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Luftxliappe Starterkiappe TN-Starter
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SOLEX-Doppel-Register-Vergaser 4A1

Nadel Kolben Starterklappe Ubertragungshebel

Vergaserdeckel Luftklappe

IN-Stoarter Oampter

Vergascrgehiuse

Orosseikiappenteil

Orehzaniregler Feder Drosselhebel 1. Stute Drosselnebel 2 Stufe

A. Beschreibung des Vergasers

Der SOLEX-Vergaser, Type 4 A 1, ist ein Doppel-Registervergaser mit Misch-
kammerweiten (FlanschmaBe) von je 32 mm in den beiden ersten Stufen und
je 54 mm in den beiden zweiten Stufen. Er ist der groBte und aufwendigste
Vergaser unserer Typenreihen. Im Verhaltnis zur Anzahl und GroB3e seiner Misch-
kammern und der Schwimmerkammer ist seine Bauweise auflerordentlich kom-
pakt. 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 }. Stufen — nach dem Aus-
schalten der Sperre durch die Startautomatik - betatigt. Die Hauptdusensysteme
der |. Stufen besitzen Haupt- und Luftkorrekturdiisen ublicher Bauart. In einer
bestimmten Ausfuhrung werden die Querschnitte der Luftkorrekturdusen durch
Nadelsteuerung verandert. Die Lufttrichter der |. Stufen sind konstant, die Luft-
geschwindigkeiten bzw. Unterdrucke variabel.

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

Der Vergaser besteht aus drei Hauptteilen: Drosselklappenteil, Vergasergehause
und Vergaserdeckel.

Drosselklappentaeil

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 (I. 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 Il. Stufen
mit dem Kulissenhebel (I. Stufen).

In das gegenuberliegende Ende der Drosselklappenwelle der Il. Stufe ist ein
Zapfen angebracht, an den der Sperrhebel ber geschlossener Starterklappe an-
liegt.
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Bild 3: Doppel-Registervergaser 4 A 1 (schematischer Schnitt)

An der Stirnseite des Drosse|klappe'r?eils, den beiden |. Stufen zugeordnet,
sind die Leerlaufgemisch-Regulierschrauben und zwei Abschaltventile ein-
geschraubt. Drei Rohre zur Unterdruckentnahme sind eingepreft. Aut der gegen-
uberliegenden Seite, den Il. Stufen zugeordnet, sind zwei Rohre fur die Unter-
druckentnahme angebracht. Seitlich daneben befinden sich die Regulierschrauben
zum Ausgleichen der Luftdurchsatztoleranzen bei geschlossenen Drosselklappen
der Il. Stufen. Das Drosselklappenteil ist mit Zylinderschrauben am Vergaser-
gehause festgeschraubt, zwischengefugt ist ein lsolierflansch.

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 Ruckzugsbuge! auf. In den
Mischkammern der |. Stufen sind die Lufttrichter mit Stopfen arretiert. Das
Leitblech ist durchgehend in die Mischkammern der Il. Stufen eingesteckt.
Seitlich am Vergasergehause angebracht ist die Startautomatik mit dem Pull-
down. 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 Stufenscheibe ange-
bracht, die auf der einen Seite das Rastensegment tragt und auf der anderen Seite
durch seine Auslegung als Gegengewicht dient.

4

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 AnschluBrohre auf. Der Starterdeckel besitzt
einen Keramikeinsatz, der im Innenteil Heizwendel, Halteblech und Bimetallfeder
und von aullen die AnschluBklemme fur das Stromkabe! aufnimmt. Der Starter-
deckel ist mit einem Halteblech und drei Schrauben, die Distanzbuchsen aus
Kunststoft tragen, am Starterkorper befestigt. Der Sperrhebel fur die Drossel-
klappenwelle der Il. Stufen ist auf einem Zapfen am Schwimmergehause gelagert.
An der Stirnseite des Vergasergehauses neben dem KraftstoffzufluR ist die Be-
schleunigungspumpe angebracht. Sie besteht aus Pumpenhebel mit Achse,
Pumpendeckel, Pumpenmembrane mit Teller und Achse, Pumpenfeder ur

Kunststoffkappe.

Im ZufluB des Kraftstoffes zum Pumpenraum liegt ein Kugelventil. Vor dem Aus-
tritt der Einspritzmengen in die Mischkammern der |. Stufen liegt je ein Kugel-
ventil.

Die Kraftstoffduse fur das TN-Startersystem liegt fest eingepreBt in einem Schacht,
der durch eine Bohrung mit der Schwimmerkammer verbunden ist.
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Bild 4: Doppel-Registervergaser 4 A 1 (schematischer Schnitt)



Im Kraftstoff-Zuflu@ zur Schwimmerkammer liegt ein Kunststoffsieb mit Feder.
Das auBere Gewinde des Schraubstutzens nimmt die Kraftstoffleitung auf. Zwi-
schen Schraubstutzen und AnschluBrohr liegt eine Metalldichtung.

Rechts neben dem AnschiuBrohr fur den KraftstoffzufluR befindet sich der Wasser-
anschiuBstutzen, das Dehnstoffelement und der Steuerschieber mit Einstell-
schraube und Feder fiir den TN-Starter. Unmittelbar darunter ist die Einstell-
schraube fur den Minimal-Durchsatz des TN-Starters eingeschraubt.

Seitlich vom TN-Startersystem i1st das Halteblech des Drehzahlreglers mit drei
Zylinderschrauben befestigt. Die Zylinderschrauben tragen zwischen Vergaser-
gehause und Halteblech Distanzbuchsen, zwischen Schraubenkopf und Halte-
blech liegen Sicherungsringe. Eine Schlauchverbindung leitet den im Drossel-
klappenteil entnommenen Unterdruck in die Dose des SchlieBdampfers.

In einer Abkropfung des Halteblechs ist die Anschlagschraube fur den Drossel-
hebel eingeschraubt.

Vergaserdeckel

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

Das Tauchrohr des TN-Startersystems ist von unten, die Luftduse dieses Systems
ist von oben in den Vergaserdeckel eingepreft. Die Tauchrohre fur die Kaltstart-
anreicherung sind von unten in den Vergaserdeckel eingepreft.

Die Austrittsrohre der Hauptdisensysteme fir die Il. Stufen und die Steigrohre
tir den Ubergang der II. Stufen sind eingepreBt. Quer durch die beiden Misch-
kammern der Il. Stufen liegt eine Welle, die die Luftklappen aufnimmt. Die Starter-
klappe ist auf einer Welle im Oberteil der |. Stufen gelagert. Diese Welle steht uber
Hebel und einer Stange mit der Welle in der Startautomatik in Verbindung.

Auf der Luftklappenweile (Il. Stufen) ist ein Hebel festgenietet, der eine Stange
aufnimmt, die in den Schlitz der Dampferstange eingehangt ist. Der Dampfer ist
mit einem Halteblech und einer Zylinderschraube am Vergaserdeckel befestigt.
Eine Schlauchleitung fuhrt den im Drosselklappenteil entnommenen 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 eingepreBt, an die eine Ruckdrehfeder angreift.
Diese Feder ist auf einer drehbaren Welle befestigt, deren Stellung durch eine
Schraube arretiert wird.

Die Dusennadeln der II. 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 (1l. Stufen) uber eine Kurvenscheibe bewegt.

In einer bestimmten Bauserie nimmt der Vergaserdeckel einen durch Unterdruck
druck gesteuerten Kolben auf, der mit seinem Ausleger zwei Nadeln vertikal
bewegt. Der Konus dieser Nadeln bestimmt in seiner jeweiligen Stellung den
Querschnitt der Luftkorrektwdusen fur die 1. Stufen. In einer anderen Bauserie
sind die Luftkorrekturdiisen der |I. Stufen ohne Nadelsteuerung, d.h. in kon-
ventioneller Bauart ausgefuhrt. Unmittelbar neben den Luftkorrekturdusen der
I. Stufen befinden sich die Leerlaufluftkorrekturdusen.

B. Arbeitsweise des Vergasers

1. Schwimmersystem

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

Bild 5: Wirkungsweise des Schwimmersystems

TN

Vi i e el -

e T

B rrirrvngr

T P T e BT

e B # r~1 § e

e e 7y e e e Kramatom Faner



Der von der Kraftstoffpumpe geforderte Kraftstoff gelangt durch den Filter im
AnschiuBrohr 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
Buge! und die Schwimmernadel von ihrem Sitz. Der Pumpendruck unterstiitzt
das Abheben der Schwimmernadel, so daB Kraftstoff nachflieRBen kann. Die
Beluftung der Schwimmerkammer erfolgt aus dem Luftfilter durch einen Schacht
im Vergaserdeckel.

2. Start-, Warmlauf- und Leerlaufsystem

Die derzeitigen Bauserien des Vergasers 4 A 1 besitzen Kalt-, Warmlauf- und Leer-
laufsysteme, die in den entsprechenden Betriebsbereichen voneinander abhangig
sind bzw. sich erganzen. Die Besonderheit der Funktion besteht darin, daft fur
die Warmlauf- und Leerlaufphase des Motors die gewunschte Gemischzusammen-
setzung genauer zu beherrschen ist. Dies ist von besonderer Bedeutung fiur gutes
Fahrverhalten und die Erfullung von Abgasbestimmungen, insbesondere bei
Verwendung von Nachverbrennungsanlagen.
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Bild 6:
Wirkungsweise des Drehzahlreglers beim Kaltstart (1. Phase)
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Bild 7. Wirkungsweise beim Kaltstan
(1. Phase)

1) Zuflu® des Kraftstoffes 5 Eintntt der Startluft

Das System setzt sich zusammen aus der Startautomatik, dem thermostatisch
gesteuerten NebenschluBRstarter mit Zusatzgemischsystem, dem unterdruck-
gesteuerten Drehzahlregler und den Leerlaufsystemen.

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

Die Starterklappe steht ber kaltem Motor unter der Spannung einer spiralformigen
Bimetallfeder, die auf jeden Temperaturunterschied anspricht. Ber Abkuhlung der
Bimetailfeder wird die Starterkiappe durch die Federkraft in SchlieBstellung ge-
dreht. Mit Erwarmung der Bimetallfeder 1at ihre SchhieRBkrat nach, und die Starter-
klappe offnet sich durch Unterdruck in der Mischkammer und die Hebelkraft
des Gegengewichtes an der Stufenscheibe. Beim Erreichen der normalen Be-
triebstemperatur des Motors gibt die Starterklappe den Lufteinlal ganz frei.

Der Startautomatik in einem separaten Gehause zugehordnet ist der unterdruck-
gesteuerte Pulldown, der die Starterklappe unmittelbar nach dem Anspringen
des Motors auf ein bestimmtes Spaltma8 aufzieht.
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Bild 8:
Wirkungsweise des Pulldown beim Kaltstart (11. Phase)
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Bild 9:
Wirkungsweise des Drehzahlreglers beim Warmlauf
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Bild 10:
Wirkungsweise des TN-Starters

ED ZufluB des Kraftstoffes @ Zustrom der Hauptluft (3,? Zustrom der Korrekturluft
4) = Zustrom der Zusatzluft

Der NebenschluBstarter besitzt ein Dehnstoffelement, das vom Kuhlwasser des
Motors beheizt wird. Abhangig von der Motortemperatur verstellt das Dehnstoff-
element den Steuerschieber in".SchlieBrichtung gegen Federkraft. Die jeweilige
Stellung des Steuerschiebers bestimmt die GroRe der Steuerschlitze. Die Zu-
sammensetzung des Kraftstoff-Luftgemisches im Zusatzgemischsystem, dessen
Durchsatzmenge von dem Steuerschieber und der Regulierschraube im Um-
gehungskanal bestimmt wird, ist abhangig vom Unterdruck bzw. von der Stellung
der Starterklappe.

Der Drehzahlregler wird in der Membrandose mit Saugrohrunterdruck beauf-
schlagt, der die Membrane und die damit verbundene Stange gegen Federkraft
anzieht. Die Anschlagschraube am Ende der Stange dient der Einstellung des
SpaltmaBes der Drosselklappe fir den Kaltstart und ersetzt somit die bekannte
Stufenscheibe.

Das Leerlaufsystem ist abhangig, d. h. der Kraftstoff fiir das Leerlaufgemisch wird
hinter der Hauptduse entnommen. Es arbeitet auch in der Warmlaufphase mit
konstanter Drosselklappenstellung im Zusammenwirken mit dem TN-Starter-
system. Zwischen Drosselklappe und Starterklappe besteht keine Verbindung.
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3. Kaltstart

Der unterdruckgesteuerte Drehzahlregler stelit die Drosselklappe auf ein bestimm-
tes Spaltmal an, so daB der beim Anlassen des kalten Motors entstehende Unter-
druck unterhalb der geschlossenen Starterklappe in der Mischkammer wirksam
wird und das Hauptdusensystem beaufschlagt. Das Hauptdusensystem und die
Starteranreicherung liefern das benotigte reiche Gemisch bis zum Anspringen des
Motors. Der unmittelbar nach dem Anspringen des Motors entstehende hohe
Unterdruck unterhalb der Drosselklappe wird zur Betatigung des Pulldown an
der Startautomatik und des Drehzahlreglers herangezogen.

Der unterdruckbetatigte Pulldown an der Startautomatik zieht die Starterklappe
auf ein bestimmtes SpaltmaB auf, um einer Uberfettung des Gemisches entgegen-
zuwirken. Gleichzeitig regelt der im Drehzahlregler wirkende Saugrohrunterdruck
die Drosselklappenanstellung. Dadurch ergibt sich eine gleichbleibende, niedrige
Warmlaufdrehzahl, unabhangig vom Temperaturzustand des Motors.

Zugleich gelangen, abhangig vom Unterdruck unter der Drosselklappe, der Neben-
schliuBstarter mit dem Zusatzgemischsystem und das Leerlaufsystem zur Ansprache.
Die Zusammensetzung des Gemisches im Zusatzgemischsystem ist abhangig von
der Stellung der Starterklappe. Die fur das Zusatzgemisch benotigte Luft wird aus
der Mischkammer der |. Stufe unterhalb der Starterklappe angesaugt. Der Kraft-
stoff fur das Zusatzgemisch wird aus der Schwimmerkammer Gber ein Tauchrohr
angesaugt. Die uber eine Luftduse einstromende Luft vermengt sich mit dem
Kraftstoff zu einer Emulsion. Die in den Luftkanal eintretende Emulsionsmenge
wird durch die Stellung der Regulierschraube bestimmt. Die Emulsion wird im Luft-
kanal zum Zusatzgemisch aufbereitet.

Der Steuerschieber, der vom Kuhlwasser beheizten Dehnstoffelement betatigt
wird, reguliert abhangig von der Motortemperatur die Zusatzgemischmenge. Zum
Ausgleich der Leckmengentoleranzen des Steuerschicbers, wird der Minimal-
durchsatz des Zusatzgemischsystems an der Regulierschraube im Umgehungs-
kanal eingestellt. Beim Erreichen der normalen Betriebstemperatur ist das Zusatz-
gemischsystem abgeschaltet. Die Gemischbildung far den Leerlauf ist dann auf
das Leerlaufsystem und den Umgehungskanal beschrankt.

4. Leerlauf

Der Kraftstoff fur den Leerlaufbetrieb des Motors, hinter der Hauptduse entnom-
men (abhangiger Leerlauf), wird von den Leerlaufdusen dosiert und vermischt
sich mit der aus den Leerlaufdusen einstromenden Luft zu einer Emulsion. Diese
Emulsion gelangt an die von den Abschaltventilen freigegebenen Bohrungen (die
Ventile sind nur bei ausgeschalteter Zundung geschlossen). Von hier aus passiert
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Bild 11:
Wirkungsweise des Leerlaufsystems
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Bild 12:
Wirkungsweise des Leerlaufsystems beim Ubergang
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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-Regu-
lierschrauben aufgepreRte Kunststoffkappen verhindern, daB die vom Hersteller
eingestellten Schrauben unsachgemaf verstellt werden konnen. Die fur die Ge-
mischbildung im Leerlaufbetrieb erforderliche Luft wird uber die etwas angestell-
ten Drosselklappen angesaugt.

5. Ubergang

Die oberhalb der geschlossenen Drosselklappen liegenden Bohrungen sind Bypass-
bohrungen. Sie liefern erst Kraftstoff-Emulsion, wenn die Drosselklappen weiter
geoffnet werden und dienen der Verbesserung des Uberganges von den Leerlauf-
systemen auf die Hauptdusensysteme der I. Stufen.

6. Hauptdiisensysteme
Die beiden I. und II. Stufen werden mechanisch hintereinander geschaltet. Das
Einschalten der Il. Stufen erfolgt progressiv uber ein Hebelsystem durch den
Drosselhebel der 1. Stufen, wenn die Drosselklappen der I.-Stufen etwa 3/, Off-
nungsspalt erreicht haben.
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Bild 13: Wirkungsweise des Hauptdusensystems (I. Stufen)

|(-.\.

(1) = ZufluR des Kraftstotfes (2) = Eintritt der Hauptluft (3) - Eintritt der Ausgleichsluft
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Bild 15: Wirkungsweise beim Ubergang auf die Il. Stufe

(1) = Zuflug des Kraftstoffes (2) ~ Eintritt der Hauptiuft (3) = Eintritt der Ausgleichsluft
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Bild 16: Wirkungsweise der Hauptdusensysteme (I. und Il. Stufen)
1) ~ Zuftug des Kraftstoffes (2) - Zustrom der Hauptluft

/

(3) ~ Eintritt der Ausgleichsluft

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 Il. Stufen. Der Einfachheit halber wird
deshalb nachstehend nur eine |. und eine Il. Stufe mit ihren Dusensystemen be-
schrieben.

Der Kraftstoff flieBt aus der Schwimmerkammer durch die Hauptdise in den
Mischrohrschacht (Reserve) bis zum festgelegten Niveau. Er wird durch den
Unterdruck in der Mischkammer uber den Austrittsarm abgesaugt. Durch die
Luftkorrekturdiise tritt Ausgleichsluft ein, die sich durch die Bohrungen im Misch-
rohr 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 gefiihrt.
Der Unterdruck ist um so groer, je mehr die Drosselklappe geschlossen ist. Er
zieht den Kolben gegen den Federdruck an, so da sich die Nadel in der Luft-
korrekturdiise nach unten bewegt und den groBten Ringspalt freigibt. Es wird viel
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Ausgleichsluft durchgesetzt, die die Kraftstoffemulsion abmagert. Bei groRerem
Drosselklappenspalt fallt der Unterdruck ab. Die Feder druckt Kolben und Nadel
nach oben. so daf Konus bzw. Zylinderschaft in der Luftkorrekturduse zur Wir-
kung kommen. Die Menge der durchgesetzten Ausgleichsluft wird geringer, die
Emulsion reicher an Kraftstoff. In der Mischkammer erfolgt die Aufbereitung der
angesaugten Emulsion zum Kraftstoff-Luftgemisch.

Bis zu einer bestimmten Drehzahl bleibt die Versorgung des Motors mit Kraft-
stoff-Luftgemisch auf die I. Stufe beschrankt. Die Drosselklappe der Il. Stufe, die
exzentrisch auf der Welle gelagert ist, wird durch den auf den groBeren Flugel
starker wirkenden Unterdruck in Schliefstellung gehalten. Toleranzen der Luft-
durchsatze an den Ringspalten der Drosselklappen (lI. Stufen) werden mit Hilfe
der Regulierschrauben in den"Umluftkanalen ausgeglichen.

Das Offnen der Drosselklappe der Il. Stufe erfolgt uber ein Hebelsystem durch
den Drosselhebel, wenn die Drosselklappe der |. Stufe etwa 7/, 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 SpaitmaB. Der
Unterdruck wirkt in der Mischkammer auf die Luftklappe und den Bypass, so
dal kleinere Luftdurchsatze tiber die Luftklappe und Kraftstoff aus dem Bypass
angesaugt und zu einem Gemisch aufbereitet werden. Dieses Gemisch wird durch
das Leitblech auf den unteren Drosselklappenspalt gelenkt.

Das weitere progressive Offnen der Drosselklappe (1. Stufe) verstarkt den Unter-
druck in der Mischkammer. Dementsprechend offnet sich die Luftklappe, die uber
eine Kurvenscheibe, Hebel und Fuhrungsstift konische Nadeln in den 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 Luftkorrekturdise ein und vermischt sich mit dem
Kraftstoff zu einer Emulsion, die durch das Austrittsrohr in die Mischkammer ab-
gesaugt wird.

Durch eine Ruckdrehfeder, die einerseits an einem in die Luftklappenwelle ein-
geprelten Stft angreift und andererseits auf einer beweglichen Welle befestigt 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 (Il. Stufe) abzudampfen, um einen ruckfreien Ubergang sicher-
zustellen.
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7. Beschleunigungspumpensystem

Die Beschleunigungspumpe hat die Aufgabe, beim plotzlichen Offnen der Drossel-
klappen (l. Stufen) Kraftstoff zur Verfugung zu stellen, der ausreicht, den Zeit-
bereich bis zum Einsetzen der Hauptdusensysteme (l. Stufen) zu uberbricken.

Die Beschleunigungspumpe dieser Vergasertype ist als Membranpumpe ausge-
bildet. Der Pumpenraum ist mit Kraftstoff gefullt, der aus der Schwimmerkammer
zuflieBt bzw. angesaugt wird. Im Ruhezustand druckt die Pumpenfeder die Mem-
brane mit ihrer Tellerachse gegen den Pumpenhebel. Wenn die Drosselklappen
der |. Stufe geoffnet werden, Gibertragt sich diese Bewegung auf den Pumpenhebel,
der die Membrane nach innen druckt. Dadurch wird Kraftstoff durch kalibrierte
Austritte in die Mischkammern der |. Stufen gespritzt.

Die Menge des Kraftstoffzusatzes bei der Beschleunigung ist durch den Pumpen-
hub gegeben, der mit der Klemmschraube am Ende der Pumpenstange einstellbar
ist. Die Dauer der Einspritzung wird von der Kalibrierung an den Austritten be-
stimmt. Im Zufluf® des Kraftstoffes von der Schwimmerkammer zum Pumpenraum
liegt ein Kugelventil, das beim Druckhub der Pumpe das ZuriickflieRBen des
Kraftstoffes in die Schwimmerkammer verhindert. Kugelventile, die vor den Aus-
tritten angebracht sind, unterbinden beim Saughub der Pumpe das Eindringen
von Luft in das Pumpensystem.

Pumpenstangs mil Druckieder L Swte

Bild 17: Wirkungsweise des Pumpensystems 2 Zustrom der Hauptluft
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C. Bedienung und Regulierung
des Vergasers

Der Vergaser wird fur eine bestimmte Motortype mit der Einstellung geliefert,
die fur den handelsiblichen Kraftstoff (Werksangaben beachten) in gemeinsamer
Arbeit und umfangreichen Versuchen von der Automobilfabrik und uns als die
zweckmaRigste festgelegt worden ist. Diese Einstellung gewahrleistet die Er-
fGllung der Abgasbestimmungen und darf nicht willklrlich verandert werden.

1. Startautomatik

Die Startautomatik arbeitet selbtatig, wenn sie nach dem Niedertreten des

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

a) Bei kaltem Motor ist das Fahrpedal niederzutreten und wieder loszulassen.
Sofort danach ist die Zuindung 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 einer Leerlaufeinstellung geliefert, die in einem engen
Toleranzband die gesetzlich vorgeschriebenen Abgaswerte nicht Uberschreitet.
An dieser Einstellung darf normalerweise nichts geandert werden. Wenn durch
besondere Umstande dennoch eine Regulierung notwendig wird, so missen
unbedingt die Werksvorschriften eingehalten werden. Fir die Einstellarbeiten sind
Abgasmeflgerate unerlaBlich.

Vor der Regulierung des Leerlaufes muB sichergestellt sein, da die gesamte
Ziindanlage in einwandfreiem Zustand ist und nach Werksangaben eingestellt
wurde. Die Einstellung des Leerlaufes darf nur bei betriebswarmem Motor erfolgen.

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 Leerlaufgemisch-Regulierschrauben gleichmaBig zu losen und
wieder anzuziehen, bis der Motor ,,rund” lauft und die AbgasmeBwerte die vor-
geschriebenen 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 wieder-
holen, wobei die Leerlaufgemisch-Regulierschrauben ,,magerer” einzustellen
sind. Bei Bedarf mussen die Kunststoffkappen auf den Leerlaufgemisch-Regulier-
schrauben entfernt werden. Beide Schrauben sind gleichmaBig anzuziehen.
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