Konstruktion
und
Fertigung

EINE NEUE MOTORRAD-VERGASERTYPENREIHE

Dipl.-ing. Ch. Millerund Dipl-ing. K. H. Paede,. VEB Berliner Vergaser- und Filtarwerke [BVF)

Im Heft B/1965, S. 295 bis 299, wurde mit dem
Vergaser 16 N1-1 bereits die kirinste BaugraBe
der  neuan
VEB Batliner Vergasar- und Fnltnrwelke vorge-
stellt, Mit Serienanlauf des Vergasers 26 N1-1
fir das Motorrad MZ ES 175/2 ist auch das

Matarrad ihe dos

findlichkeit kommt besonders im Gespannbetrieb
(Vergaser 2B N1-1 am Motorrad MZ ES 250/2)
wr Geltung, Bei Vsrwendung @ines Vargasnss

erstmalig auch die elgentliche Nadeldise vom
Madeldisentrdger getrennt. Der kalibrierte Tell
ist als Duse in den Disentriger, der an seinam

mit seitlich g
S(KNB- und KN-Vergaser) kann bei schneller
Kurvenfahrt Kraftstoffmangel auftreten, da dar

Ende die Hauptd aufnimmt, ginga-
schrautn (Bild §). Neben den fertigungstechni-
schan Vortailen ergibt sich durch diese Kon-

letzte Garat digser T ihe in das Fertig
der BVF aufg den. Inden
Hs!len 3/65, 3 und 5/87 sind berells ltulm Hin-

weise Ober diese neue Ty.

im ha hafndlichs K, &

infolge dar au!‘lrmanusn Fliehkraft vom Disen-
svstem weg an die Wandung des Schwimmar

ktion noch der weitere Vorteil des billigen
Austauschs der Nadeldise als VarschleiRteil

der Vergaser

drickt wird, Bei den Ve der

die nunmehr ausfahriich vorgﬂslnlll wird,

Aufbau der Typenreibe

Die neven Motorradvergaser lauten unter der
Bezaichnung N-Vergasertypenreihe. Bei der Fest-
legung daer einzelnen  Saugrohrweiten dieser
Typenreihe wurden die Forderungen seitens der
Abnahmaerindustrie und gleichzeitig die verbind-
liche TGL zugrunde ga!egt Die danach 2u ferti-
genden unterschi gweiten wurden
unter Beachtung der giel- und fertigungs-
technischen Belange in drei Baugréfien zusam-
mengefait:
1. Ansaugweiten von 16 bis 18 mm Durchmesser
2. Ansaugweiten von 22 bis 24 mm Durchmesser
3, Ansaugweiten von 26 bis 28 mm Durchmesser
Die Ausiegung der neuen Motorradvergaser als
einheitiiche  Typenreihe hnngl fur die Serien-
fertigung liche Wi fack mit sich,
Neben der Verwendung von einzelnen standardi-
sierten Bauteilen fir samiliche VergasergroBen
ergeben s:ch durch Femgungsuomchtungen
mit g h ahnlich i
Fenlgungamnehc.hkanan Weiterhin isl der Ein-
satz von Sondermaschinen maglich.
Bild 1 zeigt die newve Motorrad-Vergasertypen-
relhe. Im Bild 2 ist vergleichsweise der Aufbau
dar bisher in gleicher GroBanordnung gefertigten
. For die neue
Twamsihe wsrdarl nehm den Haum und Leer-
heitliche Baugruppen ver-

wendet:
Startvergaser (Bild 3}
Schwimmarnadalventil
Leerlaufsystem (Bild 4)
Die Baugrofen von 22 bis 23 mm Ansaugweite
haben noch &in g
einen adnhmtlbchnn Disentriger und gﬂeu:he
Sehlauchanschiisse,
Wegen der kleinen Ansaugweite ist der Ver-
gaser 16 N1=1 im Gegensatz zu den grofleren
Typen mit einem Vollkolbenschieber ausgerstet,
Die groBeren Typen. denen diese Ausfihrungen
busondsm gewidmel  sein sollen heben als
I einen Hohlkolk
Als k k e\

den Vargasarn dar KNB- und KN- Banarl besutzt
die neuve Typ ain Z

gehduse, Damit wird, wie bereits bei der Ba
schreibung des Vsrgasers 15 N1-1 henmrgeho
ben, eine i lichkei
arrgicht. Der Vorteil der smthchnn Lngeunamp-
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NTypenfeIhe befindet sich die Kraftstoffent-
nahme fir das Hauptvargasarsystam an dar

Dar_ prinzipielle Aufbau der Vergaser der neuen
Typenreihe ist aus der im Heft 3/65 vertHent-

tiefsten  Stelle im Z des

gehduses. wodurch kein Krafistoffmangel mehr
auftratan kann

Bei den Vergasern der neuen Typenreihe wurde

lichten ichnung (Bild 6. Seite 92) 2u
ersehen. Da im Heft 8/65 die Arbeitsweise des
Vergasers 16 N1-1 bareits susfahrliich beschrie-
ben wurde, werden die folgendan Ausfihrungen

Bild 1 BVF-M mit
wivl ssparatem Starvargasas dor nadan N‘I’ypanr.lhe von
finks) 16 N, 22/24 N und 26/28 N

Bild 2 Din bisherigen BVF-Motomadvergaser  [ven links)
MEJ 163, 22 KNB, 24/25.5 KN und 28,6 KN

&7




Bild 3 Aulbou Hes soparaten SIATVArganers mil
dargestelier Wirkungsweise

Bild & Lenrdaubverganer an det newdn N Typanteite

Bild & Wirkungawaite dos Hauptvargasers

Bild & Nie iy

Rundachiobs:
Anordnung |
haltnr

Bild 7 Belestigung
dar  Taillasnadal  im

i ind (hre
m Dinen-

s

Indiglich auf die funktionallon Besonderhoiten
der ubrigen Vergaser dieser Typenreihe be-
schrinkt.
Im Gegensatz zum Vergaser 16 N1-1 st bel den
nauen Veargasem mit Saugweiten ab 22 mm
Durchmesser der Startbrunnen nicht von auflen
belifter. sondern dber das Schwimmergehduse.
Die Entnahme der Startluft zur Aufbereitung des
Kraftstoff-Lutt-Gemischs arfolgt Gbaer ainen ver-
griBarten Belifrungsschlitz aus dem Schwim:
mergehiuse (siehe Bild3). Das Starttauchrohr
arhinlt an sainam unteren Endes auf den jowel-
ligen: Motortyp  abgestimmte  Querbohrungen,
iber die die benbtigte Startluftmenge dem Start-
Krafistoff zugesetzt wird, Bai abgeschaitetom
Starvergaser sieht der Kraftstoffspiegel im Start-
brunnen bei allen Baugrofen des Vergasers (ber
digsen Querbohrungen, Bel Inbatn das
Starwvargasers wird zunBchst nur Kraltstofl an-
gesaugl.  Erst wenn  der Kraftstofspiegel im
Startbrunnen so weil abgesenkl ist. dafl die
Querbohrungen  freigegeben  werden,  baereiter
der Startvergaser durch die Zufubre von Startiuft
ain antsprechand magereres Gemisch suf, das fur
dan Motorlauf im kalten Zustand erforderlich ist.
Diese  Ausfihrung des Startvergasers gewdahr-
leistet auch bei den groflen Ansaugweiten ein
einwandfreies Startverhalten des Motors bei sehr
d T AU . Bel den Kihe.
kammernversuchen  sprangen  alle untersuchien
MZ-Motoren (ES 125, ES 150, ES175/2 und
ES 250/2) bai Temperaturen bis — 15°C ein-

- wandirel an. Erst bei Temperaturen ab — 20°C

bis —25°C mulbten bel den kiginen ES-Typen
Startzeiten bis zu 208 In Kauf genomman wer-
den. Auch bei den groBen MZ-ES-Typen ergaben
sich ab — 20 °C lingere Startzeiten
Abschliefend sei folgender Hinweis zur Hand-
habung des Startvergasers gegeben:
Boim Startvorgang st der Drosselschieber in
Learlaufsteliung brw. kurz daniber zu halten,
da nur so der gréBle Unterdruck aul den Stan-
vergaser wirkt und dig erforderliche Krafistotf.
menge angesaugt werden kann, Sollte dar Motor
nach zwei- bis dreimaligem Treten des Kick-
starters noch nicht angesprungen sein, was jedoch
nur bei sehr niedrigen Temperaturen der Fall
sein dirfte, so ist es zweckmilig, vor Wieder-
holung des Startverganges etwa B bis 108
warten: In dieser Zeit st gentgend Kraftstoff
aus dom Schwimmergehause (ber die Startdise,
dig die Startkraftstoffmenge dosiert, in den Start-
brunnen nachgefiossen, so dall beim emeuten
Start wieder die volle Kraftstoffmenge zur Var
fugung steht,
Die mit Hohlkolhenschiebar ausgerustetan Vear-
gaser mit Ssugweiten ab 22 mm Durchmesser
weisen im Leerlaufsystemn usltzlich zur Lear-
laufbohrung eine Ubergangsbohrung auf {siehe
Bild 4). Bel Leer g des Dros i
bers wird dem Leerlaufgemisch auf Grund des
griBeren Unterdrucks vor dem Schieber zusatz-
lich zu der durch die Learlaufluft- Regulierschraube
begrenzten Leerlaufluft dber die hinter dom
Schieber geleg Ubergangshohrung eine ba-
stimmte Luftmengs zugesatzt,
Bei weiter gedff n Dro wirkt
der Saugrohrunterdruck auch voll auf die Uber-
gangshohrung. die dann das zur Erzinlung aines
einwandireion Ubergangs vom Leerauf- zum
Hauptvarg dige K f-Luft-Ge-
misch liefert. Die Cllmrgangshchrung zeigt thren
k i bai londren i han-
nissen, d. h. also beim plitzlichen _AufreiBen”
des Drosselschiebers. Die Anbringung einer
Ubergangsbohrung ist aber nur beim Hohlkal-
benschigber sinnvoll, da eine beim Vollkolben-
higl angebrachte Bohrung bei Le
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lung des Drosselschiebers als 2weite Leerauf-
bohrung wirken wiirda,

Das zum Hauptverg Leer-
lautsystem Gberdeckt in smnar Albeilswmse den
gesamten Betriebsbereich des Motors. Der Lear-
laufvergaser wirkt 2war hauptsachlich, wie sain
Name such aussagt, im Leerauf und im Uber:
gangsgebiet, zalgt nber au:h einen deutlichen,
mit h

Einfluf bis 2ur Vollast hin.
Der Hauptvergaser arbeitet nach dem Nadel
dusznur:ndn Bei Vollsai Ist die Houpdise fir
gine op 2ung verant-
waortlich.  Im Teillastgebiet  dbemimmt  diese
Funktion die Nadeldise in Verbindung mit der
Teillastnadel. Um  egine guie Gemischaufberei-
ting 2u erzielen, wird dem sus der Nadeldise
austrotenden  Kraftstoff im Zerstduber Luft zu-

gesotzt, die dem zentralen Luftentrtt ent-
nommen wird [siehe Bild 5) Das aus den Fen-
stern  des 2 b de Ki

uft isch wird dann mit dar den
A k | d len Luft sum end-
glltigen Ver isch aufberei

Bai Molorradvergasern wurde bisher stets das
2 1l dar Tei und

der  Nadeldise beanstandet, Dadurch erhoht
sich mit zunghmender Laufzeit der Verbrauch
Um dieser unangenehmen Verschleifersche-
nung u hegaﬂnen |rnu dia Standzeit dinser baidan

2u orhéhen, wurde
bei den Verga.sam der N-Typenraihe Im Laufe der
Erprobungszeit eme neve Nadelhalierung ein-
gefuhrt. Die Bilder 6 und 7 seigen diesen neuen
Nadelhalter, Durch das Verspannen der Telllast-
nadel  zwischen den  beiden federbelasteten
Scheiben des Madelhalters wird sie sicher ge-
fihrt. Das Hinundherpendeln durch den pul-
sierenden Ansaugstrom. das den beanstandeten
Verschleily h st hand untar
bunden. Diese neue Nadelhalterung ist bel den
Vurgesern 22/24 N1-1 bisher noch nicht serien-
wirksam geworden. da vor ihrer Einfuhrung noch
am | hiebar erfordar-
lich sind. Eine baldige Serleneinfihrung wird
angestrebt, Hei den  Vergasern 26/28 N1-1
konnte diese Andamng aut Grund der spaler

Sar bar

Werdzn

Betriebsverhalten der Vergaser

Der Vergaser hat bekanntlich die Aulgabe, der
vom Maotor angesauglen Luft den zum Motor-
betrieh  erforderlichen Kraltstoff gut aulbereiter
und in mughchsl optimaler Menge boizumischen
Pr he sollten deshalb die Frage be-
antworten, inwisweit die Vergaser der neuen
Typeoreihe in Verbindung mit dem entsprechen-
den Motor die ga!u{deltu Ann&herung an die

hten
Die Kennlimenfelder mit den Linien b, = konst
und i = konst, die nach der gemeinsam von
MZ und BVF gewoffenen Festlegung der Ein-
steflung mit Vergasern der N-Typenreihe an den
jeweils zugehdrigen Motaren gefahren wurden,
geben die Antwort (Bilder B his 15)
Var einer Diskussion der arminelten Warte sall
aunfchst geklint werden, was unier optimalen
Verhiltnissen 2u verstehen 1st, bazw. ob diese
fiberhaupt in der Praxis zu verwirklichen sind
Die Meinung der Verfasser geht dahin, da@ os
einersaits awar. unarlalich ist. bei Festlegung
pinar Verg lichst die theore-
tisch ginstigsten A Warte w varw; lichen, dal}
aber andemfsens auch den praktischen Fahr-
g getragen warden mull
IBESchlnumgungs- und  Ubergangsverhalten).
Die Bedingungen des praktischen M iebs
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Bild 12 Kennlinien
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konnen immaer wieder zu Kompromissen gegen-
uber den theoretischen Forderungen zwingen,
Wie die Kennlinienfelder ausweisen. war es bei
den t M durch hande
Ar g der Vergaserai calich
den  theoratisch gonstigsten  4-Werten nahe-
zukommen.

Im | ganng 0 asti or-
schaint gs  winsch t. den Bereich mit
A > 1 noch welter in das unters Teillastgebiet

hingin dehnen, Bei Fahe hen mit ent-
e 4] o i (i er-
gaben  sich jedoch bereits Schwierigkeiten im
Ubergangsverhalten,

Insgesamt ist als Vorteil zu werten, dall es bei
den Mcloren der vurhegﬂnden Konzeption [qul

war, im Ts-llastgeble: senenmi[!ug Verqaser-
instellungen mit G

von A > 1 au verwirklichen, Diese Tatsache ist
jedoch nicht allein auf den neuen Vergaser zurick-
zufihren, Es sei in diesem Zusammenhang aus-
driseklich darauf hmgewles:n dalk erst dig hﬁhele
thermische Belastbarkeit dés Breitripp indors
der neuen MZ-ES-Maotoren diese Gsmischahmav
gerung ermoglichte. Hier konnte im Gegensatz
zu den Vorgangertypen auf die . Innenkihlung”
des  Zylinders durch  Krafistoffuberschuls ver-
zichtat werden

Im praktischen Fahrbetrieb macht sich diese
magere Einstellung auch aptisch bamarkbar:
die Abgasfahne ist nahezu verschwunden und

Mdamit eine  oft kritisierte  Begleiterscheinung

des Zweitaktmotors.
Der in den K
gunstige Teillastvarbrauch sprlchl ebeniatls fiir
die Vortelle der £ Ver

Der absolut beste spezifische Kraftstoff auch
im Teillastgebiet wurde am Motor der MZ ES 150
l‘|'||l 2-10 a/P5h erzielt, Der gute spezifische Kraft-

o= hBI be 76).., 766 forr

h dar untersuchtan Motoren findat
seinen Niederschlag im sehr piedrigen Durch
schnittsverbrauch im Fahrbetrieh  Bel der Be.

f‘"' ot 1 trachtung der Kennlinienfelder st zu beriick-
1 1 L | o dal die unmdu:lnrrnn unter dan
biiad m W’"'" o9 jeweiligen at drischen Bedi gen gemes-
= sonen effektiven Werte aufgetragen sind,
Abschlielfend sei noch ausdrackiich daven abe
I No= 8 IH_\ L 3 K 55 !7_55 | die Dd.;x.d, 'V 2 d . bazw. :!usr
- ; ! s die nrgasnrmnsln ungan  au
}.E,{—rw honst [gIRSH] . PRI N | | die ;S it 3l

men 5+ kanst.

Die _Regulierarbeiten” soliten su:h nur auf das
Einstellen  der  Leerlauf-Luft-Regulierschraube
arstrackan. Diese Sr.hrauhe kann dabel im Inter-
essa  eines d Krafistoffverl hs 8o
wait horausgedreht werden, wie das mit ginem
Jlochfraien® Ubsrgangsverhalten noch versinbar
ist. Hei einiger Sachkenntnis hinsichtlich des
Motors kann erforderichenfalls zur ir
Anpassung des Vergasers an den Motor noch
die Stellung der Teillasinadel variiert werden,
Abgesehen von der notwendigen Pflege und

it 15
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Reimgung des Vi sollten kene weiteren
J\rhellan an diesem Gerdit vorgenomman werden

Zusammenfassung

Im Rahmen des vorliegenden Artikels wurde ein
kurzer Uberblick Gber den Aufbau und die Funk-
tion der Vergaser der neuen N-Typenreihe der
BVF gegeben. Es wurde auf die fertigungstech-
nischen Vorteile der Neunnlwa:ldung einer Typen:
raihe hing der Bau-
gruppen sowie gml!lmogln:he Verwendung glei-
cher Bauteile fir alle BaugriBen und damit Ver-
winfachung der Fertigung auf Sondermaschinen
Bei der Enlwn:klung der Tvpanrulhn wurden die
Erl des Vergasert be-
ricksichtigt {u. a. Zentralschwimmergehduse und
separater Startvergaser). Aufl die erstmalige Ver-
wendung einer  Stufen-Teillastnadel bei einam
Motarradvergaser (26/28 N1-1) wurde bareits
im Heft 3/1967 hingewiesen,
Das Betriebsverhalten der Vergaser der neuen
N-Typenreihe im Zusammenwirken mit den jewei-
ligen Matoren wurde anhand von Kennlinien-
feldern untersucht. W177)
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