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Britishe Sportwagen mit Weber Vergasern

Jetzt ist er drin, der machtige Sechszylinder mit den drei Weber-Doppelverga-
sern! Dieses Triebwerk verdankte einen GroBteil seiner Leistung der Erfahrung
der Motorenabteilung in Coventry im Umgang mit den Austin-Healey-
3000-Motoren. Das dicke, flexible Rohr fuhrt frische Luft ins Cockpit, da man
ansonsten auf jegliche Heizung oder Luftung verzichtet hatte. Der groBe Plastik-
tank an der Motorspritzwand ist ein Olauffangbehélter.

Der D-Type-Motor mit Trockensumpfschmierung verhalf dem XK SS :
Fahrleistungen, die auch heute noch atemberaubend erscheinen — oder 3
Ihnen auf Anhieb ein Wagen ein, der in 13 Sekunden auf 160 km,
beschieunigt?

Triumph TR6




Britishe Sportwagen mit Weber Vergasern

Ein friilher TR7-16-Ventiler mit den vom
Reglement erlaubten Weber-Doppelver-
Qasern :

Voll au‘syere'e}]!e TR% fuhren mil 2,2-Liler-Molo-
ren mit doppelten Dual-Choke-Weber-Vergasern.
Man beachte die Luftschlilze an der Seite des Mo-
torraums.

Noch einmal ein MGB-Motorraum, diesmal von einem Rallye-Fahrzeug mit
Weber-Doppelvergaser, Heizung und zwei Scheibenwaschfiissigkeitsbehal-
tern. Links im Vordergrund erkennt man die zwei Rennzindspulen.




Lamborghinis mit Weber Vergasern

Das phantastische Triebwerk des 400 GT
mit den sechs Weber-Fallstromvergaser
und den zwei Marelli-Zundverteilern

Bei den ersten Miura-Triebwerken waren die
Zylinderreinen, das Kurbelgehduse, das dar-
unterliegende Getriebe und das Differential in
einem einzigen, komplizierten GuBteil zusam-
mengefaBt. Die Aufnahme zeigt ein Vorserien-
exemplar, noch mit zahnradgetriebener Licht-
maschine, daneben die Kupplung und rechts
im Bild das Differential am Ende des Getriebe-
gehauses mit den beiden polierten Antriebs-
wellenflanschen. Eingebaut im hinteren Rah-
menausleger wies die Differentialseite nach
hinten

Die Vorderseite des Vorserientriecbwerks, die
im eingebauten Zustand fast an der Trenn-
wand zwischen Cockpit und Motorraum anlag.
Man erkennt den Anlasser iber der Olwanne
und die in Dreiergruppen zusammengefaiten
Weber-Fallstromvergaser. Die Zindkerzen
saBen sehr versteckt tief unten zwischen den
Nockenwellen, die beiden Zindverteiler
waren dagegen gut zuganglich. Die patro-
nengleichen Gebilde an den gegeniiberlie-
genden Nockenwellenenden sind die Olfilte-
relemente, dazwischen der Motordl-Einfiill-
stutzen. Das . Auspuffgewlirm® umschioB den
Motor fast vollig, von vorne und hinten!
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ERSTER TEIL

Arbeitswelse
des
Vergasers

Abb. 1

Schema einer Kraftstoffanlage: 1 Luftfilter

selklappe - 4 Saugkriimmer -

Kraftstoffanlage

In Bild 1 ist in schematischer Weise der allgemeine
Aufbau der Kraftstoffaniage in Verbrennungskraft-
maschinen dargestellt; 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 -
7 Nockenwelle - 8 Kraftstoffpumpe.

- 2 Vergaser - 3 Dros-

6 Kraftstoffiiter -

¢) 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 moglichste
Gleichmissigkeit aufweisen.

Die Dosierung oder Mischungsverhéltnis a ergibt
sich aus dem Gewichtsverhaltnis zwischen der vom
Motor angesaugten Luft- und Kraftstoffmenge. Fir
die heute handelsiblichen Benzine betrégt das rich-
tige Verhiltnis, ohne einen Uberschuss einer der
beiden Bestandteile, 15 kg Luft auf 1 kg Benzin,
kurz Verhaltnis 15 genannt. Der Motor kann mit
Kraftstoffreichem {oder fettem) Gemisch bis einem
Verhiltnis von ca. 6 oder kraftstoffarmen (ma-
gerem) Gemisch bis einem Verhéltnis 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 beginstigt wird.

___Optimal
Leistun
Ungeniigend e g
Spezil.
Verbrauch
e Ungenigend
Optimal —.
20
Fett Richtig Arm
) Kg Luft
Verhaltnis oL = Kg Kraftstoff
Abb. 2

Einfluss des Mischungsverhiltnisses auf die Motorleistung. Die
Hochstleistung ergibt sich aus dem Verhaltnis 12-13. Die max.
Wirtschaftlichkeit (kleinster spezif. Verbrauch) gibt ein Verhiltnis
15-16,5.

Dosierungsanforderungen des Motors

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

Arbeitsbereich 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 erliutert.
— Abb. 3, Vollast-Betrieb: vollkommene Offnung
der Drosselklappe.

— Abb. 4, Teillast-Betrieb: die Drosselklappe wird
teilweise nach und nach geoffnet. Im allgemeinen
handelt es sich hierbei um die notwendige Leistung
fur einen durchschnittlichen und bestidndigen Fahr-
betrieb auf ebener Strasse, im direkten Gang oder
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Abb. 3
Leistungskurve: max. vom Motor entwickelte Leistung bei verschie-
denen Drehzahlen. Von oben nach unten: Mischungsverhaltnis,
Motorleistung in PS, Drosselkiappenstellung und spezif. Verbrauch
in g/PS h.
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MOTORDREHZAHL UND WAGENGESCHWINDIGKEIT

Abb. 4

Teillastkurve: erforderliche Fahrleistung eines Wagens von der
geringsten bis zur Hochstgeschwindigkeit im direkten Gang auf
ebener Strasse. Von oben nach unten: Mischungsverhaltnis, Motor-
Ieistung in PS, Drosselklappenstellung und spezif. Verbrauch in
g/PS h.




bei grosster Ubersetzung, von der niedrigsten bis
zur Hochstgeschwindigkeit. Die Leistungskurve,
erhéltlich bei Motor auf der Bremsbank, beginnt
bei geringster Drosselklappenoffung mit nachfol-
gender weiter gedffneter Klappe bis zur kompletten
Offaung.

— Abb. 5, Motorbeschleunigung: die Drosselklappe
offnet sich rasch weiter und die Motordrehzahl
muss sich plétzlich erhéhen. Dieser Vorgang wird
dann moglich, wenn das Verhaltnis a den fur die
Hochstleistung festgelegten Wert erreicht: steigt
der Wert zu hoch, bleibt die Beschleunigung unge-
nigend 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 vollstandig geschlossen, was sich bei stehen-
dem Fahrzeug und bei mit geringster Drehzahl
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 Verhiltnisses a und des
Unterdrucks kann man sich ein volistéandiges Bild
der Anforderungen eines Motors machen; kurz
gesagt, man bendétigt ein fettes Gemisch fir Voll-
leistung, gute Beschleunigung und hochste Motor-
drehzahlen und ein mageres Gemisch fir den
geringsten Verbrauch bei beschrankter Motor-
leistung.
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SAUGLUFT VOM MOTOR

Abb. 5
Mischungsverhiltnis in Funktion der angesaugten Luftmenge in der
Leistungs- und Teillastkurve, mit dem im Saugkriimmer herrschenden
Unterdruck.

Die Dosierungskurven sind die gleichen wie die in den Abbildungen
3 und 4 veranschaulichten. Die Beschieunigung ist optimal, wenn
das Verhidltnis angereichert statt verarmt wird, ohne jedoch die
Voliast-Dosierung 2u dberschreiten; in letzterem Fall wirde ein
Uberschuss kraftstoffreichen Gemisches eintreten.

Der elementare Vergaser

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

— Schwimmergehiuse V, in dem ein Nadelventil,
vom Schwimmer betitigt, den Kraftstoffspiegel
stets 5-6 mm tiefer als die Hauptdise G halt;

— Lufttrichter D, der die Form eines Venturirohrs
hat;

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

Elementarer Steigstromvergaser - F Drosselkiappe - D Lufttrichter -
G Hauptdiise - S Spritzrohr - V Schwimmergehiduse mit Schwim-
mer - A Belaftungshohrung des Schwimmergehéuses.

Die Aufgabe des Lufttrichters D ist, den Unterdruck
auf die Dise G zu erhéhen, um das Zerstduben
des aus genannter Dise austretenden Kraftstoffes,
bei laufendem Motor, zu beglinstigen; 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
Diise G, durch die der vom Schwimmergehause
kommende Kraftstoff ausfliesst. Im Schwimmer-
gehause herrscht dank der Beliiftungsbohrung A
der Atmosphérendruck.

Abb, 7

Unterdruck im Saugkanal - F Drosselklappe
M Druckmesser - h1, h2, h3 Manometeranzeiger.

- D Lufttrichter -
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Bei wachsendem Unterdruck und zunehmender

Motordrehzahl wird der Kraftstoffzufluss aus der
Hauptdiise G von der durch die Diise Gf und die
Bohrungen des Mischrohrs T herstromenden Aus-
senluft immer mehr gebremst,

Abb. 9

Korrektur durch Bremsluft - S Spritzrohr - Gf Luftkorrekturdiise -
T Mischrohr im Vorratsraum P - G Hauptdise - V Schwimmerge-
hause - D Lufttrichter - F Drosselkiappe.

Die Vorteile dieses vollkommen automatischen
Korrektursystems sind folgende:

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

— Es ist leicht verstéandlich, dass die Dise G nicht
mehr dem gesamten Unterdruck des Lufttrichters
D ausgesetzt ist: deshalb sind, entsprechend einer
gewissen Kraftstoffmenge, die Abmessungen der
Dise G grosser. Dies ist von Vorteil, weil eine
grossere Diise erstens leichter herzustellen ist
und gegeniiber der Unreinheiten des Kraftstoffes
weniger empfindlich ist und zweitens weil sie dank
ihrer Merkmale wesentlich dazu beitrdgt die Kor-
rektur des Mischungsverhaltnisses feinfihlig 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 Hohlraum zu
klein bemessen sein sollten, wiirde der Stromungs-
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 moglich ist, die Korrektur des fiir den Motor
angemessensten Mischungsverhéltnisses zuregeln.

b} Leerlaufvorrichtung

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

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

trichter herrschende Unterdruck kaum ausreicht,
Kraftstoff anzusaugen, da eben die durchstrémende
Luftmenge sehr beschrinkt 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 genligt, 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 Klappenoffnung 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 Hauptdiise.

ey,
Abb. 10
Leerlaufsystem - Gam Leerlaufdiilse - Gm Leerlaufkraftstoffdiise -

G Hauptdiise - 1 Ausmindung des Leerlaufkanals - 2 Ubergang-
shohrung - 3 Leerlauf-Regulierschraube - 4 Leerlauf-Einstellschraube.

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

Bei Vergasern in Sportmotoren wird das Leerlauf-
system oft direkt vom Schwimmergehduse ver-
sorgt, in anderen Féllen 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-
hangig davon, ob die Drosselklappe ganz oder nur
teilweise gedffnet ist. Versucht man jedoch, vom
Leerfauf- auf den normalen Fahrbetrieb durch ent-
sprechende Drosselklappenbetatigung iiberzuge-
hen, bleibt der Motor stehen.

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

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

Beim Leerlaufbetrieb — Schema A der Abbildung
11 — tritt in die Bohrung 2 Luft ein, die aus dem
Saugkanal des Vergasers strémt und sich mit der
vom Motor durch die Bohrung 1 angesaugten Emul-
sion mischt, da sich Bohrung 2 stromaufwirts der
Drosselklappe und zwar an einer Stelle befindet,
wo der Druck beinahe dem Atmosphdrendurck
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 S
hinzu, um welchen inzwischen ein hinlanglich 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 verldangern.

Abb. 11

Ubergangsphasen - A Leerlauf - B Ubergang -
2 Ubergangsbohrung - F Drosselklappe - D Lufttrichter -

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

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

— die Ubergangshohrung (oder -bohrungen) und

— der Kraftstoffvorrat in Raum P.

Trotz der vorher erlauterten Massnahmen, gibt es
Faile, in denen eine Beschleunigungspumpe zusatz-

C Hauptvergasung und Sperrung des Leerlaufkanals -
S Austrittsrohr.

1 Ausmiindung des Leerlaufkanals -

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

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

— wenn ein einziger Vergaser mehrere Zylinder
speisen muss;

— bei Vergasern in Sportwagenmotoren.

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

Die besten Resultate werden allgemein dann
erzielt, wenn der eingespritzte Kraftstoff auf den
Drosselklappenrand gerichtet ist der nicht auf die
Ubergangsbohrungen wirkt.
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Abb. 12-A

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

Die mechanisch betitigte 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 ge6ffnetem Druckventil Vm,
durch die Pumpendise Gp ausgespritzt, wahrend
ein Teil des Kraftstoffes durch die Uberstromdise
Gsc wieder ins Schwimmergehiuse 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. Spater
kommen wir noch auf die Bedeutung der beiden
Disen Gp und Gsec zuriick.

Abb. 12-B

Beschleunigungs-Membranpumpe - 1 Pumpenbetitigungshebel - 2
Membranfeder - 3 Rickhoifeder - 4 Nocken - 5 Rolle - F Drossel-
klappe - Gsc Uberstromdiise der Pumpe - Mp Membran - Va Saug-
ventil - Vm Druckventil - Gp Pumpendise.

d) Anlass- oder Startvorrichtung

Diese Vorrichtung vollendet den modernen auto-
matische Vergaser.

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

— schwacher Unterdruck, der auf die Vergaser-
diisen 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 lauft;

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

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

Um ein sofortiges Anlassen zu erzielen und auch
wahrend 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.

Handbetatigter Startvergaser

Dieser Startvergaser besteht aus einem direkt mit
dem Schwimmergehiuse verbundenem Vergasungs-
system, das bei in Leerlauf stehender Drosselklap-
pe, direkt vom Fahrer betatigt wird. Wie in Abb, 13
gezeigt, wird der in der Startdise Gs und im
Vorratsraum 4 enthaltene Kraftstoff durch den
stromabwairts der Drosselklappe 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.

Abb. 13

Startvergaser - 1 Startgemischkanal - 2 Startluftdiise - 3 Starter-
ventil - 4 Vorratsraum der Startvorrichtung - F Drosselklappe -
Gs Startdise - V Schwimmergehause.




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

Handbetétigte Startvorrichtung mit Luftklappe

Bei diesem System, Abb., 14, wird anstelle des
beschriebenen Startvergasers eine zusatzliche
exzentrische Luftklappe Fs und zwar stromaufwarts
des Luttrichters D eingebaut. Beim Anlassvorgang,
Abb. 14-A, wird diese Luftklappe vollkommen ge-
schlossen, die Hauptdrosselklappe 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 Drosselkiappe -

Fs Luftklappe -
S Spritzrohr -

D Lufttrichter - F Drosselklappe - M kalibrierte Feder.

wie beim vorherigen System stromabwirts der
Drosselklappe F liegt, sondern den ganzen Raum
stromabwiérts der exzentrischenKlappe einschliess-
lich des Lufttrichters D und des Spritzrohrs S
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 tberwunden: folglich 6ffnet sich
die von der Einstelischraube 3 geregelte Luftklappe
Fs; die raschen Klappenéffnungen werden hierbei
von ihrer Feder (nicht abgebiidet) 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 dargestellt: beim Warm-
lauf des Motors bleibt hier die Luftklappe Fs ge-
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Abb. 15

Pneumatische Anti-Uberflutungsvorrichtung -
der Unterdruckleitung -
schraube -

1 Begrenzungsdiise in
2 Rickzugfeder fur Membran - 3 Einstell-
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 erhdhten Leistungs-
fahigkeit des Motors beim Kaltstart.

Autom_atische Startvorrichtung

Um die Bedienung des Wagens zu vereinfachen,
die falsche Betatigung 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.

-4
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Abb. 16

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

Die automatische Betatigung, 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-
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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 Kiithlwasser des
Motors oder durch einen an die Ziindanlage ange-
schlossenen elektrischen Widerstand erzielt.

Die einzige vom Fahrer auszufiihrende Betédtigung
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 grundsatzliches Schema
dargestelit, aus dem Einschaltung, Anlassen und
Beschleunigung sowie Ausschaltung ersichtlich
sind.

Einschaltung - Bei kaltem Motor halt 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 Betiti-
gung ist unbedingt notwendig, um die auf Hebel 6
sitzende Schraube 5, durch die Verbindungsstange

7 zum Beschleunigungshebel 8, vom Naocken 4 zu
entfernen. Nur bei abgeriickter Schraube 5 kann
die Bimetallfeder 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 fiir den beschleunigten Leerlauf teilweise
gedffnet bleibt.

Anlassen und Beschleunigen - Bei angelassenem
Motor wirkt der sich stromabwiérts der Drossel-
klappe F bildende Unterdruck auf die Membran D
und den Schaft 10 und zwar in den vom Einstell-
element fiir kraftstoffarmes Gemisch 11 bedingten
Grenzen - automatische Anti-Uberflutungsvorrich-
tung. Durch die Verschiebung des Schaftes 10 wird
die Luftklappe Fs teilweise geoffnet, wodurch ein
dem Warmlaufen des Motors angepasstes Gemisch
hergestellt wird; hierbei wirkt die Luftklappe ent-
gegen der Federkraft von M und B. Wird nun das
Gaspedal leicht niedergetreten, so dass sich die
Schraube 5 vom Nocken 4 entfernt, wird der No-
cken durch Feder 9 genau so viel gedreht, wie
vorher der Hebel 3 durch den Schaft 10. Wenn
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Abb. 17

Automatische Startvorrichtung - 1 Bolzen, 2 Hebel, 3 Hebel fest miteinander verbunden - 4 Nocken zur Leerlauf- Drehzahlerhshung - 5 Ein-

stellschraube zur Leerlauf-Drehzahlerhdhung -

12 FEinstellschraube fiir Leerlaufbetrieb - Fs tuftklappe -
far 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 stromabwarts der
Drosselklappe F ab, die Feder M bringt Schaft 10
wieder zurtick und die Offnung der Luftklappe Fs
wird nur noch von der Bimetallfeder B geregelt.
Will der Motor auf Grund einers liberreichen Kraft-
stoffgemisches nicht anspringen, dann spielt sich
folgendes ab: bei ganz niedergetretenem Gaspedal
offnet sich die Drosselklappe F volltkommen und
durch die Verbindungsstange 7 und den Hebel 6

6 Hebel zur Leerlauf-Drehzahlerhéhung -
9 Verbindungsfeder zwischen Nocken 4 und Hebel 3 - 10 Schaft fir pneumatische Abmagerung -
F Drosselklappe - M Feder fiir Membran D - B Bimetail- Spiralfeder - R Heizspirale

7 Verbindungsstange - 8 Beschleunigungshebel -
11 Einstellelement fir Schaft 10 -

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

Merkmale moderner Vergaser

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

Zerstauber
Der Zerstiuber wird auch zusitzliches Venturirohr

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

Vergaser mit mehreren Saugkanalen

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

Abb. 18
A Drosselhebel mit der Drosselklappe der 1. Stufe F1 fest verbunden - L Leerlaufhebel

Differenzierte mechanische Drosselklappensffnung -
zur Betatigung der Drosselklappe der 2. Stufe F2.

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

Ein besonderes Merkmal besteht in der Betdtigung
der Drosselklappendffnung, die entweder stufen-
weise oder sync-ronisiert sein kann.

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

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

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

Abb. 19

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

1 Unterdruck-




Die Drosselklappendffnung 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 lasst 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, gedéffnet. Beim Schliessen
der Drosselkiappe F1 wird durch die gezeigten
Hebel das sofortige Schliessen der Drosselklappe
F2 gewihrleistet. Diese pneumatische Betéatigung
ist ganz besonders in den Motoren angebracht, wo
man bei gleichzeitiger Gewihrleistung eines zi-
gigen Beschleunigungsvorgangs eine besonders
hohe Motorleistung bei hohen Drehzahlen erreichen
will.

Der Saugkriimmer dieser Vergaser mit stufen-
weiser Drosselklappendéffnung weist eine einzige
Kammer auf, in die beide Saugkanadle miinden.

Zur Erzielung einer synchronisierten Drosselklap-
pendffnung, 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 Emuigierluftdiise - 3 Gemischdise der Superspeisevorrichtung -
4 Gemischaustrittsrohr - S Spritzohr des Zerstdubers - D Lufttrichter -
F Drosselklappe.

Zahnbogen miteinander verbunden sind.

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

Die synchronisierte Betdtigung wird im allgemei-
nen dann angewandt, wenn jeder Saugkanal unab-
hangig von den (ibrigen 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 fithrt.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 Gemischverhiltnis, um die besten Motorlei-
stungen bei wirtschaftlichstem Verbrauch zu erzie-
len, den Anfordernissen des Motors entsprechen,
die im Prifraum sowie auch bei Strassenpriifung
bemessen werden.

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

Ts 1

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

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

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

S___.

D——
Abb. 22
Abmagerungssystem - Gf Luftkorrekturdiise - § Spritzrohr - D Luft-
trichter - Vsm Drehschieber, mit der Drosselklappe F fest ver-

bunden.
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schaulicht. Ausser dem Hauptsystem ist hier noch
eine unabhingige zweite Kraftstoffzufiihrung ein-
gebaut, die aus der Kraftstoffdiise 1, der Emulgier-
luftdiise 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 S.

Dieses Anreicherungssystem dient grundsitzlich
zur Ubersittigung des Gemisches, bei hochster
Saugluftmenge sei es nun bei teilweise wie auch
bei vollkommen gedffneter Drosselklappe.

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

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

Abb. 23
Unterdruckentnahme

Anreicherungsventil bei Teillast A oder Vallast B - 1
D Lufttrichter -

F Hauptdrosselklappe - V Schwimergehéduse.
Drosselklappenwelle betatigt wird und, bei voll-
kommen geodffneter Drosselklappe, einen zusitz-
lichen Lufteintritt in der Hauptkraftstoffleitung
schliesst.

Bei nur teilweiser gebffneter Drosselklappe da-
gegen, gelangt zusatzliche Luft, links durch die
Pfeile gezeigt, in die Kammer unterhalb der Luft-
korrekturdiise Gf, da der Drehschieber Vsm ge6ff-
net ist.

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

Der angesaugte Kraftstoff fliesst vom Schwimmer-
gehduse V durch das Ventil wie die Pfeile zeigen,
wird von der Kraftstoffdiise 4 reguliert und gelangt
dann in das Austrittrohr oberhalb der Spritzdiise S.
Bei ganzlich geotffneter Drosselklappe reicht der
Unterdruck nicht aus, die Kraft der Feder 3 zu
tiberwinden 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
Venti! ist in diesem Fall geschlossen und erlaubt
keinen Kraftstoffdurchfluss. Bei ganz geoffneter
Klappe ist der Unterdruck unausreichend um die
Membran 2 angehoben zu halten (gestrichelte Stel-
lung) und das Ventil ist geoifnet.

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

In Abb. 24 ist ein Anreicherungssystem bei Vollast,
mechanisch betéatigt, 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
Dise Gpp, wo er gleichzeitig mit dem Kraftstoff
der Hauptdiise G austritt.

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

G Gpp Vp Gsc

Abb. 24

Anreicherungssystem bei Vollast -

Gp Pumpendiise - Vm Druck-
ventil - Gal Schwimmer -

- Sp Pumpenkolben - Va Saugventil -
Gsc Uberstromdise - Vp Vollastventil - Gpp Kraftstoff-Vollastdiise -
G Kraftstoff-Hauptdiise.
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Dampfer des Nadelventils - 1 Sitz der Nadel 2 - 3 Feder - 4 Kugel - 5 Mitnehmerhaken.

geschlossen und der zusitzliche Kraftstoffausfluss tung des Schwimmergehduses, die Startdiise usw.:
wird eingestellt. Ein dhnliches System kann auch der Vorteil liegt bei der inneren Reinigung des
fir die Membran-Beschleunigungspumpe Anwen- Vergasers, der Gerduschlosigkeit, der Herabset-
dung finden. zung der Filterverstopfung und damit die Auswir-

) kung auf den Kraftstoffverbrauch, der Luftvergiftung
Staubdichte Vergaser durch die Abgase, usw. Es entstehen hierbei jedoch
Beim heutigen Vergaserbau wird oft versucht, die zwei recht ins Gewicht fallende Nachteile und
schmutzempfindlichen Organe an die saubere Seite zwar wird das Anlassen bei warmem Motor sehr
des Luftfilters zu verlegen, wie zum Beispiel erschwert, woran eine Anspeicherung des Kraft-
samtliche Lufteinldsse und Entliftungséffnungen stoffdampfes schuld ist (percolation) und zweitens
des Vergasers wie die Bremsluftdiisen, die Belif- sind die pulsierenden Motorhiibe nicht immer von
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Kraftstoffpumpe, mechanische in A und elektrische in B

1 Exzenter der Nockenwelle - 2 Zwischenhebel - 3 Schaft - 4 Druckregelfeder - 5 Dichtmembran - 6 Pumpenmembran - 7 Saugventil -
8 Druckventil - 9 Luftkammer - M Dauermagnet - C Kontakt - B Ziindspule - § Pumpenkolben.

giinstigem Einfluss auf die Gemischbildung. Es ist gleichbleibender zu halten, wird heute weitgehenst
also nicht immer moglich, einen volistandig staub- ein gefedertes Nadelventil verwendet - Abb. 25.
dichten Vergaser zu verwenden. Ganz besonders in Vergasern, die bemerkenswer-

. . ten Erschitterungen ausgesetzt sind oder in
Dampfer des Nadelventils Motoren mit wenigen Zylindern und hohen Dreh-

Um den Kraftstoffspiegel im Schwimmergehiuse zahlen, ist dieses Nadelventil von Vorteil.
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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
Dampfer 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 hergestellt.

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)
handein, die in der Nihe des Tanks Aufstellung
findet.

Abbildung 26-A zeigt, wie der Exzenter 1 der Motor-
welle durch den Hebel 2 und den Schaft 3 die
Tellerscheiben der Membranen 5 und 6 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
schliesst sich das Druckventil und das Saugventil
offnet sich: neuer Kraftstoff wird aus dem Tank
angesaugt. Die Feder 4 bestimmt den grossten
Forderdruck, auch selbstregeinder Druck (0,2-0,3
kg/cm?) genannt.

Abbildung 26-B stellt eine elektrische Kraftstoff-
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Abb. 27

Leistungskurve einer mechanischen Kraftstoffpumpe - links oben,
Pumpenleistung bei freiem Auslauf; unten in C, Verbrauch des
Motors bei Voll- und Teillastbetrieb. Rechts, Férderdruck bei
verdnderlicher Leistung bei stindig 2000 U/min des Exzenters.

pumpe dar: die Nummern bedeuten das Gleiche wie
in Abb. 26-A. Der Kolben S wird wahrend 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
erhilt: 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 S nach oben driicken, wodurch
sich wieder ein Druckhub vollzieht.

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

rasche Kraftstoffansaugung bei niedriger Mo-
tordrehzahl (Anlassen)

gute Warmeisolierung firr sicheren Betrieb im
sommer.

Forderdruck entsprechend dem festgelegten
Wert.

gerduscharme Arbeitsweise.

Um eventuelle Nachteile durch die Erwarmung 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 zurlick-
gefihrt werden.

Abb. 28

Schema des Kraftstoffriicklaufs - 1 Kraftstoffzulauf von der Pumpe -
2 Kraftstoffricklauf zum Tank - 3 Einschniirung - 4 Nadeiventil -
A Beliiftung des Schwimmergehduses - Gal Schwimmer - V Schwim-
mergehause.
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ZWEITER TEIL

Einste]lung
der
Weber- Vergaser

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

Prifft 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 konnen diese Werte auf samtliche Weber-
Vergaser ausgedehnt werden.

Einstellbeispiel des Vergasers 40 DCOE 2

Dieser Flachstromvergaser hat zwei gleiche Saug-
kandle und die Drosselklappenbetétigung 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 29 mm
2) Zerstiuber 45 mm
3) Hauptdiise 1.10 mm
4) Hauptluftdiise 2.00 mm
5) Mischrohr F16
6) Leerlauf-Kraftstoffdiise 0.50/F11 mm
(vom Schwimmergehause gespeist)
7) Pumpendiise 0.35 mm
8) Uberstromdiise 0.70 mm
9) Pumpenfordermenge bei einem Hub
und fiir einem Saugkanal 0.20 cm®
10) Starter-Kraftstoffdiise 0.60/F5 mm
11-12) Nadelventil (mit Dampfer) 1.50 mm
13) Kraftstoffspiegel: Abstand von der
Schwimmeroberkante bis zum Deckel
mit Dichtung) 8.5 mm
14) Schwimmer - Gewicht 26 g
15) Ansaugtrompeten nicht eingebaut

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

Schnitt durch einen Vergaser Serie DCOE N
1 Lufttrichter - 2 Zerstauber - 3 Hauptkraftstoffdiise - 4 Hauptiuftdiise - 5 Mischrohr - 6 Kraftstoff-Leerlaufdise - 7 Pumpendiise - 11 Ventil -

12 Nadel

- 14 Schwimmer - 16 Leerlaufgemisch-Regulierschraube - 17 Drosselklappe.




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

Der Durchmesser des Lufttrichters, der bei dieser
Einstellung 29 mm betragt, wird innen in Héhe 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-
nigungsvermogen, 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-
stauben; hieraus ergibt sich jedoch ein grésserer
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 Verhéltnis
verwendet:

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

Lufttrichter -

Abb. 30
in A Lufttrichter fiir Vergaser Serie DCOE mit 29 mm Durchmesser. - In B Schnitt eines Vergasers mit eingsbautem Lufttri-

chter, der zur besseren Gemischverteilung mit Zahnbogen versehen ist: Durchmesser 25 mm; in C befindet sich anstelle des Zahnbogens

ein zylindrisches Stangchen: Durchmesser 24 mm.

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

Fiir eine grundsétzliche 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 eingestellten 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 erldutert 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
Vergasergehéduse besteht, an der Aussenseite des
Gehduses selbst, wie zum Beispiel bei den Typen
30 DIC und 26 IMB.

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

Diagramm zur Wahl des Lufttrichterdurchmesseis fiir Vier- oder
Sechszylinder-Viertaktmotoren, mit einer Hochstdrehzahl von ca.
5000 U/min. Jeder Motor wird von einem einzigen Fall- oder
Flachstrom-Einzelvergaser gespeist, ohne Kompressor.

Hat der Motor 2 Zylinder, dann ist der Durchmesser des Luft-
trichters entsprechend einem Hubraum mit 2 multipliziert zu
bestimmen. :

Beispiele: ein Einliter-Vierzylindermotor erfordert einen Lufttrichter
mit 19-22 mm Durchmesser; ein Einliter-Zweizylindermotor benétigt
einen Lufttrichter mit 27-32 mm Durchmesser.
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Abb. 32 :

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

Beispiel: ein Vierzylindermotor mit einem Gesamthubraum von
1300 cm?, hat folglich 325 cm® pro Zylinder und erfordert bei
6000 U/min. Lufttrichter mit 29 mm Durchmesser, bei 8000 U/min.
Lufttrichter von 37 mm und bei 10.000 U/min. Lufttrichter von
43 mm circa.

Abb. 33
Zerstiuber - in A fiir Vergaser Serie DCOE, in B fiir Vergaser Serie IDA, in C fiir Vergaser Serie ICR. T Eichung des Spritzrohrs.

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

Kompressor.

2) Zerstauber - Abb. 33

Die am Zerstauber an verschiedenen Stellen ange- -

gebene Nummer gibt den kleinsten Querschnitt T

des Spritzrohrs an und ist gleich dem einer Boh-
rung von 4.5 mm Durchmesser. Der am meisten
verwendete Wert liegt zwischen 3 und 5, je nach
Notwendigkeit.Der Einfluss 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 langlich geformte

27



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

3) Kraftstoffhauptdiise - Abb. 34

Die kalibrierte Hauptdiise ist von ganz besonderer
Bedeutung und wird deshalb mit héchster Prazision
hergestellt, wobei auch die Fordermenge jeder
einzelnen Diise gemessen wird. Die seitlich an der
Diise eingeprdgte Nummer bezeichnet den Nenn-

Abb. 34

Hauptkraftstoffdiise - in A auf dem Diisentrdger; in B Im Vergasergehliuse eingeschraubt; in C koaxial mit dem Mischrohr, wie in Vergasern
DCOE.

durchmesser in hunderstel Millimeter der Kraft-
stoff-Durchflussbohrung, die nie mit metallenen
Gegenstédnden weder gemessen noch gesaubert
werden darf.
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Abb. 35

Diagramm zur Wahl des Durchmessers der Hauptkraftstofidiise,

je nach Durchmesser des Lufttrichters, wenn der Durchmesser

der Luftkorrekturdise 2,00 mm sein soll.

Fiir Viertakt Ottomotoren.

Der Lufttrichter obigen Diagramms speist 4 oder 6 Zylinder: gilt

er fir 2 Zylinder, dann ist der gefundene Diisendurchmesser mit

0,90 zu multiplizieren.

Speist er nur einen Zylinder (Sportmotoren), dann ist der Diisen-

durchmesser mit 0,75 zu multiplizieren.

Beispiel: wenn ein Lufttrichter von 29 mm 4 oder 6 Zylinder speist,

ist eine Hauptdiise mit 1,451,75 mm Durchmesser erforderlich,

speist er nur einen Zylinder, dann verringert sich der Durchmesser

der Diise auf 1,10-1,30 mm.

Diese Werte sind nur richtungsweisend und wir raten, die Prifungen

mit einer Diise grosseren Durchmessers zu beginnen und dann je
ere

nach den Erfordernissen auf kleinere Durchm b

Der Durchmesser, im allgemeinen von 0,80 bis
1,80 mm, wird auf Grund des Lufttrichters, der
Luftkorrekturdiise, der zu speisenden Zylinderzahl,
usw. gewidhlt. An Hand des in Abb. 35 gezeigten
Diagramms kann eine anféngliche Wahl getroffen
werden. Es ist ratsam, die Priifungen mit einer
Diise grosseren Durchmessers zu beginnen und
dann nach und nach auf kleinere Durchmesser je
nach den Erfordernissen iiberzugehen.

Wird bei einem Vergaser ein Lufttrichter ausge-
wechselt, dann ist fiir eine korrekte Einstellung, fiir
jeden Millimeter grosseren Lufttrichterdurchmes-
ser, eine um ca. 0,05 mm weitere Hauptdiisenboh-
rung zu wahlen.

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

4) Luftkorrekturdiise - Abb. 36

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

180

Abb. 36

Hauptluftdiise - in A fir Vergaser Serie ICP, in B fiir Vergaser
Serie DCOE und in C fir Vergaser Serie DCD.
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ser wird eine Abmagerung des Gemisches hervor-
gerufen und zwar eher bei den hohen als bei den
niedrigen Motordrehzahlen; ein grésserer Durch-
messer der Hauptdiise dagegen bedingt eine An-
reicherung des Gemisches, gleichméssig, sei es bei
hohen wie auch bei niederen Drehzahlen.

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

5) Mischrohr - Abb. 37

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

— Lage und Grosse der der Luftkorrekturdiise am

niachsten stehenden Bohrungen
— der maximale Aussendurchmesser

~— Lage und Grosse der der Hauptdiise am néach-
sten stehenden Bohrungen.
Ip der nachfolgenden Tabelle werden einige fiir

Abb. 37

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

Tabelle der Mischrohre

Katalognummer Weber

Obliche Verwendung

61455.....
(ex TS 534a)

F2F3-F6-F7
F8-F9-F15
F16-F20-F21
F24-F26-F33
F34-F35

Am meisten verwendete
Mischrohre.

F2-F3F4FT
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 bei hohen
Drehzahlen, wenn die Luftkor-
rekturdiise grosser als 2,00 ist).

F8-F16-F20

F11-F19 F8-F9-F31

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

F3-F5-F25

F7-F8 F13

F2-F20
F24-F25
F26

Mischrohre fiir sehr grosse
Hauptdiisen oder fiir Kraftstoffe
mit Alkoholmischungen.

F2-F3-F4-F7
F17

F8-F10
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 Hauptluftdiise mit einem
anderen Durchmesser einzubauen.

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

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

Leerlauf-Kraftstoffdiise, Katalognr. 41165 (ex 974)

Durchmesser der Leerlauf-Luftdiise in mm Kennzeichen F
0,70 F6
0,90 i b
1,00 F9
1,20 F8-F11-F14
. 1,30 F13
1,60 F5
1,70 F7
2,00 F1
2,30 F3

Bei den Einstellungen, wo die Kraftstoff-Leerlauf-
diise von der Leerlauf-Luftdiise getrennt ist, wird
der Durchmesser der letzteren in mm angegeben.
Der Durchmesser der Kraftstoff-Leerlaufdise liegt
im allgemeinen zwischen 0,40 und 0,70 mm. Diese
Dise bt in betrdchtlicher Weise ihren Einfluss

-
50 1F1

Abb. 38 A

Leerlauf-Kraftstoffdiise - Die dargestellte Kraftstoffdiise und das
Leerlaufsystem gehdren zum Vergaser Serie DCOE, mit in der
Kraftstoffdiise (Mass A) eingebauter Luftdiise (Mass B). Beispiel
eines vom Schwimmergehiuse isten Leerlaufsyst

yesy

Gam

Leerlauf-Luftdiise -

30
—

Abb. 388B
Die Leerlaufdiise ist gesondert von der Leerlauf-Luftdise Gam; Mass B ist nicht kalibriert.
Beispiel eines von der Mischrohrkammer gespeisten Leerlaufsystems.



auf die richtige Gemischbildung aus, wiahrend des
Leerlaufs und des gesamten Ubergangsstadiums
auf die Hauptvergasung. Die Leerlauf-Luftdiise
degegen schreitet besonders beim bereits ziemlich
fortgeschrittenen Ubergang ein; unter Ubergangs-
stadium versteht man den Arbeitsbereich des Ver-
gasers, der beim Leerlauf beginnt und kurz nach
Einsetzen der Hauptvergasung beendet.

Kraftstofforderung 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 Hauptdise 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 Fallen
direkt vom Schwimmergehduse aus (Abb. 38-A).

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

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

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
fir 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 erwéhnten
Wert herabgesetzt werden, dann ist die Leerlauf-
Einstellschraube zu drehen und danach das Ge-
misch mit der Leerlaufgemisch-Regulierschraube
wieder zu kontrollieren. Das Gemisch ist richtig do-
siert, wenn der Motor regelmassig lauft und seine
Geschwindigkeit beim nach rechts oder links
Drehen der Gemischregulierschraube (Abmagerung
oder Anreicherung) nachldsst oder unregelméssig
wird.

Prifung des Ubergangs - Nachdem der Leerlauf,
mittels seiner Regulierschraube eingestellt wurde,
Motordrehzahl erhéhen, bis das Gemisch aus dem
Zerstauberrohrchen auszutreten beginnt (z.B. um
300 U/min hoher): jetzt Gemischdosierung kon-
trollieren, indem man die Gemischregulierschraube
langsam in beiden Richtungen dreht. Wenn 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 Ubergang ist dagegen richtig
eingestellt, wenn die Motordrehzahl beim Ein-
sowie auch beim Zuriickdrehen der Gemischregu-
lierschraube abnimmt. Auf Grund dieser Priifung
kann eine Anreicherung des Ubergangs erzielt
werden, indem man eine grossere Kraftstoff-Leer-
laufdiise oder eine kleinere Leerlauf-Luftdiise ver-
wendet oder aber zur Abmagerung umgekehrt
vorgeht, d.h. eine kleinere Kraftstoff-Leerlaufdiise
oder eine grossere Leerlauf-Luftdiise einbaut.
Manchmal wird es notwendig sein, zum Beispiel
nach einer Uberholung des Vergasers, wobei der
Saugkanal ausgeschliffen und die Drosselklappe
ersetzt wurde, die Stellung der Ubergangsbohrung
in Bezug auf den Rand der Drosselklappe zu verén-
dern. In den Abbildungen 39 und 40 ist ein solcher
Fall dargestellt. In Abb. 39-A ist die Ubergangs-
bohrung von der bei in Leerlaufstellung arbeitenden
Drosselklappe verdeckt; dies ist die richtige Lage
der Bphrung.

In Abb. 39-B liegt die Ubergangsbohrung stromauf-
wirts der Drosselklappe und obwohl der Motor
hierbei in ziemlich regelmissigem Leerlauf arbeitet,
entsteht ein Unterdruck, sobald sich die Drossel-
klappe zu 6ffnen beginnt; dies geschieht auf Grund
des mageren Gemisches: die Ubergangsbohrung
fangt namlich, wegen des stromabwirts der Dros-
selklappe herrschenden Unterdrucks, zu spit 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 Giber die Ober-
aangsbohrung erhilt.

Abb. 39
Stellung der Ubergangsbohrung in Bezug auf den Drosselklappenrand beim Leerlaufbetrieb.
In A richtige Stellung. in B Bohrung stromaufwarts versetzt und b positiv anschlagend, in C Bohrung stromabwaérts versetzt und b negativ

anschlagend.

Abb. 40

in A: zum vorzeitigen Einschreiten der Ubergangsbohrung wird an der Drosselklappenunterseite eine kleine Abschragung vorgenommen; In
B: zum spéteren Einschreiten der Bohrung wird an der Drosselklappe ein kleines Loch angefertigt.
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Um diesem Ubel abzuhelfen, ist folgendes vor-
zunehmen:

— bei dem in Abb. 39-B gezeigten Fall, wird an der
Drosselklappenunterkante eine kleine 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
Mangel dienen und dass hier nicht ndher auf wei-
tere Maoglichkeiten 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 Pumpeniiberstromdiise -
Abb. 41 und 42

Durch die Beschleunigungspumpe wird zu einem
bestimmten Zeitpunkt zusatzlicher Kraftstoff 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 moglich 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 standig 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 unregelméssig
wird, Knalle im Vergaser zu hoéren sind und der
Motor sogar stehen bleiben kann. Pumpt sie dage-
gen zu stark, dann wird die Beschleunigung eben-
falls unregelméassig 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 die Uberstromdiise im Saugventil eingebaut und der Durchmesser der Uberstrombohrung F ist am Teil eingespragt. In

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

3 Uberstrombohrung - 4 Saugventil - 5 Pumpenmembran.
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— 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 mdglich, die bei
jeder Drosselklappendffnung eingespritzte Kraft-
stoffmenge zu messen. Bei der hier untersuchten
Einstellung ist der Wert, in cm’ und fiir 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) ausger-
stet, die aus zwei gesonderten Kreisldufen (einer
je Saugkanal) besteht, in denen zwei von Hand
betédtigte Kolben das Gemisch regulieren.

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

NN

N

ABB. 43 A

Obige Abbildung veranschaulicht die Startdiise und das Startersystem im Vergaser Serie DCOE.

1 Schwimmergehiduse - 2 Reservekanal

ABB. 43 B
Startvorrichtung mit Luftklappe - Stellung A: eingeschaltet, Stellung
B: ausgeschaltet. )

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

- 3 Startdiise mit Mischrohr und Luftdiise - 4 Kolbenventil.

kann in den verschiedensten Motoren und fiir un-
tferschiedlichste Anlasstemperaturen Verwendung
inden.

Je grosser die Startdiise ist um so reicher wird das
Gemisch wahrend der ganzen Zeit bei der die
Startvorrichtung eingeschaltet ist; eine veranderte
Luftzufuhr durch die Luftdiise dagegen, ist eher
bei angelassenem Motor wéhrend der Warmlauf-
zeit, angebracht. Bei der Einstellung des Starters
ist noch vieles anderes zu beriicksichtigen, wie z.B.
die Kraftstoffreserve, die Lage der Ubergangsboh-
rung und ihre Einwirkung, das Ventil zur Gemisch-
abmagerung bei angelassenem Motor, usw., die
sich je nach Vergaserbauart andern.
Startvorrichtung mit Luftklappe - In Abb. 43-B ist
ein Anlassystem mit Luftklappe dargestellt, das
von Hand betétigt wird. Die hauptséachlisten 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 erhdht.

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

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

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




Fir eine richtige Einstellung der Handbetatigung,
was fiir ein leichtes Anlassen und regelméassigen
Leerlauf sehr wichtig ist, siehe dritter Teil auf
Seite 42,

11-12) Schwimmer- Nadelventil

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

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

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

Das Nadelventil wird hdufig durch die Erschiit-
terungen des Motors und Wagenschwingungen,
bei leerem Schwimmergehduse (Gastreibstoff),
beschadigt und wir raten daher, die Schwimmer-
gehduse der Vergaser in Sportwagen, die mit Last-
kraftwagen beférdert werden, mit Motordl zu
fullen.

13) Kraftstoff-Spiegelhéhe 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 abhéngt.

Die Anderungen des Kraftstoffstandes iiben einen
besonderen Einfluss auf die Beschleunigungs- und
Leerlaufphasen und die Leistungen bei niedriger
Geschwindigkeit aus, was speziell in Sportmotoren
offensichtlich wird. In den fiir jeden einzelnen
Vergaser bestehenden Katalogblattern, sind die
Anweisungen fiir eine richtige Kontrolle des
Kraftstoffstandes 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 Priifung des Kraftstoffspiegels - Vergaser 40 DCOE 2 -
C Lehre Weber - Sf 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-
diise und des Mischrohrs, wie in Abb. 45 gezeigt.
Sobald das Ende des Lehrstabes den Kraftstoff
beriihrt, treten Lichtreflex auf und der Stand kann
so genau gemessen werden. Diese Kontrolle ist
fast in allen Vergasern der Sportmotoren méglich,
die oft mit einer elektrischen Kraftstoffpumpe aus-
geriistet sind, was bei dieser Messung besonders
von Nutzen ist.
Kontrolle des tiefsten Schwimmerstandes: die Nadel
muss einen Hub ausfiihren, der, in mm. gemessen,
wenig grosser als der an ihrem Sitz eingeprigten
Durchmesser ist. Zur eventuellen Nachstellung,
beide Lippen amh 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 fiir die Einstellung ein wesentliches Ele-
ment, da es zum genauen Kraftstoffstand im
Schwimmergehéduse beitragt.
Der metallene Schwimmer ist sehr empfindlich, da
seine Wande nur 0,16-0,20 mm stark sind; deshalb
sind Druckluftstrahlen innerhalb der Schwimmer-
kammer oder auf die Kraftstoffeinflussmiindung bei
eingebautem Schwimmer zu vermeiden. Es ist
unerldsslich, dass sich der Schwimmer im Gehause
frei bewegen lasst.
15) Ansaugtrompeten - Abb. 45
Die Ansaugtrompeten miissen 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 beschrianken
— das Flammenloschnetz zu tragen.

ABB. 45

Hydraulische Priifung des Kraftstoffspiegels - Vergaser 48 IDA -
1 Schublehre - 2 Ansaugtrompet (zusitzl. Luftansaug) - 3 Flam-
menléschnetz - 4 kalibrierte Teile - § Kraftstoff-Zuflussleitung -
6 Taschenlampe.
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ABB. 46

In A: die Neigung des Motors erschwert die gleichméssige Gemlsch-
verteilung zwischen den einzelnen Zylindern.

In B: die Linge des Saugkrimmers wirkt ungiinstig auf die
Betriebsregelmiéssigkeit in den Strassenkurven.

Saugkriimmer

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

— mengenmassig zu gleichen Teilen;

jeder Teil muss die gleiche Gemischdaosierung
aufweisen;

jeder Teil muss dieselbe Gemischgleichmassig-
keit aufweisen;

die Gemischgleichméassigkeit muss so gross
wie moglich sein.

Die Innenwand des Saugkrimmers muss so glatt
wie mdglich und angemessen geneigt sein, damit
beim Kaltstart bei tiefer Aussentemperatur der sich
an den Winden der Kandle kondensierte Kraftstoff
gleichmassig in die verchiedenen Zylinder ablaufen
kann, Abb. 46.

ABB. 47 A

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

ABB. 47

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

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

]i'—u-e_]

&—o-a-lf

55

ABB. 47 B

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

Zur Erzielung der Hochstleistung, speist ein Saugkanal
zwei Zylinder und der Saugkriimmer
Kammer.

nur jJe
hat keine durchgehende
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In den nachstehenden Tabellen werden Motoren mit den darin eingebauten Weber.Vergasern, unter Angabe ihrer Hauptmerkmale,
aufgefiihrt. Es handelt sich hierbei um Viertaktmotoren, 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- = _g g Durchmesser In m
= = =
anordnung KONSTRUKTEUR UND MODELL 5 E g =) S =38 Typ MERKMAL Saugkan. | Luftir]
5 E £E |58 N KT
g E| 32 | 55 |<s2 stufe Staf.
2
senkrechte | Fiat 500 F 500 18 | 4600 | 1 |26 IMB Fallstrom, 1 Saugkanal 26 21
Zylinder
2
waagerechte Fiat 500 Giardiniera 500 18 4600 1 26 OC Flachstrom, 1 Saugkanal 26 20
Zylinder
2
“f,‘f;f,'f; Steyr 650 T 643 | 20 | 4800 | 1 |321C8 | Fallstrom, 1 Saugkanal 32 27
Zylinder
Alfa Romeo Giulia Super 1570 98 | 5500 2 |40 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 30
Alfa Romeo 1750 1779 | 132 | 5500 | 2 |40 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 32
(SAE)
Autobianchi Primula Coupd S| 1438 75 | 5600 | 1 |32 DFB Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 32 23
(SAE)
B.M.W. 1800 TI/SA 1773 130 | 6100 2 |45 DCOE | Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 45 38
Citroén DS 21 2175 109 5500 1 | 28/36 DLE | Fallstrom, 2 Saugkandle (differenziert) 28 36 23 2
(SAE)
Fiat 850 843 37 | 5000 1 {30 ICF Fallstrom, 1 Saugkanal 30 21
Fiat 850 Sport 903 52 6500 1 |30 DIC Fallstrom, 2 Saugkandle (differenziert) 3030 | 23 2
Fiat 1100 R 1089 48 5200 1 |32 DCOF | Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 32 22
Fiat 124 1197 60 | 5600 | 1 |32 DCOF | Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 32 23
Flat 124 Sport 1438 90 | 6500 | 1 |34 DHS Fallstrom, 2 Saugkandle (pneumatisch) 34 34 | 24 2¢
: Flat 124 Speclal 1438 70 | 6500 1 |32 DHS Fallstrom, 2 Saugkandle (pneumatisch) 3232|232
senkrechte
Zylinder Flat 125 1608 90 | 5800 1 |34 DCHE | Fallstrom, 2 Saugkandle (pneumatisch) 3434 | 24 %«
in Reihe Fiat 125 Special 1608 100 | 6400 1 |34 DCHE | Fallstrom, 2 Saugkanile (pneumatisch) 34 34 | 26 26
Fiat 128 1116 55 | 6000 1 |32 ICEV Fallstrom, 1 Saugkanal 32 24
Fiat 1500 C 1481 75 5000 1 |34 DCHD | Falistrom, 2 Saugkandle (pneumatisch) 34 34 | 25 2¢
Ford Escort G.T. 1298 64 5800 1 32 DFE Fallstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 32 32 23 24
Ford Cortina G.T. 1599 82 5400 1 32 DFM Fallstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 32 32 26 27
Lotus Elan G.T. 1558 106 5500 2 |40 DCOE |Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 30
Opel Rekord Sprint 1897 106 5600 2 |40 DFO Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 32
Renault Caravelle 1100 S 1108 51 5400 1 |32 DIR Fallstrom, 2 Saugkandle (differenziert) 32 32 | 23 24
Renault 16 TS 1565 83 5750 1 |32 DAR Fallstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 3232 | 24 26
Simca 1000 D/GLS 944 42 5600 1 32 ICR Fallstrom, 1 Saugkanal 32 25,5
Simca 1501 S 1475 69 5200 1 |28/36 DCB | Fallstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 28 36 | 25 26
me;ﬂm_ Lancia Flavia 1800 1800 105 | 5200 2 |40 DCN Fallstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 32
lzre:.m:i! Porsche 904 GTS Carrera 1966 | 180 | 7000 | 2 |46 IDA Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 46 40
ylinder
. Ford Corsair 2000 E 1996 88 | 5000 32 DIF Fallstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 32 32 | 26 27
V-Zylinder Lancia Fulvia 2C 1231 80 | 6000 2 |32 DOL Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 32 26




2 senkrechte 2 waagerechte 2 gegeniiberliegende
Zylinder mit einem Zylinder mit einem Zylinder mit einem
Fallstromvergaser Flachstromvergaser Fallstromvergaser

4 Zylinder in Reihe mit einem
Fallstromvergaser

OOOOW QO]

\u/u 7L 3T

-

1!
We————. - -
4 Zylinder in Reihe mit einem 4 Zylinder in Reihe
Doppel-Flachstromvergaser mit zwei Doppel-Flachstromvergasern

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

4 Zylinder in Reihe mit zwei Doppel-Fallstromvergasern 4 Zylinder in Reihe mit zwei Doppel-Fallstromvergasern

(synchronisierte Offaung) (synchronisierte Offnung)

4 Zylinder in Reihe mit zwei Doppel-Fallstromvergasern

(synchronisierte Oftnung)

) \
-
4 V-Zylinder mit zwei Doppel-Flachstromvergasem 4 gegeniiberliegende Zylinder mit zwei
(synchronisierte Offnung) Dappel-Fallstromvergasern (synchronisierte Offnung)

4 V-Zylinder mit einem Doppel-Fallstromvergaser
(differenzierte Dffnung)
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EINBAUBEISPIELE

SECHS- BIS ZWOLFZYLINDERMOTOREN

TABELLE 2

DATEN DES MOTORS
Zylinder- = E
ylinder ) % 1. "“55
anordnung KONSTRUKTEUR UND MODELL 3t E = g § z-«%% T
2|82 | 85 z5s
Alfa Romeo 2600 Sprint 2582 145 5900 3 |45 DCOE
Aston Martin DB6 - Vantage 3995 330 5750 3 |45 DCOE
8 Fiat 2100 2054 95 | 5000 1 |34 DCS
senkrechte ” e en
iat 2300 2279 | 102 | 5300 28/36 D
Zylinder 1
in Rethe | Fiat 2300 S 2279 | 130 | 5600 | 2 |38 DCOE
IKA Torino 380 W 3770 | 176 | 4500 | 3 |45 DCOE
Maserati 3500 GT 3485 | 235 | 5500 | 3 |42 DCOE
6 Porsche 911 R 1991 210 | 8000 | 2 |46 IDA3C
gegeniber. |
liegende
401IDT 3C
Zylinder Porsche 911 T 1991 110 5800 2
Fiat 130 2860 | 140 | 5500 | 1 |42 DFC
% Fiat Dino 1987 | 160 | 7200 | 3 |40 DCNF
V-Zylinder | Ford Zodiac MK 1V 2994 | 128 | 4750 | 1 |40 DFA
Lancia Flaminia 3C 2775 | 150 | 5400 3 |35 DCNL
Ford GT V8 4728 | 340 | 6250 | 4 |48 IDA
(SAE)
8
Maserati 4 porte 4136 | 260 | 5200 | 4 |38 DCNL
V-Zylinder |
Maserati Ghibli 4719 | 330 | 5500 | 4 |40 DCNL
Ferrari 275 GTB/4 3286 300 ' 8000 6 |40 DCN
“ Ferrari 330 GTC 3967 300 | 7000 3 |40 DFI
V-Zylinder | Lamborghini Miura P 400 3929 | 350 | 7000 | 4 |401DL3C
Lamborghini 400 GT Islero 3929 | 320 | 6500 6 |40 DCOE

DATEN DES WEBER-VERGASERS

Durchmesser in mn

MERKMAL ?u:gkl;: ‘.".'“"i:

e Stufe Stufe

Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 45 36
Flachstrom, 2 Saugkanidle (synchronisiert) 45 40
Falistrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 34 23

Fallstrom, 2 Saugkanile (differenziert) 28 36 | 23 25
Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 38 38 28
Flachstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 45 33
Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 42 32
Fallstrom, 3 Saugkanile (synchronisiert) 46 42
Fallstrom, 3 Saugkandle (synchronisiert) 40 27
Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 42 32
Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 32
Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 28
Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 35 30
Fallstrom, 2 Saugkaniile (synchronisiert) 48 42
Fallstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 38 30
Fallstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 34
Fallstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 32
Fallstrom, 2 Saugkanile (synchronisiert) 40 28
Fallstrom, 3 Saugkandle (synchronisiert) 40 30
Flachstrom, 2 Saugkandle (synchronisiert) 40 30

ANMERKUNG: Die Daten der Motoren sind die vom Konstrukteur und in der technischen Fachzeitschrift verdffentlichten. Der Pfeil
in den Abbildungen gibt die Fahrtrichtung des Fahrzeugs an.




Zylinder in Reihe mit einem Doppel -Fallstromvergaser

? (synchronisierte Offaung)

N OOO000

6 Zylinder in Reihe mit einem Dappel Fallstromvergaser

(differenzierte Offnung)

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

6 gegeniberliegende Zylinder
mit zwei Dreifach-Fallstromvergasern
(synchronisierte 0Offnung)

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

L OO0

N\ 7/

OO0

6 V-Zylinder mit einem
Doppel-Fallstromvergaser
(synchronisierte Offnung)

6 V-Zylinder mit drei
Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte Ofinung)

00]00

N \ ’ J
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5000

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

S5

8 V-Zylinder mit einem Doppel-Fallstromvergaser
(synchronisierte Gffnung)

QOO0

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

O

OO0

{®
Bl 25, <
[eceee

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

slel00/0e)
e

T s

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

Sl

2
\

12 V-Zylinder mit sechs Doppel-Fallstromvergasern
(synchronisierte  Offnung)
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Um das Verdampfen des Kraftstoffes zu begiinsti-
gen, wird der Saugkriimmer im allgemeinen er-
warmt, indem man eine bestimmte Stelle des
Kriimmers selbst (warme Stelle - hot spot) mit
dem Auspuffrohr in Berithrung bringt oder man
lasst in einer Ummantelung des Kriimmers vom
Kihlkreislauf des Motors abgeleitetes warmes
Wasser umlaufen. Ohne die volumetrische Lei-
stungsfahigkeit des Motors bei hoherer Ge-
schwindigkeit zu beeintriachtigen, miissen die Saug-
kandle 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 pldtzliche Anderungen des Durchschnitts auf-
weisen. Unter jeglichen Betriebsbedingungen und
Klimaverhiltnissen (Sommer-Winter) ist die Er-
warmung des Saugkrimmers durch das Motor-
kithlwasser, beziiglich der Erwarmung durch das
Auspuffrohr, dauerhafter und deshalb vorzuziehen;
durch diese Losung kann ein kraftstoffarmeres
Gemisch und folglich ein wirtschaftlicher Kraftstoff-
verbrauch erzielt werden. Beim Einbau des Saug-
kriimmers in den Motor ist darauf zu achten, dass
die Offnungen seiner Kanale mit denen des Zylin-
derkopfs vollkommen iibereinstimmen, dass die
dazwischen liegende Dichtung nicht iibersteht und

T

A

K™ e o

A

ABB. 48 - A - B
In A ist die Vorrichtung schematisch dargestelit, die, bei Drossel-
kiappe in Leerlaufstellung, die sich im Schwimmergehause bilden-
den Dampfe ins Freie entweichen lésst.

V Schwimmergehéduse - G Ventil und Hebel von der Drosselklappe F
betatigt - T Entliftungsrohr.

In B ist eine Losung dargestellt, bei der die Kraftstoffdimpfe
oben am Filter entweichen und der fliissige Kraftstoff bei still-
stehendem Motor unten am Saugkriimmer austritt (Réhrchen U mit
Ausmiindungsbohrung von 1,2 mm).

keine Stufen bildet; ein fehlerhafter Einbau verur-
sacht namlich Leistungsverluste, Schwierigkeiten
beim Kaltstart und Stérungen in Verzogerungsfahrt
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 sorgfiltige Aus-
arbeitung und Prifung auf der Priifbank der ge-
samten Gruppe Leitungen-Auspufftopf ist es mog-
lich, eine gute Gerduschlosigkeit ohne allzuhohe
Leistungsverluste zu erzielen.

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

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

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

40




Griinde dazu zwingen, dann sollte 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 dbertragen.

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

der Kraftstoffdaimpfe, 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, wiahrend zum gleichen Zweck sich im
Schwimmergehduse ein Entliftungsventil beim
Leerlauf offnet. Fir die flissigen Kraftstoffreste
befindet sich manchmal ein Ablassrohrchen oder
eine Bohrung von ca. 1,2 mm unten am Saugkriim-
mer.

ABB. 50

Einbau von zwei oder drei Flachstromvergasern
1 Zylinderkopf - 2 Doppelflasch, benzinfest, und auf Blechflanschen wvulkanisiert - 3 Vergaserstitzstange, mit dem Motor verbunden -
4 Gummiringe fiir Stitzstange - 5 Drosselklappen-Betatigungsstange, 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 gezeigt.
Alle Stiitzlager der Zwischenwelle 6 durfen nur am Motor befestigt werden, und nicht zum Teil am Motor und zum Teil am Rahmen oder

der Karosserie.

Abb. 50 - Ansicht von A aus

a1



Beschleunigung

Jegliche Hartgangigkeit im Vergasergesténge ist
zu vermeiden; darauf achten, dass die Betatigungs-
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 6ffnen
und schliessen. Ferner ist die Handhebeltitigung
der Startvorrichtung auf vollstindiges 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 Anschldge driicken muss.
In 2-4-Zylindermotoren kénnen, wenn die Aufhin-
gung nicht besonders qut ist, derartige Schwingun-
gen auftreten, dass sie im Schwimmergehéuse eine
Benzinemulsion und praktisch eine dauernde Kraft-
stoffabgabe von der Pumpendiise, auch bei nie-
driger Geschwindigkeit, verursachen. Ein Bowden-
zug zur Klappenbetiatigung 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 Drosselklappenbetitigung bei
mehreren Vergasern dargestellt, wo ein gleich-
méssiges und bestindiges Offnen und Schliessen
der Klappen wesentlich ist. Die Zwischenwelle,
die die Bewegung auf die Vergaserhebel iibertrigt,
wird am besten auf Pendel-Kugellagern (2 bis 3 je
nach Lidnge) gelagert; die Welle soll einen Aus-
sendurchmesser von 10-12 mm haben, sei es nun
eine Rohr- oder Vollwelle.

Die Lager der Zwischenwelle diirfen 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 é&lteren Fahrzeugen oder
Sportwagen, nahe am Vergaser ein dem Hochst-
verbrauch angebrachter Kraftstoffilter einzubauen;
wenn notig, kann im Filter ein Druckregler einge-
baut werden.

Einbau des Vergasers im Motor

Man vergewissere sich, dass die Fallstromverga-
ser, wenn sie in geneigten Motoren eingebaut
werden, trotzdem senkrecht stehen.
Vorzugsweise Anordnung: Schwimmergehiuse 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 Fahrzeugrader.

— 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 nitig mit einer
feinen Feile zu ebnen. Neue und dinne 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 Luftstrahl
zu trocknen, wobei jedoch die empfindlichsten
Teile wie Schwimmer, Nadelventil u.id. 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

.
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Vergaseranordnung im Motor: zur besseren Ubersicht wurden die Luftfilter abgenommen.

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

auf drei Kugellagern.
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ABB. 51B

Zwei Fallstromvergaser mit je drei Saugkanilen, Typ 40 IDA 3C,
in einem Motor mit 6 gegeniberliegenden 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
betdtigen, bis das Manometer ein Maximum
anzeigt.

Der grosste 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 unzuldngliche Abdichtung der
Ventile oder Sprengringe hin und die Motorlei-
stungen werden herabgesetzt.

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

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

Kraftstoffreiches Gemisch: die Keramikisolierung
der Zindkerze 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 beim Gasgeben,
nach einiger Zeit im Leerlauf, ist der Rauch am
Auspuff fast hellblau ohne Benzingeruch. Der
Elektrodenabstand der Kerzen muss im Durch-
schnitt 0,6 mm betragen.

Ventilspiele, falls irgendwelche Elemente auf
Fehler hinweisen, kontrollieren,

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

iibermissiges Spiel kontrollieren; die Membran
des Zindzeitpunktverstellers darf keine Locher
aufweisen,

Leerlaufeinstellung in Sportmotoren

Es werden hauptsachlich die Félle in Erwédgung
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 erhilt.

Um zu priifen, ob der Luftdurchsatz, bei im Leerlauf
oder kurz danach arbeitendem Motor, in jedem
Vergaser gleich ist, macht sich das in Abb. 55-A
gezeigte Synchronisiergerat sehr nitzlich. Die
Synchronisierung der Vergaser im Leerlauf, Abb.
55-B, kann wie nachstehend vorgenommen werden,
wobei jedoch zu beachten ist, dass auf Grund der
zahlreichen Lésungen der Drosselklappenverbin-
dung, keine allgemein 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,
Vergasergestdnge vom Betatigungssystem, das die
verschiedenen Vergaser untereinander verbindet,
abtrennen und zwar zum Entlasten der zusitzlichen
Rickholfedern des Gestanges. Ein elektrisches
Tachometer an den Motor anschliessen.

— Samtliche Leerlauf-Regulierschrauben losen,
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
Zwei Flachstromvergaser Typ 40 DCOE, im Luftansaug, der sie mit

dem Luftfilter verbindet: Motor mit 4 senkrechten Zylindern in
Reihe (Alfa Romeo 1750). Drosselklappenbetitigung siehe Abb. 54.




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

— Dann Synchronisiergerdt 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 notig, durch die Leerlauf-Regulierschraube des
Vergasers Nr. 1 nachstellen.

Die Leerlaufgemisch-Regulierschrauben miissen

ziemlich gleichmissig 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-
erhéhung hervorzurufen.

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

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

4 Mitnehmer - 5 Feststellmutter.

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

Héhe stehen. Der Pfeil zeigt die Richtung der Klappendffnung.

O

ABB. 53

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

eingepragten Winkel. Der Pfeil zeigt die Richtung der Klappenoffnung.




klappen auf einer einzigen Klappenwelle sitzen.
Es ist stets zu vermeiden, dass die Drosselklappen
| den Kanal vollstandig schliessen, wodurch dem
| Motor die Leerlaufluft nur durch die Ausgleich-
| bohrungen zugefiihrt wiirde; deshalb raten wir
folgendes vorzunehmen: Feststellmuttern lockern
- und alle Ausgleich-Regulierschrauben maéssig ein-
| drehen; nun Drosselklappen 6ffnen und zwar durch

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

Um die Leerlauf-Drehzahl auf der festgelegten

Drosselklappenbetdtigung an nur

ABB. 54
zwei nebeneinander eingebauten Vergasern, mit Klappenwellen auf Walzlagern.

1 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 nebeneinander eingebauten Vergasern nicht ange-

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

pendffnung.

Héhe zu halten, Klappendffnung durch die Leerlauf-
Regulierschrauben verringern (ohne sie zu schlies-

ABB. 55-B

Anwendung eines Synchronisiergerats, zusammen mit einem elek-
trischen Tachometer. Die Drosselklappenbetitigung ist ahnlich wie
in Abb. 52 und die Kraftstoffleitung nicht ganzmetallisch (Motor
Fiat Dino).

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

— Vergasergestiange des Wagens anschliessen,
einige Male Gas geben und die Vergaser nochmals
mit dem Synchronisiergerat kontrollieren.

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

ABB. 55-A
Synchronisiergerdt - 1 Einsteliring - 2 Sockel mit Gummiunterlage
3 Halter fiir durchsichtige Burette - 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 ungefahr gleich wie beim schon gesagten
Gebrauch des Synchronisiergerdts vor und wird
durch stiandige und gleichzeitige Angabe des
Unterdruckmessers noch erleichtert.

— Leerlauf-Drehzahl regulieren, um die vom
Konstrukteur vorgeschriebene Winkelgeschwindig-
keit zu haben und dann Gestédnge der Drosselklap-
penhebel der Vergaser betdtigen, bis die drei
Quecksilbersaulen auf gleicher Hohe 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-
standigkeit in der Schwingungsweite der Saulen
und der Drehgeschwindigkeit auf und es miissen
die entsprechenden Massnahmen getroffen wer-
den.

— Vergasergestdange anschliessen.

— Mit dem Gaspedal oder dem Hauptgestinge
Drosselklappen langsam 6ffnen und die Angaben
der drei Quecksilbersdulen beobachten; sie miis-
sen auf gleicher Hohe stehen, auch wenn sie bei

ABB. 56

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

1 Fest-

ABB. 56-A

Anschluss eines Quecksilber-Unterdruckmessers mit drei Saulen,
zur Synchronisierung der Vergaser. Die Saulenlinge solite 0,9-1 m
betragen, wahrend der lnnerdurchmesser 3-4 mm sein kann.

ansteigender Motordrehzahl sinken. Falls notig,
miussen 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 Zindkerzen durch
solche mit hoherem Wiarmungsgrad zu ersetzen;
so nimmt man ihre Verschmutzung durch einen
langen Leerlaufbetrieb eher wahr. Es ist jedoch
unerlasslich, die vom Kostrukteur vorgeschrie-
benen Ziindkerzen sofort nach Einstellung des
Leerlaufs wieder einzubauen, da die Kerzen mit
hoherem Warmungsgrad den Motor, beim Betrieb
mit hohen Drehzahlen, schwerwiegenden Schaden
zufiigen kdnnen.

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

Tritt das Gemisch nicht gleichzeitig aus allen
Zerstaubern 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 Schwimmergehiusen herriihren.

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

WICHTIG

Nachdem die Synchronisierung durchgefiihrt wurde,
muss das Vergaserbetitigungsgestange noch ge-
nau kontrolliert werden, und zwar darf es nicht
hartgangig sein und die Einstellelemente miissen
fest sitzen und dass, z.B. nicht die Maglichkeit
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
Anschldge und die Hebel des Vergasers vermieden
wird.
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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, wih-
rend des Strassenbetriebs bei hoher Geschwindig-
keit, und wenn der Druck mit Leichtigkeit sinken
kann, vornehmen kann.

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

— Maximaler Druck: 0,3 kg/cm? (4,2 ps.i.), bei
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) Synchronisiergerat 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.

Waihrend der Vergaserpriiffung 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-
mischverhéltnis richtig, bleibt die Geschwindigkeit
gleich, da der Motor eine geringe Anreicherung
vertragt, wahrend bei reichem Gemisch die Ge-
schwindigkeit nachlasst 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 Priifungen Fachleuten zu iiberlassen und
einen gebrauchsfertigen Feuerloscher zur Hand zu
haben.

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

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

9) Werkzeuge Weber, die Speziallehren, Schliissel,
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 kénnen

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

— verdnderter oder verstopfter Luftfilter;

schlechte Dichtung zwischen Luftfilter und
Vergaser

verénderte, verstopfe oder Risse aufweisende
Auspuffanlage

Schmierdlbereich und -temperatur
Motorkithlung

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
Zeitabstéanden.

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

Die allgemein iblichen Strassenpriifungen sind
folgende:

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

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

Dann bei Wagen in voller Fahrt, in einem x-belie-
bigen Gang, Gaspedal fast ganz loslassen: ist die
Gemischdosierung arm, dann findet infolge des
Kraftstoffaustritts aus dem Hauptstrom wegen der
Tragheitskraft, bei schon fast geschlossener Dros-
selklappe, eine Anreicherung statt und der Motor
beschleunigt kurz oder behilt wenigstens noch
kurze Zeit seine Drehzahlhdhe 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 Betriebsregelmas-
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 prifenden Drehzahl-
geschwindigkeiten fiir kurze Zeit beizubehalten;
darauf achten, dass die Bremsbeldge 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
grossten Gang, wobei die aufgewandte Zeit mit
der Stoppuhr gemessen wird.
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Die Einstellung der Vergasung muss auch in engen
Kurven, bei hoher Geschwindigkeit und niederge-
driicktem Gaspedal beim Kurvenein- und -ausgang,
gepriift werden.

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

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

— 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
Schwimmergehiduse so hoch wie moglich gehalten
werden muss, sind die Schwierigkeiten grosser.
Schliesslich ist noch angebracht, bei wie oben
geneigtem Wagen, die Anlassmoglichkeiten bei
niedriger wie auch bei hoher Aussentemperatur zu
kontrollieren.

ABB. 57

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

— Verbrauchspriifung, unter Zuhilfenahme eines
zusitzlichen Tanks, der mit einem Reagenzglas ge-
fullt wird. Die Prifung 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 Linge mit einer
genauen Stopphur gemessen.

Eisbildung im Vergaser

Auf Grund der Temperatursenkung, was durch die
Gemischverdampfung hervorgerufen wird, wenn

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 bestiandiger Ge-
schwindigkeit, dieselbe nach und nach nachlisst,
ohne scheinbare Griinde, in anderen Fallen bleibt
der Motor wahrend des Leerlaufs stehen. Eine
kurze Pause bei abgestelltem Motor lost das Eis
auf und der Ubelstand ist voriibergehend behoben.
Das Beste ist, zur Verhiitung einer Eisbildung, dass
die Saugluft erwarmt wird, und zwar sollte sie
nahe beim Auspuffkrimmer entnommen werden,
denn eine Erwarmung des Saugkrimmers oder
einer Zone des Vergasers wird nicht ausreichend
sein (Abb. 57). Im Sommer darf die Saugluft oder
der Vergaser nicht zu sehr erwdrmt werden.

Falls der Kraftstoff Wasser enthélt, wird sich bei

ABB, 58

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

Temperaturen unter 0°C, im Kraftstoffordersystem
Eis bilden. In diesem Fall erhélt der Motor ein
armes Gemisch, wodurch er nur schwer aufholen
kann und der Vergaser knallt. 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 Héhen iiber 1200-
1500 m arbeiten, muss eine kleinere Kraftstoffdiise
eingebaut werden, damit die Gemischanreicherung
infolge der Luftverdiinnung vermindert wird. Eine
kleinere Diise ist jedoch nicht angebracht, wenn
der Betrieb in oben genannten Héhen nicht dauernd
ist und sich nur auf einige Reisen beschrinkt. Fiir
besondere Féille werden automatische Ziindzeit-
punktversteller in denen eine barometrische Dose
eingebaut ist, Abb. 58, hergestellt.

48



A:;
3
|
4

Nachstehende Tabelle bezieht sich auf die fiinf
gebrauchlichsten Durchmesser fiir Kraftstoffdiisen;

sich folglich an denjenigen der am néachsten
stehenden Diise und im Produktionsprogramm

fir einen dazwischen liegenden Wert hdlt man inbegriffen.
DURCHSCHNITTLICHE
HOHENLAGE
in Metern 1500 - 2000 2000 - 3000 3000 - 4000
in feet 4900 - 6600 6600 - 9800 9800 - 13100
DURCHSCHNITTLICHES g : .
GEMISCH IN % Lok . 9-14 14 - 18
N = 1,00 N = 1,00 N = 1,00
R = 0,97-0,95 R = 095093 = 0,93-0,
DURCHMESSER DER sikimatisnnss
HAUPTKRAFTSTOFFDUSE N =125 N = 125 N =125
N MM R =120 R =118 R= 11
N = 1,50 N = 1,50 N = 1,50
R = 145 R = 1,40 R = 135
R = kleiner R = 170 R = 1,65 R = 1,60
N = 2,00 N = 2,00 N = 2,00
R = 1,95-1,.90 R =185 R = 1,80
Kraftstoffe mit Alkoholmischungen — Durchmesser der Hauptkraftstoffdiise, der

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

— Kraftstoffstand im Schwimmergehduse priifen
und eventuell erhéhen, je nach dem spezifischen
Gewicht.

Leerlaufdise, der Diise der Beschleunigungspumpe
und des Nadelventils, je nach den folgenden
Angaben, erhdhen.

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

Beispiele

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

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

Betriebsfehler

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

Schwieriger Kaltstart

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

— Gaspedal darf nicht betatigt werden.

— Die Entliftungsanordnung  (blow-by)

einwandfrei funktionieren.

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 gewihrleisten; priifen ob die Ziind-
anlage ausreichend versorgt wird.

— Das Schmier6l muss der Aussentemperatur
entsprechen; nie Ole anderer Marken oder Qua-
litdit miteinander vermischen.

Schwieriger Warmstart

— Die Startvorrichtung muss ausgeschaltet sein.

— Keine Erwidrmung der oder des

Vergasers.

Saugluft

— Entliftungsbohrung oder -réhrchen und Entlif-
tungsventil des Schwimmergehduses, Abb. 48-
A-B, Seite 40, missen einwandfrei funktionieren.
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Instructions
for levelling the float

Einstellung
des Schwimmerstandes

During levelling, keep cover gasket in place and
make certain it adheres perfectly to sealing
surfaces.

Beim Nivellieren Deckeldichtung nicht verstellen
und darauf achten, dass sie einwandfrei anliegt!

Hold the carburetor cover in a vertical position. In these
conditions the tab (1) must be in light contact with the
ball (2) and, at the same time, the float (3) must be
7 mm. from the surface of the cover, with gasket fitted.

For checking, use the special WEBER gauge taking care
that its slot is in line with the joint (5) of the two
semi-floats.

After the levelling has been done, check that the stroke
of the float is 8 mm. If necessary, adjust the position
of the stop tab (4), keeping in mind, of course, that
the tab (1) must ALWAYS be in light contact with the
needle and perpendicular to its axis.

Check also, at the end of the operation, that the float runs
freely on its pivot (6]).

Den Vergaserdeckel senkrecht halten. In dieser Stellung
muss die Zunge (1) die Kugel (2) leicht berithren und
die beiden Schwimmerhalften (3) sollen gleichzeitig 7 mm
von der Fliche des Deckels ohne Dichtung entfernt sein.
Zur Prifung ist die dementsprechende Weber-Lehre zu
verwenden, deren Rillen mit der Verbindungsrippe (5)
der Halbschwimmer abstimmen sollen.

Nach erfolgter Einstellung priifen, ob der Hub des Schwim-
mers 8 mm betrégt; notigenfalls die Lage des Anschlags-
zunge (4) &ndern, wobei man darauf achte, dass Zunge
(1) STETS die Nadel leicht beriihren und senkrecht zu
ihrer Achse stehen soll.

Nach erfolgter Operation stelle man schliesslich fest,
ob sich der Schwimmer unbehindert frei um seine Achse
(6) drehen kann.



Main jets | Hauptdiisen
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING | DEMONTAGE UND MONTAGE

Carefully tighten when assembling
Bei der Montage sorgféltig zuschrauben

Marking
position

Kennzelchnung
der Disengrisse

A

) PARTS REQUIRING g
Main jets FREQUENT REPLACEMENT Idling jets

Hauptdiisen AM HAUFIGSTEN Leerlaufdiisen
ZU ERSETZENDE TEILE




AR A

Idling jets

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Carry out the cleaning of the jJets,
jet-holders and relative ducts with
compressed air.

Diisen, Diisenhalter und entsprechen-
de Kandle mit Pressluft ausblasen.

Kennzeichnung der Diisengrdsse

Marking position

Leerlaufdiisen
DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.065.0039

OVERHAULING
OF SEATS

The operation
is best carried
out by hand

RIVETING
OF SEAT

Beat the seat
lightly,
rotating

the central pin
of the tool

GRINDING SEATS

OF IDLING JETS

9600.325.0767

WHEN THE OPERATION IS COMPLETE,
CLEAN HOUSING OF THE IDLING JETS

AND THEIR PIPES

WITH COMPRESSED AIR

9610.280.0014/1

9650.355.0003/1

UBERHOLUNG UND NACHBEARBEITUNG
DER DICHTUNGSSITZE FUR
LEERLAUFDUSEN

UBERHOLUNG
DER SITZE

Es empfiehlt sich,
die Arbeit von Hand

durchzufiihren

NACHBEARBEITUNG

DER SITZE
Die Sitze

leicht anschlagen,

_ wahrend
das Werkzeug

um seine Achse

zu drehen ist

NACH BEENDIGUNG DIESER ARBEIT

IST DER SITZ DER LEERLAUFDUSEN

MIT DEN DAZUGEHORIGEN KANALEN
MIT PRESSLUFT AUSZUBLASEN



Accelerating pump | Beschleunigungspumpe
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING DEMONTAGE UND MONTAGE

Check that the ball
moves freely Inside the
delivery valve

Auf das freie Glelten der
Kugel im Innern

des Zufuhrventils

Clean with compressed
alr

Priifen, ob sich die Kugeln
frel Im Innern der Druck-
ventile bewegen

Marking position
Mit Pressluft ausblasen

Check that Internal ball
_ slides freely

Alle Dichtflachen kontrol-
lieren

Check all sealing surfaces

Kennzelchnung der Pum-
pendisengrésse

IN THE CASE BEI FEHLERHAFTEM
OF DEFECTIVE WORKING BETRIEB MEMBRANE
REPLACE DIAPHRAGM AND SPRING UND FEDER AUSWECHSELN

Check all sealing surfaces

Alle Dichtflichen kontrol-
lieren

Check free movement of Clean with compressed
roller and lever air

Den frelen Lauf der Glelt- Mit Druckluft reinigen
rollen und des Hebels

nachpriifen

WARNING ACHTUNG

Even slight deformation Auch leichte Verformungen des Membrans
of the diaphragm prejudices working beeintrachtigen seinen Betrieb
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Starter device | Startvorrichtung
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING | DEMONTAGE UND MONTAGE

Remove throttle fixing screws (1) Drosselklappenwellenbefestigungsschrauben
abnehmen

Withdraw throttles (2) Drosselklappen abnehmen

Remove spring pin and take out (3) Nachdem der elastische Keil

tie rod and plate herausgezogen ist,
Zugfeder und Scheibe abnehmen

Remove spindle () Welle abnehmen

REBORING OF SPINDLE DUCT | KANAL DER WELLE NACHHOLEN

9600.035.0540

— 9610.280.0014/1

PARTS REQUIRING e
Spring pin FREQUENT REPLACEMENT Elastischer Keil
Throttle fixing screws AM HAUFIGSTEN ' Drosselklappenbefestigungs-
ZU ERSETZENDE TEILE schrauben
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Spindle assembling | Montage der Welle

Welle montieren
Drosselklappen in die Schlitze einfiigen

Assemble spindle
Insert throttle valves in slots

9610.065.0038  9610.535.0033

Fix screws, taking care to centre properly,
observing the smooth running of the throttles
and that they are parallel to the duct axis; then
tighten the screﬁs up.

Rivet fixing screws with suitable punch, taking

care not to deform the spindle.
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Befestigungsschrauben der Drosselklappen ein-
setzen und fiir richtige Zentrierung und einen
unbehinderten Lauf der Drosselklappen sorgen,
sowie dass sie parallel zur Achse der Lagerung
liegen. Sodann die Schrauben endgiiltig zu-
schrauben. Befestigungsschrauben mittels ent-
sprechendem Kdérner sichern und dabei darauf
achten, dass die Welle nicht verformt wird.
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Fit throttle connecting rod and dust protection
cover plate.

Fix the rod with special split pin.

Check exact throttle opening of 1st duct with
starter lever fully open (minimum speed).

SHOULD APERTURE OF PRIMARY THROTTLE NOT
AGREE WITH INDICATED LIMIT, THE TROUBLE
IS DUE TO DEFORMATION, HOWEVER SLIGHT,
OF THE TIE ROD.

Drosselklappenverbindungszugstange und
Staubschutzscheibe montieren.

Zugstange mittels entsprechendem Keil sichern.

Die genaue Offnung der Hauptdrosselklappe bei
ganz herausgezogenem Starterhebel (beschleu-
nigter Leerlauf) priifen.

DAS NICHTOBEREINSTIMMEN MIT DER VOR-
GESCHRIEBENEN GROSSE DER HAUPTDROSSEL-
KLAPPENOFFNUNG IST AUF - SELBST LEICHTE -
VERFORMUNGEN DER ZUGSTANGE ZUROCK-
ZUFOHREN!

Starter lever
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

9610.065.0039

Spring loading
direction

Richtung
der Federspannung

Starterhebel
DEMONTAGE UND MONTAGE

Disassembling of lever groups should only be done when replacing used parts.
Nur bei Ersetzen von abgenutzten Teilen das Abnehmen der Hebelgruppen vornehmen.

WARNING
Check for smooth lever action

ACHTUNG
Den freien Lauf der Hebel Kontrollieren!
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Zerstaiiber
DEMONTAGE UND MONTAGE

Auxlillary venturl
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Preliminary
disassembling
of pump jet

Vorheriges Abnehmen
der Pumpendiise

9610.150.0035

Clean with
compressed alr

Relnigung
mit Pressluft

TAKE CARE NOT TO INVERT VENTURI ACHTUNG: BEIM MONTIEREN DIE STELLUNG
POSITIONS WHEN ASSEMBLING DER ZERSTAUBER NICHT UNKEHREN!

Pipe Inspection | Kanidle

Inspection of plipes
sealed by plugs
is normally carrled
out as follows:

Zur Priifung von
verstopften Kandlen:

Fuel duct @ Kraftstoffkanal

idle speed mixture ducts @ Leerlaufkanile

Accelerating pump duct @ Beschleunigungspumpenkanal

Vacuum advance orifice @ Unterdruckziindverstellungsbohrung

‘15



Remove the lead plugs by boring | Bleiverschlussstopfen abnehmen

Inspect the pipes
with the special Weber tools

EXAMPLE

OF PIPE INSPECTION
Clean the inspected pipes
by blowing out energeti-
cally with compressed air

BEISPIEL
EINER KANALPRUFUNG

Gepriifte Kanale kraftig mit
Pressluft ausblasen

v 9620.175.1846
9620.175.1847
9620.175.1848

Kanédle mittels entsprechenden
Weber-Werkzeugen priifen

9610.315.0822
9610.315.0823

EXAMPLE OF

PASTING AND PUNCHING
Check tightness

of the plugs

BEISPIEL

DER SCHLIESSUNG
EINES KANALS
Verschluss auf
Abdichtung (iberpriifen

9610.065.0039

Check condition of gasket

Check for deformation
or indentation of surfaces

Fully tighten
screws when reassembling

Zustand der Dichtung kontrollieren

Sich vergewissern,
dass keine Verkebungen und
keine Verformungen vorhanden sind

Beim Wiedermontieren
die Schrauben fest zuschrauben

16



Throttle valves and shafis
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

WARNING:

Carefully immobilize the shafts with the appropriate

Drosselklappen und Wellen
DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.535.0035

Weber tool in order to avoid deforming them during

removal of the nuts.

ACHTUNG:

Um etwaige Beschddigungen der Wellen zu verhiiten, sind
sie bel der Demontage und Montage der Schrauben stets

mit WEBER-Spezialwerkzeugen festzuhalten.

9610.065.0038 9610.535.0033 9610.535.0035

Plugs for pipes
Flange gasket

Kanalverschluss-Stopfen
Dichtung fir Flansch

17

PARTS REQUIRING
FREQUENT REPLACEMENT

AM HAUFIGSTEN
ZU ERSETZENDE TEWE

Unhook the return spring
Riickdrehfeder entspannen

Remove spring pin
from tie rod

Elastischen Keil
der Zugstange abnehmen

After removing the fixing nuts,
slide out sectors,
springs and levers

Die Muttern l6sen,
dann Feder, Hebel
und Gesténge abnehmen

Remove
the throttle-fixing screws

Die vier Drosselklappenbefesti-
gungschrauben abnehmen

Withdraw throttles
Drosselklappen abnehmen

Remove shafts
Wellen abnehmen

A

Throttle fixing screws
Befestigungsschrauben




Reaming of shaft ducts

For overhauling at normal diameter (8 mm) use
Weber reamer 9600.035.0407.

When the bearings show excessive wear, It will be
necessary to replace the shafts with larger ones after
reaming down the duct to 8.5 mm. with Weber ream-
er 9600.035.0406.

Remove the burrs that form during reaming of over-
size shafts.

Remove eventual scale from the inside of the carbu-
retor ducts taking care not to ovalize them.

Uberholung der
Drosselklappenwellenlagerung

¥ 9600.375.0013

(= v/

@ Die Reibahle Weber 9600.035.0407 ist fiir die Ober-

holung der Bohrung 8 mm @ zu verwenden.

Bei iberméassigem Verschleiss ist die Drosselklap-
penwelle von 8,5 mm @ zu verwenden und die Lager-
stellen mit der entsprechenden Reibahle Weber
9600.035.0406 auszubohren.

Entfernen des beim Aufreiben entstanden Grates.

Etwaige Riickstdnde in den Leitungen beseitigen.

Assembling of shafts

Before finally assembling the complete units, a pro-
visional assembly of all the parts is advisable, exclud-
ing springs, in order to check the free movement
of the shafts. Then proceed as follows:

S -

9610.315.0936

Neueinsetzen der Wellen

Von der endgiiltigen Montage der kompletten Gruppe,
ist es empfehlenswert, alle Einzelteile - Feder ausge-
nommen - provisorisch einzubauen, um die Leicht-
gangigkeit der Wellen zu kontrollieren. Man verfahre
dann folgendermassen.

e wese Use special Weber tool
to avoid deforming shaft

1 Entsprechendes Weber-Werkzeug
verwenden, um Verblegungen
der Welle zu vermelden

Insert the shafts Wellen anbringen

Place lever on secondary shaft
and apply lock nut

Hebel in die Nebenwellen einfiigen
und mit Mutter befestigen

18
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Use speclal Weber tool
to avoid deforming shaft

Entsprechendes Weber-Werkzeug
verwenden, um Verblegungen
der Welle zu vermelden

9610.315.0936
9610.315.1143 Direction of spring loading
Richtung der Federbelastung
Assemble washer, Scheibe, Hebel
lever and distance washers on primary shaft und Abstandsringe montieren

and tighten nut und mit Mutter befestigen
Hook on spring (4] Feder einsetzen

9610.535.0035  9610.065.0039

9610.065.0039

Loosen throttle adjusting screws (5] Drosselklappeneinstellschrauben
losen

Insert throttle valves in the slots (6] Drosselklappenventile
in die Schlitze einfiigen

19
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Fit the throttle fixing screws and carefully cen- [7] Drosselklappenbefestigungsschraubeneinsetzen,

. auf die Zentrierung der Ventile achten, damit
tre the valves with the walls of the ducts and diese in geschlossenem Zustand gleichméssig

tighten screws. and der Wandung des Saugkanals anliegen, und
. Schrauben ganz zuschrauben.

Clench the fixing screws with special WEBER Befestigupgsschraube mit dem entsprechendem

punch taking care not to deform the shafts. WEBER-Korner sichern und dabei darauf achten,

die Wellen nicht zu verbiegen.

WARNING ACHTUNG

It is advisable to carry out these operations Es empfiehlt sich, die obigen Operationen bei

with chokes disassembled (see page 15). abmontierten Lufttrichtern vorzunehmen (siehe
Seite 15).

9610.535.0035

Regulate secondary throttle [9] Einstellung der Nebendrosselklappen
by adjusting the special screw durch Verstellen der entsprechenden
Schraube vornehmen

Bend over tabs [10] Falzung der Fortsétze
of nut retaining plate der Mutterhaltescheibe vornehmen

20
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Inspection of idling mixture

Uberpriifung der
adjusting screw

Leerlaufgemischregulierschraube

Check efficlency of taper

Funktionstiichtigkeit
der Kegelform iberpriifen

Inspect idling orifice
with compressed air
after removing Idle Jet

Leerlaufbohrung
mittels Pressluft
bei montierter Leerlaufdiise

kontrollieren

Slow running adjustment | Leerlaufeinstellung

Before assembling carburetor on the engine,

Vor Montage des Vergasers auf den Motor
temporarily set the adjusting screw

Regulierschraube voraufig einstellen

1 turn from the
locking point

1 Umdrehung vor
der Verschlussstellung

2 turns from point
of contact with lever

2 Umdrehungen nach Berihrung
des Anschlages mit Hebel

— . PARTS REQUIRING ...
) FREQUENT REPLACEMENT :
Idling mixture Leerlaufgemisch-
adjusting screw AM HAUFIGSTEN Regulierschraube
ZU ERSETZENDE TEILE :
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Instructions pour la mise Anvicisungen i die genaue

au niveau du flotteur Pinstellung des Schwinunerstandes
"Pendant l'opération de nivelle- Véahueidd dor Linstellung nom
: ment il faut garder le joint do dic becheldichiung  aufyele g
- couvercle dans son logenent loibcn vl guiay aol o
en assurant sa parfaite adheé- bichittlache  aublicgen,

rence a la surface d'étanchéité,

8620.175.1845 $3E¢ 26

Garder le couvercle carburateur
en position verticale.

Dans ces conditions la languet-
te (1) doit se trouver en léger
contact de la bille (2) et si-
multanément le flotteur (3)
doit distancier de 7 mm. de
la surface du couvercle avec
joint monté.

Pour le contréle se servir de
la jauge Weber dont la rainu-
re doit étre placée en coinci-
dence des bords (5) de soudu-
re entre les deux demi flot-
teurs.

Le nivellement effectué il faut
contréler que la course du
flotteur soit de 7 mm. En l'oc-
curance il faut modifier la po-
sition de la languette d'arrét
(4) en se rappelant cependant
que la languette (1) doit se
trouver toujours en léger con-
tact du pointeau et en posi-
tion perpendiculaire a son axe.
Il faut controler en outre, a
opération achévée, que le flot-
teur coulisse librement sur
I'axe (6).

7

\

Den Vergaserdeckel senkrecht
halten.

In dieser Stellung muB die
Zunge (1) die Kugel (2) leicht
berihren und der Schwimmer
(3) soll gleichzeitig 7 mm von
der Flache des mit der Dich-
tung versehenen Deckels ent-
fernt sein.

Zur Prifung ist die besondere
Weber-Lehre zu verwenden,
deren Rille fir die Verbindungs-
rippe (5) der zwei Schwim-
merbehalter vorgesehen ist.
Nach erfolgter Einstellung pru-
fen, ob der Hub des Schwim-
mers 7 mm betragt. Notigen-
falls die Lage der Anschlagzun-
ge (4) andern. Dabei ist jedoch
darauf zu achten, daB die Zun-
ge IMMER in leichter Berih-
rung mit der Nadel und senk-
recht zu ihrer Achse steht.
AbschlieBend nachprifen, ob
der Schwimmer um seine Achse
(6) frei drehbar ist.



Gicleur principal Hauptdiise
DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.065.0039 2% 25

Seite

——

Kennzeichnung
der DuUsengroBe

100

Q Position de poingonnage

9650.150.0083 5285 25

Il faut controler la surface

d’étanchéité

Die Dichtflache

Uberprifen
Il faut serrer soigneusement le gicleur Die Duse sorgfaltig in den Dusentra-
sur le porte-gicleur ger einschrauben und nach erfolgter
et le porte-gicleur sur le carburateur Reinigung mittels PreBluft den Dusen-
aprés le nettoyage a |‘air comprimé trager am Vergaser befestigen

Joint pour porte-gicleur A

principal

Gicleur principal PIECES PLUS FREQUEMMENT Gicleur de ralenti
Dichtung fur REMPLACABLES Leerlaufdise
Hauptdisentrager " TEILE, DIE AM Doville en nylon
i HAUFIGSTEN ERSETZT WERDEN Y
Hauptduse o £ Nylonbichse




Gicleur de ralenti

DEMONTAGE ET REMONTAGE Il faut effectuer le net-
toyage a l'air comprimé

Leerlaufdﬁse Reinigung mittels
DEMONTAGE UND MONTAGE Pressluft

Position de
poingonnage

Kennzeichnung der
DusengroBe

:&m

9610.065.0039 255 26

Usinage siége d’étanchéité gicleur de ralenti USINAGE DU SIEGE

Bearbeitung des Dichtungssitzes der Leerlaufdise i -
L'opération peut étre

exécutée a la main ou
9600.325.0767 5352 26 9610.280.0014 228° 27 avec une perceuse

UBERHOLUNG DES SITZES

Die Arbeit kann von Hand
oder mit einer Bohrma-
schine durchgefihrt
werden

RIVETAGE DU SIEGE

Battre, légérement le siege en
tournant le pivot central de
"outil

NACHBEARBEITUNG DES SITZES

Den Sitz mehrmals leicht
anschlagen, wahrend das
Werkzeug um seine Achse zu
drehen ist

9610.315.0816 282 27

—— 9650.355.0003/1 £ 27

Les operations ci-dessus terminées il faut nettoyer le logement du gicleur de ralenti et ses
canalisations a l'air comprimé

Nach Beendigung dieser Arbeit ist der Sitz der Leerlaufdise mit den dazugehdrenden Leitungen
mittels PreBluft zu reinigen

9



Gicleur d’air de freinage  Luftkorrekturdiise und
et tube d’émulsion Mischrohr

DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE
9610.065.0039 23 28

Position de
poingonnage

Kennzeichnung der
DusengroBe

9610.280.0014 2282 27

L

N7 - =5

325.0759 Pase '
8600.325.0758 SR, 21 Gicleur d‘air de freinage

Alesage du puisard de logement
du tube d’émulsion

Ausbohren des Mischrohrgehéauses

Luftkorrekturdiise

PIECES PLUS FREQUEMMENT
REMPLACABLES

. TEILE, DIE AM
HAUFIGSTEN ERSETZT WERDEN

Soupape refoulement pompe
Kugel-Druckventil

Aprés |'alésage il faut effectuer le nettoyage de tous les conduits aprés avor démonté tous
les gicleurs et la vis de réglage du mélange

Nach dem Ausbohren sind samtliche Kanidle zu reinigen, wozu vorher alle Diisen und die Ge-
misch-Regulierschraube demontiert werden missen '

10



Pompe d’accélération Beschleunigungspumpe
DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE

S'assurer du coulissement des billes dans les soupapes
Prifen, ob sich die Kugeln frei im Innern der Ventile bewegen

9610.065.0038 £35% 26 9610.065.0038 $F% 26

o S o]
._a/\

Place de logement de la pla-
quette de retenue du piston
Platte mit Arretierungszapfen
zur FUhrung des
Pumpengestanges

Il faut contréler le siége de
logement du gicleur de pompe

Pumpensitz Uberprifen

Position de poingonnage \\

Kennzeichnung der DisengroBe BN
&

Montage du piston

pompe d’accélération

Montage der 9610.065.0038 B3¢ 25

Beschleunigungspumpe -

Fixer et bien presser la plaquette dans son logement
Die Fuhrungsplatte des Pumpengestanges in das Gehause eindricken

age
9610.065.0039 2% 26 _

S‘assurer du régulier fonctionnement de la tige commande piston en ouvrant le papillon
Sich durch Offnen der Drosselklappe vergewissern ob das Pumpengestange richtig arbeitet

11



Dispositif de Starter | Startvorrichtung
DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE

le démontage pour l'inspection du dispositif de starter sur les carburateur 28 ICP se fait nor-
malement en laissant monté le levier de commande

Die Demontage zur Uberpriifung der Startvorrichtung der Vergaser 28 ICP wird normalerwei-
se so durchgefihrt daB sich der Ausbau des Starterhebels eribrigt

9610.065.0038 2% 26 9610.535.0035 §3}: 26
Dévisser les vis de fixation
papillon
Losen der
Befestigungsschrauben

Décrocher le ressort de rappel
papillon
Aushangen der Feder

Enlever le papillon
Starterklappe herausnehmen

Enlever l'axe
Welle herausziehen

9610.535.0033 23%° 26

Le démontage de l'axe se fait
avec un levier pressé a fond
Der Ausbau der Welle kann
ohne Demontage des Starter-
hebels erfolgen

Usinage conduit de l'axe
Uberholung der Wellenlagerung

9600.015.0001 & & 228 26

28 ICP 1

Pour sortir I'axe il faut décro-
cher le ressort et démonter
le levier

Vor dem Herausziehen der
Welle Feder aushdngen und
Starterhebel demontieren

12



§610.535.0033 350

bite

9650.355.0003/1 8282 27

Une fois montées les vis il faut vé-
rifier le coulissement du papillon et
que celui-ci résulte parallele a I'axe
du conduit

Nach Montage der Schrauben ist die
Leichtgangigkeit der Drosselklappe
sowie die Parallelitat zur Achse zu
Uberprifen

9610.315.0833 §2F% 26 ||,

Riveter les vis fixation papillon

Befestigungsschrauben der
Starterklappe sichern

13

Montage de 'axe
Montage der Welle

9610.535.0035 238 25

Monter |‘axe

Welle einsetzen

Accrocher le ressort de rappel du le-
vier de commande

Rickholfeder einhangen

Enclencher le papillon dans la fente

Starterklappe in den Schlitz der Welle
einlegen

9610.535.0033 52 26 9610.065.0038 22¢¢ 25




Monter le tirant de raccord
papillon et le fixer a laide
de son arrét

Montage des Starterklappen-
hebels in Verbindung mit dem
Drosselklappenhebel

Contréler l‘exacte ouverture
du papillon principal a levier
Starter tiré & fond (ralenti)

777,72 s

Die genaue Offnung der
Drosselklappe bei gezogenem
Starter Uberprifen (Leerlauf-
Stellung)

0.55-0.65

Le défaut de correspondance a la c6té indiquée de l'ouverture du papillon principal est d0
a la déformation méme légeére du tirant de raccord

Stimmt der Offnungswert mit dem vorgesehenem Wert nicht Uiberein, so ist die Ursache am
deformierten Verbindungsgestange zu suchen

Levier de commande Starterhebel
DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE

Seulement en cas de remplacement
de piéces détériorées il faut procéder
au démontage du groupe du levier

Demontage der Hebelgruppe nur vor-
nehmen, wenn Teile ausgewechselt
werden sollen

9610.065.0039 2288 25

Direction pour

tendre le ressort

Bei Montage der Feder ist die
Drehrichtung zu beachten

14



Canalisations ' Kanile

L'inspection aux canalisations se fait normalement au moyen d’une injection d’essence. Dans
le cas o la canalisation a vérifier était obstruée il faut procéder comme suit:

Die Reinigung der Kanile erfolgt normalerweise mittels Benzineinspritzungen. Folgende An-
weisungen sind zu beachten, wenn nachstehend aufgefihrte Kandle verstopft sind:

Canal passage carburant l Kraftstoffkanal
Canaux de ralenti Leerlaufkanile
Abmagerungskanale

Canaux de |'amaigrisseur

Canal mélange ralenti progression Leerlaufgemischkanal

ot H W N

Canal pompe d‘accélération Beschleunigungspumpenkanal

15



Enlever les bouchons en plomb au ~ Exemple d’inspection

moyen de pergage de canalisation
a Die BleiverschluBtopfen durch Beispiel der Priifung
Ausbohren entfernen eines Kanals

9820.175.1848 §38% 27

Vérifier les canalisations a |'aide des

b outils Weber
Die Kandle mit besonderen Weber-

Werkzeugen priifen

Par un fort jet d’air comprimé il faut nettoyer
les canalisations vérifiées

Die gepriften Kanidle sind mittels PreBluft
auszublasen

Vérifier la parfaite étanchéité des bouchons

Die Abdichtung der VerschluBstopfen
nachprifen

Exemple de mise en place et rivetage des
bouchons

Beispiel einer KanalschlieBung

Axe principal et papillon Hauptwelle und Drosselklappe
DEMONTAGE ET REMONTAGE ' DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.065.0038 238¢ 25 9610.535.0033 £ o5

e

9610.535.0035 J28% 26

Enlever les vis fixation papillon

Drosselklappen-Befestigungsschrauben

losen
2

Sortir le papillon

Drosselklappe herausnehmen

16



Throttle valves and shafis
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Drosselklappen und Wellen
DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.315.0936

WARNING: Unhook the return spring
Carefully Immobilize the shafts with the appropriate - h
Weber tool in order to avold deforming them during Riickdrehfeder entspannen

removal of the nuts.

Remove spring pin

ACHTUNG: from tie rod

Um etwaige Beschadigungen der Wellen zu verhiiten, sind : .

sie bel der Demontage und Montage der Schrauben stets Elastischen Keil

mit WEBER-Spezialwerkzeugen festzuhalten. der Zugstange abnehmen

After removing the fixing nuts,
slide out sectors,
springs and levers

Die Muttern ldsen
$610.065.0038 9610.535.0033 9610.535.0035 g
dann Feder, Hebel

und Gestdnge abnehmen

Remove
the throttle-fixing screws

Die vier Drosselklappenbefesti-
gungschrauben abnehmen

Withdraw throttles
Drosselklappen abnehmen

Remove shafts
Wellen abnehmen

Plugs for pipes el

Fl k PARTS REQUIRING
ange gasket Rz g s Rl e
Kanalverschluss-Stopfen AM HAUFIGSTEN Befestigungsschrauben

ZU ERSETZENDE TEWLE
Dichtung fiir Flansch

17



Alésage conduils pour axe
Bearbeitung der Drosselklappenwelle

TE% 8600.375.0013 22%% 27

9600.205.0654/4 5282, 27

9600.035.0409 23%* 28

Enlever d’'éventuélles bavures a
I'intérieur du conduit

Montage de |'axe

Montage der Welle 9650.150.0083 2288 26

Montage préliminaire sur l'axe
1 du dispositif d’amaigrissement
Welle einseitig komplettieren

Logement de |‘axe dans son
2 siége

Lage der Welle.
Endglltige Position

Position fixation terminale
Richtung der Federspannung

Montage du ressort et des leviers
et mise en tension du ressort

Montage der Feder und der Hebel
sowie Spannen der Feder

Direction pour tendre le ressort
Richtung der Federspannung

Pour l'usinage a diamétre normal

- il faut se servir de |'alésoir Weber

9600.035.0409 - page 26

Zur Uberholung der Lagerstellen
mit NormalmaB ist die Weber -
Reibahle 9600.035.0409 - Seite
26 - zu benutzen

En cas d’excessive usure des
conduits il est nécessaire rem-
placer I'axe par un autre majoré
aprés avoir porté le diamétre des
conduits & mm 6,5 au moyen de
I'alésoir Weber 9600.035.0408
page 26

Sollten die Lager zu sehr verschlis-
sen sein, ist es erforderlich,
die alte Welle durch eine ver-
starkte zu ersetzen, nachdem die
Lagerstellen mit der Weber-Reib-
ahle 9600.035.0408 - Seite 26
- auf 6,5 mm aufgebohrt wurden
Gratter, en cas de nécessité, la
surface coté commande

Wenn notwendig, Stirnflachen
planieren. Evtl. entstandenen
Grat innerhalb des Ansaugkanals
entfernen

18
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9510.085.0038 5288 26 |

Desserrer & fond la vis réglage
ralenti \

8610.065.0038 o5 26 | |

Seite

Leerlauf-Gemischregulierschraube
herausschrauben

S

Enclencher le papillon dans la

$610.315.0833 §3F5 26

fente de l'axe

Die Drosselklappe in den Schlitz
der Welle einlegen_

6

Monter les vis de fixation, centrer
le papillon et enfin serrer les vis

Befestigungsschrauben montieren,
Drosselklappe zentrieren und
dann die Schraube festziehen

Position correcte
de montage
Richtige

7 Montagestellung

Riveter les vis de fixation avec
le poingon Weber

Befestigungsschrauben mit beson-
derem Weber-Korner sichern

19
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Inspection vis réglage Uberprifen der
mélange ralenti et trou Leerlaufgemisch-Regulier-
de progression schraube und Bohrung

Nettoyer a |‘air comprimé
mit Pressluft reinigen

Réglage du ralenti Leerlaufeinstellung

Avant de monter le carburateur sur la voiture il faut effectuer le réglage provisoire des vis
de réglage

Vor der Montage des Vergasers in ein Fahrzeug ist eine provisorische Einstellung der Drossel-
klappenstellung und Leerlaufgemisch-Regulierschraube vorzunehmen

2 tours depuis le point

de contact avec le levier

2 Umdrehungen nach der
BerUhrung mit dem Anschlag

6610.065.0038 2282 25

N
9610.065.0038 P8¢ 95

1 tour depuis la position de fermeture
1 Umdrehung vor der VerschluBstellung
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The single-throat downdraught carhu-
retors of the 32 IME - 32 IMPE type

have a 32 mm. throat diameter at the height of
throttle shaft.

The carburetors of this type are fitted with the

STARTING DEVICE OF PROGRESSIVE OPERATION
and WITH NEEDLE VALVE FUEL INLET WITH
DAMPER DEVICE OF THE DYNAMIC STRESS.

The carburetor model 32 IMPE is also provided
with an ACCELERATING PUMP which permits a
regular increasing of the angular speed of the
engine also when the throttle valve is suddenly
opened.

The location of the calibrated parts of regulation
has been carefully carried out with carburetors
models 32 IME - 32 IMPE in order to facilitate
the accessibility and inspection in case of need.

Removal of carburetor

from engine

Demontage des
Vergasers vom Motor

Die WEBER Fallstrom - Einfachvergaser
32 IME - 32 IMPE

werden mit einem Durchmesser des Saugkanals
in Hohe der Drosselklappe von 32 mm. gefertigt.
Die Vergaser dieser Art verfiigen iiber eine
STARTVORRICHTUNG MIT PROGRESSIVER WIR-
KUNG UND UBER EIN SCHWIMMER- NADEL-
VENTIL FUR DIE KRAFTSTOFFZUFUHR MIT EINER
VORRICHTUNG ZUR DAMPFUNG DER DYNA-
MISCHEN BELASTUNG.

Der Vergaser 32 IMPE verfiigt ausserdem iiber
eine BESCHLEUNIGUNGSPUMPE welche eine re-
gelmassige Erhéhung der Drehzahl des Motors
erlaubt, auch dann, wenn die Drosselklappe plotz-
lich gedffnet werden sollte.

Bei den Vergaser 32 IME-32 IMPE wurde beson-
ders auf die Anordnung der kalibrierten Teile
geachtet, sodass diese fiir Kontrollzwecke er-
reichbar sind.

remove the air filter assembly
. das Luftfilter abnehmen

disconnect the petrol pipe
Losen der Kraftstoffleitung

loosen the sheath fixing screw

die Befestigungsschraube
des Starterzuges losen

I =

loosen the nut and remove
the starter control cable

die Mutter l6sen und den Zug
der Startvorrichtung herausziehen

9650.120.0053
Page 25 Seite
disconnect the carburetor
connection rod

die Verbindung des Gasgestanges
zum Vergaser unterbrechen

Warning

after removal of the carburetor
protect the manifold suction port.

3

remove the nuts with
a special spanner

Losen der Mitter mit besonderem
Schliissel

Achtung

nach Abnahme des Vergasers
muss die Oeffnung des
Saugrohres geschiitzt werden



Fuel decantalion Kraltstoffsieb
filter

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING DEMONTAGE UND MONTAGE

Den Filterdeckel mit Sechskant-

Remove the filter tap with a 19 schluessel von 19 mm. Weite los-

mm. hexagonal spanner.

schrauben.
Check the perfect efficiency of the Die Wirksamkeit der Dichtung
gasket. tberpriifen.
Make sure that filter gauze has not Sich vergewissern, dass das Fil-
been damaged. tersieb richtig eingesetzt und

nicht verzogen ist.
Protect the fuel admission pipe during

the cleaning of the fuel filter cavity.

Die Offnung des Kraftstoffzufuhrrohres
soll wihrend der Reinigung des Filter-
gehiuses geschiitzt werden.

ot —

N\@;( \’3 WERE R

//Tightness: check that surface
has not been scratched.

Dichtungsoberflache: uberpri-
fen dass die Oberfliche keine
Kerben aufweist.

Rinse in petrol | |
and blow out U
with
compressed
ASSEMBLING
alr
with inverted procedure, after having plac-
ed the gauze in the tap housing and making
. . also sure that gasket is in contact with the
Mit Benzin aus- surface by tightening the screws.
waschen llln'(: mit SHORTAGE
ess
Pr i S' - umgekehrt vorgehen; nach dem Einsetzen
reinigen des Siebes in das Filtergehause sich auch
vergewissern, dass die Dichtung genau
auf der Dichtungsoberflache liegt.




9610.065.0039
Page 24 Seite

Carburetor
cover

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Vergaserdeckel

DEMONTAGE UND MONTAGE

Warning

Lift the cover carefully to avoid that the float be damaged.

Achtung

Den Deckel vorsichtig abheben, um eventuelle Verstellungen des Schwimmers zu

vermeiden.
Filter inspection tap PARTS OF FREQUENT
Gasket for filter inspection tap SUBSTITUTION Carburator cover fixing screw

Filter gauze SEE PAGE 27

Vergaserdeckel-

Filter-VerschluBschraube 3
befestigungsschrauben

Dichtung fuer
Filter-VerschluBschraube

Filtersieb

TEILE DIE AM HAUFIGSTEN
ERSETZT WERDEN
SIEHE SEITE 27

5



Float and needle

valve

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

During the removal

take care that the 9650.150.0083
needle remains in Page 25 Selte
the valve.

Bel Demontage da-
rauf achten, dass
die Nadel In dem
Ventil steckenbleibt |'|

Check the
tightness
Die Dichtigkei
5

t
nachpriifen —@:

9610.535.0035
Page 25 Seite

Schwimmer und
Nadelventil
DEMONTAGE UND MONTAGE

The weight of the float is a control
element. Casual repairs (tinning
ect.) will influence its operation.

Das Gewicht des Schwimmers ist
ein Regulierelement. BehelfsméBi-
ge Reparaturen (Verzinnungen
usw.) beeintraechtigen seine
Funktion.

Marking position

Kennzeichnung
der DiisengriBe

Check the preservation stand
of the cover gasket.

Den Zustand der Deckeldich-
tung lberpriifen.

e

Needle valve
Gasket for carburetor cover
Float
Float fulcrum pin
Gasket for needle valve

Nadelventil
Dichtung fuer Vergaserdeckel
Schwimmer
Schwimmer-Gelenkachse
Dichtung fuer Nadelventil

Careful cleaning with compressed
air whilst filter is disassembled.

Sorgfaeltige Reinigung mittels Press-
luft bei abgenommenem Filter.

PARTS OF FREQUENT
SUBSTITUTION
SEE PAGE 27

TEILE DIE AM HAUFIGSTEN
ERSETZT WERDEN.
SIEHE SEITE 27




Directions for levelling

the float

Inspect with com-
pressed air

Mit Pressluft
nachpriifen

Keep the carburetor cover
in vertical position.

In these conditions the tab
(1) must be in light contact
with the ball (2) and in the
same time the float (3)
must keep 9mm. away from
the surface of the cover
with assembled gasket.

For control use the special
WEBER gauge taking care
that its slot is in line with
the joint (5) of the two se-
mifloats.

After the levelling has been
done, check that the stroke
of floatis 7 mm. If necessary
adjust the position of stop
tab (4), making sure, in this
case too, that tab should AL-
WAYS be in light contact
with the needle and perpen-
dicular to its axis. After the
operations have been car-
ried out, also check that the
float can freely slide on its
axis (7).

7

9620.175.1845/1

Page 24 Seite

Anweisungen fiir die genaue Einslellung

des Schwimmerstandes

During the levelling operation the cover
gaskel must be kept into the housing in
perfect contact with tight surface.

Wihrend der Einstellung muss die
Deckeldichtung aufgelegt bleiben
und  genau  aub  der Dichtflache
aufliegen.

Den Vergaserdeckel senkrecht
halten.

In dieser Stellung muss die
Zunge (1) die Kiigel (2) leicht
berithren, und der Schwimmer
(3) soll gleichzeitig 9 mm. von
der Flache des mit der Dichtung
versehenen Deckels entfernt
sein.

Zur Priifung ist die besondere
Weber-Lehre zu verwenden, de-
ren Rille mit der Verbindungsrip-
pe (5) der zwei Schwimmerhalf-
ten zusammentreffen muss.

Nach erfolgter Einstellung pri-
fen ob der Hub des Schwim-
mers 7 mm. betrdgt. Noetigen-
falls die Lage der Anschlagzun-
ge (4) éndern, dabei ist jedoch

9 darauf zu achten, dass die Zun-

ge (1) IMMER in leichter Be-
]6._ rihrung mit der Nadel und
senkrecht zu ihrer Achse steht.
AbschlieBend nachpruefen ob

der Schwimmer um seine Achse
(7) frei drehbar ist.



DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Hauptdiise

DEMONTAGE UND MONTAGE

Check the tightness

Die Dichtflache uber-
prifen.

Marking position

Kennzeichnung der Di-
sengroBe

:
!

9650.150.0083
Page 25 Selte

The jet must be accurately tight-
ened up on the jet holder and the
jet holder on the carburetor, after

cleaning with compressed air.

.

Gasket for main jet holder
Main jet

Dichtung fir
Hauptdiisentrdger

Hauptdiise

9610.065.0038
Page 24 Seite

Die Diise sorgfaltig in den Diisen-
trager einschrauben und nach er-
folgter Reinigung mittels Pressluft
den Diisentrdager am Vergaser be-
festigen.

PARTS OF FREQUENT
SUBSTITUTION
SEE PAGE 27

TEILE DIE AM HAUFIGSTEN

ERSETZT WERDEN
SIEHE SEITE 27

Idling jet

Leerlaufdiise




Idling jet

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING Marking position
Kennzeichnung der Du-
v sengrole
Leerlaufdiise

DEMONTAGE UND MONTAGE

Reassemble the jet and
jet holder unit and tigh-
ten with care.

Carry out the cleaning
of the jet and jet holder

¥ ra i 3 :
Den Disentrigex mit with compressed air.

montierter Dise sorg-
faltig einschrauben. Die Diise und den
Diisentrager  mittels

Pressluft reinigen.

RIVETING OF SEAT

NACHBEARBEITUNG
DES SITZES

Grinding seat of Idling jet

Bearbeilung des Dichtungssilzes
der Leerlaufdiise

ﬁ
OVERHAULING
OF SEAT
The operation may be ca 9610.280.0014 9610.315.0816 -
ried out by hand or dril Page 25 Seite Page 24 Seile
UEBERHOLUNG == p Y
DES SITZES m@
Die Arbeit kann mit Han c.’ ~
oder mit einer Bohrmaschi- {-'“O/, \Pv"“
ne durchgefuehrt werden op @ TR
o;ﬂ! D)
9600.325 0767 b Q”"ﬁ 3|
y 4 A
s=(Q)
et
~

Beat the seat slightly and
rotate the central pin of
the tool.

Den Sitz mehrmals leicht
auschlagen, wihrend das
Werkzeug um seine Achse
zu drehen ist.

When the operation is carried out clean the housing of the idling jet and its pipes with com-
pressed air.

Nach Beendigung dieser Arbeit ist der Sitz der Leerlaufdiise mit den dazugehorenden Leitungen mittels
Pressluft zu reinigen.

B



Air corrector jetand  Luftkorrekturdiise und
cemulsioning tube Mischrohr

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING 9610.065.0039 DEMONTAGE UND MONTAGE

Page 24 Seite

Maiking position

Kennzeichnung der
Diisenyrisse

Reaming of emulsioning tube housing well
Ausbohren des Mischrohrgehiuses

9610.280.0014
Page 25 Seite

Air corrector jet
Luftkorrekturdiise

9600.325.0762
Page 25 Seite

PARTS OF FREQUENT
SUBSTITUTION
SEE PAGE 27

TEILE DIE AM HAUFIGSTEN
ERSETZT WERDEN
SIEHE SEITE 27

Gaskets for pump jet

Pump delivery valve

Dichtungen fiir das Spritzrohr

Kugel- Druckventil

After the reaming clean all pipes after dissassembling of all jets and of the mixture
adjusting screw.

Nach dem Ausbohren sind samtliche Kanéle zu reinigen wozu vorher alle Diisen und
die Gemisch- Regulierungsschraube demontiert werden miissen.

10



Accelerating pump Beschleunigungspumpe

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING DEMONTAGE UND MONTAGE

Make sure that the ball is sliding 9610.535.0035
freely in the delivery valve Page 25 Seite

Priifen ob sich
die Kugel frei
im Inneren des
Druckventils be-
wegt

9610.065.0039
Page 24 Se it%

Location mark of pump
~ jet housing

Bezugszeichen am Pump- ' —
endiisengehause e m:lt(etzt;reba“
Check the housing o 9f the
surface of the ln!et valve
pump jet slides freely
Die Dichtfléche der o Nachprﬁfen,
Pumpendiise : dass sich die
iiberprifen _ 9610.065.0038 _ Kugel des
i 0.45[" Saugventils

frei bewegt

Marking position
of the inlet and
exhaust valve

Kennzeichnung
der GroBe des
Saugventils

i1



Die Fihrungsplatte des

9610.065.0038

Page 24 Seite eindriicken

Check the free sliding of the pump
control shaft by opening the throttle

Push down the plate in the housing

Pumpengestianges in das Gehduse

Assembling of
accelerating pump piston

Sich durch 6ffnen der Drosselklappe U _ Montage der
vergewissern, ob das . Beschleunigungspumpen

Pumpengestiange richtig arbeitet

Starter device Startvorrichtung
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING DEMONTAGE UND MONTAGE
Cleaning with compressed air
Rinsing with patrol Mit Pressluft ausblasen arki
Mit Benzin auswaschen a': !ng
position

9650.150.0083
Page 25 Seite

?wmm 1=
| T

W
%/
o

9610.065.0039
Page 24 Seite

Cleaning with compressed
air

Spring stretching direction

Richtung der Federspannung L’ Mit Pressluft ausblasen
(Pfeil) beachten

Kennzeichnung
der Diisengralle

12
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Grinding of valve
housing bush

Reaming of bush

Ventilfithrung

be carried out by
hand or with the
drill {

9610.280.0014
Page 25 Seite

Die Arbeit kann )
mit Hand oder mit
einer Bohrmaschi-

werden J 0600.035.0422

The operation may 2
ne durchgefihrt "
Page 24 Seite

Hearbeilung des
Vuenlilsilzes

RIVETING OF SEAT
NACHBEARBEITUNG DES SITZES

9610.315.0820

Page 25 Seite c"" : =
oo d

Riveting ol starting jel
housing seat

Nietung des
Starierdiisengshidusesilzes

When the operation is car-
ried out clean carefully with
compressed air

Nach Beendigung dieser Ar-
beit griindlich mit Pressluft
reinigen
PARTS OF FREQUENT
SUBSTITUTION
SEE PAGE 27

TEILE DIE AM HAUFIGSTEN
ERSETZT WERDEN
SIEHE SEITE 27

Spring retaining ring
Spring guide and retainer
Control lever return spring

Befestigungsring fiir Feder
Federhiilse
Betiatigungshebel der Rickholfeder

13

Beat the seat slightly rota-
ting the central pin of the
tool

Den Sitz mehrmals leicht
anschlagen, wahrend das
Werkzeug um seine Achse
zu drehen ist.

Page 24 Seite

9610.315.0817 ?-” »




il k) Choke and auxiliary
Marking position

Kennzeichnung der Grolle Venll"‘l :
d DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Marking
position

Lufttrichter und

Nebenlufttrichter
DEMONTAGE UND MONTAGE

Kennzeichnung.
der GroBe

Preliminary disassembling of pump jet

Rechtzeitiges Demontieren der Pumpendise

| 4 9610.150.0034
Page 26 Seite
U Extractors for choke and for
auxiliary venturi
Abzieher fur
3 Lufttrichter und
; Nebenlufttrichter
9610.150.0035
Page 26 Seite

\ \WEBER ! m\UCEER

n
Lids TIEY

14



Pipes inspection

For the inspection of the pipes which are sealed with plugs:
Prifung der durch stopfen geschlossenen Kanile:

(v ~Q
ﬁg@ﬁ
=) \_"ﬁj |

\.‘ —-====_..\)/
14D
\ _!“(_
(& -
5 °: .
Ik

Remove the lead plugs by boring

Die BleiverschluBstopfen durch
Ausbohren entfernen

Inspect the pipes with the special
Weber tools

Die Kanidle mit besonderen We-
ber-Werkzeuge priifen

9620.175.1846

1h””,fff

Clean the inspected pipes blowing out

energetically with compressed air luft zu reinigen

15

Example of pipe
inspection
Beispiel der
Priifung eines Kanals

Kanale

Idle air duct
Leerlaufkanal

Idle speed well duct
Leerlaufvorratskanal

Idle speed mixture du

Leerlaufgemischkanal

Idle speed mixture du
Leerlaufgemischkanal

Idle speed mixture du
Leerlaufgemischkanal

Accelerating pump du
Beschleunigungspum-
penkanal

Starting reserve well du
Starter-Vorratsraumkan

@1 9620.175.1846
Page 25 Seite
215 9620.175.1847
Page 25 Seite
@2 9620.175.1848
Page 25 Selte

Die gepriiften Kanéle sind mittels Press-



Example of pasting and punching

Beispiel einer KanalschlieBung

Plugs for pipes %
VerschluBstopfen fiir Kandle F

9610.315.0823
Page 25 Seite

PARTS OF FREQUENT
SUBSTITUTION
SEE PAGE 24

TEILE DIE AM HAUFIGSTEN
ERSETZT WERDEN
SIEHE SEITE 27

Bushings

Throttle lever return spring
Main shaft

Throttle fixing screws

Dichtringe

Riickdrehfeder des
Drosselklappenbetétigungshebels
Hauptwelle
Drosselklappen-Befestigungsschrauben

Main shaft Hauptwelle
and throllle valve und Drosselklappe

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.065.0038 ‘ 3
Page 24 Seite ¢ 9610.535.003
Page 24 Seite

535.0035
Page 25 Selte

9650.150.0083
pag. 25

16



Reaming of shaft ducts Bearbeitung der
- Drosselklappenwellenlages
. For overhauling at normal diam-

s . / eter (8 mm) use the Weber

reamer 9600.035.0407

Zur Uberholung des normalen
Lagers (8 mm) ist die Reibahle
Weber 9600.035.0407 zu be-
nutzen

. In case the bearings are too

much worn out it will be neces-
sary to substitute the shaft with
a larger one after reaming down
of the duct to 8,5 mm of diame-
ter with the reamer Weber 9600.
035.0406

Sollten die Lager zu sehr ver-
schlossen sein, ist es erforder-
lich die alte Welle durch eine
verstarkte zu ersetzen, nachdem
die Lagerstellen mit der Rei-
bahle Weber 9600.035.0406 auf
8,5 mm aufgebohrt wurden

. Remove eventual scale from the

inside of the carburetor duct

Eventuell entstandener Grat im

Montage der Welle Inneren des Vergaser- Hauptka-
nals entfernen

Right position of nylon bu-
shings housing.

Assembling of shalt

Fit the nylon bush-
ings and then as-
semble the main
spindle.

Die Nylon - Biichsen
in das Gehause ein-
setzen und dann die
Hauptwelle
montieren.

Richtige Lage der Nylon-
Biichsen fiir den Einbau in
das Gehause.

Fix the spring on carburetor
body and fit the end shank
in the housing hole

2

Assemble the spring and
the lever and lock it with
nut

Die Feder und den Hebel
montieren und dann die
Mutter befestigen

Die Feder mit dem abgewin-
kelten Ende in die am Ver-
gasergehause dafiir vorge-
sehene Bohrung einrasten

9650.150.0083
Page 25 Seite

Don't bend the tabs of the nut stop plate
Die beiden Sicherungsenden noch nicht hochbiegen
17



9610.535.0035
3 % Page 25 Selte
Loading of the spring

Spannen der Feder

Anchorage position of loaded spring

Befestigung der gespannten Feder

£

Release completely the throttle 9610.065.0038
adjusting screw Page 24 Seite

Leerlauf-Gemischregulierschraube
herausschrauben

9610.535.0035
Page 25 Seite

Insert the throttle in the shaft slot

Die Drosselklappe in den Schlitz
der Welle einlegen

Correct position
for assembling

Richtige

Montagestellung
9610.065 0038

Page 24 Seite

Fit fixing screws, centre the throttle and
afterwards tighten up the screws

Die Befestigungsschrauben montieren, die
Drosselklappe zentrieren und dann
festziehen der Schrauben

18



9610.315.0824

Page 25 Seite Countersink the fixing screws
by means of the special We-

ber punch 9610.315.0824

Die Befestigungsschrauben

mit dem besonderen Weber 8
Stempel 9610.315.0824 ver-
senken

Bend the tabs of the nut stop
plate

Sichernder Mutterdurch hoch-
biegen der beiden iibersteh-
enden Sicherungsenden

9610.535.0035
Page 25 Seite

Inspection of idling Ueberpriifung der Leerlauf-
mixture adjusting screw gemisch-Requlier Schraube

PARTS OF FREQUENT
SUBSTITUTION
SEE PAGE 27

TEILE DIE AM HAUFIGSTEN
ERSETZT WERDEN
SIEHE SEITE 27

Idling mixture adjusting screw

Leerlaufgemisch - Regulier -
Schraube

Check taper

. Die Kegelobertlache
Check the idling hole with com- iiberpriifen

pressed air

Durchblasen des Leerlaufkanals
mittels Pressluft




Slow running
adjustment

Before assembling the carburetor on the car carry out the temporary setting of the
adjusting screws

Leerlauf-Einstellung

Vor der Montage eines Vergasers in ein Fahrzeug ist eine provisorische Einstellung
der Drosselklappenstellung und Leerlaufgemischregulierschraube vorzunehmen

2 turns from the point
of contact with the le-
ver

2 Umdrehungen nach
der Berithrung mit dem

Anschlag 9610.065.0039

q Page 24 Seite

1 turn from the locking
point

9610.065.0039
Page 24 Seite

~ 1 Umdrehung vor der
VerschluBstellung

RUNNING FAULTS
UNREGELMAESSIGKEITEN IN DER FUNKTION

ENGINE WILL NOT START FROM COLD

— Check the electrical equipment, noting — die elektrische Ziindungsanlage uberpri-
especially if the plugs are of the mo- fen und besonders darauf achten, dass die
del prescribed by the makers of the Ziindkerzen dem vorgesehenen Wiarmewert

vehicle and have the prescribed di-
stance between the points, and are
in good conditions;

entsprechen, deren Elektroden den vorge-
schriebenen Abstand haben, und sich in

gutem Zustand befinden;
— check if the type of the lubricating oil

of the engine corresponds to the in-
structions contained in the service bo- seiner Viskositdt, der in der Betriebsanleitung
ok which accompanies the vehicle; aufgefihrten Vorschrift entspricht;

— néachpriifen, ob das Motorendl, hinsichtlich

20



— Make sure that pulling the starter
knob the starter device is completely

inserted:

— When starting the engine from cold,
do not depress the accelerator pedal.

ENGINE WILL NOT START FROM HOT

— Carry out operations mentioned when
starting the engine from cold, consi-
dering that in this case the starter de-
vice must not be used: therefore it is
not necessary to operate the control
knob which must be in idling position;

— To get the engine to start immediately
from hot, it is necessary also to regu-
late the slow running properly;

— Faulty starting may also be caused by
heavy evaporation of the fuel in the
tank owing to the overheating of the
engine: this produces fuel vapours
which collect in the air filter and pipes
and flood the engine. It is therefore
necessary to depress the accelerator
pedal half way and keep it in that
position whilst trying to start.

IRREGULAR SLOW RUNNING

— Make sure that there is no infiltration
of air through the gaskets between the
carburetor and the manifold and bet-
ween the cylinder head, nor through
the guides of the spindle controlling
the throttle valve if this spindle is
worn;

— check the idling jet and clean careful-
ly, by blowing out with compressed
air, the idling jet and its pipes;

— see that the idling jet is properly se-
cured on the carburetor;

— make sure that there is no infiltration
of air and fuel through the starter de-
vice. In this case control the valve
of the device checking its tightness;

— check if the starter device control
works properly so as to be certain that
when resting, the control cable does
not keep the valve slightly opened;

21

— nachpriifen, ob beim Ziehen des Starterknop-
fes die Startvorrichtung volistinding einge-

schaltet wird.

— beim Anlassen des kalten Motors darf der
FahrfuBhebel nicht betitigt werden.

STARTSCHWIERIGKEITEN BEI WARMEN MOTOR

— Die gleichen Priifungen wie beim Kaltstart
durchfiihren, wobei darauf zu achten ist, daB
in diesem Falle die Startvorrichtung nicht be-
nutzt werden darf; d.h. es ist also nicht er-

forderlich den Starterknopf zu ziehen. Die-
ser hat in seiner Ruhestellung zu verbleiben.

— um bei warmem Motor sofort abfahren zu
konnen, ist es auBerdem erforderlich, daB
der Leerlauf richtig eingestellt ist.

— fehlerhaftes Starten kann auch auf eine star-
ke Verdunstung des im Vergasergehiuse be-
findlichen Kraftstoffes zuriickgefiihrt werden,
infolge Uberhitzung des Motors. In diesem
Falle bildet sich Kraftstoffdampf, welcher sich
im Luftfilter und in den Kanilen staut und so
zu einer Uberfettung des Leerlaufgemisches
fihrt. Diesen Zustand kann begegnet wer-
den, indem der FahrfuBhebel bis etwa zur
Halfte wéhrend des AnlaBvorganges durchge-
treten wird.

UNREGELMASSIGER LEERLAUF

— es ist zu prifen, ob dem Vergaser keine fal-
sche Luft zugefiihrt wird infolge schlecht mon-
tierter Dichtungen zwischen Vergaser und An-
saugrohr, bzw. zwischen Ansaugrohr und Zy-
linderkopf. Auch kann iiber die Lagerstellen
der Drosselklappenwelle falsche Luft ange-
saugt werden, wenn diese ausgeschlagen
sind.

— die Leerlaufdiisen nachsehen und mit Press-
luft ausblasen; desgleichen die entsprechen-
den Kanile.

— nachpriifen, ob die Leerlaufdiise richtig in
den Vergaser eingesetzt wurde.

— sich vergewissern, daB keine Luft oder Kraft-
stoff {iber die Startvorrichtung in das Verga-
serinnere dringt. In diesem Falle ist das Ventil
der Startvorrichtung auf Dichtheit zu iber-
prifen.

— die richtige Funktion der Startvorrichtung
iiberpriifen, indem darauf geachtet werden
mubB, daB bei Ruhestellung des Starterknopfes
das Ventil ebenfalls geschlossen ist.



— check if when the accelerator control

pedal is at rest, the throttle valve can
return to the idling position;

— check if the control parts of the car-

buretor throttle show any stiffness;

— check the advance of the engine which

must be in accordance with the ma-
ker's instructions;

nachpriifen, daBl bei Ruhestellung des Fahr-
fuBhebels sich die Drosselklappe ebenfalls in
der Leerlaufstellung befindet.

nachpriifen, daB die Betatigungsorgane der
Drosselklappe stérungsfrel arbeiten.

den Ziindzeitpunkt {berpriifen, wobel stets
die vom Hersteller des Fahrzeuges vorge-
schriebenen Werte zu beriicksichtigen sind.

— check the electrical equipment and — eine Kontrolle der tbrigen elektrischen Anla-
plugs. ge und der Ziindkerzen ist vorzunehmen.

T
FLOODING AND FUEL LEAKAGE KRAETSIOFFWERIALS

s ; — das Schwimmernadelventil (iberpriifen; auch
— flooding may be caused through imper- ; i -

kann ein undichter oder deformierter Schwim-

fect tightness of needle valve, a dama-
ged float (either twisted or holed),
incorrect levelling and friction inter-
fering with the regular movement of
the float;

make sure that the gaskets for filter
plug and main jet are perfectly tight;
check if the head of the fuel feed

pump corresponds to the instructions
of the makers of the vehicle.

mer die vorgesehene Kraftstoffzufuhr beein-
trachtigen;

Schwimmerstand kontrollieren;

Lagerstellen des Schwimmers auf Leichtgén-
gigkeit priifen.

feststellen, ob die Dichtungen des Filter-
deckels und der Hauptdiise richtig angebracht
sind. °

den Druck der Kraftstoffpumpe nachmessen
und mit der Fabrikvorschrift vergleichen.

UNZUREICHENDE BESCHLEUNIGUNG
UND HOCHSTGESCHWINDIGKEIT

ENGINE LACKS ACCELERATION
AND SPEED

— The engine must have exceeded the — das Fahrzeug muB die vorgeschriebene Ein-

running-in mileage established by the
makers (generally 3000/5000 Km);
Inspect the ignition, make certain that
the engine works efficiently and check
all the calibrated parts of the carbu-
retor;

Check the level of the float;

Check if the main jet is obstructed
by foreign matter;

Check if the accelerating pump deli-
vers fuel regularly through the pump
jet, immediately the throttle valve is
opened;

Make certain that when the accelera-
tion pedal is fully depressed, the
throttle is completely opened;

Check if the advance of the engine cor-
responds to the maker’s instructions;

Check if the braking equipment of the
vehicle works normally and if the
clutch slips.

fahrzeit (normalerweise 3000/5000 Km) iiber-
schritten haben;

die Zindanlage uberpriifen; den Motor auf
seine einwandfreie mechanische Wirkungs-
weise hin untersuchen und alle kalibrierten
Elemente des Vergasers einer Kontrolle unter-
ziehen;

messen des Schwimmerstandes;

Hauptdiise auf mdgliche Verunreinigung hin
untersuchen.

feststellen, ob die Beschleunigungspumpe
den Kraftstoff (iber die Pumpendiise richtig
fordert bei Betatigung der Drosselklappe;
priifen, ob bei durchgetretener FahrfuBhebel-
stellung die Drosselklappe voll gedffnet ist;
tiberpriifen, ob die vom Hersteller des Fahr-
zeuges vorgeschriebene Frihziindung dem
MeBwert entspricht.

nachpriifen, daB die FuB- bzw. Handbremse

in unbenutztem Zustand frei ist und die
Kupplung nicht rutscht.

KRAFTSTOFFVERBRAUCH

— nachpriifen, der Wirkungsweise aller mecha-
nischen Teile des Motors;

— uberpriifen, ob die Vergasereinstellung den
Fabrikvorschriften entspricht.

EXCESSIVE CONSUMPTION

- — Check if all parts of the engine work
efficiently;

— Make sure that the carburetor has the

original setting fixed by its makers;
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Dépose carburateur
du moteur

enlever le filtre d'air

débrancher le tube d’arrivée d’essence
desserrer la vis de fixation de la gaine

desserrer l'écrou et démonter l'écrou de
commande du starter

démonter le tirant raccordant le carbu-
rateur

désenfiler la tubulure avance automatique

dévisser les écrous & |alde d'une
clef appropriée 9650.120.0059 pag. 27

POUR LES VOITURES AVEC FRICTION
AUTOMATIQUE, DEBRAYER LE TUYAU
RACCORD CARBURATEUR

F-9 W N -

Demontage des
Vergasers vom Molor
Luftfilter abnehmen

Kraftstoffleitung |8sen

Befestigungsschraube des  Starterzuges
|6sen

die Mutter l6sen und den Zug der Start-
vorrichtung herausziehen

Gasgestange losen

Verbindungsleitung zur ziindunterdruck-
verstellung abziehen.

Muttern mit normalem Schlissel 1dsen
94650.120.0059 seite 27

BEI FAHRZEUGEN MIT AUTOMATISCHER
KUPPLUNG VERBINDUNGSLEITUNG ZUM
VERGASER ABMONTIEREN

Attention

aprés le démontage du carburateur, pro-
téger l'entrée du collecteur d'aspiration

Achtung

nach Demontage des Vergasers muss die
Offnung des Ansaugrohres vor Verunreini-
gung geschiitzt werden




Filtre d'essence
par décantalion

Kraftstofffilter

DEMONTAGE UND MONTAGE
DEMONTAGE ET REMONTAGE

Dévisser le bouchon du filtre Filter-VerschluBschraube |6sen

Contréler que le joint soit parfaitement en Wirksamkeit der Dichtung Gberpriifen

shat Sich Uberzeugen, dass das Filtersieb nicht

S'assurer que le tamis nait pas été déformé verzogen ist.

9650.120.0001 (18/18)
pag. 26 Abb.

—

Frotéger le conduit d'entrée d'essence
pendant le nettoyage de la cuve de dé-
cantation

Die Offnung des Krahstaffzufuhrrohres
soll wsdhrend cler Reiniqung des Filter-
arhduses geschiitzt vwerden

Surface d'étanchéité: contréler qu'elle
ne présente pas de rayures

Dichtungsoberfliche: iiberpriffen dass
die Oberflache keine FKerben aufweist

Laver 3 |’ essence et nettoyer

a |I' air comprimé

Mit Benzin auswaschen und

mit Pressluft ausblasen

Montage

Remonter

par opération inverse, le bouchon muni de Umgekehrt vorgehen ; nach dem Einsetzen des

son tamis placé dans le logement prévu a
cet effet; s’ assurer de la parfaite étanchéité
du joint par un serrage convenable.

Siebes in das Filtergehause sich auch iber-
zeugen, dass die Dichtung genau auf der
Dichtungsoberflache liegt.



Couvercle carburateur Vergaserdeckel

DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE

8610.065.0039
pag. 26 Abb.

Attention

Soulever le couvercle avec précav-

tion pour éviter d’ éventuelles dé-

formations au flotteur

Achtung
Den Deckel vorsichtig abheben, um
eventuelle Verstellungen des

Schwimmers zu vermeiden

Bouchon inspection filtre

Joint pour bouchon inspec- PIECES PLUS FREQUEMMENT s g,

tion filtre
REMPLACABLES oo
Tamis de filtre ;

Vis de fixation de couvercle

Fiher-VersEhlul?schraube TEILE DIE AM HAUFIGSTEN ERSETZT carburateur

Dichtung fur Filter-

VerschluBschraube WERDEN

Filtersieb Vergaserdeckel-
iltersie Befestigungsschrauben




Flotteur el soupape
a pointeau

DEMONTAGE ET REMONTAGE

Le poids du flotteur est élément de réglage,

Les réparations de fortune ( étamages etc.)

portent préjudice a& son fonctionnement.

Das Gewicht cles Schwimmers ist ein Re-
gulierelement. BehelfmiBige Reparaturen
(Verzinnungen usw.) beeintrachligen seine
Funktion,

Contréler I'état
du joint
de couvercle

Den Zustand der
Deckeldichtung
Uberpriifen,

Nettoyage soigneux
par l'air comprimé

i filtre démonté
Sorgfaltige Reinigung
mit Pressluft bei
abgenommenem Filter

PIECES PLUS FREQUEMMENT
REMPLACABLES

TEILE DIE AM HAUFIGSTEN ERSETZT
WERDEN

Schwimmer und
Nadelventil

DEMONTAGE UND MONTAGE

Position de poingonnage

Kennzeichnung der
DisengroBe

9610.535.0035
pag. 27 Abb.

e,

Soupape & pointeau

Joint de couvercle de carburateur
Flotteur

Axe de flotteur

Joint de soupape & pointeau

Nadelventil

Dichtung fiir Vergaserdeckel
Schwimmer
Schwimmerachse

Dichtung fiir Nadelventil




e e 5

Piston de starter

DEMONTAGE ET REMONTAGE

Employer une tige non métallique

Es ist ein Dorn aus Holz zu verwenden

Inspection et nettoyage

Uberprifung und Reinigung

8620.175.1278
pag. 27 Abb.

Starter - Luftventil

DEMONTAGE UND MONTAGE

9650.355.0003/1
pag. 27 Abb.

Centrage du flotteur
Zentrieren des Schwimmers

S’assurer que la soupape & pointeau soit
bien serrée dans son logement

Sich iiberzeugen, dass das Nadelventil fest
eingeschraubt ist

Contr8ler si le pointeau coulisse libre-
ment dans son sidge

Nachpriifen, ob die Nadel sich frei im
Ventil bewegen kann

Contréler si le flotteur coulisse librement

Nachpriifen, ob der Schwimmer mit Stift
sich gleichmissig auf und ab bewegt

Introduire les tétons de la jauge de con-
tréle dans les trous centraux du couvercle
Die Stifte der Lehre in die mittleren Deckel-
bohrungen einsetzen

Vérifier si les deux calottes latérales des
demi-flotteurs effleurent intérieurement les
montants de la jauge

Nachpriifen, ob die seitlichen Wande der
Schwimmerhilften die Lehre parallel leicht
beriUhren



Mise au niveau
du [lotteur

Maintenir le couvercle du carburateur en position
verticale. Dans cette condition la languette (1) doit
. se trouver & léger contact de la bille (2) et en
méme temps les deux demi-flotteurs (3) doivent
8tre écartés de la surface du couvercle sans le joint
monté, de 5 mm. Pour le contréle se servir de la
jauge Weber, ayant soin que ses rainures puissent
venir se trouver en correspondance des bords (5)

de soudure des deux demi-flotteurs.

La mise au niveau effectuée, s'assurer que la course
du flotteur solt de 8,5 mm. Si nécessaire modifier
la position de la languette d'arrét (4).

Contréler, en outre, & la fin de I'opération, si le flot-
teur glisse librement sur le tourillon (6) et si le
crochet de rappel (7) du pointeau en permet le libre
mouvement dans le sidge.

Einstellung des
Schwimmerstandes

8620.175.1845
pag. 26 Abb.

— s g -————

Den Vergaserdeckel senkrecht halten,

In dieser Stellung muss die Zunge (1) die Kugel (2)
leicht beriihren und die beiden Schwimmerhélften
(3) sollen gleichzeitig 5 mm von der Flache des
Deckels ohne Dichtung entfernt sein. Zur Prisfung
ist die besondere Weber-Lehre zu verwenden, deren
Rillen mit den Verbindungsrippen (5) den Halb-

schwimmer zusammentreffen missen .

Nach erfolgter Einstellung priifen ob der Hub des
Schwimmers 8,5 mm. betragt; ndtigenfalls die Lage

den Anschlagzunge (4) &ndern.

Ferner ist zu beachten, daB sich der Schwimmer frei
um seine Achse (&) bewegen laBt und sich die
Nadel mit dem Rickdrehhaken (7) frei im Sitz

bewegt.



Gicleurs principaux

DEMONTAGE ET REMONTAGE

Position de poingonnage

Kennzeichnung der Dusengrolie

$610.065.0039 o
peg. 26 Abb.

Hauptdiisen

DEMONTAGE UND MONTAGE

(i1
1

8650.150.0083

pag. 28 Abb.

Contréler les surfaces d'étanchéité

Die Dichtflachen Uberprifen

A

Serrer avec soin les gicleurs sur les porte-
gicleurs et les porte-gicleurs sur le car-
burateur aprés le nettoyage & |'air com-
primé

Die Diusen sorgfaltig in die Dusentrdger
einschrauben und nach der mit Pressluft
erfolgten Reinigung die Disentrager am
Vergaser befestigen

Joints de porte-gicleurs principaux

Dichtungen fir Hauptdisentréager

PIECES PLUS FREQUEMMENT
REMPLAGABLES

TEILE DIE AM HAUFIGSTEN ERSETZT
WERDEN



Effectuer le neltoyngo'l I'alr comprimé
Mit Pressluft ausblasen

Gicleurs de ralenti
DEMONTAGE ET REMONTAGE

Leerlaufdiisen
DEMONTAGE UND MONTAGE

Remonter l'‘ensemble gicleur-porte-gicleur
en le serrant avec soin

Die Dusentrdger mit montierten Disen
sorgféltig einschrauben

Position de poingonnage
Bezeichnung der DisengroBe

Usinage el rivetage siéges Uberholung und Nachbearbeitung der
d’ étanchéité gicleurs de ralenti Dichtungssitze f[ir Leerlaufdisen
9610.280.0014
pag. 27 Abb,

USINAGE DES SIEGES L’opération peut 8tre exé-
cutée soit & la main soit sur une perceuse.

UBERHOLUNG DER SITZE Die Arbeit kann von Hand
oder mit einer Bohrmaschine durchgefiihrt werden

RIVETAGE DES SIEGES Battre légé-
rement les si¢éges en tournant |e pivot
central de I'outil

9650.355.0003/1
pag. 27 Abb.

NACHBEARBEITUNG DER SITZE Die
Sitze mehrmals leicht anschlagen,
wahrend das Verkzeug um seine
Achse zu drehen ist

9610.315.0818
pag. 27 Abb.

A opérations terminées nettoyer le logement des gicleurs de ralenti et ses canalisations & I'air comprimé.

Nach Beendigung dieser Arbeit ist der Sitz der Leerlaufdisen mit den dazugehdrenden Kanilen mit Pressluft
auszublasen

10



Gicleurs d’air de freinage | Luftkorrekturdiisen und
et tubes émulseurs der Mischrohre

DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE

96100650030 () _

pag. 26 Abb.

8650.150.0083
pag. 26 Abb.

Positions de poingonnage

Kennzeichnung der DiisengréBe

Alésage des puisards de

logement tubes émulseurs

Ausbohren des
Mischrohrgehduses

8810.280.0014
pag. 27 Abb.

" Aprés |'alésage nettoyer tou-
tes les canalisations, ayant
soin de démonter tous les
gicleurs et les vis de réglage
mélange

Nach dem Ausbohren sind
samtliche Kanale mit Press-
luft auszublasen, wozu vor-
her alle Disen und die Ge-
misch-Regulierschraube de-
montiert werden mussen

9600.325.0760 —— -
pag. 27 Abb.
Gicleurs de ralenti
Dovilles en nylon PIECES PLUS FREQUEMMENT Gicleurs d'air de freinage
Leerlaufdusen REMPLACABLES Luftkorrekturdisen
Nylonbichse TEILE DIE AM HAUFIGSTEN ERSETZT
WERDEN

11



Pasittan de poin-
(ﬂl'l“-"q.,
Fanme=airhinung dei
f"!_!n|[1"_‘H'_|U‘5'3H(jfal‘}0

Pompe d'accélaration Beschleunigungspumpe

DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.065.0039
pag. 26 Abb.

9610.535.0035
pag. 27 Abb.

9610.065.0039
pag. 26 Abb.

Prpire de loge-
ment gicleur de
r‘ﬂl"l‘?
Bezuaszeichen
am Pumpen.
cliizengeh3usa

Contréler que les billes
coulissent librament

biaii N dans les soupapes
nttoynge

I'alr comprimé
LAit Pressluft
aushlasen

Prifen, ob sich die Kugeln
frei im Inneren der Druck-
ventile bewegen,

Montage piston de pompe Montage der
d'accélération Beschleunigungspumpe

Placer la plaquette dans le logement exergant une pression sur la méme
Die FUhrungsplatte des Pumpengestanges in das Gehduse eindriicken.

9610.065.0039
pag. 26 Abb.

S'assurer du libia fanction.
nement cde la hiellotte cnm-
manedea piston en auviant Ine
papillons

Cridfen, oh bhaim Affnen der
"rr\--.n”'h\'\;\nn rlan f‘-nn‘whn

anstings richtia arhnitet

12



Dispositif de starter

Startvorrichtung

DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.065.0039 Positions de poingonnage
pag. 26 Abb.

% L

Kennzeichnung der DUsengrdlie

Direction pour tendre le res-
sort

Nettoyage a |'air comprimé

Mit Pressluft ausblasen
Richtung der Federspannung

Joints de gicleur de pompe PIECES PLUS FREQUEMMENT

Soupape refoulement pompe REMPLAGABLES

Dichtung fiir Pumpendise TEILE DIE AM HAUFIGSTEN ERSETZT

WERDEN

Druckventil

13



Usinage et rivetage logement Uberholung und Nachbearbeitung

Soupape de starter des Starter Ventilsitzes

9610.280.0014 9650.355.0003/1
pag. 27 Abb. pag. 27 Abb.

8610.315.0821
9500.035.0423 Pag. 27 Abb.
pag. 26 Abb.

Battre légérement
les siéges en tour-
nant le pivot central
de I'outil

L'opération peut &é.
tre exécutée soit A
la main soit sur une

perceuse Den Sitz mehrmals

leicht anschlagen,
wahrend das Werk-
zeug um seine Ach-

Die Arbeit kann von
Hand oder mit einer
Bohrmaschine

durcl } se zu drehen st
urchgefiihrt
werden
9650.355.0003/1
pag. 27 Abb.
9610.280.0014
pag. 27 Abb.
8610.315.0817
pag. 27 Abb.
9600.325 0815
pag. 27 Ahb.

Usinage et rivetage du siége

Uberho!ung und Nachbearbeitung
du gicleur de starter

des Starterdiisensilzes

14



Diffuseurs et centreurs Lufttrichter und
de mélange Nebenlufttrichter

DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE

8610.150.0035 9610.150.0034
pag. 28 Abb. pag. 26 Abb.
Position de
peoingonnage
Kennzeichnung
der DusengroBe
Position de

peingennage

Kennzeichnung
der DiusengroBe

Démontage préliminaire du gicleur
de pompe

Vorlaufiges Demontieren
der Pumpendiise

Extracteur pour centreur Abzieher fir Lufttrichter
de mélange et diffuseur und Nebenluftirichter

15



Canalisations

Prifung der Kanéle

Les inspections aux canalisations doivent 8tre normalement exécutées au moyen d'une Injection d'essence.
Procéder de la maniére sulvante pour l'inspection des canalisations qui pourralent étre obstruées:

Die Prifung der Kanile soll vorschriftsmaBig mit Benzineinspritzungen gemacht werden,
Wenn der gepriifte Kanal verstopft ist, muss man sich an folgende Anweisungen halten:

i

Exemple d’inspection de canalisation
Beispiel der Prifung eines Kanals

Auv moyen d'un fort jet d’air comprimé net-
toyer toutes les canalisations vérifiées

Die gepriiften Kandle sind mit Pressluft
auszublasen

Exemple de plombage et rivetage
Beispiel der SchlieBung eines Kanals

Virifier la parfaite étanchéité du plombage
VerschluB auf Abdichtung iberprifen

9620.175.1846 - & 1
9620.175.1847 - @ 1.5
8620.175.1848 - ¥ 2

pag. 26 Abb.

1
Canal d'entrée de carburant
Kraftstoffkanal

2

Canaux mélange de starter
Starter-Gemischkanale

3
Canaux mélange ralenti
Leerlaufgemischkanal

4
Canal de communication cu-
ve - gicleur de starter
Verbindungskanal zwischen
Starterdise und Schwimmer-
gehduse

5

Canal de communication
pompe d‘accélération
Beschleunigungspumpen-
kanal

Enlever les bouchons en
plomb au moyen de pergage
Die BleiverschluBstopfen

durch Ausbohren entfernen

Vérifier les canalisations au
moyen des outils WEBER

Die Kandle mit besonderen
Weber-Werkzeugen prifen

$650.355.0003/1
pag. 27 Abb.

9610.315.0823
pag. 21 Abb.




Papillons et axes Drosselklappen und Wellen

DEMONTAGE ET REMONTAGE DEMONTAGE UND MONTAGE
1 Enlever les quatre vis de fixation papillons :ﬂ:ﬁ:%&:lﬁs %T:??:f:' "'.""zisﬁ:’

Die vier Drosselklappen-
Befestigungsschrauben 1&sen

9 Extraire les papillons
Die Drosselklappen herausziehen

3 Décrocher le ressort de rappel
Die Ruckdrehfeder entspannen

4 Une fois les écrous de fixage enlevés, désen-
filer secteurs, ressorts, leviers et axes
Die Muttern losen, dann Feder, Hebel und
Gestange abnehmen und Wellen heraus-
ziehen

8610.316.0835 pag. 26 Abb,

9650.150.0083
pag. 26 Abb.

8610.535.0033
pag- 27 Abb.

KRR

77,

9650.150.0083
pag. 26 Abb.

ATTENTION

POUR EVITER LA DEFORMATION DES AXES, AVOIR SOIN DE LES IMMOBILISER AU MOYEN DE L'OUTIL-
LAGE WEBER DURANT LE DEMONTAGE DES ECROUS

9610.315.0035 pag. 26 Abb.

ACHTUNG
UM ETWAIGE BESCHADIGUNGEN DER WELLEN ZU VERHUTEN, SIND BE| DES DEMONTAGE UND MONTAGE
DER SCHRAUBEN STETS WEBER - SPEZIALWERKZEUGE ZU BENUTZEN
.—.&—_
il PIECES PLUS FREQUEMMENT :
Bouchons pour canalisations REMPLACABLES Vis de fixation papillons
Kanalverschluss-Stopfen TEILE DIE AM HAUFIGSTEN ERSETZT Befestigungsschrauben
WERDEN

17



Alésage conduils pour axes Uberholung der Drosselklap-
penwellen - Lagerung

90012:?.2;0:&! ' Pour l'vsinage & diamitre normal
’300035 uqns ;a 's 8800‘315'0013 (mm, l) utiliser ['alésclr WEBER
S : pag. 21 Abb. 9600.035.0407 - pag. 26.

pag. 26 Abb.

Die Reibahle WEBER 9400.035.0407
- Seite 26 ist fur die Uberholung
der Bohrung 8 mm @ (Normalmafl)
zu verwenden.

2 Dans le cas d'usure excessive des
supports Il faut remplacer les axes
par d'autres majorés apriés avolr
effectuéd I'alésage des supports &
mm. 8,5 au moyen de l'alésclr WE.
BER 9600.035.0406 - pag. 126.

Bel erhdhtem VerschleiB ist die
Drosselklappenwelle von 8,5 mm &
{UbermaB) zu verwenden und die
Lagerstellen mit der entsprechenden
Reibahle WEBER 9&600-035.0406 -
Seite 26 ausbohren,

3 Eliminer les bavures qui se forment
pendant l'alésage pour les axes ma-
Jords.

Entfernen des beim Aufreiben ent-
standenen Grates.

4 Enlever les déventuelles Incrustations
sxistantes dans le conduit principal
du carburateur.

Etwaige Richstinde in den Leitungen
beseitigen.

Remontage des axes Monlage. der Drosselklappenwellen

Avant le montage définitif des groupes complets, il est conseillable d'éxécuter un montage provisoire de
toutes le pidces, & l'exclusion des ressorts, pour s'assurer de la liberté de mouvement des axes, Procéder
ensuite de la manidre suvivante:

Vor der endgiltigen Montage sind alle Einzelteile, ausgenommen die Drehfedern, einzubauen und die Wellen
auf ihre Leichtgangigkeit zu prifen. Hierbei ist wie folgt zu verfahren:

Point d’ancrage extrémité drolte
Arretierungspunkt fir das gerade Federende

1 Insérer le ressort sur I'axe primaire et loger

les deux petits arbres dans les conduits

Hauptwelle mit Feder versehen und beide

Wellen einsetzen

Point d'ancrage extrémité & crochet Direction charge ressort
Arretierungspunkt fir das Richtung der Federspannung
mit Haken versehene Federende _ 18



Monter groupe secteur & vide et levier de
commande sur |'axe primaire

Teile der Leerlaufgruppe mit Hebel auf der
Hauptwelle montieren

Accrocher le ressort de retour au secteur

Die Riuckdrehfeder arretieren

Monter ressort et levier fou de pompe sur
I'axe secondaire

Feder und Pumpenhebel auf der zweiten
Welle montieren

Compléter le montage sur les axes sans
arréter les écrous avec les plaques

Montage der Wellen beenden, jedoch ohne
Sicherungsscheiben

Trou d'ancrage extrémité droite
Bohrung fir das gerade Federende

8650.150.0083
pag. 28

8610.535.0033
pag. 27
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$610.315.0935
pag. 26 Abb.

Direction charge ressort
Richtung der Federspannung

Point d’ancrage extrémité a crochet

Arretierungspunkt fir den Haken

8650.150.0083
pag. 26 Abb.

Position d'appui du levier de pompe

Ausgangsstellung fir den Pumpen-
bedienungshebel




8610.535.0035
pag. 27 Abb.

8610.065.0038
pag. 28 Abb.

10

Direction exacte de |'evasement du trou

Genave Einstellung der Durch-
lasses beachten

Serrer définitivement les vis de fixation pa-
pillons et les arréter au moyen d'un outil
approprié aprés avoir contrélé le fonction-
nement du systtme en actionnant le levier
de commande papillons

Befestigungschrauben der Drosselklappen
endgliltig festziehen und Arbeitsweise der
Drosselklappen prifen. Danach sind die
Befestigungsschrauben mit dem dafiir vor-
gesehenen Werkzeug zu sichern

Arrbter les dcrous des axes en repliant les
ailettes des rondelles de sOreté

Sichern der Muttern durch hochbiegen der
beiden Uberstehenden Sicherungsenden.

6 Desserrer complétement la vis de réglage

papillons

Befestigungsschrauben der Drosselklappen
I16sen

8610.535.0033
, pag. 21 Abb.

9610.065.0038
pag. 26 Abb.

Introduire les papillons dans les fentes de
logement, ayant soin que l'inclination des
bords soit bien orientée

Drosselklappen in die Schlitze einsetzen,
wobei auf die richtige Lage der abge-
schragten Kanten zu achten ist

Monter les vis de fixation, ayant soin de
centrer les papillons de fagon qu’ils prennent
bien leur place, du fait méme de la parfaite
coincidence de leurs bords avec les parois
du’ conduit

Befestigungsschrauben der Drosselklappen
einsetzen und fir richtige Zentrierung der
Drosselklappen sorgen, damit diese Im
geschlossenen Zustand gleichmaBig an der
Wandung des Saugkanals anliegen

8610.535.0035
pag. 27 Abb.

9610.315.0824
pag. 27 Abb.




Inspection vis réglage Uberprufung der Leerlaufgemisch
mélange ralenti - Regulierschraube
§610.065.0039 :
pag. 26 Ab

Nettoyer au moyen de I'alr comprimé
Mit Pressluft ausblasen

IR

Réglage du ralenti Leerlauf - Einstellung

Avant de monter le carburateur sur le moteur effectuer le réglage provisoire des vis de
réglage

Vor der Montage des Vergasers in einem Fahrzeug, ist eine provisorische Grundeinstellung
der Regulierschrauben vorzunehmen

9610.085.0039
pag. 28 Abb.

2 tours depuls la
position de fermeture

2 Umdrehungen vor
der VerschluBistellung

8610.085.0038
pag. 26 Abb.

"1 tour depuis le
point de contact

1y Umdrehong nach
Berihiung des

Anschlages
PIECES PLUS FREQUEMMENT
él lent
Vis de réohnchm 'H'OO "hﬂﬂ lb REMPLACABLES
i - e
Leerlaufgemisch-Regulierschraube TEILE DIE AM HXUFIGSTEN ERSETZT
WERDEN
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ANOMALIES DE FONCTIONNEMENT
BETRIEBSSTORUNGEN

A) DIFFICULTES DE MISE EN MARCHE MOTEUR FROID

B)

C

—

ORGANES A CONTROLER:

— VERIFICATION GENERALE DE L'EQUIPEMENT
ELECTRIQUE D'ALLUMAGE

BOUGIES: écartement des électrodes

HUILE DE LUBRIFICATION: dolt correspondre aux
indications du constructeur

DISPOSITIF DE STARTER: la tirette étant & fond
de course, vérifier si le dispositif de starter I'est
également sur le carburateur

— RALENTI: réglage normal

Ne pas appuyer sur la pédale de |'accélérateur du-
rant la mise en marche du moteur froid.

DIFFICULTES DE MISE EN MARCHE MOTEUR CHAUD

Effectuer le contr8le indiqué en (A) en tenant compte
que dans ce cas LE STARTER NE DOIT PAS ETRE UTI-
LISE, donc la tirette en position neutre.

La mise en marche défectueuse peut également étre
provoquée par une forte évaporation du carburant
dans la cuve due & une surchauffe du moteur, ce
qul améne une formation de vapeurs de carburant
qul se concentrent dans le filtre & air et les condul-
tes provoquant l'engorgement du moteur. IL EST
ALORS NECESSAIRE DE POUSSER LA PEDALE D’AC-
CELERATEUR AU MOINS A MI-COURSE, en la te-
nant dans cette position jusqu'd ce que s'effectue
la mise en marche. ’

RALENT! IRREGULIER

CONTROLER:

— LES JOINTS du collecteur d’admission et
tuellement le joint de culasse du moteur

éven-

— LES JOINTS entre collecteur et carburateur

— SUPPORTS POUR AXE CARBURATEUR: infiltration
d'alr par état d'usure

~= GICLEUR DE RALENTI: vérifier le tarage - inspecter
et nettoyer les canalisations - vérifier la fixation
du gicleur dans les corps du carburateur

— DISPOSITIF DE MISE EN MARCHE: il ne doit pas
y avolr d'Infiltration de mélangs. Inspecter la sou-
pape du dispositif et en contr8ler son étanchéité;
Inspacter le fil de starter qui, en position de repos,
NE DOIT PAS MAINTENIR OUVERTE la soupape.

- PAPILLONS DU CARBURATEUR: ils doivent retour-
ner & leur position de ralentl lorsque la pédale
d'accélérateur ast av repos. Contréler ensuite si
les organes de commande ne présentent pas de
résistance & dtre actionnds

— AVANCE: celle prévue par le constructeur
— EQUIPEMENT ELECTRIQUE: en général

— BOUGIES: distanca des dlectrodes - type prescrit
par le constructeur,

A) SCHWIERIGER KALTSTART

B

S

C)

ES SIND ZU PRUFEN:

— ZONDANLAGE: Im Allgemeinen

— ZUNDKERZEN: Elektrodenabstand und Warmewert
— MOTORENOL: Werksvorschrift

— STARTVORRICHTUNG: beim Ziehen des Starter-
knopfes muB die Startvorrichtung vollsténdig einge-
schaltet sein.

— LEERLAUF: normale Einstellung
Beim Kaltstart ist das Gaspedal nicht zu betltigen.

SCHWIERIGER WARMSTART

Es sind die gleichen Kontrollen, wie in A) beschrle-
ben, vorzune;hmen mit der Ausnahme, daB DIE START-
VORRICHTUNG IN DIESEM FALLE AUSGESCHALTET
sein muss: der Starterknopf muss sich in Ruhestellung
befinden.

Stérungen k&nnen durch Kraftstofidimpfe hervorgeru-
fen werden, die sich im Luftfilter und Ansaugrohr nie-
derschlagen, sodaB eine Uberfettung des Gemisches
eintritt.

IM DIESEM FALLE MIT HALB GEOFFNETEN DROSSEL-
KLAPPEN STARTEN.

UNREGELMASSIGER LEERLAUF
ES SIND ZU PRUFEN:

— DICHTUNGEN: zwischen Zylinderkopf und Ansaug-
rohr,

— DICHTUNGEN: zwischen Ansaugrohr und Vergaser
— DROSSELKLAPPENWELLEN: Lagerspiel

— LEERLAUFDUSEN: Kalibrierung - Sauberkeit der

Kanile - Befestigung des Disentrdgers am Vergaser

— STARTYORRICHTUNG: vollsténdige Abdichtung des
Starterventils bei Ruhestellung des Starterzuges.

— DROSSELKLAPPEN: Ruhestellung bel nichtbets-
tigtem Gaspedal - Leichtgéngigkeit des Gaspedals.

— ZUNDZEITPUNKT: Werksvorschrift
— ELEKTRISCHE ANLAGE: Im Allgemeinen
— ZUNDKERZEN: Elektrodenabstand - Warmewert
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e -‘-;,i:._- il aland, n.. m

D)

NOYADE DU CARBURATEUR OU PERTE DE CARBU.
RANT

CONTROLER:

" — POINTEAU ET SON SIEGE: état d'usure de fon-

E)

F)

23

ctionnement
— FLOTTEUR: état de fonctionnement
— MISE A NIVEAU DU FLOTTEUR: voir normes page 8
— ELIMINER LES EVENTUELS FROTTEMENTS Quli
GENERAIENT LE FONCTIONNEMENT NORMAL DU

FLOTTEUR OU LES IMPURITES QUI BLOQUE-
RAIENT LE POINTEAU DANS SON GUIDE

— JOINTS: des gicleurs principaux - du bouchon
dinspection du filtre arrivée d'essence (état de
usure ),

MANQUE DE REPRISE ET DE VITESSE
LE VEHICULE DOIT AVOIR EFFECTUE UN RODAGE
NORMAL (en général 4-5.000 Kms.)

CONTROLER:

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE D’ALLUMAGE: en gé-
néral

— ORGANES DU MOTEUR: leur état de fonctionne-
ment en général

— REGLAGE DU CARBURATEUR: consulter la Table
des réglages

— NIVEAU DU FLOTTEUR: voir normes relative page 8

— GICLEURS PRINCIPAUX: nettoyage

— PAPILLONS DU CARBURATEUR: la pédale étant
a4 fond de course, les papillons doivent s’ouvrir
complétement

— AVANCE: celle prévue par le constructeur

— ORGANES DE FREINAGE ET EMBRAYAGE DU
VEHICULE: les freins doivent étre libres.
Eliminer éventuellement les avaries aux organes
de freinage. S'assurer de plus que I'embrayage n'ait
pas tendance & patiner

CONSOMMATION EXCESSIVE

CONTROLER:

— ORGANES DU MOTEUR: leur état de fonctionne-
ment en général

— REGLAGE DU CARBURATEUR: celui prescrit par
le fabricant du véhicule

— DISPOSITIF DE STARTER: effectuer les contréles
dont au point (B)

— SOUPAPE DE STARTER: devra étre parfaitement
étanche

— POINTEAU: parfaite étanchéité

— FLOTTEUR en parfait état de fonctionnement

— MISE A NIVEAU DU FLOTTEUR: voir normes rela-
tives page 8

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE D'ALLUMAGE: en gé-
néral

— AVANCE: celle prévue pir le constructeur

— CARTOUCHE DE FILTRE D’AIR: en parfait état
de service et, si possible, originale.

D) KRAFTSTOFFVERLUST - VERBRAUCH UBERMASSIG

E)

F

—

HOCH (MOTOR « ERSOFFEN »)
ES SIND ZU PRUFEN:

— SCHWIMMERNADELVENTIL: Zustand

— SCHWIMMER: Zustand
— SCHWIMMERSTAND: nach Anweisungen auf Seite 8

— STORUNGSFREIE BEWEGLICHKEIT DES SCHWIM-
MERS SICHERSTELLEN

— DICHTUNGEN: der Hauptdisen - der VerschluB-
schraube des Kraftstoff-Filters (Zustand)

BESCHILEUNIGUNG UND SPITZENGESCHWINDIGKEIT
UNZUREICHEMD

Bui cingefahirenem Fahrzeug (uber 4-5.000 Kimn)
ES SIND ZU PRUFEN:

— ZUNDANLAGE: im Allgemeinen

— MOTORORGANE: im Allgemeinen

— VERGASEREINSTELLUNG:
(Siehe Einstelltabelle)

nach Werksvorschrift

— SCHWIMMERSTAND: nach Anweisungen auf Seite 8
— HAUPTDUSEN: Kalibrierung - Sauberkeit

— DROSSELKLAPPEN: wvoll gedftnet bei durch-

getretenem Gaspedal
— ZUNDZEITPUNKT: Werksvorschrift

— BREMSORGANE UND KUPPLUNG: kein Schleifen
der Bremsbacken - kein Rutschen der Kupplung

KRAFTSTOFFVERBRAUCH ZU HOCH

ES SIND ZU PRUFEN:

— MOTORORGANE: im Allgemeinen

— VERGASEREINSTELLUNG: nach Werksvorschrift

— STARTVORRICHTUNG: Kontrollen, wie unter B)

beschrieben, durchfiihren
— STARTERVENTIL: geschlossen und dicht
— SCHWIMMERNADELVENTIL: Abdichtung
— SCHWIMMER: Zustand
— SCHWIMMERSTAND: nach Anweisungen auf Seite 8
— ZUNDANLAGE: im Allgemeinen
— ZUNDZEITPUNKT: Werksvorschrift

— LUFTFILTER: Zustand



TEST DE COMTROLE DE VOITURES

G) TEST DE COMSOMMATION

H

Selon les normes C.UN.A, le test de consommation
devra étre effectué sur un parcours sl possible plat
et dans les deux sens, avec moteur & température de
régime: 80-85°, & une vitesse constante égale aux
deux tiers de la vitesse maximum de la voiture. La
consommation réelle obtenuve, exprimée en LITRES
PAR 100 Kms., devra étre majorée de 10%. S| une
recherche plus complate est considérée comme oppor-
tune, Il y aura liev d'établir la courbe de consom-
mation et fonction des essals ultérieurs effectués &
diverses vitesses constantes dans les conditions pré.

citées,

VITESSE MAXIMUM ET ACCELERATION

Le test de pulssance pourra étre effectué en cdte, en
chronométrant au passage des points fixés. Le test de
vitesse maximum pourra étre effectué sur parcours
plat en parcourant & pleine vitesse un trajet de 1 Km.
dans les deux sens.

La vitesse maximum, excepté dans les cas d'un rap-
port de trasmission ou de dimensions de pneumati-
que non approprié, donne un indice de la pulssance
maximum développée par le moteur. Le relevé du
temps nécessaire au parcours de 1 Km. ‘départ ar-
rété en utilisant successivement les divers rapports
de la boite de vitesses ou & partir d'une vitesse en
PRISE DIRECTE DE 20/30 Km/h, est une donnée tris
significative aux effects d'un bon développement de

la pulssance & tous les régimes d'utilisation du moteur.

UBERPRUFUNG IM FAHRBETRIEB

G) KRAFISTOFFVERBRAUCH

H

Die Ermittlung des Kraftstoffverbrauchs erfolgt auf-
grund der C.U.N.A. - Normvorschriften. Diese sehen
vor, dass die Messfahrt auf ebener Strecke in beiden
Richtungen bel einer Betriebstemperatur von 80-85°C
mit konstanter Geschwindigkeit und 2/3 der Hdchts-
geschwindigkeit erfolgt.

Der so gemessene Verbrauch, um 10% erhoht, ergibt
den Normverbrauch, der in Liter pro 100 Km ausge-
drickt wird.

Will man eine Kraftstoffverbrauchskurve erhalten, so
wird dieses zuvor beschriebene Verfahren bei verschie-
denen konstanten Geschwindigkeiten angewandt und

die ermittelten Werte in ein Diagramm eingetragen.

BESCHL EUMIGUHG UND  SPITZEHGESCHWINDIGKEIT

Die Leistung eines Fahrzeuges kann auf einer ansteigen-
den Strasse geprif werden, indem die Zeit fir das
Befahren einer begrenzten Strecke gemessen wird.
Die Hochstgeschwindigkeit wird ermittelt, indem eine
ebene Strecke von 1 Km Lénge in beiden Richtungen
durchfahren wird.

Unter der Voraussetzung, dass die Reifendimensionen
und Untersetzungsverhaltnisse normal sind, ist die
HBchstgeschwindigkeit ein MaBstab fiir die Lelstung.
Die Uber den gesamten Drehzahibereich wirksame Lel-
stung wird bel einer Beschleunigungsprifung ermittelt.
Dabel wird eine 1 Km lange Strecke aus dem Stand
heraus mit Durchschalten der einzelnen Getriebeginge,

bzw. mit Anfangsgeschwindigkeit im direkten Gang von

20-30 Km/Std. durchgefahren.

Réparations
et conseils techniques

Les services d’assistance WEBER sont
a votre entiére disposition pour toute
information ou conseils techniques

éventuellement 1iécessaires

Instandsetzung und
technische Ratschlage

Die WEBER-Organisation
ihren Kundendienststatten fiir Instand-
setzungsarbeiten und mit technischen

Ratschlagen gerne zur Verfigung

steht  mit
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ASSORTIMENT PIECES DE RECHHANGE POUR LA REVISION DES CARBURATEURS
ERSATZTEIL - SORTIMENT FUR VERGASER - INSTANDSETZUNGEH

28/36 DCD - Fiat 1300
28/36 DCD1 - Fiat 1500

ASSORTIMENT NORMAL IM 4é61a
NORMALER REPARATURSATZ IM 46la

28/36 DCD2 - Fiat 1800B
28/36 DCD3 - Fiat 2300

ASSORTIMENT NORMAL IM 462a
NORMALER REPARATURSATZ IM 462a

28/36 DCD - Fiat 1300
28/36 DCD1 - Fiat 1500

ASSORTIMENT JOINTS IM 463a

DICHTUNGSSATZ IM 463a b 3
BER ¢, V[

28/36 DCD2 - Fiat 1800B C?\Rﬁuﬂﬂ?oq'.,‘

28/36 DCD3 - Fiat 2300

ASSORTIMENT JOINTS IM 463a

DICHTUNGSSATZ IM 463a

28/36 DCD - Fiat 1300
'28/36 DCD1 - Fiat 1500

ASSORTIMENT COMPLET IM 459a
VOLLSTANDIGER REPARATURSATZ IM 4592 3D
28/36 DCD2 - Fiat 1800 B - s

28/36 DCD3 - Fiat 2300

ASSORTIMENT COMPLET IM 460a & ?ﬁﬁ -

VOLLSTANDIGER REPARATURSATZ IM 460a

N.B. - Priére d'indiquer dans les commandes des boites assortiments: type du carburateur et numéro de
réference.
Les boites d’assortiments sont livrées seulement complétes.

Ammerkung: Bei Bestellung eines Ersatzteil-Sortiments ist eine genaue Typenangabe des Vergasers erforder-
lich, Es kénnen nur komplette Sortimente zur Auslieferung gebracht werden.

S’ADDRESSER TOUJOURS AUX ORGANISATIONS DE VENTE ET SERVICE WEBER OU BIEN AUX FILIALES
ET AGENCES DES CONSTRUCTEURS DES VEHICULES EXISTANT DANS LES PRINCIPAUX CENTRES ITALIENS
ET ETRANGERS.

BESTELLUNGEN WERDEN VON ALLEN WEBER-KUNDENDIENSTSTELLEN SOWIE VON DEN FAHRZEUGHER-
STELLERN, DIE IN ALLEN GROSSEREN STADTEN DES IN-UND AUSLANDES VERTRETEN SIND, ENTGEGEN-
GENOMMEN.
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Carburetor cover
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Having unhooked the plate-anchored spring :

Remove cover fixing nuts

Only remove the air intake horns
if necessary

Vergaserdeckel
AUS- UND EINBAU

Einmal die am Blech befestigte Feder aushéngen:
Die Befestigungsmuttern des Deckels abnehmen

Nur wenn notig,
die Ansaugtrichter abmontieren

To avoid deforming floats do not blow
into the bowls

Nicht in die Schwimmerkammer blasen,
Schwimmer beult sonst ein

WARNING

Lift the cover carefully to avoid damaging

the floats or the sealing gaskets

9650.120 0001 (8.9)

CLEAN WITH COMPRESSED AIR

" REINIGUNG :
MIT PRESSLUFT AUSBLASEN

46 DA 3C

ACHTUNG

Den Deckel mit Vorsicht abheben, um eventuelle
Verformungen der Schwimmer und der Dichtung
zu vermeiden



Fuel filters and
needle valves

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Benzinfilter und
Schwimmernadelventile

AUS- UND EINBAU

Unscrew filter gauze support connections (1) Das Ringstiick fiir das Filtersieb abschrauben

Unscrew needle valve housing plugs (2) Die Abdeckschrauben

der Schwimmernadelventile abschrauben

Only unscrew needle valves (3) Nur im Falle eines Austauschs

if replacement necessary

die Schwimmernadelventile abschrauben

Sealing surfaces: check that there are no
indentations on the surfaces

Dichtflachen auf Beschiadigung prifen

9650.120.0001 (1617}

Slide out connecting plpe

AnschluBrohr entfernen

Rinse in petrol and clean with compressed air

Mit Benzin waschen und mit Prefluft reinigen

To avoid deforming floats do not blow into the bowls
Nicht in die Schwimmerkammer blasen, Schwimmer beult sonst ein

After careful cleaning
make certain the filter gauzes

are not deformed

ASSEMBLE

by inverting procedure, after placing the gaskets
and gauzes at the joints, and making sure the
gaskets adhere perfectly to sealing surfaces by
adequate tightening of screws, and after

checking connecting surfaces

Nach sorgféltiger Reinigung
sich versichern, daf} die Kraftstoffsiebe

nicht verformt sind

EINBAU

In umgekehrter Reihenfolge verfahren; nach
einer Kontrolle der Dichtflichen die Anschluf-
stiicke, welche mit Dichtungen und Sieben aus-
gestattet sind, einsetzen, wobei darauf zu achter
ist, daB die Dichtungen durch geeignete Versct
raubung exakt auf der Dichtfliche aufliegen

o A e R I N T



Floats | Schwimmer
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING AUS- UND EINBAU

Remove the safety ties (1) Die Sicherung entfernen
Remove float fulcrum screws @ Halteschraube der Schwimmer herausnehmen

Extract floats @ Die Schwimmer herausnehmen

9610 065.0039

RINSE WITH PETROL BEI OFFENEN AUSLASS-STOPFEN
AND CLEAN WITH COMPRESSED AIR UND ABMONTIERTEN VENTILEN
WITH JET AND BOWL DISCHARGE PLUGS MIT BENZIN WASCHEN
REMOVED UND MIT PRESSLUFT REINIGEN

Needle valve
Needle valve gasket A
Needle valve inspection plugs

Plug gaskets
Fuel filter fixing connections

Connection gaskets Floats
Filter gauzes PARTS REQUIRING Float fulcrum screws
FREQUENT REPLACEMENT Fulcrum screw gaskets
Schwimmernadelventile,
. Dichtungen fiir HAUFIGER Schwimmer,
Sch;;g::;::f;{:;zf:’:;; AUSTAUSCHBARE TEILE Halteschraube fir Schwimmer,
Schwimmernadelventile, Dichtungen fiir Halteschraube

Dichtungen fiir Abdeckschraube,
Anschlufisticke fir Benzinfilter,

Dichtungen fir Anschlufsticke,
Filtersieb




Instructions
for levelling floats

9620.175.1329

e

)

[

Check that floats slide freely
in their seats

o

Insert spring 9620.175.1329 between a float
and the side of the carburetor bowl

Insert gauge 9620.175.1840, with check tab
adjusted to 18 mms., in the two studs till it
touches the carburetor body surface. Lift the
float until the gauge tab makes light contact
with the float tab making sure that it remains

in this position by pressure of the spring

Check that the top of the float is 12.5-13 mms.
from the carburetor body surface, without gasket,
by using gauge 9620.175.2849

Repeat the operation for the other float

SHOULD THE FLOATS NOT BE CORRECTLY
PLACED, MODIFY THE POSITION OF THE CON-
TACT TABS TAKING CARE THAT THEY ARE
PERPENDICULAR TO THE AXIS OF THE GAUGE
TAB AND SHOW NO INDENTATIONS THAT
MIGHT AFFECT FREE MOVEMENT OF THE

NEEDLE VALVES

When levelling has been effected, remove the
spring, fit gasket and cover making sure the
needle valves are properly screwed down in

their seats and fitted with relative gaskets

T !
Tﬂu %‘ ifi-’-'f‘

A

Anleitung fiir das Einstellen
des Schwimmerniveaus

9620.175.1840

9620.175 2849

Nachsehen, ob die Schwimmer sich in ihren
Kammern frei bewegen konnen

Die Spannfeder 9620.175.1329 zwischen einen
Schwimmer und die Gehdusewand des Vergasers
einfiihren

In die Bolzen die Lehre 9620.175.1840 mit Kon-
trolistift auf 18 mm eingestellt bis zum Anschlag
auf der Oberfliche des Vergasergehéduses ein-
filhren. Den Schwimmer anheben, bis ein leichter
Kontakt des Lehrenstifts mit der Schwimmer-
zunge erreicht wird, wobei darauf zu achten ist,
daf} der Schwimmer in dieser Stellung durch die
Feder gehalten wird

Mit der Lehre 9620.175.2849 nachpriifen, daB die
Oberkante des Schwimmers sich innerhalb einer
Spanne von 12,5 - 13 mm von der Oberflache des
Vergasergehduses (ohne Dichtung) befindet

Den Vorgang beim anderen Schwimmer wieder-
holen

FUR DEN FALL, DASS DAS VORGESCHRIEBENE
MASS NICHT ERREICHT WIRD, DIE STELLUNG
DER SCHWIMMER - ZUNGEN ANDERN, WOBEI
DARAUF ZU ACHTEN IST, DASS DIESELBEN AUF
DER ACHSE DES LEHRENDORNS SENKRECHT
STEHEN UND DASS DIESE KEINERLEI BESCHA-
DIGUNGEN AUFWEISEN, SODASS DIE LEICHTE
BEWEGUNG DER SCHWIMMERNADELVENTILE
BEHINDERT WURDE

Nachdem das Niveau eingestellt wurde, die Feder
herausnehmen, die Deckeldichtung einbauen und
dabei sichergehen, daB die Schwimmernadelven-
tile gut in ihren Sitzen verschraubt und mit Dicht-
ungen ausgestattet sind :




Main jets | Hauptdiisen
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING AUS- UND EINBAU

Marking position
Markierungsstelle

R
fiimoain 2y

i—

|~

Sealing surfaces
Dichtflachen

Carefully tighten Nach der Reinigung mit Prefluft

the jets on their holders und dem Einsetzen der Dichtungen

die Diisen auf die Dusentréager
and the latter on the carburetor

sorgféltig verschrauben

i i ir = s -
after cleaning with compressed a ind dis Giasstrlyer in das

and replacing seal gaskets Vergasergehiduse einsetzen

..

. PARTS REQUIRING
Main jets FREQUENT REPLACEMENT Jet-holder gaskets

Hauptdiisen HAUFIGER Disentrager-Dichtungen
AUSTAUSCHBARE TEILE




Idling jets

DISASSEMBIING AND ASSFAMRBIINGC

Carry out cleaning of jets, jet-holders
and relative ducts with compressed air

Mit Prefluft die Diisentrdger, Disen und deren
Kandle reinigen

|

Leerlautdiisen

AL JIND DINDAL)

9610.065 0038 ==

Marking position y=— -
Markierungsstelle = —

Assemble jet, jet-holder units and tighten adequately
Sorgfaltig die Diisen und Diisentrdger wieder einbauen und anziehen

GRINDING SEATS
OF IDLING JETS

OVERHAULING
OF SEATS

The operation
is best carried
out by hand

9600325 0767

SEAT RIVETING

Lightly beat
the seats,
rotating -

the central pin
of the tool

WHEN THE OPERATION IS COMPLETE,
CLEAN HOUSING OF THE IDLING JETS
AND THEIR PIPES

WITH COMPRESSED AIR AFTER REMOVING
MIXTURE ADJUSTMENT SCREWS

BEARBEITEN DER DICHTSITZE
LEERLAUFDUSEN

BEARBEITEN
DER SITZE

Es empfiehlt sich,
den Vorgang von
Hand durchzufithren

9610.280.0014

VERSTEMMUNG
DER SITZE

Leicht auf den Sitz
schlagen, indem der
Drehzapfen zentral
zum Werkzeug
gedreht wird

9650.355.0003/1

NACH ABGESCHLOSSENER ARBEIT DEN SITZ
DER LEERLAUFDUSEN UND IHRER KANALE MIT
PRESSLUFT REINIGEN, WOBEI ZU BEACHTEN IST,
DASS DIE GEMISCHREGULIERSCHRAUBEN
ABMONTIERT SEIN MUSSEN




i L Rl

Air corrector jets | Luftkorrekturdiisen und Mischrohre
and emulsioning tubes

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING AUS- UND EINBAU

—

Marking
position

Markierungs-
stelle

REAMING OF EMULSIONING TUBE AUSREIBEN DER EINSATZSCHACHTE
HOUSING WELLS FUR DIE MISCHROHRE

Only if impurities present in ducts Muf nur dann ausgetiihrt werden, wenn sich
Verunreinigungen in den Leitungen befinden

THE OPERATION IS BEST CARRIED ES IST RATSAM, DIESEN VORGANG
OUT BY HAND VON HAND AUSZUFUHREN

] After reaming, clean all pipes after removing all jets and
[ mixture adjustment screws

Nach dem Reiben alle Kanédle reinigen, nachdem alle Diisen
und Gemischregulierschrauben abgenommen wurden

9610.280 0014

9600.325.0762

Idling jets PARTS REQUIRING Air corrector jets
Idling jet-holders FREQUENT REPLACEMENT Emulsioning tubes
i HAUFIGER Luftkorrekturdiisen
Le?rlafd‘:‘.sen AUSTAUSCHBARE TEILE -
Leerlaufdiisentrager Mischrohre




Accelerating pump | Beschleunigerpumpe
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING AUS- UND EINBAU

Check that
ball bearings
move freely

Die Kugel-
fihrungen
kontrollieren

Marking position

Markierungs-
stelle

Check
all sealing
surfaces

Alle Dicht-
flaichen
nachsehen

Do not damage
bushes and seats
with metal points

Lager und
Sitze nicht
mit spitzen
Gegensténden
beschédigen !
Check smooth running of roller on cam by acting Clean with compressed alr
on the throttle control lever Mit Prefluft reinigen

Die Fihrung der Umlenkrolle auf der Nocke iiberpriifen,
indem der Hebel auf der Fiihrungsklappe bewegt wird

WARNING ACHTUNG
Even slight deformation Selbst leichte Verformungen
of the diaphregms der Membranen
prejudices working. sind fiir deren Funktion nachteilig.
Should functioning be defective, Im Falle eines fehlerhaften Funktionierens
replace Membranen, Federn und Platte
diaphragms, springs and cap ersetzen

. N

Pump jet gaskets PARTS REQUIRING Pumpendiisen-Dichtungen
Pump diaphragms FREQUENT REPLACEMENT Pumpenmembranen
Pump springs HAUFIGER Pumpenfedern
Pump cap AUSTAUSCHBARE TEILE Pumpenplatte

10



DISASSEMBLING AND ASSEMBLING | AyUS. UND EINBAU

9610.150 0035 9610.150.0034

e

=

MA
g
P~

Auxiliary venturi and chokes ‘ Vorzerstauber und Lufttrichter

Marking position
Markierungsstelle

Preliminary disassembly
of pump jets

Vorlaufiger Ausbau
der Pumpendisen

5610.535.0035

Disassemble auxiliary venturi
with appropriate Weber tool

Remove holding ties

Abnahme des Vorzerstdaubers mit Hilfe
des geeigneten Weber-Werkzeugs

Die Sicherungsdrahte entfernen
Remove fixing screws Die Befestigungsmuttern abschrauben

Disassemble chokes with Abnahme der Lufttrichter durch das
appropriate Weber tool passende Weber-Werkzeug

oOom »

Pipe inspection | Kanale

il
Idling ducts L @ e Leerlaufkanile

i

— '-_.-—F-/

Accelerating

Beschleuniger-
Pump ducts

pumpen-Kanale



Inspection of ducts is usually effected by injec-
ting petrol. Should the ducts under examination

prove to be blocked, proceed as follows :

Remove lead plugs by boring

Inspect ducts by means of appropriate
Weber tools

Clean the inspected pipes
by blowing

out energetically

with compressed air

EXAMPLE OF QCJE
PIPE INSPECTION =) S
T

"

Die Uberpriifung der Kandle auf Durchgang er-
folgt normalerweise mit Benzin. Auf folgende
Weise ist bei der Inspektion von Kanilen, welche
verstopft sein konnen, vorzugehen :

Die Bleistopfen

aus der Bohrung herausnehmen
die Kanale mit Hilfe

der Weber-Werkzeuge iiberpriifen

9650.355.0003.1 EXAMPLE
OF PASTING
AND PUNCHING

| Check tightness
9620.175.1846 of plugs
9620.175.1847

9620.175.1848

= BEISPIEL FUR DAS

BEISPIEL FUR EINE
KANALINSPEKTION

Mittels einer starken
PreBluftstromung
alle Uberpriiften
Kanéle reinigen

tme  EINSETZEN UND
VERNIETEN DER
PLOMBIERUNG

Die exakte Abdichtung
der Plombierungen
tberpriifen

Throttle valves and shafts
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

9610.535.0033

9610.065.0038

Drosselklappen und -Achsen
AUS- UND EINBAU

9610.535.0035

Remove throttle fixing screws @) Die Klappenbefestigungsschraube abnehmen

Withdraw throttles @ Die Klappen herausnehmen

12



9610.315.0958 9650.355.0003/1

Remove spring pin of @ Den elastischen Stift des Pumpensteuerhebels
pump control lever herausnehmen (Betétigungshebel)

Losen nuts of elastic joint @) Die Muttern der elastischen Verbindung der
connecting shafts Achsen herausschrauben

Withdraw shaft units complete @ Die gesamten Achsen herausnehmen

ONLY WHEN REPLACEMENT OF PARTS NUR IM FALLE
IS NECESSARY EINES TEILEAUSTAUSCHES
SHOULD THE CONTROL LEVER DEN AUSBAU DES
BE DISASSEMBLED BETATIGUNGSHEBELS VORNEHMEN

A

Pipe plugs
Kanalstopfen PARTS REQUIRING
FREQUENT REPLACEMENT Shaft return springs
Throttle fixing screws HAUFIGER Elastische Achsverbindung
Drosselklappen- AUSTAUSCHBARE TEILE

befestigungsschraube

13



Reaming of shaft ducts | Reiben der Achsfiihrungen

9600.375.0013

diameter
reamer

normal
Weber

For overhauling at
(8 mms.) use
9600.035.0542.
When the bearings show excessive
wear, it will be necessary to replace
the shafts with larger ones after
reaming down the duct to 8.5 mms,
with Weber reamer 9600.035.0556.
Remove the burrs that form during
reaming of oversize shafts.

Remove any scale from the inside of
the carburetor ducts taking care not
to ovalize them.

9600.035.0542 ©J 8 mm.
9600.035.0556 O 8.5 mm.

Fur die Bearbeitung auf normalen Durchmesser (8 mm) die Weber-Reibahle 9600.035.0542 ver-
wenden.

Bei UbermaSiger Abnutzung der Tréger ist es notwendig, die Achsen durch groflere zu erse-
tzen, nachdem die Bohrung der Triager auf 8,5 mm erweitert wurde.

Die Grate. welche sich wahrend der Bearbeitung {ur die gréferen Achsen bilden, entfernen.
Einen eventuellen Belag, welcher im Vergaser vorhanden sein kann, entfernen, wobei darauf zu
achten ist. da8 die Wandung nicht beschadigt wird.

9620.175.2949

9650.068.0002 a

WHEN REPLACING NORMAL WITH OVERSIZE SHAFT PROCEED
BY BORING THE LONGER SHAFT AS FOLLOWS:

— Fit the shait and the pump control lever (C) after reaming
the hole, to 8.5 mm. diameter, and the relative throttles.

— Insert gauge (A) on to the central flange of the carburetor
as indicated in the figure.

— Fit the hole of lever (C) in the gauge dowel.

— Bore with @ 2 mm. drill (B), the throttles being quite shut.

— Withdraw gauge (A) and fit lever-fixing spring pin.

BEIM AUSWECHSELN DER DROSSELKLAPPENWELLEN DURCH
SOLCHE MIT UBERMASS IST DIE LANGE WELLE WIE NACH-
STEHEND BESCHRIEBEN ZU BOHREN :

— Nach dem Aufreiben der Bohrung auf 8,5 mm Welle und Pumpenbetitigungshebel (C) sowie Drosselklappen zusam-
mensetzen.

— Die Lehre (A) auf den mittleren Flansch des Vergasers wie in der Abbildung gezeigt. anbringen.

— Den Hebel (C) mit der Bohrung auf den Markierungsstift der Lehre stecken.

— Die Bohrung mit einem Bohrer (B) 2 mm @ ausfihren, wobei sich die Drosselklappen in villig geschlossener Stel-
lung befinden mussen.

— Die Lehre (A) abnehmen und den Spannstift fiir die Befestigung des Hebels einschlagen.

Assembling of shafts | Wiedereinsetzen der Achsen

Bei der Drehung der Achsen schnappen
die Federn in ihre Sitze ein

By turning the shafts the springs
are inserted in their seats

s

- 5 ) - @
7z b)) o
= _

9610.315.0958

Place shaft units in their housings taking care
to insert the pump control lever in the correct
position, and connect the shafts by means of

the elastic joint

Fix pump control lever by means (2)
of the spring pin

]

Die vollstandigen Achsen einbauen, wobei zu
beachten ist, da der Pumpenbetatigungshebel
in seine richtige Stellung gebracht wird, dann
die Achsen mit einer elastischen Verbindung
verbinden

Den Pumpenbetatigungshebel
mit einem Kerbstift befestigen

14
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Having brought the shafts to their approximate
working position, provisionally tighten the nuts
of the shaft-connecting elastic joint

Insert the throttle of one duct in the slot of the
longer shaft, with adjustment screw loosened

Fit the screws, carefully centre the throttle and

“then tighten up

REPEAT THE SAME OPERATIONS FOR FITTING
THE SECOND THROTTLE ON THE LONGER SHAFT

Insert the third throttle on the short shaft with
the relative screws

Loosen one of the nuts of the shaft-connecting
elastic joint to settle down the throttle

Tighten fixing screws definitively

Definitively block fixing nuts of the shaft-
connecting elastic joint

Countersink throttle fixing screws with appro-
priate Weber tool, taking care not to deform
the shafts

9610.535.0035 9610.535.0033

®

9610 065 0038

9610065 0038

Nachdem die Achsen in ungefdhre Arbeitsstel-
lung gebracht worden sind, die Schrauben der
Achsverbindung provisorisch anziehen

Die Drosselklappe in den einen Schlitz der lan-
gen Achse einfiihren, wobei die Anschlagschrau-
ben herausgedreht sind

Die Schrauben einsetzen, die Klappe zentrieren
und schliefilich die Schrauben anziehen

DIESELBEN ARBEITSVORGANGE FUR DIE
MONTAGE DER ZWEITEN KLAPPE AUF
DER LANGEREN ACHSE WIEDERHOLEN

Die dritte Drosselklappe mit ihren Schrauben in
die kurze Achse einflihren

Eine der Schrauben der elastischen Achsverbin-
dung abschrauben, um den Einsatz der Klappe zu
ermoglichen

Die Befestigungsschrauben endgiiltig anziehen

Endgultig die Befestigungsmuttern fiir die ela-
stische Achsverbindung anziehen

Die Befestigungsschrauben der Drosselklappen
mit dem passenden Weber-Werkzeug verstem-
men, wobei darauf zu achten ist, daf§ die Achsen
nicht verformt werden



Inspektion der Gemischregulierschrauben

Inspection idling mixture adjustment
und Bypass-Bohrungen

screws and idling progression holes

Inspect
with compressed air,
idling jets removed

Nach Abnahme der
\kbi ————4 Leerlaufdiisen mit
CRLLLL Prefluft tiberpriifen

I
[ Check
&' taper efficiency

).. =~ en Konus @ tifen
=< Den Konus iberpri

Slow running adjustment | Leerlaufregulierung

Before assembling carburetors on the engine, Vor der Montage der Vergaser auf den Motor
temporarily set the adjusting screws eine vorlaufige Einstellung der Regulierschrau-
ben vornehmen

2 turns from point of
contact with lever

2 Umdrehungen ab
Hebelanschlagpunkt

9610.065.0038

2 turns from the locking point

2 Umdrehungen ab VerschlufBstellung

. el

PARTS REQUIRING

FREQUENT REPLACEMENT Ginilachie
3 gulierschraube
Idle mixture adjustment screws HAUFIGER fir Leerlauf

AUSTAUSCHBARE TEILE

16



Air compensation
inspection adjustment screws
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Tl

WARNING

When the inspection has been carried out,
proceed to adjustment of air compensation by
acting on the screws, the carburetors being
mounted and the engine working. When
registration is complete, lock the relative nuts
with key 9650.120.001 (8-9).

Kontrolle
der Luftregulierschraube
AUS- UND EINBAU

S om0

ACHTUNG

Nach der Kontrolle der Einstellung des Luftaus-
gleichs so vorgehen, daf die Schrauben bei mon-
tierten Vergasern und laufendem Motor bewegt
werden. Wenn die Korrektur einmal eingestellt
ist, die entsprechenden Muttern mit Hilfe des
Schliissels 9650.120.001 (8-9) anziehen.

Spare part assortments
for overhauling carburetors

Ersatzteilsortiment
fiir die Uberpriifung der Vergaser

40 IDA 3C
TUNE-UP KIT 40 IDS 3C
46 IDA 3C

. 40 IDA 3C
GASKET KIT 40 IDS 3C
46 IDA 3C

40 IDA 3C
MASTER KIT 40 IDS 3C
46 IDA 3C

N.B. - When ordering please give: type of
carburetor and assortment number. Assortment

boxes are supplied only complete.

92.1062.05 NORMALES SORTIMENT
92.1063.05

92.0045.05 DICHTUNGSSATZ

92.0046.05

92.2044.05 VOLLSTANDIGES SORTIMENT
92.2045.05

N.S.: Bei Auftragserteilung ist es notwendig,
die Vergasertype und die Kenn-Nummer des
Sortiments. anzugeben. Die Sortiments-Zusam-
menstellungen werden nur vollstindig ausge-
liefert.

ALWAYS APPLY TO THE WEBER SALES ORGA-
NISATION OR TECHNICAL SERVICES, OR TO
THE BRANCHES OR LOCAL AGENCIES OF THE
VEHICLE MANUFACTURER, TO BE FOUND IN
THE MAIN CENTRES IN ITALY AND ABROAD

BITTE WENDEN SIE SICH IMMER AN DIE VER-
KAUFS - UND KUNDEN - DIENSTORGANISATION
DER FIRMA WEBER ODER AUCH AN DIE ZWEIG-
STELLEN UND VERTRETUNGEN DER AUTOMOBIL-
FIRMEN, WELCHE IN DEN HAUPTSTADTEN ITA-
LIENS UND DES AUSLANDES ZU FINDEN SIND









Removal of carburetor
from engine

(1]
Remove the air filter assembly Demontage des Vergasers
Luftfilter abnehmen vom Moltor
(2]

Disconnect the petrol pipe
Kraftstoffleitung I6sen

Loosen sheath fixing screw

Befestigungsschraube
des Stutzschlauches losen

4]

Loosen nut and withdraw
starter control cable

Mutter l6sen
und Starterzug herausziehen

Disconnect
the carburetor connection rod

Vergaserverbindungszug
herausziehen

(6]

Withdraw
‘the automatic advance tube

9650.120.0001 bis (12-13)

Verbindungsleitung
zur Zindunterdruckverstellung
abziehen

O WARNING:

Withdraw piping

for exhaust gases intake After removal

of the carburetor,
Verbindungsleitung zum Blow-by

(Vorrichtung zur Wiederansaugung protect

der Auspuffgase) the manifold suction port

0

Unscrew carburetor fixing nuts ACHTUNG:

Muttern mit entsprechendem Beim Abnehmen des Vergaser
Schlissel l6sen soll dio Offaung des ARssugrohres

vor Verunreinigungen
geschitzt werden!




Fuel decantation filter | Kraftstoffilter
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING | DEMONTAGE UND MONTAGE

Remove the filter tap Filterverschlussschraube

with 19 mm hexagonal key. mit 19 mm Sechskantschliissel l6sen.

Rinse in petrol
and blow
with compressed air

Mit Benzin auswaschen
und
mit Pressluft ausblasen

Protect the fuel admission pipe
during cleaning
of the filter cavity

Kraftstoffzuleitung soll bei Reinigung
der Filterkammer geschiitzt werden

Make sure filter gauze
is not damaged

Sich iiberzeugen,

dass das Filtersieb
nicht verzogen ist.

9650.120.0030 (19)

ASSEMBLE MONTAGE

by inverting the procedure, Umgekehrt vorgehen,
after placing the gauze in nachdem man'das Sieb
ins Filtergehduse eingesetzt hat.
Auf die Dichtigkeit achten,

sufficiently to ensure seal indem man entsprechend festschraubt

the tap housing, and tighten




Carburetor cover
.DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Vergaserdeckel
DEMONTAGE UND MONTAGE

Remove stay rod pin A Verbindungszughalter abnehmen
? Detach connecting rod B Verbidungszug abnehmen

Remove cover screws € Deckelschraube abnehmen

Clean supercharger bushings
with compressed air; on no
account inspect with metal
points.

9610.535.0035

WARNING
Lift the cover carefully to avoid damaging

the float or the sealing gasket.

Pressluftreinigung der Buchsen
der Superspeisevorrichtung: nie-

mals mit metallischen Gegen-
standen in Berithrung bringen!

8610.065.0039

ACHTUNG

Den Deckel vorsichtig abheben, um even-
tuelle Verstellung des Schwimmers zu
vermeiden!

Filter inspection tap
Filter-Verschlussschraube

Filter gauze
Filtersieb

PARTS REQUIRING
FREQUENT REPLACEMENT

AM HAUFIGSTEN
ZU ERSETZENDE TEILE

..

Cover fixing screws

Vergaserdeckelbefestigungs-
deckel

Cover gasket
Deckeldichtung

Spring pin
Elastischer Splint




Float and
needle valve

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Schwimmer
und Nadelventil

DEMONTAGE UND MONTAGE

The welght of the float Is a
control element. Casual repalrs
(tinning, etc.) wlill Influence Its
operation.

Das Gewicht des Schwimmers
Ist ein Einstellungselement. Be-
helfsméssige Reparaturen (Ver-
zinnungen usw.) beeintrdachtigen
seine Funktion.

9650.150.0083

Marking
position

Kennzeichnung
der Diisengrosse

Careful cleaning
with compressed

air whilst filter
is disassembled

Sorgféltige
Pressluftrelnigung

bei

abgenommenem Filter

WARNING

To remove float fulcrum pin do
NOT act on the support spring
cut.

ACHTUNG

Bel Abnahme der Schwimmer-
achse den Federungsschnitt des
Lagers NICHT beriihren!

§610.315.0958

Sealing surface : check surface
for indentations

Dichtilache : Feststellen, dass
Oberflache keine Verkerbungen
aufwelst

CHECK THE STATE OF PRESERVATION OF THE COVER GASKET
HALTBARKEITSZUSTAND DER DECKELDICHTUNG NACHPRUFEN!

SR,

Needle valve
Gasket for carburetor cover
Float

PARTS REQUIRING
FREQUENT REPLACEMENT

Nadelventil
Dichtung fiir Vergaserdeckel
Schwimmer

Float fulcrum pin

Gasket for needle valve

AM HAUFIGSTEN
ZU ERSETZENDE TEILE

Schwimmerachse

Dichtung fiir Nadelventil



it et

Instructions
for levelling the float

Einstellung
des Schwimmerstandes

During levelling, keep cover gasket in place and
make certain it adheres perfectly to sealing
surfaces.

Beim Nivellieren Deckeldichtung nicht verstellen

und darauf achten, dass sie elnwandfrei anliegt!

Hold the carburetor cover in a vertical position. In these
conditions the tab (1) must be in light contact with the
ball (2) and, at the same time, the float (3) must be
7 mm. from the surface of the cover, with gasket fitted.

For checking, use the special WEBER gauge taking care
that its slot is in line with the joint (5) of the two
semi-floats,

After the levelling has been done, check that the stroke
of the float is 8 mm. If necessary, adjust the position
of the stop tab (4), keeping in mind, of course, that
the tab (1) must ALWAYS be in light contact with the
needle and perpendicular to its axis.

Check also, at the end of the operation, that the float runs
freely on its pivot (6).

-

Den Vergaserdeckel senkrecht halten. In dieser Stellung
muss die Zunge (1) die Kugel (2) leicht beriihren und
die beiden Schwimmerhélften (3) sollen gleichzeitig 7 mm
von der Fliche des Deckels ohne Dichtung entfernt sein.
Zur Prifung ist die dementsprechende Weber-Lehre zu
verwenden, deren Rillen mit der Verbindungsrippe (5)
der Halbschwimmer abstimmen sollen.

Nach erfolgter Einstellung priifen, ob der Hub des Schwim-
mers 8 am betrégt; notigenfalls die Lage der Anschlags-
zunge (4) &ndern, wobei man darauf achte, dass Zunge
(1) STETS die Nadel leicht berithren und senkrecht zu
ihrer Achse stehen soll,

Nach erfolgter Operation stelle man schliesslich fest,
ob sich der Schwimmer unbehindert frei um seine Achse
(6) drehen kann.



Hauptdiisen
DEMONTAGE UND MONTAGE

Main jet
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Tighten very carefully N 3610:065.0008
after cleaning -
with compressed air

Nach vorheriger
Pressluftreinigung
vorsichtig zuschrauben

Marking
position

Kennzeichnung
der Diisengrisse

Leerlaufdiisen
DEMONTAGE UND MONTAGE

Idling jet
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

Clean
with compressed air

Mit Pressluft reinigen

x 9610.065.0039

Marking position
Kennzeichnung der Diisengrdsse

e, ..,

PARTS REQUIRING
Main jet FREQUENT REPLACEMENT Idling jet

Hauptdiisen AM HAUFIGSTEN Leerlaufdiisen
ZU ERSETZENDE TEILE




PRI e~ 1Y

GRINDING SEATS
OF IDLING JET

UBERHOLUNG UND NACHBEARBEITUNG
DER DICHTUNGSSITZE FUR

LEERLAUFDUSEN
OVERHAULING UBERHOLUNG
OF SEATS DER SITZE
The operation 9600,325,0767 9610.280.0014

is best carried

Es empfiehlt sich,

_ === die Arbeit von Hand
out by hand = e ﬁ, durchzufithren
T —
‘Q:fcv
@‘33 9650.355.0003/1
4 0%2:: <-’.::"_"|‘/

_J/
NACHBEARBEITUNG
RIVETING A P DER SITZE
OF SEAT 8 - 7 e Die Sitze
Beat the seat R leicht anschlagen,
lightly, \ S wahrend
rotating SIS das Werkzeug
the central pin um seine Achse
of the tool zu drehen ist

WHEN THE OPERATION IS COMPLETE,
CLEAN HOUSING OF THE IDLING JET
AND ITS PIPES

WITH COMPRESSED AIR

NACH BEENDIGUNG DIESER ARBEIT
IST DER SITZ DER LEERLAUFDUSEN
MIT DEN DAZUGEHORIGEN KANALEN
MIT PRESSLUFT AUSZUBLASEN




Air corrector jet | Luftkorrekturdiise
and emulsioning tube und Mischrohr

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.065.0019

Marking position

Kennzeichnung
der Diisengrosse

REAMING OF EMULSIONING TUBE
HOUSING WELLS

AUSBOHREN
DES MISCHROHRGEHAUSES

Only if impurities

e ilp 9610.280,0014 Nur im Falle
present in ducis

von Unreinheiten
in den Kanélen auszufiithren

THE OPERATION
IS BEST CARRIED
OUT BY HAND

ES EMPFIEHLT SICH
DIE OPERATION
VON HAND AUSZUFUHREN

9600.325.0759

NACH DEM AUSBOHREN
SIND SAMTLICHE KANALE
MIT PRESSLUFT

AFTER REAMING, AUSZUBLASEN,
CLEAN ALL PIPES, TAKING WOZU VORHER ALLE DUSEN
CARE TO DISASSEMBLE UND DIE
THE JETS AND THE GEMISCHREGULIERSCHRAUBE
MIXTURE ADJUSTING ABGENOMMEN

SCREWS WERDEN SOLLEN

— Intake valve

Pump delivery valve
Pump diaphragm
PARTS REQUIRING Pump spring

Air corrector jet FREQUENT REPLACEMENT Pump jet gasket

Luftkorrekturdiise AM HAUFIGSTEN Saugventil

ZU ERSETZENDE TEILE purnpendruckventi}
Pumpenmembran
Pumpenfeder

Dichtung fiir Pumpendiise

10



Beschleunigungspumpe

1  Accelerating pump
! DEMONTAGE UND MONTAGE

DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

9610.065.0039

Make certain
bearings slide freely
Auf das freie Gleiten
der Kugeln achten

Marking positlon

Kennzelchnung der Pum-
pendiisengrosse

Clean with compressed
alr

Mit Pressluft ausblasen

IN THE CASE BElI FEHLERHAFTEM
OF DEFECTIVE WORKING BETRIEB MEMBRANE
REPLACE DIAPHRAGM AND SPRING UND FEDER AUSWECHSELN

Check all sealing surfaces

Alle Dichtflachen kontrol-
lieren

Make sure of perfect
free movement of pump control device

Den freien Lauf der
Pumpenbedienung nachpriifen

9610.065.0038
V § g 9610.535.0035
Check smoothness of lever movement Clean with compressed alr
Auf unbehinderten Lauf priifen Mit Druckluft reinigen

WARNING ACHTUNG

Even slight deformation Auch leichte Verformungen des Membrans
of the diaphragm prejudices working beeintrachtigen seinen Betrieb

11



Startvorrichtung
DEMONTAGE UND MONTAGE

Starter device
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

9610.535.0035 &

" 9810.085.0038

Drosselklappenwellenbefestigungsschrauben
abnehmen
Drosselklappen abnehmen

Remove throttle fixing screws

Withdraw throttle

9610.535.0033

9610.065.0019

Unhook throttle return spring Drosselklappenriicklauffeder loslésen
Remove lever Hebel abnehmen
Remove spindle Welle abnehmen

REBORING OF SPINDLE DUCT NACHHOLEN DER WELLENLAGERUNG

9610.290.0014
PARTS REQUIRING ..
Throttle return spring FREQUENT REPLACEMENT Drosselklappenriicklauffeder
Throttle fixing screws AM HAUFIGSTEN Drosselklappenbefestigungs-
ZU ERSETZENDE TEILE schrauben

12
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spindle assembling I Montage der Welle

Assemble spindle

Welle montieren

>
el |

Spring terminal housing

Sitz des Federendes
House the spring

Feder einsetzen

9610.065.0039

Fit lever

Hebel einsetzen

Spring loading direction
Richtung der Federspannung

Load spring

Feder spannen

5610.315.1143

Hook throttle return spring

9610.535.0033 Drosselklappenriicklauffeder

festmachen
9610.535.0035

Insert throttle
valve in slot

Klappe in den
Schlitz einfiigen

13



9650.355.0003/1

"-\

9610.535.0033 9610.065.0038

Fit screws; check centering
and smoothness of throttle
movement and also that it
is parallel with the duct
axis; then tighten wup
screws

Schrauben einsetzen, Dros-
selklappe auf unbehinder-
ten Lauf prifen sowie dass
sie parallel zur Achse des
Kanals liegt

Rivet fixing screws with
special punch taking care |
not to deform the spindle . g

¥

{
Befestigungsschrauben der E '
Drosselklappe sichern und t
dabei darauf achten, dass
die Welle nicht verformt
wird.

Assemble throttles stay rod

Fix the rod with special split pin

Check exact opening of main throttle with starter
lever full out (idling speed)

ANY DIFFERENCE IN THE DATA INDICATED FOR
THE MAIN THROTTLE IS ATTRIBUTABLE TO
DEFORMATION, HOWEVER SLIGHT, OF THE STAY
ROD

Drosselklappenverbindungszugstange einsetzen
Zugstange mittels entsprechendem Splint sichern

Die genaue Offnung der Hauptdrosselklappe bei
ganz herausgezogenem Starterhebel (Schnell-
Leerlauf) prifen

DAS NICHTUBEREINSTIMMEN MIT DER VOR-
GESCHRIEBENEN GROSSE DER HAUPTDROSSEL-
KLAPPENOFFNUNG IST AUF - SELBST LEICHTE -
VERFORMUNGEN DER ZUGSTANGE ZURUCK-
ZUFUHREN!

14



Zerstauber
DEMONTAGE UND MONTAGE

Auxiliary venturi
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

ﬁ Marking position 9610.150.0035

Kennzelchnung
der Diisengrisse

Carry out preliminary dis-

TAKE CARE WHEN mantling of pump Jet

ASSEMBLING NOT TO
INVERT
AUXILIARY VENTURI

A
4
.'-_]
A
o

|

Vorheriges Abnehmen
der Pumpendiise

BEIM MONTIEREN

AUF GENAUE STELLUNG
DER ZERSTAUBER
ACHTEN !

Carefully clean dismantled
auxiliary venturl with com-
pressed alr.

Reinigung
mit Pressluft

Pipe inspection ! Kanale

Fuel duct o Kraftstoffkanal

Idle speed mixture ducts @ Leerlaufkanile
Boost feeder ducts € Kanile der Superspeisevorrichtung
Idling progression mixture ducts @ Obergang-Leerlaufgemischkanile

Accelerating pump duct € Beschleunigungspumpenkanal

15



Inspection -of ducts is normally carried out by

injection of petrol. Should

amination be blocked, proceed as follows :

EXAMPLE

OF PIPE INSPECTION
Clean the inspected pipes
by blowing out energeti-
cally with compressed air

BEISPIEL

EINER KANALPRUOFUNG
Gepriifte Kanale kraftig mit
Pressluft ausblasen

EXAMPLE OF PASTING AND PUNCHING
Check tightness of the plugs

BEISPIEL DER SCHLIESSUNG EINES KANALS
Verschluss auf Abdichtung iiberpriifen

the ducts under ex-

9650.355.0003/1

9610.315.0822
9610.315.0823

Das Priifen der Kandle erfolgt gewohnlich durch
Einspritzen von Benzin.

Falls sich Kanéle als verstopft herausstellen, so
verfahre man folgendermassen :

Remove the lead plugs by
boring

Inspect the pipes with the
special Weber tools

Bleiverschlusstopfen durch
Bohren abnehmen

Kandle mittels
entsprechenden
Weber-Werkzeugen priifen

9620.175.1846
8620.175.1847
9620.175.1848

Throttle valve and shaft
DISASSEMBLING AND ASSEMBLING

9610.065.0038 9610.535.0033

Drosselklappe und Welle
DEMONTAGE UND MONTAGE

9610.535 0033

Remove the throttle-fixing screws [1] Drosselklappenbefestigungschrauben abnehmen

Withdraw the throttle [2] Drosselklappe abnehmen

...

PARTS REQUIRING
FREQUENT REPLACEMENT

A

Throttle fixing screws
Drosselklappenbefestigungsschraube

Plugs for pipes

AM HAUFIGSTEN
Kanalverschluss-Stopfen

ZU ERSETZENDE TEWE
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Immobilize the spindle with the appropriate
WEBER tool in order to avolid deforming it

Um etwaige Beschadigungen der Welle zu verhi-
ten, ist sie mittels WEBER-Spezlalwerkzeuge
9610.315.0936 festzumachen

With retaining plate open, unscrew nut and (3] Haltescheibe I6sen, Mutter abschrauben
withdraw washers, lever, bushes and spring =~ und Abstandsringe, Hebel und Feder abnehmen

9610.535.0035

9610.535.0035

Remove pump stay rod. Remove control lever [4] Pumpenverbindungszugstange abnehmen. NUR

stay rod of Ferodo converter ONLY with 32 IBC gglsgﬁi%%%gshi2&%%%8[&%?“}?%?2 l‘}éﬁ%ﬁ
6 model carburetors. MEN.

Withdraw spindle. [5] Welle abnehmen

PARTS REQUIRING
FREQUENT REPLACEMENT

Split pins AM HAUFIGSTEN Splinte
ZU ERSETZENDE TEILE

17



Reaming of shaft ducts

Uberholung der
Drosselklappenwellenlagerung

If necessary, spot-face
control side shim adjustment

Nétigenfalls Bedienungsseite
aufreiben

9600.035.0407 (28)
9600.025.0408 (28.5)

For overhauling at normal dlameter (8 mm) use

Weber reamer 9600.035.0407.

When the bearings show excessive wear, it will be
necessary to replace the shafts with larger ones after
reaming down the duct to 8.5 mm. with Weber ream-
er 9600.035.0406.

Remove the burrs that form during reaming of

oversize shafts

Remove any scale from inside the carburetor
duct taking care not to deform it

(‘D Die Reibahle Weber 9600.035.0407 Ist fir die Ober-

holung der Bohrung 8 mm @ zu verwenden.

Bel iibermdssigem Verschleiss ist die Drosselklap-
penwelle von 8,5 mm @ zu verwenden und die Lager-
stellen mit der entsprechenden Relbahle Weber
9600.035.0406 auszubohren.

(® Entfernen des beim Aufreiben

eventuell entstandenen Grates.

(@ Etwaige Riickstande in der Leitung beseitigen.

18



Assembling shaft Einsetzen der Wellen
¢ Before definitely re-assembling the unit com- Vor der endgiiltigen Montage der kompletten
| pletely, it is advisable to carry out temporary re- Gruppe, ist es empfehlenswert, alle Einzelteile -
i assembly of all the parts, excluding the spring, Feder ausgenommen - provisorisch einzubauen,
. in order to check smooth running of spindle. um die Leichtgangigkeit der Wellen zu kontrol-
Then proceed as follows : lieren. Man verfahre dann folgendermassen :

Direction of spring loading
Richtung der Federbelastung

9650.150.0083

9610.535.0035

Place the spindle in position Welle anbringen

Assemble spring, washer, lever, bush, etc., Feder, Abstandsringe, Hebel, Buchse, usw.
on the spindle einsetzen

Lock nut with stop washer [EJ Mutter mit Haltescheibe festmachen

Load spring [E] Feder spannen

@ 9610.535.0035

9610.535.0035

Assemble pump stay rod Purapenverbindungszugstange einsetzen

FOR 32 ICB 6 MODEL CARBURETORS ONLY | NUR BEI VERGASERN 32 ICB 6 AUCH VERBIN-
ASSEMBLE ALSO CONTROL LEVER STAY ROD | DUNGSHEBEL DES FERODO - KONVERTERS
OF THE FERODO CONVERTER. EINBAUEN.
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9610.065.0038

9610.535.0035

Completely loosen the throttle adjustment screw Drosselklappeneinstellschrauben ganz losen
Insert the throttle valve in the spindle slot Drosselklappe in den Schlitz einfligen

Fit the throttle fixing screws, taking care to [J Befestigungsschrauben einsetzen und dabei auf

centre the throttle so as to get the setting by ; . )
means of conformity with the walls of the duct, die Zentrierung der Drosselklappe achten. An
then tighten up screws schliessend Schrauben fest anbringen

9650.355.0003/1

9600.315.0833

Correct mounting
position

Sachgemésse Lage
fir die Montage

Rivet the fixing screws with the special Weber Befestigungsschrauben mittels entsprechendem

. WEBER-Werkzeug sichern und dabei darauf
tool, taking care not to deform the spindle. achten, dass die Welle nicht verbogen wird.
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Inspection of idling mixture | Uberpriffung der
adjusting screw Leerlaufgemischregulierschraube

®
X
/
yk

{

Check efficiency of taper

Funktionstiichtigkeit
der Kegelform iiberpriifen \ﬁ

10Dy

H

SRR

Inspect with
compressed air after
disassembling

Idling et

Leerlaufbohrung

mittels Pressluft

bei montierter Leerlaufdise
kontrollleren

Slow running adjustment | Leerlaufeinstellung
Before assembling carburetor on the engine, Vor Montage des Vergasers auf den Motor
temporarily set the adjusting screw Regulierschraube vorlaufig einstellen

2 turns from point
of contact with lever

2 Umdrehungen nach Beriihrung
des Anschlages mit Hebel

9610.065.0039

1 turn from the
locking point

1 Umdrehung vor
der Verschlussstellung

... PARS oymee A

FREQUENT REPLACEMENT

Idling mixture AM HAUFIGSTEN Leerlgufgemlsch-
adjusting screw ZU ERSETZENDE TEILE Regulierschraube
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Running faults

A) ENGINE WILL NOT START FROM COLD

CHECK:

— ELECTRICAL EQUIPMENT: generally
— PLUGS: gap between points

— LUBRICATING OIL: must correspond to maker's
recommendations

— STARTER DEVICE: pulling the starter knob must
insert device completely

— SLOW RUNNING: normal adjustment

When starting the engine from cold, do not de-
press the accelerator pedal

B) ENGINE WILL NOT START FROM HOT

Carry out operations mentioned in (A) keeping in
mind that the STARTING DEVICE MUST NOT BE
USED; thus, keep starter knob in idling position and
make certain that the starter throttles are completely
open.

Defective starting may also be caused by great
evaporation in the bowl due to over-heating of the
engine: in this way fuel vapour is formed which
gathers in the air filter and pipes, so causing flood-
ing of the engine. IT IS THEREFORE NECESSARY TO
PRESS THE ACCELERATOR PEDAL half-way, holding
that position whilst carrying out the start.

C) IRREGULAR SLOW RUNNING

CHECK:

— GASKETS: induction manifold and, if necessary,
cylinder head.

— GASKETS: between manifold and carburetor.

— CARBURETOR SPINDLE GUIDES: air infiltration
due to wear.

— IDLING JET: setting-cleaning data, pipe inspection
and that jet is properly tightened on carburetor.

— STARTER DEVICE: when tie rod is at rest the
throttles are open.

— THROTTLE: It must return to Idling position
when the accelerator pedal is at rest. Then check
that control parts are not causing any stifiness of
movement.

— ADVANCE: as Indicated by the maker.

— ELECTRICAL AND STARTING EQUIPMENT: in
general.

— PLUGS: gap between points - type recommended
by maker.

Betriebsstérungen

A) SCHWIERIGER KALTSTART

ES SIND ZU PROFEN:

— ZONDANLAGE: Im Allgemeinen.

— ZONDKERZEN: Elektrodenabstand und Warme-
wert.

— MOTORENOL: Werksvorschrift.

— STARTVORRICHTUNG: Wenn Starterknopf gezo-
gen, muB Startvorrichtung vollstandig eingeschal-
tet sein.

— LEERLAUF: Normale Einstellung.
Beim Kaltstart ist das Gaspedal nicht zu betétigen.

B) SCHWIERIGER WARMSTART

Es sind die gleichen Kontrollen, wie in A) beschrle-
ben, vorzunehmen mit der Ausnahme, daB der Star-
terknopf sich in Ruhestellung befinden muB. Stdérun-
gen konnen durch Kraftstoffddmpfe hervorgerufen
werden, die sich im Luftfilter und Ansaugrohr nie-
derschlagen und zu einer Uberfettung fahren. IN
DIESEM FALLE MIT HALB GEOFFNETER DROSSEL-
KLAPPE STARTEN.

C) UNREGELMASSIGER LEERLAUF

ES SIND ZU PRUFEN:

— DICHTUNGEN: Saugrohr und eventuell Zylinder-
kopf

— DICHTUNGEN: Zwischen Ansaugrohr und Vergaser

— DROSSELKLAPPENWELLEN: Lagersplel

— LEERLAUFDOSEN: Kalibrierung, Sauberkeit der
Kandle mit Befestigung des Diisentrdgers am
Vergaser

— STARTVORRICHTUNG: Feststellen, ob die Drossel-
klappen offen sind, wenn sich der Starter In
Ruhestellung befindet
Mechanische Bedienungsorgane untersuchen

— DROSSELKLAPPEN: Ruhestellung bel nicht beta-
tigtem Gaspedal
Leichtgingigkeit des Gaspedals

— ZONDZEITPUNKT: Werksvorschrift
— ELEKTRISCHE ANLAGE: im allgemeinen

— ZUONDKERZEN: Elektrodenabstand und Warme-
wert



D) FLOODING AND FUEL LEAKAGE
CHECK:

— NEEDLE VALVE: wear

— FEED PUMP: self-regulating pressure

— FLOAT: wear

— FLOAT LEVELLING: see instruction on page 7

— ELIMINATE ANY FRICTION INTERFERING WITH
THE REGULAR MOVEMENT OF THE FLOAT OR
ANY IMPURITY BLOCKING THE NEEDLE IN ITS
GUIDE.

E) ENGINE LACKS ACCELERATION AND SPEED
THE VEHICLE MUST HAVE COMPLETED THE
RUNNING-IN MILEAGE

CHECK:

— ELECTRICAL EQUIPMENT: generally
— ENGINE PARTS: general wear

— CARBURETOR ADJUSTMENT: as provided by the
vehicle manufacturer

— FLOAT LEVELLING: see instructions on page 7
— MAIN JET: clean
— ACCELERATING PUMP: check for jamming

— PUMP INTAKE & DELIVERY: check smoothness of
ball movement in the valves

— PUMP JET: inspect and clean

— THROTTLE: COMPLETELY OPEN when accelerator
pedal is fully depressed

— ADVANCE: as indicated by the maker

— BRAKING EQUIPMENT AND CLUTCH: eliminate
any possible jamming in the braking equipment.

F) EXCESSIVE CONSUMPTION
CHECK:

— ENGINE PARTS: general wear

— CARBURETOR ADJUSTMENT: as prescribed by
the maker of the vehicle

— STARTER DEVICE: carry out the checks in (B)
— NEEDLE VALVE: perfectly tight

— FEED PUMP: self-adjusting pressure

— FLOAT: for perfect condition

— FLOAT LEVELLING: see instructions on page 7
— ELECTRICAL EQUIPMENT: generally

— ADVANCE: as indicated by the maker

— AIR FILTER CARTRIDGE: for perfect condition
and that it is, preferably, original.
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D) KRAFTSTOFFVERLUST UND ABNORMALER
VERBRAUCH

ES SIND ZU PROFEN:

— SCHWIMMERNADELVENTIL: Zustand
— FORDERPUMPE: selbsttéitige Druckregelung
— SCHWIMMER: Zustand

— SCHWIMMERSTAND: nach Anweisungen auf
Seite 7

— STORUNGSFREIE BEWEGLICHKEIT DES
SCHWIMMERS.

E) BESCHLEUNIGUNG UND SPITZENGESCHWINDIG-
KEIT UNZUREICHEND BEI EINGEFAHRENEM
FAHRZEUG

ES SIND ZU PROFEN:

— ZUNDANLAGE: im allgemeinen
— MOTORORGANE: im allgemeinen
— VERGASEREINSTELLUNG: nach Werksvorschrift

— SCHWIMMERSTAND: Nach Anweisungen auf
Seite 7 '

— HAUPTDOUSEN: Reinigen

— BESCHLEUNIGUNGSPUMPE: Zuverldssige Gang-
barkeit

— PUMPEN-EinlaB-AuslaB-Ventil: Kugeln miissen sich
frei bewegen

— PUMPENDUOSE: Kalibrierung - Sauberkeit

— DROSSELKLAPPEN: Voll geoffnet bei ganz durch-
getretenem Gaspedal

— ZUNDZEITPUNKT: Werksvorschrift

— BREMSORGANE UND KUPPLUNG: Kein Schleifen
der Bremsbacken.

F} KRAFTSTOFFVERBRAUCH ZU HOCH
ES SIND ZU PRUFEN:

— MOTORORGANE: im allgemeinen
— VERGASEREINSTELLUNG: nach Werksvorschrift

— STARTVORRICHTUNG: Kontrollen, wie unter B)
beschrieben, durchfiihren

— SCHWIMMERNADELVENTIL: Abdichtung
— FORDERPUMPE: selbsttéitige Druckregelung
-— SCHWIMMER: Zustand

— SCHWIMMERSTAND: nach Anweisungen auf
Seite 7

— ZUNDANLAGE: im allgemeinen
— ZUNDZEITPUNKT: Werksvorschrift
— LUFTFILTEREINSATZ: Zustand - Originalteil.



G) MAXIMUM SPEED AND ACCELERATION

— The power test may be carried out uphill, record-

ing the time taken between two fixed points of
reference. The maximum speed test may be car-
rled out on a flat course, running at full speed
for a distance of one km. in both directions.

Maximum speed, except when the gear ratios
and the type of tyre are not appropriate, repre-
sents an index of the maximum power developed
by the engine. The time required to run 1 km.
from a standing start, engaging all gears one
after the other, or STARTING DIRECTLY FROM
20-30 km/hr, is a very significant indication of
good power development in the whole field of
engine revolutions.

G) BESCHLEUNIGUNG UND SPITZENGESCHWINDIG-
KEIT

— Die Leistung eines Fahrzeuges kann auf elner

ansteigenden Strasse gepriift werden, Iindem
die Zeit fiir das Befahren einer begrenzten
Strecke gemessen wird. Die Hochstgeschwin-
digkeit wird ermittelt, indem eine ebene Strecke
von 1 km Lénge in beiden Richtungen durch-
fahren wird.

— Unter der Voraussetzung, dass die Reifendimen-

sionen und Untersetzungsverhiltnisse normal
sind, ist die Hochstgeschwindigkeit ein Massstab
fir die Leistung. Die {iber den gesamten Dreh-
zahlbereich wirksame Leistung wird bei einer
Beschleunigungspriifung ermittelt. Dabei wird
eine 1 km lange Strecke aus dem Stand heraus
mit Durchschalten der einzelnen Getriebegénge,
bzw. mit Anfangsgeschwindigkeit im DIREKTEN
GANG von 20-30 km/Std. durchgefahren.

Repairs and
technical advice

The WEBER service organisation
will be pleased to give
all the technical information

and advice which may be required

Instandsetzung und
technische Ratschlage

Die WEBER-Organisation

steht mit ihren Kundendienststatten
fur Instandsetzungsarbeiten und mit
technischen Ratschldgen gerne

zur Verfiigung
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~ Spare part assortments
for overhauling carburetors

Ersatzteilsortiment zur

Instandsetzung von Vergasern

TUNE-UP KIT IM 843a NORMALREPARATURSATZ
F"Tfh
ol .-\N\
Hax = m,‘h:\ .
!n s '...
: F.E.ﬁ?.?,”_)u WEUE/Q F],
. Ek“t:‘_" L Au ;Alk‘uﬂ,Ai ;.FA

GASKET KIT

IM 842a DICHTUNGSSATZ

MASTER REPAIR KIT
only for 32 ICB 6

IM 844a KOMPLETTER SATZ
IM 846a

nur fiir 32 ICB 6

When ordering assortment boxes, kindly indi-
cate the model of the carburetor and its number.
Assortment boxes are supplied only complete,
as shown above.

N. B.

Bei Auftragserteilung sind bitte Vergasertype
und Bestellnummer des jeweiligen Sortiments

mitanzugeben. Es sind nur komplette Sortimente
erhaltlich!

ALWAYS APPLY TO THE WEBER SALES ORGA-
NISATION OR TECHNICAL SERVICES, OR TO
THE BRANCHES OR LOCAL AGENCIES OF THE
VEHICLE MANUFACTURER TO BE FOUND IN
THE MAIN CENTRES IN ITALY AND ABROAD.
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AUFTRAGE WERDEN STETS VON ALLEN WEBER-
KUNDENDIENST- SOWIE WEBER-VERTRIEBS-
STELLEN ENTGEGENGENOMMEN BEZW. VON
ALLEN NIEDERLASSUNGEN UND NEBENSTEL-
LEN DES FAHRZEUGHERSTELLERS IN ALLEN
WICHTIGSTEN STADTEN DES IN- UND AUS-
LANDES.
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Gemisch zu Mager:
Gemischeinstellung uberpriifen.

Nichtsynchrones Offnen der Drosselklappen:
Alle Vergaser nach Herstelleranweisung synchronisiren.

Mageres Gemisch bei geringer Offnung der Drosselklappen:
Vergasertdtigkeit bei 1500+2000 U/min lberpriifen.

Verstopfte Beschleunigerbohrung:
Uberprifen und sadubern.

Vergaser-Kraftstoffpegel zu niedrieg:
Pegeleinstellung iberpriifen.

Abgenutzte Ziindkerzen:
Nach Herstelleranweisung Zlindkerzen verwenden.

Lufteintritt an.EinlaB-oder AuslafBkriummer:
Abdichten.

Falsche AuslafBventileinstellung:
Ventil richtig einstellen.

Unregelmdfiiger Ziindzeitpunkt:
Uberpriifen und richtig einstellen.

Falsche Benzinsorte:
Benzinsorte richtiger DIN-Norm verwenden,

Fehlerhafte Leerlaufeinstellung:
Leerlaufeinstellung ilberprufen.
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Startereinrichtung o6ffnet nicht:
Startereinrichtung iberprifen.

Verstopfte Starterdiise:
Dise ausbauen und reinigen.

Kein Benzin im Vergaser:
Pumpenfunktion,Filter,Leitungen iberprifen.

Falsche leerlaufeinstellung:
Leerlauf neu einstellen.

Startereinrichtung kann nicht ganz zurick genommenwerden
Storung an Startereinrichtung beheben.

Lufteintritt zwischen Vergaser und Ansaugkrummer:
Vergasermuttern anziehen, Verstdrflanschen auf
Verformungen uberpriifen.

Leerlaufdlisen verstopft oder lose:
Disen ausbauen und ausblasen.

Drosselklappen gehen nicht auf Leerlaufstellung zuriick
weil die Welle festsitzt oder wegen zu grofBem Spiel im
Gestadnge;

Einstellungen des Gestédnges liberpriifen es mufl sich frei
bewegen lassen,

Schlechter Sitz des Nadelventils aufgrund von Abnutzung
oder Verschmutzung:
Schmutz zwischen Nadel und Ventilsitz beseitigen, sonst
Ventil austauchen,

Defekter Schwimmer, deformiert oder beschadigt:
Austauschen,

Ungleicher Kraftstoffpegel im Vergaser:
Neueinstellung des Schwimmers,

Anfressen oder VerschleiB3 der Schwimmerwelle:
Uberpriifen,ggf. austauschen.

UngewOhnlicher Kraftstoffpumpendruck:
Uberpriifen, mit Handbuch den Solldruck vergleichen.



Carburatore
40 DCOE 151

Applicazione Numero di ordinazione

B APPLICAZIONI SPECIALI  19550.174

CARATTERISTICHE

* Doppio corpo sincronizzato orizzontale utilizzabile * Predisposizione all'alloggiamento vite registro leva
anche per applicazioni con sovralimentazione principale su entrambi i lati
turbosoffiante * Dotato di circuito starter

* Alberino principale a tenuta ermetica ¢ Dotato di trombette

* Guarnizione coperchio in Fair-Prene * Possibilita di intercambiare le matricole montate

* Galleggiante in Spansil all’origine del centratore, diffusore, raccordo ingresso

* Sincronizzazione condotti con by-pass :ﬁ;%‘éggﬁégf;a pompa, leva di comando, leva di

* Prese depressione per vuotometri (Il numero di ordinazione e le caratteristiche dei

* Possibilita di installare leve su entrambi i lati particolari disponibili, le potrete rilevare consultando
dell’alberino principale I’apposita pubblicazione)

S \;/chéf/// : h:’:/;//o Vo / 5’03}
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Fig. Q.!a Denominazione Matricola rig. Q.a Denominazione Matnicola
1 1 Tappo filtro 61002.010 41 1  Guarmizione coperchio camma pompa 41640.021 R
2 1 Guarnizione tappo filtro 41530.024 M 42 1  Coperchio avviamento 32556.018
3 1 Elemento filtrante 37022.002 M 43 1  Valvola aspirazione e scarico pompa 79701.050
4 1 Coperchio ispezione getti 32376.003 44 2 O.R. vite registro miscela minimo 41565.002 M
5 9 Vite di fissaggio 64700.001 45 1 Leva principale 45048.007
6 1  Guarnizione coperchio ispezione getti  41550.002 M 46 2  Scodellino vite registro miscela minimo 58000.006
7 1  Guarnizione coperchio carburatore 41715.011 M 47 3 Moila 47600.007
8 1 Valvola a spillo 79503.175 M 48 2 Tappo presa depressione 64590.008
9 1 Galleggiante 41030.034 49 2  Guarnizione getto pompa 41535.021 M
10 2 Porta tubetto emuisionatore 52580.001 50 1 Molla ritorno alberino 47605.012
11 2  Getto aria di freno 77401.200 51 1  Piatteilo per molla 52210.006
12 2  Portagetto minimo 52585.006 52 1  Vite registro andatura 64625.012
13 2  Tubetto emulsionatore 61450.031 53 1 Stantuffo pompa 58602.003
14 1  Vite prigioniera 64955.007 54 2 Valvola avviamento 64330.003
15 2  Getto principale 73401.115 55 2  Molla vaivola avviamento 47600.105
16 2  Getto minimo 74822.045 56 2 Vite registro miscela minimo 64750.003
17 2 Centratore 69912.450 57 2 Getto pompa 76801.040
18 2  Trombetta 52840.012 58 2 O.R. getto pompa 41565.0089 M
19 4 Dado fissaggio presa aria 34705.004 59 2 Tappo getto pompa 61015.008
20 4 Rosetta elastica 55525.010 60 1  Molla stantuffo pompa 47600.064
21 4  Piastrina fissaggio trombetta 52150.012 61 1  Asta comando pompa 10410.015
22 2 Diffusore 72302.300 62 2  Getto aviamento 75507.085
23 4  Vite prigioniera 64955.110 63 2  Sfera valvola mandata pompa 58300.003
24 2 Dado di fissaggio 34710.003 64 2 Premisfera valvola mandata pompa 52730.001
25 2 Cappuccio vite registro aria 14945.003 65 2 Tappo valvola mandata pompa 58070.008
26 2  Vite registro aria 64750.002 66 1  Guarnizione vaivola a spillo 83102.120 M
27 2  Dado vite registro aria 34705.001 67 1  Guarnizione raccordo ingresso benzina 41530.031 M
28 2  Vite di fissaggio 64830.006 68 1 Raccordo ingresso benzina 10536.035
31 2 Rosetta di sicurezza 55520.004 R 69 1  Guarnizione raccordo ingresso benzina 41530.024 M
32 2 Dado fissaggio alberino 34710.003 70 1 Bocchettone raccordo ingresso benzina 12715.008
33 2 Vvalvola a farfalla 64005.044 71 2 Tappo ispezione fori progressione 61015.009
35 4 Vite fissaggio farfaile 64520.027 72 1 Perno galleggiante 52000.001 R
36 1 Guarnizione coperchio fondo vaschetta 41640.001 R 73 1  Vite fissaggio guaina 64605.017
39 2 Vite fissaggio coperchio camma pompa 64750.009 74 2  Getto freno aria avviamento 77505.150
40 2 Vite fissaggio coperchio avviamento 64700.004 75 1  Coperchio carburatore 31734.197
26 7 82738002
M+R Assortimento riparazione 92.1514.05. Z¥ 1 55510043
Reparaliur Kt 78 7 55555010

Scheda di regolazione

Diffusore 30 Inclinazione farfalla principale 78°
Centratore 4,5 Valvola a spillo 175
Getto principale 115 Getto pompa 40
Getto aria freno 200 Scarico pompa 50
Tubetto emulsionatore F11 Getto avviamento F9/85
Getto minimo F9/45 Getto aria avviamento 150
Foro/Boccola registro minimo 100 Livellatura galleggiante:

Fori di progressione T1120 con guarnizione (spansil) mm 12 £0,25

T2100

T3100




Carburatore
45 DCOE 152

Applicazione Numero di ordinazione

APPLICAZIONI SPECIALI 19600.060

CARATTERISTICHE

* Doppio corpo sincronizzato orizzontale utilizzabile ¢ Predisposizione all’alloggiamento vite registro leva
anche per applicazioni con sovralimentazione principale su entrambi i lati
turbosoffiante » Dotato di circuito starter

* Alberino principale a tenuta ermetica * Dotato di trombette

* Guarnizione coperchio in Fair-Prene * Possibilita di intercambiare le matricole montate

* Galleggiante in Spansil all’origine del centratore, diffusore, raccordo ingresso

* Sincronizzazione condotti con by-pass ggg%;‘;g‘raégga pompa, leva di comando, leva di

* Prese depressione per vuotometri (I numero di ordinazione e le caratteristiche dei

* Possibilita di installare leve su entrambi i lati particolari disponibili, le potrete rilevare consultando
dell’alberino principale I'apposita pubblicazione)

32 31




Fig. Q.ta Denominazione Matricola Sig. Q.ua Denominazione Matricola
1 1 Tappo iiltro 61002.010 41 1  Guarnizione coperchio camma pompa 41640.021 R
2 1  Guarnizione tappo filtro 41530.024 M 42 1 Coperchio avviamento 32556.018
3 1 Elemento filtrante 37022.002 M 43 1 Valvola aspirazione e scarico pompa 79701.040
4 1 Coperchio ispezione getti 32376.003 44 2 O.R.vite registro miscela minimo 41565.002 M
5 9 Vite di fissaggio 64700.001 45 1  Leva principale 45048.007
6 1  Guarnizione coperchio ispezione getti 41550.002 M 46 2 Scodellino vite registro miscela minimo 58000.006
7 1  Guarnizione coperchio carburatore 41715.011 M 47 3 Moila 47600.007
8 1 Valvola a spillo 79503.200 M 48 2 Tappo presa depressione 64590.008
9 1 Galleggiante 41030.034 49 2  Guarnizione getto pompa 41535.021 M
10 2 Porta tubetto emulsionatore 52580.001 50 1 Molla ritorno alberino 47605.012
11 2  Getto aria di freno 77401.155 51 1 Piattello per molia 52210.006
12 2 Portagetto minimo 52585.006 52 1 Vite registro andatura 64625.012
13 2 Tubetto emuisionatore 61450.181 53 1 Stantuffo pompa 58602.003
14 1  \Vite prigioniera 64955.007 54 2 Valvola avwiamento 64330.003
15 2  Getto principale 73401.145 55 2 Molla valvola avviamento 47600.105
16 2  Getto minimo 74821.055 56 2 Vite registro miscela minimo 64750.003
17 2 Centratore 69602.450 57 2  Getto pompa 76801.045
18 2 Trombetta 52840.001 58 2 O.R. getto pompa 41565.009 M
19 4 Dado fissaggio presa aria 34705.004 59 2 Tappo getto pompa 61015.008
20 4 Rosetta elastica 55525.010 60 1 Molla stantuffo pompa 47600.064
21 4  Piastrina fissaggio trombetta 52150.004 61 1  Asta comando pompa 10410.015
22 2 Diffusore 72116.360 62 2 Getto avwiamento 75507.085
23 4  Vite prigioniera 64955.110 63 2  Sfera valvola mandata pompa 58300.003
24 2 Piastrina di sicurezza 52155.003 R 64 2  Premisfera valvola mandata pompa 52730.001
25 2  Cappuccio vite registro aria 14945.003 65 2 Tappo valvola mandata pompa 61015.006
26 2 \Vite registro aria 64750.002 66 1 Guarnizione valvola a spillo 83102.120 M
27 2 Dado vite registro aria 34705.001 67 1 Guarnizione raccordo ingresso benzina 41530.031 M
28 4 Vite di fissaggio 64840.003 68 1 Raccordo ingresso benzina 10536.035
31 2 Rosetta di sicurezza 55520.004 R 69 1 Guarnizione raccordo ingresso benzina 41530.024 M
32 2 Dado fissaggio alberino 34710.003 70 1 Bocchettone raccordo ingresso benzina 12715.008
33 2 \Vvalvola a farfalla 64005.084 71 2 Tappo ispezione fori progressione 61015.009
35 4 \Vite fissaggio farfalle 64520.027 72 1  Perno galleggiante 52000.001 R
36 1  Guarnizione coperchio fondo vaschetta 41640.001 R 73 1 Vite fissaggio guaina 64605.017
39 2 Vite fissaggio coperchio camma pompa 64750.009 74 2 Getto freno aria avviamento 77505.150
40 2 Vite fissaggio coperchio avviamento 64700.004 75 1 Coperchio carburatore 31734.198
% 7 $2735-002
M+R Assortimento riparazione 92.1514.05.01 K& 68 5§570:0 )
Repavatuy Kit 98 7 $58855:077
Scheda di regolazione
Diffusore 36 Inclinazione farfalla principale 78°
Centratore 4.5 Valvola a spillo 200
Getto principale 145 Getto pompa 45
Getto aria freno 155 Scarico pompa 40
Tubetto emulsionatore F16 Getto avviamento F9/85
Getto minimo F8/55 Getto aria avviamento 150
Foro/Boccola registro minimo 100 Livellatura galleggiante:
Fori di progressione T1120 con guarnizione (spansil) mm 12 +0,25
T2100
Ta 80

Pubblicazione
Matr. 95.0120.06

Weber Carburaton
Direzione Commerciale
Assistenza Tecnica

40134 Bologna - Via Timavo, 33
Telefoni: 051/417995-434205-437403
Telex: 510119 WEB BO-|



CARBURATORI WEBER -
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CARBURATORI Tipo i

CARBURATEURS Type 2An-49.
CARBURETORS Type J 38-40-42-45 DCOE
YVERGASER Tvyp

Aoplicazione | ALFA ROMEO GIULIETTA S.V. - GIULIA G.T..SUPER ’
Aoplication standard sur | ASTON MARTIN DB4-DBS - B.M.W. 1800 TI SA |
Standard Equipment on I FIAT 2300.S - LAMBORGHINI 350 G.T. -

Zum Einbau auf | |OTUS ELAN - MASERATI 3500

MARCIA NORMALE - Fig. 1

Il carburante attraverso la valvola a spillo (1), passa alla vaschetta (4) ove il galleggiante (3) regola |'apertura ieilo 30"
(2) per mantenere costante il livello del liquido: mediante i canali (8) ed i getti principall (5), il carburante giunge

tubetti emuisionatori (12): mescolato con [‘aria proveniente dai getti aria di freno (11), attraverso i canali (10) ed
tubetti spruzzatori (7), giunge alla zona di carburazione costituita dai centratori (8) e dai diffusori (9).

FONCTIONNEMENT NORMAL - Fig. 1

Le carburant atteint, 3 travers la soupape a pointeau (1), la cuve (4), ou le flotteur (3) regle —uverture du pointeau (2)
de maniére que le niveau du carburant reste constant. Le carburant, au moyen des conduits {8) =t des gicleurs principaux
(5), arrive aux tubes d'émulsion (12): mélangé avec |'air provenant des gicleurs d'air de freinage (11) il atteint la zone de
carburation constituée par les centreurs (8) et les diffuseurs (9), a travers les conduits (10) et les tubes é&jecteurs (7).

NORMAL OPERATION - Fig. 1

The fuel arrives through the needle valve (1) to the bowl (4) where the float (3) controls the opening of the needle (2)
in order to maintain a constant fuel level. Through the ducts (6) and the main jets (5], it reaches the emulsioning tubes
(12), from which after having been mixed with the air coming from the air corrector jets (11), through the pipes (10)
and the nozzles (7), it reaches the carburation area consisting of the auxiliary Venturis (8) and chokes (9).

NORMALBETRIEB - Abb. 1

Der Kraftstoff wird durch das Nadelventil (1) in das Gehduse (4) geleitet. wo der Schwimmer (3] die Oeffnung der Nadel
(2) regeit, um den Flissigkeitsspiegel immer auf der gleichen Hdhe zu haiten. Durch die Kandle (6) und die Hauptdiisen
(5) gelangt er in die Mischrohre (12), von wo. nach Mischung mit der von den Luftkorrekturdisen (11) kommenden Luft, er
durch die Kanale (10) und die Spritzrohre (7) in die Vergasungskammer, die aus den Zerstdubern (8) und den Lufttrichtern
{9) Lbesteht, gelangt.
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MARCIA AL MINIMO E PROGRESSIONE - Fig. 2

Dalla vaschette (4), il carburante viene convogliato ai fori calibrati dei getti del minimo (14) attraverso i canali
(15). Emulsionato con l'aria proveniente dai canali (13), attraverso i canali (20) ed i fori alimentazione minimo
(18), registrabili mediante le viti (19), il carburante giunge ai condotti del carburatore & valle delle farfalie (17).
.Mediante i canali (20) lz miscela giunge ai condotti del carburatore anche attraverso i fori di progressione (16].

FONCTIONNEMENT AU RALENT! ET PROGRESSION - Fig. 2

Partant de la cuve (4}, le carburant est convoyé aux trous calibrés des gicleurs de ralenti (14) par les conduits (15).
Mélangé avec l'air provenant des conduits (13), & travers les conduits (20) et les trous d'alimentation de ralenti
(18), reglables au moyen des vis (19), il atteint les conduits du carburateur en aval des papillons (17). Par
les canaux (20), le méiange arrive également aux conduits du carburateur & travers les trous de progression (16).

IDLING OPERATION AND PROGRESSIVE ACTION - Fig. 2

The fuel is carried from the bow! (4) to the calibrated holes of the idling jets (14) through the ducts (15). Emul-
sified with the air coming from the ducts (13), through the ducts (20) and the idling feed holes (18). adjustable
by means of screws (19), the fuel reaches the carburetor throats below the throtties (17). From the ducts (20)
the mixture can reach the carburetor throats alsc through the progression holes (16).

LEERLAUF-BETRIEB UND OBERGANG - Abb. 2

Von dem Gehause (4) wird der Kraftstoff zu den kalibrierten Bohrunger der Leerlaufdisen (14) durch die Kanale
(15) geleitet. Mit der Luft gemischt. die von den Kandlen (13) kommt, erreicht der Kraftstoff, durch die Kanale
{20) und die mittels der konischen Schrauben (19) einstellbaren Leerlautbohrungen (18), die Saugkanidle unter den
Drosselklappen (17). Durch die Kanile (20) erreicht die Mischung die Saugkandle such durch die Uebergangsboh-
rungen (16).




FIG. 3

ACCELERAZIONE - Fig. 3

Chiudendo le farfalie, la leva (25), tramite l'asta (27), solleva lo stantuffo (26). Il carburante aspirato dalla vaschet-
tz (4) passa nei cilindro della pompa attraverso la vaivole di aspirazione (23). Aprendo le tarfalle, l'asta (27)
resta abbandonatz e lo stantuffo (26) viene spinto verso il bassc dalla molla (2B): mediante i canali (22) il
carburante passa attraverso la valvola di mandatz (21) ai getti pompz (24) dai quali viene iniettato nei condotti
del carburatore. La valvola di aspirazione (23) e provvista di un foro calibrato che scarica in vaschetta |'eccesso
d: carburante erogato dalla pompz di accelerazione.

ACCELERATION - Fig. 3 :
En fermant les papillons, le levier (25), au moyer de la biellette (27), souleve le piston (26): le carburan: est
aspire de lz cuve (4) dans le cylindre de la pompe 2 travers lz soupape d'aspiration (23). En ouvrant les papil-
lons, Iz bieliette (27) reste libre et le piston (26) est poussé en bas par le ressort (28). Par les conduits (22) le
carburant est poussé a travers la soupape de refoulement 21) vers le gicleurs de pompe (24) desquels il est injecté
dans les conduits du carburateur. La soupape d'aspiration (23] est munie d'un trou calibré assurant le retour & la
cuve du carburant débité en exces par la pompe d'accélération.

ACCELERATION - Fig. 3

By closing the throttle valves, the lever (25), by means of the shaft (27), lifts the piston (26). The fue! is thus
drawn from the bow! (4) into the pump cylinder through the suction valve (23). By opening the throtties, the shaft
(27) is free and the piston (26) Iis pushed down under the action of the spring (28); by means of the ducts
{22) the fuel is injected through the delivery vaive (21) to the pump jets (24) into the carburetor throats. The inlet
valve (23) is provided with a calibrated hole which discharges the excess fue! delivered by the accelerating pump

into the float bow!.

BESCHLEUNIGUNG - Abb. 3

Beim SchlieBen der Drosselkiappen hebt der Hebe! (25) mittels der Stange (27) den Kolben (26). Der vom Gehause
(4) aufgesaugte Kraftstoff geht in den Pumpen-Zylinder durch das Ansaugventil (23) i(ber. Beim Oeffen der Dros-
selklappen bieibt die Stange (27) untdtic und der Kolben (26) wird durch die Feder (28) nach unten geschoben:
durch die Kandle (22) flieBt der Kraftstoff durch das AuslaBventil (21) zu den Pumpendisen (24), von wo er in
die Saugkandle des Vergasers eingespritzt wird.

Das Ansaugventil (23) ist mit einer kalibrierten Bohrung versehen, durch welche der KraftstoffiberschuB der Pum-

pen in das Gehduse (4) zuriickgeflhrt wird.




Fig- 4
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DISPOSITIVO DI AVVIAMENTO - Fig. 4

Il carpurante dalla vascherta {4) passa al dispositivo avviamento, attraverso i canali (32) & i getti avwviamento (30). EZmuisionato con
|'aria crovenienta dal foro (29) giunge al vano delle valvole (35) attraverso i canali (31) quindi, definitivamente 2muisionato <on ['ana
aspirata dai fori (34), viene convogiiato ai condotti del carburatore a vaile deile farfaille mediants i canali (33).

Avviamento del motore a freddo - dispositivo inserito - posizione « A »,

Avviamento a motore semicaido - dispositivo parziaiments inserito - posizione <8 s.

Messa in efficienza del veicolo - durants il riscaidamento del motaore anche con veicolo in moto disi ire progressi te ii Jispositivo.
Marcia normale del veicolo - dispositivo escluso - posizions «C s, non appena | motore ha raggiunto [a temperatura =i reqime.

DISPOSITIF DE STARTER - Fig. 4

Le carburant se irouvant Zans !a cuve (4) arrive au dispositif de starter. 3 iravers !es conduits (32) et !=s gicleurs de startar [30). “éiange
avec |'air provenant du trou (29), | arrive dans la cavité des soupapes (35) a travers ‘es conauits (31) ou il se brasse :zefimtivement
avec l'air aspiré par les trous (34) et il est ainsi convoye aux conauits Su carpurateur en aval des papiilons au moyen ces conouits (33]).
Misa en marche du moteur froid - dispositif encienche - position « A =,

Mise en marche du moteur demi-chaud - dispositif partiellement encienché - position « B ».

Mise en route du véhicule - pendant ['échauffement du moteur, méme avec !e wvehicule an marche. déclencher arogressivement 2 di-
spositif.

Marche normale du vehicule - dispositif exclu - position « C = dés que le moteur a attemt une lemperature suffisante.

STARTING DEVICE - Fig. 4

The fuel flowing from the bowl (4) arrives to the starting device through the ducts (32) and the starung iets (30). muisified with the
air coming from the hole (29) it reaches the vaives opening (35) througn the ducts (31) and. defimitely emuisifiea by air antering from
arifices {34), is then carried by means of the ducts (33) to the carburetor throats beiow the throttles.

Engine cold starts - starting device insarted - position « A =,

Engine half-warm starts - partisl insertion of the device - position «B .

Engine warm up - during engine warming up, even if the vehicle is under way, the starting device must be graduaily pushed into rest
position.

Engine normal running - starting device must be pushed back as soon as the engine has reached the operative temperature - position « C ».

STARTVORRICHTUNG - Abb. 4

Von dem Gehduse (4) wird der Kraftstoff zu der Startvorrichtung durch die Kanale (32) und die Starterdisen (30) geieitet. Mit der Luft
gemiscit, die von der Bohrung (29) kommt, erreicht der Kraftstoff den Raum der Starterventile (35) durch die Kanale (31) von wo er. nach
der endgultigen Mischung mit der von den Bohrungen (34) angesogenen Luft, in die Saugkanale des Vergasers unterhaib der Drossel-
klappen durch die Kanale (33) gelangt.

Aniassen bei kaitem Motor - Startvorrichtung eingeschaitet - Stellung « A ».

Aniassen bei halbwarmen Motor - Startvorrichtung teilweise =ingeschaltet Stellung «B ».

Warmlauf des Motors - beim Warmlauf des Motors, selbst beim fahrenden Wagen. die Startvorrichtung stufenweisa ausschaiten.
Normaler Motorbetrieb - Startvorrichtung ausgeschaitet - Stellung « C », sobald der Motor ssine normaie Betriebstemperatur erreicht hat.

MISURE DI INGOMBRO MESURES D'ENCOMBREMENT OVERALL DIMEMNSIONS AUSMASSE
in mm., en mm. in mm. in mm.
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WEBER CARBURETORS

Tvpe 40 DCOE 18

Fitted 1a:

LOTUS ELAN

6 a1 &4 &k af

ORDERS: When placing orders, always mention reference number of rcquested parts, as well as tvpe and number of carburetor.

- Ref. numher = ¥ Ref. number
Key.Nr. ; PART NAME " - Kev. Nl = PART NAME -
s WEBER |FIA1/EXGLAND| =4 WEBER |FIAT/ENGLAND

1 1 jeie Inspeciion cover 3213746 003 WE 416 2 2 spring retaining oner . . . L . 58000 007 9911470

2 £ cover fixing screw 64700 001 WE 510 L] | distance washer {1car carburetor) . 55555.000 WE 453

7A 4 werew far bowl battom =mall lid 64700 OOV WE 510 19 A 1 distance washer (right carburetor) | 55558 o1c WE 453

3 1 paskel 41550.002 9905105 20 1 throtile eontrol lever (right carbu-

4 S | normal washer 55510 034 WE 515 retor) : - . | 4504f pos

4 A 4 normal  washer 55510 034 WE 515 including :

5 1 carburetor cover 31734 024 WE 586 ki) 1 — spring pin 324610 002

é 1 gasket for cartburetor coner 41715 o0l 2911459 2 1 - spring 47600 0L

7 2 | emulsioning tube holder 52580 601 WE 494 2 1| — pin. 52010 0o1 s Dl

] 2 air corrector jet 41345 001 - WE 203 4 1 — lever AS04E DO4

¥ 2 idle jer-holder 52585 006 WE 503 25 1 - spring 47600 007

10 2 emulsioning  tub: 41450 o0 WE 595 2 1 — aliem 4425 007

n s idle  jet 41165 059 WE 362 ” 2 Jock washer 55520 004 WE 454

12 2 main jet 41Mo0 001 *| WE 720 b 2 fixing nut 34710003 WE 447

12 1 plate 52130 002 WE 511 ” 1 pasket S A 41640 001 176

14 2 choke 34724 009 *| WE IN 30 1 how! bottom small lid 32374 008 WE &0V

15 3 suxillary venturl 31906 001 *| WE 449 n 1 carbureior body . not supplied

1% r dust cover 41570.001 911668 12 1 plate for spring 52210 006 504

17 - 5 cepring . 47600 043 WE 473 1 1 <halt return spring 47605012 911679
TR 0AA PRINTED AN ITALY CATILACA AEMED LLE e A




i Hel. number " . Ref. number
Kev Kef 2 PART NAMF Kev.Nv| = PART NAME
& WERER [[1A1/ENGLAND) £ WEBER |[FIAT;ENGLAMD)
4 1 trring pin = 58445 001 |\ WE 45§ 64 1 pump control rod o410 ﬂl_s WE 500
kL 1 pump control lever : asogz 005 | 65 H] spring punip plunger | 47600 D64 WE 501
3 1 ctud bolt 64955 007 9909525 &6 1 pump plunger . . | 58602003 WE 502
v 4 stud halt 64955 101 LA ] &7 2 «pring for idle mixture adjusiing screw | 47600 007 WE 326
k] 2 tall bearing 32650 001 546 &7 A 1 spring for throttle adjusting screw
1% 4 thiottle fiving screw &£4570 D0 WE 125 - {rear carbuetor) . .| 47600.007 WE 326
a0 2 thiottle 64005 059 WE 452 4] - | idling mixture adjusting screw . 64750001 WE 514
o f ] main o Wrat vt BF || it ding wnn e o | | o
42 2 fixing =ciew 64700 004 F90513% = 3 i
a 2 | washer for serew S5510 D38 9904923 i T PLIRE oy datks Nrppaiitn, soror i e
S n 2 gacker for pump jet 41535 01 WE 470
a 2 fixing srren 64570 007 ?911686 i
7 ) pump jet 41280001 * WE 377
£ 1 plate £2135 002 9911687 2 : WE 547
4t 1| gasher : 41640021 sorness || 7 £ ] et 1i bep
47 1 starter control, including: 32554 007 ¢ £ S i i i st
' 75 1 imake valve with exmusl orifice $4790.000 *| WE 520
ap 1 — starter contral  dever, complete | 7e 2 stariing et 41205101 * WE 602
with: L 45027 030 77 1 Noat ) 41030 005 WE 323
an 1 = b 6T serea 14720 0e2 it 1 floar fulcrum pin 52000001 WE 497
s0 1 — <iarter lever 45025 02% ” 2 hall for vahe 58300 001 $911708
€ 1 — cable fixing screw 64800 DO L 2 | swefling ball 52730 001 911708
2 1l =ibever Bring nur: sansoie | WFO || & 2 | wien for sufling ball 61015 006 WE 512
5 1 — lever teturn spring 47610 006 82 1 pasket for needle valve 41535015 906817
54 1 — shewth support cover 32556 001 £ 1 needle valve 64240004 *| WE 480
i 1 — Eibrier ahatt 10085 D03 B4 1 pa~kel for union 41530 01 WE a4
.13 1 — strainer o 37000 016 es 1 spherical vnion 10354 001 WE 361
5 1 — sheath fixing screw £8605 017 Bé 1 gaskel lor wnion . 41530.024 WE 463
92 1| — spring washer e 58525 010 » 1| screw plug for union 12715.008 7
L 1 | fthrottle control lever (1car carbu- » 11 «rainer & Hae 37020.005 WA
retor) = B G 4504F 007 WE 594 By 1 gasker lor hiter plug . 41530 024 WE 463
58 A 1 throttle conirol Jever 45041 .02 $0 1 hlter inspection plug 61002 010 907813
LU 2 slarter valve : 64330 003 9911895 9 1 strainer protection bushing 12775 026 eI1IRS
L | spring for ctarter vahe 47600 005 P9116%6 92 2 air horn . 52840 024 WE 302
é 2 | «pring guide and retaines 12775 004 9908960 a4 4 | hixing nw 34705.004
62 2 spring ring & o 10140 010 9907864 95 4 spring washer 55525.002 WE 450
63 1 spring retzining plate 52140 00¢ WE 499 L] 4 fixing platc 52150.012 1
t) Calihrated paris
SEEd TIENG
Rel. number
Ker N, o.n TART NAME Size in mm.
WEBER FIAT ENGLAND
" 2 34526 DOF WE I choke kL
15 2 31904 003 WE 449 auniliany venturi 4,50
12 2 41110 001 WE 270 main jet 118
" 2 41165 039 WE 362 idle jet F5 0,45
77 2 41780 001 WE 377 pump jet 0. 40
7% ? 41205 100 WE 602 <iarting jet o . sy S F5,1,00
e 7 61450 031 WE 598 cmulcioning  tohe - B || e A o k FN
] 3 41365 D01 WE 203 air correcior et 1,00
2 1 62740 D04 WE 4R0 necdle avalve ) 1.7%
75 1 44290 001 WE 520 intake valve with exanst orilice 0,50
” 1 41030 005 WE 383 finar  (weight) gr. 26
- — = .o float Jevelling B (")
Messrs. E. WEBER do not answer for eventual warking anomalice due to arbinnany modifications inttoduced into the above selling.
(**) DIRECTIONS FOR LEVFLLING THE FLOAT

It'= essential  that the following direction be complied with in order to

abtain correct levelling of the float:

e Mauake cure that the weight of the float (G) is the correct one (gr. 26),
that float can freelv slide on the axis and doesn’t show anyv pit,

o Makce e that needle vahe (171 is tightly screwed in its housing and that
pin hall 1Sf) ol the dampening device, incorporated in the needle (S), is
not jammed,

»  Keep the carburetor cover (€) in wvertical position as indicated in figure
since the weipht of the float (G could Jower the pin ball (S/) fitted on the
necdle (S)

o With carbumictor cover 1€y in vertical position and float clip (Le) in light
contact with the pin ball (Sf) of the needle (S), the distance of both hall-
floate (G) from upper surface of carburetor cover (C), without gasket,
sl measore mm, 85,

s« Alter the levelling has been done, check that the sthoke of float (G) is
6,5 mm. Jf necessary adjust the position of the Jug (4).

« Should the fluat (G) not be correctly placed, modify the position of the
tahs (Ley of the float until the required point is reached, taking care that
the tah (L) is perpendicular 1o the needle axis (S) and that it doesn't
have amv indentations on the contact surface which might afiect the free
men cment of the needle itscll.

« Fit up the carburetor cover making sure that float can move without am
hindiance or friction.

NOTFE - The operations of lesclling of Noat must he carried our whenever it is necessary to 1eplace float or needle valve: in
this last case it ic advisahle 1n replace alen the senling packet. making sure that the new needle valve is tightly screwed
in its housing.

Soc. p. Az. EDOARDO WEBER . Fabhrica ltaliana Carburatori
Warke: BOLOGNA - Vie Timsvo 33 - Telephone 41.70.05 (Italy) - TELLN: 51119 WERER RO . Cable addrece: WEBER . BOLOGNA










VERGASER WEBER 32 DARA

W 202

OKTNBER 1987

EINSTELLUNGEN

77 360-2

KENNZAHL

36

37

38

39-39C

1.Stufe | 2.5tufe

1.Stufe | 2.Stufe

1.Stufe |2.5tufe

1.S5tufe |2.Stufe

Lufttrichter (K)
Hauptdiise (Gg)
Leerlaufdise (g)
Luftkorrekturdise (a)
Mischrohr

Zerstéduber C

Drosselklappenwinkel in Grad
in mm

23 24
120 120
52 S5
170 145
F20 F6

4R 45

23 24
120 120
52 55
170
F20 F6
4R 45

145

24 26
132 150
47 45
180 145
F53 F6

3,5R+8B 4,5

24 26
132 150
a7 as
180 145
FS3 F6

3,5R+B 45

Pumpendiise
Nadelventil
Schwimmerstand (mm)

Schwimmerhub  (mm)

Mindest&ffnung der Drossel- )
klappe "GroBe Kdlte" (mm) ]
Pneumatischer Uffnungsspaltd
Starterklappe (mm) :

- Ausgleich eingedriickt
- Ausgleich nicht eingedriicky

Heizwiderstand (Watt)

Mechanischer Offnungsspaltd.
Starterklappe(Abmagerung) mm

Beliiftungsklappe (mm)
Leerlaufdrehzahl 1/min

% CO-Gehalt

900 * 50
20

60
175

1.45

5
8

8

650 = 50 (in D)
1%

800 * 50
1.5 =05

60
200

650 * 50 (in D)
15205




VERGASER WEBER 32 DARA

W 203

OKTOBER 13987

EINSTELLUNGEN

77 260-2

KENNZAHL

40

41

42

- 100

42-10

1.5tufe

2.5tufe

1.Stufe

2.S5tufe

1.Stufe

2.Stufe

1.5tufe 2.S5tufe

Lufttrichter (K)
Hauptdiise (Gg)
Leerlaufdise (g)
Luftkorrekturdise (a)
Mischrohr

Zerstduber C

Drosselklappenwinkel in Grad
in mm

26
132
55
155
F58

3,5R+8B

12°40’
539

26
140
45
140
F6
4R

26
135
52
155
F58
3,5R+8B

12°a0°
5,32

26
140
42-105
140
F6
4R

26
132
52
160
F58
3,5R+B

12°40°
539

26
132
45
145
Fé
4R

26
135
52
155
F58
3,5R+8

12°40°
5,39

26
130
45
155
Fé
4R

Pumpendise
Nadelventil
Schwimmerstand (mm)

Schwimmerhub  (mm)
Mindestdffnung der Drossel-)
klappe "GroBe Kidlte" (mm) :)
Pneumatischer Uffnungsspalt
der Starterklappe (mm) :

- Ausgleich eingedriickt

- Ausgleich nicht eingedriickt

Heizwiderstand (Watt)

Mechanischer Uf fnungsspalt d.
Starterklappe (Abmagerung) mm

Beliiftungsklappe (mm)
Leerlaufdrehzahl 1/min

% CO-Gehalt

60
225

1,30

- un
D wn

800 £ 50
1,5 2105

60

225

1,40

900 £ 50 (in N)=*

1

hs
10

S

£ 9.5

60

225

1,30

5.5
10

9

800 % 50

1.5

05

800 + 50
15205

** bei Automatikgetriebe




W 204

VERGASER WEBER 32 DARA
OKTOBER 1987
82 468
EINSTELLUNGEN
46-102 48 - 48C 49 - 49C 53
KENNZAHL
1.Stufe 2.Stufe 1.5tufe 2.5tufe 1.Stufe 2.S5tufe 1.Stufe 2.5tufe
Lufttrichter (K) 25 26 26 26 26 26 a5 26
Hauptdiise (Gg) 130 145 135 130 130 135 130 140
Leerlaufdiise (g] 42 42'60 S52 45 57 42 47 42
Luftkorrekturdise (a) 150 140 155 155 155 140 155 150
Mischrohr F58 F6 F58 F6 F58 F6 FS8 F56
Zerstduber C 3,5R+8 4R 3,5R+8B 4R 3,5R+8 4R 3,5R+8B 4R
Drosselklappenwinkel in Grad | 12°40Q' 12°40' 13°40’ 13°40’
in mm 5.39 5,39 5,83 5,83

Pumpendise 60 60 60 60
Nadelventil 225 225 225 225
Schwimmerstand (mm) 7 7 7 7
Schwimmerhub  (mm) 8 8 8 8
Mindestdffnung der Drossel- L

klappe "GroBe Kdlte" (mm) : 0,95* 0,95* 1,00 0,90*

* Position "Mittlere Kdlte"

Pneumatischer Uffnungispalt

d Starterkla (mm) :

—e;ung:ig; eigg:drﬁckt 5.5 5.5 5.5 5.5

- Ausgleich nicht eingedriickt 10 10 10 10
Heizwiderstand (Watt) 30 - - 30
Mechanischer Uffnungsspalt d. 9 9 9 9
Starterklappe (Abmagerung) mm

Beliiftungsklappe (mm) - - - -
Leerlaufdrehzahl 1/min 850 * 50 800 * 50 900 = 50 (in N)* 800 # S0
% C0-Gehalt 152 05 15 =05 1205 152048 -

=+ bei Automatikgetriebe




VERGASER WEBER 32 DARA

W 205

OKTOBER 1987

EINSTELLUNGEN

KENNZAHL

54

58

59

60

1.5tufe

2.5tufe

1.5tufe

2.5tufe

1.Stufe

2.5tufe

1.5tufe 2.5tufe

Lufttrichter (K)
Hauptdiise (Gg)
Leerlaufdise (g)
Luftkorrekturdise (a)
Mischrohr

Zerstduber C

Drosselklappenwinkel in Grad
in mm

25
130
47
55
F58
3,5R+8

14°
5,98

26
135
42-55
160
F56
4R

25
132

26
145

155 140
F58 F6
35R+B

12°50°
5,46

4R

26 26
135 130
52 a5
155 155
F58 Fé6
3,5R+B

12°50°
5,46

4R

26 26
130 135
60 42-55
155 140
F58 F6
35R+8

13740
5,83

4R

Pumpendiise

Nadelventil
Schwimmerstand (mm)

Schwimmerhub  (mm)

Mindestdffnung der Drossel-
klappe "Grofe Kdlte" (mm) :
*Position "Mittlere Kidlte"

Pneumatischer Offnungsspalt
der Starterklappe (mm) :

- Ausgleich eingedrickt

- Ausgleich nicht eingedrickt

Heizwiderstand (Watt)

Mechanischer Offnungsspalt d.
Starterklappe (Abmagerung) mm
Beliiftungsklappe (mm)

Leerlaufdrehzahl 1/min

% CO-Gehalt

900 % 50 (

1205

in N)»

0.5
800 £ 50
1.5 €05

800 % 50
38 20,3

0.5

900 # 50in N (L4B9)**
800 = 50in N (B297 )%+
1 205

** bei Automatikgetriebe




VERCASER WEBER 32 TLDR

W 301

Juli 1990

d
91901 91500
EINSTELLUNGEN
: 4-4C 4-4C !
KEN 0-0C 1-1C Kennzahl 100-101 Kennzahl 102 !
1.Stufe | 2.Stufe | l.Stufe | 2.Stufe | l.Stufe |2.Stufe |1.Stufe |2.Stufe é
Lufttrichter (K) 23 24 23 24 23 24 .23 28 |
: i
Hauptdiise (Gg) 122 160 120 157 122 122 122 125
Luftkorrekturdiise (a) 175 210 175 210 i 200 160 190 |
Leerlaufdiise (g) 50 40 52 40 52 40 52 40
Zerstduber (C) 3,5R 3,5R 3,5R 3,5R 3,5R 258 3.5R 358 i
Mischrohr F3 FS6 F3 F120 F3 F24 F3 F24
Anreicherungsdiise 60 40 60 - 50 75-110 50 75-110 |
Nadelventil 175 175 150 150 i
Schwimmerstand (mm) 3 31 31 31 i
Schwimmerhub (mm) . - - - .
|
Beschleuniger-Pumpendiise (i) 55 40 50 50 i
Hub der Beschleunigerpumpe mit Nocken mit Nocken mit Nocken mit Nocken
Mindestoffnung der Drossel- 0,650d.18° 0,800d.19° 0,70 0d.17°30 0,650d.17°
klappe (mm oder °)
Pneumatischer Uffnungsspalt d.
Starterklappe (mm); Unterdruck (1) 0-130 (1) 0-130 (1) 0-160 (1) 0-160
(mbar); (1) Offnungsbeginn d. (2) 3,1- 600 (2) 3,2- 600 (2) 3,2 - 600 (2) 3,5- 600
Starterklappe; (2) maximal ge-
offnete Starterklappe
Mechanischer Uffnungsspalt (mm 45 +0,;5 7.5 S 4,5

Entliftungsventil (mm)

Erhidhter Leerlauf (Klimaanlage
oder Lenkhilfe)

Leerlaufdrehzahl (1/min)

% CO0-Gehalt

900 * SO mit Kli.
750 + S0
1505

900 % 50 mit Kli.

700 £ S0 (in D)
1.5 0,5

900 * 50 mit Kli.
800 £ 50
1.5 £05

900 * 50 mit Kili.
800 * 50
1.5 £ 0.5




VERGASER WEBER 32 TLDR

(mm)
Entliftungsventil (mm)

Erhohter Leerlauf (Klimaanla-
ge oder Lenkhilfe)

Leerlaufdrehzahl (1/min)

% CO-Gehalt

900 % 50 mit Kli.
800 £ 50
15205

91901 91900
EINSTELLUNGEN
4-4C 5-5C
KENNZ A Kennzahl 302 Kennzahl 102
1.5tufe | 2.5tufe | 1.5tufe | 2.5tufe
Lufttrichter (K) 23 24 23 24
Hauptdise (Gqg) 122 125 122 125
Luftkorrekturdise (a) 160 190 160 190
Leerlaufdiise (q) 52 40 52 40
Zerstduber (C) 3,5R 3,5R 3,5R 3,5R
Mischrohr F3 F24 F3 F24
Anreicherungsdiise 50 75-110 50 75-110
Nadelventil 150 150
Schwimmerstand (mm) 31 31
Schwimmerhub (mm) - -
Beschleuniger-Pumpendiise (i) S0 40
Hub der Beschleunigerpumpe mit Nocken mit Nocken
Mindestof fnung der Drossel- 0. 70 od.17°30 0.800d. 19°
T |
arterklappe (mm); erdruc
(e (0 Dresepiy 1. 532 000 4165 b5 oo
of fnete Starterklappe
Mechanischer Uffnungsspalt 4,5 7.5

1200 unbelastet
in N

7252 25 inD
15205




VERCASER WEBER 32 DIR

W 501

OKTOBER 1387

71770-2

EINSTELLUNGEN
11-11T-1001 47 -6100* S4T-8102 S8 -58T
KENNZAHL 47 - 6101
1.Stufe | 2.Stufe | 1.Stufe 2.Stufe |1.Stufe 2.Stufe |1.Stufe 2.S5tufe
Lufttrichter (K) 23 24 23 24 23 24 24 26
Hauptdiise (Gg) 125 145 125 145 125 145 145 160
Luftkorrekturdiise (a) 180 150 185 185 190 185 190 160
Leerlaufdise (g) 52 60 50 60 50 60 60 80
Zerstduber C 3 4,5 3,5R+8 4,5 35R+8B 4,5 3,5R+8B 4,5
Mischrohr FS3 F6 FS3 Fé F53 F6 FS56 o
Anreicherungsdise BST
Nadelventil 175 175 175 175
Schwimmerstand (mm) 7 7 7 7
Schwimmerhub  (mm) 8 8 8 8
Diise der Beschleunigerpumpe 50 S0 50 60
Weg der Beschleunigerpumpe mit Nocken mit Nocken - mit Nocken
Mindest&ffnung der Drossel-) 1,00 1,00 1,15 1,35
klappe (mm) )
Pneumatischer Uffnungsspalt) 8 6 6.5 8
der Starterklappe (mm) )
Mechanischer Uffnungsspalt ) 5 5 6,5 8
der Starterklappe (mm)
Beliiftungsklappe (mm) ) 0,5 0.5 0,5 -
(am Schwimmergehduse) )
Kaltstartanreicherung 3 = . -
Leerlaufdrehzahl 1/min 750 * 25 850 £ 50 850 * 50 1050 * S0
% C0-Gehalt 3 %03 25+ 05 1.9 05 25205




VERGASER WEBER 32 DIR W 502
OKTOBER 1987
EINSTELLUNGEN i
62-62T 67 69 75
KENNZAHL
1.Stufe | 2.Stufe | 1.Stufe 2.5tufe |1.Stufe |[2.Stufe |1.Stufe 2.5tufe
Lufttrichter (K) 23 24 24 24 24 24 26 26
Hauptdiise (Gg) 125 150 115 120 110 Y25 130 145
Luftkorrekturdise (a) 190 185 185 140 165 150 155 145
Leerlaufdise (q) 50 60 47 60 40 60 55 50
Zerstduber C 3,5R+8B 4,5 4 4R 4 4R dreifach |dreifach
Mischrohr F53 F6 F20 F3 F20 7 F30 F50
Anreicherungsdiise 55
Nadelventil 175 175 175 175
Schwimmerstand (mm) 7 7 ) 7
Schwimmerhub  (mm) 8 8 8 8
Dise der Beschleunigerpumpe 50 40 45 60
Weg der Beschleunigerpumpe mit Nocken - B mit Nocken
Mindest&ffnung der Drossel- ) 1.00 1,05 1,20 1,00
klappe (mm) ) : ” - ¢
Pneumatischer Uffnungsspalt )
der Starterklappe (mm) 6 9 7 8
Mechanischer Uffnungsspalt ) 5 6 5.5 S
der Starterklappe (mm) ) !
Beliiftungsklappe (mm% ; 0,5 - - -
(am Schwimmergehduse
Kaltstartanreicherung - 100 -
Einstellung der Leerlaufver-) 1.5 = .
zégerung (dash-pot) (mm) ) '
Leerlaufdrehzahl 1/min 190 =50 750 % 50 B25 + 50 850 * 50
| % CO-Gehalt : B Mt 3 1. TR 05 0.5-1 1- 1.5




VERGASER WEBER 32 DIR

W 503

OKTOBER 1987

EINSTELLUNGEN

71770-2

KENNZAHL

88

90

97

1.Stufe

2.5tufe

1.Stufe

2.5tufe

1.5tufe

2.5tufe

1.5tufe

2.5tufe

Lufttrichter (K)
Hauptdiise (Gg)
Luftkorrekturdiise (a)
Leerlaufdiise (g)
Zerstduber C

Mischrohr

Anreicherungsdise

24
115
165
60

F20

24
120
170

3,5R+B

F3

24
135
190
60
3,5R+8
F9

26

140
160
80

4,5
F6

23

117
190
42

4R
F20

24
150
185

S0
4R
F20

24
135
190
60
35
F9

26
140
160
80
4,5
F6

Nadelventil

Schwimmerstand (mm)

Schwimmerhub (mm)

Dise der Beschleunigerpumpe

Weg der Beschleunigerpumpe

Mindestoffnung der Drossel- ]
klappe (mm)

Pneumatischer Uffnungsspalt)
der Starterklappe (mm) )

Mechanischer Uffnungsspalt )
der Starterklappe (mm)

Beliiftungsklappe (mm) )
(am Schwimmergehiduse) )

Kaltstartanreicherung

Leerlaufdrehzahl 1/min

% CO0-Gehalt

175

50

1,00

8
4

850 = 50
2 205

175

60

1,35

1050 £ 50
25 205

600 £ 25(inD)
05a1

175

7

8

60
mit Nocken

1,35

8
8

1050 # 50
ol




VERGASER WEBER 32 DIR

W 504

OKTOBER 1987

EINSTELLUNGEN

71770-2

KENNZAHL

98 -98C

100

103-103C

1.S5tufe 2.Stufe

1l.Stufe 2.5tufe

1.Stufe | 2.S5tufe

1.S5tufe | 2.Stufe

Lufttrichter (K)
Hauptdiise (Gg)
Luftkorrekturdiise (a)
Leerlaufdiise (g)
Zerstduber C
Mischrohr

Anreicherungsdiise

23 24
125
145

115
185
47 40
35K 4,5
F20 F6
50 =

23 24
113
185
47 40

125
145

25N 4,5
F20 Fé
50 =

23 24
117 150
190 185
50 50
4R
F20

4R
F20

23 24
112 120
155 145
55 45
3,5R 45
F95 F6

Nadelventil
Schwimmerstand (mm)

Schwimmerhub  (mm)

Diise der Beschleunigerpumpe

Weg der Beschleunigerpumpe

Mindestdffnung der Drossel- )
klappe (mm) )

Pneumatischer Uffnungsspalt )
der Starterklappe (mm) )

Mechanischer Uffnungsspalt)
der Starterklappe (mm) )

Beliftungsklappe (mm) )
(am Schwimmergehduse) )

Kaltstartanreicherung

Leerlaufdrehzahl 1/min

% CO-Gehalt

175
v
8

50

mit Nocken

0,90

0,5

650 £ 50
132035

175
7
8

50

mit Nocken

1,00

14
8.5
0.5

650 * 50
1.5%05

175
7
8

50

mit Nocken

0,85

4,5

650 * 50
1205

175
7
8

60

mit Nocken

115

Dl
5.5
0.5
650 = 25 (in D)
15205




VERGCASER

WEBER 32 DIR

W 505

OKTOBER 1987

EINSTELLUNGEN 71770-2
106 107 108
KENNZAHL
1.Stufe | 2.Stufe | 1.S5tufe | 2.Stufe 1.Stufe| 2.Stufe

Lufttrichter (K) 23 24 23 24 23 24
Hauptdiise (Gg) 115 125 117 135 115 135
Luftkorrekturdise (a) 185 145 ¥75 190 175 190
Leerlaufdise (g) 47 40 47 - 47 -
Zerstduber C 3,5R 4,5 4R 4R 4R 4R
Mischrohr F20 Fé FS0 F24 F50 F24
Anreicherungsdiise 50 - - . * i
Nadelventil 175 175 175
Schwimmerstand (mm) 7 7 7
Schwimmerhub  (mm) 8 8 8
Dise der Beschleunigerpumpe 50 60 60

Weg der Beschleunigerpumpe

Mindestdffnung der Drossel-)
klappe (mm) )

Pneumatischer Uffnungsspalt)
der Starterklappe (mm)

Mechanischer Uffnungsspalt )
der Starterklappe (mm)

Beliiftungsklappe (mm) )
(am Schwimmergehduse) )

Kaltstartanreicherung

Leerlaufdrehzahl 1/min

% CO-Gehalt

mit Nocken

0.85

4

5

0,5

150
650 £ 50
15205

mit Nocken

1,00

6
8,5

850 = 50
1-15

mit Nocken

1,00

8,5

1000 * 50
1 =15




VERCASER WEBER 32 DRTA

W 601

OKTOBER 1387

EINSTELLUNGEN

KENNZAHL

DRTA

1l.Stufe

2.5tufe

1.Stufe

2.5tufe

Lufttrichter (K)
Hauptdiise (Gg)
Leerlaufdiise (g)
Luftkorrekturdiise (a)
Mischrohr

Zerstduber C

23
115
57
230
Fa4
4R+8

23
115
57
230
F44
4R +8B

24
120
220
F25
4R

Pumpendise (i)

Nadelventil

Schwimmerstand: MaB A unter-)
halb der Dichtfliche (mm) )

Schwimmerhub (MaG B in mm)

Mindestdffnung der Drossel- )
klappe "Mittlere Kilte" (mm))

Offnung der Drosselklappe bei
geschlossener Entliiftungs-
klappe (mm)

Pneumatischer Uffnungsspalt
der Starterklappe (mm) :

- Ausgleich eingedriickt

- Ausgleich nicht eingedriickt

Vorwiderstand-Starter

Leerlaufdrehzahl 1/min

% CO-Gehalt

40
175

13
0,70

0,30

3.5
7

2%2,540
725 £ 35
1.5 2 0.5

600 * 25

45
175

13
0,80

0,30

3.5
7

2x2,5Q

1.2 0.5

(in D)

Einstell-
schraube der
Mindestdffnung ME
der Drossel-
klappe

Raster
"Mittlere
Kdlte"

Bz 644




VERGASER WEBER 32 DRTM

W 602

OKTOBER 1987

EINSTELLUNGEN = i
DRTM 0O DRTM 1
KENNZAHL DRTM 0C DRTM 1C
1.5tufe | 2.Stufe 1.Stufe | 2.Stufe
Lufttrichter (K) 23 24 23 24
Hauptdiise (Gg) 105 130 105 130
Luftkorrekturdise (a) 200 230 200 230
Leerlaufdise (g) 55 - 57 -
Zerstduber C 4R 4R 4R 4R
Mischrohr Fa4 F25 F44 F25
Anreicherungsdiise 55 - 55 -
Nadelventil 175 175
Schwimmerstand (mm) 1 i
Schwimmerhub  (mm) 18 18
Dise der Beschleunigerpumpe 50 50
Weg der Beschleunigerpumpe mit Nocken mit Nocken
Mindest&ffnung der Drossel-) 0.70 0,90
klappe (mm) ) ; :
Pneumatischer Uffnungsspalt )
der Starterklappe (mm) ) 3,5 35
Mechanischer Uffnungsspalt ) 5
der Starterklappe (mm) ) 3
Beliiftungsklappe (mm) 0.5 0,5
(am Schwimmergehduse)
Kaltstartanreicherung K g
Leerlaufdrehzahl 1/min 700 = 25 600 * 25 (in D)
% CO0-Gehalt 115 1:=i1.5




VERGASER WEBER 32 DRT

W 603

OKTOBER 1987

B
872471
EINSTELLUNGEN
DRT-100 DRT-101 DRT 2.2C DRT 3
KENNZAHL DRT- 200 DRT-201
1.5tufe 2.5tufe 1.Stufe 2.Stufe l.Stufe 2.5tufe 1.Stufe 2.5tufe
Lufttrichter (K) 23 24 23 24 23 24 23 24
Hauptdiise (Gg) 105 110 105 110 107 105 107 105
Luftkorrekturdiise (a) 240 160 240 160 220 135 220 135
Leerlaufdiise (g) 45 60 45 60 52 70 52 70
Zerstduber C 4R 4R 4R 4R 4 4R 4 4R
Mischrohr F58 F56 F58 F56 F58 F56 F58 F56
Anreicherungsdise S5 - 558 = 60 - 60 .
Nadelventil 175 175 175 175
Schwimmerstand (mm) 8 8 8 8
Schwimmerhub  (mm) 13 13 13 13
Diise der Beschleunigerpumpe 50 S0 50 50
Weg der Beschleunigerpumpe mit Nocken mit Nocken mit Nocken mit Nocken
Mindestdffnung der Drossel- 0,90 1,00 0,75 0.90
klappe (mm)
Pneumatischer Offnungsspalt 8 4 35 35
der Starterklappe (mm) ; y
Mechanischer Uffnungsspalt 4 < 3 i
der Starterklappe (mm)
Beliiftungsklappe (mm) 0.3 0,3 0,3 0.3
(am Schwimmergehiuse)
Kaltstartanreicherung * - - »
Leerlaufdrehzahl 1/min 650 % 25 650 * 25 700 # 25 650 = 25 (in D)
% CO-Gehalt .55 05 1.5=05 el 1 12 05




w—:acasea' WEBER 32 DRT

W 604

OKTOBER 1987
EINSTELLUNGEN i
DRT 4 DRTS DRT6 DRT 7
KENNZAHL
1.Stufe | 2.Stufe | 1.Stufe | 2.Stufe | 1.Stufe | 2.Stufe |l.Stufe |2.Stufe
Lufttrichter (K) 23 24 23 24 23 24 23 24
Hauptdiise (Gg) 105 110 107 105 107 105 107 105
Luftkorrekturdise (a) 240 160 220 135 220 135 220 135
Leerlaufdiise (g) 45 60 85 70 L 70 52 70
Zerstduber C 4R 4R 4 4R 4 4R 4 4R
Mischrohr F58 F56 F58 FS56 F58 F56 F58 F56
Anreicherungsdiise 55 - 60 - 60 - 60 -
Nadelventil 175 175 175 175
Schwimmerstand (mm) 8 8 8 8
Schwimmerhub  (mm) 13 13 13 13
Diise der Beschleunigerpumpe 50 50 50 50
Weg der Beschleunigerpumpe mit Nocken mit Nocken mit Nocken mit Nocken
Mindestfffoung der Drossel- ) 1,10 0,75 0,90 0,75
Pneumatischer Uffnungsspalt ) a 35 35 35
der Starterklappe (mm) )
Mechanischer Uffnungsspalt ) . g . "
der Starterklappe (mm) )
(an Scrmimerooniinn) | - o - "
Kaltstartanreicherung " ® .
Leerlaufdrehzahl 1/min 675 £ 25 700 225 600 £ 25(in D) 700 £ 25
% CO-Gehalt 1,5 205 1.5205 1405 1.0 0.5

ohne Luftzufiihrung

ohne Luftzufihrung




VERGASER WEBER 32 DRT
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OKTOBER 1987
EINSTELLUNGEN B e -
DRT8 DRT 9 DRT11-11C DRT 13
KENNZAHL

1.Stufe | 2.Stufe 1.Stufe | Z.Stufe |1.Stufe |2.Stufe |[1.Stufe |[2.Stufe
Lufttrichter (K) 23 24 23 24 23 24 23 24
Hauptdiise (Gg) 107 105 110 105 107 100 107 105
Luftkorrekturdiise (a) 220 135 220 135 230 100 220 135
Leerlaufdiise (g) 52 70 55 70 52 70 52 70
Zerstduber C 4 4R 4 4R 4 4R 4 4R
Mischrohr Fs8 FS56 F58 FS6 F58 F56 Fs8 F56
Anreicherungsdiise 60 50 60 50 60 50 60 50
Nadelventil 175 200 175 200
Schwimmerstand (mm) 8 8 8 8
Schwimmerhub  (mm) 13 13 13 13
Dise der Beschleunigerpumpe 50 50 50 50
Weg der Beschleunigerpumpe mit Nocken mit Nocken mit Nocken mit Nocken
Eiggggt?;;?ung der Drossel- 0.90 0,75 0,75 075
B s et 3.5 35 3.5 35
Mechanischer Uffnungsspalt ) < g % 2
der Starterklappe (mm) )
Beliiftungsklappe (mm) ) 03 = 0.3 2
(am Schwimmergehduse) ) '
Kaltstartanreicherung B e B o
Leerlaufdrehzahl 1/min 600 * 25 (in D) 700 = 25 650 * 25 700 # 25
% C0-Gehalt 1 =95 1,5 £ 0,5(ohne 2% 05 1.5 2058

Luftzufiihrung)




VERGASER WEBER 32 DRT
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OKTOBER 1987

EINSTELLUNGEN = e
DRT 16 Kennz.100 DRT 18 Kennz.100
KENNZAHL il Kennz.101* i Kennz.200
1.Stufe | 2.Stufe | 1.Stufe | 2.Stufe | l.Stufe | 2.Stufe | 1.Stufe | 2.Stufe
Lufttrichter (K) 23 24 23 24 23 24 23 24
Hauptdiise (Gg) 110 105 107 105 110 105 110 105
Luftkorrekturdiise (a) 230 135 220 135 230 135 230 135
Leerlaufdiise (g) 55 70 52 70 55 70 57 70
Zerstduber C 4 4R 4 4R 4 4R 4 4R
Mischrohr F58 F56 FS8 F56 F58 F56 F58 F56
Anreicherungsdiise 60 50 60 50 60 50 60 50
Nadelventil 175 175 200 178
Schwimmerstand (mm) 8 8 8 8
Schwimmerhub  (mm) 13 13 13 13
Dise der Beschleunigerpumpe a0 S0 40* 40 50
Weg der Beschleunigerpumpe mit Nocken mit Nocken mit Nocken mit Nocken
Mindest&dffnung der Drossel- 0.85 0.90 085 080
klappe (mm) " ' ' ’
Pneumatischer Uffnungsspalt )
der Starterklappe (mm) ) 3,5 35 35 3,5
Mechanischer Uffnungsspalt ) ) . - -
der Starterklappe (mm) )
Bellftungsklappe (mm) ) *
(am Schwimergshia'use) ) 08 %3 03
grhﬁr;ter Leerlauf (MeBlehre = . - (0,9) 1700 £ 100
mm
Drehzahl 1/min
Leerlaufdrehzahl 1/min 650 + 50 600 * 25 (in D) 650 %= SO 700 % 50
% CO-Gehalt 1.5+ 08 1205 15205 1.5+ 05




VERGASER WEBER 32 DRT
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August 1989
GET=D 87 2471
EINSTELLUNGEN
DRT 20 DRT 21 DRT 22 DRT24C
KENNZ AHL Kennz.100-Kennz.20Q Kennz,. 100-Kennz . 200} Kennzahl 100 Kennzahl 200
1.S5tufe | 2.5tufe |'l.Stufe 2.S5tufe | 1.5tufe 2.5tufe | 1.Stufe |2.Stufe
Lufttrichter (K) 23 24 23 24 i 24 23 24
Hauptdiise (Gg) 110 105 110 105 110 105 110 105
Luftkorrekturdiise (a) 230 135 230 135 230 135 230 135
Leerlaufdiise (g) 57 70 55 70 55 70 oe 70
Zerstéduber (C) 4 4R 4 4R 4 4R 4 4R
Mischrohr F58 F56 F58 F56 F58 FS6 F58 FS6
Anreicherungsdiise 60 50 60 50 60 50 60 50
Nadelventil 175 175 175 175
Schwimmerstand (mm) 8 8 8 8
Schwimmerhub (mm) 13 13 13 13
Beschleuniger-Pumpendiise 50 45 S0 50
Hub der Beschleunigerpumpe mit Nocken mit Nocken mit Nocken mit Nocken
Mindestdf fnung der Drossel- 0.80 0.80 0.80 0.75
klappe (mm) ! : ! !
Pneumatischer Uffnungsspalt
d. Starterklappe (mm? 3,5 3,5 35 3,5
Mechanischer Uffnungsspalt
d. Starterklappe (mm) & - - &
Entliftungsventil (mm) 0,3 0,3 0,3 0,3

Erhéhter Leerlauf (MeBlehre
@ mm) Leerlaufdrehzahl 1/min

Erhdhter Leerlauf (1/min)

% CO-Gehalt

(0,9) 1700 £ 100
700 £ 50

1,5 £ 05

800 £ 50(L48D)
700 * 50 (B/C403)

15205

(0,9) 1700 £ 100
700 £ 50

£S5 05

(0,5)900 + 50

mit Klimaanlage

700 £ 50

| e ke i) o










Dieser Weber-Fall
strom-Doppelvergaser
46 JDA 3 ist ein aus-
gesprochener Sportver-
gaser lur sehr groBen
Durchsatz. Bei Porsche-
Salzburg zahit er zur
Standardausristung
der VW-Rallyekéter, die
damit eine Leistung
von 120 PS erreichen

zelne Vergasertypen detailliert zu beschreiben. Wir mochten allerdings
darauf hinweisen, daB man sich fiir jeden Vergasertyp vom Hersteller
eine Beschreibung oder ein Typenblatt schicken lassen kann, dem alle
Einzelheiten zu entnehmen sind und das in manchen Fallen recht niitz-
lich sein kann.

Wieviele Vergaser — welche Vergaser?

Ausgehend von der Stromungsrichtung des Gemischs unterscheidet
man bekanntlich Fallstromvergaser, Flachstromvergaser und als Mit-
telding zwischen diesen Bauarten den Schragstromvergaser Die friher
verwendeten Steigstromvergaser, bei denen das Gemisch senkrecht
nach oben »stieg« bzw. gesaugt wurde, werden heute nicht mehr ver-
wendet
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Fur Tuningarbeiten sind nur Fallstromvergaser, bei denen das Gemisch
senkrecht nach unten »fallt« und Flachstromvergaser, die das Gemisch
horizontal durchlassen und deswegen auch oft Horizontalvergaser ge-
nannt werden, interessant.

In vielen Fallen wird man bei einer Umristung auf Doppelvergaser
oder mehrere Vergaser die Bauart des serienmaBigen Vergasers beibe-
halten. Wenn also ein Motor von Haus aus einen Fallstromvergaser hat,
benutzt man fur eine Zweivergaseranlage ebenfalis — dann allerdings
zwei — Fallstrcmvergaser, oder einen Doppel-Fallstromvergaser.

Haufig kann man jedoch auch aus Platzgrinden oder mit Riicksicht auf
mdglichst geringe Stromungsumlenkung bei einer Vergaserumriistung
von Falistrom- auf Flachstromvergaser ubergehen. Umgekehrt ist aber
der Ubergang von Flachstrom auf Fallstromvergaser meist aus Platzgrin-
den (Bauhohe!) nicht méglich bzw. nicht sinnvoll. Fiir welche Vergaser-
bauart man sich letzten Endes bei einer Umriistung entschlieBt, hangt
von dem jeweiligen Motor, der Anzahl und Lage der EinlaBkanile und
den Raumverhaltnissen ab.

Sechs Deliorto-Fallstromvergaser versorgen den 2,5 Liter groBen V-Motor des Alfa 6 mit
zundfdhigem Gemisch. Gute Fiillung und hohe Literleistung sind das Ergebnis




Innerhalb dieser grundsétzlichen Einteilung in Fallstrom- und Flach-
stromvergaser gibt es natirlich verschiedene Bauformen. Man unter-
scheidet Einfachvergaser, Mehrfachvergaser und Registervergaser.

Einfachvergaser

Der Einfachvergaser besitzt, wie der Name schon sagt, nur einen Durch-
laB, eine Drosselklappe und eine Schwimmerkammer. Da er zugleich
meist am billigsten herzustellen ist, wird er heute bei zahireichen Moto-
ren, auch sportlicher Pragung, verwendet. So kommen z. B. VW Kafer,
Polo, Golf, Passat, Audi 50, Opel Rekord, Ford Fiesta, Opel Kadett,
Ascona/Manta, Mercedes Benz 200/230 und zahlreiche Automo-
bile auslandischer Fertigung mit nur einem Einfachvergaser aus. Wenn
etwas mehr Leistung gefordert wird und es die Bauart des Motors zulaBt
oder erfordert, findet man manchmal auch eine Verwendung zweier oder
mehrerer Einfachvergaser, wie z. B. bei den folgenden Modellen: Alfa 6,
Rover 3500, VW 412, Mini-Cooper S, BMW 520 (Vierzylinder).

Mehrfachvergaser

Um also aus einem Motor mehr Leistung herauszuholen, ist es, wie wir
oben gesehen haben, zweckmaBig, auf mehrere Vergaser (iberzuge-
hen. damit jeder Vergaser méglichst wenig (nach Méglichkeit nur einen!)
Zylinder mit Gemisch zu versorgen hat. Fiir Sport- und Rennmotoren ist
diese Methode (ein DurchlaB pro Zylinder) ohnehin Vorbedingung. Hier-
durch erreicht man nicht nur eine bessere Zylinderfilllung und weni-
ger gekrimmte, kiirzere Ansaugwege, sondern die Fiillung des ein-
zelnen Zylinders wird nicht mehr durch den Gaswechsel der iibrigen
Zylinder beeinfluBt, wie dies bei der Verwendung von einem Vergaser
tir mehrere Zylinder der Fall ist. Die hierdurch erreichte bessere Ge-
mischverteilung bringt auBerdem eine Kraftstoffersparnis, da der spe-
zifische Verbrauch (auf die Leistung bezogen: Gramm pro PS und
Stunde-g/PSh) gunstiger wird. Ein Motor mit einem VergaserdurchlaB
pro Zylinder verbraucht also bei gleicher Leistungsabgabe weniger, als
einer mit einem gemeinsamen Vergaser fur alle Zylinder.

Um nun diesen Zweck, bessere Fiillung und Gemischverteilung, zu errei-
chen, kénnte man fiir jeden Zylinder je einen Einfachvergaser benutzen,
wie dies in manchen Fallen auch geschieht.
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Aus Grunden der Einfachheit und aus Platzgriinden hat man jedoch Ver-
gaser konstruiert, die zwei (in einigen Fallen auch drei) Durchldsse auf-
weisen. Man nennt solche Vergaser Doppelvergaser bzw. Dreifach-Ver-
gaser; sie haben eine gemeinsame Schwimmerkammer, jedoch zwei
Drosselklappen und zwei vollig getrennte Diisensysteme.

Damit eine gleichzeitige (synchrone) Betatigung der Drosselklappen
gewabhrleistet ist, werden die Drosselklappen meist auf einer gemein-
samen Welle montiert oder sie werden durch ineinandergreifende Zahn-
bogen gleichen Durchmessers betatigt.

Man kann also, wenn man zum Zwecke der Leistungssteigerung die Fiil-
lung verbessern will, ausgehend von einem Einfachvergaser, auf zwei
oder mehrere Einfachvergaser, oder auf einen oder mehrere Doppelver-
gaser bergehen. In vielen Féllen sind Doppelvergaser die einfachere
Lésung, wahrend manchmal auch Einfachvergaser vorgezogen werden
miissen.

Eine Umristung hingegen von zwei Einfachvergasern auf einen Doppel-
vergaser oder umgekehrt hatte wenig Sinn.

Doppelvergaser werden heute bei zahlreichen Motoren mit sportlichem
Einschlag, aber auch bei Gebrauchsmotoren mit den entsprechenden
Voraussetzungen serienméaBig eingebaut. So stecken in den Ford V-6-
Motoren und im Alfasud ti je ein Doppel-Fallstromvergaser, Alfa Romeo
Giulietta, Sprint GTV, Alfetta, Renault R 8 Gordini, NSU-TTS, Lancia Ful-
via HF, Simca 1000 Rallye 2 jeweils zwei Doppel-Flachstromvergaser.

Hier wird der fir
Tuningzwecke

wohl interes-

santeste Horizontal-
Doppelvergaser,

der Weber 40 DCOE,
etwas ndher »beleuch-
tet-. Die beiden mit-
gelieferten Ansaug-
trompeten sind poliert
und abgestimmit.

Sie sorgen fiir einen
méglichst verlustarmen
Eintritt der Saugluft

i1




Zwei Weber Falistrom-Doppelvergaser dienen in diesem Fall zur Fiillungsverbesserung
des Alfasud-Sprint-Motors. Der Leistungszuwachs betrdgt gegeniiber der Serienaus-
fihrung ca. 11 PS

Sechs Doppelvergaser speisen den Zwélfzylinder des Lamborghini Cor-
entach, der Ferrari 512 BB verfiigt iber vier Dreifach-Fallstromvergaser.

Registervergaser

Registervergaser sind eigentlich auch Doppelvergaser, da sie ebenfalls
zwei Durchldsse, zwei Drosselklappen, zwei getrennte Hauptdisen-
systeme und eine gemeinsame Schwimmerkammer aufweisen. Der
wesentliche Unterschied zum »echten« Doppelvergaser ist jedoch der,
daB beim Registervergaser im unteren Teillastbereich erst eine Drossel-
klappe und damit nur ein DurchlaB &ffnet. Der zweite DurchlaB wird spa-
ter, entweder mechanisch oder durch Unterdruck, zugeschaltet. Bei
Vollast sind beide Kanale voll geoffnet. Hierdurch erreicht man relativ
groBe Querschnitte bei Vollast und sehr gute Ubergédnge beim Beschleu-
nigen.

Ein weiterer bedeutender Unterschied besteht darin, daB beide DurchlaB-
kanale in einen gemeinsamen Krimmer miinden, so daB also mit nur
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Der moderne Solex

4 A 1 Doppel-Register-
Vergaser ist fir
Leistungen bis Gber
200 PS ausreichend.

einem Registervergaser keine getrennte Gemischversorgung fir ein-
zelne Zylinder méglich. Deshalb sind bei ausgesprochenen Sportmoto-
ren Registervergaser selten zu finden. Dennoch ist der Registervergaser
eine gute Losung, wenn es um relativ hohe Literleistung bei gutem Lauf-
verhalten im unteren Drehzahlbereich geht. In der Serie werden Regi-
stervergaser mit Erfolg benutzt (Audi, VW, Opel, Ford), wobei hier bei
Vierzylindermotoren meist ein Registervergaser verwendet wird. So
bringt z. B. der Einbau des Zenith 2B2 Registervergasers (vom Sciroc-
co TS bzw. Audi 80 mit 85 PS) beim Golf einen Lei stungsgewinn von etwa
BES.

Bei hoherer Zylinderzahl wurden friiher meist zwei Registervergaser mit
je zwei Durchldssen benutzt (z. B. BWM 2500/2800/3,0). Wegen der re-
lativ schwierigen Einstellung dieser aus Registervergasern bestehenden
Doppelvergaseranlagen geht zur Zeit die Tendenz fiir gréBere Motoren
zum Registervergaser mit vier Durchldssen, dem sogenannten »Vier-
fachvergaser«. Ein solcher Vergaser hat zwei kleinere Durchlisse fiir
den unteren Teillastbereich, zwei groBe Durchlasse fiir den oberen Lei-
stungsbereich. Er ersetzt in der Regel zwei (ibliche Registervergaser.
Der neuentwickelte Vierfach-Vergaser Solex 4 A 1 istinzwischen bei vie-
len namhatften Automobilfirmen im Einsatz. Die Modelle von BMW
(520/525/528/630 CS), Mercedes (250/280/280 S) und der Rolls Royce
Camargue haben diesen modernen Vierfachvergaser schon seit Jahren
verwendet.
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Vergaseranlagen

Wie schon erwahnt wurde, 148t sich durch die Verwendung von zwei
oder mehreren Vergasern bzw. Doppelvergasern die Leistung verbes-
sern und der spezifische Benzinverbrauch reduzieren. DaB die Fillung
und damit die Leistung bei Mehrvergaseranlagen besser wird, hat zwei
Grinde. Erstens werden die bei Vollast entscheidenden Vergaserquer-
schnitte gréBer und somit die Drosselung des Motors geringer. Zweitens
lassen sich bei der Verwendung mehrerer Vergaser die Ansaugkriim-
mer stromungsginstiger und kiirzer gestalten. Daraus resultiert auch
der geringere spezifische Benzinverbrauch, da die Gemischverteilung
besser wird und die Vergaser individueller eingestellt werden kénnen.
Welche Vergasertypen bzw. welche Anordnung am ganstigsten ist, ist
von Motor zu Motor verschieden und von der Gestaltung der Zylinder-
kopfeinldsse abhéangig. Grundsétzlich gilt jedoch, daB zu einer optima-
len Leistungsausbeute fiir jeden Zylinder ein gesonderter Vergaser-
durchlaB vorhanden sein sollte. Dies wird bei praktisch allen Rennmoto-
ren und Sportmotoren praktiziert, mit Ausnahme dort, wo das Reglement
die Vergaseranzahl und Anordnung vorschreibt (z. B. Formel V).

In der Tuning-Praxis |aBt sich jedoch die Forderung »ein Vergaserquer-
schnitt pro Zylinder« nicht immer verwirklichen. So gibt es im Serienmo-
torenbau viele Motoren mit Zylinderképfen, deren EinlaBkanéle sich erst
im Kopf selbst gabeln, die also weniger Einlasse aufweisen als Zylinder
vorhanden sind. Bei Vierzylindermotoren sind dann meist nur zwei sol-
cher »siamesischer« Einlasse vorhanden (z. B. die alten Stofstangen-
motoren des Opel Kadett, VW 1200, 1300, 1600), bei Sechszylindermo-
toren drei oder vier Einlasse (siehe auch Saugrohrskizzen).

Selbst wenn man das Gliick hat, einen Vierzylinder-Motor mit vier Ein-
lassen im Zylinderkopf zu besitzen, ist noch nicht gesagt, daB sich hier
immer vier Einfachvergaser oder zwei Doppelvergaser montieren las-
sen. So kénnen z. B. die Einlasse zu eng nebeneinander liegen, oder
zu wenig Platz neben oder (ber dem Motor kann dem Einbau einer
solchen Anlage im Wege stehen.

Da auch die Wahl des Vergasertyps (ob Einfach, Doppel, Register, Fall-
strom oder Flachstrom) zu sehr von den einzelnen Motoren abhéngt,
lassen sich hierzu keine allgemeinen Regeln aufstellen. Man kann nur
raten, daB man sich nach Méglichkeit an haufig verwendete Vergaser-
typen anlehnt, wo hinsichtlich der Einstellung meist schon Erfahrungen
vorliegen. So haben sich fir Mehrvergaseranlagen einige bestimmte
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Vergaserflansch
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Diese schematischen Skizzen zei-
gen verschiedene Moglichkeiten
der Saugrohrgestaltung und Ver-
gaseranordnung beim Vierzylin-
dermotor. Links fir Zylinderképte
mit einem EinlaB fir zwei Zylinder,
rechts mit einem EinlaB pro Zylin-
der. Links: a) ungiinstig, b) brauch-
bar, c) gut, d) gut, e) gut. Rechts:
a) ungiinstig, b} brauchbar, c) gut.
d) sehr gut.
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Drei Weber-Doppel-
vergaser verhelfen
diesem Opel-Sechs-
zylindermotor zu einér
Leistungssteigerung
von ca. 10 bis 15 Pro-
zent. Sie sind auBer-
dem die Basis fur wei-
tere Leistungssteige-
rungen bis zur Wett-
bewerbsreife.

Vergasertypen als glnstig herausgestellt. Fir diese Vergaser und die
dafiir vorgesehenen Automodelle sind auBerdem meist komplette An-
lagen erhaltlich und entsprechende Einstellungen liegen vor.

Besonders haufig fiir Leistungssteigerungen wird zum Beispiel der We-
ber Flachstrom-Doppelvergaser 40 bzw. 45 DCOE verwendet. Er ist f0r
alle BMW- und Opelmotoren sehr gut geeignet, auch im NSU-Vierzylin-
der sowie beim Ford Escort wurden sehr gute Ergebnisse erzielt. Mit
gleich guten Ergebnissen kann bei denselben Motoren der Solex-
Vergaser 40 bzw. 456 DDH Verwendung finden. Fur Fallstrom-Doppelver-
gaseranlagen wurden bisher meist die Zenith-Vergaser 32/36 NDIX bzw.
Solex 40 Pl verwendet. Fir groBe Durchséatze wird haufig der Fall-
strom-Doppelvergaser Weber 46 IDA 3 benutzt, der allerdings relativ
hoch baut und demzufolge schwierig unterzubringen ist. Fir einfache
Zweivergaseranlagen sind nach wir vor die Solex Fallstromvergaser 32
PICB oder 34 PCI (jeweils Einfachvergaser) zu empfehlen.
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Wie hoch ist der Leistungsgewinn?

Der Leistungsgewinn, der sich mit Mehr- oder Doppelvergaserania-
gen erzielen 1aBt, hangt davon ab, inwieweit sich die Fullung eines
Motors hierdurch verbessern laBt. Der Fillungszuwachs ist wiederum
bei solchen Motoren am groBten, die im Serienzustand von der Ver-
gaser- und Saugrohrseite her stark gedrosselt sind. Dies ist bei den
meisten Vierzylindermotoren mit nur einem Einfachvergaser der Fall.
So lassen sich beim NSU 1000 und 1200 mit zwei Doppelvergasern ca.
10 PS, bei den BMW-Typen mit der gleichen Anordnung (Alpina-Anla-
gen) zwischen 13 und 18 PS gewinnen. Beim luftgekihiten VW-Motor
klettert die Leistung mit zwei Einfach-Fallstromvergasern je nach Motor-
typ um 5 bis 8 PS, wahrend beim Ubergang auf zwei Doppelvergaser, die
man bei der Verwendung von Doppelkanal-Zylinderkdpfen benutzen
kann, nur 1 bis 2 weitere zusatzliche PS, also insgesamt ca. 9 bis 10 zu
erwarten sind. Man sieht hier also, wenn schon einmal eine Zwei-
vergaseranlage vorhanden ist, bringt der Ubergang auf Doppelvergaser
nicht mehr so viel ein, daB sich der Aufwand in jedem Fall lohnt.

i’we- Solex Horizontal-Doppelvergaser versorgen diesen von Irmscher getunten Opel.
! otor mit Gemisch. Ein groBdimensionierter Ansauggerduschddmpfer mit Plattenluftfil-
er sorgt fir weitgehend ungehinderte und saubere Lufteinstromung.
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Der Fial 128-Maotor, von Trivellato getunt, bringt als 1300er mit zwel Weber-Doppel-
vergasern bis zu 130 PS, also ca. 100 PS/Liter. Noch hohere Leistungen erzielt Tri-
vellato mit Benzineinspritzung.

Keinen groBen Gewinn durfte auch beispielsweise der Ubergang von
einem Registervergaser auf einen Doppelvergaser bringen, selbst wenn
man die Saugwege trennt. Da der Registervergaser bei Vollast praktisch
die gleichen Querschnitte aufweist wie ein ebenso groBer Doppelver-
gaser, ist hier nur etwas zu holen, wenn man den Doppelvergaser und
die Saugwege wesentlich groBer bemiBt. Hier kénnen sich dann aller-
dings Schwierigkeiten im niederen Drehzahlbereich ergeben. Unter
Umsténden ist bei solchen Motoren eine Umbestiickung oder eine Ver-
gréBerung des Registervergasers vorzuziehen, da sie fast die gleiche
Leistung verspricht und wesentlich unproblematischer und billiger ist.
Auch bei Motoren, die von Haus aus bereits einen Vergaser bzw. Durch-
laB pro zwei Zylinder aufweisen, diirfte der Einbau von Doppelvergasern
relativ wenig bringen. In diesen Fllen reicht die Versorgung von zwei Zy-
lindern mit einem Vergaser, bzw. Vergaserteil meist aus, um auch einem
getunten Motor geniigend Fillung zu verschaffen

Auch ein anderer Punkt ist in diesem Zusammenhang von Bedeutung.
Wenn das getunte Fahrzeug auf offentlichen StraBen bewegt werden
soll, muB es auch zugelassen sein. Die Zulassung erlischt aber, wenn
andere Vergaser montiert werden, es sei denn, die Lieferanten der je-
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weiligen Vergaseranlagen verfligen iiber ein Abgasgutachten und einen
Musterbericht.

Was noch dazu gehort

Wenn man sich fiir einen bestimmten Vergasertyp (Bauart) entschlos-
sen hat, sind noch lange nicht alle Fragen gekléart. Fiir eine Vergaser-
anlage fehlen noch einige Teile, wie Drosselklappenbetatigung (Gas-
zug, Gasgestange, Ubertragungsteile), Ansaugkrimmer bzw. Saug-
rohre, Luftfilteranlagen bzw. Einlauftrichter. Da besonders die Anferti-
gung von Saugrohren und Gasgestangen nicht einfach ist, empfiehit es
sich hier, auf kaufliche Anlagen, falls vorhanden, zuriickzugreifen.

Gasgeslinge

Bei der Anfertigung des Gasgestanges ist darauf zu achten, da8 in den
Gelenken moglichst wenig Spiel vorhanden ist. Die Betatigungsteile
sollten moglichst biege- und verwindungssteif sein, um eine synchrone
Drosselklappenbetéatigung zu garantieren. Bei der Verwendung von
Kugelgelenken sollten die Hebelwinkel nicht zu groB und nicht zu klein
werden, da dies zum Verklemmen oder »Umschnappen« des Gelenkes
fihren kann. Schon mancher Motor ist durch ein bei Vollgas klemmen-
des Gasgestange gestorben.

Samtliche Drosselklappen sollten getrennt einstellbar sein. Bei Doppel-
vergasern mit einer gemeinsamen Drosselklappenwelle entfallt diese
Forderung. Auch ist es wenig sinnvoll, die Drosselklappenwellen einzel-
ner Vergaser starr aneinander zu kuppeln. Hierdurch kénnen durch
Verklemmen oder Verdrehung zu starke Differenzen in der Drossel-
klappenstellung der einzelnen Vergaser auftreten. Nach Fertigstellung
des Gasgestdnges sind die Drosselklappen auf einwandfreies Offnen
und SchlieBen zu kontrollieren.

Saugrohre

Die Anfertigung von Saugrohren ist ebenfalls nicht ganz einfach. Nur in
den seltensten Fallen wird man die Méglichkeit haben, das Saugrohr
nach einem exakten Holzmodell (GuBmodell) gieBen zu lassen. Darum
ist fur Einzelanfertigungen die Herstellung aus Stahlrohr manchmal ein-
facher und billiger, wenn auch nichtimmer ganz so stromungsgiinstig wie
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Eine optimale Saugrohrgestaltung erfordert zahireiche Versuchsmuster.

bei einem GuBsaur rohr. Es bedarf wohl keiner besonderen Erwahnung,
daB das Saugrohr am Vergaserflansch denselben Durchmesser wie der
Vergaser, am Zylinderkopfflansch die gleiche Offnung wie der Zylinder-
kopfeinlaB haben muB, um Kanten und schlechte Ubergdnge zu vermei-
den. Die Gestaltung solite so sein, daB Umlenkungen in sanften Bogen
gefiihrt werden, Knicke, Vorsprunge und Kanten sind zu vermeiden. Eine
spétere Bearbeitung des Saugrohres von innen solite gut maglich
sein
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Luftfilter und Einlauftrichter

Den glnstigsten Lufteintritt in einen Vergaser erzielt man mit sogenann-
ten Einlauftrichtern, die aut die Vergaser gesteckt werden. Sie sollen
einen moglichst widerstandsarmen und wirbelfreien Lufteintritt garan-
tieren, und bieten in jedem Fall fir eine optimale Fillung bessere Vor-
aussetzungen als Luftfilter. Vom Betrieb des Vergasers ohne jeden Fil-
ter oder Trichter ist hingegen abzuraten, da sich hier an den Einlauf-
kanten meist starke Wirbel bilden. Einlauftrichter sind fur fast alle gangi-
gen Vergasertypen bei Zubehorfirmen oder von Vergaserherstellern
zu beziehen. Die darin befindlichen Siebe kdnnen im Interesse guter
Fullung entfernt werden, jedoch ist dann im Betrieb darauf zu achten,
daB nicht durch Unachtsamkeit groBere Gegenstande durch den Ver-
gaser in den Zylinder gelangen (z. B. Schrauben) und dort Schaden an-
richten.

Da mit den Einlauftrichtern die Luft ungehinderten Zutritt zum Vergaser
hat, findet auch der darin befindliche Schmutz ungehinderten Zugang
zum Motor. Beim haufigen Befahren staubiger StraBen ist also mit
einem wesentlich héheren Motorverschlei zu rechnen, so daf3 Einlautf-
trichter eigentlich nur bei Wettbewerbsmotoren gefahren werden soll-
ten. Da zudem die Gerauschentwicklung (Ansauggerausch) erheblich
starker ist, empfiehit sich, fur den Normalbetrieb eine Luftfilteranlage
vorzusehen. Hierbei haben sich kleine, relativ widerstandsarme NaBluft-
filter gut bewéhrt. Moderne Luftfilteranlagen mit sogenannten Plat-
ten-Filtern (trockene Papier-Filterplatten) sind zum Teil noch wider-
standsdrmer bei optimaler Gerduschdampfung. Sie lassen sich jedoch
nur schwierig an nachtrdglich gednderte Vergaseranlagen anpassen.

Wie groB muB der Vergaser sein?

Wenn man sich fir die grundsatzliche Bauart des Vergasers, also Fall-
strom, Flachstrom oder Schragstrom entschieden hat, steht man vor
der Wahl der richtigen VergasergréBe, Dieser Wert bezieht sich grund-
satzlich auf den Durchmesser des Vergasers am Flansch, der meist
auch dem Drosselklappendurchmesser entspricht. Bei jedem Vergaser-
typ ist diese GroBe angegeben, also z. B. Solex 34 PCI bedeutet unter
anderem, daB dieser Vergaser einen AnschluBflansch von 34 mm lichter
Weite besitzt
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Der Biick in die Saug-
trichter dieses Weber-
Vergasers (40 DCOE)
zeigt den bel modernen
Vergasern (iblichen
Vorzerstduber und da-
hinter den Lufttrichter

Bei der Wahl der VergasergroBe kann man sich ruhig etwas Spielraum
nach oben lassen, um hier auch flir getunte Motoren Reserven zu haben,
denn man kann andrerseits einen fir einen bestimmten Vergaser zu
kleinen Motor ohne weiteres mit diesem Vergaser betreiben und durch.
entsprechende Abstimmung gute Ergebnisse erreichen. Fiireine groBere
Leistungssteigerung ist es zweckmaBig, den Vergaser lieber zu groB als
zu klein zu wahlen. Die Firma Weber gibt zur Auswahl der Vergaser-
groBe folgende Formel an:

D=08bis09- l Vf“

In dieser Formel bedeuten D den gesuchten inneren Durchmesser des
Vergasers in mm, V den Gesamthubraum des Motors in Liter, i die An-
zahl der Zylinder und n die Hochstdrehzahl in U/min. Unter der Hochst-
drehzahl eines Motors versteht man die Drehzahl, die ein Motor unter
Vollast noch erreicht. Sie liegt im allgemeinen ca. 10 bis 20 Prozent iber
der Nenndrehzahl, bei der ein Motor seine Hochstleistung abgibt.

Fur einen Motor mit 4 Zylindern, 1,6 Liter (1600 ccm) Hubraum und einer
Hochstdrehzahl von 6000 U/min ergeben sich Werte zwischen 39 und
44 mm, man wird also mit einem VergaserdurchlaB von 40 mm normaler-
weise gut auskommen, fiir Wettbewerbsmotoren wére freilich ein Durch-
laB von 45 mm zu empfehlen.

Diese Formel gilt auch fiir Mehrvergaseranlagen oder Doppelvergaser.
Es ist also gleichglltig, ob man den Durchmesser eines oder mehrerer
Einzelvergaser bzw. Doppelvergaser fiir einen Motor bestimmt, flr alle
diese Vergaser ist ein DurchlaB von 40 mm (fiir unser Beispiel) richtig.
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Die Firma Solex macht in einer sehr anschaulichen Broschiire (»Auswahl
und Einregulierung der Vergaser«) etwas differenziertere Angaben be-
ziiglich der Vergaserabmessungen, deren Ergebnisse jedoch im we-
sentlichen mit den nach der von Weber angegebenen Formel ermittelten
Werten Ubereinstimmen.

Der ungeféhr richtige Vergaserdurchmesser eines Solex-Vergasers, der
1,2, 3 oder 4 Zylinder versorgt, 1aBt sich so bestimmen:

D =082 V'i" ;

In dieser Formel bedeuten wiederum D der gesuchte Durchmesser in
mm, V der Gesamthubraum des Motors in Liter, n die Hochstdrehzahl in
U/min und i die Zylinderzahl. Die Formel gilt auch fir solche Félle, wenn
jeder Zylinder von einem Einzelvergaser oder zwei Zylinder von je
einem Doppelvergaser versorgt werden. Sie hat aber auch dann Gultig-
keit, wenn auf zwei, drei odervier Zylinder nur ein Vergaser bzw. ein Dop-
pelvergaser kommt. Fir unser Berechnungsbeispiel mit 1600 ccm und
6000 U/min ergibt sich fur den gesuchten Solex-Vergaser ein Durchmes-
ser von rund 40 mm, ein Ergebnis also, das sich mit dem fiir den Weber-
vergaser gefundenen Wert deckt.

Wenn ein Vergaser 6 Zylinder versorgen soll, lautet die Formel:

Bie l V;n;

Fiir den im Tuning-Geschaft auBerst unwahrscheinlichen Fall, daB ein
Einzelvergaser 8 Zylinder versorgt, lautet die Formel:

D =115 l V;”;

Wenn man nach diesen Formeln die Vergaserdurchmesser unserer
Serienautomobile nachrechnet, so wird man meist feststellen, daB die
Vergaserdurchmesser immer etwas knapp gewihit werden. Man kann
also oft auch schon durch einen gréBeren Vergaser des gleichen Typs
die Fillung eines Motors verbessern, ohne gleich auf eine Mehrver-
gaseranlage ubergehen zu miissen.

Fir die weitere Bestiickung des so gefundenen Vergasers gibt die Firma
Solex folgende Hinweise, mit denen auf jeden Fall eine Ausgangs-
bestiickung gefunden werden kann. Die endgiiltig richtigen Werte miiB-
ten auf dem Priifstand und im Fahrbetrieb ermittelt werden.
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Lufttrichter

Die Suche nach dem richtigen Lufttrichterdurchmesser wird durch fol-
gende Faustformel erleichtert, die meist einen Lufttrichter liefert, der in
der Nahe des absolut richtigen Durchmessers liegt.

« Lufttrichterdurchmesser = 0,8 Vergaserdurchmesser

Wie wir sehen, wird einfach der gefundene Vergaserdurchmesser mit
0,8 multipliziert. Von diesem Wert ausgehend, muB dann im Fahrversuch
oder auf dem Prifstand der Lufttrichter gesucht werden, der den besten
Leistungsverlauf ergibt. Nach Empfehlungen der Firma Solex soll der
Lufttrichter etwa 3 bis 4 Prozent kleiner gewahlt werden, als der, mit
dem die maximale Leistung erzielt wird Man erreicht hierdurch ein-
wandfreies Fahrverhalten auch bei niederen Drehzahlen und im Uber-
gangsbereich. Wer darauf keinen Wert legt, sondern auf optimale Lei-
stung, sollte den maximal mdglichen Lufttrichter wahlen.

Fir unser Beispiel mit einem Vergaserdurchmesser von 40 mm ergabe
sich also ein Lufttrichter von ca. 32 mm Durchmesser, dessen endgiiltig
richtiger Wert durch Versuche noch ermittelt werden miBte. Bei diesen
Versuchen ist die Hauptdiise ausreichend groB zu wahlen, damit die
Leistung nicht durch zu mageres Gemisch reduziert wird. Doch auch hier
sollte man nicht zu weit gehen, denn zu groBe Hauptdiisen bzw. zu
fettes Gemisch flihrt auch zu Leistungsabfall.

Die richtigen Diisen

Bevor wir uns auf die Suche nach den richtigen Disen begeben, sollen
einige Grundbegriffe geklart werden.

In Vergasern findet man viele Disen und kalibrierte Réhrchen, die eben-
falls die Funktion von Diisen haben. Von all diesen Disen, wie z. B.
Leerlaufdise, Pumpendiise, Anreicherungsdiise usw. sind fir das Lei-
stungsverhalten eines Motors die Hauptdiise und die Luftkorrekturdiise
die wichtigsten.

Die Hauptdiise

Das Mischungsverhéltnis des Kraftstoff-Luft-Gemisches wird in erster
Linie durch die GroBe der Hauptdise bestimmt. Hierbei ist zu beachten,
daB sowohl zu fettes Gemisch wie zu mageres Gemisch zu einem unbe-
friedigenden Leistungsverhalten des Motors filhren kann, doch ist zu
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Nach Abnehmen des
oberen Deckels sind
bei diesem Vergaser
(Weber 40 DCOE)

alle wichtigen Diisen
zugdnglich. Um den
Hauptdiisenstock herum
ist die Schwimmer-
kammer angeordnet
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fettes Gemisch weniger geféhrlich, da der Motor nicht so heiB wird.
Gleichzeitig sei darauf hingewiesen, daB die Hauptdiise die Leistung und
den Verbrauch im gesamten Drehzahlbereich beeinfluBt, das heiBt, eine
gréBere Hauptdise hat {iber den ganzen Drehzahlbereich auch einen
hdheren Verbrauch zur Folge.

Andererseits lassen sich gerade bei Serienmotoren, die im Interesse
niedrigen Verbrauches »abgemagert« wurden, also mit einer Haupt-
dise laufen, die gerade noch eine einwandfreie Laufcharakteristik er-
gibt, manchmal einige Leistungsvorteile durch eine VergréBerung der
Hauptdiise erzielen. Wie gesagt, sind jedoch dem Wert der Hauptdiise
nach oben auch Grenzen gesetzt, da zu fettes Gemisch ebenfalls wieder
zu Leistungsabfall fiihrt.

Ganz grob gesagt gelten folgende Faustregeln:

Hauptdiise gréBer — Verbrauch héher, Leistung eventuell besser, Uber-
génge beim Beschleunigen besser

Hauptdise kleiner — Verbrauch geringer, Leistung meist schlechter,
schlechtere Ubergénge beim Gasgeben, Motor wird heiB, da Gemisch
Zu mager.

Die Firma Solex gibt zur Ermittiung der Hauptdiise folgende Faustformel
an:

« Wertder Hauptdiise = fiinffacher Wert des Lufttrichters

Fiir unser Beispiel wire bei einem Lufttrichterdurchmesser von 32 mm
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der Ausgangswert der Hauptdiise etwa 160. Mit diesem Ausgangswert
beginnend muB die optimaie GréBe der Hauptdise im Fahrversuch oder
auf dem Priifstand gefunden werden. Diese Versuche zur exakteren
Bestimmung der HauptdiisengroBe werden spater noch beschrieben.
Selbstverstandlich gilt diese Methode auch bei der Ermittlung der
Hauptdiisen von Zweivergaser- bzw. Doppelvergaseranlagen.

Die Luftkorrekturdiise

Wie wir gesehen haben, wird durch die GréBe der Hauptdise das Mi-
schungsverhaltnis zwischen Luft und Kraftstoff im Vergaser bestimmt.
Dieses Mischungsverhaltnis sollte iber den gesamten Drehzahlbereich
des Motors annahernd gleich bleiben. Da jedoch auf Grund von Stré-
mungsgesetzen der Kraftstoffaustritt mit wachsender Drehzahl schnel-
ler zunimmt als der Luftdurchsatz, wiirde das Gemisch bei hohen Dreh-
zahlen zu fett werden. Um dieses zu vermeiden, wird in das Hauptdiisen-
system eine sogenannte Luftkorrekturdiise eingeschaltet, durch die mit
wachsender Drehzahl und dementsprechend wachsendem Unterdruck
der zum Austrittsrohr flieBende Kraftstoff mit Luft vermengt wird. Die
Vermengung geschieht in einem sogenannten Mischrohr, iber dem die
Luftkorrekturdiise angebracht ist.

Dieses System der Gemischaufbereitung wird sowohl bei Solex-, Ze-
nith- und Weber-Vergasern angewandt, wahrend die englischen SU-
und Stromberg-Vergaser nach einem véllig anderen Prinzip arbeiten
(siehe Seite 105).

Die Luftkorrekturdiise, bei anderen Fabrikaten manchmal auch Luftaus-
gleichdiise oder Bremsluftdiise genannt, beeinfluBt also die Leistung und
den Verbrauch hauptséchlich im oberen Drehzahlbereich. Es gelten fol-
gende Faustregeln:

Luftkorrekturdiise groBer — Verbrauch vornehmlich im oberen Drehzahl-
bereich geringer, Leistung eventuell geringer.

Luftkorrekturdiise kleiner — Verbrauch groBer, Spitzenleistung unter
Umsténden groBer.

Umgekehrt wie bei der Hauptdiise muB man also fir eine Anfettung des
Gemisches bei hohen Drehzahlen die Luftkorrekturdiise kleiner und
nicht gréBer wahlen.

Zur Ermittlung des Ausgangswertes der Luftkorrekturdise gibt die
Firma Solex an:

« GroBe der Luftkorrekturdise = GroBe der Hauptdiise + 60
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In unserem Fall ware also bei einer Hauptdiise von 160 eine Luftkorrek-
turdiise der GroBe 220 angebracht. Der endgiiltig richtige Wert mup
ebenso wie bei der Hauptdise durch Versuche gefunden werden.

Ebenso wie die Luftkorrekturdise ist auch das Mischrohr ein Einstell-
teil. Um jedoch die Einstellvarianten nicht zu sehr zu vervielfaltigen,
sollte man stets bei dem Mischrohr bleiben, das serienméBig im Ver-
gaser vorhanden war und bei dhnlichen Bedingungen gut funktioniert.

L bt g L

Wenn man aus dem Teillastbereich heraus, also etwa bei viertel oder
halb gedffneter Drosselklappe, voll beschleunigt, die Drosselklappen
also ganz 6ffnet (Vollgas), falit der Unterdruck im Saugrohr schlagartig
zusammen und das Gemisch wird zu mager. Diese Erscheinung tritt
um so ausgepragter auf, je gréBer der Durchmesser des Saugrohres und
des Lufttrichters im Verhaitnis zum Hubraum des betreffenden Motors
ist. Der Motor wiirde wegen des mageren Gemischs nur ruckend be-
schleunigen, im Ubergang wire ein »Loch«, wie man in der Fachsprache
sagt.

Um einen einwandfreien, lochfreien Ubergang beim Beschleunigen zu
erreichen, haben moderne Vergaser eine sogenannte Beschleunigungs-
pumpe. Diese Pumpe ist in der Regel mechanisch mit der Drosselklap-
penwelle verbunden und spritzt im Augenblick des Gasgebens eine
bestimmte Menge Kraftstoff in den Saugkanal des Vergasers ein. Hier-
durch wird das Gemisch fetter und die Ubergénge sauber.

Diese Doppel-
vergaseranlage mit
Kriimmern, Gas-
betétigung und Luft-
filter hat die Firma
Abt fir den Motor
des Audi 80 ent-
wickelt. Die Lei-
stung betragt ca.
95 bis 100 PS, als
Ausgangsbasis lir
weitere Leistungs-
steigerungen bis
130 PS ist diese An-
lage geeignet.
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Bei fast allen Vergasern kann man sowoh! die Menge des em_gesprnzten
Kraftstoffes, als auch die Zeitdauer der Einspritzung bestimmen. Je-
doch bestehen hinsichtlich der Pumpenausfuhrungen und'der Regelung
einige Unterschiede bei den verschiedenen Vergaserfabrikaten.

Solex-Vergaser

Die Firma Solex verwendet bei ihren modernen Vergasern fast :f;\us-
schlieBlich Membranpumpen, die mechanisch Uber ein .Hebe}gestange
betatigt werden. Bei Solex ist eine Anderung der Einsp.rntzmenge dur.ch
eine Verstellung des Pumpenhubes moglich (siehe alld). Hletzu wird
die Stellung des Pumpenhebels, der entweder mit einem OSpIml od.er
mittels Schrauben auf der Verbindungsstange fixiert ist, veralf\_derl. H!n-
einschrauben, bzw. Verkiirzen des Abstandes ergibt eine gf’oﬂere E!n-
spritzmenge, Herausschrauben, bzw. Verldngern eine geringere Ein-

spritzmenge. ; y
Die Zeitdauer der Einspritzung hangt von der GroBe der Pumpendise

oder, falls eine solche nicht vorhanden ist, von der Kalibrierung des ?in—
spritzréhrchens ab. Je groBer die Pumpendise, bzw. das Einspritzrohr-

Die Mechanik der
Pumpenbetitigung ist
auf diesem Bild sehr
gut zu erkennen (Solex-
Vergaser). Um den
Pumpenhub zu ver-
éndern, wird der
Pumpenhebel auf der
Betatigungsstange
durch Beilagscheiben
verselzl. Der Pumpen-
hebel kann auch etwas
gebogen oder seine
Stellung durch Ver-
setzen des Splintes
variiert werden
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chen ist, um so geringer ist die Zeit, die die Einspritzmenge zum Durch-
flieBen bendtigt. Die ungefdahre GréBe der Pumpendise betrédgt etwa
ein Drittel der Hauptdlse, also bei einer Hauptdise von 160 ca. 50
bis 55. Bei sehr kleinen Hauptdiisen (100 und geringer) sollten die Pum-
pendisen wegen der Verschmutzungsgefahr nicht kleiner als 35 ge-
wahlt werden.

Zenith-Vergaser

Die fiir Tuning-Zwecke in Frage kommenden Zenith-Vergaser 32 bzw.
36 NDIX (Doppelfallstromvergaser) sowie 2 B 2 (Fallstrom-Registerver-
gaser) besitzen wie die meisten Zenith-Vergaser eine Kolben-Beschleu-
nigungspumpe. Im Prinzip funktioniert diese Pumpe genau so wie die
Membranpumpe der Solex-Vergaser. Auch hier kann die Einspritzmenge
durch die Stellung des Pumpenhebels verdndert werden, die Einspritz-
dauer durch die GroBe der Pumpendiise.

Weber-Vergaser

Wie die Zenith-Vergaser haben auch die Weber-Vergaser als Kolben-
pumpen ausgebildete Beschleunigungspumpen. Jedoch ist bei den
Weber-Vergasern der Pumpenhub in der Regel nicht verstellbar, so daB
die Einspritzmenge auf diese Weise nicht geregelt werden kann. Hierzu
lieB man sich etwas anderes einfallen. Die durch einen Pumpenhub ge-
forderte Kraftstoffmenge ist stets groBer als die zur Einspritzung in den
Saugkanal benétigte Menge. Der iberflissige Teil wird durch eine
Uberstromduse in die Schwimmerkammer zuriickgeleitet. Diese Anard-
nung gestattet ebenfalls eine sehr feine Regelung der Einspritzdauer
und der Einspritzmenge.

VergréBert man beispielsweise die Pumpenduse, so wird die pro Zeit-
einheit in den Saugkanal eingespritzte Kraftstoffmenge groBer. Nimmt
man dagegen eine gréBere Uberstromdiise und behélt die Pumpen-
diise bei, dann wird die Zeitdauer der Einspritzung kirzer, da die durch
den Pumpenhub geférderte Kraftstoffmenge schneller iber die gréBere
Uberstrémdiise abflieBen kann. In beiden Féllen jedoch wird sowohl die
Einspritzmenge als auch die Zeitdauer der Einspritzung verandert.
Wenn man also nur einen Faktor der Einspritzung andern will, muB man
mit beiden Dlisen gleichzeitig arbeiten.

AuBer diesen Mdglichkeiten der Beeinflussung der Einspritzung mittels
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Nicht ganz einfach diirfte diese Vergaseranlage mit vier Weber Horizontal-Doppelverga-
sern einzuregulieren sein. (Moon-Space fir Chevrolet V 8).

Diisen kann man die Menge durch ein anderes Pumpengesténge, die
Dauer durch eine andere Kolbendruckfeder verandern.

Im allgemeinen geniigen aber die Einstellmoglichkeiten mit Hilfe der
Diisen. Hierzu gelten folgende Grundregeln, wobei die Einspritzmenge
mit M, die Einspritzdauer mit D, die Pumpendiise mit P und die Uber-
stromdiise mit U abgekiirzt wurden:

M gréBer, D gleich . . . P gréBer, Ukleiner

M gréBer, D gréBer . . . P gréBer, U kleiner

M gréBer, D kleiner . . . P gréBer, U gleich, groBer oder kleiner
M kleiner,D gleich . . . P kleiner, U gréBer

M kleiner,D gréBer . . . P kleiner, U gleich, kleiner oder groBer
M kleiner,D kleiner . . . P kleiner, U groBer

M gleich, Dgleich . .. P gleich, Ugleich

M gleich, D gréBer . . . P kleiner, U kleiner

M gleich, D kleiner . . . P gréBer, U groBer

Die richtigen Werte sind durch Probieren zu ermitteln. In der Regel
wird man jedoch damit auskommen, die Einspritzung nur durch Verén-
dern einer Diise zu beeinflussen.
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Messung der Einspritzmenge

Die Einspritzmenge wird mit Hilfe eines kleinen MeBrohrchens am Aus-
trittsarm des Einspritzsystems gemessen. Bei manchen Vergasern ist
dies in eingebautem Zustand moglich, wenn der Austrittsarm gut zu-
ganglich ist. Im anderen Fall muB der Vergaser ausgebaut werden,
manchmal muB auch das Vergaseroberteil abgenommen werden. Zur
Messung soll die Schwimmerkammer voll mit Benzin sein. Es wird dann
einmal Vollgas gegeben, wobei darauf zu achten ist, daB die Drossel-
klappe vorher ganz geschlossen war. Die aus dem Austrittsarm sprit-
zende Kraftstoffmenge wird im MeBréhrchen aufgefangen. Um Fehler
auszuschalten, empfiehlt es sich, mehrere Messungen durchzufiihren.
Bei sehr kleinen Einspritzvolumen miBt man zweckmaBigerweise meh-
rere Hiibe und dividiert das Ergebnis durch deren Anzahl.

Nebenfunktionen der Beschleunigungspumpe

Neben ihrer Aufgabe, das Gemisch beim Beschleunigen durch Einsprit-
zung von zusatzlichem Kraftstoff anzureichern, erfilllen manche Be-
schleunigungspumpen noch andere Aufgaben. Es kann sich ndmlich der
Fall ergeben, daB man zu einer optimalen Einstellung beziiglich der Lei-
stung und auf sparsamen Verbrauch mit den normalen Dusensystemen,
wie Hauptdiise und Luftkorrekturdiise, nicht ganz auskommt. Wenn man
namlich eine sparsame und gut funktionierende Einstellung fur den Teil-
lastbereich gefunden hat, kann es vorkommen, daB der Motor im Voll-
lastbereich oder bei hohen Drehzahlen zu mager lauft. Auch der um-
gekehrte Fall ist moglich, tritt jedoch in der Praxis selten auf. Zu diesem
Zweck besitzen moderne Vergaser manchmal spezielle Anreicherungs-
systeme, die zusatzlichen Kraftstoff bei Vollast oder hohen Drehzahlen
in den Saugkanal einflieBen lassen (siehe néchster Abschnitt). Man
kann aber auch zur Steuerung dieses Vorganges die Beschleunigungs-
pumpen benutzen.

Solex-Beschleunigungspumpen gibt es aus diesem Grund in drei Ver-
sionen. Die Bezeichnung »Pumpe reich« steht fiir eine anreichernde
Pumpe, »Pumpe arm« fiir eine abmagernde Pumpe und »Pumpe neutral«
fur eine Pumpe ohne diese Eigenschaften.

Bei der anreichernden Pumpe wird bei Vollast (Vollgasstellung) ein Ven-
til gedffnet, durch das zusatzlicher Kraftstoff (iber das Pumpensystem
in den Saugkanal des Vergasers abgegeben wird. Je héher der Unter-

131



Starterkiapps mil Lultventil
Lultkorreklurdise &
Einspritzrohe mil
Kraftstolfdise

‘Schwimmergehiuse - Belltung
Kor  Schwimmar

Verschraubung > .
Weallstolligilung  nadelventit IL:"';'G:':"‘

e

Mischrohrirager
mil Mischrohr

Lufttrichiar K

)
¥

i

IS
cemen N s
SeMimmTr %l%l‘i _-‘ > Pumpenmambrane
Leerlauldise §"§ :r
Hauptdasentrager — g §k\i gttt

mit Hauptdise Gg

7

Leerlaulgemisch-
Regulierschraube

Orosselklappe

Der Schnitt durch diesen Solex-Falistromvergaser (Typ PCI) zeigt sehr deutlich die ver-
schiedenen Disensysteme und die Funktion der Beschleunigungspumpe (neutral).

druck ist, um so mehr zusatzlicher Kraftstoff wird abgesaugt. Im Teillast-
bereich ist das Ventil geschlossen, der Motor lauft mit magerem Ge-
misch.

Bei der »Pumpe arm« ist im Teillastbereich standig ein Ventil gedfinet,
durch das Kraftstoff abgesaugt wird. Bei Vollast (Vollgas) wird das Ventil
geschlossen, wodurch das Gemisch abgemagert wird. Bei der neutralen
Pumpe ist kein Ventil vorhanden. Um die verschiedenen Pumpen von-
einander unterscheiden zu kénnen, sind sie mit einer Kennzahl gezeich-
net. Neutrale Pumpen tragen als Endziffer der Kennzahl die Zahl 2,
anreichernde Pumpen die Zahl 3 und verarmende Pumpen die Zahl 4.
Anreichernde Pumpen werden besonders bei sportlichen Motoren ver-
wendet, wo ein Vergaser vier Zylinder zu versorgen hat. Aber auch wenn
ein Vergaser nur einen oder zwei Zylinder versorgt, kénnen in vielen
Fallen anreichernde Pumpen von Nutzen sein, wenngleich hier auch
manchmal neutrale oder gar abmagernde Pumpen notwendig sein kén-
nen. Fir getunte Motoren ist jedoch meist die reiche Pumpe erforderlich,
auBerdem sollte man die in einem Vergaser serienmaBig eingebaute
Pumpe zumindest einmal versuchsweise beibehalten.

Ahnlich wie die Solex-Vergaser besitzen auch einige Zenith-Vergaser
(32 NDIX) eine Vollastanreicherung durch die Beschleunigungspumpe.

132

Auch Weber-Vergaser haben bei manchen Vergasertypen (z. B. 40/45
DCOE) eine Vollastanreicherung vorgesehen.

Neben der Vollastanreicherung der Beschleunigungspumpe, die stets
mechanisch durch ein vom Pumpenhebel oder Kolben gedffnetes Ventil
geschieht (bei Vollgas), kennt man noch eine andere Art der Gemisch-
anreicherung, die ebenfalls iiber die Beschleunigungspumpe maglich
ist und die »Hochstdrehzahlanreicherung« genannt werden kann. Bei
hohen Motordrehzahlen kann némlich der Unterdruck im Pumpen-
system so groB werden (bei entsprechender Anordnung des Einspritz-
rohres bzw. Austrittsarmes), daB zusatzlicher Kraftstoff auch dann ange-
saugt wird, wenn der Motor nicht mit Vollast lauft. Die Menge des Kraft-
stoffes und den Einsatzpunkt der Absaugung kann man durch entspre-
chend bemessene Kugel- oder Nadelventile bestimmen.

Diese Art der Gemischanreicherung findet man manchmal bei Weber-
Vergasern fiir Sportmotoren, sie ist aber auch bei Solex-Vergasern mit
neutraler Pumpe mdoglich. Bei Solex-Vergasern mit der Pumpe arm
wird dieses System ja bereits angewandt, nur wird die Anreicherung
dann bei Vollast mechanisch durch das Ventil gesperrt, wahrend die
neutrale Pumpe, falls sie zur Anreicherung herangezogen wird, auch
bei Vollast anreichert.

Spezielle Anreicherungssysteme

Neben der Anreicherung iiber die Beschleunigungspumpe besitzen
einige moderne Solex-Vergaser noch spezielle zusatzliche Anreiche-
rungssysteme, die in der Regel die Aufgabe haben, das Gemisch bei
hohen Drehzahlen fetter zu machen. Diese Anreicherungssysteme kon-
nen sehr einfach aufgebaut sein, aber auch mechanisch, pneumatisch
oder durch Unterdruckkolben gesteuert werden. Sie kénnen lber ein
gesondertes Anreicherungsrohr oder auch iber das Hauptdiisensystem
funktionieren.

All diese Systeme zu beschreiben, wiirde hier aber zu weit fuhren. Man
sollte nur so viel festhalten, daB man auch bei getunten Motoren das
serienméBige Anreicherungssystem (falls vorhanden) des Vergasers
beibehalten solite, und die optimale Einstellung iiber das normale Dii-
sensystem, also Hauptdiise und Luftkorrekturdiise, versuchen solite. In
den meisten Féllen wird dies gelingen. Andernfalls kann man die An-
reicherung durch Variieren der Anreicherungsdiisen oder Ventile ver-
starken bzw. reduzieren, je nach Bedarf.
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Vergaser einstellen

Eine wirklich optimale Vergasereinstellung, die sowohl hinsichtlich der
Leistung wie des Verbrauches Bestwerte ergibt, |8t sich praktisch nur
auf dem Prifstand in Verbindung mit Fahrversuchen von erfahrenen
Vergaserspezialisten herausfinden. Darum halten wir es auch stets fir
empfehlenswert, bei der Umriistung auf Mehr- oder Doppelvergaseran-
lagen auf kaufliche Anlagen zuriickzugreifen, da man sich hier die
schwierige und zeitraubende Arbeit einer neuen Grundeinstellung spart.
Da die Vergaser von Serienmotoren meist auf einen glinstigen Kompro-
miB zwischen bester Leistung und geringstem Verbrauch ausgelegt sind,
kann man hier durch eine etwas fettere Einstellung manchmal schon Lei-
stung gewinnen. Uberhaupt |aBt sich eine auf maximale Leistung abge-
stellte Vergasereinstellung leichter finden, wenn man den Verbrauch
nicht zu stark beriicksichtigt, was natdrlich fiir den Dauerbetrieb unwirt-
schaftlich ist und auch die Abgaszusammensetzung negativ beeinfluBt

Lufttrichter vergréBern

Da die Zielsetzung jedes Tunings eine bessere Fiillung bei héheren
Drehzahlen bedeutet, muB auch der Durchsatz durch den Vergaser, also

Vier Weber Doppel-Falistromvergaser versorgen bei dieser Moon-Space Vergaseranlage
einen Chrysler V 8 Motor anstelle eines Doppel- bzw. Vierfachvergasers.




die angesaugte Gasmenge, entsprechend ansteigen. Zu diesem Zweck

muB der engste Vergaserquerschnitt, der Lufttrichter, erweitert werden.

Mit einer VergréBerung des Lufttrichters, der einen gréBeren Durchsatz

gewahrleisten soll, ist jedoch auch zwangslaufig eine VergroBerung der

Hauptdiise notwendig, wenn das Gemisch die gleiche Zusammenset-
zung haben soll.

Lufttrichter: Sein Durchmesser ist fur die Leistung und das Laufverhalten
des Motors von groBter Wichtigkeit. Ein groBer Lufttrichter verlagert die
Leistung nach oben, bei zu groBen Lufttrichtern wird das Ubergangsver-
halten des Motors schlecht, die Laufeigenschaften bei niederen Dreh-
zahlen unbefriedigend. Beim Verzicht auf gute Laufeigenschaften 1aBt
sich meist mit einem groBen Lufttrichter Le'stung gewinnen. Kleine Luft-
trichter ergeben eine geringere Leistung bei etwas niedrigerer Drehzahl,
das Ubergangs- und Laufverhalten wird besser.

Hauptdiisen ausprobieren

Unter der Verwendung vorhandener Vergaser mit erprobter Grundein-
stellung fiir den Serienmotor wird man sich bei der Einstellung dieser
Vergaser fir den getunten Motor durch sukzessives VergroBern des
Lufttrichters und der Hauptdise an die optimale Leistung herantasten
missen. Dies kann entweder auf dem Priifstand oder im Fahrversuch
geschehen.
Wenn man die Lufttrichter und Diisenwerte ermittelt hat, die die beste
Leistung (groBte Hochstgeschwindigkeit) ergeben, stellt man fest, ob
der Motor auch bei Teillast und im Ubergangsbereich annehmbar lauft.
Zu fettes oder zu mageres Gemisch bei hohen Drehzahlen unter Vollast
kann durch Verdandern der Luftkorrekturdiise beeinfluBt werden. Hierbei
ist zu beachten, daf, wie schon erwahnt, eine gréBere Luftkorrekturdiise
das Gemisch abmagert, eine kleinere zu einem fetteren Gemisch fihrt.
Zur Feststellung, ob zu mager oder zu fett, kann man nach einer Vollast-
fahrt das Auspuffbild heranziehen. Hier gelten folgende Regeln:
» Auspuff weiBlich bis heligrau - Gemisch zu mager, Motor wird zu
hei
« Auspuff braun bis dunkelgrau — Einstellung in etwa richtig
« Auspuff schwarz-ruBig — Einstellung zu fett
Die richtige Einstellung fir den Teillastbetrieb findet man durch Ver-
suche bei etwa 3/4 der Hochstgeschwindigkeit, entsprechend Prifstand-
versuchen bei 75 Prozent der Hochstdrehzahl und halber Hochstlei-
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stung. Wenn in diesem Bereich der Motor zu fett ist, magert man das
Gemisch durch sukzessives Verkleinern der Hauptdiise ab, bis deut-
licher Leistungsabfall oder ruckender Motorlauf eintritt. Die Hauptdise,
oder besser noch ein Wert dariiber, die noch einwandfreien Motorlauf
garantiert, wird ausgewahit. Ist diese kleiner als die zuvor bei Vollast
ermittelte Hauptdiise, muB durch weiteres Verkleinern der Luftkorrek-
turdise das Gemisch bei hohen Drehzahlen wieder angereichert wer-
den.

Wenn umgekehrt das Gemisch bei Teillast zu arm war, die Hauptdiise
also vergroBert werden mufBte, muB das richtige Gemisch fiir Vollast
durch eine gréBere Luftkorrekturdiise wiederhergestellt werden.

Das Ubergangsverhalten des Motors beim Beschleunigen wird eben-
falls von der GroBe der Hauptdiise beeinfluBt. Stelit man schlechte
Ubergénge fest, milssen diese durch Veréndern der Einspritzmenge und
eventuell der Dauer behoben werden. Bei zu magerem Gemisch wird
sich der Motor nach dem Gasgeben nur zégernd und ruckelnd in Bewe-
gung setzen. Bei zu fettem Gemisch zieht der Motor meist nach einem
sogenannten Beschleunigungsloch ziigig davon. Bei Unklarheiten miis-
sen Versuche in beiden Richtungen gemacht werden.

Zylinderzahl spielt eine Rolle

Zur Ermittlung einer Grundeinstellung hat die Firma Solex einige
brauchbare Regeln fiir Versuche aufgestellt, die in der Praxis auch ohne
Priifstand durchgefiihrt werden kénnen. Danach sind die grundsétz-
lichen Verfahren zur Ermittlung der richtigen Vergasereinstellung sehr
wesentlich davon abhéngig, wieviel Zylinder ein Vergaser zu versorgen
hat. Man unterscheidet:

Ein Vergaser versorgt vier Zylinder bei normalen Motoren, hierbei ist
folgendes Verfahren anzuwenden.

Zunachst den Lufttrichterdurchmesser, der optimale Leistung ergibt, be-
stimmen. Hauptdiise etwas groBer als errechnet (s. Seite 122) wihlen
Luftkorrekturdiise wie errechnet benutzen.

Wenn der Lufttrichterdurchmesser festliegt, Hauptdiise schrittweise ver-
kleinern, bis Leistung bzw. Hichstgeschwindigkeit abfallt. AnschlieBend
Hauptdiise mit bester Leistung verwenden.

Der Teillastpunkt wird bei 3/4 der Hdchstgeschwindigkeit bzw. auf dem
Prifstand bei 75 Prozent der Nenndrehzahl und halber Last ermitielt,
In diesem Teillastpunkt ist die Hauptdiise unter Beibehaltung der Luft-
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Die TDE-Doppelvergaseraniage fir VW-Motoren mit stehendem Geblase ist auch fir
hohere Leistungssteigerungen geeignei. Mit dem vorhandenen Abgasgutachten laBt
sie sich sogar legal aul der StraBe lahren (Theo Decker/TDE).

korrekturdiise so lange zu verkleinern, bis sich der geringste Verbrauch
bei noch einwandfreiem Betrieb ergibt. Es darf also kein Motorruckeln,
unrunder Lauf oder Leistungsabfall auftreten. Die fiir Vollast nun zu
magere Einstellung muB durch eine kleinere Luftkorrekturdise wieder
angereichert werden. Fir getunte Motoren, wo es nicht so sehr auf
geringsten Verbrauch ankommt, empfiehit es sich, die Hauptdise etwas
gréBer zu wiahlen, um in jedem Fall die optimale Leistung auszunutzen.
Diese Methode funktioniert dann gut, wenn wie erwéhnt, ein Vergaser
vier Zylinder bei normalen Motoren versorgt.

Wenn ein Vergaser jedoch vier Zylinder eines Sportmotors, bzw. 6 oder
8 Zylinder eines Normalmotors zu versorgen hat, sollte man nach Anga-
ben der Firma Solex ein etwas abgewandeites Verfahren anwenden.
Solche Motoren erfordern meist bei hohen Drehzahlen eine Anreiche-
rung des Gemischs mit Hilfe der Beschleunigerpumpe, ohne die eine
Hochstleistung bzw. optimale Hochstgeschwindigkeit nicht erreicht wer-
den kann. Auch hier bestimmt man zunéchst den richtigen Lufttrichter-
durchmesser, dann jedoch ermittelt man die Hauptdiise und Luftkorrek-
turdise, die im Teillastpunkt bei 3/4 Hochstgeschwindigkeit einen ein-
wandfreien Motorlauf bei geringem Verbrauch ergibt. Hierbei stellt sich
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meist heraus, daB bei einer optimalen Teillasteinstellung das Gemisch
fiir Vollast zu mager ist.

Durch Verwendung einer anreichernden Beschleunigungspumpe zu-
sammen mit einem Einspritzrohr (»niedrig«), das in den engsten Ver-
gaserquerschnitt miindet, 148t sich eine Anreicherung bei Vollast erzie-
len. Die richtige Anreicherung ist durch die Pumpenduse zu bestimmen,
die auf optimale Leistung bzw. maximale Hochstgeschwindigkeit ausge-
legt wird. Ergeben sich anschlieBend Schwierigkeiten beim Beschleuni-
gen (schlechter Ubergang), kann dies durch eine Verdnderung der Ein-
spritzmenge behoben werden.

Wenn ein Vergaser ein oder zwei (manchmal auch drei) Zylinder ver-
sorgt, wie dies bei Sportmotoren heute allgemein Ublich ist, tritt meist
der Fall auf, daB die bei Vollast ermittelte optimale Einstellung (nach
den besprochenen Methoden) fur den Teillastbereich zu mager ist. Dies
kann durch eine im Vollastbereich abmagernde Beschleunigungspumpe
mit Einspritzrohr »niedrig« kompensiert werden. Die entsprechenden
Versuche sind zundchst mit einer blinden Pumpendiise durchzufihren.
Falls der Motor mit der optimalen Vollasteinstellung auch im Teillast-

Mit dem Synchro-Test-
gerét von Motometer
lassen sich Mehr-
vergaseranlagen auf
gleichen Durchsatz
bzw. gleiche Drossel-
kiappensteliung brin-
gen, was besonders fir
guten Ubergang und
gesunaen Leerlauf
wichtig ist
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punkt gut lauft, kann an Stelle der abmagernden eine neutrale Be-
schleunigungspumpe genommen werden (zusammen mit Einspritzrohr
»hoche«).

Leerlauf-Einrichtung

Fast alle modernen Vergaser (Solex, Weber) besitzen ein Leerlauf-
System mit einer sogenannten Gemischregulierung. Hierbei wird ein
fertiges, durch die Leerlaufdiise und Leerlaufluftdiise bestimmtes Ge-
misch an seinem Austritt unter der Drosselklappe durch die Leerlaufge-
mischregulierschraube mengenmaBig geregelt. Der Eintritt der Haupt-
luft geschieht an der Drosselklappe, die durch die Leerlaufeinstell-
schraube (am Drosselklappenhebel) dosiert wird. Ein Hineindrehen
(rechts herum) der Leerlaufgemischregulierschraube ergibt demzufolge
ein mageres Gemisch, ein Herausdrehen ein fetteres Leerlautgemisch.
Der Einstellung des Leerlaufs sollte man auch bei getunten Motoren
groBe Aufmerksamkeit widmen, zumal dann, wenn sie im normalen Be-
trieb benutzt werden. Es empfiehlt sich eine Leerlaufdrehzahl von ca. 800
bis 1000 U/min, nur wenn entsprechend »scharfe« Nockenwellen oder
andersweitige Anderungen in diesem Bereich keinen einwandfreien
Leerlauf zulassen, muB man entsprechend héher gehen.

Zur Einstellung des Leerlaufs ist der Motor gut warmzufahren. Die Leer-
laufeinstellschrauben sind so einzustellen, daB der Leerlauf bei ca.
1000 U/min liegt. Bei Mehrvergaseranlagen ist auf einheitliche Drossel-
klappenstellung mit Hilfe eines Synchrotest-Gerates der Firma Motome-
ter zu achten. Bei Einvergaseranlagen ist die Leerlaufgemischregulier-
schraube solange herauszudrehen, bis der Leerlauf unrund wird. An-
schlieBend hineindrehen, bis einwandfreier Leerlauf vorhanden ist. Bei
Mehrvergaseranlagen werden samtliche Drosselklappen zun&chst auf
gleiche Stellung gebracht und anschlieBend mit dem Synchrotest-Gerat
auf gleichmafBigen Durchsatz kontrolliert.

Danach ist jede Gemischregulierschraube auf einwandfreien Leerlauf
einzustellen, wozu man sie jeweils heraus- und anschlieBend hinein-
dreht, bis der rundeste Leerlauf bei hochster Drehzahl gegeben ist. Ein
Drehzahimesser ist bei einer solchen Einstellung recht nitzlich.

Es sei noch darauf hingewiesen, daB neben den Bypass-Bohrungen,
die bei einem vorhandenen Vergaser praktisch nicht zu @ndern sind,
vor allem die GroBe der Leerlaufdise den Ubergang beim Beschleuni-
gen aus Leerlaufdrehzahl bestimmen kann. Schlechter Ubergang infolge
zu mageren Leerlaufgemischs kann also meist durch eine gréBere Leer-
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Diese beiden Doppel-
Falistromvergaser von
Solex (oben Zenith 32
NDIX, unten Solex 40
Pli-4) sind Hir Lei-
stungssteigerungen
sehr geeignet und wer-
den héulig benutzt.
Deutlich sind die Leer-
laufgemisch-Regulier-
schrauben — fir jeden
Kanal extra — zu er-
kennen. Die optimale
Leeriauteinstellung
erfordert freilich
Synchrotest und CO-
Geridt — sowie elwas
Fachkenntnis auf die-
sem Gebiet

laufdiise behoben werden. Es empfiehlt sich ohnehin, bei getunten Mo-
toren im Winter die Leerlaufdiise eine Nummer groBer als normal zu
wahlen, was das Betriebsverhalten auch bei kaltem Motor verbessert.
Schlechte Ubergénge infolge zu fetten Leerlaufgemischs sind durch eine
Verkleinerung der Leerlaufdiise zu beseitigen.
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Wenn beide Maglichkeiten, Verkleinern und VergroBern der Leerlauf-
diise keinen Erfolg bringen, muf3 die Lage der Drosselklappen zu den
By-pass-Bohrungen kontrolliert und entsprechend geandert werden.
Diese Arbeit sollte allerdings ein Vergaserfachmann in einer entspre-
chend eingerichteten Werkstatt (z. B. Solex-Vertretung) ibernehmen.

Die optimale Einstellung

Die bisher gezeigten Methoden zur Ermittlung der richtigen Vergaser-
einstellungen gingen davon aus, daB kein Prifstand und keine MeB-
gerate zur Verfigung stehen. Sie sind je nach Erfahrung und Arbeits-
aufwand mehr oder weniger exakt und kénnen auf die Dauer — insbe-
sondere bei Firmen, die sich professionell mit Leistungssteigerung be-
fassen — die einzig richtige Methode der Bestimmung der Vergaserein-
stellung (bzw. der Einstellung einer Benzineinspritzanlage) nicht er-
setzen.

Als exaktes und dabei relativ einfaches Verfahren zur richtigen Ein-
stellung von Vergasern, Vergaseranlagen oder auch Einspritzanlagen
hat sich eindeutig die Messung des CO-Bestandteils im Abgas heraus-
gestelit. Denn der Anteil des CO im Abgas gibt eindeutigen AufschluB
daruber, ob ein Motor zu fett oder zu mager eingestelit ist. Es geht dabei
wohlgemerkt nicht um die heute allgemein iibliche CO-Messung im Leer-
lauf, die bei dieser Gelegenheit gleich mitgemacht werden sollte (Richt-
werte: 1,0 % bis 4,5%), sondern um die Feststellung des CO-Gehalts im
Abgas (in Volumenprozent) uiber der gesamten Vollastkurve des Motors
und — falls der Motor auch einigermaBen sparsam laufen soll — im Teil-
lastgebiet.

Doch zunéchst zur richtigen CO-Bestimmung im Vollastbetrieb. Eine
CO-Optimierung z. B. bei Nennleistung ergibt in den meisten Fallen, daB
die Leistung bei 3% bis 5% CO-Anteil im Abgas auf ihrem Héchst-
stand nahezu gleichbleibt. Uber und unter diesen Werten ist meist Lei-
stungsabfall zu verzeichnen. Die Regel, daB bei ca. 4% CO die maxi-
male Leistung abgeceben wird, gilt an und fiir sich fir jeden Motor, falls
nicht zu starker Fullungsverlust durch Drosselung im oberen Drehzahl-
bereich auftritt. Hat man nun die Vergaser oder die Einspritzanlage so
eingestellt, daB bei Hochstleistung ca. 4% CO vorhanden sind, wird
die gesamte Vollastlinie von 500 zu 500 U/min (ab ca. 2000 U/min) auf
CO geprift, d. h. bei der Ermittlung der Leistungskurve des jeweiligen
Motors wird automatisch CO mitgemessen, was keinen zusatzlichen
Aufwand darstellt. '
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Es ist nun keineswegs gesagt, dal der CO-Anteil iber den gesamten
Vollastbereich gleichbleibend ist, wenn er bei Hochstleistung z. B. 4%
betragt. Schwankungen zwischen 2% und 8% sind jedoch vertretbar,
wenn der Motor im Hauptbetriebsbereich, also beim maximalen Dreh-
moment und im Bereich der Hochstleistung die richtigen Werte (3% bis
59%) aufweist. Die Vergasereinstellung ist in diesem Sinne zunachst
vorzunehmen, wobei die iblichen Regeln gelten:

« Hauptdise beeinfluBt den gesamten Drehzahlbereich

o Luftkorrekturdiise den oberen Drehzahlbereich

« Anreicherungen den oberen Drehzahlbereich

¢ Leerlaufsystem den unteren Drehzahlbereich.

Wesentlich schwieriger ist es, eine optimale Einstellung fiir den Teillast-
betrieb zu finden. Im gesamten Teillastbereich des Motors (also wenn
nicht mit Vollgas gefahren wird) sind CO-Werte zwischen 0,5% und 1%
ausreichend, wenn sich dadurch keine Fahrfehler, wie z. B. Ruckeln oder
schlechte Ubergénge ergeben. Es ist also anzustreben, den Motor im
Teillastbereich mdglichst mager laufen zu lassen. Hierzu wird der Motor
mit der gefundenen Vollasteinstellung ins Fahrzeug eingebaut und auf
einem Rollenpriifstand werden zundchst die mit dieser Einstellung er-
zielbaren Teillastwerte entlang der Fahrwiderstandslinie im direkten
Gang festgestellt. Es wird also bei 40/60/80/100/120 km/h usw. mit der
jeweils dem Fahrwiderstand entsprechenden Leistung das CO gemes-
sen. Lauft der Motor in einzelnen Geschwindigkeitsbereichen zu fett
oder zu mager, sind die Vergaser entsprechend einzustellen (siehe
oben). Es ist besonders zu beachten, da das Leerlaufsystem den ge-
samten unteren Drehzahl- und Lastbereich stark beeinfluBt. Nach jeder
Einstellung ist CO bei Vollast und Nenndrehzahl auf dem Rollenprif-
stand nachzukontrollieren und falls notwendig, die Vollasteinstellung zu
korrigieren.

Falls ein Rollenpriifstand nicht zur Verfiigung steht, |48t sich die
CO-Emission mit dem Drager-MeBgerat und den dazugehérigen MeB-
rohrchen oder mit einem transportablen CO-MeBgerét auch auf der
StraBe durchfiihren. Hierzu wird eine Abgassonde in den Auspuff (min-
destens 40 cm hineinragend) gesteckt und auBen befestigt. Von der Son-
de, die aus Kupferrohr (4 mm Innendurchmesser) oder aus anderem Me-
tallrohr bestehen kann, lauft ein Schlauch ins Wageninnere zum MeBge-
rét. Die Messung wird bei jeweils konstanter Geschwindigkeit oder bei
Vollast vom Beifahrer vorgenommen.
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