


Fallstrom-Stufenvergaser 32/32 DIDTA

Im Hinblick auf die bestehenden Abgasvorschriften und dem besonders bei Automatik-Modellen gewiinsch-
ten Komfort iber den gesamten Drehzahlbereich, wurde im Zuge der technischen Weiterentwicklung der
BMW 2002 A mit einem Fallstrom-Stufenvergaser 32/32 DIDTA ausgeriistet.

Dieser Vergaser ist mit mechanisch betatigter |. Stufe und durch Unterdruck gesteuerter I1. Stufe ausgeri-
stet.

Die Saugrohrweiten beider Stufen sind 32 mm.

Ein wesentlicher Bestandteil dieses Vergasers ist das Umluftsystem, dessen Reguliermoglichkeit im Zusam-
menwirken mit der Einstellung der Leerlauf-Gemischregulierschraube die Verstellung der Leerlaufdrehzahl
gestattet, ohne den Anstellwinkel der Drosselklappe fur den Grundleerlauf zu verdndern.

Die Lage der Bypass-Bohrungen, im Verhéltnis zur SchlieBwinkelstellung der Drosselklappe, die fiir einen
guten Ubergangsbereich wichtig sind, kann genauestens festgelegt werden.
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1. Aufbau des Vergasers

Der Vetgaser besteht aus drei Hauptteilen

1.1.
1.2
1.3

1.1.

1.2

1.3.

Vergasergehiuse
Drosselklappenteil
Vergaserdeckel

Vergasergehduse nimmt die beiden Mischkammern, die Schwimmerkammer und Teile fir die Auf-
bereitung des Kraftstoff-Luftgemisches auf. In den Mischkammern sind Lufttrichter, Austrittsarme
mit Vorzerstauber und Luftkorrekturdiisen. Ein Einspritzrohr versorgt die 1. Stufe mit Zusatzkraft-
stoff. ‘

In der Schwimmerkammer sind die Hauptdiisen, die Zusatzdiise und Luftkorrekturdiise fir die Uber-
gangsreserve der |l. Stufe sowie die Zulaufbohrung mit Saugventil und das Uberdruckventil des Be-
schleunigungssystems untergebracht. Die Beschleunigungspumpe, das Thermo-Startventil und das
Leerlaufabschaltventil sowie die Umluft-Regulierschraube, sind von auen an dem Vergasergehause
angebracht.

Drosselklappenteil, das mit einem Isolierflansch von unten an das Vergasergehause geschraubt ist,
enthalt die Ubergangselemente der Drosselklappenwellen und Startautomatik. Die Ubergangsboh-
rungen (Bypass-Bohrungen) sowie die Steuerbohrungen der Startautomatik (Pulldown) und die
Zindverstellung miinden im Saugschacht. Die Leerlauf-Gemischregulierschraube und der Ausgang
des Umluftkanals sind ebenfalls hier angeordnet.

Vergaserdeckel ist die Starterklappe mit Startautomatik und Pulldown-Einrichtung in der |. Stufe
angebracht. Die Kraftstoffzufuhr mit Schwimmereinrichtung, Leerlaufluftbohrung und Unter-
druckdose zur Betatigung der 11. Stufe, sowie Tauchrohr der Vollgasanreicherung I1. Stufe, sind
ebenfalls darin vorhanden.



2. Arbeitsweise des Vergasers
2.1. Schwimmereinrichtung

Der von den Kraftstoffpumpe geforderte Kraftstoff gelangt iiber die Zulaufleitung in das Schwim-
mergehause. Hat der Kraftstoffspiegel die vorgesehene Hohe erreicht, so wird durch den Auftrieb
des Schwimmers das Schwimmernadelventil auf seinen Sitz gedriickt und der Zulauf des Kraft-
stoffes unterbrochen.

Die Beliiftung der Schwimmerkammer erfolgt iiber ein Beliiftungsrohr, das in den LufteinlaR iiber
die Mischkammern ragt (Innenbeliiftung).
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2.2. Startautomatik

Die Startautomatik des Vergasers ist warmwasserbeheizt. AuRerdem wird die Bimetallfeder von
einer elektrischen Heizspirale beheizt, die von zwei Temperaturfiihlern gesteuert ist. Liegt die
Aulentemperatur unter + 16 © C oder die KiihImitteltemperatur unter + 45 © C, erfolgt keine
elektrische Beheizung. Sobald diese Werte liberschritten sind, erfolgt zusétzlich zur Erwarmung
des Kiihimittels eine Beheizung der Bimetallfeder durch den Heizwiderstand.

Diese kobinierte Warmesteuerung hat den Vorteil, daR die Starterklappe entsprechend den moto-
rischen Erfordernissen in den richtigen Zeitablaufen 6ffnet und schlieRt. Damit wird eine Uber-
fettung des Kraftstoffluftgemisches beim Kalt- und Warmstart verhindert und der Kraftstoffver-
brauch giinstig gehalten.
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Durch kurzes niedertreten des Gaspedals vor dem Anlassen des Motors, wird die Startautomatik
ausgeldst und in Startstellung gebracht.

Die Starterklappenwelle steht unter der Spannung der spiralférmigen Bimetallfeder, die auf jeden
Temperaturunterschied anspricht. Bei kaltem Motor ist die Starterklappe je nach der Auflentem-
peratur mehr oder weniger geschlossen, denn bei Abkiihlung der Bimetallfeder wird die Starter-
klappe durch die Bewegung der Feder in SchlieBrichtung gedreht.
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Wenn die Starterklappe geschlossen ist, wird gleichzeitig die Drosselklappe etwas angestellt. Das
geschieht dadurch, daR beim SchlieRen der Starterklappe der mit der Starterklappenwelle starr
verbundene Mitnehmerhebel die frei bewegliche Stufenscheibe anhebt und ihr Rastensegment zur
Wirkung bringt. Uber einen Hebel mit Einstellgestinge wird die Drosselklappe etwas offengehalten.
Auf diese Weise kann sich der beim Anlassen des Motors entstehende Unterdruck bis unter die Star-
terklappe auswirken. Er hebt die Kraftstoffemulsion aus der Mischrohrbohrung an und 148t sie iiber
den Austrittsarm in die Mischkammer austreten.

Die fiir die Gemischbildung erforderliche Luft wird {iber die Starterklappe angesaugt. Die Spannung
der Bimetallfeder schlielt die Starterklappe, der Unterdruck will sie aufziehen, wodurch diese auf-
grund der desachsierten Lagerung ins Flattern kommt. |hr groBerer Fligel 6ffnet abwarts. Auf die-
se Weise bildet sich zundchst ein kraftstoffreiches Startgemisch, das den Motor auch bei niedrigen
AuBentemperaturen anspringen |4Rt.

Mit der einsetzenden Erwadrmung setzt die Offnung der Starterklappe ein, und der Luftanteil des
Startgemisches wird gréRer, es magert sich selbstdndig ab. Die Abmagerung schreitet solange fort,
bis die Starterklappe ihre senkrechte Betriebsstellung erreicht hat.

Die zur Startautomatik gehdrende Unterdruckmembrane (Pulldown) hat die Aufgabe, die Starter-
klappe nach dem Anspringen des Motors bei hoheren Leerlaufdrehzahlen und bei kleinen Teil-
lasten gegen die Spannung der Bimetallfeder etwas zu 6ffnen, um auf diese Weise einer Uberfettung
des Kraftstoff-Luftgemisches durch Luftzugabe entgegenzuwirken.

Der Motor erreicht nach dem Anspringen, durch die von der Startautomatik etwas offengehaltene
Drosselklappe, eine erhdhte Drehzahl.

Wird das Gaspedal betatigt und wieder losgelassen, fillt die Motordrehzahl auf erhéhte Leerlauf-
drehzahl ab.

Bei einer Wassertemperatur von ca. 50 - 60 © C, geht die Drosselklappe - nach Betatigung des Gas-
pedals - in die Leerlaufstellung zuriick.
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Wenn man bei einem bereits laufenden, aber noch kalten Motor das Gaspedal iiber einen bestimm-
ten Weg niedertritt, wird durch eine mechanische Einrichtung in der Startautomatik die Starter-
klappe etwas gedffnet und die Gemischbildung stark abgemagert.

2.3. Thermo-Startventil

Das Thermo-Startventil steuert, unabhéngig von der Startautomatik, eine zusatzliche kraftstoff-
reiche Gemischmenge.
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Der Kraftstoff fiir das dafiir erforderliche reiche Gemisch wird der Schwimmerkammer entnom-
men, iber Bohrungen an einen Scheitelpunkt im Vergaserdeckel gehoben und mit der durch die
Starterluft-Zusatzdiise eintretenden Luft zu einer Emulsion vermengt. Diese Emulsion gelangt ab-

warts zu der Startgemisch-Austrittsdiise im Drosselklappenteil.

Die Dauer dieser Kraftstoffzugabe wird von dem
Thermo-Startventil gesteuert.

In kaltem Zustand halt die
Bimetallfeder das Ventil auf

seinen Sitz und verschlie3t eine
Bohrung, die mit der Kraft-
stoffbohrung in Verbindung
steht.

Beim Anlassen des Motors
kann der entstehende Unterdruck \W
bis in die Schwimmerkammer wirk-

sam werden und Kraftstoff ansaugen.
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Mit dem Einschalten der Ziindung setzt gleichzeitig
die elektrische Beheizung des Heizwiderstandes
ein und damit auch die der

Bimetallfeder. 7

Mit zunehmender Erwarmung
dehnt sich die Bimetallfeder
und hebt das Ventil von

seinem Sitz.

Dadurch wird der Unterdruck
nach aulen abgeleitet und kann
keinen Kraftstoff aus der
Schwimmerkammer iiber den
Scheitelpunkt im Vergaserdeckel
ansaugen.




2.4. Leerlauf-, Umluft- und Ubergangssystem

Das Leerlaufsystem ist der |. Stufe des Vergasers zugeordnet. Der Kraftstoff fiir den Leerlaufbe-
trieb des Motors wird hinter der Hauptdiise (abhéngiger Leerlauf) dem Gemischrohrschacht ent-
nommen und gelangt durch eine aufwartsfiihrende Bohrung an die Leerlaufdiise. Die Leerlaufdiise
ist als elektromagnetisches Abschaltventil ausgelegt, befindet sich iiber dem Kraftstoffniveau und
dosiert die Leerlaufkraftstoffmenge. Die Leerlaufluft, aus kalibrierten Bohrungen im Vergaserdek-
kel und Lufttrichter angesaugt, vermengt sich mit dem Kraftstoff hinter der Leerlaufdiise zu einer
Emulsion. Diese Emulsion gelangt durch eine abwirtsfiihrende Leitung an die Bohrungen unter und
iber der geschlossenen Drosselklappe. Der Durchsatz an der unteren Bohrung wird durch die Leer-
laufgemischregulierschraube geregelt. Im Leerlaufbetrieb wird die hier austretende Emulsion mit
der durch den Drosselklappenspalt und durch die Bohrung in der Drosselklappe angesaugten Luft
zum Leerlaufgemisch aufbereitet.

Gleichzeitig tritt Luft, deren Menge von der Umluft-Regulierschraube bestimmt wird, aus dem Um-
luftkanal hinzu und bildet zusammen mit den im Leerlaufsystem festgelegten Luft- und Kraftstoff-
durchsatzen das endgiiltige Leerlaufgemisch, das in seiner Zusammensetzung und Menge den moto-
rischen Erfordernissen und festgelegten Abgaswerten entspricht.

Die kleinen Bohrungen tber der geschlossenen Drosselklappe, die mit dem Zulaufkanal zur Leer-
laufgemisch-Regulierschraube verbunden sind, sind Ubergangsbohrungen (Bypasse}.
Sie haben die Aufgabe, den Ubergang vom Leerlaufsystem auf das Hauptdiisensystem zu verbessern.

Nachregulierungen der Leerlaufdrehzahl, die durch unterschiedliche Reibleistungen der Motoren er-
forderlich sein kénnen, diirfen nur durch Verstellen der Umluftregulierschraube und der Leerlaufge-
misch-Regulierschraube vorgenommen werden.

Eine Verstellung des Anstellwinkels der Drosselklappe darf nicht durchgefiihrt werden, um zu ver-
hindern, dal sich die Unterdruckverhéltnisse an den Bypass-Bohrungen und an der Entnahmeboh-
rung der Unterdruck-Ziindverstellung, durch die neue Stellung der Drosselklappe verdndern.

Beide Faktoren sind zur Einhaltung der geforderten Abgaswerte von grofRer Bedeutung.
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2.5. Hauptdiisensystem |. Stufe

Der Vergaser hat zwei Saugkanale als |. und I1. Stufe ausgebildet. Fiir jede Stufe :st im Drosselklap-
penteil eine Drosselklappe gelagert, die nacheinander ge6ffnet werden und gemeinsam im EinlaR
des Saugrohr miinden.

Die Drosselklappe der I. Stufe wird durch den Drosselhebel betéitigt, der iber Gestange mit dem
Gaspedal verbunden ist. ‘
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Auf die Drosselklappe der I1. Stufe hat der Fahrer keinen direkten EinfluR. Sie kann sich erst 6ff-
nen, wenn die Drosselklappe der |. Stufe soweit betatigt wurde, dal} die Kurvenscheibe den Dros-
selhebel der 11. Stufe mechanisch freigegeben hat, was etwa der halben Hochstdrehzahl des Motors
entspricht.

Solange der Unterdruck in der Mischkammer der |. Stufe einen bestimmten Wert nicht lbersteigt,
ist die Herstellung des Kraftstoff-Luftgemisches auf die |. Stufe beschrénkt, die wie in jedem Fall-
stromvergaser erfolgt.
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An den Austrittsarm ist ein Vorzerstauber angegossen. Der Austrittsarm steht mit dem Mischrohr-
schacht in Verbindung, in den das Mischrohr von oben eingepresst ist. Die Luftkorrekturdiise ist
in den Luftkanal eingeschraubt.

Die in der Schwimmerkammer befindliche Hauptdiise [&8t den Kraftstoff in den Mischrohrschacht
treten. Im Ruhezustand steht der Kraftstoff in der Schwimmerkammer und im Mischrohrschacht
gleich hoch. Unter dem EinfluR des im Saugkanal entstehenden Unterdrucks wird er durch den
Austrittsarm abgesaugt.

Durch eine Beliiftungsbohrung am hdchsten Punkt des Austrittsarmes wird eine Saughebewirkung
im Leerlauf und Motorstillstand verhindert.

Wenn mit steigender Unterdruckwirkung der Kraftstoffstand in der Mischrohrbohrung absinkt,
tritt durch die Luftkorrekturdiise Ausgleichsluft ein, die sich durch die kleinen Bohrungen des
Mischrohrs mit dem durch die Hauptdiise nachflieRenden Kraftstoff zu einer Emulsion vermengt,
die durch den Kraftstoffaustritt abgesaugt wird.

Die Luftkorrekturdiise bewirkt, daR die Zusammensetzung des Kraftstoffluftgemisches iiber den
ganzen Drehzahlbereich entsprechend den motorischen Erfordernissen korrigiert wird.
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2.6. Ubergang auf die Il. Stufe

Sobald die Kurvenscheibe der |. Stufe den Drosselhebel der 1. Stufe freigegeben hat, kann diese,
je nach Luftdurchsatz in der |. Stufe, also lastabhéngig, gedffnet werden. Der angenommen hohe
Luftdurchsatz erzeugt an der Steuerbohrung im Lufttrichter der |. Stufe ein entsprechend groRes
Vakuum, das auf der Membrane wirksam werden kann und nun iber eine Verbindungsstange den
Drosselhebel der I1. Stufe soweit aufzieht, wie er mechanisch freigegeben ist.

Damit das Einsetzen der Il. Stufe nicht ruckartig erfolgt, sind iiber der Drosselklappe dieser Stufe
Ubergangsbohrungen, ahnlich den Bypass-Bohrungen in der |. Stufe, angeordnet.

Im Schwimmergehé&use ist ein Standrohr, das mit einem parallel zur Mischkammer der 11. Stufe ver-
laufenden Kanal verbunden ist. Auf dem Standrohr ist eine Luftkorrekturdiise und seitlich, ca. in
Hohe der Hauptdiisen, eine Ubergangsdiise angebracht. Folglich befindet sich in dem Standrohr und
in dem senkrechten Kanal Kraftstoff auf Niveauhohe.

Wird die Drosselklappe der 1. Stufe gedffnet, dann kann der Unterdruck an den Ubergangsbohrun-
gen wirksam werden und hebt den Kraftstoff aus dem senkrechten Kanal iiber den Scheitelpunkt

in die Zulaufleitung der Ubergangsbohrungen, wo er abgesaugt wird. Gleichzeitig sinkt der Kraft-
stoffspiegel im Standrohr bis zu Ubergangsdiise ab. Diese Kraftstoffmenge ist die Ubergangsreserve,
die der Il. Stufe ohne Luftzusatz zugegeben wird. Der weiter abgesaugte Kraftstoff wird durch die
Ubergangsdiise kalibriert und iiber die Luftkorrekturdiise zur Emulsion abgemagert.

Um nach dem Schlieen der Drosselklappe der 11. Stufe eine Saughebewirkung auszuschlieBen, ist
am Scheitelpunkt der Zulaufleitung der Ubergangsbohrungen ein kleines Beliiftungsloch angebracht.
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2.7. Vollast mit hoher Drehzahl

Jetzt kann der Unterdruck an den Steuerbohrungen in beiden Lufttrichtern wirksam werden und
iber die Unterdruckmembrane und Zugstange die Drosselklappe der I1. Stufe fiir jeden Betriebszu-
stand des Motors im Teillast- und Vollastbereich richtig zuordnen.

Das Schlieffen der Drosselklappe der |1. Stufe erfolgt zwangsldufig durch die Kurvenscheibe der |.
Stufe, die deren Offnung urspriinglich ermoglichte.
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2.8. Beschleunigung

Die Beschleunigungspumpe hat die Aufgabe, in dem Augenblick in dem die Drosselklappe plotz-
lich ge6ffnet wird, Kraftstoff zur Verfiigung zu stellen, der ausreicht, den Zeitbereich bis zum Ein-
setzen des Hauptdisensystems zu liberbriicken. Sie ist als Membranpumpe ausgebildet und nur in
der I. Stufe wirksam.

Der Pumpenraum ist mit Kraftstoff gefiillt, der beim Saughub der Pumpe aus der Schwimmerkam-
mer angesaugt wird. Im Ruhezustand driickt die Pumpenfeder die Pumpenmembrane mit ihrer
Achse an den Pumpenhebel. -
Wird die Drosselklappe gedffnet, iibertragt sich die Bewegung des Ubergangshebels iiber die Pum-
penstange auf den Pumpenhebel, der die Membrane nach innen driickt. Ein im Zulauf des Kraft-
stoffes zur Pumpe liegendes Kugelventil verhindert das ZuriickflieBen des Kraftstoffes in die
Schwimmerkammer. Der eingeschlossene Kraftstoff wird liber das Einspritzrohr in die Mischkam-
mer der |. Stufe eingespritzt. Dieser Kraftstoffzusatz bewirkt einwandfreie Ubergange und ziigiges
Beschleunigen.

Zwischen dem Pumpenraum und der Schwimmerkammer ist ein Uberdruckventil angebracht. Es
bewirkt bei zunehmender Geschwindigkeit des Pumpendruckes eine Reduzierung der Einspritz-
menge.

Die Menge und der Zeitbereich des Kraftstoffzusatzes bei der Beschleunigung sind abhéngig vom
Pumpenhub, der Kalibrierung des Einspritzrohres, dem Uberdruckventil und der Kraft des Druck-
hubes.
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Wird die Drosselklappe geschlossen, bewegt sich die Pumpenmembrane durch den Druck der Feder

wieder in Ruhestellung. Der Saughub erfolgt und der Pumpenraum fiillt sich erneut mit Kraftstoff.

Ein Kugelventil vor dem Einspritzrohr verhindert, daR wahrend des Saughubes Luft in den Pumpen-
raum eindringt.

Ab einer bestimmten Grofle des Unterdruckes im Saugkanal der |. Stufe wird aus dem Pumpen-
system Kraftstoff abgesaugt, der das Kraftstoff-Luftgemisch des Hauptdiisensystems anreichert.
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2.9. Anreicherung

Das Anreicherungssystem ist im Vergaserdeckel angeordnet und hesteht aus einem kalibrierten Steig-
rohr, das in den Kraftstoff taucht und dem Anreicherungsrohr, das in den Saugkanal der 1l. Stufe
ragt. Die Miindung des Anreicherungsrohres liegt in einer Zone des abgeschwachten Unterdruckes,
d.h., daB eine Anreicherung erst erfolgen kann, wenn die Motordrehzahl und damit der Unterdruck
so hoch sind, um Kraftstoff aus der Schwimmerkammer auf die Hohe des Anreicherungsrohres zu
heben. Dieser Kraftstoffzusatz nimmt bis zur Hochstdrehzahl des Motors zu.
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Einstelldaten 2002 A mit DIDTA Europa

SchlieR <
Zzp. statisch
Zzp. dyn.

Leerlaufdrehzahl
Leerlaufgemisch

Zzp. bei Leerlaufdrehzahl
Hochlaufdrehzah! (Motor betriebswarm)
Einspritzmenge cm3 pro Hub

Kraftstoffniveau ohne Schwimmer

59 — 650
3%v. 0T
1400 U/min = 259 v.OT (Markierg.)
mit abgezogenem Unterdruckschlauch
von der Spatziehdose

900 + 50 U/min

1.5 — 2.0 Vol.%
wird nur mit der Umluft- und
Gemisch-Regulierschraube eingestellt

0—4%v. 0T
mit aufgestecktem Unterdruckschlauch

2000 — 2100 U/min
Starterklappenspalt 3 mm (2. Stufe)

langsam 0.9+ 0.1
schnell 0.5+ 0.1

19 mm
von Oberkante Gehause bis zum
Kraftstoffspiegel

VS 212/2.74



