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SOLEX-Doppel-Registervergaser 4 A1

Der kompakte SOLEX-Vergaser 4 Al ist ein Doppel-Registervergaser. Um das zentrale Schwimmersy-
stem sind vier Mischkammern mit Weiten von 32 mm in den beiden ersten Stufen und 54 mm fiir die
beiden zweiten Stufen angeordnet.

Die Bezeichnung 4 A1 setzt sich zusammen aus:

4
A
1

Anzahl der Mischkammern
Kennzeichnung des Konstruktionsprinzips
Kennzeichnung der Ausfiihrung

Die ersten Stufen arbeiten nach dem Prinzip des konstanten Luftquerschnittes, wogegen die zweiten
Stufen auf der Funktionsbasis des Gleichdruckvergasers nach dem Offnen einer Sperre durch die Start-
automatik zugeschaltet werden. Die verhaltnismaRig kleinen Mischkammerquerschnitte der ersten Stu-
fen ergeben durch die auftretende hohe Sauggeschwindigkeit vom Leerlauf bis zum mittleren Teillast-
bereich eine optimale Gemischbildung und die groBen Querschnitte der Mischkammern der zweiten Stu-
fen gewahrleisten einen bestmoglichen Fillungsgrad'der Zylinder bei hohen Drehzahlen und hoher Lei-
stung.

Dieser Doppel-Registervergaser ersetzt an bestimmten Motorenbaureihen die INAT-Doppelvergaseran-
lage, was durch Entfall der aufwendigen Synchronisation zur Vereinfachung des Arbeitsablaufs fiihrt.



Demontierbar sind:

Hauptdiisen der 1. Stufen,

Leerlaufluftdiisen der 1. Stufen,

Leerlauf-Kraftstoffdiisen,

Vollastanreicherung der 1. Stufen,

Diisennadeln der 2. Stufen mit Fiihrungsstift und Ubertragungshebel,
sowie die Unterdruckdose der Dampfungseinrichtung der Luftklappen.

Arbeitsweise des Vergasers

Schwimmereinrichtung
Die Kraftstoffpumpe fordert den Kraftstoff zum Kraftstoff-Druckregelventil mit Riicklauf. Dieses Mem-
bran-Uberstromventil hat die Aufgabe, den Kraftstoffdruck zum Vergaser, im Leerlauf- und Teillastbe-

trieb auf 0,2 - 0,25 bar zu halten und fiir eine dampfblasenfreie Kraftstoffzufiihrung zum Vergaser,
durch’Rickfiihrung einer Teilmenge zum Tank zu sorgen.

Rucklauf

Eingang Ausgang
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Durch das im Kraftstoffzulauf befindliche Kunststoffsieb flieRt der Kraftstoff (iber das zwangsgesteu--
erte Schwimmernadelventil in die Schwimmerkammer. Der einseitig angelenkte Schwimmer regelt durch
seinen Auftrieb oder Absinken und damit 6ffnen oder schlieBen des Schwimmernadelventils das Kraft-
stoffniveau. Die Schwimmerkammer ist iber den Schacht im Vergaserdeckel mit dem Luftfilter verbun-
den und hat nur Innenbeliiftung.
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Die Start- und Warmlaufeinrichtung besteht aus der Starterklappe in den 1. Stufen mit der da~ugehd-
rigen temperaturabhéangigen Startautomatik, der Kaltstartanreicherung, dem Thermo-Neben.:hluR-
Starter und dem unterdruckgesteuerten Drosselklappenanstelier.

Bei <altem Motor ist die Starterklappe durch die Spannung der Bi-Metallfeder, iiber Schlepphebel
und Vel 1 dungsstange geschlossen. Vom Schlepphebel wird gleichzeitg das Gegengewicht der Start-
automatik angehoben, wobei sich der Mitnehmerbolzen, der dem Gewicht gegeniiberliegt, absenkt.
Der nun nicht mehr abgestiitzte Mitnehmer des Sperrhebels verdreht diesen durch sein Gewicht, die
Sperrklinke hakt hinter den Zapfen der Drosselklappenwelle und verhindert damit ein Offnen der

2. Stufen.
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Die elektrische Beheizung der Bi-Metallfeder im Starterdeckel wird von dem im Wassermantel der An-

saugrohrvorwd@rmung befindlichen 17 © Schalter gesteuert. Damit erfolgt unter 179 C keine Beheizung
Um ein Wiedereinschalten der Startautomatik nach kurzzeitigem Abstellen des Motors zu verhindern,

ist das Startergehduse zusatzlich warmwasserbeheizt.

Der einstellbare Drosselklappenansteller 6ffnet durch Federkraft die Drosselkiappen der 1. Stufen um
einen bestimmten Winkel. Sobald der Motor angesprungen ist, wird der StoRel des Drosselklappenan-
stellers von der Membrane, die dann auf der einen Seite vom Unterdruck beaufschlagt wird, gegen die
Federkraft angezogen. Der Drosselklappenhebel kann dadurch wieder in Leerlaufstellung zuriickgehen.

Beim Kaltstart wird bei geschlossener Starterklappe sowie leicht gedffneten Drosselklappen durch den
damit in den Mischkammern erhdhten Unterdruck der Kraftstoff aus dem Hauptdiisensystem, dem Leer-
laufsystem, der Kaltstartanreicherung und dem Thermo-NebenschluB-Starter angesaugt. Die Starterklap-
pe wird gegen die SchlieRkraft der Bi-Metallfeder aufgezogen und 1aRt die fiir das Startgemisch benotig-
te Luftmenge durch.

Dieses fette Startgemisch |aRt den Motor auch bei niedrigen Temperaturen sicher anspringen.
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Nach dem Anspringen des Motors werden die Starterklappen durch den Unterdruck der nun auf die
Pull-down-Membrane wirkt, je nach Drosselklappenstellung, auf zwei verschieden groe Offnungsspalte
aufgezogen. Der Offnungsspalt der Starterklappe soll in der 1. Stufe 3,2 + 0,1 mm und in der 2. Stufe
4,2 mm + 0,1 mm betragen. Die 2 Offnungsstufen der Starterklappen, durch den Pull-down werden
durch die besonders ausgelegte Pull-down-Zugstange erreicht. Die Zugstange ist verlangert und ragt mit
dem hinteren Ende aus dem Startergehduse heraus. Am hinteren Ende der Zugstange ist aulerdem ein
Anschlagstift angebracht. Ein an der Drosselklappenwelle der 1. Stufen getrennt einstellbarer Anschlag-
hebel begrenzt in der Leerlaufstellung der Drosselklappen die Bewegung der Pull-down-Zugstange, so
daR die Starterklappen nur bis zur 1. Offnungsstufe aufgezogen werden kénnen. Sobald etwas Gas ge-
geben wird, gibt dieser Anschlaghebel die Pull-down-Zugstange frei und der Unterdruck kann jetzt die
Zugstange bis zum einstellbaren Endanschlag im Membrangehause anziehen, wodurch die Starterklap-
pen bis zur 2. Offnungsstufe aufgezogen werden.

Um ein zu schnelles Offnen der Starterklappen zu verhindern, ist in der Unterdrucksteuerleitung des
Pull-down ein Dampfungsventil eingebaut.

Der Unterdruck in der Mischkammer ist nun nicht mehr hoch genug, um weiter Kraftstoff du ' die
Steigrohre der Kaltstarteinrichtung aus der Schwimmerkammer abzusaugen.

Die jetzt groRere, ohne Widerstand frei angesaugte, Luftmenge magert de- '+ spriinglich sehr fette Start-
gemisch ab.

Mit zunehmender Erwiarmung der Bi-Metallfeder wird die Starterklappe immer weiter gedffnet. “leich-
zeitig schwenkt das Gegengewicht der Startautomatik weiter nach unten, wobei sich der dem, . ~ i "t
gegeniiberliegende Mitnehmerbolzen hebt.
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Im TN-Starter befindet sich ein vom KiihImittel umspiiltes Dehnstoffelement, das in Abhar 1 ‘teit von
der Motortemperatur, den Steuerschieber gegen Federkraft verstellt. Je nach Stellung des Steuerschie-
bers ergeben sich bestimmte GroRen der Steuerschliitze, durch die der Unterdruck wirksam ' verden und
Kraftstoff aus dem Tauchrohr der Schwimmerkammer und Luft aus der Starter-! ftdiise ansaugen kar
< | dieser fetten Emulsion, deren Menge mit der Zusatzgemisch-Regulierung: ~ ' he eingestel!lt ist,

wird aus der Mischkammer der 1. Stufe Luft angesaugt und damitstark ¢ 2. 2 - Die -ammenset-
ng und die Durchsatzmenge dieses Zusatzgemisches werden bestimmt d. c. 1. Stel u g aer Zu-
~~+zgemisch-Regulierungsschraube, den temperaturabhangigen GréRen der . + " e. teuer-
blbens und dem Unterdruck, der ebenfalls temperaturabhangigvonder. . . _. .. _ ! . .13
= 3i-Metallfeder oder Drosselklappen = Drosselklappenansteller ist. Mit: ¢._ ..~ = ©oo3s
himittels wird der Steuerschieber weiter gegen die Federkraft gedriickt st ’ ’

hlieRstellung auRer Funktion.
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Beim Erreichen der Betriebstemperatur ist die Startautomatik ebenfalls ausgeschaltet. Die von der Au-
tomatik gesteuerten Starterklappen und das Gegengewicht sind in Betriebsstellung, das heit, ge6ffnet
bzw. abgesenkt. Durch das Absenken des Gegengewichtes wurde die Sperre der Drosselklappenwelle
der 2. Stufen entriegelt. Damit steht nun dem Motor fiir alle Betriebszustande das jeweils korrekte
Kraftstoff-Luftgemisch zur Verfiigung.
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der Austrittbohrungen unter den Drosselklappen, den Leerlaufbohrungen, werden von der jeweiligen
Stellung der konischen Leerlaufgemisch-Regulierschraube bestimmt. Mit diesen Regulierschrauben kann
die Zusammensetzung des Leerlaufgemisches fetter oder magerer, d.h. der CO-Wert eingestellt werden.
Die fiir das Leerlaufgemische benétigte Luft wird durch die Lécher in den Drosselklappen und den
Ringspalt der Drosselklappen im Drosselklappenteil angesaugt. Mit der Leerlauf-Einstellschraube kann
der Ringspalt und damit die Leerlaufdrehzahl des Motors verandert werden.

Uber die im Gehduse des TN-Starters eingestochene Ringnut besteht auch bei geschlossenem Steuer-
kolben eine Verbindung zwischen der Unterdruckzone unter den Drosselklappen und derZusatzgemisch-
Regulierschraube. Folglich kann der im Leerlauf hohe Unterdruck entsprechend dem von der Regu-
lierschraube freigegebenen Durchgang im Umgehungskanal an den Austrittsbohrungen der Zusatzge-
misch-Regulierschraube wirksam werden und Zusatzgemisch ansaugen. Es handelt sich hierbei um ein
insgesamt sehr mageres Zusatzgemisch, das mit zunehmender Drehzahl des Motors, d.h. abnehmenden
Unterdruck weniger wird und etwa ab mittlerem Teillastbereich nicht mehr zugesetzt wird.
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Achtung:

Die versenkte Regulierschraube im Schwimmergehause unter dem TN-Starter ist vom Hersteller ein-

justiert und darf nicht verstellt werden.
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BypalR- oder Ubergangssystem

Diese Einrichtung erméglicht einen stufenlosen Ubergang vom Leerlauf auf das Hauptdiisensystem. In
den Mischkammern der 1. Stufen sind iiber den geschlossenen Drosselklappen je zwei iibereinanderlie-
gende Bohrungen, die Bypasse. Diese Ubergangsbohrungen miinden in dem Kanal, der die Emulsion
zu den Leerlaufbohrungen unter den Drosselklappen fiihrt.

Werden die Drosselklappen aus der Leerlaufstellung gedffnet, dann wird mehr Luft angesaugt. Diese
zusatzliche Luft wiirde das fiir den Leerlauf ausgelegte Gemisch sehr stark abmagern. Andererseits

ist diese Luftmenge noch nicht grof8 genug, um an der Austrittsdffnung des Hauptdiisensystems einen
ausreichend groBBen Sog zu erzeugen, um Kraftstoff abzusaugen. Es wiirde ein Ubergangsloch entstehen.

Durch die vorhandenen Ubergangsbohrungen kann der Unterdruck beim Offnen der Drosselklappen
erst an je einer dann an jeweils beiden BypalRbohrungen wirksam werden und zur Leerlaufemulsion
zusatzlich fettes Kraftstoffluftgemisch ansaugen.

Dadurch entsteht kein Ubergangsloch mehr. Das Zusatzgemisch nimmt mit zunehmender Drehzah! und
fallendem Unterdruck ab. In der Ubergangsphase wird aus den Leerlauf- und Ubergangsbohrungen eine
bestimmte Menge Emulsion verbraucht. Der fiir diese Emulsion notige Kraftstoff wird von den Leerlauf-
Kraftstoffdiisen dosiert, muR aber bei einem abhangigen Leerlaufsystem erst durch die Hauptdusen.
Dabei wird sich zwangslaufig der Kraftstoffspiegel in den Mischrohren der Hauptdiisensysteme senken,
was ebenfalls ein verzogertes Einsetzen der Hauptdiisen zur Folge hat. Um das zu verhindern wurden in
die Mischrohre nach unten abdichtende lose Plastikkugeln eingesetzt, die die Funktion eines Saugventils
haben. Damit steht dem Hauptdiisensystem bei dessen Einsetzen sofort Kraftstoff zur Verfi; 1
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Elektromagnetische Leerlaufabschaltventile

Um ein Nachlaufen des Motors zu verhindern, werden die Leerlaufabschaltventile mit c2 1/ ~~~b-i* |
der Ziindung stromlos und verschlieBen mit ihren federbelasteten Dichtkegeln die Durchlaufkanéle zu

den Leerlauf- und Ubergangsbohrungen. An jedes Leerlaufabschaltventil fiihrt auRer einer Plus- auch I
eine Minusleitung hin, um eine ausreichende Masseverbindung zu gewahrleisten. |||1!

Hauptdiisensystem der 1. Stufen

Die Drosselklappenwelle der 1. Stufen wird vom Drosselhebel betatigt. Dadurch kann die Motordrehzahl
durch Veranderung der angesaugten Luftmenge beeinflulRt werden.

Die 1. Stufen haben Lufttrichter, das heilt, daR die Luftgeschwindigkeiten bzw. Unterdriicke je nach
Drosselklappenstellung unterschiedlich sind.

Aus der Schwimmerkammer gelangt der Kraftstoff durch die Hauptdiisen in die Mischrohrschachte
und die Mischrohre. Ist die angesaugte Luftmenge und der damit erzeugte Unterdruck in den Luft-
trichtern an den Austrittarmen der geschlitzten Vorzerstduber grofd genug, so wird Kraftstoff aus den
Mischrohrschachten iiber den Scheitelpunkt in die Mischkammern abgesaugt. Bei zunehmender Dreh-
zahl fallt der Kraftstoffspiegel in den Mischrohren und gibt dadurch die Ausgleichsluftbohrungen nach-
einander frei. Die durch die Luftkorrekturdiisen in die Mischrohre einstromende Ausgleichsluft wird
vom Kraftstoff mitgerissen und ergibt eine Emulsion. Die Luftkorrekturdiise bewirkt, daR die Zu-
sammensetzung des Kraftstoff-Luftgemisches iiber den ganzen Drehzahlbereich entsprechend den mo-
torischen Erfordernissen korrigiert wird. Dem Kraftstoff wird bei steigender Drehzahl des Motors mehr
Ausgleichsluft zugesetzt und damit ein fetter werdendes Kraftstoff- Luftgemisch verhindert.
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Vollastanreicherung
Eine lastabhéngige Anreicherung des Kraftstoff-Luftgemisches ist an diesem Vergaser auf die 1. Stufen

beschrénkt und erfolgt durch verstellbare Ringquerschnitte der Luftkorrekturdiisen. Als SteuergréRe
werden die Unterdruckverhdltnisse im Ansaugkriimmer herangezogen.

" An einem von unten federbelasteten Kolben im Vergaserdeckel sind zwei Diisennadeln befestigt, die in

die Luftkorrekturdiisen eintauchen. Zwischen dem Saugrohr und dem Kolben, ebenfalls von unten, be-
steht eine Kanalverbindung, d.h., da8 der Unterdruck gegen die Federkraft ziehen mufi.

Beim Offnen der Drosselklappen sinkt der auf den Kolben wirkende Unterdruck ab und die Feder
driickt den Kolben nach oben. Gleichzeitig werden die Nadeln nach oben gezogen und stehen mit ihrem
groBten Durchmesser in den Luftkorrekturdiisen. Der Ringspalt zwischen Nadel und Luftkorrekturdiise
wird klein und die Menge der einstromenden Ausgleichsluft geringer. Das fiihrt zu einer Anreicherung
der Kraftstoffemulsion.

Beim SchlieBen der Drosselklappen steigt der auf den Kolben wirkende Unterdruck an und zieht den
Kolben gegen die Federkraft nach unten. Dabei tauchen die Nadeln tiefer in die Luftkorrekturdiisen ein
und der Ringquerschnitt wird aufgrund des kleineren Durchmessers der Nadeln gréRer. Die Menge der
Ausgleichsluft wird gréBer, was zu einer Abmagerung des Kraftstoff-Luftgemisches fiihrt.

A
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Achtung:

Die Einstellschraube UX am Unterdruckkolben ist vom Hersteller einjustiert und darf 1 - c et we 'den.
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Hauptdiisensystem der 2. Stufen

Beim weiteren Offnen der Drosselklappen steigt der Unterdruck in den Mischkammern an. Ir -

haltnis dazu 6ffnen sich die Luftklappen und betétigen iiber die Kurvenscheibe, den Ubertrac

hebel und den Fiihrungsstift die Diisennadeln. Die Diisennadeln gleiten mit ihrem oberen zylii i iovricn
Schaft in den Luftkorrekturdiisen,gleichzeitig bewegen sie sich mit ihrem konischen Teil in den Haupt-
diisen und regeln durch einen variablen Ringspalt den Kraftstoffdurchsatz, der der jeweiligen Luft-
klappenstellung entspricht. Die Mischrohre reichen, um eine gut aufbereitete Emulsion zu bekommen,
sehr weit in den Diisenstock. Der an den Austrittsarmen wirksame Unterdruck saugt zuerst den Kraft-
stoff und spater die Emulsion iiber den Scheitelpunkt in die Mischkammern.

Durch eine Riickstellfeder werden die Luftklappen in Schlielstellung gedreht. Die Spannkraft der
Feder beeinfluBt den Luftdurchsatz der 2. Stufe.

Ach -

Die Vorspannung der Riickstellfeder SX ist vom Hersteller justiert und darf nicht verstellt werden.




Déampfung der Luftklappen

Die unterdruckgesteuerte Dampfungseinrichtung hat die Aufgabe zu schnelles Offnen der Luftklappen

zu verhindern. Der unter den geschlossenen Drosselklappen entnommene Unterdruck ist auf der
Démpfermemprane wirksam und zieht iiber Gestdnge und Umlenkhebel die Luftklappen gegen den in

der Mischkammer vorhandenen geringen Unterdruck. Werden die Drosselklappen gedffnet, dann

verhindert eine Querschnittsverjiingung in der Unterdruckleitung einen zu schnellen Abbau des in der
Déampferdose herrschenden Unterdruckes und damit ein zu schnelles Offnen der Luftklappen. Die Lage
der Unterdruck-Entnahmebohrung, die Abmessung der Membrane, sowie die Drosselung in der Unterdruck-
leitung sind so ausgelegt, dal’ der bei gedffneten Drosselklappen in den Mischkammern wirksame Unter-
druck immer in der Lage ist, die Luftklappen aufzuziehen. Werden die Drosselklappen geschlossen, dann

baut sich in der Ddmpferdose wieder Unterdruck auf und die Dampfereinrichtung ist wieder Einsatz-
bereit.
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mulB die Kontrolle bzw. Einstellung des Kraftstoff-Niveau sowie der Einspritzmenge der Beschleuni-
gungspumpe unter betriebszustandsdhnlichen Bedingungen vorgenommen werden. Das heil3t, daR eine
Kraftstoff-Férderpumpe oder Fallbenzin entsprechend dem Druck von 2 m WS verwendet werden
miissen. Das entspricht einem Pumpendruck von 0,2 bar bzw. einer Behalterhohe von ca. 2,70 Meter.

Bei der Messung der Einspritzmenge von 1,2 cm3 je Hub fiir beide Seiten sind 10 Hiibe innerhalb
30 Sekunden durchzufiihren. Es ist darauf zu achten, dal beide Seiten einen gleichmaligen Strahl
abgeben (Verschmutzung).

Es konnen Nachlauf-MeBglaser verwendet werden, oder man benutzt ein MeRglas mit Trichter und
fangt die abgespritzte Menge unter dem waagrecht aufgebauten Vergaser auf.
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Schema — Unterdrucksteuerung
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PRUFANWEISUNG

Vergaser 4 A 1 BMW 3,0

Vorbemerkung: Der SOLEX-Vergaser 4 A 1 ist in Einstellung und Funktion auf die Einhaltung der

2.1

2.2

2.3

gesetzlich vorgeschriebenen Abgas-Grenzwerte abgestimmt.

WARTUNG

Das Filter im Kraftstoffeinta3stutzen ist regelmafRig zu reinigen. Die beweglichen Teile des Ver-
gasers sind auf Leichtgangigkeit und Funktion zu priifen. Zur Durchfiihrung der erforderlichen
Nachregulierungen und damit verbundenen Priifungen ist es nicht in jedem Fall notwendig, den
Vergaser abzubauen oder zu zerlegen. Es muR jedoch immer die einwandfreie Funktion des Ver-
gasers gewahrleistet sein.

PRUFUNG beiaufgebautem Vergaser

Anmerkung: Die mit RX, SX und UX bezeichneten Schrauben sind werkseitig eingestellt und
diirfen nicht verandert werden.

LEERLAUFEINSTELLUNG

Die Einstellung immer bei eingebautem Luftfilter und betriebswarmem Motor (Oltemperatur
mind. 60° C) vornehmen. Zuvor mull sichergestellt sein, daB Ventilspiel, SchlieBwinkel, Ziindzeit-
punkt und Elektrodenabstand der Ziindkerzen nach Werksvorschrift eingestellt sind.

Leerlaufkorrektur

Drehzahimesser und CO-MeRgerat anschliel3en.
Drehzahl und CO-Anteil im Abgas messen.

Sollwerte: 850 - 950 U/min.
max. 1,5 Vol. % CO ]

Falls erforderlich, durch verdrehen der Drossel-
klappenanschlagschraube Z die Leerlaufdreh- 5 y
zahl auf 850 - 950 U/min. einstellen. Anschlie- f {

0

Rend durch gleichmaRiges verdrehen der beiden
Gemischregulierschrauben W CO-Gehalt nachstel-
len {(max. 1,5 Vol %). Leerlaufdrehzahl auf 850 -
950 U/min. korrigieren (max. 1,6 Vol. %).

" nsse’ Clappen-

Anschlagschrauce v )
< .
Drosselklappenansteller \ | I — -
Bei stehendem Motor, dabei ist der Anstellstem- N T . ‘
pel des Drosselklappenanstellers ausgefahren, die ~ , § ok
Einstellschraube E so verstellen, bis zwischen ' i ! L '

der Drosselklappenanschlagschraube und dem C | A
Drosselhebel ein Spaltmall von 3 mm erreicht ‘ ‘ \ ‘
wird. AnschlieBend den Motor starten und dar- '
auf achten, daR der Anstellstempel des Drossel-
klappenanstellers soweit einfahrt, dald der Leer-
laufanschlag nicht am Anstellstempel erfolgt. _rcizc ez,

y
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2.4 Pull-down-Spait

Einstellung der 1. Offnungsstufe: Bei stehendem
und kaltem Motor (Starterklappen sind ganz ge-
schlossen) Anschlagstempel des Drosselklappen-
anstellers zuriickdrehen bis der Drosselhebel an
der Drosselklappenanschlagschraube aufliegt. An-
schlieBend Pull-down-Zugstange soweit nach vor-
ne driicken, bis sie am Anschlaghebel AH anliegt.
Mit der Einstellschraube ES1 einen Starter =
Klappenspalt von 3,2 £ 0,1 mm an der nach un-
ten zeigenden Seite der Starterklappe einstellen.
Einstellung der 2. Offnungsstufe: Voraussetzun-
gen wie oben beschrieben. Drosselklappe soweit
anstellen, bis die Pull-down-Zugstange vom An-
schlaghebel AH freigegeben wird und in dieser
Lage halten. Zugstange nun bis zum Endanschlag
im Membrangehéuse driicken und mit der Ein-
stellschraube ES2 einen Startklappenspalt von
4,2 + 0,1 mm einstellen (MeBstelle wie bei der
1. Offnungsstufe). Drosselklappensteller wieder
einstellen,

Bei einer Einstellung der beiden Offnungsstufen
bei stehenden aber warmem Motor Starterdeckel
etwas |0sen und nach links verdrehen, bis die Star-
terklappen von der Spannung der Bi-Metallfeder
mitgenommen werden {gegebenenfalls 1 Befesti-
gungsschraube des Starterdeckels entfernen). Da-
durch wird der Mitnehmerhebel MH gegen die
Pull-down-Zugstange gedriickt. Alle iibrigen Vor-
gange wie oben beschrieben.

3 INSTANDSETZUNG

Vor Beginn der Reparaturarbeiten ist zu priifen, ob mittels der ersatzteilmaRig erhaltlichen Teile
(Drosselklappenteil und Schwimmergehause werden u.a. nicht geliefert!) die einwandfreie Instand-
setzung maglich ist, gegebenenfalls ist der komplette Vergaser zu erneuern.

Die nachstehend bezeichneten Regulierschrauben sind werkseitig justiert und diirfen nicht ver-
andert werden.

a) Regulierschrauben RX im Drosselklappenteil der 2. Stufe

b) Stellschrauben SX am Ende der Luftklappenwelle.

c) Stellschraube UX im Unterdruckkolben der Nadelsteuerung 1. Stufe.

Den Vergaser zerlegen und reinigen, Bohrungen und Kanéle mit Pressluft durchblasen. Dichtungen
je nach Laufzeit auch Membrane, Schwimmernadel, Schwimmer, Diisen und mech. Verschleiltei-
le erneuern. Abgenuizte oder beschiadigte Teile auswechseln. Bei der Montage unbedingt auf Leicht-
gangigkeit der beweglichen Teile achten. Die Diisennadeln sind sorgfaltig zu behandeln und vor dem
Ausbau zu markieren, damit sie bei der Montage wieder in die urspringliche L.age gebracht werden
konnen.
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PRUFUNG

Niveau

Die Messung ist bei abgenommenem Vergaser- N
deckel und eingebauter Schwimmereinrichtu 1g \

durchzufithren. Schwimmerachse gegen Auftrieb 4 oo
e

sichern. Der waagrecht befestigte Vergaser ist
iiber den KraftstoffanschluR mit Super-Kraft-
stoff zu fiillen, wobei der Priifdruck 2 m WS
tragen soll. Von der Trennflache der Schwim-
merkammer bis zur Kraftstoffoberflache mu™
ein MaB von 5+ 1 mm vorhanden sein, gemi s-
sen am Punkt "Na’" in einem Abstand von 1¢
mm von der Schwimmer-Mittellinie (s.Abb)
Korrektur an der Biegestelle A.

Die Voreinstellung (z.B. bei Einbau neuer Teile)
kann wie folgt vorgenommen werden:

Schwimmereinrichtung einlegen. Schwimmer -
del durch leichten Druck auf das duRere End
des Schwimmerarmes auf ihren Sitz pressen.
Punkt ""Tr" (s.Abb.) der Schwimmeroberflac
muB sich hierbei 3,0 - 4,0 mm unterhalb der . »-
hauseoberkante befinden. Korrektur ander | . -

4
N

1
]
TSN
Ve
D
f,”'
bt
ll:i\

7 é
s
[

|
Sl
|1
l
|
i?
i
b

il

gestelle A. AnschlieRend ist die vorgenannte

Messung mittels Kraftstoff durchzufiihren.

TN-Starter

(Thermo-NebenschluBstarter)

Zur Uberpriifung der Stellung des Steuerkolbens
ist der TN-Starter abzubauen und etwa 30 min.
in ein Wasserbad mit 20°C zu legen. Anschlie-
Rend muB sich ein Spaltmal von 2,2 - 2,4 mm
zwischen Kolbenunterkante KU u. Fensterunter-
kante FU ergeben. Korrektur erfolgt durch Ver-
drehen der Einstellschraube TS.
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4.3 Beschleunigungspumpe

Zwischen Leerlaufanschlag und Drosselklappen-
hebel ist ein Distanzblech s = 2,5 mm zu legen.
Nun die Einstellmutter PM soweit verdrehen bis

der Betitigungshebel PH den PumpenstoRel PS PH PB
eben beriihrt. Hierdurch erfolgt die Betétigung

der Beschleunigungspumpe beim Offnen der

Drosselklappen etwas verzégert. N~ fc__ nd

Vergaser mit Super-Kraftstoff fiillen und durch
gleichmaBiges Offnen und SchlieBen der Drossel-
klappen der 1. Stufe die Einspritzmenge feststel-
len, ausgehend von der Leerlaufeinstellung!

Sollwerte: 0,6 + 0,1 cm3/Hub je Seite

Zur Erzielung genauer Werte sind . _-.impenhi-

be in 30 sec. auszufiihren. (Die abgepumpte Menge

ist mittels MeRglas und Trichter fiir jede Seite ge-

sondert aufzufangen). Uber den Kraftstoffan-

schluRB muB wahrend der gesamten Messung Su-

per-Kraftstoff unter einem Druck von 2 m WS Q
in ausreichender Menge nachgeliefert werden,
d.h. die Schwimmerkammer muB immer ganz ge-
fiillt sein!

PS

Eine Korrektur der Eihspritzmenge erfolgt durch
Verdrehen der Hubbegrenzungsschraube PB.

Hineindrehen = weniger :
Herausdrehen = mehr |4

Fiir den 3,0 L 6-Zylinder Motor mit 4 A1 - Vergaser gelten folgende Einstellungen bei betriebs-
warmem Motor:

Leerlauf-CO (Vol %) 1+ 05
Leerlaufdrehzahl (U/min.) 900 + 50

Anzugsdrehmoment fiir Befestigungsmuttern der Vergaser-Stehbolzen 0,8 - 1 mkp (gleichméaRig iiber
Kreuz anziehen).

AnschlieBend Funktionskontrolle der Il. Stufe vornehmen. Leichtgangigkeit der Luftklappe und
schlieBen der Drosselklappen iiberpriifen.

Ziindverteiler (Bosch Nr.) Zindzeitpunkt (U/min) b. 220 v.0T
525 0 231 309 006 1500 + 50
528 " 1700 + 50
630 CS 0 231 309 005 1500 + 50

Zur Ziindzeitpunkteinstellung beide Unterdruckschlauche am Verteiler abziehen.
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