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32 PBIC mit angeschraubtem Drosselklappenteil
mit Beschleuniger-Pumpe 73 anreichernd

siehe M-B WHB Dezember 1951 Seite 53 und 54
32 PBIC

Drosselklappe im Schwimmergehause eingebaut
mit Beschleuniger-Pumpe 73 anreichernd

32 PBIC mit Beschleuniger-Pumpe 73 anreichernd
2 x 40 PBIC mit Beschleuniger-Pumpe 84 arm

M188 2 x 40 PBIC mit Beschleuniger-Pumpe 84/1 arm

32 PICB mit Beschleuniger-Pumpe 73 anreichernd
M136VII 32 PICB mit Beschleuniger-Pumpe 73 anreichernd
M121 B IV 32 PICB mit Beschleuniger-Pumpe 73 anreichernd
M121 B IV b 32 PICB mit Beschleuniger-Pumpe 72 neutral
M180 IV 2 x 34 PICB mit Beschleuniger-Pumpe 72 neutral
M121 B VII 32 PICB mit Beschleuniger-Pumpe 72 neutral

M121 BV 32 PICB mit Beschleuniger-Pumpe 72 neutral

Der neuere PBIC entspricht dem alteren PICB hat aber zusatzlich das angebaute

Starterluftventil.

32, 34 Durchmesser der Grundbohrung Mischkammer Drosselkl.
B vor 32, 34 Britische Produktion

C vor 32, 34 Italienische Produktion

F vor 32, 34 Franzosische Produktion

P Beschleunigerpumpe

Bl Mittelzerstauber, Mischrohrtrager

C (vermutlich Startvergaser spater Starterluftventil)

P Beschleunigerpumpe

| Fallstromvergaser

C Starterluftventil

B Einfachvergaser Baureihe B mit einer Mischkammer



Ansicht der alteren Vergaser PBIC mit am Schwimmer-
gehause angeschraubtem Drosselklappenteil




Solex 32 PBIC fiir Mercedes 170S und 170Sb

Es gibt von diesem Vergaser 4 Varianten teilweise mit zusatzlichem Kraftstoff-Filter
Ersatzteilliste 1770S A 000 071 11 01 Fallstromvergaser

Ersatzteilliste 1770S C 000 071 13 01 ersetzt durch 000 071 21 01 bis Motor 14794
Ersatzteilliste 1770S C 000 071 21 01 Fallstromvergaser Export Tropen
(Unterschied gegenlber der Normalausfuhrung
nur in der Hauptduse, dieselbe ist im Bedarfsfalle
selbst auszuwechseln und deshalb keine
Vergaser unter dieser Nummer auf Lager legen)
Ersatzteilliste 1770S C 000 071 11 01 ersetzt durch 000 071 20 01
der angeschraubte Schraubstutzen
000 071 19 01 ist zu entfernen
ab Motor 14795 bis 19700
Ersatzteilliste 1770S C 000 071 20 01 Fallstromvergaser ab Motor 14795 bis 19700

Ersatzteilliste 170S C 000 091 07 39 Kraftstofffilter am Vergaser mit Filter,
Filterbecher und Drahtbugel

Vergaser mit separaten Drosselklappen-Teil, friihe Ausflihrung siehe Bilder oben
Der Drosselklappe-Teil ist mit dem Schwimmerkammer-Gehause verschraubt.
Vergaserteile mit folgenden Bezeichnungen:

Schwimmer- | Drossel- Vergaser Pumpenteil | Pumpen-
gehause klappenteil | Deckel deckel
Deutsche | 328l Solex RK RK_| 73
Vergaser ohne Bez K10011
GmbH ohne Bez K10011
K10030 K10011 K10060 73 S50ks
Brithish II;G:SZS?DBI 5 N N N
Made 32 PBI2 N
LF 57
Made in
France

Drosselklappe direkt im Schwimmergehause eingebaut, spatere Ausfiihrungungen
Vergaserteile mit folgenden Bezeichnungen:

Schwimmer- Vergaser Pumpenteil
gehause Deckel

Deutsche 32PBICc

Vergaser

GmbH
32BIC

Brithish 32PBIC

Made

Made in 32PBIC

France
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Erlduterung zu den Abbildungen

A AnschluB der Kraftstoffleitung m Membranfeder
a Luftkorrekturdise (o] Wasserkammer
b Widerlager ) Anreicherungsrohr
C Vergasergehduse P Schwimmernadelventil
c Mischrohrtréger R Beschleunigungspumpe
D Vergaserdeckel r Pumpenventil
d Demontierschraube s Mischrohr
e Beliftungsrohr St Startvorrichtung
F Schwimmer St 1 Starterdrehschieber
Gg Hauptdise St 2 Starterluftventil
Gp Pumpendise st 1 Kalibrierte Luftbohrung in der
Gs  Starterkraftstoffdise Starterscheibe
g Leerlaufdiise st 2 Verengte Bohrung fir Startemulsion
H 1-2 Kugelventil T Verbindungsstange:
H Einspritzrohr u Leerlaufluftdise
K Lufttrichter v Drosselklappe
L1 Drosselklappenhebel v Drosselklappenwelle
L 2 Pumpeniibertragungshebel W  Leerlaufgemisch-Regulierschraube
L 3 Starterhebel Y Hauptdisentrdger
L5 Pumpenhebel Z Leerlaufeinstellschraube
M Pumpenmembrane
1 ZufluB des Kraftstoffs
2 Zustrom der Hauptluft
3 Eintritt der Ausgleichsluft
4 Eintritt der Leerlaufluft
5 Eintritt der Starterluft
6 Eintritt der Starterbremsluft (aus der Schwimmerkammer)
7 Eintritt von Zusatzluft (aus der Mischkammer)
8 Unterdruck wirkt



Abb. 1 SOLEX-Vergaser Type 32 PICB = Ansicht

A. Beschreibung des Vergasers
(Abb. 1-3)

Der SOLEX-Vergaser Type 32 PICB ist ein Fallstromvergaser mit einer Saugrohr-
weite von 32 mm.

Das Vergasergehduse (C) vereinigt Mischkammer und Schwimmerkammer und
nimmt alle Teile fior die Aufbereitung des Kraftstoffluftgemisches und den
Schwimmer (F) auf. Es wird mit seinem Flansch auf dem Ansaugrohr des Motors
verschraubt. Oberhalb des Flansches liegt die Drosselklappenwelle (v) mit der
Drosselklappe (V), die durch den Drosselklappenhebel (L 1) betdtigt wird und
die Menge des angesaugten Kraftstoffluftgemisches regelt. Auf der einen Ldngs-
seite des Vergasers ist die Startvorrichtung (St) angebracht, auf der anderen die
Beschleunigungspumpe (R), die mit der Drosselklappenwelle Uber die Verbindungs-
stange (T) und den Pumpeniibertragungshebel (L 2) verbunden ist.



Abb. 2 SOLEX-Vergaser Type 32 PICB — schematischer Schnitt

Der Vergaserdeckel (D) ist mit einer Dichtung auf das Vergasergehduse auf-
gesetzt und kann mit Hilfe von drei Demontierschrauben (d) leicht gelést werden,
um das Innere des Vergasers zugdnglich zu machen. Am Vergaserdeckel befindet
sich der AnschluBB fir die Kraftstoffleitung (A) und — von unten eingeschraubt —
das Schwimmernadelventil (P). Zur Beliftung der Schwimmerkammer dient das
Beliiftungsrohr (e).

Durch die Schwimmereinrichtung — bestehend aus dem Schwimmer (F) und dem
Schwimmernadelventil (P) — wird das Kraftstoffniveau im Vergaser konstant ge-
halten. Hat der Kraftstoffspiegel die vorgeschriebene Hohe erreicht, so wird
durch den Auftrieb des Schwimmers die Schwimmernadel in den Nadelsitz ge-
driickt, wodurch der ZufluB3 des Kraftstoffs abgesperrt wird.

Der Vergaser hat einen zentralen Lufteintritt. Dadurch wird, wenn dem
Vergaser ein Luftfilter vorgebaut ist, die Luft fir die Gemischaufbereitung und
die Schwimmerkammerbeliftung zwangsléufig gereinigt. Diese Einrichtung be-
wirkt, daB alle Verschmutzungsmdglichkeiten innerhalb des Vergasers weitgehend
ausgeschaltet werden, und daB3 weiterhin der Kraftstoffverbrauch von der Ver-
schmutzung des Luftfilters unabhéngig gemacht wird.
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Abb. 3 SOLEX-Vergaser Type 32 PICB — Schwimmereinrichtung

1. Start (Abb. 4-7)

Die Startvorrichtung (St) stellt einen Hilfsvergaser dar, der nach dem bekannten
SOLEX-Drehschiebersystem arbeitet. Der Starterdrehschieber (St 1) kann durch den
Starterhebel (L 3) verstellt werden, an welchem der Starterzug angreift.

Wenn der Starterknopf an der Instrumententafel ganz herausgezogen wird, ist
die Startvorrichtung auf Kaltstart gestellt (Abb. 4). Der beim Anlassen ent-
stehende Unterdruck wirkt sich, da die Drosselklappe nahezu geschlossen ist,
auf die Austrittséffnung des Startsystems unter der Drosselklappe aus. Dadurch
wird der in diesem bereitstehende Kraftstoff und der durch die Starterkraftstoffdiise
(Gs) nachflieBende Kraftstoff (1) angesaugt. In dem Mischraum der Starterscheibe
wird der Kraftstoff mit der durch eine kalibrierte Bohrung (st 1) eintretenden
Starterluft (5) und auBerdem noch mit einem Luftzusatz (7), der durch einen
Kanal aus der Mischkammer eintritt, zu einem Bldschengemisch vermengt. Im
Saugkanal wird dann aus dieser sehr kraftstoffreichen Startemulsion und der
durch den Drosselklappenspalt einstrémenden Luft (2) das Startgemisch gebildet,
das einen einwandfreien Start auch bei niedrigen Temperaturen gewdhrleistet.
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Abb. 4 Wirkungsweise beim Kaltstart Abb. 5 Wirkungsweise beim Kaltstart
1. Phase 2. Phase

Im Augenblick des Anspringens des Motors und der damit verbundenen Steige-
rung der Drehzahl und des Unterdrucks (Abb. 5) &ffnet sich das Starterluftventil
(St 2). Dieses ist ein unterdruckgesteuertes BelUftungsventil, durch welches Luft
aus der Schwimmerkammer in das Startsystem einstromen kann (6). Durch die
zusdtzlich eintretende Luft bildet sich bereits im Kanalsystem oberhalb der Starter-
kraftstoffdise (Gs) eine Voremulsion, die abmagernd auf die Zusammensetzung
des Startgemisches wirkt und einen ruhigen Weiterlauf des Motors sichert.

Wenn der Starterknopf an der Instrumententafel auf eine Mittelstellung zuriick-
geschoben wird, ist die Startvorrichtung auf Warmlauf gestellt (Abb. 6). Das
Startgemisch wird hierbei weiter abgemagert, weil die angesaugte Voremulsion
nunmehr durch eine verengte Querschnittbohrung (st 2) in den Mischraum der
Starterscheibe eintritt. Die Luftbeimengung erfolgt unverdndert durch die kalibrierte
Bohrung (st 1) und durch den Kanal aus der Mischkammer.

Die Startvorrichtung gestattet, mit dem Wagen sogleich anzufahren (normaler-
weise in Warmlaufstellung, bei sehr niedrigen Temperaturen in Kaltstartstellung).
Dies ist méglich, weil die Startvorrichtung den Ubergang auf das Haupt-
disensystem durch Kraftstoffanreicherung unterstitzt (Abb. 7). Wenn die Drossel-
klappe durch Niedertreten des Fahrpedals geéffnet wird, verlagert sich der Unter-
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Abb. 6 Wirkungsweise beim Warmlauf Abb. 7 Wirkungsweise beim Ubergang

druck nach oben in die Mischkammer des Vergasers. Dies hat zur Folge, daB
zwar die Abgabe von Startemulsion aus dem Austritt unterhalb der Drosselklappe
nachléBt, dafir aber eine Lieferung von Startemulsion in die Mischkammer einsetzt,
weil nunmehr der Unterdruck in umgekehrter Richtung in dem Kanal wirksam
wird, durch den bisher Zusatzluft aus der Mischkammer in die Starterscheibe
gelangte. Beachtenswert ist dabei, daf3 gerade im kritischen Augenblick der Drossel-
klappensffnung eine besonders reiche Kraftstoffabgabe aus dem Startsystem be-
wirkt wird, weil durch das Absinken des bisher starken Unterdrucks ein kurzfristiges
Schlieflen des Starterluftventils (St 2) eintritt. Durch diese voribergehende Unter-
bindung der Abmagerung wird — wie in der 1. Phase des Anlassens — eine
reiche Startemulsion gebildet, die eine ausreichende Gemischversorgung des kal-
ten Motors wéhrend des Anfahrens sicherstellt.

Die Startvorrichtung ist stufenlos und progressiv wirkend ausgestaltet, d. h. jeder
Stellung des Starterknopfes entspricht eine bestimmte Anreicherung des Start-
gemisches.

Nachdem der Motor die geniigende Betriebswédrme erreicht hat, mu3 der Starter-
knopf an der Instrumententafel wieder ganz hineingeschoben werden, um die
Startvorrichtung auszuschalten. Diese Mafinahme darf nicht vergessen werden,
weil anderenfalls ein Mehrverbrauch an Kraftstoff eintritt.
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Abb. 8 Wirkungsweise beim Leerlauf Abb. 9 Wirkungsweise beim Ubergang

2, Leerlauf (Abb. 8 und 9)

Die Leerlaufeinrichtung stellt in ihrer Wirkungsweise ebenfalls einen Hilfsver-
gaser dar.

Der Kraftstoff for den Leerlauf, der aus dem Hauptdisensystem entnommen wird
(1), wird durch die Leerlaufdiise (g) dosiert und mit der durch die Leerlauflufidiise
(u) einstromenden Luft (4) zu einem Bl&schengemisch vermengt. Diese Leerlauf-
emulsion wird durch einen Kanal abwérts zu drei kleinen Bohrungen unterhalb
und an der Drosselklappe geleitet. Die unterste, nahe am Vergaserflansch liegende
Bohrung kann in ihrer DurchlafBweite durch die Leerlaufgemisch-Regulierschraube
(W) veréndert werden. Aus ihr wird bei geschlossener Drosselklappe Leerlauf-
emulsion in den Saugkanal abgesaugt. Die beiden oberen Bohrungen bezeichnet
man als ,By-pass-Bohrungen”. lhre Wirkung ist unterschiedlich. Aus der einen,
genau im Drosselklappenspalt liegenden Bohrung wird gleichfalls Leerlaufemul-
sion abgesaugt (Abb. 8), da diese Bohrung im Bereich einer sehr starken Unter-
druckwirkung liegt. Die andere By-pass-Bohrung, die ein wenig iber der Drossel-
klappe in Schlief3stellung liegt, kommt erst zur Wirkung, wenn die Drosselklappe
etwas gedffnet wird (Abb. 9). Beide Bohrungen dienen der Verbesserung des
Ubergangs vom Leerlauf auf das Hauptdisensystem. Mit der durch den Drossel-
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Abb. 10 Wirkungsweise bei Vollast

klappenspalt einstrémenden Luft (2) wird die Leerlaufemulsion zum Leerlaufge-
misch aufbereitet.

Mit Hilfe der Leerlaufgemisch-Regulierschraube (W) kann das Leerlaufgemisch
kraftstoffdrmer oder kraftstoffreicher reguliert werden. Durch Hineindrehen dieser
Schraube (= Verkleinerung des Durchlasses) ergibt sich ein kraftstoffdrmeres Leer-
laufgemisch, durch Herausdrehen (= VergréBerung des Durchlasses) ein kraft-
stoffreicheres Leerlaufgemisch.

Durch die Leerlaufeinstellschraube (Z), die an einem Widerlager (b) auf der
Drosselklappenwelle (v) angebracht ist (Abb. 1 und 14), kann die Drehzahl des
Motors im Leerlauf eingestellt werden. Die Verstellung dieser Schraube bewirkt
eine VergréBerung bzw. Verkleinerung des Drosselklappenspaltes durch Verdn-
derung des Anschlags bei der SchlieBstellung der Drosselklappe. Die Leerlaufdreh-
zahl wird durch Hineindrehen der Schraube (= VergréBerung des Spalts) gestei-
gert, durch Herausdrehen (= Verkleinerung des Spalts) gemindert.

3. Normalbetrieb (Abb. 10)
Der Kraftstoff flieBt (1) Uber den Hauptdisentréiger (Y) und die darin einge-

schraubte Hauptdiise (Gg) in den Mischrohrtréiger (c), der inmitten des Lufttrichters
(K) steht. Von oben her ist in den Mischrohrirdger das Mischrohr (s) eingesetzt,
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Abb. 11 Wirkungsweise bei der Beschleunigung

welches durch die dariber aufgeschraubte Luftkorrekturdiise (a) festgeklemmt wird.
Unter dem Einflu8 des im Saugkanal herrschenden Unterdrucks wird der Kraft-
stoff durch die Austrittsbohrungen des Mischrohrtrégers abgesaugt und mit der
einstrémenden Luft (2) vermischt.

Wenn mit steigender Unterdruckwirkung der Kraftstoffstand im Mischrohrtrdger
absinkt, tritt durch die Luftkorrekturdise (a) Ausgleichsluft (3) ein, welche sich
durch die kleinen Bohrungen des Mischrohrs (s) mit dem durch die Hauptdise
(Gg) nachflieBenden Kraftstoff zu einer Emulsion vermengt. Dadurch wird das
Kraftstoffluftgemisch abgemagert und seine gleichméBige Zusammensetzung Uber
den ganzen Drehzahlbereich des Motors sichergestellt.

4. Beschleunigung (Abb. 11)

Als Beschleunigungspumpe wird eine mechanisch betdtigte Membranpumpe ver-
wendet. Das Pumpensystem ist mit Kraftstoff gefillt, der ihm aus der Schwimmer-
kammer zuflieit (1).

Im Ruhezustand wird die Pumpenmembrane (M) durch die Membranfeder (m)
nach auBen gedrickt. Wenn die Drosselklappe gedffnet wird, Ubertrégt sich diese
Bewegung durch den Pumpeniibertragungshebel (L 2) Gber die Verbindungsstange
(T) auf den Pumpenhebel (L 5), der die Pumpenmembrane nach innen drickt.
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Abb. 12 Wirkungsweise des Pumpenventils

a) bei Teillast b) bei Vollast

Dadurch wird Kraftstoff Uber die Pumpendiise (Gp) und das Einspritzrohr (i) in die
Mischkammer gespritzt. Dieser Druckhub der Pumpe reichert das Kraftstoffluft-
gemisch an und bewirkt dadurch eine ziigige Beschleunigung. Bei erneutem Schlie-
3en der Drosselklappe wird durch den Druck der Membranfeder der Saughub
der Pumpe ausgeldst. Dabei fillt sich der Pumpenraum wiederum mit Kraftstoff.

Ein Kugelventil (H 1), das im ZufluB zur Beschleunigungspumpe liegt, sorgt da-
for, daf3 Kraftstoff beim Druckhub der Pumpe nicht in die Schwimmerkammer
zurickflieBen kann. Eine Kugel (H 2) im FuBle des Einspritzrohres sorgt dafur,
daB beim Saughub der Pumpe keine Luft in das Pumpensystem aus der Misch-
kammer einstrémen kann.

Das Ausmaf3 des Kraftstoffzusatzes bei der Beschleunigung héngt von dem Pumpen-
hub ab, der mittels eines Splintes einstellbar ist. Die Pumpendise (Gp) bestimmt
lediglich die Zeitdaver der Einspritzung, weil die Kalibrierung dieser Dise den
DurchfluBB in der Zeiteinheit festlegt.

5. Teillaststeuerung (Abb. 12)
Die Teillaststeuerung ist eine wirkungsvolle Einrichtung, um Leistung und Verbrauch
in ginstiger Weise aufeinander abzustimmen und dadurch die Wirtschaftlichkeit

des Fahrbetriebs zu steigern.
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Zuy diesem Zwecke ist in die Beschleunigungspumpe ein Pumpenventil (r) eingebaut.
Es ist als federbelastetes Kugelventil ausgebildet und verschlieBt im Ruhezustand
den Kraftstoffaustritt aus der Pumpe. Eine zapfenartige Verldngerung des Mem-
branstéfels vermag die Kugel zu erreichen und das Ventil zu 6ffnen, sobald die
Membrane nach innen gedriickt wird. Wenn die Pumpe betdtigt wird, wird das
Pumpenventil zuerst durch den Druck gedffnet, der sich von der Membrane auf
den Kraftstoff Gbertrdgt. Hért die Membranbewegung auf und hat die Drossel-
klappe in diesem Augenblick eine Stellung im Bereiche niederer Teillast, so
schlieBt die federbelastete Kugel das Pumpenventil selbsttdtig wieder ab
(Abb. 12a). Das Kraftstoffluftgemisch wird dann nur aus dem Hauptdisensystem
erzeugt. Wenn die Drosselklappe dagegen bei Aufhéren der Membranbewegung
weiter gedffnet ist, hdlt der Zapfen des MembranstéfBels das Kugelventil offen,
so daB3 auch nach Aufhéren der Membranbewegung der Weg durch das Pumpen-
system freigegeben ist (Abb. 12b). Entsprechend dem an der Mindung des Ein-
spritzrohres (i) herrschenden Unterdruck wird auf diese Weise ein Kraftstoffzusatz
aus dem Pumpensystem in die Mischkammer abgesaugt, der das Kraftstoffluft-
gemisch im Vollastbereich anreichert und die Leistung erhoht.

Man bezeichnet diese Pumpenausfihrung als ,,anreichernde Pumpe”. Sie gestattet
eine sehr wirtschaftliche Einsteilung des Vergasers im Teillastbereich.
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Abb. 13 SOLEX-Vergaser Type 32 PICB - 1

schematischer Schnitt

Vergaser Type 32 PICB - 1
(Abb. 13)

Der Vergaser dieser Sonderausfihrung unterscheidet sich von der allgemeinen
Ausfihrung dadurch, da8 er ein zusdizliches Anreicherungssystem auf-
weist, das bei Vollast und hoher Drehzahl in Wirksamkeit tritt.

Der Vergaser hat ein Anreicherungsrohr (o), das im Vergaserdeckel angebracht
ist und durch eine Bohrung im Vergasergehduse mit der Schwimmerkammer in
Verbindung steht. Die Mindung des Anreicherungsrohres liegt fast in der Hohe
des oberen Randes des LufteinlaB3stutzens und somit in einer Zone abgeschwdchten
Unterdrucks. Bei niedrigen und mittleren Drehzahlen und Lasten reicht der Unter-
druck nicht aus, Kraftstoff aus dem Anreicherungsrohr abzusaugen. Erst wenn der
Unterdruck bei hoéheren Vollastdrehzahlen eine solche Stdrke gewinnt, daf3 er
den Kraftstoff Uber den Scheitelpunkt des Rohrbogens zu heben vermag, tritt
eine zusdtzliche Kraftstoffabgabe aus dem Anreicherungssystem ein.

Der Kraftstoffzusatz aus dem Anreicherungssystem ist progressiv. Er nimmt zu,
bis die Héchstdrehzahl bei Vollast erreicht ist, und bewirkt dadurch, daf3 der
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Motor — bei moglichst geringem Teillastverbrauch und bei niedrigem spezifischem
Verbrauch im unteren Vollastbereich — seine volle Leistung abgibt.

Bei dem abgebildeten Vergaser ist das Pumpensystem etwas anders ausgebildet
als bei der normalen Vergasertype. Das sonst die Teillast beeinflussende Pumpen-
ventil ist nicht vorhanden, und das Einspritzrohr hat durch eine andere Form-
gebung eine hoherliegende Mindung, die aus der Zone der stérksten Unterdruck-
wirkung herausgehoben ist (Einspritzrohr ,hoch” statt ,niedrig”). Dadurch wird das
Pumpensystem auf seine eigentliche Aufgabe, die Lieferung von zusdtzlichem
Kraftstoff fir die Beschleunigung, beschrénkt.
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Abb. 14 SOLEX-Vergaser Type 32 PICBA — Ansicht

Vergaser Type 32 PICBA
(Abb. 14)

Der Vergaser dieses Baumusters unterscheidet sich von der herkémmlichen Type
32 PICB dadurch, daBB er mit einer zusdtzlichen Einrichtung gegen die Vereisungs-
gefahr ausgestattet ist.

An das Vergasergehduse dieser Type ist eine kleine Wasserkammer (O) ange-
gossen, deren Einlaf3 und AuslaB3 mit dem Kuhlsystem des Motors durch Wasser-
schlduche verbunden ist. Das Kihlwasser beheizt den Leerlaufkanal und den Leer-
laufaustritt, so daf3 immer ein einwandfreier Leerlauf gewdhrleistet ist.
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B. Bedienung und Regulierung des Vergasers

Der Vergaser wird im allgemeinen fir eine bestimmte Motortype mit der Ein-
stellung geliefert, die for den handelsiblichen Kraftstoff in gemeinsamer Arbeit und
durch eingehende Versuche zwischen den Automobilfabriken und uns als die zweck-
mdBigste festgestellt und festgelegt worden ist.

Normalerweise braucht an dieser Einstellung nichts gedndert zu werden. Soweit
Umregulierungen notwendig werden kénnen, wird im Nachfolgenden darauf ver-
wiesen.

1. Start
Fir die Bedienung der Startvorrichtung gelten folgende Richtlinien:
® Bei kaltem Motor Starterknopf ganz herausziehen.

® Zindung einschalten und Anlasser betdtigen, ohne auf das Fahrpedal zu
treten.

® Nach Anspringen des Motors Starterknopf bis etwa zur Héfte zurickschieben,
um Motor warmlaufen zu lassen.

® Nach Warmlauf des Motors Starterknopf ganz zuriickschieben.

(Nicht vergessen! Dauernde Einschaltung der Startvorrichtung vergréBert den
Kraftstoffverbrauchl)

® Bei nicht ausgekilhltem Motor Starterknopf zum Anlassen nur bis zur Mittel-
stellung herausziehen.

© Bei heiBem oder noch sehr warmem Motor Startvorrichtung nicht benutzen,
dafir aber beim Anlassen Drosselklappe etwas &ffnen.

® Wenn Motor nicht anspringt, Fahrpedal ganz niedertreten und mit voll gesff-
neter Drosselklappe starten.

Eine Verdnderung der Starterkraftstoffdise (Gs) kommt normalerweise nicht in
Frage.

2. Leerlauf
Vor der Regulierung des Leerlaufs sind zweckmdBigerweise die Zindkerzen auf

Zustand und Elektrodenabstand (0,6 bis 0,8 mm — Werksangaben beachten!) zu
Uberprifen.
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Um den Leerlauf richtig einzustellen, ist wie folgt zu verfahren:
® Motor warmlaufen lassen.

® Leerlaufeinstellschraube (Z) leicht anziehen, um die Drehzahl etwas zu er-
héhen.

@ leerlaufgemisch-Regulierschraube (W) |ésen, bis der Motor anfdngt, unrund
zu laufen (zu ,galoppieren”), dann wieder langsam anziehen, bis der Motor
,rund” lauft.

In keinem Falle darf die Leerlaufgemisch-Regulierschraube ganz angezo-
gen werden. Sie muf3 im Bereich von 1 —2 Umdrehungen geéffnet sein.

® Leerlaufeinstellschraube (Z) wieder leicht l8sen, bis die Leerlaufdrehzahl 600
bis 700 U/min. betrdgt.

Erst wenn in einem Ausnahmefalle auf diese Weise kein einwandfreier Leerlauf
erreicht werden kann, ist die Leerlaufdise (g) gegen eine gréflere bzw. kleinere
auszuwechseln. Eine Anderung der Leerlaufluftdise (u) ist nicht notwendig.

3. Normalbetrieb

Hauptdise (Gg), Luftkorrekturdise (a) und Lufttrichter (K) sind in ihrer fabriksei-
tigen Einstellung so aufeinander abgestimmt, daf3 die Leistung gut ist, der Ver-
brauch aber noch in angemessener Grenze gehalten wird.

Allgemein kann nur geraten werden, an dieser Einstellung nichts zu dndern. Fir
die Auswechselung von Disen kdnnen folgende Richtlinien gelten:

Hauptdiise kleiner . . . Verbrauch geringer, Leistung reduziert
Hauptdise gréBer . . . Leistung groBer, Verbrauch groBBer
Luftkorrekturdise kleiner . Spitzenleistung héher, Verbrauch gréfer
Luftkorrekturdiise gréBer . Verbrauch geringer, Spitzenleistung reduziert.

Notwendig kann eine Umregulierung werden, wenn auf einen stark unterschied-
lichen Kraftstoff Ubergegangen wird. In diesem Falle ist zu empfehlen, sich der
Kundendienste des Kraftstoffhandels zu bedienen oder sich an einen SOLEX-Dienst
zu wenden.

Wirtschaftliches Fahren ist in hohem MaBe von der Fahrweise abhdngig.

An der Einstellung des Pumpensystems soll grundsétzlich nichts gedndert werden.
Bei aufkommenden Fragen sind zweckméfigerweise die Kundendienste der Auto-
mobilfabriken oder unsere SOLEX-Dienste zu Rate zu ziehen.
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C. Montage des Vergasers

Der Vergaser ist stets mit der Schwimmerkammer in der Fahrtrichtung nach vorn
Zu montieren.

Die Flanschschrauben fir die Befestigung des Vergasers auf dem Ansaug-
rohr sind abwechselnd anzuziehen. Flanschdichtungen sollen nicht starker
als T mm sein.

Bei der Montage des Gasgestdnges ist jedes Spiel und jede Spannung an
den Betdtigungshebeln zu vermeiden. Das vollsténdige SchlieBen und Offnen der

Drosselklappe muf3 gewdhrleistet sein.

Beim Montieren des Starterzuges sind scharfe Knicke zu vermeiden. Bevor
die Seele des Starterzuges am Starterhebel befestigt wird, soll der Starterknopf in
der ausgeschalteten Stellung etwa 3 mm aus der Instrumententafel heraus-
stehen.

Die Kraftstoffleitung darf nicht zu nahe am Motor verlegt werden. Aus-
puffnéhe ist unter allen Umsténden zu vermeiden.

D. Demontage des Vergasers
Alle Teile, die zur Regulierung dienen oder von Zeit zu Zeit gereinigt werden
mochten, sind leicht zugdnglich angebracht oder mit geringer Mihe auszubauen.
Von auBBen her kénnenverstellt werden:
Leerlaufgemisch-Regulierschraube (W) und Leerlaufeinstellschraube (Z).

Von aufBBen her kénnenausgebaut werden:

Hauptdise (Gg), Leerlaufdise (g), Starterkraftstoffdise (Gs) und Pumpendise (Gp).

Nach Abnahme des Luftfilters bzw. des Vergaserdeckels sind alle tbrigen Teile
des Vergasers einschlieBlich der Schwimmereinrichtung zugénglich.

Eine Demontage des Vergasers im ganzen von seiner Befestigung auf dem An-

saugrohr des Motors ist normalerweise nicht notwendig. Sollte sie stattfinden, so
ist die Flanschdichtung zu erneuern.
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E. Wartung des Vergasers

Auf Dichtheit der Kraftstoffleitung, ihres Anschlusses und des Vergasers achten.
Vergaser von Zeit zu Zeit unter Abnahme des Vergaserdeckels reinigen, um
abgelagerte Unreinheiten und Wasserausscheidungen zu entfernen, ehe die-
selben zu Stérungen fihren. Zur Reinigung am besten PreBluft mit nicht zu
hohem Druck verwenden.

Disen niemals mit harten Gegensténden reinigen.

Disen niemals aufbohren oder verhémmern.

Bei erforderlicher Umregulierung nur Original-SOLEX-Dissen verwenden, um
die Gewdhr einwandfreier Kalibrierung zu haben. Unsere Original-Disen tragen
sémtlich die eingeschlagene Firmenmarke ,SOLEX” und sind mit pneuma-

tischen Mikrometern geprift.

Starterzug von Zeit zu Zeit mit einigen Tropfen Ol schmieren, um seine
leichte Gdngigkeit zu sichern.

Auf festen Sitz aller Verschraubungen und besonders der Schrauben am Ver-
gaserflansch achten.

Luftfilter von Zeit zu Zeit nach der Bedienungsanleitung reinigen.
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Die Solex Vergaser der Typen PBIC und PICB

Teil 2

Kraftstoff im Vergaser PBIC aus dem franzésischen Prospekt E. A. 10. 12-52
ohne Pumpenventilventil in der Beschleunigerpumpe 73
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Funktion Startvergaser PBIC ohne Starterluftventil
aus dem Buch Gnadt, Wolfgang W.: Vergasertechnik und Kraftstoff-Férderung, Berlin 1981
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2.28 Starteinrichtung

Um ein sofortiges Anlassen des Motors zu ermégli-
chen, aber auch den Motor wahrend des Warmlau-
fens am Leben zu erhalten, ist es notwendig, daB der
Vergaser ein fettes Gemisch abgibt. Diese Aufgabe
Ubemimmt die Startvorrichtung, die spater aber, bei

normaler Betriebstemperatur unwirksam werden
muB.

Betrachten wir zunéchst verschiedene Ausfiihrun-
gen.

1. Startvergaser
Bild 52 zeigt die Funktion eines solchen Vergasers
mit den beiden Einstellteilen Starterkraftstoff- und
Starterluftdiise.

Es istalso ein kleiner Vergaser fiir sich, der mit die-
sen beiden Einstellteilen ein fettes Gemisch her-
stellt. Der Startergemischkanal miindet unterhalb
der Drosselklappe ins Saugrohr. Bei Betatigung
des Starterhebels wird ein Drehschieber verdreht,
wobei die Bohrungen in diesem Drehschieber Luft-
und Kraftstoffkanéle freigeben. Bei Betatigung des

pild ==; Eintritt des Kraftsioffes in di
i _ tritt des Krafistoffes in die
zﬂ?&!ﬁeaﬁm" Startermischkammer

Austrit der
., Startemulsion

Bild 54 unten:
Starterdreh-

ffl‘iebe' mit Zug Eintrit der Luft durch die Starterlufidise
ter)

Raste
— S
O 0

o o
Eintritt des / \ Eintriti des
Kraftstoffs ﬁ Kraftstoffs

N

Kaltstart Warmlauf Startvorrichtung ausgeschaltet

b) Stufenstarter

Die Startscheibe hat zwei unterschiedliche Boh-
rungen fiir ein , reiches* und ein ,,abgemagertes”
Startgemisch. Bild 54. Das ergibt drei Zugstellun-
gen:

Starterzug voll heraus-

Drehschiebers muB die Drosselklappe unbedingt gezogen = Kaltstartstellung
bis zum Leerlaufanschlag geschlossen sein — also Starterzug zur Halfte
_ kein Gasgeben — da sich sonst der Unterdruck auf herausgezogen = Warmlaufstellung
das Hauptdiisensystem verlagert. Starterzug ganz
Je nach Vergaser lassen sich verschiedene Aus- hineingeschoben e L
ausgeschaltet.

fuhrungen (bezogen auf Solex) unterscheiden:
Die Kaltstartstellung ergibt ein sehr reiches Ge-
misch, das ein Anspringen des noch kalten Motors
gewahrleistet. In der Warmlaufstellung, durch eine
Raste im Starterzug gekennzeichnet, ist das Start-
gemisch infolge der verkleinerten Ubertrittsboh-

a) einfache Ausfiihrung
Die Betatigung erfolgt Uiber einen Starterzug, wobei

b) Stufenstarter

Die Startscheibe hat zwei unterschiedliche Boh- rungen wesentlich magerer. Diese Stellung ist zu
rungen fiir ein ,,reiches” und ein ,,abgemagertes” benutzen, wenn der Motor angewarmt ist, entwe-
Startgemisch. Bild 54. Das ergibt drei Zugstellun- der nach kurzer Betriebszeit in der Kaltstartstellung

- oder beim Anlassen eines noch nicht ausgekiihlten
o Motors

Masse von Bolzen u. Teller-Durchmesser Beschleunigerpumpe
aus dem M-B Tabellenbuch 1960

Beschleunigerpumpe 73 anreichernd ist
mit dem Pumpenventil ausgerustet.

Bei Vollgas-Stellung wird durch die
Verlangerung am Bolzen siehe Bild 07/1
das Ventil gedffnet, und damit das
Gemisch angereichert.

Tabellenbuch 1957 bei Pumpe 73 (reich)

Gemessen:

a Bolzenlange 20.5mm

b Teller-Durchmesser vermutlich 22mm
Teller-D 16mm ergibt kleinere

Bild 07/1 Bild 07/2 Einspritzmenge ?




Gewinde an den verschiedenen Vergasern

Deutsche Vergaser

haben meist Schrauben aus Stahl mit metrischem Gewinde M4, M5, M6

Franzosische und britische Vergaser haben meist Schrauben aus Stahl fiir:

Vergaserdeckel mit M6 Normalgewinde

Fur die Anbauten Beschleunigerpumpe und Deckel Startvergaser sind meist

Schrauben aus Messing verbaut mit Spezialgewinde M4x0.75

Der Drosselklappenteil ist mit verzinkten Stahlschrauben M5x0.75 angeschraubt.

Die Gewinde werden immer mit einer Schraube oder Mutter kontrolliert, dafiir keine

Gewindebohrer oder Gewindeschneider verwenden.

Verwendete Gewinde, siehe auch nachfolgende Tabelle

Gewinde nach befestigten Teilen: | Land Material Gewinde
C Vergaser- Schwimmergehause Zinkspritzg
Deckel Schwimmergehause alle Stahl M6
Fixierschraube Lufttrichter K alle Stahl M6
Befestigung der Gehause von D Stahl Normalgewinde M4x0.7
Beschleuniger-Pumpe und F, GB | Meistens Spezial-Gewinde
Stufenstarter. Messing M4x0.75
Befestigung des Drosselklappenteils | D Stahl Normalgewinde M5x0.8
am Schwimmergehause F, GB | Stahl Spezial-Gewinde
(erste geteilte Vergaser 1949/50) M5x0.75
Befestigung Einspritzrohr D Stahl Normalgewinde M4x0.7
F, GB | Meistens Spezial-Gewinde
Messing M4x0.75
Gewinde nach befestigten Teilen: | Land Material Gewinde
c Mischrohrtrager Zinkspritzg | Presssitz D 7mm
IMs
Hohe Mischrohrtrager 38mm
S Mischrohr Messing Nr 10
Die Gewinde der Diusen siehe
weiter unten.
D Deckel Schwimmergehduse Zinkspritzg
Befestigung Deckel alle Stahl M6
A Anschluss Benzinleitung D Stahl Feingewinde M12X1.5
F, GB | Meistens Feingewinde M12x1.25
Messing
?? Drosselklappenteil Zinkspritzg
Anschl. Unterdruckdose Zundvert. alle Stahl M6
Leerlauf-Gemisch-Regulierschraube Stahl / Ms M5

Fur die Dusen sind bei allen
Vergasern die nachfolgenden




Gewinde verwendet:

a Luftkorrekturduse / Bremsluftd. im alle Messing M6
Mischrohrtrager
Y Trager Hauptdise alle Messing M......
Gg Hauptdise alle Messing M6
u Leerlauf-Luftduse alle Messing M6
w Leerlauf-Gemisch- alle Stahl und M5
Regulierschraube Messing
g Leerlaufduse alle Messing Feingew. M8x1
Gp Pumpenduse alle Messing Feingew. M8x1
Gg Hauptdise alle Messing Feingew. M8x1
Gs Starter-Kraftstoffduse alle Messing Feingew. M8x1
Ga Starter-Luft-Duse alle Messing Feingew. M9x1
N1-2 | Kugelventil
i Einspritzrohr Tief ohne Kalibrierung
K Lufttrichter / Venturirohr 25mm
W Leerlaufgemisch-Schraube St/ Ms ?2?7??
P Schwimmer-Nadelventil Messing Feingew.
M12x1.25
Gewinde nach befestigten Teilen: | Land | Material Gewinde
St Startvorrichtung, Gehause Zinkspritzg
Befestigung Hulle Schiebersaite D M5
F, GB Spezialgewinde M5x0.75
St1 | Durchmesser Welle Starterschieber 8mm
Starterschieber Kugel alle Stahl 5mm
Starterschieber Feder alle Stahl D 5mm H 12mm Draht
Stahl d 0.6mm6-7
Windungen Enden
geschliffen
R Beschleunigerpumpe Zinkspritzg
Befestigung Deckel Beschleuniger- | D Normalgewinde M4x0.7
pumpe am Pumpenkorper F, GB Spezialgewinde M4x0.75
Sitz Pumpenventil 73 Presssitz 5,6mm
r Pumpenventil Messing Aussendurchm. 5.6mm
hinten am Pumpenkorper 73
Pumpenventil 73 Kugel alle Stahl 4mm
Pumpenventil
Pumpenventil 73 Feder alle Stahl D 3.6mm H 10mm Draht




Pumpenventil Federbronze d 0.25mm
14 Windungen Enden
eingezogen (kl. Durchm)

Drosselklappenwelle Messing 8mm
Gewinde Drosselklappenwelle alle Feingewinde M8x1
Widerlager auf Drosselklappe Stahl /
Zinkspritzg
Anschlag Drosselklappe auf D
Drosselklappenwelle F, GB
Leerlaufeinstellschraube auf D
Drosselklappenwelle F, GB
Drosselklappe Fur Durchm. 32mm
Schwimmer Messing 12,5 Gramm
Schwimmer Ersatz ev. Kunststoff | 5.5 Gramm
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