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1 AUFGABEN DES VERGASER

1.1 Das Grundprinzip des Vergasers

Wir beginnen diese systematische Abhandlung
mit dem interessanten Thema des Funktionsab-
laufes und der Einstellung von verschiedenen
Vergasertypen, die derzeit bei Motorradern
eingesetzt werden.

Sowohl Zweitakt- als auch Viertakt-Ottomotoren
zum Antrieb von Motorradern werden mit Kraft-
stoff versorgt (handelsubliches Benzin, Spezial-
benzin fir Rennsport oder in einigen seltenen
Fallen, Methyl- und/oder Athylalkohol).

Diese Kraftstoffe sind fllichtig (volatil) genug, um
sich  mit Luft (dem Verbrennungsmittel)
vermischen zu konnen, bevor die Verbrennung
durch die Ziindkerze ausgeldst wird.

Bei Dieselmotoren ist der Kraftstoff dagegen weit
weniger fliichtig und wird daher mit Luft nur im

Hauptbestandteile eines Dell’Orto-Vergasers
fiir Motorrader: (siehe auch Kapitel 2.1)

Inneren der VerbrennungSkamme_r gemischt, 1 - Choke, 2 - Luftansaugkanal, 3 - Lufttrichter,
wenn die Druck- und Temperaturbedingungen so 4 - Starterdlse, 5 - Schwimmerkammer,
beschaffen sind, dass eine Selbstziindung 6 - Zerstauber, 7 - Nadelventil, 8 - Nadel,

9 - Gasschieber, 10 - Entliftung Schwimmer-

.. ird.
ausg_elos_t wird i ; ; kammer, 11 - Benzinanschluss, 12 - Leerlauf
Somit wird bei diesen Motoren die Leistung Gemischschraube. 13 - Leerlaufeinstell-

nur Uber die Durchflussmenge des Kraftstoffs schraube, 14 - Schwimmer, 15 - Leerlauf-
geregelt, wobei ein Reduzieren der Luftdurch- mischrohr, 16 - Leerlaufdiise , 17 - Hauptdise
flussmenge vermieden wird.

Wird der Kraftstoff hingegen, wie beim Ottomotor, mit der Ansaugluft gemischt, muss die Luft-
durchflussmenge gesteuert werden, und folglich indirekt diejenige des Kraftstoffs. Automotoren
verwenden hauptsachlich Einspritzsysteme mit Steuergeraten, die die Dauer der Zeitintervalle,
in denen das Einspritzen des Kraftstoffes durch die Einspritzdisen méglich ist, regulieren.
Solche Einspritzsysteme werden auch auf Motorradantrieben eingesetzt. In vielen Fallen findet
man jedoch die weit verbreiteten Vergasertypen, bei denen der Kraftstoff durch einen an den
verschiedenen Verteilerdlsen erzeugten Unterdruck angesaugt wird.

1.2 Die Hauptfunktionen des Vergasers

- Ein geeignetes, homogenes, entzundliches Kraftstoff - Luftgemisch zu bilden
- Den Motor mit einer veranderlichen Menge dieses Gemisches zu versorgen

Das Kraftstoff - Luftgemisch entsteht durch verdampfen von Kraftstoff im Luftstrom oder durch
dessen Zerstaubung in sehr kleine Tropfchen.

Die Zerstadubung geschieht wie folgt: Flissiger Kraftstoff aus dem Zerstauber wird durch die
Ansaugluft in feine Tropfchen zerteilt und in den Verbrennungsraum gesogen.

Als "geeignetes" Gemisch ist das Kraftstoff - Luftgemisch in einem bestimmten Verhaltnis von
Luft- und Kraftstoffgewichtsanteilen definiert. Das Kraftstoff - Luftgemisch muss sich im Bereich
der Entzindlichkeitsgrenzen befinden, damit es leicht von der Ziindkerze im Verbrennungs-
raum entzindet werden kann.

Entziindlichkeitsgrenzen fiir handelstblichen Kraftstoff sind Mischungsverhaltnisse von 7:1
(fettes Gemisch, d.h. 7 Kg Luft und 1 Kg Kraftstoff), bis 20:1 (mageres Gemisch, d.h. 20 Kg Luft
und 1 Kg Kraftstoff).
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Fur eine optimale Verbrennung innerhalb dieser Entziindlichkeitsgrenzen, muss ein Wert
erreicht werden, der dem sogenannten "stéchiometrischen" Wert von 14,5 - 15,0 zu 1

annahernd entspricht.

Als "stochiometrisches Mischungsverhaltnis" wird das
Kraftstoff - Luftgemisch bezeichnet, das eine vollstéandige
Verbrennung unter Bildung von Wasser und Kohlendioxyd
ermoglicht.

Das stochiometrische Mischungsverhaltnis ist vom verwen-
deten Kraftstoff abhéangig. Andert sich der Kraftstoff, andert
sich auch das Mischungsverhaltnis (siehe auch 5.1). Die
Wahl des Mischungsverhaltnisses ist sowohl fir die Motor-
leistung, als auch fiir die Abgasemissionen sehr wichtig.

Der Gasschieber (in der Regel ein Flach- oder
Rundschieber) ist das Hauptelement, mit dem die Motor-
drehzahl reguliert wird, d.h. die Motorleistung ist von der
variablen Menge des in den Zylinder gesogenen Kraftstoff -
Luftgemisches abhéangig.

Bei Prifstandsversuchen lauft der Motor in der Regel im letz-
ten Gang unter zwei Bedingungen:

Volllast und Teillast

k)
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Volllasttests simulieren die Fahrt gegen einen wachsenden Widerstand. Auf dem Priifstand
wird dieser Zustand durch Fahren des Motors mit vollstandig gedffnetem Gasschieber erreicht.
Wahrend der Motor mit hochster Leistung lduft, wird der Prifstand bei verschiedenen
Motordrehzahlen gebremst, und es werden die entsprechenden Leistungs- und Verbrauchs-

daten ermittelt.

Teillasttests simulieren Fahrbedingungen auf ebener Fahrbahn mit unterschiedlichen
Geschwindigkeiten. Auf dem Prifstand wird dieser Zustand ebenfalls durch Fahren des Motors
mit hochster Leistung erreicht, um dann schrittweise die Gasschieberéffnung zu verringern.

Bei unterschiedlichen Drehzahlen werden dabei die entsprechenden Leistungs- und

Verbrauchsdaten ermittelt.




2 EIGENSCHAFTEN

2.1 Querschnitt und Hauptelemente

- Luftansaugkanal

- Gasschieber

- Nadel

- Zerstauber

Hauptduse

- Choke

- Saugrohr

- Leerlaufeinstellschraube

- Leerlaufgemisch -
Einstellschraube

10 - Starterdlse

11 - Leerlaufdise

12 - Entltftungsventil

13 - Adapter Benzinanschl.

14 - Nadelventil

15 - Schwimmer

16 - Schwimmerkammer

©oONOO O WN-—-
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Bild 1

Bild 1 zeigt Ihnen die Schnittzeichnung eines typischen Dellorto Vergasers und die Platzierung
seiner Hauptelemente. Die Funktionsweise der Bauteile wird in den folgenden Kapiteln erklart.

2.2 Arbeitsphasen

2 Vollstandige Offnung - Abhangig von der Hauptduise

g

b=

S

']

g Hohe Geschwindigkeit - Abhangig von Zerstauber u. Nadel

=

9 Anreicherungsphase - Leerlaufdiise & Gasschieberausschnitt

e Geringe Geschwindigkeit - Abhangig von Leerlaufeinstellschraube

“ und Leerlaufgemischeinstellschraube
Bild 2

Bild 2 zeigt einen Querschnitt durch den Ansaugkanal, aufgeteilt nach der jeweiligen
Gasschieberoffnung. In jeder Phase ist eine Veranderung und Optimierung von den Bauteilen
maglich, welche die Ausfiihrung dieser Phase bestimmen.

In Phase "A" wird der Leerlauf durch die Leerlaufeinstellschraube und die Leerlaufgemisch -
Einstellschraube bestimmt.

Wahrend der Beschleunigungsphase "B" wird die Gemischbereitstellung tber das Leerlauf-
system durch die Gemischzufuhr Uber eine weitere Luftoéffnung erganzt (Anreicherungs-
system). Der Kraftstoff wird ebenfalls Uber die Leerlaufdiise angesogen. Wichtig ist die richtige
Wahl der Leerlaufdise und des halbkreisférmigen Ausschnittes im Gasschieber. Der Ausschnitt
im Gasschieber beeinflusst die Gemischbildung bis etwa zur halben Gasschieberoffnung.

Bei Phase "C" wird die Gemischzufuhr zusatzlich durch das Hauptsystem erganzt: Zerstduber
und Nadel bestimmen wesentlich die Zusammensetzung.

In Phase "D", bei gedffnetem Gasschieber, kann die GrofRe der Hauptdise bestimmt werden.



2.3 Anschlusswinkel

Die mit einer sich verjingenden Nadel und mit
konzentrischer, zentraler Schwimmerkammer
ausgestatteten Vergaser haben ein horizontal
angeordnetes Gehause. Der max. Neigungswinkel
betragt 40° (Bild 3).

Maschinen-
anschlussseite

Bei Motocross- oder Trialmotorradern sollte dieser
Wert maximal 30° betragen.

2.4 Anschlussvarianten

Der Vergaser wird in der Regel wie folgt mit dem

Motor verbunden: Bild 3

A - Uber ein Ansauggummi mit Schellen (Bild 4)
B - Klemmung auf starrem Ansaugstutzen (Bild 5)
C - Flanschbefestigung (Bild 6)

- Die flexible Befestigung des Vergasers mit einem
Ansauggummi wird fir Motocross-, Trialmotoren,
fir Motoren mit hohen Drehzahlen oder starken
Vibrationen genutzt.

- Die Klemmung auf starrem Ansaugstutzen
sowie die Flanschbefestigung, werden fir
Strallenmaschinen oder Motoren mit geringen
Vibrationen genutzt.

Zu beachten ist, dass die Anschlussvarianten aus
Bild 5 und Bild 6, eine geeignete Warmeisolation
und einen perfekten, luftdichten Sitz aufweisen
mussen.

Bild 4

Bild 5 Bild 6



2.5 Lufteinlasssysteme

Verschiedene Lufteinlasssysteme sind fir jeden Vergasertyp
mdglich:

Offener Lufteinlass, Trichter unterschiedlicher Form und
Lange, Luftfilter, sowie schallddmmende Filter

In der Regel werden kurze Trichter an Zweitakt-Motoren,
langere Trichter an Viertaktmotoren verwendet.

Flr besondere Bedirfnisse, z.B. fir Rennmotoren, sind
Vergaser mit speziellen Ansaugstutzen erhaltlich (z.B. PHBE
H und PHM H Modelle).

Bei Fahrzeugen mit einfachen oder schallddmmenden Luftfiltern, ist es sehr wichtig, das Filter-
element regelmaflig zu reinigen und auf korrekten Sitz zu achten, um Schaden an Motor und
Vergaser zu vermeiden.

Jede Anderung des Luftfiltersystems verandert die Gemischbildung und erfordert eine erneute
Einstellung des Vergasers. Der Austausch des Luftfilterelements durch einen Ansaugtrichter
erhoht die angesogene Luftmenge und erfordert auch eine entsprechende Anpassung der
Hauptduse.

2.6 Konstruktionsmaterial

Die Vergasergehduse werden aus Aluminium oder Druckgufl
hergestellt. Fur spezielle Gewichtsbedirfnisse werden auch
Vergaser aus Magnesium produziert.

Alle veranderbaren Einstellteile wie Disen, Zerstauber, Nadel-
ventilsitze, etc., sind aus Messing hergestellt. Die Vergaser-
nadeln werden aus Stahllegierungen gefertigt.




3 WIRKUNGSWEISE, BETRIEB UND TUNING

3.1 Der Saugrohr - Effekt

Im Vergaser wird im Saugrohr ein Teil der Bewegungsenergie der Luft
in Druckenergie umgewandelt. In der Regel hat der Lufteinlass des
Vergasers die Form eines sich verjingenden und erweiternden
Rohres. Im Bereich des engeren Querschnitts verringert sich der Luft-
druck durch die hohere Stromungsgeschwindigkeit. Die Kraftstoff-
zufuhr durch die Diisen und weitere Offnungen wird erleichtert.

In Vergasern mit sich verjingendem Nadelsystem ist eine Luftdise
im eigentlichen Sinn nicht vorhanden, dennoch wird der Haupteinlass-

kanal als Duse bezeichnet.

Der Gasschieber befindet sich im Ansaugrohr. Kraftstoff wird
durch verschiedene Offnungen in den einzelnen Phasen der
Schieberéffnung zugefihrt.

Es ist sehr wichtig, dass der Vergaser bei unterschiedlicher
Gasschieberoffnung und sich verandernden Lastzustanden
des Motors, ein moglichst gleichbleibendes Gemisch fiir die
Verbrennung zur Verfigung stellt.

Durch den Druckunterschied zwischen der Schwimmerkam-
mer und dem Ansaugrohr wird Kraftstoff in den Hauptansaug-
kanal gesogen. In der Schwimmerkammer herrscht normaler
Luftdruck, wahrend im Einlasskanal unter dem Gasschieber
der Druck geringer ist (Bild 7).

3.1.1 Wahl der VergasergroRe

Bild 7

In Vergasern mit sich verjingendem Nadelsystem bestimmt der Saugrohrdurchmesser unmit-
telbar Uber oder unter dem Gasschieber den Ansaugkanaldurchmesser. Sein Wert in mm ist
zusammen mit der Modellbezeichnung des Vergasers auRen am Geh&use angegeben. Ein
PHBE 36 BS - Vergaser hat somit einen 36mm groRen Einlassquerschnitt.

Einen ersten Anhaltspunkt fur die optimale GrofRe eines Verga-
sers bietet die graphische Darstellung in Bild 8. Der Durch-
messer in mm wird zur Motorleistung pro Zylinder ins
Verhaltnis gesetzt. Zum Beispiel wird fir einen Zweizylinder -
Motor mit 60 PS, d.h. 30 PS pro Zylinder, eine Vergasergroie
von 32 - 38mm empfohlen.

- Ein gréRerer Ansaugkanaldurchmesser kann mehr Leistung
bei hoherer Drehzahl bewirken. Die Verwendung eines
Vergasers mit grélerem Querschnitt garantiert allein jedoch
noch keine Leistungssteigerung des Motors. Zahlreiche
weitere Modifikationen sind daflr erforderlich.

- Ein kleinerer Vergaserquerschnitt ermdglicht ein besseres
Beschleunigungsverhalten. Die Wahl des Vergaserquer-
schnitts muss deshalb als guter Kompromiss zwischen
Hochstleistung und gutem Beschleunigungsvermogen
gesehen werden.

TR
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Ansaugkanaldurchmesser (mm)
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Leistung (PS) geteilt durch
Zylinder pro Vergaser

Bild 8



Eine Vergrélierung des Ansaugkanaldurchmessers erfordert auch eine VergréRerung der
Hauptdlse. Fir jeden Millimeter, um den der Ansaugkanaldurchmesser vergréRert wird,
sollte die Hauptdise um 10% anwachsen, ohne allerdings die tbrigen Einstellelemente
zu verandern. :

- Soll fur einen modifizierten Motor ein gréRerer Vergaser verwendet werden, ist es empfeh-
lenswert, einen Vergaser zu benutzen, der fiir einen ahnlichen Motor (Zwei- oder Viertakt)
mit annahernd gleicher Leistung und annédhernd gleichem Hubraum schon abgestimmt
worden ist. Dieser Vergaser bietet eine gute Basis fiir die spezifische Einstellung.

- Vergaseroptimierungen an Rennmotoren werden am besten auf der Rennstrecke an gut
eingefahrenen, betriebswarmen Motoren vorgenommen.

3.2 Das Kraftstoffsystem

Zunachst einmal muss sichergestellt sein, dass Kraftstoff bei
laufendem Motor kontinuierlich vom Kraftstoffbehalter zum
Vergaser fliel3t. Motorvibrationen und Fahrbahnunebenheiten
durfen den Zufluss nicht reduzieren.

Benzinhahn und Kraftstoffleitungen muissen (ber eine
geeignete Grole verfugen. Der Siebfilter (5) am Anschluss-
stutzen (4) darf nicht verschmutzt sein.

Kraftstoff aus dem Kraftstoffbehalter erreicht den Vergaser
(Bild 9) durch eine Offnung, in der ein Nadelventil arbeitet, das
durch den Schwimmer (2) gesteuert wird.

Die Einlass6ffnung hat einen Messingsitz (6). Das Nadelven-
til (7) reguliert die Kraftstoffzufuhr. Erreicht der Kraftstoff ein
festgelegtes Niveau in der Schwimmerkammer, driickt die
Schwimmerachse (8) das Nadelventil nach oben, welches die  Bild 9
Einlass6ffnung verschliefit.

Bei laufendem Motor ist dadurch ein konstantes Kraftstoffniveau in der Schwimmerkammer
gegeben. Der Hohenunterschied, den der Kraftstoff iberwinden muss, um in den Ansaugkanal
zu gelangen, ist demnach ebenfalls standig gleich.

Wahrend der verschiedenen Arbeitsphasen des Motors ist ein gleichbleibendes Kraftstoffni-
veau in der Schwimmerkammer sehr wichtig. Steigt bei konstantem Unterdruck im Ansaugka-
nal das Niveau an, wird mehr Kraftstoff zugefiihrt und das Gemisch fetter. Sinkt das Niveau ab,
magert das Gemisch ab.

Der Kraftstoff in der Schwimmerkammer (3) steht durch die Entliftungséffnung (1) immer unter
normalem, atmospharischem Druck.

3.2.1 GroRe des Schwimmernadelventils

Bei einem Motorrad mit Gber dem Vergaser liegenden Kraftstofftank, soll der Durchmesser der
Nadelventil6ffnung etwa 30% groRer als der Durchmesser der HauptdUse sein.

Ist das Nadelventil zu klein, kann der unter Volllast laufende Motor
far langere Zeit nicht mit der ausreichenden Menge an optima-
lem Gemisch versorgt werden. Aufgrund der fortschreitenden
Abmagerung des Gemisches, fallt die Motordrehzahl ab. Ist der
Nadelventilsitz dagegen zu groR, kénnen Uberflutungen der
Schwimmerkammer auftreten.

8



Gelangt der Kraftstoff durch eine Kraftstoffpoumpe zum Verga-
G\ PR ser, sollte das Nadelventil kleiner als die GréRe der Hauptdiise
, sein, weil dieses System gegeniiber einer konventionellen
Kraftstoffzufuhr einen wesentlich héheren Druck aufbaut.
Um Stérungen durch zu hohen Druck der Kraftstoffpumpe zu
vermeiden, ist eine zusatzliche Kraftstoffriicklaufleitung zum
Behalter empfehlenswert. Uberfliissiger Kraftstoff kann dann
zurlck in den Kraftstoffbehalter gelangen. Um eine ausrei-
chende Versorgung des Vergasers mit Kraftstoff zu garantie-
ren, ist ein Reduzierstiick in der Riicklaufleitung notwendig.

Verschiedene Nadelventile sind méglich:

Nadeln mit Metall- oder Gummispitzen, ungefederte oder gefederte Ausflihrungen, je nach
Anforderung. Vergaser fiir Motocross-, Trialmotoren, etc., oder Motoren mit starken Vibrationen
erfordern gefederte Nadelventile.

Schwimmernadelventile werden komplett mit Ventilsitz, einzeln
verpackt und geprift geliefert. Eine Verwendung unterschiedlicher
Ventilsitze und Nadelventile ist nicht zu empfehlen.

Mit einem Vakuummeter (Bild 10) kann die Funktion des Schwim-
mernadelventils geprift werden. Es besteht aus einer Luftpumpe (A)
und einem Manometer (B). Der Schlauch des Manometers wird mit
dem Kraftstoffeinfiillstutzen fest verbunden, der Vergaser, ist wie in
Bild 10 dargestellt, zu halten.

Nach Betatigen der Luftpumpe durch den Hebel (C) steigt die Queck-
silbersaule an. Fallt die Quecksilbersaule wieder ab, ist das komplette
Kraftstoffsystem im Vergaser auf Dichtigkeit zu iberpriifen.

Ist das System dicht, ist ein undichtes Nadelventil die Ursache fiir den Abfall. Schwimmerna-
delventil und -sitz sind zu reinigen und ggf. komplett auszutauschen.

Bild 10

3.2.2 Der Schwimmer und Schwimmerstand

In der Regel werden folgende Schwimmertypen verwendet:
- miteinander verbundene Doppelkammerschwimmer (Bild 11)
- Schwimmer mit voneinander unabhéngigen Elementen (Bild 12)

Verbundene Doppelkammerschwimmer arbeiten synchron zusammen. Einzelschwimmer
bewegen sich unabhangig voneinander an Flhrungsstegen in der Schwimmerkammer.

Der zweite Schwimmertyp ist fir Vergaser an Rennmotoren besonders geeignet, weil auch
unter schwierigen Einsatzbedingungen ein konstantes Kraftstoffniveau erreicht wird.

Beide Typen sind in verschiedenen Gewichtsausfiihrungen erhaltlich:
- Leichte Schwimmer fiir ein niedriges Kraftstoffniveau
(fiir 2-Takt-Motoren)
- Schwerere Schwimmer fiir ein héheres Niveau
(fGr 4-Takt-Motoren)

Sowohl die Doppelkammerschwimmer als auch die Einzel-
schwimmer, sind auf das korrekte Gewicht zu (iberpriifen.
Der Doppelschwimmer muss leicht auf seiner Achse zu
bewegen sein.

Die Einzelschwimmer missen sich frei entlang der Flhrungs-
schienen bewegen lassen. Der separate Kipphebel darf nicht
beschadigt sein und soll sich frei in seiner Halterung drehen.

Bild 11 Bild 12
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Der korrekte Schwimmerstand wird wie folgt ermittelt:

- Vergaser mit Doppelkammerschwimmer in die gezeigte Position bringen (siehe Bild 13).
Die Schwimmerunterkante soll den in der Tabelle angegebenen Abstand zu dem Vergaser-
gehause haben. ‘

- Vergaser mit unabhangigen Schwimmern umdrehen (Bild 14). Der Kipphebel soll parallel zum
Vergasergehause liegen.

Nehmen Kipphebel oder Schwimmer nicht die vorgeschriebene Position ein, so ist diese durch
vorsichtiges Verbiegen herzustellen.

Vergaser | Schwimmerstand

PHBG 16,5 - 15,5 mm
PHBL 24,5 -23,5mm
PHBH 24,5 - 23,5 mm
PHBE 18,5-17,5mm
PHF 18,5-17,5mm
PHM 18,56 - 17,5 mm

i o Ix_uvu
(eRia130

Auflageflache Auflageflache

Bild 13 Bild 14

3.3 Die Kaltstartphase

Im Gegensatz zum Start mit warmen Motor muss bei einem Kaltstart die Zusammensetzung
des Gemisches verandert werden.

Beim Kaltstart muss der Vergaser ein Gemisch bereitstellen, das im Verbrennungsraum sehr
nahe dem stochiometrischen Mischungsverhaltnis ist. Aufgrund der niedrigen Temperaturen
zerstaubt ein groRer Teil des Kraftstoffs nicht vollstandig oder kondensiert an den kalten
Kanalwanden und im Zylinder.

Daher lauft der Motor zu mager und folglich treten Probleme bei der Verbrennung auf, die
solange zu Schwierigkeiten beim Start (der Motor springt nicht an), oder zu erheblichen
Betriebsunregelmafigkeiten und schlechtem Fahrverhalten fiihren konnen, bis die ideale
Betriebstemperatur erreicht wurde.

Im Moment der Entziindung ist deshalb das Benzin-Luft-Gemisch im Zylinder entscheidend und
nicht die Kraftstoffmenge - zerstdubt oder nicht - , die durch den Vergaser bereitgestellt wird.
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3.3.1 Unabhiéngige Kaltstart Einrichtung

Dieser Kreislauf wird "unabhéngig" genannt, weil er
mit separater Starterdlise, mit eigenem Zerstauber
und Chokekolben arbeitet (Bild 15).

In kaltem Zustand wird der Motor mit geschlossenem
Gasschieber (7) und gezogenem Choke (2) durch
Umlegen des Hebels (1) gestartet. Bei Verwendung
eines Seilzug-Chokes muss darauf geachtet werden,
dass die Chokekolben vom Seilzug vollstandig
angehoben werden kénnen.

Ein Unterdruck im Hauptansaugkanal (8) hinter dem
Gasschieber (7) zieht das Gemisch aus dem Neben-
kanal (9), wobei sich aus dem Kanal (4) aufsteigendes
Gemisch mit angesogener Luft (3) mischt. Das
Gemisch wird durch Kraftstoff, der durch die Starter-
duse (6) tritt, mit Luft aus dem Kanal (10) gebildet, die
durch die Bohrungen (5) der Starterdiise driickt.

3.3.2. Starterdiise mit Zerstiauber

Die Arbeit der unabhangigen Kaltstarteinrichtung kann

Bild 15

in zwei Phasen eingeteilt werden: Wahrend der ersten Kurbelwellenumdrehungen des Motors

liefert diese Einrichtung ein sehr fettes Gemisch.

Bild 16 zeigt, dass die Gemischzusammensetzung von
der Anzahl der Bohrungen im Zerstauber abhangig ist.
Luft strémt durch die Bohrungen (2) und driickt den im
Zerstauberschacht (1) stehenden Kraftstoff nach oben.

In dieser Phase ist die Gemischzusammensetzung nicht
von der GroRe der Starterdiise abhangig.

Die Gemischzusammensetzung wird von der Kraftstoff-
menge im Zerstauberschacht (iber den Zerstauber-
bohrungen bestimmit.

Danach wird eine mageres Gemisch geliefert, das fiir
einen ersten runden Motorlauf sorgt.

Bild 15 zeigt die Abhangigkeit der Gemischzusammen-
setzung von der GroRe der Starterdiise (6) und der
Grole des Luftkanals (10).

Der Bohrungsdurchmesser (4) ist so gewahlt, dass ein
optimaler Unterdruck in der Chokekolbenkammer am
Zerstauberausgang erzeugt wird, sowohl fiir den Kalt-
start, als auch fur einen runden Motorlauf in der
Warmlaufphase. Eine Veranderung der Position und
Grolke der Bohrungen im Zerstauber verandert auch die
Menge des zugefiihrten Kraftstoffes. Das Mischungs-
verhaltnis wird hierbei durch die Starterdiise bestimmt.

Bild 16

Eine gréBere Duse sorgt fiir fettes, eine kleinere Diise fiir mageres Gemisch. Sowohl zu fettes,
als auch zu mageres Gemisch kann zu Startschwierigkeiten fiihren.

Sind die Zindkerzen nach einigen Startversuchen nass, ist das Gemisch zu fett. Es wird ein
Zerstauber mit hoherliegenden Bohrungen benétigt. Sind die Ziindkerzen dagegen vollig
trocken, muss ein Zerstauber mit tiefer liegenden Bohrungen verwendet werden.
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Lauft der Motor nach einem Kaltstart mit Choke nicht wenigstens eine Minute, sondern geht
vorher aus, ist die Starterdlise entweder zu vergroftern (Gemisch war zu mager) oder zu

verkleinern (Gemisch war zu fett).

Nach der Warmlaufphase muss der Chokekolben den Kanal 9 (Bild 15) vdllig dicht
verschlieRen, um die weitere Zerstaubung im Vergaser nicht zu beeinflussen. Bei der
Verwendung von Klappchokes muss der Hebel etwas freies Spiel haben. Chokezlge sollten

etwa 1-2 mm Spiel haben.

3.3.3 Kaltstart durch Tupfer

Der Kaltstart mit einem Tupfer (Bild 17) nutzt die
Gemischzusammensetzung durch den Haupt-
und Leerlaufdisenkreislauf.

Der Tupfer besteht aus einem Druckknopf (1), der
den Schwimmer nach unten druckt (2). Das
Schwimmernadelventil wird dadurch gedéffnet,
Kraftstoff flieRt in die Schwimmerkammer. Das
hoéhere Kraftstoffniveau in der Schwimmerkammer
fuhrt zu einer Gemischanreicherung. Die Uberfet-
tung nimmt in dem Male ab, wie das Kraftstoffni-
veau in der Schwimmerkammer absinkt. Diese
Einrichtung erfordert groRes Fingerspitzengefunhl
vom Benutzer. Wird das Niveau nicht weit genug
angehoben, ist das Gemisch fur den Start zu
mager. Steigt das Niveau dagegen zu hoch an,
kommt es zu einer Uberfettung.

3.3.4 Elektrischer Choke

Bild 17a zeigt ein Startsystem mit Automatik-Starter:
Der von der Duse (10) dosierte Kraftstoff
vermischt sich mit Luft aus dem Kanal (6) in das
Mischrohr (9) und gelangt in Kanal (8). Der Kanal
wird vom Ventil mit konischer Nadel (7) kontrol-
liert. Das Ventil wird vom Stellantrieb angesteuert.

Darunter ist ein Schnitt durch einen Automatik-
Starter von Dell’Orto: Sie sehen die Wicklung, die
das warmeempfindliche Element erhitzt, welches
seinerseits das Kreislauf-Absperrventil bewegt.

3.4 Das Leerlaufsystem

Im Léerlaufsystem muss der Vergaser ein, nur fur
geringe Motordrehzahlen bendtigtes Gemisch
bereitstellen, da der Motor dabei nur wenig Luft
benotigt. Der Gasschieber ist nahezu vollstandig
geschlossen. Am oberen Teil des Gasschiebers

ist nur ein geringer Unterdruck vorhanden, zu

gering um Kraftstoff Uber den Kreislauf der

Hauptdise bereitzustellen.

Am unteren Teil des Gasschiebers existiert ein
starkerer Unterdruck, der den Kreislauf der Leer-
laufdise aktiviert. Dieser Leerlaufkreislauf ist
entweder mit einer Gemischeinstellschraube,
oder mit einer Lufteinstellschraube ausgestattet.
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3.4.1 Leerlaufeinstellung durch die Gemischeinstellschraube

Die Einstellschraube regelt die Gemischzufuhr,
dessen Zusammensetzung vorher durch die
LeerlaufdUse und die Luftkorrekturdlse festge-
legt worden ist. Ein Verdrehen der Gemischein-
stellschraube fuhrt demnach zu einer Zu- bzw.
Abnahme des Leerlaufgemisches.

Bild 18 zeigt den Gasschieber (2) in der Leer-
laufposition, eingestellt durch die Leerlaufein-
stellschraube (4). In dieser Stellung sorgt der
Unterdruck am unteren Ende des Gasschiebers
dafiir, dass Gemisch durch die Offnung (3)
angesogen wird. Die Gemischmenge wird
durch die spitz zulaufende Einstellschraube
bestimmt.

Das Gemisch aus Kraftstoff aus der Leerlauf-
dise (6) und Luft aus Kanal (1) mischt sich
dann mit Luft, die durch den Spalt unter dem
Gasschieber stromt.

Die Leerlauf-Gemischeinstellschraube befindet
sich immer hinter dem Gasschieber. Zu
beachten ist, dass der Gaszug bei geschlos-
senem Gasschieber ca. 1mm freies Spiel hat.

Bild 18

Die Leerlaufeinstellung muss immer am betriebswarmen Motor erfolgen:

- Mit der Leerlaufeinstellschraube den Leerlauf etwas hoher einstellen ( ca. 1200 U/min bei
4-Takt-, und ca.1400 U/min bei 2-Takt-Motoren). Mit der Gemischeinstellschraube den
optimalen Motorlauf einstellen.

- Anschlieend mit der Leerlaufeinstellschraube den korrekten Leerlauf einstellen.

- Fur einen optimalen Motorlauf ist vorsichtiges Nachstellen der Gemischeinstellschraube
empfehlenswert. '

3.4.2 Leerlaufeinstellung durch eine
Lufteinstellschraube

Der Leerlaufkreislauf mit einer Lufteinstell-
schraube bestimmt die notwendige Luftmenge,
die fur die Gemischzusammensetzung im
Leerlauf notwendig ist.

Die Lufteinstellschraube verandert die Gemisch-
zusammensetzung im Leerlauf. Durch Ein-
drehen der Schraube wird das Gemisch fetter,
durch Ausdrehen magerer.

Bild 19 zeigt den Gasschieber (2) in der
Leerlaufposition, eingestellt durch die Leerlauf-
einstellschraube (4). In dieser Stellung sorgt der
Unterdruck am unteren Ende des Gasschiebers
dafiir, dass Gemisch durch die Offnung (3)
angesogen wird.

Das Gemisch, gebildet aus Kraftstoff aus der
Leerlaufdise (5) und Luft, reguliert durch die
Lufteinstellschraube (1), mischt sich dann mit
Luft, die durch den Spalt unter dem Gasschieber
stromt. Die Lufteinstellschraube befindet sich in
der Regel vor dem Gasschieber. Bild 19
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Zu beachten ist, dass der Gaszug bei geschlossenem Gasschieber ca. 1mm freies Spiel hat.

Die Leerlaufeinstellung muss immer am betriebswarmen Motor erfolgen:

- Mit der Leerlaufeinstellschraube (4) den Leerlauf etwas hoher einstellen ( ca. 1200 U/min bei
4-Takt- und ca. 1400 U/min bei 2-Takt-Motoren). Dann mit der Lufteinstellschraube den
optimalen Motorlauf einstellen.

- Anschlieliend mit der Leerlaufeinstellschraube den korrekten Leerlauf einstellen.

- Fur einen optimalen Motorlauf ist vorsichtiges Nachstellen der Lufteinstellschraube sehr
empfehlenswert.

3.4.3 Die Leerlaufdiise

Fir die Wahl der korrekten Leerlaufdise, den Gasschieber langsam
6ffnen (nicht weiter als 1/4 Gasschieberoffnung): ein langsamer und
ungleichmafiiger Anstieg der Drehzahl bedeutet, dass die Leerlaufdise
zu klein ist. Auch wenn die Leerlaufeinstellschraube zu wenig gedffnet,
oder die Lufteinstellschraube zu weit geotffnet ist, tritt dieser Effekt auf.

Ist dagegen Rauch in den Auspuffgasen zu erkennen und ein dumpfes Gerdusch zu horen, ist
die Leerlaufdise zu grofl3. Auch wenn die Gemischeinstellschraube zu weit ausgedreht, oder
die Lufteinstellschraube zu weit eingedreht ist, tritt diese Erscheinung auf.

Oft wird an Rennmotoren, nach Einstellung des Leerlaufs, die Leerlaufeinstellschraube entfernt,
damit der Gasschieber den Ansaugkanal vollstadndig verschlie3t. Bei geschlossenem
Gasschieber wird dadurch eine maximale Bremswirkung des Motors erreicht. In diesem Fall
darf weder die Gemisch- noch die Lufteinstellschraube nachjustiert werden, weil spateres
Eindrehen der Gemischeinstellschraube oder Ausdrehen der Lufteinstellschraube, bei
2-Takt-Motoren im Schiebebetrieb zu Kolbenfressern fuhren kann.

3.5 Das Anreicherungssystem

Unter Anreicherung wird die Ubergangsphase der Gemischzufuhr zwischen Leerlaufphase und
beginnender Gemischzufuhr durch das Hauptsystem verstanden. Mit dem Offnen des
Gasschiebers wachst die angesogene Luftmenge an. Deshalb muss auch die Kraftstoffzufuhr
ansteigen, um ein ztindfahiges Gemisch zu erhalten.

Wie schon erwahnt, liefert die Leerlauféffnung (3) in
Bild 20 lediglich die fir den Leerlauf bendtigte
Gemischmenge. Das Hauptsystem fordert keinen
Kraftstoff, weil der Unterdruck unter dem Gasschieber
Zu gering ist.

Die Anreicherungsoffnung (2) ist fur die Kraftstoffzufuhr
in dieser Ubergangsphase notwendig. Die Anreiche-
rungsoffnung fordert Kraftstoff aus dem Leerlaufkreis-
lauf. Sie liegt unmittelbar vor der Absperrkante des
Gasschiebers (1). Steigt der Luftstrom pl6tzlich an, wird
dadurch auch sofort Kraftstoff zugefuhrt.

Die Anreicherungsoéffnung hat eine doppelte Wirkung:

- Im Leerlauf gelangt Luft durch den Hauptansaug-
kanal in die Anreicherungsoéffnung, die zur
Abmagerung des Leerlaufgemisches fuhrt. Wird der
Gasschieber geoffnet, stromt Gemisch aus dem
Leerlaufkreislauf durch die Offnung.

- Durch die Anreicherungsoffnung gelangt demnach
zunachst Luft in die eine Richtung und dann
Gemisch in die entgegengesetzte Richtung.

Bild 20
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3.6 Das Volllastsystem

Nach der Anreicherungsphase, bei weiterer Gasschieb-
eroffnung, wird der Volllastkreislauf aktiviert. Durch
Offnen des Gasschiebers iiber die Anreicherungsphase
hinaus, wird durch die Geschwindigkeit der Ansaugluft
ein Unterdruck erzeugt. Dieser Unterdruck reicht aus,
um Kraftstoff aus dem Zerstauber zu saugen.

In dieser Situation (Bild 21) gelangt Kraftstoff durch die
Hauptdise (5) und weiter durch die obere Offnung des
Zerstaubers (3). Die Zerstauberdffnung variiert je nach
Stellung der sich verjingenden Nadel. Der Kraftstoff
vermischt sich mit Luft aus Kanal (4), sowie mit Luft aus
dem Hauptansaugkanal (2).

Die Menge des angesogenen Kraftstoffes im ersten
Viertel der Gasschieberoffnung wird durch den halb-
kreisformigen Ausschnitt im Gasschieber bestimmt,
sowie durch die GroRe des Zerstdubers und den
Durchmesser des zylindrischen oberen Teils der
eingesetzten Nadel. Bild 21

Zwischen 1/4 und 3/4 Gasschieberoffnung wird die
angesogene Kraftstoffmenge durch die GrolRe des
Zerstaubers und die untere Nadelform festgelegt.

Ab 3/4 Gasschieberoffnung wird die Kraftstoffmenge
ausschlief3lich durch die Grofte der Hauptdiise bestimmit.

Folgende Teile kénnen fiir Anderungen innerhalb dieses
Kreislaufs variiert werden:

- Der halbkreisformige Ausschnitt im Gasschieber
- Der Zerstauber - GroRRe und Ausfiuihrung

- Die Hauptduse

- Die Nadel

Es gibt zwei Volllastsysteme flr 2-Takt und 4-Takt-
Motoren, obwohl fur spezielle Ausfihrungen diese
Unterscheidung nicht zutreffend ist.

3.6.1 Volllastsystem bei 2-Takt-Motoren

Bild 22 zeigt das Volllastsystem eines 2-Takt-Motors.
Am Ende des Zerstaubers (7) befindet sich eine
separate Dulse, die flr ein verbessertes Beschleu-
nigungsverhalten sorgt.

Luft aus dem Einlass (3) gelangt durch den Kanal (2)
in eine runde Erweiterung, die vom oberen Ende des
Zerstaubers und dem inneren Teil der separaten Diise
(6) gebildet wird. Diese Luft vermischt sich mit Kraft-
stoff aus der Hauptdise (4) und dem Zerstauber (7)
und gelangt dann in das Saugrohr (5).

Ein Zerstauber mit gré3erem Innendurchmesser sorgt
fir ein Anwachsen der Kraftstoffzufuhr in jeder
Stellung des Gasschiebers, ein kleinerer Zerstauber
verringert die Kraftstoffzufuhr. Bild 22
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In der Regel werden die Zerstauber an 2-Takt-Motoren in zwei
verschiedenen Ausflhrungen verbaut: mit kirzerem oder
langerem oberen Endstiick (Bild 23). Zerstauber mit Iangerem =} =
Endstiick bewirken bei geringer Gasschieberdffnung und beim = ==
Beschleunigen eine Abmagerung des Gemischs. Zerstauber
mit kirzerem, oberen Endstiick sorgen fiir eine Gemischan- || _J
reicherung. Vergaser fir Rennmotoren benutzen Zerstauber
mit kurzem oberen Endsttick. Bild 23

3.6.2 Volllastsystem bei 4-Takt-Motoren und speziellen 2-Takt-Motoren

Bild 24 zeigt das Volllastsystem von 4-Takt-Motoren, das Luft benutzt, um die Kraftstoffmenge
aus dem Zerstauber bei plotzlicher Gasschieberéffnung zu veréandern.

Zwischen den Seitenbohrungen (6) im Zerstauber (5) und dem Ansaugkanal (2) besteht eine
Verbindung. Wird der Gasschieber gedffnet, gelangt Kraftstoff durch die Hauptdiise (3) in den
Zerstauber, wo er sich mit der durch die Seitenbohrungen einstrémenden Luft vermischt. Das
Benzin-Luft-Gemisch strémt in das Saugrohr (4) und mischt sich mit der Hauptansaugluft (1).
Ein Zerstauber mit gréRerem Innendurchmesser sorgt fiir ein Anwachsen der Kraftstoffzufuhr
in jeder Stellung des Gasschiebers, ein kleinerer
Zerstauber verringert die Kraftstoffzufuhr.
Zerstauber fir Vergaser an 4-Takt-Motoren
werden mit seitlichen Bohrungen in verschie-
denen Ausflhrungen produziert, weil die
Position dieser Bohrungen Einfluss auf das
Beschleunigungsverhalten hat.

Hoch angesetzte Bohrungen verursachen eine
Gemischabmagerung, weil die Uber dem
Niveau der Schwimmerkammer angebrachten
Bohrungen nur zusatzliche Luft durchlassen.
Tiefer angesetzte Bohrungen, die sich unter dem
Kraftstoffniveau der Schwimmerkammer befin-
den, sorgen flr eine Gemischanreicherung.
Dabei drickt einstromende Luft den Kraftstoff,
der sich in einem Hohlraum an der Zerstauber-
aulRenseite befindet, durch die Bohrungen nach
oben in das Saugrohr.

Soll das Gemisch wahrend der Beschleuni-
gungsphase magerer sein, muss ein Zerstauber
mit hoch angesetzten Bohrungen verwendet
werden, soll es fetter werden, miissen sich die
Bohrungen weiter unten befinden.

Vom Durchmesser der Bohrungen ist es
abhangig, wie lange es dauert, den Hohlraum
an der Zerstauberauflenseite zu entleeren.

Bild 24

3.6.3. Der Ausschnitt im Gasschieber

Gleich nach der Anreicherungsphase, bei weiterer Offnung
des Gasschiebers bis zu etwa 1/4, wird durch den Unterdruck
in der "Gemischkammer" Kraftstoff durch den Zerstauber nach
oben gesogen.

In dieser Phase wird die zugeflihrte Kraftstoffmenge durch den
Innendurchmesser des Zerstdubers und die Form der sich
auf- und ab- bewegenden Nadel bestimmit.

Gasschieberausschnit

Der entscheidende Faktor, der die Luftzufuhr steuert, ist der
Ausschnitt im Gasschieber (Bild 25).

Bild 25
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Ein schmaler Ausschnitt erzeugt einen groReren Unterdruck, wodurch eine gréRere Kraftstoff-
menge durch den Zerstauber angesogen wird. Im Gegensatz dazu reduziert ein gréRerer
Ausschnitt den Unterdruck und somit auch die zugefiihrte Kraftstoffmenge. Ein kleinerer
Ausschnitt sorgt fur eine Gemischanreicherung, ein gréRerer fiir eine Aomagerung.

3.6.4 Die Vergasernadel

Die Kennzeichen der Vergasernadel sind:

- Der Durchmesser A des zylindrischen Teils - 1. Kerbe
. .. . ; ; %2 — 2. Kerbe
- Die Lange C des sich verjliingenden (konischen) Teils 3. Kerbe

- Der Durchmesser B der Spitze (Bild 26) T>— 4. Kerbe

Die Wahl der Nadel muss, unter Bertlicksichtigung der oben
aufgefiihrten Elemente, so getroffen werden, das alle Arbeits-
phasen optimal angesteuert werden.

Der zylindrische Teil der Nadel bestimmt das Mischungs-
verhaltnis bis etwa 1/4 Gasschieberoffnung. In dieser
Arbeitsphase des Vergasers bedeutet eine Verringerung des
Durchmessers (A) eine Gemischanreicherung, eine VergroRe-
rung hingegen bedeutet eine Gemischabmagerung.

Der konische Teil der Nadel (C) beeinflusst die Arbeitsphase c
des Vergasers zwischen 1/4 und 3/4 der Gasschieberéffnung.
Eine Vergréerung des Durchmessers (B) der Nadel fiihrt bei /
konstanter Lange (C) und gleichbleibendem Durchmesser (A)

zu einer Gemischabmagerung, eine Verringerung des Durch- DB
messers (B) zu einer Gemischanreicherung in dieser Phase.
Bei gleichbleibendem Durchmesser der Nadelspitze und auch
des zylindrischen Teils verursacht eine Langenanderung des
konischen Teils (C) eine friihere Gemischanreicherung. Durch Veranderung der Nadelposition
(1. - 4. Kerbe) kann eine Gemischanderung in der durch den konischen Teil der Nadel
bestimmten Phase erreicht werden (wird die Nadel héher gehangt, kommt es frither zu einer
Gemischanreicherung).

Sollten gréRere Anderungen der Gemischzusammensetzung erforderlich sein, muss die Nadel
nach den oben beschriebenen Elementen und Eigenschaften ausgetauscht werden.

In der Regel wird die Nadel durch die Gasschieberfeder in Richtung Zerstauber gedriickt. Die
fixierte Position der Nadel und des Zerstaubers sorgt fiir eine konstante Kraftstoffzufuhr und
verringert den Verschleifld durch evtl. auftretende Vibrationen.

A

Bild 26

Im Anhang finden Sie Tabellen und Zeichnungen zu den gangigen Dellorto Vergasernadeln.
Es ist dabei zu beachten, dass die Nadelkennzeichnungen nicht durchgehend nummeriert sind.
Um die passende Nadel zu finden, empfiehlt es sich immer die ganze Tabelle der Baureihe
durch zu sehen.

3.6.5 Die Hauptdiise

Die Wahl der richtigen Hauptdise sollte im Fahrbetrieb erfolgen, zundchst mit einer relativ
grolen Hauptdise, die dann schrittweise verkleinert
wird. Bei Vollgas zusatzlich den Choke ziehen, was zu
einer Gemischanreicherung flhrt. Verursacht das einen
schlechteren Motorlauf, eine Drehzahlverringerung, ist
es ratsam die Hauptdise so weit zu verkleinern, bis ein
zufriedenstellender Motorlauf eintritt.

Weitere Anzeichen flr eine zu groRe Hauptdise sind
ruBgeschwarzte Auslassoffnungen der Auspuffrohre,
dunkle Abgase, feuchte Ziindkerzen und ein verbes-
serter Motorlauf, wenn die Kraftstoffhahne zeitweise
geschlossen werden.
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Wird zunéachst eine zu kleine Hauptdiise verwendet und der Motorlauf verbessert sich mit
zusatzlichem Choke spirbar, dann muss die Hauptdiise vergréRert werden bis die zuvor
genannten Bedingungen eintreten. Bei der Wahl der richtigen Hauptdiise muss unabhangig
von Leistung und Endgeschwindigkeit auch die Motortemperatur in Betracht gezogen werden,
weil mageres Gemisch eine hohere Betriebstemperatur verursacht.

Sollte eine wesentliche VergroRerung der Hauptdlse notwendig sein, ist zu bedenken, dass die
Querschnittsflache der Hauptdise nicht groRer sein soll, als die effektive Flache fiir die
Kraftstoffzufuhr zwischen dem Zerstauber und der Nadelspitze (B).

Zur Berechnung eignet sich folgende Formel:

ERERC N

Dm: Durchmesser der Hauptdiise
Dp: Durchmesser des Zerstaubers
Ds: Durchmesser der Nadelspitze

Beispiel:  Hauptdiise 180
Zerstauber 264
Nadelspitze 170

(Alle Angaben sind in 1/100mm angegeben.)

(fod 2T (2

[90% - 3,14] < [132%- 3,14 85° - 3,14]

[8100-3,14] < [17420 314 - 7220 3,14]

25.430 < 54.700 - - 22.670

Daraus ergibt sich: 25.430 < 32.030

Das heif3t, dass in diesem Beispiel das Verhaltnis angemessen ist.

3.7 Beschleunigung

Bei jeder pl6tzlichen Gasschieberoffnung sinkt die Geschwindigkeit der angesogenen Luft ab.
Bei 2-Takt-Motoren ist das fiir einen guten Motorlauf nicht entscheidend, aber bei 4-Takt-
Motoren verursacht dieser Geschwindig-
keitsverlust eine ungenigende Kraftstoff-
zufuhr aus dem Zerstauber.

Aus diesem Grund ist bei Vergasern mit
groRem Durchmesser fir 4-Takt-Motoren
eine Beschleunigerpumpe vorhanden.
Diese spritzt, gesteuert vom Gasschieber,
sofort Benzin ein.
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3.7.1 Schaubild der Beschleunigerpumpe

Wird der Gasschieber (9) gedffnet, wird der Hebel
(8), von einer speziellen Rampe im Gasschieber
betatigt. Dieser Hebel wirkt direkt auf die Membran
(1), die von der Feder (2) nach auf3en gedrickt wird
(Bild 27).

Die Membran pumpt Kraftstoff durch das
Ruickschlagventil (4) und die Pumpendise (5) in
den Hauptansaugkanal (10).

Wird der Gasschieber geschlossen, nimmt die
Membran durch die Feder (2) wieder die Ausgangs-
position ein. Dabei wird Kraftstoff aus der Schwim-
merkammer Uber das Ventil (6) angesogen.

Die Einspritzmenge kann durch die Einstell-
schraube (3) verandert werden. Diese bestimmt die
Bewegung der Membran und damit auch die
ausgestofiene Kraftstoffmenge.

Der Beginn des Einspritzvorgangs wird durch die
Form der Rampe (7) an der Vorderseite des
Gasschiebers (9) festgelegt.

Bild 27

3.7.2 Pumpendiise und Pumpenrampe

Unten rechts sehen Sie die Einstellschraube der Pumpe, mit der
die gelieferte Durchflussmenge reguliert werden kann:

Bei Festschrauben nimmt die Durchflussmenge der Beschleu-
nigerpumpe ab, beim Losen nimmt sie zu.

Das Profil der Rampe im Gasschieber beeinflusst die Arbeit der Beschleunigerpumpe.

Liegt die Anlaufkurve der Rampe weiter oben im Gasschieber (Bild 28), arbeitet die Einspritz-
pumpe gleich nach der Offnung des Gasschiebers. Eine tieferliegende Anlaufkurve (Bild 29)

verzogert den Einspritzvorgang der Beschleunigerpumpe.

Nach der Wahl des Rampenprofils, erfolgt die Bestimmung der GréRe der Pumpenddise.

Die GréRe der Pumpendise beeinflusst die Dauer des
Einspritzvorgangs. Je groRer die Pumpendise, desto
Kleiner ist das Einspritzintervall und umgekehrt. Die Kraft-
stoffmenge wird durch die Einstellschraube (3) festgelegt.

Die Wahl der Pumpendiise muss bei laufendem Motor
mit plotzlicher, vollstandiger Gasschieberoffnung
erfolgen. Die optimale GroRe der Pumpendise ist
gegeben, wenn die Maschine in jeder Geschwindigkeits-
und Beschleunigungsphase prompt und sauber die
Geschwindigkeit erhoht.
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3.7.3 Pumpkolben Beschleunigerpumpe

Bild 30 zeigt ein einfaches Beschleunigerpumpen-
system. Wird der Gasschieber (1) getffnet und die
Nadel (2) angehoben, hebt sich auch der Kolben (5)
mit Bohrungen im Kopf durch die Kraft der Feder
(8). Dieser Kolben driickt Kraftstoff durch den
Zerstauber (4) direkt in den Hauptansaugkanal (3).
Das Kugelventil (6) verhindert den Kraftstoffriicklauf
durch die Bohrung (7).

2
Senkt sich der Gasschieber, driickt die Nadel den Y
Kolben (5) nach unten, sowie die Feder (8) 2
zusammen, wahrend sich das Rlckschlagventil (6) —~ 4
offnet. Die Bohrung (7) wird gedffnet, sodass ‘ LG B
Kraftstoff in den Hohlraum (ber dem Kolben 7 = 6
na_chstr('jmen kann. Die Lange der Kammer, in der 8% NS A
sich der Kolben auf und ab bewegt, bestimmt die 97 = h .
Kraftstoffmenge, die in den Hauptansaugkanal (3) = =
gepumpt wird. s @

Auf den Pumpvorgang wirkt sich auch die Lange
der Nuten (9) aus, die sich an den Innenwanden der
Kolbenkammer befinden (Bild 30). Bild 30

Stoppt der Gasschieber in gedffneter Position, unterbricht auch der Kolben (5) den Pumpvor-
gang. Der Vergaser arbeitet normal weiter. Kraftstoff steigt, aufgrund des vorhandenen Unter-
drucks, aus der Schwimmerkammer durch die Hauptdiise (10) und den Zerstauber (4) in den
Hauptansaugkanal (3) auf und halt das Rickschlagventil (6) geoffnet.

4. UNTERDRUCKVERGASER

4.1 Das Grundprinzip des Unterdruckvergasers

Dieser Vergasertyp (z.B. PHCF) wird als “Vergaser mit konstantem Unterdruck” bezeichnet.
Wir durfen aber dennoch nicht annehmen, dass der Wert des Unterdrucks absolut gesehen
wirklich unveranderlich sei. Das Problem der Modulierbarkeit des Vergasers, d.h. die Reaktion
des Antriebs in Abhangigkeit der Offnung des Gashebels, ist an den Wert des Unterdrucks, mit
dem Kraftstoff aus dem Kreislauf maximale Stellung angesaugt wird, gebunden.

Offnet man bei einem Standard Vergaser zu
schnell den Gashebel, nimmt der Flacheninhalt
des Lufttrichters schlagartig zu, wahrend die vom
Motor angesaugte Durchflussmenge gleich bleibt,
da der Motor die Drehzahl nicht sofort anzieht.

Nimmt der Flacheninhalt bei konstanter Durch-
flussmenge zu, bricht die Flussgeschwindigkeit
ein und der Druck nimmt zu. Dies erklart wieso
der Unterdruck fehlt, der eigentlich nétig ware um
vom Kraftstoffzerstduber die Menge Kraftstoff
anzusaugen, die zur Versorgung des Motors
notig ware. Das Resultat ist, dass Kraftstoff in der
Versorgung fehlt. Oft muss man Gas zurlick
nehmen, um eine annehmbare Progression zu
erreichen oder konstruktionstechnisch z.B. mit
einer Beschleunigerpumpe gegenwirken. Bild 31
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Beim Unterdruckvergaser gibt es zwei Einstellelemente

fur die Durchflussmenge: (siehe Bild 31)

- Das vom Fahrer gesteuerte Drosselventil (6)

- Und das traditionelle Kolbenventil (2) mit konischer
Spitze, das vom Unterdrucksystem betrieben wird.

Jenes Kolbenventil ist mittels einer biegsamen Membran
(1) an eine Unterdruckkammer (3) angeschlossen. Die
Kammer steht durch eine oder mehrere Offnungen (5) mit
dem reduzierten Abschnitt des Lufttrichters in Verbindung,
d.h. mit dem Abschnitt, der sich unter dem Ventil befindet.

Hier wird der Unterdruck erzeugt, der dazu dient den
Kraftstoff mit der Dise anzusaugen. In unserem Fall
gelangt jener Unterdruck durch die Offnungen
(5) auch in die Kammer, die sich Gber dem Ventil
befindet (3). Der untere Teil der Kammer hat
Atmospharendruck, da er mit der Luftklappe des
Kraftstoffes in Verbindung steht.

Der Unterdruck unter dem Ventil zieht dieses
also nach oben, indem er den Widerstand der
Gegenfeder (4) Uberwindet. Die Gegenfeder
wird in diesem Fall zum Einstellelement. Genau
wie auch der Durchmesser der Offnungen der
Unterdruckklappe des Ventils, die besonders die
Schnelligkeit der Reaktion in der Ubergangszeit
beeinflussen.

Ansichten eines PHCF Unterdruckvergasers:

Wir sehen die, in der Schwimmerkammer
montierte, Kolben-Beschleunigungspumpe
und das Automatik-Startsystem mit kompak-
tem Stellantrieb, der kiirzer als herkémmliche
Typen ist.

Dieser Vergaser hat auch eine ACV-
Einrichtung. Die verhindert ein Knallen durch
Ubermafliges Abmagern, wenn der Gashebel
geschlossen wird.

Je starker der Unterdruck, desto hoher steigt das Kolbvenventil (2) an. Mit dem teilweise

geoffneten und geschlossenen Drosselventil (Gashebel) i

st der Unterdruck unter dem Kolben-

ventil niedrig und dieses wird daher nur wenig angehoben.

Wird der Gashebel aufgesperrt, nimmt die Geschwindigk

eit des angesaugten Flusses zu und

das Ventil wird proportional angehoben. Wird der Gashebel aber abrupt betatigt, steigt das

Kolbenventil nicht in demselben Mafe an, sondern folgt au

tonom der effektiven Beschleunigung

des Motors. Es bleibt hierbei von der Aktion des Fahrers unberthrt. Mit dieser Einrichtung wird

der Motor also stets mit der optimalen Durchflussmenge

versorgt. Das gleiche Ansaugsignal,

welches den Kraftstoffkreislauf betreibt, regelt auch die Versorgung.
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4.2 Aufbau und Funktion

— Unterdruckvergaser

_____ Standard Vergaser mit
gedffnetem Gasschieber

Unterdruck (KPa)
AY

Bild 32 zeigt eine graphische Vergleichs-
darstellung, in der wir den Wert des Unter-
drucks im Lufttrichter (bei voller Offnung)
sehen, in Abhangigkeit von der Luftdurch-
flussmenge, die angesaugt wird.

Im Unterdruckvergaser ist jener Wert fir
die Aktivierung des Kraftstoffversorgungs-
kreislaufs ausschlaggebend. Er bleibt bei
Anderung der Durchflussmenge sehr viel

Luftdurchsatz (kg/h)
Bild 32

konstanter, da diese nur von der Drehzahl
abhangt.

Bei einem herkémmlichen Vergaser ist der Unterdruck hingegen bei kleinen Durchflussmengen
sehr niedrig, um dann proportional anzusteigen.

Wollten wir das Unterdruck-System in einem vereinfachten analytischen Ansatz betrachten,
dann konnten wir zeigen, dass der Hub (h) des Kolbenventils (das wir vom Drosselventil
unterscheiden mussen) in einem Unterdruckvergaser nur an ein einziges Variablenpaar

gebunden ist:

Den Offnungswinkel (a) des Drossel-
ventils und die Motordrehzahl (n).

Dies bedeutet, dass das Anheben des
Kolbenventils und damit der Einsatz des
Hauptkreislaufes, von den gleichen
Parametern abhangt, welche die Versor-
gung in Anlagen mit elektronischer
Einspritzung (a-n) bestimmen.

Abhangig von diesen zwei Parameter
werden die Durchflussflachen sowohl
der Luft (Lufttrichter) als auch des Kraft-
stoffs (konische Nadel) gesteuert, indem
das Gemischverhaltnis, je nach Betriebs-
zustand verandert wird.

Somit ist klar wie der Unterdruckver-
gaser funktioniert. Unabhangig von dem,
durch den Fahrer betatigten, Gaszug.

Oder besser gesagt, die Kraftstoff-
versorgung und der Luftdurchfluss
héngen, sowohl von der Offnung des
Drosselventils, als auch vom Drehzahl-
bereich ab.

Bei einem traditionellen Vergaser ist das
einzige Steuerelement der Gasschie-
berhub. Die Motordrehzahl fallt dabei
nicht ins Gewicht.
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Oben sehen Sie das Drosselventil, das durch den Gashebel
gesteuert wird. Die Regulierung der effektiv angesaugten
Durchflussmenge erfolgt durch das Kolbenventil, das durch
die Unterdruckdose gesteuert wird.

Unten ist der Lufteinlass mit der Offnung im oberen Teil,
welche die Unterdruckkammer versorgt. Zusatzlich ist auch
die Einspritzdise der Beschleunigungspumpe zu sehen.
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5 BENZINPUMPE

5.1 Einsatzmoglichkeiten

Wenn das Benzin nicht alleine durch die Schwerkraft in die Schwimmerkammer flie3t, dann
wird eine Benzinpumpe bendtigt. Dies kann z.B. durch eine unglinstige Lage der Benzinhahne
eintreten. Auch wenn nicht genug Benzin zu den Vergasern gelangt, kann man mit einer Benzin-
pumpe Abhilfe schaffen.

Es gibt elektrische und Vakuum-Benzinpumpen. Die elek-
trischen Pumpen férdern unabhangig von der Motordrehzahl
eine konstante Menge an Kraftstoff und werden meistens bei
Einspritzanlagen eingesetzt. Die Forderleistung liegt
Ublicherweise zwischen 80 und 250 I/h bei einem Betriebs-
druck von 3 bis 7 bar. Diese Forderleistung ist viel zu stark
fur Vergasermotoren mit Schwimmernadelventil. Daher
haben sich bei Vergasern pneumatisch gesteuerte Vakuum-
Benzinpumpen durchgesetzt.

Dellorto P34 PB2 Benzinpumpe

5.2 Arbeitsweise der Vakuum-Benzin- 4
3 50 Sifon 3
pumpe B P
Die Vakuum-Benzinpumpe wird durch die Druckschwan- 2 * s
kungen des Kolbenhubs gesteuert. Je mehr Umdrehungen & :2 //,”'
pro Minute der Motor macht, desto mehr Benzin wird &

0 12 3 4 5 6 / 8 9 10 11 12 (x1000)

gefoérdert. Bild 33 veranschaulicht das Verhaltnis der Motor-
umdrehungen zur Férderleistung am Beispiel der Dellorto  gjg 33
Benzinpumpe P34 PB2. Diese Vakuum-Pumpe ist fir eine
Nennleistung von 60 Liter pro Stunde (L/h) bei 10.000
Umdrehungen/Minute (Rpm) ausgelegt. Eine Fdorderung
beginnt schon ab ca. 2.000 Rpm.

Umdrehungen pro Minute (Rpm)

Den Aufbau eines Benzinkreislaufes mit dieser Pumpe ist in
Bild 34 dargestellt. Abhangig von der Bauart des Motors wird
der bendtigte Unterdruck an verschiedenen Stellen
abgenommen (5 und 5a). Durch die Ansteuerung per ‘
Unterdruck wird nur ein geringer Férderdruck erzeugt. —

Sollte die Benzinpumpe die Schwimmerkammer trotzdem Uberfluten, kann auf verschiedene Weise

Abhilfe geschaffen werden:

- Den Querschnitt der Unterdruckleitung (5) verkleinern

- Einbau eines leichteren Schwimmers und andern des Nadelventils

- Verwenden einer Uberlaufleitung zwischen (3) und (6). In diese Uberlaufleitung wird dabei eine
Drossel eingesetzt. Siehe dazu auch 3.2.1.

1) Motor (2- oder 4-Takter)

2) Vergaser

3) Zuleitung Vergaser

4) Benzinpumpe

5) Unterdruckanschluss (2-Takter)
5a) Unterdruckanschluss (4-Takter)
6) Zuleitung Benzinpumpe

7) Benzinfilter

8)

Benzintank

Ein 2-Takt Motor erzeugt den
Unterdruck im Kurbelgehause.
Beim 4-Tak Motor wird der Unter-
! druck zwischen Zylinder und
Bild 34 Vergaser abgenommen.
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6. MEHRZYLINDERMOTOREN
6.1 Grundprinzip

Die Gemischzufuhr bei Mehrzylindermotoren. erfolgt in der Regel durch'jeweils einen Vergaser
pro Zylinder. Die Zerstaubung durch nur einen Vergaser an Mehrzylinder-Hochleistungsmotoren
wird durch die Ventilliberschneidungen gestort.

Far leistungsschwéachere Motoren bzw. bei geringer Drehzahl ist die Bereitstellung eines
geeigneten Gemischs durch lediglich einen Vergaser durchaus méglich.

Abhangig von der jeweiligen Motorkonstruktion, kann der Anbau der Vergaser an Mehrzylinder-

motoren auf zwei Arten erfolgen:

- Durch einzelne Vergaser, mit einem Gaszug fiir jeden Vergaser (Bild 35)

- Durch zusammengefiigte Vergaser, die durch einen Flansch fest miteinander verbunden sind
und durch einen einzelnen Gaszug bedient werden (Bild 36)

Alle beschriebenen Einstellarbeiten fiir einzelne
Vergaser gelten auch fiir Mehrvergaseranlagen.

Zum Abstimmen von Vergaserbatterien eignen sich
besonders Synchrontester mit mehr als 2 Uhren.

Bild 35
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6.2 Leerlaufeinstellung

Die Leerlaufeinstellung an Mehrzylindermotoren mit mehreren Vergasern erfolgt mit einem
Manometer, mit einem Anzeigegerat flr jeden Vergaser. .

Sowohl bei einzelnen Vergasern (Bild 35), als auch bei Vergaserbatterien (Bild 36), muss jeder
Gaszug im Leerlauf etwa 1mm freies Spiel haben.

Bild 36

Die Leerlaufeinstellung wird wie folgt vorgenommen:

- Jeder Vergaser wird mit dem Synchronmefgerat verbunden. Die Verschlussschrauben in
den Ansaugkrimmern werden durch entsprechende Adapter ersetzt, auf die die
Verbindungsschlduche zum Anzeigegerat aufgesteckt werden.

- Jede Leerlauf-Gemischeinstellschraube (3) wird um ca. 2 Umdrehungen herausgedreht.

- Den Motor starten. Ist die Betriebstemperatur erreicht, den Leerlauf auf etwa 1000U/min mit
der Leerlaufeinstellschraube (2) in Bild 35, oder mit der Schraube (4) in Bild 36 einstellen.

- Bei einzelnen Vergasern erfolgt die Synchronisation durch die Leerlaufeinstellschraube (2) an
jedem einzelnen Vergaser.

- An Vergaserbatterien erfolgt die Synchronisation der Vergaser durch die entsprechende
Einstellschraube fur jeden Vergaser (5), (6), (7). Dabei bildet der direkt angesteuerte Vergaser
das Mal flr die Ubrigen.

- Durch die Gemischeinstellschraube (3) wird an jedem Vergaser die hdchstmdgliche
Motordrehzahl eingestellt.

- Nach einer erneuten Prifung der Ausschlage auf den Anzeigeinstrumenten wird die korrekte
Leerlaufdrehzahl durch die Leerlaufeinstellschraube (2) in Bild 35, oder durch Schraube (4)
in Bild 36 eingestellt.

- Bei voneinander unabhangigen Vergasern soll der Ausschlag des Anzeigegerétes bei einer
leichten Gasschieberéffnung gleichmaRig sein. Ist dies nicht der Fall, ist eine entsprechende
Einstellung an den einzelnen Seilzugeinstellschrauben (1) vorzunehmen.

- Zum Schluss sind die Adapter fir die Schlauchanschliisse wieder durch die
Verschlussschrauben zu ersetzen.

Ist die Vergaseranlage fiir Wartungsarbeiten entfernt worden, kénnen einige Grundeinstellungen
vor der Wiederinbetriebnahme durchgefiihrt werden. Alle Gasschieber sollen 1Tmm geéffnet sein,
die Leerlauf-Gemischeinstellschrauben zwei Umdrehungen herausgeschraubt sein.

Die Anschlagschraube fiir die Gasschieberéffnung ist so einzustellen, dass fiir jeden Vergaser
eine max. Gasschieberéffnung bis 1mm vor der vollstandigen Offnung erreicht wird.
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7. EINFLUSSFAKTOREN DER GEMISCHBILDUNG

Ein fertig abgestimmter Vergaser muss nicht neu abgestimmt werden, solange der Motor und
der Einsatzort unverandert bleiben. Die erneute Abstimmung bei Veranderungen am Hubraum,
Brennraum etc. ist vielen selbstverstandlich. Aber auch beim Ortswechsel kann eine neue
Abstimmung nétig sein. Dieses wird oft nicht bedacht.

Die Gemischbildung wird durch folgende Anderungen beeinflusst:
- Durch Veranderung des Luftdruckes

- Durch Veranderung der Ansauglufttemperatur

- Durch die Verwendung eines anderen Kraftstoffes

Normale Witterungsschwankungen und jahreszeitliche Anderungen erfordern keine komplette
Neuabstimmung. Wenn Sie aber einen langeren Aufenthalt in Gegenden ab 1500 Héhenmeter
vorhaben, dann sollten Sie eine neue Abstimmung in Betracht ziehen. Auch schlechter Kraftstoff
im Ausland kann diese nétig machen.

7.1 Kraftstoffwahl

Bei der Verwendung von nicht handelsiiblichem Kraftstoff ist es erforderlich, das stochiometrische
Mischungsverhaltnis theoretisch neu zu bestimmen und alle DiisengréRen zu tberpriifen. Wird
das stochiometrische Mischungsverhaltnis verringert, sind groRere Dlsen erforderlich.

Alle Anderungen sollten im gleichen prozentualen Verhaltnis vorgenommen werden. Wird das
stochiometrische Mischungsverhaltnis um einen bestimmten Prozentsatz angehoben, sollten
die DUsengrofien um diesen Prozentsatz verringert werden.

Wird handelsublicher Kraftstoff (stdchiometrisches Mischungsverhaltnis 14,5) durch Methanol
ersetzt (Methanol, chemisch CH 30 H - stéchiometrisches Mischungsverhaltnis 6,5), sollten die
Didsen um ca. 50% anwachsen, um die Durchflussmenge zu verdoppeln. Besteht der
verwendete Kraftstoff zu 25% aus handelsiblichem Kraftstoff und zu 75% aus Methanol, sollten
die Disen um 30% vergroRert werden.

Bei einem Mischungsverhaltnis von 50% zu 50% sollten die Diisen um ca. 18% anwachsen.
Auch die Schwimmernadelventile sollten gegen entsprechend vergroferte ausgetauscht werden.
Wird ein spezieller Kraftstoff, z.B. Methanol, verwendet, ist es sehr wichtig, alle Komponenten
des Vergasers auf eine entsprechende chemische Vertraglichkeit hin zu iberpriifen.

7.2 Druck- und Temperaturanderungen

Luftdruck- und Lufttemperaturanderungen verandern die Luftdichte, bewirken
somit unterschiedliche Gemischzusammensetzungen und erfordern eine
entsprechende Anpassung an diese Veranderungen.

Die Abnahme des Luftdruckes mit der damit verbundenen Reduzierung der
Luftdichte bedeutet eine Gemischanreicherung. Kleinere Disen werden
dadurch erforderlich. Auch Hohenanderungen verursachen durch den damit
zusammenhangende Luftdruckschwankungen eine Veranderung der Gemisch-
bildung. Wird ein Fahrzeug, dessen Vergasereinstellung auf Meereshdhe
erfolgte, im Dauerbetrieb ab etwa 1500m Hohe benutzt, muss aufgrund der
Druckverminderung und der Abnahme der Luftdichte, eine entsprechende
Verringerung der Disendurchmesser erfolgen.

Jeder Abfall der Lufttemperatur entspricht dagegen einer Erhohung der Luftdichte
und einer Gemischverarmung - GroRRere Diisen werden erforderlich.

Zusammenfassung:

- Eine Abnahme des Luftdruckes, eine Temperaturerhohung oder der Betrieb in
gréReren Hohen bedeuten eine Gemischanreicherung und erfordern damit
den Einsatz kleinerer DUsen.

- Steigt der Luftdruck, sinkt die Temperatur oder wird der Motor in geringerer
Hohe betrieben, missen grofiere Diisen verwendet werden.
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D EL Ig R_To Vergaser

8 AUSFUHRUNGEN UND EINSTEL-
LUNGEN DER EINZELTEILE DER
VERSCHIEDENEN VERGASER




* starre Befestigung

** flexible Befestigung

Typ Durchmesser MotoranschluB LufteinlaB

PHBG ... * O 24-26

15-16-17-18-19-20 @ 32-32x1,25
PHBG ... * 25
PHBG ... A * @ 28,75-31,75

21-22-23-24-25 @ 38 - M38x1,25
PHBG ... * @ 31
PHBH ... A * @ 35-37-40

26-27-28-29-30 @ 42 - M42x1,25
PHBH ... * O 36

* starre Befestigung
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Typ Durchmesser MotoranschiuB LufteinlaB
PHBE ... 30-32-34-36 * @ 42-45 g M48x1,25
PHBE ... 30-32-34-36 g 44 @ 48 - M88x1,25
PHBE ... 30-32-34-36 g 44 J 64

30-32-34-36

** flexible Befestigung




*

Typ Durchmesser | Motoranschiuf LufteinlaB Pumpe b
PHF ... A 30-32-34-36 |* O 42-45 g M42x1,25 ja
PHF ... B 30-32-34-36 |* O 44 @ 46,5 - M42x1,25 ja

starre Befestigung

** flexible Befestigung

* starre Befestigung

** flexible Befestigung

PHF
Typ Durchmesser | Motoranschiuf Lufteinla® Pumpe
PHM ...B | 38-40 * @ 45-48 @ M52x1,25 ja
PHM ...E | 38-40 ** @ 46 @ M52x1,25 nein
PHM ...H | 38-40-41 * @ 46 J 64-83 nein
PHM ... N | 38-40 * @ 46 @ M52x1,25 ja
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Nadelventile

Vergaser Artikel-Nr. Weite (in 1/100 mm)
PHBL - PHBH 9436x33 150 - 170 - 200 - 225
200 - 225 - 250 - 270 -
PHBE - PHF - PHM 8649x33
300 - 350 - 400
PH/F/M/BH/BE/SB | 8982x33 420

Schwimmer
Vergaser Artikel-Nr. Gewicht (gr.)
9450-01 4
PHBG
9450-02
9010-02 6.5
PHBL - PHBH
9010-01 9,5
7450-03 7.5
PHBE - PHF - PHM | 7450-01 8,5
7450-02 12,5
2x 9794-01 3,5
PH/M/BE/SB
2x 9794-04 4,5

7450- xx
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9436x33
8649x33
8982x33

Verbesserte, sechseckige
Bauform der Nadelentile

DELI°RTo

9450- xx

2x 9794-xx (einteilig)




Vergaserdusen

1488-xx 1486- xx

=)

7851- xx 9501- xx 7746- xx
Artikel-Nr. Vergaser Weite (in 1/100 mm)
30-32-35-38-40-42-45-
1486- xx PHBG
48 -50-52-55-60-65-70
30-33-34-35...
PH/BG/BL/BH
1486- xx 110-112-115-118-120-122 ...
/BE/F /M
170-175-180-185-190 - 195
44 - 46 -47-49-50-51-52-53 ..
PH/BL/BH/BE |58-60-61-62..88-90-91 ..
6413- xx
/FIM 140 - 142 - 145 - 148 ...
230 - 235 - 240 - 245 ... 290
30-33-35-38-40-42-45
7851- xx PHF - PHM
48 -50 - 55-60 - 65 - 80
9501- xx PHBG 40-45-50-55-60-65
45-50-55-60-65-70-
7746- xx PHBL - PHBH
75-80-85-90-100-120
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Typ U - Vergaser VHSA

Artikel-Nr. 9713- xx

(Alle Angaben in mm)

32
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7455- xx

Nummer] @A 2B gE gD C F
01 2,46 1,40 B - 40,0 -
02 2,50 1,80 - - 40,0 -
03 2,50 1,40 - - 34,0 -
04 2,50 1,40 - - 38,0 -
05 2,50 1,40 - - 40,0 -
06 2,50 1,40 - - 420 -
07 2,50 1,80 - - 38,0 -
08 2,50 1,80 - - 42,0 -
09 2,48 1,60 1,00 | 2,17 | 28,0 18,0
10 2,50 1,40 1,00 | 2,06 | 30,0 18,0
11 2,50 1,60 1,00 | 2,11 28,0 18,0
12 2,50 1,40 - - 32,0 -
13 2,45 1,20 - - 28,0 -
15 2,50 1,20 - - 32,0 -
16 2,50 1,80 - - 32,0 -
17 2,50 | 0,60 - - 36,0 -
18 2,48 1,00 - - 34,0 -
19 2,44 1,00 - - 32,6 -
20 2,44 1,00 - - 34,5 -
21 2,44 1,00 - - 36,0 -
22 2,50 1,00 - - 36,5 -
23 2,46 1,00 - - 34,5 -
24 2,46 1,00 - - 34,0 -
25 2,48 1,00

B

i
>

e

9713- xx

Typ V - Vergaser VHBT
Artikel-Nr. 7455- xx

(Alle Angaben in mm)

Nummer gA gB E D C
01 2,47 0,75 73.5 67,5 23,5
02 2,50 1,90 73,5 67,5 22,0
03 2,48 1,50 73,5 67,5 22,0
04 2,50 1,50 78,5 67,5 22,0
05 2,48 1,80 73,5 72,5 27,0
06 2,45 1,90 73,5 67,5 20,0
07 2,45 1,50 73,5 67,5 20,0
08 2,45 1,70 73,5 67,5 18,5
09 2,48 1,00 78,5 72,5 26,0
10 2,47 1,50 73,5 67,5 23,5
11 2,47 2,50 73.5 67,5 23,5
12 2,50 1,50 73,5 67,5 20,0
13 2,50 1,70 73,5 67,5 24,0
14 2,40 2,10 78,5 72,5 20,0
15 2,48 1,50 73,5 67,5 26,0
16 2,47 1,00 73,5 67,5 26,0
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Typ D - Vergaser PHBL
Artikel-Nr. 2265- xx

(Alle Angaben in mm)

on ~PA Nummer]| A | 9B | 9E | 8D | C
T 01 245 | 15 = - 15,4
03 242 | 15 . - 14
% 7 250 | 14 : - 18
' i 23 | 246 | 1 . - 22
! ! 24 250 | 06 - - 20
’ 25 2,50 | 14 : - 16
! , 26 250 | 1.4 - - 20
27 250 | 18 s 5 16
J_ﬁ{ %Jr 28 250 | 18 - : 18
‘ 29 250 | 1,8 - - 20
! i r 30 2,50 [ 06 - - 18
[ | o 31 |25 | 06 | - - | 2
, - 32 2,50 [ 1,0 : : 18
‘ " 33 [ 250 ] 10 - . 20
i W 34 2,50 | 1,0 : - 22
»QL oe || 35 | 246 | 14 | - - 18
EJL » 36 | 250 | 14 - - 22
gB 37| 250 | 14 | - ~ | 24
38 2,50 [ 1,0 - - 26
2265- xx 39 250 | 1,0 - = 26
39 250 | 095 | - - 25
40 248 [ 1,0 : - 24
41 252 | 1.0 - - [ 245
42 246 | 18 | 06 | 23 | 24
43 250 | 16 | 06 | 222 | 26
44 248 [ 16 - - 24
45 250 [ - 06 [ 222 [ 26
46 2,50 | 1,0 - . 24
47 252 | 14 - - 26
47 252 | 14 - - 26
48 250 | 08 - - 28
48 250 [ 08 = - 28
49 250 [ 14 - - 26
49 250 | 14 - - 26
50 2,50 | 0,8 = = 30
50 250 | 08 - . 30
51 250 | 14 - = 28
52 2,50 | 1,0 - - 26
53 252 | 10 = - 28
54 248 [ 14 25
, Typ M - Vergaser PHVB
" Artikel-Nr. 15377- xx (Alle Angaben in mm)
T
oF
! Nummer| @A 2B gE gF C G
i 01 [ 200 [ 1,10 | - - 199 | -
02 [ 202 [ 1,10 - : 13,4 =
o o 03 | 202 [ 1,10 - s 20,5 -
i °© 04 2,00 | 1,10 = - 21,5 -
| 05 | 2,00 [ 0,60 : E 19,5 -
06| 2,00 [ 1,10 : - [ 225 -
o]l 07| 200 - 0,60 | 1,97 [ 230 | 21,0
08 | 2,00 - 1,60 | 1,97 [ 240 [ 21,0
15377- xx 10 | 2,00 - 1,97 | 250 [ 21,0
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Typ A - Vergaser PHVA - PHBN
Artikel-Nr. 13680- xx (Alle Angaben in mm) “

|
ﬁﬂf’ _,ﬂ?e Nummer| @A 2B QE Cc F
I 01 2,00 | 0,60 - ‘
02 2,00 0,60 - :
03 2,00 0,60 -
| 04 2,00 0,80 -
05 200 | 0,80 ; |
I i 06 2,00 0,80 3
H— e 07 2,00 1,00 .
! H 08 2,00 1,00 -
09 2,00 1,00 =
” " 10 2,02 0,60 .
w 11 2,02 0,60 -
12 2,00 1,80 5
) : 13 2,00 1,80 = ‘
14 2,02 1,00 -
o8 = 18 204 | 0,60 -
19 1,99 1,78 -
13680- xx 20 2,00 1,60 R
21 2,00 1,80 .
22 2,00 - 1,80
23 1,98 1,00
24 1,99 1,00 =
25 2,02 1,40 -
Typ W - Vergaser PHBG 26 2,00 = 1,90
Artikel-Nr. 9595- xx 27 1,98 1,80 -
(Alle Angaben in mm) 28 1,99 1,80 -
29 2,02 1,20 -
Nummer| GA 2B C 30 1.99 1.40 _
01 2,46 0,60 24,0 31 198 140 i
02 2,46 0,60 2% 0 2 198 170 i
03 2,48 1,40 20,0 33 200 1.00 .
04 2,48 1,40 18,0 ) 2.00 - 150
05 2,46 1,40 18,0 5 2.00 160 _
06 2,50 1,00 24,0 6 202 1.60 -
07 2,50 1,40 18,0 37 2.00 1.20 -
08 2,50 1,40 16,0 38 2.00 i 150
09 2,50 1,40 20,0 39 2.00 160 i
10 2,50 1,80 16,0 T e s O e
11 2,50 1,80 18,0

12 2,50 1,80 20,0
13 2,50 0,60 22,0
14 2,50 0,60 24,0
15 2,50 0,60 26,0
16 2,50 1,00 22,0
17 2,50 1,00 26,0
18 2,48 0,60 24,0

]
|
11—
19 250 | 1,80 | 20,0 |
20 200 | 1,60 | 24,0 .
21 200 | 1,60 | 24,0 Il o
22 250 | 060 | 26,0 ’
23 200 | 060 | 26,0 .
24 200 | 1,80 | 24,0 o |
25 200 | 1,80 | 22,0
26 2,00 | 0,98 9595- xx |

34 ‘



Typ K - Vergaser PH/BE/F/ M/ SB - VHSB
Artikel-Nr. 8530- xx  (Alle Angaben in mm)

Nummer| A [@B[BE[@D] c T F TG } Nummer] JA[@B]OE][@D][ C [ F | G
01 [245[175] - [ - [ero] -1 -} 62 [248] - [160]213[390]250] 110
02 J245[175] - | - Ta0] - ] - { 63 |246] - [160]210]390]250] 110
03 250 150 - [ - [390 . 65 246 - [160]216]390]250] 11,0
04 245 (150 - | - 390 -1 66 244 - [160]216[390]250] 110
05 |245[150 - [ - [370] - 1 67 244 - 160210390250 110
06 245 1175 | - . 39,0 = = 68 2,42 - 1,60 | 2,07 | 39,0 | 25,0 | 11,0
07 245|125 | - - 1390 . I 69 248 | - 1,60 | 2,10 | 39,0 | 25,0
08 250 [ 1,50 | - - | 370 - B 70 242 | - [160 204|390 (250
09 245 | 1,50 R R 420 R I 71 2,44 - 1,60 | 2,07 | 39,0 | 25,0
11 260 125 -~ | - ]300 =0 72 250 [180 [ 120 - 3801220
12 248 1751 — | - 320 1 75 250 - To60]200]380] 180
13 245125 - | - |80 : 76 246 - 155 [210]39,0] 250
14 T2a8 175 - | - 330 - 77 246 - [160]207]390] 250
s [amlosol - T- Lseol - T l N N D E T
13 ;ig 1;2 = igg : 80 [240| - |160] - [390] - [110
B Toslinl = I T& = 81  [244] - T155] 207390250 110
el —Tin - 82 248 - [155 210390/ 250 11,0

' : ’ 83 [244] - T155[204]390]250] 110
TN UL ) S SRR ) 84 | 248 | - | 150 | 240 ] 39.0 | 250 | 11.0
21 125011801 - | - |380 ) 86 | 246 | - | 1,50 | 2,07 | 39,0 | 250 | 11,0
22 12500180 - ] - ]400 : 87 | 248 - | 145210 | 39,0 | 250 | 110
23 12501180 - | - |420] - | - 88 | 256 | - | 143|212 324162 -
24 1250/180)120] - |380]180] - 89 [ 248 - [150 207390250 110
25 f2501180/100) - |360 2 91 247140 - 227390260 4
27 J250]180] - [ - [440 92 J250[160] - [ - [3s0] - | -
28 2,50 1 180 | - - | 410 93 250 | 160 | - - 400 - B
29 245[125) - - 1420 94 [250]165[ - - [380] - : I
30 2501180140 | - 1360 95 250 | 1,65 | - - | 400
32 [248|170) - - 440 96 1250|175 - - [ 420
33 [2s50 180 - [ - 440 97 250180 - | - a5 - | -
34 250180 [140] - 400 98 [o2s2[180] - | - T410] - | -
35 [250 180 - | - [430 ———
36 [250 180140 - 380
37 250 (180 [140] - 390 .
38 250180 [140] - [380 ?A
39 248175145 - 360 |
40 250180 100] - [400
41 250170100 - [400 j i
42 200170100 - [380 | |
43 | 200160100 - |420 |
44 | 200] 160140 - [300 .
45 |248[176[130] - [360 |
46 |250]180]140] - [400 -L
48 [248| - [160[225]360 H———% 11—
49 [250]160 [ 140 [ - [390 arn ||
50 250 180 [140] - 390 ! ®D
51 [252140] - [ - 430 ——i{> \L
52 1250160 - [225]360 l 3 .
53 [252]160] - [225] 360 .
54 [248]180[15 ] - 400 - Hr—~ w
56 250 180 [120] - [380 | I
57 250 - [140]2227] 370 ; i
58 | 246 - |160] 225 e L s
59 |250 [ 180140 - ‘ =
60 |246] - [160]213 > =<
61 |244| - [160][213 8530- xx

35



Typ X - Vergaser PHBH
Artikel-Nr. 9477- xx  (Alle Angaben in mm)

Nummer | A (@B [@E | @D | C E Nummer| GA | @B [ @E | @D ]| C F
01 248 | 120 | - - | 260] - 59 250 [ 100 [ - - [210] -
02 2,50 | 1,80 - - 24,0 - 60 254 | 1,00 - - 28,0
03 2,46 | 1,60 - - 22,0 - 61 246 | 1,80 i B 20,0 <
04 248 | 180 | - - 1200 [ - 62 250 | 1,80 ] 1,00 | - [300 [ 220
05 246 | 1,80 - - 24,0 - 63 250 | 1,20 B 27.0 j
06 250 ] 120 | - - | 260]) - 64 250 | 1,80 | 1,30 [ 231 | 30,0 [ 22,0
07 2,50 | 1,80 - - 20,0 - 65 252 | 1,00 . ] 34,0 B
08 250 | 140 | - - [ 260 ] - 66 253 | 098 | - - | 296
09 2,50 | 140 - - 18,0 - 67 252 | 1,00 - 5 32,0 5
10 2,50 | 140 S - 20,0 - 68 2,50 | 1,20 = - 22.0 g
11 200 | 140 | - - 1220 - 69 252 [ 098 [ - - | 295
12 2,00 | 1,80 - - 18,0 - 70 252 | 0,65 - 5 29,1 5
13 2,00 | 1,80 - - 22,0 - 71 248 | 1,00 B . 29.0 .
14 2,00 | 080 | - - 1240 ] - 72 252 | 102 | - - | 296
15 200 | 080 | - - 1260 ] - 73 252 [ 102 | - - | 296
161200 | 08 | - - {2801 - 74 | 252160 [ - - [ 300
17 | 200 ) 120 | - - 12401 - 75 [ 25 [ 160 | - - | 200
18 1200120 | - - 1280 | - 76 | 252 [ 160 [ - - [ 264
19 248 [ 100 [ - - |280] - - 248 | 080 | - ~ | 260
20 242 [ 100 [ - - |20] - 77 248 | 080 | - T 260 | -
21 250 [ 100 [ - - [ 200] - 78 250 | 11 | - T 22 -
22 248 1 120 [ - - [285] - 79 251 | 101 | - ~ | 282
23 246 [ 120 [ - - [ 280 ] - 80 250 | 120 | - " | 220
24 250 | 100 | - - [300] - 81 248 | 100 | - 240
25 250 [ 180 [ - - | 250] - a1 248 | 100 | - 240
27 248 | 140 [ - - [200] - 2 253 | 098 | - 205
28 250 | 2,00 | 1,20 | 238 | 26,0 | 20,0 83 253 | 098 | - 289 | -
29 250 | 060 [ - - [ 300 ™ 252 | 098 | - 205 | -
30 250 | 1,80 [ 1,00 [ 230 | 28,0 | 20,0 a5 248 | 100 | - 520
31 248 1 120 [ - - 280 - 35 248 | 100 | - TR
32 248 [ 180 [ - - [ 240 25 250 | 160 | - " T20 | -
33 250 | 100 | - T o7 254 140 | - EY
34 248 1220 [ 1,20 [ 234 | 290 | 150 -

35 248 | 1,80 | 0,80 [ 2,32 | 26,0 | 20,0
36 2,53 | 0,60 5 - 30,0 -

37 253 | 060 | - - [ 300 | - oA R
38 248 | 180 | 120 | - | 280 | 200 *T T
39 250 | 1,80 | 080 | - | 260 | 200
40 2,05 | 1,80 | 080 | 233 | 27.0 | 240
41 248 | 180 | 100 | - | 200 | 270 ! !
42 253 | 065 - - 29,3 . ' '
43 250 | 180 [ 080 | - | 240 | 180 | !
44 246 | 1,80 - | 220 ] l
45 248 | 180 [ 080 | - | 245 | 180 |
46 250 | 1,20 - | 230 |
47 250 | 220 [ 180 | - | 300 | 150 -
49 [ 250 | 120 — |20 - ! Aﬁi
50 250 | 1,20 - |50 | - ] .
51 250 | 200 [ 120 | - | 240 | 180 [
52 252 | 098 - 205 - wl e
53 253 | 160 | 060 | - | 280 | 240 U( ’

Y i
54 250 | 200 [ 130 [ - [ 280 [ 200 . )“( |
55 251 | 098 | - HEREE ocl
56 250 | 160 | 080 | - | 260 | 220
57 250 | 098 | - - 201 | - 28
58 250 | 060 | - - [ 300

9477- xx
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Nadeln Typ E - Vergaser VHBZ - PHSA
Artikel-Nr. 2343- xx  (Alle Angaben in mm)

A oA Numme] A [@B[GE[@D]| Cc | F
' ~ T 01 |245]200] - - 190 -
% %" 02 [242]130] - - |208] =
! : 03 | 250130 - - Jose] -
‘ } 04 |245]130] - - 220 -
i i 05 |243]130] - - 215 -
. ! © 06 |242]200] - - [180] -
| l 07 | 240200 - - 170 -
i g | 08 |250]050] - - |280] -
| «L—N 09 |250]050 | - - [200] -
i 20D i 10 | 245|050 | - - |200]| -
, §\ 11 | 242|050 ]| - - 192 ] -
+. R T 12 2,45 | 1,25 = 5 19,2 -
| w oo 13 | 250 [ 1,30 ] - - 250 -
| 3 T | ! ‘ 14 | 245050 - - 215 -
i mg 15 2,43 | 1,30 g - 22,5 .
! v ik v 16 | 245 | 050 | - _ [225] -
+ - | 17 | 245|170 - M EI
o8B NI 18 | 250 [ 1,30 | - - |z80] -
19 [ 242 [100] - - 210 -
2343- xx 20 | 245|170 - = Lyl -
22 242170 - - |10 -
23 | 245170 - « | 1Zh] -
24 | 245170 - - 215 -
25 | 245075 - - 190 -
26 | 245125 - - [180] -
27 | 242125 - - [180] -
28 | 245075 - . [2zal] -
29 [248]125] - . |Za] =
30 | 240100 - - |70 ] -
31 [ 242150 - - 180 -
32 [ 245100 - - 210 -
33 [250[170] - - 210 -
35 |242]075] - NE I
36 | 245|160 - - |oas ] -
37 | 245150 - - |10l -
38 | 250100 - - [ 2a0] -
40 |242[125] - - 240 -
41 |245] 150 - BEIE
42 | 250150 ] - - 180 -
43 [ 245125 ] - - 200 -
51 [ 245] 150 - - | 200] -

52 | 250 1,70

Bitte beachten:

Die in diesem Buch aufgefiihrten Nadeln und Diisen werden zum Teil nicht mehr hergestellt
und sind daher nicht mehr lieferbar. Sie werden aber trotzdem mit aufgefiihrt, damit die
Abmale fiir den Vergleich mit anderen Ausfiihrungen verwendet werden kann!
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Zerstauber

PHBG - Vergaser

Zerstauber fiir:
2-Takt Motoren

2- und 4- Takt Motoren

Artikel-Nr. | Typ | Weite (in 1/100 mm)
9654 - xxx AU | 258-260-262-264-266
9511 - xxx AN | 258-260-262-264-266
10245 - xxx | BP | 258-260-262

PHBL - Vergaser

Artikel-Nr. [ Typ | Weite (in 1/100 mm)
9564 - xxx AQ [ 260-262-264-266-268
8358 - xxx K | 266-268-270
8566 - xxx D | 266-268-270
8935 - xxx AE | 266-268-270
9143 - xxx AG | 260

PHBH - Vergaser

Artikel-Nr. [ Typ | Weite (in 1/100 mm)
9695 - xxx AV | 264-266-268-270
9423 - xxx AS | 260-266-270
7790 - xxx P | 266-268-270
7972 - xxx T 5223%264'266'
9979 - xxx BC | 262

PHBE - PHF - PHM - Vergaser

38

Artikel-Nr. [ Typ | Weite (in 1/100 mm)
260-262-265-268-
8540 - xxx AB 270-272-275
8979 - xxx AF | 330-340-350-360
9593 - xxx AR | 260-262-265-270

2 X

AQ

9564 -

9695 - 9423 -

8358 -

9511 -

8566 -

10245 -

8935 -
9143 -

7790 -

7972 -

9979 -

Zerstauber fiir 2- und 4- Takt Motoren

S

AB

39

8540 -

8979 -

8 X

I
o
i

9593 -
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Gasschieber

PHF - PHM - Vergaser

Vergaser

Artikel-Nr.

Ausschnitt (in 1/100 mm)

PHF

11570 - xxx

401-402-

501-503-507-
601-602-603-604-605-606-
701-702-703

PHM

11815 - xxx

401-403-

501-503-505-
601-603-605-
701-703

PH/BG/BL/BH/BE - Vergaser

Vergaser Artikel-Nr. | Ausschnitt (in 1/100 mm)
PHBG 9475 - xx | 30-40-50-60
PHBL 9645 - xx | 30-40-50-60
PHBH 9374 -xx | 30-40-50-60-70
PHBE 9309 -xx | 40-50-60-70

""\_/x
Y4
~—1 1

Wie auf dem Bild zu erkennen ist, wird die Weitenangabe 501,
601, etc., des Gasschiebers von den Elementen Y und Z definiert.

Y bestimmt die Hohe des halbkreisférmigen Ausschnittes des
Gasschiebers, Z ist die Code-Nummer fiir das Profil der Rampe,
die Uber den Hebel die Beschleinigerpumpe steuert. Siehe Tabelle

rechts.

Diese Maltangaben sind als 50/1, 50/1, etc. an der Gasschieber-

unterseite eingepragt.

= ca. 25,5mm

Neue Ausfiihrung Alte Ausfiihrung

Neue PHF - PHM Gasschieber
Die alten Gasschieber-Varianten Typ
PHF 8553-xxx und PHM 8639-xxx
werden aufgrund von baulichen
Anderungen der Leerlaufeinstellung
nicht mehr hergestellt.

Die neuen Gasschieber PHF 11570-
xxx und PHM 11815-xxx konnen in
den meisten Fallen in das Gehduse
eingesetzt werden.

Dazu bendétigen Sie das PHF - PHM
Leerlaufschrauben-Kit mit der Artikel-
Nr. 53076-78.

53076-78

Code-Tabelle fur MaR Z:

Ein Gasschieber 11570-602 ist demnach fiir einen PHF - Vergaser, hat einen 60mm hohen
Ausschnitt und ein Rampenprofil, bei dem die Pumpaktion nach 13mm (MaR a) beginnt, und
nach 23mm (Maf} b) beendet ist.
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Dell’Orto Ersatzteil- und Verwenderkatalog

Wenn Sie weitere Tabellen und Verwenderlisten zu Dell'Orto Vergasern suchen, dann
konnen wir Ihnen unseren Ersatzteil- und Verwenderkatalog anbieten.

In diesen Dell'Orto Unterlagen finden Sie alle aktuellen Motorrad- und Rollervergaser
in detaillierten Explosionszeichnungen und die dazugehérigen Zuordnungstabellen
flr Ersatzteile. Dieser Katalog ist eine ideale Arbeitsunterlage bei Arbeiten und
Reparaturen am Vergaser, inklusive einer kompletten Dell’Orto Preisliste.

Wie Sie an den Beispielbildern sehen kénnen, sind alle Ersatzteile fir jeden
aufgeflhrten Vergaser aufgelistet. Wird der Vergasertyp in verschiedenen Versionen
ausgeliefert, so sind auch diese mit bericksichtigt.

An Hand der Verwenderliste kénnen Sie schnell rausfinden, welche Vergaser-
bestlckung ab Werk verwendet wurde. Mit diesen Unterlagen haben Sie eine gute
Ausgangsbasis zum Optimieren und Abstimmen lhrer Vergaser.

Nicht nur flr den ambitionierten Schrauber, sondern auch fiir Handler und Werkstatten
ist dieser umfangreiche Katalog ein praktisches Nachschlagewerk und umfassende
Arbeitsunterlage.

Stein-Dinse Dell’Orto Ersatzteil-
und Verwenderkatalog

= Artikelnr. 500033906 7,60 €

& ,Q.J ST N .
¥ ., DisE ?

Beispielseiten aus unserem
Dell’Orto Ersatzteil- und Verwen-
derkatalog:

Oben: Verwenderliste

Links: Explosionszeichnungen
Rollervergaser

Mitte:  Dell’Orto Preisliste

Rechts: Explosionszeichnungen
Motorradvergaser
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D EL Ig R'_ro Vergaser

9 HisTORISCHE VERGASER - TYPEN

UA, UB, MB, SS (A/B/C),
VHB, VHBT, VHBZ, DHLA




Vergaser UA Aufbau

1 — 15
2 16
3 17
4 18
=
5 | 19
Vo |
6 { | 20
[(——
7 g 21
8 / 22
9 23
10 24
11 25
12 26
13 27
14 28
Schema UA Vergaser
Pos. | Bauteil Pos. | Bauteil
1 Luftschieberhebel 15 | Bowdenzugstellschraube
2 Luftschieber 16 | Mischkammer
3 | Vergasergegehause 17 | Mischkammerverschluss
4 Benzinzulaufschraube 18 | Gasschieberfeder
5 | Tupfer 19 | Klemmschraube
6 | Benzinzulaufschraube 20 | Dusennadel
7 | Schwimmerkammerdeckel 21 | Dusenstock
8 | Tupferfeder 22 | Gaschieber
9 | Filter 23 | Klemmring
10 | Schwimmernadel 24 | Leerlaufdiise
11 | Schwimmer 25 | Hauptdiisentrager
12 | Schwimmergehause 26 | Hauptdise
13 | Ansaugtrichter 27 | Abschlussschraube
14 | Luftstellschraube Feder fir Luftschraube
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Vergaser UA

Vergaser UA - Durchlass 13-14-15-16-17-18-19

Pos. | Artikel-Nr. Typ Pos. | Artikel-Nr. Typ Pos. | Artikel-Nr. Typ L
1 1494-34 14 | 3076x80 28 | 1111-36
2 1416-30 15 | 1414-30 29 | 2115-37
3 2706-38 I 16 | 2063-96 30 | 1425x08 Typ C
4 1419-29 l 17 | 1382-30 31 | 4884x64
5 1492-25 18 | 2086-34 32 | 1409-61
6 1410-61 I 21 1486x02 33 | 1407-21
4 1493-21 I 22 | 1485x28 34 | 1642-53
8 5748-54 | 23 | 1488x02 35 | 3570-21
10 | 1580-36 I 24 | 1532x37 36 | 1692-27
11 2838-05 I 25 | 1411-61 37 | 1481-37
12 | 2835-22 I 26 | 4477-62 38 | 1427-60
13 | 3073-26 ' 1721-50 39 | 2993-55 lang
1586-55
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Vergaser UB

44

Pos. | Artikel-Nr. Typ Pos. | Artikel-Nr. Typ Pos. | Artikel-Nr. Typ
9 1491-36 22 | 1382-30 37 | 4361x64 50-80
10 | 5010-23 23 | 2063-96 38 | 1407-21
11 1494-34 24 | 1486x02 39 | 2372-61
12 | 1416-30 25 | 1485x28 40 | 2330-53
13 | 2706-38 26 | 1488x02 41 | 3570-21
13 | 3581-38 2 Weg 27 | 1096-27 44 | 1691-27
14 | 1419-29 28 | 1095-37 45 | 1104-37
15 | 1584-54 29 | 2115-37 46 | 2324-60
16| 1607x05 30 | 1411-61 47 | 1439-55 kurz
17 | 1423x80 31 | 4474-30 48 | 3100-55 lang
18 | 1452-21 32 | 2721-62 52 | 2396-25
20 | 1414-30 33 | 1722-50 53 | 1410-61
21 | 2086-34 35 | 1111-36 1493-21

2443x08




Vergaser MB

Pos. | Artikel-Nr. Typ
1 | 1491-36
2 | 5010-23
3 | 1494-34
4 | 1416-30
5 |2706-38
6 | 1419-29
7 | 2396-25 ]
8 | 141061 i
9 [ 1493-21
10 | 2397-54
11 | 1414-30
12 | 2371-05
13 | 1423x80
14 | 1452-21
15 | 1111-36
16 | 1722-50
17 | 279162
18 | 4474-30
19 | 1488x02
20 | 1485x28
21 | 1486x02
22 | 1415-30
23 | 1487-34
24 | 1095-37
25 | 1096-27
26 | 1411-61
27 | 2115-37
28 | 2343x08 | TypE
29 | 4361x64 | 50-80 |
30 | 1407-21
31 | 2372-61
35 | 1691-27
36 | 1104-37
37 | 2324-60
38 | 2330-53
39 | 3570-21
40 | 5670-21
41 1439-55 kurz
42 | 3100-55

Vergaser MB - Durchlass 20-24
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Vergaser VHB 20 - 25

46

Vergaser VHB - Durchlass 20-22-24-25

Pos. | Artikel-Nr.
1 1476-06
2 1104-37
3 1691-27
4 7637-06
5 3133-61
6 3238-64
7 7745-36
8 3978-36
9 5011-23
10 | 2343x08
11 7872-64
12 | 6173-30
13 | 7746x02
14 | 4559-05
15 | 7336-53
16 | 7448-61
17 | 1407-21
18 | 7447-64
19 | 1723-50

20 | 1111-36

21 | 7569-62
22 | 7446-61

23 | 7449-37
24 | 6109-29
25 | 6273-38
26 | 4670-61

27 | 7673-37
28 | 7346-22
29 | 4052-30
30 | 4568-36
31 1486x02
32 | 7450x80
33 | 7444x28
34 | 7451-30
35 | 7335-96
36 | 6266-30
37 | 6413x02
38 | 6267-34



Vergaser VHB 27 - 28

Pos. Artikel-Nr.
1 | 1476-06
2 | 1104-37
3 [ 1691-27
4 | 7637-06
5 | 4043-61
6 |3238-64
7 | 7745-36
8 | 3978-36
9 |[5011-23
10 | 7676-64
11 | 7455x08
12 | 744937
13 | 744661 |
14 | 767337 |
15 | 467061 |
16 [617330 |
17 | 7746x02 |
18 | 4559-05
19 [ 7338-53
20 | 7448-61
21 | 7454x64
22 | 1407-21
23 | 1751-27
24 | 1749-50
25 | 1750-36
26 | 7453-62
27 | 6273-38
28 | 4052-30
29 | 4568-36
30 |6109-36
31 | 734622
32 | 1486x02
33 | 7450%80 ;
34 | 7755x28
34 | 7790x28
34 | 7456x28
35 | 7451-30
36 | 7335-96
37 | 6266-30
38 | 6413x02
39 |6267-34
40 | 1268-82

Vergaser VHB - Durchlass 27-28-29-30

2
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Vergaser VHBT AS / AD 27 - 30

Vergaser VHBT AS / AD - Durchlass 27-28-29-30

48

Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr.
1 7454x64 15 | 52517-77 30 | 7453-62 46 | 52517-77
2 7455x08 16 | 7448-61 30 | 8434-62 47 | 7890-38
3 7456x28 16 | 7941-61 31 | 6109-29 48 | 52517-77
3 7755x28 16 | 8750-61 32 | 9250-38 49 | 8796-38
3 7790x28 17 | 1407-21 33 | 4568-36 50 | 8797-36
3 7972x28 18 | 3978-36 34 | 4559-05 51 1568-82
4 6413x02 19 | 5011-23 35 | 52517-77 51 1922-82
5 1486x02 20 | 7745-36 36 | 7346-22 51 | 8526-82
6 7746x02 21 8293-64 37 | 52517-77 52 | 9436x33
7 7450x80 22 | 52517-77 38 | 7335-96 53 | 52517-77
8 1763x55 23 | 7449-37 39 | 52517-77 54 | 6273-38
9 7688x55 24 | 7446-61 40 | 6267-34 55 | 10921-53

10 | 2453x55 25 | 7673-37 41 | 8295-06 56 | 52517-77
11 1476-06 26 | 4670-61 42 | 4043-61 52517-77
12 | 1104-37 27 | 8128-27 43 | 3238-64
13 | 1691-27 28 | 8142-50 44 | 5965-61
14 | 7338-53 29 | 8127-36 4650-23




Vergaser VHBT CS / CD 29 - 30
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Vergaser VHBT CS / CD - Durchlass 29-30

Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr.
1 7454x64 17 8293-64 33 7346-22 48 52510-77
1 9912x64 18 52510-77 34 52510-77 49 9908-37
2 7455x08 19 7449-37 35 7881-96 50 8260-23
3 7878x28 20 7446-61 36 7879-32 51 52510-77
4 1486x02 21 7673-37 36 8430-32 52 52510-77
5 1486x02 22 4670-61 36 9325-32 53 9910-62
6 7746x02 23 1407-21 37 7831-64 54 10921-53
7 7450x80 24 8128-27 38 7185-03 55 3600-35
8 1476-06 25 8142-50 39 7832-33 56 1692-27
9 1104-37 26 8127-36 40 7882-61 57 1481-37
10 1691-27 27 7453-62 41 7828-34 52510-77
11 7338-53 27 8434-62 42 52510-77

12 52510-77 28 52510-77 43 7880-34

13 7448-61 29 9436x33 44 8295-06

14 3978-61 30 6109-29 45 4043-61

15 5011-23 31 9250-38 46 3238-64

16 7745-36 4568-36 1950-82
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Vergaser VHBZ FS / FD - HS 22 - 26

46 :13)
ar_ tgg

Vergaser VHBZ FS / FD - HS - Durchlass 22-25-26

Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr.
1 7447x64 13 | 10920-53 29 | 9679-38 46 | 52515-77
2 2343x08 14 | 52515-77 30 | 7673-37 47 | 6267-34
3 8448x28 15 | 7941-61 31 | 4670-61 52515-77
3 8566x28 15 | 8750-61 32 | 4224-82
3 9149x28 16 | 1407-21 33 | 52515-77
3 11792x28 17 | 1481-37 34 | 6977-62
3 13056x28 18 | 1692-27 35 | 6109-29
4 6413x02 19 | 3600-35 36 | 52515-77
5 1486x02 20 | 7745-36 37 | 6273-38
6 7746x02 21 52515-77 38 | 52515-77
7 9436x33 22 | 1691-27 39 | 4568-36
8 7450x86 23 | 8295-06 40 | 7890-38
9 9010x80 24 | 3133-61 41 8752-38
10 | 1476-06 25 | 3238-64 42 | 4053-36
10 | 11377-06 26 | 8294-64 43 | 7346-22
11 1104-37 27 | 7449-37 44 | 52515-77

3978-36 7446-61 7335-96
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Vergaser DHLA 40 B - REG. 5385 (Laverda oder 600 Atlas)

Pos.nr.| Artikel-Nr.
1| 8383.34.65
2 | 7848.05.68
3 [ 7484.162.02
4 |8391.52.02
5 | 10737.42.02.
6 | 3315.80.02
7 | 7772.17.28
8 |7482.03.28
9 | 7485.220.01
10 | 12358.350.33 |
11| 7481.01.64
12 | 7298.03.80
13 | 7501-34
14| 7413-61
15 | 9609-64
16 | 12471-63
17 | 6434-36
18 | 12355-54
19 | 52593-77
20 | 7530-36
21 | 5011-23
22 | 9988-38
23 | 6430-36
24 | 4997-23
25 | 9925-06
26 | 52593-77
27 | 7062-36
28 | 6850-23
29 | 6432-27
30 [ 9610-39
31 | 7837-23
32 | 9611-34
33 | 7341-26
24 | 785861 Vergaser DHLA 40 B - REG. 5385
35 | 7838-20
36 [4957-23 Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr. Pos.nr.| Artikel-Nr.
37 | 2906-27 53 | 52593-77 69 | 6391-61 85 | 7957-61
38 | 52593-77 54 | 9926-37 70 | 12403-44 86 | 7667-36
39 | 7503-22 55 | 52593-77 71| 10750-61 87 | 8307-26
40 | 52593-77 56 | 7959-34 72 | 8260-23 88 | 7668-39
41 | 12454-38 57 | 9656-37 73 | 9662-35 89 | 7958-23
42 | 1419-29 58 | 9336-61 74 | 9664-61 90 |6581-23
43 | 52593-77 59 | 8260-23 75 | 9860-67 52593-77
44 | 7659-34 60 | 8857-34 76 | 10740-27
45 | 52593-77 61 | 8739-37 77 | 6429-36
46 | 10738-32 62 | 11530-61 78 | 52593-77
47 | 12453-34 63 | 10387-27 79 [ 9859-90
48 | 8543-61 64 | 6428-23 80 | 7542-33
49 | 6415-03 65 | 12406-61 81 | 6416-36
50 | 10747-34 66 | 12407-26 82 | 7526-36
51 | 10748-29 67 | 7537-23 83 | 7507-36
52593-77 7490-45 6423-27
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Vergaser Baureihe SS

Dellorto Spezialrennvergaser fur Seitenwagenbetrieb mit seperaten Schwimmergehausen.

Vergasertyp SS - Durchlass 18-20-22-23-24-25-26-27-28-29-30-32-35-36-38-40-42

52




Vergaser SS |1 C

Vergaser SS | C - Durchlass 18-20-22-23

Pos. | Artikel-Nr. Typ
22 | 1918-60
23 | 2292-37
24 | 1469-27
25 | 1740-21
26 | 1122-37
27 | 1123-27
28 | 1917-53
29 | 1190-61
30 1407-21
31 1916x64 60-90
32 | 2289x08 Typ R
33 | 1915x65 18-23
34 | 1158-30
35 | 1159-x02
36 | 1104-37
37 | 1691-27
38 | 1910-34
39 | 1745-61
40 | 1911-64
41 | 2236-04
43 | 1111-36
44 | 1722-50
46 | 1116-61
47 | 1101-37
48 | 1795-28
49 | 1805x28
50 | 2290-32
51 | 1126x02
52 | 2778-30
53 | 1928-38
54 | 2294-30
55 | 2291-34
56 | 3116x55 lang
57 | 2293x55 kurz
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Vergaser SS | A

Vergaser SS | A - Durchlass 24-25-26-27-28-29-30

54

Pos. | Artikel-Nr. Typ
22 | 1793-60
23 | 2388-37
24 | 1576-27
25 | 1824x08 Typ M
26 | 2384x64 80-120
27 | 2412x65 24-30
28 | 1740-21
29 | 1122-37
30 | 1123-27
31 | 2385-53
32 | 1091-61
33 | 1407-21
34 | 1158-30
35 | 1159x02
36 | 1104-37
37 | 1691-27
38 | 1127-34
39 | 1745-61
40 | 1120-64
41 | 1747-04
42 | 1723-50
43 | 1111-36
44 | 1116-61
45 | 1101-37
46 | 1795-28
47 | 1805x28
48 | 2386-32
49 | 1126x02
50 | 1161-30
51 1923-38
52 | 2387-34
53 | 1801-34
54 | 1763x55
55 | 2453x55



Vergaser SS 1D

Pos. | Artikel-Nr.
1| 1104-37
2| 1691-27
3| 1127-34
4 | 174561
5 | 1120-64
6 | 1747-04
7| 1116-61
8 | 1101-37 !
9 | 6784-60 z\?
10 | 2388-37 L e
11| 1576-27 ~
12| 6783-53
13| 1824x08
14 | 2384x64
15 | 2412x65 .
16| 1158-30 s
17| 1159x02 s
18 | 1740-21 \ﬁ
19 | 1122-37
20 | 112327
21_| 6785-61
22| 1407-21
23 | 5850-30
24 | 4588-62 ?
25 | 1795-28 8
26 | 1805x28 \(%
27| 2386-32
28 | 1126x02
29 | 1161-30
30 | 1923-38
31 | 2387-34
32 | 1801-34
33 | 4269-36
34 | 1796-50

Vergaser SS | D - Durchlass 25-26-27-28-29-30



Vergaser SS | B 32 - 35
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Vergaser SS | B - Durchlass 32-35

Pos.

Artikel-Nr. Typ
12 | 1104-37
13 | 1691-27
14 | 1127-34
15 | 1122-37
16 | 1123-27
17 | 3469-60 32
17 | 3498-60 33,35
18 | 3468-53 232
18 | 3497-53 33,35
19 | 3504-37
20 | 3592-21
21 3465-61 332
21 3500-61 233,35
25 | 1745-61
26 | 1120-64
27 | 1747-04
28 | 1742-21
29 | 3466x64 32
29 | 3686x64 233,35
30 | 1141x08 32N
30 | 1900x08 33,35 P
31 5231x65 232
32 | 5213x65 33,35
37 | 1753-37
38 | 1116-61
39 | 1752-33
44 | 1128-28
45 | 1121x28
46 | 1748-50 232
46 | 1749-50 233,35
47 | 1750-36
48 | 1125-32
49 | 1126x02
50 | 1972-30
51 1853-38
52 | 1953-34
53 | 2459x55 233,35
53 | 2433x55 332
54 | 2160x55 32
54 | 2161x55 33,35




Vergaser SS | B 36 - 42

Pos. | Artikel-Nr.
14 | 1104-37
15 | 1691-27
16 | 1127-34
17 | 1093-61
18 | 1122-37
19 | 1123-27
20 | 2929-60
21 | 2930-53
22 | 3062-61
23 [3002-37 |
24 | 3063-21 1
28 | 2496-64
29 [1747:04 |}
36 | 1753-37
37 [ 1116-61
38 |1752-33
39 | 1742-21
40 | 4545x64
41 | 2470x08
42 | 5238x65 |
43 | 1751-27
44 | 2480-50
45 | 1750-36
46 | 2467-28
47 | 1121x28 <|
48 | 2468-32
49 | 2475x02 |
50 | 1161-30 1
51 | 4790-38
52 | 2469-34

Vergaser SS | B - Durchlass 36-38-40-42
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Separate Schwimmerkammer Type SS

Pos. | Artikel-Nr. Typ
1 1857-25
2 1288-61
3 1902-66
4 1493-21
5 2478-54
6 1861-36
7 1955-34
8 1416-30
9 1991-38
10 1419-29
i 1903-22
12 | 1949x33
13 1901-26

25 1852-38
25 | 2780 2 Weg
26 1893x80
27 1775-96
30 1864-30
31 1872-50
32 1934-63
33 1862-36
34 1863-27
35 | 1948-23

Zur Verwendung fiir Vergaser:

Type SS I-B

32-35-36-38-40-42

Schwimmerkammer SS 1
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Separate Schwimmerkammer Type SS

[ Pos. | Artikel-Nr. Typ
31 1862-36
32 | 1863-27
33 | 1948-23
34 | 1934-63
35 | 1937-50
36 | 1927-30
37 | 1924-38
37 | 2718 2 Weg
38 | 1888-96
39 | 1892x80
40 | 1979-26
41 | 2003x33
42 | 1903-22
43 | 1493-21
44 | 1288-61
45 | 1857-25
46 | 2479-54
47 | 1416-30
48 | 1419-29
49 | 1991-38
49 [ 1992 2 Weg
50 | 1955-34
51 1861-36

Zur Verwendung fiir Vergaser:

Type SS I-C

18 -20-22-23

Type SSI-A

24 -25-26-27-28-29-30

Schwimmerkammer SS 2

Type SSI-D

25-26-27-28-29-30



Flach-Schwimmerkammer Type SS - 31 mit 15° Neigung

Artikel-Nr.
2999-25
1318-61
1861-36
1117-21
1955-34
1416-30
1564-38
1419-29
2813-22
10 | 2965x33
11 2973-05
2811x80

o
o
&

Ol |No ||~ |w [N |—

Lieferbar in Rechts- und Links-
ausfiihrung fiir Vergaser:

SSID 25-26-27-28-29-30

SS! A 24-25-26-27-28-29-30

Schwimmerkammer SS-31
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Spezial-Schwimmerkammer Type SSC

Pos. | Artikel-Nr.
1 6285-36
2 4996-23
3 1318-61
4 1117-21
5 6281-25
6 6279x80
7 2300-36
8 6286-63
9 1972-30
10 | 1953-34
11 6284-30
12 | 6282-22
13 | 4386-05
14 | 6283x33
15 | 6288-30
16 | 1416-30
17 | 1564-38
18 | 1419-29

1955-34

Type SSC
SS| 32und 35B

Type SSC -1
SSI 25, 26, 27, 28, 29, 30 Aund D

Type SSC - 2
SSI 36, 38, 40,42 B

Schwimmerkammer SSC
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Einstellung des Benzinstandes

Schematische Darstellung zur genauen Einstellung der getrennten Schimmerkammer SS 2 mit
Angabe des genauen Benzinstandes bei allen Vergaserpositionen.

Abbiegbares, durchsichtiges
Plastikrohr um den Benzin-
stand zu beobachten.

Mitte des Luftkor-

‘H’_—% rektorkreises
B

a~p ™
[ LT :4“
"o
i S - |
" 4 3 0 X
, U -
Benzinstand @L:!‘L‘..‘-_ SR A R j '$_ Benzinstand
Y ) E Elsaib s [ ———
n

SSI-C / SSI-23..30-A/ SS-23..30-A

Die Firma Dell’Orto als innovatives Traditionsunternehmen

Das Familienunternehmen Dell’Orto besteht bereits seit 1933 und z&hlt somit zu den Pionieren
der Vergaserentwicklung. Die hohe Qualitat der Dell'Orto Vergaser setzte sich friih am Markt
durch. Aufgrund der Beliebtheit und groBen Nachfrage hat sich auf der ganzen Welt ein weit
verbreitetes Kunden- und Handlernetz entwickelt.

Bereits seit 3 Generationen wird das Unternehmen in Familientradition erfolgreich gefiihrt. Die
grol’e Erfahrung hat es sich nicht nur auf der Strasse, sondern auch auf der Rennstrecke
erarbeitet. Das weitreichende Engagement wurde mit (iber 500 gewonnen Titeln im
Motorrennsport belohnt und die Erkenntnisse hieraus flossen direkt in die stindige
Weiterentwicklung ein. Das Traditionsunternehmen Dell’Orto hat sich fest auf dem Markt der
Vergaser- und Einspritztechnologie etabliert.

Aus seinem weitreichenden Erfahrungsschatz schopft das Unternehmen gﬁg
standig neue Ideen fiir die Entwicklung und Forschung neuer Techno- o (

logien. Der Name Dell’Orto steht, seit Beginn an, fiir erfolgreiche und -
innovative Vergasertechnik.

Sowie friiher, als auch heute gilt:
Dell’Orto steht fiir Erfolg !

Dy
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Fur ihre Notizen

63



	SCAN_20160828_073518356.pdf (p.1-14)
	SCAN_20160828_074604833.pdf (p.15-24)
	SCAN_20160828_075243846.pdf (p.25-41)
	SCAN_20160828_081305874.pdf (p.42-52)
	SCAN_20160828_082115755.pdf (p.53-64)

