Регулировка двигателя
      А именно, спроектированная по-уму машина не означает грамотно и качественно изготовленная. И раз уж мы заговорили о карбюрации - то качество обработки поверхностей, каналов, диффузоров и распылителей очень далеко от нормального, не говоря об идеале. Таким образом разговоры о замене одной недоработанной и некачественной детали на другую такую же просто бессмыслены. Тут дело надо брать в свои руки. И доводить до ума самостоятельно. Или с чьей-то помощью, можно и просто оставить все в покое и успокоиться, сказав себе она же все равно маленькая и слабенькая... Теперь про расход. Надеюсь никому не надо объяснять, что у каждого конкретного экземпляра - этот показатель разный. И дело тут не только в стиле вождения, хотя на продемонстрированном мной примере разница идет в 1.4 литра. Дело в том, что все двигатели разные по зазорам, регулировкам угла зажигания, газораспределительного механизма, настройкам системя питания и т.д. Следует учитывать, что у обкатанного авто без внесения изменений с систему питания расход растет с ростом пробега. И это просто аксиома автомобилестроения. Увеличиваются зазоры в поршневой группе, уменьшается компрессия... Расход может варьироваться также от температурных показателей, влажности и т.д.
     Теперь к главному. Есть несколько способов вторжения в карбюрацию с достижением определенных целей.
     Обеднение. Просто обеднить систему - несомненно расход уменьшаем. Это тоже незначительно скажется при обычной нединамичной езде, еще раз повторю НЕЗНАЧИТЕЛЬНО. Но обедненная смесь сгорает с большим выделением тепловой энергии, и вызывает более сухую и напряженную работу двигателя. Это обычное правило еще в большей степени наблюдаемо в двухтактных двигателях, где и зазоры меньше и тепловой режим более напряжен. Таким образом получаем - обедненная смесь лучше для кармана, но хуже для авто.

     Теперь расскажу про карбюраторы.

1. Почему они на городских авто двухкамерные? Для того чтобы быстрее ездить - ерунда. Первая камера настраивается изначально на более обедненную смесь и меньшее ее количество (диффузор меньше чем номинально допустимый для двигателя данного объема). Вторая камера - имеет более обогащенную регулировку, больший диффузор (как правило), больше сечение топливного жиклера (102,\100\97,5) и меньший воздушный (75\85\90) чем в первой камере - данные на выбор кому как нравится. 

2. 2) Почему не предпочтительны двукамерные карбюраторы для спортивных целей - да потому что обедненный порог там просто не нужен, а общую производительность системы рассчитывают из количества цилиндров, по одному карбюратору на цилиндр - это дороже, сложнее в настройках. Теперь о главном, стоит ли обеднять смесь в погоне за расходом? Я считаю что НЕТ. Но есть способы скомпенсировать небольшую потерю в расходе более качественным смесеобразованием и эффективным ее использованием. Таким образом при одинаковых режимах движения на обедненном варианте придется открывать больше дроссельные заслонки чем на обогащенном, но с эффективным сгоранием топлива. Отсюда и данные практически одинаковые у обоих вариантов по расходу, но не по динамике разгона. 

     P.S. Настроенный мной карбюратор плавно увеличил расход с 5 до 7 литров по городу, при увеличении пробега с 3.000 до 45.000. Обеднять регулировки для уже изрядно покатанного авто - бред и простое принебрежение к нему. И я пошел другим путем - просто довел до ума карбюратор, диффузоры, смесители. Удалось вернуться к предыдущим показателям расхода (на новом обкатанном авто) и даже немного обогатить вторую камеру, поставив больший топливный и меньший воздушный. При этом систему ХХ и переходную систему первой камеры не обеднял (жиклер 45!!! против ваших 41-42). Что получил в итоге. Расход макс 6.3, мин 4.9, средний 5.2, разгон до сотни 18.6 сек против прежних 24.

