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Startautomatik ( Kraftgtotf-Zutiu)

Halteblech  Drosselklappenwelie (1.Stufe) Einstelischraube(Start) Abschaltventite

SOLEX-Doppel-Register-Vergaser 4A 1

SchlleBdampler Untordruckkolben Stanterklappo Luftklappo Unterdruckleitung

Vergaserdockol

veaergagordeckel Nadol

Vergasaergenause ] - > . Dampter

Schraub-
stutzon

Abschalitventil

Unterdruckleltung Anschlagschraubo Drosselhebel (LStute) Drossolhobel (11Stute)

A. Beschreibung des Vergasers

Der SOLEX-Vergaser, Type 4 A 1, ist ein Doppel-Registervergaser mit Misch-
kammerweiten (Flanschmafe) von je 32 mm in den beiden ersten Stufen und
je 54 mm in den beiden zweiten Stufen. Er ist der grolte und aufwendigste
Vergaser unserer Typenreihen. Im Verhaltnis zur Apnzahl und Grofle seiner
Mischkammern und der Schwimmerkammer ist seine Bauweise aufllerordentlich
kompakt. Er eignet sich besonders fur groBvolumige Motoren mit sechs und
mehr Zylindern.

Die Drosselklappen der beiden ersten Stufen werden mechanisch, die der
zweiten Stufen werden in Abhangigkeit vom Drosselhebel der 1. Stufen  nach
dem Ausschalten der Sperre. durch die Startautomatik — betatigt. Die Haupt-
dusensysteme der |. Stufen besitzen Haupt- und Luftkorrekturdusen ublicher
Bauart. In einer bestimmten Ausfuhrung werden die Querschnitte der Luft-
korrekturdusen durch Nadelsteuerung verandert. Die Lufttnichter der | Stufen
sind konstant, die Luftgeschwindigkeiten bzw. Unterdrucke variabel

Die zweiten Stufen des Vergasers sind mit nadelgesteuerten Blenden (Haupt-
dusen) ausgerustet. Die Querschmitte der Mischkammern werden durch Unter-
druck betatigte Luftklappen verandert. Die Luftgeschwindigkeiten bzw. Unter-
drucke sind im Gegensatz zu denen der I. Stufen beinahe konstant

Bild 3: Doppel-Registervergaser 4 A 1 (schematscher Schnit)
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Der Vergaser besteht aus drei Hauptteilen: Drosselklappenteil, Vergasergehause
und Vergaserdeckel.

Drosselklappenteil

Im Drosselklappenteil lagern gegenlaufig durchgehende Drosselklappenwellen,
und zwar je eine in den beiden ersten bzw. zweiten Stufen. Sie nehmen die
Drosselklappen auf, die mit Schrauben auf den Wellen befestigt sind. Auf dem
einen Ende der Drosselklappenwelle (1. Stufen) ist der Drosselhebel und der
Kulissenhebel mit Rickdrehfeder befestigt. Das andere Ende dieser Welle tragt
den Pumpenubertragungshebel und den Anschlaghebel fur die Stufenscheibe
der Startautomatik. Eine Stange mit Druckfeder und Klemmschraube stellt die
Verbindung zwischen Pumpenubertragungshebel und Pumpenhebel her. Das
eine Ende der Drosselklappenwelle der Il. Stufen nimmt den Drosselhebel mit
einer Ruckdrehfeder auf. Eine Stange verbindet den Drosselhebel der 1. Stufen
mit dem Kulissenhebel (I. Stufen).

An der Stirnseite des Drosselklappenteils, den beiden | Stufen zugeordnet,
sind die Leerlaufgemisch-Regulierschrauben und zwei Abschaltventile ein-
geschraubt. Drei Rohre zur Unterdruckentnahme sind eingepret. Auf der gegen-
uberliegenden Seite, den Il. Stufen zugeordnet, sind zwei Rohre fur die
Unterdruckentnahme angebracht. Seitlich daneben befinden sich die Regulier-
schrauben zum Ausgleichen der Luftdurchsatztoleranzen bei geschlossenen
Drosselklappen der Il. Stufen. Das Drosselklappenteil ist mit Zylinderschrauben
am Vergasergehause festgeschraubt, zwischengefigt ist ein Isolierflansch.

Bild 4- Doppel-Registervergaser 4 A 1 (schematischer Schnitt)
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Bild 5: Doppe!-Registervergaser 4 A 1 (schematischer Schnitt)

Vergasergehause

Das Vergasergehause vereinigt die vier Mischkammern und die Schwimmer-
kammer. Die Schwimmerkammer nimmt den Schwimmer mit seinem Gelenk
und der Achse sowie das Schwimmernadelventil mit Ruckzugsbugel auf. In den
Mischkammern der |. Stufen sind die Lufttrichter mit Stopfen arretiert. Das
Leitblech ist durchgehend in die Mischkammern der IlI. Stufen eingesteckt.
Seitich am Vergasergehause angebracht ist die Startautomatik mit dem
Pulldown. Die elektrisch- und warmwasserbeheizte Startautomatik nimmt in
ihrem Starterkorper den Mitnehmerhebel auf, der auf der Welle festgenietet ist.
Auf dieser Welle, zwischen Starterkorper und Vergasergehause ist die Stufen-
scheibe angebracht, die auf der einen Seite das Rastensegment tragt und auf der
anderen Seite durch seine Auslegung als Gegengewicht dient.

Eine Stange verbindet den Pulldown mit der Kulisse im Mitnehmerhebel. Eine
Schlauchverbindung leitet den Unterdruck von der Entnahmestelle im Drossel-
klappenteil in den Pulldown. In seinem Oberteil nimmt der Starterkorper
die Wasserkammer und die beiden Anschlufrohre auf. Der Starterdeckel besitzt
einen Keramikeinsatz, der im Innenteil Heizwendel, Halteblech und Bimetallfeder
und von auBen die AnschluBklemme fur das Stromkabel aufnimmt. Der Starter-
deckel ist mit einem Halteblech und drer Schrauben, die Distanzbuchsen aus
Kunststoff tragen. am Starterkorper befestigt. Der Sperrhebel fur die Drossel-



klappenwelle der II. Stufen ist auf einem Zapfen am Schwimmergehause
gelagert. An der Stirnseite des Vergasergehduses neben dem Kraftstoff-
zufluR st die Beschleunigungspumpe angebracht. Sie besteht aus Pumpen-
hebel mit Achse, Pumpendeckel, Pumpenmembrane mit Teller und Achse,
Pumpenfeder und Kunststoffkappe.

Im ZufluR des Kraftstoffes zum Pumpenraum liegt ein Kugelventil. Vor dem
Austritt der Einspritzmengen in die Mischkammern der |. Stufen liegt je ein
Kugelventil.

Im Kraftstoff-ZufluR zur Schwimmerkammer liegt ein Kunststoffsieb mit Feder
Das auRere Gewinde des Schraubstutzens nimmt die Kraftstoffleitung auf.
Zwischen Schraubstutzen und AnschluBrohr liegt eine Metalldichtung.

Neben dem Anschlufrohr des Kraftstoffzuflusses ist das Halteblech des
SchlieBdampfers mit drei Sechskantschrauben befestigt. Die Sechskantschrauben
tragen zwischen Vergasergehause und Halteblech Distanzbuchsen, zwischen
Schraubenkopf und Halteblech liegen Sicherungsringe. Eine Schlauchverbindung
leitet den 1m Drosselklappenteil entnommenen Unterdruck in die Dose des
SchlieRdampfers.

Unterhalb des SchlieRdampfers ist das Halteblech, das die Anschlagschraube
fur den Drosselhebel aufnimmt, mit zwei Zylinderschrauben am Vergasergehause
angeflanscht. Zwischen Vergasergehause und Vergaserdeckel liegt eine Dichtung.

Bild 6: Dampfereinnichtung (Il. Stufen)
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Vergaserdeckel

Der Vergaserdeckel ist auf dem Vergasergehause aufgesetzt und mit unter-
schiedlich langen Zylinderschrauben befestigt. Die Schachte fur die Hauptdusen-
systeme der |. und Il. Stufen, sowie die der Leerlaufsysteme (1. Stufen) sind von
unten an den Vergaserdeckel angegossen. Die Austrittsarme mit Vorzerstauber
der beiden |. Stufen sind eingesetzt. In die Mischrohrschachte (1. Stufen) sind
die Hauptdusen von unten eingeschraubt. Die Schachte der Leerlaufsysteme,
die mit den Mischrohrschachten der beiden Stufen verbunden sind, nehmen
innen die eingeprelten Leerlaufdusen auf und sind durch Schrauben nach
unten verschlossen. Die Schachte der Hauptdusensysteme fur die Il. Stufen
tragen im unteren Teil fest eingeprelte Blenden, deren Querschnitte durch
konische Nadeln von oben gesteuert werden.

Die Austnittsrohre der Hauptdisensysteme fur die Il Stufen und die Steigrohre
fur den Ubergang der II. Stufen sind eingepreRt. Quer durch die beiden
Mischkammern der !l. Stufen hLegt eine Welle, die die Luftklappen auf-
nimmt. Die Starterklappe ist auf einer Welle im Oberteil der 1. Stufen
gelagert. Diese Welle steht uber Hebel und einer Stange mit der Welle in der
Startautomatik in Verbindung.

Auf der Luftklappenwelle (Il. Stufen) st ein Hebel festgenietet, der eine
Stange aufnimmt, die in den Schiitz der Dampferstange eingehangt ist. Der
Dampfer ist mit emnem Halteblech und einer Zylinderschraube am Vergaser-
deckel befestigt. Eine Schlauchleitung fuhrt den im Drosselklappenteil ent-
nommenen Unterdruck vor die Membrane des Dampfers. In dem AnschluBrohr
des Dampfers befindet sich eine Drosselbohrung. Neben dem Hebel fur die
Dampfereinrichtung ist eine Stange in die Luftklappenwelle eingeprelt, an die
eine Ruckdrehfeder angreift. Diese Feder ist auf einer drehbaren Welle befestigt,
deren Stellung durch eine Schraube arretiert wird.

Die Dusennadeln der Il. Stufen hangen in einer querliegenden Stange, die von
einem Fuhrungsstift aufgenommen wird. Der Fuhrungsstift gleitet in einer senk-
rechten Bohrung und wird durch den Ubertragungshebel in Abhangigkeit von
der Luftklappenstellung (1). Stufen) Uber eine Kurvenscheibe bewegt.

In einer bestimmten Bauserie nimmt der Vergaserdeckel einen durch Unter-
druck gesteuerten Kolben auf, der mit seinem Ausleger zwei Nadeln vertikal
bewegt. Der Konus dieser Nadeln bestimmt in seiner jeweiligen Stellung den
Querschnitt der Luftkorrekturdusen fur die I Stufen. In einer anderen Bauserie
sind die Luftkorrekturdusen der I. Stufen ohne Nadelsteuerung, d.h. in kon-
ventioneller Bauan ausgefuhrt. Unmittelbar neben den Luftkorrekturdusen der
I. Stufen befinden sich die Leerlaufluftkorrekturdisen.
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Bild 7: Wirkungsweise des Schwimmersystems

B. Arbeitsweise des Vergasers

1. Schwimmersystem

Die Schwimmereinrichtung hat die Aufgabe, das Kraftstoffniveau im Vergaser
konstant zu halten.

Der von der Kraftstoffpumpe geforderte Kraftstoff gelangt durch den Filter
im Anschlurohr und das geoffnete Schwimmernadelventil in die Schwimmer-
kammer. Mit dem Ansteigen des Kraftstoffspiegels steigt der Schwimmer nach
oben. Diese Bewegung ubertragt sich uber das Schwimmergelenk auf die
Schwimmernadel, die beim Erreichen des vorgesehenen Niveaus auf ihren Sitz
gehalten wird und den ZufluR des Kraftstoffes sperrt. Wenn beim Betrieb des
Motors Kraftstoff aus der Schwimmerkammer abgesaugt wird, sinkt der Kraft-
stoffspiegel und mit ihm der Schwimmer. Das Schwimmergelenk hebt dann den
Bugel und die Schwimmernadel von ihrem Sitz. Der Pumpendruck unterstutzt
das Abheben der Schwimmernadel, so dal Kraftstoff nachflieRen kann. Die
Beluftung der Schwimmerkammer erfolgt aus dem Luftfilter durch einen
Schacht im Vergaserdeckel (Innenbeluftung).

2. Startautomatik

Die Startautomatik ist elektrisch (in Abhangigkeit von dem Einschalten der
Zundung) und wasserbeheizt (in Abhangigkeit von der Erwarmung des
Kuhlwassers).

Die Startautomatik hat die Aufgabe, den Motor bei allen Temperaturen sicher
anspringen zu lassen. Sie arbeitet selbsttatig, wenn sie nach dem Nieder-
treten des Gaspedals wirksam werden kann.

Die Starterklappe steht bei kaltem Motor unter der Spannung einer spiral-
formigen Bimetalifeder, die auf jeden Temperaturunterschied anspricht. Bei Ab-
kuhlung der Bimetallfeder wird die Starterklappe durch die Federkraft in
SchlieBstellung gedreht. Mit Erwarmung der Bimetallfeder 1aBt ihre SchilieBkraft
nach und die Starterklappe dffnet sich durch Unterdruck in der Mischkammer
und die Hebelkraft des Gegengewichtes an der Stufenscheibe. Beim Erreichen
der normalen Betriebstemperatur des Motors gibt die Starterklappe den Luft-
einlal der |. Stufen ganz frei.

Bild 8: Wirkungsweise beim Kaltstart
1) ZutluR des Kraftstotfes
5)  Eintritt der Startiuft
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Bild 9: Wirkungsweise der Startautomatik

Im kalten Zustand des Motors, wenn die Starterklappe den Lufteinla ver-
schlieft, sind die Drosselklappen der I. Stufen auf einen geringen Offnungsspalt
angestellt. Das geschieht dadurch, dal bei einem bestimmten Schliefbereich
der Starterklappe der von der Bimetallfeder betatigte Mitnehmerhebel die
Stufenscheibe zur Wirkung bringt. Der Hebelarm des Anschlaghebels, der auf der
Drosselklappenwelle sitzt, liegt dann auf der oberen Stufe des Rastensegmentes
an. Der Offnungsspalt der Drosselklappen ist geringer, wenn der Anschlaghebel
auf einer niedrigeren Stufe des Rastensegmentes, bedingt durch die temperatur-
abhangige Steuerung der Bimetallfeder, anliegt.

Der beim Anlassen des Motors entstehende Unterdruck kann sich uber die
angestellten Drosselklappen in den Mischkammern der |. Stufen bis unter die
geschlossene Starterklappe auswirken und Kraftstoff aus den Austrittsarmen
ansaugen. Dieser Unterdruck wirkt auch auf die geschlossene Starterklappe und
offnet sie gegen die Federkraft der Bimetallfeder soweit, dal die fur das
Startgemisch benotigte Luft einstromen kann. Uber Tauchrohre wird zusatz-
lich Kraftstoff angesaugt bis der Pulldown wirksam wird. So entsteht zunachst
ein fettes Startgemisch, das den Motor auch bei niedrigen Temperaturen sicher

10

anspringen 1a8t. Mit zunehmender Erwarmung der Bimetallfeder setzt die Offnung
der Starterklappe ein und der Kraftstoffanteil des Gemisches wird solange
geringer, bis die Starterklappe bei normaler Betriebstemperatur des Motors
den vollen Offnungswinkel erreicht hat.

Der Startautomatik zugeordnet ist ein unterdruckgesteuerter Pulldown. Diese
Einrichtung, die in einem separaten Gehause neben der Startautomatik an-
geordnet ist, hat die Aufgabe, die Starterklappe nach dem Anspringen des
Motors, bei hoheren Leerlaufdrehzahlen, bei kleineren Teillasten oder beim
Schieben des Fahrzeuges gegen die SchlieBkraft der Bimetallfeder etwas zu
offnen, um einer Uberfettung des Startgemisches entgegenzuwirken,

Der hohe Saugrohrunterdruck unterhalb der fast geschlossenen Drosselklappen
wird Uber Bohrungen und einer Schlauchleitung in den Pulldown vor die
Membrane geleitet. Er zieht Membrane und Stange gegen Federdruck an. Diese
Bewegung ubertragt sich auf den Mitnehmerhebe! in der Startautomatik, so da
die Starterklappe auf ein bestimmtes Spaltmal geoffnet wird.

Bei hoheren Drehzahlen und Teillasten reicht diese Einrichtung nicht aus, um eine
Uberfettung zu verhindern. Hierfir ist eine mechanische Einrichtung eingebaut.
Sie wird daduich wirksam, daR beim Offnen der Drosselklappen uber den
Anstellwinkel fur Kaltstart und unteren Drehzahlbereich hinaus die Bewegung
der Drosselklappen uber einen Hebelarm des Pumpenubertragungshebels auf die
Stufenscheibe uUbertragen wird, die dann mit einer Abkropfung an dem
Mitnehmerhebel in der Startautomatik angreift. Beim Durchtreten des Gaspedals
in der Kaltstartphase wird die Starterklappe auf ein groReres Spaltma auf-
gezogen.

3. Leerlaufsystem

Der Kraftstoff fur den Leerlaufbetrieb des Motors, hinter den Hauptdusen aus
den Mischrohrschachten der |. Stufen entnommen (abhangiger Leerlauf), gelangt
durch aufwarts fuhrende Bohrungen an quer abwarts fuhrende Kanale im
Vergaserdeckel. Aus den Leerlaufluftdisen tritt Luft ein, die sich mit dem
Kraftstoff zu einer Emulsion vermischt. Diese Emulsion gelangt abwirts an die
von den Abschaltventilen freigegebenen Bohrungen (der Weg der Kraftstoff-

!



emulsion wird nur bei abgeschalteter Zundung gesperrt). Von hier aus passiert
die Emulsion die Bypasse und gelangt an die Austritte im Saugkanal. Die Quer-
schnitte der Austrittsbohrungen werden von der jeweiligen Stellung der
konischen Leerlaufgemisch-Regulierschrauben bestimmt. Auf die Leerlaufgemisch-
Regulierschrauben aufgeprefite Kappen verhindern, daB die vom Hersteller
eingestellten Schrauben unsachgemall versteilt werden konnen. Die fur die
Gemischbildung erforderliche Luft wird uber die etwas angestellten Drossel-
klappen angesaugt.

Die oberhalb der geschlossenen Drosselklappen liegenden Bohrungen sind
Bypassbohrungen. Sie liefern erst Kraftstoff-Emulsion, wenn die Drosselkiappen
weiter geoffnet werden und dienen der Verbesserung des Uberganges von
den Leerlaufsystemen auf die Hauptdiusensysteme der |. Stufen.

Bild 10: Wirkungsweise des Leerlaufsystems
1) - ZufluB des Kraftstoffes

(20 Eintritt der Hauptluft

N

@) - Eintntt der Ausgleichsluft

Lo lauf Moss

Bl nacely enil

Leeriautoune

olakls Magretaches
ADacham ant Leerdautpemiach - Reguter s hrava

12

Leodau S Mouss

SolreAmimes nacelventl

Leeratiuse
a3
-
{ o
1 S
Ao
T
Orchaning A
A YA\
slokl -Magreteches A T Drossesiappe
ADaCHav el Loeladgamach ReQuiarschs aie | Saute

Bild 11 Wurkungsweise beim Ubergang
(1) - Zufluk des Kraftstoffes
(2) - Eintritt der Hauptluft

4) - Eintritt der Ausgleichsiuft

\

4. Hauptdusensysteme

Die beiden |. und Il. Stufen werden mechanisch hintereinander geschaltet. Das
Einschalten der [l. Stufen erfolgt progressiv uber ein Hebelsystem durch den
Drosselhebel der 1. Stufen, wenn die Drosselklappen der |. Stufen etwa
3/, Offnungsspalt erreicht haben.

Die Drosselklappen der Il. Stufen offnen jedoch erst dann vollstandig, wenn
die an der Drosselklappenwelle unterhalb der Startautomatik eingebaute Sperre
durch die Startautomatik nach dem Offnen der Starterklappe ausgeschaltet
worden ist.

Die zwei ersten Stufen sind spiegelbildlich zueinander ausgebildet und in ihrer
Funktion identisch, ebenso wie die beiden 1I. Stufen. Der Einfachheit halber
wird deshalb nachstehend nur eine |. und eine Il. Stufe mit ihren Duasen-
systemen beschrieben.
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Bild 12: Wirkungsweise des Mauptdusensystems (I. Stufen)
(1) Zuflug des Kraftstoffes (2) - Eintritt der Hauptluft (3) - Eintritt der Ausgleichsiuft

Oer Kraftstoff flieBt aus der Schwimmerkammer durch die Hauptdise in den
Mischrohrschacht (Reserve) bis zum festgelegten Niveau. Er wird durch den
Unterdruck in der Mischkammer Gber den Austrittsarm abgesaugt. Durch die
Luftkorrekturduse tritt Ausgleichsluft ein, die sich durch die Bohrungen im
Mischrohr mit dem nachflieBenden Kraftstoff zu einer Emulsion vermengt.

Bei einer Bauserie ist der Durchsatz der Ausgleichsluft an der Luftkorrekturduse
variabel. Zur Steuerung wird der Unterdruck in der Nahe des Saugrohres ent-
nommen und unterhalb eines gefederten Kolbens im Vergaserdeckel gefuhrt.
Der Unterdruck ist um so groBer, je mehr die Drosselklappe geschlossen ist. Er
zieht den Kolben gegen den Federdruck an, so daB sich die Nadel in der
Luftkorrekturduse nach unten bewegt und den groBten Ringspalt freigibt. Es
wird viel Ausgleichsluft durchgesetzt, die die Kraftstoffemulsion abmagert. Bei
groBerem Drosselklappenspalt fallt der Unterdruck ab. Die Feder drackt Kolben
und Nadel nach oben, so daR Konus bzw. Zylinderschaft in der Luft-
korrekturduse zur Wirkung kommen. Die Menge der durchgesetzten Aus-
gleichsluft wird geringer, die Emulsion reicher an Kraftstoff. in der Mischkammer
erfolgt die Aufbereitung der angesaugten Emulsion zum Kraftstoff- Luftgemisch.
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Bis zu einer bestimmten Drehzah! bleibt die Versorgung des Motors mit
Kraftstoff-Luftgemisch auf die |. Stufe beschrankt. Die Drosselklappe der Il
Stufe, die exzentrisch auf der Welle gelagert ist, wird durch den auf den
groReren Flugel starker wirkenden Unterdruck in SchlieBstellung gehalten.
Toleranzen der Luftdurchsatze an den Ringspalten der Drosselklappen (Il. Stufen)
werden mit Hilfe der Regulierschrauben in den Umluftkanalen ausgeglichen.

Das Offnen der Drosselklappe der Il. Stufe erfolgt iber ein Hebelsystem durch
den Drosselhebel, wenn die Drosselklappe der |. Stufe etwa *. ihres vollen
Offnungswinkels erreicht und die Startautomatik nach dem Offnen der Starter-
klappe die an der Drosselklappenwelle angebrachte Sperre entriegelt hat. In
der Ubergangsphase offnet die zweite Stufe zunachst ein kleines SpaltmaRB.
Der Unterdruck wirkt in der Mischkammer auf die Luftklappe und den
BypaB, so daB kieinere Durchsatze Luft Uber die Luftklappe und Kraftstoff
aus dem Bypass angesaugt und zu einem Gemisch aufbereitet werden.
Dieses Gemisch wird durch das Leitblech auf den unteren Drosselklappen-
spalt gelenkt.

Das weitere progressive Offnen der Drosselklappe (!1l. Stufe) verstarkt den
Unterdruck in der Mischkammer. Dementsprechend offnet sich die Luftklappe.
die Uber eine Kurvenscheibe, Hebel und Fuhrungsstift konische Nadeln in den

Bild 13: Wirkungsweise beim Ubergang auf die 1. Stufe

N

{3 Zuflul des Kraftstoffes 2.  Eintritt der Hauptluft (3)  Eintritt der Ausgleichsluft
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Blenden (Hauptdusen) steuert. In Abhangigkeit von der Stellung des Konus
erfolgt die Bemessung der Durchsatzmenge des Kraftstoffes. Die Korrekturluft
tritt durch den Ringspalt zwischen Nadel und Luftkorrekturdiise ein und ver-
mischt sich mit dem Kraftstoff zu einer Emulsion, die durch das Austrittsrohr
in die Mischkammer abgesaugt wird.

Durch eine Ruckdrehfeder, die einerseits an einem in die Luftklappenwelle
eingepreBten Stift angreift und andererseits auf einer beweglichen Welle be-
festigt ist, wird die Luftklappe in SchlieBstellung gedreht. Die Spannkraft der
Feder, die im Verhaltnis zum Luftdurchsatz in der Mischkammer der Il. Stufe
reguliert wird, ist an der Welle, auf dem die Feder befestigt ist, einstellbar. Die
Stellung dieser Welle wird durch eine Schraube arretiert.

Daneben ist eine unterdruckgesteuerte Dampfereinrichtung angebracht. Sie hat
die Aufgabe, das Aufschnellen der Luftklappe beim plotzlichen Offnen der
Drosselklappe (1. Stufe) abzudampfen, um einen ruckfreien Ubergang sicher-
zustellen.

Bild 14 Wirkungsweise der Hauptdusensysteme (I. und Il. Stufen)
1 ZutiuB des Kraftstoftes (20 Zustrom der Hauptluft
3 Eintritt der Ausgleichstuft
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Bild 15. Wirkungsweise des Pumpensystems:

(20 Zustrom der Hauptluft

5. Beschleunigungspumpensystem

Die Beschleunigungspumpe hat die Aufgabe, beim plotzlichen Offnen der
Drosselklappen (. Stufen) Kraftstoff zur Verfugung zu stellen, der ausreicht,
den Zeitbereich bis zum Einsetzen der Hauptdusensysteme (!. Stufen) zu
uberbrucken.

Die Beschleunigungspumpe dieser Vergasertype ist als Membranepumpe aus-
gebildet. Der Pumpenraum ist mit Kraftstoff gefillt, der aus der Schwimmer-
kammer zufliet bzw. angesaugt wird. Im Ruhezustand drickt die Pumpenfeder
die Membrane mit threr Tellerachse gegen den Pumpenhebel. Wenn die
Drosselklappen der |. Stufe geoffnet werden, ubertragt sich diese Bewegung
auf den Pumpenhebe!, der die Membrane nach innen druckt. Dadurch wird
Kraftstoff durch kahbrierte Austritte in die Mischkammern der |. Stufen
gespritzt.



Die Menge des Kraftstoffzusatzes ber der Beschleunigung 1st durch den
Pumpenhub gegeben, der mit der Klemmschraube am Ende der Pumpenstange
einstelibar ist. Die Dauer der Einspritzung wird von der Kalibrierung an den
Austritten bestimmt. Im Zuflul des Kraftstoffes von der Schwimmerkammer zum
Pumpenraum hegt ein Kugelvent, das beim Druckhub der Pumpe das
ZuruckflieBen des Kraftstoffes in die Schwimmerkammer verhindert. Kugel-
ventile, die vor den Austritten angebracht sind, unterbinden beim Saughub
der Pumpe das Eindringen von Luft in das Pumpensystem.

C. Bedienung und Regulierung
des Vergasers

Der Vergaser wird fur eine bestimmte Motortype mit der Einstellung geliefert,
die fur den handelsublichen Kraftstoff (Werksangaben beachten), in gemein-
samer Arbeit und umfangreichen Versuchen von der Automobilfabrik und uns
als die zweckmaligste festgelegt worden ist. Diese Einstellung gewahrleistet
die Erfullung der Abgasbestimmungen und darf nicht willkurlich verandert werden.

1. Startautomatik

Die Startautomatik arbeitet selbsttatig, wenn ste nach dem Ntedertreten des

Gaspedals wirksam werden kann. Beim Starten ist wie folgt zu verfahren:

a) Bei kaltem Motor st das Fahrpedal niederzutreten und wieder loszulassen.
Sofort danach st die Zundung einzuschalten und der Anlasser zu betatigen,
bis der Motor anspringt.

b) Bei heiBem Motor ist das Fahrpedal langsam niederzutreten, wobei gleich-
zeitig Zundung und Anlasser einzuschalten sind, bis der Motor anspringt.

Nach dem Anspringen des Motors kann sofort angefahren werden

2. Leerlauf

Der Vergaser wird mit emner Leerlaufeinstellung geliefert, die in einem
engen Toleranzband die gesetzlich vorgeschriebenen Abgaswerte nicht uber-
schreitet. An dieser Eminstellung darf normalerweise nichts geandert werden.
Wenn durch besondere Umstande dennoch eine Regulierung notwendig wird,
so mussen unbedingt die Werksvorschriften eingehalten werden. Fur die Ein-
steltarbeiten sind AbgasmeRgerate unerlallich.

Vor der Regulierung des Leerlaufes mufl sichergestellt sein, dalk die gesamte
Zundanlage in einwandfreiem Zustand ist und nach Werksangaben eingestelit
wurde. Die Einsteliung des Leerlaufes darf nur bei betrtebswarmem Motor erfolgen.
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Es ist wie folgt zu verfahren:
Das Abgastestgerat ist anzuschlieBen. Die Anschlagschraube fur den Drossel-
hebel ist hineinzudrehen, um die Leerlaufdrehzahl etwas zu erhohen.

Danach sind die Leerlauf-Gemischregulierschrauben gleichmaig zu !osen
und wieder anzuziehen, bis der Motor ,,rund” lauft und die AbgasmeRwerte die
vorgeschriebenen Grenzen unterschreiten. AnschlieBend ist die Anschlagschraube
zu losen, bis die Leerlaufdrehzahl den Werksangaben entspricht. Der CO-Gehalt
darf die durch die Abgasgesetze vorgeschriebenen Werte nicht Uberschreiten.
Werden diese Werte jedoch uberschritten, so ist der Einstellvorgang zu
wiederholen, wobei die Leerlaufgemisch-Regulierschrauben ,,magerer” einzu-
stellen sind. Bei Bedarf mussen die Kunststoffkappen auf den Leerlaufgemisch-
Regulierschrauben entfernt werden. Beide Schrauben sind gleichmaRig an-
zuziehen,

D. Wartung des Vergasers

Die Vergaser sind mit groBtmoglicher Prazision hergestellt, so da Fertigungs-
toleranzen in einem sehr engen Streuband gehalten werden. Jedes Gerat
ist vor dem Verlassen des Herstellerwerkes gepruft, reguliert und justiert worden.
Damit st gewahrleistet, da die Vergaser uber einen langen Zeitraum die
Kraftstoff- Luftgemische fur alle Betriebsbedingungen des Motors liefern, die zur
Erfillung der Abgasgesetze erforderlich sind. Deshalb sollten am Vergaser
und seiner Einstellung keine Eingriffe — ausgenommen die u. U. durch unter-
schiedliche Reibleistungen notwendigen Nachregulierungen der Leerlaufdrehzah! —
vorgenommen werden. Sollten dennoch, bedingt durch nachteilige Einflusse,
Demontagen notwendig werden, so mussen bei der nachfoigenden Montage
unbedingt die Werksvorschriften eingehalten werden.

Wenn nach langerer Laufzeit, durch Verschmutzung u. a. eine Uberpriifung und
Reinigung notwendig erscheint, so empfehlen wir, unsere Kundendienste (s. Ver-
zeichnis auf der Rickseite) in Anspruch zu nehmen. Evil. ist der Einbau eines
Austauschvergasers vorteilhafter als Reparaturen, Neuregulierung etc.

Bei einer Montage soliten alle betroffenen Dichtungen auf jeden Fall erneuert
werden. Dichtungen und Teile, die einem gewissen Verschlei® unterworfen sind,
konnen uber unsere Kundendienste bezogen werden.

Bevor Regulierarbeiten durchgefiihrt werden, sollte GewiRheit bestehen, dal die
Kraftstoffversorgung und die gesamte Zindanlage einwandfrei funktionieren.
Alle Dichtstellen sowie die Kraftstoffleitung, der Vergaser und das Saugrohr mussen
intakt sein. Werksvorschriften missen unbedingt eingehalten werden.
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