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A. Beschreibung des Vergasers

Die SOLEX-Vergaser, Bauserientyp 30—34 PICT—3, sind Fallstromvergaser
mit Saugrohrweiten von 30, 31 und 34 mm @. Sie unterscheiden sich in der
Hauptsache durch die verschiedenen QuerschnittsgréBen, ansonsten sind
sle, abgesehen von wenigen Einzelheiten, im wesentlichen einander gleich.
Auf die Unterschiede wird jedoch nachfolgend hingewiesen.

Als wesentliches Merkmal der Bauserien muB die besondere Ausbildung
des Leerlaufsystems angesehen werden. Mit einer Umluftschraube ist es
méglich, den Leerlaufdrehzahlbereich nachzuregulieren, soweit dies durch
unterschiedliche Reibleistungen der Motore u.a. notwendig wird. Dabei
bleibt die Zusammensetzung des Kraftstoffluftgemisches konstant.

Eine willkirliche Verstellung der Leerlaufdrehzahl hat deshalb keinen Ein-
fluB auf die durch die Abgasbestimmungen festgelegten Emissionsnormen
im Leerlauf. Damit ist die Voraussetzung gegeben, daB die Leerlaufein-
stellung der Vergaser werkseitig in einem sehr engen Streuband vorge-
nommen werden kdnnen. Somit werden die zur Zeit glltigen und im Jahre
1971 fiir Europa wirksam werdenden Abgasbestimmungen flir den Leer-
lauf erfillt.

Der Vergaser besteht aus zwei Hauptteilen, dem Vergasergehause und dem
Vergaserdeckel.

Das Vergasergehduse vereinigt Schwimmerkammer und Mischkammer. Im
Flansch der Mischkammer gelagert ist die Drosselklappenwelle, die inner-
halb der Mischkammer die Drosselklappe aufnimmt. Auf dem einen Ende
der Drosselklappenwelle (Pumpenseite des Vergasers) ist der Mitnehmer-
hebel, der die Pumpenstange aufnimmt, und der Kulissenhebel mit der Ein-
stellschraube flir den Pumpenhub befestigt. Am anderen Ende der Drossel-
klappenwelle ist der Mitnehmerhebel flir den dash-pot (nur bei einigen Bau-
serien) und der DresseMiebel angebracht. Der eine Hebelarm des Drossel-

hebels nimmt an seinem oberen Ende die Anschlagschraube fir die Ein-

stellung des Drosselklappenspaltes auf (Leerlauf-Drehzahliberhdhungfir den
Warmlauf). In dem abgekropften Ende des anderen Hebelarms ist die Ruck-
zugsfeder eingehangt. In einer weiteren Kropfung befindet sich die Auf-
nahme fir den Seilzug zum Fahrpedal. Das Abschaltventil, die Leerlauf-
gemisch-Regulierschraube und die Umluftschraube sind auf der Hebelseite
des Vergasers eingeschraubt. Etwas oberhalb befindet sich das eingeprefte
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AnschiuBrohr fiir die Unterdruckentnahme (Friihverstellung der Zindung).
An der Mischkammer (34 PICT-3) sind zwei weitere Anschiuirohre far
Unterdruckentnahme angebracht. Der obere AnschiuB dient der Zundver-
stellung nach ,spat, der untere dient dem ,dash-pot”. Die VerschluB-
schraube in der Schwimmerkammer, die den Zugang zur Hauptduse er-
leichtert. ist in den unteren Teil der Schwimmerkammer eingeschraubt.

Auf der Pumpenseite des Vergasers angebracht sind die Leerlaufdusen,
bzw. VerschluBschraube, und die Beschleunigungspumpe, die aus Pumpen-
hebel, Pumpendeckel, Pumpenachse, Pumpenmembrane und Pumpenfeder
besteht. Der Pumpenhebel ist durch eine Verbindungsstange mit dem Uber-
tragungshebel auf der Drosselklappenachse verbunden.

In der Schwimmerkammer befinden sich die Hauptdiise, das Pumpendruck-
ventil. der Schwimmer, die Schwimmerachse und der Niederhalter.

In der GuBwand der Mischkammer eingepreBft sind die Leerlaufluftdusen
und das Einspritzrohr der Beschleunigungspumpe. Oberhalb des Mischrohr-
schachtes und des Austrittsarmes ist die Luftkorrekturdiise, die mit dem

Bild 3: Solex-Fallstromvergaser 30, 31, 34 PICT—3 (schem. Schnitt)
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Mischrohr fest verbunden ist, eingeschraubt. Bei der Bauserie 34 PICT-3
kann der Lufttrichter ausgewechselt werden. Die anderen Bauserien be-
sitzen einen starren, eingegossenen Lufttrichter. Der Austrittsarm ist bei
allen Bauserien eingegossen. Zwischen Vergasergehause und Vergaser-
deckel liegt eine Dichtung.

Der Vergaserdeckel ist auf dem Vergasergehduse aufgesetzt und mit Zylin-
derschrauben verschraubt. Von unten in den Vergaserdeckel eingeschraubt
ist das Schwimmernadelventil. Das AnschiuBrohr fiir den Kraftstoff-ZufluB
ist auf der Oberseite des Vergaserdeckels eingepreBt. Das Rohr der Schwim-
merkammer-innenbeliiftung und die beiden Anreicherungsrohre sind inner-
halb der Mischkammer eingepreBt. Im Mischkammerteil des Vergaserdeckels
ist die Starterklappenwelle gelagert, die die Starterklappe aufnimmt.

Auf dem einen Ende der Starterklappe (Hebelseite des Vergasers) ist das
Rastensegment und der Mitnehmerhebel befestigt. Am anderen Ende (Pum-
penseite des Vergasers) befindet sich die Startautomatik, die aus dem Ge-
hdause und dem Starterdeckel besteht. Das Startergeh@use nimmt den Mit-
nehmerhebel, die Unterdruckmembrane mit Zugstange und die Schutzkappe
auf. Der Deckel fiir die Unterdruckmembrane ist mit drei Linsensenkschrau-
ben verschraubt. Der Starterdeckel nimmt die Bimetallfeder, den Keramik-
einsatz mit Heizwendel und die Steckerzunge auf. Der Starterdeckel wird
mittels eines Halteringes und drei Zylinderschrauben an dem Starterge-
hause befestigt.

B. Arbeitsweise des Vergasers

1. Das Schwimmersystem

Der von der Kraftstoffpumpe geférderte Kraftstoff gelangt durch den Kraft-
stoff-ZufluB und das ged&éfnete Schwimmernadelventil in die Schwimmer-
kammer. Mit dem Anstiigfan des Kraftstoffspiegels in der Schwimmerkam-
mer steigt der SchWimmer nach oben. Die Bewegung Ubertrégt sich Uber

‘den Schwimmerarm auf die Schwimmernadel, die, beim Erreichen des vor-

gesehenen Niveaus, auf ihren Sitz gehalten wird und damit den ZufiuB des
Kraftstoffes sperrt. Dieser Vorgang wiederholt sich, wenn beim Betrieb
des Motors Kraftstoff aus der Schwimmerkammer abgesaugt wird.

Die Schwimmereinrichtung hat die Aufgabe, das Kraftstoffniveau im Ver-
gaser konstant zu halten.



2. Startautomatik

Die Startautomatik hat die Aufgabe, den Motor bei niedrigen und hohen
Temperaturen sicher anspringen zu lassen. Sie arbeitet selbsttatig, wenn
sie nach dem Niedertreten des Gaspedals wirksam wird.

Die Starterklappenwelle steht unter der Spannung einer spiralférmigen Bi-
metalifeder, die auf jeden Temperaturunterschied anspricht. Bei kaltem
Motor ist die Starterklappe je nach AuBentemperatur mehr oder weniger ge-
schlossen, denn bei Abkiihlung der Bimetalifeder wird die Starterklappe
durch die Bewegung der Feder in SchlieBrichtung gedreht. Mit Erwarmung
der Bimetallfeder 1aBt ihre SchlieBkraft nach und die Starterklappe oOffnet
sich, bis sie beim Erreichen der normalen Betriebstemperatur den Luftein-
laB ganz freigibt.

Die Bimetallfeder wird durch eine Heizspirale beheizt, die im Keramikein-
satz des Starterdeckels angebracht ist.

Mit dem Einschalten der Ziindung setzt die Beheizung der Heizspirale und
damit auch der Bimetallfeder ein. Die Beheizung dauert so lange an, wie die
Zundung eingeschaltet ist.

Wenn die Starterklappe geschlossen ist, wird gleichzeitig die Drosselkiappe
etwas offengehalten. Das geschieht dadurch, daB beim SchlieBen der Star-
terklappe der mit der Starterklappenwelle starr verbundene Mitnehmerhe-
bel das Rastensegment anhebt und zur Wirkung bringt. Die Einstell-
schraube fiir den Kaltstart liegt dann auf der hochsten Raste des Segments,
so daB die Drosselklappe den fiir den Kaltstart notwendigen Anstellwinkel
einnimmt. Auf diese Weise kann sich der beim Anlassen des Motors entste-
hende Unterdruck bis unter die geschlossene Starterklappe auswirken.
Dieser Unterdruck hebt Kraftstoff aus dem Mischrohrschacht an und laBt ihn
Uber den Austrittsarm in die Mischkammer eintreten. Die fir die Gemisch-
bildung erforderliche Luft wird (iber die durch den Unterdruck sich &ffnende
Starterklappe angesaugt. So entsteht zundchst ein sehr fettes Startgemisch,
das den Motor auch bei sehr niedrigen AuBentemperaturen sicher ansprin-
gen |4Bt. Mit der eintretenden Erwarmung setzt die Offnung der Starter-
klappe ein und der Kraftstoffanteil des Gemisches wird kleiner: es magert
sich selbsttatig ab. Die Abmagerung schreitet mit zunehmender Klappen-
offnung fort.

Der Startautomatik zugeordnet ist eine durch Unterdruck gesteuerte Mem-
brane mit Zugstange. Diese Einrichtung hat die Aufgabe, die Starterklappe
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Bild 4:

Startautomatik in
Kaltstartstellung

Starterklappe
geschiossen
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Bild 5:
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Bild 6:
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Bi-Metallfeder Starterklappenwelie Starterklappe

Stufenschelibe

Mitnehmerhebel
Anschlag-
schraube
Dampfungshebel
Zugfeder

Drosselklappenwelle

Drosselklappe Drosselhebel

Bild 7: Startautomatik: Zusammenwirken von Starterkiappe und Drosselklappe

Bild 8: Wirkungsweise der Startautomatik beim Kaltstart
1) = ZufluB des Kraftstoffes (5) = Eintritt der Startluft
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nach dem Anspringen des Motors bei hoheren Leerlaufdrehzahlen, bei klei-
nen Teillasten oder beim Schieben des Fahrzeuges gegen die SchlieBkraft
der Bimetallfeder etwas zu 6ffnen, um einer Uberfettung des Startgemisches
entgegenzuwirken. Der hohe Saugrohrunterdruck unterhalb der Drossel-
klappe wird {iber Bohrungen vor die Membrane geleitet und zieht Membrane
und Zugstange gegen den Federdruck an. Diese Bewegung wird liber einen
Hebel im Startergehduse am Ende der Starterklappenwelle auf die Starter-
klappe wirksam und éffnet sie auf ein bestimmtes SpaltmaB.

3. Leerlaufsystem

Der Kraftstoff fiir den Leerlauf, hinter der Hauptdise (abhéngiger Leerlauf)
dem Mischrohrschacht entnommen, gelangt zunachst durch eine aufwarts-
fiihrende Bohrung in eine Querbohrung, die iber dem Kraftstoffniveau liegt.
Von hier aus teilt sich der Weg des Kraftstoffes in zwei KanalfUhrungen.
In der einen davon wird der Kraftstoff zundchst von der Leerlaufdise dosiert
und mit der iiber eine Leerlaufluftbohrung eintretenden Luft zu einer Emul-
sion aufbereitet. Diese Emulsion gelangt abwérts an eine Bohrung, deren
Querschnitt durch die Leerlaufgemisch-Regulierschraube bestimmt wird. Von
dieser Kanalfiihrung aus wird auch das Bypass-System mit Emulsion ver-
sorgt.

Der von der Leerlaufgemisch-Regulierschraube festgelegte Emulsions-Durch-
satz wird in eine groBe Bohrung abgesaugt, in die auch das Umluftgemisch
eintritt.

In der zweiten Kanaifﬂhrﬁ“ng wird der Kraftstoff ebenfalls durch eine Duse
dosiert und mit Lu#t, die tiber eine kalibrierte Bohrung einstrémt, zu einer
Emulsion vermengt. Diese Emulsion gelangt abwérts in eine Querbohrung
und wird hier mit der von der Mischkammer einstrémenden Luft zum Um-
luftgemisch aufbereitet. Der Querschnitt dieser Bohrung und damit die
Durchsatzmenge des Umluftgemisches kann durch die Umluftregulier-
schraube reguliert werden. Diese Durchsatzmenge gelangt in die groBe
Bohrung und vermischt sich mit der Emulsion, die aus der zuerst beschrie-
benen Kanalfiihrung eintritt.
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Die so vereinigte Gemischmenge wird durch eine groBe Querbohrung in
die Mischkammer unterhalb der geschlossenen Drosselklappe abgesaugt
und mit der iber eine Bohrung in der Drosselklappe eintretenden Luft auf-
bereitet.

Bei Motorstillstand verhindert das elektromagnetisch gesteuerte Abschalt-
ventil den Austritt des Leerlaufgemisches in die Mischkammer. Dadurch
wird das Nachdieseln des Motors unterbunden.

Erst mit dem Einschalten der Ziindung &ffnet das Ventil und gibt den Weg
des Leerlaufgemisches #éi.

Zur besonderen Beachtung:

Die Kanile fiir die Leerlauf- bzw. Umluftemuision sind bel der Bauserie 34
PICT-3 anders angeordnet als bei den Bauserien 30 und 31 PICT-3. Wenn man
den Vergaser 34 PICT-3 auf der Pumpenseite betrachtet, so ist der Kanal, der

11
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_ die Leerlaufemuision fiihrt, rechts neben dem Kanal angeordnet, der die Emul-
sion fiir das Umluftsystem fiihrt. Bei den Bauserien 30 und 31 PICT-3 befindet
sich der Leerlaufkanal links von dem Umluftkanal. Der Vergaser 34 PICT-3 hat
fiir das Umluftsystem eine Zusatzdiise, die hinter einer VerschiluBischraube
liegt. Die Vergaser 30 und 31 PICT-3 besitzen fiir beide Systeme Leerlaufdisen,
die duBerlich gleich sind, jedoch verschiedene Kalibrierungen aufweisen.

Die Einstellung des Leerlaufs wird werksseitig unter Berucksichtigung der
durch die Abgasbestimmungen festgelegten Emissionsnormen vorgenom-
men. Wenn eine Nachregulierung notwendig wird — z. B. bedingt durch
die unterschiedlichen Reibleistungen der Motore — so darf dies nur mit der
Hilfe der Umluftregulierschraube geschehen.

Die Verstellung der Umluftregulierschraube (bei fest fixierter und verplomb-
ter Leerlaufgemisch-Regulierschraube) bewirkt die Veranderung der Leerlauf-
gemischmenge und damit der Leerlaufdrehzahl.

Bild 12: Vergasergehause 30 und 31 PICT-3
Kanalfihrung fiir das Leerlaufsystem links, fur das Umluftsystem rechts.

Leerlauflufidise Lufidlse fir die Umiluftemulsion

Leerlaufdlise Zusatzdlse

Kanal fir die
Leerlaufemulsion

Kanal t0r die
Umiluftemulsion
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Bild 13: Vergasergehduse 34 PICT-3
Kanalfiihrung fiir das Leerlaufsystem rechts, fir das Umluftsystem links.

Die Zusammensetzung des Kraftstoff-Luftgemisches bleibt dabei konstant.
Eine willkirliche Verstellung der Umiuft-Regulierschraube bleibt somit ohne
EinfluB auf die festgelegten Emissionswerte.

Die libereinanderliegenden Bohrungen, die in die Wand der Mischkammer
oberhalb der geschlossenen Drosselklappe gebohrt sind, sind Bypasse, die
den Ubergang vom Leerlauf auf das Hauptdisensystem verbessern. Diese
Ubergangsbohrungen beziehen die Kraftstoff-Emulsion aus der zuerst be-
schriebenen Kanalfihrung des Leerlaufsystems.

-

-

4. Hauptdiisensystem

Die Hauptdiise ist zwischen Schwimmerkammer und Mischrohrschacht (Re-
serve) angeordnet und von auBen zuganglich, wenn die VerschluBschraube
an der Schwimmerkammer entfernt wird. Die Luftkorrekturduse ist oberhalb
des Mischrohrschachtes eingeschraubt und mit dem Mischrohr fest ver-
bunden.

13




_ Der Kraftstoff flieBt aus der Schwimmerkammer durch die Hauptdlise in
den Mischrohrschacht und fillt ihn bis zum festgelegten Niveau. Unter dem
EinfluB des in der Mischkammer herrschenden Unterdrucks wird Kraftstoff
aus dem Austrittsarm in die Mischkammer abgesaugt. Uber die Luftkorrek-
turdiise wird Ausgleichsluft angesaugt, die sich durch die kleinen Bohrun-
gen des Mischrohres mit dem nachflieBenden Kraftstoff zu einer Emulsion
vermengt. Die Luftkorrekturdiise bewirkt, daB die Zusammensetzung des
Kraftstoff-Luftgemisches iliber den ganzen Drehzahlbereich entsprechend
den motorischen Erfordernissen korrigiert wird.

Der Kraftstoffdurchsatz der Hauptduse und der Luftdurchsatz der Luftkorrek-
turdise sind progressiv, bis die Hochstleistung des Motors erreicht ist.

Bild 14: Wirkungsweise beim Hauptdisensystem
(1) = ZufluB des Kraftstoffes @) = Zustrom der Hauptluft

3 = Eintritt der Ausgleichsluft
Luftkorrekturdise *
mit Mischrohr
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5. Beschleunigungspumpensystem

Die Beschleunigungspumpe hat die Aufgabe, beim pldtzlichen Offnen der
Drosselklappe eine bestimmte Menge Kraftstoff zur Verfligung zu stellen,
die ausreicht, den Zeitbereich bis zum Einsetzen des Hauptdisensystems
zu (Uberbriicken.

Der Pumpenraum vor der Pumpenmembrane ist mit Kraftstoff geflllt, der
beim Saughub der Pumpe angesaugt wird. Wenn die Drosselklappe ge-
offnet wird, Ubertréagt sich diese Bewegung Uber die Pumpenstange auf den
Pumpenhebel, der die Membrane nach innen drickt. Dadurch wird Kraftstoff
{iber Bohrungen aus dem Einspritzrohr in die Mischkammer gespritzt.

Die Menge des Kraftstoffzusatzes ist durch den Pumpenhub festgelegt. Die
Kalibriei'ng des Einspritzrohres bestimmt die Zeitdauer der Einspritzung.
Wahrend des Druckhubes verhindert ein im ZufluB zur Pumpe liegendes

Bild 15: Wirkungsweise bei der Beschleunigung

1) = ZufluB des Kraftstoffes (2} = Zustrom der Hauptiuft
'3) = Eintritt der Ausgleichsluft
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Kugelventil das ZurlckflieBen des Kraftstioffes in die Schwimmerkammer.
Ein zweites Kugelventil, das in der Bohrung vor dem Einspritzrohr liegt,
verhindert das Einstromen von Luft wahrend des Saughubes in den Pum-
penraum.

Ab einer bestimmten GroBe des Unterdrucks in der Mischkammer wird eine
geringe Menge Kraftstoff aus dem Pumpensystem in die Mischkammer an-
gesaugt, die das Kraftstoff-Luftgemisch anreichert.

6. Anreicherungssysteme

Der Vergaser besitzt zwei Anreicherungssysteme, die in ihrer Wirkungs-
weise einander gleich sind. Beide Systeme haben die Aufgabe, das Kraft-
stoff-Luftgemisch bei Vollast und hohen Drehzahlen anzureichern, um die
Hochstleistung des Motors zu erméglichen.

Bild 16; Wirkungsweise bei der Anreicherung
1) = ZufluB des Kraftstoffes

= (20 = Zustrom der Hauptluft
3) = Eintritt der Ausgleichsluft
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Im Vergaserdeckel sind zwei Anreicherungsrohre angebracht, die iber Boh-
rungen mit der Schwimmerkammer in Verbindung stehen. Die Mindungen
der Anreicherungsrohre liegen in einer Zone abgeschwéachten Unterdrucks. -
Erst wenn der Unterdruck eine solche Starke gewinnt, daB er den Kraftstoff
aus der Schwimmerkammer auf die Ho6he des Anreicherungsrohres zu
heben vermag, tritt eine zusatzliche Kraftstoffabgabe aus den Anreicherungs-
systemen ein. Zusétzlich wird der Einsatz der Anreicherungssysteme uber
Beluftungsbohrungen zur Schwimmerkammer hin gesteuert.

C. Bedienung und Regulierung des Vergasers

Der Vergaser wird flr eine bestimmte Motortype mit der Einstellung ge-
liefert, die tir den handelsiiblichen Kraftstoff (Werksangaben beachten!)
in gemeinsamer Arbeit und umfangreichen Versuchen von der Automobil-
fabrik und uns als die zweckmaBigste festgelegt worden ist. Die Einstellung
gewahrleistet die Erflullung der Abgasbestimmungen und darf nicht will-
kurlich verandert werden.

1. Startautomatik

Die Startautomatik arbeitet selbsttatig. Beim Starten ist folgendes zu be-
achten:

a) Bei kaltem Motor ist das Fahrpedal nach dem Niedertreten wieder los-
zulassen. Danach ist die Zundung einzuschalten und der Anlasser zu
betatigen, bis der Mbtor anspringt.

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

Nach dem Anspringen des Motors kann sofort angefahren werden.
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Beim Montieren der Startautomatik ist unbedingt darauf zu achten, daf
die Markierung am Starterdeckel mit der am Gehause ubereinstimmt.
Wenn die Anschlagschraube am Drosselhebelarm von der Stufenscheibe
abgehoben wird, muB sich die Starterklappe gegen einen leichten, federn-
den Widerstand offnen lassen.

2. Leerlaui

Die Leerlaufdrehzahl darf nur an der Umluft-Regulierschraube eingestelit
werden (Werksangaben beachten!) Eine Nachregulierung sollte nur bei
betriebswarmem Motor erfolgen. AuBerdem ist unbedingt darauf zu achten,
daB die gesamte Ziindanlage in einwandfreiem Zustand ist.

Zur Einhaltung der Abgasemissionswerte darf die fest fixierte Leerlaufge-
misch-Regulierschraube und die Anschlagschraube am Drosselhebel nur
unter Beachtung der Werksangaben verstellt werden. Sie sind beide mit
einer Kunststoffkappe abgesichert.

D. Wartung des Vergasers

Der Vergaser sollte von Zeit zu Zeit auBerlich wie innerlich gereinigt werden.
Fir die Innenreinigung ist es erforderlich, den Vergaser zu demontieren.
Evtl. abgelagerte Unreinheiten missen entfernt werden. Dusen, Bohrungen
und Kammern sollten mit PreBluft ausgeblasen werden. Disen durfen nicht
mit harten Gegenstidnden bearbeitet werden. Es empfiehlt sich, Teile des
Vergasers, die einem gewissen VerschleiB unterworfen sind, zu erneuern.
Beim Zusammenbau sollten Dichtungen auf jeden Fall erneuert werden.
Diese Ersatzteile sind in kleinen oder groBen Reparaturpackungen zusam-
mengefaBt und (ber die SOLEX-Kundendienste (siehe Rickseite) zu bezie-
hen. Nach jeder Demontage ist der Vergaser den Werksangaben ent-
sprechend einzustellen.

Bevor Regulierarbeiten durchgefiihrt werden, sollte GewiBheit bestehen,
daB die Kraftstoffpumpe einwandfrei arbeitet und alle Dichtstellen an der
Kraftstoffieitung, am Vergaser, am Saugrohr, sowie das Saugrohr selbst
intakt sind. Es muB sichergestellt sein, daB die gesamte Zindanlage ein-
wandfrei arbeitet.
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SOLEX-Fallstromvergaser 31-34 PICT-4

A. Beschreibung des Vergasers

In einer bestimmten Baureihe besitzt der Vergaser eine temperaturabhangig
gesteuerte Einrichtung flr die Dosierung der Einspritzmenge. Die Einrich-
tung besteht aus einem Dehnstoffelement und einem Ventil. Beides befindet
sich in einem separaten Hohlraum am Boden der Schwimmerkammer,
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Bila 17: SOLEX-Fallstromvergaser 31 PICT-4

19




Das Vergasergehause

vereinigt Schwimmerkammer und Mischkammer. Im Flansch der Misch-
kammer gelagert ist die Drosselklappenwelle, die innerhalb der Misch-
kammer die Drosselklappe aufnimmt. Auf dem einen Ende der Drosselklap-
penwelle (Pumpenseite des Vergasers) ist der Mitnehmerhebel, der die
Pumpenstange aufnimmt, und der Kulissenhebel mit der Einstellschraube
fur den Pumpenhub befestigt. Am anderen Ende der Drosselklappenwelle
ist der Mitnehmerhebel flir den dashpot (nur bei einigen Bauserien)
und der Drosselhebel angebracht. Der eine Hebelarm des Drossel-
hebels nimmt an seinem oberen Ende die Anschlagschraube flr die
Einstellung des Drosselklappenspaltes auf (Leerlauf-Drehzahliberhohung
fir den Warmlauf). In dem abgekropften Ende des anderen Hebelarms ist
die Rickzugsfeder eingehéangt. In einer weiteren Krépfung befindet sich die
Aufnahme fir den Seilzug zum Fahrpedal. Das Abschaltventil, die Leerlauf-

Hallering Startautomalik Vergaserdeckel

Anschiufkiemme Zusatzduse

Pulldown

LeerlaufdlUse

Unlerdruck-
AnschiuBrohr ——

Einstellschraube

Kulissenhebel

Gewlindebolzen
Holle

Pumpen-

Verbindungsstange Kurvenhebel

Bild 18: SOLEX-Fallstromvergaser 31 PICT-4
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gemisch-Regulierschraube und die Zusatzgemisch-Regulierschraube sind
auf der Hebelseite des Vergasers eingeschraubt. Etwas oberhalb befindet
sich das eingepreBte AnschiuBrohr fir die Unterdruckentnahme (Fruhver-
stellung der Zindung). An der Mischkammer (34 PICT-4) sind zwei weitere
AnschluBrohre flir Unterdruckentnahme angebracht. Der obere AnschiuB
dient der Zundverstellung nach ,spat", der untere dient dem ,dashpot”.

Seitlich an der Schwimmerkammer sind zwei VerschluBschrauben ange-
bracht. Die Kleinere erleichtert den Zugang zur Hauptdise, die groBere ver-
schlieBt einen Schacht, der das Dehnsioffelement und das Ventil fur den
KraftstoffriickfluB eines Teiles der Einspritzmenge aufnimmt.

An der Unterseite der Schwimmerkammer ist ein zweiter Zugang zum Ventil
angebracht, der durch eine VerschluBschraube mit Metallring abgedichtet
wird. Dieser Zugang dient der Einstellung des Schaltpunktes fir das Ventil.
Auf der Pumpenseite des Vergasers angebracht sind die Leerlaufdlise, Zu-
satzdiise, bzw. Zusatzduse mit VerschluBschraube und die Beschleunigungs-
pumpe, die aus Kurvenhebel, Pumpenhebel, Hebelachse, Pumpendeckel,
Pumpenfeder, Pumpenmembrane und Membranachse, die eine Kugel
und Feder aufnimmt, besteht. Der Kurvenhebel ist durch eine Stange mit
dem Ubertragungshebel auf der Drosselklappenwelle verbunden.

Beschleunigungspumpensystem

Das Pumpensystem ist mit Kraftstoff gefillt, der aus der Schwimmerkammer
zuflieBt bzw. angesaugt wird. Der Druckhub der Pumpe wird von dem Dros-
selhebel ausgeldst und lber eine Stange auf den Kurvenhebel ubertragen.
Der Kurvenhebel bestimmt die Bewegung des Pumpenhebels, der auf die
Kugel der Membranachse drickt. Die Membranachse besitzt eine Dampfer-
einrichtung, die aus einer Feder mit Kugel besteht. Sie hat die Aufgabe,
harte Bewegungen des Pumpenhebels zu ddmpfen und nach einer bestimm-

‘ten Hubldnge der Achse mit der Membrane den Freilauf des Pumpenhebels

zu ermoglichen.

Bei kaltem Motor wird die durch den Pumpenhub bestimmte Einspritzmenge
iber Bohrungen und das Einspritzrohr in die Mischkammer gespritzt, Nach
der Erwarmung des Motors &ffnet das Dehnstoifelement das Rucklaufventil,
so daB ein Teil der Einspritzmenge (ber einen zweiten Weg in die Schwim-
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31PICT-4 VW (TEMPERATURKOMPENSATION)
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Bild 19: SOLEX-Fallstromvergaser 31 PICT-4
(schematischer Schnitt)
Beschleunigungspumpensystem mit temperaturabhéngig gesteuerter
Einspritzmenge

merkammer zuruckgedrickt wird. Mit Hilfe einer Diise in der Riicklauf-
bohrung und einer Kalibrierung im Einspritzrohr wird die Verteilung der
Einspritz- und Rucklaufmenge bzw. der Zeitbereich beider Vorgdnge be-
stimmt,

Ein Kugelventil in der Bohrung zum Einspritzrohr verhindert das Ansaugen
von Luft in den Pumpenraum. Ein zweites Kugelventil vor der ZufluBbohrung
bzw. Schwimmerkammer unterbindet beim Druckhub das ZurlckflieBen des
Kraftstoffes in die Schwimmerkammer auf direktem Wege.

Die temperaturabhangige Dosierung der Einspritzmenge ist so abgestimmt,
daB dem Motor fur den Beschleunigungsvorgang in der Kaltphase und bei
Normaltemperatur die bendtigte richtige Zusammensetzung und Menge des
Kraftstoff-Luftgemisches zugefiihrt wird, die auch fir die Einhaltung der
gesetzlich vorgeschriebenen Abgas-Emissionsnormen von Bedeutung sind,

22

Bild 20:
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Bild 21:
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