleine

Rücklaufbohrung, so daß bei sehr starken thermischen Bedingungen Kraft

stoff in die Schwimmerkammer zurückfließen kaum und nicht zum Einspritz

rohr herausgedrückt wird.

Saughub;

Beim Schließen der Drosselklappe gibt der Betätigungshebel den Pumpen

kolben frei und die Feder drückt ihn in Ausgangsstellung. Da beim Rück

gang des Pumpenkolbens ein Sog entsteht, öffnet das Pumpeneinlaßventil

und Kraftstoff wird aus der Schwimmerkammer angesaugt.
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Punpenfaub;

Beim Öffnen der Drosselklappe wird der Pumpenkolben gegen die Spannkraft

der Feder nach unten gedrückt, das Pumpeneinlaß-Saug~Ventil schließt,

das Pumpenauslaß-Druck-Ventil öffnet und der Kraftstoff tritt zum kali

brierten Einspritzrohr aus» Die Einspritzmenge bei diesem Vergaser

nicht verändert werden»

© Luftkofraktufdüaa

\1 Pump*nhsb*l

Miaohrohr
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\
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I. Stuf«

Belüftung der Schwimmerkflinmer;

Dieser Vergaser hat eine kombinierte Innen- und Außenbelüftxmg. Während

der Fahrt ist nur die Innenbelüftung eingeschaltet. Im Leerlauf und bei

stehendem Motor wird über ein Ventil eine Außenbelüftung zugeschaltet.

Dieses Ventil befindet sich im Platineblock und wird mechanisch durch

den Drosselhebel von außen betätigt.

Die Zuschaltung der Außenbelüftung ist erforderlich, um zu verhindern,

daß im Leerlauf durch Aufheizung des Kraftstoffes Dämpfe über die Innen

belüftung in das Saugrohr geführt werden und den Motor durch Überfettung

zum Stehenbleiben bringen. Ebenso wird dadurch vermieden, daß nach abge

stelltem Motor bei heißgefahrener Maschine zu viel Kraftstoffdämpfe in

die Saugrohre gelangen. zu Heißstartschwierigkeiten führen könnte.was

t
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Die Startautomatik:

Über Vor- und Nachteile der Startautomatik ist schon viel diskutiert und

geschrieben worden, beinahe zu viell Hier soll nur vom Aufbau und der

Wirkungsweise die Rede sein.

Bestehend aus:

Starterdeckel mit Heizspirale, Bi-MetaJ.lfeder und Anschluß.

Innenteile:

Unterdruckmembran mit Zugstange, Anschlaghebel, Mitnehmerhebel und Stufen

scheibe sowie Starterklappen-Verbindungsgestänge. Der Mitnehmerhebel ist

über das Starterklappen-Verbindungsgestänge mit der Starterklappe fest

bunden, während die Stufenscheibe über eine Feder vom Mitnehmerhebel nachge

zogen wird. Der Anschlaghebel ist über ein Gestänge mit der Drosselklappen
welle verschraubt.

ver

starb:

Starterklappe geöffnet, Anschlaghebel sperrt die Stufenscheibe, so daß die

Bi-Metallfeder sich nicht entspannen kann. Wird die Drosselklappe geöffnet,

so gibt der Anschlaghebel die Stufenscheibe frei, die Bi-Metallfeder ent

spannt sich und schließt somit die Starterklappe. Der Anschlaghebel liegt

nun auf der höchsten Stufe der Stufenscheibe. (Schnelleerlauf) Dieser ge

währleistet den Durchlauf des Motors im kalten Zustand und sorgt für ein

fetteres Gemisch, da die Starterklappe fast geschlossen ist und das Haupt

düsensystem mit arbeitet. Wird die Zündung 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 für 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. Außermittig gelagerte Starterklappe;

wird. Sog zieht Starterhlappe auf.

wirkt, sobald Drosselklappe geöffnet

3. Zvangsöffnung bei Vollast (Überlaufsicherimg); wirkt bei voll geöffneter

Drosselklappe, Anschlaghebel nimmt Mitnehmerhebel mit. Bei überschwemmtem

Vergaser ist ein Anspringen gewährleistet.

Betrieb:

Durch Erwärmung der Heizspirale, also auch der Bi-Metallfeder, zieht diese

die Starterklappe langsam auf. Beim Gasgeben gibt der Anschlaghebel die

Stufenscheibe stufenweise frei und der Drosselklappenspeilt wird bei zu

nehmender Motortemperatur kleiner.
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Kontrollen am Fahrzeug:

II. Stufe auf Funktion^ prüfen

Drehzahl etwas erhöhen, Hand auf Ansaugstutzen legen und Motor abwürgen.

Membrangestänge der Unterdruckdose muß anziehen. Drosselklappe kann nicht

öffnen, da das Gestänge die Drosselklappenwelle sichert.

Unterdruckm^bryi der Startautomatik prüfen

Starterklappe von Hand leicht zudrücken, starten. Beim Anspringen des Mo

tors muß Starterklappe etwas aufgezogen werden.
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Leerlaufeinstellung;

Vor jeder Leerlaufeinstellung sollen zunächst folgende Voraussetzungen über

prüft werden:

1. Ventilspiel,

2, Schließwinkel,

3. Zündzeitpunkt,

U. Zündkerzen und Elektrodenabstand.

Als erstes ist die VerbindimgsStange zwischen beiden Vergasern an einem Ver

gaser zu lösen. Dann werden beide Gemischregulierschrauben ganz hinein- und

wieder zwei volle Umdrehungen herausgedreht. Danach werden die Leerlauf

einstellschrauben mit dem Synchrotester ST 100 auf gleichen Luftdurchsatz

und so eingestellt, daß die Leerlaufdrehzahl 800 bis 350 UH-I beträgt. Jetzt

werden die Gemischregulierschrauben beide gleichmäßig um kleine Beträge

(l/8 Umdrehungen) so nach links oder rechts verstellt, daß die maximale

Drehzahl erreicht wird. Anschließend mit den Leerlaufeinstellschrauben unter

Verwendung des Synchrotesters wieder den Leerlauf bei gleichem Luftdurchsatz

der beiden Vergaser auf 800 bis 850 UHi einstellen. Noch einmal die Leerlauf

gemischregulierschrauben durch gleichmäßige Verstellung um kleine Beträge auf

maximale Drehzahl bringen. Diese beiden Einstellungsvorgänge Leerlaufgemisch

regulierschraube und Leerlaufeinstellschraube solange wiederholen, bis sich

durch Verstellung der Leerlaufgemischregulierschraube keine Drehzahlerhöhung

^®ür erreichen läßt. Die letzte Einstellung muß an der Leerlaufgemischregu—

lierschraube stattfinden. Dabei müssen diese Schrauben soweit im Uhrzeiger

sinn, d.h. hineingedreht werden, bis durch Abmagerung ein geringer Drehzahl

abfall festzustellen ist. Dann mit den Schrauben soweit zurückgehen, bis der

Drehzahlabfall wieder ausgeglichen und die Köchstdrehzahl erreicht wird. Da

durch ist garantiert, daß die Gemischregulierschrauben immer auf der mageren

Seite stehen und die maximale Drehzahl vorhanden ist.

Nach Abschluß dieser Einstellung wird die Verbindungsstange zwischen den

Vergasern wieder eingehängt, und zwar so, daß sich die Drosselhebel der bei

den Vergaser nicht verstellen. Es ist ratsam, noch eine Kontrolle mit dem

Synchrotester durchzuführen, ob der Luftdurchsatz sich nicht doch durch das

Einhängen der Verbindungsstange, also durch Veränderung einer Drosselhebel

stellung geändert hat. Dann kann das Luftfilter wieder aufgesetzt

schließend nochmal kontrolliert werden, ob eine Korrektur der Leerlauf

gemischregulierschrauben erforderlich ist. Die Leerlaufeinstells chrauben

dürfen nicht mehr verändert werden.
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Nach jeder Demontage und einer gründlichen Reinigung sind beim Zusammenbau

folgende Einstellungen vorzunehmen:

1» Drossel^aggensgalt der II. Sti^e einstellen

Anschlagschraube lösen, mit Schraubenzieher leicht zum Anschlag bringen und

dann l/U Umdrehung hineindrehen und kontern (Lichtspalt). Sichtprüfung.

Fehler: Drosselklappenspalt zu klein; Drosselklappe kann sich einarbeiten

oder hängen.

Ubergangssystem der II. Stufe eirbei-

tet mit, Leerlauf läßt sich nicht

niedrig einstellen.

Drosselklappenspalt zu groß;

einstellen

Schraube am Starterklappenverbindungsgestänge lösen. Starterklappe schließen.

Mitnehmerhebel nach unten drücken, so daß ein Spiel von 0,1 - 0,2 mm zwischen

Mitnehmerhebel und Zugstange vorhanden ist. Dann Schraube am Starterklappen-

verbindungsgestänge anziehen und Einstellung nochmals kontrollieren. Spann

ring spielfrei von unten an Gelenkstück anlegen.

Kein Spiel oder Vorspannung;Fehler: Starterklappe schließt nicht, Start

schwierigkeiten.

Spiel zu groß; Membran der Startautomatik zieht

Starterklappe nicht weit genug auf

und Motor bleibt gleich nach dem

Anspringen stehen.

3* Starterklappenspalt einstellen

Mitnehmerhebel nach links drücken, so daß Starterklappe geschlossen wird.

Nun Ziigstange nach oben zum Anschlag drücken. Dadurch erreicht

Öffnung der Starterklappe. Das Spiel zwischen Starterklappe und Vergaserwand

muß nun 2,4 - 0,1 mm -und boi Automatik ^ 0,1 mm betragen. Gemessen

wird es mit einem Bohrer, der senkrecht eingefährt wird.

jtoiyektur: Kontermutter am Membrandeckel lösen, 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.

|+^_Schwimmergehäusebelüftung

Das BelüftungsumschaltVentil hat eine feste Einstellung, die nicht verändert

werden sollte. Die Kontrolle der richtigen Einstellung, die bei jeder Über

holung vorgenommen werden soll, wird folgendermaßen ausgeführt.

Der ümlenkhebel wird von Hand so gestellt, daß seine Spitze den Stift des

Belüftungsventils gerade berührt, ohne ihn anzuheben. In dieser Stellung

muß der Abstand zwischen IMlenkhebel und Anschlagschraube 1,1 - 1,2 mm,

betragen. Hierzu ist ein Bohrer der entsprechenden

Stärke oder eine Fühllehre zu verwenden. Wenn das vorgeschrieben e Maß nicht

‘-T=

besteht, so ist die Einstellung zu korrigieren.

üer Gemischregulierschrauben

Die Gemischregulierschrauben sind vorsichtig bis zum Anschlag einzudrehen

und anschließend 2 Umdrehungen wieder herauszudrehen. Die endgültige Ein

stellung erfolgt am Fahrzeug.

/

6^ Grundeinstellung Schnelleerlauf

Drosselklappe öffnen, Starterklappe ganz schließen. Die Einstellschraube im

Startergehäuse liegt nun auf der höchsten Stufe der Stufenscheibe.Zwischen

dem Umlenkhebel und der Anschlagschraube (neben Belüftungsventil ) muß in

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

Einstellschraube im Startergehäuse hineindrehen - Spiel und

Drehzahl wird höher.

Einstellschraube im Startergehäuse herausdrehen - Spiel und

Drehzahl wird niedriger.

Korrektur:
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einstellen (nur "bei automatischem Getriebe)

Bei der Grundeinstellung überholter Vergaser ist die vorstehende Reihen

folge unbedingt einzuhalten.

\
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Kalibrierungstabelle

I« Stufe II. Stufe I. Stufe II. Stufe

Vergaser-Kenn-Nummer:

Schaltgetriebe
2891519
2891520

2891802

2891803

2891800

2891801

2891804
2891805

Automatik

Index

Typ 2,5 GS 2,8 HL

24Lufttrichter

Hauptdüse

Luftkorrekturdüse

Mischrohr

Leerlaufdüse

Übergangsdüse

Leerlaufluftbohrung

Einspritzrohr

Einsprit zmenge

Schwimmernadelventil

Dichtring für SNV

2632 32

I 145125 155 170

l4o90 100 100

4 s 4 N 4 S 4 N

45 45

100 100

1,7 1,0 1.7 1,0

0,5 cal.

0,7-1,0 cm^/Hub
0,5 cal.

0,7-1,0 cm^/Hub
2,0 2,0

1,0 1,0
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