MOTORCRAFT- LEITFADEN

Motorcraft



Abbildung 1: Motorcraft Vergaserpriifung

Diese Broschire erganzt das Lehrgangshandbuch (ber
.Vergaser und Kraftstoffanlagen”. Sie erinnern sich: das
Lehrgangshandbuch beschrieb die grundlegenden
Systeme der Vergaser mit unveranderbarem und der Ver-
gaser mit veranderbarem LufteinlaB.

Jetzt gehen wir einen Schritt weiter und zeigen, wie ein
moderner Vergaserhersteller die grundlegenden Konstruk-
tionsprinzipien noch verfeinert. Ergebnis: ein Vergaser, der
unter sehr unterschiedlichen Betriebsbedingungen jeder-
zeit eine zufriedenstellende Leistung abgibt.

Motorcraft stellt diese Vergaser in Belfast, in einem der
modernsten Werke Europas, her. Samtliche Modelle dieser
Baureihe haben unverdnderbaren und einfachen Luftein-
laB. Mit diesen Vergasern werden Automobile der Ford
Motor Company GroBbritanniens und Deutschlands aus-
gerlstet.

Die ersten Vergaser — damals noch unter der Marken-

bezeichnung Autolite — wurden vor Jahren im Ford ,,Anglia”

eingebaut und spéter fir alle weiteren Modelle iiber-
nommen. Seitdem hat fast jedes Modell, fiir das ein Ver-
gaser mit einfachem LufteinlaB vorgesehen ist, einen
Motorcraft-Vergaser.

Blieb auch die grundlegende Form des Vergasers unver-
andert, so sind doch im Inneren eine Reihe wichtiger An-
derungen erfolgt. Einmal, weil Ford laufend technische
Verbesserungen entwickelt, und zum andern, weil einer
wirksamen Abgaskontrolle immer mehr Bedeutung bei-
gemessen wird.

Auf dem ReiBbrett werden im Konstruktionsbiro fir jeden
Motor bereits die Kenndaten seines Vergasers festgelegt.
Nach diesen Kenndaten werden fiir Tests und Auswertun-
gen Mustervergaser gebaut. Wahrend dieses Verfahrens
wird jeder Vergaser genauen Strémungstests unterzogen.
Dabei werden die Luft- und Kraftstoffmengen gemessen,
die durch den Vergaser stromen, und zwar bei verschiede-
nen Drosselklappendffnungen liber den gesamten Dreh-
zahlbereich hinweg.

Es wird rigoros getestet! Zunachst auf dem Prifstand und
anschlieBend in dem Fahrzeug, fur welches der Vergaser
entwickelt wurde. Alle MeBwerte werden analysiert. Not-
wendige konstruktive Anderungen werden dann am Test-
vergaser vorgenommen. Der geanderte Vergaser wird er-

neut getestet. So kommt man nach und nach zu einer
optimalen Kombination von Leistung, Wirtschaftlichkeit,
ruhigem Lauf, glatten Ubergangsphasen und feinstem An-
sprechvermdgen.

Sind samtliche Vergaserkenndaten festgelegt, werden sie
auf die Fertigung im Werk Belfast tbertragen. Im Verlauf der
Produktion werden strenge Qualitatskontrollen sowie wei-
tere elf Tests durchgefiihrt, um das ordnungsgemaéBe Funk-
tionieren des Leerlauf-, des Ubergangs-, des EinlaB-, des
Haupt-, des Vollast- und des Beschleunigungssystems zu
gewahrleisten. Dabei wird auch auf undichte Stellen geachtet,
durch die Luft eindringen oder Kraftstoff entweichen kénnte.

Vergaser, die nach Deutschland und andere Lander geliefert
werden, wo bereits Abgaskontrollbestimmungen in Kraft ge-
treten sind, werden besonders darauf abgestimmt und ge-
testet.

Bei Probelaufen in entsprechenden Fahrzeugen werden die
Vergaser von erfahrenen Vergaser-Technikern Gberpriift, ob
sie bei allen Betriebsbedingungen auch wirklich sicher und
zuverlassig funktionieren.

Diese Motorcraft-Vergaser wollen wir auf den folgenden Sei-
tenin allen Einzelheiten beschreiben. AuBerdem erfahren Sie,
wie die Vergaser richtig zerlegt und wieder zusammenge-
baut werden. Zum AbschluB finden Sie eine Reihe Tips zur
Stérungssuche und Fehlerbeseitigung.
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AUFBAU UND ARBEITSPRINZIP DER SYSTEME

UBERSICHT DER VERGASER-SYSTEME

Die folgende Zusammenfassung gibt uns einen Uberblick
der sechs Systeme eines Motorcraft-Vergasers:

1. System Kraftstoffzufuhr- und EinlaBsystem
(Kraftstoff-Versorgung)

Eine mechanisch wirkende Pumpe saugt Kraftstoff aus dem
Tank an. Sie férdert den Kraftstoff iber den Filter in die Kraft-
stoffleitung, den Siebfilter am VergasereinlaB und das
Schwimmernadelventil zur Schwimmerkammer. Das Schwim-
mernadelventil hat neuerdings eine Kunststoffspitze aus
.VITON", sowie unten zur Dampfung eine federbelastete
Kugel.

2. System Leerlauf- und Ubergangssystem

Der Kraftstoff erreicht die Austritts6ffnungen des Leerlauf-
und Ubergangssystems (iber die Kraftstoffkammer der
Hauptdiise sowie eine konventionelle Mengenregelschraube
(Leerlaufgemischregulierschraube). Dieses System gleicht
dem, das Sie aus dem Lehrgangshandbuch kennen. Einziger
Unterschied: eine weitere Entliftung ist vorhanden. Die Aus-
trittsoffnungen des Ubergangssystems kénnen ein Schlitz
sein. Meistens bestehen sie jedoch aus 2 kleinen Bohrungen
(Bypass-Bohrungen).

3. System Hauptsystem

Dieses System kennen wir ebenfalls aus dem Lehrgangs-
handbuch. Die Wirkungsweise ist dhnlich wie beim Leerlauf-
system. Allerdings hat der Kraftstoff eine Hauptaustritts-

o6ffnung (Austrittsarm). Sie tritt bei einem héheren Unterdruck
im Venturirohr in Téatigkeit.

4. System Vollastsystem

Durch ein bei Vollast im Ansaugkrimmer schwéacher werden-
des Vakuum wird das Anreicherungsventil von einer Feder
aufgemacht. Auf diese Weise gelangt zuséatzlich Kraftstoff
aus der Schwimmerkammer zum Mischrohr. So wird bei weit
gedffneter Drosselklappe die Kraftstoffzufuhr automatisch
erhoht.

5. System Beschleunigungspumpe

Hier wird eine Membranpumpe verwendet, &hnlich derim

Abbildung 2: Ein Motorcraft Vergaser

Lehrgangshandbuch abgebildeten. Bei Vergasern, die fir
Motoren mit groBem Hubraum vorgesehen sind, befindet sich
innerhalb der Pumpenkammer ein Plattenventil (das Anti-Sy-
phon-Ventil). Es verhindert, daB bei erhéhter Motorendreh-
zahl durch den starker werdenden Sog im Lufttrichter (Ven-
turi) dauernd Uber das Beschleunigungspumpensystem
Kraftstoff abgesaugt wird.

6. System Starterklappensystem

Es gibt manuell und automatisch betétigte Starterklappen.
Aufbau und Arbeitsweise dhneln derjenigen, die im Lehr-
gangshandbuch beschrieben wurden.

AUFBAU UND ARBEITSPRINZIP

DAS KRAFTSTOFFZUFUHR- (EINLASS) SYSTEM
(Kraftstoffversorgung)
Filterung

Eine gute Filterung der Kraftstoffzufuhr ist sehr wichtig. Sie
tragt dazu bei, daB alle anderen Systeme des Vergasers
stérungsfrei arbeiten und nicht durch Verschmutzung in ihren
Funktionen beeintrachtigt werden. Moderne Kraftstoffsyste-
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Abbildung 3: KraftstoffeinlaB und Schwimmerkammer
2




Erste Leerlaufluftdiise

{*

Leerlaufkanal-Drossel —

N \ t:')
Leerlaufkanal ——— ‘I "\

Ubergangsbohrungen , By-pass® l\ @)’

Drosselklappenventil N
geschlossen e O/ o
o* e

/--/ 4\ /
Zweite Leerlaufluftdiise \“"’/q\'

r\

Albe Diise

ﬁ Leerlaufdiise

Mischraum

- Hauptdiise

—

Leerlauf-Austrittséffnung

_Leerlaufgemischregulier-
schraube (Mengenregel-
schraube)

Abbildung 4: Arbeitsprinzip des Leerlaufsystems

me haben Filter im Kraftstofftank, in der Kraftstoffpumpe, in
den Leitungen und im Vergaser.

EinlaBsystem (Abb.)

Die Abbildung zeigt die Schwimmerkammer und das Kraft-
stoffeinlaBsystem eines typischen Motorcraft-Vergasers. Un-
mittelbar oberhalb des Schwimmernadelventils befindet sich
ein feinmaschiger, zylindrischer oder auch konischer Filter
aus Drahtgeflecht oder Nylon. Er hélt alle Schmutzpartikel
zurtick, welche von den anderen Filtern noch nicht aufge-
fangen wurden. (Wichtig: dieser Filter muB richtig eingesetzt
werden, und zwar mit der Hohlseite zum Nadelventil, sonst
wird die Strémungsgeschwindigkeit des Kraftstoffes beein-
trachtigt.) Die Schwimmernadel vieler Motorcraft-Vergaser
enthélt eine federbelastete Kugel. Die Feder dampft harte
StéBe und Erschiitterungen, welche bei Fahrten auf schlech-
ten Wegstrecken auftreten konnen. Auf diese Weise schont
man den Ventilsitz. So wird auch auf schlechten StraBen der
Kraftstoffstand in der Schwimmerkammer durch ein einwand-
freies Funktionieren des Schwimmernadel-Ventils stets auf
richtiger Héhe gehalten. Die konische Spitze des Nadelven-

tils besteht aus Neoprene-Gummi; eine als ,VITON” bekannte,

spezielle Zusammensetzung. Dieser Werkstoff halt das Nadel-
ventil dicht, sorgt fiir einen stets gleichbleibenden Kraftstoff-
stand (Niveau) in der Schwimmerkammer und reguliert auf
diese Weise die Kraftstoffzufuhr. Den Schwimmer hat man
relativ groB gebaut, damit der Kraftstoff méglichst wenig hin
und her schwappt.

Be- und Entliiftung

Die Schwimmerkammer kann sowohl eine Innen- oder eine
AuBenentliftung, sowie beides haben. Die nach auBen ge-
hende Entlifteréffnung ist mit einem Réhrchen (Schlauch)
verbunden. Das eine Ende liegt zwar im Motorraum, aber
nicht im direkten Luftstrom. Damit verhindert man einen Kraft-
stoff-Mehrverbrauch bei hoher Geschwindigkeit. (Verande-
rung der Druckverhaltnisse im Vergaser durch die Sogwir-
kung des Fahrtwindes.) Die Innenbeliftung steht weit genug
oberhalb des Lufttrichters (Venturi) mit dem LufteinlaB des
Vergasers in Verbindung.

Kdlner V-Motoren erhalten Vergaser mit umschaltbarer
Schwimmergeh&use-Belliftung. Die umschaltbare Schwim-
mergeh&ause-Bellftung arbeitet in Abhangigkeit der
Drosselklappenstellung.

Drossel-Klappenventil
beginnt sich zu 6ffnen

Kraftstoffabgabe aus den
Ubergangsbohrungen

Abbildung 5: Arbeitsprinzip beim Ubergang (By-pass Bohrungen)



DAS LEERLAUF- UND UBERGANGSSYSTEM
Das Leerlaufsystem (Abb.)

Die Abbildung zeigt das Leerlaufsystem im Betrieb, bei fast
geschlossener Drosselklappe! Achten Sie bitte auf die Lage
der Hauptdise und der Disenkammer im Vergleich zu dem,
was vorher im Lehrgangshandbuch abgebildet war. Kraft-
stoff wird aus der Schwimmerkammer Gber die Hauptdise
und die Vorkammer angesaugt. Die Menge wird durch die
Leerlaufduse reguliert, ehe der Kraftstoff in die Mischkam-
mer (engl.”bean = Bohne) eingeleitet wird. Anmerkung:
diese kleine Mischkammer sieht einer ,Bohne” ahnlich! Sie
sehen sie, wenn Sie das Vergaser-Oberteil abgenommen
haben. Hier wird der Kraftstoff mit Luft aus dem ersten Leer-
lauf-LufteinlaB vermischt, ehe er durch die Verengung — der
Drossel — des Leerlaufkanals angesaugt wird. Weitere Luft
erhélt dieses Gemisch (Emulsion) nun durch den zweiten
Leerlauf-LufteinlaB sowie durch den Ubergangsschlitz oder
die Ubergangs-Bohrungen (By-Pass-Bohrungen). Ergebnis:
bessere Emulsion und Abmagerung des Gemischs, ehe es
die Mengenregelschraube (Leerlaufgemischregulierschrau-
be) erreicht. Diese Schraube regelt die Menge des Gemischs,
das in den Ansaugstutzen eingesaugt wird, um sich dort mit
der vorbeistrémenden Luft weiter zu vermischen. Das Ge-
samt-Kraftstoff-Luftgemisch, das der Motor bei dieser Dreh-
zahl braucht, wird also hier festgelegt. (Wichtig: die Mengen-
regelschraube regelt die Menge und nicht das Mischungs-
verhaltnis der Emulsion, das durch die Leerlauf-Offnung
strémt.) Bei der heutigen Vergaserproduktion werden ,Albe™
Dusen (Didsen mit speziellem Innenprofil) fur die Leerlaufdise,
die Lufteinlasse und die Verengung (Drossel) des Leerlauf-
kanals verwendet. Sie ermdéglichen eine Genauigkeit in der
Abstimmung der Kraftstoff- und Luftmenge, die mit konven-
tionell gebohrten Diisen nicht erreichbar ist.

Das Ubergangsystem (Abb.)

Die Kraftstoffversorgung wahrend des Uberganges (bevor
also das Hauptsystem einsetzt) wird ebenfalls vom Leer-
laufsystem reguliert. Bei Teillast jedoch gibt es gewisse An-
derungen in der Strémung und Vermischung des Kraft-
stoffes mit der Luft innerhalb des Systems. Wahrend der
Ubergangsphase strémt der Kraftstoff und die Luft inner-
halb des Systems in der gleichen Weise wie im Leerlauf,
und zwar so lange, bis das Gemisch den unteren Teil des
Leerlaufkanals erreicht hat. Dort ist jetzt die Drosselklappe
jedoch bereits weiter gedffnet und ein Teil des Ubergangs-
schlitzes oder der Ubergangsbohrungen wird dem im An-

saugkrimmer vorhandenen Unterdruck ausgesetzt. Es wird
nicht — wie bei Leerlaufstellung — Luft in das Gemisch im
Leerlaufkanal angesaugt. Stattdessen wird nun ein Teil des
Gemisches bereits direkt Uber diese By-Pass-Bohrungen
(oder = Schlitz) in den Ansaugkriimmer gesaugt,um sich hier
mit dem Gemisch zu vereinigen, das weiterhin aus der Leer-
lauféffnung austritt. Wird die Drosselklappe noch mehr ge-
offnet, sind der Ubergangsschlitz oder die Reihe der Uber-
gangsbohrungen noch mehr dem im Ansaugkrimmer vor-
handenen Unterdruck ausgesetzt. Das bewirkt eine pro-
gressive Steigerung der Gemischzufuhr, und zwar in An-
passung an den verstarkten Luftdurchsatz durch den Ver-
gaser. Das Ubergangssystem reguliert also in der Praxis die
Kraftstoffversorgung des Motors ab Leerlaufdrehzahl, bis zu
einer Drehzahl von etwa 3.000 U/min; also dann, wenn das
Hauptsystem voll zur Wirkung kommt und in der Lage ist,
den gesamten Kraftstoffbedarf des Motors zu decken. Bei
Stadtfahrten versorgt sowohl das Ubergangssystem als
auch das Hauptsystem den Kraftstoffbedarf des Motors
iiber weite Bereiche. Die Uberlappung der beiden Systeme
gewdhrleistet einen glatten und ziigigen Ubergang vom Leer-
laufsystem auf das Hauptsystem, ohne daB es dabei zu ei-
nem Aussetzer, dem ,Loch im Vergaser”, kommt.

DAS HAUPTSYSTEM (Abb.)

Bauart und Wirkungsweise kennen Sie aus dem Lehrgangs-
handbuch. Die Abbildung zeigt Einzelheiten dieses Systems.
Der Luftdurchsatz in das Emulsionsrohr (Mischrohr) hinein
reguliert die Vollast-Luftdlise (Luftkorrekturdise). Sie leitet
die Luft direkt aus dem VergasereinlaB oberhalb des Luft-
trichters (Venturi) ein. Verstarkt sich der Unterdruck, der am
Austrittsarm anliegt, sinkt der Kraftstoffstand in der Diisen-
vorkammer (Mischrohrkammer) progressiv ab, und die L6-
cher im Emulsionsrohr (Mischrohr) werden freigelegt. Da-
durch wird innerhalb der Kammer eine ausgewogene Emul-
gierung aufrechterhalten. Motoren mit gréBerem Hubraum
haben sowohl einen unteren als auch einen oberen Austritts-
kanal. Dadurch ist gewahrleistet, daB der Motor so viel Kraft-
stoff bekommt, wie er braucht. Motoren mit kleinerem Hub-
raum haben nur einen solchen Kanal (im allgemeinen den
unteren). Bei einigen Vergasermodellen ist im Lufttrichter
(Venturi) unmittelbar unter dem Zerstaubungsrohr (Austritts-
arm) ein Zerstauberstift eingesetzt. Er unterstitzt das Ver-
mischen des Kraftstoffs mit der einstrémenden Luft, indem er
den aus dem Zerstauberrohr ausflieBenden Kraftstoff zuséatz-
lich verwirbelt.

Vollastiuftdiise
(Luftkorrekturdiise)

Zerstauberrohr
(Austrittsarm)

L=
===

Oberer Kanal

Abbildung 6: Das Hauptsystem
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Abbildung 7: Das Vollast-System (Vollgas System)

DAS VOLLASTSYSTEM (Abb.)

Das Vollastsystem bei Motorcraft-Vergasern arbeitet mit
einem Kolben. Das Vollastventil selbst sitzt neben der Vor-
kammer (Mischrohrkammer). Das konische Ventil steht unter
Federdruck und wird nach oben gegen seinen Sitz gedrtckt.
Wird dieses Ventil gedffnet, kann der Kraftstoff direkt aus der
Schwimmerkammer einstrémen und Uber die abgebildete
Dosierdise in die Mischrohrkammer eintreten. Der Raum
oberhalb des Kolbens stehtunter EinfluB des jeweils im An-
saugkrimmer vorhandenen Vakuums, und zwar tUber eine
Bohrung, die zum LufteinlaB unterhalb der Drosselklappe
fuhrt. Der Kolben selbst steht unter Federdruck und wird von
dieser Feder mit Hilfe der Kolbenregelstange abwarts ge-
zogen. Die Federspannung wird von geschlitzten Nylon-
scheiben am unteren Ende der Kolbenstange reguliert (die
genaue Einstellung erfolgt schon wahrend der Fertigung).
Diese Scheiben sollten nie entfernt werden, weil sich da-
durch der Ansprechpunkt andert; also der Punkt, an dem
das Vollastventil auf den Unterdruck anspricht, der im An-
saugstutzen anliegt. Dadurch kénnen die Laufeigenschafien
des Motors gestort werden.

Liegtim Ansaugstutzen ein hoher Unterdruck an (bei Leer-
lauf), wirkt der oben auf den Kolben einwirkende Unterdruck
der Federkraft (unten) entgegen: der Kolben wird mit seiner
Kolbenstange angehoben. Das Vollastventil schlieBt! Bei
einem geringen Unterdruck (etwas weniger als 7,5 cm
Quecksilbersaule) iberwiegt die Spannung der Kolbenfeder
(unten): die Kolbenstange driickt das Vollastventil von sei-
nem Sitz ab. Dadurch kann Kraftstoff Gber die Dosierd(ise in
die Mischrohrkammer gelangen: also ein zusatzlicher
Hauptdiseneffekt, welcher bei Vollgas (Vollast) dem Misch-
rohr mehr Kraftstoff zuflihrt. Die Konstruktion des Vollast-
systems arbeitet mit einander entgegenwirkenden Feder-
spannungen (Kolbenstangenfeder gegen Vollastventilfeder).
In Verbindung mit dem im Ansaugstutzen anliegenden Unter-
druck, erhalt man eine automatisch prazise und genaue
Kraftstoff-Mengenregelung. Diese ist entscheidend fir das
Leistungsverhalten moderner Motoren. Mit der Vollastan-
reicherung verfugt der Fahrer jederzeit Uber eine Leistungs-
reserve. Trotzdem féhrt er auf diese Art und Weise jederzeit
wirtschaftlich, sowohl bei Teillast, als auch bei mittleren
Geschwindigkeiten, bei denen lediglich die Hauptduse die
Kraftstoffversorgung des Motors zu dosieren hat.

Hoher Kraftbedarf
(Vollastbereich) Geringer
Unterdruck

AL

Drosselklappen-
offnungsstellung bei
Vollgas

Kolben nach
unten gezogen

(Durch die Kolbenfeder)

Zusétzliche
Kraftstoffzufuhr

Mittlere Drosselklappen-
offnungsstellungen

Von Leerlauf- bis Teil-
lastbereich
Hoher Unterdruck

— Kolben angehoben

Anreicherungsventil
~ geschlossen

Abbildung 8: Arbeitsprinzip des Voligassystems
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Abbildung 9: Die Beschleunigungspumpe

Voraussetzung also: verninftige Fahrweise ohne ,BleifuB”!
Denn durch plétzliches Gas geben féllt das Vacuum unter-
halb der Drosselklappe (im Ansaugkrimmer) sofort zusam-
men. Das Anreicherungsventil macht augenblicklich auf.
Mehr Kraftstoff flieBt in die Mischrohrkammer. Deshalb fahrt
jener Fahrer wirtschaftlicher, welcher ,zugig” beschleunigt.
Durch diese Fahrweise bleibt das Anreicherungsventil langer
geschlossen. (Weil das Vacuum im Ansaugkrimmer dabei
nicht sofort zusammenbricht und dadurch der Unterdruck-
kolben langer angehoben bleibt.)

DAS BESCHLEUNIGUNGSSYSTEM (Abb.)

Die Beschleunigungspumpe im Motorcraft-Vergaseristim
Wesentlichen die gleiche wie die im Lehrgangshandbuch
abgebildete . Zum Betatigungsgesténge gehort eine Puffer-
feder. Sie hilft, daB geniligend lange Kraftstoff abgegeben

— = -

wird, um eine kontinuierliche Beschleunigung zu sichern. Sie
verhindert beim plétzlichen Gas geben auBerdem, daB Ge-
stdnge und Membrane zu stark beansprucht werden, da sich
das Benzin in der Pumpenkammer nicht komprimieren |aBt.
Bei gewissen Vergasern flir Motoren mit gréBerem Hubraum
liegt zwischen der Membrane und den Abgabeéffnungen
eine zuséatzliche Ventilscheibe (siehe Abbildung). Das Ventil
hat die Form einer groBen, flachen Scheibe mit einem gum-
mierten Fiberbelag. Es befindet sich zwischen Membrane
und Abgabedéffnung. Durch den Druck einer Feder wird
dieses Ventil von der Abgabed&ffnung weggedriickt. Ist die
Membrane ganz durchgedriickt, wird das Ventil auf die Off-
nung gedrickt. Folge: der Kraftstoffstrom wird abgesperrt.
Das Klappenventil wirkt als Anti-Siphon-Ventil. Bei hohen
Motordrehzahlen kénnte sonst der Unterdruck an dem Ein-
spritzréhrchen der Beschleunigerpumpe ausreichen, um das
Kugelventil von seinem Sitz abzuheben. Die Folge wére eine
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Abbildung 10: Die handbetétigte Luftklappe
6 (Starterklappe)

Abbildung 11: Die automatisch verstellte Luftklappe
(Starterklappe)




ununterbrochene Férderung von Kraftstoff und somit eine un-
erwilnschte ,Anreicherung” des Kraftstoffluftgemisches tiber
das Beschleunigerpumpensystem in diesem Drehzahlbe-
reich. Das Einspritzréhrchen der Beschleunigungspumpe ist
mit einer engen, genau geeichten Bohrung versehen. Sie ge-
wahrleistet die richtige Kraftstoffmenge fir die Beschleuni-
gung. Daraus ergibt sich: die ordnungsgeméaBe Wirkungs-
weise des Beschleunigungssystems hangt davon ab, daB
alle Kugelventile richtig sitzen. Ist das EinlaBventil nicht rich-
tig dicht, so 148t es einen Teil des Kraftstoffs wieder zurtick

in die Schwimmerkammer flieBen. Das fuhrt dazu, daB zu we-
nig Kraftstoff bei der Beschleunigung eingespritzt wird. Dich-
tet die Kugel am AuslaBventil nicht richtig ab, so kann Luft
ruckwarts in den Einspritzkanal eindringen. Ergebnis: zu
spates Einsetzen des Einspritzvorganges, sowie zu geringe
Einspritzmenge. Kommt dieses im Beschleunigungs-Pumpen-
System vor, so konnten beim Beschleunigen Aussetzer auf-
treten.

DAS LUFTKLAPPENSYSTEM (Starterklappensystem) (Abb.)
Die handbetatigte Luftklappe (Choke)

Das abgebildete handbetatigte Starterklappen-Ventil ist das
gleiche wie im Lehrgangshandbuch beschriebene. Die Star-
terklappenwelle des Ventils ist auBermittig versetzt. Beim
Ziehen des Starterzuges (Bowdenzug) wird die Starterklappe
durch die SchlieBkraft einer leichten Feder betétigt.

Springt der Motor an, genugt der erhéhte Luftstrom, der auf
die gréBere Seite des Klappenventils einwirkt, um dieses
gegen die Federkraft etwas zu 6ffnen. Dadurch wird ver-
mieden, daB der Motor ein zu fettes Gemisch bekommt. Bei
Vergasern mit handbetétigter Luftklappe hat der Nocken fur
schnellen Leerlauf ein glattes Profil. Das erméglicht eine
stufenlose Verminderung der Leerlaufdrehzahl, wenn der
Starterklappenzug wieder zurlickgedrickt wird. Die Uber-
hoéhte Leerlaufdrehzahl benétigt man, damit der kalte Motor
wéahrend der Aufwarm-Periode nicht ,bockt” oder stehen-
bleibt.

Die automatische Starterklappe (Abb.)

Die Startautomatik ist die gleiche, wie sie im Lehrgangshand-
buch abgebildet ist. Bei neueren Modellen sind in dem Zy-
linder fir den Starterklappen-Vakuumkolben auBerdem noch
zwei kleine Rillen, die Modulationskanale, eingefrast. Dies er-
gibt eine noch progressivere Wirkungsweise. Diese Aus-
fihrung ist als modulierte Luftregelung bekannt.

Wichtige Merkmale:

eine auBermittige Starterklappenwelle mit Torsionsfeder,
eine Bimetallfeder, die sich zusammenzieht, wenn die Tem-
peratur absinkt,

ein abgestufter Nocken fir iberhéhte Leerlaufdrehzahlen.
(Die Stufenscheibe)

Der Vacuumkolben arbeitet, sobald der Motor angesprungen
ist. Er wirkt dem Druck der Bimetalifeder entgegen; dabei
zieht er die Starterklappe einen bestimmten Spalt auf und
verhindert dadurch ein ,Absaufen” des Motors. Bei der mo-
dulierten Luftregelung bewegt sich der Vakuumkolben etwas
langsamer, weil die Rillen, eingefrast sind, Uber die nun etwas
Luftdosiert einstrémen kann, dadurch wird das Vakuum teil-
weise abgebaut. Auf diese Weise wird die Wirkung des Va-
kuumkolbens gegen die Bimetall-Feder ,moduliert”. Man er-
reicht damit also eine Anpassung an die unterschiedlichsten
Federkréfte, welche von der AuBen- sowie der Betriebs-
temperatur des Motors bedingt sind.

Die Startautomatik wirkt wie folgt: Wird das Gaspedal ganz
durchgetreten, um die Startautomatik des Vergasersin
Tatigkeit zu setzen, gibt der Drosselklappenhebel den Nok-
ken fur schnellen Leerlauf am Vergaser frei. Dieser dreht
sichunter Einwirkung der Bimetall-Feder entgegen dem Uhr-
zeigersinn. Die Luftklappe (Starterklappe) wird geschlossen.
Sobald der Motor anspringt, wird durch die einstromende
Luft die auBermittige Luftklappe teilweise gedffnet. An-
schlieBend tritt der Vakuumkolben in Tatigkeit: er wird in
seinem Zylinder angesaugt. Wird der Motor warmer so ver-
liert die Bimetall-Feder mehr und mehr ihre Spannkraft. Da-
durch bewegt sich das untere Gelenk im Schlitz des abge-
stuften Leerlaufnocken nach unten. Wird die Drosselklappe
gedffnet, wird der Nocken flir schnellen Leerlauf freigegeben.
Er dreht sich im Uhrzeigersinn, bis er am unteren Gelenk an-
schléagt. Dies ergibt eine progressive Verminderung der Dreh-
zahl im schnellen Leerlauf, bis die normale Betriebstempera-
tur erreicht ist und die Leerlaufeinstellschraube wieder die
Hohe des Leerlaufs bestimmt.

Wird die Drosselklappe schon bald nach dem Anspringen
weit gedffnet (Kavalier-Start!), fallt das Vakuum im Ansaug-
krimmer zusammen. Folgedessen: Kein Starterklappenspalt-
maB (da Unterdruckkolben vom jetzt zu schwachen Vakuum
nicht mehr angesaugt wird.) Ein Anschlag am Drosselklap-
penhebel verhindert nun mit Hilfe eines Ansatzes an der
Stufenscheibe, daB die starke (kalte) Bimetall-Feder die
Starterklappe bei Vollgas schlieBt und der Motor somit ein
zu fettes Gemisch bekommen wiirde.

Stellung der Starterklappe
bei kalter Maschine

Droséelklappen
anschlag fiir

= |
“schnellen Leerlauf§ ﬁ\ Stellung fiir schnellen

an der Stufenscheibe

Kalte M hin
im Leerlauf

Kolben in unterer
Stellung (Vom
Vakuum angesaugt)

Leerlauf

Abbildung 12: Arbeitsprinzip der Startautomatik




Das Zerlegen und Zusammenbauen von Motorcraft-Vergasern

Wird ein Vergaser GUberholt oder zerlegt, so muB diese Arbeit
in methodischer Reihenfolge erfolgen. Alle Teile missen
sorgféltig Uberprift werden. Nur so gewinnt man einen ge-
nauen Uberblick (iber den Zustand des Vergasers. Und
wahrscheinlich entdeckt man dabei auch die Ursachen fir
bereits vorher festgestellte Funktionsfehler.

Vor dem Zusammenbauen alle Teile reinigen. Verschlissene
oder defekte Teile erneuern. Absolut sauber arbeiten, da
selbst kleinste Schmutzpartikel alle Mihe zunichte machen
koénnen. Dann kann es sein, daB Sie noch einmal von vorne
anfangen mussen. Sie brauchen also: eine saubere Werk-
bank, wo Sie den Vergaser zerlegen kdnnen. Frisches
Losungsmittel zum Reinigen der verschmutzten Teile und
saubere, nicht flusende Lappen. Trocknen Sie die Teile am

besten mit einem Hochdruck-Luftschlauch mit eingesetzter
Blasduse (Pistole).

Beim Zusammenbau des Vergasers muB die richtige Reihen-
folge eingehalten und alle Einstellungen missen genau
nach Vorschrift des Herstellers ausgefiihrt werden.

Der folgende Text sagt Ihnen, wie sie einen Motorcraft-
Vergaser richtig zerlegen und in der entsprechenden
Reihenfolge wieder zusammenbauen.

Unterteilt ist der Text in verschiedene Abschnitte, die sich
jeweils mit den einzelnen Baugruppen befassen.

Sie kénnen sich also auf einzelne Abschnitte konzentrieren,
wenn Sie nur Teilarbeiten auszufihren haben.

Abbildung 13: Vergaser mit Starterzug (handbetatigte Luftklappe)
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Abbildung 14 : AuBere Uberpriifungspunkte

AUSBAUEN DES VERGASERS UND UBERPRUFEN DES
ALLGEMEIN-ZUSTANDES

1. Luftfilter vom Vergaser abnehmen. Dabei auf den Zu-
stand des Filtereinsatzes achten. Schmutz aus dem Fil-
tereinsatz herausschiitteln oder -blasen. Einsatz er-
neuern, wenn er unbrauchbar geworden ist. Auf Briiche
oder UnregelmaBigkeiten im Dichtring achten und die
Ursache beheben, ehe ein neuer Filtereinsatz eingelegt
wird.

2. Bei Vergasern mit Starterzug darauf achten, daB sich die
Starterklappe in senkrechter Stellung befindet, wenn der

Starterzug hineingedrickt wird. Starterklappen-Bowden-

zug (Seilzug) ziehen, um sicherzustellen, daB sich die

Starterklappe ganz schlieBt und der Nocken flir schnellen

Leerlauf (Stufenscheibe) betétigt wird. Zeigt sich bei ei-
ner dieser beiden Prifungen ein Fehler, feststellen, ob
der Starterklappen-Seilzug richtig am Vergaser befestigt
ist, oder ob das Vergasergestange verbogen ist.

3. Funktion und Gangigkeit der Starterklappe Uberprufen!
Bei kalter Maschine vor Betatigung des Gaspedals, bei
Vergasern mit automatischer Starterklappe, prifen, ob
sich die Starterklappe in senkrechter Stellung befindet.
Diese Klappe muB sich sofort schlieBen, wenn'das Fahr-
pedal 1 x betatigt wird. Schrauben entfernen, welche die
Warmeaustauschkammer (das Bimetallfedergehause)
am Vergaser festhalten. Vor dem Abnehmen des Ge-
hauses auf die Markierungszeicheneinstellung achten
(auf dem inneren und duBeren Bimetallfedergehause).
AuBerdem: in welchen Schlitz des Hebels ist das Ende
der Bimetallfeder eingehangt worden? (Die drei Schrau-
ben getrennt von denjenigen aufbewahren, die das Ver-
gaseroberteil am Vergaserunterteil festhalten, sie kénn-
ten eine andere Lange haben!)

4. AuBeres Gehause ganz abnehmen und Drosselklappe
ganz 6ffnen. Dazu Mitnehmerhebel der Bimetallfeder nie-
derdriicken. Dabei darauf achten, ob der Ansatz des
Drosselklappenhebels am Ansatz des Nockensder Stu-
fenscheibe anschlagt. Dadurch éffnet sich die Starter-
klappe um einen Spalt. Nachprifen, daB bei geschlos-
sener Drosselklappe und Starterklappe der Drossel-
klappenhebel an dem Markierungspunkt der 3. Stufe der

Stufenscheibe zur Anlage kommt (Kontrollpunkt flr tber-

hohte Leerlaufdrehzahl).

5.

10.

Die Drosselklappe vier- oder flinfmal ganz betatigen und
darauf achten, daB das Benzin Uber das Beschleunigungs-
pumpensystem in einem ununterbrochenen Strom einge-
spritzt wird, und zwar vom dritten Hub an. (Wahrend der
ersten beiden Hube ist die Menge etwas geringer.) Be-
obachten, ob die Membranen-StéBelstange dem Betati-
gungshebel folgt, wenn die Drosselklappe geschlossen
wird. Ist dies nicht der Fall, ist die Feder entweder gebro-
chen, oder sie fehlt. Um die Beschleunigungspumpen-
membrane herum auf Undichten achten, die durch einen
schlechten Sitz oder eine zerstérte Membrane verursacht
werden. Bei V-Motoren aus der Kdlner Produktion ist die
Funktion und Einstellung der umschaltbaren Schwimmer-
gehause - Bellftung zu kontrollieren (Siehe Seite 12, Abb.19)

1. Vollgasstellung: MaB ,A" = 8-9 mm

2. Leerlaufstellung (Drosselklappenschlagschraube):

MaB ,B” = 0,5-1 mm)

. Gaspedal ganz durchtreten und nachprifen, ob die Dros-

selklappe in senkrechter Stellung steht. Dann das Gas-
pedal loslassen und darauf achten, ob der Drosselklap-
penhebel wieder auf den Anschlag zurlickgeht.

. Nun Drosselklappen- und Starterklappengelenke aus-

hangen sowie Kraftstoffleitung, Vakuumleitung zum Ver-
teiler und Entlifterschlauch I6sen. Aufpassen, in welche
Richtung die Offnung des Entliifterschlauches zeigt,

und wie die Stellung des Schlauches war, um ihn spéater
wieder richtig einbauen zu kénnen (Kraftstoffverbrauch!).

. Vergaser vom Ansaugstutzen abnehmen und dabei auf

Spannung der Haltemuttern (lose!) achten. Dichtung
priufen (Anzeichen von Undichten!).

. Vergaser umstilpen und Benzin aus der Schwimmer-

kammer ablaufen lassen. Vergaser langsam wieder auf-
richten und auf das Gerausch des sich bewegenden
Schwimmers achten.

Beide Schrauben herausnehmen, die das innere Starter-
klappengehause am Vergaser festhalten. Starterklap-
pengelenk aushangen und Gehause komplett abnehmen.
Darauf achten, daB die Dichtung zwischen Gehause und
Oberteil nicht beschadigt wird.
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Abbildung 15: Die Beschleunigungspumpe

ABNEHMEN DES GEHAUSEOBERTEILS

1. Schrauben, die das Oberteil am Unterteil festhalten, ent-
fernen.

2. Am handbetéatigten Starterzug wird durch Drehen der
Stufenscheibe die Verbindungsstange Stufenscheibe —
Starterklappenbetatigungshebel abgenommen.

3. Vorsichtig das Oberteil abnehmen und die Dichtung auf
Risse oder Undichten prifen (besonders um die Misch-
kammer herum).

4. Oberteil beiseite legen.

Wichtige Hinweise: 1. Wird das Oberteil vom Vergaser abge-
nommen, solange dieser noch am Motor angebaut ist, nicht
die Drosselklappe betéatigen, weil sonst die Kugel und das
Gewicht des Forderventils der Beschleunigungspumpe her-
ausgeworfen werden und in den Ansaugstutzen fallen kén-
nen. Dadurch kann der Motor beschadigt werden!)

2. Bei Vergasern mit umschaltbarer Schwimmergehause-
Bellftung (Kélner V-Motoren) KunststoffstoBel mit Feder
vorher ausbauen.

ZERLEGEN DES GEHAUSEUNTERTEILS

1. Gehauseunterteil auf den Kopf stellen. Gewicht und Ku-
gel des Forderventils der Beschleunigungspumpe aus
dem PumpenauslaB auffangen. (Anleitung: das
zylindrische Gewicht liegt oben auf der Kugel.)

2. Ruckstande aus der Schwimmerkammer sowie Ver-
brennungsriickstande und Ablagerungen am Lufttrichter,
besonders um die Beliftungséffnungen herum, entfernen.
Dafir ein handelsiibliches Lésungsmittel verwenden. Als
Ersatz kann auch Verdlinnung fur Zelluloselack oder
Alkohol far industrielle Zwecke verwendet werden.

3. Wird eine Blockierung des Leerlaufsystems vermutet,
Leerlaufgemischregulierschraube mit Feder ausbauen
und Leerlaufkanal mit Hilfe wasserfreier Druckluft und
eines sauberen Schlauches durchblasen.

4. Drosselklappe und Stufenscheibe auf freie Beweglich-
keit prifen und darauf achten, daB die Drosselklappe in
SchlieBstellung keine der Ubergangsbohrungen oder
mehr als 0,020" des Ubergangsschlitzes freilegt. Be-
steht der Verdacht, daB die Drosselklappenwelle zuviel
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Spiel hat oder die Drosselklappe sich nicht ganz schlieBt,
kann die Welle verbogen oder verschlissen sein. Sie muB
dann ausgewechselt werden.

5. Stufenscheibe sowie Feder und Halteschraube ausbau-
en.

Vor Ausbauen der Drosselklappenwelle beide Zentrier-
schrauben herausdrehen, welche die Drosselklappe fest-
halten. Dann die Klappe aus der Drosselklappenwelle heraus-
ziehen. Dabei ist darauf zu achten, daB das Klappenventil
nicht beschadigt oder zerkratzt wird. Vor dem Abnehmen der
Welle mit einer Schlichtfeile leichten Grat um die Schrauben-
I6cher herum wegfeilen. Wird beim Versuch, die Welle her-
auszuziehen, ein Widerstand fihlbar, ist noch ein Grat vor-
handen, der weggefeilt werden muB. Ist die Welle ausgebaut,
kann sie leicht auf VerschleiB oder Verbiegungen gepruft
werden. In beiden Fallen muB sie ausgewechselt werden.

Beschleunigungspumpe

1. Beim Schutteln des Gehauses muB man das Klappern
der Kugel des EinlaBventils der Beschleunigungspumpe
héren kénnen. Sie muB sich frei auf ihrem Sitz bewegen
kénnen.

2. Haben friihere Uberprifungen gezeigt, daB die Beschleu-
nigungspumpe nicht richtig funktioniert, zuerst nach-
prufen, ob der Pumpenhub richtig ist (siehe Lehrgangs-
handbuch Seite 48). Stimmt der Hub nicht, AuBeres Ge-
stange auf Verbiegung untersuchen und, wenn nétig,
richten, Einstellung des Pumpenhubes durch Verlangern
oder Kirzen des Pumpengestanges an dem Gestange-
bogen.

3. Stimmt der Pumpenhub, die vier Schrauben abnehmen,
die den Pumpendeckel auf dem Vergasergehause fest-
halten. Dann den Deckel vorsichtig abnehmen. LaBt sich
der Deckel nicht leicht abheben, sachte mit dem Griff
des Schraubenziehers seitlich draufklopfen. Pumpen-
deckel mit Betatigungsstange vom Drosselklappenhebel
abnehmen.

4. Membrane auf gute Abdichtung sowie auf Risse prufen.
AuBerdem feststellen, ob die Membranfeder verzogen ist.




5. Bei Modellen mit einem Anti-Syphon-Ventil (Rickschlag-

ventil) vorsichtig die Ventilscheibe sowie die Riickhol-
feder herausnehmen, die dahinter liegt. Gummibelag der
Scheibe auf Schaden Uberprifen.

. Ein- und AuslaBkanéle mit frischer Reinigungslésung
saubern. Sitzt die Kugel des EinlaBventils fest, Druckluft
in den EinlaB blasen.

. Hat sich bei friiheren Uberprifungen gezeigt, daB die
Férdermenge der Beschleunigungspumpe nicht stimmt,
ist die Kugel des Forderventils mit einem Messingdurch-
schlag in ihren Sitz einzuschlagen. Am besten durch zwei
leichte Schlage mit einem Kugelkopfhammer, weil sonst
Schéaden auftreten kdnnen, die ein Auswechseln des ge-
samten Vergasergehauses notwendig machen.

GEHAUSE-OBERTEIL

Schwimmer und EinlaBventil (Schwimmernadelventil)

1. Besteht bei einer ersten Uberprifung der Verdacht, daB

das KraftstoffeinlaBsystem nicht richtig funktioniert, be-
ginnt man mit der Prifung der Schwimmerstand-Ein-
stellung, wie dies im Lehrgangshandbuch beschrieben
ist (Seite 46). Stimmt eine Einstellung nicht, be-

richtigt man dies durch Biegen des jeweiligen Ansatzes
am Schwimmerarm. Unter keinen Umstanden sollte der
Schwimmerarm selbst gebogen werden. (Es ist sehr
unwahrscheinlich, daB die Schwimmereinstellung nicht
stimmt, es sei denn, daB der Vergaser durch Herum-
basteln falsch eingestellt wurde!)

. Werden Schaden am Schwimmer selbst vermutet, Dreh-
stift herausziehen und Schwimmer auf Undichten oder
Schaden prufen.

. Wird vermutet, daB der KraftstoffeinlaBfilter blockiert ist
oder das Schwimmernadelventil eine Undichte zeigt,
mit Hilfe eines Steckschlissels das Schwimmernadel-
ventil vorsichtig herausschrauben. KraftstoffeinlaBfilter
untersuchen und bei Verschmutzung mit Lé6sungsmittel
oder Benzin sowie Druckluft reinigen. AuBenseite der
Schwimmernadel auf VerschleiB prifen. Scheint die
Schwimmernadel oder der Sitz beschadigt, so wird das

ganze Schwimmernadelventil ausgewechselt. Neue
Fiberscheibe verwenden. Darauf achten, daB der Filter
wieder richtig eingesetzt wird (mit dem offenen Ende
zum Nadelventil).

Mischrohrkammer und Vollgasventil

(Anreicherungsventil)

1. Mit einem Ring- oder Steckschllssel der richtigen
Schlusselweite Hauptdlse vorsichtig herausschrauben
und auf Verschmutzung tuberprifen. Bei Verstopfung mit
Druckluft reinigen, nicht mit Draht oder &hnlichem, da
sonst die Dise aufgeweitet werden kann.

2. Druckluft von unten in die Mischrohrkammer einblasen.
Dabei zunachst auf der Oberseite des Vergasers die
Luftkorrekturdise zuhalten, so daB die Luft Uber die
bohnenférmige Kammer und zum Antrittsarm entweicht.
Dann die bohnenférmige Kammer und den Austrittsarm
(das Haupt-Zerstauberrohr) blockieren, um die Luft-
korrekturdise (die Belluftung der Mischrohrkammer) zu
reinigen.

3. Uberpriifung der Leichtgangigkeit des Unterdruckkol-

bens mit seiner Regelstange und Feder sowie das An-
reichungsventil (Power Valve) und seine Feder.

Bimetallfedergehduse der automatischen Starterklappe

1. Der auBere Teil der Warmeaustauschkammer (Bimetall-
federgehause) ist bereits beim Abnehmen vom Vergaser
abgetrennt worden. Bimetallfeder untersuchen. Ist sie
defekt, muB die ganze Zusammenstellung ausgewech-
selt werden; also auch der Wassermantel.

2. Schraube und Scheibe abnehmen, die den Mitnehmer-

hebel innen am Gehause festhalten. Hebel ausbauen.
Dann den Hebel des Vakuumkolbens, das Gelenk und
den Vakuumkolben selbst aus dem Gehéause heraus-
nehmen. Starterklappenjustierhebel und Welle aus dem
Gehause ausbauen und vorsichtig die , Teflon"-Buchse
entfernen.

3. Alle ausgebauten Teile nach dem Reinigen mit Losungs-

mittel noch einmal Uberprifen und, wenn nétig, auswech-

Bogen an der

Pumpenhebel

Bohrer oder Lehre

Pumpenbetatigungsstange

Zustand des EinlaBfilters

Zustand der _—<_|

Abdichtung AuBerer

g VerschleiB
~5 der Nadel

stellung
(Niveau)

Zustand des Schwimmers

Abbildung 16: Der Beschleunigerpumpenhub

Abbildung 17 : Schwimmernadelventil
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seln. Das Gehause nicht mit Lésungsmittel reinigen, weil
eine kleine Dichtscheibe aus Gummi fest darin eingelegt
ist. Sie kdnnte beschadigt werden. Nur mit Druckluft
reinigen!

ZUSAMMENBAU

Erst dann zusammenbauen, wenn grindlich gereinigt wurde
und defekte Teile erneuert wurden. Vor dem Zusammen-
bauen richtigen Dichtungssatz beschaffen und samtliche

Dichtungen erneuern.
GEHAUSEUNTERTEIL

1. Leerlaufgemischregulierschraube sowie Nocken fiir
schnellen Leerlauf und Feder einsetzen (handbetétigte
Starterklappe). Darauf achten, daB die Feder richtig sitzt.

2. Drosselklappenwelle einschieben und Drosselklappe
durch den Schlitz der Welle stecken. Darauf achten, daB
die beiden Vertiefungen auf der Drosselklappe der Welle
gegentber liegen; zur Mengenregelschraube hin bzw.
auf der Seite, wo sich in der Welle die Vertiefungen fir
die Schraubenkdpfe befinden. (st dies nicht der Fall,
wurde die Drosselklappe um 180° verdreht eingebaut.)

3. Drosselklappe leicht schlieBen und etwas darauf klopfen,
bis sie richtig sitzt (zentriert wurde). Beide Halteschrau-
ben miussen eingefiihrt und angezogen werden kénnen.
Welle nochmals auf Leichtgangigkeit iberprifen; sowie
Ausrichtung der Klappe zum Ubergangsschlitz oder den
Ubergangsbohrungen. Zur Beachtung: Diese Welle
sollte in Landern mit verschéarfter Abgaskontrolle nie aus-
gebaut werden!

Beschleunigungspumpe

1. Gestéange der Beschleunigungspumpe wieder an Drossel-
klappenwelle anschlieBen und Pumpe in genau umge-
kehrter Reihenfolge (wie beim Zerlegen)zusammenbau-
en. Darauf achten, daB die Scheibe des Riickschlag-
ventils (Anti-Syphon-Ventil) (wo vorhanden) wieder mit
der Feder eingebaut wird. Die gummierte Seite muB am
PumpenauslaB anliegen. Darauf achten, daB die Mem-
branriickholfeder mit der gréBeren Windung am Vergaser-
gehéuse anliegt.

2. Nach dem Wiedereinbau, Wirkungsweise der Membrane
und Pumpenhub prifen. Sollte es vorkommen, daB der
Pumpenhub neu eingestellt werden muB, wird das Pum-
pengestange an dem Bogen verlangert oder gekiirzt.

GEHAUSE-OBERTEIL

Schwimmer und Schwimmernadelventil

1. Mit einem Ring- oder Steckschliissel Hauptdiise wieder
einschrauben. Vorsichtig, damit sie nicht zu stramm an-
gezogen wird!

2. Schwimmernadelventil einbauen und darauf achten, daB
der Filter richtig eingesetzt ist. Fiberscheibe gegen neue
Scheibe der richtigen Dicke austauschen.

3. Gehauseoberteil umstilpen und Schwimmernadel mit
Spitze zuerst einsetzen. Neue Dichtung zwischen Ober-
und Unterteil einlegen. Dann den Schwimmer in richtiger
Stellung halten und Schwenkstift einschieben. Lage des
Schwimmers in unterer und oberer Stellung nachpriifen
(Schwimmerstand-Niveau-Kontrolle).

ZUSAMMENBAU VON GEHAUSEOBER- UND -UNTERTEIL

1. Das gilt fiir Vergaser mit handverstellter Luftklappe: Vor
dem Zusammenbau des Gehauseoberteils mit dem Ge-
hauseunterteil zunachst das gerade (nicht abgewinkelte)
Ende des aus einem Spezialdraht bestehenden Starter-
klappengelenks in den Starterklappenbetéatigungshebel
einhangen. Darauf achten, daB die Kugel und das Ge-
wicht des Forderventils der Beschleunigungspumpe
eingesetzt sind (Gewicht auf der Kugel).

2. Beim Aufsetzen des Gehauseoberteils auf das Unterteil
das abgewinkelte Ende der Verbindungsstange in den
daflir vorgesehenen Schlitz im Nocken fiir schnellen
Leerlauf (Stufenscheibe) einhangen.

3. Die sechs Schrauben wieder einsetzen und die Schelle
fur den Starterklappenseilzug anbringen. Vor dem An-
ziehen der Schrauben den Nocken fir schnellen Leer-
lauf gegen Uhrzeigerrichtung in Arbeitsstellung (SchlieB-
stellung) bringen und dort festhalten, bis die Schrauben
angezogen wurden.

4. Bei Vergasern mit automatischer Luftregelung (Starter-
klappe) nur darauf achten, daB in der Beschleunigungs-
pumpe die Kugel und das Gewicht fur das Férderventil
eingesetzt wurde, ehe das Gehauseoberteil wieder auf-
gesetzt und die Halteschrauben angezogen werden.

5. Bei Motorcraft-Vergasern die auf Kélner V-Motoren
montiert werden, KunststoffstéBel mit seiner Druckfeder
(Umschaltbare Schwimmergehause-Bellftung) einsetzen.

Abbildung 18: Wiedereinbau des Gehé@useoberteils
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Abbildung 19: Umschaltbare Schwimmergeh&use-
Beliiftung einstellen




Automatische Luftregelung

1. Starterklappenbetatigungshebel im Gehause anbringen.
Darauf achten, daB die , Teflon"-Buchse nicht bescha-
digt wird, da der Regelungsmechanismus sonst nicht
frei gangig ist.

2. Das kurze Verbindungsgestange in den Vakuumkolben
einhangen, Kolben in seinen Zylinder einsetzen und das
andere Ende des Verbindungsstickes in das richtige
Loch im Kolbenhebel einhdngen (nach Vorschrift des
Herstellers).

3. Kolbenhebel und Mitnehmerhebel in die entsprechende
Aufnahme der Starterklappenwelle einsetzen und Halte-
schraube anbringen.

4. Stufenscheibe mit unterem Gelenk und oberes Gelenk
mit Starterklappenbetatigungshebel verbinden.

5. Neue Dichtung zwischen Reglergehause und Vergaser
einlegen. Beide Halteschrauben erneuern und anziehen.
Nocken flur schnellen Leerlauf (Stufenscheibe) in richtige
Stellung bringen und Halteschraube einsetzen.

6. Vor dem weiteren Zusammenbau, freie Beweglichkeit
des gesamten Mechanismus prufen und Schwergangig-
keit oder falsche Ausrichtungen beseitigen.

7. Jetzt (bevor die Warmeaustauschkammer (Bimetallfeder-
gehause) angebracht wird), sollte man das SpaltmaB
des Luftklappenventils (Starterklappe) prufen und evtl.
einstellen, wie dies im Lehrgangshandbuch erklart ist.
Bei Vergasern mit modulierter automatischer Luftrege-
lung den Vakuumkolben niederhalten und einin geeig-
neter Weise gebogenes Stiick Draht (Buroklammer) von
1mm @ in die Vakuumausgleichséffnung (Modulations-

kanal) stecken. Kolben wieder hochkommen lassen
und Draht so festhalten, ehe Starterklappenventil ge-
schlossen wird. Drosselklappe etwas 6ffnen, so daB der
Anschlag sich von der Stufenscheibe abhebt. Die Mes-
sung des SpaltmaBes erfolgt dann wie bei der von Hand
betéatigter Luftklappe (Starterklappe).

8. Stimmt das SpaltmaB (Pull-Down), priifen, ob der An-
schlag des Drosselklappenhebels am Markierungspunkt
der ersten (héchsten) Stufe des Nockens fir schnellen
Leerlauf (Stufenscheibe) anliegt, wenn sowohl die Star-

terklappe als auch die Drosselklappe geschlossen sind.
Ist dies nicht der Fall, durch Nachbiegen (Verlangern
oder Kirzen) des unteren Gestéanges an der in der Mitte
bereits geknickten Stelle den Abstand des Gestanges
neu einstellen.

9. Warmeaustauschkammer unter Verwendung einer neuen
Dichtung wieder anbringen und sicherstellen, daB das
freie Ende der Bimetallfeder in den mittleren Schlitz des
Mitnehmerhebels eingreift. Markierungen auf den beiden
Gehausehalften zueinander ausrichten, Geh&use an-
setzen und die drei Halteschrauben anziehen.

EINSTELLUNGEN

Wenn nétig, vor dem Anbauen des Vergasers an den Motor
das SpaltmaB und die Offnungsweite des Luftklappenventils
(Starterklappe) priifen und nachstellen (siehe Lehrgangs-
handbuch).

WIEDEREINBAU DES VERGASERS

1. Vergaser unter Verwendung einer neuen Dichtung am
Krummer anbringen. Darauf achten, daB die Dichtflachen
sauber und einwandfrei eben sind. Haltemuttern mit dem
vorgeschriebenen Drehmoment anziehen.

2. Drosselklappengestange, Kraftstoffleitung, Entltfter-
schlauch, Wasserleitungen, Verteiler-Vakuumleitung und
Luftklappenseilzug anschlieBen. Sicherstellen, daB Luft-
klappenseilzug das Luftklappenventil (Starterklappen-
ventil) ganz schlieBt, und daB es in senkrechte Offnungs-
stellung geht, kurz bevor der Seilzug wieder ganz hin-
eingeschoben wird.

3. Luftfilter anbringen und darauf achten, daB LufteinlaB in
die richtige Richtung zeigt.

4. Motor laufen lassen, bis Betriebstemperatur erreicht ist.
(Am Besten mit Leistungsprifstand oder Probefahrt!)
Dann Leerlaufgemisch, schnellen Leerlauf und langsa-
men Leerlauf einstellen, wie im Lehrgangshandbuch er-
klart. (Bei Kdlner V-Motoren lberprife das umschaltbare
Schwimmerkammer-Beliiftungsventil. (MaB ,A” und ,B").
Zur Korrektur (fir das MaB ,A") Anschlaghebel und (fir
das MaB ,B") Umschalthebel biegen.

AnschlieBend Leichtgangigkeit von Umschalthebel
und KunststoffstoBel priifen ).

Stellung der Einstellungs-
markierungen auf dem
Bimetallfedergehiduse

Priifdraht (Biiroklammer)
in Entliftéffnung

o

&\

| W Neue Dichtung

Funktion des Nockens fiir
schnellen Leerlauf
(Stufenscheibe)

~

Abbildung 20: Starterklappen- (Luftklappen oder auch ,,Choke”) SpaltmaB
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STORUNG

URSACHE

BEHEBUNG

a) Falscher Hub der Beschleunigungs- Priifen und nachstellen.
~Loch im Vergaser” oder pumpe
=ty Srmatheips b) Blockierter Kanal in der Beschleuni- Vergaser zerlegen und mit Druckluft durchblasen. Wenn Blockierung vor-
gungspumpe handen ist, liegt diese wahrscheinlich am PumpenauslaB.
c) Kugel bzw. Gewicht fehit am Férder- Priifen und erneuern. Wenn maglich feststellen, wo die fehlende Kugel bzw.
ventil der Beschleunigungspumpe Gewicht sind.
d) Foérder-Kugelventil halt nicht dicht Kugel neu im Sitz festsetzen. Kugel auf Rostansatz oder Beschadigung prifen.
e) Blockierung an der Einspritzdiise Reinigen und durchblasen.
der Beschleunigungspumpe
7. a) Schmutz auf dem Sitz des Schwimmer- | Vergaser zerlegen und reinigen. Nach dem Reinigen das Ventil auf richtigen
Vergaser l&uft iber nadelventils Sitz (iberpriifen. Dazu das Geh&useoberteil umstilpen, so daB der Schwimmer
das Nadelventil schlieBt. Am KraftstoffeinlaBrohr saugen und es nach dem
Ansaugen mit der Zunge verschlieBen. Dichtet das Ventil gut ab, muB die
Zunge mindestens 5 Sekunden lang angesaugt bleiben. Dauert es nicht so
lang, muB das Ventil ausgewechselt werden. (ACHTUNG: bei stark verbleitem
Kraftstoff diesen Test nicht mit dem Mund durchfihren!)
b) Lackablagerung auf der Ventilnadel EinlaBventil komplett auswechseln.
c) Abnutzungsrillen auf der Nadeldicht- EinlaBventil komplett auswechseln.
flache (Spitze)
d) Schwimmer bleibtin der unteren Vergaser zerlegen, Ursache feststellen und beseitigen. Schwimmerstellungen
Stellung héangen nachpriifen und falls erforderlich berichtigen.
e) Kraftstoffstand zu hoch eingestellt Priifen und nachstellen.
8. a) Leerlaufdiise oder Drossel im Leerlauf- | Vergaser zerlegen und mit Lésungsmittel sowie Druckluft reinigen. LaBt sich
Zbgernder Lauf bei niedrigen kanal blockiert keine Blockierung feststellen, GréBe der Diise und der Drossel prifen.
Drehzahlen
. b) Kraftstoffstand zu niedrig Nachpriifen und Schwimmerstand neu einstellen.
c) Zugesetzter KraftstoffeinlaBfilter Vergaser zerlegen und reinigen. Bei starker Verschmutzung auch die Filter
in der Kraftstoffleitung und Kraftstoffpumpe reinigen.
d) Leerlaufdiise oder Drossel im Leerlauf- Nachpriifen und GréBen, wenn méglich, berichtigen. LaBt sich die Stérung da-
kanal hat UntergréBe durch nicht beseitigen, nachsehen, ob Luft in das Leerlaufsystem eindringt.
Blindverschliisse am Ansaugkrimmer und die Ansaugkrimmerdichtung prifen
(héchstwahrscheinlich verursacht ein zu mageres Leerlaufgemisch den z6-
gernden Lauf). Prifen, ob Luftdisen UbergréBe haben.
9. a) Hauptdise blockiert Diise ausbauen und mit Lésungsmittel und Druckluft reinigen.
Zdgernder Lauf bei mittleren H = = = 5
Fahrgeschwindigkeiten b) Hauptdise hat UbergréBe Dasennummer feststellen und Dise auswechseln.
oder bei Voligas c) Kraftstoffstand zu niedrig Nachpriifen und Schwimmerstand richtig einstellen.
d) Férderdruck oder Férdermenge der Nachprifen und reparieren. Wenn nétig, Pumpe auswechseln.
Kraftstoffpumpe zu gering
e) Blockierte Luftdisen Mit Lésungsmittel und Druckluft reinigen. Ist keine Blockierung feststellbar,
DisengrdBe dberpriifen.
f) Zugesetzter KraftstoffeinlaBfilter Ausbauen und reinigen. Bei starker Verschmutzung Filter in Kraftstoffleitung
und Kraftstoffpumpe nachsehen und reinigen.
10. a) Foérderdruck oder Férdermenge der Prifen und reparieren. Wenn nétig, Pumpe auswechsein.
Verminderte Héchstgeschwindig- Kraftstoffpumpe zu gering
et b) Dise des Voligassystems oder Kanal Vergaser zerlegen und mit Lésungsmittel reinigen. Hauptdiise herausschrau-
zur Mischkammer verstopft ben. Vollgasluftdise (Luftkorrekturdiise) und Hauptaustritt mit den Fingern
zuhalten. Kanale mit Druckluft durchblasen.
c) Vollgasventil blockiert in SchlieB- Sind Betatigungskolben und Kolbenstange blockiert, kompletten Vergaser
stellung erneuem.
d) Hauptdise zugesetzt Herausschrauben und mit Lésungsmittel und Druckluft reinigen. AuBerdem
feststellen, ob die richtige DiisengréBe eingebaut ist.
e) Luftklappe funktioniert nicht richtig Funktion tberprifen und sicherstellen, daB sich das Klappenventil bei Betriebs-
temperatur voll 6ffnet.
1. a) Luftdiisen blockiert Mit Lésungsmittel und Druckluft reinigen. L&Bt sich keine Blockierung fest-
Zu hoher Kraftstoffverbrauch stellen, alle Luftdisen auf den richtigen Durchmesser (berprifen.
b) Kraftstoffstand zu hoch Priifen und Schwimmerstellung berichtigen.
c) Luftfilter zugesetzt Filterpatrone auswechseln (bei Papierpatronen), oder Filter reinigen und
Drahtschwammiuftfilter oder Oelbadiuftfilter mit neuem Oel versorgen.
d) Vollgasventil blockiert in Sind Betétigungskolben und Kolbenstange blockiert, Vergaser emeuemn.
Offnungsstellung
e) Hauptdise hat UbergroBe Nummer der Dise feststellen und auswechsein.
f) Luftklappe funktioniert nicht richtig Funktion berprifen und sicherstellen, daB das Klappenventil bei
Betriebstemperatur voll gedffnet ist.
g) Schwimmerkammer-Bellftungsventil Leerlauf und Beldftungsventil berpriifen und evtl. einstellen.
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Dieser Leitfaden gehért u. a. zu den Arbeitsunterlagen fiir
den Kursus ,Vergaser und Kraftstoffanlagen®.

Dariberhinaus flhren wir noch folgende Kurse durch:

»Ziindanlagen fiir Kraftfahrzeuge“
»Motor-Einstellungen®
(Flr 1973 geplant)

Wenn Sie an diesen Lehrgangen interessiert sind und
daran teilnehmen méchten, so wenden Sie sich entweder
direkt an den Schulungsleiter, einen Ford-Haupthandler,
einen Motorcraft-GroBhéandler, oder schreiben Sie ganz
einfach an:

Ford-Werke-Aktiengesellschaft
Motorcraft - Schulung

5 Kéln - 71
Postfach 71-2222

Hier erfahren Sie dann alle naheren Einzelheiten!

Unser Service Schulungswagen gehért mit zu den umfang-
reichen Verkaufsférderungs- und WerbemaBnahmen des
Motorcraft-Programmes.

Ein Programm das in unsere Zeit paBt! Es setzt sich aus
hochwertigen, schnellgdngigen Ersatzteilen zusammen, die
fur die Automobile der meisten Fabrikate verwendet
werden kénnen. Wann immer und wo immer Sie ein Motor-
craft-Ersatzteil benétigen, Sie werden (berall bei Ihrem
Ford-Haupthandler oder bei Ihrem Motorcraft-GroB-
handler ein groBes Angebot vorfinden!

Motorcraft ===

Kontaktsatze Olfilter KuhlerverschluBkappen
Kondensatoren Luftfilter Kihlerschlauche
Verteilerkappen Zindkerzen Heizungsschlauche
Regler Wischerarme Schlauchschellen
Ziindspulen Wischerblatter Zindverteiler
Verteilerlaufer Gldhlampen far Ford-Fahrzeuge
Signalhdmer Tune-up Kits Dichtungen —
Keilriemen Thermostate WasserauslaBstutzen

Qualititsteile fiir die meisten Automarken




