Die haufigsten Vergaserprob

m Zeitalter der Einspritzanlagen
kennen sich immer weniger
Werkstiitten mit Vergasern aus.
Fiir uns Grund genug, die hiufigsten
Probleme der klassischen Gasfabrik
vorzustellen und Tipps zur
Selbsthilfe zu geben.

..Bei die Vergaser muss ich auch noch bei!*,
liisst Brosel Feldmann seinen Antihelden Hol-
oi sagen, bevor dessen angeschlagener 911er
auf unbestimmte Zeit wieder in der Garage
verschwindet. Nicht erst seit dieser Szene im
kultig-schriigen Werner-Comic stehen Verga-
ser unter Generalverdacht, wenn der vier- oder
zweiriidrige Klassiker mal wieder nicht so will
wie er soll. .Vergaserprobleme™ wurden im
Lauf der Jahre zum Synonym fiir mysteridse
Malaisen, denen der Fahrzeugbesitzer leider
nie auf die Spur gekommen ist und mit denen
er sich nach einer gewissen Eingewdhnungs-
zeit arrangiert hat wie mit den charakterlichen
Schrullen eines alten Freundes.

Erfahrene Vergaserspezialisten sind da ganz
anderer Meinung. Wenn ein Motor unrund
liuft, zu wenig Leistung abgibt oder schlecht
anspringt, stehen die Vergaser ganz unten auf
der Liste der iiblichen Verdiichtigen. Nicht von
ungefihr beginnen in Werkstatthandbiichern
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leme und was Sie dagegen tun konnen

die Kapitel iiber Vergasereinstellung immer
mit dem Hinweis, man mige doch bitte zu-
néichst iiberpriifen. ob Ziindzeitpunkt, Unter-
brecherschlieBwinkel, Ventilspiel und Kom-
pression in Ordnung sind, bevor man den Gas-
fabriken mit dem Schraubendreher zuleibe
riickt. Dafiir gibt es zwei gute Griinde: Erstens
entpuppen sich die meisten ,Vergaserproble-
me* bei einer griindlichen Uberpriifung der
Ziindung als Ziindungsprobleme. Zweitens
konnte man stundenlang vergeblich an den
Einstellschrauben des Vergasers herumdrehen
beim Versuch, einen ausgeschlagenen Verteiler
oder einen defekten Kerzenstecker zu kurie-
ren. Am Ende muss die Einstellung dann
zwangsliiufig noch schlimmer ausfallen als zu-
vor, Die wichtigste Regel fiir Arbeiten an Ver-
gaseranlagen lautet also: Seien Sie sicher, dass
das Problem wirklich im Vergaser liegt! Und
noch ein Beitrag fiir das Poesiealbum der gol-
denen Regeln: Schrauben Sie niemals einen
alten Vergaser auf, bevor Sie nicht einen neu-
en Dichtungssatz in Hinden halten. Denn
wenn das vollig verhiirtete Material beim Off-
nen des Deckels zu Staub zerfillt wie die Mu-
mie eines #dgyptischen Pharao, kommt zu
[hrem urspriinglichen Problem gleich noch ein
neues hinzu: der Fluch der ewigen Undichtig-
keit.

Der hiufigste Grund, den oder die Vergaser
zu zerlegen, ist Schmutz. Bei Oldtimern sind
das meist Ablagerungen aus verrosteten Tanks,
weshalb ein kleiner, moglichst durchsichtiger
Spritfilter zur Standardbestiickung betagter
Fahrzeuge gehoren sollte. Durch die Plastik-
hiille oder den Glasmantel lisst sich dann so-
fort erkennen, wenn Rost oder abgeplatzte
Reste des Tankinnenanstrichs den Kraftstoff-
nachschub blockieren. Ist der Unrat erst bis zu
den winzigen Diisenbohrungen vorgedrungen.
quittiert der Motor bald seinen Dienst. Je nach-
dem, ob plotzlich kein Standgas mehr vorhan-
den ist oder das Triebwerk ,.,oben herum* nicht
mehr zieht, lisst sich sogar sagen, welche Dii-
sen betroffen sind. Und schon wieder eine gol-
dene Regel. die Sie vielleicht in gestickter
Form iibers Garagentor hiingen konnen: Wer
mit harten Gegenstiinden in Vergaserdiisen
herumstochert, wird mit lebenslang schlech-
tem Motorlauf bestraft! Die fein kalibrierten
Bohrungen sind néimlich schneller verhunzt als
einem lieb sein kann. Als Reinigungsmittel
kommt hier nur Druckluft oder ein Ultra-
schallbad in Frage. Der Grofiteil des Drecks
findet sich jedoch am Boden der Schwimmer-
kammer, wo er sich leicht entfernen ldsst.



Deutlich hartniickiger sind Sulfatierungen,
die vor allem wihrend lingerer Standzeiten
entstehen. Dabei verdunstet der Kraftstoff und
hinterldsst aggressive Riickstinde, die das
Leichtmetall des Vergasergehiiuses zerfressen
kénnen. In der Schwimmerkammer sind die
weillen Zersetzungsprodukte und der damit
verbundene Lochfral meist gut zu erkennen.
Wenn keine wesentlichen Funktionen gestort
werden, hilft hier eine griindliche Reinigung
im Ultraschallbad, wie sie von einigen Fach-
betrieben angeboten wird. Friiher gab es auch
hochwirksame chemische Reiniger, die aber
kaum noch angeboten werden — manchmal
mochte man gar nicht wissen, womit man da-
mals ganz sorglos herumgeplanscht hat. ..

Immer hiufiger findet man auch Wasserab-
lagerungen in Vergasern. Wegen des hsheren
spezifischen Gewichts lagert sich die Feuch-
tigkeit am Boden der Schwimmerkammer ab
und gelangt nur selten in den Motor — was un-
problematisch wiire, weil das Wasser dort ein-
fach mit verdampft wiirde. Selten kommt so
viel Wasser zusammen. dass der Schwimmer
angehoben wird und das Gemisch abmagert.
Ursache des Wassereinbruchs ist der hishere
Alkoholanteil der modernen Bleifreikraftstof-
fe. Die Alkohole binden die Luftfeuchtigkeit
bereits im Tank und transportieren sie in Ver-
gaser und Einspritzanlagen. Vor allem in Letz-
teren konnen sie durch Korrosion schwere
Schiiden verursachen.

Vorbeugend sollte man bei lingeren Still-
legungen den Sprit in Vergasern und Einspritz-
anlagen gegen Petroleum austauschen. Dazu
trennt man die Verbindungsleitung zwischen
Tank und Kraftstoffpumpe (passenden Stop-
fen fiir die Tanklei-
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Aus Alt mach Neu: Das Ultraschallbad ist mit
Abstand die schonendste Reinigungsmethode

Ein solches Ultraschallgerat fiir rund 500 Euro
lohnt sich vor allem fiir haufige Nutzer

tung  bereithalten).
Dann startet man den
Motor und lisst die
Pumpe so lange Pe-
troleum ansaugen, bis
der Motor abstirbt.
Beim _Ausmotten*
des Autos schlieBt
man dann die Sprit-
leitung wieder an, rei-
nigt die Ziindkerzen
und startet den Motor
mit Hilfe von Srart-
Pilot. Das Petroleum
sorgt anfangs fiir eine
Rauchentwicklung
wie bei einem albani-

schen Sattelschlep-
per, das gibt sich aber, sobald wieder reines
Benzin verbrannt wird.

Dampfblasen

Ebenfalls eine Folge der Alkoholverbindun-
gen in modernen Kraftstoffen ist die beriich-
tigte Dampfblasenbildung. die Oldtimermoto-
ren im Stau absterben lisst oder verhindert,
dass sie nach kurzen Standzeiten wieder an-
springen. Die Alkohole haben nimlich dafiir

gesorgt, dass der Siedepunkt des Kraftstoffs
heute spiirbar niedriger liegt als friiher. Fiir ak-
tuelle Fahrzeuge ist das kein Problem, weil de-
ren Einspritzanlagen durchweg iiber selbstent-
liiftende Ringleitungen mit Sprit versorgt wer-
den. Vergaseranlagen haben jedoch meist kei-
nen Riicklauf und sind bei vielen Fahrzeugen
auch noch direkt iiber dem Auspuftkriimmer
montiert, wo sie bei langsamer Fahrt oder
durch den Hitzestau nach dem Abstellen férm-
lich gegrillt werden: Der Sprit beginnt, in der

AuBerlich zeigen sich diese beiden Vergaser
einer Honda CB 750 nur wenig verschmutzt

Um die Vorteile des Ultraschalls zu nutzen,
miissen die Gasfabriken zerlegt werden

So viel Platz wie dieser Korb bieten nur die
sehr teuren Gerate professioneller Reiniger

Auch wenn die Honda-Vergaser (vorn) nach
zehn Minuten im Ultraschall wieder wie neu
aussehen, miissen sie vor dem Zusammenbau
auf Verschlei gepriift werden. Wenn alles in
Ordnung ist, fehit nur noch ein neuer
Dichtungssatz

Schwimmerkammer zu kochen und der Verga-
ser kann seiner Aufgabe, ziindfihiges Gemisch
aufzubereiten, nicht mehr nachkommen.

Eine Méglichkeit. die Dampfblasenbildung
zu verhindern, ist das Nachriisten eines
Dampfblasenabscheiders, das wir bereits in
OLDTIMER-MARKT 9/2002 detailliert be-
schrieben haben. Oft reicht es aber auch, den
Vergaser mit einer Pertinaxscheibe vom heifien
Ansaugstutzen zu isolieren — eine MaBinahme.
die bereits in den Filinfzigern populir war. Per-
tinax ist ein kunststoffverstirktes Hartpapier,
das kaum Wiirme leitet. Wenn die Isolierplatte
fiir Ihr Fahrzeug nicht lieferbar sein sollte, hilft
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Nachristbare Dampfblasenabscheider
schicken die Probleme zuriick in den Tank

Die Originalvergaser
des BMW 328 (ohne
Beschleunigerpumpe)
sind nur durch eine
dinne Dichtung vom
Ansaugstutzen des
Zylinderkopfs
getrennt. Hier kann
die Motorhitze leicht
auf die Gasfabriken

liberspringen

Im.,g\o\u'
+ 33 . —

Die unverzichtbare Riicklaufleitung wurde hier

an der Tank-Ablassschraube angebracht

Markeniibergreifend: Die Pertinaxplatte aus
dem VW-Regal passt perfekt fir den BMW

Sitzt wie angegossen — nur die Stehbolzen
missen noch ausgetauscht werden

oftder Blick tiber den Marken-Zaun. Wenn der
gleiche Vergaser bei einem anderen Fahrzeug
verwendet wurde, gab es dort vielleicht die
richtige Pertinax-Platte. Wie unterschiedlich
diese Fahrzeuge sein konnen, zeigt unser Pra-
xis-Beispiel: Die Pertinaxscheiben fiir den Ki-
fer tragen gut sichtbar das VW-Logo, passen
aber exakt auf den Sechszylinder des BMW
328! Meistens reichen die originalen Stehbol-
zen zur Vergaserbefestigung dann nicht mehr
aus und miissen gegen lingere ausgetauscht
werden. Eine weitere MabBnahme gegen
Damptblasenbildung kann ein manuell oder
iiber ein Zeitrelais schaltbarer Elektroliifter am
Kiihler sein, den man im Stand ein wenig nach-
laufen ldsst. um den Hitzestau unter der Mo-
torhaube wegzupusten.

Viele Oldtimerfreunde schworen auf elek-
trische Benzinpumpen, weil die bereits nach
Einschalten der Ziindung funktionieren — be-
vor der Motor lduft. Das erspart dem vierridri-
gen Liebling langes Orgeln mit dem Anlasser,
da die Schwimmerkammer ja bereits gut ge-
fulltist. So weit so gut. Doch die meisten Hob-
byschrauber greifen einfach ins Teileregal, oh-
ne den Maximaldruck zu beriicksichtigen, fiir
den ihre Vergaser ausgelegt sind. Oft unter-
schiitzen sie auch einfach den Druck, den die
oft winzigen Pumpen aufbauen. Das Schwim-
mernadelventil im Vergaser, dessen Aufgabe
es ist, den Kraftstoffpegel — und damit das Mi-
schungsverhiltnis zwischen Sprit und Luft —
konstant zu halten, ist gegen den Druck oft vil-
lig machtlos. Obwohl das Ventil eigentlich
lingst schliefen sollte, stromt weiter Benzin
nach, und der Motor ersiuft in einer nasen-
betiiubenden Walke buchstiblich im Kraft-
stoff. So lange dies derart auffillig geschieht.
wird sich der Schrauber umgehend nach einem
Druckminderer umsehen. Liegt der Druck aber
nur minimal zu hoch. ldsst das Schwimmerna-
delventil immer etwas zu viel Kraftstoff pas-
sieren. Der Effekt ist derselbe wie bei einem
defekten Ventil: Der Motor liduft viel zu fett,
riiuchert schwarz aus dem Auspuft und hat zu

wenig Leistung. Wird der Fehler auf einer lin-
geren Strecke nicht rechtzeitig bemerkt,
wiischt die Spritflut den Olfilm an den Zylin-
derlaufbahnen ab und es droht ein kapitaler
Motorschaden durch Kolbenfresser.

Auch bei mechanischen Benzinpumpen
kann es so weit kommen, wenn das Schwim-
mernadelventil  hingt (Klopfen an der
Schwimmerkammer reicht oft aus, um das
Problem voriibergehend zu l6sen) oder undicht
ist. Ursache fiir die Undichtigkeit kann Ver-
schleill sein, aber auch kleine Schmutzpartikel
auf der konischen Dichtfliiche kinnen fatale
Folgen haben. Als typische Verschleiliteile
sollte man die Schwimmernadelventile regel-
mifig iiberpriifen und am besten gleich erneu-
ern, da ihr geringer Preis von ein paar Euro in

Elektrische Benzinpumpen erzeugen oft mehr Druck, als der Vergaser verkraften kann. Achten Sie deshalb
bei Nachriistlésungen auf den Maximaldruck, den die Schwimmernadelventile noch abregeln kénnen

krassem Gegensatz zum Schaden steht, den sie
verursachen konnen.
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Die Schwimmerkammer ist meist gut
zuganglich, wie dieser Weber-DCOE beweist

Der N

htschwimmer

Ahnlich hinterhiiltig kann ein undichter
Schwimmer die Lebenserwartung des Motors
verkiirzen — vor allem, wenn es sich bei dem
Leck um einen Haarriss handelt. Dann nimlich
liuft nur sehr langsam Sprit in den Schwim-
mer, der dann ganz allmihlich zum Nicht-
schwimmer wird. Die Folgen sind dieselben
wie beim defekten Schwimmernadelventil.

Falsche Luft

Einmal abgesehen vom Steuerkolben eines
SU-Vergasers, ist die Drosselklappe das be-
weglichste Teil einer Gasfabrik., VerschleiB
entsteht vor allem an den Lagern der Drossel-
klappenwelle. und da diese von aullen quer
durch den Ansaugkanal verliuft, besteht hier
immer die Gefahr, dass Falschluft eindringt.
So bezeichnet man Frischluft, die hinter der ei-
gentlichen Gemischbildung angesaugt wird
und das empfindliche Mischungsverhiilinis
von Luft und Kraftstoff aus dem Gleichge-
wicht bringt. Schon durch simples Wackeln an
der Drosselklappenwelle Lisst sich unzulissi-
ges Spiel aufspiiren, deutlich subtiler und ge-
nauer ist eine Methode, die von der Berufsge-
nossenschaft ausdriicklich verboten wurde und
die nichtsdestotrotz zum Standardrepertoire
der meisten Werkstitten gehort. Also spriihen
Sie auf keinen Fall mit einer Dose Start-Pilot
auf die Enden der Drosselklappenwellen. Der
leichtentziindliche Ather kisnnte sich bei zu ho-

Noch ganz dicht? Die Drosselklappenwelle (Pfeil)
lauft direkt durch den Ansaugkanal des Vergasers

wenn der Schwimmer waagerecht steht?

her Konzentration im Motorraum entziinden
und fiir eine Verpuffung sorgen. Bei einem kur-
zen Druck auf den Spriithkopf wiirden Sie al-
lerdings vielleicht einen leichten Anstieg der
Leerlaufdrehzahl spiiren, was darauf hindeutet,
dass der Ather quasi durch die Hintertiir ange-
saugt wurde. Derselbe Desperado-Trick funk-
tioniert iibrigens auch beim Rest des Ansaug-
trakts, also dem Ansaugkriimmer mit seinen
Flanschen und dessen Dichtungen zum Verga-
ser. Ein gern iibersehener Falschlufteintritt
liegt iibrigens am Bremskraftverstirker, der
seinen Unterdruck direkt aus dem Ansaugtrakt
bezieht. Ist die Verbindung undicht, schiittelt
sich der Motor wie ein nasser Hund.

Fiir die Drosselklappenwellenlager der po-
puliirsten Vergaser gibt es bei spezialisierten
Teilelieferanten (siche Anzeigenteil) meist
preiswerte Uberholsiitze. Allerdings muss der
Vergaser zum Austausch ausgebaut und weit-
gehend zerlegt werden. Kenner setzen bei die-
ser Gelegenheit gleich Lagerbuchsen aus
standfesteren Materialien ein. Eine rithmliche
Ausnahme auf diesem Gebiet sind iibrigens
Weber-Vergaser, deren Drosselklappenwellen
ab Werk kugelgelagert sind und deshalb deut-
lich linger halten.

Kaum ein Teil der Vergaseranlage wird so
hiufig vernachlissigt wie die Vorwirmung.
Das ist der Schlauch. mit dem der Motor bei
kalter Witterung warme Luft am Auspult vor-
bei ansaugt. Oft wird dieser Schlauch einfach
weggelassen, oder es gibt nach einem Umbau
auf einen . Sportluftfilter” sowieso keinen An-
schluss mehr. auf den man ihn stecken kénnte.
Schon bei Temperaturen um zehn Grad Celsi-
us entstehen durch die Spritverdunstung im
Bereich der Vergaser-Venturis jedoch derart
niedrige Temperaturen, dass die Vorzerstiuber
vereisen kdnnen. Dann lisst die Leistung spiir-
bar nach. was bis zum Stillstand fiihren kann.
Der ratlose Besitzer Gffnet die Motorhaube,
findet keinen sichtbaren Fehler und ruft viel-
leicht den ADAC. Der gelbe Engel kommt
dann gerade rechtzeitig. um dabei zu sein, wie
der iiberraschte Eigner sein Auto villig prob-
lemlos startet. denn das Eis ist inzwischen
durch die Motorwirme abgetaut. Fréhlich win-

TiPPS UND TECHNIK

Wenn es mehrere Schwimmkorper gibt,
miissen diese auf gleicher Hohe liegen

kend verlisst er die Szenerie — bis zum niichs-
ten coolen Boxenstopp.

Sportluftfilter sind tibrigens nicht immer ein
Quell der Freude und der Leistungssteigerung.
Hoffnungsvolle Nachwuchstuner tauschen
einfach den groBien alten Luftfilter samt Ge-
hiiuse gegen kleine kernige Chromdinger. Die
bieten der einstromenden Luft tatsichlich ei-
nen geringeren Widerstand., was allerdings
auch durch deutlich niedrigere Filterleistung
erkauft wird — nicht umsonst sind die Original-
filter so grof. Der verminderte Saugwiderstand

Nach dem Einbau von Sportluftfiltern missen die
Vergaser neu bedust und abgestimmt werden

der Sportfilter ist natiirlich der springende
Punkt. weshalb man sich von ihnen ja auch ei-
ne Leistungssteigerung erhofft. Wenn das Ge-
genteil der Fall ist, liegt das an der fehlenden
Neuabstimmung. denn mit dem Ansaugwider-
stand sinkt zwangsliufig auch der Unterdruck
im Saugrohr. wodurch weniger Sprit aus den
Hauptdiisen austritt. Gleichzeitig steht jedoch
mehr Luft zur Verfligung — der Motor lduft zu
mager und damit schlechter als vorher.

Diislein wechsel dich

Wenn Autohersteller vom Baukastensystem
sprechen. meinen sie damit. dass mdglichst
viele Teile zwischen den Modellen einer Mar-
ke austauschbar sein sollen. Womit wir schon
wieder bei einer goldenen Regel wiiren: Verga-
ser sind so gut wie nie zwischen verschiedenen
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Fir jeden Solex- oder Zenith-Vergaser gab es
solche Prospekte mit wertvollen Hinweisen

Fir SU-Vergaser gibt es Bestiickungslisten und
Handbicher vor allem in England

Autos austauschbar! Nun werden Sie vielleicht
cinriiumen, dass doch nahezu die gesamte Gi-
ulia-Baureithe von Alfa Romeo 40er Weber

Mit verschiedenen Diisen und Lufttrichtern wird
der Vergaser auf das jeweilige Auto abgestimmt
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Leider nur noch
antiquarisch zu haben:
die Autodata-Kataloge,
aus denen freie
Werkstatten und
Bosch-Dienste die
richtige Bediisung fir
jeden Vergasertyp
herauslesen konnten.
Links das Pendant fiir
die Abgaswerte

mishandbuch

# 2 8  Holley- e
2se%s Vergaser °“€;s?f.,§'

Mit den gangigsten Typen von SU, Holley und Weber
befasst sich die neue Reihe aus dem Heel-Verlag

Veterama-Fund fir Fortgeschrittene: Tabellen der
Deutschen Vergaser Gesellschaft

DCOE-Vergaser hatte oder dass bei Triumph
meist SU-Gaslabriken der Grélbien H6 oder H4
verbaut wurden. Glauben Sie mir: Der An-
schein triigt! AuBerlich mogen die Vergaser
absolut identisch sein, innerlich sind sie es
nicht, Die 40er Weber bei Alfa haben fiir eine
1300er Giulia vollig andere Lufurichter, Diisen
und Ubergangsbhohrungen als fiir einen 1600er
Spider oder einen [750er GT. Eine Umriistung
ist zwar oft moglich, erfordert aber ein sehr gut
sortiertes Ersatzteillager und noch mehr Erfah-
rung. Dasselbe gilt fiir SU-Vergaser. Ein Aston
Martin DB2/4 hat zwar die gleichen SU H6 un-
ter der Haube wie ein Triumph TR 3. Steuer-
kolben, Diisenstock und -nadel sind jedoch
villig unterschiedlich. Hier wie dort hilft ein
Blick in die Bestiickungstabellen. Fiir SU sind
diese als Nachdruck erhiiltlich, Weber scheint
sie als Staatsgeheimnis zu hiiten. Der deutsche
Weber-Importeur, die Firma Viktor Giinther
GmbH, hat aber die entsprechenden Unterla-
gen und 1st beim Bestellen gern behilflich. Fiir

e e L N LT

Dampfblasenabscheider und viele andere
hilfreiche Produkte rund um den Vergaser:

Bosch Classic Center Kiippers
Robert-Bosch-Strafie 2-4

52441 Linnich

Tel.: 02462-202790 oder 02462- 1404

Allgemeine Informationen { Pierburg ):

MSI Motor Service

International GmbH

Technischer Kundendienst

Hamburger Strale 15

41540 Dormagen

Tel.: 02133-267-167

Fax: 02133-267-111

E-Mail: technical.service PG @ msi-motor-
service.com

Weber-Vergaser und
Priifstandabstimmung:

Viktor Giinther GmbH i
Kdlner Strabe 236 i
51149 Koln

Tel.: 02203-911460

Fax: 02203-911466
www.VGSMOTORSPORT.de

Vervaseriiberholungen
Solex, Zenith, SU

Bob Tyler

Bergstrafie 22

31789 Hameln

Tel.: 05151-62480

E-Mail: info@hobs-services.de

Vergaser-Biicher:
Heel Verlag
Tel.: 0531-799079

Start-Pilot
erhalten Sie im Autozubehtrhandel

Solex- oder Zenith-Vergaser gab es einst bunte
Hettchen, in denen alles Wissenswerte zum je
weiligen Typ zusammengetragen war. Verteilt
wurden diese Broschiiren aber nur an Ver-
tragspartner der Deutschen Vergaser Gesell-
schalt (aus der spiter Pierburg wurde). Wer
solche Literatur sucht, sollte aul Veteranen-
miirkten, im Internet und im OLDTIMER
MARKT-Kleinanzeigenteil suchen. Hilfreich
sind auch die Autodata-Kataloge, die als Nach-
schlagewerke frither in jeder freien Werkstatt
lagen. Fragen Sie dort doch einfach mal nach,
vielleicht trennt sich der Meister davon — im
Zeitalter der Einspritzanlagen. Nur wer wirk-
lich sicher ist, dass die Vergaseranlage seines
Autos korrekt bestiickt ist, kommt mit den Ein-
stellvorgaben im Werkstatthandbuch zurecht.
Wie Sie sehen. gibt es also viele Griinde, die
Werners Kumpel Holgi dazu bewegen kinn-
ten, .nochmal bei die Vergaser” zu gehen. Wel-
che Fehler er beim Einstellen der Gasfabriken
machen kann, lesen Sie nichsten Monat im
zweiten Teil...
Peter Steinfurth



