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Technische Einleitung zum Hauptkatalog

In vorliegender technischen Einleitung haben wir auf einfache Weise die Grundprinzipen der Arbeitswelse
des Vergasers im allgemeinen und die konstruktiven Lésungen der Weber-Vergaser im besonderen erklért.
Die zahlreichen Anfragen aus dem In- und Ausland haben uns bewlesen, wie niitzlich diese Veréffentli-
chung ist und so haben wir versucht, diesen Leitfaden besonders im zweiten Teil zu erweitern, in dem
die Einstellelemente des Vergasers nédher erkldrt wurden.

In einem Einbauspiegel wurden die verschiedensten Weber-Vergaser in den bedeutendsten Motoren auf-
gefiihrt, sowie die Einbau- und Konstruktionsweise zur Erzielung eines einwandfreien Betriebes dargestellt.
Diese Angaben kbnnen unseres Erachtens ganz besonders den Fachleuten in den Werkstétten zur Durch-
fihrung einer sachgemdssen Einstellung und Instandhaltung dienlich sein.

Ferner weisen wir noch auf das heute so wichtige Problem der Luftvergiftung hin, indem wir die Priif-
vorschriften und die am Vergaser vorgenommenen Anderungen auffiilhren, um den nunmehr in Amerika
und Europa herrschenden Gesetzen gerecht zu werden.

Schliesslich wurden die Weber-Gerate fiir Petroleum-Fliissiggas-Anlagen G.P.L. kurz erfautert

Wir hoffen durch unsere Darstellungen eine bessere Kenntnis der WeberVergaser zu vermitteln, dem
Konstrukteur die richtige Wahl des geeignesten Vergasers zu erleichtern und den Fachkrdften in den
Werkstétten einen Leitfaden zur Ausfihrung einer richtigen Einstellung und ordnungsgemdéssen Instand-
haltung in die Hand zu geben.

Francesco Bellicardi
Direktor der EDOARDO WEBER S.p.A.
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ERSTER TEIL

Arbeitsweise
des

Vergasers

Abb. 1

Schema einer Kraftstoffanlage: 1 Luftfilter - 2 Vergaser - 3 Dros-

selklappe - 4 Saugkrimmer -

Kraftstoffanlage

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

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

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

5 Kraftstofftank - € Kraftstoffilter -
7 Nockenwelle - 8 Kraftstoffpumpe.

c) Gemischbildung: ist Aufgabe des Vergasers und
zwar durch eine Drosselklappe die auch die Motor-
leistung regelt;

d) Gemischzufuhr zu den Zylindern: durch Saug-
rohr.

Aufgabe des Vergaser

Aufgabe des Vergaser ist es, der Verbrennungsluft
den Kraftstoff in der dem jeweiligen Luftbedarf



entsprechenden Menge beizumischen.Das Gemisch
muss eine bestimmte Dosierung und mdglichste
Gleichmissigkeit aufweisen.

Die Dosierung oder Mischungsverhiltnis a ergibt
sich aus dem Gewichtsverhiltnis zwischen der vom
Motor angesaugten Luft- und Kraftstoffmenge. Fiir
die heute handelsiiblichen Benzine betragt das rich-
tige Verhiltnis, ohne einen Uberschuss einer der
beiden Bestandteile, 15 kg Luft auf 1 kg Benzin,
kurz Verhéltnis 15 genannt. Der Motor kann mit
Kraftstoffreichem (oder fettem) Gemisch bis einem
Verhiiltnis von ca. 6 oder kraftstoffarmen (ma-
gerem) Gemisch bis einem Verhiltnis von ca. 18
arbeiten.

Unter Gleichmissigkeit des Gemisches versteht
sich eine gute innige und méglichst gleichbleibende
Vermischung von Luft und Kraftstoff, wodurch die
Verdampfung des Kraftstoffes beglinstigt wird.
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Dosierungsanforderungen des Motors

In Abbildung 2 ist der Einfluss des Mischungsver-
héltnisses auf die Leistung eines modernen Motors
in mittlerem Betriebsbereich dargestelit. Bei einem
leicht fetten Mischungsverhaltnis wird eine maxi-
male Leistung erzielt, wahrend ein leicht mageres
Gemisch den besten Verbrauch (niedriger spezi-
fischer Verbrauch) ergibt.

Arbeitsberaich des Motors

Die Motoren der Personenkraftwagen sind, was
Drehzahl- und Leistungsbereich betrifft, den
unterschiedlichsten Bedingungen unterworfen;
einige wichtige Betriebsbedingungen werden hier
mit Hilfe der Abbildungen 3, 4 und 5 erlautert.
— Abb. 3, Voliast-Betrieb: vollkommene Offnung
der Drosselklappe.

— Abb, 4, Teillast-Betrieb: die Drosselklappe wird
teilweise nach und nach gedffnet. Im aligemeinen
handelt es sich hierbei um die notwendige Leistung
fiir einen durchschnittlichen und bestdndigen Fahr-
betrieb auf ebener Strasse, im direkten Gang oder
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Leistungskurve: max. vom Motor entwickelte Leistung bei verschie-
denen Drehzahlen. Von oben nach unten: Mischungsverhéltnis,
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Abb. 4
Telllastkurve: erforderliche Fahrleistung eines Wagens von der
geringsten bis zur Héchstgeschwindigkeit im direkten Gang auf

ebener Strasse. Von oben nach unten: Mischungsverhiltnis, Motor-
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bei grésster Obersetzung, von der niedrigsten bis
zur Hochstgeschwindigkeit. Die Leistungskurve,
erhaltlich bei Motor auf der Bremsbank, beginnt
bei geringster Drosselklappenéffung mit nachfol-
gender weiter gedffneter Klappe bis zur kompletten
Offnung.

— Abb, 5, Motorbeschleunigung: die Drosselklappe
offnet sich rasch weiter und die Motordrehzahl
muss sich plotzlich erhohen. Dieser Vorgang wird
dann mdoglich, wenn das Verhéltnis « den fiir die
Hochstleistung festgelegten Wert erreicht: steigt
der Wert zu hoch, bleibt die Beschleunigung unge-
niigend weil das Gemisch zu fett ist; liegt der
Wert tiefer, tritt ein Kraftstoffmangel ein, weil das
Gemisch zu arm ist.

— Leerlaufbetrieb: hierbei ist die Drosselklappe
fast vollstidndig geschlossen, was sich bei stehen-
dem Fahrzeug und bei mit geringster Drehzahi
laufendem Motor ergibt. In Abbildung 4 ist links
unter der Motordrehzahl von 1000 U/min die
Leerlaufdrehzahl dargestellt. Abbildung5 zeigt links
die Unterdruck- und Teillast-Gemischverhéltniss-
kurve beginnend beim Leerlaufbetrieb.

Aus dem in den Abbildungen gezeigten Verlauf
der Leistung, der Drosselklappenstellung, des spe-
zifischen Verbrauchs, des Verhéaltnisses a und des
Unterdrucks kann man sich ein vollstindiges Bild
der Anforderungen eines Motors machen; kurz
gesagt, man benétigt ein fettes Gemisch fiir Voll-
leistung, gute Beschleunigung und hdchste Motor-
drehzahlen und ein mageres Gemisch fiir den
geringsten Verbrauch bei beschrankter Motor-
leistung.

mm Hg
500
, K
Unterdruck im | W
Saugkrimmer
| \\ _
400 N i
300 \\
\ Teill
\\mm Hg //e ot
200 + 2 P =
T % %."
| N

100 \

0 1 e

E?Vcllast

Richtige 10
Boschlesnigung~] \ «
12 PN
P=— =]
14 %W‘ ™ /
Verhaitnis ot . N \ % // Tellfast
Eehlechaﬂg__‘ Jf/ | I: ]
0 50 100 150 200 250 Ka/h

SAUGLUFT VOM MOTOR

Abb. §

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

Die Dosierungskurven sind die gleichen wie die in den Abbildungen
3 und 4 veranschaulichten. Die Beschieunigung ist optimal, wenn
das Verhélinis angereichert statt verarmt wird, ohne jedoch die
Vollast-Dosierung zu Oberschreiten; In letzterem Fall wilrde ein
Uberschuss kraftstoffreichen Gemisches eintreten.

Der elementare Vergaeer

In Abb. 6 ist ein elementarer Steigstromvergaser
veranschaulicht, der folgende Teile umfasst:

— Schwimmergehiiuse V, in dem ein Nadelventil,
vom Schwimmer betétigt, den Kraftstoffspiegel
stets 5-6 mm tiefer als die Hauptdiise G hélt;

— Lufttrichter D, der die Form eines Venturirohrs
hat;

— Spritzrohr 8§, wodurch der Kraftstoff vom
Schwimmergehéuse zur kalibrierten Diise G lauft;
— Drosselventil F, meistens in Form einer Dros-
selklappe, die das vom Motor angesaugte Gemisch
mengenmassig regelt.

!

Elementarer Stelgnromv«rur - F Drosselklappe - D Lufttrichter -
G Hauptdiise - 8§ Spritzrohr - ¥ Schwimmergehsiuse mit Schwim-
mer - A Bellftungsbohrung des Schwimmergehiiuses.

Die Aufgabe des Lufttrichters D ist, den Unterdruck
auf die Dise G zu erhbhen, um das Zerstduben
des aus genannter Diise austretenden Kraftstoffes,
bei laufendem Motor, zu beginstigen; dies ergibt
sich auf Grund des physikalischen Gesetzes, was
in Abbildung 7 gezeigt wird. Der an der engsten
Stelle des Lufttrichters angeschlossene Druckmes-
ser zeigt den grossten Unterdruck beziiglich des
Atmospharendrucks, Hier befindet sich nun die
Dise G, durch die der vom Schwimmergehsuse
kommende Kraftstoff ausfliesst. Im Schwimmer-
gehduse herrscht dank der Beliiftungsbohrung A
der Atmosphéarendruck.

h3

Abb. 7

Unterdruck Im Saugkanal - F Drosselklappe - D Lufttrichter -
M Druckmesser - hi, h2, h3 Manometeranzeiger.
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Vergasertypen

Ausser dem in Abbildung 6 gezeigten Vergaser
gibt es auch noch andere Bauarten, deren Saug-
kanal anders angeordnet ist; einige Beispiele sind
in Abb, 8 wiedergegeben.

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

2 - Steigstromvergaser: ebenfalls senkrechter

RER
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Unzuliinglichkeiten des elementaren Vergasers

a} Auf Grund der physikalischen Ausstromungs-
gesetze von fliissigen Medien (Flissigkeiten und
Gase) aus kleinen Offnungen kann man beweisen,
dass bei wachsendem Unterdruck im engeren
Querschnitt des Lufttrichters die aus der Diise aus-
tretende Kraftstoffmenge schneller zunimmt, als
die in den Vergaser eintretende Luftmenge. Dem-
nach wird das vom Vergaser gelieferte Gemisch
bei zunehmender Motordrehzahl immer kraftstoff-
reicher, so dass das Gemisch selbst, wenn es
einmal fir die' Hochstdrehzahl des Motors genau
bemessen sein sollte, bei niederen Motordrehzah-
len zu kraftstoffarm sein wiirde.

Der einfache Vergaser, wie er oben beschrieben
wurde, kann daher kein gleichbleibendes Misch-
ungsverhiltnis sichern und weist ferner noch
folgende Unzulénglichkeiten auf:

b) mit thm ist der Leerlaufbetrieb des Motors
unmdglich, da er mit keiner geeigneten Leerlauf-
vorrichtung ausgeriistet ist. Bei im Leerlauf ar-
beitendem Motor ist der Unterdruck im Lufttrichter
derart gering, dass vom Spritzrohr S - Abb., 6 - kein
Kraftstoff angesaugt werden kann.

¢) mit ihmist eine augenblickliche Steigerung der
Motordrehzahl praktisch unméglich, da in ihm kein
Diisensystem zum OUbergang auf die Hauptverga-
sung und zur Motorbeschleunigung verhanden ist.

d) das Anlassen bei kaltem Motor ist besonders
bei tiefen Aussentemperaturen nicht moglich, da

Abb. 8
Vergssertypen - 1 Fallstromvergaser - 2 Steigstromvergaser -

VI

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

3 - Flachstromvergaser: der Saugkanal liegt waa-
gerecht. Dieser Typ wird iiberall da bevorzugt, wo
die Hohenmasse des Motors moglichst gering
gehalten werden miissen.

3 Flachstromvergaser.

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

Der moderne Vergaser

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

a) Korrektur durch Bremsluft

Das von der Weber fiir ihre Vergaser verwendete
Korrektursystem ist in Abbildung 9 dargestellt.
Wenn der in der Einengung des Lufttrichters D
herrschende Unterdruck tiber das Spritzrohr § den
im Vorratsraum P enthaltenen Kraftstoff ansaugt,
ergibt sich, dass aus der Hauptdiise G neuer
Kraftstoff zufliesst, wihrend durch die Diise Gf
und die seitlichen Bohrungen des Mischrohrs T
Aussenluft herstromt.



Bei wachsendem Unterdruck und zunehmender
Motordrehzahl wird der Kraftstoffzufluss aus der
Hauptdiise G von der durch die Dise Gf und die
Bohrungen des Mischrohrs T herstromenden Aus-
senluft immer mehr gebremst.

Abb. 9

Korreldur durch Bremsluft - 8 Spritzrohr - Gf Luftkorrekturdiise -
T Mischrohr im Vorratsraum P - G Hauptdiise - ¥ Schwimmerge-
héuse - D Lufttrichter - F Drosselklapps.

Die Vorteile dieses vollkommen automatischen
Korrektursystems sind folgende:

— verbesserte Kraftstoffzerstdubung, da aus dem
Spritzrohr 8§ kein reiner 'Kraftstoff wie beim ele-
mentaren Vergaser, sondern bereits eine Emulsion
aus Luft und Kraftstoff ausfliesst.

— Es ist leicht versténdlich, dass die Diise G nicht
mehr dem gesamten Unterdruck des Lufttrichters
D ausgesetzt ist: deshalb sind, entsprechend einer
gewissen Kraftstoffmenge, die Abmessungen der
Dise G grisser. Dies ist von Vorteil, weil eine
grossere Diise erstens leichter herzustellen ist
und gegeniber der Unreinheiten des Kraftstoffes
weniger empfindlich ist und zweitens weil sie dank
ihrer Merkmale wesentlich dazu beitrégt die Kor-
rektur des Mischungsverhéltnisses feinfiihlig zu
regeln.

Von besonderer Bedeutung sind auch die Abmes-
sungen des Spritzrohrs $§ und des Hohlraums
zwischen dem Mischrohr T und dem Vorratsraum
P, durch welchen der Kraftstoff durchfliesst. Denn
wenn das Spritzrohr $ und genannter Hohiraum zu
klein bemessen sein sollten, wiirde der Stréomungs-
widerstand bei zunehmendem Unterdruck, also bei
wachsender Durchflussgeschwindigkeit zu gross
werden. Es folgt daraus, dass durch eine zweck-
méssige Bemessung des Spritzrohrs und des Hohl-
raums méglich ist, die Korrektur des fiir den Motor
angemessensten Mischungsverhéltnisses zuregeln.

b) Leerlaufvorrichtung

Durch die Leerlaufvorrichtung ist es maglich, dass
der warme Motor bei stillstehendem Fahrzeug mit
einer niederen Drehzahl lauft,

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

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

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

Dieser Unterdruck wird deshalb fiir den Leerlauf-
betrieb ausgeniitzt: es geniigt, stromabwirts der
Drosselklappe, zum Motor hin, eine Kraftstoffdiise
Gm, Abb. 10 einzusetzen, die wiederum mit einer
Luftkorrekturdiise Gam in Verbindung steht, die
ausserdem die sich sonst bildende Siphonwirkung
unterbricht. Das so gebildete Gemisch wird vom
Motor an der Miindung der Bohrung 1 abgesaugt;
diese Bohrung wird von der Schraube 3 eingestellt,
die deshalb Leerlauf-Gemischregulierschraube
genannt wird. Wahrend des Leerlaufs saugt der
Motor durch die kleine Offnung der Drosselklappe
die notwendige Luft an; die Klappendffnung wird
von der Leerlauf-Einstellschraube 4 geregelt. So-
dann fliesst das Gemisch durch die bereits oben
genannte Bohrung, wo eben zur Leerlaufregelung
die beiden obigen Schrauben vorhanden sind.

Bei den allgemein eingebauten Vergasern wird der
Kraftstoff fiir den Leerlaufbetrieb aus der Misch-
rohrkammer des Hauptstroms entnommen und zwar
an einer bestimmten Stelle, die der Hohe der tief-
sten Bohrungen entspricht, wie aus Abb. 10 ersicht-
lich, oder jedenfalls stromabwirts der Hauptdise.
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Abb. 10
Leerlaufsystem - Gam Leerlaufdise - Gm Leerlaufkraftstoffdiise -

G Hauptdise - 1 Ausmiindung des Leerlautkanals - 2 Obergang-
sbohrung - 3 Leerlauf-Regulierschraube - 4 Leerlauf-Elnstellschraube,

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

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



c) Beschleunigung

Der Vergaser nach vorhergehender Beschreibung
kann also sowohl beim Motorleerlauf wie auch
beim normalen Betrieb richtig funktionieren, unab-
héngig davon, ob die Drosselklappe ganz oder nur
teilweise gedffnet ist. Versucht man jedoch, vom
Leerlauf- auf den normalen Fahrbetrieb durch ent-
sprechende Drosselklappenbetétigung {iberzuge-
hen, bleibt der Motor stehen.

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

Um diesem Ubelstand bei der Beschleunigung vor-
zubeugen, wird an der Wandung des Saugkanals
das Loch 2 gebohrt, das sich in Hohe der oberen
Kante der Drosselklappe, wenn diese in Leerlauf-
stellung steht, befindet und in Verbindung mit dem
Kanal des Leerlaufgemisches, Abb. 11, steht.

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

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

Oftmals sind zwei oder drei Ubergangsbohrungen
vorhanden, um die Wirkung der Drosselklappenoff-
nung zu verlangern.
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Abb. 11
- A Leerlauf - B Dbergang - C Hauptvergasung und Sperrung des Leerlaufkanals - 1 Ausmindung des Leerlaufkanals -

Ubergangsphasen
2 Obergangsbohrung - F Drosselklappe - D Lufttrichter - § Austrittsrohr.

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

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

— die Ubergangsbohrung (oder -bohrungen) und

— der Kraftstoffvorrat in Raum P.

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

lich eingebaut werden muss, um wéhrend der
raschen Drosselklappendffnungen eine weitere
Kraftstoffmenge einzuspritzen; bei solchen Fallen
handelt es sich meist um folgende:

— wenn der Durchmesser des Lufttrichters grisser
als 22-24 mm ist;

— wenn ein einziger Vergaser mehrere Zylinder
speisen muss;

~— bei Vergasern in Sportwagenmotoren.

Die rasche Drosselklappentffnung kann eine vori-
bergehende kraftstoffarme Gemischzufuhr verur-
sachen, da hier im Vergleich zum Kraftstoff eine
grossere Luftmenge ausstromt: dies hangt von der
Kraftstoffdichte und dem Stromungsverlauf im
Vergaser ab.

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




Abb, 12-A

Beschleunigungs-Kol mpe - 1 Kolbenstange - 2 Kolbenfeder -
3 Pumpenbetitigungshebel - F Drosselklappe - Va Saugventil - Sp
Pumpenkolben - Gs¢ Oberstromdiise der Pumpe - ¥V Schwimmerge-
héuse - ¥m Druckventil - Gp Pumpendiise.

Die mechanisch betétigte Beschleunigungspumpe
arbeitet entweder mit einem Kolben oder mit einer
Membran, siehe Abb. 12, 12-A und 12-B. In Abbil-
dung 12-A ist gezeigt, wie der Kolben Sp beim
Offnen der Drosselklappe, von der Feder 2 nach
unten gedriickt wird und somit auf den Kraftstoff
einwirkt., Das Saugventil Va schliesst sich und
der Kraftstoff wird, bei gedffnetem Druckventil Vm,
durch die Pumpendiise Gp ausgespritzt, wahrend
ein Teil des Kraftstoffes durch die Oberstrémdise
Gsc wieder ins Schwimmergehéuse zuriickfliesst.
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 Dise Gsc Kraftstoff angesaugt wird. In Abb.
12-B arbeitet eine Membran anstelle des Kolbens,
aber der Betrieb der Pumpe ist der gleiche. Spéter
kommen wir noch auf die Bedeutung der beiden
Dilsen Gp und Gse zuriick.

d) Anlass- oder Startvorrichtung

Diese Vorrichtung vollendet den modernen auto-
matische Vergaser.

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

— schwacher Unterdruck, der auf die Vergaser-
diusen einwirkt und sich im Saugkriimmer bildet,
da sich der vom Anlasser gedrehte Motor aus
verschiedenen Griinden sehr langsam bewegt, d.h.
mit ca. 70-150 U /min l&uft;

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

— Kondensierung des abgesaugten Kraftstoffes an
den Wandungen des Saugkrimmers 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 flissigem Zustand
und folglich schwer verbrennbar,

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

Handbetiitigter Startvergaser

Dieser Startvergaser besteht aus einem direkt mit
dem Schwimmergeh&use verbundenem Vergasungs-
system, das bei in Leerlauf stehender Drosselklap-
pe, direkt vom Fahrer betétigt wird. Wie in Abb. 13
gezeigt, wird der in der Startdise Gs und im
Vorratsraum 4 enthaltene Kraftstoff durch den
stromabwirts der Drosselkiappe erzeugten Unter-
druck abgesaugt,

Die hier abgegebene Kraftstoffmenge wird mit der
durch die Luftdiise 2 herstromenden Luft zu einer
Emulsion vermischt und ermdglicht somit das
Anspringen und Warmlaufen des Motors.
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Abb. 12-B
Beschleunigungs-Membr - 1 Pumpenbetitigungshebel - 2

anpumps
Membranfeder - 3 Riickholfeder - 4 Nocken - 5 Rolle - F Drossel-
klappe - Gse Uberstromdiise der Pumpe - Mp Membran - Va Saug-
ventil - ¥m Druckventil - Gp Pumpendlise.

Abb. 13

Startvergaser - 1 Startgemischkanal - 2 Startluftdiise - 3 Starter-
ventil - 4 Vorratsraum der Startvorrichtung - F Drosselklappe -
Gs Startdiise - ¥ SchwimmergehBuss.



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

Handbetiitigte Startvorrichtung mit Luftklappe

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

Abb, 14

Startvorrichtung mit exzentrischer Drosselklappe - Fs Luftklappe -
§ Spritzrobr - D Lufttrichter - F Drosseiklappe - M kalibrierte Feder.

wie beim vorherigen System stromabwirts der
Drosselklappe F liegt, sondern den ganzen Raum
stromabwirts der exzentrischenKlappe einschliess-
lich des Lufttrichters D und des Spritzrohrs §
beeinflusst. Nach dem Anspringen des Motors wird
der auf das Spritzrohr § wirkende Unterdruck zu
gross und das Gemisch wiirde zu kraftstoffreich;
gleichzeitig wird aber die Kraft, die die Luftklappe
Fs offnet, gesteigert. Deshalb ist die Hauptdros-
selklappe nicht steif mit dem Gestinge der Luft-
klappe verbunden, sondern mit einer geeichten
Feder M, so dass sich die Luftklappe Fs entspre-
chend dem Unterdruck 6ffnet. Bei warmgelaufenem
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 die in Abbildung 15 gezeigte Anti-
Uberflutungsvorrichtung herangezogen.

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

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

Abb. 15

Pneumatische Anﬂ-ﬂbarllumngworrlchmn? - 1 Begrenzungsdiise in
der Unterdruckleitung - 2 Riickzugfeder fir Membran - 3 Einstell-
schraube - 4 Membran - Fs Luftklappe - F Drosselklappe.

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

Automatische Startvorrichtung

Um die Bedienung des Wagens zu vereinfachen,
die falsche Betétigung der Startvorrichtung zu ver-
meiden 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.

B

Abb. 18

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

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



schaltet, dass es entweder das Starterventil 6ffnet
oder die Luftklappe schliesst.

Die Ausschaltung der Startvorrichtung wird durch
Erwdrmung des temperaturempfindlichen Organs,
entweder durch Luft, die wiederum vom Auspuff-
rohr erwarmt wird, oder durch das Kiihlwasser des
Motors oder durch einen an die Ziindanlage ange-
schlossenen elektrischen Widerstand erzieit.

Die einzige vom Fahrer auszufithrende Betétigung
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 grundsétzliches Schema
dargestelit, aus dem Einschaltung, Anlassen und
Beschleunigung sowie Ausschaltung ersichtlich
sind.

Einschaltung - Bei kaltem Motor hélt die Bimetall-
Spiralfeder B durch Bolzen 1, Hebel 2 und 3 die
Luftklappe Fs in geschlossener Stellung: dies ge-
schieht wahrend dem Durchtreten des Gaspedals
und dem nachfolgenden Loslassen. Diese Betati-
gung ist unbedingt notwendig, um die auf Hebel 6
sitzende Schraube 5, durch die Verbindungsstange

7 zum Beschleunigungshebel 8, vom Nocken 4 zu
entfernen. Nur bei abgeriickter Schraube 5 kann
die Bimetalifeder 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 fir den beschleunigten Leerlauf teilweise
gedffnet bleibt.

Anlassen und Beschleunigen - Bel angelassenem
Motor wirkt der sich stromabwaérts der Drossel-
klappe F bildende Unterdruck auf die Membran D
und den Schaft 10 und zwar in den vom Einstell-
element fur kraftstoffarmes Gemisch 11 bedingten
Grenzen - automatische Anti-Uberflutungsvorrich-
tung. Durch die Verschiebung des Schaftes 10 wird
die Luftklappe Fs teilweise gedffnet, wodurch ein
dem Warmlaufen des Motors angepasstes Gemisch
hergestellt wird; hierbel 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 No-
cken durch Feder 9 genau so viel gedreht, wle
vorher der Hebel 3 durch den Schaft 10. Wenn

Automatische Startvorrichtung
stellschraube zur Leerlauf-Drehzahlerhdhung -

12 Einstellschraube fir Leerlaufbetrieb - Fs Luftklappe -
fiir Feder B.

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 Unterdruck stromabwirts der
Drosselklappe F ab, die Feder M bringt Schaft 10
wieder zuriick und die Offnung der Luftklappe Fs
wird nur noch von der Bimetallfeder B geregelt.
Will der Motor auf Grund einers iiberreichen Kraft-
stoffgemisches nicht anspringen, dann spielt sich
folgendes ab: bei ganz niedergetretenem Gaspedal
offnet sich die Drosselklappe F voltkommen und
durch die Verbindungsstange 7 und den Hebel 6

0 | L T L T

Abb. 17
- 1 Bolzen, 2 Hebel, 3 Hebel fest miteinander verbunden - 4 Nocken zur Leerlauf- Drehzahlerhthung - 5 Ein-
6 Hebel zur Leerlauf-Drehzahlerhéhung -
9 Verbindungsfeder zwischen MNocken 4 und Hebel 3 - 10 Schaft fir pneumatische Abmagerung -

7 Verbindungsstange - 8 Beschieunigungshebal -

11 Einstellelement fGr Schaft 10 -

F Drosselklappe - M Feder fiir Membran D - B Bimetall- Spiralfeder - R Helzspirale

werden Nocken 4 und Hebel 3 gedreht, wodurch
sich die Luftklappe Fs bis zu einem gewissen Grad
offnet. Bei Einschaltung des Anlassers kann das
Gemisch nun entsprechend verdiinnt und der An-
lassvorgang wiederholt werden.

Ausschaltung - Bei der Erwdrmung des Motors,
wird die von der Heizspirale R erzeugte Warme auf
die Bimetallfeder B iibertragen; letztere dreht sich
jetzt und bewirkt die Verstellung der Luftklappe Fs,
d.h. das Gemisch wird kraftstoffarmer und die
bisherige erhdhte Leerlaufdrehzahl lasst nach. Bei
erreichter Betriebstemperatur hat die Bimetalifeder
B die Luftkiappe Fs in senkrechte Stellung gebracht
und den Nocken 4 gedreht, so dass er die Schraube
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5 nicht mehr beriihrt; die Hauptdrosselklappe F
kann sich nun schliessen bis zur normalen von der
Einstellschraube 12 geregelten Leerlaufstellung.

Merkmale moderner Vergaser

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

Zerstiuber
Der Zerstiuber wird auch zusétzliches Venturirohr

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

Vergaser mit mehreren Saugkaniilen

Um eine hthere Leistung aus den Motoren heraus-
zuholen, werden im heutigen Motorenbau fir einen
einzigen Motor mehrere Vergaser verwendet, so

Abb. 13
Differenzierte mechanische Drosselklappenifinung - A Drosselhebel mit der Drosselklappe der 1. Stufe F1 fest verbunden - L Leerlaufhebel

zur Betitigung der Drosselklappe der 2. Stufe F2.

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

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

in Abbildung 18 ist die stufenweise, mechanische
Drosselklappendffnung veranschaulicht: Drossel-
hebel A und Drosselklappe F1 sind fest miteinan-
der verbunden; letztere wird zuerst gedffnet
(Drosselkiappe der 1. Stufe} und sobald sie unge-
fahr 2/3 der Gesamtoffnung erreicht hat, beginnt
der Leerlaufhebel L (Mitnehmer) die Drossel-
klappe F2 (2. Stufe) zu 6ffnen, bis beide Klappen
vollkommen gedffnet sind.

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

Aufgabe, einen wirtschaftlichen Fahrbetrieb zu
gewahrleisten, wahrend durch die Zuschaltung der
zweiten Stufe die maximale Hochstleistung des
Motors und die grésste Beschleunigung heraus-
geholt wird.

Abb. 18

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




Die Drosselklappentffnung der zweiten Stufe kann
auch pneumatisch erfolgen, d.h. durch den vom
Lufttrichter der ersten Stufe herkommenden Unter-
druck, der auf eine Membran wirkt, Abb, 19. Durch
die Offnung der Drosselklappe F1 der ersten Stufe
bildet sich im Lufttrichter D ein Unterdruck, wel-
cher durch den Kanal 1 zur Membran P gefiihrt
wird. Bei vollkommen gedffneter Drosselklappe F1
steht der Leerlaufhebel L1 nach unten und ldsst den
durch eine Verbindungsstange mit der Membran P
verbundenen Hebel L2 frei.

In diesem Fall wird durch den Unterdruck, der auf
die Membran wirkt, entgegen der Federkraft M,
die Drosselklappe F2 nach und nach, je nach der
angesaugten Luftmenge, gedffnet. Beim Schliessen
der Drosselklappe F1 wird durch die gezeigten
Hebel das sofortige Schiiessen der Drosselklappe
F2 gewihrleistet. Diese pneumatische Betétigung
ist ganz besonders in den Motoren angebracht, wo
man bei gleichzeitiger Gew&hrleistung eines zii-
gigen Beschleunigungsvorgangs eine besonders
hohe Motorleistung bel hohen Drehzahlen erreichen
will,

Der Saugkriimmer dieser Vergaser mit stufen-
weiser Drosselklappendffnung weist eine einzige
Kammer auf, in die beide Saugkanidle miinden.
Zur Erzielung einer synchronisierten Drosselklap-
pendfinung, werden die Klappen auf einer gemein-
samen Welle befestigt oder aber auf zwei geson-
derten Wellen, die jedoch durch zwei gleiche

Abb. 20

Anreicherungssystem (Superspeisevorrichtung) - 1 Kraftstoffdiise -
2 Emulgierluftdiise - 3 Gemischdiise der Superspeisevorrichtung -
4 Gemischaustrittsrohr - S Spritzohr des Zerstdubers - D Lufttrichter -
F Drosselklappe.

Zahnbogen miteinander verbunden sind.

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

Die synchronisierte Betatigung wird im allgemei-
nen dann angewandt, wenn jeder Saugkanal unab-
hangig von den (brigen einen Zylinder oder eine
Zylindergruppe zu beliefern hat. In diesem Fall hat
der Saugkriimmer fiir jeden Saugkanal des Verga-
sers eine gesonderte Leistung, die zu dem entspre-
chenden Zylinder oder Zylindergruppe fiihrt. Manch-
mal erfolgt die Trennung der Kandle nur teilwei-
se, d.h. zum Teil besteht ein gemeinsamer Kanal
zum sogenannten Ausgleich.

Gemischregelvorrichtungen

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

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

Anreicherungssystem - 1 Kraftstoffdiise - Ts Kraftstoff-Austrittsrohr -
S Spritzohr - D Lufttrichter - F Drosselklappe.

beliefert, dann verursacht der zeitliche Abstand
der Saughiibe schon eine zufriedensteliende Verar-
mung des Gemischverhéltnisses wiahrend des
Betriebs mit teilweise gedffneter Drosselklappe.
Oftmals ist es notwenig, Spezialvorrichtungen in
den Vergaser einzubauen, um ihn den Anforderun-
gen des Motors unter s&mtlichen Bedingungen
anzupassen.

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

Abb. 22
Abmage m - Gf Luftkorrekturdiise - § Spritzrohr - D Luft-
ltjlri::hdr:er - Vsm Drehschiebsr, mit der Drosselklappe F fest ver-
unden.



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

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

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

Ein Abmagerungssystem bei teilweise gedffneter
Drosselklappe ist aus Abb. 22 ersichtlich. Es be-
steht aus einem Drehschieber Vsm, der von der
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Abb. 23
| bel Telllast A oder Vallast B - 1 Unterdruckentnahme -

Anrelcherungsvent|
D Lufttrichter - F Hauptdrosselklappe - V SchwimergehBuse.

Drosselklappenwelle betitigt wird und, bei voll-
kommen gebffneter Drosselklappe, einen zusatz-
lichen Lufteintritt in der Hauptkraftstoffleitung
schliesst. !

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

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

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

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

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

in Abb. 24 ist ein Anreicherungssystem bei Vollast,
mechanisch betitigt, gezeigt. Bei ganzlich geoff-
neter Drosselklappe, steht der Kolben Sp der
Beschleunigungspumpe unten und 6ffnet das koni-
sche Ventil Vp; der aus dem Pumpenzylinder durch
das Ventil Vp kommende Kraftstoff gelangt zur
Diise Gpp, wo er gleichzeitig mit dem Kraftstoff
der Hauptdiise G austritt.

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

Abb. 24

Anrolclnnm?ﬂysm bei Vollast - Gp Pumpendiise - ¥m Druck-
ventil - Gal Schwimmer - Sp Pumpenkolben - Va Saugventil -
Gsc Oberstromdiise - Vp Vollastventil - Gpp Kraftstoff-Vollastdiise -
G Kraftstoff-Hauptdiise.
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" Abb. 25

e 4

Dimpfer dos Nedelventils - 1 Sitz der Nadel 2 - 3 Feder - 4 Kugel - 5 Mitnehmerhaken.

geschlossen und der zuséatzliche Kraftstoffausfluss
wird eingestellt. Ein &hnliches System kann auch
fir die Membran-Beschieunigungspumpe Anwen-
dung finden.

Staubdichte Vergaser

Beim heutigen Vergaserbau wird oft versucht, die
schmutzempfindlichen Organe an die saubere Seite
des Luftfilters zu verlegen, wie zum Beispiel
samtliche Lufteinldasse und Entliiftungséffnungen
des Vergasers wie die Bremsluftdiisen, die Belif-

Abb.
Kraftstoffpumpe, mechenische In A und elektrische In B

1 Exzenter der Nockenwelle - 2 Zwischenhebel - 3 Schaft - 4 Druckragelfeder -

tung des Schwimmergehéauses, die Startdiise usw.:
der Vorteil liegt bei der inneren Reinigung des
Vergasers, der Gerduschlosigkeit, der Herabset-
zung der Filterverstopfung und damit die Auswir-
kung auf den Kraftstoffverbrauch, der Luftvergiftung
durch die Abgase, usw. Es entstehen hierbeil jedoch
zwei recht Ins Gewicht fallende Nachteile und
zwar wird das Anlassen bel warmem Motor sehr
erschwert, woran eine Anspeicherung des Kraft-
stoffdampfes schuld ist (percolation) und zweitens
sind die pulsierenden Motorhiibe nicht immer von

9

® w m =

5 Dichtmembran - & Pumpenmembran - 7 Saugventil -

8 Druckventil - 8 Luftkammer - M Dauermagnet - C Kontakt - B Ziindspule - $ Pumpenkolben.

giinstigem Einfluss auf die Gemischbildung. Es ist
also nicht immer mdoglich, einen vollstandig staub-
dichten Vergaser zu verwenden.

Déampfer des Nadelventils

Um den Kraftstoffspiegel im Schwimmergeh&use

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



in Abb. 25-A und B sind Querschnitte der Nadel
gezeigt; eine Feder und eine Kugel im Innern den
Dampfer. Aus Abb. 25-C ist eine Nadel ohne
Démpfer erichtlich. 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 hergestelit.

Kraftstoffzufuhr

Heutzutage wird aus Sicherheits- und Raumgriinden
eine Pumpe zur Kraftstofférderung zum Vergaser
eingebaut; hierbei kann es sich entweder um eine
vom Motor angetriebene (Abb. 26-A) oder aber
auch um eine elektrische Pumpe (Abb. 26-B)
handeln, die in der Ndhe des Tanks Aufstellung
findet.

Abbildung 26-A zelgt, wie der Exzenter 1 der Motor-
welle durch den Hebel 2 und den Schaft 3 die
Tellerschelben der Membranen 5 und 6 betétigt:
Membran 5 dient nur zum vollkommenem Dichthal-
ten gegen den Motor, wihrend Membran 6 den
Kraftstoff pumpt. Die Abbildung veranschaulicht
die Pumpe im Druckstadium, mit geschlossenem
Saugventil 7 und gedffnetem Druckventil 8: die
Luftkammer 9 dient zur Mengenstabilisierung.
Danach dreht sich der Exzenter 1, wodurch die
Membranen niedergedriickt werden; folglich
schiiesst sich das Druckventil und das Saugventil
offnet sich: neuer Kraftstoff wird aus dem Tank
angesaugt. Die Feder 4 bestimmt den grdssten
Forderdruck, auch selbstregeinder Druck (0,2-0,3
kg/em?®) genannt.

Abbildung 26-B stellt eine elektrische Kraftstoff-

pumpe dar: die Nummern bedeuten das Gleiche wie
in Abb. 26-A. Der Kolben § wird wihrend des
Druckstadiums von der Feder 4 nach oben gedriickt
und sobald er in die hochste Stellung gelangt,
schliesst der Magnet M den Kontakt C, durch den
die Ziindspule B die Spannung von der Batterie
erhalt: der Magnetkreis zieht nun den Kolben §
nach unten (Saughub), fiihrt aber auch die Offnung
des Kontakts C herbei; so kann die Feder 4 von
neuen den Kolben § nach oben driicken, wodurch
sich wieder ein Druckhub vollzieht.

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

rasche Kraftstoffansaugung bei niedriger Mo-
tordrehzahl (Anlassen)

gute Warmeisolierung fiir sicheren Betrieb im
sommer.

Forderdruck entsprechend dem festgelegten
Wert.

geréuscharme Arbeitsweise.

Um eventuelle Nachteile durch die Erwérmung 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 Kraftstoffdampfe in den Tank zuriick-
gefiihrt werden.
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Abb. 27

Leistungslasrve einer mechanischen Kraftstoffpumipe - links oben,
Pumpenleistung bel frelem Auslauf; unten In C, Verbrauch des
Motors bei Voll- und Telllastbetrieb. Rechts, Forderdruck bei
veriinderlicher Leistung bel stindig 2000 U/min des Exzenters.

Schema des Kraftstoffrilc
2 Kraftstoffricklauf zum
A Beliiftung des Schwimmergehéiuses - Gal Schwimmer - ¥ Schwim-
mergehiuse.

Abb, 28

klaufs - 1 Kraftstoffzulauf von der Pumpe -
Tank - 3 Einschniirung - 4 Nadelventil -



ZWEITER TEIL

Einstellung
der
Weber - Vergaser

Unter Vergasereinstellung versteht man die Werte
aller kalibrierten Teile eines Vergasers, fir den
Einbau in einen bestimmten Motor. Besitzt ein
Vergaser mehrere Saugkanéle, mit synchronisierter
Drosselklappenéffnung, dann hat jeder Saugkanal
die gleiche Einstellung; ist dagegen die Drossel-
klappendffnung stufenweise, ist die Einstellung
verschieden und wird in 1.Stufe und 2.Stufe
unterteilt.

Prift man die Einstellungswerte eines Vergasers
Typ 40 DCOE zum Beispiel, wird deutlich, welchen
Einfluss die kalibrierten Teile auf den Betrieb des
Motors ausiiben; mit einigen geringen Abweichun-
gen kdnnen diese Werte auf simtliche Weber-
Vergaser ausgedehnt werden,

Einstellbeispiel des Vergasers 40 DCOE 2

Dieser Flachstromvergaser hat zwei gleiche Saug-
kandle und die Drosselklappenbetiétigung 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 Losung fiir Sportwagen, wobei
jeder Saugkanal nur einen Zylinder unabhéngig zu
versorgen hat (Einzelversorgung).

Einstelldaten
1) Lufttrichter 2 mm
2) Zerstiuber 45 mm
3) Hauptdiise 1.10 mm
4) Hauptiuftdiise 2.00 mm
5} Mischrohr Fig
6) Leeriauf.Kraftstoffdiise 0.50/F1i1 mm
(vom Schwimmergehduse gespelist) '
7} Pumpendiise * 038 mm
8) Uberstromdiise 0.70 mim
9} Pumpenfordermengs bei einem Hub
und fiir einem Saugkanal 0.20 cm’®
10) Starter-Kraftstofidiise 0.60/F5 mm
11-12) Nadelventil (mit Dampfer) 1.50 mm
13} Kraftstoffspiegel: Abstand von der
Schwimmeroberkante bis zum Deckel
mit Dichtung) 8.5 mm
14) Schwimmer . Gewicht 26 g
15) Ansaugtrompeten nicht eingebaut

Abb. 29 zeigt einen Schnitt des Vergasers Typ
DCOE, der auch auf der Bildtafel veranschaulicht
ist.
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1 Lufttrichter - 2 Zerstiuber - 3 Hauptkraftstoffdiise -
12 Nadel - 14 Schwimmer - 16 Leerlaufgemisch-Regulierschraube -

Abb. 29
Schnitt durch einen Vergaser Serie DCOE

4 Hauptluftdiise - & Mischrohr - & Kraftstoff-Leerlaufdiise - 7 Pumpendiise - 11 Ventil -

17 Drosselkiappe,



Die wichtigsten kalibrierten Teile des Vergasers
sind immer erkennbar, wenn sie auch oft andere
Stellungen einnehmen, wie z.B. bei senkrecht an-
geordneten Saugkan#dlen. Beim Kennzeichen der
Weber-Vergaser bezeichnet die erste Nummer den
Saugkanaldurchmesser in mm in Hohe der Dros-
selklappe, danach stehen einige Buchstaben und
zum Schluss kann nochmals eine Nummer stehen.
Zum Beispiel:

— 40 DCOE 32: Vergaser mit zwei waagerecht
angeordneten Saugkandlen von 40 mm.

— 28/36 DLE 2: Vergaser mit zwei Saugkanilen,
1.Stufe 28 mm, 2.Stufe 36 mm.

1) Lufttrichter oder Venturirohr - Abb. 30

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

Der Durchmesser des Lufttrichters, der bei dieser
Einstellung 29 mm betrégt, wird innen in HShe der

Einschniirung gemessen und auf Grund der Priifun-
gen im Motor festgelegt:

— ein grosserer Durchmesser, um maximale
Leistung bei hohen Drehzahlen oder grosste
Strassengeschwindigkeit zu erzielen;

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

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

— Es wird folglich nachstehendes Verhiltnis
verwendet:

Durchmesser des Lufttrichters = Durchmesser des
Saugkanals x 0,7 . ... 09

Abb. 30

Lufttrichter - In A Lufttrichter flir Vergaser Serie DCOE mit 28 mm Durchmesser. - In B Schnitt eines Vergasers mit eingebautem Lufttrl-
chter, der zur besseren Gemischverteilung mit Zahnbogen versehen ist: Durchmesser 25 mm: in € befindet sich anstelle des Zahnbogens

ein zylindrisches Stingchen: Durchmesser 24 mm.

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

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

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

werden, sonst wiirde das Gemisch zu kraftstoff-
reich, wie spéter noch erlautert wird.

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

Nachstehend geben wir zwei Diagramme zur an-
néhernden Bestimmung des Lufttrichterdurchmes-
sers wieder: das erste, Abb. 31, bezieht sich auf
heutige Motoren mit 2 bis 3 Zylindern mit einem
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liagramm zur Wahl des Lufttrichterdurchmessers filr Vier- oder
i inder-Viertaktmotoran, mit einer Hochstdrehzahl von ca.
000 U/min. Jeder Motor wird von einem einzigen Fall- oder
lachstrom-Einzelvergaser gespeist, ohne Kompressor.

lat der Motor 2 Zylinder, dann ist der Durchmesser des Luft-
richters entsprechend elnem Hubraum mit 2 multipliziert zu
estimmen.

elsplele: ein Einliter-Vierzylindermotor erfordert einen Lufttrichter
1t 19-22 mm Durchmesser; ein Einliter-Zwelzylindermotor bendtigt
inen Lufttrichter mit 27-32 mm Durchmesser.
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Abb. 32
Diagramm zur Wahl des Lufttrichterdurchmessers Eiir \ﬂorg:lndnr-
Sportmotoren ohne Kompressor, mit einem Fall- oder Flachstrom-
Saugkanal e Zylinder. Die drel Kurven beziehen sich auf die
Héchstdrehzahlen von 6-8-10.000 U/min.

Beispiel: ein Vierzylindermotor mit einem Gesamthubraum wvon
1300 cm®, hat folglich 325 cm® pro Zylinder und erfordert bel
6000 U/min. Lufttrichter mit 28 mm Durchmesser, bel 8000 U/min.
gfﬂﬂchtar von 37 mm und bel 10.000 U/min. Lufttrichter von

mm ¢irca.
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Abb. 33

'erstiiuber - in A fiir Vergaser Serle DCOE, in B fiir Vergaser Serie IDA. In C fiir Vergaser Serie ICR. T Eichung des Spritzrohrs.

‘inzelvergaser, das zweite, Abb. 32, bezieht sich
uf Sportmotoren, mit einem Vergaser-Saugkanal
iir je einen Zylinder. Bei den in Frage kommenden
Aotoren handelt es sich um Viertaktmotore ohne
{ompressor.

) Zerstéauber - Abb. 33

die am Zerstauber an verschiedenen Stellen ange-
iebene Nummer gibt den kleinsten Querschnitt T

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



Zerstiuber eingebaut. In einigen Féllen ist es 3) Kraftstofthauptdiise - Abb. 34
angebracht, zur besseren Verteilung des Gemi-

sches, den Zerstéduber dort, wo er der Drosselklap- Die kalibrierte Hauptdise ist von ganz besonderer
pe am nichsten steht, asymmetrisch zu gestalten. Bedeutung und wird deshalb mit hochster Prazision
Fir die kleinsten Vergaser sind Zerstiduber mit hergestellt, wobei auch die Fordermenge jeder
einheitlichen nicht verénderbaren Massen vorge- einzelnen Diise gemessen wird. Die seitlich an der
sehen. Dise eingeprigte Nummer bezeichnet den Nenn-
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Abb. 34

mﬂuﬁuhﬂdﬁu - in A auf dem Diisentriiger; in B Im Vergasergehliuse eingeschraubt; in € koaxial mit dem Mischrohr, wie in Vergasern

durchmesser in hunderstel Millimeter der Kraft- Der Durchmesser, im allgemeinen von 0,80 bis
stoff-Durchflussbohrung, die nie mit metallenen 180 mm, wird auf Grund des Lufttrichters, der
Gegenstianden weder gemessen noch gesdubert Luftkorrekturdiise, der zu speisenden Zylinderzahl,
werden darf. usw. gewidhlt. An Hand des in Abb. 35 gezeigten
VR Diagramms kann eine anfangliche Wahl getroffen

60 werden. Es ist ratsam, die Priffungen mit einer

Diise grdsseren Durchmessers zu beginnen und

A dann nach und nach auf kleinere Durchmesser je
%\__ nach den Erfordernissen iiberzugehen.
N

45

Wird bei einem Vergaser ein Lufttrichter ausge-
wechselt, dann ist fir eine korrekte Einstellung, far

i N
® B \\\ jeden Millimeter grésseren Lufttrichterdurchmes-
: ser, eine um ca. 0,05 mm weitere Hauptdiisenboh-
s \ N4 rung zu wahlen.

Sollte es notwendig werden, den Durchmesser der
Hauptdiise oder irgend einer anderen Diise zu

I—— AN vergrissern oder zu verkleinern, dann muss diese
[ N Diise durch eine neue Originaldiise Weber ge-
as | \\\\ wiinschten Durchmessers ersetzt werden, wobei
T NDY jegliches Eingreifen mit Werkzeugen, spitzen Ge-
4 genstinden usw. zu vermeiden ist.
20 =
i i 4) Luftkorrekturdiise - Abb. 36

LUFTTRICHTERDURCHMESSER in mm,

1,50 und 2,30 mm: bei einem grdsseren Durchmes-

o8 1 12 14 16 1.8 2 2,2 2.4 mm l

DURCHMESSER DER HAUPTKRAFTSTOFFDOSE
Abb. 35
Diagramm zur Wahl des Durchmessers der Hauptkraftstofidiise, &
je nach Durchmesser des Lufttrichters, wenn der Durchmesser ! | @
der Luftkorrekturdiise 2,00 mm sein soll. : |
Fiir Viertakt Ottomotoren Co ;

A B

“; 1 1 Der gebrduchlichste Durchmesser liegt zwischen

0,90 zu muﬁlpl!zlarm.
Speist er nur einen Zylinder (Sportmotoren), dann ist der Diisen-
durchmeaser mit 0,75 zu multiplizieren.

Der Lufttrichter obigen I:'.!Iagramm spelst 4 oder 6 Zylinder: glit $

er fir 2 Zylinder, n Ist der gefundene Disendurchmesser mit
C

Beisplel: wenn ein Lufitrichter von 29 mm 4 oder 6 Zylinder spelst,
ist elne Hauptdlise mit 145175 mm Durchmesser erforderlich,
spelst er nur einen Zylinder, dann verringert sich der Durchmesser
der Dise auf 1,10-1,30 mm.

Diese Werte sind nur richtungsweisend und wir raten, die Priifungen Abb. 36
mit einer Diise grbsseren Durchmessers zu beginnen und dann je Hauptiuftdilse - in A fiir Vergaser Serie ICP, in B fir Vergaser
nach den Erfordernissen auf kleinere Durchmesser Uberzugehen. Serie DCOE und in € fiir Vergaser Serie DCD.




ser wird eine Abmagerung des Gemisches hervor-
gerufen und zwar eher bei den hohen als bei den
niedrigen Motordrehzahlen; ein grosserer Durch-
messer der Hauptdiise dagegen bedingt eine An-
reicherung des Gemisches, gleichméssig, sei es bei
hohen wie auch bei niederen Drehzahlen.

Die Wirkungsweise beider Disen ist folglich fir
die Einstellung massgebend und, abgesehen von
kleinen Anderungen, gilt bei den Gblichsten Einstel-
lungen folgendes: ein um 0,15mm grisserer Durch-
messer der Luftkorrekturdiise ist gleichwertig
mit einem um 0,05 mm kleineren Durchmesser der
Hauptdiise.

5) Mischrohr - Abb. 37

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

— Lage und Grosse der der Luftkorrekturdiise am

néchsten stehenden Bohrungen
— der maximale Aussendurchmesser

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

In der nachfolgenden Tabelle werden einige fiir

Abb. 37

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

Tabelle der Mischrohre

Katalognummer Weber

Obliche Verwendung

(ex TS 671)

F2-F3-F6F7
F8-F9-F15
F16-F20-F21
F24-F26-F33
F3435

Am meisten verwendete
Mischrohre.

F2-F3-FA-F7
FO-F11-F14
F15-F16

F8-F13-F23
F26-F30-F33

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

F3-F5-F7-F21

F7 F23-F30

Zur Gemischabmagerung bei nie-
deren Drehzahlen oder geringen
Beschleunigungen (Mischrohre
mit oberer Bohrung).

F20-F33-F34

F2-F3-F11
F14-F15-F16

F8-F26-F33

Mischrohre mit mehreren Boh-
rungen zur Verminderung des
fetten Gemisches bel hohen
Drehzahlen, wenn die Luftkor-
rekturdiise grisser als 2,00 ist).

F8-F16-F20

F11-F19 F8-F8-F31

Zur Gemischanreicherung bei
geringen Beschleunigungen ist
oftmals notwendig, die Kraft-
stoffreserve zu erhohen: dies
geschieht durch Einbau eines
Mischrohrs mit kleinem Aus-
sendurchmesser, mdglichst tief
gelegener Bohrung und einer
grésseren Luftkorrekturdiise zur
Vermeidung eines fetten Gemi-
sches bei hohen Drehzahlen.

F3-F5-F25

F7-F8 F13

Mischrohre fir sehr grosse F2-F20
Hauptdiisen oder fiir Kraftstoffe F24-F25
nit Alkoholmischungen. F26

F2-F3-F4-F7 F8-F10
F17 F29




die Wahl des Mischrohrs hinweisende Angaben
gemacht; drei Spalten, je eine fiir eine Serie der
von der Weber verwendeten Mischrohre. Das Kenn-
zeichen, z.B. F11, ist keine fortlaufende Nummer,
sondern lediglich eine Bezeichnung und ferner
weisen die Mischrohre, wenn sie auch in einem
Feld aufgefiihrt sind, Unterschiede in ihrem jewei-
ligen Verhalten auf.

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

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

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

Leerlauf-Kraftstoffdiise, Katalognr. 41165 (ex 974)

Bei den Einstellungen, wo die Kraftstoff-Leerlauf-
diise von der Leerlauf-Luftdiise getrennt ist, wird
der Durchmesser der letzteren in mm angegeben.
Der Durchmesser der Kraftstoff-Leerlaufdiise liegt
im allgemeinen zwischen 0,40 und 0,70 mm. Diese
Diise iibt in betrachtlicher Weise ihren Einfluss
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auf die richtige Gemischbildung aus, wéhrend des
Leerlaufs und des gesamten Ubergangsstadiums
auf die Hauptvergasung. Die Leerlauf-Luftdiise
degegen schreitet besonders beim bereits ziemlich
fortgeschrittenen Ubergang ein; unter (bergangs-
stadium versteht man den Arbeitsbereich des Ver-
gasers, der beim Leerlauf beginnt und kurz nach
Einsetzen der Hauptvergasung beendet.

Kraftstofférderung im Leerlauf - Bei einem Verga-
ser, in dem ein Saugkanal zwei oder mehrere Zy-
linder zu versorgen hat, erfolgt der Kraftstoffzu-
fluss zum Leerlaufsystem von der Mischrohrkam-
mer aus und zwar an einer Stelle, die zwischen
der Hauptdiise 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 Féllen
direkt vom Schwimmergehiuse aus (Abb. 38-A).

Manchmal wird auch ein gemischtes System ange-
wandt, d.h. die Leerlaufdiise erhilt gleichzeitig
Kraftstoff vom Schwimmergehéuse und der Misch-
rohrkammer.

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

Der Motor muss seine normale Betriebstemperatur
erreicht haben und an einen Drehzahlanzeiger an-
geschlossen sein. Die Drehzahl wird nun mit der
Leerlauf-Einstellschraube auf den vom Konstrukteur
bestimmten Wert eingestellt: ca. 600-800 U/min
far Gbliche Personenwagen und ca. 1000 und mehr
U/min fir Sportwagen.

Durch Drehen der Leerlaufgemisch-Regulierschrau-
be in beide Richtungen wird nun versucht, die
Stellung der hochsten Motordrehzahl zu ermitteln.
Muss die Geschwindigkeit auf den oben erwahnten
Wert herabgesetzt werden, dann ist die Leetlauf-
Einstellschraube zu dreheén und danach das Ge-
misch mit der Leerlaufgemisch-Regulierschraube
wieder zu kontrollieren. Das Gemisch ist richtig do-
siert, wenn der Motor regelméssig lauft und seine
Geschwindigkeit beim nach rechts oder links
Drehen der Gemischregulierschraube (Abmagerung
oder Anreicherung) nachldsst oder unregelmassig
wird.

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

In Abb. 39-B liegt die Obergangsbohrung stromauf-
wérts der Drosselklappe und obwohl der Motor
hierbei in ziemlich regelmissigem Lesrlauf arbeitet,
entsteht ein Unterdruck, sobald sich die Drossel-
klappe zu 6ffnen beginnt; dies geschieht auf Grund
des mageren Gemisches: die Obergangsbohrung
fangt namlich, wegen des stromabwirts der Dros-
selklappe herrschenden Unterdrucks, zu spét an
Kraftstoff zu liefern.

Abbildung 39-C zeigt eine stromabwirts der Dros-
selklappe versetzte (Ubergangsbohrung und jetzt
wird der Leerlaufbetrieb unregelméssig, obwohl
die Gemischschraube eingedreht ist, da der
Leerlauf jetzt z.T. den Kraftstoff iber die Ober-
aangsbohrung erhélt.

B c
T

Abb, 39
Stellung der Ubergangsbohrung in Bezug auf den Drosselklappenrand beim Leerlaufbetrisb.

In A richtige Stellung, in B Bohrung stromaufwiirts versetzt und b positly anschlagend, in € Bohrung s

anschlagend.

rts versetzt und b negativ

Abb. 40
In A: zum vorzeitigen Einschreiten der Obergangsbohrung wird an der Orosselklappenunterseite eine klelne Abschrigung vorgenommen: in
B: zum spiiteren Einschreiten der Bohrung wird an der Drosselklappe ein kleines Loch angefertigt.



Um diesem Obel abzuhelfen, ist folgendes vor-
zunehmen:

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

— im Fall der Abb. 39-C ist erforderlich, in der
Drosselklappe und zwar an der der Bohrung ge-
geniiberliegenden Seite, ein Loch zu bohren damit
ein Teil der vom Motor gebrauchten Luft hier
einstromen kann und sich die Klappe so bes-
ser schliessen kann (Abb. 40-B). Genanntes Loch
muss zu Beginn einen Durchmesser von 0,7 mm
haben und wird bei weiteren Versuchen bis 1,2-
1,5 mm erweitert; man muss jedoch darauf 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
Méngel dienen und dass hier nicht nidher auf wei-
tere Moglichkeiten zur Anderung der Lage und
des Durchmessers der Ubergangsbohrung einge-
gangen werden kann.

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

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

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

Wahrend der Einstellung wird der Durchmesser

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

Im allgemeinen ist der auf die Pumpendiise (0,35
bis 1 mm &) wirkende Unterdruck ausreichend,
um sténdig Kraftstoff anzusaugen, d.h. die Pumpen-
diise arbeitet als Hochstlaufdiise (high speed) und
tragt zum Regelsystem bei.

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

— geschlossen, fiir die grosste Einspritzmenge
und eine ziigige Beschleunigung;
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ABB. 42-A-B
In Abb, 42-A ist dle Oberstrémdiise im Saugventil eingebaut und der Durchmesser der Oberstrémbohrung F ist am Teil eingesprigt. In
Abb. 42-B ist die Oberstrdmdiise gesondert: 1 Druckventil - 2 Pumpendiise - 3 Uberstrémbohrung - 4 Saugventil - 5 Pumpenmembran,




— gedffnet, mit einem Bohrungsdurchmesser von
0,35 bis 1,5 mm, zur Verminderung der Einspritz-
menge und weniger rasche Beschleunigung.

Durch wenige Eingriffe ist es moglich, die bei
jeder Drosselklappendffnung eingespritzte Kraft-
stoffmenge zu messen. Bel der hier untersuchten
Einstellung ist der Wert, in cm’ und fir einen
Saugkanal, in der Tabelle der Einstellungsdaten auf
Seite 23 aufgefiihrt.

10) Startdiise - Abb. 43-A

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

Die Startdiise, die haufig auch mit dem Mischrohr
und der Luftdiise zusammengebaut ist, kann einen
Durchmesser von 0,60 bis 2 mm aufweisen, Sie
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ABB. 43 A

Obige Abbildung veranschaulicht die Startdiise und

das Startersystem Im Ve

Serle DCOE.
1 Schwimmergehfuse - 2 Reservekanal - 3 Startdise mit Mischrohr und Luftddse - 4 Kolbenventil.

ABB. 43B

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

t Einschalthebel - 2 Verbindungsstange zum Hebel 3, der durch
den Nocken 4 und Hebel § die Hauptdrosselklappe & beim Schnall-
Leerlauf &ffnet - 7 Leerlauf-Einstellschraube - 8 kalibrierte Feder -
9 Anschlag zur Begrenzung der Offnung der Luftklappe 10.

kann in den verschiedensten Motoren und fir un-
terschiedlichste Anlasstemperaturen Verwendung
finden.

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

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

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

— Anschlag zur Begrenzung der Luftklappendff-
nung, um, wihrend des Warmlaufs, ein den Haupt-
drosselklappentffnungen entsprechendes Gemisch
zu erhalten,

Sich vergewissern, dass die Luftklappe beim Gffnen
und Schiiessen nicht hemmt, d.h. sie darf keine
Verformungen aufweisen, weder abgeniitzt noch
schmutzig sein.



Fiir eine richtige Einstellung der Handbetatigung,
was fir ein leichtes Anlassen und regeimé&ssigen
Leerlauf sehr wichtig ist, siehe dritter Teil auf
Seite 42.

11-12) Schwimmer- Nadelventil

Der Schwimmer regelt durch das Nadelventil den
Kraftstoffzufluss in das Schwimmergehéduse, um
den Kraftstoffspiegel bei jeder Betriebsbedingung
des Motors immer auf elner bestimmten Hohe 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 Héchstleistung zu versorgen.
Der meistens gebrauchte Durchmesser betrégt
1,50 mm, der 25-30 Liter Kraftstoff pro Stunde,
wenn der Druck zwischen 0,15 und 0,20 kg/cm?
{2,1-2,8 p.s.l.) liegt, liefern kann. Grossere Durch-
messer werden bei hoherem Verbrauch und bei
Kraftstoffen mit Alkoholmischung verwendet.
Die konische Nadel und Ihr Sitz werden gleich-
zeitig angefertigt und aufeinander abgestimmt und
kénnen nicht mit soilchen anderer Ventile ausge-
tauscht werden.
Das Nadelventil wird hdufig durch die Erschiit-
terungen des Motors und Wagenschwingungen,
bei leerem Schwimmergehduse (Gastreibstoff),
beschéddigt und wir raten daher, die Schwimmer-
gehduse der Vergaser in Sportwagen, die mit Last-
Ifc;aftwagen beférdert werden, mit Motordl zu
en.
13) Kraftstoff-Splegelhthe im Schwimmergehiuse
Abb. 44-45
Der Kraftstoffstand im Schwimmergehduse muss
immer etwas tiefer als die Miindung des Spritz-
rohrs liegen, da sonst der Kraftstoff bei abgestell-
tem Motor oder bei nicht eben stehendem Fahr-
zeug austreten wiirde. Der Abstand von genannter
Miindung darf nicht weniger als 5-6 mm sein, was
von der Art des Kraftstoffes und der vom Fahrzeug
geforderten Leistungen abhingt.
Die Anderungen des Kraftstoffstandes dben einen
besonderen Einfluss auf die Beschleunigungs- und
Leerlaufphasen und die Leistungen bei niedriger
Geschwindigkeit aus, was speziell in Sportmotoren
offensichtlich wird. In den fir jeden einzelnen
Vergaser bestehenden Katalogblattern, sind die
Anweisungen fiir eine richtige Kontrolle des
Kraftstoffstandes aufgefiihrt, zu der folgende Werk-
zeuge notwendig sind:
a) Lehre C - Abb. 44 - wobei darauf zu achten ist,
dass die Kugel der gefederten Nadel nicht einge-
driickt wird. Im allgemeinen wird die Deckeldich-
tung entfernt, jedoch nur dann, wenn der Schwim-
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ABB. 44

Geometrische Prilfung des Kraftstoffsplegels - Vergaser 40 DCOE 2 -
C Lehre Weber - 8f Kugel des Dampfers. :

mer hierzu nicht ausgebaut werden brauch, sonst
wird bei eingebauter, fest am Deckel anliegender
Dichtung, in senkrechter Stellung gemessen.
b) Schublehre 1 und Taschenlampe 6, innerhalb
der Mischrohrkammer, nach Entfernung der Luft-
dise und des Mischrohrs, wie in Abb. 45 gezeigt.
Sobald das Ende des Lehrstabes den Kraftstoff
beriihrt, treten Lichtreflex auf und der Stand kann
s0 genau gemessen werden. Diese Kontrolle ist
fast in allen Vergasern der Sportmotoren méglich,
die oft mit einer elekirischen Kraftstoffpumpe aus-
geriistet sind, was bei dieser Messung besonders
von Nutzen ist.
Kontrolle des tiefsten Schwimmerstandes: dieNadel
muss einen Hub ausfithren, der, in mm. gemessen,
wenlg grosser als der an ihrem Sitz eingeprégten
Durchmesser ist. Zur eventuellen Nachstellung,
beide Lippen am Gelenk vorsichtig biegen.
14) Schwimmer - Gewicht
Bei dem hier gepriiften Schwimmer betrdgt das
Gewicht 26 g, da es sich um einen Doppelschwim-
mer handelt. Das Gewicht ist entweder am Lappen
oder am Schwimmer selbst in Gramm angegeben
und ist filr die Einstellung ein wesentliches Ele-
ment, da es zum genauen Kraftstoffstand im
Schwimmergehiuse beitragt.
Der metallene Schwimmer ist sehr empfindlich, da
seine Wiande nur 0,16-0,20 mm stark sind; deshalb
sind Druckluftstrahlen innerhalb der Schwimmer-
kammer oder auf die Kraftstoffeinflussmiindung bei
eingebautem Schwimmer zu vermeiden. Es ist
unerlésslich, dass sich der Schwimmer im Gehduse
frei bewegen ldsst.
15) Ansaugtrompeten - Abb, 45
Die Ansaugtrompeten missen in Vergasern fiir
Sportmotoren eingebaut werden, wo oft kein Luft-
filter vorhanden ist, und haben folgende Aufgabe:
— den Zufluss zum Motor zu verbessern
— die ungleichméssige Repulsion des Gemisches
zu beschriinken
— das Flammenldschnetz zu tragen.

ABB. 45
Hydraullsche Prifung des Kraftstoffsplegels - Vergaser 48 IDA -
1 Schublehre - 2 Ansaugtrompet (zusétzl. Luftansaug)l - 3 Flam-
menléschnetz - 4 kalibrierte Telle - § Kraftstoff-Zuflussleitung -
6 Taschenlampe.



DRITTER TEIL

Einbau und
Kontrolle im Motor -
Anpassung

ABB. 46

In A: die Neigung des Motors erschwert die gleichméssige Gemisch-
vartellung zwischen den einzelnen Zylindern.

In B: die Liénge des Saugkrimmers wirkt unginstig auf die
Betriebsragelméssigkeit in den Strassenkurven.

Saugkriimmer

In den meisten Fahrzeugen versorgt der Vergaser
die Zylinder Uber die Rohrleitungen eines Saug-
kriimmers. Aufgabe des Saugkriimmers ist es, das
sich im Vergaser gebildete Gemisch zu verteilen
und die Verdampfung des Kraftstoffes giinstig zu
beeinflussen, damit die verschiedenen Zylinder
unter samtlichen Betriebsbedingungen folgender-
massen versorgt werden:

— mengenmaissig zu gleichen Teilen;

— jeder Teil muss die gleiche Gemischdosierung
aufweisen;

— jeder Teil muss diesetbe Gemischgleichméssig-
keit aufweisen:;

— die Gemischgleichmassigkeit muss so gross
wie mdglich sein.

Die Innenwand des Saugkriimmers muss so glatt

wie moéglich und angemessen geneigt sein, damit

beim Kaltstart bei tiefer Aussentemperatur der sich

an den Wianden der Kanile kondensierte Kraftstoff

gleichmassig in die verchiedenen Zylinder ablaufen

kann, Abb. 46.

ABB. 47 A

Einzel-Fallstromvergaser, in einem Motor mit Zylindern in Reihe.
Zur Vermeidung von Ungleichméssigkelten In der Kraftstoffzufuhr
muss die Drosselkiappenwelle parsllel zur Motorléingsachse stehen.

ABB. 47

Doppel-Fallstromvergaser mit stufenweise garegeiter Drosselkiappe,
in einem Motor mit Zylindern in Relhe.

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

ABB. 478

Dappel-Fallstromvergaser mit synchronislerter Drosselkisppenéfinung,
In elnem Motor mit Zylindern In Reihe.

Zur Erzielung der Hochstleistung, speist ein Saugkanal nurm}:
Iz(wei Zylinder und der Saugkriimmer hat keine durchgehe
ammer.
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In den nachstehenden Tabellen werden Motoren mit den darin eingebauten Weber-Vergasern, unter Angabe ithrer Hauptmerkmale,
aufgefilhrt. Es handelt sich hierbel um Viertaktmotoren, ohne Kompressor, die in fiinf Klassen von 2 bis 12 Zylinder zusammenge-

TABELLE 1

fasst sind.
ZWEI- BIS VIERZYLINDERMOTOREN
DATEN DES MOTORS DATEN DES WEBER-VERGASERS
Zylinder- - 3 Durchmesser in mm
=z
anordnung KONSTRUKTEUR UND MODELL g i E =) E £ |z i ™ MERKMAL M Laturie
E @ il
s | Se | EE|HEE e | "ons
2
senkrechte | Flat 500 F 500 18 | 4600 | 1 |26 IMB Fallstrom, 1 Saugkanal 26 21
Zylinder
2
waagerschs | Fiat 500 Giardiniera 500 18 | 4600 | 1 |28 OC Flachstrem, 1 Seugkanal 26 20
Zylinder
; -
ppiles Steyr 650 T 643 20 | 4800 | 1 |321C8 Fallstrom, 1 Saugkemal 32 27
Ilornh
Zylindor
Alfa Romeo Glulla Super | 1570 o8 | 5500 | 2 |40 DCOE |Flachstrom, 2 Saugkamile (synchronisiert) 40 30
Alfa Romeo 1750 1779 [15125 5500 | 2 |40 DCOE | Flachstrom, 2 Sangkanile (synchronisiert) 40 32
]
Autoblanchl Primula Coupd §| 1438 (s'isﬂ ! 5600 1 |32 DFB Fallstrom, 2 Saugkasile (synchronisiert) 32 X
B.M.W. 1800 TI/SA 1773 | 130 | 6100 | 2 |45 DCOE |Flachstrom, 2 Ssugkesile (synchronisiert] 45 8
Cltrodn DS 21 2175 (;_2% 5500 1 |28/36 DLE | Fallstrom, 2 Saugkesile (differenziert) 28 36 | 28 27
Fiat 850 843 37 | 5000 | 1 (30 ICF Fallstrom, 1 Saugkanal 30 21
Fiat 850 Sport 903 52 | 6500 | 1 (30 DIC Fallstrom, 2 Savgkenile (differenziert) 303 | 223
Flat 1100 R 1088 48 | 5200 | 1 |32 DCOF |Flachstrem, 2 Saugkanle (synchronisiert) 32 22
Fiat 124 i 1187 60 | 5600 | 1 |32 DCOF | Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 32 23
Flat 124 Sport 1438 890 | 6500 1 |34 DHS Fallstrom, 2 Saugkanile (pneumatisch) 3434 | 24 28
' Fiat 124 Speclal 1438 70 | es00 | 1 |32 DHS  |Fallstrom, 2 Saugkaudle (pneumatisch) 3232|2323
Zylinder Fiat 125 1608 90 | 5600 | 1 |34 DCHE | Fallstrem, 2 Saugkamile (pneumatisch) 3434 | 2424
ln Raihe Flat 125 Special 1608 100 | 6400 1 |34 DCHE | Fallstrom, 2 Ssugkanile (pneumatisch) 34 34 | 26 26
Fiat 128 1116 55 | 6000 1 |32 ICEV | Fallstrom, 1 Ssugkanal 32 24
Fiat 1500 C 1481 75 5000 1 |34 DCHD | Falistrom, 2 Saugkanile (pneumatisch) 34 34 | 25 25
Ford Escort G.T. 1208 64 | 5800 | 1 |32 DFE Fallstrom, 2 Saugkenile (differenziert) 3232 | 2324
Ford Cortina G.T. 1599 82 | 5400 | 1 |32 DFM | Fallstrom, 2 Sawgkanile (differenziert) 3232 | 2627
Lotus Elan G.T. 1558 | 106 | 5500 | 2 |40 DCOE |Flachsirom, 2 Sesghsnile (synchronisiert) 40 30
Opel Rekord Sprint 1897 | 106 | 5600 | 2 |40 DFO Fallstrom, 2 Ssugkanile (synchronisiert) 40 32
Renauit Caravelle 1100 S 1108 51 5400 1 |32 DIR Fallstrem, 2 Sangkamdle (differenziert) 3232 | 2324
Renault 16 TS 1565 83 | 5750 | 1 |32 DAR Fallstrom, 2 Ssugkanile (differenziert) 3232 | 24 28
Simeca 1000 D/GLS 944 42 | 5600 | ¢ |32 ICR Fallstrom, 1 Saugkanal 32 255
Simca 1501 S 1475 | 69 | 5200 | 1 |28/38DCB | Fallstrom, 2 Saugkandle (differenziert) 28 36 | 25 26
sopontbes. | LENCIS Flavia 1800 1800 | 105 | 5200 | 2 |40 DCN  |Fallstrom, 2 Saupiamble (synchronisiert) 0 | 32
Izi:n-h Porsche 904 GTS Carrera 1966 | 180 | 7000 | 2 |48 IDA Fallstrom, 2 Saugkenile (synchronisiert) 46 - 40
s Ford Corsalr 2000 E 1996 88 | 5000 | 1 |32 DIF Fallstrom, 2 Ssugkandle (differenziert) 3232 | 2627
V-Zylinder | Lancia Fulvia 2C 1231 80 | 6000 | 2 |32 DOL Flachstrom, 2 Sasghamile (synchronisiert) 32 26




2 senkrechte 2 waagerechte 2 gegeniiberliegende 4 Zylinder in Reihe mit einem
Zylinder mit einem Zylinder mit einem Zylinder mit einem Fallstromvergaser
Fallstromvergaser Flachstromvergaser Fallstromvergaser

4 Zylinder in Reihe mit einem 4 Zylinder in Reihe 4 Zylinder in Reihe mit einem
Doppel-Flachstromvergaser mit zwei Doppel-Flachstromvergasem Doppel-Fallstromvergaser (differenzierte Offnung)

'ylinder in Reihe mit zwei Doppel-Fallstromvergasern 4 Zylinder in Reihe mit zwei Doppel-Fallstromvergasem 4 Zylinder in Reihe mit zwei Dmt-ﬁllstmmvergmm
(synchronisierte Offnung) (synchronisierte Bffnung) (synchronisierte Offnung)

V-Zylinder mit zwei Doppel-Flachstromvergasern 4 gegeniberliegende Zylinder mit zwei 4 V-Zylinder mit einem |-Fallstromvergaser
(synchronisierte Offnung) Dnppel-Fallstromvergasern (synchronisierte Offnung) (differenzierte ng)




EINBAUBEISPIELE TABELLE 2
SECHS- BIS ZWOLFZYLINDERMOTOREN
DATEN DES MOTORS DATEN DES WEBER-VERGASERS
Zylindor- Durchmesser in mm
Saarding KONSTRUKTEUR UND MODELL g % g E 5 v MERKMAL Saughan. | Luferich,
E L] i
& 2 i = Btufe
Alfa Romeo 2600 Sprint 2582 145 | 5900 45 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 45 36
Aston Martin DBS - Vantage 3995 330 5750 45 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 45 40
8 Flat 2100 2054 | 95 | 5000 34 DCS | Folistrom, 2 Saugkenlle (synchronislert) 34 23
senkrechts 888
Zylinder Flat 2300 2279 102 5300 28/36 DCD | Falistrom, 2 Saugkanile (differenziert) 28 36 23 25
in Relhe Fiat 2300 S 2279 130 5600 38 DCOE | Flachstrom, 2 Saugksndle (synchronisiert) 38 38 28
IKA Torino 380 W 3770 176 4500 45 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkamdle (synchronisiert) 45 33
Maseratl 3500 GT 3485 235 5500 42 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 42 32
' Porsche 911 R 1991 | 210 | 8000 46 IDA 3C | Fallstrom, 3 Saugkanile (synchronisiert) 46 82
pegenilbar-
2‘“.“ Porsche 911 T 1991 110 5800 40 (DT 3C | Falistrom, 3 Saugkandle (synchronisiert) 40 27
Flat 130 2860 140 5500 42 DFC Fallstrom, 2 Ssagksniile (synchronisiert) 42 32
6 Fiat Dino 1887 160 7200 40 DCNF | Fallstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 32
VZylinder | pord Zodiac MK IV 2994 | 128 | 4750 40 DFA | Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40
Lencla Flaminia 3C 2775 150 | 5400 35 DCNL | Fallstrom, 2 Saugksnile (synchronisiert) .
Ford GT V8 4728 [%0] 6250 48 IDA Fallstrom, 2 Saugkanmdle (synchronisiert) 42
8
e Maseratl 4 porte 4136 | 260 | 5200 38 DCNL | Fallstrom, 2 Saugkasile (synchronisiert) 38 30
&y
Maseratl Ghibll 4719 | 330 | 5500 40 DCNL | Folistrom, 2 Saughkanile (synchronisiert) 40
Ferrarl 275 GTB/4 3286 | 300 | 8000 40 DCN Fallstrom, 2 Ssugkanile (synchronisiert) 40 32
% Ferrarl 330 GTC 3967 300 7000 40 DF1 Fallstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 28
V-Iylisder | Lamborghini Miura P 400 3929 | 350 | 7000 401DL 3C | Fallstrom, 3 Ssugkseile (synchronisiert) 40 30
Lamborghint 400 GT Islero 3929 320 8500 40 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 30

-

ANMERKUNG: Die Daten der Motoren sind dle vom Konstruktsur und in der technischen Fachzeitschrift veriffentlichten. Der Pfell
in den Abbildungen gibt die Fahrtrichtung des Fehrzeugs an,




Zylinder in Reihe mit einem Boppe! Fallstromvergaser
(synchronisierte Offnung)

(differenzierte Offnung)

6 -Zylinder in Reihe mit einem anpsl -Fallstromvergaser

6 Zylinder In Reihe mit drei
Doppel-Flachstromvergasern {synchronisierte Dffnung)

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

6 Zylinder in Reihe mit zwei
Doppel-Flachstromvergasern
{synchronisierte Offnung)
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6 V-Zylinder mit einem
Doppel-Fallstromvergaser
(synchronisierte (Offnung)

6 V-Zylinder mit drei

Doppel-Falistromvergasern

(synchronisierte Offnung)

8 V-Zylinder mit einem Doppel-Fallstromvergaser
{synchronisierte Offnung)

(synchronisierte Offnung)

r—————
8 V-Zylinder mit einem Doppel-Fallstromvergaser
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(synchronisierte Offnung)

8 V-Zylinder mit vier Doppel-Fallstromvergasemn
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12 V-Zylinder mit drei Doppel-Fallstromvergasem
(synchronisierte Bffnung)

B

(synchronisierte Gffnung)

12 V-Zylinder mit vier Drelfach-Fallstromvergasern
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(synchronisierte Offnung)

12 V-Zylinder mit sechs Doppel-Fallstromvergasern
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Um das Verdampfen des Kraftstoffes zu begiinsti-
gen, wird der Saugkrimmer im allgemeinen er-
wérmt, indem man eine bestimmte Stelle des
Krimmers selbst (warme Stelle - hot spot) mit
dem Auspuffrohr in Berithrung bringt oder man
lasst in einer Ummantelung des Kriimmers vom
Kiihlkreislauf des Motors abgeleitetes warmes
Wasser umlaufen. Ohne die volumetrische Lei-
stungsfahigkeit des Motors bei hoherer Ge-
schwindigkeit zu beeintrachtigen, miissen die Saug-
kanéle des Kriimmers so bemessen sein, dass die
Luftgeschwindigkeit auch bei niedrigen Motordreh-
zahlen ausreichend ist, das Gemisch in der Schwebe
zu halten. Die Kandle diirfen keine Sackungen
noch plétzliche Anderungen des Durchschnitts auf-
weisen. Unter jeglichen Betriebsbedingungen und
Klimaverhéltnissen (Sommer-Winter) ist die Er-
widrmung des Saugkriimmers durch das Motor-
kithlwasser, beziiglich der Erwérmung durch das
Auspuffrohr, dauerhafter und deshalb vorzuziehen;
durch diese Lésung kann ein kraftstoffarmeres
Gemisch und folglich ein wirtschaftlicher Kraftstoff-
verbrauch erzielt werden. Beim Einbau des Saug-
krimmers in den Motor ist darauf zu achten, dass
die Offnungen seiner Kandle mit denen des Zylin-
derkopfs vollkommen {ibereinstimmen, dass die
dazwischen liegende Dichtung nicht iibersteht und

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

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

Abgassystem

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

Es ist ratsam zu priifen, dass die Dichtungen zwi-
schen Zylinderkopf und Auspuffkriimmer einwand-
frei sind und dass die Leitungen und der Geréusch-
dampfer keine Risse oder Locher aufweisen.

Luftfilter

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

T

v

ABB. 48 - A - B

In A ist dle Vorrichtung schematisch dargestellt, die, bel Drossel-
klappe in Leerlaufstellung, die sich im Schwimmergehduse bilden-
den Démpfe Ins Frele entweichen l#sst.

V SchwimmergehBuse - G Ventil und Hebel von der Drosselklappe F
betdtigt - T Entliftungsrohr.

in B Ist eine Ldsung dargestellt, bei der die Kraftstoffdampfe
oben am Fliter entweichen und der fliissige Krafistoff bei still-
stehendem Motor unten am Saugkriimmer austritt (RShrchen U mit
Ausmiindungsbohrung von 1,2 mm).

G F

B o

Y
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ABB. 49
Beispiel einer gleichzeitigen Betdtigung der Startvorrichtung durch Bowdenzug, in einem Motor mit drei Vergasern.




Griinde dazu zwingen, dann solite ein Original-
Luftfilter weder abge&ndert 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 jedem Fall durch Muffe oder Gum-
midichtungen am Vergaser angeschlossen ist, um
keine Schwingungen oder nachteilige Beanspruch-
ungen zu iibertragen.

Abb. 48-A-B zeigt einige Losungen zur Entliftung

der Kraftstoffdampfe, die sich beim Abstellen des
Motors bilden und die, ganz besonders im Sommer,
ein Anlassen bei warmen Motor erschweren. Im
oberen Teil des Filters sind Dampfauslassdffnungen
angebracht, wahrend zum gleichen Zweck sich im
Schwimmergehause ein Entlaftungsventil beim
Leerlauf Offnet. Fiir die flissigen Kraftstoffreste
befindet sich manchmal ein Ablassréhrchen oder
eine Bohrung von ca. 1,2 mm unten am Saugkriim-
mer.

ABB. 50

Einbau von zwei oder drei Flachstromvergasern

1 Zylinderkopt - 2 Doppelflasch, benzinfest, und auf Blechflanschen vulkanisiert -

4 Gummiringe fiir Stitzstange -

3 Vergaserstitzstange, mit dem Motor verbunden -

5 Drosselklappen-Betdtigungsstange, mit einem Links- und einem Rechtsgewinde an den Enden.

Es Ist angebracht, die Vergaser bis zu 5* (nicht mehr) zu neigen, wie in der Abbildung gezelgt.
Alle Stiitzlager der Zwischenwelle 6 dirfen nur am Motor befestigt werden, und nicht zum Tell am Motor und zum Tell am Rahmen oder

der Karosserie.

Abb. 50 - Ansicht von A aus




Beschleunigung

Jegliche Hartgéngigkeit im Vergasergestdnge ist
zu vermelden; darauf achten, dass die Betétigungs-
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 offnen
und schliessen. Ferner ist die Handhebeltdtigung
der Startvorrichtung auf vollstiandiges Ein- bzw.
Ausschalten zu priifen, Abb. 49. Beim Regulieren
des Anschlags am Kabel darf das Kabel in der
Ausschaltstellung nicht gespannt sein, da der
Vergaserhebel auf seine Anschlage driicken muss.
In 2-4-Zylindermotoren kénnen, wenn die Aufhén-
gung nicht besonders gut ist, derartige Schwingun-
gen auftreten, dass sie im Schwimmergehiuse eine
Benzinemulsion und praktisch eine dauernde Kraft-
stoffabgabe von der Pumpendiise, auch bei nie-
driger Geschwindigkeit, verursachen. Ein Bowden-
zug zur Klappenbetédtigung und Doppel-Gummi-
flansche zwischen Vergaser und Zylinderkopf,
Abb. 50, kénnen sich als vorteilhaft erweisen.

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

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

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

Kraftstoffleitungen, Abb, 51 B

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

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

Einbau des Vergasers im Motor

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

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

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

Der Vergaser muss unbedingt sauber sein, be-
sonders was die Leitungen und Kandle betrifft.
Zuerst sind alle metallenen Teile sorgféltig mit
Benzin zu waschen und dann mit einem Luftstrahi
zu trocknen, wobei jedoch die empfindlichsten
Teile wie Schwimmer, Nadelventil u.A. auszu-
schliessen sind.

Kontrolle im Motor

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

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

i
ten
3
R
]
3

Vergaseranordnung Im Motor: zur besseren Ubersieht wurden die Luftfilter abgenommen.

ABB. 51 4
Drel Fallstromvergaser mit Je zwei Saugkandilen Typ 40 DFl, in einem 12-Zylinder-V-Motor (Ferrari 330 GTC). Betitigung durch Zwischenwelle

auf drel Kugellagern.

am



ABB. 51B

Zwei Fallstromvergaser mit je drei Saugkanélen, Typ 40 IDA 3C,
in einem Motor mit 6 gegeniiberliegenden Zylindern (Porsche 911).
Kraftstoffleitung nicht ganzmetallisch.

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

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

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

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

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

Kraftstoffarmes Gemisch: die Keramikisolierung
der Kerze ist fast weiss, der Motor klopft und
holt nur schwer auf; der Auspuff knallt.

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

Ventilspiele, falls irgendwelche Elemente auf
Fehler hinweisen, kontrollieren.

Zindverteiler nachpriifen und, in Ermangelung des
genauen Werts, Kontakte auf 0,4 mm einstellen;
ferner Zindverteilerwelle und Fliehgewichte auf

iiberméssiges Spiel kontrollieren; die Membran
des Ziindzeitpunktverstellers darf keine Locher
aufweisen.

Leerlaufeinstellung in Sportmotoren

Es werden hauptsédchlich die Falle in Erwagung
gezogen, in denen ein Saugkanal jeweils nur einen
Zylinder zu versorgen hat und in denen die vom
Konstrukteur angegebene Leerlaufdrehzahl ca. 1000
U/min betrégt.

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

Um zu priifen, ob der Luftdurchsatz, bei im Leerlauf
oder kurz danach arbeitendem Motor, in jedem
Vergaser gleich ist, macht sich das in Abb. 55-A
gezeigte Synchronisiergerat sehr niitzlich. Die
Synchronisierung der Vergaser im Leerlauf, Abb.
55-B, kann wie nachstehend vorgenommen werden,
wobei jedoch zu beachten Ist, dass auf Grund der
zahlreichen Losungen der Drosselklappenverbin-
dung, keine allgemein giiltigen Anweisungen ge-
macht werden kénnen. Man halte sich deshalb an
die vom Konstrukteur gegebenen Vorschriften.

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

— Samtliche Leerlauf-Regulierschrauben [&sen,
bis auf die eines einzigen Vergasers, der mit Nr. 1
bezeichnet wird. Synchronisiergerat auf einen Ka-
nal des Vergasers Nr. 1 driicken und Einstellring

ABB. 51 C

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



80 regulieren, bis der Schwimmer in der Mitte der
Birette pendelt.

— Dann Synchronisiergerat auf den nebenstehen-
den Vergaser versetzen und Nachstellelement der
jeweiligen Verbindungsstange der Drosselklappen
regulieren, bis der Schwimmer wiederum in der
Mitte der Biirette pendelt. Im Fall der Abb. 52 z.B.
Muttern des Drosselhebelmitnehmers des gepriif-
ten Vergasers auf- und wieder einschrauben.
Hierauf Einstellung an allen iibrigen Vergasern
wiederholen.

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

Die Leerlaufgemisch-Regulierschrauben miissen

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

— Leerlaufschrauben der ibrigen Zylinder genau
einstellen, bis sie mit dem Ansatz der jeweiligen
Hebel in Berithrung kommen, ohne eine Drehzahl-
erhdhung hervorzurufen.

— Anweisungen fiir Vergaser mit regulierbarem
Luftdurchlass fiir den Leerlaufbetrieb (Ausgleich)
Einige Vergasertypen sind mit der in Abb. 56 gezeig-
ten Luftausgleichanordnung ausgestattet, wodurch
die Luftmenge eines jeden Leerlaufkanals gleich
geregelt werden kann, auch wenn die Drossel-
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ABB. 52

Drosselkiappenbetiitigung 'an vier Vergasern, mit parallel stehenden Drosselklappenwellen.
1 Kugellagerung fir Einstellelement des Bowdenzugs, der auf das Gewindeende der Stange 2 wirkt, entgegen der Kraft der Feder 3 -

4 Mitnehmer - 5 Feststellmutter.

Durch die Betétigungsstange wird die genaus Synchronisierung der Klappenbewegungen erzielt. Simtliche Achsabstande A missen gleich
sein, ebenso die Befestigungswinkel der Hebel und die auf den Kiappen eingeprégten Winkel. Die Vergaserflanschen missen auf gleicher

Hohe stehen. Der Pfell zeigt die Richtung der Klappendifnung.
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ABB. 53
Drosssiklappenbetiitigung durch Zwischenwelle in zwel oder drei Fallstromvergasern. Sémtliche Achsabstinde A miissen gleich sein, so
auch die Achsabstéinde B und C. A sollte ein wenlg grdsser sein als C. Die Stangen des Abstands B miissen an sinem Ende ein Rechtsge-
winde und am anderen ein Linksgewinde aufweisen. Die Befestigungswinkel der Hebel miissen gleich sein, sowie auch die auf den Klappen
eingeprigten Winkel. Der Pfell zeigt die Richtung der Klappendffnung.
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klappen auf einer einzigen Klappenwelle sitzen.
Es ist stets zu vermeiden, dass die Drosselklappen
den Kanal vollstindig schliessen, wodurch dem
Motor die Leerlaufluft nur durch die Ausgleich-
bohrungen zugefiihrt wiirde; deshalb raten wir
folgendes vorzunehmen: Feststellmuttern lockern
und alle Ausgleich-Regulierschrauben massig ein-
drehen; nun Drosselklappen 6ffnen und zwar durch

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

Um die Leerlauf-Drehzahl auf der festgelegten

ABB. 54

Drosselklappenbetiitigung an nur zwei nebeneinander eingebauten Vergasern, mit Klappenwellen auf Wilzlagern.
| Leerlaut-Regulierschraube des zweiten Vergasers, dient aber nur zur Synchronisierung, da Ansatz 2 und Schraube 3 den Leerlauf beider

Vergaser regulieren -

M Leerlaufgemisch-Regulierschrauben. Dieses System darf bei drei nebeneinender eingebauten Vergasern nicht ange-

wandt werden, da sich die Drosselklappenwelle des mittleren Vergasers dabei verdrehen wilrde. Der Pfeil zeigt dle Richtung der Klap-

sendffnung.

Hshe zu halten, Klappendffnung durch die Leerlauf-
Regulierschrauben verringern {ohne sie zu schlies-

\BB. 55-B

nwendung eines Synchronisiergerits, zusammen mit einem elek-
‘ischen Tachometer. Die Drosselklappenbetétigung ist &hnlich wie
1 Mlz)b. .’]nz und die Kraftstoffleitung nicht ganzmetailisch (Motor
jat Dino).

A
sen). Auf diese Weise erzielt man einen einwand-
frei arbeitenden Leerlauf und Ubergang.
— Vergasergestinge des Wagens anschliessen,
einige Male Gas geben und die Vergaser nochmals
mit dem Synchronisiergerit kontrollieren.
In Abb. 56-A ist ein Unterdruckmesser gezeigt mit
drei Quecksilbersaulen, die stromabwirts der
Drosselklappen oder an einer Abzweigung des

ABB. 55-A

Synchronisiergeriit - 1 Einstellring - 2 Sockel mit Gummiunterlage
3 Halter fiir durchsichtige Birette - 4 Schwimmer.



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

— Leerlauf-Drehzahl regulieren, um die vom
Konstrukteur vorgeschriebene Winkelgeschwindig-
keit zu haben und dann Gestidnge der Drosselklap-
penhebel der Vergaser betédtigen, bis die drei
Quecksilbersiulen auf gleicher Héhe und in glei-
cher Schwingungsweite stehen. Falls der Motor
nicht voll leistungsfahig ist, auf Grund mechani-
scher oder elektrischer Stérungen oder nicht gut
eingestellter Gemischdosierung, tritt eine Unbe-
stindigkeit in der Schwingungsweite der S&ulen
und der Drehgeschwindigkeit auf und es miissen
gie entsprechenden Massnahmen getroffen wer-
en.

— Vergasergestinge anschliessen.

— Mit dem Gaspedal oder dem Hauptgesténge
Drosseiklappen langsam &ffnen und die Angaben
der drei Quecksilbersidulen beobachten; sie mis-
sen auf gleicher Hihe stehen, auch wenn sie bei

ABB. 56

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

1 Fest-

ABB. 56-A

Anschluss eines Quecksiiber-Unterdruckmessers mit drel Saulen,
zur Synchronislerung der Vergaser. Die Séulenlénge solite 0,81 m
betragen, wihrend der Innerdurchmesser 3-4 mm sein kann.

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

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

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

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

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

WICHTIG

Nachdem die Synchronisierung durchgefithrt wurde,
muss das Vergaserbetitigungsgestinge noch ge-
nau kontrolliert werden, und zwar darf es nicht
hartgéingig sein und die Einstellelemente miissen
fest sitzen und dass, z.B. nicht die Madglichkeit
besteht, dass sich eine Kugelverbindung bei schrof-
fer Beschleunigung losreisst. Ist ein Regelelement
des Gaspedalwegs vorhanden, dann ist es so an-
zubringen, dass ein allzu starker Druck auf die
‘A‘r?::;:hlﬁge und die Hebel des Vergasers vermieden




Ubliche Kontrollgerite

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

Fiir den grossten Teil der Weber-Vergaser sind die
normalen Kraftstoff-Férderdrucke folgende:

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

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

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

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

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

5) Taschenlampe, zur Beleuchtung der Vergaserin-
nenteile.

6) Benzin-Spritzflakon, aus Kunststoff und benzin-
fest, mit einer metallenen Auslaufleitung mit einer
Bohrung von 0,3-0.4 mm.

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

Bei im Leerlauf arbeitendem Motor kann man
feststellen, ob der Saugkriimmer, die Drosselklap-
penwelle oder die Flansch des Vergasers undicht
sind: es geniigt, an den in Frage stehenden Punkten
ein wenig Benzin einzuspritzen; bei Undichtheit
wird das Benzin angesaugt und der Motor lauft
langsamer oder bleibt sogar stehen. Wir raten,
diese Priiffungen Fachleuten zu iiberlassen und
einen gebrauchsfertigen Feuerldscher zur Hand 2u
haben.

7) Spezial-Manometer, von 3 bis 18 kg/cm? (43-254
p.s.i.), mit Hiéchstangabe, zur Messung des Ver-
dichtungsdrucks im Zylinder.

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

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

Strassenpriifung

Die Strassenpriifungen unterliegen natiirlich ver-
schiedenen Voraussetzungen, wie z.B. den Wit-
terungsverhaltnissen, dem Reifendruck, dem Wa-
gengewicht, der Art zu fahren usw. Ferner kdnnen

die Leistungen des Motors von folgenden mecha-
nischen Bedingungen beeinflusst werden:

— veranderter oder verstopfter Luftfilter;

— schlechte Dichtung zwischen Luftfilter und
Vergaser

— verénderte, verstopfe oder Risse aufweisende
Auspuffanlage

— Schmierdlbereich und -temperatur
— Motorkiihlung

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

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

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

Die Witterungsverhaltnisse miissen gut sein, ohne
Wind, bei trockener und ebener Strasse und die
Vergleichspriifungen miissen in beiden Richtungen
erfolgen.

Die allgemein dblichen Strassenpriifungen sind
folgende:

— Priiffung des Vergasungsverlaufs, indem man
das Gaspedal sehr langsam aber nach und nach
starker niedertritt, stets im gleichen Gang, bis zur
héchstzuléssigen Drehzahl. Dies fiir jeden einzel-
nen Vorwértsgang wiederholen, immer von der
kleinsten Geschwindigkeit die der Motor gleich-
missig beibehalten kann ausgehend, bis zur
Hochstdrehzahl des Motors oder hdchstzuldssigen
Wagengeschwindigkeit in dem bestimmten einge-
schalteten Gang.

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

Dann bei Wagen in voller Fahrt, in einem x-belle-
bigen Gang, Gaspedal fast ganz loslassen: ist die
Gemischdosierung arm, dann findet infolge des
Kraftstoffaustritts aus dem Hauptstrom wegen der
Tragheitskraft, bei schon fast geschlossener Dros-
selklappe, eine Anreicherung statt und der Motor
beschleunigt kurz oder behélt wenigstens noch
kurze Zeit seine DrehzahlhShe 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 Betriebsregelmaés-
sigkeit bei volleistendem Motor zu priifen und
nicht in der Beschleunigungsphase: hierzu ist das
Gaspedal ganz durchzutreten und mit dem Brems-
pedal die verschiedenen zu priifenden Drehzahl-
geschwindigkeiten firr kurze Zeit beizubehalten;
darauf achten, dass die Bremsbel#ige nicht iiber-
hitzt werden. Bei guter Vergasung von den hohen.
Drehzahlen ausgehend, muss der Motor in der
Lage sein, unter obigen Bedingungen, im Bereich
von 1000-800 U/min. zu arbeiten, auch in Sport-
wagen (keine Rennwagen).

Die Messungen der Beschleunigung werden auch
auf festgelegten Strecken vorgenommen, z.B. 1 km
aus dem Stand oder Anfangsgeschwindigkeit im
gréssten Gang, wobei die aufgewandte Zeit mit
der Stoppuhr gemessen wird.



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

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

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

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

in Sportwagen, In denen der Kraftstoffspiegel im
Schwimmergehduse so hoch wie mdglich gehalten
werden muss, sind die Schwierigkeiten grésser.
Schliesslich ist noch angebracht, bei wie oben
geneigtem Wagen, die Anlassmdglichkeiten bei
niedriger wie auch bei hoher Aussentemperatur zu
kontrollieren.

ABB. 57

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

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

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

Eisbildung im Vergaser

Auf Grund der Temperatursenkung, was durch die
Gemischverdampfung hervorgerufen wird, wenn
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die Saugluft eine Temperatur von 0° - +10°C und
eine entsprechende Feuchtigkeit von 75 bis 100%
hat, kann sich an der Drosselklappe oder dem
Lufttrichter Eis bilden, was natiirlich Leistung und
Beschleunigung des Motors mindert und den
Kraftstoffverbrauch erhoht; es macht sich dadurch
bemerkbar, dass beim Fahren in besténdiger Ge-
schwindigkeit, dieselbe nach und nach nachlésst,
ohne scheinbare Griinde, in anderen Féllen bleibt
der Motor wiahrend des Leerlaufs stehen. Eine
kurze Pause bei abgestelitem Motor I6st das Eis
auf und der Ubelstand ist voriibergehend behoben.
Das Beste ist, zur Verhiitung einer Eisbildung, dass
die Saugluft erwérmt wird, und zwar sollte sie
nahe beim Auspuffkrimmer entnommen werden,
denn eine Erwdrmung des Saugkriimmers oder
einer Zone des Vergasers wird nicht ausreichend
sein (Abb. 57). Im Sommer darf die Saugluft oder
der Vergaser nicht zu sehr erwdrmt werden.

Falls der Kraftstoff Wasser enthilt, wird sich bei

ABB. 58

Schema eines Vergasers mit Hohenregler, dessen Nadel auf die
Hauptkraftstoffdiise wirkt.

1 Barometrische Dose - 2 Hauptdiise.

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

Betrieb in Hohenlagen

in Motoren, die vorwiegend in Hohen iber 1200-
1500 m arbeiten, muss eine kleinere Kraftstoffdiise
eingebaut werden, damit die Gemischanreicherung
infolge der Luftverdiinnung vermindert wird. Eine
kleinere Dise ist jedoch nicht angebracht, wenn
der Betrieb in oben genannten Héhen nicht dauernd
ist und sich nur auf einige Reisen beschrankt. Fiir
besondere Félle werden automatische Ziindzeit-
punktversteller in denen eine barometrische Dose
eingebaut ist, Abb. 58, hergestelit.



Nachstehende Tabelle bezieht sich auf die funf
gebrauchlichsten Durchmesser fir Kraftstoffdiisen;
fir einen dazwischen liegenden Wert hélt man

sich folglich an denjenigen der am néchsten
stehenden Diise und im Produktionsprogramm
inbegriffen.

DURCHSCHNITTLICHE
HUHENLAGE
in Metem 1500 - 2000 2000 - 3000 3000 - 4000
in feet 4900 - 6600 6600 - 9800 $800 - 13100
DURCHSCHNITTLICHES 7.9 9-14 14 - 18
. N = 1,00 N = 1,00 N = 100
R = 097095 R = 095093 R = 0,93-0,90
DURCHMESSER DER
HAUPTKRAFTSTOFFDOSE N = 125 N = 1,25 N =125
N MM R =120 R = 1,15 R = 113
N = 1,50 N = 1,50 N =150
R =145 R = 140 R =135
N = normal N = 1,75 N = 1,75 N =17
R = kleiser R =170 R = 185 R = 1,60
N = 2,00 N = 200 ‘N = 2,00
R = 195190 R =185 R =180

Kraftstoffe mit Alkoholmischungen

Die auf Alkohol, Benzol, Toluol und Azeton auf-
gebauten Kraftstoffe haben einen geringeren Heiz-
wert als der des Benzins und ein stochnometri-
sches Gemischverhéltnis mit einem héheren Kraft-
stoffanteil in Prozent, wodurch der Motor einen
grosseren Verbrauch in L/h oder in g/PSh erfor-
dert. Das spezifische Gewicht und die Viskositét
unterscheiden sich wesentlich von denjenigen des
Benzins; deshalb sind nachstehende Angaben nur
annahernd: ;

— Kraftstoffstand im Schwimmergehéuse priifen
und eventuell erhdhen, je nach dem spezifischen
Gewicht.

— Durchmesser der Hauptkraftstoffdiise, der
Leerlaufdiise, der Diise der Beschleunigungspumpe
und des Nadelventils, je nach den folgenden
Angaben, erhohen.

Falls notig, Mischrohr auswechseln und sich
hierbei an die Tabelle im zwelten Teil halten.

Beispiele

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

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

Betriebsfehler

Nachdem die vorangegangenen Kontrollen am
Vergaser und Motor durchgefithrt wurden, wird die
Zahl der eventuell auftretenden Betriebsfehler nur
noch gering sein. Deswegen fiihren wir nachste-
hend nur noch die iiblichen allgemeinen Priifungen
an und weisen auf die Fille hin, in denen fir
Vergaser und Motor die vom Fahrzeugkonstrukteur
gemachten Angaben zu befolgen sind.

Schwieriger Kaltstart

— Die Startvorrichtung muss vollkommen einge-
schaltet und leistungsféhig sein.

— Gaspedal darf nicht betatigt werden.

— Die Entliftungsanordnung
einwandfrei funktionieren.

{blow-by}) muss

— Der Ziindzeitpunktversteller darf nicht klemmen.

— 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 gewihrieisten; priifen ob die Ziind-
anlage ausreichend versorgt wird.

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

Schwieriger Warmstart

— Die Startvorrichtung muss ausgeschaltet sein.

— Keine Erwdrmung der Saugluft oder des
Vergasers.

-— Entliiftungsbohrung oder -réhrchen und Entliif-
tungsventil des Schwimmergehiuses, Abb. 48.
A-B, Seite 40, miissen einwandfrel funktionieren.



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

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

Unregelmiissiger Leerlauf

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

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

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

— Priifen, ob das Schliessen der Drosselklappen
nicht durch Verkrustungen behindert wird, die
auch in den Kan#élen und den kalibrierten Teilen
auftreten kdnnen und somit den Betrieb verindern.

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

— Die Ziindanlage muss den Vorschriften des
Konstrukteurs entsprechen.

Vergaseriiberschwemmung und Kraftstoffverlust

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

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

Weist der metallene Schwimmer eventuell Locher
auf, dann tritt Kraftstoff ein, er wird dadurch
schwerer und wenn man ihn mit der Hand
schiittelt, hért man, dass sich im Innern Fliissigkeit
befindet; er muss unbedingt durch einen neuen
ersetzt werden.

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

Unausreichende Beschleunigung
und Spitzengeschwindigkeit.

Hoher Verbrauch

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

— Die Beschleunigungspumpe muss bei jeder
Drosselklappendffnung normal liefern.

— Die Drosselklappe muss sich bei ganz nieder-
getretenem Gaspedal vollkommen &6ffnen.

ABB. 59

In A: Schema einer Enddrehzahiregelung (dash-pot)

- 1 Regelfeder fiir dash pot - 2 Ausgleichluftkammer - 3 Membran - 4 Regelventil mit

kalibriertem Luftauslass - 8 Leerlauf-Regulierachraube - in B: Vergaser mit Enddrehzahlregler (dash-pot).

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




AMERIKANISCHE SPORTMOTOREN MIT WEBER-VERGASERN




ANHANG

Luftvergiftung

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

Aus naheliegenden Griinden trat das Ph&nomen
zuerst in den Grosstidten Amerikas auf, ganz

besonders in Los Angeles, aber es ist heute zum
Problem in allen Ldndern mit hohem Motorisierungs-
grad geworden. Staatliche Behdrden und Privat-
Industrien haben es sich in umfangreicher und
kostspieliger Arbeit zur Aufgabe gemacht, die
Atmosphére trotz steigenden Kraftfahrzeugver-
kehrs sauberer und gesunder zu erhalten.

ABB. 60

Vergaser Typ 32 DHSA, mit Vorrichtung zur
Reduzierung der Smogentstehung nach
Normen U.S.A.

—r

ABB. 61

Schema zur Riickfiihrung der Abgase ins Motorinnere - {System Fiat)
Links: fast ganz oder komplett gedffnete Drosselklappe des Vergasers: die vom Motor erzeugten Gase werden iber die Rickfiibrleitung 1
zum Luftfilter und teilweise zum Ventil 3 gefilhrt, das vom Nocken des Hebels 2 gedffnet wird und dann die Gase in den Saugkrimmer

durchlésst,

Rechts: beim Leerlauf wird Ventil 3 geschlossen und die Gase werden vom Saugkanal des Vergasers abgesaugt.



Was die Kraftfahrzeuge betrifft, sind folgende
Smogquellen zu untersuchen:

1) Abgasemission vom Auspuffsystem

2) Abgasemission vom Kurbelgehause

3) Kraftstoffverdampfung (Kohlenwasserstoffe)
im Kraftstoff-Férdersystem.

Die hauptsichlichsten heute einzuschrankenden
Smogbestandteile sind:

— Kohlenmonoxyd (CO)

— nicht verbrannte Kohlenwasserstofte (HC)

— Stickoxyd (NOx)

Obige chemische Verbindungen sind prozentual

vorhanden im:

AUSPUFF 95% CO und NO 60 - 70% HC
KURBELGEHAUSE Rest CO und NO, 20 - 30% HC
VERDAMPFUNG 10% HC

Die Kurbelgehdusegase werden durch Absaugen
des Motors vollkommen ausgeschlossen (blow-
by): diese Lésung ist nicht die einfachste, wenn
man bedenkt, dass hierbei Gas und Ol voneinander
getrennt werden miissen, Korrosionen durch
Wasserdampf zu vermeiden und ein gutes Anlassen

ABB. 62

Schema zur Rickflhrung der Abgase ins Motorinnere -
Dieses Schema zelgt ein anders gezeichnetes Gasauffang-Ventil wie In der vorherigen Abbildung. Wahrend des Leerlaufs,

[System Fiat)

links, Ist

Drehschieber 1 geschlossen und die Gase werden in geringer Menge vom Saugkriimmer durch Bohrung 2 abgesaugt.

Beim Betrieb mit weiter gedffneter Drosselklappendffnung,
Drehschisber abgesaugt.

u;'ldd einwandfreier Motorleerlauf zu gewahrleisten
sind.

Zwei Vorrichtungen zur Kurbelgehduseentliiftung
sind in den Abbildungen 61 und 62 gezeigt.

Eine Verminderung der Kraftstoffverdampfung ist
mit ziemlichen Schwierigkeiten verbunden, da
hierzu umfangreiche Anderungen im Kraftstoff-
fordersystem vorgenommen werden miissen. Der-
zeit werden Behdlter mit Aktivkohle verwendet,

ts, wird ausser durch die Bohrung 2 auch noch Gas durch den gedffneten

die die Kraftstoffddmpfe nach dem Motorstillstand
festhalten und wahrend des Betriebs dem Motor
ermoglichen sie zu absorbieren.

Seitens massgebender amerikanischer Bundesau-
toritdten wurden Fahrzeugpriifungen und Emis-
sionsberechnungen aufgestellt, bei denen Grenzen
fiir die Abgase bestimmt wurden. In Europa und
anderen Lindern sind &hnliche Bestimmungen aus-
gearbeitet und erlassen worden.
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ABB. 63

Verlauf der simulierten Geschwindigkeit eines Fahrzeugs, unter Einsatz der Getriebeverhiltnisse, wihrend eines USA- und Europa-Testes.




Bei diesen Untersuchungen finden die Fahrzeuge
auf einem Rollenbremspriifstand Aufstellung; hier-
bei sind sie mit Schwungradern ausgestattet, um
die Trégheitskraft bei den Ubergangsdrehzahlen zu
simulieren und ferner besitzen sie hydraulische
Bremsen zur Simulierung des Fahrwiderstandes;
hierbei werden die Fahrzeuge « gefahren » wie bei
normaler Strassenfahrt und zwar unter Anwendung
des Wechselgetriebes und des Gaspedals. Ein
Priifzyklus besteht aus genau festgelegten Betriebs-
perioden im Leerlauf, Beschleunigung, Verzige-
rungsfahrt und Dauergeschwindigkeit. Abb. 63 zeigt
auf vereinfachte Weise die gegenwiirtigen Teste in
Europa und den U.S.A. Fir eine jede Messung
werden die Zyklen mehrere Male wiederholt. Die
Abgase am Auspuffrohr werden abgekiihlt und in
speziellen, elektronischen Analysatoren analysiert,
wobei sie meistens nicht zerstreuenden Infrarot-
strahlen ausgesetzt werden. Bis zu sechs Analy-
satoren, die an sechs schreibenden Registrierge-
réaten angeschlossen sind, werden benutzt und zum
Schluss der Teste werden die von den Bestimmun-
gen geforderten Berechnungen aufgestellt.

Da die Normen beziiglich der Abgasemission von
Tag zu Tag engere Grenzen ziehen, werden die
Vergaser oft betrachtlich abgedndert und mit
speziellen Vorrichtungen ausgeriistet. Ein Beispiel
ist in Abb. 64 veranschaulicht und betrifft den
Weber-Vergaser Typ 32 DHSA fiir den Fiat-Wagen
124 USA. Ausarbeitung und Endeinstellung des

Vergasers wurden komplizierter und schwieriger,
da oft von seinen Leistungen positive Resultate der
Abgasanalysen abhingen.

Die Betriebs-Abnahmepriifung des Vergasers wird
deshalb mit Instrumenten grosster Prazision durch-
gefiihrt, wie z.B. die recht kostspieligen Saugbén-
ke, auf denen das Verhéltnis Luft/Kraftstoff bei
unterschiedlicher Drosselklappenéffnung gemessen
wird.

Um die Smogentstehung in den kleinsten Grenzen
zu halten, miissen die vom Fahrzeugkonstrukteur
angegebenen Instandhaltungsanweisungen genaue-
stens befolgt werden, wobei nur Original-Ersatzteile
und vorgeschriebene Werkzeuge zu verwenden
sind. Alle 10000 km miissen Stdsselspiel, Luftfilter,
Vergaser und Zundanlage (berpriift werden.
Jegliche Anderung der vom Konstrukteur vorge-
nommenen Einstellung ist dabei auszuschliessen.
Ferner muss man sich versichern, dass Auspuff-
und Kraftstoffanlage einwandfrei arbeiten.

Leerlaufeinstellung und Abgasanalyse

Diese Arbeit wird, zwecks der geforderten niedri-
gen Abgaskonzentrationen, anders als frither durch-
gefiihrt, da hierzu ein elektrischer Tachometer und
ein Abgasanalysator benétigt werden.

Die Leerlauf-Gemischregulierschrauben im Verga-
ser zur Abgasemissionskontrolle, lassen keine
nennenswerte Gemischanreicherung zu, da oftmals

m ¥ i

3
aur Kontrolle des
Schnell- Leerlaufs

_mit dem Zindkontakt

verbunden

@
+ 12y - l

1 Schalter, mit dem Zindkontakt verbunden -

Saugkrimmer und Membrane - 6 Membra

ABB. 64

Schema des Vergasers Typ DHSA und Krelslauf rur Reduz der
Smogentstehung nach den USA-Normen - (System Flat) -

2 Schalter zur Kontrolle des Schnell-Leerlaufs
schiossen - 4 Schalter, bei eingeriicktem 3. oder 4. Gang geschlossen - 5 Elektroventil Weber, zur Auffangung des Unterdrucks zwischen

- 3 S$chalter, bel eingerlckter Kupplung ge-

ne, vom Unterdruck betéitigt, die, unter Einwirkung der Schalter 3 und 4, das Schliessen der

Hauptdrossel- und Starterklappe bei Verzdgerungsfahrt verhindern - 7 Dauerbohrung, die den Unterdruck auf die Membrane, belm Schliessen
des Elektroventils 5, aufhebt. Der Vergaser hat ferner eine pneumatische Regelung der Drosselkiappe der 2. Stufe., eine auf die

Gemischanreicherung wirkende Drosselung und seine Abnahmetoleranzen sind besonders eng begrenzt.

eine kalibrierte Drosselung vom Konstrukteur ein-
gebaut wird, die keinesfalls verstellt werden darf;
im Fall eines fehlerhaften Betriebs, Leistungs-
féhigkeit des Motors und der Ziindung {iberpriifen
und Vergaser mit passenden Lésungsmitteln
waschen.

Die Gemischdosierung muss mit einem Abgas-
analysator, mit Infrarotstrahlen oder gleichwerti-
gem, mit Messkala in CO-Prozent gepriift werden.
Die seit langem im Handel befindlichen elektrischen
Analysatoren sehr einfacher Ausfiihrung sind fiir
diese Arbeit nicht ausreichend prazis.



Petroleum-
Flussiggas-Anlagen
(G.P.L.)

Die Fliissiggase (G.P.L.) sind Propan-Butangemi-
sche und werden heutzutage in Spezialmotoren
verwendet oder wegen ihrer Wirtschaftlichkeit auf
Grund des Preisunterschiedes zwischen Benzin und
Fliissiggas. In der nachstehenden Tabelle sind die
hautséachlichsten Merkmale der beiden Kraftstoffe
aufgefiihrt:

FLOSSIGGASE SUPER BENZIN
UNTERER HEIZWERT
keal /kg. 11.000 - 10.900 10.500
DOKTANZAHL
(research Method) 85 - 110 94 - 100

1 Liter 0,9-0,95 Liter

RQUIVALENZ o

1 Kilogramm 16-1,7 Liter

Durch die Oktanzahl der Fliissiggase kann das
Verdichtungsverhéitnis des Motors erhéht werden,
was aber in den meisten Féllen nicht durchgefiihrt
werden kann, weil die in Frage kommenden Mo-
toren abwechselnd mit Fliissiggas und mit Benzin
arbeiten miissen.

Praktisch macht sich beim Betrieb mit Fliissiggas
eine geringe Verringerung der Hochstleistung bei
kleinerem Verbrauch bemerkbar. Der Motor zeich-
net sich durch eine gute Anpassungsfihigkeit im
Betrieb aus, mit gleichméssigen Beschleunigungen
und Klopffestigkeit auch bei niedriger Geschwin-

digkeit im direkten Gang, dank der besseren Ge-
mischbildung und Verbrennung.

Ferner werden die Lebensdauer erhéht und die
Instandhaltungskosten des Motors verringert, was
auf saubere Verbrennung und das vom Kraftstoff
nicht verunreinigte Ol zuriickzufiihren ist.

Was den wirtschaftlichen Vorteil, bei Umstellung
eines Fahrzeugs vom Fliissiggas- auf Benzinbetrieb,
betrifft, so sind ausser dem Preisunterschied
zwischen beiden Brennstoffen noch zahlreiche an-
dere Faktoren zu beriicksichtigen. Kurz gesagt,
der Einbau einer Fllissiggasanlage ist weitaus
vorteilhafter in mittelgrossen und grossen Fahr-
zeugen, mit wassergekiithitem Motor und hoher
jahrlicher Kilometerleistung.

Schema einer Fliissiggasanlage Weber

In Abb. 65 ist eine Anlage fiir die Fahrzeuge wie-
dergegeben, die von Benzin- auf Fliissiggasbetrieb
und umgekehrt umstellen kénnen; hierzu genigt
eine Drehung eines elektrischen Schalters, ohne
den Motor dabei abstellen zu miissen. Wahrend des
Betriebs mit Fliissiggas bleibt das elektrische
Benzin-Sperrventil geschlossen, wihrend das
zweite Elektroventil das vom Tank herkommende
Flissiggas zum Reduzierer-Verdampfer durchldsst
In diesem Gerét wird der Kraftstoff vom fliissigen
Zustand und einem Druck von 6-10 kg/cm® in
gasformigen Zustand und auf den Atmosphéren-
druck umgewandelt und zwar durch zwei Reduzier-

ABB. 65
Schema einer Fliissiggasanlage Weber fiir Kraftwagen

1 Elektrisches Benzi
ventlle - 5 Betiti
8 Fl Tank - 9 Motorkiihiwasserl
Anlassen - A Anschluss zur Zindanlage.

| Weber - 2 Gemischaufbersiter fiir Flissiggas im Vergaser -
fiir Gasstarter - 6 Elektrisches Flilssiggas-Sperrventll Weber - 7 Reduxzierer-Verdampfer mit pneumatischem Starter -
i pitung fiir den Reduzierer-Zerstduber - 10 Motor - 11 Vergaser -

3 Gasleitung - 4 Elektro-Schalter fir Elektro-
12 Anschluss fiir Leerlauf und



phasen und Warmeentnahme vom Wirmetauscher,
der am Kihlkreislauf des Motors angeschlossen ist.
Der am Vergaser angeschlossene Gemischaufbe-
reiter saugt durch die Leitung, die ihn mit dem
Reduzierer verbindet, die nidtige Gasmenge an und
stellt mit der den Anforderungen des Motors
entsprechenden Luft das Gemisch her.

Der Reduzierer ist zwecks Erleichterung des Mo-
toranlassens mit Handbetédtigung ausgestattet.

Die Abbildungen 66-67-68 zeigen den Reduzierer-
Verdampferim Schnitt und zwar handelt es sich um
den Typ R 160 GPL 5, der fiir Motoren mit einer
Hochstleistung von 100 PS ausreichend ist; im
Notfall kdnnen zwei Reduzierer eingebaut werden.
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ABB. 66

Schema des Reduzierer-Verdampfer Typ R 160 GPL 5
1 und 19 Anschlusstutzen zum Motorkiihlkreislauf - 2 Membran der zweiten Phase - 3 Einstellschraube fiir Feder 4 - 5 Hebel der mit
Ventil 7 und Sitz 9 den Gasdruck in der zweiten Phase 6, mit dem Gasaustrimstutzen 8 verbunden, regelt - 10 und 11 Kammer der ersten
Phase - 12-13-14-15-16 Regelgruppe der ersten Phase - 17 Motorkilhlwasserkammer, in dem der Wéarmetauscher 18, der Fliissiggas enthélt,

sitzt. "
202122 23 24
ABB. 67
Schema des Reduzierer-Verdampfer beim Anlassen des Motors —

29 Verbindungsrohrchen zum Unterdruckanschluss des Vergasers -
durch die Bohrungen 28 und die Kammer 27 wirkt der Unterdruck
auf die Membran 25, hebt Ventil 24 und driickt Riickzugfeder 26
zusammen - von der Kammer 11 der ersten Phase gelangt das Gas
durch die Kandle 30 und 20, den Ventilsitz 21, die durch Schraube
23 registrierbare Bohrung 22, durch das gleiche Rohrchen 29 zum
Motor - Diese Anlassvorrichtung vermeidet einem Oberschuss
kraftstoffreichen Gemisches, wie es bei fritheren Vorrichtungen mit
direkter Betdtigung vorkam, die auf die zweite Phase wirkten und
auch bei stillstehendem Motor lieferten.
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ABB. 68 v

Schema eines Gemischaufbereiters fiir Fliissiggasaniagen

1 Vergaser - 2 Gemischaufbereiter - 3 Ventll des Gemischaufbe-
reiters, vom Unterdruck des Saugkrimmers betétigt - 4 Anschlag-
schraube fir Ventil 3 - 5 Leerlaufgemisch-Regulierschraube -
6 Verbindungsleitung zum Saugkriimmer - 7 Gaseinlass vom Redu-
zierer-Verdampfer.
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