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Nachfolgend die technische Beschreibung des SOLEX-Vergasers, wie er millionenfach in den 50er und 60er Jah-
ren in eine Vielzahl von Automarken zum Einbau kam. Die Beschreibung bezieht sich auf die SOLEX-Typen 32
und 34 PBIC. In den Traction-Modellen sowie in frithen ID und DS-Modellen kamen Vergaser dieses Typs zum
Einsatz. Im Grundaufbau unterscheiden sich diese Typen kaum. Jedoch ist ein 32 PBIC nicht gleich ein 32 PBIC.
Bei einem Vergaseraustausch muf3 man immer auf die Diisenbestiickung achten, da diese fiir jeden Motor

anders ausgelegt ist.

Die Solex-Vergaser Typ 32 und 34
PBIC sind Fallstromvergaser mit
einer Saugrohrweite von 32 bzw. 34
mm. Sie bestehen aus zwei Haupt-
teilen:

1. dem Vergasergehause und

2. dem Vergaserdeckel

Das Vergasergehiuse vereinigt
Mischkammer und Schwimmer-
kammer und nimmt alle Teile fiir
die Aufbereitung des Kraftstoff-
luftgemisches und den Schwimmer
auf. Es wird mit einem Flansch auf
dem Ansaugrohr des Motors ver-
schraubt. Oberhalb des Flansches
liegt die Drosselklappenwelle, die
durch den Drosselklappenhebel
betitigt wird und die Menge des
angesaugten  Kraftstoffluftgemi-
schesregelt. Auf der einen Seite des
Vergasers ist die Startvorrichtung
des Vergaseres angebracht, auf der
anderen die Beschleunigungs-
pumpe, die mit der Drosselklap-
penwelle iiber die Verbindungs-

stange und den Pumpeniibertra-
gungshebel verbunden ist.

Der Vergaserdeckel ist mit einer
Dichtung auf das Vergasergehéuse
aufgesetzt und kann mit Hilfe von
drei Demontierschrauben leicht
gelost werden, um das Innere des
Vergasers zuginglich zu machen.
Am Vergaserdeckel befindet sich
der AnschluB fiir die Kraftstofflei-
tung und - von unten eingeschraubt
- das Schwimmernadelventil. Zur
Beliiftung der Schwimmerkammer
dient das Beliiftungsrohr.

Durch die Schwimmereinrichtung
- bestehend aus dem Schwimmer
und dem Schwimmernadelventil -
wird das Kraftstoffniveau im Ver-
gaser konstant gehalten. Hat der
Kraftstoffspiegel die vorgeschrie-
bene Hohe erreicht, so wird durch
den Auftrieb des Schwimmers die
Schwimmernadel in den Nadelsitz
gedriickt, wodurch der ZufluB des
Kraftstoffes abgesperrt wird.
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Erklarung der folgenden Abb. mit Zif-
fern im Kreis:

1. ZufluB des Kraftstoffes

2. Zustrom der Hauptluft

3. Eintritt der Ausgleichsluft

4. Eintritt der Leerlaufluft

5. Eintritt der Starterluft

6. Eintritt der Starterbremslhuft

7. Eintritt der Zusatzluft

8. Unterdruck wirkt

Kraftstotf-ZufluB Vergaserdeckel
®
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Der Vergaser hat einen zentralen
Lufteintritt. Dadurch wird, wenn
dem Vergaser ein Luftfilter vorge-
baut ist, die Luft dber die
Gemischaufbereitung und die
Schwimmerkammerbeliftung
zwangsldufig gereinigt. Diese Ein-
richtung bewirkt, daB3 alle Ver-
schmutzungsmdglichkeiten inner-
halb des Vergasers weitgehend aus-
geschaltet werden, und das weiter-
hin der Kraftstoffverbrauch von
der Verschmutzung des Luftfilters
unabhingig gemacht wird.

1. START

Die Startvorrichtung arbeitet nach
dem bekannten SOLEX-Dreh-
schiebersystem. Der Starterdreh-
schieber kann durch den Starterhe-
bel verstellt werden, an dem der
Starterzug angreift.

Wenn der Starterknopf an der
Instrumententafel ganz heraus
gezogen wird, ist die Startvorrich-
tung auf Kaltstart gestellt. Der
beim Anlassen entstehende Unter-
druck wirkt sich, da die Drossel-
klappe in Leerlaufstellung steht,
auf die Austrittsdffnung des Start-
systemes unter der Drosselklappe
aus. Dadurch wird der in der Aus-
trittsoffnung  bereitstehende und

ma

Abb. 3: Solex-Fallstrom-Vergaser 32 und 34 PICB — schematischer Schnitt

durch die Starterkraftstoffdiise
nachflieBende Kraftstoff ange-
saugt. In dem Mischraum der Star-
terscheibe wird der Kraftstoff mit
der durch eine kalibrierte Bohrung
eintretenden Starterluft und auBBer-
dem noch mit einem Luftzusatz,
der durch einen Kanal aus der
Mischkammer eintritt, zu einem
Blaschengemisch vermengt. Im
Saugkanal wird dann aus dieser
sehr kraftstoffreichen Startemul-
sion und der durch den Drossel-
klappenspalt einstromenden Luft
das Startgemisch gebildet, das
einen einwandfreien Start auch bei
niedrigen Temperaturen gewahr-
leistet.

Im Augenblick des Anspringens
des Motors und der damit verbun-
denen Steigerung der Drehzahl
und des Unterdrucks o6ffnet sich
das Starterluftventil. Dieses ist ein
unterdruckgesteuertes Beliiftungs-
ventil, durch welches Luft aus der
Schwimmerkammer in das Startsy-
stem einstromen kann. Durch die
zusitzlich einstromende Luft bildet
sich bereits im Kanalsystem ober-
halb der Starterkraftstoffdiise eine
Voremulsion, die abmagernd auf
die Zusammensetzung des Startge-
misches wirkt und einen ruhigen
Weiterlauf des Motors sichert.

Abb. 4:
Verschiedene
Pumpensysteme
— schematische
Schnitte
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Wenn der Starterknopf an der
Instrumententafel auf eine Mittel-
stellung zuriichgeschoben wird, ist
die Startvorrichtung auf Warmlauf
gestellt. Das Startgemisch wird
hierbei weiter abgemagert, weil die
angesaugte Voremulsion nunmehr
durch eine verengte Querschnitt-
bohrung in den Mischraum der
Starterscheibe eintritt. Die Luftbei-
mengung erfolgt unverdndert
durch die kalibrierte Bohrung und
durch den Kanal aus der Misch-
kammer. Die Startvorrichtung
gestattet, mit dem Wagen sogleich
anzufahren (normalerweise in
Warmlaufstellung, bei sehr niedri-
gen Temperaturen in Kaltstartstel-
lung). Dies ist moglich, weil die
Startvorrichtung den Ubergang auf
das Hauptdiisensystem durch
Kraftstoffanreicherung unterstiitzt.
Wenn die Drosselklappe durch
Niedertreten des Gaspedales
geoffnet wird, verlagert sich der
Unterdruck nach oben in die
Mischkammer des Vergasers. Dies
hat zur Folge, daf3 zwar die Abgabe
von Startemulsion aus dem Austritt
unterhalb der Drosselklappe nach-
1aBt, dafiir aber eine Lieferung von
Startemulsion in die Mischkam-

mer einsetzt, weil nunmehr der
Unterdruck in umgekehrter Rich-
tung in dem Kanal wirksam wird,
durch den bisher Zusatzluft aus der
Mischkammer in die Starter-
scheibe gelangte. Beachtenswert ist
dabei, da3 gerade im kritischen
Augenblick der Drosselklappen-
Offnung eine besonders reiche
Kraftstoffabgabe aus dem Startsy-
stem bewirkt wird, weil durch das
Absinken des bisher starken
Unterdrucks ein  kurzfristiges
SchlieBen des Starterluftventiles
eintritt. Durch diese voriiberge-
hende Unterbindung der Abmage-

Abb. 5: Wirkungsweise beim Kaltstart
= 1. Phase —

rung wird - wie in der ersten Phase

des Anlassens - eine reiche Starte- )
mulsion gebildet, die eine ausrei- T
chende Gemischversorgung des
kalten Motors wihrend des Anfah-
rens sicherstellt. S vl |
Die Startvorrichtung ist stufenlos S IHE:
und progressiv wirkend ausgestal-
tet, d. h. jeder Stellung des Starter-
knopfes entspricht eine bestimmte
Anreicherung des Startgemisches.
Nachdem der Motor die genii- \
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gende Betriebswidrme erreicht hat,

muf der Starterknopf wieder ganz -
hineingeschoben werden, um die Abb. 6:
Startv()lﬁchmng auszuschalten. Wirkungsweise beim

Kaltstart — 2. Phase —
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Abb.7:

Wirkungsweise beim
Warmlauf

Abb. 8:

Wirkungsweise beim
Ubergang
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2.LEERLAUF

Der Kraftstoff fiir den Leerlauf,
der aus dem Hauptdiisensystem
entnommen wird, wird durch die
Leerlaufdiise dosiert und mit der
durch die Leerlaufluftdiise ein-
stromenden Luft zu einem Bla-
schengemisch vermengt. Diese
Leerlaufemulsion wird durch
einen Kanal abwirts zu drei klei-
nen Bohrungen unterhalb und an
der Drosselklappe geleitet. Die
unterste, nahe am Vergaserflansch
liegende Bohrung kann in ihrer
Durchlassweite durch die Leerl-
aufgemisch-Regulierschraube
verandert werden. Aus ihr wird bei
geschlossener Drosselklappe
Leerlaufemulsion in den Saugka-
nal abgesaugt. Die beiden oberen
Bohrungen bezeichnet man als
By-pass-Bohrungen oder Uber-
gangsbohrungen. Diese By-pass-
Bohrungen, die ein wenig iiber der
Drosselklappe in SchlieBstellung
liegen, kommen erst zur Wirkung,
wenn die Drosselklappe etwas
geoffnet wird. Beide Bohrungen
dienen der Verbesserung des
Ubergangs vom Leerlauf auf das
Hauptdiisensystem. Mit der durch
den Drosselklappenspalt einstro-
menden Luft wird die Leerlaufe-
mulsion zum Leerlaufgemisch
aufbereitet. Mit Hilfe der Leerl-
aufgemisch-Regulierschraube
kann das Leerlaufgemisch kraft-
stoffirmer oder kraftstoffreicher
reguliert werden. Durch Hinein-
drehen dieser Schraube (=Ver-
kleinerung des Durchlasses)
ergibt sich ein kraftstoffirmeres
Leerlaufgemisch, durch Heraus-
drehen (=VergroBerung des
Durchlasses) ein kraftstoffreiche-
res Leer-laufgemisch. Durch die
Leerlaufeistellschraube, die an

einem Widerlager auf der Dros-
selklappenwelle angebracht ist,
kann die Drehzahl des Motors im
Leerlauf eingestellt werden. Die
Verstellung  dieser  Schraube
bewirkt eine VergroBerung bzw.
Verkleinerung des Drosselklap-
penspaltes durch Verdnderung
des Anschlages bei der SchlieB-
stellung der Drosselklappe. Die
Leerlaufdrehzahl wird durch Hin-
eindrehen der Schraube (=Ver-
groBerung des Spaltes) gesteigert,
durch Herausdrehen (=Verklei-
nerung des Spaltes) gemindert.

3. NORMALBETRIEB

Der Kraftstoff flieBt iiber den
Hauptdiisentridger und die darin
eingeschraubte Hauptdiise in den
Mischrohrtréger, der inmitten des
Lufttrichters steht. Von oben her
ist in den Mischrohrtriger das
Mischrohr eingesetzt, welches
durch die dariiber aufgeschraubte
Luftkorrekturdiise festgeklemmt
wird. Unter dem EinfluB des im
Saugkanal herrschenden Unter-
druckes wird der Kraftstoff durch
die  Austrittsbohrungen  des
Mischrohres abgesaut und mit der
einstromenden Luft vermischt.
Wenn mit steigender Unterdruck-
wirkung der Kraftstoffstand im
Mischrohrtrager absinkt, tritt
durch die Luftkorrekturdiise Aus-
gleichsluft ein, welche sich durch
die kleinen Bohrungen des Misch-
rohres mit dem durch die Haupt-
diise nachflieBenden Kraftstoff zu
einer Emulsion  vermengt.
Dadurch wird die Zusammenset-
zung des Kraftstoff-Luftgemisches
iiber den ganzen Drehzahlbereich
des Motors entsprechend den
motorischen Erfordernissen korri-
giert.

Leerautdise

Leariautgemnisch-
Regulierschraube

Abb. 9:

Wirkungsweise beim Leerlauf
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Abb. 10:

Abb. 11:

Wirkungsweise beim Normalbetrieb
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4. BESCHLEUNIGUNG

Als Beschleunigungspumpe wird
eine mechanisch betitigte Mem-
branpumpe verwendet. Das Pum-
pensystem ist mit Kraftstoff
gefiillt, der ihm aus der Schwim-
merkammer zuflief3t. Im Ruhezu-
stand wird die Pumpenmembrane
durch die Membranfeder nach
auBen gedriickt. Wenn die Dros-
selklappe geoffnet wird, iibertragt
sich diese Bewegung durch den
Pumpeniibertragungshebel iiber
die Verbindungsstange auf den
*' Pumpenhebel, der dic Pumpen-
membrane nach innen driickt.
Dadurch wird Kraftstoff tiber die
Pumpendiise und das Einspritz-
rohr in die Mischkammer
gespritzt. Dieser Druckhub der
Pumpe reichert das Kraftstoffluft-
gemisch an und bewirkt dadurch
eine ziigige Beschleunigung. Bei
ermeutem SchlieBen der Drossel-
klape wird durch den Druck der
Membranfeder der Saughub der
Pumpe ausgelost. Dabei fiillt sich
der Pumpenraum wiederum mit
Kraftstoff. Ein Kugelventil, dasim
Zufluf  der Beschleunigungs-
" pumpe liegt, sorgt dafiir, daB
Kraftstoff beim Druckhub der
Pumpe nicht in die Schwimmer-
kammer zuriickflieBen kann. Eine
Kugel im FuBe des Einspritzroh-
res sorgt dafiir, dal beim Saughub
der Pumpe keine Luft in das Pum-
pensystem aus der Mischkammer
einstromen kann. Das Ausmal
des Kraftstoffzusatzes bei der
Beschleunigung hidngt von dem
Pumpenhub ab, der mittels eines
Splintes einstellbar ist. Die Pum-
pendiise bestimmt die Zeitdauer
der Einspritzung, weil die Kali-
brierung dieser Diise den Durch-
fluB in der Zeiteinheit festlegt.

5. TEILLASTSTEUERUNG

Die Teillaststeuerung ist eine wir-
kungsvolle Einrichtung, um Lei-
stung und Verbrauch in giinstiger
Weise aufeinander abzustimmen
und dadurch die Wirtschaftlich-
keit des Fahrbetriebes zu steigern.
Zu diesem Zwecke ist in die
Beschleunigungspumpe ein Pum-
penventil eingebaut. Es ist als
federbelastetes Kugelventil ausge-
bildet und verschlie3t im Ruhezu-
stand den Kraftstoffaustritt aus
der Pumpe. Eine zapfenartige
Verlingerung des Membran-
stoBels vermag die Kugel zu errei-
chen und das Ventil zu 6ffnen,
sobald die Membrane nach innen
gedriickt wird. Wenn die Pumpe
betitigt wird, wird das Pumpen-
ventil zuerst durch den Druck
gedffnet, der sich von der Mem-
brane auf den Kraftstoff iibertragt.
Hort die Membranbewegung auf
und hat die Drosselklappe in die-
sem Augenblick eine Stellung im
Bereiche niederer Teillast, so
schlieBt die federbelastete Kugel
das Pumpenventil selbsttéitig wie-
der ab. Der Kraftstoff wird dann
nur aus dem Hauptdiisensystem
entnommen. Wenn die Drossel-
klappe dagegen weiter gedffnet
ist, halt der Zapfen des Membran-
stoBels das Kugelventil offen, so
daB der Weg durch das Pumpen-
system freigegeben ist. Entspre-
chend dem an der Miindung des
Einspritzrohres ~ herrschenden
Unterdruck wird auf diese Weise
ein Kraftstoffzusatz aus dem Pum-
pensystem in die Mischkammer
abgesaugt, der das Kraftstoffluft-
gemisch im Vollastbereich anrei-
chert und die Leistung erhoht.
Mann bezeichnet diese Pumpen-
ausfithrung als "anreichernde

Pumpe". Sie gestattet eine sehr
wirtschaftliche Einstellung im Teil-
lastbereich.

Pumpenduse

Drosselkiappe N Pumpenubertragungshebel

Abb. 12: Wirkungsweise bei der Beschleunigung

Pumpenheb

S Varbindungsstang
mit Druckied

Abb. 13: Wirkungsweise des Pumpenventils

b) bei Vollast
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SOLEX 32+34 PBIC

Vergasergehiiuse
Drosselklappe
Drosselklappenwelle
Linsensenkschraube
Widerlager
Offnungsbegrenzungs-
schraube
Sechskantmutter
Leerlaufeinstellschraube
Druckfeder (fur 8+15)
Drosselhebel

Dichtring
Leerlaufgemischregulier-
schraube

18 Federring (fiir 126)

19 Flanschdichtung

21 Gehiuse des Stufenstarter
22 Starterdeckel, Frankreich
22a Starterdeckel, Export

23 Starterdrehschieber

25 Starterhebel, Frankreich
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25a Starterhebel, Export

31 Linsensenkschraube
fiir Einspritzrohr

31 Linsensenkschraube fur
Starterdeckel, Frankreich

32 Linsensenkschraube fiir
Starterdeckel, Export

32 Linsensenkschraube fiir
Membranpumpe

36 Sechskantmutter fur Star-

terwelle und Drossel-
klappenwelle

37 Kugel fiir Vermiegelung

38 Druckfeder fur Kugel

40  Klemmschraube fiir
Starterzugspirale

41 Starterkabelbefestigungs-
schraube

43 Starterluftdiise (Ga)
fiir Frankreich

44 Hiilse fur Starterkabel

45 Seeger-Ring

62 Schwimmer

65 Dichtung fir
Vergaserdeckel
66 Achse fiir Schwimmer
70 Hauptdiise (Gg)
71 Hauptdiisentrager
72 Dichring fur
Hauptdiisentriger
73 Luftkorrekturdiise (a)
74 Leerlaufdiise (g)
75 Starterkraftstoffdiise (Gs)
76 Dichtring fiir 75, 77, 78
77 Pumpendiise (Gp)
78 Kugelventil
80 Leerlaufluftdise (u)
81 Mischrohr (s)
93 Halteschraube
fiir Lufttrichter
95 Lufttrichter (K)
109 Vergaserdeckel mitVentil-
sieb und Hohlschraube
115 Dichring fiir
Schwimmernadelventil
116 federndes Schwimmer-
nadelventil (P)
mit Dichring
117 Filtersieb
118 Hohlschraube
126 Demontierschraube
150 Membranpumpe
152 Dichtung fiir
Membranpumpe
155 Sieb fiir Kugelventil
158 Ubertragungshebel
159 Feder
fiir Verbindungsstange
160 Verbindungsstange
161 Unterlegscheibe
fiir Verbindungsstange
163 Ansatzmutter
fiir Verbindungsstange
164 Gegenmutter
fiir Ansatzmutter
165 Einspritzrohr
166 Dichtung
fiir Einspritzrohr

Helmut Kloos mit Unterstittzung van




sfL I

FEinstellung und
Diisenbestiickung
der SOLEX-
‘f"'lE'!"gHSEJ" 32 PBIC fir 34 PBIC fur 34 PBIC fiir 34 PBIC fiir
11CV PERFO 11ICV-D - ID19, bis 9/65 | 1D19, bis 9/65
(Frankreich) (Export)
Lufttricher K 26 27 27 27
Hauptdiise Geg 135 140 130 130
Luftkorrekturdiise a 190 165 190 190
Leerlaufdiise g 50 50 50 50
Leerlaufluftdiise u 150 130 130 130
Mischrohr s 19 19 19 19
Schwimmernadelventil P 1,5 mm 2 mm 2 mm 2 mm
Schwimmer F 57g 57¢ 57g 57¢
Einspritzrohr (niedrig) | 50 H 60 60
Pumpendiise Gp 50 50 50 50
Ende Pumpenhub bei Offnung
der Drosselklappe von... 2,8 mm 2.8 mm 2,8 mm
Starterluftdise Ga 4 4 - -ohne-
Starterkraftstoffdise Gs 125 105 115 170




