Dampfsperre (Vapor Lock) mit/ohne Hitzestau (Heat Soak)

Einfache, pragmatische Losung zum Eleminieren des Problems bei Klassikern.

Eine Dampfsperre (Vapor Lock) ist ein Problem, das dadurch verursacht wird, dass

flussiger Kraftstoff im Kraftstoffsystem von benzinbetriebenen Verbrennungsmotoren in
Dampf Ubergeht - die Bildung von Dampfblasen. Dadurch wird der Betrieb der
Kraftstoffpumpe gestort, was zu einem Verlust des Zufuhrdrucks zum Vergaser oder zum
Einspritzsystem fuhrt, was widerum einen vorubergehenden Leistungsverlust oder ein
vollstandiges Absterben des Motors zur Folge hat. Das Wiederanlassen des Motors in
diesem Zustand kann schwierig bis unmaoglich sein.

Der Kraftstoff kann aufgrund der Erwarmung durch den Motor oder durch
Motorkomponenten, durch das ortliche Wetter, durch einen niedrigeren Siedepunkt in
groBer Hohe oder durch die Erhitzung durch die Kraftstoffpumpe verdampfen. In
Regionen, in denen im Winter Kraftstoffe mit geringerer Viskositat (und niedrigerem
Siedepunkt) verwendet werden, um das Anlassen des Motors zu erleichtern, kann die
weitere Verwendung dieser Spezialkraftstoffe im Sommer dazu fuhren, dass Dampfsperren
(viel) leichter entstehen.

Ein weiterer Punkt ist, dald die Mischung
der Kraftstoffe moderner Fahrzeuge
schneller verdampfen (sollen), speziell
die Mischungen der letzten zwei Jahr-
zehnte.

Dampfsperren treten also mit den
heutigen, modernen Kraftstoffmischungen
bei Oldtimern tendenziell haufiger auf.

Dampfblasenbildung war ebenfalls weit-
aus haufiger anzutreffen bei alteren pampfblasenabscheider mit Kraftstoffilter - Purolator
Benzin-Kraftstoff-Systemen mit einer F21117. Beachten: Wenig Platz zwischen den beiden
mechanischen Niederdruck-Kraftstoff- Ausgangen.

pumpe, die vom Motor angetrieben wird,

sich im Motorraum befindet und einen

Vergaser speist.

Solche Pumpen befanden sich in der Regel hoher als der Kraftstofftank, wurden direkt vom
Motor ,beheizt* und férderten den Kraftstoff direkt in die Schwimmerschale des Vergasers.
Der Kraftstoff wurde unter Unterdruck aus der Zuleitung angesaugt, wodurch sich das
Risiko einer Dampfblase zwischen Tank und Pumpe erhdhte.

Eine Dampfblase, die in die Kraftstoffpumpe gesaugt wurde, konnte den Kraftstoffdruck so
lange unterbrechen, dass die Schwimmerkammer im Vergaser teilweise oder vollstandig
entleert wurde, was zu einer Kraftstoffverarmung im Motor fuhrte. Selbst eine
vorubergehende Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr in die Schwimmerkammer ist nicht
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ideal; die meisten Vergaser sind so konstruiert, dass sie mit einem festen Kraftstoffstand in
der Schwimmerschale betrieben werden koénnen, und eine Verringerung des Stands
verringert das dem Motor zugefuhrte Kraftstoff-Luft-Gemisch.

Eine Dampfsperre ist wahrscheinlicher, wenn sich das Fahrzeug im Stop-und-Go-Verkehr
befindet, weil die Temperatur unter der Motorhaube stark ansteigt. Eine Dampfsperre kann
auch entstehen, wenn der Motor abgestellt wird wahrend er heil} ist und das Fahrzeug fur
kurze Zeit geparkt wird (Hitzestau bzw. Heat Soak). Der Kraftstoff in der Leitung in der
Nahe des Motors bewegt sich nicht und kann sich daher so stark erwarmen, dass
Dampfblasen und damit eine Dampfsperre entsteht. Das Problem ftritt in beiden Fallen eher
bei heildem Wetter und/oder in grof’er Hohe auf.

Schwerkraftbetriebene Kraftstoffsysteme sind gegen Dampfblasenbildung nicht immun.
Vieles von dem, was oben beschrieben wurde, gilt auch fir ein Schwerkraft-
Kraftstoffsystem. Wenn sich in der Kraftstoffleitung Dampf bildet, verringert seine geringere
Dichte den Druck, der durch das Gewicht des Kraftstoffs entsteht. Dieser Druck ist es, der
normalerweise den Kraftstoff vom Tank zum Vergaser fordert, so dass die Kraftstoffzufuhr
unterbrochen wird, bis der Dampf entfernt wird, entweder indem der verbleibende
Kraftstoffdruck ihn in die Schwimmerschale und aus der Entluftung drickt oder indem man
den Dampf abkihlen und wieder kondensieren lasst.

Viele Oldtimerfahrer kennen das. Die
obligatorischen 10 Minuten Wartezeit nach
dem Abstellen. An heillen Tagen oder in
grolden Hohen auch gerne langer...

Auch einige unserer Oldtimer hatten das
Problem ab und an. Speziell im Sommer
(hier in Costa Rica: Dezember bis Mai)
und/oder nach Abstellen des Motors im
wunderschon ,warmen® Puntarenas oder
Golfito.

Oder - seltener - bei tollem Wetter hoch
oben in den Bergen uber 3.000m Hohe.
Nun, Costa Rica stellt spezielle Anforderungen an seine Fahrzeuge.

Und belohnt die Klassik-Crews daflir mit demutiger Geduld...  Oder einem kihlen Bier
wahrend der Wartezeit.

Bis jetzt.

Sie haben es erraten: Das Problem der Dampfblasenbildung wurde mittlerweile vollstandig
geldst, wie, das erfahren Sie gleich hier.
Keine Angst, wir machen das pragmatisch, einfach und efizient.

Mein besonderer Dank geht an unsere superkompetente 3-Lander-Rallye-Truppe vom

Marz 2025, die noch einige weitere interessante Puzzlesteine zum Dampfblasen-Problem
beigesteuert hat.
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Die acht Schritte zur Oldtimer-Gliickseligkeit:

1. Wenn vorhanden, Benzin-Ruckflussleitung zum Tank prufen, ob frei.
Wenn verstopft, reinigen.

2. Kraftstoffleitungen maoglichst weit entfernt von extrem heif3en Motorkomponenten (bspw.
Abgaskrummer) verlegen um ein Erhitzen des Kraftstoffes im Motorraum zu vermeiden.

3. Prifen, ob Benzinpumpe an einem relativ kiihlen Ort, (nahe des Tanks und weit weg von
Auspuffkomponenten) montiert ist, sonst passenderen Ort wahlen.

4. Wenn Filter auf Saugseite der Pumpe montiert (also zwischen Tank und
Kraftstoffpumpe) prifen, ob verstopft, sonst erneuern oder evtl. weglassen.

5. Filter mit Dampfblasenabscheider kurz vor dem Vergaser einbauen mit Verbindung
zur Benzin-Ruckflussleitung in den Tank.
Z.B. Purolator F21117, WIX Filters - 33040, FRAM G3499 oder ECOGARD XF21117
Kosten alle so um die 9 USD.
Achtung: Bei einigen Modellen liegen die beiden Auslasse recht eng beieinander!
Die Dinger waren friher gang und gabe und sind leider in Vergessenheit geraten,
obwohl sie wunderbar funktionieren. Der Dampfblasenabscheider-Filter muf3 so gedreht
werden, dal sich die Ruckflussleitung zum Tank (fir die Dampfblasen) an oberster
Stelle befindet.

In extrem hartnackigen Fallen geht’s hier weiter:

6. Kraftstoffleitungen im Motorraum aus reflektierendem Metall, Gummileitungen speichern
die Warme langer (Heat soak / Hitzestau im Motorraum nach dem Abstellen des
Fahrzeuges).

Reflektierende Ummantelungen (z.B. von Design Engineering, Vapor Block Fuel Line
Sleeve) machen nur bei Gummileitungen Sinn, besser sind Kraftstoffleitungen aus
reflektierendem (evtl. poliertem) Metall.

Bei uns nicht nétig, aber es gabe da noch zwei weitere MalRnahmen, die helfen:
7. Vergaser-Distanzstuck einbauen wenn maoglich - und gentigend Bauhdhe vorhanden ist
8. Hitzeabschirmung zum Vergaser und zur Kraftstoffleitung im Motorraum einbauen

Nach den ersten funf MalRnahmen wird das Dampfblasen-Problem mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit behoben sein.

Nach Punkt Fiinf haben sich die mistigen Dampfblasen selbst in Costa Rica ergeben.
Keinen Arger mehr damit. Und wenn die vorgenannten Tipps fiir die besonderen
Anforderungen in den Tropen genugen, sollte es fur gemafigte Zonen allemal reichen.
Aber da der Klimawandel ja vor der Tur steht... Who knows?

Hoffe, ich konnte dem einen oder anderen Klassikerfahrer etwas weiterhelfen.
Wer Korrekturen, weitere Tipps ard-Kritik hat, her damit!
Werde ich gerne Uberarbeiten und/oder einpflegen.
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